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0 Kurzfassung 

Aufgabenstellung 

Ziel des vorliegenden Forschungsvorhabens ist die Analyse und Prognose der deutschland-

weiten Verkehrsverflechtung in Form von verkehrsträgerübergreifenden Quelle-Ziel-Matrizen 

des Güter- und des Personenverkehrs für das Basisjahr 2004 und den Prognosehorizont 2025. 

Darauf aufbauend wurden auch die durch den Verkehr erzeugten Treibhausgasemissionen, 

insbesondere die CO2-Emissionen, prognostiziert.  

 

Die Verflechtungsmatrizen umfassten die Verkehrsarten  

• Straßenverkehr (im Personenverkehr weiter unterschieden in öffentlichen Verkehr und in 

Individualverkehr),  

• Eisenbahnverkehr (Personen- und Güterverkehr),  

• Binnenschifffahrt (nur Güterverkehr)  

• und Luftverkehr (Personen- und Güterverkehr).  

 

Die räumliche Differenzierung erfolgte innerhalb Deutschlands nach den 439 Kreisen (Stadt- 

und Landkreisen, NUTS3). Außerhalb Deutschlands wurde im Grenzgebiet zu Deutschland 

nach NUTS2-Regionen differenziert, mit zunehmender Entfernung wird höher aggregiert 

(NUTS1- bzw. NUTS0-Regionen). Singuläre Aufkommensschwerpunkte, insbesondere Seehä-

fen und Flughäfen, wurden dabei als "eigene Regionen" berücksichtigt. 

 

 

Rahmenbedingungen 
 
Die demographischen Leitdaten der Prognose wurden vom Bundesamt für Bauwesen und 

Raumordnung (BBR) auf der Ebene der Kreise bzw. Raumordnungsregionen prognostiziert. 

Demnach wird die gesamte Einwohnerzahl Deutschlands von 82,5 Mio. (2004) bis 2025 auf 

81,7 Mio., d.h. um 1 %, abnehmen (vgl. Tab. 0-1). Darunter wird die Zahl der Kinder und Ju-

gendlichen unter 18 Jahren kräftig sinken, nämlich um 16 %. Die Zahl der Einwohner im Alter 

von über 18 Jahren, die sog. "fahrfähige" Bevölkerung, wird dagegen noch etwas steigen (ins-

gesamt 2 %). Innerhalb der Erwachsenen nimmt die Zahl der Einwohner im Alter von 18 bis 60 

Jahren um 8 % ab, die der älteren Personen (60 und mehr) dagegen mit 26 % weit überdurch-

schnittlich zu.  

 

Die Zahl der Schüler wird im Prognosezeitraum auf Grund des Rückgangs der entsprechenden 

Altersjahrgänge um 19 % sinken, die der Studenten dagegen um 15 % steigen. Für die Zahl 

aller Auszubildenden, die vor allem für den ÖPNV eine hohe Bedeutung besitzt, ergibt sich 
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damit ein Rückgang um 14 %. Die Zahl der privaten Haushalte wird infolge der weiteren Ver-

ringerung der durchschnittlichen Haushaltsgröße trotz rückläufiger Einwohnerzahl um 4 % zu-

nehmen.  

 

Tabelle 0-1: Zentrale sozioökonomische Leitdaten  
 

2004 2025 Veränd. 2025/04 (%)  

  p.a. Insg. 

Einwohner (Mio.) 82,501    81,662    0,0     -1,0     
darunter im Alter von     
- unter 18 14,829    12,407    -0,8     -16,3     
- 18 und älter 67,672    69,255    0,1     2,3     
- 18 bis unter 60  47,107    43,343    -0,4     -8,0     
- 60 und älter 20,565    25,912    1,1     26,0     

Schüler (Mio.) 11,782    9,573    -1,0     -18,8     
Studenten (Mio.) 1,965    2,250    0,6     14,5     
Auszubildende insg. (Mio.) 13,747    11,823    -0,7     -14,0     

Haushalte (Mio.,) 39,218    40,843    0,2     4,1     

Bruttowertschöpfung (Mrd. Euro, in Pr. v. 
1995) 

1950,1    2787,6    1,7     42,9     

Erwerbstätige (Mio.) 38,875    39,149    0,0     0,7     

Pkw-Bestand (Mio.) 45,376    51,059    0,6     12,5     
Pkw-Dichte (Pkw pro 1000 Einwohner) 550    625    0,6     13,7     
Pkw-Dichte (Pkw pro 1000 Einw. über 18 J.) 671    737    0,5     10,0     

 
 

Die reale Bruttowertschöpfung wird gemäß der Strukturdatenprognose des Instituts für Wirt-

schaftsforschung Halle (IWH) zwischen 2004 und 2025 um jahresdurchschnittlich 1,7 % wach-

sen. Pro Kopf bedeutet dies einen geringfügig höheren Anstieg (1,8 %). Die gesamtwirt-

schaftliche Produktivität wird gemäß der, hier verwendeten, Prognose der Rürup-Kommission 

um ebenfalls 1,7 % p.a. zunehmen. Daraus ergibt sich für die Erwerbstätigenzahl eine nur 

sehr geringe Zunahme (0,03 % p.a. oder insgesamt 1 %).  

 

Für die Verkehrsinfrastruktur Deutschlands des Jahres 2025 wurden alle Projekte des Vor-

dringlichen Bedarfs des BVWP 2003 als realisiert unterstellt. Für relevante Projekte im Ausland 

wurden im Allgemeinen nur Projekte als realisiert angenommen, die aus heutiger Sicht nicht zur 

Disposition stehen. Für das Angebot im Eisenbahnverkehr wurden spürbare Fahrzeit- bzw. 

Transportverkürzungen sowie im Güterverkehr darüber hinaus ein bedarfsgerechter Ausbau der 

Infrastruktur des Kombinierten Verkehrs und Produktivitätsverbesserungen zu Grunde gelegt. 

Im Luftverkehr wurde ein nachfragegerechter Ausbau der Start-/Lande- und der Terminalkapa-

zitäten angenommen.  
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Hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzerkosten des Personenverkehrs wurde für alle Verkehrs-

arten mit Ausnahme des Luftverkehrs, also für den Individual-, den Eisenbahn- und den öffent-

lichen Straßenverkehr ein Anstieg um real 1 % pro Jahr angenommen. Für den Luftverkehr 

wurde eine reale Konstanz unterstellt. Für den Güterverkehr wurde, in erster Linie auf Grund 

der zu erwartenden spürbaren Produktivitätsfortschritte, ein Rückgang der Nutzerkosten in Hö-

he von 8 % (Lkw- und Eisenbahnverkehr) bzw. 30 % (Binnenschifffahrt) angenommen.  

 

Der Pkw-Bestand stellt eine zentrale Einflussgröße des Individual- und damit auch des ge-

samten Personenverkehrs dar. Die auf die fahrfähige Bevölkerung bezogene Pkw-Dichte er-

höht sich im Prognosezeitraum von 671 auf 737 Pkw pro 1000 Einwohner, d.h. um 10 %. In-

folge der noch leicht steigenden Zahl der Erwachsenen wächst der Pkw-Bestand etwas stär-

ker, nämlich von 45,4 Mio. auf 51,1 Mio. oder um 13 %. Inhaltlich ist die Bestandsausweitung 

zum Einen auf die Personengruppen zurückzuführen, deren Motorisierungsgrad derzeit noch 

unterdurchschnittlich ausgeprägt ist, d.h. die älteren Personen, die Frauen und die Zuwanderer. 

Zum Anderen gehen von der zunehmenden Zweitwagenausstattung bestandserweiternde Ef-

fekte aus.  

 

 

Personenverkehr 

Gesamtergebnis nach Verkehrsarten 

Im gesamten Personenverkehr (einschließlich der nichtmotorisierten Fahrten) wächst das 

Verkehrsaufkommen zwischen 2004 und 2025 von 100,3 Mrd. auf 103,1 Mrd. Fahrten oder 

um 2,7 % (vgl. Tab. 0-2 und Abb. 0-1). Der motorisierte Verkehr nimmt dabei um 7,1 % zu. Die 

Verkehrsleistung, die wichtigste Kenngröße zur Bestimmung der Verkehrsentwicklung, erhöht 

sich aufgrund des überproportional wachsenden Fernverkehrs und steigender Fahrtweiten deut-

lich stärker, nämlich insgesamt von 1.161 Mrd. Pkm in 2004 auf 1.368 Mrd. oder um 17,9 %. Bei 

Betrachtung allein des motorisierten Verkehrs liegt der Zuwachs bei 19,4 %, was jeweils einem 

durchschnittlich jährlichen Wachstum von 0,8 % per annum im Prognosezeitraum entspricht.  

 

Die Hauptgründe für die Zunahme der Mobilität liegen auch künftig im Wirtschaftswachstum, 

auch als Indikator für die gesellschaftliche Entwicklung, und in der Individualmotorisierung. Die 

Veränderung der Altersstruktur wirkt zwar dämpfend auf das Verkehrswachstum, wird aber deut-

lich überkompensiert durch das Mobilitätswachstum innerhalb der Alters- bzw. Lebenszyklus-

gruppen. 

 

Im motorisierten Individualverkehr wächst die Fahrtenzahl von 57,3 auf 62,4 Mrd., d.h. um 

8,9 %. Dessen Dominanz wird sich damit nochmals etwas erhöhen, indem sein Anteil am moto-

risierten Verkehr von 83,6 % auf 85,0 % wächst. Verantwortlich für die anhaltende Expansion 
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sind neben der Erweiterung des Pkw-Bestands auch die siedlungsstrukturelle Entwicklung und 

die zunehmende Freizeitmobilität, wobei der Pkw-Verkehr eine überragende Rolle einnimmt. 

Die Verkehrsleistung steigt aufgrund des überproportionalen Wachstums der längeren Fahrten 

mit 16 % stärker als das Aufkommen, und zwar von 887,4 Mrd. (2004) auf 1029,7 Mrd. Pkm. Da 

der stark expandierende Luftverkehr an der Leistung einen weit größeren Anteil besitzt als am 

Aufkommen, nimmt der Anteil des Individualverkehrs hier – im Gegensatz zur Fahrtenzahl – 

etwas ab, nämlich von 81,3 % auf 79 %.  

 

 

Tabelle 0-2: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs nach Verkehrszweigen  
 

Absolute Werte Modal-Split (%) Veränderung  
2025 : 2004  

 

2004 2025 2004 2025 insgesamt 
in % 

in % p.a. 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

 des motorisierten Verkehrs

Motor. Individualverkehr 57.277 62.401  83,6  85,0  8,9  0,4 

Eisenbahnverkehr 2.071 2.199  3,0  3,0  6,2  0,3 

ÖSPV 9.055 8.557  13,2  11,7  -5,5  -0,3 

Luftverkehr 107 222  0,2  0,3  107,5  3,5 

Summe Motoris. Verkehr  68.510  73.379  100  100,0  7,1  0,3 
 des gesamten Verkehrs 

Summe Motoris. Verkehr 68.510 73.379 68,3 71,2 7,1 0,3 

Fahrradverkehr 8.752 8.257 8,7 8,0 -5,7 -0,3 

Fußwegverkehr 23.060 21.426 23,0 20,8 -7,1 -0,3 

Insgesamt 100.322 103.062 100 100 2,7 0,1 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

 des motorisierten Verkehrs  

Motor. Individualverkehr 887,4 1029,7  81,3  79,0  16,0  0,7 

Eisenbahnverkehr 72,6  91,2  6,7  7,0  25,6  1,1 

ÖSPV 82,7 78,7  7,6  6,0  -4,8  -0,2 

Luftverkehr 48,7 103,0  4,5  7,9  111,5  3,6 

Summe Motoris. Verkehr  1091,4  1302,6  100  100  19,4  0,8 
 des gesamten Verkehrs  

Summe Motoris. Verkehr 1091,4 1302,6 94,0 95,2 19,4 0,8 

Fahrradverkehr 30,4 29,0 2,6 2,1 -4,6 -0,2 

Fußwegverkehr 38,8 36,2 3,3 2,6 -6,7 -0,3 

Insgesamt 1160,6 1367,8 100 100 17,9 0,8 
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Abbildung 0-1: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs nach Verkehrszweigen  
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Im Eisenbahnverkehr ist für das Verkehrsaufkommen mit einer Steigerung von 6,2 % auf das 

Niveau von ca. 2,2 Mrd. Fahrten zu rechnen. Damit bleibt dessen Marktanteil am gesamten 

motorisierten Personenverkehr bei rund 3 %. Bezogen auf die Verkehrsleistung steigt der 

Bahnverkehr um 25,6 % und damit etwas stärker als die anderen landgebundenen Verkehrs-

zweige. Dies ist vor allem auf die erheblichen Angebotsverbesserungen aufgrund des Ausbaus 

des Schienennetzes vor allem im Fernverkehr zurückzuführen. Die Bahn kann deshalb ihren 

Marktanteil an der motorisierten Verkehrsleistung von 6,7 % auf 7 % ausweiten. 

 

Bezieht man den öffentlichen Straßenpersonenverkehr (ÖSPV) mit ein, bei dem die Fahrten-
zahl um 5,5 % auf knapp 8,6 Mrd. Personenfahrten und die Verkehrsleistung von 82,7 Mrd. 

Pkm um 4,8 % auf 78,7 Mrd. Pkm abnehmen, so sinkt der Anteil des landgebundenen öffent-

lichen Personenverkehrs weiter ab, von derzeit 18,2 % auf 14,7 % beim Verkehrsaufkommen 

und von 14,3 % auf 13,0 % bei der Verkehrsleistung. 

 

Im Luftverkehr findet das mit Abstand stärkste Wachstum statt. Er profitiert neben dem an-

haltenden Trend zu Fernreisen im Urlaubsverkehr und der international zunehmenden Verflech-

tung der Wirtschaft vor allem auch vom Wachstum des sonstigen Privatverkehrs (Kurzreisen, 

Verwandten-/Bekanntenbesuche, vor allem auch von Personen mit Migrationshintergrund, so-

wie vom zunehmenden Reiseverkehr zwischen Freizeitwohnsitz und Heimatwohnsitz). 

 

Die Zahl der Fahrradfahrten und der Fußwege nimmt um 5,7 % bzw. 7,1 % ab. Ihr Anteil redu-

ziert sich damit von (zusammen) rund 32 % auf rund 29 % (Aufkommen) bzw. von 5,9 % auf 

4,7 % (Leistung). Hier schlägt die Verschiebung in der Altersstruktur hin zu älteren Personen 

durch, deren Affinität zum nichtmotorisierten Verkehr geringer ist. Außerdem ist die Ursache in 

der siedlungsstrukturellen Entwicklung zu sehen, weil aufgrund der weiteren Suburbanisierung 

die Zahl der zu Fuß und mit dem Fahrrad erreichbaren Ziele sinkt. Die Zweit- und Drittmotorisie-

rung tut hier weiteres; so nimmt dadurch vor allem auch das Bringen und Holen mit dem Pkw 

von Schule, Freizeitattraktivitäten u.a. auf Kosten des nichtmotorisierten Verkehrs zu. 

 

 

Entwicklung nach Fahrtzwecken 

Differenziert nach Fahrtzwecken weist innerhalb des gesamten, d.h. über die Verkehrszweige 

aggregierten, Personenverkehrs der Privatverkehr mit 36 % am Aufkommen und sogar 38 % 

an der Leistung im Jahr 2004 den größten Anteil aller Fahrtzwecke auf (vgl. Tab. 0-3 und 

Abb. 0-2). In diesem Fahrtzweck ist auch das Wachstum der Nachfrage – abgesehen von dem 

aufkommensmäßig weniger bedeutenden Fahrtzweck der Urlaubsreisen – am stärksten. Aus 

diesen Gründen entfallen von der Gesamtzunahme (über alle Fahrtzwecke) der Verkehrsleis-
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tung in Höhe von 207 Mrd. Pkm allein 113 Mrd. oder 54 % auf den Privatverkehr. Somit erhöht 

sich dessen Anteil weiter auf 40,6 %.  

 
 
Tabelle 0-3: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs nach Fahrtzwecken 
 

Absolute Werte Anteile (%) Verände-
rung 2025 : 

2004 

 

2004 2025 2004 2025 in % 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

Beruf 14.923 15.135 14,9 14,7 1,4 

Ausbildung 8.477 7.748 8,4 7,5 -8,6 

Einkauf 34.306 34.162 34,2 33,1 -0,4 

Geschäft 5.847 6.495 5,8 6,3 11,1 

Urlaub 280 403 0,3 0,4 43,9 

Privat 36.489 39.119 36,4 38,0 7,2 

Insgesamt 100.322 103.062 100 100 2,7 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

Beruf 207,6 218,6 17,9 16,0 5,3 

Ausbildung 55,2 53,7 4,8 3,9 -2,7 

Einkauf 212,0 220,6 18,3 16,1 4,1 

Geschäft 149,0 187,0 12,8 13,6 25,3 

Urlaub 93,9 132,4 8,1 9,7 41,0 

Privat 442,9 555,8 38,2 40,6 25,5 

Insgesamt 1160,6 1367,8 100 100 17,9 

 

 

Die Urlaubsreisen steigen mit rund 44 % (Aufkommen) bzw. 41 % (Leistung) prozentual am 

stärksten. Bei der gesamten Fahrtenzahl fällt dies angesichts des Anteils von unter 0,3 % nicht 

ins Gewicht, bei der Leistung dagegen schon. Hier trägt der Urlaubsverkehr immerhin 19 % der 

Gesamtzunahme bei. Sein Anteil nimmt hier von 8,1 % auf 9,7 % zu. Der Geschäftsverkehr ist 

leistungsbezogen der viertgrößte Fahrtzweck nach dem Privat-, dem Einkaufs- und dem Be-

rufsverkehr. Seine Zunahme ist mit 25 % so stark wie beim Privatverkehr. Der Geschäftsverkehr 

steuert 18 % der gesamten Erhöhung der Verkehrsleistung bei.  
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Abbildung 0-2: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs nach Fahrtzwecken  
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In allen anderen Fahrtzwecken wächst die Nachfrage sowohl absolut als auch relativ nur ver-

gleichsweise geringfügig (Berufsverkehr) bzw. geht sogar zurück, nämlich im Ausbildungsver-

kehr und aufkommensbezogen auch im Einkaufsverkehr. Deren Anteile nehmen somit alle mehr 

oder minder ab. Vom Gesamtanstieg der Verkehrsleistung entfallen auf diese drei Fahrtzwecke 

gerade 9 %.  

 

 

Entwicklung nach der regionalen Struktur  

In den einzelnen Bundesländern schwankt das Verkehrswachstum erheblich, und zwar vor al-

lem aufgrund der unterschiedlichen demographischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingun-

gen. So ist ein deutlich überproportionales Verkehrswachstum im motorisierten Verkehrsauf-

kommen in Bayern, Hamburg, Baden-Württemberg und Hessen erkennbar. In Rheinland-Pfalz, 

Niedersachsen und Schleswig-Holstein entwickelt sich das Verkehrsaufkommen etwa wie im 
Durchschnitt. In Nordrhein-Westfalen, Saarland und Brandenburg ist das Wachstum unter-
durchschnittlich. In sechs Bundesländern, nämlich Bremen, Sachsen, Thüringen, Berlin, 

Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen-Anhalt nimmt der Verkehr sogar ab. 

 

 

 

Güterverkehr 

Gesamtergebnisse Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung je Verkehrsmittel 

Die Eckwerte der Güterverkehrsprognose sind in Tabelle 0-4 und in den Abbildungen 0-3 bis  

0-6 dargestellt. Insgesamt steigen im Güterfernverkehr, d.h. auf dem für die Konkurrenz zwi-

schen Bahn, Binnenschiff und Straßenverkehr relevanten Transportmarkt ohne Straßen-

güternahverkehr, das Transportaufkommen um 48 % und die Transportleistung auf dem Gebiet 

der Bundesrepublik Deutschland um 74 %. Aufkommen und Leistung im Straßengüternahver-

kehr wachsen dagegen mit 3 % bzw. 11 % erheblich langsamer. 
 

Sowohl im Schienen- als auch im Straßengüterverkehr wachsen die Transportleistungen deut-
lich stärker als das Transportaufkommen, so dass sich die Tendenz zu länger laufenden 
Transporten weiter fortsetzen wird. Im gesamten Güterfernverkehr wachsen die mittleren 

Transportweiten auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland um 18 % von 260 Kilometer 

im Jahr 2004 auf 306 Kilometer im Jahr 2025, unter Berücksichtigung des Straßengüterver-

kehrs im Nahbereich erhöht sich die Transportweite von 151 km auf 203 km.  

 

Die Transportintensität, ausgedrückt in tkm pro erwirtschaftetem EUR, steigt bis zum Progno-

sejahr 2025 an. Eine Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrsleistungswachstum findet 

demzufolge – wie auch in der Vergangenheit – nicht statt. Die gleichzeitig sinkende Transport-
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elastizität signalisiert andererseits, dass sich diese Entwicklung einer Sättigungsgrenze nähert, 

da sich die Wachstumsraten von tkm und BWS annähern. Die prognostizierte Entwicklung bis 

2025 sagt also eine weiter steigende Bedeutung des Transportsektors für die deutsche Wirt-

schaft voraus, verliert allerdings bei Annäherung an den Prognosehorizont an Dynamik. 

 

 

Tabelle 0-4: Entwicklung des Güterverkehrs nach Verkehrsträgern 
 

Verkehrsaufkommen 

2004 2025 2004-
2025 Verkehrsmittel 

Mio. t Anteil Mio. t Anteil ges. in % 

Schiene 322,0  16,0%  430,8  14,5%  34%  

dabei KV 52,4  16,3%  113,3  26,3%  116%  

Straßengüterfernverkehr 1.450,4  72,2%  2.249,1  75,9%  55%  

Binnenschiff 235,9  11,7%  282,8  9,5%  20%  

Zwischensumme ohne 
Straßengüternahverkehr 2.008,2  100,0%  2.962,7  100,0%  48%  

dabei Seehafenhinterland-
verkehr 195,1  9,7%  451,1  15,2%  131%  

Straßengüternahverkehr 1.615,2  44,6%  1.659,2  35,9%  3%  

Straße gesamt 3.065,5  84,6%  3.908,4  84,6%  27%  

SUMME 3.623,4  4.622,0  28%  
 

Verkehrsleistung Transportweite 

2004 2025 2004-
2025 2004 2025 

2004- 

2025 Verkehrsmittel 

Mrd. 
tkm Anteil Mrd. 

tkm Anteil ges. in 
% Km Anteil ges. in 

% 

Schiene 91,9  17,6%  151,9  16,7%  65%  285  353  24%  

dabei KV 24,4  26,6%  55,9  36,8%  129%  466  493  6%  

Straßengüterfernverkehr 366,5  70,2%  675,6  74,4%  84%  253  300  19%  

Binnenschiff 63,7  12,2%  80,2  8,8%  26%  270  284  5%  

Zwischensumme ohne 
Straßengüternahverkehr 522,1  100,0%  907,7  100,0%  74%  260  306  18%  

dabei Seehafenhinterland-
verkehr 57,2  11,0%  153,1  16,9%  168%  293  339  16%  

Straßengüternahverkehr 25,9  4,7%  28,8  3,1%  11%  16  17  8%  

Straße gesamt 392,5  71,6%  704,3  75,2%  79%  128  180  41%  

SUMME 548,1  936,5  71%  151  203  34%  
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Der Straßengüterfernverkehr wächst beim Transportaufkommen von knapp 1,5 Mrd. t im Jahr 

2004 auf 2,2 Mrd. t im Jahr 2025, was einem Wachstum von 55 % entspricht. Die Verkehrs-

leistungen steigen um 84 % von 367 Mrd. tkm auf 676 Mrd. tkm. Von dem gesamten zusätz-

lichen Wachstum des Güterfernverkehrs entfallen damit über 80 % der Zunahme von Transport-

aufkommen und -leistung auf den Straßengüterfernverkehr. Der Marktanteil des Straßen-

güterfernverkehrs erhöht sich im Prognosezeitraum von 72 % auf 76 % beim Aufkommen und 

von 70 % auf 74 % bei den Leistungen (vgl. Tab. 0-4). 

 

Für den Verkehrsträger Schiene wird im Betrachtungszeitraum 2004 bis 2025 eine erhebliche 

Steigerung der Verkehrsleistung um insgesamt 65 % (bzw. durchschnittlich 2,4 % p.a.) prog-

nostiziert. Für die Prognose 2025 erfolgte die Ermittlung des Modal Split auf der Grundlage 

eines restriktionsabhängigen Mengengerüsts. Der Marktanteil der Bahn sinkt geringfügig auf-

grund des noch dynamischeren Wachstums des Straßengüterfernverkehrs bei Aufkommen und 

Leistung.  

 

Abbildung 0-3: Modal Split im Güterfernverkehr 2004 und 2025*) 

*) Aufgrund von Rundungsungenauigkeiten ergänzen sich die Prozentzahlen nicht immer zu 
genau 100% 
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Der kombinierte Verkehr der Bahn kann sich im Prognosezeitraum 2004 bis 2025 bezogen 

sowohl auf Aufkommen als auch Leistung mehr als verdoppeln, was im Vergleich der Ver-

kehrsträger einem überproportionalen Wachstum entspricht. Im Jahre 2025 werden ein Viertel 

des Transportaufkommens und ein gutes Drittel der Transportleistung der Bahn im kombinierten 

Verkehr erbracht.   

 

Die Binnenschifffahrt wächst unterproportional zum relevanten Gesamtmarkt, jedoch deut-

lich stärker als im Durchschnitt der letzten zehn Jahre. Hier wurden insbesondere singuläre 

Ereignisse wie Niedrigwasser herausgerechnet. Transportaufkommen und -leistung steigen 

gegenüber 2004 deutlich an, das Wachstum bleibt aber mit 20 % bzw. 26 % deutlich hinter der 

Entwicklung der anderen Verkehrsträger zurück, weshalb auch der relative Marktanteil im Mo-

dal Split sinkt (vgl. Abb. 0-3). 

