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Vorwort

VORWORT

Mit dem vorliegenden Friihjahrsgutachten 2024 geht der Sachverstiandigenrat
Wirtschaft zu einem neuen Veroffentlichungsrhythmus tiber. Kiinftig wird es zu-
satzlich zum gewohnten Jahresgutachten im November im Mai ein Gutachten ge-
ben, das neben einer Konjunkturprognose weitere Kapitel zu wirtschaftspoliti-
schen Themen enthilt. Formal sind diese Kapitel eine Vorabveroffentlichung des
nachfolgenden Jahresgutachtens. Dies ermoglicht es, im Jahresverlauf zeitndher
auf wirtschaftliche Entwicklungen und aktuelle Themen zu reagieren. Durch den
von Mairz auf Mai verlegten Verdffentlichungstermin werden die beiden Konjunk-
turprognosen des Sachverstiandigenrates nun in halbjahrlichem Abstand verof-
fentlicht. Das erste Friihjahrsgutachten 2024 enthilt neben der Konjunkturprog-
nose fiir die Jahre 2024 sowie 2025 ein Kapitel mit dem Titel ,,Giiterverkehr zwi-
schen Infrastrukturanforderungen und Dekarbonisierung”.

Prof. Dr. Achim Truger wurde vom Bundesprisidenten fiir eine weitere Amtspe-
riode von Mirz 2024 bis Ende Februar 2029 zum Mitglied des Sachverstindigen-
rates ernannt.

Prof. Dr. Veronika Grimm wurde am 26.02.2024 von der Hauptversammlung der
Siemens Energy AG zum Mitglied des Aufsichtsrates gewihlt.

Dieses Gutachten beruht ganz wesentlich auf der sachkundigen und engagierten
Arbeit der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des wissenschaftlichen Stabes:
Sylwia Bialek-Gregory, Ph.D. (Teamleiterin), Prof. Dr. Christian Breuer, Dr. Jodo
Carlos Claudio, Dr. Niklas Garnadt (Generalsekretar), Michael Kogler, Ph.D., Dr.
Thilo Kroeger, Lukas N6h, Ph.D. (Teamleiter), Dr. Christian Ochsner, M.A., Dr.
Lars Other (stellvertretender Generalsekretir), Veronika Piischel, M.Sc., Dr. Be-
nedikt Runschke, Dr. Leonard Salzmann, Claudia Schaffranka, M.A., Dr. Milena
Schwarz, Dr. Lenard Paul Simon, Balint Tatar, M.Sc., Dipl.-Betriebswirtin (FH)
Nadine Winkelhaus und Dr. Christopher Zuber;

unterstiitzt von der Geschéftsstelle:

Dipl.-Betriebswirtin (FH) Adina Ehm, Jasmin Frey, Waldemar Hamm, M.Sc.,
Dipl.-Volkswirtin Birgit Hein, Lena Hemes, Maximilian Liike, M.Sc., Volker
Schmitt und Esther Thiel;

sowie den Praktikantinnen und Praktikanten:
Johannes Boeckh, Bjarne Duckert, Sebastian Hirsch (Werkstudent), Sebastian
Kleine Kuhlmann, Friederike Leier, Vitus Rennert und Kathrin Schmidt.

Der Sachverstindigenrat dankt dem Statistischen Bundesamt fiir die ausgezeich-
nete Zusammenarbeit und wertvolle Unterstiitzung insbesondere durch die Kapi-
telbetreuerinnen und Kapitelbetreuer.
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Im Mirz 2024 hat der Sachverstiandigenrat mit leitenden Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) aktuelle
Fragestellungen zur Verkehrsinfrastruktur und zum Giiterverkehr diskutiert.

Besonderer Dank gilt Dr. Sebastian Wolff und Georg Balke, M.Sc., von der TU
Miinchen fiir die intensive Diskussion ihrer Forschungsergebnisse mit den Rats-
mitgliedern und die Abbildungen und Daten zu den Gesamtbetriebskosten ver-
schiedener LKW-Antriebe sowie zum Aufbau eines AFIR-konformen Ladenetzes,
die sie dem Sachverstindigenrat Wirtschaft zur Verfiigung gestellt haben.

Prof. Dr. Ludger Frerichs (TU Braunschweig), Prof. Dr. Stefanie Marker (TU Ber-
lin), Dr.-Ing. Stephan Schmid (Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raum-
fahrt/DLR), Dipl.-Ing. Fabian Schmitt (RWTH Aachen) sowie Dr. Sebastian Wolff
und Georg Balke, M.Sc. (TU Miinchen) prasentierten und diskutierten die Ergeb-
nisse ihrer Forschung im Rahmen eines Workshops zum Thema Antriebstechno-
logien und Energieinfrastruktur im StraBengiiterverkehr mit einem Mitglied des
Sachverstindigenrates sowie dem wissenschaftlichen Stab.

Wir danken dem ADAC, der Bundesnetzagentur, dem ifeu Institut fiir Energie-
und Umweltforschung Heidelberg, dem International Council on Clean Transpor-
tation, der Nationalen Plattform Mobilitit, der NOW GmbH, dem Oko-Institut,
der RWTH Aachen (insbesondere Prof. Dr. Dirk Uwe Sauer, Dr. Ivan Mareev und
Jan Becker), Johannes Wirth (Technische Universitidt Niirnberg), Xiaoyu Zhou
(FAU Erlangen-Niirnberg) sowie dem Umweltbundesamt fiir die Daten, die sie
dem Sachverstandigenrat Wirtschaft zur Verfiigung gestellt bzw. recherchiert ha-
ben.

Unser Dank gilt allen, mit denen sich der wissenschaftliche Stab des Sachverstin-
digenrates sowie einige Ratsmitglieder in Vorbereitung auf das Frithjahrsgutach-
ten ausgetauscht haben, um unterschiedliche Fragestellungen zu diskutieren: der
Australischen Botschaft in Deutschland, Bloomberg Economics, dem Conseil d’
analyse économique, der Deutschen Bundesbank, dem Deutschen Sparkassen-
und Giroverband (DSGV), dem wissenschaftlichen Stab der Monopolkommis-
sion, Dr. Ing. Hans-Jorg Belitz (E.ON), Nils Beuck (DSLV: Bundesverband Spedi-
tion und Logistik), Prof. Dr. Felix Creutzig (TU Berlin), Ingo Diefenbach (E.ON),
Lutz Eckenroth (E.ON), Eilebrecht (E.ON), Carl-Friedrich Elmer (Agora Ver-
kehrswende), Michael Fugel (DB Cargo), Dr. Andreas GeiBler (Allianz pro
Schiene), Melissa Griinnewig (MAN Truck & Bus SE), Prof. Dr. Gernot Liedtke
(Institut fiir Verkehrsforschung/DLR), Johannes Lohr (Nationale Leitstelle Lad-
einfrastruktur/NLL), Franz Loogen (e-mobil BW GmbH), Janiko Liithje (E.ON),
Florian Hacker (Oko-Institut), Christian Hochfeld (Agora Verkehrswende), Ma-
nuel Kallweit (Verband der Automobilindustrie), Axel KieBling (TenneT), Ulrich
Leister (DB E.C.0. North America), Urs Maier (Agora Verkehrswende), René
Mono (E.ON), Dr. Sigrid Evelyn Nikutta (DB Cargo AG), Lars Nolting (TenneT),
Daniela Paitzies (Deutsches Verkehrsforum), Johannes Pallasch (Nationale Leit-
stelle Ladeinfrastruktur/NLL), Sascha Pfeifer (Verband der Automobilindust-
rie/VDA), Philipp Prinz (e-mobil BW GmbH), Eduard Rachmanin (NOW GmbH),
Andreas Rade (Verband der Automobilindustrie/VDA), David Riemenschneider
(E.ON), Anna RaifB (TenneT), Felipe Rodriguez (International Council on Clean
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Transportation), Dr.-Ing. Stefan Rudi (Forschungszentrum Jiilich GmbH), Gé6tz
Schneider (Verband der Automobilindustrie/VDA), Manfred Schuckert (Daimler
Trucks/VDA), Christoph Schuler (MAN Truck & Bus SE), Jorg Stephan (BMDV),
Jan Strobel (Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft/BDEW) und Er-
dem Uzun (TenneT).

Der Sachverstiandigenrat weist darauf hin, dass die im Gutachten dargelegten Po-
sitionen nicht notwendigerweise die Meinungen der oben genannten Personen
wiedergeben.

Wiesbaden, 15. Mai 2024

Veronika Grimm Ulrike Malmendier

Monika Schnitzer Achim Truger Martin Werding
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GLOSSAR

Bruttoinlandsprodukt (BIP) - Bruttoinlandsprodukt - Das Bruttoinlandsprodukt (BIP)
ist ein zentrales Maf fur die wirtschaftliche Leistung einer Volkswirtschaft oder Wirt-
schaftsregion in einem bestimmten Zeitraum. Dabei werden alle innerhalb der geo-
grafischen Grenzen einer Volkswirtschaft in einer Periode erstellten und zu Marktprei-
sen bewerteten Waren und Dienstleistungen einbezogen, soweit diese nicht als Vor-
leistungen fur die Produktion anderer Waren und Dienstleistungen verwendet wer-
den. Zum zeitlichen Vergleich der wirtschaftlichen Leistungskraft einer Volkswirt-
schaft wird Ublicherweise das reale Bruttoinlandsprodukt verwendet, das nicht in lau-
fenden Preisen gemessen wird, sondern in konstanten Preisen eines bestimmten Ba-
sisjahres. (Quelle: Deutsche Bundesbank)

Eingebundener Verkehr - In das Netz eingebundener Verkehr bezeichnet Zugverkehr,
der mit anderen Verkehren (Zugen) verknlpft ist. Beispielsweise Umsteigeverkehr
oder die VerknUpfung von Guterzigen mit selbem Ziel aber unterschiedlicher Her-
kunft. (Quelle: Deutscher Bundestag Drucksache 17/3057 und § 52 Abs. 7 ERegG)

Einzelwagenverkehr - Im Einzelwagenverkehr werden einzelne Wagen oder Wagen-
gruppen von verschiedenen Versendern aus einer Region zu einem Gesamtzug zu-
sammengefasst und in eine Zielregion verbracht. Diese Wagen werden am Verlade-
bahnhof oder bei einem Unternehmen mit Gleisanschluss beladen und zu einem sog.
Zugbildungsbahnhof transportiert. Dort werden sie in zu einem Guterzug gebundelt
und anschlieend zu einem Zugbildungsbahnhof in der Zielregion beférdert von wo
sie schlieRlich verteilt werden. (Quelle: Railcargo und Verband deutscher Verkehrsun-
ternehmen)

Fortgeschrittene Volkswirtschaft - Es existiert keine allgemeinglltige Abgrenzung zwi-
schen fortgeschrittenen Volkswirtschaften und Schwellen- und Entwicklungslandern.
Im Herbst 2022 klassifiziert der IWF 40 Staaten als fortgeschrittene Volkswirtschaf-
ten (IWF WEO 2022 Autumn). Die Abgrenzung basiert groftenteils auf 6konomischen
Indikatoren wie etwa einem hohen BIP pro Kopf, dem Export von diversifizierten GU-
tern und Dienstleistungen sowie einer grofieren Integration in das globale Finanzsys-
tem. Die restlichen Staaten werden als Schwellen- und Entwicklungslander klassifi-
ziert. (Quelle: Internationaler Wahrungsfonds, IWF)

Grenzkosten - Kosten, die entstehen, wenn eine zusatzliche Einheit produziert wird.
Auch marginale Kosten genannt. (Quelle: Eigene Definition)

Neutraler Zins - Realzinssatz, der mit einem Produktions- und Beschaftigungsniveau
vereinbar ist, was wiederum zu einer stabilen Inflationsrate in Hohe des Inflationsziels
fuhrt. (Quelle: Federal Reserve Bank of San Francisco)

Opec+ Staaten - Abklrzung fir Organization of the Petroleum Exporting Countries,
deutsch Organisation Erddl exportierender Staaten, am 14. September 1960 in Bag-
dad von Irak, Iran, Kuwait, Saudi-Arabien und Venezuela gegrindete Organisation, um
eine gemeinsame Erdolpolitik zu betreiben und das Preisdiktat der multinationalen
Erdélgesellschaften zu durchbrechen. Die OPEC-Staaten kooperieren zudem mit Staa-
ten, die nicht formal der Organisation angehdren, wie etwa Russland oder Mexiko.
Diese Kooperation wird haufig mit OPEC+ bezeichnet. (Quelle: Bundeszentrale fur po-
litische Bildung)
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Statistischer Uberhang - Der statistische Uberhang ist die jahresdurchschnittliche Zu-
wachsrate des saison- und kalenderbereinigten Bruttoinlandsprodukts, die sich be-
reits ergibt, wenn die Hohe des Bruttoinlandsprodukts im vierten Quartal eines be-
stimmten Jahres t auch im gesamten darauffolgenden Jahr t + 1 unverandert bleibt.
Der Uberhang entspricht der prozentualen Differenz zwischen dem absoluten Niveau
des Bruttoinlandsprodukts im letzten Quartal des Jahres t und dem durchschnittli-
chen Niveau der Quartale im Jahr t. (Quelle: JG 2005 Kasten 5)

Schwellen- und Entwicklungsland - Siehe fortgeschrittene Volkswirtschaften.

Totale Faktorproduktivitat (TFP) - Die gesamtwirtschaftliche Produktivitatsentwick-
lung kann durch einfaktorielle oder mehrfaktorielle Produktivititsmae gemessen
werden. Bei einem mehrfaktoriellen Produktivitditsmafd betrachtet man die Output-
grofde in Relation zu allen Inputfaktoren und nimmt meist eine spezifische Produkti-
onsfunktion an. Die Residualgréfle wird als Totale Faktorproduktivitat bezeichnet.
(Quelle: JG 2015 Kasten 22)

Vertakteter Verkehr - Vertakteter Verkehr bezeichnet Eisenbahnverkehrsdienste, die
auf demselben Weg am selben Tag mindestens viermal und hdchstens in zweistlindi-
gem Abstand grundsatzlich zur gleichen Minute durchgefuhrt werden. (Quelle: ERegG
81)

Vertikal integrierter Konzern - Ein Konzern, innerhalb dessen durch Unternehmens-
zusammenschlisse mehrere vor- oder nachgelagerte Produktionsstufen ausgefuhrt
werden. (Quelle: Deutsches Institut fur Marketing)

Vorratsveranderungen - In den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen sind die
Veranderungen der Vorratsbestande ein Bestandteil der Verwendungsrechnung des
Bruttoinlandsprodukts (BIP). Die Vorrate umfassen Vorleistungsgiter, unfertige Er-
zeugnisse, Fertigerzeugnisse und Handelswaren. Als Datengrundlage fur die Vorrats-
veranderungen dienen die jahrlichen Strukturerhebungen der Unternehmen. Zusatz-
lich flieRRt die zum Teil deutlich groRere statistische Abweichung der Entstehungsrech-
nung des BIP von der Verwendungsrechnung in die gesamtwirtschaftlichen Vorrats-
veranderungen mit ein. (Quelle: Statistisches Bundesamt)
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Kurzfassung

Im vorliegenden Friihjahrsgutachten prasentiert der Sachverstandigenrat die ak-
tuelle Konjunkturprognose fiir die Jahre 2024 sowie 2025. In einem
zweiten Kapitel diskutiert der Sachverstindigenrat die Herausforderungen fiir
den Giiterverkehr zwischen Infrastrukturanforderungen und Dekar-
bonisierung.

Nachdem das Bruttoinlandsprodukt (BIP) der deutschen Volkswirtschaft im ver-
gangenen Jahr preisbereinigt um 0,2 % zuriickgegangen ist, erwartet der Sach-
verstindigenrat fiir dieses Jahr nur ein geringes BIP-Wachstum von
0,2 %. Allerdings ist davon auszugehen, dass die
deutsche Wirtschaft im Jahresverlauf etwas an Fahrt gewinnt. So diirften die In-
flation zuriickgehen und die Nominallohne steigen, sodass ein
anhaltendes Wachstum der Realeinkommen im Verlauf des Jahres 2024 zu einer
moderaten Belebung der privaten Konsumausgaben fiihrt. Im Jahr
2025 ist dariiber hinaus damit zu rechnen, dass die Investitionen das Wachstum
stiitzen und die deutsche Volkswirtschaft um 0,9 % wachsen diirfte.

Die Verbraucherpreisinflation in Deutschland hat sich weiter verlang-
samt. Vor allem die Energie- und Importpreise sind deutlich gesunken, und die
Geldpolitik wirkt restriktiv auf die gesamtwirtschaftliche Nachfrage. Der Sachver-
stindigenrat rechnet beim nationalen Verbraucherpreisindex in den Jahren
2024 und 2025 mit Steigerungsraten von 2,4 % bzw. 2,1 %, nachdem die In-
flation im vergangenen Jahr noch bei 5,9 % lag. Der erh6hte heimische Preisdruck
infolge gestiegener Arbeitskosten verhindert allerdings eine schnellere Normali-
sierung der Inflationsraten. Bei der Kerninflation ist mit Raten von
3,0 % im Jahr 2024 und 2,4 % im Jahr 2025 zu rechnen. Die Inflation im Euro-
Raum ist ebenfalls deutlich zuriickgegangen. Daher ist davon auszuge-
hen, dass die geldpolitische Straffung ihren Hohepunkt erreicht hat und es im
Jahresverlauf zu ersten Zinssenkungen kommen wird. Damit diirften
sich die Finanzierungsbedingungen im Prognosehorizont verbessern.

Der andauernde Krieg in der Ukraine und der Konflikt im Nahen Osten stellen
erhebliche Risikofaktoren fiir die Weltwirtschaft dar. Neben der
Gefahr, dass die Energiepreise erneut steigen, ist die weitere geld- und fiskalpoli-
tische Ausrichtung unsicher. Sollte sich der Riickgang der Inflation im Euro-
Raum am aktuellen Rand verlangsamen, konnte dies die EZB veranlassen, die
ersten Leitzinssenkungen zu verschieben. Gleichzeitig konnten bei der
Planung der offentlichen Haushalte zusatzliche Konsolidierungen fiir das Jahr
2025 notwendig sein. In beiden Fillen diirfte sich die wirtschaftliche
Erholung erneut verzogern, nicht zuletzt, da ein weiterer Anstieg der wirtschaftli-
chen Unsicherheit das Investitionsklima zusatzlich belasten diirfte.
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Konjunkturprognose fiir die Jahre 2024 und 2025 auf einen Blick

BIP in Deutschland und im Euro-Raum Wirtschaftliche Eckdaten (in %)
g _Veranderung zumVorjahrin% _
6 Deutschland
4 BIP-Wachstum® -02 0,2 0,9
2 Inflationsrate 5,9 2,4 2,1
0 1 ‘“___-_.I_ Arbeitslosenquote® 57 5,8 5,6
2 Lohnwachstum?® 6,3 5,1 3,7
2 Prognose- Finanzierungssaldo® -21 -15 -10
8 . . . . . zeltlrauml . Euro-Raum

2019 20 21 22 23 24 2025 BIP-Wachstum?>3 0,6 0,8 1,5

Deutschland: Inflationsrate’ 5,4 2,4 2,1

W Reales Prognose Prognose ™ Prognose

BIP Mérz 2023 JG 2023 Mai 2024 Weltwirtschaft
Euro-Raum2: BIP-Wachstum?? 2,7 2,6 2,7

1 - Prognose des Sachverstandigenrates. 2 - Werte basieren auf saison- und kalenderbereinigten Quartalswerten.

3 - Preisbereinigt.

4 - Registriert Arbeitslose in Relation zu allen zivilen Erwerbspersonen. 5 - Veranderung der Brutto-

I6hne und -gehalter (Inlandskonzept) je Arbeitnehmerstunde. 6 - In Relation zum nominalen BIP; Gebietskdrperschaften
und Sozialversicherung in der Abgrenzung der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen. 7 - Veranderung des Harmoni-
sierten Verbraucherpreisindex.

Quellen: Eurostat, nationale Statistikdmter, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-050-02

Giinstige, schnelle und zuverlissige Giitertransporte sind Voraussetzung
fiir eine moderne arbeitsteilige Volkswirtschaft mit komplexen Wertschop-
fungsketten. Der Giiterverkehr leistet damit wichtige Beitrage zur gesamtwirt-
schaftlichen Produktivitit. In Deutschland ist er aufgrund des vergleichsweise ho-
hen Industrieanteils und der zentralen geografischen Lage ein bedeutender Wirt-
schaftsfaktor.

Der Giiterverkehr in Deutschland steht vor zwei zentralen Herausforde-

rungen. Einerseits verschlechtert sich der Zustand der Ver-
kehrsinfrastruktur, was bereits heute Kapazititsengpasse und Verzogerungen
verursacht. Aufgrund der absehbaren Zunahme des Giiterverkehrs

wird die Belastung der Infrastruktur weiter steigen. Andererseits muss der Gii-
terverkehr, der 8 % der deutschen Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen)
ausmacht, dekarbonisiert werden. Auch wenn das novellierte
Klimaschutzgesetz keine jahres- und sektorscharfen Klimaschutzziele mehr vor-
sieht, hat Deutschland nach der Lastenteilungsverordnung (European Effort Sha-
ring Regulation, ESR) europdisch verpflichtende Ziele fiir den Verkehrs- und Ge-
baudesektor zu erfiillen.
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Herausforderungen Giiterverkehr: Zukunftsfahige Infrastruktur und Dekarbonisierung

Sinkender Modernitatsgrad:

Infrastrukturinvestitionen zu gering der THG-Emissionen verantwortlich

Kurzfassung

StraRengiiterverkehr fiir zunehmenden Anteil

Modernitatsgrad in % Anteile in %
70 7 100 1
68 - 90
—_— 80
66 | \ 70
64 60
50
62 1 40
60 - \—\ 30
58 20
10
56 T T T T T T T T T T T T T T T T T 1 O
2005 07 09 11 13 15 17 19 2022 2005 07 09 11 13 15 17 19 2022
— Bundesfernstrafien? B PKW Leichte Nutzfahrzeuge
— Bundeswasserstraien? Schwerlastwagen und Busse

Eisenbahnen* B Sonstige StraBenverkehrsmittel®

Andere Verkehrsmittel®

1 - Netto-Anlagevermdgen in Relation zum Brutto-Anlagevermogen. Jahresendbestand ohne Grunderwerb. Fir die Jahre
2020 bis 2022 vorlaufige Werte. 2 - Ohne Verwaltung. 3 - Bis zur Seegrenze. 4 - Verkehrswege, bis 2012 Konzern der
Deutschen Bahn. Ab 2005 veranderte Datenbasis. Ab 2013 Systemverbund Bahn. 5 - Motorrader und andere StrafSen-

verkehrsmittel. 6 - Schienen-, Schiffs-, Flug- und Gbriger Verkehr.

Quellen: BMDV, Eurostat, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-125-01

Die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland muss modernisiert und ausgebaut wer-
den. Dafiir sind hohere Infrastrukturausgaben erforder-
lich, fiir die eine stirkere Nutzerfinanzierung, beispielsweise eine fahrleis-

tungsabhingige PKW-Maut, herangezogen werden sollte.

Eine feste,

langerfristige Zuweisung von Haushaltsmitteln an Investitionsfordergesellschaf-
ten konnte die Infrastrukturausgaben verstetigen, fiir Planungssicherheit sorgen

und zu einer Biindelung von Planungsexpertise beitragen.

Dartiber

hinaus sollten nicht-monetdre Hemmnisse in Planungs- und Vergabeverfahren
abgebaut werden. Ansatzpunkte wiren insbesondere eine stirkere Gewichtung
von Qualitits- gegeniiber Kostenkriterien in Vergabeprozessen sowie eine Abkehr

vom Mittelstandsgebot, wenn dieses zu ineffizient kleinen Losgrofen zwingt.

Die Potenziale fiir eine Verlagerung des Giiterverkehrs von der StraBe auf

die Schiene sind begrenzt.

Lediglich 6 % des derzeitigen Stra-

Bengiiterverkehrs sind theoretisch fiir eine kurzfristige Verlagerung geeignet. Die-
ses Potenzial kann allerdings aufgrund fehlender Schienenkapazititen nicht

realisiert werden.

Erst bei einer erheblichen Effizienz- und Kapa-

zititserhohung des Schienenverkehrs konnte eine Verbesserung der preisli-
chen Wettbewerbsfihigkeit, beispielsweise durch eine Senkung von Steuern und
Umlagen auf Fahrstrom, zu einer stirkeren Verlagerung fiihren.
Geeignete MaBnahmen fiir eine solche Effizienz- und Kapazitatserho-
hung wiren die europaweite Einfithrung der Digitalen Automatischen Kupplung,
eine effizientere Trassenplanung mit dem Bau ausreichender Uberhol-

gleise

sowie der Ausbau europiischer Schienenverkehrskorridore
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durch Abbau von Inkompatibilititen wie national unterschiedliche Betriebsspra-
chen. SchlieBlich diirfte die eigentumsrechtliche Entflechtung der Inf-
rastruktur vom restlichen DB-Konzern dazu beitragen, die Qualitidt der Schie-
neninfrastruktur zu erh6hen und den Wettbewerb unterschiedlicher Betreiber zu
fordern. Diese Vorteile miissten gegen mogliche Umstellungskosten
und potenzielle Verluste von Verbundvorteilen abgewogen werden.

Der weitaus stirkere Hebel zur Reduktion der THG-Emissionen des Giiterver-
kehrs ist die Dekarbonisierung des StraBengiiterverkehrs, der 98 % der THG-
Emissionen im Giiterverkehr ausmacht. Dazu miissen LKW
auf alternative Antriebe umgestellt werden, wie batterieelektrische LKW (BE-
LKW) oder Brennstoffzellen-LKW (FCE-LKW). Der nationale CO2-Preis, die
CO2-Komponente der LKW-Maut und perspektivisch das EU-ETS II (EU Emissi-
ons Trading System) setzen dazu technologieneutrale Anreize. Der
Hochlauf alternativer Antriebe erfordert jedoch auch den Aufbau einer
entsprechenden Lade- oder Tankinfrastruktur, inklusive des zugeho-
rigen Netzausbaus. Der offentlichen Hand kommt dabei die
Rolle zu, Koordinationsprobleme beim Aufbau zu beheben. Um die erforderlichen
Netzwerk- und Skalierungseffekte zu erzielen, werden 6ffentliche Mittel am bes-
ten fiir den Ausbau der Lade- und Tankinfrastruktur fiir alternative Antriebe ein-
gesetzt.

Angesichts der Notwendigkeit der Dekarbonisierung sprechen vor dem Hinter-
grund knapper offentlicher Mittel und Planungskapazitdten drei Griinde dafiir,
die staatliche Unterstiitzung zunichst auf den Aufbau der fléichende-
ckenden Ladeinfrastruktur fiir BE-LKW zu fokussieren.

N ANDERE MEINUNG ZIFFERN 160 FF. Erstens weist der BE-LKW die hochste Marktreife
auf und diirfte daher bis auf Weiteres die dominierende emissionsarme Antriebs-
technologie sein. Seine Einsatzmoglichkeiten haben sich aufgrund der
technologischen Entwicklungsspriinge bei der Batterie- und Ladetechnologie in
den vergangenen Jahren deutlich erweitert. Beim Aufbau der Ladeinfrastruktur
und beim Netzausbau bestehen Synergieeffekte mit dem Hochlauf des BE-PKW
sowie mit der Elektrifizierung anderer Sektoren, etwa durch Nutzung von Flachen
entlang der Autobahnen zur Erzeugung von Strom aus erneuerbaren Energien.
Um die Rahmenbedingungen fiir private Investitionen in die Ladeinfrastruktur
zu verbessern, miissen insbesondere Fliachen fiir Schnellladepunkte entlang der
Autobahnen bereitgestellt und die dort aktuell und zukiinftig verfiigbaren Netz-
kapazititen transparent kommuniziert werden.

Zweitens sind nur mit einer solchen Fokussierung deutliche Fortschritte bei
der Dekarbonisierung des StraBlengiiterverkehrs bis zum Jahr 2030
zu erreichen. N ANDERE MEINUNG ZIFFERN 168 FF. In der naheren Zukunft ist
die Verfiigbarkeit von griinem Wasserstoff ungewiss. Der BE-LKW kann dagegen
bereits beim heutigen Strommix Emissionsreduktionspotenziale realisieren. Fiir
die Anwendung von Wasserstoff im StraBengiiterverkehr bestehen aufBerdem
Nutzungskonflikte, insbesondere mit den Prozessen in der Industrie, die sich
nicht oder nur schwer elektrifizieren lassen. y ANDERE MEINUNG ZIFFERN 179 FF.
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Drittens stellt der BE-LKW die technische Basis fiir den FCE-LKW dar.
Eine solche Fokussierung verbaut daher nicht die Moglichkeit fiir einen spateren
Einsatz von FCE-LKW in schwer zu elektrifizierenden Anwendungen des Giiter-
fernverkehrs, sollte dies technisch erforderlich sein. N ANDERE MEINUNG ZIF-
FErRN 173 FF. Innerhalb des StraBengiiterverkehrs handelt es sich hierbei jedoch um
Nischenanwendungen, die nicht notwendigerweise den Aufbau einer flichende-
ckenden offentlich finanzierten Infrastruktur fiir Wasserstofftankstellen erfor-
dern. N ANDERE MEINUNG ZIFFERN 175 FF. Stattdessen konnten diese Anwendungsfille
beispielsweise auch iiber mobile Wasserstofftankstellen oder Betriebstankstellen
abgedeckt werden oder durch den Einsatz von synthetischen Kraftstoffen dekar-
bonisiert werden.

Der Hochlauf des emissionsarmen Strafengiiterverkehrs sollte européisch koor-
diniert erfolgen. Die européische AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regu-
lation) gibt bereits bis zum Jahr 2030 den Aufbau paralleler Lade- bzw. Tankinf-
rastrukturen fiir den BE-LKW und den FCE-LKW vor. Die Zwi-
schenevaluation Ende des Jahres 2024 bietet Deutschland die Méglichkeit,
sich mit weiteren europiischen Mitgliedstaaten zu koordinieren und
Marktpotenziale sowie Bedarfe der durch AFIR regulierten Infrastrukturen fiir al-
ternative Kraftstoffe auf europiischer Ebene gemeinsam neu zu bewerten.
N ANDERE MEINUNG ZIFFERN 181 FF.
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Erholung der deutschen Wirtschaft verzdgert sich weiter - Kapitel 1

WICHTIGSTE BOTSCHAFTEN

N Im Jahr 2024 dirften die Realeinkommenszuwachse die privaten Konsumausgaben und da-
mit die deutsche Konjunktur langsam anschieben. Im Jahr 2025 durften auch die Investitionen
leicht an Fahrt gewinnen.

N Der Sachverstandigenrat erwartet, dass das preisbereinigte Bruttoinlandsprodukt in
Deutschland in diesem Jahr lediglich um 0,2 % und im Jahr 2025 um 0,9 % steigt. Fur die Ver-
braucherpreisinflation prognostiziert er jahresdurchschnittliche Raten von 2,4 % bzw. 2,1 %.

N Die Prognose unterliegt angesichts der Unsicherheit Uber die geopolitischen Entwicklungen
sowie die Haushalts- und Wirtschaftspolitik erheblichen Risiken.

DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Die Weltkonjunktur ist mit neuem Schwung in das Jahr 2024 gestartet. Dies liegt insbesondere
an einer deutlichen Erholung des globalen Warenhandels. Gleichzeitig steigt auch die globale In-
dustrieproduktion. Trotz hoher Zinsen und einer gestiegenen geopolitischen Unsicherheit sind ins-
besondere die Volkswirtschaften USA und China globale Wachstumstreiber. Wahrend in den USA
das Wirtschaftswachstum breit angelegt ist, ist in China der Dienstleistungssektor die treibende
Kraft. Der Sachverstandigenrat prognostiziert fur 2024 und 2025 ein globales BIP-Wachstum von
2,6 % bzw. 2,7 %.

Die Wirtschaft im Euro-Raum zeigt sich am aktuellen Rand zwar noch schwach, eine Belebung
der Konjunktur diirfte jedoch anstehen. Steigende Realldhne und der Aufschwung der Weltkon-
junktur durften die Nachfrage starken. Mit einem kraftigeren Wachstum ist jedoch erst im Jahr
2025 zu rechnen. Das BIP-Wachstum im Euro-Raum wird in den Jahren 2024 und 2025 voraus-
sichtlich 0,8 % bzw. 1,5 % betragen. Die Inflation dirfte bei 2,4 % bzw. 2,1 % liegen. Die geldpo-
litische Straffung zeigt ihre Wirkung, und es durfte im Verlauf des Jahres 2024 zu ersten Zinssen-
kungen kommen. Die Finanzierungsbedingungen fur Unternehmen durften sich damit verbessern.

Die Erholung der deutschen Wirtschaft verzogert sich weiter. Das Bruttoinlandsprodukt fiel im
Schlussquartal 2023 um 0,5 % im Vergleich zum Vorquartal. Auch das Beschéaftigungswachstum
hat sich nach den Zuwachsen der vergangenen Jahre abgeflacht. Allerdings lassen das verbes-
serte konjunkturelle Umfeld und die Aufhellung der Indikatoren erwarten, dass die deutsche Wirt-
schaft in den Jahren 2024 und 2025 eine leichte Aufwartsdynamik entwickelt. Insbesondere
steigen wie im Euro-Raum die Realeinkommen an, was die privaten Konsumausgaben stutzt.
Die im Verlauf des Jahres 2024 glinstiger werdenden Finanzierungsbedingungen diirften die In-
vestitionen im Jahr 2025 anschieben. Die Fiskalpolitik durfte angesichts eines geringeren finan-
ziellen Spielraums als in den Vorjahren dagegen restriktiv wirken. Ebenso belasten Arbeitskosten-
steigerungen und anhaltend hohe Industriepreise fir Energie sowie eine demografisch bedingte
geringere Dynamik am Arbeitsmarkt das gesamtwirtschaftliche Wachstum. Insgesamt ist davon
auszugehen, dass das deutsche BIP im Jahr 2024 um 0,2 % und im Jahr 2025 um 0,9 % wach-
sen wird. Die Inflation in Deutschland durfte in den beiden Jahren bei 2,4 % und 2,1 % liegen.
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|. KURZFASSUNG

1. Der Sachverstindigenrat erwartet, dass sich die schwache Entwicklung der
deutschen Volkswirtschaft im Jahr 2024 zunichst fortsetzt und im Jahres-
durchschnitt das Bruttoinlandsprodukt (BIP) v GLossAR preisbereinigt nur mini-
mal um 0,2 % steigt. Er revidiert damit seine Prognose gegeniiber dem Herbst
2023 um 0,5 Prozentpunkte nach unten. Im Jahr 2025 ist mit einem moderaten
Wachstum der Gesamtwirtschaft um 0,9 % zu rechnen. v ziFrer 36 Die Inflation
diirfte im Jahr 2024 durchschnittlich 2,4 % betragen und damit um 0,2 Prozent-
punkte geringer ausfallen als im Herbst 2023 prognostiziert. Im Vergleich zum
Jahr 2023, als sie noch 5,9 % betrug, diirfte sie im Jahr 2024 damit deutlich zu-
riickgehen. Im Jahr 2025 ist mit einer Inflationsrate von 2,1 % zu rechnen. v ziF-
FER 47 N ABBILDUNG 1 Die Kerninflation betriagt 3,0 % im Jahr 2024 und 2,4 % im
Jahr 2025.

2. Die konjunkturelle Entwicklung wird seit dem Herbst 2023 zunehmend
durch die schwache gesamtwirtschaftliche Nachfrage gebremst. v ziF
FER 34 N ABBILDUNG 18 So ist das Ausgabeverhalten der privaten Haushalte trotz Re-
allohnzuwichsen zuriickhaltend und die Auftragslage in der Industrie und im Bau
hat sich — teils bedingt durch die geldpolitische Straffung — weiter eingetriibt. An-
gesichts eines weiterhin anziehenden Wachstums der Realeinkommen diirfte der
private Konsum im Prognosehorizont allerdings steigen, wobei eine anhaltend

N ABBILDUNG 1
Konjunktureller Ausblick fiir Deutschland und Europa

BIP in Deutschland und im Euro-Raum Wirtschaftliche Eckdaten (in %)
. Verdnderungzum Vorjahrin% _
6 | Deutschland
4 BIP-Wachstum® -0,2 0,2 0,9
2 1 Inflationsrate 5,9 2,4 2,1
01 ‘“___-_.I_ Arbeitslosenquote* 5,7 5,8 5,6
27 Lohnwachstum® 6,3 5,1 3,7
: Prognose- Finanzierungssaldo® -21  -15 -10
& . . . . zeltlraum1 . Euro-Raum

2019 20 21 22 23 24 2025 BIP-Wachstum23 0,6 0,8 15

Deutschland: Inflationsrate’ 5,4 2,4 2,1

B Reales Prognose Prognose ™ Prognose

BIP Mérz 2023  JG 2023 Mai 2024 Weltwirtschaft
Euro-Raum2: BIP-Wachstum?? 2,7 2,6 2,7

1 - Prognose des Sachverstandigenrates. 2 - Werte basieren auf saison- und kalenderbereinigten Quartalswerten.

3 - Preisbereinigt. 4 - Registriert Arbeitslose in Relation zu allen zivilen Erwerbspersonen. 5 - Veranderung der Brutto-
I6hne und -gehélter (Inlandskonzept) je Arbeitnehmerstunde. 6 - In Relation zum nominalen BIP; Gebietskdrperschaften
und Sozialversicherung in der Abgrenzung der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen. 7 - Veranderung des Harmoni-
sierten Verbraucherpreisindex.

Quellen: Eurostat, nationale Statistikdmter, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-050-01
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erhohte Sparquote einen starkeren Zuwachs verhindert. v ziFFer 38 Dariiber hinaus
diirften die Bauinvestitionen angesichts verbesserter Finanzierungsbedingungen
im Jahr 2025 wieder zunehmen. v ziFFern 40 F. Die Fiskalpolitik diirfte im Progno-
sehorizont restriktiv wirken. So laufen die MaBnahmen anlasslich der
Coronakrise und der Energiepreiskrise nach und nach aus, und die Haushaltskon-
solidierungsbemiihungen der Bundesregierung fiithren dazu, dass im Prognose-
zeitraum Ausgaben gekiirzt oder Einnahmen erhoht werden. v ziIFFerN 48 F. Arbeits-
kostensteigerungen und anhaltend hohe Industriepreise fiir Energie sowie eine
demografisch bedingte geringere Dynamik am Arbeitsmarkt belasten ebenfalls
das gesamtwirtschaftliche Wachstum. v zIFFer 34

Der Euro-Raum als wichtigster Absatzmarkt der deutschen Exporte entwickelt
sich aufgrund der geringeren Industrie- und Exportlastigkeit zwar besser als die
deutsche Wirtschaft, allerdings hat sich das Wachstum mittlerweile auch dort
abgeschwicht. Der Sachverstindigenrat erwartet jedoch, dass das BIP-Wachs-
tum auch im Euro-Raum wieder zulegen wird. Im Jahr 2024 diirfte es
0,8 % und im Jahr 2025 voraussichtlich 1,5 % betragen. v ziFFer 25 Die Welt-
wirtschaft ist maBgeblich vom starken Wachstum in den USA und in China ge-
pragt und diirfte in den Jahren 2024 und 2025 um 2,6 % und 2,7 % wach-
sen. v zIFFERN 6 UND 9 F. Die Aufhellung im Prognosehorizont wird die deutschen
Exporte allerdings nur verhalten stiitzen. So driangt insbesondere China ver-
starkt auf Absatzmaérkte des deutschen Verarbeitenden Gewerbes. N kasTEN 7 Auf-
grund der abgeschmolzenen Auftragsbestinde in bedeutenden Wirtschaftszwei-
gen diirfte dies die Produktion und den Export im Prognosehorizont belasten.

Wie in Deutschland geht auch im Euro-Raum die Inflation weiter zuriick, diirfte
sich aber gegen Ende des Prognosehorizonts bei rund 2 % und damit beim Infla-
tionsziel der EZB stabilisieren. Einerseits sinken die Energie- und Importpreise

Bestimmende Faktoren fiir die Prognose

Private Haushalte wieder zu, Stimmung

Industriekonjunktur

Geld- und fung am Hohepunkt, Jahr 2024, weitere Hohe Zinsen kénnten
Fiskalpolitik Auslaufen fiskalischer Konsolidierung der andauern, restriktivere

4 N\ N\ )

Kaufkraft nimmt Chance:
Gedampfte Erholung Fallende Sparneigung

des privaten Konsums kénnte Konsum-

aber getriibt ausgaben erhdhen

\. / \\ / \\ J

4 N\ N\
Auslandsnachfrage Risiko:
erholt sich, liefert aber Energiepreise kénnten
nur geringe Impulse steigen
J L J L J

N\ 4
Geldpolitische Straf- Zinssenkung im Risiken:

Gesunkene
Auftragsbestande und
geringere Wettbewerbs-
% fahigkeit

KrisenmaRnahmen Staatsfinanzen Fiskalpolitik

\. / \\ / \\ J

Quelle: eigene Darstellung
© Sachverstandigenrat | 24-130-01
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und die Geldpolitik ist restriktiv, andererseits besteht aufgrund steigender Ar-
beitskosten und niedriger Produktivitit erhohter binnenwirtschaftlicher Preis-
druck. v zFrer 47 Die Teuerung im Euro-Raum diirfte gemessen am harmo-
nisierten Verbraucherpreisindex (HVPI) bei 2,4 % und 2,1 % in den Jahren
2024 und 2025 liegen. N zIFFERN 47 UND 26

Die geldpolitische Straffung diirfte ihren Hohepunkt erreicht haben und die Uber-
walzung der Leitzinserhohungen auf die Finanzierungsbedingungen groBtenteils
abgeschlossen sein. v zIFFer 28. Es ist dariiber hinaus zu erwarten, dass die EZB
infolge des Inflationsriickgangs im laufenden Jahr die Zinsen wieder sen-
ken wird. Allerdings diirfte die Zinssenkung aufgrund des binnenwirtschaftli-
chen Preisdrucks zuriickhaltend ausfallen und auBerdem erst im Jahr 2025 die
private Nachfrage stiitzen. N zIFFERN 27 F.

International stellt die geopolitische Unsicherheit ein erhebliches Risiko
fiir die Konjunktur dar. Sie liegt deutlich hoher als im historischen Durch-
schnitt der Jahre bis 2021. v ziFFer 16 Griinde hierfiir sind der andauernde Krieg
in der Ukraine und der Nahostkonflikt infolge des Terrorangriffs der Hamas auf
Israel. Durch eine Ausweitung des Nahostkonflikts konnten insbesondere die
Energiepreise erneut ansteigen. Im Euro-Raum konnte ein stirkeres Lohn-
wachstum oder eine stirkere Uberwilzung der Arbeitskosten auf die Preise als
angenommen die Geldpolitik dazu veranlassen, den Straffungskurs langer als
erwartet beizubehalten. In Deutschland sind die schwierigen Haushalts-
planungen des Bundes ein Risiko, insbesondere fiir das Jahr 2025. Zur Ein-
haltung der Schuldenbremse im Jahr 2025 konnten zusitzliche Sparanstrengun-
gen erforderlich sein. Es ist iiberdies unsicher, in welchen Bereichen die Bundes-
regierung konsolidieren wird. v zIFFErN 48 UND 16 Unabhingig von der Ausgestal-
tung der Fiskalpolitik und der Realisation geopolitischer Risiken beeintrachtigt
die Unsicherheit dariiber das Investitionsklima.
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Il. INTERNATIONALE KONJUNKTUR

6.

N ABBILDUNG 3
Globales Wachstum und Einkaufsmanagerindizes

1,6
1,4
1,2
1,0
0,8
0,6
0,4
0,2

-0,2
-0,4
-0,6

Das Wachstum des globalen BIP im Jahr 2023 fiel mit 2,7 % moderat aus.
~ TABELLE 1 Die Wirtschaftsentwicklung in den einzelnen Landern war sehr hetero-
gen. Verwendungsseitig trugen die privaten Konsumausgaben in den USA und
China maBgeblich zum globalen Wachstum bei. vy kasten1 In anderen fortge-
schrittenen Volkswirtschaften wie dem Vereinigten Konigreich und dem Euro-
Raum war das Wachstum hingegen aufgrund der privaten Konsumzuriickhaltung
gering. N zIFFERN 9 UND 19 N ABBILDUNG 3 LINKS Entstehungsseitig dimpften zudem eine
schwache globale Industrieproduktion sowie ein zeitweise riicklaufiger Welthan-
del die Weltkonjunktur. Seit Jahresbeginn 2024 legt das globale Wachs-
tum erneut zu. Dafiir spielt die Belebung des globalen Warenhandels eine
wichtige Rolle. v zIFrer 8 Dies diirfte maBgeblich auf gesunkene Preise chinesischer
Exporte zuriickzufiihren sein. Im Prognosehorizont diirften der Welthandel und
die Weltindustrieproduktion weiter zulegen. Die Inflation diirfte weltweit weiter
sinken, jedoch langsamer als im Vorjahr. v ziFrer 15 Es ist zu erwarten, dass im
Prognosehorizont die Leitzinsen in fortgeschrittenen Volkswirtschaften sinken.
Dies diirfte insbesondere die Investitionen anregen. Der Sachverstindigenrat er-
wartet, dass das Welt-BIP im Jahr 2024 um 2,6 % und im Jahr 2025 um 2,7 %
wiéchst. N zIFFER 11

Globales BIP wachst moderat

Beitrage in Prozentpunkten

Impulse fiir das BIP vor allem aus dem
Dienstleistungsbereich

Indexpunkte (50 = Wachstumsschwelle)

b - > 56 -
Prognosezeitraum?
b 55 -+
54 -
5 1N
~ _— | 52 11\
51 - \
50 _ A\
49 - \4/\/\/\/
] 48 A
IIIIIII IIIIIIII 4’7 IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
2022 2023 2024 2025 2022 2023 2024
m USA = Euro- Sonstige fortgeschrittene Einkaufsmanagerindizes®:
R Volkswirtschaften3
aum ofkswirischatten — Verarbeitendes Gewerbe
China © Sonstige Schwellenlander*

— Veranderung zum Vorquartal (%)

== Veranderung zum Vorquartal (%)
(Durchschnitt 2010 - 2019)

Dienstleistungen

1 - Durchschnitte der saisonbereinigten Quartalswerte. Das globale BIP wird angenahert durch die Summe der Lander
in Tabelle 1 (Insgesamt). 2 - Prognose des Sachverstandigenrates. 3 - Abgrenzung wie in Funote 9 in Tabelle 1.

4 - Abgrenzung wie in FuSnote 10 in Tabelle 1. 5 - Globale Einkaufsmanagerindizes basierend auf einer monatlichen
Umfrage unter Einkaufsleiterinnen/Einkaufsleitern und Geschaftsfuhrerinnen/Geschaftsfihrern.

Quellen: Eurostat, IWF, nationale Statistikdmter, OECD, S&P Global, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-080-01
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7.

N ABBILDUNG 4
Regionale Beitrage zum globalen Wachstum von Industrieproduktion und Warenhandel®

Wachstumsbeitrage zur Veranderung
zum Vorjahresmonat in Prozentpunkten

1. Aufschwung der Weltwirtschaft in Sicht

Die globale Industrieproduktion wichst zum Jahresbeginn 2024 nur
schwach. v ABBILDUNG 4 LiINks Damit setzt sie die Entwicklung aus dem Vorjahr fort.
Zum Wachstum trugen, wie schon seit Jahresbeginn 2023, hauptsachlich die
Schwellenldnder ~aGLossar bei, insbesondere China, dagegen kaum die fortge-
schrittenen Volkswirtschaften. v cLossAR Der Einkaufsmanagerindex fiir das
globale Verarbeitende Gewerbe, der als Frithindikator fiir die Entwicklung
der Industrieproduktion weltweit gilt, ging am aktuellen Rand zwar zuriick,
befindet sich aber weiterhin iiber der Wachstumsschwelle von 50 Punkten.
N ABBILDUNG 3 RECHTS Wie bereits im Jahr 2023 liegt der Indikator in den fortge-
schrittenen Volkswirtschaften aber weiterhin unter dem Schwellenwert von 50
Punkten. Fiir die Schwellenldnder liegt der Index iiberwiegend dariiber. Der Ein-
kaufsmanagerindex fiir den globalen Dienstleistungsbereich ist seit Januar 2023
oberhalb der Wachstumsschwelle. Neben der starken Dienstleistungsnachfrage in
den USA diirften dafiir inzwischen auch hohere Ausgaben fiir Dienstleistungen in
Schwellenldndern verantwortlich sein.

Der globale Warenhandel erholt sich seit September 2023. “ ABBILDUNG 4
rRecHTs Positive Beitriage zum globalen Warenhandel kamen in der 2. Jahres-
hilfte 2023 vor allem aus China. Neben den staatlich subventionierten Uberka-
pazitiaten im chinesischen Verarbeitenden Gewerbe begiinstigt auch die konjunk-
turell bedingte schwache Preisentwicklung im Inland die chinesische Exportwirt-
schaft (Boullenois et al., 2024; Cotterill et al., 2024). v kasTEN 1 Zur Belebung des
globalen Warenhandels diirfte zudem der Riickgang der Frachtkosten im Jahr
2023 beigetragen haben. v aBBiLDUNG 5 Die schwache Giiternachfrage aus dem
Euro-Raum und dem Vereinigten Konigreich belastet hingegen weiterhin den

Globale Industrieproduktion? Globaler Warenhandel

Wachstumsbeitrage zur Veranderung
zum Vorjahresmonat in Prozentpunkten

||||||||||||||||||||||||| ’4 |||||||||||||||||||||||||

2022 2023 2024 2022 2023 2024

Euro-Raum = Sonstige fortgeschrittene Volkswirtschaften = China = Sonstige Schwellenlander

— Welt (%) == Welt, Durchschnittim Zeitraum 2010 bis 2019 (%)

1 - Veranderung zum Vorjahresmonat, preis- und saisonbereinigt. Daten und Landerabgrenzung des niederlandischen
Centraal Planbureau (CPB). Landergewichtung auf Basis des Jahres 2010. 2 - Ohne Baugewerbe.

Quellen: CPB, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-053-02
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Entwicklung der globalen Frachtkosten und regionale Verteilung
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Hohere Frachtkosten aufgrund der Umfahrung

Lieferketten jedoch entspannt des Roten Meeres
Index, Standard- Veranderung zum Vorjahr in %,
@ 2018-2019 = 100 abweichung Wachstumsbeitrage in Prozentpunkten
R -7 500 -
b r 6
400 A
R 5
i - 4 300 A
b r3
200 A
R r 2
R \ 1 100 A
'\ k‘-j
0 S L
g r-1
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII'2 ‘100 IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

2019 20 21 22 23 2024 2019 20 21 22 23 2024
— Freightos Baltic Global! — Freightos Baltic Global!

Global Supply Chain Pressure Index Handelsrouten3:

(GSCPI)? China/Ostasien- ® China/Ostasien-

(rechte Skala) Nordeuropa Mittelmeerstaaten

China/Ostasien-0st- China/Ostasien-West-
kuste Nordamerika kuste Nordamerika

B Atlantik B Residuum

1 - Frachtraten am Spotmarkt von 40-FuR-Containern flr zwd6lf Handelsrouten. 2 - Der GSCPI fasst verschiedene
Indikatoren zu Transportkosten und Lieferengpassen zu einem Index zusammen. Der Mittelwert des Index ist auf
null normiert. Dargestellt ist die Abweichung vom Mittelwert gemessen in Standardabweichungen. 3 - Die globale
Preisanderung kann durch Preisanderungen bei den 12 Handelsrouten erklart werden. Zur Schatzung der Gewichte
flr jede Handelsroute wird die globale Preisanderung auf die Preisdnderungen der Handelsrouten unter folgenden
zwei Nebenbedingungen regressiert: Jedes Gewicht ist grofRer oder gleich null und die Summe der Gewichte ist eins.
Der zugrundeliegende Schatzzeitraum ist dabei 2017Q3 bis 2024Q1.

Quellen: Benigno et al. (2022), Freightos, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-078-03

Welthandel. vy ziFFEr9 Im Prognosezeitraum lasst das laut OECD stagnierende
Konsumentenvertrauen nur geringe Wachstumsbeitriage dieser Volkswirtschaf-
ten zum globalen Warenhandel im Jahr 2024 erwarten. Zwar sind die Frachtkos-
ten seit Jahresbeginn aufgrund von Angriffen auf Frachtschiffe im Roten Meer
und langeren Transportwegen gestiegen (IfW, 2024; OECD, 2024), die Fracht-
kosten liegen jedoch noch deutlich unter dem Niveau der 2. Jahreshilfte 2021.
N ABBILDUNG 5

In der Gruppe der fortgeschrittenen Volkswirtschaften steigerten im
Jahr 2023 die USA und Japan ihre Wirtschaftsleistung um 2,5 % bzw.
1,9 %, was jeweils deutlich iiber ihren Potenzialwachstumsraten liegt (JG
2023 Ziffern 88 ff.). Der US-Aufschwung war maBgeblich durch stark gestiegene
private Konsumausgaben getrieben. v kasteN 1 Zum BIP-Wachstum in Japan trug
vor allem der AuBenhandel durch hohe Exporte und gesunkene Importe in der
ersten Jahreshilfte 2023 bei. Zuletzt wertete der Yen weiter ab und diirfte im Jahr
2024 erneut Impulse fiir den japanischen AuBenbeitrag liefern. Im Vereinigten
Konigreich und im Euro-Raum war das BIP-Wachstum im Jahr 2023 hingegen
gering und im 2. Halbjahr 2023 sogar negativ. N zIFFER 25 N TABELLE 1 Verwendungs-
seitig fielen in beiden Regionen die privaten Konsumausgaben schwach

Frihjahrsgutachten 2024 - Sachverstandigenrat
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aus. v zIFFer 19 Auch in Japan blieb der private Konsum verhalten. Mit Ausnahme
der USA diirfte im Prognosehorizont die Konsumzuriickhaltung der privaten
Verbraucherinnen und Verbraucher in vielen fortgeschrittenen Volkswirtschaften
weiterhin die Wachstumsaussichten dampfen.

N TABELLE 1
Bruttoinlandsprodukt und Verbraucherpreise ausgewahlter Lander

Bruttoinlandsprodukt? Verbraucherpreise

Gewicht

a Veranderung zum Vorjahr in %
in %

2023 20243 2025° 2023 20243 2025°
0,9 12 18 8,0 51

Land/Landergruppe

Europa 27,8 3,7
Euro-Raum 16,7 0,6 0,8 1,5 5,4 2,4 2,1
Vereinigtes Konigreich 3,5 0,1 0,5 1,6 7,3 3,0 2,4
Russland 2,1 3,0 2,5 1,8 5,9 7,3 6,0
Mittel- und Osteuropa4 1,9 0,4 2,5 3,3 11,4 4,1 3,9
Turkei 1,2 45 3,1 3,3 53,9 52,0 30,9
Andere Lander® 2,5 0,8 1,3 1,9 4,0 2,3 1,7

Amerika 36,9 24 21 1,9 6,8 6,9 4,5
USA 29,0 2,5 2,3 1,8 41 3,1 2,4
Lateinamerika® 33 1,6 0,9 2,1 33,1 44,3 24,6
Kanada 2,3 1,1 1,2 2,1 39 2,5 2,1
Brasilien 2,3 2,9 2,1 2,3 4,6 3,8 3,6

Asien 33,5 4,6 45 4,3 1,9 1,7 2,2
China 18,7 5,4 51 4,7 0,2 0,7 1,8
Japan 4,5 1,9 0,7 1,5 3,3 2,4 1,7
Indien 3,8 7.1 6,6 6,6 5,7 49 4,5
Asiatische Industrielander’ 3,6 1,5 3,5 2,8 3,4 2,4 2,2
Siidostasiatische Schwellenlander® 2,9 4.1 4,5 4,9 3,4 2,0 1,8

Insgesamt 100 2,7 2,6 2,7 5,3 4,5 3,4
Fortgeschrittene Volkswirtschaften® 65,6 1,6 1,6 1,8 4,6 2,8 2,2
Schwellenlander™ 34,4 4,7 4,4 4,3 6,8 7.8 5,7

nachrichtlich:
exportgewichtet™ 100 1,4 1,8 2,3
nach dem Messkonzept des IWF*2 100 3,2 3,1 3,2
Welthandel*® - 1,7 1,3 2,0

1 - Anteil des BIP des Jahres 2023 in US-Dollar der aufgefiihrten Lander oder Landergruppen am BIP aller aufgefihrten
Lander beziehungsweise Landergruppen, die US-Dollar-gewichtet 90 % und gewichtet nach Kaufkraftparitaten 85 % des
IWF-Léanderkreises entsprechen. 2 - Preisbereinigt. Werte basieren auf saison- und kalenderbereinigten Quartalswerten.
3 - Prognose des Sachverstandigenrates. 4 - Bulgarien, Polen, Ruméanien, Tschechien und Ungarn. 5 - Danemark,
Norwegen, Schweden und Schweiz. 6 - Argentinien, Chile, Kolumbien und Mexiko. 7 - Hongkong, Republik Korea,
Singapur und Taiwan. 8 - Indonesien, Malaysia, Philippinen und Thailand. 9 - Asiatische Industrielander, Euro-Raum,
Mittel- und Osteuropa, Australien, Danemark, Japan, Kanada, Norwegen, Schweden, Schweiz, Vereinigtes Konigreich
und USA. 10 - Lateinamerika, siidostasiatische Schwellenlander, Brasilien, China, Indien, Russland und Turkei.

11 - Summe der aufgeflihrten Lander, gewichtet mit den Anteilen an der deutschen Ausfuhr im Jahr 2023. 12 - Ge-
wichte nach Kaufkraftparitdten und hochgerechnet auf den Landerkreis des IWF. 13 - Nach dem Messkonzept des
niederlandischen Centraal Planbureau (CPB).

Quellen: CPB, Eurostat, IWF, nationale Statistikdmter, OECD, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-028-01
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10. Unter den Schwellenlindern bleibt das Wirtschaftswachstum hoch.
Volkswirtschaften wie Indien und die Philippinen befinden sich im Aufschwung.
nTABELLE 1 Die chinesische Wirtschaft wuchs im Jahr 2023 um 5,4 % und
iibertraf somit das Wachstumsziel der Regierung von 5 %. Der relativ starke An-
stieg der Wirtschaftsleistung Chinas war groBtenteils bedingt durch das starke
Wachstum im 1. Quartal 2023 nach Aufhebung der pandemiebedingten Ein-
schrinkungen. Nach einem schwachen Wachstum im 2. Quartal 2023 expan-
dierte die chinesische Volkswirtschaft im 2. Halbjahr 2023 zudem erneut kraftig.
N KASTEN 1 Im Friihjahr 2024 stellen eine steigende Industrieproduktion sowie ho-
here Umsitze im Einzelhandel und in anderen Dienstleistungsbereichen, wie bei-
spielsweise im Reiseverkehr und Gastgewerbe, wesentliche Faktoren fiir weiter-
hin hohe BIP-Zuwachsraten in den Schwellenldndern dar.

N KASTEN 1
Fokus: Die grof3en Volkswirtschaften USA und China

Das starke Wirtschaftswachstum in den USA in der 2. Jahreshalfte 2023 war breit angelegt.
Den grofiten Beitrag zum Wachstum lieferten die privaten Konsumausgaben. Zusatzliche Im-
pulse lieferten die Staatsausgaben sowie die Bauinvestitionen im Wohnungsbau und im Verar-
beitenden Gewerbe. Die Verbraucherpreisinflation hat sich seit Sommer 2023 auf einem Ni-
veau Uber 3 % stabilisiert und ist nicht weiter zurlickgegangen. N ABBILDUNG 6 LINKS Die Kernin-
flationsrate sowie die Kerninflationsrate ohne Wohnkosten (,Super core*) sind zwar rucklaufig,
liegen aber noch Uber der Gesamtinflationsrate. Ein Grund fir die weiterhin hohe Kerninflation
ist laut Schatzungen des IWF die expansiv ausgerichtete Fiskalpolitik (IWF, 2024). Insbeson-
dere die Kerninflationsrate ohne Wohnkosten ist ein aussagekraftiger Indikator fir die kiinftige
Inflationsdynamik (Powell, 2022) und lasst keinen schnellen Ruckgang der Inflation erwarten.
Der Pfad fur die am Markt erwarteten Leitzinssenkungen hat sich dadurch bereits zu Jahresbe-
ginn um einige Monate nach hinten verschoben.

Im 1. Quartal 2024 ist die US-Wirtschaft nach der aktuellen Vorausschatzung um 0,4 % ge-
genuber dem Vorquartal gewachsen. Die Einkaufsmanagerindizes fir das Verarbeitende Ge-
werbe und den Dienstleistungssektor setzten im April 2024 die Abwartstendenz der letzten Mo-
nate fort, sie liegen aber immer noch Uber bzw. auf der Wachstumsschwelle. Der Ausblick fur
das US-Wachstum im 2. Quartal 2024 hat sich dementsprechend gegenuber dem letzten Jahr
weiter abgekuhlt. Da die Binnenwirtschaft nach wie vor expandiert und die Inflation in den USA
nur sehr langsam weiter sinken durfte, verschiebt sich der vom Markt erwartete Zinspfad. Dem-
entsprechend signalisieren die vom Offenmarktausschuss des Federal Reserve Systems verof-
fentlichten Zinsprojektionen flr das Prognosejahr 2025 einen weniger stark fallenden US-Leit-
zins (FOMC, 2024). Das US-Wachstum zum Ende des Jahres 2023 stltzt durch einen hohen
statistischen Uberhang v GLossAR von 1,4 % das Wachstum im Jahr 2024. Ein weiterhin hohes
Staatsdefizit dirfte das Wachstum ebenfalls stutzen. Der Sachverstandigenrat hebt daher die
Prognose fiir das BIP-Wachstum in den USA flir das Jahr 2024 auf 2,3 % an. Fur das Jahr 2025
geht der Sachverstandigenrat von einem BIP-Wachstum von 1,8 % aus. N TABELLE 1 Fur die Infla-
tion prognostiziert der Sachverstandigenrat 3,1 % und 2,4 % fur die Jahre 2024 und 2025.

Nach dem starken Anstieg zu Jahresbeginn wuchs die chinesische Wirtschaft im 2. Halbjahr
2023 annualisiert mit 5,4 % zum Vorhalbjahr erneut kraftig. Entstehungsseitig stitzte die In-
dustrieproduktion. Verwendungsseitig trug der inlandische Reiseverkehr zwar positiv bei, der
private Konsum war aber verhalten. Die Verbraucherpreisinflation in China war Uber mehrere
Monate der zweiten Jahreshalfte 2023 negativ. N ABBILDUNG 6 RECHTS Mafdgeblich daflr waren
Rickgange bei den Nahrungsmittel- und Energiepreisen. Die Kerninflation hingegen hat im glei-
chen Zeitraum nur leicht abgenommen.
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N ABBILDUNG 6
Verbraucherpreisinflation...

... in den USA weiter erhoht

Veranderung zum Vorjahresmonat in %
bzw. Beitrage in Prozentpunkten

... in China sehr niedrig?

