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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 Européische Zentral-
bank (EZB) veranlassen, die ersten Leitzinssenkungen zu verschieben.
Gleichzeitig konnten bei der Planung der 6ffentlichen Haushalte zusitzliche Kon-
solidierungen fiir das Jahr 2025 notwendig sein. In beiden Fillen diirfte
sich die wirtschaftliche Erholung erneut verzogern, nicht zuletzt, da ein weiterer
Anstieg der wirtschaftlichen Unsicherheit das Investitionsklima zusatzlich belas-
ten 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 Beitriage 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 %
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— Bundesfernstrafien? B PKW Leichte Nutzfahrzeuge
— Bundeswasserstraien? Schwerlastwagen und Busse

Eisenbahnen* B Sonstige StraBenverkehrsmittel®

Andere Verkehrsmittel®

1 - Netto-Anlagevermogen in Relation zum Brutto-Anlagevermdgen. Jahresendbestand ohne Grunderwerb. Fur 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 Strafen-

verkehrsmittel. 6 - Schienen-, Schiffs-, Flug- und Ubriger 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 Bilindelung 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 In-
frastruktur 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 Emis-
sions 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 o6ffentliche 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 fliéichende-
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. Tank-
infrastrukturen 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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