 

 
Abbildung 0-4: Entwicklung der Transportleistung im Güterverkehr  

(Veränderungen in % p.a.) 
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Entwicklung des Güterverkehrs nach Hauptverkehrsbeziehungen 

Insgesamt wächst das Aufkommen des Binnenverkehrs im Vergleich zu den anderen Ver-

kehrsbeziehungen deutlich unterproportional (vgl. Abb. 0-5). Im Jahr 2025 wird mit knapp 57 % 

(in Umkehrung der aktuellen Verteilung) der größere Teil der Verkehrsleistung im grenzüber-
schreitenden Güterverkehr erbracht werden. Innerhalb dessen steigt der Transitverkehr am 

stärksten auf ein gutes Fünftel der Gesamtleistung. Sowohl das Transportaufkommen als auch 

die Transportleistung wachsen im grenzüberschreitenden Versand etwas stärker als im grenz-

überschreitenden Empfang. 

 

Abbildung 0-5: Entwicklung der Marktanteile der Hauptverkehrsbeziehungen an  
Transportaufkommen und -leistung 
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Entwicklung des Güterverkehrs in der regionalen Struktur 

Von allen Bundesländern wächst der Güterverkehr am stärksten in den Hafenstädten Ham-
burg und Bremen. Aufgrund der im Ausgangszustand großen Bedeutung von Massengütern, 

die sich nur unterproportional entwickeln, wächst der Verkehr Nordrhein-Westfalens und des 

Saarlands nur unterdurchschnittlich. Bedingt durch die schwächere Wirtschaftsentwicklung 

nimmt der Güterverkehr in den ostdeutschen Bundesländern nur verhalten zu, in Berlin gar 

nicht. 

 

Im grenzüberschreitenden Verkehrsaufkommen stellen die Warenströme von und nach West-
europa nach wie vor den größten Anteil. Die Güterverkehre nach Österreich, Italien und in die 

Schweiz folgen hier an zweiter Stelle. Im Vergleich der jährlichen Wachstumsraten bis 2025 

weisen insbesondere Südost- und Osteuropa mit einem Wachstum von zwischen 4 % und 

5 % p.a. die höchsten Steigerungsraten auf. Diese Entwicklung ist auch bei der Aufsplittung 

auf die Verkehrsträger zu beobachten.  
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Sonderthema: Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs 

Insgesamt wächst das Aufkommen um 131 % von 195 auf 451 Mio. t, die Leistung um 168 % 

von 57 auf 153 Mrd. tkm. Differenziert nach den Verkehrsarten zeigt sich die hohe Dynamik 
des Containerverkehrs, welcher sich bei Aufkommen und Leistung nahezu verdreifacht, was 

einem jährlichen Zuwachs von über 6,5 % p.a. entspricht. Der konventionelle Verkehr wächst 

mit 44 % beim Aufkommen und 64 % bei der Leistung deutlich schwächer. Insgesamt profitie-

ren alle Verkehrsträger vom dynamischen Wachstum des Seehafenhinterlandverkehrs. 

 

Sonderthema: Entwicklung des Luftfrachtverkehrs 

Die Prognose ergibt eine Steigerung des Luftfrachtaufkommens in Deutschland von 2004 bis 

2025 von 155 %. Dabei wächst der Kurier-/Express-/Paket-Verkehr mit 261 % oder 6,3 % p.a. 

deutlich überdurchschnittlich, dagegen stagniert die Luftpost, auch weil sie zum Teil in den 

KEP-Verkehr übergeht. Nach der Tonnage überwiegt aber weiterhin der konventionelle Fracht-

verkehr. Generell nimmt der interkontinentale Luftfrachtverkehr stärker zu als der Europaver-

kehr. Dabei sind die Zuwachsraten für den Nahen und Fernen Osten sowie für Lateinamerika 

am höchsten. In Europa wächst der konventionelle Luftfrachtverkehr weniger stark, auch weil 

sich die Straßeninfrastruktur mit und innerhalb der GUS-Staaten verbessern und die Grenz-

übergangszeiten sich voraussichtlich verringern werden. 

 

Wertentwicklung der Transporte 

Die durchschnittlichen Werte der Transporte in EUR/t liegen in der Prognose 2025 bei der 

Straße mit rd. 2.700 €/t und bei der Bahn (knapp 3.000 €/t) ungefähr gleichauf, während die des 

Binnenschiffs mit rd. 1.000 €/t deutlich niedriger sind. Darin drücken sich überwiegend die zu 

erwartenden Unterschiede in der Güterstruktur innerhalb eines NST/R-Kapitels zwischen den 

Verkehrsträgern aus. In der Summe über alle Güterarten wachsen die Werte der transportierten 

Güter viel stärker als die transportierten Mengen, weil sich das Wachstum der Mengen und der 

spezifischen Werte kumulieren und zusätzlich die mit Abstand hochwertigsten Güter der Abtei-

lung NST/R 9 weit überdurchschnittlich zunehmen.  

 

In der vorliegenden Prognose ist angenommen, dass die Transportpreise im Luftverkehr ge-

genüber dem Basisjahr real konstant bleiben. Ein zusätzliches, durch sinkende Transportpreise 

stimuliertes Mengenwachstum findet damit nicht (mehr) statt. Daher ist anzunehmen, dass der 

Wert der per Luftfracht beförderten Güter tendenziell ansteigt. Angenommen wurde hier eine 

Zunahme von 1 % p.a. Daraus ergibt sich ein Durchschnittswert von 111.000 € pro Tonne. 
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CO2-Emissionen  
 

Die direkten CO2-Emissionen des Straßenverkehrs, auf den der weitaus größte Teil des Ge-

samtausstoßes aller Verkehrsträger entfällt, nehmen – in der Definition der Bilanzierung des 

Umweltbundesamts gemäß den Verpflichtungen nach dem Kyoto-Protokoll – um 11 % ab (vgl. 

Tab. 0-5). Der Ausstoß des (dominierenden) Pkw-Verkehrs geht zwar stärker zurück. Dies wird 

jedoch von dem Anstieg der Emissionen der Güterverkehrsfahrzeuge gedämpft.  

 
Tabelle 0-5: Entwicklung der direkten CO2-Emissionen aller Verkehrsträger  

(in den Definitionen nach dem Kyoto-Protokoll) 
 

Mio. t  
 

2004 2025 

Veränd. 
2025/04  

(%) 

 
Straßenverkehr1)2) 160,0 142,0 -11,2 
Schienenverkehr2)3) 1,5 1,2 -22,6 
Luftverkehr4) 4,4 6,9 56,2 
Binnenschifffahrt1)2) 0,9 0,9 4,5 
Insgesamt 166,8 151,0 -9,5 
    
Übriger Verkehr  4,5 4,5 0,0 
Insgesamt (einschl. übriger Verkehr) 171,3 155,5 -9,2 
  
1)  Auf Basis des Inlandsabsatzes 
2)  Mit Emissionsfaktoren aus mineralischem Dieselkraftstoff 
3)  Einschließlich des stationären Verbrauchs 
4)  20 % des Inlandsabsatzes von Flugturbinenkraftstoff und Flugbenzin 
  

 

Der direkte CO2-Ausstoß des Schienenverkehrs, der nur die Emissionen von dieselbetriebe-

nen Fahrzeugen umfasst, sinkt vor allem auf Grund des rückläufigen Anteils dieser Traktionsart 

stark (23 %).  

 

Das Prognoseergebnis für die CO2-Emissionen des Luftverkehrs wird stark von der Wahl des 

Definitionsprinzips beeinflusst. Gemäß der für das Kyoto-Monitoring verwendeten Definition, 

nach der 20 % des Inlandsabsatzes von Flugturbinenkraftstoff herangezogen werden, steigen 

die Emissionen um 56 %. Diese hohe Zunahme ist natürlich in erster Linie auf das hohe Nach-

fragewachstum zurückzuführen. Steigerungen der Auslastung und technische Effizienzverbes-

serungen schwächen den Effekt stark ab. Trotz des Anstiegs belaufen sich die Emissionen des 

Luftverkehrs (in der Kyoto-Definition) auch im Jahr 2025 erst auf ein Zwanzigstel des Ausstoßes 

des Straßenverkehrs.  
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Bei der Binnenschifffahrt gleicht der Rückgang des spezifischen Kraftstoffverbrauchs das 

Wachstum der Transportleistung annähernd aus. Deshalb verändert sich deren CO2-Ausstoß 

nur geringfügig (+5 %).  

 

Insgesamt wird für die Emissionen aller Verkehrsträger (in der Kyoto-Definition) ein Rückgang 

um 9 % oder 16 Mio. t prognostiziert. Die etwas höhere Abnahme im Straßenverkehr (11 %) 

wird durch den Anstieg im Luftverkehr abgeschwächt. Dieser Rückgang der CO2-Emissionen 

des Verkehrs ist vor dem Hintergrund der Entwicklung in der Vergangenheit und der zu erwar-

tenden Nachfragezuwächse als durchaus beachtlich einzustufen. Selbstverständlich ist es 

denkbar, dass mit anderen Annahmen, als sie hier unterstellt wurden, eine noch stärkere Re-

duktion erreicht wird. Dies betrifft – angesichts von deren Bedeutung für das Gesamtergebnis – 

insbesondere den spezifischen Verbrauch der Pkw und der Lkw. Um hier (noch) stärkere 

Reduktionswirkungen zu erreichen, müssen die diesbezüglichen Maßnahmen allerdings spür-

barer Natur sein. Inwieweit derartige Maßnahmen umsetzbar sind, muss derzeit noch offen 

bleiben.  
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1 Einleitung 

1.1 Aufgabenstellung 

Ziel des vorliegenden Forschungsvorhabens ist die Analyse und Prognose der deutschland-

weiten Verkehrsverflechtung in Form von verkehrsträgerübergreifenden Quelle-Ziel-Matrizen 

des Güter- und des Personenverkehrs für das Basisjahr 2004 und den Prognosehorizont 2025. 

Sie bilden eine wichtige Grundlage für die langfristige Planung des Verkehrssystems und der 

Raumstruktur. Im Rahmen des vorliegenden Forschungsvorhabens wurden sie auch zur Ana-

lyse und Prognose der durch den Verkehr erzeugten Treibhausgasemissionen, insbesondere 

der CO2-Emissionen, genutzt.  

 

Bei der Erstellung der Verflechtungsmatrizen wurden – mit Ausnahme der Rohrfernleitungen – 

alle Verkehrsarten einbezogen, nämlich  

• der Straßenverkehr, im Personenverkehr weiter unterschieden in öffentlichen Verkehr und in 

Individualverkehr,  

• der Eisenbahnverkehr (Personen- und Güterverkehr),  

• die Binnenschifffahrt (nur Güterverkehr) und  

• der Luftverkehr (Personen- und Güterverkehr).  

 

Im Personennahverkehr wurde zusätzlich der nichtmotorisierte Verkehr (Fahrradverkehr, 

Fußwege) prognostiziert. Der Seeverkehr wurde als externe Grundlage aus dem Forschungs-

vorhaben "Seeverkehrsprognose"1 eingestellt und daraus der Seehafenhinterlandverkehr abge-

leitet. 

 

Die regionalen Verflechtungsmatrizen sind im Güterverkehr nach Zugsystem (Wagenladungs-

verkehr, Kombinierter Verkehr) und Güterarten (NST-Güterkapitel), im Personenverkehr nach 

Fahrtzwecken unterschieden. Sie basieren auf abgestimmten Annahmen zu Rahmenbedingun-

gen sowie auf einem definierten Infrastrukturangebot und liefern damit die Ausgangsbasis für 

nachfolgende Untersuchungsschritte wie beispielsweise die Erzeugung von Fahrzeugmatrizen 

und die Simulation von Verkehrsumlegungen für alle Verkehrsträger.  
 

In weiteren Arbeitsschritten wurden für den Straßengüterverkehr Aussagen zur Volumenaus-
lastung getroffen. Die vorliegende Studie untersucht außerdem für alle Verkehrsträger die Ent-

wicklung der monetären Werte der beförderten Güter. Hierfür wurden aus der Außenhandels-

                                                           
1  Planco Consulting GmbH, Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung, Seeverkehrsprognose (LOS 3), 

im Auftrag des Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, FE-Nr. 96-0864/2005, April 2007 
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statistik Menge-Wert-Relationen nach Verkehrsträger und Güterkapitel abgeleitet und für den 

Prognosehorizont geeignet fortgeschrieben. 

 

Die räumliche Differenzierung erfolgt innerhalb Deutschlands nach den 439 Kreisen (Stadt- 

und Landkreisen, NUTS31). Außerhalb Deutschlands wird im Grenzgebiet zu Deutschland nach 

NUTS2-Regionen differenziert, mit zunehmender Entfernung wird höher aggregiert (NUTS1- 

bzw. NUTS0-Regionen, siehe Kapitel 1.3). Singuläre Aufkommensschwerpunkte, insbesondere 

Seehäfen und Flughäfen, wurden dabei als "eigene Regionen" berücksichtigt. 

 

Einbezogen werden alle Verkehrsströme, die das Territorium Deutschlands berühren, d.h. zum 

einen Ströme mit Quelle und/oder Ziel in Deutschland und zum anderen die Transitverkehre, 

soweit sie die deutschen Landverkehrswege beanspruchen.  

 

Bei der Prognose für das Jahr 2025 werden Veränderungen der demographischen und wirt-

schaftlichen Strukturdaten, der Verkehrsangebote, der Nutzerkosten und der verkehrspoliti-

schen Rahmenbedingungen berücksichtigt. Ferner sind die Verflechtungsmatrizen mit denen 

der Nachbarländer, soweit vorhanden, und mit vorliegenden Prognosen der EU-Kommission 

abgeglichen.  

 

Die Prognose der demographischen und wirtschaftlichen Strukturdaten der Verkehrszellen 

sowie der Außenhandelsströme Deutschlands und der für die Abbildung des grenzüber-

schreitenden Verkehrs relevanten Nachbarländer wurde außerhalb des hier dargestellten For-

schungsvorhabens durchgeführt und der Verkehrsprognose extern vorgegeben.  

 
Neben der Sicherung der Mobilität und der damit verbundenen Bereitstellung einer leistungs-

fähigen Verkehrsinfrastruktur besteht ein wichtiges Ziel der Verkehrspolitik der Bundesregierung 

aus der Reduktion der CO2-Emissionen des Verkehrs. Sie soll dazu beitragen, die auf den 

Weltklimakonferenzen eingegangenen Verpflichtungen zur Verminderung des gesamten CO2-

Ausstoßes zu erfüllen. Zu diesem Zweck wurden auf der Basis der Verkehrsprognosen darüber 

hinaus auch die CO2-Emissionen der einzelnen Verkehrsträger prognostiziert.  

 

 

                                                           
1  Die NUTS-Einteilung ("Nomenclature des unités territoriales statistiques") orientiert sich im Wesentlichen an den 

jeweiligen Verwaltungseinheiten in den einzelnen Ländern und ist hierarchisch aufgebaut. Die niedrigste Stufe sind 
NUTS3, z.B. in Deutschland Landkreise und kreisfreie Städte oder in Frankreich Departements. NUTS2 stellt eine 
Zusammenfassung von NUTS3-Zonen dar (z.B. in Deutschland Regierungsbezirke, in Frankreich Regionen usw.). 
Eine Stufe darüber stehen die NUTS1-Zonen (z.B. in Deutschland Bundesländer, in Frankreich zones d'études et 
d'aménagement du territoire ZEAT). NUTS0 beschreibt das ganze Land. Für Details vgl.  

 http://ec.europa.eu/eurostat/ramon/nuts/home_regions_de.html  
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1.2 Struktur des Gesamtprojektes und Aufgabenteilung zwischen den 
Instituten 

Die Struktur des Gesamtprojekts und die Aufgabenteilung zwischen den Instituten werden 

durch Abbildung 1-1 verdeutlicht. Den Ausgangspunkt für die feinräumigen Prognosen sowohl 

des Personen- als auch des Güterverkehrs bildeten jeweils die entsprechenden Analysematri-
zen für das Basisjahr 2004, die auf weitgehend empirischer Basis im Rahmen des Projekts 

erarbeitet wurden.  

 

Den Verkehrsprognosen lagen folgende Rahmenbedingungen zugrunde:  

• Die demographischen Leitdaten der "Verkehrsprognose 2025" wurden vom Bundesamt für 

Bauwesen und Raumordnung (BBR) in feinräumiger Disaggregation prognostiziert.1 

• Die für die Verkehrsmodellrechnung erforderlichen ökonomischen Leitdaten stützen sich 

auf die nach Regionen und Sektoren gegliederte Strukturdatenprognose des Instituts für 

Wirtschaftsforschung Halle (IWH) im Auftrag des BMVBS.2 

• Der Pkw-Bestand als eine der wichtigsten Einflussgrößen des Personenverkehrs wurde in 

ebenfalls feinräumiger Differenzierung innerhalb dieses Projekts vorausgeschätzt.  

• Das im Rahmen des Vorhabens zu erstellende integrierte Verkehrsnetz für den Istzustand 

2004 und den Prognosezustand 2025 bildet eine der Grundlagen für die Modellierung der 

Personen- und Güterverkehrsströme, wobei im Güterverkehr auch die Simulation inter-

modaler Transportketten ermöglicht wird. Die Annahmen zur Entwicklung der Verkehrsinfra-

struktur wurden im Prognosenetzmodell operationalisiert. 

• Für die Entwicklung der Verkehrsmittelnutzerkosten und die weiteren Rahmenbedingun-
gen wurden die Festlegungen in Abstimmung mit dem Auftraggeber getroffen.  

 

Auf der Basis dieser Vorarbeiten wurden die Verkehrsprognosen durchgeführt. Dabei erfolgte 

sowohl die Prognose des Personen- als auch die des Güterverkehrs jeweils auf zwei verschie-
denen Ebenen, nämlich  

• erstens auf der Makro-Ebene, d.h. in der Aggregation der Bundesrepublik Deutschland ohne 

weitere räumliche Differenzierung, mit dem Schwerpunkt auf der differenzierten Be-

rücksichtigung der maßgeblichen Einflussgrößen und des langjährigen Verlaufs der bis-

herigen Entwicklungen, sowie  

• zweitens auf der Mikro-Ebene, d.h. in der tiefen räumlichen Disaggregation nach Quelle-

Ziel-Relationen, mit dem Schwerpunkt auf der Berücksichtigung der feinräumig unter-

                                                           
1  Vgl. BBR (Hrsg.), Raumordnungsprognose 2020/50, BBR-Berichte, Band 23, Bonn 2006 
2  Institut für WIrtschaftsforschung Halle (IWH), Regionalisierte Wirtschafts- und Außenhandelsprognose für die Ver-

kehrsprognose 2025, im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Halle 2006 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 22 

schiedlichen sozio-ökonomischen Entwicklungen, bei alleiniger Betrachtung des Basis- und 

des Prognosejahrs.  

 

 

Abbildung 1-1: Struktur des Gesamtprojektes und Aufgabenteilung zwischen den  
Instituten 
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Auf beiden Ebenen wurde bei der Prognose des Personenverkehrs nach Fahrtzwecken und bei 

der des Güterverkehrs nach Güterbereichen differenziert. Die Makro- und Mikro-Prognosen 

wurden zunächst getrennt voneinander durchgeführt und anschließend in einem iterativen Ab-
stimmungsprozess miteinander abgeglichen.  

 

Auf der Basis der Verkehrsprognosen wurden abschließend die CO2-Emissionen des Verkehrs 

abgeschätzt. Aufgrund der Gemeinsamkeiten zwischen dem Personen- und dem Güterverkehr 

der einzelnen Verkehrsarten wurden sie jeweils gemeinsam prognostiziert.  

 

Die geschilderte Darstellung der Konzeption des Forschungsprojektes bildet den logischen Ab-

lauf der Prognosen ab, der für den Personen- und den Güterverkehr weitgehend identisch ist. 

Der Aufbau des Berichts folgt dagegen der Gliederung in  
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• Rahmenbedingungen der Prognose (mittlerer Block in Abb. 1-1, siehe Kap. 2), wobei nach 

internen, d.h. innerhalb des Forschungsprojektes, und externen, d.h. außerhalb des For-

schungsprojektes, erarbeiteten Grundlagen unterschieden wird, 

• integrierte Verkehrsnetze (siehe Kap. 3), die als eigenes Ergebnis des Forschungspro-

jektes erarbeitet wurden, 

• Prognose des Personenverkehrs (linker Block in Abbildung 1-1, siehe Kap. 4), 

• Prognose des Güterverkehrs (rechter Block in Abb. 1-1, siehe Kap. 5),  

• Prognose der CO2-Emissionen des Verkehrs (Mitte unten in Abb. 1-1, siehe Kap. 6) 

 

Die im Rahmen der Forschungsprojekte gesondert ermittelten Luftverkehrsströme im Passa-

gier- und Luftfrachtverkehr wurden, obwohl gemeinsam erarbeitet, in die jeweiligen Kapitel zu 

Personen- und Güterverkehr integriert. 

 

 

1.3 Räumliche Differenzierung der Prognose  

Die räumliche Differenzierung der Prognose erfolgte sowohl im Personen- als auch im Güter-

verkehr in Form von Quelle-Ziel-Verflechtungsmatrizen zwischen den Verkehrszellen. Die 

Verkehrszellen setzen sich zusammen aus 439 Kreisen und kreisfreien Städten (vgl. Abb. 1-2) 

und 112 Regionen (vgl. Abb. 1-2 für das angrenzende Ausland und Abb. 1-3 für Gesamt-

europa). Basis für die Verkehrszelleneinteilung im angrenzenden Ausland sind die NUTS2-Re-

gionen von Eurostat, in den entfernteren Gebieten wurde eine gröbere Gliederung (NUTS1 bzw. 

NUTS0) herangezogen. Zusätzlich wurden ausgewählte Häfen und Flughäfen als Schwerpunk-

te des landseitigen Verkehrsaufkommens gesondert erfasst und als eigene "Verkehrszelle" 

behandelt. Dies betrifft 15 deutsche und 4 ausländische Seehäfen sowie 16 Flughäfen im Inland 

sowie 7 Flughäfen im Ausland (vgl. Abb. 1-2 und 1-3). 
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Abbildung 1-2: Regionen im Inland (Kreise und kreisfreie Städte) und angrenzendem 
Ausland sowie ausgewählte Flughäfen und  Seehäfen 
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Abbildung 1-3: Regionen im entfernteren Ausland 
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2 Rahmenbedingungen 

2.1 Vorbemerkungen  

Grundsätzlich bestehen die Rahmenbedingungen einer Verkehrsprognose aus den folgenden 

wesentlichen Einflussgrößen:  

• Sozio-ökonomische Strukturdaten, bestehend aus  

 demographischen Leitgrößen  

 und wirtschaftlichen Leitgrößen,  

• Qualität des Verkehrsangebots, d.h.  

 der Infrastruktur  

 und des Bedienungsangebots,  

• Verkehrspolitische Einflussfaktoren, unterteilt in  

 Verkehrsmittelnutzerkosten  

 sowie weitere Rahmenbedingungen, die sich vor allem auf die Ordnungspolitik beziehen,  

• Pkw-Bestand und Motorisierungsgrad.  

 

Diese Faktoren unterscheiden sich nicht nur in ihren Wirkungen auf die Verkehrsnachfrage, 

sondern auch im Charakter ihrer Vorausschätzungen. Sie stellen für einige Leitgrößen, vor 

allem für die sozio-ökonomischen Strukturdaten und für den Pkw-Bestand, vergleichsweise 

"harte" Prognosen dar. Die Erwartungen zum Verkehrsangebot beruhen auf bestehenden 

Planungen zu den Netzen der einzelnen Verkehrsträger und zu den Flughäfen und Seehäfen 

sowie auf wahrscheinlichen Änderungen der Verkehrsabwicklung.  

 

Die künftigen Entwicklungen der verkehrspolitischen Einflussgrößen sind dagegen eher als 

Prämissen im Sinne von Annahmen oder Setzungen zu verstehen. Dennoch gingen auch bei 

ihnen soweit wie möglich prognostische Überlegungen ein. Letztendlich wurden sie auf Vor-

schlag der Auftragnehmer in Abstimmung mit dem BMVBS festgelegt.  
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2.2 Sozio-ökonomische Strukturdaten  

2.2.1 Demographische Entwicklung  

Die demographischen Leitdaten der "Verkehrsprognose 2025" wurden vom Bundesamt für 

Bauwesen und Raumordnung (BBR) auf der Ebene der Kreise bzw. Raumordnungsregionen 

prognostiziert.1 Zum besseren Verständnis der Verkehrsprognosen werden die zentralen Er-
gebnisse und die zu Grunde liegenden Annahmen aber auch an dieser Stelle in zu-

sammengefasster Form dargestellt.  

 

Bei den wichtigsten demographischen Leitgrößen der Verkehrsprognosen handelt es sich um  

• die Zahl der Einwohner und deren Altersstruktur, 

• die Zahl der Auszubildenden  

• und die Zahl der privaten Haushalte.  

 

Einwohnerzahl  

Die Ergebnisse jeder Bevölkerungsvorausschätzung hängen von zwei Komponenten ab, näm-

lich  

• von der natürlichen Bewegung, d.h. den Geburten und den Sterbefällen,  

• sowie von den Außenwanderungen. 

 

Für die Geburtenrate ging die Bevölkerungsprognose des BBR davon aus, dass sie in den 

alten Bundesländern, wie schon seit etwa 1975, auf dem Niveau von rund 1,4 Kindern pro Frau 

bleibt und sich in den neuen Bundesländern, in denen der westdeutsche Wert mittlerweile na-

hezu erreicht ist, ihm weiterhin annähert und danach konstant bleibt. Da aber die Zahl der Frau-

en im gebärfähigen Alter bis 2025 auf Grund des "Pillenknicks" der sechziger Jahre spürbar 

sinkt, nimmt die Zahl der Geburten im gleichen Ausmaß ab. Die Lebenserwartung (eines 

Neugeborenen) steigt im Prognosezeitraum um rund drei Lebensjahre und liegt im Jahr 2025 

bei knapp 79 (Knaben) bzw. gut 84 (Mädchen) Jahren.  