Veranderung zum Vorjahresmonat in %
bzw. Beitrage in Prozentpunkten

10 1~
8_
6 -
4
2
0
2 RN L L LR 2 R L L L
2021 2022 2023 2024 2021 2022 2023 2024
— Gesamtinflation — Kerninflation® — Gesamtinflation — Kerninflation®

Nahrungsmittel Dienstleistungen ™ Miete

ohne Miete

Energierohstoffe = Waren ohne Nahrungsmit-

tel und Energierohstoffe

Nahrungsmittel und B Wohnen
Tabakwaren

Transport & Tele- ™ Sonstiges?
kommunikation

1 - Gesamtindex ohne Nahrungsmittel und Energie. 2 - Das Staatliche Amt fiir Statistik (National Bureau of Sta-
tistics, NBS) der Volksrepublik China veréffentlicht keine Gewichte fiir die Subindizes der Verbraucherpreisinfla-
tion. Die Gewichte werden alle funf Jahre neu berechnet, zuletzt im Januar 2021. Zur Schatzung der Gewichte flr
die Subindizes wird die Verbraucherpreisinflation ab dem Jahr 2021 auf die Subindizes unter folgenden zwei
Nebenbedingungen regressiert: Jedes Gewicht ist grofer oder gleich null und die Summe der Gewichte ist eins.

3 - Umfasst Preisanderungen fir die folgenden Kategorien: Kleidung; Haushaltsnahe Waren und Dienstleistun-
gen; Bildung, Kultur und Erholung; Gesundheitsversorgung; Verschiedene Waren und Dienstleistungen.

Quellen: BLS, NBS, Refinitiv Datastream, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-081-03

Im 1. Quartal 2024 stieg das chinesische BIP um 1,6 % gegenlber dem Vorquartal. Am ak-
tuellen Rand bleibt der Ausblick fur das chinesische Wachstum im 2. Quartal 2024 weiterhin
positiv. So sind die Industrieproduktion und Einzelhandelsumsatze seit Jahresbeginn aufwarts-
gerichtet. Zudem stutzen wie bereits im Jahr 2023 der inlandische Reiseverkehr und die Inves-
titionen in Infrastruktur die chinesische Binnenkonjunktur. Dagegen sind die Investitionen im
Wohnungsbau und im gewerblichen Bau weiterhin ricklaufig. Somit belastet der schwache Im-
mobilienmarkt nach wie vor die Binnenwirtschaft und stellt ein Risiko fur die chinesische Ge-
samtwirtschaft dar (JG 2023 Ziffer 13). Darliber hinaus befindet sich die Inflation in China wei-
terhin auf sehr niedrigem Niveau. Zu Jahresbeginn sorgten staatlich subventionierte Uberkapa-
zitaten in der Fleischproduktion fur fallende Lebensmittelpreise. Die deflationare Tendenz
wurde im Februar 2024 kurzzeitig aufgrund des Neujahrsfestes unterbrochen. Im Marz 2024
fiel die Preisentwicklung erneut schwach aus. Der Sachverstandigenrat prognostiziert daher
fur das Wachstum des chinesischen BIP 5,1 % und 4,7 % fiir die Jahre 2024 und 2025.  TA-
BELLE 1 FuUr die Inflation geht der Sachverstandigenrat von 0,7 % und 1,8 % fir die Jahre 2024
und 2025 aus.

11. Das Wachstum des globalen BIP diirfte im Jahr 2024 auf dihnlichem Ni-
veau wie im Vorjahr liegen. ~ ABBILDUNG 3 LINKS Dies signalisieren die global
steigenden Einkaufsmanagerindizes fiir den Dienstleistungsbereich und das Ver-
arbeitende Gewerbe. Entstehungsseitig diirften die Weltindustrieproduktion und
der Warenhandel steigen. Dariiber hinaus diirften sich im weiteren

Sachverstandigenrat - Friihjahrsgutachten 2024
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Erholung der deutschen Wirtschaft verzdgert sich weiter - Kapitel 1

Prognosehorizont die Leitzinssenkungen positiv auf die Finanzierungsbedingun-
gen auswirken und somit die Investitionen langsam anschieben. Im Gegensatz
dazu ist mit nur geringen Impulsen seitens der Finanzpolitik zu rechnen, da viele
offentliche Haushalte weltweit konsolidieren. Insgesamt erwartet der Sach-
verstindigenrat ein globales BIP-Wachstum von 2,6 % im Jahr 2024
und 2,7 % im Jahr 2025. v 1aBELLE 1 Der globale Warenhandel diirfte im Jahr
2024 bzw. im Jahr 2025 um 1,3 % und 2,0 % wachsen.

2. Ruckgang der Inflation verlangsamt sich

Die Verbraucherpreisinflation hat in vielen Volkswirtschaften zu Jah-
resbeginn 2024 weiter nachgelassen. Der Riickgang hat sich aber zuletzt ver-
langsamt. v ABBILDUNG 7 In den USA und Japan verharrt die Verbraucherpreisinfla-
tion auf einem erhohten Niveau. Dabei bestimmt in den USA die Kernrate — ge-
trieben durch Preissteigerungen bei Mieten und Dienstleistungen — mafBigeblich

Inflation und Lohnwachstum in ausgewahlten Volkswirtschaften

USA

%
12 -

Japan

% % %
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Vereinigtes Konigreich Euro-Raum
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12 - r4 12 4 r 4
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3 4 ra 3 1 \ r 1
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Veréanderung zum Vorjahresquartal: — Inflation® Nominallohnwachstum?
Veranderung zum Vorquartal (rechte Skala): Inflationt

1 - Saisonbereinigt. 2 - Saison- und kalenderbereinigt. Fir Japan und das Vereinigte Konigreich: Wert fir das 1. Quartal
2024 entspricht dem Wert fur Januar.

Quellen: BLS, Eurostat, OECD, ONS, Statistics Bureau of Japan, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-077-02
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13.

N ABBILDUNG 8
Energiepreise und Leitzinsen
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die Inflation. v kasTEN 1 In den USA, dem Vereinigten Konigreich und zuletzt zu-
dem im Euro-Raum sind die Nominallohne stark gestiegen. »asBiLDUNG 7 Das
starke Lohnwachstum diirfte zum Teil auf die Verbraucherinnen und Ver-
braucher {iberwilzt werden und damit den Inflationsriickgang verlangsa-
men. In China trugen dagegen fallende Preise fiir Nahrungsmittel, die zusammen
mit Tabakwaren einen Anteil von etwa 30 % am Warenkorb haben, zu niedrigen,
teils negativen Inflationsraten bei. ~ KASTEN 1

Der Preis fiir Rohol der Nordseesorte Brent ist seit Jahresbeginn 2024 deut-
lich gestiegen und notierte im Monatsdurchschnitt des April 2024 bei knapp 89
US-Dollar je Barrel. v agiLDUNG 8 LINKS Er liegt damit knapp 9 US-Dollar {iber dem
langfristigen Durchschnitt der Jahre 2010 bis 2019. Zum Preisanstieg trugen
nachfrageseitig insbesondere eine bessere Konjunktur in China und den USA bei.
Angebotsseitig sind die Fordermengen in den USA, Russland und einigen

Energiepreise haben sich zuletzt
unterschiedlich entwickelt

Leitzinsen” diirften im Prognosehorizont in
fortgeschrittenen Volkswirtschaften sinken

Euro/MWh, US-Dollar/Barrel % p. a.
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4", | 5 | ..
i ) |
i = . .
M o - 0 |
-
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Erdgaspreise (Euro je MWh):

— Europa (EGIX THE)! == Terminpreise?2
USA (Henry Hub)34 Terminpreise2#
Nordostasien (JKM)*5 Terminpreise24

Olpreis Brent (US-Dollar je Barrel):
Spotpreis Terminpreise?
Realer konstanter Preis®

— Euro-Raum: Hauptrefinanzierungssatz
— Euro-Raum: Einlagefazilitat
USA — Vereinigtes Konigreich

Terminpreises:
== Euro-Raum USA

-- Vereinigtes Konigreich

1 - Der European Gas Index (EGIX) basiert auf borslichen Handelsgeschaften mit den jeweils aktuellen Frontmonats-
kontrakten der Trading Hub Europe (THE). Ein Frontmonatskontrakt ist definiert als ein zum nachsten Monat falliger
Kontrakt, der an den Terminbdérsen gehandelt wird. 2 - Durchschnittliche Terminpreise der letzten 10 Handelstage fur
den Mai 2024 und die folgenden Monate, abgerufen am 3. Mai 2024. 3 - Die Preise basieren auf der Lieferung am
Henry Hub in Louisiana. Offizielle Tagesschlusspreise um 14:30 Uhr auf dem Parkett der New York Mercantile Exchange
(NYMEX) fUr einen bestimmten Liefermonat. 4 - Preis in US-Dollar/MMBtu (1 million British thermal units) umgerechnet
in Euro/MWh. Fur die Umrechnung der Terminpreise wird der letzte verfiigbare Tageskurs verwendet. 5 - Japan Korea
Marker (JKM) ist der nordostasiatische Spotpreisindex fur LNG, das ab Schiff nach Japan und Korea geliefert wird.

6 - Olpreis fortgeschrieben mit einer jéhrlichen Inflationsrate von 2 %. 7 - Die betrachteten Leitzinsen sind der Haupt-
refinanzierungssatz sowie der EZB-Zinssatz flir die Einlagefazilitat fiir den Euro-Raum, die Federal Funds Rate fur die USA
und die Bank Rate fur das Vereinigte Kénigreich. 8 - Erwartungen der Marktteilnehmerinnen/-teilnehmer tber die Zen-
tralbankzinsen ermittelt aus den 30-tagigen Federal Funds Futures flr die USA, den 3-monatigen EURIBOR Futures fiir
den Euro-Raum und den Overnight Index Swap Forwards flr das Vereinigte Kénigreich. Durchschnittliche Terminpreise

der vergangenen 10 Handelstage, abgerufen am 3. Mai 2024.

Quellen: BoE, EEX, EIA, EZB, Fed, ICE, NYMEX, Refinitiv Datastream, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-075-01
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Mitgliedstaaten der OPEC+ v GLossAR zwar gestiegen. Die OPEC+ drosselt jedoch
ihre Forderkapazitat und hat weitere Produktionskiirzungen angekiindigt (IEA,
2024), sodass der Preis hoch bleiben diirfte. Die Preise fiir Erdgas sind seit
Jahresbeginn 2024 wieder gefallen. Der GroShandelspreis fiir Erdgas in Eu-
ropa betrug etwa 29 Euro je Megawattstunde (MWh) im April 2024. Zwar liegt er
damit iiber dem Durchschnitt der Jahre 2010 bis 2019 von etwa 20 Euro je MWh,
aber deutlich unter den Hochststanden des Jahres 2022. Die Terminpreiskurven
deuten fiir den Prognosezeitraum eine moderate Aufwartsbewegung an.

Die Zentralbanken in den USA, dem Vereinigten Konigreich und dem Euro-Raum
haben seit Oktober 2023 ihre Leitzinsen konstant gehalten. v ABBILDUNG 8
REcHTS Im Prognosehorizont ist mit sinkenden Leitzinsen aufgrund der zu-
riickgehenden Verbraucherpreisinflation zu rechnen. Die nur langsam zuriick-
gehende Inflation in den USA und dem Vereinigten Konigreich v ziFrer 12 kann ein
Grund dafiir sein, dass die Markte gemaB den Terminpreiskurven im Euro-Raum
mit einer schnelleren und starkeren Zinssenkung rechnen als in den USA und dem
Vereinigten Konigreich. Zum Jahresende 2025 diirften die Leitzinsen in den USA
und im Vereinigten Konigreich bei knapp unter 4,5 % liegen. Im Euro-Raum diirf-
ten sie starker auf ca. 2,6 % fallen.

Im ersten Quartal 2024 lag die Verbraucherpreisinflation in den USA, dem Ver-
einigten Konigreich, Japan und dem Euro-Raum moderat erh6ht zwischen 2,5 %
und 3,6 % gegeniiber dem Vorjahresquartal. ~AgsiLDUNG 7 Im Prognosehorizont
diirfte die Inflation nicht mehr vorrangig durch die Energiepreise getrieben sein.
N KASTEN 5 N ZIFFER 13 Zu erwarten ist, dass das Nominallohnwachstum hoch
bleibt und die Inflation iibersteigt. v ziIFFer 12 Daraus entstehende Reallohnge-
winne diirften den privaten Konsum im Prognosehorizont anschieben,
jedoch den schnellen Riickgang der Verbraucherpreisinflation bremsen. Der
Sachverstindigenrat erwartet daher eine globale Inflation von 4,5 % fiir
das Jahr 2024. Die Zielwerte der groBen Zentralbanken diirften somit gegen
Ende des Jahres 2024 noch nicht erreicht werden. Fiir das Jahr 2025 rechnet
der Sachverstiandigenrat mit einer globalen Verbraucherpreisinflation von 3,4 %.
Die Inflationsdynamik unterliegt weiterhin einer erhohten Unsicherheit. v kas-
TEN 2 So konnte etwa eine Verscharfung der geopolitischen Spannungen die Nor-
malisierung der Inflation wieder verlangsamen. N zIFFER 16

Die Prognose der globalen Verbraucherpreisinflation ergibt sich aus den einzel-
nen Inflationsprognosen des Sachverstiandigenrates fiir 51 Lander. v TABELLE 1 Die
Evaluation der Inflationsprognosen seit dem Jahr 2015 zeigt, dass diese
nicht systematisch verzerrt waren und die Prognosefehler dhnlich den Prog-
nosefehlern anderer Institutionen sind. N KASTEN 2
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N KASTEN 2

Analyse: Evaluation der Inflationsprognosen des Sachverstandigenrates

Der Sachverstandigenrat prognostiziert seit dem Jahr 2012 zweimal jahrlich die Entwicklung
des BIP und der Inflation fur Deutschland und 49 weitere Lander. N TABELLE 1 Im Jahresgutach-
ten 2023 hat der Sachverstandigenrat systematisch seine BIP-Prognosen fiir alle 50 Lander
evaluiert und gezeigt, dass sie nicht systematisch verzerrt sind (JG 2023 Kasten 2). Prognosen
sind mit Unsicherheit behaftet. Schocks kdnnen das Preisniveau unerwartet heben, wie die
Energiekrise im Jahr 2022 gezeigt hat (JG 2022 Ziffern 7 f.), oder senken, etwa durch einen
unerwarteten Nachfrageeinbruch. Prognosefehler sind damit nicht immer vermeidbar.

Die Inflationsprognosen des Sachverstandigenrates sind ebenso wie die BIP-Prognosen fur
die 50 Lander seit dem Jahr 2014 nicht systematisch verzerrt. N ABBILDUNG 9 LINKS Die Unsicher-
heit Gber die Inflationsentwicklung und damit die Grof3e der Prognosefehler sind - wie bei den
Prognosefehlern flr das BIP (JG 2023 Kasten 2) - im Marz héher als im November. Mit den im
Herbst vorliegenden zusatzlichen Informationen kann die Inflation fur das jeweils aktuelle Jahr
besser geschatzt werden.

N ABBILDUNG 9
Prognosefehler fiir die Inflation in 50 Landern

Prognosen des Sachverstandigenrates sind Prognosefehler sind grofler, wenn die
nicht systematisch verzerrt Inflation unterschatzt wurde®
] 1 & . 3
50 } 1 [259
Prozentpunkte Lander ¢ 2,26
6 - il
I L i [1.94
5 A OECD 1,62
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3 : =
Euro- 1,49
2 Raum '—t—'
' i 1,19
1 - _ I
ot sleieie st § .5 o
1
5
2015 16 17 18 19 20 21 22 2023 1,0 0,5 0 05 1,0 1,5
Veréffentlichungszeitpunkt? Prozentpunkte
Prognosen im Marz ® Prognosen im November ® Sachverstandigenrat © IWF @ OECD*
Beginn des Ukraine-Krieges ® Européische Kommission®

 10. bis 90. Perzentil
O Mittlere quadratische Abweichung

1 - Prognosefehler sind die Differenz zwischen der realisierten Inflation fur das jeweilige Jahr und der Prognose
fir dasselbe Jahr, welche entweder im Marz oder November erstellt wurde. Die Whisker zeigen das 10. bis 90. Per-
zentil. Der Punkt reprasentiert den Median. Die 50 Lander umfassen die Lander aus Tabelle 1 ohne Australien.
Prognosen fur Venezuela, die in Verdéffentlichungen bis Marz 2016 noch enthalten waren, werden nicht berlck-
sichtigt. 2 - Prognosen aus dem November bzw. Marz stammen aus dem Jahresgutachten bzw. der Aktualisierten
Konjunkturprognose. 3 - In den jeweiligen Gruppen 50 Lander, OECD, Euro-Raum und G7 werden 791, 526, 272
und 112 Prognosefehler einbezogen. 4 - Fir Lander im Euro-Raum und das Vereinigte Kénigreich wird der Har-
monisierte Verbraucherpreisindex (HVPI) genutzt. 5 - Die Europaische Kommission prognostiziert standardmagig
den HVPI. Nur fir Kanada, Japan und die USA wird die Prognose des nationalen VPI genutzt.

Quellen: Europaische Kommission, IWF, OECD, eigene Berechnungen

© Sachverstandigenrat | 24-114-02

Die Prognosefehler des Sachverstandigenrates sind zudem vergleichbar mit denen anderer
Institutionen, die ihre Prognosen zu ahnlichen Zeitpunkten veroffentlichen. N ABBILDUNG 9 RECHTS
Die Europaische Kommission und die OECD publizieren ihre Prognosen im Mai oder Juni bzw.

Sachverstandigenrat - Friihjahrsgutachten 2024



Erholung der deutschen Wirtschaft verzdgert sich weiter - Kapitel 1

im November oder Dezember. Die Prognosen des IWF werden meist im April bzw. im Oktober
veroffentlicht. Der Median nahe null zeigt an, dass die Inflation im betrachteten Zeitraum ge-
nauso haufig unter- wie Uberschatzt wurde. Die breitere Streuung der positiven Prognosefehler
macht jedoch deutlich, dass die Prognosefehler grofler waren, wenn die Inflation unterschatzt
wurde. Insbesondere in den Jahren 2021 und 2022 ist der starke Inflationsanstieg von den
meisten Institutionen wiederholt unterschatzt worden. Hierfur dirfte nicht zuletzt die Tendenz
zur Ruckkehr zum Mittelwert verantwortlich sein, die vielen empirischen Prognosemodellen in-
harent ist (Konjunkturprognose 2022 Kasten 4). Gemafl dem mittleren quadratischen Fehler,
einem Indikator fir die durchschnittliche Prognoseglte, sind die Prognosen der OECD am we-

nigsten revisionsanfallig.

3. Chancen und Risiken: Geopolitische Spannungen
und hartnackige Inflation

16. Die geopolitische Unsicherheit ist seit Jahresbeginn 2022 deutlich hoher
als im historischen Durchschnitt. ~ ABBILDUNG 10 LINkS Griinde hierfiir sind der
andauernde Krieg in der Ukraine und der Nahostkonflikt infolge des Terroran-
griffs der Hamas auf Israel im Oktober 2023. ~y ABBILDUNG 10 RECHTS VergroBern sich
die Unsicherheiten iiber die Unterstiitzung fiir die Ukraine, konnte sich das geo-
politische Risiko insbesondere fiir Europa verschirfen. Zudem konnte eine geo-
grafische Ausweitung des Krieges im Nahen Osten Handelsrouten fiir Rohol und
Erdgas beeintriachtigen (Tagliapietra, 2023). Verwerfungen in der an Iran an-

N ABBILDUNG 10
Geopolitische Unsicherheit

Geopolitical Risk Index! ist seit dem
Jahr 2022 erhoht...

Gleitender 15-Tagesdurchschnitt
(@ 2000-2019 = 100)

... und hat insbesondere seit dem
Herbst 2023 noch einmal zugenommen

Gleitender 15-Tagesdurchschnitt
(@ 2000-2019 = 100)
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— Terrorangriff ---- Russlands Angriff
der Hamas auf die Ukraine

(T = 7.10.2023) (T = 24.2.2022)

1 - Der Geopolitical Risk Index spiegelt die Ergebnisse automatischer Textsuche in zehn Zeitungen in den USA wider. Er
berechnet sich aus dem Anteil der Artikel zu negativen geopolitischen Ereignissen an der Gesamtzahl der Artikel in jeder

Zeitung fiir jeden Monat (siehe Caldara und lacoviello, 2022).

Quellen: Caldara und lacoviello (2022), eigene Berechnungen

© Sachverstandigenrat | 24-076-02
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17.

grenzenden Strafe von Hormus, einer Meerenge, durch die etwa ein Fiinftel der
globalen Roholmenge und ein Viertel der globalen LNG-Produktion verschifft
wird, konnte Energie deutlich verteuern und damit die Inflation erneut anheizen.

Am aktuellen Rand verharrt die Verbraucherpreisinflation in den USA auf
einem erhohten Niveau. v ziFrer 12 Laut der Haushaltsbefragung durch die Fe-
deral Reserve Bank of New York kam es im Mirz 2024 zu einer Erhohung der
Inflationserwartungen fiir die nichsten drei Jahre um 0,2 Prozentpunkte auf
2,9 % (New York Fed, 2024). Die erste Zinssenkung der Fed konnte deshalb spa-
ter stattfinden, als dies die Markte erwarten. Linger anhaltende hohere Zin-
sen wiirden die gesamtwirtschaftliche Nachfrage stiarker belasten als prognosti-
ziert. Zudem konnte das im Wahljahr 2024 weiterhin hohe Haushaltsdefizit der
US-Regierung die Inflationsbekdmpfung in den USA beeintriachtigen (IWF,
2024). N KASTEN 1

Im Gegensatz zu den USA gehen die Inflationsraten in anderen Volkswirtschaften
schneller zuriick. Die Zentralbanken dieser Volkswirtschaften konnten ihre Leit-
zinsen deshalb friiher als die Fed senken. GroBe Zinsunterschiede konnten
zu starken Abwertungen der betroffenen Wiahrungen gegeniiber dem US-
Dollar fiihren, was in den Volkswirtschaften zu einer Verteuerung der Importe
fiihren und zu einer hoheren Inflation beitragen konnte. AuBerdem konnten sig-
nifikante Kapitalabfliisse aus Schwellenldndern erfolgen, die haufig auf Auslands-
kapital fiir ihre Schuldenaufnahme angewiesen sind.
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lll. EURO-RAUM

18.

19.

20.

Im Jahr 2023 ist das BIP im Euro-Raum nur geringfiigig gewachsen. Der
zeitweise riicklaufige Welthandel, die restriktive Geldpolitik, die infolge des Ener-
giepreisschocks schwéchelnde Industrie sowie Kaufkraftverluste und das einge-
triilbte Konsumentenvertrauen haben die realwirtschaftliche Entwicklung belas-
tet. Eine Erholung der privaten Konsumausgaben aufgrund steigender Re-
aleinkommen und der Aufschwung im Welthandel sowie die steigende glo-
bale Industrieproduktion werden im Jahr 2024 das Wachstum im Euro-Raum
moderat antreiben. Eine Lockerung der Geldpolitik im laufenden Jahr diirfte
zudem positive Wachstumsimpulse fiir das Jahr 2025 liefern. Der Sachverstandi-
genrat erwartet, dass das BIP im Euro-Raum im Jahr 2024 um 0,8 % und im
Jahr 2025 um 1,5 % wachsen wird. Die Inflation diirfte von 5,4 % im Jahr 2023
auf 2,4 % im Jahr 2024 und auf 2,1 % im Jahr 2025 zuriickgehen.

1. Wirtschaft steht vor langsamer Erholung

Im Jahr 2023 verzeichnete der Euro-Raum ein schwaches BIP-Wachstum
von 0,6 %; v 1ABELLE 3 die Wirtschaftsleistung verharrte das gesamte Jahr iiber
etwa auf dem gleichen Niveau. v ABBILDUNG 11 LINKS Im 1. Quartal 2024 wuchs hin-
gegen das BIP im Euro-Raum laut erster Schnellschiatzung von Eurostat um 0,3 %
im Vergleich zum Vorquartal, was eine beginnende Erholung der Wirtschaft an-
deutet.

Die Entwicklung des preisbereinigten Konsums hat die Wirtschaft im Euro-Raum
im 2. Halbjahr 2023 moderat gestiitzt. Allerdings war dies verstarkt auf den
Staatskonsum zuriickzufiihren, der preis-, saison- und kalenderbereinigt so-
wohl im 3. als auch im 4. Quartal 2023 im Vergleich zum Vorquartal zugelegt hat.
N ABBILDUNG 11 LINKS Die privaten Konsumausgaben haben hingegen nach ei-
nem leichten Anstieg im 3. Quartal 2023 im folgenden Quartal nur einen margi-
nalen Beitrag zum Gesamtwachstum geleistet. Dies kann auf die vergangenen
EinbuBen im Realeinkommen und auf das eingetriibte Konsumentenvertrauen
zuriickgefiihrt werden. Die Bruttoanlageinvestitionen gingen preis-, saison-
und kalenderbereinigt im 2. Halbjahr 2023 in vielen Volkswirtschaften des Euro-
Raums zuriick. Ohne Beriicksichtigung von Irland waren diese im 4. Quartal
2023 im Euro-Raum insgesamt deutlich riicklaufig. Zudem trugen die zuriickge-
henden Vorratsveranderungen v GLossAR in vielen Mitgliedstaaten negativ zum
Wirtschaftswachstum bei. Unter den groBen Volkswirtschaften expandierten die
Bruttoanlageinvestitionen lediglich in Italien, was zum groBen Teil von den
Wohnbauinvestitionen im Rahmen des Superbonus-Programms (Europiische
Kommission, 2024) getragen sein diirfte.

Die schwache Entwicklung des globalen Warenhandels und der weltwei-
ten Industrieproduktion v AgsiLDUNG 4 haben die wirtschaftliche Entwicklung
im Jahr 2023 ebenfalls gebremst. vy ziFFer 8 Dabei waren nicht nur Volkswirtschaf-
ten mit einem hohen Anteil des Industriesektors an der Gesamtwertschopfung
(JG 2023 Kasten 3), sondern auch solche mit einem hohen Offenheitsgrad starker
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21.

N ABBILDUNG 11
BIP-Wachstum? im Euro-Raum stagniert im 2. Halbjahr 2023, Volkswirtschaften mit hohem
Offenheitsgrad wuchsen vergleichsweise schwach?

2,0
1,5
1,0
0,5

-1,0
-1,5
-2,0

Bruttoanlageinvestitionen und Vorratsveréande-
rungen belasten im 2. Halbjahr 2023

Veranderung zum Vorquartal in %,
Wachstumsbeitrage in Prozentpunkten

betroffen. wABBILDUNG 11 RECHTS Im Jahr 2023 war der AuBenbeitrag zum BIP-
Wachstum im Euro-Raum mit 0,2 Prozentpunkten zwar positiv. Dies lag jedoch
daran, dass Importe in einem noch groBeren Mafe gesunken sind als Exporte. Die
Trendumkehr des Welthandels, ~ ziFFer 8 insbesondere vor dem Hintergrund
der global steigenden Industrieproduktion, diirfte allerdings im Prognosehori-
zont zur wirtschaftlichen Erholung im Euro-Raum beitragen. v ABBILDUNG 4

Die Erholung des Euro-Raums diirfte im Jahr 2024 zudem von der Entwick-
lung der privaten Konsumnachfrage geprigt sein. Durch das Ansteigen der
Nominallohne und den Riickgang der Inflationsraten kommt es zu einem Anstieg
der Realeinkommen. Letzteres wird im Prognosehorizont jedoch nur allméhlich
in eine Erhohung der realen Konsumausgaben {ibersetzt. v kasten 3 Von der Fis-
kalpolitik ist nur wenig Auftrieb fiir die wirtschaftliche Entwicklung im Euro-
Raum zu erwarten, was insbesondere an den geplanten riicklaufigen Defiziten in
vielen Volkswirtschaften im Euro-Raum liegt (Europdische Kommission, 2023).
N ZIFFER 34

Mitgliedstaaten mit hheren Exportquoten
wuchsen schwacher als in der Vergangenheit

Wachstumsdifferenz* im Vergleich zum Durch-
schnitt der Jahre 2010 bis 2019 in Prozentpunkten
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EA DE ES FR I NL Durchschnittliche Exporte in den Jahren 2010

B Privater Staatlicher Bruttoanlage-

bis 2019 in % des BIP

Konsum Konsum investitionen

H Vorrats- AuBen- ¢ BIP

veranderungen beitrag

1 - Preis-, saison- und kalenderbereinigt. 2 - AT-Osterreich, BE-Belgien, CY-Zypern, DE-Deutschland, EA-Euro-Raum, EE-
Estland, ES-Spanien, FI-Finnland, FR-Frankreich, GR-Griechenland, HR-Kroatien, IE-Irland, IT-Italien, LT-Litauen, LU-Luxem-
burg, LV-Lettland, MT-Malta, NL-Niederlande, PT-Portugal, SI-Slowenien, SK-Slowakei. 3 - Da bislang lediglich das BIP,
nicht jedoch die Verwendungskomponenten flur das Jahr 2023 revidiert wurden, wird unterstellt, dass es sich bei der Re-
vision des BIP um eine Revision der Vorratsverdnderungen handelt. 4 - Differenz zwischen dem realen BIP-Wachstum im
Jahr 2023 und der durchschnittlichen Jahreswachstumsrate des realen BIP in den Jahren 2010 bis 2019.

Quellen: Eurostat, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-111-03
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N KASTEN 3
Analyse: Auswirkungen von Veranderungen der verfugbaren preisbereinigten Einkommen
auf den preisbereinigten Konsum privater Haushalte

Die Beziehung zwischen privaten Konsumausgaben und dem verfigbaren Einkommen ist ein
grindlich erforschtes Thema in der Literatur (z. B. Friedman, 1957; Davidson et al., 1978; Hall,
1978; Blinder und Deaton, 1985; Engle und Granger, 1987; Molana, 1991).

N TABELLE 2
Reale Konsumausgaben und verfiighares Realeinkommen privater Haushalte®

Veranderung der realen Konsumausgaben privater Haushalte?®

Fehlerkorrekturterm in t-1 -0,26 " -0,12 ™ -0,27 " -0,14 -0,18 ™"
(0,09) (0,05) (0,08) (0,08) (0,04)
Verénderung des verfiigbaren 0,61 " 0,14 ™ 0,26 " 0,19 ™ 0,20 "
Realeinkommens? in t (0,10) (0,07) (0,04) (0,07) (0,06)
Veranderung des verfugbaren = 0,21 = 0,14 0,17 ™
Realeinkommens? in t-1 (0,06) (0,05) (0,05)
Veranderung des verfligbaren - 0,23 ™ = 0,14 ™ =
Realeinkommens? in t-2 (0,07) (0,06)
Veranderung des verfiigbaren - 0,16 " - 041" -
Realeinkommens? in t-3 (0,05) (0,05)
Verénderung der realen - - 021" - -
Konsumausgaben? in t-1 (0,09)
R?2 0,53 0,40 0,59 0,49 0,51
Durbin-Watson-Koeffizient 2,09 2,20 1,77 1,85 2,18

1 - Signifikanzniveaus: * p-Wert < 0,1; ** p-Wert < 0,05; *** p-Wert < 0,01. Regressionen basieren auf Quartals-
werten fur die Periode 1999Q1 bis 2019Q4. Fiir die Ermittlung der Signifikanzniveaus der Kointegration zwischen
realen Konsumausgaben und verfliigharem Realeinkommen der privaten Haushalte und der privaten Organisationen
ohne Erwerbszweck aus der Niveauregression wurden kritische Werte aus Engle und Yoo (1987) bzw. MacKinnon
(2010) herangezogen. Fir die Niveauregressionen wurden logarithmierte preis-, saison- und kalenderbereinigte
Werte verwendet, wobei die Niveauregression fur Italien, Spanien und die Niederlande zusatzlich zu der Konstante
einen deterministischen Zeittrend beinhaltet. Die Teststatistiken lieferten Evidenz, dass in den untersuchten Lan-
dern zwischen realen Konsumausgaben und verfligbarem Realeinkommen ein langfristiger Zusammenhang besteht
(Kointegrationsbeziehung). Fiir Deutschland, Frankreich und die Niederlande konnte die Hypothese der Scheinre-
gression auf einem Signifikanzniveau von 1 % und fur Spanien und Italien von 10 % abgelehnt werden. 2 - Veran-
derungen in den logarithmierten preis-, saison- und kalenderbereinigten Werten. 3 - Die Regression beinhaltet eine
Konstante und fir einige Mitgliedstaaten weitere Kontrollvariablen, wie bspw. das globale BIP-Wachstum gegentiber
dem Vorjahresquartal bzw. den trendbereinigten 3-Monats-Euribor-Zinssatz.

Quellen: Eurostat, EZB, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-119-01

Um die Auswirkungen einer Veranderung des verfigbaren preisbereinigten Einkommens auf
die preisbereinigten Konsumausgaben privater Haushalte zu untersuchen, hat der Sachver-
standigenrat ein Fehlerkorrekturmodell (Engle und Granger, 1987; Molana, 1991) geschatzt.
Dazu werden die preisbereinigten Konsumausgaben der finf grofiten Volkswirtschaften im
Euro-Raum in zwei Stufen auf das verfugbare preisbereinigte Einkommen privater Haushalte
regressiert. In der ersten Stufe wird die langfristige Beziehung zwischen preisbereinigtem Kon-
sum und verfiigharem Einkommen mithilfe einer Regression der logarithmierten preisbereinig-
ten privaten Konsumausgaben auf die logarithmierten verfliighbaren preisbereinigten Ein-
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kommen privater Haushalte geschatzt. In der zweiten Stufe werden die Variablen in ersten Dif-
ferenzen, die Residuen aus der ersten Stufe - die Abweichungen vom langfristigen Zusammen-
hang - sowie weitere Kontrollvariablen aufeinander regressiert, um die kurzfristige Dynamik
zu schatzen. Um eine Verzerrung der Schatzung durch Sondereffekte wahrend der Pandemie
zu vermeiden, wurde fur die Analyse der Zeitraum zwischen dem 1. Quartal 1999 und dem 4.
Quartal 2019 herangezogen.

Die Ergebnisse aus der ersten Stufe legen nahe, dass in den untersuchten Volkswirtschaften
ein langfristiger positiver Zusammenhang zwischen den preisbereinigten Konsumausgaben
und dem verfiigbaren preisbereinigten Einkommen privater Haushalte besteht. N TABELLE 2 An-
hand der Regression aus der zweiten Stufe wird ersichtlich, ~ TABELLE 2 dass Veranderungen in
den preisbereinigten Konsumausgaben im Vergleich zum Vorquartal nicht nur durch zeitglei-
che Veranderungen im verfiigbaren preisbereinigten Einkommen, sondern auch durch jene
aus den vergangenen Quartalen beeinflusst werden. Da die Regressionskoeffizienten wesent-
lich kleiner als eins sind, diurften die preisbereinigten Konsumausgaben unterproportional auf
eine Veranderung im preisbereinigten verfigbaren Einkommen reagieren. Ferner impliziert der
negative Koeffizient fir den Fehlerkorrekturterm, dass Abweichungen vom langfristigen Zu-
sammenhang zwischen preisbereinigten Konsumausgaben und verfligbarem Einkommen all-
mabhlich korrigiert werden.

Insgesamt bedeutet dies fur den Prognosehorizont, dass sich die Reallohnzuwéachse auf-
grund des starken Ruckgangs der Inflation und der dynamischen Nominallohnentwicklung nur
graduell in steigende reale Konsumausgaben ubersetzen. Zudem weisen die Ergebnisse da-
rauf hin, dass dieser Effekt in Deutschland schneller ablaufen dirfte. Dabei ist aber zu beach-
ten, dass nicht im Modell berlcksichtigte Determinanten, wie etwa das Konsumentenvertrauen
oder die gesamtwirtschaftliche Unsicherheit, die kurzfristige Dynamik des Konsums und des

Sparverhaltens ebenfalls beeinflussen kdnnen. N ZIFFER 37

22.

23.

Eine mogliche Lockerung der Geldpolitik im Lauf des Jahres 2024 diirfte sich
nur verzogert auf die realwirtschaftliche Entwicklung im Euro-Raum
auswirken. Eine strukturelle Vektorautoregression des realen BIP, des HVPI und
des Leitzinssatzes im Sinne von Cecioni und Neri (2011), Ramey (2016) und Wolf
(2022) legt nahe, dass die vollstiindige Transmission von Anderungen des No-
minalzinses in die Realwirtschaft im Euro-Raum bis zu eineinhalb Jahre in
Anspruch nimmt. Das Modell erlaubt zudem Riickschliisse auf die Auswirkungen
von Abweichungen von der derzeit an den Markten erwarteten Entwicklung der
Leitzinsen im Euro-Raum. Wenn es beispielsweise im Prognosehorizont im Ver-
gleich zur Markterwartung nicht zu einer Zinssenkung kiame, lige das BIP im
Euro-Raum im 4. Quartal 2025 um etwa 1,0 % niedriger. Die Schatz- und Identi-
fikationsunsicherheit ist allerdings erhoht, besonders gegen Ende des Progno-
sehorizonts.

Infolge des verhaltenen BIP-Wachstums stagnierte im Winterhalbjahr
2023/24 die Erwerbslosigkeit im Euro-Raum und lag im Marz 2024 bei
6,5 %. Der Arbeitsmarkt im Euro-Raum diirfte weiterhin von einem knappen Ar-
beitskrafteangebot gepragt sein (JG 2023 Abbildung 110). Beschiftigte diirften
daher trotz gesamtwirtschaftlicher Unterauslastung sowie angesichts der sich
bessernden konjunkturellen Aussichten in den Betrieben gehalten werden. Es ist
davon auszugehen, dass die Nachfrage nach Arbeitskriaften und das Beschifti-
gungswachstum im Zuge des verhaltenen Wirtschaftswachstums graduell abfla-
chen und die Erwerbslosenquote sich nur geringfiigig Aindern wird. In
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Robuster Arbeitsmarkt sorgt weiterhin fiir dynamisches Nominallohnwachstum im Euro-Raum

Heterogenes Nominallohnwachstum in den Quote der offenen Stellen trotz schwacher
Mitgliedstaaten im Jahr 20231 Konjunktur auf hohem Niveau?3
Veranderung zum Vorjahresquartal in % % der Summe aus besetzten und offenen Stellen
18 - 6 A
12 - 57
4_ -
6 -
3 -
O i BN ~
2 -
-6 A 14
'12 IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 0 IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
2017 18 19 20 21 22 23 2024 2017 18 19 20 21 22 2023
— Euro-Raum — Deutschland Frankreich Italien Spanien Niederlande

1 - Saison- und kalenderbereinigt (Deutschland und Frankreich saisonbereinigt). Die Abbildung zeigt Bruttol6hne und -ge-
halter pro geleisteter Arbeitsstunde. 2 - Saisonbereinigt. Gemaf der Statistischen Systematik der Wirtschaftszweige in
der Europaischen Gemeinschaft (NACE Rev. 2). Umfasst Industrie, Baugewerbe und Dienstleistungen (ohne private Haus-
halte mit Hauspersonal und extra-territoriale Organisationen und Kérperschaften). 3 - Werte fiir Frankreich fur Unterneh-
men mit 10 oder mehr Beschéftigten; kein Wert fir 2020Q1.

Quellen: Dares France, Eurostat, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-110-03

24.

Anbetracht des engen Arbeitsmarktes und der vergangenen Kaufkraftverluste ist
weiterhin mit robustem Lohnwachstum zu rechnen. Allerdings diirfte der Gipfel
bei den Lohnerhohungen bereits iiberschritten sein. N ABBILDUNG 12 LINKS UND RECHTS
Zudem deutet der Indeed Wage Tracker im 1. Quartal 2024 in den erfassten Mit-
gliedstaaten des Euro-Raums zumeist auf eine weiterhin fallende Tendenz der
Nominallohnsteigerungen hin. Angesichts der riicklaufigen Inflation v ziFrer 26
und der Entspannung am Arbeitsmarkt ist davon auszugehen, dass der Lohn-
druck bis zum Ende des Prognosehorizonts allméhlich abnehmen wird.

Die Stimmungsindikatoren deuten auf eine leichte Erholung der Wirt-
schaft im 1. Halbjahr 2024 hin. So hat sich der aggregierte Einkaufsmana-
gerindex im Euro-Raum von seinem Tiefstand im 4. Quartal 2023 deutlich ent-
fernt und die Wachstumsschwelle von 50 Indexpunkten wieder iiberschritten,
was eine Expansion der wirtschaftlichen Aktivitiat anzeigt. ~ ABBILDUNG 13 LINks Laut
dem Business and Consumer Survey der Europdischen Kommission hat sich das
Konsumentenvertrauen im Vergleich zu seinem Tiefstand im 4. Quartal 2022
zwar erholt, bleibt aber weiterhin unterdurchschnittlich. v ABBILDUNG 13 RECHTS Die
Vertrauensindikatoren in der Industrie, im Bausektor und im Handel waren seit
Ende 2021 weitestgehend riicklaufig, haben sich aber im Winterhalbjahr 2023/24
zum groBten Teil auf niedrigen Niveaus stabilisiert. Allerdings verzeichnete das
Vertrauen in der Industrie erneut einen leichten Riickgang am aktuellen Rand.
Das Vertrauen im Dienstleistungssektor weist seit Mitte 2022 eine Seitwartsbe-
wegung auf, was zum Teil durch das allméahlich steigende Konsumentenvertrauen
und die Verschiebung vom Giiter- zum Dienstleistungskonsum bedingt sein
diirfte.
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N ABBILDUNG 13

Echtzeit- und Vorlaufindikatoren signalisieren eine leichte Erholung der Wirtschaft im Euro-Raum

Einkaufsmanagerindex! deutet wieder
auf eine Expansion der wirtschaftlichen

Verbrauchervertrauen hat sich vom Tiefstand
erholt, Vertrauensindikator der Industrie

Aktivitat hin weiterhin schwach?
Veranderung zum

Indexpunkte Vorquartal in % Indexpunkte
65 - -3 30 -
60 - -2 20 A
55 - \ /\\,\ -1 y
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— Gesamtindex
(Produktion)

BIP (rechte Skala) — Industrie Dienstleistungen

Verbraucher Handel — Bau

1 - HCOB Eurozone Composite PMI Output Index. 2 - Sektorale Vertrauensindikatoren aus dem Business and Consumer
Survey der Europaischen Kommission.

Quellen: Europaische Kommission, Eurostat, S&P Global, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-109-02

25.

Der Sachverstindigenrat erwartet fiir das Jahr 2024 im Euro-Raum ein
BIP-Wachstum von 0,8 %. v 1ageLLE 3 Im Jahr 2025 diirfte sich das gesamt-
wirtschaftliche Wachstum im Euro-Raum stéirker erholen und im Jahres-
durchschnitt 1,5 % betragen. Es ist damit zu rechnen, dass der moderate Riick-
gang der Inflation zusammen mit dem robusten Wachstum der Nominallohne
eine positive Wirkung auf das Realeinkommen haben werden. Die allmahlich stei-
genden privaten Konsumausgaben ~ kasten 3 diirften daher im Lauf des Jahres
2024 die wirtschaftliche Erholung vorantreiben. Die moderate Erholung des
Welthandels und der globalen Industrieproduktion v ziFrer 11 diirfte bereits im
Jahr 2024 Impulse liefern, vor allem fiir jene Volkswirtschaften im Euro-Raum
mit einem hohen Exportanteil. Die erh6hten Energiepreise, allen voran Strom-
preise, diirften das Wachstum jedoch weiterhin belasten. Ferner ist davon auszu-
gehen, dass Leitzinssenkungen, die bereits ab dem 2. Quartal 2024 erfolgen diirf-
ten, durch giinstigere Finanzierungsbedingungen x~ ziFFer 28 erst ab dem Jahr
2025 fiir eine weitere Belebung sorgen werden, allen voran in den zinssensitiven
Wirtschaftsbereichen.
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N TABELLE 3
Bruttoinlandsprodukt, Verbraucherpreise und Erwerbslosenquote im Euro-Raum

Bruttoinlandsprodukt 5 A
.2 Verbraucherpreise (HVPI) Erwerbslosenquote
Gewicht (kalenderbereinigt)

B BTCRIERDES in %* Veranderung zum Vorjahr in % _
WWM@@W

Euro-Raum’® 100 08 15 24 21 6,5

darunter:
Deutschland 28,7 0,0 0,2 1,1 6,0 2,4 2,1 3,0 3,3 3,2
Frankreich 19,5 0,9 0,8 1,4 5,7 2,4 1,9 7,3 7,6 7,5
Italien 14,5 1,0 0,7 1,0 59 1,5 1,8 7,7 7,3 7,3
Spanien 10,2 2,5 2,3 2,0 34 3,2 2,4 12,2 11,7 11,4
Niederlande 7,2 0,2 0,8 1,5 4,1 2,8 2,2 35 3,7 39
Belgien 4,1 1,4 1,4 1,5 2,3 3,7 2,2 5,5 5,5 55
Irland 35 - 33 0,1 39 52 2,0 2,0 43 4,4 4,4
Osterreich 3,3 - 0,7 0,3 1,6 7,7 3,8 2,7 51 5,2 5,2
Finnland 1,9 -10 -102 1,9 43 1,2 1,6 7,2 7,9 7,9
Portugal 1,8 2,3 1,9 2,0 53 2,2 2,1 6,6 6,5 6,4
Griechenland 1,5 2,0 1,5 2,0 4,2 2,7 2,1 11,1 10,2 9,8

nachrichtlich:
Euro-Raum ohne
Deutschland 713 0,8 11 1,7 52 2,5 21 7,8 7,7 7,6

1 - Anteil des BIP des Jahres 2023 am BIP des Euro-Raums. 2 - Preisbereinigt. Werte basieren auf saison- und kalender-
bereinigten Quartalswerten. 3 - Harmonisierter Verbraucherpreisindex. 4 - Nach dem Messkonzept der International
Labour Organization (ILO). Fur den gesamten Euro-Raum und den Euro-Raum ohne Deutschland gewichtet mit der Anzahl
der Erwerbspersonen des Jahres 2023. 5 - Prognose des Sachverstandigenrates. 6 - Gewichteter Durchschnitt der 20
Mitgliedstaaten des Euro-Raums.

Quellen: Eurostat, eigene Berechnungen

© Sachverstandigenrat | 24-029-01

2. Inflationsrate bereits nah am Ziel

26. Die am HVPI gemessene Inflation im Euro-Raum betrug im Jahr 2023 rund
5,4 %. Sie setzte damit im Winterhalbjahr 2023/24 ihre riicklidufige Ent-
wicklung fort ~ ABBILDUNG 14 OBEN LiINks und lag im April 2024 bei 2,4 % im Ver-
gleich zum Vorjahresmonat. Allerdings hat im Vergleich zum Vorquartal die sai-
sonbereinigte HVPI-Inflation im 1. Quartal 2024 deutlich zugenommen und lag
bei 0,7 %. N ABBILDUNG 14 OBEN RECHTS

Die Kerninflation hat ihren Riickgang ebenfalls fortgesetzt, lag im April
2024 im Vergleich zum Vorjahresmonat aber immer noch bei 2,7 %. Sie wird im
Wesentlichen von der hohen Inflation im Dienstleistungssektor getrieben. Diese
sank zwar im April 2024 im Vergleich zum Vorjahresmonat auf 3,7 %, verharrte
aber in den vorangegangenen fiinf Monaten bei 4,0 % und hat im 1. Quartal 2024
fiir den Gesamtindex weiter an Bedeutung gewonnen. N ABBILDUNG 14 OBEN LINKS UND
RecHTs Die starke Persistenz der Dienstleistungsinflation diirfte auf das
kraftige Lohnwachstum v aseiLbunG 12 und die groBere Rolle der Arbeitskosten bei
der Produktion von Dienstleistungen sowie auf die triige Uberwilzung
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N ABBILDUNG 14
HVPI-Inflation® im Euro-Raum im Vergleich zum Vorjahreszeitraum stark riicklaufig,

Dienstleistungen leisten weiterhin den grofdten Beitrag

Im Vergleich zum Vorjahresquartal gewinnen Dienstleistungspreise sind im 1. Quartal 2024
Dienstleistungspreise weiter an Bedeutung wieder starker gestiegen*
Veranderung zum Vorjahresquartal in % Veranderung zum Vorquartal in %
bzw. Beitrage in Prozentpunkten bzw. Beitrage in Prozentpunkten
12 A 4 -
10 A 3 A
8 -
6 2 1
4 A 1 A
2 -
0 /\"\A
0 = N
‘2IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII '1IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
2019 20 21 22 23 2024 2019 20 21 22 23 2024
— Gesamt-HVPI — Kerninflation?2

Beitrage: Nahrungsmittel® ® Dienstleistungen Energie = Nichtenergetische Industrieglter

Verschiedene Inflationsmafie zeigen noch teils Preisentwicklung auf vorgelagerten
erhéhten Inflationsdruck an Produktionsstufen hat sich normalisiert
Veranderung zum Vorjahresmonat in % Veranderung zum Vorquartal in %
12 - 8 1
10 A 6 -
8 A 4
2 T /-"
0 W—’-’ y-
.2 4
‘4IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
2019 20 21 22 23 2024 2019 20 21 22 23 2024
— Gesamt-HVPI — HVPI Kerninflation? Einfuhrpreisindex (Nicht-Euro-Raum)s:
HVPI Getrimmter HVPI Supercore® — Industrielle Vor- — Konsumglter®
Mittelwert 30 %° leistungsgliter
HVPI PCCI — HVPI PCCI Erzeugerpreisindex (Inlandsmarkt)810:

Gesamtindex)” Kerninflation)27
( ) ( ) — Industrie ohne Energiel! Konsumglter?®

HVPI4: Nichtenergetische Industrieglter

1 - Harmonisierter Verbraucherpreisindex. 2 - Gesamtindex ohne Energie, Nahrungsmittel, Alkohol und Tabak. 3 - Le-
bensmittel einschlieRlich Alkohol und Tabak. 4 - AufRer Energie: saison- und kalenderbereinigte Werte und bis Ende des
Jahres 2022 ohne Kroatien. 5 - Bei der Berechnung des getrimmten Mittelwerts werden zu jedem Zeitpunkt jeweils 15 %
der Komponenten (gemessen an ihrer Gewichtung im Gesamtindex) mit den geringsten bzw. héchsten Preissteigerungen
nicht berlcksichtigt. 6 - Das Supercore-Maf fir die Kernrate entspricht dem Teil der Preissteigerungen der jeweiligen
Komponenten des HVPI ohne Energie und Nahrungsmittel, die im Rahmen einer Regression durch die Produktionslicke
erklart werden kdnnen. Details zur Berechnung bei Enrmann et al. (2018). 7 - Gleitende 3-Monatsdurchschnitte. Die
persistente und gemeinsame Komponente der Inflation (Persistent and Common Component of Inflation, PCCI) ist ein
modellbasiertes Maf fur die Kernrate des HVPI im Euro-Raum, das auf einem dynamischen Faktormodell fir die einzelnen
Komponenten des Gesamt-HVPI bzw. des Gesamt-HVPI ohne Energie und Nahrungsmittel in zwolf Mitgliedstaaten des
Euro-Raums beruht. Details zur Berechnung bei Banbura und Bobeica (2020a). 8 - Gemaf der Statistischen Systematik
der Wirtschaftszweige in der Europadischen Gemeinschaft (NACE Rev. 2). 9 - Ohne Nahrungsmittel und Tabak. 10 - In
2024Q1 sind nur Werte von Januar und Februar enthalten. 11 - Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden; Verar-
beitendes Gewerbe / Herstellung von Waren ohne die industriellen Hauptgruppen der Energieerzeugung.

Quellen: Eurostat, EZB, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-063-03
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vorangegangener Kostensteigerungen im Dienstleistungssektor zuriickzufiihren
sein (JG 2023 Kasten 7). Dies tragt wesentlich zum hohen binnenwirtschaft-
lichen Preisdruck bei, der beispielsweise am Anstieg des BIP-Deflators im 4.
Quartal 2023 um 5,3 % im Vergleich zum Vorjahresquartal erkennbar ist. Die In-
flation bei nichtenergetischen Industriegiitern ist hingegen unter allen In-
flationskomponenten am stirksten gesunken und lag im April 2024 bei 0,9 %
im Vergleich zum Vorjahresmonat. Verschiedene weitere Inflationsmafe zeigen
ebenfalls einen fallenden Trend an und liegen zum Teil — insbesondere die mo-
dellbasierten Inflationsmafe — bereits bei 2 %. N ABBILDUNG 14 UNTEN LINKS Auf vorge-
lagerten Produktionsstufen waren die Preise teils ebenfalls deutlich riicklaufig,
allerdings zeichnet sich bei einigen Indikatoren am aktuellen Rand eine Normali-
sierung und damit ein Ausklingen der energiepreisbedingten Effekte an. v ABBIL-
DUNG 14 UNTEN RECHTS

27. Der EZB-Rat lieB die Leitzinsen seit seiner Sitzung Ende Oktober 2023 un-
verandert. v ABBILDUNG 8 RECHTS Er war seitdem der Auffassung, dass sich die Leit-
zinsen auf einem Niveau befinden, das bei ausreichend langer Beibehaltung einen
wesentlichen Beitrag zur Preisstabilitat leisten wird (EZB, 2023a, 2024a). Im Ap-
ril hat der EZB-Rat angedeutet, dass eine geldpolitische Lockerung ange-
messen wire, wenn seine aktualisierte Beurteilung der Inflationsaussichten, der
Inflationsdynamik und der Stirke der geldpolitischen Transmission seine Zuver-
sicht stirken, dass die Inflation sich nachhaltig dem Zielwert annahert (EZB,
2024b). Eine Senkung der Leitzinsen in der Sitzung im Juni ist von den Markt-
teilnehmern bereits eingepreist. N ABBILDUNG 8 RECHTS Die Zinsregeln fiir den Euro-
Raum legen ebenfalls nahe, dass eine Lockerung der Geldpolitik im 2. Quartal
2024 gerechtfertigt sein diirfte. v KASTEN 4

N KASTEN 4

Analyse: Geldpolitische Einordnung (r* und Zinsregeln)

Infolge des starken Ruckgangs der Inflation im Euro-Raum wird von den Markten eine baldige
Leitzinssenkung erwartet. N ABBILDUNG 8 Einfache Zinsregeln (auch bekannt als geldpolitische
Reaktionsfunktionen) wie beispielsweise die Taylor-Regel kdnnen Anhaltspunkte zur geldpoliti-
schen Ausrichtung bieten und werden haufig von Entscheidungsgremien der Geldpolitik als Ori-
entierungshilfe herangezogen.

Bei der Berechnung der Taylor-Regel kommt dem nicht beobachtbaren neutralen kurzfristi-
gen Realzinssatz r* N GLOSSAR eine wichtige Rolle zu. Bei r* handelt es sich um den Realzins-
satz, der den Kapitalmarkt raumt, ohne Inflationsdruck zu erzeugen. Um die Entwicklung des
neutralen Zinssatzes r* fur den Euro-Raum abzuschatzen, greift der Sachverstandigenrat auf
das Bayesianische Verfahren von Berger und Kempa (2019) und Berger und Ochsner (2024)
zuruck, die eine Variante des Holston-Laubach-Williams (2017) Modells nutzen, um r* zu schat-
zen. Die Schatzung zeigt einen Anstieg von r* von etwa -0,13 % im 3. Quartal 2022 auf etwa
0,8 % im 4. Quartal 2023 an. N ABBILDUNG 15 RECHTS Berucksichtigt man diese Entwicklung von
r*, durfte die Geldpolitik im Euro-Raum laut Taylor-Regel derzeit hinreichend restriktiv sein,
sodass mit einer Ruckkehr der Inflation zu ihrem Ziel von 2 % im Prognosehorizont zu rechnen
sein durfte. N ABBILDUNG 15 LINKS Angesichts der stark gefallenen Inflation dirfte eine Zinssen-
kung im 2. Quartal 2024 angemessen sein.
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N ABBILDUNG 15
Einfache Zinsregeln legen eine baldige und allmahliche Senkung der Leitzinsen nahe
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Zinssatz gemaf Taylor-Regel! unter Beriick-
sichtigung zusatzlicher Faktorvariation?

Neutraler kurzfristiger Realzinssatz (r*) steigt
am aktuellen Rand
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— Taylor-Zins Bandbreite der Leitzins* —_r* 90 % Wahrscheinlichkeitsmasse von r*
(Mittelwert) Taylor-Zinsen

1-

Gleichung:i=2 +m+ 0,5(m - m*) + 0,5y. i ist der von der Taylor-Regel implizierte Zins fur den Geldmarkt; er ist

abhangig vom realen Zinssatz im langfristigen Gleichgewicht (geschatzt 2 %), von der laufenden Inflationsrate in
Abweichung vom Ziel der Notenbank, (m - m*), und von der Produktionslucke, y. y = 100(Y-Y*)/Y*, wobei Y das
reale BIP und Y* das Produktionspotenzial ist. 2 - Bezieht sich auf den Euro-Raum mit 20 Mitgliedstaaten. Die
Berechnung basiert auf allen Kombinationen von drei Inflationsmafien (HVPI, Kern-HVPI und BIP-Deflator), drei
Produktionsliicken (AMECO, IWF und OECD) und drei verschiedenen Gleichgewichtszinsen (2 % konstant, variabler
r* nach Holston et al. (2017) und variabler r* nach Berger und Ochsner (2024). Aufgrund erhéhter Volatilitat von
r* wurde fir die Berechnung der Prognosewerte der Durchschnitt aus den Werten von 2023Q1 bis 2023Q4 ver-
wendet). Der Kern-HVPI wurde flr den Zeitraum zwischen den Jahren 1999 und 2001 durch den HVPI ohne Ener-
gie und Nahrungsmittel (zeitvariierende Landerzusammensetzung) approximiert. 3 - Basierend auf Prognosen

von

AMECO, EZB, IWF und OECD. 4 - Zinssatz fiir Hauptrefinanzierungsgeschafte.

Quellen: Europaische Kommission, EZB, Fed, IWF, OECD, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-092-01

28. Seit Herbst 2023 haben sich die Kreditzinsen auf hohem Niveau stabili-
siert. Im Januar 2024 gingen die Zinsen fiir Wohnungsbaukredite an private
Haushalte minimal zuriick, wihrend jene fiir Unternehmenskredite weitgehend
unverandert blieben (EZB, 2024c¢). Bei den Kreditrichtlinien der Banken, die wah-
rend der geldpolitischen Straffung deutlich restriktiver wurden, zeigt sich ein ahn-
liches Bild: Im 1. Quartal 2024 verscharften die Banken im Euro-Raum diese
Richtlinien fiir Unternehmens- und Konsumentenkredite nochmals leicht, wih-
rend sie jene fiir Wohnungsbaukredite an private Haushalte, vor allem getrieben
durch den Wettbewerb im franzosischen Bankenmarkt, erstmals seit Ende 2021
wieder lockerten (EZB, 2024d). Insgesamt wirkt sich das gestiegene Zinsniveau
weiter negativ auf das Kreditwachstum aus. Im Januar 2024 lagen die Jahres-
wachstumsraten der Kreditvergabe von Banken an Unternehmen und
Haushalte (bereinigt um Verkdufe und Verbriefungen) im Durchschnitt des
Euro-Raums sowie in Deutschland und Frankreich nahe null und leicht unter
den Vergleichswerten des 4. Quartals 2023.

Nach der jiingsten geldpolitischen Straffung manifestiert sich ein deutlicher Un-
terschied zwischen den Zinsen fiir Einlagen mit fester Laufzeit, die
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dhnlich wie die Leitzinsen gestiegen sind, und jenen fiir tiaglich fillige Einla-
gen, die beispielsweise aufgrund von Marktmacht der Banken nur schwach und
langsam zunahmen. Dies fiihrt zu erheblichen Umschichtungen der Portfo-
lios der Haushalte. So sank im Euro-Raum das Volumen der tédglich falligen Ein-
lagen privater Haushalte von 5,6 Billionen Euro im Juli 2022 auf noch 5,1 Billio-
nen Euro im Januar 2024. Im selben Zeitraum verdreifachten sich die Einlagen
mit fester Laufzeit von bis zu 2 Jahren (EZB, 2022, 2024c¢).

29. Der Sachverstiandigenrat prognostiziert fiir den Euro-Raum im Jahresdurch-
schnitt einen Anstieg des HVPI gegeniiber dem Vorjahr um 2,4 % im Jahr
2024 und um 2,1 % im Jahr 2025. Die Inflation diirfte sich im Lauf des
Jahres 2024 dem Inflationsziel von 2 % von oben nihern, da die Auswir-
kungen der vergangenen Energiepreisschocks und Versorgungsengpésse sowie
der Wiederbelebung der Wirtschaft nach der Pandemie abklingen und die restrik-
tive Geldpolitik die Nachfrage weiterhin belastet. Allerdings diirften steigende Re-
aleinkommen zu einer Erhohung der Nachfrage fiihren und damit den Riickgang
des Preisanstiegs ddmpfen. Zudem diirften sich die hohen Inflationsraten im
Dienstleistungssektor in den Mitgliedstaaten mit besonders angespannten Ar-
beitsmérkten und hohen Steigerungen der Lohnstiickkosten vor dem Hinter-

grund einer verzogerten Uberwilzung langsamer normalisieren.  zIFrer 47

N KASTEN 5

Prognoseannahmen fiir den Euro-Raum und Deutschland

Die GrofShandelspreise fur Energietrager - insbesondere fur Erdgas - sind im Winterhalbjahr
2023/24 weiter zurlckgegangen N ZIFFER 13 N TABELLE 4 und notieren inflationsbereinigt leicht
Uber dem Durchschnittsniveau der Jahre 2010 bis 2019. Die Terminpreise fur Erdgas lassen
ebenfalls nur eine moderate Erhohung fir das Winterhalbjahr 2024/25 erwarten. Der Sachver-
standigenrat geht dementsprechend davon aus, dass sich die Preise fiir Erdgas tUber den Prog-
nosehorizont etwa auf dem aktuellen Niveau stabilisieren werden. Bei den GroShandelsprei-
sen fur Strom in Deutschland ist von einer etwas héheren Volatilitdt und einem héheren Preis-
niveau als derzeit auszugehen. Die Terminmarkte flr Rohdl der Sorte Brent legen fur das Jahr
2024 im Vergleich zum aktuellen Niveau N zIFFer 13 eine fallende Preistendenz nahe.

Weltweit durften Zentralbanken im Jahresverlauf 2024 die Zinsen senken. N ZIFFER 14 Zins-
regeln legen ebenfalls eine Lockerung der Geldpolitik der EZB nahe. N KASTEN 4 Da im Winter-
halbjahr 2023/24 die Zentralbanken die Leitzinsen unverandert lieBen, hat der Wechselkurs
des Euro gegenlber dem US-Dollar wenig Dynamik gezeigt. Fiir den Prognosehorizont wird das
zum Datenschluss beobachtete Wechselkursniveau von 1,09 US-Dollar je Euro konstant fort-
geschrieben.