 

Damit wird die gesamte natürliche Bevölkerungsbewegung langfristig negativ verlaufen, und 

zwar sowohl in den neuen als auch in den alten Ländern, wo in den neunziger Jahren noch ein 

ausgeglichener Saldo zwischen Geburtenzahlen und Sterbefällen zu verzeichnen war. Insge-

samt wird der Sterbeüberschuss, der sich in den letzten Jahren auf gut 0,1 Mio. Personen pro 

Jahr belief, bis 2025 auf rund 0,4 Mio. steigen. Im gesamten Prognosezeitraum beläuft er sich 

auf rund 6,5 Mio. 

                                                           
1 Vgl. BBR (2006), a.a.O. Die räumlich differenzierten Ergebnisse liegen auf Datenträger vor.  
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Das entscheidende Gewicht für die künftige Entwicklung der Einwohnerzahl besitzen die Er-

wartungen zu den Außenwanderungen. Deren Saldo belief sich  

• in den ersten beiden Jahren nach der Vereinigung Deutschlands auf 603.000 bzw. 782.000 

Personen, bedingt natürlich durch die damaligen Zuwanderungen aus Osteuropa nach dem 

Fall des Eisernen Vorhangs, 

• in den folgenden Jahren von 1993 bis 1996 immer noch auf durchschnittlich 364.000 

Personen  

• 1997 und 1998 nur noch auf 70.000 p.a., zurückzuführen auf den Rückgang der Zahl der 

Aussiedler sowie auf Rückwanderungen der Bürgerkriegsflüchtlinge aus Kroatien und aus Bos-

nien-Herzegowina,  

• in den Jahren von 1999 bis 2003 aber wieder auf 200.000 p.a., ausgelöst vor allem durch 

die konjunkturelle Aufwärtsbewegung vom Ende der 90er Jahre, die auf die Außenwande-

rung generell mit einer Zeitverzögerung von 1-2 Jahren durchschlägt.  

 

2004 und 2005 schwächte sich der Wanderungssaldo spürbar auf rund 80.000 pro Jahr sowie 

2006 nochmals deutlich auf 23.000 Personen ab. Diese – im langjährigen Vergleich – außer-

ordentlich geringen Werte sind vor allem auf die schwache gesamtwirtschaftliche Entwick-
lung der Jahre 2002 und 2003 (Stagnation des BIP), aber auch 2004 und 2005 (BIP-Wachstum 

jeweils rund 1 %) zurückzuführen.  

 

Als Nutzanwendung dieser Analysen kann der Schluss gezogen werden, dass einerseits die 

starken Wanderungsschübe der Jahre bis 1996 auf die zu diesem Zeitpunkt herrschenden 

Ausnahmesituationen, also auf die Umbruchsituation in Osteuropa und auf den beginnenden 

Bürgerkrieg im damaligen Jugoslawien, zurückzuführen sind und sich – unter der Vorausset-

zung, dass derartige Vorgänge in Europa künftig ausbleiben – deshalb nicht wiederholen werden. 

Andererseits sind die geringen Salden der Jahre 1997/98 und 2004/06 die Folge von Sonderfakto-

ren und deshalb – zumindest für Zeiträume von mehreren Jahren – ebenfalls nicht zu erwarten. 

Vielmehr werden sich einige Ausgangsbedingungen in der ferneren Zukunft gegenüber der derzei-

tigen Situation nachhaltig verändern.  

 

Der negative Saldo der natürlichen Bevölkerungsbewegung wird sich deutlich erhöhen und 

somit – ohne Kompensation durch Zuwanderungen – zu einem mehr oder minder deutlichen 

Rückgang der Einwohnerzahl führen. In der, für die Zahl der Erwerbspersonen relevanten, 

Altersgruppe zwischen 20 und 60 Jahren würde sie sich bis 2025 gegenüber 2004 um etwa 8 Mio. 
verringern. Zwar kann das durch einen Anstieg der Erwerbsquote, insbesondere bei Frauen und 

bei älteren Personen, sowie auch durch einen Abbau der Arbeitslosigkeit abgeschwächt werden, 

aber nicht im gesamten Ausmaß des Rückgangs der Erwerbspersonen. Deshalb würde bei gerin-

gen Wanderungssalden in der ferneren Zukunft (etwa ab 2010/15) – ähnlich wie in den sechziger 

Jahren des letzten Jahrhunderts – ein Arbeitskräftemangel entstehen.  
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Aus diesem Grund dürften die politischen Einflüsse, die in den neunziger Jahren einem (noch) 

höheren Wanderungsüberschuss entgegen standen, künftig zumindest nachlassen. Die erst vor 

wenigen Jahren in Gang gekommene Diskussion um gesteuerte Zuwanderungen entstand ge-

rade auf Grund von Erfordernissen des Arbeitsmarkts. Sie dürfte erst den Anfang eines diesbe-

züglichen politischen Willensbildungsprozesses darstellen.  

 

Hinzu kommen die Auswirkungen der Erweiterung der Europäischen Union. Zuwanderungen 

aus den 2005 beigetretenen Staaten sowie aus den weiteren Beitrittskandidaten werden – nach 

Auslaufen evtl. Übergangsregelungen – genauso freizügig möglich sein wie bei den älteren EU-

Partnerländern. Da die ökonomische und soziale Situation in den neuen Mitgliedstaaten und den 

weiteren Beitrittskandidaten noch auf absehbare Zeit schlechter sein wird als in Deutschland, wird 

von der Erweiterung der EU in Richtung Osteuropa ein nicht unwesentliches Zuwanderungspoten-

zial (auch) nach Deutschland ausgehen.  

 

Aus all diesen Gründen wurde in der Bevölkerungsprognose des BBR ein (Wieder-) Anstieg des 

Außenwanderungssaldos auf jahresdurchschnittlich rund 230.000 (bis 2020) bzw. 255.000 (nach 

2020), insgesamt also 5,7 Mio. Personen angenommen.  

 

Im Ergebnis wird mit diesen Wanderungsbewegungen die Einwohnerzahl Deutschlands lediglich 

knapp stabilisiert. Dagegen führten die früheren starken Wanderungsgewinne zwischen 1987 

und 1996 zu einer erheblichen Zunahme der Einwohnerzahl (4 Mio.). In diesem Zusammen-

hang sei darauf hingewiesen, dass die angenommene Entwicklung der Außenwanderungen 

durchaus eine gesteuerte Zuwanderung, d.h. eine weiterhin relativ restriktive Politik, unterstellt, 

die sich auch am Arbeitskräftebedarf der Wirtschaft orientiert. Wenn man eine vollständige 

Laisser-faire-Politik annehmen würde, dann würde eine noch wesentlich höhere Zuwanderung 

entstehen. 

 

Unter den dargestellten Annahmen zur Entwicklung der natürlichen Bewegung und der Außen-

wanderungen wird die gesamte Einwohnerzahl Deutschlands von 82,5 Mio. (2004) bis 2025 

auf 81,7 Mio., d.h. um 1 %, abnehmen (vgl. Tab. 2-1). In den neuen Bundesländern (einschl. 

Berlin) wird die Einwohnerzahl stärker sinken (9 %). Die Ursachen hierfür liegen in überdurch-

schnittlich hohen Sterbeüberschüssen, unterproportionalen Außenwanderungsgewinnen und in 

(weiteren) Binnenwanderungsverlusten gegenüber den alten Ländern. In Westdeutschland wird 

die Einwohnerzahl dagegen noch etwas zunehmen (1 %). In der Differenzierung nach Kreisen 

reicht die Spannbreite von einem Anstieg um rund ein Drittel (LK Potsdam-Mittelmark) bis zu einer 

Abnahme um ebenfalls rund ein Drittel (Stadt Hoyerswerda).  
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Tabelle 2-1: Entwicklung der demographischen Leitdaten  
 

     Veränderung in % 

 1991 1995 2004 2025 Jahresdurchschnittl. Insg. 

     95/91 04/95 25/04 25/04 

Einwohner (Mio.) 

darunter im Alter von  80,275 81,817 82,501 81,662 0,5 0,1 0,0 -1,0 

- unter 18  15,522 15,903 14,829 12,407 0,6 -0,8 -0,8 -16,3 

- 18 und älter 64,753 65,915 67,672 69,255 0,4 0,3 0,1 2,3 

- 18 bis unter 60  48,368 48,706 47,107 43,343 0,2 -0,4 -0,4 -8,0 

- 60 und älter 16,385 17,209 20,565 25,912 1,2 2,0 1,1 26,0 

Schüler (Mio.) 11,577 12,012 11,782 9,573 0,9 -0,2 -1,0 -18,8 

- Primarbereich 3,567 3,830 3,302 2,840 1,8 -1,6 -0,7 -14,0 

- Sekundarber. I 4,915 5,287 5,287 4,180 1,8 0,0 -1,1 -21,0 

- Sekundarber. II 3,095 2,895 3,193 2,554 -1,7 1,1 -1,1 -20,0 

Studenten (Mio.)1) 1,783 1,858 1,965 2,250 1,0 0,6 0,6 14,5 

Auszubildende insg. (Mio.) 13,360 13,870 13,747 11,823 0,9 -0,1 -0,7 -14,0 

Haushalte (Mio.) 35,673 37,273 39,218 40,843 1,1 0,6 0,2 4,1 

Durchschn. Haushaltsgröße 
(Personen / Haushalt) 2,25 2,20 2,10 2,00 -0,6 -0,5 -0,2 -5,0 

1)  Auf Basis der KMK-Prognose (2005) 
Quelle: BBR, KMK  

 

 

Im Vergleich zur (letzten) 11. koordinierten Bevölkerungsvorausberechnung des Statisti-

schen Bundesamts, die in zwölf Varianten und drei (zusätzlichen) Modellrechnungen durchge-

führt wurde,1 liegen die Ergebnisse der BBR-Prognose zwischen denen der "Variante 1 – W2", 

die auf einer konstanten Geburtenrate, einer moderat steigenden Lebenserwartung und einem 

Wanderungssaldo von 200.000 Personen basiert, und der "Modellrechung G1-L1-W3", die sich 

durch einen Wanderungssaldo von 300.000 Personen unterscheidet. Die Abweichung erklärt 

sich somit aus den unterschiedlichen Annahmen zur Außenwanderung.  

 

 
Altersstruktur  

In diesem Abschnitt werden die wichtigsten altersstrukturellen Entwicklungen der Bevölkerung 

dargestellt, da die einzelnen Altersgruppen ein unterschiedliches Verkehrsverhalten auf-

weisen. Dabei zeigt sich das aus vielerlei Modellrechnungen bekannte Bild: 

 

                                                           
1 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.), 11. koordinierte Bevölkerungsvorausberechnung, Annahmen und Ergebnisse, 

Wiesbaden 2006. Diese Prognose lag zum Zeitpunkt der Erstellung der BBR-Prognose noch nicht vor und wird hier 
lediglich zum Vergleich dargestellt.  
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Die Zahl der Einwohner im Alter von unter 18 Jahren nahm bis Mitte der neunziger Jahre, trotz 

des massiven Geburtenrückgangs in den neuen Ländern in den ersten Jahren nach dem Mau-

erfall, aufgrund des Anstiegs der westdeutschen Bevölkerung im gebärfähigen Alter zu, danach 

aber infolge des Rückgangs dieser Größe wieder ab. Im Prognosezeitraum wird die Zahl der 

Frauen im gebärfähigen Alter und somit – trotz einer annähernd stabilen Geburtenrate – auch 

die Geburtenzahl weiterhin sinken. Aus diesen Gründen wird die Zahl der Kinder und Jugendli-

chen kräftig abnehmen, nämlich um 16 % oder jahresdurchschnittlich 0,8 % (vgl. Tab. 2-1). Auf 

Strukturverschiebungen innerhalb dieser Altersgruppe wird bei der Kommentierung der Entwick-

lung der Auszubildenden eingegangen.  

 

Die Zahl der Einwohner im Alter von über 18 Jahren besitzt insbesondere für die Prognose des 

Pkw-Bestands als zentrale Einflussgröße des Individualverkehrs eine große Bedeutung. Diese 

sog. "fahrfähige" Bevölkerung ist seit der Vereinigung noch leicht gewachsen (0,3 % zwischen 

1991 und 2004). Auch im Prognosezeitraum wird die fahrfähige Bevölkerung – im Gegensatz 

zur Gesamtbevölkerung – noch zunehmen, mit insgesamt 2 % bzw. jahresdurchschnittlich 

0,1 % allerdings nur noch in einem geringen Ausmaß. 

 

Innerhalb der Erwachsenen machte sich bei der Zahl der Einwohner im Erwerbsalter (18 bis 
60 Jahre)1 nach der Vereinigung der frühere Geburtenrückgang bemerkbar, der von den Zuwan-

derungen nur noch ausgeglichen wurde. Deshalb ist die Zahl der Personen im Erwerbsalter seit 

1995 um 0,4 % gesunken. Im Prognosezeitraum wird dies in ähnlicher Form der Fall sein, so dass 

diese Bevölkerungsgruppe weiterhin schrumpfen wird, und zwar um insgesamt 8 % bzw. jahres-

durchschnittlich 0,4 %. Die jetzt noch enthaltenen geburtenstarken Jahrgänge wachsen allmäh-

lich aus dem Erwerbsalter heraus, während die hinein wachsenden Jahrgänge schwächer be-

setzt sind als früher. Innerhalb dieser Altersgruppe wird die Zahl der 20-40-jährigen überproportio-

nal (12 %), die der 40-60-jährigen dagegen unterproportional (4 %) sinken. 

 

Die Zahl der Einwohner im Alter von über 60 Jahren wird im Prognosezeitraum, wie schon seit 

geraumer Zeit, weit überdurchschnittlich zunehmen, nämlich um insgesamt 26 % oder 1,1 % 

p.a. Dies kommt in erster Linie durch die steigende Lebenserwartung zustande, darüber hinaus 

gerät die Babyboomer-Generation im Prognosezeitraum allmählich ins Rentenalter. Die Zahl 

der sog. "Hochbetagten" im Alter von über 75 Jahren steigt sogar um fast 40 %.  

 

                                                           
1 Es ist denkbar, dass das durchschnittliche effektive Renteneintrittsalter künftig näher bei 65 Jahren liegt als derzeit. 

Dennoch wird hier die Grenze weiterhin bei 60 Jahren gezogen, schon allein weil die BBR-Prognose entsprechend 
differenziert war. Zudem erscheint dies auch unter Mobilitätsaspekten auf absehbare Zeit als sinnvoller.  
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Auszubildende  

Die Zahl der Auszubildenden besitzt für die Entwicklung des Personenverkehrs ebenfalls eine 

besondere Bedeutung. Insbesondere für den ÖPNV stellen sie ein gewichtiges Nachfrage-

potenzial dar. Sie setzen sich zusammen aus den Schülern (an allgemein- und berufsbildenden 

Schulen) sowie aus den Studenten. 

 

Die Zahl der Schüler ist im früheren Bundesgebiet vor allem aufgrund der Entwicklung der ent-

sprechenden Altersjahrgänge von 1976 bis 1989 stetig gesunken, und zwar insgesamt um 

26 %. Anschließend kam es aus dem gleichen Grund bis 1997 zu einem Wiederanstieg. In den 

neuen Ländern wirkte sich der nach der Wende eingetretene drastische Geburtenrückgang auf 

die Schülerzahl erst ab 1997 aus. Aus diesen Gründen hat sich letztere im gesamten Bundes-

gebiet bis 1997 noch um 5 % erhöht und ist danach bis 2004 wieder um 2 % gesunken. Im Pro-
gnosezeitraum wird sie nach den Ergebnissen der BBR-Prognose um 19 % sinken (vgl. Tab. 

2-1). Dies ist auf den Rückgang der entsprechenden Altersjahrgänge zurückzuführen.  

 

Für deren Prognose ist nicht nur die Gesamtentwicklung, sondern auch der Verlauf der Schüler-

zahl in den einzelnen Schulstufen von Bedeutung. Dabei wird unterschieden in den Primarbe-

reich (Klassen 1 bis 4), den Sekundarbereich I (Klassen 5 bis 10) und den Sekundarbereich II 

(gymnasiale Oberstufe und einige berufsbildende Schulen). Die Schüler des Primarbereichs 

legen ihre Schulwege nur relativ selten mit motorisierten Verkehrsmitteln zurück, die der beiden 

Sekundarbereiche, insbesondere die älteren, dagegen wesentlich häufiger. Die Zahl der Schü-

ler im Primarbereich nimmt bis 2025 um 14 % ab und damit etwas schwächer als die Gesamt-

zahl. Im Sekundarbereich I und im Sekundarbereich II verringert sie sich mit 21 % bzw. 20 % 

dagegen etwas überdurchschnittlich.  

 

Für die künftige Entwicklung der Zahl der Studenten, die nicht Gegenstand der BBR-Prognose 

war, wurde die jüngste Prognose der Kultusministerkonferenz (KMK) herangezogen.1 Sie reicht 

bis 2020; die Entwicklung bis 2025 wurde mit pragmatischen Ansätzen zur Entwicklung der 

Studentenquote fortgeschrieben. Die der KMK-Prognose zu Grunde liegende demographische 

Entwicklung unterschied sich nur vergleichsweise geringfügig von der BBR-Prognose. Dem-

nach wird die Zahl der Studenten von 2004 bis 2025 um 15 % zunehmen (vgl. Tab. 2-1).2 Dies 

kommt in erster Linie durch die steigende Quote der Studierenden pro Jahrgang zustande. 

Durch diese Entwicklung der Studentenzahl wird also der dämpfende Einfluss auf die Verkehrs-

nachfrage, der von der Schülerzahl ausgeht, abgeschwächt. Für die Zahl aller Auszubilden-
den, also der Schüler und Studenten, ergibt sich damit ein Rückgang um 14 %.  

                                                           
1 Vgl. Sekretariat der Ständigen Konferenz der Kultusminister der Länder in der Bundesrepublik Deutschland (Hrsg.), 

Prognose der Studienanfänger, Studierenden und Hochschulabsolventen bis 2020, Statistische Veröffentlichungen 
der Kultusministerkonferenz, Nr. 176, Bonn 2005.  

2 Im Mittel der beiden Varianten der KMK-Prognose (75 % bzw. 85 % Übergangsquote).  
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Private Haushalte  

Eine weitere, wenngleich weniger bedeutende, demographische Leitgröße besteht aus der Zahl 

der privaten Haushalte. Sie wächst seit Bestehen der Bundesrepublik Deutschland stärker als 

die Einwohnerzahl. Darin kommt ein kontinuierlicher Verkleinerungsprozess der Haushalte zum 

Ausdruck. So hat sich die durchschnittliche Haushaltsgröße in den alten Ländern von rund 3 

Personen pro Haushalt im Jahr 1950 auf 2,25 (1990) und in Deutschland von 2,25 (1991) auf 

2,10 (2004) verringert. Diese Entwicklung ist auf zahlreiche Ursachen zurückzuführen, insbe-

sondere auf den wachsenden Teil von alleinlebenden Erwachsenen, der wiederum vor allem 

durch spätere oder seltenere Heirat, häufigere Scheidung und längeres Überleben des Lebens-

partners bei älteren Personen zustande kommt, sowie auf die verringerte Zahl der Kinder pro 

(Ehe-) Paar und deren kürzere Verweildauer im Elternhaus. 

 

Alle diese Faktoren werden auch im Prognosezeitraum zur Geltung kommen. Hinzu tritt die 

aus der Altersstruktur entstehende Zunahme von Rentnerhaushalten (Zwei- und Einpersonen-

haushalte). Aus diesen Gründen wird die durchschnittliche Haushaltsgröße weiter sinken. Aller-

dings wird sich die (prozentuale) Verminderungsrate – wie schon in der Vergangenheit – ab-
schwächen. Denn teilweise stoßen die Haushaltsverkleinerungsprozesse allmählich an ge-

wisse Grenzen. Konkret wurde in der BBR-Prognose bis 2025 ein weiterer Rückgang der Haus-

haltsgröße auf 2,00, also gegenüber 2004 um 5 %, erwartet. Zusammen mit dem leichten Rück-

gang der Einwohnerzahl bedeutet dies eine Zunahme der Zahl der Haushalte um 4 %, nämlich 

von 39,2 (2004) auf 40,8 Mio. (vgl. Tab. 2-1).  

 

 

2.2.2 Wirtschaftliche Entwicklung  

Die bedeutendsten wirtschaftlichen Leitdaten der Verkehrsprognosen bestehen aus  

• dem Bruttoinlandsprodukt (BIP) als Maßgröße für die gesamtwirtschaftliche Produktion, 

dessen Entwicklung einen Gleichlauf zu den verfügbaren Einkommen der privaten Haus-

halte aufweist und deshalb auch als Indikator für diese, für den Personenverkehr äußerst 

bedeutenden, Leitgröße herangezogen wird,  

• der Erwerbstätigenzahl, die den Personenverkehr, und zwar vor allem den Berufs- und den 

Geschäftsverkehr, beeinflusst,  

• der Bruttowertschöpfung (BWS) und den Realumsätzen der einzelnen Wirtschaftssekto-
ren, von deren Entwicklung der Güterverkehr aufgrund der unterschiedlich hohen Transport-

intensitäten, z.B. der Eisen- und Stahlindustrie einerseits und des Dienstleistungssektors an-

dererseits, und aufgrund der unterschiedlichen Affinitäten der Produkte zu den einzelnen 

Verkehrsträgern in einem hohen Ausmaß abhängt,  
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• sowie dem Außenhandel, der eine erhebliche Wirkung auf den grenzüberschreitenden Gü-

terverkehr ausübt.  

 

Die für die Verkehrsmodellrechnung erforderlichen Strukturdaten stützen sich auf die Struktur-

datenprognose des Instituts für Wirtschaftsforschung Halle (IWH) im Auftrag des BMVBS, die 

räumlich differenziert nach Raumordnungsregionen vorliegt.1 

 

Bruttoinlandsprodukt/Bruttowertschöpfung 

Die gesamtwirtschaftliche Bruttowertschöpfung wird als Schätzwert für das Bruttoinlandsprodukt 

verwendet. Beide Größen unterscheiden sich nur marginal um den Saldo aus indirekten Steu-

ern („Gütersteuern“) und Gütersubventionen (Subventionen + unterstellten Bankgebühren), der 

im BIP, aber nicht in der BWS enthalten ist. Im betrachteten Zeitraum wachsen daher auch 

beide Größe voraussichtlich mit derselben Rate2. Die Prognose für den Güterverkehr erfordert 

eine Differenzierung sowohl nach Regionen als auch nach Wirtschaftssektoren. Da letztere nur 

für die Bruttowertschöpfung, nicht aber für das Bruttoinlandsprodukt zur Verfügung steht und 

die Unterschiede zwischen den beiden Größen in ihrer zeitlichen Entwicklung vernachlässigbar 

sind, wurde für die Prognose die BWS herangezogen. Die folgenden Erläuterungen können 

aber wie oben ausgeführt weitgehend auf das BIP übertragen werden. 

 

Nach dem Jahr 2000 war die deutsche Wirtschaft zunächst infolge eines weltweiten Ab-

schwungs von einer verhaltenen Entwicklung gekennzeichnet. Von 2000 bis 2004, dem Basis-

jahr der Prognose, stieg die gesamtwirtschaftliche Bruttowertschöpfung nur um 0,8 % pro Jahr. 

Danach setzte, bedingt durch eine konjunkturelle Erholung und die Effekte der EU-Erweiterung 

von 2004, eine stärkere Entwicklung ein. Für den Prognosezeitraum wird eine prinzipiell ähn-

lich positive Entwicklung von + 1,7 % p.a. erwartet. Aufgrund des Bevölkerungsrückgangs kann 

diese Prognose jedoch nicht so hoch wie das langjährige Mittel (1971 – 2004 + 2,1% p.a.) aus-

fallen. 

 

In Tabelle 2-2 ist die Bruttowertschöpfung für Deutschland dargestellt (Zeile 1 der Tabelle). Die 

Beziehung zur Bevölkerungsentwicklung wird durch die Bruttowertschöpfung pro Kopf  (Zeile 2 

der Tabelle) hergestellt, die weitgehend dem Pro-Kopf-Einkommen3 entspricht. Die Bruttowert-

schöpfung pro Kopf wächst demnach mit 1,8 % p.a. etwas stärker als die Bruttowertschöpfung 

absolut mit + 1,7 % p.a. 

 

                                                           
1  IWH (2006), a.a.O. 
2   So unterstellt z.B.  Progtrans in der „Abschätzung der langfristigen Entwicklung des Güterverkehrs in Deutschland 

bis 2025“ für den Zeitraum 2005-2030 eine jährliche Wachstumsrate des BIP von 1,7%, vgl. dort Tabelle 1 auf S. 48. 
3  Als „Bruttoinlandsprodukt/Einwohner“ statt „Bruttowertschöpfung/Einwohner“ definiert. 
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Tabelle 2-2: Entwicklung der Bruttowertschöpfung (Mrd. EUR in Preisen von 1995) und 
der Erwerbstätigkeit 

  1995 2000 2004 2005 2015 2025 % p.a. 
95-00 

% p.a. 
00-04 

% pa.
04-25 

Bruttowert-
schöpfung 1.690 1.886,5 1.950,1 1.967,6 2.377,2 2.787,6 2,2 0,8 1,7 

BWS pro Kopf 20.660 22.933 23.611 23.814 28.830 34.136 2,1 0,7 1,8 

Erwerbstätige 
(1.000) 37.601 39.144 38.875 38.823 40.094 39.149 0,8 -0,2 0,0 

Produktivität 
(Euro BWS / 
EWT) 

44.956 48.194 50.163 50.681 59.290 71.204 1,4 1,0 1,7 

Quelle: IWH, Rürup-Kommission, eigene Berechnungen   

 

 

In Ostdeutschland einschließlich Berlin wurde der wirtschaftliche Aufholprozess zwischen 

2000 und 2004 wieder aufgenommen. Während die Bruttowertschöpfung pro Kopf von Ge-

samtdeutschland in dieser Zeit um 0,7 % pro Jahr wuchs, stieg die Bruttowertschöpfung in Ost-

deutschland um 1,0 % pro Jahr, allerdings von bereits deutlichem Bevölkerungsrückgang be-

gleitet. Für den Prognosezeitraum bis 2025 wird ein nahezu gleicher Anstieg der Bruttowert-

schöpfung pro Kopf in Ostdeutschland (+ 1,7 % p.a.) wie in Gesamtdeutschland (+ 1,8 % p.a.) 

erwartet. Die absolute Bruttowertschöpfung wird aufgrund der Bevölkerungsentwicklung aller-

dings in Ostdeutschland nur um 1,2 % pro Jahr zulegen, während sie in Gesamtdeutschland um 

1,7 % p.a. steigen wird. Die Spannbreite reicht von einem Anstieg um 2,5 % (Raumordnungsregio-

nen Emsland, Rhein-Main, Regensburg, Landshut, Oberland und Südostoberbayern) bis zu einer 

Stagnation (Südwestsachsen).  

 

Erwerbstätigkeit 

Die Erwerbstätigenzahl hängt zum einen von der gesamtwirtschaftlichen Produktion, gemessen 

am BIP bzw. der Bruttowertschöpfung, und zum anderen von der Produktivität, d.h. dem pro 

Erwerbstätigen erwirtschafteten BIP, ab. Beide Größen sind als Zeilen 3 und 4 in Tabelle 2-2 

enthalten. Die Produktivität hat sich in Deutschland von 1995 bis 2004 um 1,2 % pro Jahr er-

höht und damit hauptsächlich zum Anstieg der Bruttowertschöpfung (1,6 %) beigetragen (vgl. 

Tab. 2-2). Somit nahm die Erwerbstätigenzahl in diesem Zeitraum nur moderat zu (0,4 %). Zu 

Beginn der neunziger Jahre kam es vor allem in den neuen Ländern zu einem Einbruch, weil 

hier die Produktivität zunächst aufgrund der brachliegenden Potenziale kräftig stieg, so dass die 

Beschäftigung trotz des vergleichsweise hohen BIP-Wachstums abnahm. Deutschlandweit sank 

die Erwerbstätigenzahl zwischen 1991 und 1993 um 3 %. Nach einer annähernden Stagnation 

bis 1997 nahm sie aufschwungsbedingt bis 2001 zu (5 %), anschließend bis 2004 auf Grund 

der gesamtwirtschaftlichen Schwäche wieder ab (1 %).  
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In der gesamtwirtschaftlichen Prognose des IWH war die Erwerbstätigenzahl – im Gegensatz zu 

früheren Strukturdatenprognosen – nicht Gegenstand. Deshalb wurde ersatzweise die Pro-

gnose der 2002 von der Bundesregierung eingesetzten "Kommission für die Nachhaltigkeit in 

der Finanzierung der Sozialen Sicherungssysteme", besser bekannt als "Rürup-Kommission", 

herangezogen. Hier wurde ein Wachstum der gesamtwirtschaftlichen Produktivität in Höhe von 

1,7 % (2002-2010) bzw. 1,8 % (2010-2030) erwartet.1 Daraus sowie aus dem Wachstum des 

Bruttowertschöpfung (ebenfalls 1,7 %) ergibt sich für die Erwerbstätigenzahl eine nur sehr 

geringe Zunahme (0,03 % p.a. oder insgesamt 1 %). 

 

Sektorale Struktur 

Im Folgenden werden die in der Strukturdatenprognose vorausgeschätzten Veränderungen der 

sektoralen Struktur zwischen 2004 und 2025 und zum Vergleich auch die Entwicklung in der 

jüngeren Vergangenheit, d.h. zwischen 1997 und 2004, dargestellt. Maßgröße ist die Brutto-

wertschöpfung, da diese Größe sektoral – und darüber hinaus auch regional – differenziert vor-

liegt.  

 

Innerhalb der gesamtwirtschaftlichen Produktion werden sich auch künftig deutliche Verände-

rungen der sektoralen Struktur vollziehen. Für die Prognose des Güterverkehrs ist vor allem die 

Entwicklung der überdurchschnittlich transportintensiven Bereiche von Bedeutung. Dabei 

handelt es sich erstens um den primären Sektor, d.h. die Land- und Forstwirtschaft, und zwei-

tens um den sekundären Sektor, d.h. vor allem das Verarbeitende Gewerbe und das Bauge-

werbe.  

 

Im primären Sektor wird sich die Bruttowertschöpfung deutlich unterdurchschnittlich entwi-

ckeln. Die Land-, Forst- und Fischereiwirtschaft kann ein ganz leichtes Wachstum verzeich-

nen (vgl. Tabelle 2-3, + 0,5 % p.a.); dies gilt trotz zunehmender Konkurrenz infolge der Oster-

weiterung der EU und einer schrittweisen Reduzierung der hohen Importbarrieren im Agrarbe-

reich gegenüber dem Weltmarkt. Der Anteil des primären Sektors an der Bruttowertschöpfung 

der gesamten Wirtschaft sinkt von 1,3 % 2004 auf 1,0 % im Jahr 2025.  

 

Im sekundären Sektor bildet das Verarbeitende Gewerbe den dominierenden Bereich. Auf-

grund der hohen Exporte und aufgrund der durch Strukturanpassungen gestiegenen Wettbe-

werbsfähigkeit entwickelte sich das Verarbeitende Gewerbe zwischen 1997 und 2004 über-

durchschnittlich (+ 1,7 % p.a. gegenüber + 1,6 % p.a. für die Gesamtwirtschaft). Künftig ist ein 

annähernd proportionaler Anstieg der industriellen Bruttowertschöpfung (1,6 % p.a.) zu er-

warten, so dass der Anteil des Verarbeitenden Gewerbes an der gesamtwirtschaftlichen Brut-

                                                           
1 Vgl. Bundesministerium für Gesundheit und Soziale Sicherung (Hrsg.), "Nachhaltigkeit in der Finanzierung der 

Sozialen Sicherungssysteme", Bericht der Kommission, Berlin 2003, S. 61.  
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towertschöpfung konstant bei etwa 22 % bleiben wird. Innerhalb der deutschen Industrie wer-

den deren bekannte Stärken, also die Branchen Elektrotechnik, Maschinen- und Fahrzeugbau 

überdurchschnittlich, die transportintensiven Branchen Mineralölverarbeitung, Steine und 

Erden sowie Stahl dagegen unterdurchschnittlich steigen. Die Chemie wird ebenfalls nur 

leicht unterdurchschnittlich wachsen. Das außerordentlich transportintensive Baugewerbe wird 

das von Mitte der 90er Jahre bis ins Jahr 2005 anhaltende ausgeprägte konjunkturelle Tief ü-

berwinden und danach vergleichsweise gering wachsen. In der Strukturdatenprognose wird nur 

die aggregierte Bruttowertschöpfung Bergbau/Energieversorgung/Baugewerbe ausgewiesen, 

die sich zu 3 % auf den Bergbau, zu einem Drittel auf Energie/Wasserversorgung und mit den 

verbleibenden knapp zwei Dritteln auf die Bauwirtschaft verteilt. Für den Rückgang der Brutto-

wertschöpfung Bergbau/Energie/Bau um 0,1 % p.a. 1997 – 2004 war neben der Bauwirtschaft 

auch der rückläufige Kohlenbergbau verantwortlich. Der Schrumpfungsprozess im west-

deutschen Steinkohlebergbau und im ostdeutschen Braunkohlebergbau wird im Prognosezeit-

raum anhalten, sich aber abschwächen. Die Energie- und Wasserversorgung, die sehr stark 

durch die Entwicklung der Elektrizitätserzeugung geprägt ist, wird dagegen auch in Zukunft 

noch expandieren, wenngleich die immer bessere Ausnutzung der verfügbaren Ressourcen das 

Wachstum begrenzt. Für die Zukunft wird ein sehr geringes Wachstum der Gruppe Berg-

bau/Energie/Bau von 0,3 % p.a. erwartet. Der Anteil des gesamten sekundären Sektors wird 

somit von 30 % 2004 auf 28 % 2025 absinken.  

 

 

Tabelle 2-3: Entwicklung der sektoralen Struktur der Bruttowertschöpfung (Mrd. EUR in 
Preisen von 1995) 

  1997 2004 2025 
Anteil 
1997 

Anteil 
2004 

Anteil 
2025 % 97-04 % 04-25 

Land- und 
Forstwirt-
schaft 22,9 25,2 27,9 1,3% 1,3% 1,0% 1,4 0,5 

Verarbeiten-
des Gewerbe 387,4 435,3 610,3 22,2% 22,3% 21,9% 1,7 1,6 

Bergbau / 
Energie / Bau 148,9 150,0 158,4 8,5% 7,7% 5,7% 0,1 0,3 

Dienstleistun-
gen 1.182,9 1.339,7 1.991,0 67,9% 68,7% 71,4% 1,8 1,9 

gesamt 1.742,1 1.950,1 2.787,6 100,0% 100,0% 100,0% 1,6 1,7 

 

 

Der tertiäre Sektor ist an sich wenig transportintensiv. Durch Auslagerung von Funktionen aus 

Betrieben des Verarbeitenden Gewerbes und durch die schon immer vorhandene Komplemen-

tarität vieler Dienstleistungen zur Produktion besteht aber eine relativ enge Verbindung zum 

sekundären Sektor. Hier kann, wie in allen hochentwickelten Industrienationen, insgesamt mit 
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überdurchschnittlichen Wachstumsperspektiven gerechnet werden. Während für den Handel 

sowie für den Staat (Gebietskörperschaften und Sozialversicherungen) und Private (private 

Haushalte, private Organisationen ohne Erwerbscharakter) ein unterdurchschnittliches Wachs-

tum erwartet wird, wird das Wachstum des Bereichs Verkehr und Nachrichtenübermittlung so-

wie der Dienstleistungen im engeren Sinn wie in der Vergangenheit eine hohe Zuwachsrate 

haben. Für den gesamten tertiären Sektor wird ein Wachstum von 1,9 % p.a. bis 2025 erwartet. 

Sein Anteil erhöht sich damit von 69 auf 71 % zwischen 2004 und 2025.  

 

Realumsätze 

Zusätzlich zu den im Rahmen der Strukturdatenprognose erstellten Daten zur Bruttowert-

schöpfung wurden für die Zwecke der Güterverkehrsprognose regional und sektoral differen-

zierte Daten zu Realumsätzen im Bergbau und Verarbeitenden Gewerbe zu Betrieben mit 20 

und mehr Beschäftigten aufbereitet. Gegenüber den Daten zur Bruttowertschöpfung haben die 

Daten zu Realumsätzen den Vorzug, dass diese  

• sowohl regional hinreichend differenziert (d.h. nach Stadt- und Landkreisen), 

• als auch sektoral hinreichend stark differenziert (d.h. nach Wirtschaftsektoren des Produzie-

renden Gewerbes) 

• und zudem für aktuelle Berichtsjahre verfügbar sind. 

 

Die Niveaus der Realumsätze sind höher als das der Bruttowertschöpfung. Dies liegt daran, 

dass die Bruttowertschöpfung auf jeder Produktionsstufe nur den jeweils neu hinzugefügten 

Wert enthält1, während die Realumsätze2 auch die jeweiligen Vorleistungen enthalten. Bei der 

Ernährungsindustrie enthält z.B. die Bruttowertschöpfung eines Joghurtbechers nur den Wert 

des eigentlichen Joghurts, während die Realumsätze den Wert des eigentlichen Joghurts und 

auch des Joghurtbechers umfassen. Die in der Summe des Verarbeitenden Gewerbes bei den 

Realumsätzen etwas höhere Wachstumsrate (1,7 % p.a. 2004 – 2025) gegenüber der entspre-

chenden Bruttowertschöpfung (1,6 % p.a.) drückt eine auch in der Zukunft leicht sinkende Ferti-

gungstiefe bzw. eine leicht steigende Zahl an Fertigungsstufen aus, auf denen jeweils der ge-

samte bis dahin „aufgelaufene Wert“ als Umsatz berechnet wird. 

 

Insgesamt wurde für die Zwecke der Güterverkehrsprognose eine Differenzierung der Realum-

sätze nach 14 Sektoren des Verarbeitenden Gewerbes vorgenommen. Die Definition der Sekto-

ren sowie die Entwicklung der sektoralen Struktur sind in Tabelle 2-4 dargestellt. 

 

                                                           
1  Die „Bruttowertschöpfung“ heißt deshalb auch „Nettoproduktionswert“, die Vorsilbe „Brutto“ in „Bruttowertschöpfung“ 

bezieht sich auf die Abschreibung von Anlagen. 
2  Sie entsprechend weitgehend dem „Bruttoproduktionswert“. 
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Tabelle 2-4: Entwicklung der sektoralen Struktur der Realumsätze (Mrd. EUR in Preisen 
von 1995) 

  1997 2004 2025 Anteil 
1997 

Anteil 
2004 

Anteil 
2025 % 97-04 % 04-25 

Ernährung 122,0 131,4 175,7 11,6% 10,8% 10,2% 1,1 1,4 

Bekleidung 24,3 22,1 21,7 2,3% 1,8% 1,3% -1,3 -0,1 

Leder 3,7 2,5 2,4 0,3% 0,2% 0,1% -5,3 -0,2 

Holz 22,2 22,5 23,6 2,1% 1,9% 1,4% 0,2 0,2 

Papier / Druck 76,4 71,2 76,1 7,2% 5,9% 4,4% -1,0 0,3 

Kokerei, Mine-
ralölverarb. 

28,7 59,7 76,4 2,7% 4,9% 4,5% 11,0 1,2 

Chemie 107,9 133,3 188,3 10,2% 11,0% 11,0% 3,1 1,7 

Kunststoff 45,4 54,5 84,3 4,3% 4,5% 4,9% 2,7 2,1 

Glas, Keramik 35,3 34,8 37,3 3,3% 2,9% 2,2% -0,2 0,3 

Metall 129,4 151,8 198,3 12,3% 12,5% 11,6% 2,3 1,3 

Maschinenbau 131,7 147,2 236,3 12,5% 12,1% 13,8% 1,6 2,3 

Elektrotechnik 139,2 163,8 261,3 13,2% 13,5% 15,2% 2,3 2,3 

Fahrzeugbau 163,5 194,0 308,3 15,5% 16,0% 18,0% 2,5 2,2 

Möbel etc. 26,7 24,0 26,5 2,5% 2,0% 1,5% -1,5 0,5 

Verarb. Gewerbe 
gesamt 

1.056,4 1.212,8 1.716,5 100,0% 100,0% 100,0% 2,0 1,7 

 

 

Wie bei der Bruttowertschöpfung werden überdurchschnittliche Wachstumsraten für die 

Branchen Gummi- und Kunststoffwaren, Elektrotechnik/Elektronik, Maschinen- und Fahrzeug-

bau erwartet; deutlich unterdurchschnittliche Wachstumsraten weisen die Branchen Beklei-

dungs- (einschließlich Textil) und Ledergewerbe und auch die Branche Metallerzeugung und  

-bearbeitung aus. Für die Branche „Möbel etc.“ (Möbel, Schmuck, Sportgeräte, Spielwaren ...) 

wird auch ein unterdurchschnittliches Wachstum erwartet; dieses stellt aber bereits eine leichte 

Erholung dar, weil in der Vergangenheit aufgrund von Verlagerungen der Fertigung in andere 

Länder und wegen steigender Importe ein deutlicher Rückgang zu beobachten war.  

 

Außenhandel 

Die letzte der gesamtwirtschaftlichen Leitgrößen bildet der Außenhandel. Dessen Dynamik 

stellt einen fundamentalen Wachstumsimpuls für den grenzüberschreitenden und damit den 

gesamten Güterverkehr dar. Die in der jüngeren Vergangenheit zu beobachtende nochmalige 

Wachstumsbeschleunigung ist sowohl auf die sich verstärkende ökonomische Integration 
innerhalb der EU als auch auf die Globalisierung zurückzuführen. Beide Tendenzen drücken 

sich in erhöhter Arbeitsteilung und verstärkter Internationalisierung von Produktion, Beschaffung 

und Konsum aus. Damit steigt die Außenhandelsverflechtung und infolge davon der zwischen-
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staatliche Güterverkehr innerhalb Europas, vor allem aber auch der Seehafenhinterlandverkehr. 

Im Prognosezeitraum wird die wirtschaftliche Integration Europas – unter Einschluss der heute 

noch außerhalb der EU stehenden europäischen Staaten – und die Globalisierung weiter vo-
ranschreiten und somit expansiv auf den grenzüberschreitenden Güterverkehr (und den deut-

schen Binnenverkehr als Seehafenhinterlandverkehr) wirken.  

 

In der Strukturdatenprognose wurde der Außenhandel Deutschlands mit den wichtigsten euro-
päischen Partnerländern in der Differenzierung nach Ländern und Güterbereichen vorausge-

schätzt. Bei der folgenden Darstellung der zentralen Ergebnisse werden aus den gleichen 

Gründen wie bei der sektorstrukturellen Entwicklung die Jahre 1996, 2004 und 2025 ausge-

wiesen. 

 

Insgesamt steigen die Ausfuhren Deutschlands zwischen 2004 und 2025 pro Jahr um 4,3 % 

und die Einfuhren um 3,6 %, jeweils in realen Werten (EUR in Preisen von 1995) ausgedrückt. 

Eine solche Differenz zwischen dem Wachstum der Exporte und dem der Importe war auch in 

der Vergangenheit über längere Zeiträume zu beobachten. Im Zeitraum 1980 – 2005 legte der 

Export um 6,1 % pro Jahr zu, der Import stieg um 5,3 % p.a., allerdings nicht preisbereinigt. 

Zwischen 1996 und 2004 wuchs der Export preisbereinigt um 7,4 % jährlich, der Import um 

5,9 %. 

 

Tabelle 2-5 zeigt die Entwicklung des Außenhandels nach Güterarten, schon auf die in den 

Verkehrsprognosen verwendete Systematik der zehn NST/R-Güterkapitel umgerechnet. 

 

Der (wertmäßige) Außenhandel wird stark von den hochwertigen Halb- und Fertigerzeugnissen 

dominiert, die beim Export 71 % 2004 und 77 % 2025, beim Import 68 % bzw. 74 % des ge-

samten Volumens ausmachen. Dieser Bereich kann wie bei der Bruttowertschöpfung auch bei 

Ex- und Import das höchste Wachstum verzeichnen. An zweiter Stelle folgen Nahrungs- und 

Futtermittel. Beim Export gehen nur Kohle (feste mineral. Brennstoffe, quantitativ bedeutungs-

los) und Düngemittel zurück, während beim Import Düngemittel, Erze/Metallabfälle und Mine-

ralölerzeugnisse Einbußen verzeichnen. Der Import von Erzen und Schrott (NST/R 4)  geht 

zugunsten des Imports von Eisen und Stahl (NST/R 5) zurück, weil sich die inländische Indu-

strie verstärkt auf Qualitätsstahl konzentriert. Bei Mineralölerzeugnissen wächst der Export nur 

noch langsam, weil in den Abnehmerländern verstärkt Raffineriekapazitäten aufgebaut werden. 

Für den Import von Erdöl und Mineralölerzeugnissen wird ein Rückgang prognostiziert, weil, wie 

in den meisten Jahren der jüngeren Vergangenheit, der inländische Absatz sinken wird auf-

grund von Einsparungen im spezifischen Verbrauch (z.B. in l Kraftstoff pro 100 km oder in l 

Heizöl pro Haus und Heizperiode ausgedrückt). 
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Tabelle 2-5:  Entwicklung des Außenhandels nach Güterarten (Mrd. EUR in Preisen von 
1995) 

 Export Import 

 1996 2004 2025 %  
96-04 

%  
04-25 1996 2004 2025 %  

96-04 
%  

04-25

Landwirtschaftl. 
Erzeugnisse 7,8 11,6 22,0 5,2 3,1 14,0 13,7 17,5 -0,3 1,2

Nahrungs- und 
Futtermittel 22,5 35,3 77,2 5,8 3,8 20,2 26,8 54,1 3,6 3,4

Feste mineral. 
Brennstoffe 0,5 0,3 0,1 -5,0 -5,9 0,9 2,1 3,3 11,4 2,2

Mineralölerzeug-
nisse 2,9 5,6 7,9 8,5 1,7 15,4 15,6 14,5 0,2 -0,3

Erze und Metall-
abfälle 0,0 0,1 0,1 10,9 0,3 2,0 2,1 2,0 0,5 -0,1

Eisen, Stahl, NE-
Metalle 22,0 32,5 45,4 5,0 1,6 22,4 28,7 40,1 3,1 1,6

Steine, Erden, 
Baustoffe 4,9 7,4 8,1 5,4 0,4 5,2 4,7 6,7 -1,4 1,7

Düngemittel 0,9 0,5 0,4 -8,5 -0,1 0,9 0,9 0,8 0,4 -0,9

Chemische Er-
zeugnisse 45,3 81,6 175,1 7,7 3,7 34,4 63,3 135,8 7,9 3,7

Halb- und Fertig-
erzeugnisse 239,7 437,6 1.143,4 7,8 4,7 195,0 334,0 765,8 7,0 4,0

Summe 346,4 612,5 1.479,8 7,4 4,3 310,6 492,0 1.040,6 5,9 3,6

 

 

Bruttowertschöpfung im Ausland 
Für alle im Ausland unterschiedenen Zonen wurde eine Prognose der Bruttowertschöpfung 

nach den drei aggregierten Sektoren Land-/Forstwirtschaft, Produzierendes Gewerbe und 

Dienstleistungen erarbeitet. 
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2.3 Entwicklung des Verkehrsangebots  

Der voraussichtliche Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und die voraussichtliche Entwicklung des 

Verkehrsangebotes gehören zu den wichtigsten Bestimmungsgrößen für die Nachfrageent-

wicklung im Personen- und Güterverkehr aller Verkehrszweige und wurden im höchstmöglichen 

Feinheitsgrad berücksichtigt.  

 

Für den Straßenverkehr, den Eisenbahnverkehr, den Luftverkehr und die Binnenschifffahrt wur-

de die Angebotssituation jeweils für 2004 und den Prognosezustand 2025 in Form von Ver-
kehrsnetzmodellen operationalisiert, mit denen das Verkehrsangebot in seinen Angebots-

eigenschaften für alle Verkehrszweige für jede einzelne Quelle-Ziel-Relation beschrieben wer-

den kann. Die Entwicklung dieser Netzmodelle einschließlich der integrierten Netze, mit denen 

die intermodalen Verknüpfungen zwischen den Verkehrsträgern abgebildet werden, wird in 

Kapitel 3 dargestellt. Gegenstand dieses Abschnitts sind die Prämissen bezüglich der Ver-

kehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebots, die der Prognose im Allgemeinen und der Bil-

dung der Netzmodelle im Besonderen zu Grunde gelegt wurden.  

 

Grundsätzlich wurden für die Infrastruktur Deutschlands des Jahres 2025 alle Projekte des 

Vordringlichen Bedarfs des BVWP 2003 als realisiert unterstellt. Für relevante Projekte im 

Ausland wurden im Allgemeinen nur Projekte als realisiert angenommen, die aus heutiger Sicht 

nicht zur Disposition stehen.  

 
 

2.3.1 Straßenverkehr 

Ein Überblick über die Maßnahmen des Vordringlichen Bedarfs im Bereich der deutschen Bun-

desautobahnen ist Abbildung 2-1 zu entnehmen (dort rot dargestellt). Als großräumige, raum-

wirksame Neubaumaßnahmen sind dabei hervorzuheben: 

• A20 (Nordumfahrung Hamburg) Elbquerung - Lübeck  

• A39 Lüneburg - Wolfsburg  

• A14 Schwerin - Magdeburg  

• A38 Göttingen - Nordhausen - Leipzig (Fertigstellung)  

• A44 Kassel - Eisenach (Fertigstellung) 

• A49 Kassel - Gießen, Teilstrecke Bischhausen - A5  

• A71/A73 Sangerhausen - Erfurt - Schweinfurt / Suhl - Bamberg (Fertigstellung)  

• A1 Köln - Trier, Lückenschluss Lommersdorf - Daun 

• A60 Bitburg - Wittlich - B50 (mit Hochmoselüberquerung) 

• A94 München - Simbach 
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Abbildung 2-1: Neubau und Erweiterung von Bundesautobahnen gemäß dem Bedarfs-
plan für die Bundesfernstrassen (Stand 01/2007)  

 
Quelle: SSP Consult, Beratende Ingenieure GmbH, im Auftrag des BMVBS, Referat S10 
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Die bis 2025 als realisiert unterstellten Maßnahmen im Ausland sind in Tabelle 2-6 aufgeführt. 