Der Sachverstandigenrat trifft flir seine Prognose die Annahme, dass sich die direkten wirt-
schaftlichen Auswirkungen des Angriffskrieges Russlands auf die Ukraine sowie des Nahost-
konflikts im Weiteren nicht verscharfen werden. Die Abhangigkeit von Rohstoff- und Energie-
importen aus Russland ist durch neue Lieferanten sowie einen geringeren Erdgasverbrauch
gesunken. Daruber hinaus ist bisher nicht von einer Verknappung des globalen Erddlangebots
im Zuge des Nahostkonflikts auszugehen. N zIFFer 16 Allerdings tragen die Fortsetzung des Uk-
raine-Krieges und Spannungen zwischen den Mitgliedstaaten der NATO und Russland sowie
der Nahostkonflikt weiterhin zur erhdhten Unsicherheit bei. N zIFFER 16
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N TABELLE 4
Prognoseannahmen1

2023

= "
EN IR IR I
Olpreis (Brent)

US-Dollar/Barrel 822 779 859 830 819 873 863 84,0 821 805 792 781

Gaspreis (EGIX THE)
Euro/MWh 54,3 359 34,2 435 280 284 294 332 351 328 325 34,6

Strompreis (EEX Phelix)

Euro/MWh 1229 995 983 87,6 699 565 71,4 886 956 745 81,1 934
Einlagezins (EZB)?

% p. a. 2,5 3,3 38 4,0 4,0 38 36 33 2,8 2,7 2,6 2,5

Wechselkurs (EZB)
Euro in US-Dollar 1,07 1,09 1,09 1,08 1,09 1,09 1,09 1,09 1,09 1,09 1,09 1,09

1 - Vor 2024Q1 beobachtete Werte; ab 2024Q2 Annahmen. 2 - Zinssatz fur die Einlagefazilitat.

Quellen: EEX, EZB, ICE, NYMEX, Refinitiv Datastream, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-047-02

Der Krankenstand in Deutschland ist seit dem Jahr 2022 deutlich erhoht, und eine Norma-
lisierung deutet sich bisher nicht an. Dies belastet weiterhin das gesamtwirtschaftliche Arbeits-
volumen. Eine Berechnung des Sachverstandigenrates zeigt, dass sich bei einer Ruckkehr des
Krankenstands auf das mit dem vorpandemischen Trend fortgeschriebene Niveau fir das Jahr
2023 eine Erhéhung des gesamtwirtschaftlichen Arbeitsvolumens von rund 1,7 % ergeben
hatte. Wahrend der erhdhte Krankenstand bisher Uberwiegend auf nachpandemische Nachhol-
effekte bei Atemwegserkrankungen zurtckgefihrt wurde (JG 2023 Kasten 8), deutet die aus-
bleibende Normalisierung aktuell auf einen strukturell erhéhten Stand hin.

3. Chancen und Risiken: Inflationsentwicklung
konnte die geldpolitische Lockerung verzogern

30. Ein unerwartet starkes Wachstum der Nominallohne kénnte die Inflation wie-
der ansteigen lassen (Lagarde und de Guindos, 2024). Infolgedessen konnte die
EZB sich veranlasst sehen, die Leitzinsen linger als geplant auf dem aktuellen
oder einem hoheren Niveau zu halten, als dies derzeit von den Mirkten erwartet
wird. v~ ziFFer 22 Dariiber hinaus konnte die Transmission der restriktiven
Geldpolitik auf die Realwirtschaft des Euro-Raums stirker ausfallen als zu-
niachst angenommen. Eine weitere Verschéirfung der geopolitischen Span-
nungen diirfte zudem die makrookonomische Unsicherheit erhéhen, was
sich durch das verstarkte Vorsichtssparen der privaten Haushalte auf den priva-

ten Konsum auswirken konnte.
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V. DEUTSCHLAND

31.

32.

Die deutsche Wirtschaft ist weiterhin in einer Schwichephase. Das
Bruttoinlandsprodukt fiel im 4. Quartal 2023 preis-, saison- und kalenderberei-
nigt um 0,5 %. Das Beschaftigungswachstum ist nach den Zuwichsen der vergan-
genen Jahre nahezu zum Erliegen gekommen. Im Winter 2023/24 haben die an-
dauernden Streiks und der weiterhin erh6hte Krankenstand (Jannsen, 2022; Mi-
chelsen und Junker, 2024), aber auch eine allgemein schwache Nachfrage die
Konjunktur belastet. Es gibt allerdings Anzeichen, dass sich die Entwicklung
dreht und das Wachstum der deutschen Wirtschaft im Verlauf des Jahres
2024 anzieht. Der Sachverstindigenrat erwartet, dass das deutsche BIP im Jahr
2024 um 0,2 % und im Jahr 2025 um 0,9 % wichst. So diirften die Zugewinne
beim realen Arbeitseinkommen zu steigenden privaten Konsumausgaben fithren
und die in diesem Jahr sich verbessernden Finanzierungsbedingungen im Jahr
2025 die Bauinvestitionen stiitzen. Die Erholung diirfte aber ausschlieBlich von
der inlandischen Verwendung getragen sein, da die Exporte sich gedampft entwi-
ckeln. Die Inflation diirfte von 5,9 % im Jahr 2023 auf 2,4 % im Jahr 2024 und
auf 2,1 % im Jahr 2025 zuriickgehen. Die Kerninflation betriagt 3,0 % im Jahr
2024 und 2,4 % im Jahr 2025.

1. Konjunktur stabilisiert sich

Der Abschwung im Winter 2023/24 war breit angelegt. So zeigt sich die
schwache Entwicklung zum einen im Einzelhandel, der deutliche Umsatz- und
Wertschopfungsverluste verkraften musste. Hier diirften neben einem verstark-
ten Dienstleistungskonsum der privaten Haushalte nach Ende der Corona-Pan-
demie allerdings auch spezielle Probleme des stationidren Einzelhandels eine
Rolle spielen (Creditreform, 2024). Dariiber hinaus verzeichnete das Verarbei-
tende Gewerbe im Vorjahresvergleich deutliche Riickgidnge, sowohl gemessen an
der Bruttowertschopfung als auch am Produktionsindex. N ABBILDUNGEN 17 OBEN LINKS
unDp 16 Dieser Riickgang steht mit einer international schwachen Nachfrage nach
Investitionsgiitern und damit mit dem starken Riickgang der deutschen Waren-
exporte in Verbindung. v kasTen 7 Die Auftragsbestinde sind mittlerweile entwe-
der deutlich zuriickgegangen oder wirken laut der aktuellen ifo-Konjunkturum-
frage wenig stiitzend.

Seit dem Jahr 2017 ist der Produktionsindex im Verarbeitenden Gewerbe zuriick-
gegangen. Dies hat die Debatte um den wirtschaftlichen Strukturwandel
Deutschlands angeheizt (Walk, 2023; Heymann, 2024). Anders als der Produk-
tionsindex ist die Bruttowertschopfung im gleichen Zeitraum stabil geblieben,
was die Sorge vor einer Deindustrialisierung etwas relativieren kann (Gemein-
schaftsdiagnose, 2023; Lehmann und Wollmershiuser, 2024). N kasteN 6 Grund
fiir den Unterschied zwischen Bruttowertschépfung und Produktion ist eine ge-
sunkene Vorleistungsquote. Dieser Riickgang konnte durch zunehmende Auto-
matisierung im Produktionsprozess und Verlagerung vorleistungsintensiver Pro-
duktion ins Ausland zu erklaren sein (Krenz et al., 2021; Lehmann und Wollmers-
hiuser, 2024).
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N KASTEN 6

Hintergrund: Zur Diskrepanz zwischen dem Produktionsindex und der Bruttowertschépfung
im Verarbeitenden Gewerbe

Der Produktionsindex, der das monatliche Produktionsvolumen im Verarbeitenden Gewerbe
misst, ist zwischen den Jahren 2015 und 2023 um 4,2 % zuriickgegangen. Im Jahr 2023 be-
schleunigte sich der Rickgang und betrug zwischen Januar und Dezember 2023 6,5 %, gefolgt
von einem Anstieg zu Beginn des Jahres 2024. N ABBILDUNG 16 Demgegenuber lag die vierteljahr-
lich veroffentlichte Bruttowertschépfung (BWS), die die Differenz des Produktions- und Vorleis-
tungsvolumens beruhend auf der Kostenstrukturerhebung angibt, im Verarbeitenden Gewerbe
im Jahr 2023 um 7,9 % lber dem Wert des Jahres 2015. Im Zeitraum zwischen den Jahren
2017 und 2023 war die BWS dagegen annahernd konstant.

N ABBILDUNG 16

Diskrepanz zwischen Bruttowertschépfung und Produktion im Verarbeitenden Gewerbe?

2015Q1 =100 %
120 - r 20
115 A - 15
110 A - 10
105 A 5
100 +—= = - O
95 - - -5
90 - - -10
85 - / - -15
80 - - -20
75 L L L L L L L L L L L L LR L IR 25

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Index: — Bruttowertschopfung (Kettenindex)? Produktion (Volumenindex)3
Veranderung zum Vorquartal (rechte Skala): Bruttowertschopfung ™ Produktion

1 - Saison- und kalenderbereinigte Werte. 2 - Werte ab 2022Q1 fortgeschrieben auf Basis des Produktions-
index. 3 - Wert flir 2024Q1 berechnet als Mittelwert aus den Werten flir Januar und Februar.

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-117-02

Da die Kostenstrukturerhebung mit einem Rucklauf von 20 Monaten verdéffentlicht wird,
werden die Werte der BWS ab 2022 vom Statistischen Bundesamt vorlaufig mithilfe des Pro-
duktionsindex fortgeschrieben. Der kurzfristige Gleichlauf beider Indikatoren fur die Werte ab
2022 ist daher konstruktionsbedingt. Allerdings sind auch die revidierten Werte der BWS in der
kurzen Frist Uberwiegend gleichlaufig, insbesondere qualitativ. N ABBILDUNG 16
Fur die langfristige Diskrepanz der beiden Indizes spielt die Vorleistungsquote eine wichtige
Rolle. Nimmt die Vorleistungsquote am Produktionsvolumen ab, liegt die Anderungsrate der
BWS (iber der Anderungsrate der Produktion, da ein Riickgang der Vorleistungen bei gegebe-
ner Produktion die Wertschopfung erhdht. Die reale Vorleistungsquote der deutschen Indust-
rie ist zwischen den Jahren 2010 und 2021 zuriickgegangen (Lehmann und Wollmershauser,
2024). Uber den Einfluss der Vorleistungsquote auf die BWS im Jahr 2022 wird erst die Kos-
tenstrukturerhebung des Jahres 2022, die Mitte 2024 verdéffentlicht wird, Auskunft geben.

Theoretisch kdnnte die Diskrepanz statt auf die Vorleistungsquote auch auf Gewichtungs-
unterschiede der Bestandteile der Indizes zurlckgeflhrt werden. Anders als bei der BWS sind
die Gewichte fur die einzelnen Wirtschaftsbereiche beim aggregierten Produktionsindex fix und
entsprechen dem BWS-Anteil der Wirtschaftsbereiche im Basisjahr, das bis Dezember 2023
das Jahr 2015 war. Eigene Berechnungen ergeben zwar fur den Zeitraum 2015 bis 2020 ver-
nachldssigbar geringe Anderungen der Gewichte. Es kénnte jedoch in Folge der Energiekrise

Sachverstandigenrat - Friihjahrsgutachten 2024



Erholung der deutschen Wirtschaft verzdgert sich weiter - Kapitel 1

2022 zu einer Schwerpunktverlagerung in der Industrie gekommen sein, die den Produktions-
index seitdem nach unten verzerrt. Auch diese Hypothese kann erst mit der Veroffentlichung
der nachsten Kostenstrukturerhebung tberpruft werden.

33. Angebotsseitige Engpisse spielen fiir die Gesamtwirtschaft nach wie vor
eine wesentliche Rolle. Allerdings sind sie laut Verbandsumfragen seit Herbst
2023 etwas in den Hintergrund geriickt (DIHK, 2024a). N ABBILDUNG 17 UNTEN RECHTS
Neben den hohen Krankenstinden bzw. sinkenden Arbeitsstunden diirfte
das Horten von Arbeitskriiften aufgrund der Arbeitskrafteengpésse in zu-
nehmendem MaB eine Rolle spielen. v ziFFER 51 N KASTEN 8 UND 5 Dies behindert die

N ABBILDUNG 17
Konjunkturindikatoren in Deutschland

Industrie- und Bauproduktion zu Jahresbeginn ifo Geschaftserwartungen haben sich
aufwartsgerichtet aufgehellt
@ 2021 =100* Saldo?
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Fruhindikatoren fiir die Industrie weisen auf Nachfrage belastet die Dienstleistungs-
leichte Aufhellung hin konjunktur in zunehmendem Maf3
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— Stromverbrauch Lkw-Maut- — Belastungsfaktor: Belastungsfaktor:
Fahrleistungsindex Nachfrage* Arbeitsangebot?

1 - Volumenindex; saison- und kalenderbereinigte Werte. 2 - Geschaftserwartungen in den nachsten sechs Monaten.
Differenz der prozentualen Anteile, die eine Verbesserung und eine Verschlechterung erwarten bzw. beurteilen.

3 - Gleitender 30-Tagesdurchschnitt; saison- und kalenderbereinigte Werte. 4 - Anteil der Unternehmen, die von den
angegebenen produktionslimitierenden Faktoren berichten. Saisonbereinigte Werte.

Quellen: Deutsche Bundesbank, Europaische Kommission, ifo, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
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34.

35.

36.

Reallokation und kann die Arbeitsproduktivitdt senken. Die Energie- und Ar-
beitskosten beeintrichtigen ebenfalls die Geschiftstitigkeit der Unterneh-
men. Die Energiepreise werden im Bau und in der Industrie sogar als der groBte
Belastungsfaktor beurteilt, obwohl sie im Vergleich zum Vorjahr stark gefallen
sind. v ziFFer 13 Um ihre Kosten zu senken, investieren deutsche Industrieunter-
nehmen laut DIHK-Umfrage verstarkt im Ausland (DIHK, 2024b).

Die schwache wirtschaftliche Entwicklung ist zunehmend durch einen
Riickgang der gesamtwirtschaftlichen Nachfrage zu erklaren. Dies liegt un-
ter anderem daran, dass sich private Haushalte mit ihren Konsumausgaben zu-
riickhalten und die Auftragseingidnge im Verarbeitenden Gewerbe schwach sind.
N KASTEN 7 N zIFFER 38 In der Dienstleistungsbranche berichten mittlerweile 32 % der
Unternehmen, dass eine mangelnde Nachfrage ihre Geschiftstitigkeit behindert.
N ABBILDUNG 17 UNTEN RECHTS Dies ist der hochste Wert seit dem pandemiebedingten
Hochstand von 39 % im 2. Quartal 2020.

Wihrend sich die private Nachfrage im Prognosehorizont erholen diirfte, wirkt
die Fiskalpolitik leicht restriktiv. vzrrern54 Der Bundeshaushalt 2024
wurde ohne Nutzung der Ausnahmeklausel der Schuldenbremse verabschiedet.
Dies geht mit einer Konsolidierung einher. Insbesondere fallen Ausgaben zur
Abfederung der Energiekrise wie die Strom- und Gaspreisbremse weg. Die pro-
gressionsbedingt steigenden nominalen Steuereinnahmen tragen zur Konsolidie-
rung bei, wobei die Anpassung des Einkommensteuertarifs durch das Inflations-
ausgleichsgesetz die kontraktive Wirkung dampft. Insgesamt sinkt das struktu-
relle Finanzierungsdefizit in Relation zum BIP nach Einschitzung des Sachver-
standigenrates von —1,5 % im Jahr 2023 auf —0,8 % bzw. —0,6 % in den Jahren
2024 und 2025.

Da das BIP unterhalb des mittelfristigen Produktionspotenzials liegt, ist die Pro-
duktionsliicke negativ. Dies impliziert eine Unterauslastung. Laut der Schatzung
des Sachverstiandigenrates vergroBert sich die Produktionsliicke von betragsma-
Big 1,2 % des Produktionspotenzials im Jahr 2023 auf 1,3 % im Jahr 2024. ~ ABBIL-
DUNG 18 RECHTS Auch die umfragebasierte Kapazitdtsauslastung ist sektoriibergrei-
fend gefallen. In der Prognose wird allerdings unterstellt, dass das BIP zur Nor-
malauslastung konvergiert. So diirfte die inlindische Nachfrage, hier insbe-
sondere der Konsum und die Investitionen, das BIP-Wachstum moderat anschie-
ben. N ZIFFERN 38 UND 40

Das BIP-Wachstum im 1. Quartal 2024 betrug laut der Schnellmeldung des Sta-
tistischen Bundesamts vom 30. April 2024 rund 0,2 %. Eine Gegenbewegung zu
den Riickgdngen in der Industrie- und Bauproduktion zum Jahresende 2023 hat
hierzu wesentlich beigetragen. ~ ABBILDUNG 17 0BEN LINks Die aktuell verfiigbaren
Stimmungs- und Echtzeitindikatoren haben sich zwar aufgehellt. Aller-
dings sind sie im mehrjahrigen Vergleich nach wie vor eingetriibt, ebenso wie die
Auftragslage in der Industrie. N ABBILDUNG 17 OBEN RECHTS UND UNTEN LINKS Der Nowcast
fiir das 2. Quartal deutet auf ein BIP-Wachstum von 0,2 % hin. Im Jahresverlauf
2024 diirften die BIP-Wachstumsraten gegeniiber dem Vorquartal bis zum Jah-
resende leicht zulegen, insgesamt aber schwach bleiben. v ABBILDUNG 18 LINkS Das
Wachstum im Gesamtjahr 2024 ist auerdem von einem statistischen Uberhang
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Voraussichtliche Entwicklung in Deutschland

Entwicklung des BIP1 Produktionspotenzial und Produktionsliicke®
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Produktionsliicke® (rechte Skala):

Verénderung zum Vorquartal (rechte Skala)3:

JG 2023 ® Aktuelle Prognose

— 50 %-Quantil 5 %- bis 95 %-Quantil

1 - Verkettete Volu

menwerte, preisbereinigt, Referenzjahr 2015. 2 - Saison- und kalenderbereinigt. 3 - Ursprungswerte.

4 - Prognose des Sachverstandigenrates. 5 - Eigene Berechnungen. 6 - Quantile der Stichprobe.

Quellen: Statistisches

Bundesamt, eigene Berechnungen

© Sachverstandigenrat | 24-030-01
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von —0,3 % aus dem Jahr 2023 beeinflusst und diirfte dementsprechend nur
0,2 % betragen. Im Jahresverlauf 2025 diirften die Quartalswachstumsraten wie-
der leicht zuriickgehen, sodass im Gesamtjahr mit einem Wachstum von 0,9 %
gerechnet wird. ~ 7ABELLE 5 Die Produktionsliicke diirfte im Jahr 2025 mit —0,9 %
betragsmaiBig etwas kleiner ausfallen als im Jahr 2024. N ABBILDUNG 18 RECHTS

Konsumausgaben

Die preisbereinigten privaten Konsumausgaben zeigen bislang noch we-
nig Aufwirtsdynamik. So wuchsen sie im 4. Quartal 2023 nur um 0,2 % im
Vergleich zum Vorquartal. Eine mogliche Ursache besteht darin, dass die nomi-
nalen Nettolohne im Jahr 2023 zwar kraftig um 9,0 % stiegen, der preisbereinigte
Zuwachs im Gesamtjahr 2023 allerdings nur 2,5 % betrug. Der Zuwachs ist vor-
wiegend auf das 4. Quartal 2023 zuriickzufiihren, in dem die Nettolohne und -
gehilter preis- und saisonbereinigt um 1,9 % gegeniiber dem Vorquartal wuchsen.
AuBerdem ist die Sparquote mit 11,4 % gegeniiber der Zeit vor der Pan-
demie erhoht und ein Riickgang deutet sich laut Umfragedaten fiir die kom-
menden 12 Monate nicht an. Dabei ist es wahrscheinlich, dass die privaten Haus-
halte derzeit aus Vorsichtsgriinden Finanzmittel zuriickhalten, um sich auf még-
liche zukiinftige Ausgaben vorzubereiten. So sind die Konsumentenerwartun-
gen iiber die allgemeine wirtschaftliche Lage weiterhin triib. v aBsiL-
DUNG 19 LINks Diese Erwartungen weisen eine negative Korrelation mit der Spar-
quote auf. v ABBILDUNG 19 RECHTS Ebenfalls negativ und etwas stirker ist die Korre-
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38.

39.

lation mit den Erwartungen iiber die eigene finanzielle Situation. Diese belastet
allerdings nicht mehr das Konsumentenvertrauen.

Im Verlauf der Jahre 2024 und 2025 diirften positive Impulse vom privaten Kon-
sum ausgehen. So diirften die Nettolohne um 5,2 % in diesem Jahr und um
3,1 % im kommenden Jahr weiter zulegen. Verbraucherpreisbereinigt diirften
die Zuwichse bei 2,7 % und 1,0 % liegen. Hierbei ist entscheidend, dass zahlreiche
unter dem Einfluss hoher Inflationsraten geschlossene Tarifvereinbarungen erst
im Prognosehorizont wirksam werden und angesichts der zuriickgehenden Infla-
tion in diesem Jahr und im kommenden Jahr mit Reallohnzuwachsen einherge-
hen. vziFFer 53 Die steuerfreie Inflationsausgleichspramie diirfte auBerdem im
Jahr 2024 noch genutzt werden, bevor sie im Jahr 2025 auslauft. Auch die mone-
tiren Sozialleistungen diirften mit Raten von 5,3 % und 3,7 % kriftig steigen. Die
Dynamik der Beschiiftigung diirfte dagegen schwach sein und im Gegen-
satz zum Jahr 2023 nur geringe Impulse fiir den privaten Konsum liefern. v zir-
FEr 52 Vor diesem Hintergrund ist von Wachstumsraten der privaten Konsumaus-
gaben von 0,8 % im Jahr 2024 und 0,9 % im Jahr 2025 auszugehen.

Nachdem der Staatskonsum im Jahr 2023 aufgrund des Wegfalls von
pandemiebedingten Aufwendungen preisbereinigt um 1,5 % gefallen ist, diirfte

N ABBILDUNG 19
Konsumindikatoren in Deutschland?

Finanzielle Situation der privaten Haushalte
hat sich verbessert
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Quellen: Europaische Kommission, GfK, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
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er im Jahr 2024 um 1,3 % und im Jahr 2025 um 1,1 % ansteigen. Im Jahr
2024 diirfte der Anteil des Staatskonsums am BIP 22 % betragen und damit auf
einem hoheren Niveau als vor der Corona-Pandemie von knapp 20 % verbleiben.
Dazu tragt neben weiterhin erhohten Vorleistungen im Gesundheitsbereich auch
die Einfiihrung des 49-Euro Tickets und die damit verbundene Zuordnung 6ffent-
licher Verkehrsbetriebe zum Staatssektor bei.

Investitionen

Neben den hoheren Finanzierungskosten infolge der geldpolitischen Straffung
senkt die wirtschaftspolitische Unsicherheit die Investitionsbereit-
schaft vieler Unternehmen. So ist am aktuellen Rand der auf der Auswertung
von Zeitungsartikeln basierende wirtschaftspolitische Unsicherheitsindikator von
Baker et al. (2016) fiir Deutschland im Vergleich zum Durchschnitt der Jahre
2010 bis 2019 noch deutlich erh6ht. v ABBiLDUNG 20 RECHTS Die wirtschaftspolitische
Unsicherheit stieg laut diesem Indikator nach dem russischen Angriff auf die Uk-
raine stark an und verharrte bis Mirz 2024 auf sehr hohem Niveau. Im April 2024
ging er deutlich zuriick, befand sich aber immer noch {iber dem Niveau der ersten
Coronawelle im Jahr 2020. Insbesondere in der aktuellen Schwichephase der
deutschen Wirtschaft konnen sich unerwartete Anstiege in der wirtschaftspoliti-
schen Unsicherheit dampfend auf die privaten Investitionen auswirken (Caggiano
et al., 2014; Salzmann, 2020; Lhuissier und Tripier, 2021). Dies deckt sich mit
aktuellen Unternehmensbefragungen. Diesen zufolge plant im Friihjahr 2024 ein
geringerer Anteil der Unternehmen ihre Investitionen auszuweiten als noch im
Herbst 2023 (DIHK, 2024a; ifo Institut, 2024a). N ABBILDUNG 20 RECHTS N ZIFFER 48

Die Ausriistungsinvestitionen zeigten bis zum 3. Quartal 2023 entgegen der
allgemeinen konjunkturellen Schwiche eine Aufwiartstendenz. Im 4. Quartal
2023 verzeichneten sie hingegen einen starken Riickgang um 3,5 % zum Vorquar-
tal. Diese Entwicklung bestimmten insbesondere die privaten Unternehmensin-
vestitionen in Fahrzeuge. Hierzu diirfte die bis August 2023 geltende Férderung
von Elektrofahrzeugen wesentlich beigetragen haben. Im Jahr 2024 diirften keine
starken Impulse von privaten Ausriistungsinvestitionen kommen. Dies signalisie-
ren die Inlandsumsitze der Investitionsgiiterhersteller, die im Januar und Feb-
ruar 2024 gegeniiber dem Durchschnitt des Vorquartals um 2,9 % gesunken sind.
Zudem entwickelten sich die Zulassungen fiir gewerblich genutzte Fahrzeuge im
1. Quartal 2024 seitwarts. Im spateren Prognosehorizont diirfte die Nachfrage
nach energieeffizienteren Ausriistungsgiitern etwas anziehen. So befinden sich
laut DIHK Ersatzinvestitionen als Investitionsmotiv fiir die befragten Unterneh-
men auf dem bisher hochsten Niveau. Die 6ffentlichen Ausgaben fiir militarische
Waffensysteme diirften im gesamten Prognosehorizont die Ausriistungsinvestiti-
onen anschieben. Insgesamt rechnet der Sachverstindigenrat mit einem Riick-
gang der Ausriistungsinvestitionen um 1,6 % im Jahr 2024 und mit einem Anstieg
um 2,6 % im Jahr 2025.

Im Jahr 2023 sanken die Bauinvestitionen zum dritten Mal in Folge. Die kon-
junkturelle Schwiiche des Baugewerbes zeigte sich vor allem an den
riickldufigen Wohnbauinvestitionen, die im Jahresverlauf immer starker
zuriickgegangen sind. Zuletzt beklagten iiber 50 % der vom ifo Institut befragten
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Wohnbauunternehmen einen hohen Auftragsmangel (ifo Institut, 2024b). Hier-
fiir diirften die im Jahr 2023 stark gestiegenen Hypothekenzinsen maBgeblich
verantwortlich gewesen sein. N zIFFER 28

43. Trotz aller belastenden Faktoren diirfte die gesamte Bauwirtschaft im 1. Quartal
2024 eine wetterbedingt positive Gegenbewegung zum riickldufigen 4. Quartal
2023 aufgewiesen haben. Hierfiir liefern die Bauproduktionszahlen im Januar
und Februar 2024 recht starke Signale (Statistisches Bundesamt, 2024). Die
Konjunkturflaute im Wohnbau diirfte sich dennoch im Jahresverlauf
2024 fortsetzen. Im Vergleich zu anderen Wirtschaftszweigen fallen aktuell so-
wohl die Geschiftserwartungen als auch die Investitionsabsichten des Baugewer-
bes am schlechtesten aus (DIHK, 2024a). Laut ifo Institut erreichten im Februar
2024 die Geschiftserwartungen von Unternehmen im Bauhauptgewerbe den
niedrigsten Wert seit 1991. Zuletzt verbesserten sich die Erwartungen dennoch
merklich, sie befinden sich aber immer noch auf einem niedrigen Niveau (ifo
Institut, 2024c). yABBILDUNG 20 LiINks Dagegen diirfte wie bereits im Jahr
2023 der Nichtwohnbau die Baukonjunktur stiitzen. So befinden sich die
preisbereinigten Auftragsbestande im Nichtwohnbau nach den Hochststdnden im
Jahr 2022 weiterhin auf erhéhtem Niveau. Zudem diirfte der gewerbliche Bau ab
dem Jahr 2024 von den Auftragen fiir die Sanierung des Schienennetzes und fiir
den Ausbau des Energienetzes profitieren.

N ABBILDUNG 20
Investitionsindikatoren

Konjunkturelle Schwache im Bau trifft Wirtschaftspolitische Unsicherheit bremst
vor allem das Neugeschaft Investitionsabsichten
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Quellen: Baker et al. (2024), Deutsche Bundesbank, ifo, eigene Berechnungen
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Ab dem Jahr 2025 diirften die Wohnbauinvestitionen im Zuge verbesserter
Finanzierungsbedingungen leicht an Schwung gewinnen. v ziFrer 27 Ein erstes
Anzeichen einer Erholung der Wohnbauinvestitionen im weiteren Prognosehori-
zont stellt die Zunahme der neu abgeschlossenen Hypothekenvertrage fiir Wohn-
baukredite dar (Boysen-Hogrefe et al., 2024). Insgesamt diirften die Bauinvesti-
tionen im Jahr 2024 um 1,5 % zuriickgehen und im Jahr 2025 um 0,7 % wieder
leicht steigen.

AufRenhandel

44. Die deutsche Exportwirtschaft hat sich stark abgekiihlt, was angesichts ih-
rer groBen Bedeutung fiir die deutsche Volkswirtschaft wesentlich zur aktuellen
Konjunkturschwiche beitrdgt. v assiLDuNG 11 Die preisbereinigten Exporte
gingen im Jahr 2023 deutlich um 2,1 % zuriick. Die Exportschwache steht mit
dem im Jahr 2023 schwachen globalen Warenhandel in Verbindung. ~ ziFFerN 6 FF.
Hier diirfte die geldpolitische Straffung eine Rolle spielen, die die Nachfrage nach
Investitionsgiitern gedampft hat. Dass sich die deutschen Exporte aller-
dings — anders als in der Vergangenheit — nochmals deutlich schwicher zeigen
als der Welthandel, ist ein Hinweis auf erhohten preislichen v ABsiLDUNG 21
recHTs oder technologischen Wettbewerbsdruck auf das deutsche Verar-
beitende Gewerbe. v kasTen 7 Dieser kommt mit dem Abschmelzen der Auf-
tragsbestinde zunehmend zum Tragen, insbesondere im Automobilbau. v AsBIL-
DUNG 21 RECHTS Der Exportriickgang wurde von noch starker riicklaufigen Importen
(—3,4 %) iiberlagert, sodass der Wachstumsbeitrag des AuBenbeitrags im Gesamt-
jahr positiv war. Dementsprechend ist der positive AuBenbeitrag im Jahr 2023
vor allem auf die schwache Binnenkonjunktur Deutschlands zuriickzufiihren.

N KASTEN 7
Hintergrund: Wettbewerbsfahigkeit der Exporte Deutschlands gegenuiber China

Die deutsche und die chinesische Wirtschaft sind stark miteinander verflochten. Neben der
starken Bedeutung von chinesischen Importen (JG 2022 Ziffern 462 ff.) spielt China als Ab-
satzmarkt eine erhebliche Rolle, insbesondere in den Kernbereichen Fahrzeug- und Maschi-
nenbau (Deutsche Bundesbank, 2024).

Die deutschen Exporte nach China sind in realen Grofen seit dem Jahr 2018 rucklaufig,
trotz substanziellen Wachstums des chinesischen BIP. nzIFFeR 10 Dies hat mehrere Grinde.
Zum einen ist ein verstarkter Trend zur Wertschopfungsverlagerung von Deutschland nach
China zu beobachten (Stamer, 2023). Produkte, die in China verkauft werden, werden zuneh-
mend vor Ort produziert. Eine Motivation fur den Standortwechsel deutscher Unternehmen
kénnte sein, nahe am Kunden zu sein und durch die Produktionsverlagerung ihre Produktions-
und Transportkosten zu senken. DarlUber hinaus hat die Fertigungstiefe der chinesischen In-
dustrie zugenommen. Der Wertschépfungsanteil an in China konsumierten und investierten
Gutern ist deutlich gewachsen, was die chinesische Nachfrage nach Endprodukten aus
Deutschland gedampft hat. In diesem Zusammenhang ist eine deutlich gefallene Handelsinten-
sitat des chinesischen Verarbeitenden Gewerbes zu nennen (Gemeinschaftsdiagnose, 2024).

Mit dem Wandel seiner Wertschdopfung drangt China zunehmend in die Kernbereiche des
deutschen Verarbeitenden Gewerbes und konkurriert somit auch auf dem Absatzmarkt in
Drittlandern. So sinken seit mehreren Jahren die Anteile der deutschen Exporte an den Impor-
ten der EU sowie an den globalen Exporten. Parallel dazu sind die entsprechenden chinesischen
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Anteile gestiegen (Matthes, 2023; Barkin und Sebastian, 2024). In der Elektroindustrie hat
China gemessen an den EU-Importen Deutschland bereits den Rang abgelaufen. Bei Elektro-
fahrzeugen erhdht China ebenfalls zlgig seine Marktanteile in Europa, wenn auch von einem
niedrigeren Niveau aus. Umfragen unter deutschen Fahrzeugherstellern zufolge sehen 58 %
der Unternehmen China in den kommenden 5 Jahren als Technologiefihrer in ihrem Bereich
(AHK Greater China, 2024).

Der chinesische Staat spielt in diesem Zusammenhang eine wesentliche Rolle. So verzerren
umfangreiche Subventionen fur die Industrie den Wettbewerb (THINKIDESK, 2017; Mattera
und Silva, 2018; OECD, 2019). Diese ermdglichen es den chinesischen Unternehmen, Uberka-
pazitaten aufzubauen. Das Investitionsprogramm ,Made-In-China-2025“ der chinesischen Re-
gierung durfte diese Entwicklung verstarken, da es das Ziel hat, Marktanteile in bestimmten

Industriebranchen auszubauen.

N ABBILDUNG 21

Exportindikatort und preisliche Wettbewerbsfahigkeit2

Exportnachfrage stabilisiert sich

Verschlechterte preisliche Wettbewerbsfahigkeit

Veranderung zum Vorquartal (%)3 Saldo Veranderung zum Vorjahr (%)3 Saldo
1,00 1 r 32 4 AT 24
Prognose- Verschlechterung
0,75 1 zeitraum? - 24 3 1 - 18
0,50 A - 16 2 4 — - 12
0,25 A r 8 1 -
TR
0 AN 0 0 = —11 0
0,25 1 L\/\f - 8 1 / - 6
-0,50 - Veranderung zum Vorjahr (%) - -16 2 Prognose- Vort - -12
i 4 erbesserungv
0,75 3,6 . 1,4 . 1,8 . 2,3 24 3 zeitraum . . 18
2022 23 24 2025 2022 23 24 2025
China m Sonstiges ™ Euro- Mittel- und Vereinigtes Konigreich Sonstige
Asien Raum Osteuropa® und USA Lander

— Exportindikator?t

— ifo Exporterwartungen® (rechte Skala)

— Preisliche Wettbewerbsfahigkeit?

Wettbewerbsfahigkeit des deutschen Ver-
arbeitenden Gewerbes laut Umfragen®7 (rechte Skala):

— Auflerhalb der EU — Innerhalb der EU

1 - Der Indikator basiert auf der Entwicklung des BIP von 50 Handelspartnern und entspricht der Summe der Beitrage.
Die Gewichtung eines Landes ergibt sich aus dem jeweiligen Anteil am deutschen Export. Landerabgrenzung gemaf
Tabelle 1. Saison- und kalenderbereinigt. 2 - Der Indikator basiert auf den Inflationsraten Deutschlands relativ zu denen
von 37 Handelspartnern sowie Wechselkursen und entspricht der Summe der Wachstumsbeitrage; eine positive Veran-
derung zeigt eine verringerte preisliche Wettbewerbsfahigkeit deutscher Produkte an. Methode und Landerabgrenzung
der Deutschen Bundesbank. Prognose des Sachverstéandigenrates. 3 - Beitrage der einzelnen Regionen in Prozent-
punkten. 4 - Prognose des Sachverstandigenrates fur den Exportindikator und die preisliche Wettbewerbsfahigkeit.

5 - Bulgarien, Polen, Rumanien, Tschechien, Ungarn. 6 - Saisonbereinigt. 7 - Jahresdurchschnitte der vierteljahrlichen
Umfragewerte der Europaischen Kommission. Werte mit umgekehrten Vorzeichen dargestellt. Der Wert fir das Jahr 2024

bezieht sich auf die ersten beiden Quartale 2024.

Quellen: Deutsche Bundesbank, Europdische Kommission, ifo, nationale Statistikamter, eigene Berechnungen

© Sachverstandigenrat | 24-051-01
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Die Erholung der globalen Konjunktur und insbesondere des Welthandels
diirfte dazu beitragen, dass die deutschen Exporte im Jahr 2024 etwas an
Fahrt gewinnen. So weisen verbesserte Exporterwartungen bereits auf eine Sta-
bilisierung hin. Die Auswirkung der weltweiten geldpolitischen Straffung diirfte
langsam zuriickgehen und die Auslandsnachfrage nach Investitionsgiitern damit
gegen Ende des Prognosehorizonts nur noch wenig belasten. Der Aufwirtstrend
diirfte aber deutlich weniger stark sein als vor Ausbruch der Energiekrise. Wie in
der Gesamtwirtschaft ist das Trendwachstum in der Exportindustrie deutlich zu-
riickgegangen. v ziFFer 58 Der Sachverstandigenrat geht von einem Riickgang der
Exporte um 0,3 % in diesem Jahr und einem verhaltenen Wachstum von 1,8 % im
Jahr 2025 aus. Die Importe diirften im Zuge steigender Nachfrage nach Vor-
produkten fiir Exportgiiter und der Konsumnachfrage ebenfalls an Dynamik

Wirtschaftliche Eckdaten

| emet ] 2022 | 2023 | 2024% | 2025°

Bruttoinlandsprodukt®® Wachstum in % 18 -0,2 0,2 0,9
Konsumausgaben Wachstum in % 3,2 -1,0 0,8 0,9
Private Ir(onsumausgaben4 Wachstum in % 3,9 -0,7 0,6 0,9
Konsumausgaben des Staates Wachstum in % 1,6 -15 1,3 1,1
Bruttoanlageinvestitionen Wachstum in % 0,1 -0,7 -1,0 1,5
Ausr[]stungsinvestitionen5 Wachstum in % 4,0 3,0 -16 2,6
Bauinvestitionen Wachstum in % -1,8 -2,7 -15 0,7
Sonstige Anlagen Wachstum in % -0,7 -0,6 1,8 2,4
Inlandische Verwendung3 Wachstum in % 3,2 -0,8 0,0 1,1
AuRenbeitrag ﬂfﬂ)ﬁ‘ﬁfﬁ:{:‘f -12 0,6 01 -01
Exporte Wachstum in % 3,3 -2,2 -0,3 1,8
Importe Wachstum in % 6,6 -34 - 0,6 2,2
Leistungsbilanzsaldo® % 42 59 6,7 6,7
Erwerbstatige Tausend 45 596 45933 46 054 46 099
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte Tausend 34507 34789 34967 35091
Registriert Arbeitslose Tausend 2418 2609 2679 2592
Arbeitslosenquote’ % 53 5,7 58 5,6
Verbraucherpreise8 Wachstum in % 6,9 59 2,4 2,1
Finanzierungssaldo des Staates® % -25 -21 -15 -10
Bruttoinlandsprodukt pro Kopflo’11 Wachstum in % 11 -11 -0,2 0,6
Bruttoinlandsprodukt, kalenderbereinigt11 Wachstum in % 19 0,0 0,2 11

1 - Prognose des Sachverstandigenrates. 2 - Preisbereinigt. Veranderung zum Vorjahr. Gilt zudem fUr alle angegebenen
Bestandteile des BIP. 3 - Da die verwendungsseitige Zusammensetzung der Revisionen des BIP im Jahr 2023 noch aus-
steht, wird unterstellt, dass es sich um eine Anpassung der Vorratsveranderungen handelt. 4 - Einschliefllich privater
Organisationen ohne Erwerbszweck. 5 - EinschlieBlich militarischer Waffensysteme. 6 - In Relation zum BIP.

7 - Registriert Arbeitslose in Relation zu allen zivilen Erwerbspersonen. 8 - Veranderung zum Vorjahr. 9 - Gebiets-
kdrperschaften und Sozialversicherung in der Abgrenzung der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen; in Relation

zum BIP. 10 - Bevolkerungsentwicklung gemafl Mittelfristprojektion des Sachverstandigenrates. 11 - Preisbereinigt.
Veranderung zum Vorjahr.

Quellen: BA, Deutsche Bundesbank, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-032-01
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46.

47.

gewinnen. Aufgrund des negativen Uberhangs des Jahres 2023 diirften sie im
Jahr 2024 um 0,6 % schrumpfen und im Jahr 2025 dann um 2,2 % wachsen.

2. Inflation auf Kurs, Kerninflation weiterhin erhoht

Seit dem Herbst 2023 ging die Verbraucherpreisinflation weiter zuriick.
Im 1. Quartal 2024 betrug sie im Vorjahresvergleich 2,5 %, nach 5,6 % im 3. Quar-
tal 2023. Die hohe Inflation im Jahr 2023 fiihrt allerdings zu Basiseffekten im
Jahr 2024, die die Inflation im Vorjahresvergleich deutlich beeinflussen (EZB,
2023b). So ist die Inflation im Vergleich zum Vorquartal im 1. Quartal 2024 wie-
der angestiegen, wihrend sie im Vorjahresvergleich zurtickging. Die Kerninflation
liegt deutlich hoher als die Gesamtrate und schwichte sich {iberdies weniger ab.
Im 1. Quartal 2024 betrug sie 3,4 % im Vorjahresvergleich, nach 5,2 % im 3. Quar-
tal 2023. v aBBILDUNG 22 LINKS Der heimische Preisauftrieb, gemessen am
BIP-Deflator, ist deutlich hoher als die importierte Inflation, die den
Verbraucherpreisindex dampft. So stieg der BIP-Deflator im 1. Quartal 2024
um 4,6 % gegeniiber dem Vorjahresquartal an. Die Schnellmeldung des Statisti-
schen Bundesamts legt nahe, dass sich das Deflatorwachstum gegeniiber dem
4. Quartal 2023 zwar um 1,8 Prozentpunkte deutlich verlangsamt hat. Inwieweit
dies aber durch Sondereffekte zu erklaren ist oder ob das Ergebnis erneut revi-
diert wird, wird sich erst mit der Veroffentlichung der ausfiihrlichen Ergebnisse
zeigen. So hoben im 4. Quartal 2023 Sondereffekte bei den Vorratsveranderungen
die Teuerung stark an und wirken durch den Uberhang auch auf den BIP-Deflator
im Jahr 2024. Auf der Verteilungsseite tragen vorwiegend Arbeitnehmerentgelte
zum Anstieg bei, wihrend der Gewinnanteil nur noch gering ist. v zIFFERN 15 UND 26

Der Riickgang der Jahresverlaufsrate des VPI diirfte sich bis zum 3. Quartal 2024
fortsetzen, allerdings mit stark verlangsamtem Tempo. Bei der Kerninflation ist
von anhaltendem Preisdruck auszugehen. Die Lohnstiickkostendynamik ist
vor dem Hintergrund bereits feststehender Lohnabschliisse einerseits und der aus
der konjunkturellen Schwiche folgenden geringen Produktivitiatsentwicklung an-
dererseits anhaltend hoch. In den Jahren 2024 und 2025 diirften die nomina-
len Lohnstiickkosten nach Stundenkonzept um 5,3 % und 3,1 % steigen, bei einem
durchschnittlichen Wachstum von 1,6 % in den Jahren 2010 bis 2019. Da das Ni-
veau der aggregierten Betriebsiiberschiisse und Selbstindigeneinkommen im
Jahresverlauf 2023 zuriickgegangen ist, diirfte neuer Preisdruck weniger abgefe-
dert werden konnen. v ABBILDUNG 22 RECHTS Gleichzeitig diirfte die im Prognosehori-
zont angenommene gesamtwirtschaftliche Unterauslastung dimpfend
auf die Kosteniiberwiilzung wirken (Banbura und Bobeica, 2020b). Eine
Uberwilzung der Lohnkosten diirfte vor allem bei den Dienstleistungen stattfin-
den, da die Lohnintensitét hier besonders hoch ist (JG 2023 Kasten 7). Im Ver-
gleich zu Giitern kann auBerdem nur relativ schwer auf ausldndische Dienstleis-
tungen ausgewichen werden.

Im Jahr 2024 ist mit einer jahresdurchschnittlichen Inflation von 2,4 % zu
rechnen. Im Jahr 2025 diirfte sie bei 2,1 % liegen. Die Kernrate diirfte 3,0 %
im Jahr 2024 und 2,4 % im Jahr 2025 betragen. Der BIP-Deflator diirfte um 3,1 %
bzw. 1,8 % steigen.
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Inflation in Deutschland

Verbraucherpreisinflation geht zuriick Heimische Inflation noch deutlich erh6ht

Vorjahresveranderung in %,

Vorjahresveranderung in %,

P Prognose- AP
Beitrage in Prozentpunkten zeitraum? Beitrage in Prozentpunkten
10— 12 4
g . i
6 i
4 -
\ 0 A - | I B
2 A =\ o 3 -
o ML AL |l ]
'2 IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII _9
2017 18 19 20 21 22 23 24 2025 III|IV I|II|III|IV I|II|III|IV I|II|III|IV ||II|III|IV
m Kerninflation? Nahrungsmittel Energie 19 2020 2021 2022 2023
— Inflationsrate? | Arbeitsproduktivitat> = Arbeitnehmerentgelt®
— Langfristiger Durchschnitt? Bruttobetriebsuber- Produktions- und
schuss und Bruttoselb- Importabgaben
standigeneinkommen abzgl. Subventionen
— BIP-Deflator

1 - Prognose des Sachverstandigenrates. 2 - Gesamtindex ohne Nahrungsmittel und Energie. 3 - Verbraucherpreis-
index, saison- und kalenderbereinigt. 4 - Durchschnitt (iber den Zeitraum von 1999 bis 2022. 5 - Die Arbeitspro-
duktivitat geht mit negativem Vorzeichen in den BIP-Deflator ein. 6 - Gemaf Inlandskonzept.

Quellen: Deutsche Bundesbank, Eurostat, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-039-02

48.

49.

3. Chancen und Risiken: Haushaltspolitik und
Konsumneigung

Die Unsicherheit iiber die zukiinftige Ausgestaltung der Haushalts-
und Wirtschaftspolitik ist derzeit hoch. Infolge des BVerfG-Urteils im No-
vember 2023 stehen Mittel aus Sondervermogen in deutlich geringerem Umfang
zur Verfiigung als zuvor im Haushalt eingeplant waren (BVerfG, 2023; SVR Wirt-
schaft, 2024). Hierdurch haben sich die ohnehin geringen finanzpolitischen Spiel-
rdume weiter verengt und der Konsolidierungsdruck ist gestiegen. Insbesondere
besteht Unsicherheit {iber den konkreten Konsolidierungskurs im Jahr 2025. Ob
die in dieser Prognose unterstellte zuriickhaltende Ausgabenpolitik ausreichend
zur Einhaltung der Schuldenbremse sein wird oder ob zusitzliche Sparanstren-
gungen notwendig sein werden, ist ungewiss.

Die Reaktion privater Haushalte auf die zu erwartenden Realeinkom-
menszuwichse konnte das Wachstum stiarker anschieben, als in dieser Prog-
nose unterstellt. Es wird zwar angenommen, dass das Sparverhalten sich tenden-
ziell normalisiert, aus Vorsichtsmotiven aber dennoch erhoht bleibt. Entspre-
chend werden die privaten Konsumausgaben nur verhalten ausgeweitet. Im Fall
einer stirkeren Verausgabung der realen Einkommenszuwéachse kénnte der Kon-
sum allerdings iiberproportional steigen. N zIFFeR 38

Frihjahrsgutachten 2024 - Sachverstandigenrat

a7



48

Kapitel 1 - Erholung der deutschen Wirtschaft verzdgert sich weiter

50.

51.

N ABBILDUNG 23

4. Demografischer Wandel und geringe
Reallokation pragen den Arbeitsmarkt

Der Arbeitsmarkt zeigt sich weiterhin weitgehend resilient gegeniiber der
wirtschaftlichen Schwichephase. Die Erwerbstitigkeit ist im 4. Quartal 2023 ge-
geniiber dem Vorquartal um 0,1 % gestiegen, das Wachstum schwicht sich aber
zunehmend ab. v ABBILDUNG 23 LINks MafBgeblich fiir den Zuwachs ist der Anstieg der
sozialversicherungspflichtigen Beschiftigung. Im 4. Quartal 2023 stieg die Ar-
beitslosenquote gegeniiber dem Vorquartal um 0,1 Prozentpunkte auf 5,8 %. v ag-
BILDUNG 23 LINKks Die konjunkturell bedingte Kurzarbeit ist im Februar 2024 leicht
auf 0,6 % der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten angestiegen, befindet
sich angesichts der wirtschaftlichen Lage aber weiterhin auf einem moderaten Ni-
veau (BA, 2024a).

Seit der Corona-Pandemie haben sich die strukturellen Bedingungen
am deutschen Arbeitsmarkt verschlechtert und die Matching-Effizi-
enz verringert. Dies lisst sich anhand der AuBenverschiebung der Beveridge-
Kurve fiir den Zeitraum 2022 und 2023 gegeniiber dem vorpandemischen Niveau
erkennen. v ABBILDUNG 23 RECHTS Einflussfaktoren, die diese Entwicklung hervorge-
rufen haben, sind sowohl auf der Angebots- als auch der Nachfrageseite zu finden.
Angebotsseitig zeichnet sich aufgrund des demografischen Wandels und riicklau-
figer durchschnittlicher Arbeitszeiten eine zunehmende Knappheit ab. Nachfra-
geseitig ist ein zunehmendes Horten von Arbeitskraften zu beobachten, da viele

Entwicklung des Arbeitmarkts

Konjunktur trifft kaum den Arbeitsmarkt Geringere Effizienz am Arbeitsmarkt3
Millionen Personent %L Vakanzquote® in %
50 - r 8,0 5,0 q 202204
45 202104 R
s | 2023Q4
45 7.0 40 - 2\ [ 2023Q
2018Q4
3,5 A
40 A r 6,0 2019Q4 2017Q4
3,0 A
=— 202004
35 - L 50 251
2,0 A
30 T T T T T 4,0 1,5 T T T T T T 1
2018 19 20 21 22 2023 35 40 45 50 55 60 65 7,0
— Erwerbstatige? — Sozialversicherungs- Arbeitslosenquote in %

Arbeitslosenquote (rechte Skala)

pflichtig Beschaftigte - 2017Q1 - 201904 -+ 2020Q1 - 2021Q4

202201 - 2023Q4

1 - Saisonbereinigt. 2 - Arbeitsort in Deutschland unabhangig vom Wohnort (Inlanderkonzept). 3 - Die Darstellung des
inversen Zusammenhangs von Vakanzquote und Arbeitslosenquote wird auch als Beveridge-Kurve bezeichnet und ist ein
einfaches Modell fir Angebot und Nachfrage am Arbeitsmarkt. Wahrend Bewegungen entlang der stilisierten Kurve kon-
junkturelle Schwankungen der Beschaftigung darstellen, deutet eine Verschiebung der Kurve nach aufen auf eine Ver-
schlechterung der strukturellen Bedingungen (z. B. erhéhte Suchfriktionen oder erhéhter Skill-Mismatch) und somit auf
eine niedrigere Effizienz des Arbeitsmarkts hin. 4 - Verhaltnis der sofort zu besetzenden Stellen gemaf der IAB-Stellen-
erhebung zu der Summe aus den sofort zu besetzenden Stellen und den sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten.

Quellen: BA, IAB, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-061-01
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Unternehmen trotz schlechter wirtschaftlicher Lage auf Entlassungen verzichten.
v KASTEN 8 Beides erschwert es Unternehmen, offene Stellen zu besetzen und ver-
hindert gleichzeitig einen signifikanten Anstieg der Arbeitslosigkeit. Zudem be-
steht die Gefahr, dass sich die bestehende Arbeitslosigkeit aufgrund eines zuneh-
menden qualifikatorischen und regionalen Mismatch zwischen Arbeitsuchenden
und offenen Stellen verfestigt (BA, 2024b).

N KASTEN 8
Fokus: Anhaltendes Labour Hoarding im deutschen Arbeitsmarkt

Seit der Finanzkrise 2008 hat sich das Beschaftigungswachstum in Deutschland vom Wirt-
schaftswachstum entkoppelt. Dies lasst sich vor allem auf eine Verschiebung der sektoralen
Zusammensetzung hin zu beschaftigungsintensiveren Dienstleistungen zurlckfuhren (Klinger
und Weber, 2020). Trotz der schlechten wirtschaftlichen Entwicklung steigt die Beschaftigung
in Deutschland aktuell ebenfalls weiter an. N ABBILDUNG 23 LINKS In den Jahren 2020 und 2021
wurde das Halten von Arbeitskraften in Deutschland staatlich unterstitzt, um die temporaren
Effekte der Corona-Pandemie abzufedern. Die staatlichen UnterstitzungsmaSnahmen umfass-
ten unter anderem Corona-Unternehmenshilfen, die Aussetzung der Insolvenzantragspflicht
und eine erleichterte Nutzung von Kurzarbeit (Fitzenberger und Walwei, 2023). In der Folge
kam es in Deutschland - im Gegensatz zu den USA - zu einem Horten von Arbeitskraften (La-
bour Hoarding) und somit nicht zu einer grofReren Reallokation von Beschéaftigten. Stattdessen
gingen sowohl die Anzahl der begonnenen als auch der beendeten sozialversicherungspflichti-
gen Beschaftigungsverhaltnisse zuriick (Garnadt et al., 2021). N ABBILDUNG 24 LINKS

N ABBILDUNG 24
Kaum Reallokation am Arbeitsmarkt?!

Niedrige Arbeitskraftereallokation wahrend Anzeichen fir erhohtes Horten von
der COVID-19-Pandemie Arbeitskraften
% der bestehenden Arbeitsverhaltnisse? % %
9,0 1 0,9 1 r 45
85 - 0,8 A - 40
80_“\ \ o 0,7 A i - 35
’ \/ 0,6 A \ - 30
7,5 i L
v 0,5 ~ 25
7,0 0,4 - - 20
6.5 1 0,3 A - 15
0,2 4 - 10
i 01 - L 5
5,5 T T T T T T T T T T T T T T T T 1 O T T T T T T T T T T T T T T T T T O
2007 09 11 13 15 417 19 21 2023 200709 11 13 15 17 19 21 2024
— Quote der begonnenen Arbeitsverhaltnisse — Zugangsquote aus Beschaftigung in
Arbeitslosigkeit®

Quote der beendeten Arbeitsverhaltnisse
Labour Hoarding Indicator (LHI, rechte Skala)*

1 - Saisonbereinigte Werte. 2 - Quartalszahlen. 3 - Ubergénge von sozialversicherungspflichtiger Beschéaftigung
in die Arbeitslosigkeit (SGB Ill) relativ zum Bestand an sozialversicherungspflichtiger Beschaftigung. Daten ab Juli
2007 verfugbar. 4 - Der Indikator basiert auf Daten der harmonisierten Business and Consumer Surveys und
misst den (gewichteten) Prozentsatz der Unternehmen, die einen Riickgang ihrer Produktion, aber eine gleichblei-
bende oder sogar steigende Beschéftigung erwarten.

Quellen: BA, Europaische Kommission, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-112-01

Verschiedene Indikatoren deuten darauf hin, dass das Horten von Arbeitskraften auch in
den Folgejahren weiter verbreitet ist. Zum einen haben sich die Ubergénge von Beschéftigung
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in Arbeitslosigkeit trotz der aktuellen wirtschaftlichen Schwache kaum erhoht. N ABBILDUNG 24
RECHTS Zum anderen weist Deutschland beim umfragebasierten Labour Hoarding Indicator der
Europadischen Kommission seit Beginn des Jahres 2022 einen Wert deutlich Uber den meisten
anderen EU-Staaten auf. Dieser liegt am aktuellen Rand mehr als 50 % Uber dem Wert von
Ende des Jahres 2019. N ABBILDUNG 24 RECHTS Wahrend das Horten von Arbeitskraften kurzfristig
zu einer Stabilisierung des Arbeitsmarktes beitragt, kann es sich mittelfristig tiber das Ausblei-
ben von Reallokation der Arbeitskrafte hin zu produktiveren Unternehmen, negativ auf die ge-
samtwirtschaftliche Produktivitat auswirken (Cooper et al., 2017; Giupponi und Landais,

2023).

52.  Wichtige Beschéiftigungsindikatoren, wie das ifo-Beschiftigungsbarometer und
das IAB-Arbeitsmarktbarometer, deuten im April 2024 auf eine kurzfristig wei-
ter leicht steigende Beschiiftigung hin. Allerdings setzt der voranschreitende
demografische Wandel der weiteren Beschiftigungsentwicklung Grenzen (JG
2023 Abbildung 110). Fiir den Prognosezeitraum ist daher nach einem Anstieg um
0,3 % im Jahr 2024 von einer Stagnation bei den Erwerbstitigen im Jahr 2025
auszugehen. N ZIFFERN 23 UND 38 N TABELLE 6

N TABELLE 6
Arbeitsmarkt in Deutschland

| 2022 | 2023 | 2024" | 2005 | 2024* | 2025 |

Veranderung zum

Vorjahr
Tausend Personen %
Erwerbspersonen2 46800 47119 47370 47 382 0,5 0,0
Erwerbslose® 1343 1334 1460 1426 9,4 -23
Erwerbstatige” 45596 45933 46054 46099 0,3 0,1
Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte 34507 34789 34967 35091 0,5 0,4
Ausschlieflich geringfligig entlohnt Beschéftigte5 4125 4197 4136 4 062 -15 -1,8
Registriert Arbeitslose 2418 2609 2679 2592 2,7 -32
Unterbeschaftigung (ohne If(urzarbeit)6 3185 3449 3515 3397 1,9 -34
Kurzarbeit (Beschézftigungséquivalent)7 161 74 63 56 -14,4 -12,1
Jahresdurchschnitte in % Prozentpunkte

Arbeitslosenquote® 5,3 5,7 5,8 5,6 0,1 -0,2
ILO-Erwerbslosenquote9 31 3,0 33 3,2 0,2 -01

Tarifléhne (Stundenkonzept)

Effektividhne®®

Veranderung zum Vorjahr in %
2,2 3,7 4,6 3,0
4,3 6,3 51 3,7

1 - Prognose des Sachverstandigenrates. 2 - Erwerbslose und Erwerbstatige im erwerbsfahigen Alter mit Wohnort in
Deutschland (Inlanderkonzept); in der Abgrenzung der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen. 3 - Nach dem Mess-
konzept der International Labour Organization (ILO). 4 - Erwerbstatige mit einem Arbeitsplatz in Deutschland unabhan-
gig von ihrem Wohnort (Inlandskonzept). 5 - Beschaftigte mit einem monatlichen Arbeitsentgelt bis zu 450 Euro und seit
dem 1. Oktober 2022 mit einem Arbeitsentgelt bis zu 520 Euro (§ 8 Absatz 1 Nr. 1 SGB IV). 6 - Gemaf Unterbeschafti-
gungskonzept der BA. 7 - Ab dem Jahr 2023 Prognose des Sachverstandigenrates. 8 - Registriert Arbeitslose in Relati-
on zu allen zivilen Erwerbspersonen. 9 - Erwerbslose in Relation zu den zivilen Erwerbspersonen, jeweils Personen in Pri-
vathaushalten im Alter von 15 bis 74 Jahren. 10 - Bruttoléhne und -gehalter (Inlandskonzept) je Arbeitnehmerstunde.

Quellen: BA, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-033-02
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Aufgrund der wirtschaftlichen Erholung im Jahr 2024 und der weiterhin ange-
spannten Lage auf dem Arbeitsmarkt kommt es nur zu einem geringen Anstieg
der Arbeitslosigkeit. v ABBILDUNG 23 RECHTS So ist zu erwarten, dass Unterneh-
men der aktuellen konjunkturellen Schwiche begegnen, indem sie ihre Neuein-
stellungen reduzieren, aber sich zunichst nicht von ihren Beschéiftigten trennen.
N KASTEN 8 Gut ausgebildete Arbeitskriafte ohne Anstellung diirften aufgrund der
weiterhin hohen Arbeitsmarktanspannung hingegen kaum Probleme haben, eine
neue Anstellung zu finden. Im Jahr 2025 diirfte die starkere wirtschaftliche Erho-
lung zu einem Riickgang der Arbeitslosigkeit fiihren. ~ TABELLE 6

Fiir das laufende Jahr ist, vor allem aufgrund bereits beschlossener Lohnerho-
hungen aus dem vergangenen Jahr und dem Riickgang der Inflation, von einem
weiteren Anstieg der Reall6hne auszugehen. Fiir das Jahr 2025 ist zu erwar-
ten, dass die Nominallohnzuwéchse aufgrund der niedrigen Inflation und der
wirtschaftlichen Lage wieder auf ein geringeres Niveau zuriickkehren werden.
~ TABELLE 6 Die Reallohne werden voraussichtlich erst zum Ende des Prognosezeit-
raums ihr vorpandemisches Niveau wieder erreichen.

5. Neuausrichtung der o6ffentlichen Finanzen
nach den Krisen

Die Bundesregierung wendet die Ausnahmeklausel der Schuldenbremse nach den
Jahren 2020 bis 2023 im laufenden Jahr nicht erneut an. Im Rahmen der Aus-
nahmeklausel gebildete Riicklagen in Sondervermogen stehen nach dem Urteil
des Bundesverfassungsgerichts vom November 2023 nicht mehr zur Verfiigung
(SVR Wirtschaft, 2024). Insgesamt sind die finanzpolitischen Spielriume
im Prognosezeitraum geringer als in den Vorjahren. Neben dem Auslau-
fen krisenbedingter EinmalmaBnahmen, wie beispielsweise der Strom- und Gas-
preisbremse, fiihrt dies zu einem geddmpften nominalen Anstieg der 6ffentlichen
Ausgaben.

Die Staatsausgaben diirften im Jahr 2024 trotz Auslaufens der MaBnahmen zur
Einddmmung der Energiekrise sowohl nominal als auch relativ zum BIP
leicht zunehmen. v ABBILDUNG 25 LINKs Dies ist neben hoheren Verteidigungsaus-
gaben auch auf zusétzliche Investitionen in den Klimaschutz zuriickzufiihren. Die
monetiren Sozialleistungen bleiben nicht zuletzt aufgrund der Erh6hung des Kin-
dergelds und der Reform des Wohngelds in Relation zum BIP auf einem hoheren
Niveau als vor den Krisenjahren. Fiir das Haushaltsjahr 2025 ergeben sich grofie
finanzpolitische Herausforderungen. Das Bundesfinanzministerium plant ab dem
Jahr 2025 eine Riickkehr zum im Juli 2023 beschlossenen Finanzplan des Bundes
(BMF, 2024). Dieser sieht im Kernhaushalt deutlich niedrigere Ausgaben vor, als
fiir das Jahr 2024 veranschlagt. Zudem ist die Finanzierung und der Umfang der
MaBnahmen aus den Mitteln des KTF bislang offen. Wahrend hierfiir im laufen-
den Jahr noch vorhandene Riicklagen des KTF genutzt werden konnen, diirften
diese im kommenden Jahr weitestgehend aufgebraucht sein. Die tatsachlich ge-
leisteten Fordermittel konnten jedoch deutlich geringer ausfallen als veran-
schlagt. Ein Grund hierfiir ist, dass diese haufig nicht vollstindig abgerufen wer-
den.
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56.