 

Tabelle 2-6: Straßenverkehrsinfrastrukturmaßnahmen im Ausland  

Maßnahmen im Ausland zu unterstellen  ggf. Bemerkung 
Aus-/Neubau A73 Venlo – Maasbracht ja (mit NL) 

Neubau A15/18 Bemmel - Zevenaar ja   

Neubau A18 Enschede – Doetinchem ja   

Ausbau A35 Enschede – Gronau/Ochtrup ja   

Ausbau A37 Holslout – Meppen ja   

Fehmarnbelt-Querung ja   

Neubau A2 Frankfurt/Oder – Posen – Lodz – Warschau ja   

Neubau A4 Görlitz – Breslau – Kattowitz - Krakau ja   

Neu-/Ausbau A18 Cottbus – Breslau ja   

Ausbau N3 Stettin-Liegnitz ja   

Neu-/Ausbau D8 Dresden – Prag ja Infrastrukturplan CR 

Ausbau R6/R13 Eger – Karlsbad - Aussig ja   

Ausbau R35 Liberec – Hradek Kralove – Olmütz – Brünn/Ostrau ja   

Neu-/Ausbau D3 Prag – Budweis - Linz ja   

Ausbau A1 Westautobahn Wien - Salzburg ja GVP Österreich 

Neubau A5 Wien - Brünn (- Prag) ja GVP Österreich 

Ausbau A22/S5 Wien – Stockerau – Krems und Regionenring Wien ja GVP Österreich 

Tauernautobahn A10, zweite Tunnelröhren ja GVP Österreich 

Aus-/Neubau A9 Linz – Graz ja GVP Österreich 

A14 Pfänder- und Ambergtunnel, zweite Tunnelröhren ja GVP Österreich 

Ausbau S16 zur A12/14 Bludenz – Landeck ja GVP Österreich 

Neubau Bregenz – St-Margrethen ja GVP Österreich 

Neubau A53 Oberlandautobahn Jona-Uster ja   

Ausbau A8 Sarnen – Interlaken ja   

Nordtangente Basel ja   

Zweite Tunnelröhre Gotthard nein   

Ausbau A35 nördl. Colmar ja   

Grand Contournement Ouest Strasbourg (Westumgehung Strasbourg) ja   

Ausbau N59 Selestat – Nancy nein   

Ausbau N66 Mulhouse - Nancy ja   

 

 
Hinsichtlich des Öffentlichen Straßenpersonenverkehrs wurde angenommen, dass die der-

zeitigen Bedienungsstrukturen auch im Jahr 2025 gelten und die Kapazitäten und Bedienungs-

standards dem Bedarf angepasst werden. Eine Grundversorgung in der Fläche wird auch für 

2025 unterstellt. Es wurde nicht davon ausgegangen, dass sich bis 2025 neben dem Schie-

nenpersonenfernverkehr ein flächendeckender Linienbus-Fernverkehr etabliert, wie dies z.B. 

in Großbritannien oder teilweise in Skandinavien der Fall ist. Der Gelegenheitsverkehr bleibt 

davon unberührt. 
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2.3.2 Schienenverkehr 

Eine Darstellung der als bis 2025 realisiert angenommenen Maßnahmen im Schienennetz fin-

det sich in Abbildung 2-2. Hier hervorzuheben sind die in ihrer verkehrlichen Wirkung mar-

kanten Projekte: 

• ABS/NBS Hamburg/Bremen - Hannover 

• ABS Berlin – Dresden  

• ABS/NBS Nürnberg – Erfurt – Leipzig – Berlin  

• NBS Rhein/Main – Rhein/Neckar  

• ABS/NBS Karlsruhe – Basel  

• ABS/NBS Stuttgart – Ulm – Augsburg 

• ABS Augsburg – München  

 

In Tabelle 2-7 sind die internationalen Vorhaben, die als bis 2025 realisiert angenommen wur-

den, aufgeführt. Darüber hinaus wurden im Personenverkehr weitere Fahrzeitverkürzungen 

aufgrund neuer Leit- und Sicherungstechniken, Bestandsnetzoptimierung, neuen Zugmaterials 

und durch Wegfall von Grenzbehandlungszeiten berücksichtigt.  

 

Im Güterverkehr wurde für die Prognose das im Rahmen des FE-Vorhabens „Nachweis der 

Wirtschaftlichkeit des KV-/Rbf-Konzepts der DB Netz“ (FE-Nr. 96.0869/2005/) bewertete Pro-

duktionskonzept unterstellt, das im Sinne einer marktgerechten Bewältigung der zu erwarten-

den Schienengütermengen einen betreiberunabhängigen bedarfsgerechten Ausbau der KV-

Terminals sowie Produktivitätsverbesserungen insbesondere für den Einzelwagenverkehr un-

terstellt. Eine Übersicht über die räumliche Lage der Zugbildungsanlagen in Deutschland für 

das Jahr 2025 gibt Abbildung 2-3. 

 

Ziele des für den Einzelwagenverkehr entwickelten Konzepts “2ooX“  sind im Einzelnen 

• die Konzentration der Zugbildungsaufgaben im Einzelwagenverkehr, 

• die Bündelung der Ferntransporte zwischen den großen Zugbildungsanlagen, 

• die Verstetigung des Zu- und Ablaufs zu den Rangier- und Knotenpunktbahnhöfen, 

• die anforderungsgerechte Automatisierung des Rangierbetriebs in den größeren Anlagen zur 

Steigerung der Leistungsfähigkeit. 

Konkrete Maßnahmen sind neben der Anpassung der Funktionen der Zugbildungsanlagen (z.B. 

Ausbau von Halle/Saale zum Rangierbahnhof) die Verlängerung der täglichen Öffnungszeiten 

in den Rangieranlagen, eine höhere Mindestauslastung der Direktzüge sowie kapazitätsstei-

gernde bzw. -erhaltende Investitionen in Zugbildungsanlagen. Erwartet werden aus diesen 

Maßnahmen neben einer Steigerung der Produktivität und damit einer Senkung der Betriebs-

kosten eine deutliche Transportzeitverkürzung und die Verbesserung der Pünktlichkeit. 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 46 

Abbildung 2-2: Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des Bedarfsplans Schiene  
(Stand 12/2005) 
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Quelle: BMVBS, Bericht zum Ausbau der Schienenwege 2006 
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Abbildung 2-3: Standorte der deutschen Zugbildungsanlagen im Wagenladungsverkehr 
(Rangier- und Knotenpunktbahnhöfe) 2025 
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Quelle: Eigene Darstellung 

 

Das KV-Standortkonzept entspricht hinsichtlich Zahl, räumlicher Lage und Kapazität der Um-

schlagbahnhöfe dem Ist-Zustand 2005 zuzüglich   

• den bis Ende 2006 bekannten geplanten Ausbauten in Terminals Dritter 

• dem Tiefwasserhafen Wilhelmshaven / JadeWeserPort (mit eigenem Terminal) 

• den Kapazitätserweiterungen von DB-Terminals sowie 

• den so genannten Drehscheiben („MegaHubs“). 
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Die Drehscheiben fungieren tagsüber auch als reguläre KV-Terminals, in der Nachtzeitscheibe 

werden die im Lauf des Tages gesammelten Streuverkehre zu den Sammelpunkten abge-

fahren.  

 

Tabelle 2-7: Vorhaben im ausländischen Schienennetz 

Maßnahmen im Ausland 
zu un-

ter-
stellen 

ggf. Bemerkung 

ABS Amsterdam - Utrecht - Arnhem ja Beschleunigung (vmax 160 
km/h, HSL Oost) 

NBS Betuwe-Route Rotterdam - Tiel- Zevenaar ja   

ABS Grenze D/PL – Rzepin - Posen - Warschau ja keine Neubaustrecke 

ABS Grenze D/PL – Legnica - Breslau - Krakau ja   

ABS Prag - Decin – Grenze T/D ja   

ABS Grenze D/T - Cheb – Pilsen – Prag ja   

ABS Prag - Brünn (über Pardubice) ja z.T. in Bau 
Westbahn (NBS Wien – St.Pölten, ABS St.Pölten – Linz – 
Salzburg/Passau) ja GVP Österreich (z.T. in 

Bau/fertig) 
Wien Lainzer Tunnel und zentraler Fernbahnhof  (Verbin-
dung West- mit Süd- bzw. Ostbahn) ja GVP Österreich (z.T. in 

Bau/fertig) 
Tauernstrecke (ABS Schwarzach St.Veit – Spittal) ja GVP Österreich 

Inntal      

° NBS Wörgl - Innsbruck ja GVP Österreich 

° NBS Kufstein - Wörgl ja im Zusammenhang mit Brenner 
Basistunnel 

Brenner-Basistunnel (NBS Innsbruck - Verona) ja   

NBS Mailand – Bologna ja   

NBS Bologna – Florenz ja   

NBS Mailand - Genua ja   

ABS St.Margrethen – St.Gallen - Zürich ja 
(St. Margrethen - St. Gallen nur 
im Zusammenhang mit Mün-
chen - Lindau) 

Durchmesserlinie Zürich HB ja   

Lötschbergtunnel ja in Bau 

Gotthard Basistunnel  ja in Bau 

Gotthard Zulauf (Zimmerberg und Ceneri-Basistunnel) ja   

TGV Est Paris - Metz (Strasbourg/Saarbrücken) ja Paris - Metz in Bau 

TGV Rhin-Rhone Lyon - Mulhouse ja   

NBS Aachen - Brüssel ja in Bau  

ABS London - Kanaltunnel , Durchquerung London ja in Bau  

NBS HLS Zuid (Amsterdam - Brüssel) ja in Bau  
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2.3.3 Binnenschifffahrt 

 

Für das deutsche Wasserstraßennetz gibt Abbildung 2-4 eine Übersicht über die räumliche 

Lage – für den Prognosehorizont wird unter Berücksichtigung der vorgesehenen Maßnahmen 

davon ausgegangen, dass diese Verbindungen weitgehend restriktionsfrei befahren werden 

können. In Tabelle 2-8 sind die internationalen Vorhaben, die als bis 2025 realisiert ange-

nommen wurden, aufgeführt. Dabei handelte es sich mehrheitlich um Vorhaben wie Fahr-

rinnenvertiefungen, Wasserstraßenverbreiterungen oder auch Schleusenverlängerungen sowie 

die Anhebung von Brücken. Spezifikationen bezüglich der im Netzmodell enthaltenen Informa-

tionen finden sich in Kapitel 3.4. 

 

Tabelle 2-8: Internationale Vorhaben im Wasserstraßennetz 

Internationale Vorhaben zu unterstellen ggf. Bemerkung 

TEN Vorrangige Achse Nr. 18: 
Binnenwasserstraße Rhein / Maas-Main-
Donau incl. Donauausbau 

ja Verbesserung der Schiffbarkeit, in 
Bau 

TEN Vorrangige Achse Nr. 30: 
Ausbau der Seine-Schelde-Verbindung 

ja in Bau 

Verbesserung der Schifffahrtsverhältnisse 
am Elbe-Lübeck-Kanal  ja Verlängerung der Schleusen, Anhe-

bung der Brücken 

Verbesserung der Schifffahrtsverhältnisse in 
der Dortmund-Ems-Kanal Nordstrecke  ja Verlängerung der Schleusen, Anhe-

bung der Brücken 

Verlängerung der Neckarschleusen (für den 
Verkehr mit üGMS) ja   
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Abbildung 2-4: Weitgehend restriktionsfreie Wasserstraßenverbindungen 2025 

 
Quelle: BMVBS 
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2.3.4 Luftverkehr  

Die für die deutschen Flughäfen angenommenen Infrastrukturmaßnahmen sind in Tabelle 2-9 

zusammengestellt. Sie umfassen Maßnahmen sowohl zur Erhöhung der Start-/Landekapazität 

also auch zur Verbesserung der landseitigen Erreichbarkeit.  

 

Tabelle 2-9: Infrastrukturmaßnahmen auf deutschen Flughäfen  
 

Flughafen Maßnahmen  

Berlin  BBI neu am Standort Schönefeld ab 2011 (Parallelbahnsystem u. Mid-

field Terminal), TXL ab 2011 geschlossen, THF vorher geschlossen, 
BAB- und Fernbahnanschluss 

Bremen (BRE) Erweiterung Vorfeld, BAB-Anschluss 

Dortmund (DTM) Erweiterung Vorfeld 

Dresden (DRS) Sanierung / Verlängerung Startbahn 

Düsseldorf (DUS) Volle Nutzung der technischen Kapazität 

Frankfurt Main (FRA) Neue Landebahn Nordwest, Terminal Süd, Erweiterung Vorfeld  

Hahn (HHN) Ausbau Startbahn auf 3800 m, 4-streifige Bundesstraße, Regionalbahn-
Anschluss 

Hamburg (HAM) S-Bahn-Anschluss 

Hof/Plauen (HOQ) Ausbau 

Karlsruhe/Baden-Baden (FKB) Ausbau 

Kassel (KSF)  Ausbau, neue Startbahn 

Kiel (KEL) Linienverkehr wird weitgehend eingestellt 

Köln/Bonn (CGN) Neue Zu-/Abrollbahn, Erweiterung der Vorfeldflächen im Passagier- und 

Frachtbereich, Verbesserung der Bedienung im Schienenverkehr (ICE, 
RE) 

Leipzig/Halle (LEJ) Parallelbahn 

Lübeck (LBC) Startbahnverlängerung 

Mönchengladbach (MGL) Startbahnverlängerung 

München (MUC) Dritte Bahn, deutlich verbesserter ÖV-Anschluss aus der Stadt  

Münster/Osnabrück Startbahnverlängerung, Erweiterung Vorfeld, BAB-Anschluss, Regio-
nalbahn 

Nürnberg (NUE) Erweiterung Vorfeld, verbesserter BAB-Anschluss  

Paderborn (PAD)  Startbahnverlängerung 

Stuttgart (STR) Erweiterung Vorfeld, ICE-Bahnhof 
 

 
Bei den Terminalkapazitäten wird angenommen, dass diese jeweils bedarfsgerecht ausgebaut 

werden, so wie dies in der Regel bereits derzeit der Fall ist. Die Luftraumkapazitäten werden 
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nicht berücksichtigt, bzw. es wird vereinfachend angenommen, dass diese durch Maßnahmen 

der Flugsicherung einschließlich der Harmonisierung der europäischen Flugsicherungssysteme 

so erweitert werden, dass hier keine zusätzlichen Restriktionen gegenüber heute entstehen. 

 
Da aufgrund der wechselseitig grenzüberschreitenden Einzugsbereiche eine zunehmende in-

ternationale Konkurrenz zwischen den Flughäfen besteht, sind auch für die ausländischen 
Flughäfen Prämissen zu deren Kapazitätsentwicklung erforderlich. Da eine Konkurrenz nicht 

nur beim Originärverkehr (Ersteinsteiger, Letztaussteiger), sondern auch beim Umsteigeverkehr 

besteht, sind auch die weiter entfernt liegenden Umsteigeflughäfen (z.B. London, Mailand) zu 

berücksichtigen. Die diesbezüglichen, bis 2025 erwarteten, Ausbaumaßnahmen sind zusam-

men mit der Einschätzung der jeweiligen Hub-Funktion und dem Ausmaß der Interkontinental-

flüge in Tabelle 2-10 zusammengestellt.  

 
 
Tabelle 2-10: Ausbaumaßnahmen auf ausländischen Flughäfen  
 

Flughafen Ausbaumaßnahme Hub-Funktion Interkontflüge 

Amsterdam Sechste Bahn Primary Hub Alle Kontinente 

Basel   Keine Keine 

Brüssel   Secondary Hub Einzelne zu Hauptzielen 

Dubai  Zusätzliche Bahnen Primary Hub Alle Kontinente 

Innsbruck  Keine Keine 

Kopenhagen  Secondary Hub Insbes. Asien, Nordamerika 

Linz  Keine Keine 

London Heathrow Terminal 5, zus. Bahn Primary Hub  Mit Frankfurt und Paris 
Charles de Gaulle führend in 
Europa 

London Stansted Zusätzliche Bahn  Keine Einzelne zu Hauptzielen 

Madrid  Zusätzliche Bahn  Primary Hub Alle, insbes. Lateinamerika 

Mailand Malpensa  Secondary Hub Alle Kontinente 

Paris Charles de 
Gaulle 

Min. 120 Beweg. / h Primary Hub Mit Frankfurt und London 
Heathrow führend in Europa

Prag Neues Terminal  Gering (Europa)  Einzelne zu Hauptzielen 

Rom  Secondary Hub Einzelne zu Hauptzielen 

Salzburg  Keine Keine 

Straßburg   Keine Keine 

Wien  Parallelbahn Secondary Hub Einzelne zu Hauptzielen 

Zürich   Secondary Hub Insbes. Asien, Nordamerika 
 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 53 

2.4 Entwicklung der Verkehrsmittelnutzerkosten und weiterer Rah-
menbedingungen  

2.4.1 Verkehrsmittelnutzerkosten  

Innerhalb der Verkehrsmittelnutzerkosten steht die Entwicklung des Kraftstoffpreises in der 

Regel im Vordergrund. Dessen erste Komponente besteht aus dem Weltrohölpreis. Aufgrund 

der Turbulenzen auf den Weltrohölmärkten in der jüngeren Vergangenheit wird auf die diesbezüg-

lichen Erwartungen etwas ausführlicher eingegangen.  

 

Dem vorausgeschickt werden, da einzelne Konsumenten von langfristigen Verkehrsprognosen 

daran erfahrungsgemäß ein Interesse bekunden und in der breiteren Öffentlichkeit immer wieder 

Verknappungsszenarien gehandelt werden, einige Bemerkungen zum Rohölangebot. Die weltwei-

ten Rohölreserven, definiert als durch Bohrungen bestätigte und mit heutiger Technik wirtschaftlich 

förderbare Reserven, sind seit Jahrzehnten aufgrund neuer Funde und von Höherbewertungen 

nicht nur nicht gesunken, sondern erheblich gestiegen, nämlich von 89 Mrd. Tonnen im Jahr 1980 

auf mittlerweile 179 Mrd. Tonnen im Jahr 2006.1 Damit decken sie rechnerisch den Weltverbrauch, 

gemessen an dem des Jahres 2006 in Höhe von 3,9 Mrd. Tonnen, von 46 Jahren ab. 1980 belief 

sich die Reichweite erst auf 29 Jahre.  

 

Zu diesem Vorrat an konventionellen Reserven, der auch in den nächsten Jahrzehnten durch neue 

Funde und innovative Explorationstechniken aufgestockt wird, kommen weitere erhebliche Poten-
ziale in Gestalt der gegenwärtig noch kaum wirtschaftlich gewinnbaren Vorkommen, die in Ölschie-

fer und Ölsanden gebunden sind. Die Bundesanstalt für Geowissenschaften und Rohstoffe schätz-

te das Vorkommen aller technisch gewinnbaren Öle vor einigen Jahren auf 934 Mrd. Tonnen.2 

Auch wenn der Weltrohölverbrauch künftig weiterhin wachsen wird, insbesondere aufgrund 

des Anstiegs in den aufstrebenden Volkswirtschaften in Asien, – was den klimapolitischen Zie-

len und Verpflichtungen der Industrieländer ohnehin widersprechen würde – würden die unkon-

ventionellen Ölvorkommen den Weltrohölverbrauch noch über mehrere Jahrhunderte abde-

cken können. In jedem Fall kann für den Horizont dieser Studie – im Gegensatz zu einigen Ver-

knappungsszenarien aus den siebziger Jahren – davon ausgegangen werden, dass es zu keinem 
physisch bedingten Angebotsrückgang, verbunden mit Versorgungsengpässen, kommen wird. 

 

Davon grundsätzlich unabhängig ist der Weltmarktpreis für Rohöl, der in den letzten Jahren 

bekanntlich drastisch gestiegen ist und sich seit 1999 annähernd verdreifacht hat. Allerdings 

ist dieses hohe derzeitige Niveau auf mehrere Sonderfaktoren zurückzuführen, vor allem auf 

                                                           
1 Vgl. Mineralölwirtschaftsverband (Hrsg.), Jahresbericht 2006, Hamburg 2007, S. 6-7. 
2 Vgl. Mineralölwirtschaftsverband (Hrsg.), MWV aktuell Nr. 12/2000, Hamburg 2000, S. 2-3. 
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politische Krisen im Nahen und Mittleren Osten, in Nigeria, Venezuela etc. sowie auf Engpässe 

im Bereich der Förderung und des Transports. Es ist davon auszugehen, dass diese Einflüsse 

bereits mittelfristig, d.h. in der Sicht über mehrere Jahre, entfallen.  

 

Die langfristige Entwicklung des Rohölpreises hängt wie in der Vergangenheit auch künftig 

von der weltweiten Nachfrage und dem Angebotsverhalten der Hauptlieferländer ab. Letzte-

res ist im Prinzip mit größeren Unsicherheiten behaftet. Da die Reserven in den OECD-

Ländern, vor allem in den USA und in der Nordsee, künftig prozentual wesentlich stärker redu-

ziert werden als die gesamten weltweiten Vorräte, gewinnen die OPEC-Länder mit ihren be-

trächtlichen Reserven grundsätzlich an Marktmacht. Sollte dies jedoch zu einer langanhalten-

den Wiedererstarkung des OPEC-Kartells und zu einem Verharren des Rohölpreises auf hohem 

Niveau führen, dann würde die Förderung aus Lagerstätten in Ländern außerhalb der OPEC, 

die zu früheren Preisen noch nicht wirtschaftlich gewinnbar waren, erst recht rentabel werden. 

Darüber hinaus können die Förderkosten auch der vergleichsweise "teuren" Lagerstätten aufgrund 

technologischer Fortschritte kräftig gesenkt werden. Deshalb sind dem Preiserhöhungsspielraum 

der OPEC-Länder zumindest auf längere Sicht grundsätzlich Grenzen gesetzt.  

 

Aus diesen Gründen wurden in allen Prognosen, die Annahmen für den Weltrohölpreis erfordern, 

real entweder ein Rückgang oder höchstens ein leichter Anstieg gegenüber dem derzeitigen 

Niveau unterstellt. Im Einzelnen erwarteten für das Jahr 2030 (jeweils in Preisen von 2000 o.ä.)  

• EWI/Prognos 2005 in ihrer jüngsten Energieprognose für das Bundesministerium für Wirt-

schaft und Arbeit 37 US-Dollar sowie in einer 2006 vorgenommenen Sensitivitätsanalyse ei-

nes langanhaltend hohen Rohölpreises 60 USD,  

• die IEA 2005 im "World Energy Outlook" 39 USD und in der neuesten Ausgabe (2006) an-

gesichts des zwischenzeitlich erfolgten Preisanstiegs einen Rückgang auf 47 USD in der 

ersten Hälfte des kommenden Jahrzehnts sowie danach einen – nicht näher quantifizierten – 

Anstieg bis 2030,  

• Prognos im Deutschland-Report 2006 50 USD,  

• der 2006 veröffentlichte Update 2005 der "European Energy and Transport Trends to 
2030" (im Auftrag der GD TREN) 58 USD. 

 

Die mit Abstand höchste Bedeutung für den gesamten Kraftstoffpreis kommt dem Mineralölsteu-
ersatz zu. Für ihn ist aus finanz- und aus klimaschutzpolitischen Gründen eine weitere (reale) An-
hebung als wahrscheinlich zu betrachten. Sie wurde in Abstimmung mit dem BMVBS so operatio-

nalisiert, dass – bei Berücksichtigung des sinkenden Durchschnittsverbrauchs der Pkw – die Kraft-
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stoffkosten und damit auch die Nutzerkosten des Individualverkehrs, deren mit Abstand größte 

Komponente die Kraftstoffkosten bilden, gegenüber 2005 real um 1 % pro Jahr steigen.1  

 

Diese Prämisse liegt zwischen den beiden Szenarien der, im Auftrag des BMVBS durchgeführ-

ten, "Szenarien der Mobilitätsentwicklung bis 2050". Dort wurde für alle Personenverkehrs-
arten ein Anstieg in Höhe des 2-fachen (Szenario "Dynamische Anpassung") bzw. des 1,5-fachen 

(Szenario "Gleitender Übergang") der allgemeinen Preissteigerungsrate unterstellt.2 Da letztere mit 

1,5 % angenommen wurde,3 errechnen sich in den beiden Szenarien Erhöhungen der Nutzer-

kosten um nominal 3 % bzw. 2,25 %, nach Bereinigung um die Inflationsrate also real 1,5 % bzw. 

0,75 %.  

 

Für den Eisenbahnpersonenverkehr und den öffentlichen Straßenpersonenverkehr wurde 

– wie in den Szenarien bis 2050 – die gleiche Entwicklung wie im Individualverkehr zu Grunde 

gelegt, d.h. ebenfalls ein Anstieg der Nutzerkosten um real 1 % p.a. Für den Luftverkehr wäre 

eine vergleichbare Entwicklung unplausibel, weil der Marktanteil der Low Cost-Carrier auch künftig 

zunehmen wird. Dem steht zwar ein Anstieg von deren Preisniveau gegenüber, der jedoch von 

sinkenden Preisen der etablierten Netzgesellschaften kompensiert wird. Deshalb wurde für den 

Luftverkehr insgesamt eine reale Konstanz der Nutzerkosten unterstellt.  

 

Für den Lkw-Verkehr bildet der steigende Kraftstoffpreis ebenfalls einen Kostenfaktor, der 

hier allerdings ein geringeres Gewicht besitzt als für den Pkw-Verkehr. Hinzu kommen die ten-

denziell steigenden Sätze der Straßenbenutzungsgebühr. Dem entgegen stehen die auch 

weiterhin stattfindenden spürbaren Produktivitätsfortschritte. Sie entstehen zum einen durch 

eine Verminderung des Leerfahrtenanteils und eine Erhöhung der durchschnittlichen Ausl-

astung sowie zum anderen durch den zunehmenden Einsatz von kostengünstigeren Fahr-

zeugen aus Osteuropa. Letzteres wird durch die Erweiterung der EU begünstigt. Saldiert wurde 

für die realen spezifischen Lkw-Transportkosten, d.h. pro Tonnenkilometer, ein Rückgang um 

insgesamt 8 % bzw. jahresdurchschnittlich 0,4 % angenommen. 

 

Auch im Eisenbahngüterverkehr sind spürbare Produktivitätsfortschritten infolge zahlreicher 

Einzelmaßnahmen zu erwarten. Für die gesamten Transportkosten wurde die gleiche Entwick-

lung wie im Lkw-Verkehr unterstellt, d.h. eine Abnahme um insgesamt 8 % bzw. 0,4 % p.a.  

 

                                                           
1 Das Jahr 2005 wurde hier als Bezugsjahr gewählt, um die bis zum Sommer 2006, in dem die Rahmenbedingungen 

der vorliegenden Prognose endgültig fixiert wurden, stattgefundene Preisentwicklung berücksichtigen zu können. 
Gegenüber 2004, dem Basisjahr der Prognose, errechnet sich daraus ein Kostenanstieg um 1,2 % p.a. 

2 Vgl. TRAMP, Difu, IWH et al., Szenarien der Mobilitätsentwicklung unter Berücksichtigung von Siedlungsstrukturen 
bis 2050, Magdeburg 2006, S. 78 und 85. 

3 Vgl. ebenda, S. 75.  
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Für die Binnenschifffahrt sind noch höhere Produktivitätsfortschritte als für die beiden anderen 

Güterverkehrsarten zu erwarten. Hier wurde ein Rückgang der Transportkosten um insgesamt 

30 % bzw. 1,7 % p.a. angenommen, der neben einer Modernisierung der Flotte auch die Reali-

sierung weiterer Rationalisierungs- und Optimierungspotentiale z.B. durch 2-lagige Container-

transporte im Kanalnetz oder eine Reduktion der Leerfahrten widerspiegelt.  

 

 

2.4.2 Weitere Rahmenbedingungen  

Als generelle Hypothese für alle Szenarien wird unterstellt, dass die freie Wahl des Verkehrs-
mittels im Grundsatz erhalten bleibt. Dies bedeutet, dass keine allgemeinen dirigistischen 
Eingriffe zur Verkehrssteuerung oder -verlagerung unternommen werden, z.B. in Gestalt des 

Verbots von Lkw-Transporten ab bestimmten Entfernungen, wie sie in den früheren osteuropäi-

schen Planwirtschaften üblich waren und auch in der Bundesrepublik vor noch nicht allzu langer 

Zeit vereinzelt diskutiert wurden. Diese Annahme bedeutet nicht, dass keine preis-, infrastruk-

tur- und ordnungspolitischen Maßnahmen zur Förderung z.B. des ÖPNV oder des Güterver-

kehrs auf Schiene und Wasserstraße und damit zur Stärkung der Wettbewerbsfähigkeit dieser 

Verkehrsträger gegenüber dem Straßenverkehr ergriffen werden.  

 

Früher bestand ein wesentlicher Aspekt der künftigen Entwicklung des verkehrspolitischen Ord-

nungsrahmens aus den Marktordnungen der einzelnen Verkehrsarten. Seit Mitte der achtziger 

Jahre wurden im Straßenverkehr, in der Binnenschifffahrt und im Luftverkehr innerhalb der 

EU mittlerweile nahezu alle Marktzutrittsbeschränkungen und Tarifbindungen beseitigt. Wäh-

rend sich dies zunächst auf die grenzüberschreitenden Verkehre konzentrierte, sind nunmehr 

auch die Binnenverkehre weitestgehend liberalisiert und die Kabotagevorbehalte aufgehoben.  

 

Für den öffentlichen Straßenpersonennahverkehr ist künftig mit einer weiteren Erleichterung 

des Marktzutritts und damit einer gewissen Intensivierung des Wettbewerbs zu rechnen. Eine 

durchgreifende Liberalisierung des Linienfernverkehrs, wie dies z.B. in Großbritannien oder 

teilweise in Skandinavien der Fall ist, wurde jedoch nicht angenommen.  

 

Im Eisenbahnverkehr wurden die rechtlichen Voraussetzungen für eine Erhöhung des Wettbe-

werbs geschaffen. Zwar steigt der Marktanteil der Wettbewerber im Regionalverkehr kontinu-

ierlich, im Personenfernverkehr wird die faktische Marktmacht der DB AG jedoch voraussicht-

lich auch künftig weitgehend bestehen bleiben. Für den Güterverkehr wurde angenommen, 

dass sich der durch Dritte erbrachte Anteil der Transportleistung im Ganzzugverkehr weiter 

erhöhen wird. Für den internationalen Eisenbahnverkehr, in dem der Marktzutritt für Eisen-

bahnverkehrsunternehmen der Europäischen Union für den gesamten Güterverkehr bereits seit 

dem 1.1.2007 liberalisiert ist und im Bereich des internationalen Personenverkehrs einschließ-



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 57 

lich der Kabotage ab dem 1.1.2010 geöffnet sein wird, wurde davon ausgegangen, dass die 

Europäische Kommission weiterhin bestrebt sein wird, den Wettbewerb zwischen den einzelnen 

Anbietern zu steigern, und hier auch in mehr oder minder großem Ausmaß Erfolge erzielen 

kann. Dadurch wird die Wettbewerbsfähigkeit des grenzüberschreitenden Schienenverkehrs 

erhöht. Einer durchgreifenden Deregulierung des internationalen Eisenbahnverkehrs, wie sie 

für die anderen Verkehrsarten vollzogen wurde, stehen jedoch nicht zuletzt erhebliche techni-

sche Hemmnisse entgegen.  

Eines der Handlungsfelder der kommunalen Verkehrspolitik besteht aus der Parkraumpolitik. 

Die für die Verkehrsnachfrage und deren Prognosen bedeutenden Parameter sind die durch-

schnittlichen Parkkosten und Parkraumsuchzeiten. Für erstere wurden Zuschläge unterstellt, 

die nach raumstrukturellen Typen und Fahrtzwecken differenziert wurden und stark unter-

schiedlich ausgeprägt sind.  

 

Generell wurden sie nur für die drei Raumtypen  

• Hauptzentren von Ballungsräumen  

• Großstädte in Ballungsräumen  

• Solitäre Oberzentren 

angesetzt. Die Höhe der Zuschläge reicht von 0,5 Euro, z.B. für den Privatverkehr in solitären 

Oberzentren, bis zu 5 Euro, z.B. für den Einkaufsverkehr in Hauptzentren.  

Für die drei anderen Raumtypen  

• Umland von Verdichtungsräumen  

• Ländliche Räume mit hohem Freizeitwert  

• Übrige ländliche Räume  

wurden keine Änderungen unterstellt.  

 

Für die Parkraumsuchzeiten wurden keine Veränderungen unterstellt, weil die Zunahme von 

Parkraumbewirtschaftungssystemen die Verlängerung der Suchzeiten tendenziell ausgleicht.  
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2.5 Entwicklung des Pkw-Bestands 

2.5.1 Vorbemerkungen  

Der Pkw-Bestand stellt eine zentrale Einflussgröße des Individualverkehrs und – angesichts 

von dessen Anteil – auch des gesamten Personenverkehrs dar. Im Gegensatz zu den verkehrs-

politischen Rahmenbedingungen, deren Entwicklung im Prognosezeitraum eher als Annahmen 

zu verstehen sind, besitzen die Ergebnisse für den Pkw-Bestand bereits den Charakter von 

vergleichsweise "harten" Prognosen.  

 

Zwischen der Motorisierung und dem Personenverkehr besteht zwar ein starker inhaltlicher 

Zusammenhang; andererseits fungiert der Pkw-Bestand als Input für dessen Prognose. Des-

halb wird er innerhalb der Rahmenbedingungen dargestellt, und hier wiederum an deren  

Ende, weil er auch von den anderen Rahmendaten abhängt. Dies gilt nicht nur für die demo-

graphischen und ökonomischen Strukturdaten, sondern zumindest im Prinzip auch für die ver-

kehrspolitischen Prämissen. Würden z.B. die Nutzerkosten des Pkw-Verkehrs sehr restriktiv 

ausgestaltet werden, dann würde dies auch die Entwicklung der Motorisierung tangieren. Dies 

war jedoch bei der vorliegenden Studie nicht der Fall; vielmehr bewegen sich die Nutzerkosten 

in einem Wertebereich, der den Pkw-Bestand in einem nicht messbaren Ausmaß tangiert.  

 

Für die langfristige Prognose des Pkw-Bestands besitzt die getrennte Analyse der Entwick-

lung in den alten und den neuen Bundesländern nach wie vor einen hohen Erkenntniswert. 
Zwar haben sich die kurzfristigen Verläufe in den beiden Teilgebieten mittlerweile stark ange-

nähert. Jedoch ist sie eine unabdingbare Voraussetzung, um die Entwicklung in Westdeutsch-
land anhand des langjährigen Trends (vgl. Abschn. 2.5.2) und diejenige in Ostdeutschland 

aufgrund des Annäherungsprozesses (vgl. Abschn. 2.5.3) prognostizieren zu können.  

 

Von der Datenlage her ist die Trennung weitgehend unproblematisch, da sowohl die Be-

stände als auch die, für die Analyse und die Prognose erforderlichen, Einwohnerzahlen nach 

Kreisen bzw. Bundesländern primärstatistisch vorliegen und entsprechend aggregiert werden 

können. Allerdings werden in der Fahrzeugstatistik des Kraftfahrt-Bundesamts die Daten für 

Berlin seit 1998 nicht mehr nach dem West- und dem Ostteil der Stadt getrennt. Deshalb und 

auch auf Grund des Zusammenwachsens von Berlin und seinem Umland wird unterschieden in  

• die alten Bundesländer ohne Berlin und 

• die neuen Bundesländer einschließlich (Gesamt-) Berlin,  

und zwar ab dem Jahr 1994, ab dem der Bestand in den neuen Ländern statistisch vollständig 

erfasst wurde. Für die Zeiträume davor werden in den Tabellen 2-11 und 2-12 die Werte für die 

damalige Bundesrepublik Deutschland bzw. DDR ausgewiesen. Dies dient der Darstellung der 
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langfristigen Wachstumsdegression des Pkw-Bestands, bei der die Unterschiede in der räum-

lichen Abgrenzung keine Bedeutung besitzen.  

 

Seit 2001 erfolgt die statistische Erfassung des Bestands nicht mehr zum 1. Juli, sondern nur 

noch zum 1. Januar eines Jahres. Da die Bestandserweiterung innerhalb eines Jahres grund-

sätzlich vor allem im ersten Halbjahr erfolgt, sind die früheren Bestände zur Jahresmitte eher 

mit denen zum Anfang des Folgejahres vergleichbar als mit denen zum Anfang des jeweiligen 

Jahres. Entsprechend wurde im Folgenden die zeitliche Zuordnung vorgenommen.  

 

Zweckmäßigerweise wird zur Analyse und Prognose der Pkw-Bestandsentwicklung nicht er 

selbst, sondern – zur Ausschaltung der Einflüsse der Bevölkerungsentwicklung – die auf eine 

demographische Größe bezogene Pkw-Dichte herangezogen. Für diese Kennziffer kommen 

mehrere Bezugsgrößen in Betracht, nämlich 

• die gesamte Einwohnerzahl,  

• die Zahl der Einwohner über 18 Jahre und  

• die Zahl der privaten Haushalte. 

 

Jede dieser Größen besitzt Vor- und Nachteile. Jedoch ist die Zahl der Einwohner über 18 Jah-

re, die auch als "fahrfähige Bevölkerung" bezeichnet wird, der gesamten Einwohnerzahl ein-

deutig überlegen. Denn Personen unter 18 Jahren besitzen in aller Regel keinen Pkw, da sie 

nicht zum Erwerb eines Führerscheins berechtigt sind. Voraussetzung für die Anwendung der 

fahrfähigen Bevölkerung als Bezugsgröße sind jedoch hinreichende Daten. Für die Bundes-

republik Deutschland ist dies – im Gegensatz zu internationalen Vergleichen, bei denen dann 

ersatzweise auf die gesamte Einwohnerzahl zurückgegriffen werden muss – der Fall.  

 

Für die Wahl der Haushalte als Bezugsgröße spricht, dass es für die Motorisierungsentwick-

lung von erheblicher Bedeutung ist, auf wie viele Haushalte sich eine bestimmte Einwohnerzahl 

verteilt, denn bei gleicher Bevölkerung führt eine höhere Haushaltszahl auch zu einem höheren 

Pkw-Bestand. Dagegen spricht jedoch, dass bei gleicher Haushaltszahl eine höhere Einwohner-

zahl, also eine größere durchschnittliche Zahl der Personen pro Haushalt, eine größere Zweit-

wagenausstattung und damit ebenfalls einen höheren Bestand bewirkt, was durch die Zahl der 

Haushalte nicht abgebildet wird. Insgesamt hat sich – u.a. durch die retrospektive Überprüfung 

früherer Prognosen – die Zahl der fahrfähigen Einwohner als die geeignetste Bezugsgröße 

erwiesen. Auf die Setzung einer obere Altersgrenze, wie es in diversen früheren Bestands-

prognosen üblich war, wird – wie auch bei den regelmäßig durchgeführten Bestandsprognosen 

von Shell Deutschland – verzichtet, da sie als willkürlich erscheint.  
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Auf die Methodik der Prognose der Pkw-Dichte wird bei der Ergebnisdarstellung in den beiden 

folgenden Abschnitten eingegangen, da sie sich zwischen den alten und den neuen Bundes-

ländern unterscheidet.  

 

Die Vorausschätzung des Pkw-Bestands erfolgte in räumlicher Disaggregation auf der Ebene 

der Kreise. Die detaillierten Resultate liegen auf Datenträger vor und werden hier nicht ausge-

wiesen, sondern lediglich die aggregierten Ergebnisse für die alten und neuen Bundesländer.  

 

 

2.5.2 Pkw-Bestand in den alten Bundesländern  

In den alten Bundesländern folgt die Entwicklung des Pkw-Bestands und der Pkw-Dichte – wie 

in allen westlichen Industrieländern – einer S-förmigen Wachstumskurve mit einem zunächst 

progressiv und danach degressiv verlaufenden Expansionspfad. So stieg der westdeutsche 

Bestand von 0,5 Mio. im Jahr 1950 über 4,5 Mio. (1960), 13,9 Mio. (1970), 23,2 Mio. (1980), 

30,7 Mio. (1990) und 34,7 Mio. (2000) mittlerweile auf 38,0 Mio. im Jahr 2006. Die Pkw-Dichte 

bezogen auf die fahrfähige Bevölkerung nahm von 15 Pkw pro 1000 Einwohner im Jahr 1950 

auf mittlerweile (2006) 707 zu.1 Seit 1982 können, im Sprachgebrauch früherer Shell-

Prognosen formuliert, alle in Westdeutschland lebenden Erwachsenen gleichzeitig auf den Vor-

dersitzen der vorhandenen Pkw Platz nehmen. Für die gesamte Bevölkerung trifft dies seit 1994 

zu. 

 

Besser noch kommt der Degressionsprozess in den jahresdurchschnittlichen Wachstumsraten 

zum Ausdruck. Die des Bestands nahmen im gesamten Zeitraum stetig ab, nämlich von an-

fänglich 24 % (1950-60) über 12,0 % (1960-70), 5,2 % (1970-80), 2,8 % (1980-1990) auf 2,1 % 

(1990-93) bzw. 1,2 % (1994-2000, vgl. Tab. 2-11). Die Wachstumsraten der Pkw-Dichte waren 

sowohl hinsichtlich der absoluten Höhe als auch der Degression bis etwa 1980 ähnlich ausge-

prägt wie die des Pkw-Bestands, weil die relativ geringen Schwankungen der Einwohnerzahl 

von den hohen Zuwächsen des Motorisierungsgrads nahezu vollständig überlagert wurden. Mit 

den – aufgrund des Sättigungsverlaufs – immer geringer werdenden Raten der Dichte gewinnt 

jedoch die Einwohnerzahl für die Entwicklung des Pkw-Bestands immer mehr an Bedeutung. 

 

 

                                                           
1 Die fahrfähige Bevölkerung des Jahres 2006, die zum Zeitpunkt der Berichtserstellung noch nicht vorlag, ist ge-

schätzt. Der dabei vorliegende Unsicherheitsbereich ist sehr gering.  
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Tabelle 2-11: Entwicklung des Pkw-Bestands und der Pkw-Dichte in den  
alten Bundesländern1)  

Bevölkerung 
(1000 Einwohner)3) 

Pkw-Dichte 
(Pkw pro 1000 Einw.) 

 Bestand 
(1000 Pkw)2) 

insges. über 18 J. insges. über 18 J. 

Absolute Werte 

1950 540 49.989 35.927 11 15  
1960 4.489 55.433 41.401 81 108  
1970 13.941 60.651 44.201 230 315  
1980 23.192 61.538 47.198 377 491  
1990 30.685 63.254 51.692 485 594  
1993 32.652 65.534 53.171 498 614  

      
1994 32.267 63.687 51.524 507 626  
1995 32.719 63.986 51.682 511 633  
1996 33.161 64.282 51.842 516 640  
1997 33.483 64.507 51.959 519 644  
1998 33.737 64.573 51.999 522 649  
1999 34.259 64.716  52.164 529 657  
2000 34.705 64.906 52.335 535 663  
2001 36.048 65.323 52.762 552 683  
2002 36.302 65.527 52.999 554 685  
2003 36.629 65.619 53.165 558 689  
2004 36.937 65.680 53.351 562 692  
2005 37.574 65.698 53.536 572 702  

20064) 37.986 65.650 53.693 579 707  
      

2025 42.357 66.376 55.996 638 756  

Jahresdurchschnittliche Veränderungsraten (%) 

1960/50 23,6 1,0 1,4 22,3 21,9  
1970/60 12,0 0,9 0,7 11,0 11,3  
1980/70 5,2 0,1 0,7 5,1 4,5  
1990/80 2,8 0,3 0,9 2,6 1,9  
1993/90 2,1 1,2 0,9 0,9 1,1  
2000/94 1,2 0,3 0,3 0,9 1,0  
2006/00 1,5 0,2 0,4 1,3 1,1  

   
2025/06 0,6 0,1 0,2 0,5 0,4  
2025/04 0,7 0,1 0,2 0,6 0,4  

Gesamte Veränderungsraten (%) 

2025/06 11,5 1,1 4,3 10,3 6,9  
2025/04 14,7 1,1 5,0 13,5 9,3  

 1) Bis 1993 einschließlich, ab 1994 ohne Berlin-West 
 2) Bis 2000 zum 1.7. des jeweiligen Jahres, ab 2001 zum 1.1. des Folgejahres 
 3) Bis 2000 Jahresdurchschnitt, ab 2001 Jahresende 
 4) Bevölkerung über 18 Jahre geschätzt 
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Die im Vergleich zu den Vorperioden geringe Erweiterung des Pkw-Bestands zwischen 1994 
und 2000 (1,2 % p.a.) ist zum Teil auf diese demographische Komponente zurückzuführen. Die 

fahrfähige Bevölkerung stieg in diesem Zeitraum nur noch um 0,3 %, was die geringste 

mehrjährige Zunahme seit Bestehen der Bundesrepublik Deutschland darstellte. Dies war vor 

allem auf den sinkenden Außenwanderungssaldo zurückzuführen, der wiederum durch das 

Auslaufen der Zuwanderungswelle vom Beginn der neunziger Jahre sowie durch die Rückwan-

derungen der Flüchtlinge aus den Nachfolgestaaten des ehemaligen Jugoslawiens zustande kam 

(vgl. Abschn. 2.2.1). Somit wuchs die Pkw-Dichte in diesem Zeitraum noch um 1,0 %. Dieser 

Anstieg wiederum liegt somit nur noch geringfügig unter demjenigen zwischen 1990 und 1993 

(1,1 %). Der Abstand zum Wachstum in den achtziger Jahren (1,9 %) ist nur noch rund halb so 

groß wie beim Pkw-Bestand selbst (1,2 % zu 2,8 %). Somit war die Wachstumsdegression 

des Motorisierungsgrads deutlich schwächer ausgeprägt, als die Betrachtung allein des Pkw-

Bestands auf den ersten Blick den Anschein erwecken lässt.  

 

Zwischen 2000 und 2006 erhöhten sich der statistisch erfasste Bestand mit 1,5 % p.a. etwas 

und die resultierende Dichte mit 1,1 % geringfügig stärker als in der Vorperiode. Allerdings ist 

dieses Wachstum überzeichnet. Denn erstens wurde ab 2001 die gesetzliche Stilllegungsfrist 

von 12 auf 18 Monate ausgeweitet, wodurch sich der Bestand statistisch um etwa 0,9 Mio. er-

höhte. Zweitens wurden ab 2006 infolge der Harmonisierung der EU-weiten Zulassungsricht-

linien Wohnmobile und andere Fahrzeuge, die vorher bei den "Sonstigen Kfz" erfasst wurden, 

nunmehr den Pkw zugeordnet, wodurch der Bestand um weitere 0,4 Mio. angehoben wurde. 

Bereinigt um diese statistischen Effekte, beläuft sich die Bestandserweiterung in diesem Zeit-

raum auf 0,9 % und der Dichtezuwachs auf 0,5 %.  

 

Diese auch im Vergleich zum langjährigen Trendverlauf geringen Wachstumsraten sind zwar 

vor allem auf die schwache gesamtwirtschaftliche Entwicklung in den meisten dieser Jahre zu-

rückzuführen. Zum 1. Januar 2007 lag die Dichte bereits wieder um 0,8 % über dem Vorjahres-

niveau. Dennoch ist die langfristige Wachstumsdegression der Pkw-Dichte mittlerweile in den 

Bereich von deutlich unter 1 % p.a. eingeschwungen.  

 

Deren langfristige Prognose in den alten Bundesländern erfolgte in einem isolierten Schätzan-
satz. Dies rechtfertigt sich aus der Autonomie, mit der die Bestands- bzw. die Dichteentwicklung 

abläuft. Ihr mittel- und langfristiger Trend kann in hochindustrialisierten Ländern, in denen ein be-

stimmtes Einkommensniveau erreicht ist, als weitgehend unabhängig von makroökonomischen 

Einflussgrößen, etwa dem verfügbaren Einkommen oder dem privaten Verbrauch, betrachtet wer-

den. Diese gesamtwirtschaftlichen Variablen können den Trend der Individualmotorisierung 

nicht hinreichend erklären, sondern lediglich – wie oben bei der Analyse der jüngeren Vergan-

genheit gezeigt – konjunkturell bedingte Trendabweichungen. Infolge des weitgehend eigen-

dynamischen Trendverlaufs können Pkw-Bestand und -Dichte in alleiniger Abhängigkeit von der 
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Zeit prognostiziert werden. Dies bedeutet nicht, dass der Zeit selbst eine kausal erklärende Funk-

tion zugeschrieben wird. Sie spiegelt lediglich die Gesamtheit der kausalen Einflüsse wieder, und 

zwar sowohl im Ex-post- als auch im Ex-ante-Bereich.1  

 

Es mag eingewandt werden, dass bei der Prognose der gesamten Dichteziffer die altersstruktu-
rellen Verschiebungen, also der spürbare Anstieg des Anteils der unterdurchschnittlich motori-

sierten älteren Personen innerhalb der fahrfähigen Bevölkerung, nicht berücksichtigt werden. 

Dem ist jedoch entgegenzuhalten, dass erstens dieser Anteilszuwachs nicht neu ist, sondern be-

reits seit geraumer Zeit stattfindet und somit im Trendverlauf implizit enthalten ist. Zweitens weist 

der Motorisierungsgrad der älteren Personen – sowohl in der jüngeren Vergangenheit als auch im 

Prognosezeitraum – den mit Abstand höchsten Anstieg aller Altersgruppen auf, so dass der dar-

aus resultierende Effekt auf den Gesamtwert demjenigen aus dem Anteilszuwachs entgegen steht. 

In der jüngsten Shell-Prognose wurde der Motorisierungsgrad getrennt nach sechs Altersgruppen 

(18-29, 30-39, 40-49, 50-59, 60-64, 65+), daneben auch nach dem Geschlecht, vorausgeschätzt.2 

Die Zeiträume, für die derartige Daten vorliegen, sind zu kurz, um altersgruppenspezifische Sätti-

gungsfunktionen nutzen zu können. Jedoch liegt der in der vorliegenden Studie prognostizierte 

Wert (für Deutschland) zwischen den Gesamtergebnissen der, wie immer, in zwei Szenarien 

durchgeführten Shell-Prognose.  

 

Methodisch bietet sich als Schätz- und Prognoseansatz für die Pkw-Dichte das bewährte Konzept 

der Sättigungsfunktionen an. Die Ausstattung mit Pkw besitzt, wie mit jedem langlebigen Kon-

sumgut, einen wie auch immer gearteten Grenzwert. Der Umstand, dass alle Pkw-Bestandspro-

gnosen aus den sechziger und den siebziger Jahren bereits einige Jahre später von der Realität 

überholt wurden, lag unter anderem daran, dass den dabei angewendeten Sättigungsfunktionen 

der Sättigungsgrenzwert exogen und dabei erheblich zu niedrig vorgegeben wurde. Bei Verwen-

dung von endogenisierten Sättigungsfunktionen muss bzw. darf dagegen kein Grenzwert exo-

gen vorgegeben werden. Sie besitzen die folgende Grundstruktur: 

 

  D   D   et
s abt= ∗ −  

mit:  

 Dt  = Dichte im Jahr t 

 Ds  = Sättigungsgrenzwert der Dichte 

 t  = Zeitvariable (Jahr) 

 a, b = Funktionsparameter 

 

                                                           
1 Vgl. P. Cerwenka, Langfristige Pkw-Motorisierungsprognosen, gezeigt am Beispiel der Bundesrepublik Deutschland, 

Darmstadt 1974, S. 22 ff. 
2 Vgl. Shell Deutschland Oil (Hrsg.), Flexibilität bestimmt Motorisierung – Shell Pkw-Szenarien bis 2030, Hamburg 

2004, S. 23-29. 
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Bei der Prognose mittels dieser dreiparametrigen Gompertz-Funktion wird das Sättigungs-

niveau Ds nicht exogen vorgegeben, sondern aus dem ex-post-Verlauf endogen geschätzt. 

Dabei wird die nicht-lineare Regression solange mit allen alternativ möglichen Werten für Ds 

durchgerechnet, bis eine optimale Anpassung erreicht ist, d.h. eine Verbesserung der statisti-

schen Prüfmaße, in erster Linie der Fehlerquadratsummen, innerhalb bestimmter Genauig-

keitstoleranzen nicht mehr möglich ist. 

 

Demnach wird die Pkw-Dichte von 2006 bis 2025 jahresdurchschnittlich um 0,4 % steigen. In der 

Abnahme dieser Rate gegenüber der, oben analysierten, jüngeren Vergangenheit (1994-2006: 

1,0 %) kommt die o.a. trendmäßige Wachstumsdegression zum Ausdruck. Allerdings verläuft sie, 

je weiter sie fortgeschritten ist, immer flacher. Anders formuliert, werden nicht nur die Zuwachs-

raten einzelner Mehrjahresperioden, sondern auch deren Abstände untereinander mit fortschrei-

tendem Zeitablauf immer kleiner. Innerhalb des Prognosezeitraums vermindert sich die Trendrate 

lediglich von 0,6 % (2006-2010) auf unter 0,3 % (2020-2025).  

 

Der Gesamtzuwachs gegenüber 2006 beläuft sich damit auf 7 %, gegenüber 2004 auf 9 %.1 In 

absoluten Zahlen bedeutet dies eine Zunahme von 707 Pkw pro 1000 Einwohner über 18 Jahre 

(2006) auf 756 im Jahr 2025 (vgl. Tab. 2-11). Daraus und aus der entsprechenden Zahl der Er-

wachsenen resultiert ein Pkw-Bestand von 42,4 Mio. Er wächst infolge der zunehmenden Ein-

wohnerzahl stärker als die Dichte, nämlich um 12 % (2025/2006) bzw. 15 % (2025/2004). 