57.

N ABBILDUNG 25
Entwicklung der 6ffentlichen Finanzen

52
49
46
43
40
37
34
31

Ausgaben und Einnahmen des Staates!

Die Einnahmen des Staates diirften im Jahr 2024 nominal um rund 5,1 %
zunehmen. Im Verhiiltnis zum BIP werden die Staatseinnahmen im laufen-
den Jahr ebenfalls ansteigen. Der Anstieg der Steuereinnahmen wird im laufen-
den Jahr durch Mindereinnahmen im Zusammenhang mit der Verschiebung des
Einkommensteuertarifs durch das Inflationsausgleichsgesetz gedampft. Im kom-
menden Jahr setzt sich der Anstieg der Sozialbeitrdge ungemindert fort, wobei
der Wegfall der abgabenfreien Inflationsausgleichspramien den Anstieg ver-
starkt. Die Steuereinnahmen werden im Jahr 2025 anders als in den Vorjahren
annahmegemaB nicht erneut durch Tarifanpassungen gedampft, sodass die Ein-
nahmen insgesamt im kommenden Jahr nominal um 4,5 % zunehmen.

Das Finanzierungsdefizit des Staates diirfte im Prognosezeitraum zuriick-
gehen. N ABBILDUNG 25 LINks Nach —2,1 % im Jahr 2023 wird dieses in den Jahren
2024 und 2025 voraussichtlich —1,5 % bzw. —1,0 % des BIP betragen. ~ TABELLE 10
ANHANG Unterstellt ist eine zuriickhaltende Ausgabenpolitik des Bundes aufgrund
der Restriktionen der Schuldenbremse und der teilweise nicht mehr zur Verfii-
gung stehenden Mittel aus Sondervermégen. Ob diese Prognose mit der Einhal-
tung der Schuldenbremse im Jahr 2025 kompatibel ist, ist nicht sicher zu beur-
teilen, da fiir die Schuldenbremse eine von der VGR abweichende Buchungssys-
tematik angewendet wird. Dariiber hinaus ist der Mittelabfluss aus Sondervermo-
gen unklar. v ziFFer 55 Sollte der zur Einhaltung der Schuldenbremse notwendige
Konsolidierungsbedarf fiir das Jahr 2025 hoher ausfallen als in der Prognose an-
genommen, konnte dies die Konjunktur zusatzlich leicht dimpfen. Die Schul-
denstandsquote diirfte im Prognosezeitraum leicht zuriickgehen und
63,4 % des BIP im Jahr 2024 und 63,0 % im Jahr 2025 betragen. N ABBILDUNG 25
RECHTS

Schuldenstandsquote3 sinkt weiter

nahern sich wieder an

% des BIP % des BIP % des BIP
T r 8 S
85 A
//\/ ° 80 -
NLS— T =
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65 - —
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i L 2 55 A
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Prognosezeitraum? 45 1 Prognosezeitraum?
LI e e e LA e ) 40+ T T T T T T T T T T+
2005 09 13 17 21 2025 2005 09 13 17 21 2025
— Ausgaben Einnahmen — Schuldenstandsquote

Finanzierungssaldo (rechte Skala)

1 - In der Abgrenzung der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (nominale Angaben). 2 - Prognose des Sachverstan-
digenrates. 3 - Bruttoschulden des Staates in der Abgrenzung gemaf} dem Vertrag von Maastricht.

Quellen: Deutsche Bundesbank, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-087-01
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6. Mittelfristiges Wachstum weiterhin gedampft

In der Mittelfristprojektion wird das Produktionspotenzial in Deutschland fiir
die kommenden fiinf Jahre unter den gegebenen strukturellen Rahmen-
bedingungen geschitzt. Eine wichtige Determinante ist dabei die Dynamik der
Bevolkerungsentwicklung am aktuellen Rand. Bisher basierte die Abschitzung
der Zuwanderung auf der Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen Bun-
desamts, die nur alle drei Jahre aktualisiert wird. Ein neuer Ansatz ermoglicht es
hier, die Daten jahrlich zu aktualisieren und damit die demografische Entwick-
lung sowie die Integration von Zugewanderten in den Arbeitsmarkt detaillierter
abzubilden und fiir die Projektion zu nutzen. 3 KASTEN 9

Der Sachverstandigenrat schitzt das Potenzialwachstum im Jahr 2024 auf
0,5 % und im Jahr 2025 auf 0,4 %. ~ ABBILDUNG 26 LINks In den Folgejahren bis
2029 diirfte das Potenzialwachstum jeweils bei etwa 0,3 % bis 0,4 % verharren.
Damit haben sich die Wachstumsaussichten bis zum Ende der Dekade im Ver-
gleich zur Herbstschitzung 2023 kaum verandert. Der Sachverstiandigenrat zer-
legt das Wachstum des Produktionspotenzials in Wachstumsbeitrige des Kapital-
einsatzes, des Arbeitseinsatzes und der Totalen Faktorproduktivitiat (TFP). Vom
Kapitaleinsatz sind keine bedeutenden Wachstumsimpulse zu erwarten. Die seit
dem Jahr 2021 andauernde Stagnation bei den Investitionen schligt sich in einem
relativ geringen Trendwachstum von jahrlich etwa 0,9 % im Kapitaleinsatz nie-
der. Das TFP-Wachstum v~ GLossAR belduft sich gemif3 den Projektionen in den
kommenden Jahren ebenfalls auf lediglich 0,3 %. N ABBILDUNG 26 LINKS

Wachstumsbeitrage der Komponenten des Produktionspotenzials und des Arbeitsvolumens?
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Totale Faktorproduktivitat

— Potenzialwachstum (%)

Strukturelle H Erwerbs- © Migration3
Erwerbslosenquote quote

— Veranderung des Arbeitsvolumens (%)

1 - Berechnungen des Sachverstandigenrates. 2 - Die Produktionselastizitat des Faktors Arbeit betragt 0,66. 3 - Ab
dem Jahr 2024 explizit modelliert; bis 2023 in Erwerbsbevolkerung inbegriffen.

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-046-01
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59. Aufgrund von Datenrevisionen und methodischen Anderungen in der Bevélke-
rungsprojektion wurde das Arbeitsvolumen in den Jahren 2022 und 2023 gegen-
iiber der Herbstschiatzung 2023 nach oben korrigiert. § ABBILDUNG 26 RECHTS N KASTEN
9 Das andert nichts an der Tatsache, dass Arbeit auch in den kommenden Jahren
ein knapper Faktor bleiben diirfte. Insbesondere die fortschreitende Alterung der
geburtenstarken Jahrgénge fiihrt zu einem stetigen Riickgang des Erwerbsperso-
nenpotenzials. Ab dem Jahr 2024 und bis zum Ende des Projektionshorizonts
sind vom Arbeitsvolumen daher ausschlieBlich negative Wachstumsbei-
trage zu erwarten.

N KASTEN 9

Methodische Anderungen in der Bevélkerungsprojektion

Die 15. koordinierte Bevolkerungsvorausberechnung stellt seit dem Jahr 2022 die Grundlage
fir die Abschatzung der kunftigen Erwerbspersonenentwicklung im Rahmen der Wachs-
tumsprojektion des Sachverstandigenrates dar. Da die Bevolkerungsvorausberechnung nur
alle drei Jahre aktualisiert wird, kann dies zu Verzerrungen fuhren, wenn die zwischenzeitlichen
Entwicklungen stark von den unterstellten Entwicklungen abweichen. Dies ist am aktuellen
Rand insbesondere bei der Zuwanderung der Fall. Um auch in den Jahren zwischen den amtli-
chen Vorausberechnungen aktuelle Informationen zur Bevélkerungsentwicklung in die mittel-
fristige Wachstumsprojektion einflieen lassen zu kénnen, hat der Sachverstandigenrat me-
thodische Anderungen in der Bevélkerungsprojektion vorgenommen. Diese basiert nun auf
dem aktuellen Bevolkerungsstand sowie auf aktualisierten Annahmen zur Zuwanderung, Ge-
burtenziffer und Lebenserwartung. Zudem wird kinftig zwischen drei Gruppen unterschieden:
der einheimischen Bevolkerung, d. h. allen Personen, die bis zum Vorjahr in der Bevolkerungs-
statistik erfasst wurden, kinftigen einwandernden Fachkraften und kinftigen Gefluchteten.
Diese Einteilung ermdglicht es, die verschiedenen demografischen Bewegungen und die In-
tegration in den Arbeitsmarkt detaillierter und aktueller als bisher abzubilden.

Far das Jahr 2024 wird eine Nettozuwanderung von 550 000 Personen angenommen, da-
von etwa 250 000 Fachkréafte und 300 000 Gefluchtete. Diese Werte sinken nach dem Vorbild
der 15. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung bis zum Jahr 2032 linear auf 150 000
bzw. 100 000 Personen ab. Es wird angenommen, dass alle Zugewanderten durchschnittlich
25 Jahre alt und zu gleichen Teilen mannlich und weiblich sind. Zudem werden etwaige 6kono-
mische Friktionen bei der Arbeitsmarktintegration der Zugewanderten berticksichtigt. Es wird
angenommen, dass die Erwerbsquote der Zugewanderten bei 65 % liegt. Die strukturelle Er-
werbslosenquote von zugewanderten Fachkraften wird auf 8 % und die von Geflichteten auf
30 % gesetzt.

Sachverstandigenrat - Friihjahrsgutachten 2024
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ANHANG

N TABELLE 7
Komponenten der Wachstumsprognose des Bruttomlandsprodukts (in %)

_ME@@

Statistischer Uberhang am Ende des VorJahres -0,2 -0,3
Jahresverlaufsrate® 09 -21 1,6 0,8 -0,2 0,9 1,0
Jahresdurchschnittliche Veranderungsrate des

Bruttoinlandsprodukts, kalenderbereinigt 1,1 -42 3,1 1,9 0,0 0,2 1,1
Kalendereffekt (in % des Bruttoinlandsprodukts) 0,0 0,4 00 -01 -0,2 00 -01
Jahresdurchschnittliche Rate des Bruttoinlandsprodul«ts5 1,1 -3,8 3,2 1,8 -0,2 0,2 0,9

1 - Preisbereinigt. 2 - Prognose des Sachverstandigenrates. 3 - Prozentuale Differenz zwischen dem absoluten Niveau
des BIP im letzten Quartal des Jahres und dem durchschnittlichen Niveau der Quartale desselben Jahres (siehe JG 2005
Kasten 5), saison- und kalenderbereinigt. 4 - Veranderung des 4. Quartals zum 4. Quartal des Vorjahres, saison- und
kalenderbereinigt. 5 - Abweichungen in den Summen rundungsbedingt.

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-037-01

N TABELLE 8

Wachstumsbeitrage zum Bruttoinlandsprodukt nach Verwendungskomponenten1
Prozentpunkte

—

Inléandische Verwendung

Konsumausgaben 1,4 - 22 1,4 2,3 - 0,7 0,6 0,7
Private Konsumausgaben” 0,8 - 30 0,8 1,9 - 04 0,3 0,4
Konsumausgaben des Staates 0,5 0,8 0,7 0,3 - 03 0,3 0,2

Bruttoanlageinvestitionen 0,4 - 05 0,0 0,0 - 01 - 02 0,3
Ausr[]stuntcg,sinvestitionen5 0,1 - 08 0,2 0,3 0,2 - 01 0,2
Bauinvestitionen 0,1 0,4 - 03 - 02 - 03 - 02 0,1
Sonstige Anlagen 0,2 - 0,2 0,1 0,0 0,0 0,1 0,1

Vorratsveranderungen® - 03 - 0,2 0,9 0,7 0,1 - 0,3 0,0

Aufenbeitrag - 03 - 10 0,9 - 12 0,6 0,1 - 01
Exporte 1,1 - 44 4,2 1,6 - 11 - 0,2 0,8
Importe - 14 3,4 - 34 - 28 1,7 0,3 - 09

Bruttoinlandsprodukt3 (%) 11 - 38 3,2 1,8 - 02 0,2 0,9

1 - Wachstumsbeitrage zum preisbereinigten BIP. Abweichungen in den Summen rundungsbedingt. 2 - Prognose des
Sachverstandigenrates. 3 - Da die verwendungsseitige Zusammensetzung der Revisionen des BIP im Jahr 2023 noch
aussteht, wird unterstellt, dass es sich um eine Anpassung der Vorratsveranderungen handelt. 4 - Einschlieflich pri-
vater Organisationen ohne Erwerbszweck. 5- EinschlieBlich militarischer Waffensysteme.

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen

© Sachverstandigenrat | 24-035-01
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N TABELLE 9
Die wichtigsten Daten der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen fur Deutschland

Absolute Werte
2023 2024* 2025 2024 2025
N T

Verwendung des Inlandsprodukts

In jeweiligen Preisen

Konsumausgaben Mrd Euro 29782 30839 3177,6 1504,4 15795 15526 16250
Private Konsumausgaben2 Mrd Euro 2089,7 21550 2217,6 1052,7 11024 1084,8 11328
Konsumausgaben des Staates Mrd Euro 888,5 928,8 959,9 451,7 477,1 467,8 492,2

Bruttoanlageinvestitionen Mrd Euro 904,2 912,7 937,3 4425 470,2 451,7 485,6
Ausr[]stungsinvestitionen3 Mrd Euro 275,5 277,2 289,9 132,0 145,2 137,3 152,6
Bauinvestitionen Mrd Euro 486,8 489,9 495,0 242,4 247,5 243,1 251,9
Sonstige Anlagen Mrd Euro 141,9 145,7 152,4 68,1 77,6 71,3 81,1

Inlandische Verwendung® Mrd Euro 3954,7 4059,7 4176,0 19834 20763 20386 21374

Exporte Mrd Euro 19425 19511 20163 965,2 985,9 990,5 10259

Importe Mrd Euro 17710 17493 18138 854,6 894,7 879,8 934,0

Bruttoinlandsprodukt® Mrd Euro 41262 42615 43785 20940 21675 21492 22293

Verkettete Volumenangaben

Konsumausgaben Mrd Euro 23944 24138 24364 1189,4 12244 12001 12363
Private Konsumausgaben2 Mrd Euro 1692,7 1703,0 1717,9 837,2 865,6 844,3 873,5
Konsumausgaben des Staates Mrd Euro 700,5 709,7 717,3 351,5 358,2 355,1 362,2

Bruttoanlageinvestitionen Mrd Euro 657,4 650,9 660,8 316,3 334,6 319,0 341,8
Ausriistungsinvestitionen® Mrd Euro 229,2 225,6 231,4 107,7 117,9 109,6 121,8
Bauinvestitionen Mrd Euro 306,2 301,7 303,7 149,5 152,2 149,3 154.,4
Sonstige Anlagen Mrd Euro 123,9 126,1 129,2 59,4 66,8 60,8 68,4

Inlandische Verwendung® Mrd Euro 3103,3 3104,7 3138,0 15279 15768 15416 1596,3

Exporte Mrd Euro 16052 1599,9 16291 794,5 805,5 804,9 824,2

Importe Mrd Euro 14472 14379 1469,7 704,6 733,2 716,7 753,0

Bruttoinlandsprodukt* Mrd Euro 32686 32740 33050 16209 16530 16329 16720

Preisentwicklung (Deflatoren)

Konsumausgaben 2015=100 124,4 127,8 130,4 126,5 129,0 129,4 131,4
Private Konsumausgaben2 2015=100 123,5 126,6 129,1 125,7 127,4 128,5 129,7
Konsumausgaben des Staates 2015=100 126,8 130,9 133,8 128,5 133,2 131,7 135,9

Bruttoanlageinvestitionen 2015=100 137,5 140,2 141,8 139,9 140,6 141,6 142,1
Ausristungsinvestitionen® 2015=100 120,2 122,9 125,3 122,6 123,1 125,3 125,3
Bauinvestitionen 2015=100 159,0 162,4 163,0 162,1 162,6 162,8 163,2
Sonstige Anlagen 2015=100 114,5 115,5 117,9 114,7 116,2 117,3 118,5

Inlandische Verwendung® 2015=100 127,4 130,8 133,1 129,8 131,7 132,2 133,9

Terms of Trade 2015=100 98,9 100,2 100,3 100,2 100,3 100,2 100,3

Exporte 2015=100 121,0 122,0 123,8 121,5 122,4 123,1 1245

Importe 2015=100 122,4 121,7 123,4 121,3 122,0 122,8 124,1

Bruttoinlandsprodukt* 2015=100 126,2 130,2 132,5 129,2 131,1 131,6 133,3

Entstehung des Inlandsprodukts
Erwerbstéatige (Inland) Tausend 45933 46 054 46 099 45 893 46 214 45 963 46 234
Arbeitsvolumen Mio Std. 61661 61759 61857 30323 31435 30427 31430
Produktivitdt (Stundenbasis) 2015=100 105,7 105,7 106,5 106,7 105,0 107,1 106,2
Verteilung des Volkseinkommens
Volkseinkommen Mrd Euro 30804 31447 3240,2 1527,1 1617,5 1572,4 1667,8

Arbeitnehmerentgelte Mrd Euro 2158,8 2277,0 2 368,7 1087,7 1189,3 1138,2 1230,5

Bruttoldhne und -gehalter Mrd Euro 17789 18722 19438 891,7 980,4 9316 10121
darunter: Nettoléhne und -gehé\lter5 Mrd Euro 1219,3 1282,3 13215 602,8 679,6 624,8 696,7
Unternehmens- und Vermogens-
einkommen Mrd Euro 921,6 867,7 871,4 439,5 428,2 434,1 437,3
Verfligbares Einkommen der privaten
Haushalte® Mrd Euro 22955 23698 24307 11739 11959 1203,7 1227,0
Sparquote der privaten Haushalte*® % 114 11,4 11,1 12,6 10,3 12,2 10,1
nachrichtlich:
nominale Lohnsttickkosten’ 2015=100 123,5 130,0 134,0 125,3 134,7 130,2 137,8
reale Lohnstiickkosten® 2015=100 97,8 100,0 101,2 97,0 102,8 98,9 103,4
Verbraucherpreise 2020=100 116,7 119,5 122,0 118,8 120,2 121,5 1224

1 - Prognose des Sachverstandigenrates. 2 - Einschliefllich privater Organisationen ohne Erwerbszweck. 3 - Einschlieflich militarischer Waffensys-
teme. 4 - Da die verwendungsseitige Zusammensetzung der Revisionen des BIP Jahr 2023 noch aussteht, wird unterstellt, dass es sich um eine An-
passung der Vorratsveranderungen handelt. 5- Arbeitnehmerentgelte abziiglich Sozialbeitrage der Arbeitgeber sowie Sozialbeitrage und Lohnsteuer
der Arbeitnehmer. 6 - Ersparnis in Relation zum verfligbaren Einkommen. 7 - Arbeitnehmerentgelt je geleisteter Arbeitnehmerstunde in Relation
zum realen BIP je geleisteter Erwerbstatigenstunde. 8 - Arbeitnehmerentgelt je geleisteter Arbeitnehmerstunde in Relation zum BIP je geleisteter
Erwerbstatigenstunde.

Quellen: BA, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-038-01
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2023 2024* 2025"
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Verwendung des Inlandsprodukts
In jeweiligen Preisen
Konsumausgaben
Private Konsumausgaben2
Konsumausgaben des Staates
Bruttoanlageinvestitionen
Ausriistungsinvestitionen®
Bauinvestitionen
Sonstige Anlagen
Inlandische Verwendung
Exporte
Importe
Bruttoinlandsprodukt
Verkettete Volumenangaben
Konsumausgaben
Private Konsumausgaben2
Konsumausgaben des Staates
Bruttoanlageinvestitionen
Ausriistungsinvestitionen®
Bauinvestitionen
Sonstige Anlagen
Inlandische Verwendung
Exporte
Importe
Bruttoinlandsprodukt
Preisentwicklung (Deflatoren)
Konsumausgaben
Private Konsumausgaben2
Konsumausgaben des Staates
Bruttoanlageinvestitionen
Ausriistungsinvestitionen®
Bauinvestitionen
Sonstige Anlagen
Inlandische Verwendung
Terms of Trade
Exporte
Importe
Bruttoinlandsprodukt
Entstehung des Inlandsprodukts
Erwerbstatige (Inland)
Arbeitsvolumen
Produktivitat (Stundenbasis)
Verteilung des Volkseinkommens
Volkseinkommen
Arbeitnehmerentgelte
Bruttoldhne und -gehalter
darunter: Nettolohne und -.cg,eh.éilter4
Unternehmens- und Vermogens-
einkommen
Verfugbares Einkommen der privaten
Haushalte?
Sparquote der privaten Haushalte*®
nachrichtlich:
nominale Lohnstiickkosten®
reale Lohnstiickkosten’
Verbraucherpreise

1 - Prognose des Sachverstandigenrates. 2 - Einschlieflich privater Organisationen ohne Erwerbszweck. 3 - Einschliellich militérischer Waffensys-
teme. 4 - Da die verwendungsseitige Zusammensetzung der Revisionen des BIP Jahr 2023 noch aussteht, wird unterstellt, dass es sich um eine An-
passung der Vorratsveranderungen handelt. 5- Arbeitnehmerentgelte abziglich Sozialbeitrage der Arbeitgeber sowie Sozialbeitrage und Lohnsteuer
der Arbeitnehmer. 6 - Ersparnis in Relation zum verfligharen Einkommen. 7 - Arbeitnehmerentgelt je geleisteter Arbeitnehmerstunde in Relation

zum realen BIP je geleisteter Erwerbstatigenstunde. 8 - Arbeitnehmerentgelt je geleisteter Arbeitnehmerstunde in Relation zum BIP je geleisteter

Erwerbstatigenstunde.
Quellen: BA, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
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N ABBILDUNG 27
Komponenten des Bruttoinlandsprodukts?

Exporte Importe
Mrd Euro % Mrd Euro %
425 A r 6 400 -~ r 6
410 4+ —=—= —_—r 4 380 A -4
395 H -2 360 A —_— -2
380 _‘,_lJ_I___I_l_I_I_l_l_l_l_l_l_l 0 340 A Lo
365 A r -2 320 A -2
350 A - -4 300 A - -4
335 4 Veranderung zum Vorjahr in %2 - -6 280 - Verénderung zum Vorjahr in %2 - -6
6,6 | -0,6]
320 r -8 260 r -8
] ] e v ][ fmv] [ fmfv] [ fmfv
2022 2023 2024 2025 2022 2023 2024 2025
Ausristungsinvestitionen? Bauinvestitionen
Mrd Euro % Mrd Euro %
64 A r 6
60 A I r 4
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44 - - -4
40 + Veranderung zum Vorjahr in %2 - -6 72 - Veranderung zum Vorjahr in %2 r -6
36 - r -8 70 r -8
IV IV TV eIV I|II 1% I|II v I|II v I|II v
2022 2023 2024 2025 2022 2023 2024 2025
Private Konsumausgaben* Konsumausgaben des Staates
Mrd Euro % Mrd Euro %
435 H r 6 185 ~ r 6
430 A —_—r 4 180 A —_—T 4
425 A = -2 175 A — -2
420 _J_rLr._-_-_-_-_-_-_-_-__ 0 170 _J_I_I_I___Ll_-_-_-_-_-_-_-_-_ 0
415 A -2 165 A -2
410 A - -4 160 - - -4
405 ~ Veranderung zum Vorjahr in %2 r -6 155 + Verénderung zum Vorjahr in %? r -6
, 0.9
400 - -8 150 -8
] ] e v ][ fm] [ fmfv] [ fmfv
2022 2023 2024 2025 2022 2023 2024 2025
Verkettete Volumenwerte®: Jahresdurchschnitte: Veranderung zum Vorquartal (rechte Skala):
Prognose JG 2023 — Aktuelle Prognose Prognose JG 2023
Aktuelle Prognose B Aktuelle Prognose iZ! Prognosezeitraum®

1 - Alle angegebenen Komponenten des BIP preisbereinigt. 2 - Ursprungswerte. 3 - EinschlieBlich militédrischer Waffen-
systeme. 4 - Einschlieflich privater Organisationen ohne Erwerbszweck. 5 - Referenzjahr 2015; saison- und kalender-
bereinigt. 6 - Aktueller Prognosezeitraum. Prognosen des Sachverstandigenrates.

Quellen: Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
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N TABELLE 10
Einnahmen und Ausgaben des Staates” sowie finanzpolitische Kennziffern

Veranderung
zum Vorjahr in %

Einnahmen 19018 19994 2 089,1 51 4,5
Steuern 953,7 984,8 1027,9 3,3 4,4
Sozialbeitrage 709,6 757,2 794,7 6,7 4,9
Verkaufe 157,8 172,6 179,5 9,4 4,0
Sonstige laufende Transfers 31,1 31,3 31,9 0,7 1,8
Vermégenstransfers 19,4 19,6 20,1 0,9 2,6
Empfangene Vermdgenseinkommen 30,0 33,8 35,0 12,3 3,6
Empfangene sonstige Subventionen 0,2 0,2 0,2 0,0 0,0

Ausgaben 1989,2 2 063,9 2134,2 3,8 34
Monetare Sozialleistungen 661,4 696,1 721,7 5,3 3,7
Soziale Sachleistungen 359,8 369,0 379,7 2,6 2,9
Arbeitnehmerentgelte 327,4 348,4 363,3 6,4 4,3
Vorleistungen 256,5 274,0 280,9 6,8 2,5
Subventionen 66,3 40,2 38,8 -39,5 -35
Bruttoinvestitionen 108,0 115,7 121,8 7,1 6,3
Sonstige laufende Transfers 91,5 93,1 97,0 1,7 4,2
Vermdgenstransfers 82,6 86,4 86,6 4,7 0,2
Geleistete Vermodgenseinkommen (Zinsen) 36,1 41,4 44,8 14,6 8,1
Geleistete sonstige Produktionsabgaben 0,3 0,3 0,3 3,3 6,0
Nettozugang an nichtprod. Vermdgensgitern -0,7 -0,7 -0,7 0,0 0,0

Finanzierungssaldo - 87,4 - 64,5 -451 X X

Finanzpolitische Kennziffern (%)3
Steuerquote® 23,5 23,5 23,8 X X
Abgabenquote® 39,6 40,1 40,9 X X
Finanzierungssaldo -21 -15 -1,0 X X
Struktureller Finanzierungssaldo6 -15 -08 -0,6 X X
Struktureller Primarsaldo® -0,7 0,2 0,5 X X
Schuldenstandsquote’ 63,6 63,4 63,0 X X

1 - In der Abgrenzung der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (nominale Angaben). 2 - Prognose des Sachver-
standigenrates. 3 - Jeweils in Relation zum BIP. 4 - Steuern einschlieflich Erbschaftsteuer und Steuern an die EU.

5 - Steuern einschliellich Erbschaftsteuer, Steuern an die EU und tatsachliche Sozialbeitrdge. 6 - Basierend auf der
Schatzung fiir das Produktionspotenzial. Berechnet mit einer Budgetsemielastizitat von 0,504. Die Budgetsemielastizitat
misst, um wie viele Prozentpunkte sich das Verhaltnis zwischen Finanzierungssaldo und BIP verandert bei einer 1-pro-
zentigen Erhéhung des BIP. 7 - Bruttoschulden des Staates in der Abgrenzung gemafl dem Vertrag von Maastricht.

Quellen: Deutsche Bundesbank, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-034-01
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Guterverkehr zwischen Infrastrukturanforderungen und Dekarbonisierung - Kapitel 2

WICHTIGSTE BOTSCHAFTEN

N Der zunehmend schlechtere Zustand der Straflen- und Schieneninfrastruktur belastet die
wirtschaftliche Entwicklung in Deutschland und macht héhere Investitionen erforderlich.

N Eine Verlagerung des Glterverkehrs von der Strafle auf die Schiene ist aufgrund von Kapazi-
tatsengpassen und grofiteils getrennten Markten zwischen Stralen- und Schienenglterverkehr
nur begrenzt moglich.

N FUr eine schnelle und effiziente Dekarbonisierung des Straflenguterverkehrs sollte die Politik
zunachst auf den bedarfsgerechten Aufbau der Ladeinfrastruktur fur batterieelektrische LKW
fokussieren.

DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Der schlechte Zustand der Verkehrsinfrastruktur fihrt zunehmend zu Staus auf Autobahnen und
einer geringen Zuverlassigkeit im Schienenverkehr und beeintrachtigt so den Guterverkehr und
die Wirtschaftsaktivitat. Das absehbar wachsende Transportaufkommen lasst die Belastung der
Infrastruktur weiter steigen, was eine umfangreiche Ertiichtigung erforderlich macht. Gleichzeitig
muss der Guterverkehr dekarbonisiert werden.

Die Modernisierung und der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland sollten vor allem
durch eine starkere Nutzerfinanzierung der Infrastruktur, z. B. durch eine fahrleistungsabhangige
PKW-Maut, finanziert werden. Eine feste Zuweisung von Mitteln an Investitionsfordergesellschaf-
ten kdnnte die Infrastrukturausgaben verstetigen und fur Planungssicherheit sorgen. Nicht-mone-
tare Hemmnisse wie Planungs- und Verwaltungshemmnisse mussen abgebaut werden. Eine star-
kere Qualitatsorientierung in Vergabeverfahren konnte zur Verbesserung der Verfahren beitra-
gen.

Den Giterverkehr von der Strafle auf die Schiene zu verlagern, um die Dekarbonisierung zu
beschleunigen, ist nur begrenzt moglich. Potenziale dafur sollten gestarkt und genutzt werden.
Unabhéangig davon mussen Kapazitat und Qualitat im Schienennetz erhéht werden. Eine strikte
Abtrennung einer Infrastrukturgesellschaft von den anderen Teilen des DB-Konzerns kann die
Anreize dafur starken. Eine europaische Abstimmung beim Schienengiterverkehr, z. B. durch die
europaweite Einfihrung der Digitalen Automatischen Kupplung, wiirde die Effizienz im grenziber-
schreitenden Giiterverkehr steigern.

Der LKW wird selbst im klimaneutralen GUterverkehr das dominierende Transportmittel blei-
ben. Der nationale CO2-Preis und die CO2>-Komponente der LKW-Maut, perspektivisch das EU-ETS
Il (EU Emissions Trading System ll), schaffen technologieneutrale Anreize flir einen Wechsel zu
alternativen Antrieben. Batterie-elektrische-LKW haben die hdchste Marktreife. Mit ihnen kdnnen
bereits beim heutigen Strommix Emissionen reduziert werden. Deshalb sollte der Fokus zunachst
auf einer Beschleunigung der Marktdurchdringung von batterieelektrische LKW liegen, da nur so
deutliche Fortschritte bei der Dekarbonisierung des Straenglterverkehrs bis zum Jahr 2030 zu
erreichen sind. Voraussetzung dafiir ist der schnelle Ausbau der Ladeinfrastruktur. Um private
Investitionen in die Ladeinfrastruktur anzureizen, mussen insbesondere schnell und unburokra-
tisch Flachen fur den Aufbau von LKW-Ladesaulen sowie zeitnah digitale Informationen zu den
Netzkapazitaten méglicher Ladestandorte bereitstehen.
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N ABBILDUNG 28
Wirtschaftliche Bedeutung des Guterverkehrs?
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Heterogene Bedeutung des Giiterverkehrs
in ausgewahlten europaischen

Ein giinstiger, schneller und zuverlédssiger Giiterverkehr ist Voraussetzung fiir
eine moderne arbeitsteilige Volkswirtschaft mit komplexen Wertschépfungsket-
ten (Hummels, 2007; NCFRP, 2012). Er leistet damit wichtige Beitrdge zur Pro-
duktivitat einer Volkswirtschaft. v kasTen 12 Die Entwicklung des Giiterverkehrs-
aufkommens ist eng verbunden mit der wirtschaftlichen Entwicklung insgesamt.
N ABBILDUNG 28 RECHTS

In Deutschland finden absolut und im Verhiltnis zur Fliche viele Giiter-
transporte statt. v ABBILDUNG 28 LINkS Die Bedeutung von Transporten fiir eine
Volkswirtschaft hangt einerseits von der Struktur der Wirtschaft und andererseits
von der GrofBe des Landes und seiner geografischen Lage ab. In dienstleistungs-
starken Volkswirtschaften, wie beispielsweise Japan oder dem Vereinigten Konig-
reich, spielen Giitertransporte fiir die Wertschopfung eine vergleichsweise gerin-
gere Rolle. In Deutschland hingegen, wo das Verarbeitende Gewerbe und damit
einhergehende Vorprodukte einen verhéltnismaBig hohen Anteil der Wertschop-
fung ausmachen, ist der Giiterverkehr bedeutender. N ziFFeR 75 N KASTEN 12 Im Jahr
2022 machte der Wirtschaftszweig Verkehr und Lagerei 4,9 % der deutschen
Bruttowertschopfung aus. In der Europiischen Union (EU) lag er im selben Jahr

Guterverkehr und wirtschaftliche
Entwicklung sind in Deutschland

Volkswirtschaften? eng korreliert
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1 - Umfasst inléandische, grenzuberschreitende und Transitfracht. 2 - DE-Deutschland, PL-Polen, ES-Spanien, FR-Frank-
reich, IT-Italien, NL-Niederlande, CZ-Tschechien, AT-Osterreich, CH-Schweiz. Durchschnittswerte der Jahre 2017 bis 2021,
aufer fir Spanien (bis 2020). 3 - Preisbereinigte Werte, Kettenindex. Gemaf der Klassifikation der Wirtschaftszweige,
Ausgabe 2008 (WZ 2008). 4 - Ohne Baugewerbe.

Quellen: BMDV, FAO, OECD, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
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mit 5,2 % noch etwas hoher, was auf die besonders hohen Anteile an der Brutto-
wertschopfung in osteuropiischen Landern zuriickzufiihren ist.

Fiir einen auch in Zukunft verlasslichen und leistungsstarken Giiterverkehr in
Deutschland ist die Bewiltigung von zwei Herausforderungen von zentraler
Bedeutung. Zum einen gilt es, die veraltete Verkehrsinfrastruktur zu mo-
dernisieren und auszubauen. Zum anderen muss der Giiterverkehr de-
karbonisiert werden. Bei den dringend anstehenden Investitionen zum Erhalt
und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur miissen deshalb die Anforderungen des
klimaneutralen Giiterverkehrs beriicksichtigt werden. Durch seine zentrale geo-
grafische Lage mit vielen wirtschaftsstarken Nachbarn ist Deutschland zudem ein
wichtiger Transitstaat fiir den Giitertransport innerhalb Europas. Daher ist es
wichtig, dass der Aufbau der Lade- und Betankungsinfrastruktur fiir LKW sowie
der Schieneninfrastruktur mit den Nachbarstaaten koordiniert wird. ~ziF
FERN 184 FF.

Verkehr verursacht externe Kosten. v kasten 10 Der Giiterverkehr ist fiir ein
Drittel der Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) des Verkehrs und somit
fiir etwa 8 % der gesamten THG-Emissionen in Deutschland verantwortlich. Bis-
lang stiegen mit einer Zunahme der Verkehrsleistung auch die THG-Emissionen.
Um das Ziel der Klimaneutralitit bis Mitte des Jahrhunderts zu erreichen,
muss dieser Zusammenhang durchbrochen werden. v ziFFer 80 Fiir den Giiterver-
kehr sind drei komplementiire Strategien denkbar, die jedoch unterschied-
lich erfolgversprechend sind.

Erstens konnten Transporte vermieden werden. Empirisch zeigt sich aller-
dings, dass die Nachfrage nach straBengebundenen Transporten wenig preissen-
sitiv reagiert (de Jong et al., 2010; Musso et al., 2013; Wang und Zhang, 2017;
Blechschmidt et al., 2022) und zudem ein enger Zusammenhang zwischen Giiter-
verkehrsleistung und wirtschaftlicher Entwicklung besteht, weswegen eine um-
fassende Vermeidung nicht zu erwarten ist. N KASTEN 13 N ABBILDUNG 28 Zweitens
konnen Giitertransporte von der Strae auf weniger emissionsintensive
Verkehrstriager wie die Schiene verlagert werden. v ziFrer 71 Das nachfrage-
seitige Verlagerungspotenzial ist jedoch begrenzt, da LKW einen grundsitzlich
anderen Transportmarkt bedienen als Bahn und Binnenschiffe. v ziFFerN 93 Fr. Zu-
dem fehlen Schienenkapazititen. v ziFFern 98 FF. Prognosen lassen daher erwarten,
dass auch der klimaneutrale Giiterverkehr noch maBgeblich vom LKW gepragt
sein wird. N ZIFFER 76 N ABBILDUNG 56 ANHANG Drittens kann der Wechsel auf emis-
sionsarme Antriebstechnologien im StraBBengiiterverkehr die THG-
Emissionen je Tonnenkilometer reduzieren. ~ zIFFERN 102 FF. Diese Strategie bietet
unter den aktuellen Voraussetzungen den groften Hebel fiir die Dekarbonisie-
rung des Giiterverkehrs. Auch sie ist allerdings mit gro8en Herausforderungen
verbunden, insbesondere dem Aufbau einer entsprechenden Lade- oder Betan-
kungsinfrastruktur inklusive des zugehorigen Netzausbaus. N zIFFERN 116 FF.

Marktorientierte Steuerungsinstrumente wie der nationale CO2-Preis im
Verkehrssektor (nEHS), der zukiinftig im erweiterten europdischen Emissions-
handelssystem EU-ETS II aufgehen soll, v ziFrer 85 und die CO2-basierte LKW-
Maut v zIFrer 87 zielen auf eine Internalisierung der externen Effekte des
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Giiterverkehrs ab und liefern technologieneutrale Anreize zu dessen Dekarbo-
nisierung. Voraussetzung ist, dass die Ausgestaltung dieser Instrumente einen
ausreichend hohen Anreiz zur Erreichung der Klimaneutralitit setzt. Unter dem
bislang im nEHS festgelegten Preiskorridor diirften die Klimaziele verfehlt wer-
den (Rickels et al., 2023). Zwar konnten sich im EU-ETS II zukiinftig hGhere
Preise einstellen. Es fehlt jedoch insgesamt an Planungssicherheit iiber die zu-
kiinftigen CO2-Preise im Verkehrssektor (SVR Wirtschaft, 2023). N zIFFer 86

Selbst wenn der CO2-Preis den externen Kosten der THG-Emissionen entspricht,
konnen verschiedene Marktunvollkommenheiten die Dekarbonisierung
bremsen. Beispielsweise konnen Netzwerkexternalititen und Koordinations-
probleme den Aufbau einer Lade- und Tankinfrastruktur und den Umstieg auf
emissionsarme Antriebe bremsen oder gar verhindern. v ziFrer 151 Dariiber hin-
aus entstehen bei Forschung und Entwicklung (FuE) zu neuen Antrieben typi-
scherweise Wissensexternalitdten, die zu ineffizient niedrigen FuE-Ausgaben fiih-
ren. Staatliche Eingriffe sollten darauf fokussieren, solche Marktunvollkommen-
heiten gezielt zu adressieren, z. B. indem staatliche Stellen eine Koordinierungs-
funktion ibernehmen oder Forschungsaktivitaten fordern.

Fiir einen leistungsstarken und zukunftssicheren Giiterverkehr muss
die veraltete Verkehrsinfrastruktur modernisiert und ausgebaut wer-
den. Dafiir miissen die Finanzierung notwendiger Investitionen sichergestellt
~ zIFFERN 127 FF. und die Planungs- und Genehmigungsverfahren vereinfacht wer-
den. N zIFFErRN 129 FF. Wo Verlagerungspotenziale von der StraBBe auf die
Schiene bestehen, konnen diese nur gehoben werden, wenn Kapazitit und Effi-
zienz des Schienengiiterverkehrs gesteigert werden. v ziFrern 131 FF. Die Behe-
bung von Fehlanreizen bei der Durchfithrung von Instandhaltungs-
maBnahmen in der Schieneninfrastruktur stellt einen wichtigen Hebel zur
nachhaltigen Verbesserung der Schieneninfrastruktur dar. v~ zIFFer 136

GroBtes Hemmnis fiir den Hochlauf alternativer Antriebstechnolo-
gien im StraBengiiterverkehr stellt die bislang fehlende Lade- oder Betan-
kungsinfrastruktur fiir emissionsarme LKW dar. Monetire und nicht-mo-
netdre Hemmnisse schranken deren Aufbau ein. ~ zIFFern 140 FF. Die Rahmenbe-
dingungen fiir private Investitionen in Ladeinfrastruktur konnen verbessert wer-
den, indem 6ffentliche Flachen schnell und unbiirokratisch verfiigbar gemacht
und Informationen zu geeigneten Standorten und Netzkapazititen digital und
kostenfrei bereitstehen. v zIFFERN 142 FF. Staatliche Fordermittel konnen Koordina-
tions- und Netzwerkexternalitidten ~ ziFrer 151 adressieren und so den flichende-
ckenden Aufbau von Lade- und Tankinfrastruktur beschleunigen. Durch die Neu-
aufstellung des Klima- und Transformationsfonds (KTF) im Zuge des BVerfG-Ur-
teils wurden offentliche Mittel fiir den Aufbau der Lade- und Tankinfrastruktur
gekiirzt. v pLUsTEXT 5 Daher ist es nun besonders wichtig, verfiigbare Mittel zu pri-
orisieren und zielgerichtet dort einzusetzen, wo sie eine besonders groBe Hebel-
wirkung erzielen konnen.

Verschiedene Griinde sprechen dafiir, verfiighare Planungskapazititen und
offentliche Mittel kurzfristig zuniachst darauf zu konzentrieren, die di-
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rekte Stromnutzung im StraBengiiterverkehr fiir breite Marktsegmente zu ermog-
lichen und den bedarfsgerechten Aufbau von Ladeinfrastruktur fiir bat-
terieelektrische LKW (BE-LKW) sicherzustellen. Der BE-LKW verfiigt
derzeit iiber die hochste Marktreife fiir den StraBengiiterverkehr. Aufgrund er-
heblicher Technologiespriinge von Batterie- und Ladetechnik diirften sich, bis auf
wenige Nischenanwendungen, kiinftig alle Einsatzprofile des StraBengiiterver-
kehrs durch BE-LKW abdecken lassen. v zIFFER 104

Der breite Einsatz anderer emissionsarmer Antriebstechnologien wie Brennstoff-
zellen-LKW (Fuel Cell Electric-LKW, FCE-LKW) und Oberleitungs-Hybrid-LKW
ist zwar technisch moglich, jedoch aufgrund noch bestehender technischer und
marktlicher Hiirden nicht zeitnah zu erwarten. N zIFFER 105 N KASTEN 15 Der BE-LKW
kann hingegen mit heute verfiigbaren Reichweiten und Ladetechnologien und zu
heutigen Energiepreisen den Nah- und Verteilverkehr, und damit bereits einen
GroBteil des StraBengiiterverkehrs, wirtschaftlicher abdecken als der Diesel-LKW
N ZIFFERN 108 FF. und bereits mit dem heutigen Strommix Emissionsreduktionspo-
tenziale realisieren. v zIFFER 106 Im Sinne einer volkswirtschaftlich effizienten De-
karbonisierung sollten diese vergleichsweise einfach zu hebenden Potenziale des-
halb vorrangig erschlossen werden. Es bestehen zudem hohe Synergieeffekte mit
dem Hochlauf des BE-PKW sowie beim Netzausbau fiir Lademoglichkeiten ent-
lang der Autobahnen. Es stellt deshalb eine No-regret-MaBBnahme dar, dem
Hochlauf von BE-LKW im privaten und staatlichen Handeln die hochste Prioritat
einzuraumen.

Dort wo die technischen und marktlichen Hiirden fiir einen Markt-
hochlauf noch hoher sind als beim BE-LKW, insbesondere bei FCE-LKW und
dem Einsatz von synthetischen Kraftstoffen, sollte der Fokus hingegen auf einer
technologieneutralen Forschungsforderung und der Erprobung
schwieriger zu elektrifizierender Anwendungsfille im Stra3engiiter-
verkehr liegen. So bleibt die Option offen, zu einem spiteren Zeitpunkt diese
Antriebstechnologien parallel zum BE-LKW einzusetzen, sofern dies bei be-
stimmten Einsatzprofilen aus technischen Griinden erforderlich sein sollte oder
aus Griinden der Wirtschaftlichkeit geboten wire. v zIFFERN 104 UND 108 FF. Fiir sol-
che Anwendungsfille bereits kurzfristig eine offentlich geforderte flachende-
ckende Wasserstoff-Tankstelleninfrastruktur fiir FCE-LKW aufzubauen, ist hin-
gegen wenig zielfithrend. Hierfiir bestehen noch zu groBe technische und markt-
liche Unsicherheiten. ~ kAsTEN 15 unD 17 Zudem konnten solche schwer zu elektrifi-
zierenden Nischenanwendungen beispielsweise auch iiber mobile Wasserstoff-
tankstellen oder Betriebstankstellen abgedeckt werden oder durch synthetische
Kraftstoffe dekarbonisiert werden, die auf die bestehende Betankungsinfrastruk-
tur zuriickgreifen konnen. Da der Hochlauf der Lade- und Betankungsinfrastruk-
tur fiir emissionsarme Antriebe europiisch koordiniert erfolgen muss, sollte sich
Deutschland im Rahmen der Zwischenevaluation der EU-Verordnung zum Auf-
bau einer Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (AFIR) Ende dieses Jahres da-
her dafiir einsetzen, dass die Bedarfe der mit der AFIR regulierten Infrastrukturen
fur alternative Kraftstoffe, die bereits bis zum Jahr 2030 den flaichendeckenden
Aufbau einer Wasserstoffinfrastruktur fiir LKW vorsieht, neu bewertet werden.
N ZIFFER 159
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N PLUSTEXT 1

Der absehbare Anstieg des Giiterverkehrs in Deutschland v ziFrer 76 stellt diesen
vor zwei groBe Herausforderungen. Einerseits wird die ohnehin iiberlas-
tete Infrastruktur kiinftig noch stirker belastet als bisher. Die Verkehrsin-
frastruktur muss daher modernisiert und ausgebaut werden. Andererseits diirften
durch das hohere Verkehrsaufkommen die externen Kosten des Giiterver-
kehrs steigen. Insbesondere werden die THG-Emissionen steigen, wenn keine
Anstrengungen zur Dekarbonisierung unternommen werden. v zIFFER 81

1. Struktur des bestehenden Guterverkehrs

Die StraBe ist mit weitem Abstand der dominierende Verkehrstriger
des Giiterverkehrs. Etwa 70 % des Giiterverkehrsaufkommens ~ pLUSTEXT 1 wurden
im Jahr 2022 durch LKW transportiert. v ABBILDUNG 29 LINks Etwa 14 % des Giiter-
verkehrsaufkommens wurden durch auslandische LKW transportiert. Dieser An-
teil hat in den vergangenen zehn Jahren um etwa 3 Prozentpunkte zugenommen.
Da auslandische LKW langere Strecken fahren als deutsche LKW, ist ihr Anteil
gemessen an der Giiterverkehrsleistung, also dem Giiterverkehrsaufkommen pro
zuriickgelegter Entfernung, hoher und stiarker gewachsen. N ABBILDUNG 29 RECHTS
Uber die Hilfte der von deutschen LKW transportierten Fracht in Tonnen wurde
im Jahr 2022 weniger als 50 km weit bewegt. Nur 9 % des Giiterverkehrsaufkom-
mens wurden im Jahr 2022 durch die Schiene erbracht und weniger als 5 % durch
den Binnenschiffsverkehr. Da Schiene und Wasserstrafe langere Transportstre-
cken bedienen, fillt ihr Anteil gemessen an der Giiterverkehrsleistung hoher aus.

Begrifflichkeiten: Glterverkehr in Deutschland

Der Guterverkehr umfasst den Transport von Gutern auf Straflen, Schienen, der
Wasserstrafie, in der Luft oder in Rohrfernleitungen. Als Modal Split wird in der
Verkehrsstatistik die Verteilung des Guterverkehrsaufkommens (in Tonnen) oder
der Guterverkehrsleistung (Aufkommen pro zurickgelegter Entfernung, ausge-
druckt in Tonnenkilometern) auf verschiedene Verkehrsmittel bezeichnet. Der in-
landische Guterverkehr umfasst alle Transportwege, die innerhalb Deutschlands
zurlckgelegt werden; das umfasst inlandische, grenziberschreitende sowie Tran-
sitfracht. Der Strafenguterverkehr wird typischerweise unterteilt in Glternahver-
kehr (bis 50 km), Verteilverkehr (Uber 50 bis 150 km) und Guterfernverkehr (Uber
150 km). Der Transport von Gutern auf der Strafe findet durch LKW statt.
Unterschieden wird zwischen leichten LKW (bis 7,5 Tonnen), mittelschweren LKW
(bis 13,5 Tonnen) und schweren LKW (bis 40 Tonnen). Leichte und mittelschwere
LKW werden vorwiegend im Nah- und Verteilverkehr eingesetzt, schwere LKW vor
allem im Guterfernverkehr.
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71. Je nach Giiterart werden unterschiedliche Transportmittel vorrangig
genutzt. v ABBILDUNG 30 Durch die Energiewende diirfte die Nachfrage nach Mas-
sengiitern wie Kohle, Erdol und Koks sinken, die zumeist per Schiene oder
Binnenschiff transportiert werden (Repenning et al., 2023). Das diirfte Kapazita-
ten bei Bahn- und WasserstraB3en freisetzen (Blechschmidt et al., 2022). v ABBIL-
punG 30 Diese diirften jedoch kiinftig fiir erhebliche Zuwéchse beim Transport an-
derer Massengiiter, wie Ammoniak oder Wasserstoff, benotigt werden (Arlt et al.,
2023; DWSYV, 2023; Reiner, 2023).

72.  Fiir die meisten Waren erfolgt der GroBteil der Transporte auf der StraBe. v ABBIL-
DUNG 30 Die meisten Transporte in Deutschland wie auch in Europa finden
iiber Transportdistanzen unter 200 km (75 %) bzw. mit einem Sendungs-
gewicht von bis zu 30 t (85 %) statt (Blechschmidt et al., 2022). N ABBILDUNG 55 AN-
HANG Dafiir ist der Transport per Schiene anstelle eines Transports per LKW zum
groBen Teil nicht méglich oder aktuell kaum wettbewerbsfahig (UBA, 2022). Nur
wenige Betriebe haben einen direkten Zugang zum Schienennetz. Der Transport
auf der letzten Meile muss somit per LKW stattfinden (DB, 2022). Daher sind der
Schienengiiterverkehr und der StraBengiiterverkehr grundsatzlich als getrennte
Mairkte zu betrachten (Bundeskartellamt, 2005).

73. Zwischen den Mitgliedstaaten der EU bestehen erhebliche Unter-
schiede im Modal Split. v rLustexT 1 Der Anteil des Schienengiiterverkehrs an
der gesamten Giiterverkehrsleistung (in Tonnenkilometern) lag in der EU im Jahr
2022 laut Eurostat bei 17,1 %, der des Strafengiiterverkehrs bei 77,8 %. Der Mo-

N ABBILDUNG 29
Guterverkehrsaufkommen und Giiterverkehrsleistung nach Transportmitteln®
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Der LKW dominiert das Gliterverkehrs-
aufkommen in Deutschland?
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Binnenschifffahrt ® Sonstiger Gltertransport3
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Mit langeren Strecken steigt der Anteil
eines Transportmittels an der Giiter-
verkehrsleistung*
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i n N 5 N 5N E NN B
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Schienenverkehr

1 - Ohne Seeschifffahrt. 2 - Umfasst inlandische, grenziiberschreitende und Transitfracht. Bei der Entfernung in km
werden lediglich die innerhalb des Bundesgebiets zurlickgelegten Strecken berlcksichtigt. 3 - Luftverkehr (Fracht und
Luftpost, einschlieBlich Doppelzéahlungen im Umladeverkehr) und Rohrfernleitungen. 4 - Bezieht sich auf die im Bun-
desgebiet zurlickgelegte Entfernung. Die Verkehrsleistungen von der Grenze zum Empfangsort im Ausland sowie vom
Herkunftsort im Ausland bis zur Grenze der Bundesrepublik Deutschland sind hier nicht nachgewiesen.

Quellen: BMDV, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-014-03
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74.

N ABBILDUNG 30

dal Split in Deutschland liegt etwa im europaischen Durchschnitt, mit einem et-
was hoheren Anteil des Schienengiiterverkehrs. v AssiLDUNG 31 Im Schienengiiter-
verkehr lag der Anteil grenziiberschreitender Lieferungen und des Transitver-
kehrs in Deutschland im Jahr 2022 laut Eurostat bei 51 %, im EU-Durchschnitt
bei 50 %. Im StraBengiiterverkehr machten der grenziiberschreitende und Tran-
sitgiiterverkehr in Deutschland 40,9 % der StraBengiitertransporte aus (BMDV,
2023a).

Der Giiterverkehr ist Voraussetzung fiir die geografische Arbeitsteilung in
Wertschopfungsketten, belastet jedoch auch Umwelt und Gesellschaft, z. B.
durch klimaschadliche THG-Emissionen, lokale Luftverschmutzung, Larm, Un-
falle und Verkehrsstaus (Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBS, 2009; Leisinger
und Runkel, 2023). Diese externen Kosten werden durch politische Rahmenset-
zung derzeit nur zum Teil internalisiert, ebenso wie die Kosten, die durch die Ab-
nutzung der Infrastruktur entstehen (Kopper et al., 2013). N KASTEN 10

Verkehrsleistung! nach Verkehrsmitteln und Giitern2 im Jahr 2022
Transportmittelwahl heterogen - Strafentransport dominant

Konsumgiter zum kurzfristigen
Verbrauch, Holzwaren3
Maschinen und Ausristungen,
langlebige Konsumgiter?

Chemische und Mineralerzeugnisse

Sekundarrohstoffe, Abfalle

und Forstwirtschaft, Fischerei

Metalle

Erze, Steine und Erden, Bergbau
Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse

Kohle, rohes Erddl und Erdgas

Erzeugnisse der Land-

und Metallerzeugnisse

Sonstige Produkte®

Insgesamt .

0 20 40 60 80 100
Anteil des Verkehrsmittels an der Gltergruppe in %

| StrafRenverkehr® m Schienenverkehr m Binnenschifffahrt

m Luftverkehr, Rohrfernleitungen

1 - Basierend auf der auf dem Bundesgebiet erbrachten Verkehrsleistung in Mrd Tonnenkilometern (ohne Seeschifffahrt).
2 - Gemaf dem Einheitlichen Guterverzeichnis fur die Verkehrsstatistik (NST 2007). 3 - Nahrungs- und Genussmittel,
Textilien, Bekleidung, Leder und Lederwaren, Holzwaren, Papier, Pappe, Druckerzeugnisse. 4 - Maschinen und Ausrus-
tungen, Haushaltsgerate, Fahrzeuge, Mobel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgerate. 5 - Post, Pakete, Guter und Ma-
terial fur die Giterbeférderung, Umzugsgut und sonstige nichtmarktbestimmte Giter, Sammelgut, Gutart unbekannt,
sonstige Guter. 6 - Die Verteilung auf Gutergruppen wird vom BMDV nur fur inlandische LKW veréffentlicht, die Verteilung
fir auslandische LKW wurde mithilfe von Daten des KBA (2024) geschatzt.

Quellen: BMDV, KBA (2024), eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-043-01
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N ABBILDUNG 31
Modal Split im Inlandsgiiterverkehr! in Europa im Jahr 2022
StraBengliterverkehr dominiert in fast allen européischen Landern?

Anteil an der Transportleistung (tkm) in %
100 -~

80 ~
70 A
60 -
50 ~
40 ~
30 ~
20 A
10 H

MT CY IE GRES DK PT IT FR LU NO CZ EU FI PL BE DE EE SE HU HR AT SI SK CH BG RO LT NL LV

B Straenverkehr Schienenverkehr Binnenschifffahrt

1 - Abgrenzung nach dem Territorialprinzip. Enthalt gesamtes Guterverkehrsaufkommen auf dem Hoheitsgebiet des je-
weiligen Landes von In- und Auslandern (inkl. grenziberschreitender Guterverkehr und Transitverkehr). 2 - MT-Malta, CY-
Zypern, |E-Irland, GR-Griechenland, ES-Spanien, DK-Danemark, PT-Portugal, IT-Italien, FR-Frankreich, LU-Luxemburg, NO-
Norwegen, CZ-Tschechien, EU-Europaische Union (27), FI-Finnland, PL-Polen, BE-Belgien, DE-Deutschland, EE-Estland, SE-
Schweden, HU-Ungarn, HR-Kroatien, AT-Osterreich, SI-Slowenien, SK-Slowakei, CH-Schweiz, BG-Bulgarien, RO-Rumanien,
LT-Litauen, NL-Niederlande, LV-Lettland. Daten flr Belgien, die Schweiz und die EU geschatzt.

Quelle: Eurostat
© Sachverstandigenrat | 24-093-01

N KASTEN 10

Hintergrund: Externalitaten und Kosteninternalisierung im Glterverkehr

Neben den Kosten, die direkt beim Transportunternehmen anfallen, verursacht der Guterver-
kehr Kosten durch die Abnutzung von Infrastruktur und externe Kosten, z. B. durch Umwelt-
oder Larmbelastung. Die gesamten externen Kosten des innerdeutschen Guterverkehrs wur-
den fur das Jahr 2017 auf 32,5 Mrd Euro, etwa 1 % des BIP, geschatzt. Mit einem Anteil von
37 % sind die Kosten fir Klimafolgen und lokale Luftverschmutzung besonders hoch (Bieler
und Sutter, 2019). Wenn externe Kosten nicht durch geeignete politische Rahmensetzung in-
ternalisiert werden, werden sie weder von den Transportunternehmen noch von deren Kunden
bei ihren Entscheidungen bericksichtigt. Dadurch kann das Transportaufkommen im Giiter-
verkehr ineffizient hoch ausfallen und - soweit die externen Kosten oder deren Internalisierung
unterschiedlich hoch ausfallen - die Wahl der Transportmittel verzerrt werden (Leisinger und
Runkel, 2023). Nur wenige aktuelle Studien versuchen, die externen Kosten des Guterverkehrs
fur die EU (Europaische Kommission, 2019a, 2020) oder fur Deutschland (Bieler und Sutter,
2019; UBA, 2020a) zu erfassen und zu quantifizieren. Die Studien der Europaischen Kommis-
sion (2019a, 2020) sind am umfangreichsten und berichten als einzige einen Internalisierungs-
grad der Kosten flr Externalitaten und Infrastruktur.

Der Straflengiitertransport weist - gemessen an den Durchschnittskosten (Bieler und Sut-
ter, 2019; UBA, 2020a) oder den Grenzkosten ~GLOSSAR (Europaische Kommission,
2020) - hohere negative Externalitaten auf als andere Transportmittel. Fiir den Transport ei-
nes zusatzlichen Tonnenkilometers auf der Strafe fielen je nach Ladungskapazitat des LKW
externe Kosten zwischen 3,2 und 4,6 Cent an. N ABBILDUNG 32 Mehr als die Halfte der Kosten
entfallen auf Klima- und Luftverschmutzung. Beim Transport eines Tonnenkilometers durch ei-
nen elektrifizierten Zug sind die Grenzkosten mit etwa 0,8 Cent deutlich geringer. Gut ein Drittel

Frihjahrsgutachten 2024 - Sachverstandigenrat



74

Kapitel 2 - Guterverkehr zwischen Infrastrukturanforderungen und Dekarbonisierung

der Grenzkosten entfallt auf die vor- und nachgelagerten Prozesse, zu denen die Energiebereit-
stellung fur die Elektrifizierung zahlt.

N ABBILDUNG 32

Externe marginale Kosten und deren Internalisierung im Giiterverkehr im Jahr 20161

Der Internalisierungsgrad beim Schienenverkehr ist deutlich héher als bei anderen
Verkehrsmitteln

Cent/tkm
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Kostenbestandteile: M Infrastruktur2 = Unfalle® = Luftschadstoffe* M Klima® M L&drm€ = Stau’
| Vor- und nachgelagerte Prozesse®

Anteil internalisiert®

1 - Datenbasis aus dem Jahr 2016, in Preisen von 2023 (berechnet mit dem Verbraucherpreisindex). 2 - Kosten
fir Neubau, Ausbau, Instandsetzung und Reparatur. 3 - Personenschaden, medizinische Kosten, Verwaltungs-
kosten, wirtschaftliche Folgeschaden, Sachschaden und sonstige Unfallfolgekosten. 4 - Gesundheitsschaden,
Ernteausfalle, Material- und Gebaudeschaden und Verlust an Biodiversitat. 5 - Kosten durch den Anstieg des
Meeresspiegels, Verlust an Biodiversitat, Probleme des Wassermanagements, extreme Wetterereignisse und Ern-
teausfalle. Es wurde ein CO,-Preis von 100 Euro pro Tonne zugrunde gelegt. 6 - Physische und psychische Beein-
trachtigung durch Larm. Larmkosten kdnnen nur fur den StraRenverkehr und Schienengiterverkehr zuverlassig
geschéatzt werden. 7 - Kosten durch Verspatungen und Uberlastungen. Staukosten kénnen nur fiir den Straen-
verkehr zuverldssig geschatzt werden. 8 - Kosten fiir Erzeugung, Umwandlung, Transport und Ubertragung der
bendtigten Energie. Fur die Energieerzeugung beim Schienenguterverkehr wird der fur den Schienenverkehr spe-
zifische Strommix angenommen. Nicht bertcksichtigt werden andere Kosten im Lebenszyklus wie Kosten der Pro-
duktion, der Wartung oder Entsorgung des Transportmittels. 9 - Anteil der variablen Steuern und GebUhren an
den externen Grenzkosten; zu den Details siehe Ziffern 190 ff. Anhang.