 

Inhaltlich ist diese Bestandsausweitung zum einen auf die Personengruppen zurückzuführen, 

deren Motorisierungsgrad derzeit noch unterdurchschnittlich ausgeprägt ist. Dazu wiederum 

zählen erstens nach wie vor die älteren Personen. Bei ihnen fand in der jüngeren Vergangenheit 

der höchste Anstieg statt. Dies wird auch künftig der Fall sein, weil diese Altersgruppe, die früher 

an der Motorisierung nicht teilnehmen konnte oder wollte, immer mehr mit Personen besetzt ist, die 

sich an den Umgang mit dem Automobil stark genug gewöhnt haben, um es auch im fortgeschrit-

tenen Alter zu benutzen.  

 

Ein zweiter Wachstumsimpuls entsteht bei den Frauen. Bei ihnen liegt die Fahrzeugbesitzquote in 

allen Altersgruppen noch weit unter derjenigen der männlichen Bevölkerung. Sie wird sich letzte-

rem generell weiter annähern. Darüber hinaus ist der Abstand bei älteren Frauen überdurchschnitt-

lich hoch, so dass der Altersstruktureffekt noch stärker ausfällt als bei Männern. 

 

 

                                                           
1  Die in Tabelle 2-11 ausgewiesenen Veränderungsraten für den Prognosezeitraum beziehen sich zum einen auf das 

Jahr 2006 als den – zum Zeitpunkt der Berichtserstellung – aktuellsten Ist-Wert. Zum anderen wird die Veränderung 
gegenüber 2004, dem Basisjahr der Verkehrsprognose, dargestellt, so dass sie mit den Veränderungsraten der an-
deren Kennzahlen des Personenverkehrs verglichen werden kann. 
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Drittens ist die Pkw-Dichte bei Ausländern noch unterproportional. Auch hier wird eine weitere 

Angleichung stattfinden. Dies gilt auch für die Zuwanderer. Sie besitzen unmittelbar nach ihrem 

Zuzug noch relativ selten ein Fahrzeug, schaffen aber anschließend relativ rasch die administrati-

ven und finanziellen Voraussetzungen für den Erwerb eines Pkw. Die vergleichsweise kräftige 

Ausweitung des Bestands am Ende der achtziger und am Beginn der neunziger Jahre war zu ei-

nem nennenswerten Teil darauf zurückzuführen. Dieser Effekt wird, wenngleich nicht mehr im da-

maligen Ausmaß, auch bei den künftig zu erwartenden Zuwanderern eintreten.  

 

Das Wachstum der Pkw-Dichte bzw. des Bestands entsteht nicht nur bei den derzeit noch unter-

durchschnittlich motorisierten Personengruppen, sondern in einem gewissen Ausmaß auch gene-
rell. Insbesondere von der zunehmenden Zweitwagenausstattung werden bestandserweiternde 

Effekte ausgehen. Grundsätzlich kann der gesamte Bedarf angesichts steigender verfügbarer 
Einkommen immer mehr in Nachfrage umgesetzt werden. Die Einkommenselastizität einiger 

Komponenten des privaten Verbrauchs ist unterproportional. Deshalb steht für Segmente, in denen 

diese Elastizität überdurchschnittlich ist und zu denen die Anschaffung von Pkw (noch) gehört, ein 

Kaufkraftzuwachs zur Verfügung, der den Anstieg der verfügbaren Einkommen sogar noch über-

trifft.  

 

 

2.5.3 Pkw-Bestand in den neuen Bundesländern und in Deutschland  

In den neuen Bundesländern entwickelte sich die Pkw-Dichte bis zum Fall der Mauer im Jahr 

1989 nach dem in allen Industrieländern zu beobachtenden Wachstumspfad mit einem zu-

nächst progressiven und anschließend degressiven Verlauf. Am Rande sei erwähnt, dass die 

Wachstumsraten seit Mitte der fünfziger Jahre höher waren als in den alten Ländern (vgl. Tab. 

2-12 in Verbindung mit Tab. 2-11). Jedoch belief sich das Ausgangsniveau im Jahr 1950 bzw. 

1955 in der damaligen DDR lediglich auf rund ein Drittel bzw. ein Fünftel des westdeutschen 

Werts. Im Jahr 1989 lag die Pkw-Dichte bei 307 Fahrzeugen pro 1000 Einwohner über 18 Jahre 

oder 52 % des westdeutschen Niveaus.  

 

Nach dem Fall der Mauer und der Vereinigung stieg sie bis 1993 in großen Sprüngen auf 525, 

d.h. in vier Jahren um 71 % oder 14 % pro Jahr. Damit wurden bereits 85 % des Werts der alten 

Länder erreicht. Die anschließenden Schritte fielen erheblich kleiner aus. Ab 1994 lag der 

Zuwachs – nun bezogen auf das Gebiet einschließlich des ehemaligen Berlin-West, was die 

Dichte und damit auch das Verhältnis zum Wert der alten Länder um etwa 2 % drückt – nur 

noch bei rund 1 % p.a. Grundsätzlich war dieser Übergang des Annäherungsprozesses von 

einer starken Dynamik in den ersten Jahren nach der Wende, als der dringendste Nachholbe-

darf gedeckt wurde, in einen asymptotischen Verlauf mit einer immer mehr nachlassenden 

Geschwindigkeit durchaus zu erwarten. Allerdings hat sich der Aufholprozess seit 1996 nicht 
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weiter fortgesetzt. Relativ zum westdeutschen Wert nahm die Pkw-Dichte in den neuen Ländern 

sogar um zwei Prozentpunkte ab. Dass dieser Verlauf starke Parallelen mit der gesamtwirtschaft-

lichen Entwicklung (BIP pro Kopf) aufweist, ist sicherlich nicht zufälliger Natur.  

 

Für die langfristige Prognose der Pkw-Dichte in den neuen Ländern sind die oben beschriebe-

nen Sättigungsfunktionen aufgrund der vereinigungsbedingten Sonderentwicklungen – im Gegen-

satz zu allen westlichen Industrieländern – nicht geeignet, da sie (noch) einen zu hohen Un-

sicherheitsbereich aufweisen. Deshalb beruhten alle bisherigen langfristigen Vorausschätzun-

gen des Pkw-Bestands in den neuen Bundesländern, die seit der Vereinigung erstellt wurden, 

mehr oder minder auf der Extrapolation des Annäherungsprozesses der Pkw-Dichte an das 

Niveau der alten Länder, und zwar jeweils auf der Basis der zum jeweiligen Zeitpunkt vor-

liegenden tatsächlichen Entwicklung.  

 

Aus diesem Grund wurde in Prognosen aus der ersten Hälfte der neunziger Jahre aufgrund der 

bis dahin stattgefundenen Entwicklung eine weitere relativ rasche Annäherung erwartet. In der 

Vorausschätzung der Deutschen Shell AG aus dem Jahr 1993 wurde – je nach Szenario – für 

2000 bis 2005 und in derjenigen des ifo Instituts aus dem Jahr 1994 für 2005 angenommen, 

dass der Aufholprozess vollständig vollzogen ist und ab dann also die Entwicklung wie in 

Westdeutschland verläuft.1  

 

Aufgrund der folgenden Verlangsamung des Wachstumstempos wurde dieser Zeitpunkt in spä-

ter erstellten Prognosen in die fernere Zukunft verschoben. In der Prognose für die BVWP 

2003 wurde erwartet, dass die Annäherung bis 2015, dem damaligen Horizont, noch nicht ab-

geschlossen ist, aber bis dahin anhält. Ersteres hat sich seitdem also bestätigt, zweiteres je-

doch nicht.  

                                                           
1  Vgl. Deutsche Shell AG (Hrsg.), Motorisierung in Deutschland: Mehr Senioren fahren länger Auto, Shell Szenarien 

des Pkw-Bestands und der Neuzulassungen bis zum Jahr 2010 mit einem Ausblick auf 2020, Hamburg 1993, S. 24, 
sowie R. Ratzenberger, R. Hild, E. Langmantel, Vorausschätzung der Verkehrsentwicklung in Deutschland bis zum 
Jahr 2010, München 1995, S. 72.  
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Tabelle 2-12:  Entwicklung des Pkw-Bestands und der Pkw-Dichte in den  
neuen Bundesländern1) und in Deutschland  

Neue Bundesländer Deutschland 
Pkw-Dichte 

(Pkw pro 1000 Einw.)  Bestand 
(1000 
Pkw)2) 

Einw. 
üb. 18 J. 
(1000)3) Absolut ABL = 100 

Bestand 
(1000 
Pkw)2) 

Einw. 
üb. 18 J. 
(1000)3) 

Pkw-
Dichte 

Absolute Werte 

1950  76  13332  6  37,8  616  49259  13  
1960  313  12874  24  22,4  4803  54275  88  
1970  1166  12304  95  30,0  15107  56505  267  
1980  2678  12623  212  43,2  25869  59821  432  
1989  3899  12701  307  52,4  33654  63465  530  
1993  6414  12227  525  85,4  39066  65398  597  

    
1994  7498  14045  534  85,2  39765  65569  606  
1995  7686  14095  545  86,1  40404  65777  614  
1996  7826  14146  553  86,5  40988  65988  621  
1997  7889  14192  556  86,3  41372  66151  625  
1998  7937  14219  558  86,0  41674  66219  629  
1999  8065  14255  566  86,1  42324  66419  637  
2000  8135  14283  570  85,9  42840  66618  643  
2001  8336  14297  583  85,3  44383  67059  662  
2002  8355  14301  584  85,3  44657  67300  664  
2003  8394  14312  587  85,1  45023  67477  667  
2004  8439  14321  589  85,1  45376  67672  671  
2005  8517  14344  594  84,6  46090  67881  679  

20064) 8583  14378  597  84,4  46570  68070  684  
    

2025  8702  13260  656  86,8  51059  69255  737  

Jahresdurchschnittliche Veränderungsraten (%) 

1960/50  15,2  -0,3  15,6  - 22,8  1,0  21,6  
1970/60  14,1  -0,5  14,6  - 12,1  0,4  11,7  
1980/70  8,7  0,3  8,4  - 5,5  0,6  4,9  
1989/80  4,3  0,1  4,2  - 3,0  0,7  2,3  
1993/89 13,3  -0,9  14,3  - 3,8  0,8  3,0  
2000/94  1,4  0,3  1,1  - 1,2  0,3  1,0  
2006/00  0,9  0,1  0,8  - 1,4  0,4  1,0  

    
2025/06  0,1  -0,4  0,5  - 0,5  0,1  0,4  
2025/04  0,1  -0,4  0,5  - 0,6  0,1  0,5  

Gesamte Veränderungsraten (%) 

2025/06  1,4  -7,8  9,9  - 9,6  1,7  7,8  
2025/04  3,1  -7,4  11,4  - 12,5  2,3  10,0  
 1) Bis 1993 einschließlich Berlin-Ost, ab 1994 einschließlich Berlin 
 2) Bis 2000 zum 1.7. des jeweiligen Jahres, ab 2001 zum 1.1. des Folgejahres 
 3) Bis 2000 Jahresdurchschnitt, ab 2001 Jahresende 
 4) Bevölkerung über 18 Jahre geschätzt 
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Es gibt einige Gründe, die dafür sprechen, dass der Motorisierungsgrad in den neuen Ländern 

im Prognosezeitraum dieser Studie dauerhaft deutlich unter dem der alten Länder liegen wird. 

Erstens wird auch der gesamtwirtschaftliche Aufholprozess noch weit länger dauern, als es 

in den neunziger Jahren – und nicht nur zu deren Beginn – angenommen wurde. Gemäß den 

Strukturdatenprognosen des BBR und des IWH, die dieser Verkehrsprognose zu Grunde lie-

gen, wird das BIP pro Kopf in den neuen Ländern zwar wachsen, aber noch dauerhaft unter 

dem westdeutschen Niveau liegen. Bei aller Unschärfe, die diese Größe in ihrer Interpretation 

für das eigentliche Wohlstandsniveau beinhaltet, deutet diese Entwicklung doch darauf hin, 

dass auch die Pkw-Dichte noch längere Zeit geringer sein wird als in den alten Ländern.  

 

Zweitens ist der Altersstruktureffekt in den neuen Ländern geringer ausgeprägt. Die Personen 

im Alter von über 60 Jahren des Jahres 2025 sind spätestens 1965 geboren und deshalb in 

einem weit geringeren Ausmaß an die Motorisierung gewöhnt als in den alten Ländern. Deshalb 

wird die Pkw-Verfügbarkeit dieser Personen in den neuen Ländern noch über längere Zeit 
deutlich unter der in den alten Ländern liegen. Eine vollständige Anpassung wird erst dann 

stattfinden, wenn die jüngeren Personen, bei denen schon derzeit keine nennenswerten Unter-

schiede zwischen den beiden Teilgebieten mehr vorliegen, in die höheren Altersgruppen hi-

neingewachsen sind. Das ist erst nach 2030 der Fall.  

 

Ein raumstruktureller Effekt liegt dagegen nicht vor. Es wäre denkbar, dass der Motorisie-

rungsgrad in den einzelnen Raumtypen der neuen Länder weniger stark oder sogar überhaupt 

nicht von den westdeutschen Werten abweicht und dass die insgesamt geringere Dichte ledig-

lich durch eine andere Struktur der Raumtypen zustande kommt. Dies ist jedoch nicht der Fall. 

Vielmehr liegt die Dichte in allen Regions- und Kreistypen in einem ähnlichen Ausmaß unter 

den jeweiligen westdeutschen Werten wie insgesamt.  

 

Vor diesem Hintergrund sowie gestützt auf die raumspezifische Analyse und den Umstand, 

dass die Veränderung des ostdeutschen Motorisierungsgrads seit 1996 um maximal 0,2 Pro-

zentpunkte von derjenigen des westdeutschen abweicht,1 wurde erwartet, dass der künftige 
Zuwachs nur geringfügig stärker ausfällt als in den alten Ländern. Konkret steigt die Pkw-
Dichte in den neuen Ländern von 597 (2006) auf 656 Pkw pro 1000 Erwachsene im Jahr 2025 

(vgl. Tab. 2-12). Damit werden auch dann erst 87 % des westdeutschen Niveaus erreicht sein. 

Dies bedeutet einen Gesamtanstieg um 11 % (2025/2004) bzw. 10 % (2025/2006) sowie um 

jahresdurchschnittlich 0,5 %. Die inhaltlichen Bestimmungsgründe für den Anstieg sind die glei-

chen wie in den alten Ländern. Da die Einwohnerzahl spürbar sinkt, wächst der Pkw-Bestand 

nur vergleichsweise schwach, nämlich um 3 % gegenüber 2004 bzw. 1 % gegenüber 2006 auf 

                                                           
1 Mit Ausnahme der Jahre 2000 und 2005, als sich die o.a. Änderungen der statistischen Erfassung (zum 1.1. des 

jeweiligen Folgejahres) in den alten Ländern stärker ausgewirkt haben als in den neuen.  
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8,7 Mio. im Jahr 2025. Dieser Anstieg ist deutlich geringer als in den alten Ländern (15 bzw. 

12 %), was allein durch die divergierende demographische Entwicklung zustande kommt.  

 

Die Entwicklung des Pkw-Bestands im gesamten Bundesgebiet wird wegen des hohen Ge-

wichts der alten Länder von deren Entwicklung dominiert, und zwar sowohl in der Vergangen-

heit als auch in der Zukunft. Lediglich in den Jahren um die Wende führte der Wachstumsschub 

in Ostdeutschland auch zu einer Beschleunigung in der gesamten Bundesrepublik. Aus den 

aufgezeigten Verläufen in den beiden Teilgebieten errechnet sich für Deutschland ein Bestand, 

der von 45,4 Mio. (2004) bzw. 46,6 Mio. (2006) auf 51,1 Mio. im Jahr 2025 steigen wird (vgl. 

Tab. 2-12). Insgesamt beträgt der Zuwachs somit 13 % (2025/2004) bzw. 10 % (2025/2006). 

Die Dichte wird wegen der leicht steigenden Zahl der Erwachsenen mit 10 % bzw. 8 % etwas 

schwächer zunehmen.  
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3 Integriertes Verkehrsnetz 

3.1 Einleitung 

3.1.1 Aufgabenstellung 

Im Rahmen der Verkehrsprognose 2025 wurden deutschlandweite Verkehrsverflechtungen 

in Form von verkehrsträgerübergreifenden Quelle-Ziel-Matrizen des Güter- und des Personen-

verkehrs für das Basisjahr 2004 und den Prognosehorizont 2025 erarbeitet. Bei der Erstellung 

der Verflechtungsmatrizen sind – mit Ausnahme der Rohrfernleitungen – alle Verkehrsarten, 

d.h. Eisenbahn-, Straßen-, Binnenschiffs-, Luft-, See-, Fahrradverkehr und die Fußwege, einbe-

zogen. 

 

Das parallel erstellte integrierte Verkehrsnetz ermöglicht eine nachgelagerte Umlegung dieser 

Personen- und Güterverkehrsströme, sowie im Güterverkehr zusätzlich die Simulation inter-

modaler Transportketten. 

 

3.1.2 Charakteristiken des integrierten Verkehrsnetzes 

Der Modellierung der deutschen sowie der von/über/nach Deutschland im Ausland laufenden 

Verkehre liegen europäische Verkehrsnetze zu Grunde, wobei mit zunehmender Entfernung 

zu Deutschland der Detaillierungsgrad sinkt. Für die Bestimmung der inländischen Verkehrs-

leistungen wurden für jeden Knoten des Netzes die zugehörige Verkehrszelle kodiert und an 

der Grenze der Bundesrepublik Deutschland geeignete Grenzknoten eingefügt. 

 

In das integrierte Verkehrsnetz werden physikalische Attribute wie Anzahl Fahrspuren oder 

Gleise, Streckenlänge etc. aufgenommen, die über einen längeren Zeitraum hinweg unver-

ändert bleiben und von ordnungspolitischen Rahmenbedingungen kaum beeinflusst werden. 

Die betriebliche Nutzung der Verkehrsinfrastruktur demgegenüber verändert sich sehr viel dy-

namischer und ist auch durch die Ordnungspolitik in bestimmtem Maße beeinflussbar. Als be-

triebliche Attribute werden im Schienennetz die Nutzung und Streckenfahrzeiten aufgenommen. 

Bewertungsbezogene Informationen werden nicht in das integrierte Verkehrsnetz einbezogen. 

Dies ist Gegenstand der übrigen Lose. 

 

Das integrierte Verkehrsnetz besteht aus zunächst unabhängigen Teilnetzen der einzelnen 
Verkehrsträger. Der Wechsel zwischen den Teilnetzen wird durch zusätzliche intermodale 

Verknüpfungen ermöglicht. Sämtliche Teilnetze sind georeferenziert und mit X- und Y-Koordi-

naten versehen. 
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Die Netze für die einzelnen Verkehrsträger sind zunächst überschneidungsfrei. Daher sind 

Fährstrecken nicht mehr Teil des Straßen- oder Schienennetzes (auch wenn beispielsweise der 

Bahn- oder der Lkw-Transport über die Fähre verläuft), sondern des Wasserstraßennetzes. Die 

Ausnahmen hierzu bilden Autofähren (Flussfähren) und –reisezüge (Hindenburgdamm und 

Kanaltunnel). 

 

Das integrierte Verkehrsnetz wird als gemeinsames Netz mit den Layern 

• Straßennetz, 

• Schienennetz, 

• Wasserstraßennetz, 

• Luftverkehr und 

• intermodale Verknüpfungen 

aufgebaut. Zusätzlich wurden die Verkehrszellen an die einzelnen Netze angebunden. 

 

 

3.2 Straßennetz  

3.2.1 Aufbereitung 

Basis der Straßennetze 2004 und 2025 ist das Netzmodell für die Bundesfernstraßen-
planung (NEMOBFStr) des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Die 

Netze enthalten ursprünglich folgende Knotenattribute: 

• Knotennummer, 

• Knotenname (vereinzelt), 

• Koordinaten X, Y. 

 

Im Rahmen der Aufbereitung wurden die beiden Straßennetze jeweils an einer Karte ausge-

richtet sowie deren Knoten ihre zugehörige Verkehrszelle zugeschlüsselt. Für eine bessere 

Orientierung im Netz wurden zahlreiche Knotennamen (z.B. von größeren Städten bzw. Um-

steigepunkte wie Bahnhöfe oder Flughäfen) sowie Grenzknoten nachträglich ins Netz einge-

pflegt. Zusätzlich wurde ein neues Knotenattribut „Knotentyp“ mit folgenden Ausprägungen mit 

aufgenommen und kodiert: 

• Hafen, 

• Flughafen, 

• Bahnhof, 

• Umschlagbahnhof, 

• Einspeispunkt, 
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• Unbekannt/Sonstiger. 

 

Zur Aktualisierung musste das Straßennetz 2004 um einige Strecken ergänzt werden, die im 

Netzmodell der NEMOBFStr nicht enthalten bzw. noch im Bau waren, im Straßenatlas 2004 

jedoch als fertig gestellte Straßen ausgewiesen werden. Damit verbunden ist das Einfügen 

neuer Knoten an Neubaustrecken, meist handelte es sich hier um Autobahnabschnitte. 

 
Streckenattribute wurden aus dem Netzmodell NEMOBFStr übernommen, zusätzlich wurde 

für Darstellungszwecke ein neues Attribut „Kategorie“ kodiert und aus der Bezeichnung abge-

leitet.1 Das aktualisierte Straßennetz 2004, das insgesamt etwa 210.000 Knoten enthält, wurde 

anschließend mit Hilfe eines EDV-Tools - soweit möglich - aggregiert, so dass es für weitere 

Arbeitsschritte (z.B. Umlegungen) einfacher zu bedienen ist. Zuletzt wurden die einzelnen Ver-

kehrszellen an das Straßennetz angebunden, d.h. nächstliegenden Ladepunkten zugeordnet 

(Eigenschaften vgl. Tab. 3-3). 

 

Das Straßennetz 2025 enthält innerhalb Deutschlands alle Maßnahmen des Vordringlichen 

Bedarfs aus dem BVWP 2003. Das deutsche Straßennetz 2025 umfasst daher deutlich mehr 

Knoten (116.963) und Strecken (118.862) als das Straßennetz 2004. Die Gesamtstreckenlänge 

im deutschen Straßennetz erhöht sich durch die Ausbauten um rund 9,6 Tsd km. 

 

3.2.2 Knoten- und Streckenattribute sowie Anbindungen 

Tabelle 3-1: Straßennetz: Knotenattribute 

Knotenliste (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Knotennummer INTEGER Knotennummer, maximal 8stellig 
Knotenname CHARACTER*30 Langname  
Koordinaten_1 REAL X-Koordinate 
Koordinaten_2 REAL Y-Koordinate 

Knotentyp INTEGER Knotentyp Hafen, Flughafen, Bahnhof, Umschlag-
bahnhof, Einspeisepunkt, Sonst./Unbek. 

Zone INTEGER Nummer der dem Knoten zugeordneten Verkehrs-
zone 

Ori-Koordinaten_1 REAL Originäre X-Koordinate 
Ori-Koordinaten_2 REAL Originäre Y-Koordinate 

 

                                                           
1 Diese Kategorie wurde aus flankierenden Informationen abgeleitet und kann im Einzelfall von der tatsächlichen 

Einstufung einer Strecke abweichen 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 73 

Tabelle 3-2: Straßennetz: Streckenattribute 

Streckenliste (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Knotennummer_1 INTEGER Nummer des Von-Knotens 
Knotennummer_2 INTEGER Nummer des Nach-Knotens 
Streckenlänge REAL Länge der Strecke in Kilometer 
Bezeichnung CHARACTER*5 Bezeichnung der Strecke 

Kategorie INTEGER 
Streckenkategorie Autobahn, Bundes-
straße, Landesstraße, sonst. Straße, 
Fähre 

Ausbau INTEGER Ausbau 
Straßentyp: INTEGER Straßentyp 
Fahrstreifen_1 INTEGER Anzahl der Fahrstreifen in Hinrichtung 
Fahrstreifen_2 INTEGER Anzahl der Fahrstreifen in Rückrichtung 
Qualitätskennwert INTEGER Qualitätskennwert: 
Steigung_1 INTEGER Steigung in Hinrichtung 
Steigung_2 CHARACTER*1 Steigung in Rückrichtung 
Tempo-Limit_1 CHARACTER*1 Tempo-Limit in Hinrichtung 
Tempo-Limit_2 CHARACTER*1 Tempo-Limit in Rückrichtung 
Lkw-Überholverbot_1 CHARACTER*1 Lkw-Überholverbot in Hinrichtung 
Lkw-Überholverbot_2 CHARACTER*1 Lkw-Überholverbot in Rückrichtung 
Lage/Bebauung INTEGER Lage/Bebauung 
Tunnel INTEGER Tunnel 

 

Tabelle 3-3: Straßennetz: Anbindung 

Anbindung (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Zonennummer INTEGER Nummer der Verkehrszone 
System INTEGER Typ der Anbindung (PV/GV) 
Anzahl INTEGER Anzahl Netzknoten, an die die Verkehrszone angebunden ist 
Knoten_1 INTEGER Nummer des ersten angebundenen Netzknotens 
Knoten_2 INTEGER Nummer des zweiten angebundenen Netzknotens 
etc.     

 

 

 

3.2.3 Internationale Vorhaben 2025  

Für das Ausland wurde der Netzzustand unter Berücksichtigung der bis 2025 geplanten Aus-

baumaßnahmen angepasst. Die Liste mit den unterstellten Maßnahmen im Ausland ist Kapitel 2 

zu entnehmen. 

 

Die Einbindung der Auslandsvorhaben in das Straßennetz 2025 war teilweise problematisch, da 

die Streckenattribute der jeweiligen Aus-/Neubaumaßnahme meist unvollständig ausgewiesen 
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wurden. Aus diesem Grund mussten für alle Projekte im Ausland Annahmen zu den Strecken-

eigenschaften gemäß Tab. 3-4 getroffen werden. 