Quellen: Europaische Kommission (2019a), Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-102-01

Der Internalisierungsgrad beim elektrifizierten Schienenguterverkehr ist deutlich héher als
bei anderen Transportmitteln. N ABBILDUNG 32 Die in der Abbildung dargestellten externen mar-
ginalen Kosten sowie deren Internalisierung wurden fur das Jahr 2016 berechnet. Seither ha-
ben sich verschiedene regulatorische Anderungen ergeben. Insbesondere werden nun im Ver-
kehr ein nationaler CO2-Preis N zIFFEr 85 und eine CO2-basierte LKW-Maut N zIFFERN 87 FF. erho-
ben. Nach Schatzungen des Sachverstandigenrates durften diese MafSnahmen den Internali-
sierungsgrad bei LKW bis zu 16 Tonnen um etwa elf Prozentpunkte und den von schweren LKW
mit mehr als 32 Tonnen um etwa sieben Prozentpunkte erhéht haben. N ZIFFERN 190 ANHANG FF.
Fur elektrisch betriebene Guterzige durfte der Internalisierungsgrad insgesamt leicht zuge-
nommen haben. Der CO2-Preis im EU-ETS hat sich seit dem Berichtsjahr 2016 fast verzehn-
facht, was zu einem deutlichen Anstieg der Internalisierung fuhrt. Dampfend wirkte hingegen
der Wegfall der EEG-Umlage auf Strom und die Subventionierung der Trassenentgelte durch
den Bund. N ZIFFERN 89 F.
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N ABBILDUNG 33
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2. Herausforderung: Verkehrsinfrastruktur

Deutschland spielt wegen seiner zentralen geografischen Lage und der
Nihe zu den drei wichtigsten Seehidfen Europas (Rotterdam, Antwerpen, Ham-
burg) fiir den europiischen Giiterverkehr eine wichtige Rolle. N ABBILDUNG 53 ANHANG
Daneben gibt es internationale Giiterverbindungen auf der Schiene mit direktem
Anschluss zur Binnenschifffahrt (Duisburg) sowie fiir den Giiterverkehr bedeu-
tende Flughifen (Frankfurt am Main, Leipzig/Halle). Der Zustand dieser Infra-
struktur hat sich jedoch bei samtlichen Verkehrswegen in den vergangenen Jah-
ren verschlechtert. v ABBILDUNG 33 v kaSTEN 11 Eine Einfithrung verkehrsbeschran-
kender MaBnahmen oder gar eine Sperrung von Briicken in sehr schlechtem Zu-
stand, wie sie beispielsweise seit dem Jahr 2021 bei der A45-Talbriicke Rahmede
besteht, hat gravierende Folgen fiir die Wirtschaft. v KASTEN 12

Die Giiterverkehrsleistung ist seit der Nachkriegszeit stark gestiegen, v ABBIL-
DUNG 34 OBEN insbesondere im StraBengiiterverkehr und, seit der Deutschen Ein-
heit, im Schienengiiterverkehr. v ABBILDUNG 34 UNTEN Zur Abschitzung der kiinftigen
Entwicklung des Giiterverkehrs gibt es verschiedene Prognosemodelle auf

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) auf den Bundesautobahnen im Jahr 2021
Viele marode Bricken an stark belasteten Autobahnstrecken

DTV im Schwerverkehrt auf
Bundesautobahnen:

@0 -5000
5001 - 10 000
10 001 - 15 000
15 001 - 20 000
© 20001 - 25 000

A Schlechter Briickenzustand?

1 - Abgebildet ist die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke im Schwerverkehr in beide Fahrtrichtungen an allen Wo-
chentagen. 2 - Bricken mit der schlechtesten Zustandsnote im Bereich von 3,5 - 4,0.

Quellen: Bundesanstalt fiir StraBenwesen, GADM, © OpenStreetMap contributors (2024), eigene Darstellung
© Sachverstandigenrat | 24-084-01
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globaler, europidischer und nationaler Ebene, die zentraler Bestandteil der Infra-
strukturplanung sind. v pLusTEXT 2 Die OECD rechnet in ihrem globalen Verkehrs-
modell mit einem Anstieg der Giiterverkehrsleistung in Europa bis zum Jahr 2050
um 71,6 % gegeniiber dem Jahr 2019 (ITF, 2023a). Die EU geht in ihrem Modell
von einem geringeren Anstieg um lediglich 50 % gegeniiber dem Jahr 2015 aus
(De Vita et al., 2021). Die gleitende Langfristprognose des BMDV prognostiziert
fiir Deutschland bis zum Jahr 2051 einen Anstieg der Giiterverkehrsleistung um
46 % gegeniiber dem Jahr 2019 (Intraplan und Trimode, 2023). Allen Modellen
ist gemein, dass sie eine zunehmende Giiterverkehrsleistung prognos-
tizieren, und zwar vor allem im StraBengiiterverkehr. So wird fiir Deutsch-
land mit einem starkeren Zuwachs bei der Giiterverkehrsleistung iiber die Stra3e
(+54 %) als iiber die Schiene (+33 %) oder die WasserstraBe (0 %) gerechnet (In-
traplan und Trimode, 2023). Der Anteil der Schiene am Modal Split konnte sich
nach dieser Prognose kiinftig auf rund 17,3 % reduzieren.

N ABBILDUNG 34
Guterverkehrsleistungen und Anteile der Verkehrstrager in Deutschland?

Stetig steigende Giiterverkehrsleistungen, aufler auf den Binnenwasserstraien
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B StraRenverkehr = Schienenverkehr Binnenschifffahrt Luftverkehr, Rohrfernleitungen3

1 - Ohne Seeschifffahrt. Bis 1990: Friheres Bundesgebiet. 2 - Berechnungen auf Basis der Guterverkehrsleistung in
Tonnenkilometern (tkm). Diese umfasst inlandische, grenziiberschreitende und Transitfracht. Bei der Entfernung in

km werden lediglich die innerhalb des Bundesgebiets zurlickgelegten Strecken bericksichtigt. 3 - Luftverkehr umfasst
Fracht und Luftpost ohne Umladungen.

Quellen: BMDV, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-013-01
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N ABBILDUNG 35
Guterverkehrsleistung je km Verkehrswegt
Seit der Wiedervereinigung hat sich die Belastung des Strafen- und Schienennetzes stark erhéht

Index, 1991 = 1002
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— StraBenverkehr3 Schienenverkehr* Binnenschifffahrt®

Wiedervereinigung

1 - Ohne Seeschifffahrt. Bis 1990: Friheres Bundesgebiet. 2 - Berechnungen auf Basis der Guterverkehrsleistung in
Tonnenkilometern (tkm). Diese umfasst inlandische, grenziiberschreitende und Transitfracht. Bei der Entfernung in km
werden lediglich die innerhalb des Bundesgebiets zuruckgelegten Strecken berlicksichtigt. 3 - Stralen des tberdrtlichen
Verkehrs, einschlieflich Ortsdurchfahrten. Keine Daten fiir das Jahr 1950 verflgbar. 4 - Betriebsléange der Deutschen
Bundesbahn und Reichsbahn bzw. der DB AG. Bis 1960 ohne Saarland und Berlin-West. 5 - Binnenwasserstrafien des
Bundes, ohne die vom Bund zur Verwaltung an die Bundeslander delegierten Strecken (Hamburg, Ems-Jade-Kanal).

Quellen: BMDV, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-068-01

77. GroBe Teile der Infrastruktur in Deutschland sind nicht fiir die Belas-
tung durch den heutigen Giiterverkehr ausgelegt. Beim Strafen- und
Schienenverkehr hat sich die Giiterverkehrsleistung je km seit der Wiedervereini-
gung verdoppelt. v ABBILDUNG 35 Die Altersstruktur der Briickenbauwerke ist ange-
sichts der steigenden Belastungen ein zunehmendes Problem (JG 2019 Abbildung
88). v kasTEN 11 Schon heute ist die Verkehrsinfrastruktur bei sdmtlichen Ver-
kehrswegen in einem schlechten Zustand. v kasTEN 11 Zeitnah werden viele Ersatz-
und SanierungsmaBnahmen durchgefiihrt werden miissen. Dies betrifft simtliche
Verkehrswege und erschwert eine mogliche Verlagerung der Transporte von der
StraBe auf Schienen- oder Wasserwege.

N KASTEN 11

Hintergrund: Zustand der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland

Der Zustand der Straf’en- und Schieneninfrastruktur wird in regelmafiigen Abstanden einer
Bewertung unterzogen, die als Datengrundlage fur das Erhaltungsmanagement und die Pla-
nung von Erhaltungsmafnahmen dient. Die Zustandsnoten bewegen sich zwischen 1 (sehr
gut/neuwertig) und 5 (sehr schlecht/mangelhaft). Sie geben an, ob Instandhaltungsmafnah-
men notwendig sind, lassen aber keinen Rickschluss auf mangelnde Verkehrssicherheit der
Bauwerke zu. Bauwerke mit schlechten Zustandsnoten sind unter Einschrankungen weiterhin
nutzbar (BMDV, 2023b, S. 178 ff.; DB InfraGO, 20243, S. 9 ff.).

Bei den Bundesfernstrafen lasst sich der Zustand am Substanz- und Gebrauchswert able-
sen. Die Substanzwerte zeigen, dass die Bundesautobahnen im Gegensatz zu den Bundesstra-
en und den kommunalen Strafen in einem vergleichsweise guten Zustand sind. N ABBIL-
DUNG 36 LINKS Bei 10,6 % der Bundesautobahnen und 21,2 % der Bundesstrafien sind verkehrs-
beschrankende MafSnahmen (z. B. Reduzierung der Geschwindigkeit, Abstandsregelungen) zu
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prufen oder bereits eingeleitet. Die Gebrauchswerte hingegen, die den Fahrkomfort und nicht
den baulichen Zustand der Strafle abbilden, fallen deutlich besser aus. Dies lasst vermuten,
dass sich die Instandhaltungsarbeiten vor allem auf die Wiederherstellung einer guten Ober-
flache konzentrieren, ohne die bauliche Substanz zu verbessern (Wissenschaftlicher Beirat
beim BMWi, 2020).

N ABBILDUNG 36
Zustand? der Stralen und Briicken auf Bundesfernstrafden

Bundesstrafien in schlechterem Zustand? Zustand von fast der Halfte der Briicken nur
als Autobahnen ausreichend oder schlechter®
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H Sehr gut bis gut Befriedigend Ausreichend ® Mangelhaft bis ungenugend

Ausreichend ™ Mangelhaft

1 - Die Angaben entstammen den Verkehrsinvestitionsberichten des BMDV der jeweiligen Jahre. 2 - Zusammen-
gefasste flinfstufige Substanzwerte. Die Kategorien sehr gut bis gut entsprechen den Noten 1 bis 2,5, befriedi-
gend 2,5 bis 3,5, ausreichend 3,5 bis 4,5 und mangelhaft 4,5 bis 5. Ab der Note 3,5 ist der Warnwert tberschrit-
ten und es wird eine intensive Beobachtung und Analyse sowie ggf. die Planung von MaRnahmen eingeleitet.

3 - Zusammengefasste sechsstufige Zustandsnoten. Die Kategorien sehr gut bis gut entsprechen den Noten 1
bis 1,9, befriedigend 2,0 bis 2,4, ausreichend 2,5 bis 2,9 und mangelhaft bis ungentgend 3,0 bis 4,0. Ab der
Note 3,0 ist der Warnwert Giberschritten und es sind in naher Zukunft InstandsetzungsmafRnahmen zu ergreifen.

Quellen: BMDV, Deutscher Bundestag
© Sachverstandigenrat | 24-064-01

Auch der Zustand von Briicken an Bundesfernstrafien verschlechtert sich. N ABBILDUNG 36
RECHTS Ein wichtiger Teil der heutigen Bricken im friheren Bundesgebiet wurde wahrend der
1970er-Jahre gebaut (JG 2019 Abbildung 88). Die dabei zugrunde gelegten Verkehrslastmo-
delle richteten sich nach den damals zulassigen Fahrzeuggesamtgewichten und Achslasten.
Diese haben sich jedoch in den folgenden Jahrzehnten erhéht, weshalb gerade die alteren Bri-
cken mit Baujahr vor dem Jahr 1985 lediglich flir deutlich geringere Belastungen ausgelegt sind
(BMDV, 2022). N ABBILDUNG 36 RECHTS So wurde beispielsweise bei der Talbriicke Rahmede an
der A45 in den 1960er-Jahren mit einer taglichen Verkehrsbelastung im Jahr 1980 von 25 000
Fahrzeugen geplant. Bei Fertigstellung der Briicke im Jahr 1968 lag das zulassige Gesamtge-
wicht bei 38 Tonnen. Zuletzt lag die Belastung der Bruicke jedoch bei 64 000 Fahrzeugen, wo-
von rund 13 000 LKW waren (Autobahn GmbH, 2024). Zusatzlich liegt das heutige zulassige
Gesamtgewicht fur LKW mit 40 Tonnen hdéher als damals und Daten von LKW-Wiegeanlagen
an anderen Brlicken bestatigen, dass selbst dieses Gewicht regelmafiig Uberschritten wird
(Land.NRW, 2019). Gemessen an der heutigen Nutzungsdauer von 100 Jahren haben dem-
nach viele Briicken bereits die Halfte ihres Lebenszyklus erreicht. Die stark gestiegene Guter-
verkehrsleistung belastet diese jedoch starker als urspringlich geplant, N ABBILDUNG 34 OBEN WeS-
halb die tatsachliche Lebensdauer niedriger liegen durfte (BMDV, 2022).
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Der Zustand der Schieneninfrastruktur wurde erstmals im Jahr 2021 im Netzzustandsbe-
richt mit einem zur Strafle ahnlichen Notenschema bewertet. Die Gesamtnote des Schienen-
netzes von 3,01 im Jahr 2022 hat sich im Vergleich zum Vorjahr (2,93) weiter verschlechtert.
w1 ABBILDUNG 37 Uber die Halfte der Anlagen gilt als mittelmé&Rig oder schlechter, muss daher po-
tenziell instandgesetzt oder erneuert werden, oder weist sogar Nachholbedarf auf. Von 16,2 %
der Anlagen im Gesamtnetz geht eine erhdhte Wahrscheinlichkeit zur Beeintrachtigung des Be-
triebs aus. Punktlichkeitsrelevante Anlagen wie Stellwerke, Bahniibergange, Gleise und Wei-
chen erhalten die schlechteste Bewertung.

N ABBILDUNG 37

Zustandsnoten! nach Anlagentypen fiir das Gesamtnetz der Bahn im Jahr 2022
Stellwerke, Bahnubergange, Gleise und Weichen in schlechtem Zustand

%
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18,5 221 -
80 A
471 47,9 49,8 378 44,5
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57,1 65,7
40
20
0
Gesamt-  Briicken Tunnel Stitz- Gleise Weichen Bahn- Stell- Ober-
netz bauwerke Ubergange  werke leitung

B Sehr gut bis gut ~ Befriedigend bis ausreichend B Mangelhaft bis ungenugend

1 - Zusammengefasste Zustandsnoten in Anlehnung an das Notenschema des Netzzustandsberichts. Die Katego-
rien sehr gut bis gut entsprechen den Noten 1 bis 2, befriedigend bis ausreichend 3 bis 4 und mangelhaft bis
ungenugend 5 bis 6 (einschrankend).

Quellen: DB InfraGO (2024a), eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-065-01

Auch bei der Schiene weist liber die Halfte der Briicken einen schlechten Zustand auf und
benétigt mindestens InstandhaltungsmafSnahmen und eine parallele Planung von Ersatzinves-
titionen. N ABBILDUNG 37 Bei 5,8 % bzw. 1 485 Eisenbahnbricken ist ein Neubau erforderlich (DB
InfraGO, 2024a). Hauptverantwortlich fir den schlechten Zustand vieler Anlagentypen ist deren
Uberalterung und die damit einhergehende Stéranfélligkeit (DB InfraGO, 2024a). Die Anzahl
der Infrastrukturmangel ist daher zuletzt angestiegen und die gesetzten Ziele der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) wurden deutlich verfehlt (DB, 2024a).

Der Erhaltungszustand von Briicken liber dem Kanalnetz von Wasserstraf3en ist ebenfalls
schlecht. Fast 50 % aller Briicken und 85 % der Schleusen weisen nur einen ausreichenden
oder schlechteren Erhaltungszustand auf (BMVI, 2015a, 2020). N ZIFFER 95

78.

Die Ausgaben des Bundes fiir die Verkehrswege verharrten in den Jahren von
2005 bis 2015 preisbereinigt auf weitgehend konstantem Niveau. N ABBILDUNG 38
LINks Gemessen am Bundeshaushalt ist der Anteil der Verkehrsausgaben nach der
Finanzkrise sogar deutlich zuriickgegangen. Erst seit dem Jahr 2016 steigen sie
wieder merklich an. Hiervon hat vor allem die Schiene profitiert. Auch die Mittel
fiir Wasserstraf3en und Bundesfernstra3en wurden erhoht. Am aktuellen Rand
dimpfen jedoch die stark gestiegenen Preise das Wachstum der realen
Ausgaben. Im Jahr 2022 betrug der Anteil der Verkehrsausgaben am Bundes-
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N ABBILDUNG 38
Entwicklung der Verkehrsausgaben des Bundes und des Modernitatsgrads

+

Schiene und Strafie treiben erhdhte
Verkehrsausgaben? seit 2016

Modernitatsgrads sinkt: Investitionen
unzureichend fiir Werterhalt*

Mrd Euro Anteil in % %
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B Bundesfernstraien Eisenbahnen? — Bundesfernstrafen®

Ubrige Verkehrs- ® Bundeswasser-
ausgaben? straRen?

— Bundeswasserstrafien®

Eisenbahnen’

Verbesserung der Verkehrs- ® Luftfahrt?
verhaltnisse der Gemeinden

-¢- Anteil an Ausgaben des Bundes
(rechte Skala)

1 - Verkehrsausgaben preisbereinigt mit der durchschnittlichen Entwicklung der Baupreisindizes im Hoch- und Tiefbau.

2 - Im Rahmen einer umfassenden Modernisierung des Haushalts- und Rechnungswesens im Jahr 2016 wurden Verwal-
tungsleistungen und Sondervermdgen in die Ubrigen Verkehrsausgaben umgegliedert. 3 - Netto-Anlagevermdgen in Rela-
tion zum Brutto-Anlagevermégen. Jahresendbestand ohne Grunderwerb. 4 - Fur die Jahre 2020 bis 2022 vorlaufige Wer-
te. 5 - Ohne Verwaltung. 6 - Bis zur Seegrenze. 7 - Verkehrswege; bis 2012 Konzern der Deutschen Bahn. Ab 2005
veranderte Datenbasis. Ab 2013 Systemverbund Bahn.

Quellen: BMDV, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-066-02

N PLUSTEXT 2

Hintergrund: Bundesverkehrswegeplan (BVWP) als zentrales Instrument der
Verkehrsinfrastrukturplanung

haushalt 5,7 %. Davon entfielen 60,1 % auf Investitionen und 39,9 % auf Instand-
haltung. Als Investitionen gelten dabei ErhaltungsmaBnahmen, die iiber die nor-
male Instandhaltung hinausgehen, sowie Ersatz- oder Neubauten. Zum Werter-
halt der Infrastruktur ist die Héhe der Investitionen jedoch unzureichend. v aBsiL-
DUNG 38 RECHTS Lediglich bei der Schiene konnte der Wertverfall, also der Riickgang
des Modernititsgrads, zuletzt gestoppt werden.

Der BVWP ist eine Sammlung von Projekten zum Erhalt und Ersatz sowie zum Aus-
und Neubau von Verkehrsinfrastruktur. Er umfasst einen Zeitraum von 15 Jahren,
stellt aber keine Planungs- oder Finanzierungszusage dar (Deutscher Bundestag,
2023a). Aktuell gilt der im Jahr 2016 beschlossene BVWP bis zum Jahr 2030. Er
umfasst 141,6 Mrd Euro fir Erhalt und Ersatz und 63,6 Mrd Euro fir Aus- und
Neubau. Der Bedarf fur Erhalt und Ersatz wird aus dem aktuellen Zustand der Bau-
werke und dem aufgrund der bisherigen Verkehrsentwicklung zu erwartenden Ver-
schleifd berechnet und mit dem BVWP 2030 erstmalig vollumfanglich iibernommen
(Maerschalk et al., 2017). Aus- und Neubauprojekte kénnen von den beauftragten
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Verwaltern der Verkehrsinfrastruktur und von privaten Akteuren eingereicht wer-
den. Unter Berlcksichtigung des erwarteten Verkehrsaufkommens (Verkehrs-
prognose 2030) werden diese im Anschluss auf ihre Wirtschaftlichkeit, die Umwelt-
auswirkungen sowie auf raumordnerische und stadtebauliche Aspekte hin gepruft.
Nur Projekte mit einem glnstigen Nutzen-Kosten-Verhaltnis werden in den BVWP
aufgenommen. Die priorisierten Projekte bekommen Uber die vom Bundestag
verabschiedeten Ausbaugesetze und Bedarfsplane eine gesetzliche Grundlage und
werden aus dem Bundeshaushalt finanziert. Zu ihrer Realisierung stellt das BMDV
finfjahrige Investitionsplane auf. Alle finf Jahre wird Gberprift, ob die Bedarfsplane
an die aktuelle Verkehrsentwicklung angepasst werden muissen (BMVI, 2016).

79. Im internationalen Vergleich lag Deutschland bei den Investitionen in
den Schienen- und Stralenverkehr im Jahr 2020 unter den OECD-Léandern
jeweils im Mittelfeld. v AsBiLDUNG 39 Normiert auf die Verkehrsleistung werden je
Leistungskilometer (Personen- und Tonnenkilometer) fiir die Strafle etwa 1,5
Cent und fiir die Schiene etwas mehr als 5 Cent durch die 6ffentlichen Haushalte
ausgegeben. Linder wie Norwegen, die Schweiz und Schweden investieren deut-
lich mehr als Deutschland, sowohl in ihre Schienen- als auch in die StraBeninfra-
struktur.

N ABBILDUNG 39
Infrastrukturinvestitionen? je Leistungskilometer? im Jahr 2020 im internationalen Vergleich3
Deutschland investiert unterdurchschnittlich in Strafle und Schiene

Straf3e (Euro/Lkm)
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1 - Infrastrukturinvestitionen umfassen Ausgaben flir Neubau und Verbesserungen der bestehenden Verkehrswege.

2 - Leistungskilometer (Lkm) umfassen die Guterverkehrsleistung in Tonnenkilometer und die Personenverkehrsleistung
in Personenkilometer. 3 - CH-Schweiz, CZ-Tschechien, DE-Deutschland, ES-Spanien, FI-Finnland, FR-Frankreich, HU-Un-
garn, IT-Italien, NO-Norwegen, PL-Polen, SE-Schweden, TR-Turkei, US-USA. 4 - Ungewichteter Mittelwert der gezeigten
Lander.

Quellen: OECD, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-059-01
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N KASTEN 12

Fokus: Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen des Infrastrukturzustands

In Deutschland geben vier von funf Unternehmen aus dem Produzierenden Gewerbe und dem
Dienstleistungssektor an, dass sie durch Infrastrukturmangel in ihren Geschaftsablaufen regel-
manRig beeintrachtigt werden (Puls und Schmitz, 2022). Besonders wichtig ist in Deutschland
die Verkehrsinfrastruktur fur das Verarbeitende Gewerbe. Dies liegt sowohl an notwendigen
Transporten von Vorprodukten zu den Produktionsstatten als auch an der Lieferung der fertigen
Waren an den Gro3handel, Export(flug)hafen sowie Konsumentinnen und Konsumenten. Damit
ist der Guterverkehr nicht nur am Anfang von Wertschopfungsketten relevant, wo diese am
fragilsten sind (Costinot et al., 2013; Demir et al., 2024). Vielmehr wird er im Produktionspro-
zess mehrfach in Anspruch genommen, da die Wertschdpfung typischerweise in mehreren
Schritten und in unterschiedlichen Betrieben an verschiedenen Standorten erfolgt. Die Produk-
tionsstruktur wurde in den vergangenen zwei Jahrzehnten immer starker in (globale) Wert-
schopfungsketten fragmentiert und auf Just-in-time-Lieferprozesse umgestellt (Baldwin, 2022).
Dies hat dazu gefuhrt, dass schon eine kleine Verlangerung oder Verzégerung der Gutertrans-
porte erhebliche Auswirkungen auf das Verarbeitende Gewerbe haben kann. Beispiele daflr
waren die Stérungen der Lieferketten aufgrund der Uberlastung der Hafenabfertigung nach den
grofRen Lockdowns wahrend der Corona-Pandemie in den Jahren 2020 und 2021, die Blockade
des Suez-Kanals zu Jahresbeginn 2021, aber auch der niedrige Wasserstand im Rhein und in
anderen wichtigen Binnenflissen Deutschlands, z. B. im Sommer 2018 (Ademmer et al., 2019,
2023; Stamer, 2021; Meier und Pinto, 2024). Aufgrund des hohen Wertschépfungsanteils des
Verarbeitenden Gewerbes in Deutschland von etwa 20 % in den letzten zehn Jahren kénnen
solche Stérungen auch gesamtwirtschaftlich bedeutsam sein (OECD, 2024).

Die grundsatzliche Bedeutung der Transportinfrastruktur fur die Wertschopfung lasst sich
anhand struktureller Modelle der regionalen Wertschopfungsstruktur erkennen: So war die Ge-
samtwonhlfahrt durch den Ausbaustand des westdeutschen Autobahnnetzes im Jahr 1974 um
16,1 % hoher, als sie es ohne Autobahnnetz gewesen ware (Santamaria, 2022). Das reale Ein-
kommen lag um 4,6 % Uber dem der Referenzsituation.

Im einfachen Vergleich von Regionen untereinander bestatigt sich dies: Fur Deutschland
schatzen Gaus und Link (2020) mit einer Panelregression den Zusammenhang zwischen der
regionalen Verkehrsinfrastruktur und regionaler Bruttowertschépfung auf Ebene der Land-
kreise. Die bessere Ausstattung eines Landkreises sowohl mit Autobahnen als auch mit Bun-
desstrafien steigert die regionale Bruttowertschopfung. Aber auch die Dichte der StrafRennetze
in den Nachbarregionen beeinflusst das regionale Wachstum stark positiv. Eine schlechte Qua-
litdt der BundesstrafRen kann dagegen wachstumshemmend wirken.

Die makro6konomische Elastizitat der gesamtwirtschaftlichen Produktion in Bezug auf Inf-
rastrukturinvestitionen wurde in frihen Studien auf zwischen 0,05 und 0,39 geschatzt (Ste-
phan, 2001, 2003; Kemmerling und Stephan, 2002; Wieland und Ragnitz, 2015). Bei einem
Anstieg des Infrastrukturkapitalstocks um 1 % kdénnte die gesamtwirtschaftliche Produktion
also um 0,05 % bis 0,4 % steigen. Dementsprechend bendtigt es hohe Investitionen in Ver-
kehrsinfrastruktur, um einen merklichen Anstieg des BIP auszulésen (Wieland und Ragnitz,
2015). Allerdings kénnen die Grenzertrage dieser Art Investitionen unter der Annahme von Ab-
schreiberaten von 10 % und langfristigen realen Zinssatzen von 4 % bei 16 % liegen (Bom und
Ligthart, 2014). Dies deckt sich mit der generellen Literatur zu den Auswirkungen von offentli-
chen Investitionen auf die gesamtwirtschaftliche Produktion (Bom und Ligthart, 2014; Belitz et
al., 2020; Ramey, 2021). Laut einer Metastudie liegt die Elastizitat der privaten Produktion,
d. h. der Produktion des Verarbeitenden Gewerbes sowie von Dienstleistungen, in Bezug auf
Investitionen in die Kerninfrastruktur, also Strafen, Schienen, Flughafen sowie Energie- und
Wasserversorgung, bei 0,083 in der kurzen Frist und bis zu 1,22 in der langen Frist (Bom und
Ligthart, 2014).
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Durch Einschrankungen der Infrastruktur wie z. B. Staus oder Brlickensperrungen aufgrund
ihres schlechten Zustands ~ KASTEN 11 kann die Produktion behindert werden. So zeigt Gaus
(2023), dass Brlckensperrungen die Kosten der Produktion lokal erhdhen, da Umwege im
Transport entstehen. Eine mangelhafte Befahrbarkeit von Wasserwegen flihrt ebenso zu erhéh-
ten Produktionskosten: Im Jahr 2022 fielen die Pegelstande am Mittelrhein kurzfristig auf his-
torische Tiefstande, weswegen zeitweise die dreifache Anzahl an Transporten nétig war, um die
gleiche Menge zu transportieren (Ademmer et al., 2019, 2023; FAZ, 2022).

80.

81.

82.

3. Herausforderung: Dekarbonisierung

Deutschland und die EU streben bis Mitte des Jahrhunderts Kli-
maneutralitit an. Als Zwischenziel legt das Bundes-Klimaschutzgesetz fest,
dass die gesamten THG-Emissionen gegeniiber dem Jahr 1990 bis zum Jahr 2030
um 65 % sinken miissen. Nach dem Europiischen Klimagesetz miissen die Mit-
gliedstaaten die Netto-THG-Emissionen bis 2030 um mindestens 55 % gegeniiber
dem Jahr 1990 senken, bis zum Jahr 2050 um 9o %.

Mit der jiingsten Novelle des Bundes-Klimaschutzgesetzes verlieren jahresscharfe
Emissionsgrenzen des Verkehrssektors an Relevanz. Die CO2-Einsparvorgaben
der Lastenteilungsverordnung der EU (Effort sharing regulation) gelten aller-
dings weiter. Demnach muss Deutschland in den Bereichen Verkehr, Gebaude,
Landwirtschaft und Abfall seine Emissionen bis zum Jahr 2030 um 50 % im Ver-
gleich zum Jahr 2005 senken. Laut Projektionsbericht des Umweltbundesamtes
(Harthan et al., 2023) droht Deutschland ab dem Jahr 2026 mehr zu emittieren,
als in den Sektoren unter der Lastenteilungsverordnung erlaubt ist. In diesem Fall
miisste Deutschland als Ausgleich spitestens im Jahr 2033 Zertifikate anderer
Mitgliedstaaten zukaufen (Expertenrat fiir Klimafragen, 2024). Die Kosten fiir et-
waige Ankdufe von Emissionszertifikaten anderer EU-Mitgliedstaaten abzuschét-
zen ist schwierig, da die Zertifikatspreise auch davon abhangen, wie hoch die De-
fizite in der Zielerreichung in anderen Mitgliedstaaten ausfallen. Einzelne Schat-
zungen gehen jedoch davon aus, dass dadurch Kosten in Milliardenhohe fiir
Deutschland entstehen konnten (Kurmayer, 2023).

In Deutschland entstehen rund 20 % der THG-Emissionen im Verkehrssektor
(UBA, 2024a). Von 1990 bis 2023 sind die THG-Emissionen in Deutschland ins-
gesamt um 46 % gesunken (UBA, 2024b). Die Emissionen im Verkehrssektor sind
dagegen nahezu konstant geblieben. Der Anteil des Verkehrs an den Ge-
samtemissionen ist somit seit 1990 von etwa 13 % auf 21,6 % im Jahr 2023
gestiegen. N ABBILDUNG 40 LINks Die Corona-Pandemie fiihrte lediglich zu einem
kurzzeitigen Riickgang der THG-Emissionen im Verkehrssektor. Ein Drittel der
THG-Emissionen des Verkehrssektors und der daraus resultierenden negativen
Klimawirkung ~ kasTeN 10 wird durch den Giiterverkehr verursacht. Der Anteil von
Nutzfahrzeugen an den gesamten Verkehrsemissionen ist in den vergangenen
Jahren angestiegen. N ABBILDUNG 41

Durch bessere Motoren, bessere Abgastechnik und eine hohere Kraftstoffqualitat
sind die Emissionen von LKW pro Kilometer seit 1995 gesunken. N ABBILDUNG 40
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N ABBILDUNG 40
Emissionen des Verkehrs

Anteil des Verkehrs an den Treibhausgas-
emissionen seit 1990 gestiegen

Mio Tonnen CO,-Aquivalente

LKW fahren heute umweltvertraglicher?, aber
kaum klimavertraglicher
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1 - Im Sinne lokal wirksamer Schadstoffe. 2 - Spezifische Emissionen von LKW (direkte Emissionen je Fahrleistung in
g/km) normiert auf das Jahr 1995. 3 - Flichtige organische Verbindungen ohne Methan (non-methan volatile organic
compound).

Quelle: Umweltbundesamt
© Sachverstandigenrat | 24-018-01

RecHTSs Dabei verringerten sich vor allem die Emissionen lokal wirksamer Luft-
schadstoffe. Die Luftbelastung durch Schwefeldioxid-Emissionen sank beispiels-
weise um mehr als 98 % im Vergleich zum Ausgangsjahr. Die THG-Emissionen je
km sanken lediglich um 10 %. Die gesamten THG-Emissionen des Stra8en-
giiterverkehrs sind durch den starken Anstieg der Giiterverkehrsleis-
tung zwischen den Jahren 1995 und 2021 sogar um 23 % gestiegen (UBA,
2023a). Der StraBengiiterverkehr ist damit fiir etwa 98 % der im inldndischen Gii-
terverkehr ausgestofenen THG-Emissionen verantwortlich (DLR, 2022).

83. Leichte Nutzfahrzeuge mit bis zu 3,5 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht machen
rund 75 % des Bestands an Nutzfahrzeugen aus, sie sind aber nur fiir rund 20 %
der THG-Emissionen im Nutzfahrzeugbereich verantwortlich (Timmerberg et al.,
2017). Den Grofteil der THG-Emissionen im StraBBengiiterverkehr sto-
Ben schwere Nutzfahrzeuge ab 3,5 Tonnen, vor allem Last- und Sattelziige,
aus, die vorwiegend im Fernverkehr bei hohen Transportdistanzen eingesetzt
werden (Gockeler et al., 2023). Bei typischen Verbrauchswerten und Jahresfahr-
leistungen entspricht die Dekarbonisierung eines solchen LKW der von 52 PKW
(Marker, 2024). Hier besteht somit ein besonders starker Hebel fiir die Dekarbo-
nisierung des Verkehrssektors.

84. Der elektrifizierte Schienengiiterverkehr stoBt deutlich weniger THG-
Emissionen aus als der StraBengiiterverkehr. w7aBELLE 13 ANHANG Der
Transport auf der Wasserstraf3e hat aus Perspektive des Klimaschutzes ebenfalls
Vorteile gegeniiber dem LKW-Transport. In der Luftschadstoffbilanz ist der
Transport per Binnenschiff jedoch deutlich schlechter als andere Verkehrsmittel
(UBA, 2020Db).
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Entwicklung der anteiligen THG-Emissionen im Verkehr nach Verkehrsmittel
Nutzfahrzeuge mit steigendem Anteil an den Verkehrsemissionen
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Quellen: Eurostat, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-079-01

85.

86.

4. Regulatorischer Rahmen fur die
Dekarbonisierung des Guterverkehrs

Der CO2-Preis stellt das Leitinstrument zum Erreichen der Klimaziele
in der EU dar (UBA, 2023b; SG 2019 Ziffern 107 ff.). Derzeit werden die CO2-
Emissionen der Industrie, des Energiesektors und des Luftverkehrs iiber den eu-
ropaischen Emissionshandel EU-ETS bepreist. Fiir das Jahr 2027 plant die EU
die Einfiihrung eines zweiten europaischen Emissionshandelssystems (EU-ETS
IT), das die bislang noch nicht vom ETS abgedeckten Sektoren Verkehr und Ge-
baude umfassen soll. Bislang werden diese Sektoren in Deutschland durch den
nationalen Emissionshandel (nEHS) abgedeckt. Deutschland beabsichtigt, den
nEHS dann in das neue europiische Handelssystem zu iiberfiihren (Deutscher
Bundestag, 2023b). Die CO2-Emissionen des Giiterverkehrs unterliegen
somit unterschiedlichen Emissionshandelssystemen und daher unterschied-
lichen CO2-Preisen. Der Teil des Giiterverkehrs, der elektrisch betrieben wird,
unterliegt dem EU-ETS. Dies gilt sowohl fiir den Schienengiiterverkehr als auch
fiir den StraBengiiterverkehr. Im Schienengiiterverkehr wurden im Jahr 2020
97 % der Giiterverkehrsleistung elektrisch erbracht (Allianz pro Schiene, 2024).
N ZIFFER 84

Fiir die kommenden Jahre ist es unsicher, ob die Preissignale im Trans-
portsektor ausreichen werden, um gemeinsam mit den vom EU-ETS abge-
deckten Sektoren die notwendige Verringerung der Gesamtemissionen zu
erreichen (SVR Wirtschaft, 2023). Die Grenzvermeidungskosten zur Errei-
chung von Klimaneutralitit in der EU im Jahr 2050 konnten im Verkehrs- und
Gebiaudesektor einen Preis von 200 bis 300 Euro je Tonne CO2 notwendig ma-
chen (Kalkuhl et al., 2023). Der tatsachlich realisierte Preis hangt jedoch auch
vom Umfang zusitzlicher KlimaschutzmaBnahmen durch Standards, Verbote
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88.

oder Forderprogramme ab. Eine aktuelle Auswertung verschiedener Studien zu
zukiinftigen Preisen im EU-ETS II zeigt eine hohe Spanne der Preise zwischen 60
bis 380 Euro je Tonne CO2 (Giinther et al., 2024). Zu einem gewissen Grad erklart
sich diese Bandbreite durch unterschiedliche Modellansitze, zum Teil ist sie je-
doch auch auf die Effektivitit komplementarer PolitikmaBnahmen zuriickzufiih-
ren (Pahle, 2024). Es besteht insgesamt daher eine hohe Unsicherheit im Hinblick
auf zukiinftige CO2-Preise im Verkehrssektor.

CO2-spezifische Regulierung im Straflenglterverkehr

Auf deutschen Autobahnen und Bundesstraflen gilt seit dem Jahr 2005 eine
Mautpflicht fiir schwere Nutzfahrzeuge. Die Einnahmen werden je zur Halfte fiir
Investitionen in die Bundesfernstraen und die Schiene verwendet. Die EU hat
beschlossen, dass die LKW-Maut kiinftig an den CO2-AusstoB3 des Fahr-
zeugs gekoppelt werden muss (EU-Richtlinie 2022/362). Dies wurde in
Deutschland mit der jiingsten Mautreform umgesetzt. Seit dem 1. Dezember 2023
wird in Deutschland nun ein CO2-Aufschlag in Hohe von 200 Euro je Tonne CO2
erhoben. Dies entspricht dem in der EU-Richtlinie vorgesehenen Maximalbetrag
(Bundesregierung, 2023a). v kASTEN 13 Damit setzt sich die Maut aus vier Teilsét-
zen zusammen: Kosten der Infrastruktur, der Luftverschmutzung, der Larmbe-
lastung und des CO2-AusstoBes. Je nach Fahrzeugklasse betrigt der Mautteilsatz
fiir den CO2-AusstoB zwischen 4,0 und 16,2 Cent je Kilometer. Dadurch diirfte
ein groBer Teil der Klimakosten auf mautpflichtigen Stra3en interna-
lisiert werden (UBA, 2020a). x kaAsTEN 10 Emissionsfreie LKW werden bis Novem-
ber 2025 vollstindig von der LKW-Maut befreit. Danach miissen fiir sie nur die
Mautteilsatze fiir Luftverschmutzung und Larmbelastung in voller Hohe entrich-
tet werden. Der Mautteilsatz fiir die Infrastrukturkosten wird um 75 % ermafigt,
fiir den CO2-AusstoB3 wird kein Mautteilsatz erhoben. Die CO2-basierten Maut-
einnahmen des Bundes werden im Jahr 2024 voraussichtlich 6,8 Mrd Euro be-
tragen und damit rund 45 % der gesamten Mauteinnahmen im Jahr 2024 ausma-
chen (Bundesregierung, 2023a).

Gleichzeitig sind auch die Hersteller von schweren Nutzfahrzeugen zur De-
karbonisierung ihrer Flotte verpflichtet. Im Jahr 2019 wurde eine europiische Re-
gelung verabschiedet, die fiir Hersteller schwerer Nutzfahrzeuge CO2-
Flottengrenzwerte (in Gramm CO2 pro tkm) festlegt (Européisches Parlament
und Rat der Européiischen Union, 2019). Danach miissen sie die CO2-Emissionen
ihrer Flotte ab dem Jahr 2025 um 15 % gegeniiber dem Referenzjahr 2019 senken.
Andernfalls sind erhebliche Strafzahlungen zu leisten. Die Flottenziele fiir die
Jahre nach 2025 wurden kiirzlich verschirft. So miissen die CO2-Emissionen ab
dem Jahr 2030 um 45 % anstatt um bisher 30 % gegeniiber dem Referenzwert
gesenkt werden. Ab dem Jahr 2035 steigt das Reduktionsziel auf 65 % und ab dem
Jahr 2040 auf 90 % an (Europiische Kommission, 2023a). Die Richtlinie ist
grundsatzlich technologieneutral. Es bleibt den Herstellern iiberlassen, wie sie die
Flottenziele erreichen.
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Kosten fur Infrastrukturnutzung und Energie im
Schienenguterverkehr

Fiir die Nutzung der Schieneninfrastruktur miissen die Verkehrsunter-
nehmen Trassenentgelte an die Betreiber der Schieneninfrastruktur
entrichten. Diese orientieren sich an EU-weit geltenden Entgeltgrundsitzen. Da-
bei ist festgelegt, dass die Verkehrsunternehmen mindestens die von ihnen un-
mittelbar verursachten marginalen Kosten zu tragen haben. Insgesamt sind die
Trassenentgelte fiir den Schienengiiterverkehr in Deutschland im in-
ternationalen Vergleich nicht auBBergewohnlich hoch. v aBBiLDUNG 42 Zu-
dem werden die Trassenentgelte fiir die Verkehrsunternehmen durch ein Forder-
programm der Bundesregierung derzeit um 31,5 % reduziert (DB InfraGoO,
2024b). Fiir die Nutzung von Serviceeinrichtungen wie Giiterterminals oder Ab-
stellgleisen sind ebenfalls Entgelte zu entrichten. Insgesamt machten die Kosten
fiir die Nutzung von Infrastruktur im Jahr 2022 rund 10 % des Umsatzes im
Schienengiiterverkehr aus (BNetzA, 2024a).

Neben den Infrastrukturentgelten miissen Schienenverkehrsunternehmen die
Stromkosten fiir den Betrieb ihrer Bahnen tragen. Diese setzen sich aus
dem Bezugspreis fiir den Fahrstrom, den Netzentgelten fiir das Bahnstromnetz,
der Stromsteuer und weiteren Umlagen zusammen. v ABBILDUNG 43 Der Bezugs-
preis fiir den Fahrstrom hat sich zwischen den Jahren 2020 und 2022 etwa ver-
dreifacht, diirfte im Jahr 2023 aber wieder leicht zuriickgehen (BNetzA, 2024a).
N ABBILDUNG 43 LINKS Die Abschaffung der EEG-Umlage zum 1. Juli 2022 fiihrte zu
einem deutlichen Riickgang der Abgabenlast. v ABBILDUNG 43 RECHTS Fahrstrom wird
zudem bei der Stromsteuer und bei den Umlagen stark begiinstigt. So liegt die
Stromsteuer lediglich bei 56 % des Regelsatzes, die Umlagen bei 3,9 bis 10 % des
jeweiligen Regelsatzes (BAFA, 2023; netztransparenz.de, 2023a, 2023b, 2023c;
Zoll, 2024, §9 StromStG)

Trassenentgelte im Schienengiiterverkehr in europédischen Landernt im Jahr 2021
Trassenentgelt in Deutschland im europaischen Vergleich nicht besonders hoch

Euro je km

16 -
14 A
12 -
10 A

ON O
1

LT LV IE CH NL DK FR DE RO PL BE GR LU HU RS FI AT SE IT CZ NO SK BG PT HR SI ES

1 - LT-Litauen, LV-Lettland, IE-Irland, CH-Schweiz, NL-Niederlande, DK-Danemark, FR-Frankreich, DE-Deutschland, RO-
Ruménien, PL-Polen, BE-Belgien, GR-Griechenland, LU-Luxemburg, HU-Ungarn, RS-Serbien, FI-Finnland, AT-Osterreich, SE-
Schweden, IT-Italien, CZ-Tschechien, NO-Norwegen, SK-Slowakei, BG-Bulgarien, PT-Portugal, HR-Kroatien, SI-Slowenien,

ES-Spanien.

Quellen: IRG-rail, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-095-01
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N ABBILDUNG 43
Fahrstromkosten im Schienenverkehr

Bezugskosten fiir Strom treiben Abgabenlast durch Abschaffung der EEG-
Gesamtenergiekosten Umlage gesunken, Stromsteuer weiter hoch
Cent/kWh Cent/kWh
18 - 2,5
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10 - 15 1
&1 1,0 -
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I
4 4 0,5 -
2 -
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— Strombezugspreis? Netzentgelt2 W Stromsteuer = KWKG-Umlage*

Offshore-Netzumlage*

§ 19 StromNEV-Umlage* ® EEG-Umlage®

1 - Ohne Mehrwertsteuer. 2 - Netto, ohne Steuern und Umlagen. 3 - Zusatzlich Abschaltbare Lasten-Umlage i. H. v.
0,003 Cent/kWh. 4 - Umlage fur Strommengen ab einer Gigawattstunde. Fur Strommengen darunter gilt ein hdherer
Umlagesatz. 5 - Auf 20 % begrenzte EEG-Umlage nach § 65 EEG, zum 1. Juli 2022 abgeschafft.

Quellen: Bundesnetzagentur, DB Energie, netztransparenz.de, Zoll, eigene Berechnungen
© Sachverstandigenrat | 24-104-01

N KASTEN 13
Fokus: Gesamtwirtschaftliche Effekte der Dekarbonisierung des Guterverkehrs

Die Dekarbonisierung des Guterverkehrs durfte kunftig zu héheren Kosten im Logistiksektor
flhren. Kosten entstehen beispielsweise durch den Anstieg der Mautkosten, mittelfristig er-
hohte Energiekosten fur Strom (durch die zu amortisierenden Investitionen in die Lade- und
Netzinfrastruktur) sowie hohere Anschaffungskosten fur LKW mit emissionsarmen Antriebskon-
zepten. N zIFFER 108 So durfte die Mauterh6hung x zIFFeR 87 die Transportkosten signifikant er-
héhen. Bislang haben Mautkosten im Durchschnitt einen Anteil von etwa 11 % der LKW-Trans-
portkosten ausgemacht (G+S Magazin, 2021; Trimode, 2022; Transporeon, 2023). Im Lauf des
Jahres konnte dieser Anteil auf etwa 18 % steigen (Transporeon, 2023). Kurzfristig fuhrt neben
Deutschland lediglich Osterreich eine CO2-Komponente bei der LKW-Maut ein, die zudem we-
sentlich geringer ist als die deutsche CO2-Komponente. Dadurch kénnte es zu Unterschieden
in den Transportkosten innerhalb Europas kommen und Deutschland, als Vorreiter, einen Wett-
bewerbsnachteil haben.

Aus erhdhten Transportkosten entstehen negative Produktivitatseffekte (Branco et al.,
2023). Logistikunternehmen durften diesen Kostenanstieg in ihren Fixkosten und den variab-
len Kosten je Transportkilometer an ihre Kundinnen und Kunden weitergeben. Die Effekte die-
ser Kostenweitergabe sowie der Anteil des Kostenanstiegs, der weitergereicht wird, sind zum
gegenwartigen Zeitpunkt unsicher. Allerdings machen die Transportkosten nur einen kleinen
Anteil der Gesamtkosten eines gehandelten Produktes aus. N zIFFER 89 Da die innereuropaisch
zuruckgelegten Strecken nur einen Bruchteil des gesamten Transportwegs in aufier-europai-
sche Absatzmarkte ausmachen, durften sich die steigenden Kosten nicht nennenswert auf die
internationale Wettbewerbsfahigkeit deutscher Exporte auswirken. Langfristig durften sich
Steigerungen der Transportkosten zudem innereuropaisch angleichen, wenn sich z. B. die CO2-
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Komponenten in der Maut angleichen oder der EU-ETS |l die CO2-Emissionen des Transportsek-
tors einheitlich bepreist. N~ ziFFER 85 Die Nachfrage nach strafsiengebundenen Transporten ist
wenig preissensitiv (Musso et al., 2013; Blechschmidt et al., 2022). N KASTEN 13 Beim Transport
von Nahrungsmitteln wird die Preiselastizitat beispielsweise auf -0,02 und bei Chemie und
Dingemitteln auf -0,19 geschatzt, d. h. bei einem Preisanstieg des straflengebundenen Trans-
ports um 1 % je tkm sinkt die Nachfrage nach Transporten von Nahrungsmitteln (Chemie und
Dingemitteln) in tkm um 0,02 % (0,19 %). Die Nachfrage nach StrafRentransporten von beson-
ders schwerer Fracht (mit 100 Tonnen oder mehr) reagiert hingegen mit einer Elastizitat von -
2,9 deutlich starker auf Kostensteigerungen. Insgesamt durften die Auswirkungen der Einflh-
rung der CO2-Komponente und der damit einhergehenden durchschnittlichen Mauterhéhung
fur LKW auf die Fahrleistung gering ausfallen.

lll. STRATEGIEN ZUR DEKARBONISIERUNG
DES GUTERVERKEHRS

91.

92.

Um den Giiterverkehr zu dekarbonisieren, konnen verschiedene Stra-
tegien verfolgt werden: eine Vermeidung von Transporten und damit von
THG-Emissionen, eine Verlagerung von Transporten auf emissionsarmere
Verkehrstrager v ziFrer 71 sowie ein Antriebswechsel im StraBengiiterverkehr.
v zIFFER 102 Aufgrund der engen Beziehung zwischen Giitertransport und wirt-
schaftlicher Entwicklung ist eine umfassende Reduktion von Giitertransporten
nicht zu erwarten. N ziFFER 60 Zwar konnen Effizienzsteigerungen insbesondere
durch die Vermeidung von Leerfahrten und durch die Erhéhung des Auslastungs-
grads oder den verstarkten Einsatz von Lang-LKW fiir grofvolumige Waren einen
Beitrag zur Dekarbonisierung des Giiterverkehrs leisten, die Potenziale diirften
allerdings insgesamt begrenzt bleiben. Die anderen beiden Strategien, Verlage-
rung und Antriebswechsel, werden im Folgenden niher beleuchtet und ihre Er-
folgsaussichten fiir die Dekarbonisierung des Giiterverkehrs eingeschitzt.

1. Gutertransporte auf Schiene und Wasserstrafde
verlagern

Da StraBentransporte aktuell die h6chsten CO2-Emissionen pro Tonnenkilome-
ter verursachen, konnte eine stirkere Nutzung von Schienentransporten
und Binnenschiffen den CO2-Ausstof3 verringern. v TABELLE 13 ANHANG Ge-
messen an der gesamten Giiterverkehrsleistung stagniert der Anteil des Schienen-
giiterverkehrs weitgehend. Im Jahr 2022 betrug er rund 18 %. v zIFFer 70 Der An-
teil der Binnenschifffahrt ist sogar riicklaufig. Das im Koalitionsvertrag formu-
lierte Ziel der Bundesregierung, bis zum Jahr 2030 einen Anteil des Schienen-
giiterverkehrs von 25 % am Modal Split zu erreichen, diirfte bei der ge-
genwiirtigen Dynamik nicht zu realisieren sein (SPD, Biindnis 9o/Die
Griinen und FDP, 2021). N ABBILDUNG 45 LINKS N ZIFFER 76

Frihjahrsgutachten 2024 - Sachverstandigenrat

89



90

Kapitel 2 - Guterverkehr zwischen Infrastrukturanforderungen und Dekarbonisierung

93.

94.

95.

96.

Geringes nachfrageseitiges Verlagerungspotenzial

Die bestimmenden Faktoren fiir die Wahl des Transportmittels sind
die Zuganglichkeit, z. B. ob ein Gleisanschluss besteht oder ein Binnenhafen in
der Region verfiigbar ist, die Transportdistanz, die Charakteristika der zu
transportierenden Giiter und Waren, der Umfang der Ladung und die an-
gestrebte Transportzeit (Tavasszy und van Meijeren, 2011). Da das Verladen
von einem Transportmittel auf ein anderes zeitintensiv ist, wird ein intermodaler
Transport unter Einbezug der Schiene meist nur von Nachfragern genutzt, die
nicht auf zeitkritische Transporte angewiesen sind. Da fiir viele Waren und Vor-
produkte allerdings die Lieferzeit kritischer ist (BNetzA, 2022a), ist der Anteil am
gesamten Transportvolumen, fiir den eine Verlagerung vom StraBen- auf den
Schienentransport 6konomisch sinnvoll ist, auf absehbare Zeit gering (Kreutzber-
ger, 2004; Europiischer Rechnungshof, 2016; Puls, 2022; BNetzA, 2024a).

Zudem werden die meisten Giiter nicht in standardisierten Transport-
behiiltern wie Containern transportiert, sogenannten Intermodal Transport
Units (ITU), die sich leicht zwischen Transportmitteln verladen lassen. Stattdes-
sen werden, unter anderem aufgrund der geringen GesamtsendungsgroBe, we-
sentlich flexiblere Behalter wie z. B. Kartons oder Paletten genutzt. v ABBILDUNG 44
0BEN LiNks Etwa 40 % der straBengebundenen ITU-Transporte in Deutschland eig-
nen sich aufgrund der Wegstrecke (iiber 300 km) fiir eine potenzielle Verlagerung
von der Strafe auf andere Transportmittel. ~ ABBILDUNG 44 0BEN RECHTS Da ITU-
Transporte im gesamten straBengebundenen Transport allerdings nur einen An-
teil von 15 % einnehmen, liegt das gesamte so bestimmte Verlagerungspotenzial
in Deutschland bei 6 %. Im Vergleich zu anderen europiischen Landern ist dieser
Anteil hoch und steigt im Zeitverlauf leicht an. v ABBILDUNG 44 UNTEN Innovationen
zur Weiterentwicklung von ITU, wie z. B. kleinere Subcontainer (,,Citybox®), und
deren Handling bergen, unter anderem aufgrund von zeitintensiven Hiirden fiir
die Marktdurchdringung, erst mittelfristig Potenzial die Attraktivitat von ITU-
Transporten zu steigern (van Binsbergen et al., 2014; Europdische Kommission,
2022a; Kiani Mavi et al., 2022).

Eine starke Verlagerung von Transporten, insbesondere zeitkritischer klein-
teiliger Giiter (Kurier-, Express- und Paketdienste, Lebensmittel, Konsumgiiter),
auf die Schiene wird auch langfristig nicht effizient sein (Pinto et al., 2018;
Puls, 2022). Fiir eine zumindest theoretische Moglichkeit, eine Verlagerung
durchzufiihren, fehlen unter anderem intermodale Hubs, die den kombinierten
Giiterverkehr ermoglichen und komplexere Logistikketten zulassen (Nothegger,
2023).

Der Schienengiiterverkehr ist aufgrund der bedienten Transportmairkte insbeson-
dere im grenziiberschreitenden Verkehr von Bedeutung. Allerdings bestehen
historisch gewachsene Inkompatibilititen der nationalen Eisenbahnnetze
(Stoll et al., 2017). ~ziFFern 184 Fr. Die EU hat es sich zum Ziel gesetzt, einen ein-
heitlichen europiischen Eisenbahnraum zu schaffen. Um diesen zu stirken, ist
der Ausbau der europdischen Eisenbahnkorridore im Transeuropaischen Ver-
kehrsnetz (TEN-V-Netz) notwendig. ~ziFFer 131 Fiir diesen Verkehr bestehen
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schon intermodale Hubs, z. B. an den See- und Binnenhifen sowie weiteren Um-
schlagplitzen. Die Liberalisierung des Schienen(giiter)verkehrs im Lauf
der 1990er- und 2000er-Jahre innerhalb der EU hat jedoch nur geringfii-
gige Verinderungen im Verkehrsaufkommen und bei der Wahl des
Transportmittels bewirkt (Eisenkopf et al., 2006). Aufgrund der unterschied-
lichen Transportmarkte, die Schienengiiterverkehr und LKW-Logistik bedienen,
v zIFFER 72 bedarf es mehr als einer reinen Zunahme des Wettbewerbs und sinken-
der relativer Preise des Schienengiiterverkehrs gegeniiber dem StraBenverkehr,

um eine Verlagerung zu erreichen.

N ABBILDUNG 44
Gutertransport in standardisierten Transporteinheiten und Verlagerungspotenzial
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1 - Anteil des gesamten Straflengltertransports (in tkm) der in Intermodal Transport Units (ITU) transportiert wird, d. h.
standardisierten Transporteinheiten, die fir den Transport mit verschiedenen Verkehrstragern geeignet sind. Solche ITU
umfassen Container, Wechselbehalter und andere (von der Grofe her) standardisierte Verpackungen, die mit einfachen
Geraten (z. B. Kranen) bewegt werden kénnen. 2 - Verlagerungspotenzial im unitisierten Verkehr der Strafle in Prozent
des unitisierten StraRenglterverkehrs. ,Unitisierung” driickt den Anteil der gesamten transportierten Giter aus, der in ITU
transportiert wird. 3 - Das Verlagerungspotenzial gibt den potenziell zu verlagernden Anteil des unitisierten Straenguter-
transports in Prozent des gesamten Straenglterverkehrs an. 4 - Der von Eurostat angegebene ITU-Anteil des Jahres
2007 fiir Osterreich erscheint im Zeitverlauf unplausibel hoch (24,6 %) und wird daher, genauso wie das Verlagerungs-
potenzial im gesamten StraRenguterverkehr (9 %), in der Abbildung nicht gezeigt.

Quellen

: Eurostat, eigene Berechnungen

© Sachverstandigenrat | 24-113-01
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98.
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Der Schienengiiterverkehr bietet mit dem Einzelwagenverkehr cLossar
grundsatzlich eine Moglichkeit, auch kleinere Warenmengen mit der
Bahn zu transportieren. Kunden kénnen dabei auch ohne direkten Gleisan-
schluss Giiter in ITU per Bahn transportieren lassen. Innerhalb Deutschlands bie-
tet momentan nur die DB Cargo AG flichendeckenden Einzelwagenverkehr an
(DB Cargo, 2024a), allerdings ist dieser Geschiiftszweig seit Jahren defizitir
und machte im Jahr 2022 etwa die Hilfte des Gesamtverlusts von DB Cargo aus
(Cordes, 2023). Gleichzeitig zeigen sich Kunden mit den Transportkosten unzu-
frieden (BNetzA, 2022a), was angesichts der fehlenden Konkurrenz und der ho-
hen Defizite darauf hindeutet, dass die Kosten dieser Verkehrsart zu hoch sind,
um im Verhaltnis zum LKW-Transport ausreichend Nachfrage zu generieren.
N ZIFFER 198

Verlagerung durch geringe Kapazitat und Effizienz im
Schienenguterverkehr nur eingeschrankt moglich

Selbst fiir Transporte, fiir die der Schienentransport eine Alternative zum Stra-
Bentransport darstellen konnte, ~ ziFFer 94 sind die tatsdchlichen Verlagerungs-
moglichkeiten aus anderen Griinden begrenzt. So hat das derzeitige Schienen-
netz seine Kapazititsgrenze erreicht (DB, 2023a), was eine erhebliche Aus-
weitung des Schienengiiterverkehrs verhindert (DB, 2023b, 2023c¢). Die Kapazitit
der Schiene wird durch ineffiziente Prozesse bei der Trassenzuteilung ver-
knappt. v zIFFer 100 Vor allem fithren die vielen, beispielsweise durch gestorte Wei-
chen ausgelosten, Verspatungen dazu, dass Ziige neu disponiert werden miissen.
Dies geschieht bislang noch manuell, da automatisierte Systeme und Konnektivi-
titen zwischen Ziigen und Leitstellen fehlen (Moosbrugger, 2008; Meirich, 2017;
Eurailpress, 2023). ~ ZIFFER 195

Zudem ist der Schienentransport momentan deutlich langsamer und mit
hoheren Durchschnittsverspatungen verbunden als der Strafentransport. v kas-
TEN 14 N ABBILDUNG 45 RECHTS Der Anteil der verspiteten Giiterziige lag im Jahr 2022
mit 43,4 % noch tiber dem im Personenfernverkehr mit 37,7 % (BNetzA, 2024a).
N ABBILDUNG 45 RECHTS Vor allem im Einzelwagenverkehr ist die Unzufriedenheit der
Kunden mit den generellen Transportzeiten und der Piinktlichkeit hoch (BNetzA,
2022a).

Die Deutsche Bahn nennt Baustellen als Hauptursache fiir den Anstieg der Ver-
spatungen im Schienengiiterverkehr im Jahr 2021 (Bundesregierung, 2022a). Al-
lerdings sind die Verspatungszeiten schon seit Jahren erh6ht. Ein Umstieg auf
den Schienentransport kann deshalb Umstellungen in Produktions-
prozessen erforderlich machen, die die betriebswirtschaftlichen Kosten er-
hohen (just-in-time- und just-in-sequence-Ansitze miissten durch hohere Lager-
haltung und zusétzliche Pufferzeiten ersetzt werden). Allerdings sind die hohen
Verspitungen ein endogenes Problem des schlechten Infrastrukturzustands und
der hohen Kapazitatsauslastung. Eine deutliche Verbesserung des Zustands sowie
ein Ausbau der Infrastruktur konnten die Verzégerungen und die dadurch entste-
henden Ineffizienzen verringern.
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N ABBILDUNG 45
Wettbewerb und Pilinktlichkeit im Schienenverkehr

Wettbewerber gewinnen Marktanteile Guterverkehr besonders haufig verspatet
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Quellen: Bundesnetzagentur, DB
© Sachverstandigenrat | 24-094-01

N KASTEN 14
Hintergrund: Die Deutsche Bahn AG

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) dominiert den Schienenverkehr in Deutschland. Im Jahr 2022
betrug ihr Anteil am Personennahverkehr 66 % und am Personenfernverkehr 96 %. Der Toch-
terkonzern DB Cargo AG erbrachte rund 41 % des Schienenglterverkehrs (BNetzA, 2024a).
Zum 1.1.2024 wurden die Infrastruktursparten DB Netz AG und DB Station und Service AG in
die gemeinwonhlorientierte DB InfraGo AG verschmolzen. DB InfraGo AG betreibt rund 85 % des
offentlichen deutschen Schienennetzes, was einer Betriebslange von mehr als 33 000 km ent-
spricht (BNetzA, 2024a). Ihre Geschaftstatigkeit soll nach eigenen Angaben auf die Erreichung
von drei politisch gesetzten Zielen ausgerichtet sein: die Verdoppelung der Verkehrsleistung im
Schienenpersonenverkehr, die Steigerung des Marktanteils des Schienenglterverkehrs auf
25 % und die Umsetzung des Deutschlandtakts (DB InfraGO, 2024c).

Der Bund ist Alleineigentiimer der DB AG und verfassungsrechtlich zum Erhalt und Ausbau
des Schienennetzes verpflichtet (Artikel 87e GG). Wahrend der Bund die Kosten fur die Er-
satzinvestitionen Ubernimmt, tragt die DB AG die Kosten fir die Instandhaltung. Diese Zweitei-
lung fuhrt zu Fehlanreizen fur die DB AG, Instandhaltungsinvestitionen zu verzégern, bis Er-
satzinvestitionen notwendig werden, die dann vom Bund zu finanzieren sind (Deutscher Bun-
destag, 2019). Die Folge sind Stérungen und Verspatungen. Ob die DB AG ihrer Instandhal-
tungsverpflichtung ausreichend nachkommt und die gewahrten Bundeszuschusse flr Ersatzin-
vestitionen nachhaltig einsetzt, soll anhand von Qualitatskennzahlen im Rahmen der LuFV
uberprift werden, deren oberflachliche und unprazise Ausgestaltung jedoch ebenfalls Fehlan-
reize setzt (Monopolkommission, 2019, 2023a). Inwiefern der geplante Nachtrag zur LuUfV lli
und die neue LVInfraGO, die zum 1. Januar 2025 in Kraft treten soll, diese Fehlanreize adres-
siert, ist ungewiss (Bundesregierung, 2023b). Im Jahr 2023 erhielt die DB Netz AG Investitions-
zuschusse in Hohe von 9,2 Mrd Euro aus 6ffentlichen Mitteln. Mit diesen Zuschiissen wurden
im selben Jahr Infrastrukturinvestitionen in Hohe von 12,7 Mrd Euro getatigt (DB, 2024b).

Im Giiterverkehr haben nicht-bundeseigene Eisenbahnunternehmen uber Jahre Marktan-
teile hinzugewonnen, seit 2018 stagniert diese Entwicklung jedoch. N ABBILDUNG 45 LINKS Im Jahr
2022 hatte der grofite private Konkurrent der DB Cargo AG, Captrain Deutschland, einen Markt-
anteil von 6,1 % (mofair und Die Guterbahnen, 2023). N ABBILDUNG 45 Die DB Cargo AG schreibt
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seit Langem Verluste, die sich im Jahr 2023 auf 583 Millionen Euro beliefen (DB Cargo, 2024b).
N zIFFER 97 Auf Basis eines Ergebnisabfliihrungsvertrags werden diese vollstandig und unbefris-
tet von der DB AG abgedeckt (DB Cargo, 2024b). Da der DB Cargo dadurch ungerechtfertigte
Vorteile gegenliber Wettbewerbern entstehen kdnnten, hat die Europaische Kommission im
Jahr 2023 ein Prufverfahren eingeleitet (Europaische Kommission, 2022b). N zIFFER 198 Auch
bei den nicht-bundeseigenen Guterverkehrsunternehmen lag die Umsatzrendite im Jahr 2022
aufgrund gestiegener Energie- und Personalkosten im negativen Bereich. Allerdings konnten
sie in den Vorjahren stets eine positive Umsatzrendite von zwei bis vier Prozent erzielen
(BNetzA, 2024a). Dennoch bestehen aufgrund der vertikal integrierten Konzernstruktur der DB
AG weiterhin Hemmnisse flr einen freien Wettbewerb auf der Schiene. Da der DB Konzern
gleichzeitig Haupteigentumer und Nutzer der Schieneninfrastruktur ist, kdnnten andere Ver-
kehrsunternehmen beispielsweise bei der Informationsweitergabe von Baustellenplanungen
benachteiligt werden (Monopolkommission, 2023a).

100. Ublicherweise haben Personenverkehre in der Trassenbelegung Vorrang ge-
geniiber dem Giiterverkehr. Ziige des Schienengiiterverkehrs sind oftmals
auf Strecken unterwegs, die auch von wesentlich schnelleren Ziigen im Fernver-
kehr genutzt werden. Die Zuweisung der Trassen im Fahrplan erfolgt normaler-
weise nur bei Uberschneidungen der Trassenbuchung nach Vorrangregeln. Diese
Regeln sehen vor, dass vertakteten oder eingebundenen Verkehren ~ GLossar die
hochste Prioritit eingeraumt wird, es folgen grenziiberschreitende Verkehre und
zuletzt der Schienengiiterverkehr (DB Netz, 2024). Demnach wird eingebun-
denem, grenziiberschreitendem Giiterverkehr die hochste Prioritit
eingerdumt, was vor allem die TEN-V-Giiterverkehrskorridore betrifft. ~ziF-

FER 96 UND 184 FF.

Der Schienengiiterverkehr scheint also nur scheinbar benachteiligt, da er vor al-
lem im getakteten Verkehr, also auf regelméaBig befahrenen Strecken, dem Perso-
nenverkehr gleichgestellt ist. Auf der Strecke selbst, d. h. nachdem die Tras-
senzuweisung im Fahrplan erfolgt ist, besteht keine grundsitzliche Vor-
rangregel der verschiedenen Verkehre gegeneinander (DB Netz, 2024). Aller-
dings fiihrt die oftmals notwendige Neu-Disposition der Ziige nach Stérungen
dazu, dass der langsamere Schienengiiterverkehr den iibrigen Ziigen Vorrang ein-
rdumen muss, was Verspatungszeiten und Folgestérungen nach sich ziehen kann

(BNetzA, 2015). N ZIFFER 134

101. Die Moglichkeiten fiir die Verlagerung des Giiterverkehrs auf Binnen-
schiffe sind aus dhnlichen Griinden wie bei der Bahn begrenzt. Beispielsweise
unterscheiden sich die bedienten Giiter- und Transportmairkte stark vom typi-
schen LKW-Transport (UBA, 2022). Die Transportkosten sind nur bei voll bela-
denen Binnenschiffen und Distanzen von iiber 200 km niedriger als im straBen-
gebundenen Transport. Zudem ist das WasserstraBennetz regional begrenzt und
die Moglichkeit des Ausbaus der Wasserstraen eingeschrankt (BMVI, 2020).
Gleichzeitig ist Schiffsdiesel besonders emissionsintensiv in Partikeln und Stick-
oxiden v TABELLE 13 ANHANG und die saisonalen Unsicherheiten der Befahrbarkeit der

WasserstraBen nehmen aufgrund des Klimawandels zu. ~ KASTEN 12
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2. Straflenguterverkehr dekarbonisieren

Um das gesetzte Ziel eines vollstandig klimaneutralen Giiterverkehrs bis zum Jahr
2045 zu erreichen, ist ein steiler Markthochlauf emissionsarmer Nutz-
fahrzeuge in den kommenden Jahren erforderlich. Die Bundesregierung
(2019a) zielt mit ihrem Klimaschutzprogramm 2030 darauf ab, dass im schweren
StraBBengiiterverkehr v ziFFer 83 bis zum Jahr 2030 ein Drittel der Fahrleistung
elektrisch oder unter Verwendung strombasierter Kraftstoffe erbracht wird. Der
heutige StraBentransport ist allerdings mit 97 % der LKW-Neuzulassungen noch
von Diesel-LKW dominiert (ACEA, 2024).

BE-LKW mit hochster Marktreife fur den Einsatz im
StraRenguterverkehr

Fiir den dekarbonisierten StraBengiiterverkehr kommen unter-
schiedliche Antriebskonzepte in Frage, die jeweils spezifische Vor- und
Nachteile aufweisen. Hierzu gehoren batterieelektrische Antriebe, Wasserstoffan-
triebe, Oberleitungen sowie Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor, die durch syn-
thetische Kraftstoffe betrieben werden. Alle diese Technologien weisen unter-
schiedliche Reifegrade auf (Lischke, 2023). Zudem unterscheiden sie sich in Be-
zug auf Nutzlast, Energieeffizienz, Reichweite, Anschaffungs- und Betriebskosten
sowie die Tank- bzw. Ladedauer. v kasTen 15 Dariiber hinaus sind unterschiedliche
Herausforderungen bei der Skalierung der Lade- und Tankinfrastruktur zu meis-
tern (etwa beziiglich Flachenverfiigbarkeiten, Koordination von Rast- sowie Lade-
und Tankzeiten, Ausbau der Stromversorgung oder mit Blick auf die Wasserstoft-
verfiigbarkeit). Zudem ist die Anschlussfihigkeit an die europaische Transforma-
tionsstrategie zu beachten.

Im Giiternah- und Verteilverkehr bestehen mit heute bereits verfiigbaren
Reichweiten von BE-LKW v kasTEN 15 wenig Zweifel an der techno-6kono-
mischen Machbarkeit eines flichendeckenden Einsatzes von BE-
LKW, auch aufgrund hoher Synergieeffekte mit batterieelektrischen PKW (BE-
PKW,; Link und Plotz, 2022; Tol et al., 2022; Winkler et al., 2022; Frieske et al.,
2023; NOW, 2023a). Wie aktuelle Studien berichten, sind die Potenziale von bat-
terieelektrischen Antrieben fiir den Giiterfernverkehr in der Vergangenheit unter-
schitzt worden (Hoekstra, 2019; Liimatainen et al., 2019; McKinnon, 2021;
Nykvist und Olsson, 2021; Bhardwaj und Mostofi, 2022). Die enormen technolo-
gischen Fortschritte der letzten zehn Jahre bei der Batteriezelle erlauben hohere
Reichweiten (Lobberding et al., 2020) und eine erhebliche Verkiirzung der Lade-
zeiten (Mukhopadhyay, 2019). Innerhalb der letzten Dekade sind zudem die Pro-
duktionskosten der Lithium-Ionen-Batterie um 85 % gesunken, weitere Kosten-
reduktionen sind zu erwarten (Orangi et al., 2024). Die Internationale Energie-
agentur (IEA) geht davon aus, dass weitere Innovationen in der Batteriechemie
und -herstellung die durchschnittlichen Kosten fiir Lithium-Ionen-Batterien zwi-
schen 2023 und 2030 um weitere 40 % senken werden (IEA, 2024)). Bis zum Jahr
2030 besteht das Potenzial, durch weiter optimierte Batterietechnologien volu-
men- und gewichtseinsparende Innovationen voranzutreiben und damit die
Reichweite von BE-LKW noch einmal deutlich zu steigern (Thielmann et al.,
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105.

106.

2020). Der kiinftige Einsatz von Natrium-Ionen-Batterien in Elektrofahrzeugen
bietet zudem Potenziale fiir die Reduzierung von Rohstoffabhangigkeiten und fiir
massive weitere Leistungssteigerungen (IEA, 2024).

Mit einer leistungsfahigen Ladetechnologie sind aus technologischer Sicht rein
batterieelektrische Anwendungen fiir alle Einsatzprofile im Giiterver-
kehr denkbar (Johrens et al., 2022; Tol et al., 2022; Zahringer et al., 2022; A-
lonso-Villar et al., 2023; Cheng und Lin, 2024; P16tz et al., 2024). Einige beson-
ders anspruchsvolle Anwendungsfille fiir Nutzfahrzeuge, beispielsweise im Berg-
bau, auf Baustellen, bei extremer Kélte oder Hitze sowie bei schwer planbaren
mehrtitigen Fernverkehrstransporten, diirften sich auch zukiinftig nur schwer
elektrifizieren lassen. Sie konnten kiinftig parallel zum BE-LKW den Einsatz al-
ternativer emissionsarmer Antriebstechnologien v kasTen 15 erforderlich machen.
Im gesamten StraBengiiterverkehr spielen solche Anwendungen jedoch nur eine
Nischenrolle. N zIFFERN 70 FF.

Aufgrund der hoheren Energiedichte von komprimiertem Wasserstoff erlauben
FCE-LKW im Vergleich zu BE-LKW theoretisch hohere Reichweiten und eine kiir-
zere Betankungsdauer im Vergleich zur Ladedauer. Diese in der Debatte haufig
stark betonten komparativen Vorteile beim Einsatz von Wasserstoff im
LKW gegeniiber dem batterieelektrischen Antrieb relativieren sich je-
doch zunehmend durch die Entwicklung der Batterie- und Ladetechnik,
wodurch ein breiter Einsatz von FCE-LKW im Straf3engiiterverkehr immer weni-
ger wahrscheinlich wird (Pl6tz et al., 2022; Albatayneh et al., 2023; Orangi et al.,
2024). N zIFFeR 104 Wasserstoff-Kraftstoffoptionen mit héheren Energiespeicher-
dichten, die zukiinftig Reichweiten von bis zu 1 000 km bei einer Betankungs-
dauer von zehn bis fiinfzehn Minuten ermoglichen konnten, befinden sich erst im
Erprobungsstadium. Diese sowie weitere bestehende technische und marktliche
Unsicherheiten hinsichtlich Fahrzeugen v kasTen 15 und Betankung N KASTEN 17 ver-
zogern die Marktreife von FCE-LKW. Auch weitere Antriebsoptionen fiir LKW
wie Oberleitungs-Hybrid-LKW und synthetische Kraftstoffe stehen noch vor Hiir-
den, bevor sie fiir einen Einsatz im StraBengiiterverkehr denkbar wiren. v kas-
TEN 15 Insgesamt stellen BE-LKW daher nach derzeitigem Stand fiir den
StraBengiiterverkehr die Antriebstechnologie mit der h6chsten Marktreife
dar.

Zumindest kurz- bis mittelfristig unterscheiden sich die Emissionsredukti-
onspotenziale, die im StraBengiiterverkehr mit verschiedenen An-
triebstechnologien realisiert werden konnen. Aufgrund der hohen Lauf-
leistung erlauben BE-LKW, trotz vergleichsweise hoher THG-Emissionen im Pro-
duktionsprozess, iber den gesamten Lebenszyklus hinweg bereits beim heutigen
Strommix deutliche Emissionsreduktionen (Wolff et al., 2020). Heutiger Wasser-
stoff wird nahezu ausschlieBlich aus fossilen Energietragern gewonnen und ledig-
lich 5 % der weltweiten Produktion werden gehandelt (Hebling et al., 2019). Die
kiinftige Verfiigbarkeit von griinem Wasserstoff in Deutschland ist ungewiss
(Odenweller et al., 2022). Fiir die Anwendung im StraBengiiterverkehr bestehen
zudem Nutzungskonflikte, insbesondere mit der Industrie, wo sich Anwendungen
teilweise nicht oder nur schwer elektrifizieren lassen (Castelvecchi, 2022).
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Verschiedene Metastudien zeigen eine extrem hohe Bandbreite an Schiitzun-
gen zu zukiinftigem Bedarf und Angebot an griinem Wasserstoff in
Deutschland in den Jahren 2030 und 2050 (Hebling et al., 2019; IRENA, 2022;
Europaische Kommission, 2023b; Scheller et al., 2023). Wie viel griiner Wasser-
stoff kiinftig in Deutschland verfiigbar sein wird, hangt einerseits von der kiinfti-
gen inldndischen Produktionmenge ab, deren Wirtschaftlichkeit wiederum maB-
geblich durch zukiinftige Strom- und Importpreise bedingt wird (Scheller et al.,
2023), und andererseits davon, ob Absichtserklarungen fiir Importvorhaben
(BMBF, 2023) realisiert werden konnen. Trotz ehrgeiziger Ankiindigungen kam
der Hochlauf der Wasserstoffwirtschaft zuletzt weltweit nur schleppend voran
(IEA, 2022; Niemeier et al., 2024). Das gilt auch fiir E-Fuels, die heute noch
nicht kommerziell verfiigbar sind. Alle weltweit bis 2035 angekiindigten neuen E-
Fuel-Projekte entspriachen zusammen nur etwa 10 % der unverzichtbaren E-Fuel-
Bedarfe Deutschlands (Ueckerdt et al., 2021; Ueckerdt und Odenweller, 2023). Es
ist daher insgesamt nicht zu erwarten, dass diese Technologien in nennenswertem
Umfang zur Erreichung der Emissionsziele 2030 v zIFFER 80 UND 102 beitragen kon-
nen.

Im Zuge der Antriebswende riickt die Verfiigbarkeit und verlissliche Ver-
sorgung mit Rohstoffen zunehmend in den Fokus (Backhaus, 2021). Dies gilt
fiir BE-LKW und FCE-LKW in gleicher Weise. Beide Antriebsarten basie-
ren auf dem Einsatz von Lithium-Ionen-Batterien und elektrischen Traktionsmo-
toren als Schliisseltechnologien, die wiederum auf die Verfiigbarkeit von Lithium,
Kobalt und Seltenen Erden angewiesen sind (Thielmann et al., 2020). Die Pro-
duktion von Brennstoffzellen hangt zudem von der Verfiigbarkeit weiterer kriti-
scher Rohstoffe, wie beispielsweise Platin, ab (JG 2022 Tabelle 24). Fiir weite
Teile der Wertschopfungsketten besteht auf der Anbieterseite eine starke
Linderkonzentration. Fiir Lithium-Ionen-Batterien und Elektromotoren sind
Unternehmen aus China dominante Anbieter, fiir Platinmetalle sind dies Stidaf-
rika und Russland (Buchert et al., 2023; JG 2022 Ziffern 486ff.). Durch die ver-
schiedenen bereits angestofenen europaischen Initiativen zur Batterieproduktion
kann sich Europa kiinftig strategisch unabhéngiger von anderen Landern aufstel-
len (T&E, 2023).

Die Elektrifizierung des LKW-Verkehrs, sowohl durch BE-LKW als auch
durch FCE-LKW, erlaubt gro3e Treibhausgasminderungen bei vergleichs-
weise geringen zusiitzlichen Rohstoffbedarfen (Buchert et al.,, 2023).
Durch Innovationen bei der Produktion von Schliisselkomponenten fiir die An-
triebswende lassen sich Rohstoffabhangigkeiten weiter deutlich reduzieren (Diih-
nen et al., 2020; IEA, 2024). So kann beispielweise die Natrium-Ionen-Batterie
géanzlich ohne kritische Rohstoffe hergestellt werden und bietet zudem Chancen
fiir Wertschopfung in Deutschland (Fraunhofer IKTS, 2023). Nichtsdestotrotz
sollten beim Hochlauf emissionsarmer Antriebe Recycling- und Zweitnutzungs-
potenziale fiir Schliisselrohstoffe konsequent erschlossen werden (Buchert und
Sutter, 2020).
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N KASTEN 15

Hintergrund: Alternative Antriebstechnologien fiir LKW

Bei batterieelektrischen LKW (BE-LKW) wird ein Batteriespeicher im Fahrzeug verbaut und der
Antrieb erfolgt strombasiert Uber einen oder mehrere Elektromotoren. Die Alltagstauglichkeit
und Wirtschaftlichkeit von BE-LKW hangt wesentlich von der Entwicklung der Batterietechnolo-
gie ab. Die enormen Innovationsspriinge der vergangenen Jahre bei der Batterieentwicklung
ermoglichen heute Reichweiten schwerer Nutzfahrzeuge von etwa 500 km ohne signifikante
EinbuBen bei der Nutzlast, weitere Innovationsspriinge sind zu erwarten. N zIFFER 104 Bei allen
grolen deutschen Nutzfahrzeugherstellern sind BE-LKW bereits bestellbar.

In Brennstoffzellen-LKW (FCE-LKW) wird Wasserstoff in Strom fur den elektrischen Antriebs-
strang umgewandelt. Hersteller erproben aktuell fir den Guterfernverkehr geeignete Fahrzeuge
mit Reichweiten von bis zu 1 000 Kilometern. Dies erfordert Wasserstofftanks mit groferer
Speicherkapazitat als bisher (Frieske et al., 2023; Zerhusen et al., 2023). Hierfur bestehen
noch Forschungs- und Entwicklungsbedarfe (NWR, 2023a; Zerhusen et al., 2023). Zudem
herrscht noch Unsicherheit dartber, ob Wasserstoff in FCE-LKW klnftig in gasformigem oder
flussigem Zustand eingesetzt wird. Nutzfahrzeughersteller erwarten die Technologie- und Se-
rienreife fur FCE-LKW daher erst gegen Ende des Jahrzehnts (NOW, 2023a). Aufgrund der Um-
wandlungsprozesse bei der Herstellung und dem Transport von Wasserstoff sowie der Ruckver-
stromung im Fahrzeug ist der technische Wirkungsgrad von FCE-LKW deutlich schlechter als
bei direkter batteriebetriebener Stromnutzung (Hosseini und Butler, 2020).

Eine weitere Option der Energieversorgung von Nutzfahrzeugen ist die direkte Bereitstellung
der Antriebsenergie aus an der Fahrbahn installierten Oberleitungssystemen. Oberleitungs-
Hybrid-LKW nutzen den Strom einer Oberleitung und legen Strecken abseits der Oberleitungen
mit einer Batterie zurilick. Sie haben den Vorteil, dass das Batteriesystem wahrend der Fahrt
geladen werden kann, wodurch Standzeiten zum Nachladen vermieden oder reduziert werden
kénnen. Die Technologie von Fahrzeugen und Infrastruktur hat derzeit noch keine Serienreife.
Nutzfahrzeughersteller schreiben der Antriebstechnologie insgesamt nur ein geringes Markt-
potenzial zu (NOW, 2023a).

Als Alternative zur Elektrifizierung von Antrieben wird diskutiert, LKW mit Verbrennungsmo-
toren kunftig mit synthetischen Kraftstoffen aus erneuerbarem Strom (E-Fuels) zu betreiben.
Synthetische Kraftstoffe haben den Vorteil der Nutzung weitestgehend bestehender Antriebs-
technik sowie einer etablierten Versorgungsinfrastruktur und sind damit theoretisch unmittel-
bar einsatzbereit. Allerdings werden E-Fuels bisher nur in Demonstrations- und Pilotanlagen
hergestellt und sind, auch aufgrund hoher Herstellungskosten, noch weit von der Moglichkeit
einer flachendeckenden Versorgung entfernt (Ueckerdt et al., 2021). LKW mit Verbrennungs-
motoren kdnnen auch mit synthetisch hergestellten Kraftstoffen aus biogenen Rest- und Abfall-
stoffen (z. B. Biodiesel) betrieben werden. lhre CO2-Bilanz ist von einer Vielzahl an Einflussfak-
toren abhangig und kann von einer groRen Emissionseinsparung bis hin zu einer Erhéhung der
Emissionen gegentber LKW mit konventionellen Kraftstoffen fuhren (Wietschel et al., 2019).
Aufgrund des begrenzten Biomassepotenzials von heimischen Reststoffen ist ungewiss, in wel-
chem Umfang solche Kraftstoffe kunftig zur Verfugung stehen kénnen.
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Alternative Antriebe konnen gegenuber dem Diesel zeitnah
Wirtschaftlichkeit erreichen

Der StraBengiiterverkehr ist durch einen hohen Wettbewerbsdruck gekennzeich-
net, der sich in sehr geringen Preissetzungsspielraumen widerspiegelt (Wieland,
2010; DSGV, 2023). Fiir den Markterfolg einer Antriebstechnologie sind da-
her konkurrenzfihige Gesamtbetriebskosten (Total Costs of Owner-
ship, TCO) entscheidend. v PLUSTEXT 3

Begriffserklarung: Total Costs of Ownership (TCO)

Gesamtbetriebskosten (Total costs of ownership, TCO) beriicksichtigen nicht nur
die Anschaffungskosten eines Fahrzeugs, sondern alle Aspekte der spateren
Nutzung wie Energiekosten, Reparaturkosten oder Wartungskosten lber den ge-
samten Lebenszyklus hinweg. Ein einheitliches Modell fur die TCO-Berechnung
existiert nicht. So werden teilweise auch Versicherungskosten, Infrastrukturkosten
oder Kfz-Steuern in TCO-Kalkulationen berucksichtigt. Der Restwert eines Fahr-
zeugs wird fur alle alternativen Antriebsarten gleich berechnet, weil die Unsicher-
heiten Uber eine Nachnutzung gleichermafien hoch sind, und ergibt sich durch Ab-
schreibung des Kaufwerts mit einer jahres- oder kilometerabhéangigen Rate. Der
Verschleif’ der Batterie wird bei BE-LKW gesondert berucksichtigt. In einigen Stu-
dien werden zudem staatliche Steuerungsinstrumente wie die CO2-Bepreisung oder
die LKW-Maut mit einbezogen.

109.

110.

Eine TCO-Kostenberechnung auf Basis heutiger Herstellkosten der Fahrzeug-
komponenten und unter Beriicksichtigung von Betriebs- und Instandhaltungs-
kosten zeigt, dass der Giiternahverkehr und Teile des Verteilverkehrs bis
ca. 300 km Reichweite bereits bei heutigen Energiepreisen am wirtschaftlichs-
ten durch BE-LKW abgedeckt werden konnen. v ABBILDUNG 46 LiNks Dies deckt
sich mit den Ergebnissen anderer Studien (Link und Pl6tz, 2022). Solche Anwen-
dungsfille umfassen ca. 75 % aller LKW-Transporte und damit bereits einen
GroBteil der inldndischen StraBengiitertransporte. ~ ziFFer 72 Dass der heutige
StraBengiiterverkehr trotzdem durch Diesel-LKW gepragt ist, v zIFFer 102 diirfte
maBgeblich auf die noch nicht flichendeckend vorhandene Ladeinfrastruktur fiir
BE-LKW zuriickzufiihren sein. Anwendungsfalle mit hoherer Reichweite und ho-
herer Fahrleistung werden hingegen heute noch am wirtschaftlichsten durch Die-
sel-LKW abgedeckt. Bei heutigen Preisen fiir Wasserstoff erreicht dieser auch bei
hoher Reichweite und Fahrleistung keine Wirtschaftlichkeit gegeniiber dem Die-
sel-LKW. N ABBILDUNG 46 LINKS

Durch den nationalen CO2-Preis, die CO2-Komponente der LKW-Maut und per-
spektivisch das EU-ETS II v ziFrer 85 wird der Betrieb von Diesel-LKW in den
kommenden Jahren zunehmend teurer und unattraktiver werden. Steigt der
Diesel-Preis, werden BE-LKW und FCE-LKW relativ zum Diesel-LKW
automatisch wirtschaftlicher, wihrend andere technisch moégliche Optionen
N KASTEN 15 in den Hintergrund riicken. v ABBILDUNG 46 RECHTS Der BE-LKW gewinnt
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111.

112.

dann vom Nah- und Verteilverkehr ausgehend gegeniiber dem Diesel-LKW Wirt-
schaftlichkeit hinzu, der FCE-LKW zunichst fiir sehr hohe Reichweiten und Fahr-
leistungen, die im Giiterverkehr praktisch keine Rolle spielen.

Welcher Antrieb kiinftig als wirtschaftlichster emissionsarmer LKW-An-
trieb den StraBBengiiterfernverkehr bedienen kann, wird maBgeblich durch
das Verhiltnis der zukiinftigen Marktpreise von Strom zu Wasserstoff beeinflusst.
Die dargestellte TCO-Kostenberechnung zeigt, dass bei einem kiinftigen Preis fiir
Ladestrom von 20 Cent je kWh BE-LKW praktisch den gesamten Giiterfernver-
kehr in Deutschland wirtschaftlicher abdecken konnten als alternative Antriebs-
arten. v ABBILDUNG 46 RECHTS Wenn der Strompreis unverindert bei 30 Cent je kWh
bleibt, aber der Wasserstoff-Kraftstoffpreis kiinftig unter 6,50 Euro je kg fillt,
sind in der Berechnung hingegen FCE-LKW die wirtschaftlichste Option fiir den
Giiterfernverkehr. Diese Ergebnisse decken sich mit anderen Studien zur TCO-
Kostenparitit (Ahluwalia et al., 2022; Basma et al., 2022). Zu beriicksichtigen ist
bei dieser Betrachtung allerdings, dass FCE-LKW aufgrund ihres geringeren tech-
nischen Wirkungsgrads ~ kasTeN 15 etwa doppelt so viel eingesetzte Energie fiir die
gleiche Strecke bené6tigen wie BE-LKW.

Welche Erzeugungskosten und Marktpreise sich fiir Strom und Wasserstoff zu-
kiinftig tatsachlich einstellen werden, hiangt von verschiedenen Faktoren ab und
ist mit hoher Unsicherheit behaftet (World Energy Council, 2021; EWI, 2022;
Pehnt et al., 2023; vbw, 2023; Wietschel et al., 2023). Abhingig davon, wo gela-
den wird, v ziFFer 116 unterscheidet sich der Marktpreis fiir Ladestrom. Be-
sonders teuer diirfte fiir LKW kiinftig das Schnellladen entlang der Autobahn sein
(Hildermeier und Jahn, 2024). Das Laden im privaten Depot diirfte, auch auf-
grund der bestehenden Potenziale fiir die Vor-Ort-Erzeugung von Strom aus er-
neuerbaren Energiequellen, v kasTen 16 erheblich gilinstiger sein. Insgesamt halten
verschiedene Studien einen durchschnittlichen Marktpreis fiir Ladestrom von
LKW zwischen 20 und 30 Cent je kWh im Jahr 2030 fiir realistisch (J6h-
rens et al., 2022; Gockeler et al., 2023).

Wasserstoff-Kraftstoffkosten liegen heute meist in einem Bereich von 10 bis
15 Euro je kg. Mittelfristig konnten sich diese, Studien zufolge, auf 4 bis 6
Euro je kg reduzieren lassen. Erforderlich fiir einen solchen Kosten-
riickgang wiren jedoch Skaleneffekte entlang der gesamten Wert-
schopfungskette, staatliche Forderung sowie eine hohe Auslastung der Ver-
sorgungs- und Betankungsinfrastruktur (Basma et al., 2022; Zerhusen et al.,
2023). Dies unterstellt auBerdem, dass der Verkauf von Wasserstoff an der Tank-
stelle wie bislang steuer- und abgabenfrei erfolgt und keine Internalisierung
der staatlichen Kosten fiir den Aufbau des Wasserstoffnetzes erfolgt. Die oben un-
terstellten Marktpreise fiir Strom bestehen hingegen etwa zur Halfte aus Steuern,
Abgaben und gesetzlich regulierten Netzentgelten. Ein Vergleich von Strom- und
Wasserstoffpreis ist deshalb zuungunsten des Marktpreises fiir Strom verzerrt.
Sollten kiinftig, analog zum Strompreis, auch fiir Wasserstoff Steuern, Abgaben
und Netzentgelte erhoben werden, diirften Marktpreise fiir Wasserstoff-Kraftstoff
deutlich hoher als die hier genannten steuerfreien Preise liegen.
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Fiir die Wirtschaftlichkeit der neuen Antriebstechnologien ist auch
der Zweitmarkt fiir LKW relevant. Wihrend heute ein Grofteil gebrauchter
Diesel-LKW nach Afrika und Siid-/Osteuropa abgesetzt werden kann, konnen
LKW mit alternativen Antrieben nur dort sinnvoll eingesetzt werden, wo eine ent-
sprechende Infrastruktur vorhanden ist. Aufgrund der bestehenden Unsicherheit
dariiber ist der Residualwert von Diesel-LKW hoher als der von LKW mit alterna-
tiven Antrieben. N PLUSTEXT 3

Die Nachnutzungsoptionen fiir LKW mit alternativen Antrieben sind
aktuell noch unsicher. Die Lebensdauer von BE-LKW und ihrer wichtigsten
Komponente, der Batterie, konnte zukiinftig jedoch, anders als beim Diesel-LKW
oder dem FCE-LKW, nicht mehr synchron verlaufen. Neue Geschéftsmodelle zie-
len darauf ab, BE-LKW nach Ende der Lebensdauer der Batterie weiter auf dem
Erstmarkt zu nutzen, nachdem sie mit einer neuen oder aufbereiteten Batterie
aufgeriistet wurden (Berylls, 2023). Die Restwerte von Fahrzeug und Batte-
rie konnten dann fortan getrennt betrachtet werden. Second-Life-Anwen-
dungen aus gebrauchten Batterien haben das Potenzial, die Gesamtbetriebskos-
ten des BE-LKW gegeniiber anderen alternativen Antriebstechnologien deutlich
zu verbessern (Lebeau et al., 2019). Und schlieBlich lasst sich durch Recycling der

N ABBILDUNG 46

Gesamtbetriebskosten nach Fahrleistung und Reichweite

BE-LKW im Giiternahverkehr heute? bereits
wettbewerbsfahig
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1 - Gesamtbetriebskosten basierend auf aktuellen Herstellkosten der Fahrzeugkomponenten (Brennstoffzelle 130 Euro
je kW, Wasserstofftank 415 Euro je kg und Batteriepack 120 Euro je kWh) sowie Kosten fiir Betrieb und Instandhaltung
basierend auf Konig et al. (2021). Gezeigt wird der Antrieb mit den jeweils niedrigsten Gesamtkosten. 2 - Bei einem
Marktpreis fir Ladestrom von 30 Cent je kWh, einem Diesel-Preis an der Tankstelle von 1,80 Euro je Liter und einem Was-
serstoff-Kraftstoffpreis von 10 Euro je kg. In diesem Szenario hat der FCE-LKW fur keinen Anwendungsfall die gunstigsten
Gesamtbetriebskosten. 3 - Die eingezeichneten Einsatzgebiete ,Verteilverkehr” und ,Guterfernverkehr” basieren auf
realen LKW-Fahrdaten deutscher Flottenbetreiber nach Balke und Adenaw (2023). 4 - Bei einem Marktpreis flr Lade-
strom zwischen 20 Cent je kWh und 30 Cent je kWh, einem Diesel-Preis an der Tankstelle von 2 Euro je Liter und einem

Wasserstoff-Kraftstoffpreis von 6,50 Euro je kg.

Quellen: Balke und Adenaw (2023), Wolff et al. (2020), Wolff und Balke (2024), eigene Darstellung
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Batterie ihr Materialwert nutzen. Aufgrund der Umweltwirkungen bei Rohstoff-
gewinnung, Herstellung und Entsorgung ist Batterierecycling ohnehin erstre-
benswert (Thielmann et al., 2020).

114. Die Wettbewerbsfihigkeit von Technologieoptionen lisst sich durch
staatliche Steuerungsinstrumente entscheidend beeinflussen. So stel-
len beispielsweise die Steuern und Zuschlige, die in Deutschland auf die Strom-
produktion und -libertragung erhoben werden, einen entscheidenden Hebel fiir
giinstigere Strompreise dar und haben somit, neben steigenden fossilen Kraft-
stoffkosten, Einfluss auf das Erreichen der TCO-Paritit des BE-LKW mit dem
Diesel-LKW (Basma et al., 2021; Bushnell et al., 2021). ~ ziIFFer 147 Die kiinftige
Rolle von BE-LKW und FCE-LKW im StraBengiiterfernverkehr hangt daher auch
von den politisch gesetzten Rahmenbedingungen ab, der weiteren technologi-
schen Entwicklung und der Verfiigbarkeit von Infrastrukturen.

115. Werden solche weiteren Faktoren, insbesondere die Kosten fiir den Aufbau der
Energieinfrastruktur, die Energieeffizienz und staatliche Steuerungsinstrumente
wie die LKW-Maut mit einbezogen, zeigen verschiedene Studien, dass BE-LKW
auch im Giiterfernverkehr bereits im Jahr 2030 vergleichbare Ge-
samtbetriebskosten wie Diesel-LKW erzielen konnen (Mareev et al., 2018;

N ABBILDUNG 47
Schatzungen der Gesamtbetriebskosten verschiedener LKW-Antriebsarten im Jahr 2030
BE-LKW im Guterfernverkehr verschiedenen Studien zufolge kunftig wettbewerbsfahig gegentber
dem Diesel-LKW

Tausend Euro
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Diesel Diesel

NPM (2020)*

Diesel

Diesel Diesel

Gockeler et al. (2023)1

Basma et al. Mareev et al.
(2021)2 (2018)3

B Anschaffungskosten Energiekosten = Wartung ™ Infrastruktur ® LKW-Maut © Steuern und
weitere Abgaben

Johrens et al. (2022)°

1 - Gesamtbetriebskosten flr eine Sattelzugmaschine (40 t) mit Jahresfahrleistung von 120 000 km. Anschaffungsjahr
2030. BE-LKW mit Reichweite 600 km. Szenario ,recharge2035“. 2 - Gesamtbetriebskosten flr eine Sattelzugmaschine
(40 t) mit Gesamtfahrleistung von 790 000 km nach 5 Jahren. Anschaffungsjahr 2029. BE-LKW mit 500 km Reichweite.
Energiekosten beinhalten die Kosten flr 6ffentliche und private Ladeinfrastruktur. 3 - Gesamtbetriebskosten fiir eine
Sattelzugmaschine (40 t) mit Gesamtfahrleistung von 939 640 km. Anschaffungsjahr 2030. Batteriekapazitat von 600
kWh. ,Average Route“, Szenarien 1 & 7. 4 - Gesamtbetriebskosten fur eine Sattelzugmaschine (40 t) mit Nutzungsdauer
von 6 Jahren. Anschaffungsjahr 2030. Szenario ohne staatliche Steuerungsinstrumente mit sinkenden Fahrzeugpreisen.
Ohne Kosten flr Ausfalltage. Nur Anschaffungskosten der privaten Ladeinfrastruktur bei BE-LKW berlicksichtigt. Kosten
der offentlichen Ladeinfrastruktur (BE, FCE) nicht berlicksichtigt. 5 - Gesamtbetriebskosten fiir ein schweres Nutzfahr-
zeug (> 26 t) mit Gesamtfahrleistung von 468 100 km bis Verkauf. Anschaffungsjahr 2030. Ohne Arbeitskosten und keine
Berlicksichtigung der Kosten fur private und 6ffentliche Ladeinfrastruktur (BE, FCE).

Quellen: Basma et al. (2021), Gockeler et al. (2023), Johrens et al. (2022), Mareev et al. (2018), NPM (2020), eigene Berechnungen
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NPM, 2020; Basma et al., 2021; Wolff et al., 2021; Johrens et al., 2022; Tol et al.,
2022; Burke et al., 2023). In den betrachteten Studien besteht eine groBe Hetero-
genitit hinsichtlich der Annahmen beispielsweise zu Einsatzprofilen und Ener-
giekosten in verschiedenen berechneten Szenarien. Insgesamt kommen sie jedoch
zum Ergebnis, dass BE-LKW bereits in ndherer Zukunft eine Wirtschaftlichkeit
gegeniiber Diesel-LKW und FCE-LKW im StraBengiiterfernverkehr erreichen
konnen. N ABBILDUNG 47

Die Anschaffungskosten fiir BE-LKW liegen in den Studien noch deutlich héher
als beim Diesel-LKW, doch werden sie durch geringere Betriebskosten kompen-
siert. v ABBILDUNG 47 FCE-LKW sind hingegen mit vergleichsweise hohen An-
schaffungskosten und Betriebskosten verbunden, die aus heutiger Sicht
auch perspektivisch iiber denen von BE-LKW liegen diirften (Tol et al., 2022;
Gockeler et al., 2023). ~ ABBILDUNG 47 Eine Kostenparitiat mit dem Diesel-LKW kann
dadurch erst deutlich spéater als beim BE-LKW (NPM, 2020; Burke et al., 2023)
und selbst das nur unter optimistischen Annahmen zum kiinftigen Wasserstoff-
preis (Johrens et al., 2022) und fiir einen begrenzten Teil der Einsatzprofile in-
nerhalb der EU mit sehr hohen Transportdistanzen (Tol et al., 2022) erreicht wer-
den.

Alternative Antriebe bendtigen eine alternative
Energieinfrastruktur

Fiir emissionsarme Alternativen zum Diesel-LKW muss eine o6ffent-
lich zugingliche Versorgungsinfrastruktur aufgebaut werden. Wih-
rend FCE-LKW auf eine offentlich zugingliche Tankstellen-Infrastruktur ange-
wiesen sind, ist beim Aufbau der Ladeinfrastruktur fiir BE-LKW zwischen ver-
schiedenen Ladeszenarien zu unterscheiden, die sich vielfach auch im privaten
Depot realisieren lassen. ~ABBILDUNG 48 Simulationen basierend auf heutigen
LKW-Fahrprofilen zeigen, dass sich in Deutschland und Europa v ABBILDUNG 55 AN-
HANG mittelfristig der iiberwiegende Teil der Giitertransporte allein mit betriebli-
cher Ladeinfrastruktur realisieren lisst (Speth und Pl6tz, 2024). Dies deckt sich
mit den Ergebnissen vergleichbarer Studien. Zwar ist im Giiterfernverkehr, der in
Deutschland den GroBteil der THG-Emissionen des StraBengiiterverkehrs aus-
macht, der Bedarf fiir 6ffentliche Ladepunkte hoher (Puls, 2022). ~ zIFFer 117 Al-
lerdings dominiert in der Studie auch hier das Laden im Depot (Speth und Pl6tz,
2024).

Wihrend fiir das Laden mit bis zu 500 kW Leistung mit dem Combined Charging
System (CCS) ein bestehender internationaler Standard eingesetzt werden kann,
bedarf es fiir die Szenarien mit hoheren Ladeleistungen eines neuen Standards.
Ein solcher befindet sich mit dem Megawatt Charging System (MCS) bereits
im Standardisierungsprozess. Der finale IEC-Standard konnte noch dieses Jahres
verabschiedet werden (Zeyen, 2024). Die Installation und der Betrieb erster Me-
gawatt-Ladestationen fiir LKW im Pilotbetrieb ist gestartet. So konnten die LKW-
Hersteller Daimler Truck und MAN im Friihjahr 2024 unabhéngig voneinander
jeweils einen Ladevorgang mit MCS demonstrieren und die erste Ladesaule fiir
MCS-Laden in ihren Entwicklungszentren in Betrieb nehmen. Erst mit der Ver-
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N ABBILDUNG 48

Ladeszenarien mit empfohlener Ladeleistung fiir BE-LKW

. .. Auf Umschlag- Vor Umschlag- Overnight Zwischendurch- § Zwischendurch-
Betriebshofe .. .. b
platzen platzen Charging laden laden ad-hoc
Laden Uber Laden bei Be-/Ent- Laden wahrend Laden wahrend Laden wahrend Laden aufer-
Nacht und am ladung, Reinigung Wartezeit? Ruhezeit Pausenzeit halb Pausenzeit
Wochenende oder wahrend
Wartezeit?

Niedrige bis mittle- Mittlere Niedrige Niedrige Hohe Ladeleistung
re Ladeleistungen Ladeleistung Ladeleistung Ladeleistung (750 KW - 1 MW)3
(100 - 150 kW, (350 - 500 kW) (150 kW) (100 - 150 kW)*
150 - 500 kW)3

Am (Zwischen-)Zielort Primér entlang der Hauptverkehrsachsen

1 - Primar bei Tank- und Silofahrzeugen. 2 - Primar bei Stlickgutfahrzeugen. 3 - Abhangig davon, ob parallel oder se-

quenziell geladen wird. 4 - In Verbindung mit Lastmanagement. 5 - Das Megawatt-Ladesystem (MCS), das sich derzeit

noch im Standardis

ierungsprozess befindet, wird voraussichtlich Ladeleistungen von bis zu 3,75 MW ermdglichen. Aller-

dings durfte eine Spitzenleistung von etwa 1 MW ausreichen, um den LKW innerhalb der gesetzlichen Pausenzeit vollstan-

dig aufzuladen.

Quellen: NPM (2021a)

, eigene Darstellung
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fiigharkeit des MCS-Standards wird das erforderliche volle Spektrum an La-
deszenarien fiir den batterieelektrischen Fernverkehr zur Verfiigung
stehen, denn nur dieser Standard erlaubt ein Aufladen der Batterie innerhalb der
gesetzlich vorgeschriebenen Fahrtunterbrechung von 45 Minuten, die nach einer
Lenkdauer von viereinhalb Stunden vorgesehen ist (Art.7 EG 561/2006). Der Be-
darf an 6ffentlichen MCS-Ladepunkten fiir den Giiterfernverkehr diirfte jedoch
erst mit einer gewissen Verzogerung ansteigen, weil zunidchst Fahrzeuge mit eher
regionalen Einsatzprofilen und entsprechend kiirzeren Reichweiten elektrifiziert
werden diirften, v ziIFFerN 108 FF. die fast ausschlieBlich im privaten Depot oder in
Industriegebieten laden (Johrens et al., 2022; Speth und Pl6tz, 2024).

Herausforderungen beim Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur fiir BE-
LKW ergeben sich aus dem erforderlichen Anschluss der Ladepunkte an das
Stromnetz, v kasTeN 16 der entsprechende Infrastrukturplanungen und Investi-
tionen erforderlich macht. Je mehr Ladepunkte lokal geclustert sind und je
schneller geladen wird, desto mehr Strom wird auf einmal an einem bestimmten
Ort benotigt. Dafiir wird oft eine Erweiterung oder Umriistung des Verteilnetzes
erforderlich. Die Bedingungen fiir den Netzanschluss werden dabei durch die lo-
kalen Verteilnetzbetreiber bestimmt. Diese haben zwar gemaB § 17 EnWG eine
Netzanschlusspflicht. Die Bereitstellung von Informationen iiber Anschlussmog-
lichkeiten ist jedoch haufig zeitaufwendig, da in der Hoch- und Mittelspannung
fiir jeden Standort eine individuelle Priifung und Berechnung durch den Netzbe-
treiber erforderlich ist.
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N KASTEN 16

Fokus: Wechselwirkungen zwischen Stromsystem und Hochlauf der Elektromobilitat

Fur einen breiten Ausbau von Ladestationen wird eine deutliche Erhéhung der Stromerzeu-
gung und der installierten Stromerzeugungskapazitat benétigt. Zwischen der maximalen
Stromerzeugungskapazitat und der tatsachlichen Stromerzeugung liegt eine Luicke, die bei kon-
ventionellen Kraftwerken wesentlich von der Nachfrage determiniert wird. Da die Stromerzeu-
gung aus erneuerbaren Energien von externen Faktoren abhangt, muss die Erzeugungskapazi-
tat deutlich ausgeweitet werden, um zu jedem Zeitpunkt die Nachfrage nach Strom bedienen
zu kénnen. Daher wird die Licke zwischen tatsachlicher Stromerzeugung und Stromerzeu-
gungskapazitat mit zunehmendem Anteil erneuerbarer Energien an der Stromversorgung zu-
nehmen. Eine Abschatzung des Sachverstandigenrates ergibt, dass in einem Szenario, in dem
der Strafengliterverkehr ganzlich durch BE-LKW abgedeckt wiirde, zusatzlich etwa 100 TWh
Strom jahrlich und, je nach Ladeverhalten, ca. 2,85 bis 10 GW Erzeugungskapazitat benotigt
werden durften. N ZIFFERN 187 FF. ANHANG Je nachdem, wie stark der StraRenguterverkehr kinftig
wachst und welchen Marktanteil BE-LKW erreichen, missen diese Werte nhach oben oder unten
korrigiert werden. Zum Vergleich lag der gesamte deutsche Stromverbrauch im Jahr 2023 bei
456,8 TWh (BNetzA, 2024b) und die gesamte installierte Erzeugungsleistung bei 232,7 GW
(BNetzA, 2024c).

Der von der Bundesnetzagentur genehmigte Szenariorahmen 2023-2037/2045 (BNetzA,
2022b), der auf den Langfristszenarien 3 des BMWK basiert (Fraunhofer IS| et al., 2024), sieht
bis zum Jahr 2045 einen massiven Zuwachs des Strombedarfs vor, mit einem Anstieg des
jahrlichen Netto- bzw. Bruttostromverbrauchs um bis zu 744 TWh (also 163 %) bzw. um bis zu
770 TWh (also 169 %). Dementsprechend ist eine grofle Expansion der Erzeugungskapazitat
geplant: bis zu 519 GW (232 %) sollen zugebaut werden. Zusatzlich werden bis zu 113,4 GW
an neuen PV-Batteriespeichern und 54,5 GW an Grofibatteriespeichern erwartet (BNetzA,
2022b). Um die Stromnetze auf die steigende Nachfrage durch die Elektromobilitat vorzuberei-
ten, muss zudem der Netzausbau auf der Verteilnetzebene vorausschauend getatigt werden.
Die Anpassung des § 14d EnWG im Jahr 2023 verpflichtet die Verteilnetzbetreiber, beim Netz-
ausbau die voraussichtliche Stromnachfrage bis zum Jahr 2045 zu beriicksichtigen.

Im Verhaltnis zum gesamten geplanten Umbau der Stromsysteme, der flir das Erreichen
von Klimaneutralitdt notwendig ist, macht die Elektrifizierung des Straflengiiterverkehrs insge-
samt damit nur einen kleinen Teil der erwarteten Bedarfe aus. Den Berechnungen der hier
dargestellten Analyse folgend kdonnte der Energiebedarf eines vollstandig elektrifizierten Stra-
Benguterverkehrs kunftig etwa 8 % der jahrlichen Stromerzeugung in Deutschland ausmachen.
Andere Simulationen flr Deutschland kommen zu ahnlichen Ergebnissen (Gockeler et al.,
2023). Damit geht nicht zwangslaufig einher, dass die Spitzennachfrage um denselben Betrag
steigen muss. Vielmehr lasst sich der Umfang des notwendigen Netzausbaus reduzieren, wenn
optimiert geladen wird, abhangig von Anwendungsfallen und gesteuert durch passende regula-
torische Bedingungen, beispielsweise durch Time-of-Use-Tarife (Bernard et al., 2022). N zIF-
FER 189 ANHANG Logistikzentren sind zudem attraktive Standorte fir Photovoltaik. Hier besteht
einer Studie zufolge ein erhebliches Potenzial, den notwendigen Strombedarf teilweise selbst
zu decken und dadurch die Stromkosten fur batterieelektrische Nutzfahrzeuge zu senken
(Biedenbach und Blume, 2023).

119. Auer et al. (2023) bewerten die Attraktivitat von offentlichen LKW-Parkflachen
und ihre potenzielle Eignung fiir die LKW-Ladeinfrastruktur in Deutschland in
einer umfassenden Studie. Die Realisationsdauern und die notwendigen
Investitionen zum Anschluss von Ladepunkten an das Stromnetz sind je nach
erforderlichem Netzanschluss sehr unterschiedlich. Ab einer Gesamtla-
deleistung eines Standorts von 15 MW diirfte in der Regel ein Anschluss an das
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120.

121.

Hochspannungsnetz erforderlich werden. Das diirfte mit Realisationsdauern von
etwa 5 Jahren verbunden sein (Blume et al., 2023). Ist mit dem Anschluss an das
Hochspannungsnetz die gleichzeitige Errichtung eines Umspannwerks erforder-
lich, so sind Realisationsdauern von bis zu zehn Jahren und Investitionskosten
von bis zu 20 Mio Euro moglich. Bei privaten Depots ist ein Anschluss an das
Mittelspannungsnetz in der Regel ausreichend, wodurch die Realisationszeit auf
ein bis zwei Jahre und die Investitionskosten auf unter 100 000 Euro reduziert
werden konnen (NLL, 2022a). Durch ein aktives Lademanagement, d. h. durch
Aufteilung der maximalen Last, die an einem Ladepunkt gezogen werden kann,
auf alle Fahrzeuge, die gleichzeitig laden, lassen sich die Netzanschlusskosten er-
heblich reduzieren (Burges und Kippelt, 2021).

Da Ladevorgiange im Durchschnitt momentan deutlich langer dauern als Tank-
vorgéange und es daher kiinftig mehr Ladepunkte geben muss, als heute Zapfsau-
len zur Verfiigung stehen, um eine dhnliche Anzahl von Fahrzeugen mit An-
triebsenergie zu versorgen, geht mit dem Hochlauf emissionsarmer Fahrzeuge ein
deutlich erh6hter Flachenbedarf fiir parkende und ladende Fahrzeuge
einher (Monopolkommission, 2023a). Insbesondere entlang der Autobahnen, wo
ohnehin bereits zu wenig Stellplétze fiir LKW zur Verfiigung stehen (BaST, 2019;
BGL, 2019), konnte das zum Problem werden. Dariiber hinaus diirfte fiir einen
reibungslosen Ablauf in der Logistikbranche erforderlich sein, dass Reservie-
rungsmoglichkeiten fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur geschaffen werden, damit
Fahrten und Ankunftszeiten genau geplant werden kénnen.

Die EU-Verordnung zum Aufbau einer Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
(AFIR) gibt den Rahmen fiir den europaweiten Aufbau der Lade- und
Tankinfrastruktur fiir emissionsarme LKW vor. v~ kasTen 18 Deutschland
setzt die Anforderungen fiir den Aufbau der Ladeinfrastruktur im Rahmen des
Masterplans Ladeinfrastruktur IT (Bundesregierung, 2022b) um. Erste Zwischen-
ziele miissen bereits bis Ende des Jahres 2025 erfiillt werden. v kasTEN 18 Vorgese-
hen ist der Aufbau eines ersten AFIR-konformen o6ffentlichen CCS- und MCS-La-
denetzes fiir BE-LKW entlang der Autobahnen (Initialnetz) auf Flachen des Bun-
des. Autohofe und offentlich zugéangliche private Flachen werden nicht mit einbe-
zogen. Im initialen LKW-Ladenetz sind insgesamt rund 4 000 Ladepunkte vorge-
sehen, davon 1 800 MCS-Ladepunkte.

Wie schon im Rahmen des sogenannten Deutschlandnetzes fiir PKW ist geplant,
iiber Ausschreibungen Auftrage zur Errichtung und zum Betrieb von Schnelllad-
einfrastruktur fiir LKW zu vergeben und den Aufbau sowie Betrieb von Ladesta-
tionen an bewirtschafteten und unbewirtschafteten Raststéatten durch 6ffentliche
Mittel zu unterstiitzen. Die Netzanschliisse sollen in einem von der Vergabe un-
abhéngigen Verfahren von der Autobahn GmbH bestellt und umgesetzt werden.
Diese bleiben somit Eigentum des Bundes. Die anfallenden Kosten sind im Klima-
und Transformationsfonds (KTF) beriicksichtigt. Es ist jedoch geplant, die Nut-
zung der Netzanschliisse den Betreibern der Ladeinfrastruktur anteilig in Rech-
nung zu stellen. Der Autobauer Tesla und der Ladestationenbetreiber Fastned
klagen seit zwei Jahren gegen die Autobahn GmbH, weil diese mit dem Konzessi-
ondr fast aller Raststiatten, dem Unternehmen Autobahn Tank & Rast Gruppe
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GmbH & Co. KG, einen Vertrag zum Aufbau der Ladeinfrastruktur ohne Aus-
schreibungsverfahren geschlossen hatte (Monopolkommission, 2023b; Tartler,
2023). Aufgrund dieses laufenden Verfahrens konnen im ersten Schritt lediglich
unbewirtschaftete Rastanlagen in die Ausschreibungen einbezogen werden.

Obwohl die Ausschreibungen urspriinglich bereits Ende 2023 hitten
beginnen sollen (Bundesregierung, 2022b), ist dieser Schritt nun erst fiir das
laufende Jahr 2024 geplant. Details werden derzeit noch erarbeitet. Geplant
ist aber offenbar, wie bei den Ausschreibungen des Deutschlandnetzes, mit den
zukiinftigen Betreibern Vertriage zu schlieBen, die sicherstellen sollen, dass nach
erfolgtem Zuschlag der Aufbau der Ladesdulen innerhalb eines vorgegebenen
Zeitraums zu realisieren ist. Zudem sollen dem Ladesédulenbetreiber Vorgaben zu
den technischen und baulichen Mindestanforderungen der zu errichtenden Lade-
sdaulen sowie beziiglich der Preise fiir den Ladestrom gemacht werden.

122. Die AFIR erfordert auch den Aufbau eines AFIR-konformen offentlichen
Initialnetzes fiir Wasserstofftankstellen bis zum Jahr 2030. ~ KASTEN 18
Hierfiir kiindigte die Bundesregierung die Entwicklung eines Masterplans fiir die
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie im Verkehr an (BMDV, 2023c).
Konkrete Pliane stehen hierfiir allerdings noch aus. Um AFIR-konform zu sein,
miissen Wasserstofftankstellen die Betankung mit gasformigem oder fliissigem
Wasserstoff mit einem bestimmten Druckniveau erméglichen. Nicht alle bislang
in Deutschland existierenden Wasserstofftankstellen erfiillen diese Anforderun-
gen. Die Forderung von Wasserstofftankstellen erfolgte bislang iiber Investitions-
zuschiisse. In den letzten Forderaufrufen des Bundes im Jahr 2023 war eine For-
derquote in Hohe von bis zu 80 % der Investitionskosten maglich. Eine Priifung,
ob ein Anreiz zum Ausbau des Wasserstofftankstellennetzes mit einem dhnlichen
Fordermechanismus wie der Ausschreibung, dquivalent zur Ladeinfrastruktur,
moglich und zielfiihrend ist, ist noch nicht abgeschlossen. Angesichts notwendi-
ger Priorisierungen im KTF trifft das BMDV aktuell keine Aussage zu kiinftigen
Fordermoglichkeiten im Bereich Wasserstoffbetankungsinfrastruktur.

N KASTEN 17
Hintergrund: Wasserstoff-Infrastruktur fiir Nutzfahrzeuge im Fernverkehr

Die derzeit existierenden Wasserstofftankstellen in Deutschland sind mit FCE-LKW nur bedingt
kompatibel. Mégliche Transport- und Anlieferoptionen sowie notwendige Speicher- und Aufbe-
reitungsanlagen an Wasserstofftankstellen hangen davon ab, in welcher Form Wasserstoff in
schweren Nutzfahrzeugen kilinftig eingesetzt wird, wortuber jedoch noch Unsicherheit besteht
(Zerhusen et al., 2023). N KASTEN 15 Sollte kUnftig gasformiger Wasserstoff in FCE-LKW einge-
setzt werden, musste, um schwere FCE-LKW in &hnlicher Zeit wie Diesel-LKW betanken zu kén-
nen, die Durchflussrate des Wasserstoffs von der Zapfsaule in das Fahrzeug erhoht werden
(IEA, 2023a; Zerhusen et al., 2023). Findet hingegen in kinftigen FCE-LKW flUssiger Wasser-
stoff Anwendung, was sich nach Angaben von Herstellern derzeit abzuzeichnen scheint, kdnnen
die existierenden Tankstellen fur gasférmigen Wasserstoff nicht fir LKW genutzt oder ertichtigt
werden. Daher ware der Aufbau einer ganzlich neuen Versorgungsinfrastruktur notwendig.

Fur die kunftige Versorgung von Tankstellen mit klimaneutralem Wasserstoff existiert bis-
lang noch kein etabliertes Modell. Wasserstoff kann in unterschiedlichen Aggregatzustanden
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an Tankstellen bereitgestellt werden. Heute ist die Anlieferung von gasférmigem Druckwasser-
stoff sowie von tiefkaltem Flussigwasserstoff mittels LKW etabliert. Die Versorgung durch LKW
ist jedoch nicht flr hohere Abgabemengen geeignet, fur die andere Versorgungswege erforder-
lich waren (NWR, 2023a; Zerhusen et al., 2023). Das Wasserstoff-Kernnetz bildet das Grund-
gerust fur den Aufbau der Wasserstoffinfrastruktur in Deutschland. Die Wasserstoffleitungen
sollen bis zum Jahr 2032 sukzessive in Betrieb gehen (BMWK, 2023a). Technisch ware eine
Bereitstellung von Wasserstoff als Kraftstoff liber das Wasserstoff-Kernnetz méglich, wobei
dieses nicht direkt kompatibel mit der Infrastruktur von Tankstellen sein wird, weil dort andere
Druckniveaus herrschen. Es mussten daher Verdichter an den Zapfsaulen eingesetzt werden,
die zuséatzliche Energie brauchen. Zudem ware der Aufbau einer regionalen Verteilinfrastruktur
von der Pipeline des Kernnetzes zur Tankstelle notwendig. Der Bau solcher Anschlussleitungen
ist mit hohen Investitionskosten und groflem Planungsaufwand verbunden (Zerhusen et al.,
2023). Alternativ konnte eine Vor-Ort-Erzeugung von Wasserstoff mittels Elektrolyseur direkt an
der Tankstelle erfolgen (NWR, 2023b; Zerhusen et al., 2023). Um eine entsprechende Erzeu-
gungskapazitat an den Tankstellen zu sichern, ware jedoch ein erheblicher Flachen- und Strom-
bedarf der Gesamtanlage und ein entsprechend dimensionierter Netzanschluss nétig (Zer-
husen et al., 2023), der wiederum hohe Investitionen und einen zeitlichen Vorlauf erfordert.
N ZIFFER 119

123. Im vergangenen Jahr hat die europaweit erste automatische Batterie-
wechselstation fiir BE-LKW in Deutschland den Testbetrieb ercffnet. Da-
rin wird durch einen Roboter eine leere Batterie gegen eine volle Batterie ausge-
tauscht. Der ganze Vorgang dauert etwa zehn Minuten — also so lange, wie das
Betanken eines Diesel-LKW. Verschiedene Studien betrachten diese Technologie
als vielversprechende Ergdnzung zum Aufbau einer flichendeckenden Ladeinfra-
struktur, weil lange Ladepausen vermieden werden konnen und die Notwendig-
keit zum Aufbau von Netzkapazitaten entfillt (Vallera et al., 2021; Zhu et al.,
2023). Allerdings miissten in den Stationen Batterien vorgehalten werden, die im
laufenden Transformationsprozess noch viele Jahre ein knappes Gut bleiben
diirften. In Asien, insbesondere in China, sind Batteriewechselstationen fiir PKW
und LKW weit verbreitet (IEA, 2023a). Fast alle groBen chinesischen LKW-Her-
steller haben inzwischen ein batteriewechselfahiges Modell ihrer BE-LKW auf
den Markt gebracht. Die Gesamtzahl der Batteriewechselstationen in China lag
Ende des Jahres 2022 bei fast 2 000 und damit 50 % hoher als Ende 2021 (IEA,

20234a).

124. Weil der Giiterverkehr in Europa grenziiberschreitend stattfindet, muss die je-
weils notwendige Versorgungsinfrastruktur europaweit vorhanden
sein. Die meisten europdischen Linder haben damit begonnen, eine Ladeinfra-
struktur fiir BE-LKW aufzubauen. Dabei schreiten vor allem Schweden und die
Niederlande voran (Mulholland und Egerstrom, 2024). Oberleitungen spielen
hingegen in anderen europaischen Lindern kaum (mehr) eine Rolle. Wasserstoff-
tankstellen fiir PKW werden in mehreren Lindern zuriickgebaut, weil sie unter
anderem den aktuellen Standards nicht entsprechen (Everfuel, 2023; Automobil-
woche, 2024; FR, 2024). Deutschland verfiigt heute iiber die meisten Wasser-
stofftankstellen Europas. Allerdings wurden auch hierzulande zuletzt Wasser-

stofftankstellen geschlossen (Nicoley, 2024).
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N KASTEN 18

Hintergrund: Europaische Anforderungen an den Aufbau der Versorgungsinfrastruktur fur
alternative Kraftstoffe

Das Europaische Parlament hat im Jahr 2023 eine erganzende Verordnung zum Aufbau einer
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (AFIR) erlassen (Europaisches Parlament und Rat der
Europaischen Union, 2023). Die AFIR gibt europaweit Anforderungen fur den Aufbau der Infra-
struktur fUr alternative Kraftstoffe vor und strebt eine Vereinheitlichung sowie Interoperabilitat
der Lade- und Bezahlschnittstellen an. Sie legt unter anderem Mindestanforderungen fur den
Aufbau einer batterieelektrisch- und wasserstoffbasierten Lade- und Tankinfrastruktur entlang
des transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V) bis zum Jahr 2030 fest (Europaisches Parla-
ment und Rat der Europaischen Union, 2023). Fir schwere Nutzfahrzeuge soll entlang des TEN-
V-Kernnetzes (in Deutschland 6 369 km) alle 60 km in jeder Richtung ein Ladestandort mit
mindestens 3,6 MW aggregierter Ladekapazitat und alle 200 km eine Wasserstofftankstelle
errichtet werden. N ABBILDUNG 54 ANHANG Entlang des TEN-V-Gesamtnetzes (in Deutschland wei-
tere 5 027 km) soll in jeder Fahrtrichtung alle 100 km ein Ladestandort mit mindestens 1,5
MW aggregierter Ladeleistung errichtet werden (Europaisches Parlament und Rat der Europai-
schen Union, 2023). Bis Ende des Jahres 2025 (2027) sollen bereits 15 % (25 %) der Lade-
standorte entlang des TEN-V-Kernnetzes in Betrieb genommen sein. Insgesamt sollen durch
AFIR bis zum Jahr 2030 europaweit rund 2 800 Ladestationen mit einer Gesamtladeleistung
von 7,5 GW installiert werden (Pl6tz et al., 2024).

Da die AFIR lediglich eine Gesamtkapazitat je Ladestandort vorschreibt, lassen sich die An-
forderungen auch durch den Aufbau von CCS-Ladestationen erfillen und erfordern nicht
zwangslaufig eine Megawattladeinfrastruktur. Eine europaweite Evaluation der AFIR kommt zu
dem Schluss, dass deren Anforderungen kurzfristig zu hoch (etwa 25 % mehr Lademaéglichkei-
ten als der in der Studie prognostizierte Bedarf) und langerfristig zu niedrig (80 % mehr Lade-
kapazitat im Jahr 2030 nétig) sein kdnnten (Ragon et al., 2022). Fur Deutschland berechnen
Balke et al. (2024b), dass erst ein 6ffentliches Ladenetz entlang der Hauptverkehrsrouten mit
Abstanden von 60 km und einer Ladeleistung von 1,7 MW je Ladepunkt dafur sorgen wurde,
dass der Guterfernverkehr in Deutschland mit hoher Sicherheit ohne Zeitverlust und mit gerin-
gen Batteriekapazitaten betrieben werden kann. Bei einer starkeren Anpassung der Tourenpla-
nung kann auch eine Ladeleistung von 1 MW je Ladepunkt mit Abstanden von 100 km ausrei-
chend sein. Eine strategische Platzierung von Ladestationen Uber Deutschland hinweg kann
die Gesamtzahl der notwendigen Standorte deutlich reduzieren und 93,8 % des inlandischen
Langstreckenverkehrs in Deutschland abdecken (Balke et al., 2024a). N ABBILDUNG 54 ANHANG Die
AFIR durfte daher insgesamt mit Blick auf die Netzwerkdichte fur Deutschland prinzipiell aus-
reichend sein, die in der Verordnung vorgesehene Mindestladeleistung liegt jedoch am abso-
luten Minimum.
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IV. MABNAHMEN: REFORMOPTIONEN FUR
DEN GUTERVERKEHR DER ZUKUNFT

125.

126.

Angesichts der beiden Herausforderungen des Giiterverkehrs, des Zustands der
Infrastruktur und der Notwendigkeit einer beschleunigten Dekarbonisierung, be-
steht politischer Handlungsbedarf. Monetiare und nicht-monetire Hemm-
nisse schrinken die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur ein.
N ZIFFERN 126 FF. Um im kiinftigen Verkehrssystem eine moglichst leistungsfihige
Infrastruktur bereitzustellen, muss deren Finanzierung gesichert v zIFFer 127 und
die Planungs- und Genehmigungsverfahren miissen vereinfacht und beschleunigt
werden. N zIFFER 129 Damit der Schienengiiterverkehr gestarkt wird, gilt es, Verla-
gerungspotenziale bestmoglich zu nutzen. Dazu miissen die Kapazitdaten
der Schiene ausgebaut und effizienter genutzt werden. Fiir die Dekarbonisierung
des StraBengiiterverkehrs muss vor allem der Aufbau einer Energieinfra-
struktur fiir alternative Antriebe vorangetrieben werden. Die o6ffentliche
Hand sollte dafiir Flichen entlang der Autobahnen fiir den Aufbau der Lade- und
Tankinfrastruktur unbiirokratisch bereitstellen und mogliche Hemmnisse fiir die
Bereitstellung privater Flachen reduzieren. ~ ziFrer 144 Die Politik sollte dariiber
hinaus durch technologische Richtungsentscheidungen die Unsicherheit fiir pri-
vate Akteure iiber die kiinftigen Rahmenbedingungen reduzieren und so den
Markthochlauf von BE-LKW beschleunigen. v zIFFeR 159

1. Hemmnisse bei der Modernisierung der
Infrastruktur abbauen

Der sinkende Modernititsgrad ~ ABBILDUNG 38 RECHTS sowie die sich verschlechtern-
den Zustandsnoten v kasTEN 11 legen nahe, dass mehr finanzielle Mittel fiir
die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland bereitgestellt werden soll-
ten. Verlissliche Schiatzungen zur Hohe der Ausgaben, die fiir eine zukunftsfihige
Verkehrsinfrastruktur erforderlich waren, liegen jedoch nicht vor. v pLUSTEXT 4
Zwar legt der Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP) fiir die mittlere Frist fest,
in welchen Bereichen der Verkehrsinfrastruktur in den kommenden Jahren Be-
darfe bei Ersatz und Erhalt sowie Aus- und Neubau bestehen. v pLusTEXT 2 Der tat-
sdchliche Finanzbedarf kann dariiber jedoch nur unzureichend abgeschéatzt wer-
den. Die Priorisierung der Projekte anhand der Nutzen-Kosten-Analyse setzt ei-
nen Anreiz, die tatsidchlichen Kosten eher zu unterschitzen (Boéttger, 2023).
 pLUSTEXT 2 Auch starke Preissteigerungen, wie sie seit dem Jahr 2019 eingetreten
sind, konnen lediglich zeitversetzt beriicksichtigt werden. v pLusTEXT 2 Dies kann
zu Verzogerungen beitragen und schafft Unsicherheit (Handelsblatt, 2024a).
Auch sind die Kostenangaben fiir Aus- und Neubauprojekte mangels einheitlicher
Vorgaben zur Kostenermittlung zwischen den Projekten nicht vergleichbar (Bun-
desrechnungshof, 2016).
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N PLUSTEXT 4
Hintergrund: Bestimmung der erforderlichen Ausgaben fiir die Verkehrsinfrastruktur

In Deutschland wird zur Bestimmung der erforderlichen Ausgaben fur die Verkehrs-
infrastruktur, insbesondere auf kommunaler Ebene, haufig auf Befragungen
zuruckgegriffen (Arndt und Schneider, 2023; Raffer und Scheller, 2023). Die
Aussagekraft dieser Umfragen kann jedoch durch Selektionseffekte, strategisches
Antwortverhalten oder mangelnde Abgrenzung des Investitionsrickstands beein-
trachtigt sein (Christofzik et al., 2019; Gornig, 2019). Um die benétigten Mittel zu
bestimmen, kann alternativ ermittelt werden, wie teuer es ware, das bestehende
Anlagevermdgen in seinen Ursprungszustand zu bringen. Fur Deutschland wurde
flr den Zeitraum von 2006 bis 2011 auf diese Weise ein Ausgabendefizit von 3,8
Mrd Euro pro Jahr festgestellt, der gréfite Anteil davon bei den Wasserwegen und
der Schiene (Kunert und Link, 2013). Kunftige Nachfrageveranderungen aufgrund
der wirtschaftlichen oder demografischen Entwicklung und neue Bedarfe, z. B.
aufgrund der angestrebten Dekarbonisierung, bleiben hier jedoch unbericksichtigt.
Dieser Nachteil kdnnte Uber Schatzungen der Nachfrage nach Verkehrsinfrastruk-
tur adressiert werden (Fay, 2001; Fay und Yepes, 2003; Ruiz-Nunez und Wei, 2015;
Branchoux et al., 2018). Der BVWP kann dies nur bedingt leisten, da fir den Erhalt
und Ersatz lediglich die zurlckliegende Verkehrsentwicklung bertcksichtigt wird.
Sich verandernde Verkehrsstrome, wie sie beispielsweise im Zuge der strukturellen
Veranderungen durch die Dekarbonisierung des Guterverkehrs auftreten kdnnen,

finden also keine Berilcksichtigung. N PLUSTEXT 2

127.

128.

Im Jahr 2023 wurden rund 22,4 % der Verkehrsausgaben durch die LKW-Maut
und der Rest iiber das Steueraufkommen, im Wesentlichen aus der Energiesteuer,
finanziert (Bundesregierung, 2023c; BMF, 2024). Mit dem Umstieg auf alterna-
tive Antriebe diirften diese Steuereinnahmen stark sinken (UBA, 2021; Wissen-
schaftlicher Beirat beim BMDV, 2022; JG 2020 Ziffer 386). Eine stirkere Nutzer-
finanzierung kann dazu beitragen, den Wegfall der Steuereinnahmen zu kompen-
sieren. Um sicherzustellen, dass die Entgelte zur Nutzung der Infrastruktur tat-
sdchlich zu deren Erhaltung und Ausbau eingesetzt werden, ist die Zweckbin-
dung der systeminhirenten Finanzierungsquellen, wie sie bei den Maut-
einnahmen besteht (BFStrMG § 11 Abs. 3), wichtig. Die LKW-Maut konnte im
Zeitraum von 2024 bis zum Jahr 2027 etwa 42 % der geplanten Verkehrsausga-
ben des Bundes decken (BMDV, 2023d; Bundesregierung, 2023c, S. 65). Konse-
quenterweise sollten kiinftig neben LKW auch PKW fiir die Nutzerfinanzierung
der Infrastruktur herangezogen werden. Dies konnte iiber eine fahrleistungsab-
hiangige PKW-Maut geschehen. Da schwere Fahrzeuge die Infrastruktur starker
abnutzen als leichte Fahrzeuge, wire eine Differenzierung nach Gewicht sinnvoll
(Agora Verkehrswende, 2022).

Der Sachverstindigenrat hat einen Vorschlag erarbeitet, wie der Verschul-
dungsspielraum durch eine Reform der Schuldenbremse erhéht wer-
den kann, ohne dass die Tragfahigkeit der Staatsfinanzen gefihrdet wird (SVR
Wirtschaft, 2024). Mit einer solchen Reform konnte je nach Entwicklung der
Schuldenstandsquote bis zum Jahr 2027 der strukturelle Verschuldungsspiel-
raum kumuliert um 21,6 Mrd bis 57,5 Mrd Euro steigen. Dieser sollte fiir zu-
kunftsgerichtete Investitionen genutzt werden. Investitionen in die Infrastruktur,
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129.

130.

131.

von denen kiinftige Generationen profitieren, die diese auch nutzen, stellen eine
Investition in diesem Sinne und damit einen bestméglichen Gebrauch erweiterter
Verschuldungsspielraume dar.

Entscheidend ist jedoch vor allem, dafiir zu sorgen, dass die notwendigen 6ffent-
lichen Infrastrukturinvestitionen nicht linger die Residualgré8e der Haushalts-
politik sind. Nach Vorschlag des wissenschaftlichen Beirats beim BMWi (2020)
konnten Bund und Linder dazu Investitionsfordergesellschaften (IFGs)
einrichten, deren Finanzierung aus den Kernhaushalten langfristig garantiert
wird. Dies konnte z. B. durch bindende vertragliche oder gesetzliche Anspriiche
auf gleichbleibende Mittelzuweisungen iiber einen Zeitraum von fiinf oder mehr
Jahren erfolgen, sodass den Auftraggebenden und Auftragnehmenden Planungs-
sicherheit gewdhrt werden kann. Die Errichtung von Investitionsfordergesell-
schaften konnte mittelfristig auch dazu beitragen, Planungs- und Verwal-
tungshemmnisse auf kommunaler Ebene zu iiberwinden (Wissenschaft-
licher Beirat beim BMWi, 2020). So konnten zentrale Planungskompetenzen und
Personal auf Ebene mehrerer Linder oder Kommunen gebiindelt werden. Hier-
durch lieBen sich Synergieeffekte und Kostenvorteile erzielen. Beispiele fiir solche
Gesellschaften sind die Autobahn GmbH zur Verwaltung des deutschen Bundes-
fernstraBennetzes und die im Rahmen der Deutschen Einheit zum Aufbau der Inf-
rastruktur in Ostdeutschland gegriindete DEGES GmbH.

Umfangreiche nachbar- und wettbewerbsrechtliche Vorschriften eroffnen Spiel-
raum fiir Klagen und fiihren zu erheblichen Verzoégerungen und Kostensteigerun-
gen bei Infrastrukturprojekten (BMVI, 2015b; Wissenschaftlicher Beirat beim
BMWi, 2020). Die Durchsetzung des Baurechts von bedeutenden Infrastruktur-
projekten per Gesetz wie in Ddnemark (Roland Berger, 2013, S. 76 ff.; THK Nord,
2017) kann ein Weg sein, um wichtige Teile der Infrastruktur ziigiger zu moder-
nisieren. Ein Weg in die richtige Richtung ist das ,,Gesetz zur Beschleunigung
von Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich“. Fiir ausgewihlte Pro-
jekte im Bereich Schiene und Strafle wurde ein tiberragendes 6ffentliches Inte-
resse festgelegt und dadurch deren Planungsverfahren beschleunigt. Sinnvoll ist
auch der im Gesetz beschlossene Wegfall der Genehmigungspflicht und Umwelt-
vertraglichkeitspriifungen bei der Sanierung von Briicken.

Vergabeverfahren in Deutschland folgen dem moglichst rechtssicheren
Weg, das macht sie jedoch langsam und kostspielig. Ansatzpunkte fiir Reformen
ergeben sich bei einer Abkehr von der starken Preisfokussierung und einem star-
keren Einbezug von qualitativen Wertungskriterien im Rahmen von funktionalen
Ausschreibungen, sowie beim sogenannten Mittelstandsgebot, das zu einer inef-
fizient kleinen Losbildung zwingen kann (BMVI, 2015b; Wissenschaftlicher Bei-
rat beim BMWi, 2020).

2. Schienenguterverkehr starken

Die Potenziale zur Verlagerung des Giiterverkehrs von der StraBe auf die
Schiene sind mittelfristig begrenzt. ~ zIFFern 98 FF. Eine zentrale Voraussetzung,
um diese zu erhohen, wire eine erhebliche Effizienz- und Kapazitatssteigerung im
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Schienenverkehr. v ziFrFer 132 Erst bei entsprechend verfiigbaren Kapazititen ist
eine Steigerung der preislichen Wettbewerbsfahigkeit, beispielsweise durch eine
Senkung von Steuern und Umlagen auf Fahrstrom im Schienenverkehr, erfolg-
versprechend. v zIFFER 90 Dort wo die Schiene bereits heute Effizienzvorteile ge-
geniiber der StraBe bietet, insbesondere auf langen, internationalen Stre-
cken, v ziFFer 94 sollten die Voraussetzungen fiir eine intermodale Verlagerung
zusitzlich gestarkt werden. N ZIFFER 198 ANHANG

Effizienz und Kapazitat im Schienenguterverkehr steigern

Die Wahl des Transportmittels fiir kleinere Ladungsgroen hangt vor allem von
der Transportzeit ab. v ziFFer 93 Hier spielt auch die Beladungszeit bzw. die
Zeit der Zugzusammenstellung eine entscheidende Rolle. Insbesondere
im Einzelwagenverkehr werden Ziige aus kleineren Zugteilen zusammengestellt.
In vielen Fillen passiert dies noch durch Kuppeln per Hand, was Personal erfor-
dert und verhaltnismaBig langsam ist (Bundesregierung, 2019b). Eine entschei-
dende Verbesserung konnte die europaweite Einfiihrung der Digita-
len Automatischen Kupplung (DAK) sein (BMDV, 2021a). Sie erfordert
aber Investitionen in diese Technologie. Bei etwa 54 000 bislang hindisch durch-
gefiihrten Kuppelvorgiangen pro Tag allein in Deutschland lief3e sich durch eine
automatisierte Kupplung eine erhebliche Zeitersparnis realisieren (DB Cargo,
2024c). Erste koordinierte Erprobungen haben jedoch gezeigt, dass noch weiterer
Optimierungsbedarf des DAK-Systems besteht, bevor es flichendeckend einge-
fiihrt werden kann; erste Einsatze sind jedoch fiir das laufende Jahr geplant (DB,
2024c¢, 2024d). Sobald diese Kundeneinsitze die Serienreife der Technologie ge-
zeigt haben, sollten moglichst groBe Flottenteile zligig mit der Technologie ausge-
stattet werden.

Die Kapazitiat des vorhandenen Schienennetzes kann durch die Auslas-
tung einzelner Strukturelemente wie Gleisabschnitte, Briicken oder Bahn-
hofe beschriankt sein (Meirich, 2017). Durch eine effizientere Trassenpla-
nung, z. B. in der Disposition, ~ zIFFERN 98 UND 100 kann die Kapazitéat erhoht wer-
den (Meirich, 2017). Da die Streckenbelastung regional hochst unterschiedlich ist
(DB, 2023a), konnte eine Umleitung des Schienengiiterfernverkehrs auf weniger
stark ausgelastete Strecken Kapazititen freisetzen und somit zu einer Kapazitits-
ausweitung beitragen. Allerdings konnte dies fiir den langsameren Schienengii-
terverkehr teils erheblich langere Strecken bedeuten, die unter Beriicksichtigung
bestehender arbeitsrechtlicher Regelungen, z. B. zur tiglichen Riickkehr zum
Heimatbahnhof, nicht umsetzbar sein konnten, sowie aufgrund von héherem Ver-
schleiB der Giiterziige zu hoheren Transportkosten fiihren. Zukiinftig kénnen so-
wohl bei der Trassenplanung als auch bei der Disposition nach Storungen KI-Sys-
teme die Effizienz erh6hen. v zIFFer 195

Fiir eine Kapazititserweiterung im gemischten Betrieb des Schienennetzes ist es
notwendig, ausreichend Uberholgleise vorzuhalten, um schnelleren Ziigen
die Moglichkeit zu geben, langsamere Verkehre zu iiberholen (Muthmann, 2004).
Allerdings hat die DB AG das Netz iiber viele Jahre eher riick- als ausgebaut. Vor
allem Uberholgleise sind den ausbleibenden Investitionen zum Opfer gefallen
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(VCD, 2022). Diesem Mangel soll mit dem Bundesverkehrswegeplan 2030 Ab-
hilfe geschaffen werden, in dem unter anderem der Ausbau des sogenannten
740m-Netzes, ein Netz an Uberholgleisen fiir bis zu 740 Meter lange Ziige, an-
gelegt ist (BVWP, 2018). Damit kann zukiinftig die Kapazitdt im Schienengiiter-
verkehr erhoht werden. Nach erfolgtem Ausbau wird es so moglich, léingere
Giiterziige einzusetzen und in schnellerem Tempo zu bewegen (DB, 2023c).

Weitere, allerdings voraussichtlich erst in der langen Frist umsetzbare
Strategien, die die Kapazitit des Schienensystems erhéhen kénnten, umfassen
Digitalisierungen von Signal- und Leitsystemen, autonom fahrende (Gii-
ter-)Ziige und die Belegung von Schnellfahrstrecken mit Giiterziigen, fiir welche
diese allerdings technisch aufgeriistet werden miissen. ~ zIFFERN 195 FF.

Wettbewerbsfahigkeit des Schienenguterverkehrs erndhen

Auf europiischer Ebene laufen zahlreiche Initiativen zur Schaffung eines einheit-
lichen europaischen Eisenbahnraums. v ziFFer 184 ANHANG Insbesondere auf langen
Strecken ist der Schienengiiterverkehr prinzipiell rentabel und weitere Potenziale
sollten erschlossen werden. Beim Ausbau der europiischen Schienengiiter-
verkehrs-Korridore kommt Deutschland aufgrund seiner zentralen Lage eine
Schliisselrolle zu. Die Verfahren zur Genehmigung von Neu- und Ausbaustrecken
sollten beschleunigt werden. Ebenso sollten Inkompatibilitdten im interna-
tionalen Schienengiiterverkehr, die durch nationale Regulierungen und Normen
bedingt sind, weiter reduziert werden. Hierzu konnte beispielsweise die Einfiih-
rung einer gemeinsamen europaischen Betriebssprache beitragen. Dariiber hin-
aus sollten auch technische Inkompatibilititen wie unterschiedliche Gleisspur-
weiten mittelfristig vereinheitlicht werden.

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) setzt Fehlanreize bei der
Durchfiihrung von InstandhaltungsmaBnahmen in der Schienenin-
frastruktur. v kasTen 14 Der Bund ist in der derzeitigen Ausgestaltung verpflich-
tet, Ersatzinvestitionen zu finanzieren, wihrend die DB AG lediglich fiir Instand-
haltungsmaBnahmen aufkommen muss. Das fiihrt dazu, dass notwendige und
okonomisch effiziente Instandhaltungen verzogert werden und schlimmstenfalls
géanzlich ausbleiben, bis die Substanz nur noch einen vollstindigen Ersatz erlaubt.
In einer im Vermittlungsausschuss befindlichen Uberarbeitung des BSWAG
ist angelegt, dass auch der Bund fiir Instandhaltungsausgaben aufkommen darf.
Dies wiirde die Anreizproblematik nur in Teilen und zu Lasten des Bun-
des ausriumen.

Dariiber hinaus sollte die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)
grundlegend iiberarbeitet werden. Ob die DB AG die bereitgestellten Bundes-
zuschiisse fiir Ersatzinvestitionen addquat einsetzt und ob sie ihrer Instandhal-
tungsverpflichtung in ausreichendem MaBe nachkommt, kann durch die Quali-
titskennzahlen nur unzureichend iiberpriift werden. Hierzu ist eine Uberarbei-
tung und Erweiterung dieser Kennzahlen notwendig (Monopolkommission,
2023a). Der Sachverstiandigenrat sieht in der Behebung dieser Anreizprobleme
einen wichtigen Hebel zur langfristig nachhaltigen Verbesserung der Schieneninf-
rastruktur.
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Eine eigentumsrechtliche Entflechtung der Infrastrukturgesellschaft
vom iibrigen DB-Konzern konnte dazu beitragen, die Qualitdt der Schie-
neninfrastruktur zu erhohen. Zum einen konnte die Transparenz iiber die Ver-
wendung staatlicher Investitionskostenzuschiisse fiir Infrastrukturinvestitionen
in die Schiene verbessert werden. v kasTEN 14 Zum anderen konnte eine von Kon-
zerninteressen geleitete ineffiziente Priorisierung von Investitionen verhindert
werden. Diese konnen entstehen, wenn sich Investitionen an den Zielen der bahn-
eigenen Verkehrsunternehmen und nicht an den Zielen des gesamten Schienen-
netzes orientieren (Monopolkommission, 2015a). Zudem konnte sich ein wirksa-
mer Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehmen entwickeln. v kasTen 14 Als
vertikal integrierter Konzern ~ GLossAR ist es im Interesse der DB AG, ihren Ge-
samtgewinn zu maximieren. Konzernunternehmen konnten deshalb trotz
regulatorischer Vorkehrungen Vorteile gegeniiber Wettbewerbern einge-
raumt werden, beispielsweise beim Zugang zur Schieneninfrastruktur
(Monopolkommission, 2023a). Ein starker Wettbewerb fiihrt zu Kostensenkun-
gen, Innovationen und hoherer Qualitdt. Dadurch kénnte die Attraktivitit des
Schienengiiterverkehrs in Deutschland gesteigert werden (Monopolkommission,
20154, 2023a). Inwieweit die im Januar 2024 gegriindete gemeinwohlorientierte
Infrastrukturgesellschaft DB InfraGo diesen Zielen niaher kommt, ist derzeit noch
schwer zu beurteilen. ~ KASTEN 14

Mit einer eigentumsrechtlichen Trennung gehen jedoch auch Ubergangskos-
ten durch die Schaffung von Doppelstrukturen einher. Positive Verbundvor-
teile konnten verloren gehen. Verschiedene empirische Studien untersuch-
ten die Effekte einer vertikalen Trennung auf die Kosten, kommen jedoch zu
gemischten Ergebnissen. So finden beispielsweise Cantos et al. (2010) tiber-
wiegend positive Effekte. Mizutani et al. (2015) legen hingegen nahe, dass die Ei-
senbahnstruktur in Abhéngigkeit von den landerspezifischen Gegebenheiten ge-
wihlt werden solle, da sie stark von der Verkehrsintensitiat abhingt. Aufgrund der
oben beschriebenen Effizienz- und Wettbewerbsvorteile iberwiegen jedoch in der
Gesamteinschitzung die positiven Effekte einer eigentumsrechtlichen Trennung.

Um Anreize zur Qualitatsverbesserung fiir die Betreiber der Schieneninfrastruk-
tur zu schaffen, konnte eine qualitiatsabhingige Komponente in das Tras-
senpreissystem aufgenommen werden (Monopolkommission, 2023a). So
konnte den Betreibern der Schienenwege bei Erfiillung von vordefinierten Quali-
titszielen ein hoherer Preissetzungsspielraum zugestanden werden. Bei Nichter-
fiillen der Ziele miissten entsprechende Abschlige hingenommen werden. Als
Qualitatsparameter konnten beispielsweise Zuverldssigkeit, SchienennetzgroBe,
Substanzqualitédt, Kapazitatseinschrankungen und Servicequalitit geeignet sein
(Monopolkommission, 2023a).

Zur Starkung der preislichen Wettbewerbsfiahigkeit der Schiene bestehen Entlas-
tungspotenziale bei der Stromsteuer und den weiteren Umlagen auf den Fahr-
strom. v~ zIFFer 90 Die Stromsteuer fiir Fahrstrom im Schienenverkehr ist
in Deutschland nach Angaben der Europdischen Kommission mit 1,14 Cent pro
kWh deutlich hoher als in anderen europiischen Lindern. Einige EU-Lan-
der wie Belgien und Schweden erheben gar keine Steuern. Dies ist moglich, da auf
europaischer Ebene fiir Fahrstrom kein Mindeststeuersatz festgelegt ist (EU
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N PLUSTEXT 5

Richtlinie 2003/96/, Artikel 15). Um die preisliche Wettbewerbsfahigkeit des
Schienengiiterverkehrs zu stirken, konnte die Stromsteuer auf Null oder den fiir
energieintensive Unternehmen geltenden Satz von 0,05 Cent pro kWh gesenkt
werden.

3. Energieinfrastruktur fur alternative Antriebe
aufbauen

Beim Aufbau einer flichendeckenden Lade- und Tankinfrastruktur
fiir LKW mit alternativen Antrieben kann aufgrund der notwendigen Koordina-
tion eine, moglicherweise auch finanzielle, 6ffentliche Unterstiitzung angezeigt
sein (JG 2020 Ziffern 454 ff.). Dadurch konnte ein ziigiger Aufbau der Lade-
punkte gesichert bzw. eine anfiangliche Unterauslastung iiberbriickt werden (Mo-
nopolkommission, 2023b). In den vergangenen fiinf Jahren wurden die Investiti-
onskostenzuschiisse fiir Aufbau- und Netzanschlusskosten offentlich zugéangli-
cher Lade- und Tankinfrastruktur allerdings nie vollstindig abgerufen (Deutscher
Bundestag, 2023c¢). Zudem wurden nur noch etwa ein Viertel der zugebauten La-
desdulen finanziell gefordert (NLL, 2022b; Monopolkommission, 2023b). Dies
deutet darauf hin, dass fiir den Hochlauf der Lade- und Tankinfrastruktur
vor allem nicht-monetire Hemmnisse bestehen. N zIFFERN 116 UND 118

Aufgrund der zeitnah zu erwartenden Wirtschaftlichkeit von BE-LKW  ziF-
FERN 108 FF. besteht kein Grund anzunehmen, dass dies beim Aufbau der Ladeinf-
rastruktur fiir LKW grundsitzlich anders sein sollte, zumal CCS-Ladestationen
auch durch BE-PKW genutzt werden konnen. Fiir den Hochlauf einer MCS-
Ladeinfrastruktur entlang der Autobahnen, die nur durch den schweren Gii-
terfernverkehr genutzt wird, sowie fiir Ladestationen im privaten Depot, die
fiir die Elektrifizierung des Nah- und Verteilverkehrs eine wichtige Voraussetzung
sind, kann eine o6ffentliche Forderung jedoch sinnvoll sein, um den
Markthochlauf zu beschleunigen. Sie sollte dann aber auf die Phase des
Markthochlaufs beschrankt werden.

Staatliche Forderung fiir emissionsarme Nutzfahrzeuge

Die Richtlinie zur Férderung von Nutzfahrzeugen mit alternativen, klimaschonenden
Antrieben und dazugehériger Lade- und Tankinfrastruktur (KsNI) férderte bislang
die Anschaffung von emissionsfreien Nutzfahrzeugen mit bis zu 80 % der Mehr-
kosten gegenUber Diesel-LKW (BMVI, 2021). Zudem wurde auch die Beschaffung
von betriebsnotwendiger Lade- und Tankinfrastruktur bezuschusst. Damit hatte
Deutschland die grofizligigste offentliche Forderung fir den Kauf von emissions-
armen LKW in Europa (IEA, 2023a). Im anlasslich des Bundesverfassungsgerichts-
urteils vom 15.11.2023 neu aufgestellten Klima- und Transformationsfonds (KTF)
sind fur das Programm jedoch keine Mittel mehr vorgesehen (Bundesregierung,
2023d). Derzeit sieht der KTF insgesamt noch 1,9 Mrd Euro zur Férderung der
offentlichen Lade- und Tankinfrastruktur fir den Personen- und Nutzfahrzeug-
verkehr vor (geklrzt um 0,29 Mrd Euro) (BMWK, 2023b). Diese Mittel werden vor
allem in den Aufbau des initialen Lade- und Tankstellennetzes fir PKW und LKW
entlang der Autobahnen flieRen.
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Mit dem Ende der Bundesforderung KsNI lauft die Kaufforderung fiir emis-
sionsarme Nutzfahrzeuge aus. vrLusTExT5 Bei der Kaufentscheidung sind
nicht allein der Anschaffungspreis, sondern die Gesamtbetriebskosten iiber den
Lebenszyklus entscheidend. v pLusTexT 3 Insbesondere im Giiterfernverkehr ent-
scheiden vor allem niedrige Energie- bzw. Kraftstoffkosten sowie die Verfiigbar-
keit der Lade- bzw. Tankinfrastruktur iiber die Wettbewerbsfahigkeit einer Tech-
nologieoption (Pl6tz et al., 2018). Die Wettbewerbsfahigkeit mit dem Diesel-LKW
diirfte im Giiternah- und Teilen des Regionalverkehrs bereits gegeben sein und
sich von dort aus auf weitere Anwendungsfille ausweiten (NPM, 2020; Basma et
al., 2021; Johrens et al., 2022; Tol et al., 2022). ~ ziFrFern 108 FF. Fiir die Kaufforde-
rung von PKW zeigen verschiedene Studien hohe Mitnahmeeffekte (Muehlegger
und Rapson, 2019; Xing et al., 2021; Qorbani et al., 2024). Das Auslaufen der
Kaufforderung ist deshalb zu begriiBen. Offentliche Mittel sind besser fiir den
Aufbau der Ladeinfrastruktur fiir alternative Antriebe eingesetzt (Springel, 2021).

Im Zuge der Neuaufstellung des KTF sind auch die 6ffentlichen Mittel,
die in den Aufbau der Lade- und Tankinfrastruktur flieBen, gekiirzt wor-
den. v pLusTEXT 5 Kiinftig werden diese vor allem fiir den Aufbau eines initialen
Lade- und Tankstellennetzes entlang der Autobahnen eingesetzt. v zIFFER 121
Auch auBBerhalb des Initialnetzes wird eine Ladeinfrastruktur fiir BE-
LKW bendtigt, insbesondere auf Autohofen, offentlich zugénglichen privaten
Flachen und im privaten Depot (Agora Verkehrswende, 2024). ~ ziFrer 116 Der 0f-
fentlichen Hand kommt dabei die Rolle zu, Koordinationsprobleme beim Aufbau
der Ladeinfrastruktur zu beheben. Mit dem sogenannten ,FlachenTool“, das die
Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (NLL) im Auftrag des Bundes aufgebaut
hat und verwaltet, steht eine sinnvolle digitale Informationsplattform zur Vertii-
gung, damit privates und offentliches Flachenangebot zligig und unbiirokratisch
mit einer entsprechenden Nachfrage zusammenfinden kann. Eine regionale Er-
mittlung des kiinftigen Bedarfs fiir Ladeinfrastruktur auf Basis von Verkehrsstro-
men, sozio6konomischer Daten sowie Nutzer- und Raumstrukturen, ermoglicht
das ,StandortTool“. Zusitzlich konnte eine E-Mobilitdts-Beratung nach dem Mo-
dell der Energieberatung dazu beitragen, Speditionen beim Antriebswechsel der
Flotte sowie der Planung von Ladesdulen im Depot und entsprechenden Netzan-
schlussbegehren zu unterstiitzen und Unsicherheiten zu reduzieren. Dariiber hin-
aus sollte erwogen werden, die Investitionskostenférderung fiir den Aufbau von
Ladestationen im privaten Depot fiir die Phase des Markthochlaufs wieder aufzu-
nehmen. Damit diirften sich hohe Potenziale fiir die Dekarbonisierung im Giiter-
nah- und Verteilverkehr heben lassen. v zIFFer 109

Um einen diskriminierungsfreien Zugang zu Flichen und Fordermitteln zu si-
chern, ist die 6ffentliche Ausschreibung prinzipiell ein geeignetes Instrument. Vor
diesem Hintergrund ist es zu begriiflen, dass die aktuell geplante Vergabe fiir das
initiale Ladenetz fiir LKW mittels Ausschreibungen erfolgen soll. ~ ziFrer 122 Bei
der konkreten Ausgestaltung der Ausschreibungen ist jedoch auf deren
Markt- und Wettbewerbskonformitiit zu achten. So bestehen Zweifel, ob
hinreichende Griinde fiir eine weitreichende Ubernahme des Betriebs- und Aus-
lastungsrisikos sowie die geplanten Zuschlagskriterien durch den Bund ~ziF-
FER 122 gegeben sind (Monopolkommission, 2021, 2023b). Die NLL begriindet
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dies mit dem Vorliegen von Marktversagen und damit, der Entstehung marktbe-
herrschender regionaler Wettbewerbskrifte entgegenwirken zu wollen (Hanken,
2024; Pallasch, 2024). Durch die beabsichtigten Leistungs- und Preisvorgaben
werden jedoch regulierungsihnliche MaBstébe gesetzt. Aufgrund der bestehen-
den kartellrechtlichen Eingriffsmoglichkeiten ist nicht ersichtlich, warum diese
fiir den Aufbau und Betrieb 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur erforderlich
sind, zumal es bisher keine belastbaren Hinweise darauf gibt, dass die Ladestrom-
preise in Deutschland systematisch missbrauchlich iiberhoht wiren (Bundeskar-
tellamt, 2021; Monopolkommission, 2023b). Vielmehr entsteht durch kleinteilige
Vorgaben das Risiko langwieriger und biirokratischer Prozesse rund um die Aus-
schreibungen (Tartler, 2023; Andreae, 2024; von Knobelsdorff, 2024).

Bereits im Vorfeld der geplanten Ausschreibungen bestehen verschiedene
Hemmnisse, die die Bereitstellung 6ffentlicher Flichen des Bundes fiir
den Aufbau des initialen Lade- und Tankstellennetzes verzogern. v ziFrer 121 So
miissen die Standorte, die durch die NLL entlang der Autobahnen identifiziert
wurden und die fiir die Ausschreibungen des Bundes potenziell in Frage kimen,
nun zundchst noch ein zeitintensives Netzanschlussbegehren ~ ziFrer 118 durch-
laufen. Der ziigigen Bearbeitung dieser Anfragen sollte durch die Netzbetreiber
eine hohe Prioritit eingerdaumt werden. Hinzu kommt, dass der Aufbau von La-
destationen an bewirtschafteten Autobahnraststitten durch das derzeit
anhingige Verfahren gegen die Autobahn GmbH verzogert wird. vziF
FEr 122 Fiir den Markthochlauf von BE-LKW ist das ungiinstig, da der elektrifi-
zierte StraBengiiterfernverkehr auf Lademoglichkeiten entlang der Autobahnen
angewiesen ist und unbewirtschaftete Rastanlagen fiir die Pausenzeiten der LKW-
Fahrer naturgemaB deutlich unattraktiver sind. Es muss dringend eine rechtssi-
chere Losung gefunden werden, damit der Aufbau der PKW- und LKW-Ladeinf-
rastruktur an bewirtschafteten Autobahnraststitten weitergefiihrt werden kann.
Eine Voraussetzung dafiir konnte sein, mit dem Konzessionar der Rastanlagen
erganzende vertragliche Vereinbarungen iiber den Zugang dritter Ladesdulenbe-
treiber zu den Rastanlagen und iiber die dafiir zu verlangenden Entgelte in Form
von Konzessionsabgaben bzw. Pachtzinsen zu treffen (Monopolkommission,
2023b).

Informationen zu den Netzkapazititen eines moglichen Standorts fiir Ladesdulen
sowie zu den Kosten der Netzanschliisse miissen derzeit fiir jedes Projekt indivi-
duell angefragt werden, was haufig mit langen Wartezeiten verbunden ist. ~ ziF-
FER 118 Sinnvoller wire es, wenn interaktive Netzkarten zu Anschlusskapazi-
taten auf der Hoch- und Mittelspannungsebene kostenfrei und 6ffentlich verfiig-
bar wiren und fiir die Standortplanung beim Aufbau einer fléiichende-
ckenden Ladeinfrastruktur in Deutschland genutzt werden konnten. Digitale
Netzkarten werden beispielsweise in Teilen der USA (Bialek et al., 2023) und Bel-
giens (Verdoodt, 2024) bereits genutzt. Auf diese Weise konnten kiinftig Stand-
orte bereits vorausschauend so ausgewahlt werden, dass sie die Anforderungen
an heutige und zukiinftige Netzkapazititen erfiillen. Um eine solche Karte
deutschlandweit aufzubauen, miissten alle Verteilnetzbetreiber Informationen zu
ihren Netzkapazititen regelmifig an eine zentrale Stelle, beispielsweise die Bun-
desnetzagentur oder die NLL melden. Der NLL liegen auch Informationen zu ge-
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eigneten Flachen fiir PKW- und LKW-Ladeinfrastruktur vor sowie dazu, wo wel-
che Nachfrage von BE-LKW zu erwarten sein konnte. v zIFFer 144 Diese Daten
konnten verkniipft werden, sodass eine umfassende Informationsgrundlage fiir
potenzielle Ladesdulenbetreiber, Netzbetreiber und Politik entstehen wiirde.

Die durch die AFIR vorgeschriebene Mindest-Ladeleistung bis zum Jahr 2030
entlang der Autobahnen diirfte nicht ausreichend sein, um den Giiterfernverkehr
in Deutschland zu elektrifizieren (Pl6tz et al., 2024). v kasTeN 18 Dies erfordert, zu-
mindest perspektivisch, den Aufbau einer Schnellladeinfrastruktur entlang der
Autobahnen. Deutschland sollte die Mindestanforderungen an Ladeka-
pazititen von AFIR daher moéglichst iibererfiillen.

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur fiir BE-LKW entlang der Autobahnen kann
nicht warten, bis der MCS-Standardisierungsprozess abgeschlossen ist. Insofern
ist es richtig, den Aufbau des initialen Ladenetzes fiir LKW bereits heute, basie-
rend auf dem aktuellen CCS-Standard, voranzutreiben. Um die Auslastung
zu erhohen und zudem Netzbedarfe zu optimieren, v zIFFer 119 ist es ohnehin sinn-
voll, an den Ladestandorten die gemeinsame Nutzung fiir MCS-Laden und CCS-
Laden, beispielweise fiir das Ubernachtladen, zu erméglichen. v ziFFer 116 An je-
dem Standort des initialen Ladenetzes ist derzeit mindestens ein MCS-Ladepunkt
vorgesehen und im Schnitt sind fiinf MCS-Ladepunkte mit hohen Ladeleistungen
an jedem Standort geplant. Insgesamt diirften so 1 800 MCS-Ladepunkte ent-
lang der Autobahnen in Deutschland entstehen. Das stellt eine sehr gute
Basis fiir den Hochlauf von BE-LKW dar und konnte, sofern der geplante Aufbau
der Ladestationen bis zum Jahr 2030 gelingt und die Standorte strategisch ge-
wahlt wurden (Balke et al., 2024a), theoretisch ausreichen, um den Stra-
Bengiiterfernverkehr in Deutschland vollstindig zu elektrifizieren
(Balke et al., 2024a, 2024b; Plotz et al., 2024). N kasTen 18 Fiir einen schnelleren
Markthochlauf sollte der Aufbau einer weiterfiihrenden Schnellladeinfrastruktur
bereits heute mit Blick auf den bendtigten Stromnetzausbau sowie die bendtigten
Flachen geplant werden.

Die Hohe der Marktpreise fiir Ladestrom ist ein zentraler Hebel um
TCO-Kostenparitit zwischen BE-LKW und Diesel-LKW zu erreichen. v ziF-
FER 114 Die Preise unterscheiden sich europaweit deutlich, oft zwischen Standor-
ten in benachbarten EU-Mitgliedstaaten, und werden vor allem durch Unter-
schiede in den Netzentgelten getrieben (Hildermeier und Jahn, 2024). Hier be-
stehen Potenziale, insbesondere die Kosten fiir Schnellladen in Deutschland zu
senken (ACER, 2023; Hildermeier und Jahn, 2024). Zudem bestehen nach wie
vor ungenutzte Potenziale bei der Stromsteuer, die auf den europdischen Min-
destsatz gesenkt werden konnte (JG 2020 Ziffer 391; JG 2022 Ziffer 196; JG 2023
Ziffer 173). Dariiber hinaus bestehen hohe Synergieeffekte zwischen der Er-
zeugung erneuerbarer Energien entlang der Autobahnen sowie am
LKW-Depot und dem Netzausbau fiir die Ladeinfrastruktur (Bieden-
bach und Blume, 2023). v kasTEN 16 Beim Aufbau von Ladeinfrastruktur im priva-
ten Depot sollte daher der kombinierte Aufbau mit Photovoltaikanlagen mitge-
dacht werden. Der Verkauf von lokalem PV-Strom an fremde Unternehmen
(Frachtfiihrer) ist fiir Gebaudeeigentiimer allerdings regulatorisch schwierig; un-
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ter Umstanden muss eine Registrierung als Energieversorgungsunternehmen er-
folgen (Next, 2024). Eine Senkung der Markteintrittshiirden kann die Anreize fiir
Investitionen in Photovoltaik-Anlagen im privaten Depot stiarken.

Um die deutsche und europiische Versorgung mit Wasserstoff sicher-
zustellen, ist ein weitreichendes Versorgungsnetz innerhalb Europas
erforderlich (JG 2022 Kasten 26). Dessen Aufbau ist sinnvoll, unabhingig von
der Frage, welche Rolle die Technologie im StraBengiiterverkehr kiinftig spielen
wird. Bei knapper Verfiigbarkeit von und hoher Nachfrage nach griinem Wasser-
stoff wird dem Einsatz von Wasserstoff dort Prioritat eingeraumt werden, wo eine
Elektrifizierung von Prozessen besonders schwierig ist (Schreyer et al., 2024).
Dies ist insbesondere in der Stahlindustrie und Grundstoffchemie der Fall, wo
keine 6konomisch attraktiven Alternativen zur Wasserstoffnutzung bestehen
diirften (Wietschel et al., 2023).

Technologieoffen bleiben - offentliche Mittel effizient priorisieren

Im Giiterverkehr werden derzeit sowohl von LKW-Herstellern als auch von der
Politik mehrere infrage kommende technologische Alternativen fiir emissions-
freie Antriebe unterstiitzt, wobei der batterieelektrische Antrieb im Mittelpunkt
der Strategien von LKW-Herstellern steht (NOW, 2023a). Das Verfolgen paral-
leler Technologiepfade ermoglicht einen Wettbewerb zwischen unter-
schiedlichen Technologien, ist jedoch mit erhéhten Investitionskosten und
Unsicherheiten sowohl fiir Anbietende als auch fiir die Nutzenden und die 6ffent-
liche Hand verbunden (Jaffe et al., 2005; Azar und Sandén, 2011; Krutilla und
Krause, 2011; Monopolkommission, 2015b).

Technologieneutrale Anreize fiir die Dekarbonisierung des Giiterver-
kehrs setzen insbesondere der nationale CO2-Preis im Verkehrssektor, das
zukiinftige europdische Emissionshandelssystem EU-ETS II und die CO2-ba-
sierte LKW-Maut. Um die Planungssicherheit hinsichtlich zukiinftiger CO2-
Preise im Verkehrssektor zu erhéhen, sollte Deutschland erwégen, einen nationa-
len CO2-Mindestpreis einzufithren (Edenhofer et al., 2019; Wissenschaftlicher
Beirat beim BMWi, 2019; SG 2019 Ziffern 141 ff.). Technologieneutralitit ist auch
fiir die wissenschaftliche Grundlagenforschung, beispielsweise bei der
Weiterentwicklung von Antriebssystem, Antriebskomponenten und energeti-
scher Effizienz sowie der Entwicklung von Nachnutzungskonzepten fiir LKW-
Komponenten zentral. Mit Hilfe von resultierenden Wissens-Spillovern kann For-
schung einen wichtigen Beitrag leisten, friihzeitig Kompetenzen zu schaffen, wih-
rend sich die Technologien etablieren (JG 2020 Ziffern 436 ff.).

Marktbasierte Anreizmechanismen konnen aufgrund von Marktunvollkommen-
heiten unzureichend bleiben. Begleitende MaBnahmen konnen daher erforderlich
sein (Edenhofer et al., 2019; Stiglitz, 2019). Im Verkehrssektor erschweren
Netzwerkeffekte den Markthochlauf emissionsarmer Fahrzeuge (Li et
al., 2017; Springel, 2021; Rapson und Muehlegger, 2023). Der Umstieg auf emis-
sionsarme LKW ist fiir Unternehmen nur dann wirtschaftlich sinnvoll, wenn
gleichzeitig eine ausreichende Lade- bzw. Tankinfrastruktur vorhanden ist. Die
Forderung offentlich zuganglicher Lade- und Tankinfrastruktur kann
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dazu beitragen, solche Koordinations- und Netzwerkexternalititen zu adressie-
ren, und helfen, dass technologieneutrale Anreize wie der CO2-Preis eine stirkere
Anpassungsreaktion gewahrleisten.

Damit die gesamtwirtschaftlichen Kosten zur Erreichung der Klima-
ziele so niedrig wie moglich ausfallen, sollten 6ffentliche Mittel dort ein-
gesetzt werden, wo sie eine besonders starke Hebelwirkung entfalten.
Volkswirtschaftlich effizient werden THG-Emissionen reduziert, indem jeweils
die nach dem Stand der technischen Moglichkeiten besonders einfach zu heben-
den Potenziale (,Jow hanging fruits“) zuerst genutzt werden. Durch technologi-
schen Fortschritt wird es dann iiber die Zeit moglich, weitere notwendige Emissi-
onseinsparungen giinstiger zu erzielen. Eine Fokussierung o6ffentlicher Forder-
maBnahmen tragt dazu bei, Planungsunsicherheiten fiir private Akteure zu redu-
zieren und gleichzeitig bei knappen Kassen die verfiigbaren Mittel effizient einzu-
setzen. Damit eine solche Priorisierung nicht durch Interessengruppen verein-
nahmt wird (Baldwin und Robert-Nicoud, 2007), sollten hierbei strenge und
transparente Kriterien angelegt werden. Dabei sollte die Erfolgswahrscheinlich-
keit beriicksichtigt werden, mit der eine neue Technologie bereits in ndherer Zu-
kunft zum gesellschaftlichen Ziel der Dekarbonisierung beizutragen vermag.

Viele Losungen zur Dekarbonisierung des StraBengiiterverkehrs sind technisch in
der langeren Frist vermutlich moglich, in der kiirzeren Frist aber nicht alle gleich-
ermaflen realisierbar. Vier Kriterien sind besonders wichtig fiir die Bestimmung
der Wahrscheinlichkeit, dass eine Technologie den StraBengiiterver-
kehr in der nidheren Zukunft effektiv dekarbonisiert (ITF, 2023b): Ers-
tens, der Reifegrad der Technologie. Zweitens, das Potenzial, gegeniiber dem
Diesel-LKW und emissionsarmen Alternativen wettbewerbsfihig zu werden.
Drittens, das Emissionsreduktionspotenzial und viertens, das Potenzial fiir
einen schnellen Markthochlauf. v 71ageLLE 11 Unter Beriicksichtigung dieser
Kriterien zeigt sich, dass sich fiir den BE-LKW derzeit die héchste Wahrschein-
lichkeit fiir eine erfolgreiche Marktetablierung bis zum Jahr 2030 ergibt. Fiir
diese Technologie ist eine Marktreife bereits erreicht bzw. steht unmittelbar be-
VOT. N ZIFFER 104 N KASTEN 15 Bereits heute konnen LKW des Giiternah- und Verteil-
verkehrs zu kompetitiven TCO batterieelektrisch betrieben werden. zF-
FERN 108 FF. Hier bestehen hohe Potenziale fiir kurzfristige Emissionsreduktionen
im StraBengiliterverkehr, die mit bereits verfiigbaren Ladetechnologien und
Reichweiten realisiert werden konnen.

Vor dem Hintergrund der europiischen Klimaziele bis zum Jahr 2030 sollte da-
her der Schwerpunkt staatlichen Handelns zunichst auf einer Markt-
durchdringung von BE-LKW liegen, denn nur dies gewahrleistet zeitnahe Er-
folge bei der Dekarbonisierung. Der limitierende Faktor ist derzeit die Verfiigbar-
keit der Infrastruktur. Der Aufbau der Ladeinfrastruktur sollte deshalb prioritar
vorangetrieben werden. Vor dem Hintergrund knapper offentlicher Mittel und
Planungskapazitiaten sind nur mit einer solchen Fokussierung deutliche Fort-
schritte bei der Dekarbonisierung des Giiterverkehrs bis zum Jahr 2030 zu errei-
chen. Dies beschleunigt zudem die Technologieskalierung. Die Politik garantiert
dadurch eine hohe Nutzungsintensitit der Ladeinfrastruktur. Dies senkt die Kos-
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N TABELLE 11
Alternative Antriebstechnologien fur LKW und ihr Beitrag zur Dekarbonisierung des Guterverkehrs

Wettbewerbs- Emissionsminderungs- Geschwindig-
fahigkeit® potenzial keit®

Technologiereife1

BE-LKW (Nahverkehr) TRL 9 Wahrscheinlich Wahrscheinlich Wahrscheinlich
BE-LKW (Fernverkehr) Fahrzeug: TRL 8/9
Laden mit < 350 kW: TRL 8 Wahrscheinlich Wahrscheinlich Wahrscheinlich
Laden mit > 1 MW: TRL 6/7

BE-LKW mit Batterie- TRL 8/9 Ungewiss Wahrscheinlich Ungewiss
wechsel
FCE-LKW Fahrzeug: TRL 8/9 Kurzfristig herausfordernd
Tanken mit hoher FlieR- Herausfordernd | angfristig moglich Herausfordernd
geschwindigkeit: TRL 4
LKW mit Oberleitung TRL 8 Méglich Wahrscheinlich Herausfordernd
LKW mit E-Fuels TRL 6 Unwahrscheinlich Unwahrscheinlich Unwahrscheinlich

1 - Der ETP-Leitfaden flr saubere Energietechnologien ist ein interaktiver Rahmen, in dem die Internationale Energie-
agentur (IEA) Informationen zu Uber 550 einzelnen Technologiekonzepten und -komponenten fir das gesamte Energie-
system bereitstellt, die zur Erreichung des Ziels von Klimaneutralitat beitragen. Fir jede dieser Technologien enthélt der
Leitfaden Informationen zum Reifegrad, dem Technology Readiness Level (TRL). Das TRL ist eine Skala zur Bewertung
des Entwicklungsstandes von neuen Technologien auf der Basis einer systematischen Analyse. Entwickelt wurde die Me-
thodik 1988 von der NASA flr die Bewertung von Raumfahrttechnologien, davon ausgehend hat sie sich als Bewertungs-
standard in weiteren Bereichen verschiedener Technologiebereiche etabliert. Die IEA verwendet eine Skala von 1 (,initial
idea“) bis 11 (,proof of stability reached”). 2 - Wettbewerbsfahige Gesamtbetriebskosten. 3 - Schneller Markthochlauf.

Quellen: IEA, ITF (2023b), eigene Darstellung
© Sachverstandigenrat | 24-106-02

ten und steigert wiederum die Wahrscheinlichkeit, dass der BE-LKW wirtschaft-
lich wird. ~ ziFrer 112 Die Wahrscheinlichkeit, dass sich diese Investitio-
nen zukiinftig als Fehler herausstellen, ist gering (,,No-regret“). Dies
gilt umso mehr, da zwischen dem Hochlauf von BE-LKW und BE-PKW, die sich
gegeniiber emissionsarmen Alternativen bereits weitgehend am Markt durchge-
setzt haben, hohe Synergien bestehen. Synergieeffekte bestehen auch beim Netz-
ausbau fiir Lademoglichkeiten entlang der Autobahnen, wo Fliachen kiinftig oh-
nehin verstirkt fiir die erneuerbare Energieerzeugung genutzt werden sollen
(BMWK, 2023c).

155. Die Privatwirtschaft hat diesen Weg bereits eingeschlagen. Deutsche
LKW-Hersteller sind EU-weit fithrend beim Verkauf emissionsarmer LKW (Mul-
holland und Egerstrom, 2024). Traditionell nimmt Europa auch weltweit eine
fiihrende Rolle in der Nutzfahrzeugtechnologie ein. Bei Europas grofSten LKW-
Herstellern (Daimler, Traton und Volvo) konnen bereits heute batterieelektrische
Losungen fiir alle LKW-Segmente, inklusive der schweren Klasse, ~ PLUSTEXT 1 be-
stellt werden (Daimler Truck, 2024; Traton, 2024; Volvo, 2024). Fiir den an-
spruchsvollen Langstrecken-StraBentransport halten zwei dieser drei Hersteller
sich noch die Option offen, dass dieses Einsatzprofil kiinftig auch durch den FCE-
LKW abgedeckt werden konnte, v zIFFeR 104 weswegen sie in der zweiten Halfte des
Jahrzehnts die Serienreife entsprechender schwerer FCE-LKW anstreben (Daim-
ler Truck, 2024, S. 12; Volvo, 2024, S. 24). Fiir die anderen LKW-Segmente, die
insbesondere Einsatz im Nah- und Verteilverkehr finden, bieten diese Hersteller
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keine FCE-LKW an und ihre Unternehmensstrategien sehen dies auch perspekti-
visch nicht vor (Daimler Truck, 2024; Traton, 2024; Volvo, 2024). Den Aufbau
einer Ladeinfrastruktur fiir BE-LKW treiben die drei LKW-Hersteller gemeinsam
entschieden voran. Uber das Joint Venture Milence sollen bis zum Jahr 2027 min-
destens 1700 6ffentlich zugédngliche Schnellladepunkte an und in der Niahe von
Autobahnen sowie an Logistik-Hubs in Europa entstehen. Dass die Hersteller sich
insgesamt mehr Verbindlichkeit und Investitionssicherheit von der Po-
litik wiinschen, zeigt nicht zuletzt die jiingste Diskussion iiber die Verscharfung
der europidischen Flottenziele. v zIFFer 88 Bei dieser setzte sich das BMDV dafiir
ein, dass auch E-Fuels auf die CO2-Flottenziele angerechnet werden diirfen, wih-
rend LKW-Hersteller und Zulieferer appellierten, unabhingig davon einer Ver-
schiarfung der Regulierung zuzustimmen, da im Fokus der Privatwirtschaft der
ziigige Hochlauf von BE-LKW stehe (Handelsblatt, 2024b; Mortsiefer, 2024).

BE-LKW bilden die technische Basis fiir den FCE-LKW. Die verbleibende Un-
gewissheit in Bezug auf den Wettbewerb zwischen Wasserstoff und Strom im
schweren Giiterfernverkehr kann daher mit einem adaptiven Politikan-
satz angegangen werden (Schreyer et al., 2024). Solange die kiinftige Verfiigbar-
keit und die Preise von griinem Wasserstoff ungewiss sind, sollte fiir diese An-
wendung auch die direkte Elektrifizierung durch den BE-LKW bevorzugt werden,
wihrend Wasserstoffoptionen weiter entwickelt, getestet und demonstriert wer-
den konnen.

Auf dieser Grundlage kann in den kommenden Jahren ein besseres Verstandnis
fiir mogliche technische Grenzen des BE-LKW in anspruchsvollen Anwendungs-
fallen entwickelt sowie die Praxistauglichkeit der entstehenden Schnellladeinfra-
struktur fiir hohe Reichweiten erprobt werden. Sollten diese den Einsatz von FCE-
LKW technisch erforderlich machen oder sich herausstellen, dass der Einsatz von
FCE-LKW gegeniiber BE-LKW kiinftig kostengiinstiger ist, sollte dieser Ansatz in
Richtung einer groBeren Rolle des Wasserstoffs angepasst werden. Der Aufbau
von Infrastrukturen mit langen Vorlaufzeiten, wie z. B. Wasserstoffpipelines, fiir
die hohe Synergieeffekte mit der industriellen Wasserstoffnutzung bestehen,
konnte diese Unwagbarkeiten beriicksichtigen und leicht iiberdimensioniert sein,
um auch fiir optimistische Wasserstoffszenarien vorbereitet zu sein. Auf eine 6f-
fentliche Forderung von Wasserstofftankstellen sowie den Aufbau von
kostenintensiven Verteilinfrastrukturen fiir Wasserstofftankstellen ~ kasTen 17
sollte hingegen zunichst verzichtet werden.

Verschiedene Studien unterstreichen die Bedeutung des Aufbaus einer 6f-
fentlichen Lade- und Tankinfrastruktur fiir die Marktdurchdringung emis-
sionsarmer Antriebe und damit fiir die Dekarbonisierung des Giiterver-
kehrs. Sie stellen Szenarien zum zukiinftigen Bestand schwerer Nutzfahrzeuge
des Verkehrssektors in Deutschland bis zum Jahr 2045 auf. Diese Szenarien ha-
ben nicht den Anspruch, die wahrscheinlichsten Pfade darzustellen, sondern spie-
geln vielmehr unterschiedliche Annahmen beispielsweise iiber die kiinftige tech-
nologische Entwicklung und die politische Unterstiitzung wider und beleuchten
die Auswirkungen dieser Annahmen auf den moglichen Losungsraum. So zeigen
etwa die Langfristszenarien fiir die Transformation des Verkehrssektors (Fraun-
hofer ISI et al., 2024) N ABBILDUNG 49 je nach Annahme unterschiedliche Anteile
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verschiedener Antriebstechnologien am Bestand der schweren Nutzfahrzeuge im
Jahr 2045. In einem Szenario (T45-H2) wird angenommen, dass bis 2030 keine
offentlich verfiigbare Ladeinfrastruktur fiir BE-LKW aufgebaut wird, sondern
stattdessen zu diesem Zeitpunkt nur eine 6ffentliche Infrastruktur fiir Wasser-
stofftankstellen existiert. Unter dieser Annahme folgt im Jahr 2045 ein ver-
gleichsweise groBer Bestand an FCE-LKW bei Einsatzprofilen mit hoher Fahrleis-
tung. Denn ohne o6ffentliche Ladeinfrastruktur kann nur der Teil der Flotte batte-
rieelektrisch betrieben werden, der ohne oOffentliches Nachladen auskommt
(Fraunhofer ISI et al., 2024, S. 27). Gleichzeitig verdeutlichen die Langfristszena-
rien aber, dass aufgrund der Effizienz- und Kostenvorteile des batterie-
elektrischen Antriebs der Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur fiir BE-
LKW zu einer schnelleren Marktdurchdringung mit emissionsarmen LKW und
somit einer schnelleren Dekarbonisierung fiihrt als der Aufbau einer Infrastruk-
tur fir Wasserstofftankstellen (Fraunhofer ISI et al., 2024, S. 9).

Den Ausbau des Tankstellennetzes fiir Wasserstoff aus industriepoli-
tischen Griinden staatlich zu forcieren, erscheint ordnungspolitisch
fragwiirdig. ~ ziFFern 173 Fr. Hierfiir miisste iberzeugend argumentiert werden,
warum in diesem konkreten Fall der Staat besser als die Unternehmen absehen
kann, welche Technologie und damit welches Geschiftsmodell sich durchsetzen
wird bzw. durchsetzen sollte (,,picking winners®). Die bereits bestehende Markt-
reife der BE-LKW ladsst keinen Zweifel daran, dass dieser Antrieb in der Zukunft
breite Anwendung finden wird. Dagegen geben die Entwicklungspléne fiir emis-
sionsarme Antriebe der europiischen LKW-Hersteller keinen Anlass zur An-
nahme, dass sie davon ausgehen, dass sich daneben auch der FCE-Antrieb, von
Nischenanwendungen abgesehen, durchsetzen wird. Eine zu friihe Errichtung ei-
nes Wasserstofftankstellennetzes in Deutschland, noch bevor klar ist, welche
Transport- und Anlieferoptionen sowie notwendige Speicher- und Aufbereitungs-
anlagen dafiir benétigt werden, N kasTen 17 birgt auBerdem das Risiko, in eine
Technologie zu investieren, die sich im Nachhinein als nicht marktfahig erweist
und damit in einer Investitionsruine miindet. Dies ist bei den bereits existieren-
den Wasserstofftankstellen zu beobachten, die allem Anschein nach sowohl in
Deutschland als auch in einigen anderen Landern nach und nach zurtickgebaut
werden, weil sie den Marktstandards nicht mehr entsprechen. ~ zIFFEr 124

Die AFIR w~ kasTeN 18 gibt den Aufbau paralleler Lade- bzw. Tankinfrastrukturen
fir den BE-LKW und den FCE-LKW bis zum Jahr 2030 vor. Studien kommen zu
dem Schluss, dass in fast allen europédischen Mitgliedstaaten noch erheblicher
Nachholbedarf beim Aufbau von Ladestationen fiir BE-LKW besteht, um die Ziele
der AFIR zu erreichen. Wasserstofftankstellen fiir den Hochlauf emissionsarmer
Nutzfahrzeuge diirften in Europa diesen Abschitzungen zufolge hingegen erst
frithestens im Jahr 2035 benoétigt werden (Ragon et al., 2022; Mulholland und
Egerstrom, 2024). Fiir Ende des Jahres 2024 sieht die AFIR eine offizielle
Zwischenevaluation (Europidisches Parlament und Rat der Europiischen
Union, 2023) vor. In diesem Zuge soll die Technologie- und Marktreife
von schweren Nutzfahrzeugen neu bewertet werden. Je nach Ergebnis
dieser Bewertung kann die EU-Kommission Vorschlige zur Anderung der
AFIR vorlegen. Die Bundesregierung plant, der EU-Kommission Ende dieses
Jahres eine Analyse iiber zukiinftige Bedarfe aller mit der AFIR regulierten
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Infrastrukturen fiir alternative Kraftstoffe vorzulegen. Der Hochlauf des emis-
sionsarmen StraBengiiterverkehrs sollte europiisch koordiniert erfolgen. Die
Zwischenevaluation von AFIR bietet Deutschland die Moglichkeit, sich mit
weiteren europdischen Mitgliedstaaten zu koordinieren und gemeinsam die
Potenziale der verschiedenen Antriebstechnologien fiir eine effiziente kurz-
fristige Dekarbonisierung neu zu bewerten.
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Eine andere Meinung: Mit langfristiger Perspektive ein
breites Technologie-Portfolio starken

160.

Ein Mitglied des Sachverstindigenrates, Veronika Grimm, kann sich der Mehr-
heitsposition des Sachverstindigenrates im Kapitel ,,Giiterverkehr zwischen Inf-
rastrukturanforderungen und Dekarbonisierung® in einigen Punkten nicht an-
schlieBen. Dies betrifft Teile der Ausfiihrungen und Handlungsempfehlungen
zum StraBengiiterverkehr. Die Darstellung und Einordnung der verschiedenen
Optionen im straBengebundenen Giiterverkehr N zIFFERN 67 F., 102 FF. UND 140 FF. ldsst
relevante Perspektiven und Szenarien auler Acht und fokussiert zu stark auf die
kurze und mittlere Frist. Dies ist zu bemiangeln, da langfristige Entwicklun-
gen und industriepolitische Chancen bei der Ableitung kurzfristiger
Handlungsempfehlungen zwingend mitgedacht werden sollten, denn:

— Die Klimaziele der Bundesregierung fiir das Jahr 2045 sind nur zu erreichen,
wenn eine Vielfalt von Technologieoptionen hinreichend schnell nutzbar
wird, sodass sie zur Emissionsminderung rechtzeitig vor dem Jahr 2045 bei-
tragen konnen. Eine Beschrinkung auf diejenigen Technologien, die
zum aktuellen Zeitpunkt bereits ausgereift sind, verbaut die Entde-
ckung von Umsetzungschancen, und gefihrdet somit den Transfor-
mationsprozess. Sie lisst sich daher durch Hinweise auf die kurzfristige
Dringlichkeit der Emissionsminderung nicht rechtfertigen.

— Wenn Deutschland und Europa langfristige Perspektiven der Techno-
logieentwicklung auBBer Acht lassen, indem sie sich ausschlieBlich auf
aktuell ausgereifte Technologien konzentrieren, setzen sie ihre Wettbe-
werbsfihigkeit bei wichtigen Zukunftstechnologien aufs Spiel.
SchlieBlich sind ohne umfangreiche Innovationen weder die von Europa an-
gestrebte globale Technologie- und Marktfiihrerschaft noch in der Folge ein
entsprechender Beitrag zum Prosperitatswachstum denkbar.

— Dariiber hinaus kann eine zu enge Fokussierung auf die direkte Elektri-
fizierung im Verkehr zu Herausforderungen in der Umsetzungspra-
xis und zu einseitigen Abhiingigkeiten fithren. So konnte es bei der
vollen Skalierung der Technologien, etwa aufgrund von Versorgungsengpas-
sen bei Vorprodukten oder aufgrund von Hemmnissen beim Ausbau der Inf-
rastruktur, zu erheblichen Verzogerungen kommen. In einem solchen Falle
wird es missionskritisch sein, eine Reihe von Technologieoptionen zur Verfii-
gung zu haben, nicht nur eine einzige.

161. Vor diesem Hintergrund erscheint es nicht zielfiihrend, aufgrund der schnelleren

Marktreife von batterieelektrischen LKW (BE-LKW) die Vorbereitung des Markt-
hochlaufs anderer Technologieoptionen mit geringerer Prioritit voranzutreiben.
Die ambitionierten Klimaziele erfordern — gerade weil die Bedeutung von
Mobilitat nicht ab- sondern zunehmen wird — im Verkehrssektor vorausschau-
endes politisches Handeln, das den technologischen Fortschritt wei-
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testmoglich fiir die Transformation nutzbar macht. Insofern stehen die An-
triebstechnologien im Giiterverkehr nicht in Konkurrenz, sondern ergéanzen sich
auf dem Weg zur Klimaneutralitat.

Verkehrsszenarien bieten Orientierung, geben aber keine
Handlungsanleitung

Um politische Entscheidungen an aktuellen Einschiatzungen des Losungsraums
orientieren zu konnen, werden regelmaBig im Rahmen von Systemstudien sowie
in sektorspezifischen Analysen die moglichen Dekarbonisierungspfade ab-
geschétzt (unter anderem EWI, 2021; Fraunhofer ISI et al., 2021; Luderer et al.,
2021; BCG, 2021; Stolten et al., 2022; acatech et al., 2023; Fraunhofer ISI et al.,
2024).

Die Zielsetzung der Klimaneutralitdt bis zum Jahr 2050 im Rahmen des im Jahr
2019 vorgestellten Green Deal und das Vorziehen des Klimaneutralitatsziels fiir
Deutschland auf das Jahr 2045 durch das Klimaschutzgesetz aus dem Jahr 2021
hat die Ergebnisse der Systemstudien maBgeblich verandert. Insbesondere miis-
sen nun auch im Giiterverkehr klimaneutrale Losungen fiir saimtliche Anwendun-
gen gefunden werden. Mit Blick auf den straBengebundenen Giiterverkehr gehen
die aus den Szenarien abgeleiteten Einschitzungen zum zukiinftigen
Technologiemix weit auseinander, da heute noch grof3e Unsicherheiten
bestehen (acatech et al., 2023; Fraunhofer ISI et al., 2024). Dies betrifft etwa die
rechtzeitige Verfiigbarkeit von Infrastrukturen (EWK, 2024; Weiss et al., 2024),
die zu erwartenden Strom- und Treibstoffpreise ~ ziFFErN 170 FF. sowie die Kosten
der Fahrzeuge unter Einbeziehung von Nachnutzungsoptionen. Zudem wurde der
Wechsel zu 100 %-Klimaneutralititsszenarien erst mit einer gewissen Verzoge-
rung in den Studien konsequent umgesetzt.

Die jlingeren Systemstudien fiir Deutschland projizieren iiberwiegend
eine Mischung von Antriebstechnologien im Schwerlastverkehr, wobei
die direkte Elektrifizierung, also der Einsatz von BE-LKW, in den allermeisten
Szenarien zum Giiterverkehr den groBten Anteil hat. Je nach Szenario nutzen in
den Studienergebnissen 0 % bis zu 75 % der LKW in der Schwermobilitat Wasser-
stoff (acatech und DECHEMA, 2022). Szenarien der dena-Leitstudie (2021) und
des Kopernikus-Projekts Ariadne (Luderer et al., 2021) gehen fiir das Jahr 2050
von jahrlich etwa 40 bis 50 TWh Wasserstoffbedarf im LKW-Verkehr aus (acatech
und DECHEMA, 2022). Vor dem Hintergrund der im Mai 2024 absehbaren Ver-
scharfung der europédischen kurz- und mittelfristigen CO2-Emissionsreduktions-
ziele fiir schwere Nutzfahrzeuge erwartet der Nationale Wasserstoffrat (NWR) in
seiner jlingsten Bedarfsschitzung bereits im Jahr 2030 einen Wasserstoffbedarf
von etwa 22 TWh fiir LKW und Busse (NWR, 2024). Fir das Jahr 2035, in dem
nach der Verscharfung fiir schwere Nutzfahrzeuge die CO2-Emissionen um 65 %
gegeniiber dem Jahr 2019 gesenkt werden miissten, erwartet der NWR fiir diese
Fahrzeugklassen einen Wasserstoftbedarf von etwa 58 TWh.

Die im Februar 2024 veroffentlichten Langfristszenarien fiir die Transformation
des Verkehrssektors (Fraunhofer ISI et al., 2024), die im Rahmen des Projekts
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sLangfristszenarien fiir die Transformation des Energiesystems in Deutsch-
land“ (Langfristszenarien 3) im Auftrag des BMWK erstellt wurden, untersuchen
in einer Reihe von Szenarien unterschiedliche denkbare Entwicklungen des Ge-
samtsystems, damit das Spektrum der Optionen sowie die Vor- und Nach-
teile verschiedener Pfade genauer in den Blick genommen werden kon-
nen. Angesichts der zahlreichen Unsicherheiten und der verschiedenen komple-
mentiren Handlungsfelder ist dieses Vorgehen duBerst sinnvoll, im Grunde sogar
unverzichtbar.

1e6. Die jeweils vollstindig konsistent durchgerechneten Szenarien spiegeln wider,
dass ganz unterschiedliche Technologiepfade moglich sind. N ABBILDUNG 49
Wie gut sie im Einzelfall zu realisieren sein werden, hiangt unter anderem davon
ab, ob verschiedene Energietriger in hinreichender Menge und zu verkraft-

N ABBILDUNG 49
Szenarien? fiir den Schwerlastverkehr und Endenergiebedarf fiir Nutzfahrzeuge? in Deutschland

Bestand schwerer Nutzfahrzeuge in den Szenarien
T45-Strom, T45-H2 und T45-PtG/PtL in den Jahren
2030 und 2045

2020 Basisjanr |

Endenergiebedarf Nutzfahrzeuge in den Szenarien
T45-Strom, T45-H2 und T45-PtG/PtL in den Jahren
2030 und 2045

2020 Basisjah |

T45-Strom [ ] T45-Strom
2030 T45-H2 2030 T45-H2
T45-PtG/PtL T45-PtG/PtL
T45-Strom [ | T45-Strom |
2045 T45-H2 2045 T45-H2
T45-PIG/PLL | T45-PG/PLL |
0 1CI)O 2CI)O 3CI)O 4CI)O 5CI)O G(I)O 0 5I0 1(I)O 1EI30 2(I)0
Bestand in Tausend Endenergiebedarf in TWh
M Diesel Gas BEV FCEV ® HO-Diesel | Diesel (konv., Gas (konv., Strom
HO-BEV synth., bio.) synth., bio.)
Wasserstoff

1 - Langfristszenarien flr die Transformation des Verkehrssektors (Fraunhofer ISl et al., 2024) aus dem Projekt ,Lang-
fristszenarien fir die Transformation des Energiesystems in Deutschland“ (Langfristszenarien 3) im Auftrag des BMWK.
Die Szenarien berucksichtigen das Klimaschutzgesetz entsprechend der Novelle des Jahres 2021 mit den Sektorzielen flr
das Jahr 2030 und dem Ziel der Treibhausgasneutralitat im Jahr 2045. Die drei Szenarien stellen ,Extremwelten” dar, um
einen Orientierungsrahmen bereitzustellen. T45-Strom: starke Elektrifizierung. T45-H2: starke Nutzung von Wasserstoff.
T45-PtG/PtL: starke Nutzung von synthetischen Kohlenwasserstoffen. Um eine moglichst groRe Bandbreite an Szenarien
darzustellen wird im Szenario T45-Strom, in Anlehnung an die Methodik in Speth et al. (2022), davon ausgegangen, dass
eine 6ffentliche Schnellladeinfrastruktur fir Nutzfahrzeuge aufgebaut wird. Diese erlaubt es im Jahr 2045 jedem Fahr-
zeug, falls notwendig, einmal taglich 6ffentlich nachzuladen, was die Reichweite der Fahrzeuge verdoppelt. Zusatzlich
werden 8 000 km des Stralennetzes bis zum Jahr 2045 mit Oberleitungen elektrifiziert. Auf eine Wasserstofftankstellen-
infrastruktur wird hingegen verzichtet. Im Szenario T45-H2 wird angenommen, dass eine Wasserstofftankstelleninfrastruk-
tur aufgebaut wird, die ab dem Jahr 2030 einen uneingeschrankten Betrieb von Wasserstoff-Nutzfahrzeugen ermoglicht.
Es steht jedoch keine 6ffentliche Ladeinfrastruktur fir Nutzfahrzeuge zur Verfigung. Batterieelektrische Fahrzeuge kon-
nen nur an der privaten Depotinfrastruktur nachgeladen werden. 2 - Die Berechnungen zeigen einen Stand zu Beginn
des Ukraine-Kriegs. Trotz der mittlerweile gesunkenen Gaspreise haben sich die Rahmenbedingungen flr gasbetriebene
LKW unglinstig entwickelt. Daher kénnte ein grofer Teil der Gas-Energiemenge weiterhin als Diesel nachgefragt werden.
Die Effizienz beider Antriebe ist nahezu identisch, sodass die eingesetzten Energiemengen sehr ahnlich waren.

Quelle: Fraunhofer ISI et al. (2024)

© Sachverstandigenrat | 24-126-01
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baren Preisen zur Verfiigung stehen werden und ob die entsprechenden Inf-
rastrukturen verfiigbar sind. Wiirde die Nutzfahrzeugflotte komplett elektri-
fiziert, so ergébe sich im Jahr 2045 dafiir ein Strombedarf von jahrlich 69 TWh.
Wiirden auch FCE-LKW genutzt (Szenario T45-H2), so ldge der jahrliche Strom-
bedarf fiir die BE-LKW bei lediglich 35 TWh, es wiirden jedoch 61 TWh Wasser-
stoff benotigt, zum GroBteil (57 TWh) fiir schwere Nutzfahrzeuge. N ABBILDUNG 49
RecHTs Ein Szenario, in dem ein GroBteil der Schwermobilitit synthetische Koh-
lenwasserstoffe nutzt, wird als ,,Fallback® berechnet, falls die vollstindige Umset-
zung der anderen Pfade nicht gelingt.

Aktuelle wissenschaftliche Studien fiir den europidischen StraB8engiiter-
verkehr zeigen, dass neben batterieelektrischen Antrieben zukiinftig
auch in Europa weitere Technologieoptionen eine Rolle spielen diirf-
ten.

— So analysieren Shirizadeh et al. (2024) in einer iterativen Kopplung eines
Energiesystemmodells mit Modellen zur Verkehrsentwicklung, dem Fahrver-
halten sowie dem Giitertransport unterschiedliche Wege zur vollstindigen
Dekarbonisierung des europdischen Schwerlastverkehrs. Basierend auf drei
unterschiedlichen Szenarien zur Verfiigharkeit von alternativen Kraftstoffen,
Infrastrukturen, Energiepreisen oder zur Entwicklung des Fracht- und Fahr-
gastaufkommens ergeben sich unterschiedliche Pfade in der Schwerlastmobi-
litat, bei denen BE-LKW stets eine wichtige Rolle spielen, andere Antriebs-
konzepte insbesondere fiir mittlere und lange Strecken aber ebenfalls zur An-
wendung kommen.

— Zu adhnlichen Ergebnissen kommen Schreyer et al. (2024), die basierend auf
dem am Potsdam-Institut fiir Klimafolgenforschung (PIK) entwickelten In-
tegrated Assessment Model (IAM) REMIND die indirekte und direkte Elekt-
rifizierung des europiischen Energiesystems untersuchen. Neben einer fast
vollstindigen Durchdringung von batterieelektrischen Antrieben im Perso-
nenverkehr zeigt sich fiir die Schwerlastmobilitit ein diverses Bild tiber alle
betrachteten Szenarien hinweg. Hier spielen neben BE-LKW auch FCE-LKW,
Hybride Systeme, aber auch Verbrennungsmotoren eine Rolle.

— Carboni et al. (2024) analysieren mit Hilfe eines agentenbasierten IAM Sze-
narien zur Erreichung der Klimaneutralitat des italienischen Schwerlastver-
kehrs unter Beriicksichtigung unterschiedlicher Annahmen hinsichtlich
Technologieentwicklung, Energiepreisen und politischer Regulierung. Fiir
leichte LKW ergibt sich eine vollstindige Elektrifizierung, wohingegen bei
mittleren und schweren LKW batterieelektrische Antriebe keine Rolle spielen.

— Aryanpur und Rogan (2024) kommen in einer Energiesystemmodellierung
fiir Irland zu dem Ergebnis, dass insbesondere unter Beriicksichtigung von
nicht ausschlieBlich finanziellen Faktoren wie Ladezeit oder zuldssigem Ge-
samtgewicht auch FCE-LKW fiir schwere Lasten zur Anwendung kommen.

Die hier betrachtete Auswahl aktueller Studien legt nahe, dass insbesondere fiir
mittlere und schwere Lasten Mischungen unterschiedlicher Techno-
logien erwartet werden konnen und keinesfalls bereits eine klare Tendenz zu
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einer bestimmten Technologie — weder zur reinen Elektrifizierung, noch zur an-
nahernd vollstandigen Nutzung von Wasserstoff — im Schwerlastverkehr erkenn-
bar ist.

Unsicherheit Uber zukunftige Rahmenbedingungen ernst nehmen

Der Hochlauf der Batteriemobilitit und der Hochlauf der Wasserstoff-
mobilitit im Schwerlastverkehr sehen sich beide mit ihren eigenen zahl-
reichen Herausforderungen konfrontiert. So wird fiir BE-LKW etwa eine
flichendeckende Ladeinfrastruktur benotigt, weshalb das Stromnetz ausgebaut
werden muss und — gerade entlang der Autobahnen — umfangreiche Flachen ver-
fligbar gemacht werden miissen (Weiss et al., 2024; EWK, 2024; VM BW, 2024).
Fiir die Wasserstoffmobilitit ist zwar ein weniger dichtes Tankstellennetz notig.
Allerdings muss Wasserstoff — auch durch umfangreiche Importe (Bauer et al.,
2023; EWK, 2024) — verfiigbar gemacht und vor allem eine Einigung iiber die Be-
tankungstechnologie erreicht werden (NOW, 2023a, S. 26).

Es ist heute nicht abschlieBend absehbar, in welchem Umfang sich der rein batte-
rieelektrische Antrieb fiir LKW durchsetzen wird (acatech et al., 2023; Fraunhofer
ISI et al., 2024; Plotz et al., 2022). Da ein groBer Teil des Logistiksektors in hohem
MaBe kostenabhingig ist, werden dort die Gesamtbetriebskosten entscheidend
sein. Zentrale Einflussfaktoren, die deren Entwicklung beeinflussen werden,
sind die Verfiigbarkeit der Lade- bzw. Tankinfrastruktur, die Kosten des
Netzausbaus, die Stromkosten, die Wasserstoffkosten, die Realisation
von ausreichenden Wasserstoffimporten, die Moglichkeiten der Nach-
nutzung der Fahrzeuge sowie die Verfiigbarkeit der Rohstoffe fiir die ver-
schiedenen Technologieoptionen. Fiir Anwendungsfelder mit hohem Energiebe-
darf und/oder dort, wo eine geringe Kostensensibilitit vorliegt, etwa beim
Schwerlastverkehr in abgelegenen Gebieten oder dem Transport von iibergrofen
und extrem schweren Giitern (beispielsweise von Rotorblattern fiir Windrader),
wird Wasserstoff voraussichtlich eine Rolle spielen (Pl6tz et al., 2022).

Insbesondere mit Blick auf die Gesamtbetriebskosten besteht heute noch hohe
Unsicherheit, ob FCE-LKW fiir lange Distanzen geringere Gesamtbetriebskosten
aufweisen werden als BE-LKW. Dies ist unter anderem vom zukiinftigen Strom-
preis relativ zum Wasserstoffpreis abhingig. v AsiLDUNG 50 Im politischen
Raum werden haufig die sinkenden Stromgestehungskosten erneuerbarer Ener-
gien angefiihrt, um zu argumentieren, dass Strom giinstiger und somit die Elekt-
romobilitit attraktiver wird. Berechnungen hingegen, welche die durchschnitt-
lichen Stromerzeugungskosten zur Befriedigung einer Nachfrage (Grimm et al.,
2024) oder gar die zukiinftigen Systemkosten (Ueckerdt et al., 2013; Hirth et al.,
2015; Reichelstein und Sahoo, 2015; Shen et al., 2020; Simpson et al., 2020; Loth
et al., 2022; Egerer et al., 2022) ermitteln, deuten in der Regel nicht darauf
hin, dass Strom deutlich giinstiger wird als derzeit.

Die Abschitzungen zukiinftiger Gestehungskosten von griinem und
blauem Wasserstoff hingen von den Kosten fiir Strom und Erdgas an den
Produktionsstandorten des Wasserstoffs sowie von den Transportkos-
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Energiekosten beeinflussen zukiinftige! Wirtschaftlichkeit?

Strompreis bei 20 ct/kWh Strompreis bei 30 ct/kWh
Fahrleistung in 1 000 km/Jahr Fahrleistung in 1 000 km/Jahr
200 200 30 cown
160 160
140 140
120 120
100 100
80 80
60 60
40 40
20 20
O T T T T T 0 T T T T T
0 200 400 600 800 1 000 0 200 400 600 800 1 000
Reichweite in km Reichweite in km

B BE-LKW m FCE-LKW Diesel-LKW Basierend auf realen LKW-Fahrdaten3

1 - Bei einem Marktpreis fir Ladestrom von 20 bzw. 30 Cent je kWh, einem Diesel-Preis an der Tankstelle von 2 Euro je
Liter und einem Wasserstoff-Kraftstoffpreis von 6,50 Euro je kg. 2 - Gesamtbetriebskosten basierend auf aktuellen Her-
stellkosten der Fahrzeugkomponenten (Brennstoffzelle 130 Euro je kW, Wasserstofftank 415 Euro je kg und Batteriepack
120 Euro je kWh) sowie Kosten fur Betrieb und Instandhaltung basierend auf Konig et al. (2021). Gezeigt wird der Antrieb
mit den jeweils niedrigsten Gesamtkosten. 3 - Die eingezeichneten Einsatzgebiete ,Verteilverkehr” und ,Guterfernver-
kehr“ basieren auf realen LKW-Fahrdaten deutscher Flottenbetreiber nach Balke und Adenaw (2023).

Quellen: Balke und Adenaw (2023), Wolff et al. (2020), Wolff und Balke (2024), eigene Darstellung
© Sachverstandigenrat | 24-124-01
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ten ab. An giinstigen Standorten fiir erneuerbare Energien (Stromgestehungs-
kosten von 20 bis 30 Euro/MWh) konnten im Jahr 2030 Wasserstoffkosten von
2 Euro/kg erreicht werden. Bei Stromkosten von tiber 100 Euro/MWh diirften die
Vollkosten der Wasserstofferzeugung hingegen iiber 10 Euro/kg betragen (EWK,
2024, Abbildung 66 und Ziffer 256).

Fiir Deutschland lagen die aktuellen Vollkostenindikatoren (HydexPlus Green
und HydexPlus Blue) in den vergangenen Monaten in der Bandbreite von 5,60 bis
8,70 Euro/kg, der Marktpreisindikator Hydrix der EEX schwankt aktuell um 7,50
Euro/kg mit leicht riicklaufiger Tendenz. Die Kostenindikatoren von S&P/Platts
fiir blauen Wasserstoff, wie auch die Preisindikatoren fiir griinen Wasserstoff aus
Saudi-Arabien liegen bei etwa 3,50 Euro/kg (EWK, 2024, Abbildung 67 und Ziffer
257). Transportkosten diirften beim Handel groBer Volumina im kommenden
Jahrzehnt nur einen geringen Teil der Einstandskosten von Wasserstoff in Europa
ausmachen (z. B. Runge et al., 2023). Es lassen sich aus den Kostenindikatoren
zwar nicht unmittelbar Preiserwartungen ableiten, es wird jedoch deutlich, dass
Wasserstoffpreise erreichbar sind, die FCE-LKW zu einer attraktiven
Option fiir die Schwermobilitiit werden lassen konnen.

Der Weltmarkt fur Antriebstechnologien ist entscheidend

Aus Sicht der Hersteller und mit Blick auf die Wertschopfung in Deutschland und
Europa ist nicht nur der zukiinftige Antriebsmix in Deutschland von Bedeutung,
sondern der Blick sollte sich auch auf Exportmirkte fiir LKW mit verschie-
denen Antriebsarten in Europa v ziFrer 167 und dariiber hinaus richten.
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N ABBILDUNG 51

Fertigungskapazitaten fiir mobile Brennstoffzellen nach Landern/Regionen gemaf
angekiindigten Projekten und dem IEA-Netto-Null-Emissions-Szenario 2050
Fur das Jahr 2022 und bis zum Jahr 2030

GW pro Jahr
140 -
120 A
100 A
80 -
60 -
40 -
20 .

0 -
2022t Angeklndigt® NZE im Jahr 20302
B China Europa Nordamerika M Asien-Pazifik m NZE-Bedarf3
Rest der Welt NZE-Restkapazitat*

1 - Die Kapazitaten im Jahr 2022 und die angekiindigten Kapazitaten beinhalten Materialtransportgerate und andere
Transportanwendungen. Angekiindigte Kapazitaten schlieen bestehende Kapazitaten ein. 2 - Netto-Null-Emissions-
Szenario bis zum Jahr 2050. 3 - Die zur Deckung der prognostizierten Nachfrage im NZE-Szenario erforderliche Pro-
duktionskapazitat (NZE-Nachfrage) wird unter der Annahme einer Auslastungsrate von 85 % geschatzt. Die NZE-Nach-
frage nach Brennstoffzellen basiert ausschliefRlich auf Brennstoffzellenfahrzeugen. 4 - Die NZE-Restkapazitat stellt
die Produktionskapazitat dar, die im Durchschnitt ungenutzt bliebe, was eine gewisse Flexibilitat zur Anpassung an
Nachfrageschwankungen bietet.

Quelle: IEA-Analyse auf der Grundlage von Daten von E4tech und Unternehmensankiindigungen
© Sachverstandigenrat | 24-128-01
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Im Vergleich mit der Batterieentwicklung und -produktion ist Deutschland bei
der Herstellung von Brennstoffzellen in einer besseren Wettbewerbsposition. So-
wohl bei den Patentanmeldungen, als auch mit Blick auf die industriellen Akteure
gehort Deutschland hinter den USA und Japan zu den fiihrenden Staaten (Fraun-
hofer ISI, 2024). Um im kommenden Jahrzehnt eine gute Wettbewerbsposi-
tion im Bereich der Brennstoffzellenproduktion wie auch als Anbieter
von FCE-LKW und FCE-Nutzfahrzeugen zu erlangen, diirfte die zeitnahe
Skalierung der Brennstoffzellenproduktion im Bereich der Mobilititsanwendun-
gen und der Betrieb von signifikanten Fahrzeugzahlen in Europa notwendig sein.

Die Nationale Plattform fiir die Zukunft der Mobilitat hat daher bereits im Jahr
2021 dringend empfohlen, die Aktivititen im Bereich der Brennstoffzel-
lentechnologie auszubauen, da ansonsten — wie schon bei der Batteriemo-
bilitdt — die Marktfithrerschaft an China verlorengehen diirfte (NPM,
2021b). China hat zuletzt sein Engagement im Bereich der FCE-LKW verstarkt
(IEA, 2023b; Mao et al., 2023) und hat heute einen Anteil von 95 % am weltweiten
Bestand an FCE-LKW (IEA, 2023b). Dieser ist allerdings zahlenmafBig mit ca.
8 000 Fahrzeugen Mitte des Jahres 2023 noch gering. Die in Europa angekiin-
digte Fertigungskapazitit fiir Brennstoffzellen fiir Mobilitditsanwendungen blei-
ben heute deutlich hinter den in Asien angekiindigten Kapazititen zuriick (IEA,
2023b; Fraunhofer ISI, 2024). N ABBILDUNG 51

Eine reine Forschungsforderung diirfte in dieser Situation nicht ausrei-
chend sein, wie von der Ratsmehrheit suggeriert. ~ zIFFer 68 Es ist vielmehr der
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Aufbau einer Tankstelleninfrastruktur notwendig, sodass eine signifi-
kante Anzahl an Fahrzeugen betrieben werden kann. Die Vorgaben der AFIR (Eu-
ropaisches Parlament und Rat der Europaischen Union, 2023) zur Errichtung von
Wasserstofftankstellen zeigen daher in die richtige Richtung. Der Vorschlag der
Ratsmehrheit, Deutschland solle sich dafiir einsetzen, dass die Anforderungen
zum Ausbau der Wasserstofftankstellen-Infrastruktur im Rahmen der Evaluation
und Uberarbeitung der AFIR Ende des Jahres 2024 abgeschwiicht werden, N ziF-
FER 159 ist nicht zielfiihrend. Eine Strategie, bei der man zunichst vorwiegend auf
BE-LKW setzt, bis klar wird, dass diese den schweren Giiterfernverkehr nicht voll-
standig abdecken konnen (Vorschlag der Ratsmehrheit in ~ ziFFer 156), wiirde er-
neut Unsicherheiten generieren, die dazu fiihren diirften, dass europaische Her-
steller an Wettbewerbsfiahigkeit einbiiBen. Werden dann zu einem spiteren Zeit-
punkt FCE-LKW im schweren Giiterfernverkehr benétigt, so diirften aufgrund
des fehlenden Angebots heimischer Hersteller asiatische oder US-amerikanische
Hersteller zum Zug kommen. N TABELLE 12

Die zehn weltweit groBten LKW-Hersteller setzen heute bis auf eine Ausnahme
bei Antrieben fiir schwere LKW auf mehrere Technologieoptionen. N TABELLE 12 Die
drei europdischen Hersteller unter ihnen, Daimler Truck, Traton und Volvo, sind
weltweit aktiv. Die asiatischen Hersteller sind bisher vorwiegend auf den Markten
in Asien und Afrika vertreten, expandieren aber teilweise nach Europa und Siid-
amerika. Es diirfte fiir europdische Hersteller schwieriger werden, signifikante
Marktanteile bei FCE-LKW im asiatischen Markt zu erreichen, wenn die Produk-
tion und der Betrieb der FCE-LKW nicht zeitnah in Europa skaliert wird. Ein zu
starker Fokus auf die Erreichung der fiir das Jahr 2030 gesteckten
Zwischenziele mit der Konsequenz, dass die Konzentration aktuell vorrangig
der Batteriemobilitdat gelten wiirde, wie von der Ratsmehrheit praferiert, ~ ziF-
FERN 67 F. UND 156 FF. wiirde dazu fithren, dass Deutschland im Bereich der

Daimler Truck
Dongfeng

FAW

Isuzu

Paccar
Shaanxi/Shacman
Sinotruk

Tata

Traton

Volvo

Strategie
Hauptsitz Batterie- Brenn- . Marktgebiete
Hybrid
elektrisch | stoffzelle y PtG/PtL

Deutschland X X Nordamerika, Europa, Asien
China X X China + X

China X X X China + X?

Japan X X X Japan, Asien

USA X X X Nordamerika, Europa

China X X X China, Osteuropa, Afrika

China X X X China, Afrika, Stdostasien
Indien X X X Indien

Deutschland X Europa, Nord- und Stidamerika
Schweden X X X X Europa, Nordamerika

1 - Synthetische Kraftstoffe: Power-to-Gas (PtG) bzw. Power-to-Liquid (PtL). 2 - Mdglicherweise weitere Marktgebiete.

Quellen: Daimler Truck (2024), Dongfeng Motor (2024), H2-Share (2024), Isuzu (2023), Paccar (2024a, 2024b), Shacman (2024a,
2024b), Sinotruk (2023, 2024), sohu (2024a, 2024b), Tata Motors (2023a, 2023b), Traton (2023, 2024), Volvo (2024), Yiyu (2021)
© Sachverstandigenrat | 24-135-01
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Entwicklung von Brennstoffzellen fiir Mobilititsanwendungen technolo-
gisch, moglicherweise unwiederbringlich, hinter die internationalen Wett-
bewerber zuriickgeworfen wiirde (NPM, 2021b).

Abhangigkeiten und Transformationsrisiken durch
Diversifizierung reduzieren

Eine breite technologische Basis in der Mobilitét ist nicht zuletzt von Bedeutung,
um Abhiingigkeiten im Bereich der Energieversorgung von einzelnen Tech-
nologien und Rohstoffen moglichst gering zu halten und eine Diversifi-
zierung von Lieferbeziehungen fiir Vorprodukte zu ermoglichen. Im
Bereich der Energieversorgung ermaglicht eine breite technologische Basis in der
Mobilitit, auf stoffliche Energietriager (Wasserstoff, E-Fuels) auszuweichen, falls
die vollstindige Elektrifizierung des Giiterverkehrs aufgrund von Hemmnissen
beim Netzausbau oder eines schleppenden Ausbaus von zusiatzlichen Erzeugungs-
kapazitiaten nicht umsetzbar ist. Sowohl fiir die Herstellung von Batterien als auch
fiir die Herstellung von Brennstoffzellen werden zahlreiche — aber unterschiedli-
che — kritische Rohstoffe bendtigt, die in Europa gar nicht oder nicht in ausrei-
chender Menge heimisch verfiigbar sind (NOW, 2020, 2023b). Dariiber hinaus
héngen der europdische Ausbau der Stromversorgung und der Netze sowie die
Realisierbarkeit von Wasserstoffimporten davon ab, ob Rohstoffverfiigbarkeiten
gegeben sind und belastbare strategische Partnerschaften existieren.

Der Sachverstiandigenrat hat daher bereits in der Vergangenheit die Bedeutung
von Handelsabkommen (etwa mit den Mercosur-Staaten oder Australien), insbe-
sondere mit Blick auf die Verfiigbarkeit kritischer Rohstoffe hervorgehoben
(Grimm und von Riiden, 2022a, 2022b; JG 2022). Setzt man auf mehrere Tech-
nologieoptionen fiir die Transformation des Verkehrssektors, so wire es einfa-
cher, auf alternative Technologien auszuweichen, wenn sich be-
stimmte Losungspfade unerwartet verschlieBen oder nicht wie ge-
plant skalierbar sind. Hemmnisse dieser Art sind angesichts der aktuellen
weltpolitischen Lage nicht auszuschlieBen.

Synergien mit anderen Handlungsfeldern fruhzeitig mitdenken

Das Ziel der Klimaneutralitat im Jahr 2045 in Deutschland und im Jahr 2050 in
der EU erfordert es, schon heute die Voraussetzungen dafiir zu schaffen, im
nachsten Jahrzehnt die umfassende Transformation im Verkehrssektor deutlich
schneller als bisher voranbringen zu konnen. Angesichts der beschrankten Ver-
fiigharkeit von Haushaltsmitteln gilt es zweifellos, diese zielgerichtet einzusetzen.
Zugleich gilt es jedoch ebenso, vorausschauende Entscheidungen zu tref-
fen, um ein breites Spektrum an Technologien fiir die Transformation
nutzbar zu machen und Exportmirkte der Zukunft zu erschlieBen. Denn
nur eine starke zukiinftige Wertschépfungsbasis und eine groere Resilienz des
(diversifizierten) Wirtschaftsmodells legen die Grundlage fiir Wachstum und zu-
kiinftige Steuereinnahmen.
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N ABBILDUNG 52
Prognostizierter Wasserstoffbedarf! im Jahr 2030 nach Sektoren in ausgewahlten Systemstudien
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NWR (min) Agora-KNDE2045 dena-KN100 NWR (max)

B ndustrie Mobilitdt = Warme = Strom ™ Derivate

1 - Der Wasserstoffbedarf fiir die Produktion von Derivaten wird vereinfacht mit 1,67 TWh H,/TWh Derivat angenommen.

Quelle: EWK (2024) basierend auf Prognos et al. (2021), dena (2021) und NWR (2023d)
© Sachverstandigenrat | 24-127-01
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Wasserstoff wird in der Industrie und fiir die Stromerzeugung schon im Jahr
2030 benotigt. Verschiedene jlingere Studien schétzen die Bedarfe in diesen Sek-
toren sowie in der Mobilitat unterschiedlich ein. ~ asBiLDUNG 52 Im Zuge der
Wasserstoffbeschaffung, vor allem auch i{iber Importe aus Regionen mit
giinstigen Bedingungen fiir die Erzeugung (EWK, 2024, Abschnitt 4.4.3; Runge
et al., 2023; Bauer et al., 2023), diirfte die Einbeziehung von Bedarfen fiir
die Mobilitiit zu groBeren Mengenszenarien fiihren. Das kann einerseits
eine Konkurrenz mit anderen Anwendungsfeldern begriinden, was die Preise er-
hohen konnte. Die grofleren Mengen fiihren aber auch zu einer schnelleren Ska-
lierung der Produktion, was die Kosten schneller sinken lasst. Zudem erlauben
groBere Volumina bei der Beschaffung eine bessere Diversifizierung der Importe,
da mit mehreren Anbietern aus unterschiedlichen Regionen Vertriage abgeschlos-
sen werden konnen. Auch konnten sich Synergieeffekte beim Aufbau der Infra-
strukturen ergeben. So empfiehlt der Nationale Wasserstoffrat, bei der Netzpla-
nung die Wasserstoffbedarfe verschiedener Abnehmer, die Transformationsplane
der Verteilnetzbetreiber und die kommunale Warmeplanung integriert zu be-
trachten (NWR, 2023¢).

Fazit: Fokus nicht zu eng setzen und technologiespezifisch
Externalitaten adressieren

Die angefiihrten Argumente zeigen auf, warum die Mehrheitsposition zur Einord-
nung der Antriebstechnologien, N zIFFERN 140 FF. insbesondere auf Basis der Tabelle
N TABELLE 11 des Gutachtens zu kurz greift. Weder sind die dort aufgefiihrten As-
pekte ausreichend, um eine Priorisierung abzuleiten, noch sollte die kurzfristige
Marktreife der MaBstab fiir eine solche Entscheidung sein. Zudem gehen die Ein-
schiatzungen in den einzelnen Zellen der Tabelle lediglich auf wenige Studien zu-
riick, sodass hier nicht die Studienlage in ihrer Gesamtheit als Orientierungsrah-
men, sondern Ergebnisse und Einschatzungen einzelner Studien als handlungs-
leitend interpretiert werden. Selbst wenn eine Mehrzahl der verfiigbaren Studien
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sich auf die Vorteile von BE-LKW konzentrieren wiirde, sollte die aktuelle Markt-
reife der BE-LKW nicht zu stark in den Mittelpunkt der Handlungsempfehlungen
geriickt werden. Im Gegenteil: Die Beriicksichtigung von allen Technolo-
gien, die bis zum Jahr 2045 eine tragende Rolle spielen diirften — auch
solcher, die sich noch in fritheren Entwicklungsstadien befinden — ist entschei-
dend fiir die Erreichung der Klimaziele und die europiische Wettbe-
werbsfihigkeit in den entsprechenden Technologiesegmenten.

Angesichts der Unsicherheiten und fortwahrend notwendigen Neubewer-
tungen diirfte es von groBer Bedeutung sein, ein breites technologisches
Spektrum mit hoher Ambition zu entwickeln. Eine Fokussierung der 6f-
fentlichen Mittel auf die Unterstiitzung der batterieelektrischen Mobilitat im Gii-
terverkehr mit der Begriindung, dass die Marktreife bereits erreicht sei, wie es im
Haupttext positiv eingeordnet wird, ~ ziFrFer 152 diirfte im Fall der Schwermobilitat
nicht zielfithrend sein. Dies wiirde den Weg zur Technologie- und Marktfiihrer-
schaft bei Antriebstechnologien verbauen, die mittel- und langfristig eine ent-
scheidende Rolle fiir die Dekarbonisierung der Mobilitidt spielen werden. Die
Vorgehensweise der vom BMWK beauftragten Langfristszenarien (Fraun-
hofer ISI et al., 2024), ein breites Spektrum an Optionen aufzuzeigen, um
die Optionen kontinuierlich im Blick zu behalten, ist vor diesem Hintergrund zu
begriilen.

Um Chancen fiir die Entwicklung und Skalierung verschiedener Mobilitatsoptio-
nen im Giiterverkehr zu eroffnen, gilt es, neben der CO2-Bepreisung in netzge-
bundenen Sektoren, insbesondere Netzwerkexternalititen durch staatli-
che MaBnahmen zu internalisieren (SG 2019 Ziffer 252; JG 2020 Ziffern
4541f.). Neben dem ambitionierten Strom- und Ladenetzausbau fiir die Batterie-
mobilitit ist ein Wasserstofftransport- und -tankstellennetz notwendig, um gro-
Bere Pilot- und Demonstrationsprojekte zu ermoglichen und dadurch
schnell praktische Erfahrungen im Rahmen der Anwendungen zu sammeln. In-
sofern ist es zu begriiBen, dass gemaB der AFIR (Européisches Parlament und Rat
der Europiischen Union, 2023) bis zum Jahr 2030 Wasserstofftankstellen, die
sowohl Personenkraftwagen als auch schwere Nutzfahrzeuge versorgen konnen,
in allen stadtischen Knoten und alle 200 km entlang des TEN-V-Kernnetzes er-
richtet werden miissen (e-mobil BW, 2023).
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ANHANG

184.

N ABBILDUNG 53

Europaischer Schienenguterverkehr

Die Grundlagen fiir einen europdischen Schienengiiterverkehr wurden im Rah-
men von vier Eisenbahnpaketen mit Gesetzesvorhaben zur Harmoni-
sierung im europiischen Eisenbahnraum geschaffen (BMDV, 2021b).
Trotz weitreichender regulatorischer MaBnahmen in den vergangenen Jahrzehn-
ten bleiben viele historisch gewachsene Inkompatibilititen zwischen den
nationalen Eisenbahnnetzen bestehen. Technische Hindernisse bestehen
in Form von Unterschieden in Gleisspurweiten, Strom- und Oberleitungssyste-
men, Radlasten sowie bei den Zugsicherungs- und Kommunikationssystemen.
Auf betrieblicher Seite erfordern grenziiberschreitende Verbindungen eine lan-
deriibergreifende Kooperation. Bei der Ubergabe von Ziigen an der Grenze
kann es zu langeren Verzogerungen kommen (Stoll et al., 2017). Griinde sind
unter anderem nationale netzspezifische Priorisierungen, Sprachanforderungen
an die Triebfahrzeugfiihrenden und tarifvertragliche Regelungen zu Arbeits- und
Ruhezeiten. Zur Harmonisierung der technischen und betrieblichen Anforderun-
gen bei Neu- und AusbaumaBnahmen wurde bereits Anfang der 2000er-Jahre die
Einfiihrung der Technischen Spezifikation der Interoperabilitat (TSI) beschlossen
(Stoll et al., 2017).

Europaische Guterverkehrskorridore
Deutschland ist an sechs Korridoren beteiligt

N Korridore:

< e
) ' » (@ %« — Rhein-Alpen
" g’ //\ — Nordsee-Mittelmeer
\

— Skandinavien-Mittelmeer

— Atlantik

— Ostsee-Adria

— Mittelmeer

— Orient/Ostliches Mittelmeer
Nordsee-Ostsee
Rhein-Donau

— Alpen-Westbalkan

— Amber

== Erwartet

Quellen: EuroGeographics bezliglich der Verwaltungsgrenzen, RailNetEurope
© Sachverstandigenrat | 24-097-01

Frihjahrsgutachten 2024 - Sachverstandigenrat

137



138

Kapitel 2 - Guterverkehr zwischen Infrastrukturanforderungen und Dekarbonisierung

185.

186.

187.

Zur Forderung des transeuropéiischen Schienengiiterverkehrs wird ein
Netz von elf Kernkorridoren ausgebaut. v ABsILDUNG 53 Dieses iiberschneidet
sich weitgehend mit den Korridoren des Transeuropaischen Verkehrsnetzes
(TEN-V). Die Infrastrukturbetreiber dieser Korridore sind verpflichtet, enger als
bisher zusammenzuarbeiten und grenziiberschreitende Trassen anzubieten. Die
Entscheidungsbefugnis eines jeden Korridors wurde in sogenannten One-Stop
Shops (OSS) gebiindelt. Dadurch sollen Prozesse vereinfacht und fiir die Endnut-
zer eine einheitliche Anlaufstelle eingerichtet werden (BMDV, 2021b). Die An-
rainerstaaten haben sich entsprechend der EU-Verordnung zum Aufbau des
TEN-V-Netzes (Europiisches Parlament und Rat der Européischen Union, 2013)
verpflichtet, die Korridore vollstiindig zu elektrifizieren und mit dem
European Rail Traffic Management System (ERTMS) auszustatten
(Stoll et al., 2017). Teil des Systems soll sein, ein einheitliches europiisches Ei-
senbahnverkehrsleitsystem (European Train Control System, ETCS) einzufiihren,
das einen aufwendigen Zugwagentausch beim Grenziibertritt obsolet macht.

Sechs der geplanten Kernkorridore verlaufen durch Deutschland. N ABBILDUNG 53
Der Ausbau des Netzes umfasst mehrere GroBprojekte. Wihrend die EU-
Nachbarn diese ehrgeizig voranbringen, hinkt Deutschland hinterher.
Der 64 km lange Brennerbasistunnel als Teil des Skandinavien-Mittelmeer-Kor-
ridors kénnte den alpendurchquerenden Giiterverkehr zwischen Osterreich und
Italien ab dem Jahr 2032 deutlich entlasten. Mit dem vierspurigen Ausbau der
Schienenanbindung aus deutscher Richtung, dem Brennernordzulauf, ist je-
doch erst in etwa 20 Jahren zu rechnen (DB InfraGO und OBB Infra, 2024).
Ahnlich steht es um den Anschluss an den Schweizer Teil des TEN-V-Rhein-Al-
pen-Korridors. Die Schweiz hat zwischen den Jahren 2007 und 2020 drei Eisen-
bahntunnel (Létschberg-, Gotthard-, und Ceneri-Basistunnel) von insgesamt 107
km Lange fertiggestellt (EDA, 2020). Der nordliche Zubringer aus Deutschland
wird erst im Jahr 2035 vierspurig ausgebaut sein (DB, 2024e).

Hintergrund zu Berechnungen des Strombedarfs fur die
Elektrifizierung des Straflenglterverkehrs

In einem Szenario, in dem der gesamte StrafB3engiiterverkehr im Jahr 2045
batterieelektrisch betrieben wird, wiirde sich der Stromverbrauch direkt aus
dem aktuellen Endenergieverbrauch ergeben. Aktuell liegt dieser bei ca. 640 PJ,
also etwa 177,7 TWh (Statistisches Bundesamt, 2022, Tabelle 1.2.1.). Da batterie-
betriebene Nutzfahrzeuge jedoch einen hoheren Wirkungsgrad aufweisen als kon-
ventionelle LKW mit Dieselmotor — bei Diesel-LKW liegt der Effizienzfaktor bei
ca. 0,45, beim Elektroantrieb bei ca. 0,8 (Ekberg et al., 2021) —, kann der End-
energieverbrauch mit dem Faktor (0,45/0,8) = (1/1,77) nach unten korrigiert
werden, was einem Bruttostromverbrauch des StraB3engiiterverkehrs
von ca. 100 TWh entsprechen wiirde.

Um den zu erwartenden zukiinftigen Stromverbrauch abzubilden, muss diese
Zahl um die Wachstumsrate des StraB3engiiterverkehrs sowie um einen
moglichen Anteil alternativer Antriebsarten zum BE-LKW korrigiert
werden. Diese zwei Werte konnen zurzeit nur mit Unsicherheit prognostiziert
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werden. Fiir das Jahr 2045 schwanken die in verschiedenen Prognosen genann-
ten Wachstumsraten des Strafengiiterverkehrs zwischen 30 % und 70 %. ~ziF-
FEr 76 Zudem konnten Teile des StraBengiiterverkehrs kiinftig durch alternative
emissionsarme Antriebe betrieben werden. Wiirde der BE-LKW im klimaneutra-
len StraBengiiterverkehr lediglich einen Anteil von 80 % ausmachen, ergibe sich
insgesamt eine Bandbreite von moglichen Bruttostromverbrauchen von ca. 104
bis 136 TWh.

Fiir die Stromsysteme ist neben der gesamten benétigten Strommenge auch die
Verteilung des Strombedarfs iiber die Zeit relevant, insbesondere die Fluk-
tuation des Ladebedarfs im Tagesverlauf. Beim zeitlich hochkonzentrierten Laden
braucht es viel mehr Stromerzeugungs- und Netzkapazititen, als wenn der Bedarf
iber die Zeit verteilt ist. Wiirden beispielsweise alle LKW jeden Tag fiir eine
Stunde lang zur gleichen Uhrzeit laden, briauchte es bei einem jdhrlichen Ver-
brauch von 1 000 TWh ca. 273 GW Erzeugungskapazititen, die fiir LKW-Strom
verfiigbar sein miissten. Ein solch konzentriertes Laden ist aber nicht zu erwarten.
Vielmehr diirfte ein groBer Teil der Ladevorgéinge im betrieblichen Depot oder
wahrend der gesetzlich vorgeschriebenen Fahrtunterbrechungen stattfinden.
N ZIFFERN 116 FF. N KASTEN 16

Die Obergrenze dafiir, wie konzentriert das Laden sein wird und wie
sehr es die Stromsysteme belastet, wird daher voraussichtlich durch den Be-
darf fiir die 6ffentliche Ladeinfrastruktur, insbesondere fiir Megacharger,
definiert. Unter der Annahme, dass diese Ladeform 25 % des Ladebedarfs ~ ziF-
FER 116 — ca. 25 TWh — abdecken wird, verlangt sie eine verfiigbare Erzeugungska-
pazitat von zwischen 2,85 GW (wenn das Laden gleichmiBig iiber den Tag verteilt
ist) und 22,9 GW (wenn das Laden immer innerhalb von drei Stunden am Tag
erfolgt). Wie viel Zubau an zusiatzlicher Erzeugungskapazitit dies erfordert, hangt
davon ab, ob sich die Ladezeiten mit hoher Residuallast {iberschneiden, d. h. mit
den Zeiten, in denen eine relativ hohe Nachfrage im Vergleich zur Stromerzeu-
gung aus erneuerbaren Energien herrscht. Hohe Residuallast wird voraussicht-
lich in den Morgen- und Abendstunden (Agora Energiewende et al., 2023) anfal-
len, also tendenziell nicht in den Zeiten, in denen BE-LKW geladen werden
(Daimler Truck und TenneT TSO, 2022). Daher kann davon ausgegangen werden,
dass, je nach Ladeverhalten beim 6ffentlichen Laden, ca. 2,85 bis 10 GW an zu-
satzlicher, zeitgerecht produzierter Erzeugungskapazitiat benotigt werden.

Hintergrund zur Berechnung des Internalisierungsgrads im
Stralenguterverkehr im Jahr 2024

Die Europaische Kommission beriicksichtigt bei ihrer Berechnung des Internali-
sierungsgrads fiir das Jahr 2016 die LKW-Maut und die Energiesteuer auf Diesel.
Die LKW-Maut wurde seither mehrfach reformiert. Insbesondere wurde
im Dezember 2023 ein Mautanteil fiir CO2-Emissionen eingefiihrt. v ziFFer 87 Zu-
séatzlich wird seit dem Jahr 2021 ein CO2-Preis auf Dieselkraftstoff erhoben.
Um zu quantifizieren, wie sich diese regulatorischen Anderungen auf den In-
ternalisierungsgrad im StraBengiiterverkehr ausgewirkt haben, hat der
Sachverstindigenrat eine Analyse durchgefiihrt. Im Folgenden werden die An-
nahmen zur Ermittlung der Steuern und Gebiihren im Jahr 2024 erlautert. Die
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externen Kostensitze aus dem Jahr 2016 werden mit der Inflationsrate fortge-
schrieben.

Zunichst wird der Anteil der LKW-Maut und der Steuern an den gesamten
von der Europdischen Kommission fiir das Jahr 2016 ermittelten marginalen
Steuern und Gebiihren geschitzt. Nach eigenen Angaben betragen im Jahr
2016 die Energiesteuern etwa 9,5 Euro pro 1 000 tkm, und die Mautgebiihren 4,5
Euro pro 1 000 km (Europiische Kommission, 2019b, S. 77). Das entspricht ei-
nem Verhaltnis von 2:1. Da die Maut je gefahrenem km erhoben wird, fallen die
relativen Mautkosten je tkm fiir LKW mit geringerem Gewicht hoher aus als fiir
schwerere LKW. Darauf basierend lisst sich ermitteln, dass das Verhiltnis von
Mautanteil/Steueranteil fiir kleine LKW (7,5 bis 16 Tonnen) 40/60, fiir mittlere
LKW (16 bis 32 Tonnen) 30/70 und fiir groBe LKW (mehr als 32 Tonnen) 20/80
betragt. Die tatsdchlichen Kostenanteile konnten hoher oder geringer ausfallen.

Bei der Abschitzung des Anstiegs der Mautgebiihren seit dem Jahr 2016
ist zu beachten, dass die Fahrzeugklassen in den Mauttarifen von den Fahrzeug-
klassen der Europiischen Kommission abweichen. Zudem haben sich die Fahr-
zeugklassen in den fiir 2016 und 2024 geltenden Mauttarifen geindert. Fiir das
Jahr 2016 wird fiir kleine LKW der Mautsatz fiir LKW mit zwei Achsen, fiir mitt-
lere LKW der Mautsatz fiir LKW mit drei Achsen und fiir groBe LKW der Mautsatz
fiir LKW mit vier Achsen zugrunde gelegt. Fiir das Jahr 2024 wird fiir kleine LKW
der Mittelwert der Mautséatze fiir LKW mit 7,5 bis 12 t und LKW mit 12 bis 18 t,
fiir mittlere LKW der Mautsatz fiir LKW mit bis zu drei Achsen und mehr als 18 t
und fiir groBe LKW der Mautsatz mit bis zu vier Achsen und mehr als 18 t zu-
grunde gelegt. Innerhalb der einzelnen Gewichtsklassen werden die Mauttarife
nach den Euro-Schadstoffklassen I bis VI differenziert. Zudem wird innerhalb der
Euro-Schadstoffklasse VI nach CO2-Klassen (1 bis 5) unterschieden. Die CO2-
Klasse 5 gilt fiir emissionsfreie LKW. Diese werden in der Berechnung nicht be-
riicksichtigt.

Fiir jeden Fahrzeugtyp (unterschieden nach Gewichts- und Achsenklassen,
Euro-Schadstoffklasse und CO2-Klassen) wird der Anstieg des Mautsatzes
ermittelt. Daraus wird fiir jede Fahrzeugklasse (klein/mittel/groB) der Mittel-
wert gebildet. So ergibt sich fiir kleine LKW ein Anstieg der Mautkosten von
124 %, fir mittlere LKW ein Anstieg von 152 % und fiir groBe LKW ein Anstieg
von 158 %. Dabei wird die stark vereinfachende Annahme getroffen, dass inner-
halb jeder Gewichtsklasse eine Gleichverteilung iiber die verschiedenen CO2-
Schadstoff-Klassen-Kombinationen vorliegt. Es wire jedoch auch plausibel anzu-
nehmen, dass der Anteil der LKW der Euro-Schadstoffklasse VI stetig steigt.

Die Einfiihrung des nationalen CO2-Preises wirkt sich linear auf alle Fahr-
zeugklassen aus. Der CO2-Preis kann als Mengensteuer pro Liter Diesel interpre-
tiert werden. Die Energiesteuer auf einen Liter Diesel betrigt in den Jahren 2016
und 2024 jeweils 47,04 Cent (§ 2 Abs. 1 Satz 4b Energiesteuergesetz). Der CO2-
Preis pro Liter Diesel betrigt im Jahr 2024 ca. 14,4 Cent (Bundesregierung,
2024). Dies ergibt einen Anstieg der Steuerlast um etwa 31 %.

Insgesamt stiegen die Steuern und Gebiihren durch diese Anderungen
nach der hier dargestellten Berechnung fiir die kleinen LKW um 5,2 Cent, fiir die
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mittleren LKW um 3,1 Cent und fiir die schweren LKW um 2,2 Cent je tkm an.
Daraus ergeben sich Internalisierungssitze von 42 % fiir kleine LKW,
37 % fiir mittlere LKW und 33 % fiir gro8e LKW.

Langfristige Optionen zur Steigerung der Kapazitat im
Schienenguterverkehr

Um die Kapazitit auf der Schiene zu erhohen, bieten sich weitere techni-
sche Moglichkeiten an, die die Mindestzugfolgezeiten reduzieren konnen, also
die Zeit, die vergehen muss, bis nach Durchfahrt eines Zuges durch einen Stre-
ckenabschnitt (Blockabschnitt) der Folgezug einfahren kann. Es wird erwartet,
dass Digitalisierungskonzepte unter Nutzung neuer Querschnittstechnolo-
gien wie Kiinstlicher Intelligenz helfen konnen, die Schienenkapazitit zu
erhohen (DB, 2024f, 2024g). Zukiinftig konnte die verstarkte Nutzung von KI
die Trassenbelegung auch in Echtzeit und im Verkehr selbst optimieren. Aller-
dings sind bislang nur geringe Anteile des Schienennetzes fiir andere digitalisierte
Losungen vorbereitet. So waren z. B. zu Beginn des Jahres 2023 lediglich 520 km
des tiber 33 000 km langen Netzes der DB Netz AG mit dem européischen Zugbe-
einflussungssystem (ETCS) ausgestattet (Bundesregierung, 2023e). Um groBere
Anteile des Streckennetzes, insbesondere die Hochleistungskorridore, fiir digitale
Leitsysteme vorzubereiten, miissten erhebliche Investitionen getitigt werden.

In der Diskussion ist auch die bessere Auslastung von Schnellfahrstrecken
durch Belegung mit dem Schienengiiterverkehr (Bundesregierung,
2023e). Vor allem nachts, wenn wenig bis gar keine ICE auf den Strecken unter-
wegs sind, konnen sie auf manchen Strecken fiir Giiterziige freigegeben werden.
Es mangelt allerdings noch an technischen Voraussetzungen in den Triebwagen
des Schienengiiterverkehrs, um die Schnellfahrstrecken zu befahren. Fiir solche
Kapazitiatserweiterungen sind daher weitere Investitionen in die Ziige erforder-
lich. v zIFFER 132

In der langen Frist sind weitere Konzepte denkbar, die die Flexibilitit und
Geschwindigkeit im Schienengiiterverkehr erheblich verbessern konnten. Da die
Pilinktlichkeit und Geschwindigkeit des Schienengiiterverkehrs nicht nur durch
die Zeit und den Personalaufwand bei der Zugzusammenstellung beeinflusst
wird, v ziFFer 132 sondern auch durch die notwendigen Personalwechsel, N ziF-
FER 133 konnten automatisierte, autonom fahrende Ziige dieser Problematik
begegnen. Die DB Cargo AG, die Digitale Schiene Deutschland (DSD), das Deut-
sche Luft- und Raumfahrtzentrum (DLR) sowie der niederldndische Infrastruk-
turbetreiber Pro-Rail B.V. erproben gegenwirtig bereits automatisiert fahrende
Giiterziige auf der Betuweroute zwischen dem Hafen Rotterdam und dem Ruhr-
gebiet (DB, 2021; EBA, 2021). Das Erprobungsprojekt hat eine Laufzeit bis zum
Jahr 2025 und soll unter anderem die technisch-betriebliche Anwendungsreife
der ATO-Technologie nachweisen. Noch beschrinkt sich die Erprobung auf den
niederlandischen Abschnitt der Strecke, der dem Giiterverkehr vorbehalten ist
(24Rhein, 2021). Denkbar ist, die Erprobungen auf andere Strecken auszuweiten,
wobei diese technisch ertiichtigt werden miissen.
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Damit auch Potenziale fiir den Schienengiiterverkehr auf kiirzeren
Strecken genutzt werden konnen, ist der Aufbau intermodaler Hubs ziel-
fiihrend, auch wenn Deutschland im europiischen Vergleich bereits iiber ver-
gleichsweise viele solcher Umschlagplatze verfiigt (ECA, 2023). Umschlagpro-
zesse konnen durch den Einsatz digitaler Losungen, wie verbesserte Doku-
menteniibergaben und Frachtverfolgungssysteme, effizienter organisiert werden
(Bergstrand, 2020). Gleisanschliisse bei Unternehmen konnen zudem die
Transportwege der ersten und letzten Meile mittels LKW verkiirzen (Die Giiter-
bahnen, 2023; VCI, 2024). Der Aufbau und Unterhalt solcher intermodaler Hubs
ist sowohl im alleinigen Betrieb durch die DB AG als Infrastrukturbetreiber, un-
ternehmerisch durch GroSunternehmen oder Logistikkonzerne oder in partner-
schaftlichen Gesellschaften zwischen der DB AG und Unternehmen mdaglich. Fiir
den Ausbau des Schienennetzes fiir Gleisanschliisse liegt die Finanzierungsver-
pflichtung in der Regel bei den Unternehmen, die die Gleisanschliisse in Auftrag
geben, wihrend der Bau durch die DB AG getitigt wird.
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N ABBILDUNG 54
AFIR-konformes Ladenetz entlang des TEN-V-Kernnetzes?

— Kernnetz Autobahnen auierhalb des Kernnetzes @ Ladestandorte

1 - Die Karte zeigt eine mogliche Umsetzung der europaischen Anforderungen der Verordnung zum Aufbau einer Infra-
struktur fir alternative Kraftstoffe (AFIR) entlang des transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V-Kernnetz) zum Jahr 2030
in Deutschland. Inkludiert sind bestehende Autobahnen, die derzeit flr das TEN-V-Kernnetz aufgewertet werden (z. B. Al),
exkludiert sind bisher ungebaute Autobahnen.

Quellen: Balke et al. (2024a), eigene Darstellung
© Sachverstandigenrat | 24-115-01
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N ABBILDUNG 55

Verteilung der Streckenldngen von LKW-Fahrten in der EU im Jahr 2030*
75 % der europaischen LKW-Transporte mit Distanzen unter 300 km

Haufigkeit (Millionen) Kumulierte relative Haufigkeit
400 - r 1
300 A - 0,75
200 A l - 0,50
100 A - 0,25
0 - - O
<100 >100 >200 >300 >400 >500 >600 >700 >800 >900 >1000 >1500
Kilometer

B Haufigkeit Kumulierte relative Haufigkeit (rechte Skala)

1 - Prognose flr das Jahr 2030 auf Grundlage der durchschnittlichen Wachstumsraten des LKW-Guterverkehrs fur die
Jahre 2010 bis 2019.

Quelle: Speth et al. (2022) auf Basis des ETISplus-Datensatzes
© Sachverstandigenrat | 24-098-01

N ABBILDUNG 56

Prognosen zum zukiinftigen Modal Split im Giiterverkehr
LKW auch im klimaneutralen Guterverkehr wichtigstes Transportmittel

Anteil an der Guterverkehrsleistung in %

100 7 e C g | - | 8 |
80 A
60 -
40 A 72 72 67 78 75
20 A
o .
Intraplan | GOckeler et BCG Dittrich et al.| Intraplan | GOckeler et BCG Dittrich et al.
und Trimode| al. (2023)2 (2021)3 (2020)* |und Trimode| al. (2023)2 (2021)3 (2020)*
(2023)t (2023)t
Ende des Jahrzehnts Mitte des Jahrhunderts

m StrafRenverkehr Schienenverkehr Binnenschifffahrt

1 - Werte fur die Jahre 2036 und 2051. 2 - Werte fir die Jahre 2030 und 2045. Abweichung von 100 Prozent, weil im
Szenario weitere Verkehrstrager bertcksichtigt wurden. 3 - Werte fur die Jahre 2030 und 2045. 4 - Werte fur die Jahre
2030 und 2050; Szenario GreenEe2.

Quellen: BCG (2021), Dittrich et al. (2020), Goéckeler et al. (2023), Intraplan und Trimode (2023)
© Sachverstandigenrat | 24-031-01
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N TABELLE 13
Verkehrsmittel im Giiterverkehr unterscheiden sich stark in inrer Emissionsintensitat*

Treibhausgase* Stickoxide Partikel®
Verkehrsmittel

Gramm pro Tonnenkilometer®

Lastkraftwagen (LKW)? 121 0,198 0,010
davon:
LKW von 3,5 bis 7,5 Tonnen 569 1,775 0,068
LKW von 7,5 bis 12 Tonnen 398 1,115 0,041
LKW Uber 12 Tonnen 253 0,604 0,022
Last- und Sattelzliige 103 0,139 0,008
Giiterbahnen® 16 0,032 0,001
davon:
Dieseltraktion 28 0,242 0,007
Elektrotraktion 15 0,018 0,001
Binnenschiffe 36 0,415 0,011

1 - Durchschnittliche Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Guterverkehr in Deutschland im Jahr 2022. 2 - LKW
mit einem zulassigen Gesamtgewicht ab 3,5 Tonnen sowie Sattelzlige und Lastziige. 3 - Die in der Tabelle ausge-
wiesenen Emissionsfaktoren fir die Bahn basieren auf Angaben zum durchschnittlichen Strom-Mix in Deutschland.
Emissionsfaktoren, die auf unternehmens- oder sektorbezogenen Strombezigen basieren, kdnnen daher von den in
der Tabelle dargestellten Werten abweichen. 4 - CO,, CH, und N,O angegeben in CO,-Aquivalenten gemaR AR5

(5. Sachstandsbericht des IPCC). 5 - Partikelemissionen von Fahrzeugen stammen zum Teil aus dem Auspuff, z. B.
Rufpartikel. Dartber hinaus entsteht Feinstaub durch den Verschleifl von Bremsen und Reifen. Hier ohne Abrieb
von Bremsen, Oberleitungen, Reifen und Strafenbelag. 6 - Einschlieflich der Emissionen aus der Bereitstellung
und Umwandlung der Energietrager in Strom, Diesel, FlUssig- und Erdgas.

Quelle: Umweltbundesamt
© Sachverstandigenrat | 24-027-01
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