 

Tabelle 3-4: Annahmen zu Streckeneigenschaften im Ausland 

Maßnahme Eigenschaft 
Neubau einer Autobahn; Ausbau zu einer 
Autobahn 

• Planfrei, Fahrstreifen zusammen 

• KFZ-Straße, anbaufrei, Standstreifen 

• 2 Spuren je Richtung 

• Qualitätskennwert: sehr gut 

Ausbau oder Neubau von Bundesstraßen • Planfrei, Fahrstreifen zusammen 

• KFZ-Straße, anbaufrei, ohne Standstreifen 

• 2 Spuren je Richtung 

• Qualitätskennwert: sehr gut 

Ortsdurchfahrten bei ausgebauten Bun-
desstraßen 

• Plangleich, Fahrstreifen getrennt 

• Keine reine KFZ-Straße, Ortsdurchfahrt 

• 2 Spuren je Richtung 

• Qualitätskennwert: sehr gut 

 

Eine Bundesstraße wurde nach ihrem Ausbau nur dann in eine Autobahn umgewidmet, wenn 

dies in der Maßnahmenliste ausdrücklich erwähnt wird. Ansonsten wurde die Eigenschaft „Bun-

desstraße“ beibehalten bzw. unterstellt. 

 

Aufgrund der mangelnden Datenlage und zur Vermeidung von Verzerrungen wurden die Eigen-

schaften großer deutscher Bundesstraßen (z.B. B10) für alle Ausbaumaßnahmen an Bundes-

straßen im Ausland unterstellt. 

 

 

3.2.4 Netzausschnitte 

Abb. 3-1 zeigt das deutsche Straßennetz 2025 mit den Maßnahmen des Vordringlichen Bedarfs 

(gemäß Bedarfsplan, Stand 2006) sowie den internationalen Vorhaben. Aus Gründen der Über-

sichtlichkeit wurde in der Darstellung auf das nachrangige Straßennetz (z.B. Landesstraßen) 

verzichtet. Ein direkter Vergleich zwischen dem Straßennetz 2004 und dem Netz 2025 wird in 

Abb. 3-2 und Abb. 3-3 dargestellt. Im Netzausschnitt „Großraum Leipzig“ sind die voraussicht-

lich bis 2025 fertig gestellten Straßenbaumaßnahmen - wie die Fortführung des Neubaus der 

A38 und der A143 sowie der Ausbau der A14 – deutlich zu erkennen. 
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Abbildung 3-1: Straßennetz 2025 (Ausschnitt Deutschland) 

Straßennetz 2025
Streckentyp

Autobahn
Bundesstraße
Landesstraße
Sonstige Straße
Fähre

 
 

© BVU GmbH 
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Abbildung 3-2: Netzausschnitt 2004 „Großraum Leipzig“ 
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Abbildung 3-3: Netzausschnitt 2025 „Großraum Leipzig“ 
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© BVU GmbH 
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3.3 Schienennetz 

3.3.1 Aufbereitung 

Basis des Schienennetzes ist das bei Eurostat verfügbare Transeuropäische Netz (TEN / 
GISCO) mit ca. 35.000 Knoten und 40.000 Streckenabschnitten. Der Ausbauzustand spiegelt  – 

ähnlich wie im Straßennetz - das Analysejahr 2004 wieder, musste aber dennoch teilweise ak-
tualisiert und aufbereitet (insbesondere hinsichtlich Traktion und Gleisigkeit) sowie geeignet 

aggregiert werden.  

 

Analog zur Straße wurde im Rahmen der Aufbereitung das Schienennetz zunächst an einer 

Karte ausgerichtet sowie den Knoten ihre zugehörige Verkehrszelle zugeschlüsselt. Für eine 

bessere Orientierung im Netz wurden zahlreiche Knotennamen (insbesondere wichtige Bahn-

höfe, Lade- oder Einspeisepunkte und Umschlagterminals) sowie Grenzknoten nachträglich ins 

Netz eingepflegt. Die Knoten wurden ferner mit Kurznamen (RL100-Kürzel), versehen, die eine 

eindeutige Zuordnung der Knoten ermöglichen. Die Funktion eines Knotens wird durch das 

Knotenattribut „Knotentyp“ beschrieben, differenziert nach 

• PV (Personenverkehr), 

• WLV (Wagenladungsverkehr) und 

• KV (Kombinierter Verkehr). 

 

Insgesamt beinhaltet das Schienennetz folgende Knotenattribute: 

• Knotennummer, 

• Kurz- und Langname, 

• Koordinaten X, Y, 

• Knotentyp (PV, WLV, KV), 

• Nummer der zugehörigen Verkehrszone. 

Streckenattribute sind: 

• Streckenlänge, 

• Streckentyp (Hauptstrecke, Nebenstrecke), 

• Gleisigkeit, 

• Traktion (Diesel, Elektro), 

• Streckennutzung (nur PV, PV und GV, nur GV) 

• Modellfahrzeit im SPFV (soweit Strecke im Modell mit SPFV befahren wird), 

• Modellfahrzeit im SPNV (soweit Strecke im Modell mit SPNV befahren wird), 

• Anmerkung. 
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Bei den Fahrzeiten handelt es sich um auf halbe Minuten gerundete Modellfahrzeiten, angege-

ben ist die jeweils kürzeste Fahrzeit im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und/oder im 

Schienenpersonennahverkehr (SPNV) – soweit die Strecke im SPFV und/oder im SPNV im 

Modell befahren wird. Abweichungen zu Fahrzeiten laut Kursbuch oder sonstigen Fahrplan-

informationssystemen sind daher möglich.  

 

Für die Anbindung der Verkehrszonen an das Schienennetz wurden den Verkehrszonen Ein-

speispunkte zugeordnet, hierbei wurde ebenfalls zwischen PV, WLV und KV differenziert. 

 

Das Schienennetz 2025 umfasst das aktualisierte Schienennetz 2004. sowie alle Maßnahmen 

des Vordringlichen Bedarfs des BVWP 2003 innerhalb von Deutschland. Einige Ausbaumaß-

nahmen, die mehrgleisige Ausbauten (z.B. VB04, ABS Stelle – Lüneburg) oder Geschwindig-

keitserhöhungen (wie VB14, ABS Berlin – Frankfurt/Oder) umfassen, können im Netz nicht dar-

gestellt werden, da die Streckenattribute diese Eigenschaften entweder nur teilweise (ein-/ 

mehrgleisig) oder gar nicht (Geschwindigkeit) erfassen. 

 

Maßnahmen, die grenzüberschreitende Strecken betreffen, sowie Maßnahmen im Ausland 

wurden mit Hilfe einer abgestimmten Maßnahmenliste in das Netz eingefügt. Für Neubau-

strecken in den Niederlanden und in Belgien lagen keine Angaben zur Streckennutzung vor, 

weshalb eine Mischnutzung (Personen- und Güterverkehr) unterstellt wurde. Französische 

Schnellbahnstrecken hingegen werden – laut Aussagen der französischen Behörden – nach 

Fertigstellung nur vom Personenverkehr genutzt. Zusätzlich wurden im nachrichtlichten Stre-

ckenattribut „Anmerkungen“ im Inland die Vorhabennummer und im Ausland eine Kurzbezeich-

nung der jeweiligen Maßnahme eingetragen. 
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3.3.2 Knoten- und Streckenattribute sowie Anbindungen 

Tabelle 3-5: Schienennetz: Knotenattribute 

Knotenliste (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Knotennummer INTEGER Knotennummer, maximal 8stellig 
Kurzname CHARACTER*9 Kurzname (RL100-Code) 
Knotenname CHARACTER*30 Langname  
Koordinaten_1 REAL X-Koordinate 
Koordinaten_2 REAL Y-Koordinate 
Knotentyp PV INTEGER PV-relevante Knotentypen (Bahnhof, Sonstiger) 

Knotentyp WLV INTEGER WLV-relevante Knotentypen (Bedienpunkt, 
Sonstiger) 

Knotentyp KV INTEGER KV-relevante Knotentypen (Seehafenterminal, 
Umschlagbahnhof, Sonstiger) 

Zone INTEGER Nummer der dem Knoten zugeordneten Verkehrs-
zone 

Ori-Koordinaten_1 REAL Längengrad laut EUROSTAT 
Ori-Koordinaten_2 REAL Breitengrad laut EUROSTAT 

 

Tabelle 3-6: Schienennetz: Streckenattribute 

Streckenliste (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Knotennummer_1 INTEGER Nummer des Von-Knotens 
Knotennummer_2 INTEGER Nummer des Nach-Knotens 
Streckenlänge REAL Länge der Strecke in Kilometer 

Streckentyp INTEGER Streckentyp (Hauptstrecke, Nebenstrecke, 
Unbek.) 

Anzahl Gleise INTEGER Gleisigkeit (eingleisig, zwei- und mehrgleisig, 
Unbek.) 

Traktion INTEGER Traktion (Diesel, Elektro, Unbek.) 

Streckennutzung INTEGER Restriktion PV/GV (Nutzung durch PV und 
GV, nur PV, nur GV, Unbek., nicht in Betrieb) 

Fahrzeit im SPFV REAL Modellfahrzeiten im SPFV in Minuten 
Fahrzeit im SPNV REAL Modellfahrzeiten im SPNV in Minuten 
Anmerkung INTEGER Vorhaben (Nummer) nach BVWP 2003 
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Tabelle 3-7: Schienennetz: Anbindung 

Anbindung (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Zonennummer INTEGER Nummer der Verkehrszone 
System INTEGER Typ der Anbindung (PV, WLV, KV) 
Anzahl INTEGER Anzahl Netzknoten, an die die Verkehrszone angebunden ist 
Knoten_n INTEGER Nummer des n-ten angebundenen Netzknotens 
Entfernung_n REAL Mittlere Entfernung zum Ladepunkt n in Kilometer (derzeit 0) 

 

 

3.3.3 Netzausschnitte 

 

Das deutsche Schienennetz mit allen Maßnahmen des Vordringlichen Bedarfs wird in Abb. 3-4 

dargestellt. Aus Gründen der Übersichtlichkeit wurden die Knotentypen in dieser Darstellung 

nicht sichtbar hervorgehoben. 

 

Zur Veranschaulichung der Maßnahmen werden anhand des Beispiels Hamburg-Bremen-

Hannover die Schienennetze 2004 und 2025 in Abb. 3-5 und Abb. 3-6 gegenübergestellt. Der 

Neubau der sogenannten „Y-Trasse“ ist hier gut zu erkennen. 

 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 81 

Abbildung 3-4: Schienennetz 2025 (Ausschnitt Deutschland) 

 
 

© BVU GmbH 
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Abbildung 3-5: Netzausschnitt 2004 „Hamburg-Bremen-Hannover“ 

 
 

Abbildung 3-6: Netzausschnitt 2025 „Hamburg-Bremen-Hannover“ 

 
 

 

© BVU GmbH 

© BVU GmbH 
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3.4 Wasserstraßennetz 

3.4.1 Aufbereitung 

Das europäische (Binnen-) Wasserstraßennetz wurde im Hause der BVU erfasst und beinhal-

tet rund 500 Knoten und 600 Strecken. Im Netz sind zusätzlich sämtliche relevanten Fährver-

bindungen innerhalb Europas enthalten. Aktualisierungen des Wasserstraßennetzes auf das 

Jahr 2004 erfolgten bezüglich der Schleusenanzahl und neu erstellter bzw. fertig gestellter 

Stichkanäle. Sonstige – stärker schwankende - Streckeneigenschaften wie beispielsweise die 

Fahrrinnentiefe oder die Fahrrinnenbreite wurden in den Streckenattributen nicht erfasst bzw. 

ausgewiesen. 

 

Knotenattribute des Wasserstraßennetzes sind: 

• Knotennummer, 

• Knotenname, 

• Koordinaten X, Y, 

• Knotentyp. 

Streckenattribute sind: 

• Streckenlänge, 

• Streckentyp, 

• Fließrichtung, 

• Anzahl der Schleusen, 

• Wasserstraße. 

 

Analog zur Straße und Schiene erfolgte im Rahmen der Anbindung die Zuordnung der Ver-

kehrszonen zu Einspeispunkten im Netz. 

 

Das aktualisierte Wasserstraßennetz 2004 wurde um die Maßnahmen des Vordringlichen Be-

darfs innerhalb Deutschlands sowie um einige internationale Vorhaben ergänzt. Die Infrastruk-

turmaßnahmen für das Jahr 2025 (vgl. hierzu im Einzelnen Kapitel 2) werden nur teilweise im 

Netz abgebildet, weil viele der Maßnahmen mit Hilfe der hier ausschließlich berücksichtigten 

öffentlich zugänglichen Netzeigenschaften nicht ausgewiesen werden können. Dabei handelt es 

sich bspw. um Vorhaben wie Fahrrinnenvertiefungen, Verbreiterungen der Wasserstraße oder 

auch Schleusenverlängerungen sowie die Anhebung von Brücken. Die aus diesen Maßnahmen 

resultierende Steigerung der Leistungsfähigkeit des Wasserstraßennetzes und die Erhaltung 

der bisherigen Wettbewerbsfähigkeit gegenüber den anderen Verkehrsträgern mussten daher 

im Rahmen der Prognose hilfsweise über eine allgemeine Senkung der Transportkosten abge-

bildet werden (vgl. hierzu Kapitel 2.4.1) .  
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Das Verhältnis der Leistungsfähigkeit zwischen den deutschen Wasserstraßen bleibt überwie-

gend konstant. So wird z.B. die Hohensaaten-Friedrichsthaler-Wasserstraße auf 2,2 m Tiefgang 

ausgebaut, das Westdeutsche Kanalnetz hingegen auf 2,8 m. Das bedeutet weiterhin einen 

Vorsprung des Westdeutschen Kanalnetzes. 

 

Zu den Streckenattributen wurde zusätzlich ein Feld „Anmerkungen“ eingefügt, in welches die 

jeweilige Vorhabennummer aus dem BVWP 2003 sowie eine Kurzbeschreibung eingetragen ist. 

 

3.4.2 Knoten- und Streckenattribute / Anbindungen 

 

Tabelle 3-8: Wasserstraßennetz: Knotenattribute 

Knotenliste (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Knotennummer INTEGER Knotennummer, maximal 8stellig 
Knotenname CHARACTER*30 Langname  
Koordinaten_1 REAL X-Koordinate 
Koordinaten_2 REAL Y-Koordinate 
Knotentyp INTEGER Knotentyp Seehafen, Einspeisepunkt, Sonst./Unbek. 
Zone INTEGER Nummer der dem Knoten zugeordneten Verkehrszone

 

Tabelle 3-9: Wasserstraßennetz: Streckenattribute 

Streckenliste (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Knotennummer_1 INTEGER Nummer des Von-Knotens 
Knotennummer_2 INTEGER Nummer des Nach-Knotens 
Streckenlänge REAL Länge der Strecke in Kilometer 

Streckentyp INTEGER 

Streckentyp (Binnenwasserstraße, Kurz-
streckenseeverkehr, Fähre 
Pkw/Lkw/Bahn, Fähre Pkw/Lkw, Fähre 
Bahn, Unbek.) 

Fliessrichtung INTEGER Fließrichtung 
Anzahl Schleusen INTEGER Anzahl der Schleusen 
Wasserstrasse INTEGER Bezeichnung/Name 
Anmerkung INTEGER Vorhaben (Nummer) nach BVWP 

 

Tabelle 3-10: Wasserstraßennetz: Anbindung 

Anbindung (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Zonennummer INTEGER Nummer der Verkehrszone 
Anzahl INTEGER Anzahl Netzknoten, an die die Verkehrszone angebunden ist 
Knoten_n INTEGER Nummer des n-ten angebundenen Netzknotens 
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3.4.3 Netzausschnitte 

Abb. 3-7 zeigt das auf Deutschland bezogene Netz mit den unterschiedlichen Wasserstraßen 

(Binnenschifffahrts- und Fährverbindungen) . 

 

Abbildung 3-7: Deutsches Wasserstraßennetz 2025 

Knotentyp
Seehafen      
Einspeispunkt 
Sonstiger     

Streckentyp
Binnenwasserstrasse   
Kurzstreckenseeverkehr
Fähre Pkw/Lkw/Bahn    
Fähre Pkw/Lkw         
Fähre Bahn            

Knotentyp
Seehafen      
Einspeispunkt 
Sonstiger     

Streckentyp
Binnenwasserstrasse   
Kurzstreckenseeverkehr
Fähre Pkw/Lkw/Bahn    
Fähre Pkw/Lkw         
Fähre Bahn            
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Abbildung 3-8: Netzausschnitt 2025 „Süddeutschland“ 

 
 

Die Abb. 3-8 zeigt einen Netzausschnitt aus dem süddeutschen Raum im Jahr 2025. Hier kön-

nen die Maßnahmen bzw. Vorhaben wie oben bereits erläutert lediglich über das Feld „Anmer-

kungen“ (siehe Kapitel 3.4.1) angezeigt werden, für die Abweichung in den Netzzuständen zwi-

schen 2004 und 2025 (wie z.B. der Bau der zweiten Mosel-Schleusen in Fankel und Zeltingen 

im Rahmen des VB13) sind im Wasserstraßennetz die entsprechenden Eigenschaften nicht 

erfasst. 

 

 

3.5 Luftverkehr 

Die Aufarbeitung und Aktualisierung des Luftverkehrsnetzes ist nicht Bestandteil der vorlie-

genden Untersuchung. Einzelne Flugstrecken mit Streckenattributen werden deshalb nicht auf-

geführt; es gibt daher auch keine separate Strecken- oder Anbindungsdatei. 

 

Der Flugverkehr ist aber insofern relevant, als dass Flughäfen – insbesondere im Personenver-

kehr – wichtige Um- und Einsteigepunkte darstellen. Flughäfen sind somit sowohl Bestandteil 

des Straßen- sowie auch des Schienennetzes und bilden daher eine wichtige Eingangsgröße 

für die intermodalen Verknüpfungen. In Abb. 3-9 ist die Lage der Flughäfen, in Tab. 3-11 der 

Satzaufbau der Knotenliste dargestellt. 

Apach

Bamberg

Koblenz

Kelheim

Konz

Mainz

Mannheim

PassauPlochingen

Rheinfelden

Saarbrücken

TEN 18

TEN
 18

VB 12/TEN 18

VB 13
 un

d N
V 05

NV 02/TEN 18

TEN 18

TEN 18

NV 03/TEN 18

VB 14/TEN 18

VB
 1

4/
TE

N 1
8

NV 03/TEN 18

VB 12/TEN 18

Wasserstrasse
Rhein             
Elbe              
Donau             
Neckar            
Main              
Main-Donau-Kanal  
Dortmund-Ems-Kanal
Mittellandkanal   
Oder/Neisse       
Rhone             
Maas              
Seine             
Mosel             
Elbe-Havel-Kanal  
Sonstige          

© BVU GmbH 
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Abbildung 3-9: Flughäfen  

 
 

Tabelle 3-11: Luftverkehr: Knotenattribute 

Knotenliste (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 
Knotennummer INTEGER Knotennummer, maximal 8stellig 
Kurzname CHARACTER*9 Kurzname (Kürzel) 
Knotenname CHARACTER*30 Langname  
Koordinaten_1 REAL X-Koordinate 
Koordinaten_2 REAL Y-Koordinate 

Zone INTEGER Nummer der dem Knoten zugeordneten Verkehrs-
zone 

Ori-Koordinaten_1 REAL Längengrad 
Ori-Koordinaten_2 REAL Breitengrad 

 

 

© BVU GmbH 
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3.6 Intermodale Verknüpfungen 

Grundlage für die Erstellung der intermodalen Verknüpfungsdatei ist der Netzzustand 2004 

bzw. 2025. Ein integriertes Verkehrsnetz ist die Voraussetzung für die Simulation von Trans-

portketten. Intermodale Verknüpfungen erlauben dabei den Wechsel zwischen den einzelnen 

Verkehrsnetzen und bilden damit einen wichtigen Input für die Umlegung der Personen- und 

Güterverkehrsströme. 

 

In Abb. 3-10 wird die Funktionsweise des integrierten Verkehrsnetzes anhand einer fiktiven 

Transportkette dargestellt, die in Lübeck Skandinavienkai beginnt und in Buchholz endet. Die-

ses Beispiel stellt eine klassische Seehafenhinterlandverbindung dar (Strecken des Routenver-

laufs in Rot). Im Seehafen Lübeck wird die Ware, die per Seeschiff ankommt, auf den Lkw um-

geschlagen. Dieser transportiert die Güter direkt an den Zielpunkt Buchholz. 

 

Abbildung 3-10: Beispiel für den Seehafenhinterlandverkehr 

 

Eine etwas komplexere Transportkette zeigt Abb. 3-11, die den beispielhaften Verlauf eines 

kombinierten Transports (Straße/Schiene) von Lörrach nach Aachen abbildet. Hier wird der 

Verkehrsträger zwischen Start- und Zielpunkt zweimal gewechselt. Dieser Wechsel erfolgt an 

sogenannten Terminals, in diesem Beispiel sind das Basel SBB und Köln-Eifeltor.  

 

Die Verladestellen sind im intermodalen Netz als Verknüpfungspunkte codiert. 

 

Hamburg-Billwerder

Buchholz

Straßennetz 2025

Ziel

Verladestelle 1

Straßennetz 2025

Lübeck-Travemünde Skand.kai

Hamburg-Billwerder Ubf

Schienennetz 2025

Verladestelle 1

Start

Schienennetz 2025

1

2
Hamburg-Billwerder

Buchholz

Straßennetz 2025

Ziel

Verladestelle 1

Straßennetz 2025 Hamburg-Billwerder

Buchholz

Straßennetz 2025

Ziel

Verladestelle 1

Hamburg-Billwerder

Buchholz

Straßennetz 2025 Hamburg-Billwerder

Buchholz

Straßennetz 2025

Ziel

Verladestelle 1

Straßennetz 2025

Lübeck-Travemünde Skand.kai

Hamburg-Billwerder Ubf

Schienennetz 2025

Verladestelle 1

Start

Schienennetz 2025

Lübeck-Travemünde Skand.kai

Hamburg-Billwerder Ubf

Schienennetz 2025

Lübeck-Travemünde Skand.kai

Hamburg-Billwerder Ubf

Schienennetz 2025

Verladestelle 1

Start

Schienennetz 2025

11

22



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 89 

Abbildung 3-11: Beispiel einer Transportkette „Basel – Aachen“ 

Köln-Eifeltor

Aachen

aßennetz 2025

Basel

Lörrach

Straßennetz 2025 Start

Verladestelle 1

Ziel

Köln-Eifeltor Umschlagbhf

Basel SBB

Verladestelle 1

Verladestelle 2

Verladestelle 2

Straßennetz 2025

Schienennetz 2025

1 2

3

Köln-Eifeltor

Aachen

aßennetz 2025

Basel

Lörrach

Straßennetz 2025 Start

Verladestelle 1

Ziel

Köln-Eifeltor Umschlagbhf

Basel SBB

Verladestelle 1

Verladestelle 2

Verladestelle 2

Straßennetz 2025

Schienennetz 2025

11 22

33
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Die Verknüpfungen zwischen den Netzen sind in einer separaten erfasst. Jede Verknüpfung 

beinhaltet folgende Informationen: 

• Erstes Verkehrsnetz (Straße, Schiene, Wasserstraße, Luft), 

• Nummer des Knotens im ersten Verkehrsnetz, 

• Zweites Verkehrsnetz (Straße, Schiene, Wasserstraße, Luft), 

• Nummer des Knotens im zweiten Verkehrsnetz, 

• Verknüpfungstyp (Flughafen, Hafen, Bahnhof, Umschlagbahnhof), 

• Name des Verknüpfungspunktes (nachrichtlich). 

 

Der Satzaufbau der Verknüpfungsdatei ist in Tab. 3-12 erläutert. Zum besseren Verständnis ist 

ein Auszug der Verknüpfungsdatei in Tab. 3-13 dargestellt. 

 

Tabelle 3-12: Satzaufbau der Verknüpfungsdatei 

Verknüpfungen (Satzaufbau) 
Feldname Datentyp Beschreibung 

Netz 1 INTEGER Erstes Netz (Schiene, Strasse, Wasserstrasse, 
Luft) 

Knotennummer 1 INTEGER Knotennummer, maximal 8stellig, im ersten Netz 

Netz 2 INTEGER Zweites Netz (Schiene, Strasse, Wasserstrasse, 
Luft) 

Knotennummer 2 INTEGER Knotennummer, maximal 8stellig, im zweiten 
Netz 

Typ INTEGER Typ des Verknüpfungspunktes (Flughafen, Ha-
fen, Bahnhof, Umschlagbahnhof) 

Name CHARACTER*40 Name des Verknüpfungspunktes 
 

Tabelle 3-13: Auszug aus der Verknüpfungsdatei 
Verkehrsnetz 1 

(Straße/Schiene/ 
Wasserstraße/ 

Luft) 

Knoten-
nummer 

Verkehrsnetz 2 
(Straße/Schiene/ 
Wasserstraße/ 

Luft) 

Knoten-
nummer 

Verknüpfungs- 
Typ(Hafen/ 

Flughafen, ...) 
Knotenname 

(Hafen) 

3 662 1 1073 2 Turku  
3 801 1 1261 2 Hanko  
3 333 1 1433 2 Stockholm  
3 622 1 1780 2 Kristiansand  
3 153 1 1904 2 Göteborg  
3 605 1 1960 2 Hirtshals 
3 606 1 2022 2 Frederikshavn 
3 609 1 2563 2 Helsingborg 
3 631 1 2584 2 Helsingoer 
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4 Personenverkehr  

4.1 Gegenstand und sachliche Abgrenzung der Prognose 

Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen im Personenverkehr basiert auf 

nach Fahrtzwecken differenzierten Quelle-Ziel-Matrizen der motorisierten Verkehrszweige, also  

• des (motorisierten) Individualverkehrs,  

• des Eisenbahnverkehrs,  

• des öffentlichen Straßenpersonenverkehrs  

• und des Luftverkehrs  

sowie des nichtmotorisierten Verkehrs, d.h.  

• des Fahrradverkehrs  

• und der Fußwege. 

 

Bei den nichtmotorisierten Verkehrszweigen werden die "Verkehrsverflechtungen" nur als Bin-

nenverkehr der NUTS3-Regionen (Landkreise und kreisfreie Städte) ausgewiesen, weil hier 

regionsüberschreitende Verkehre nur im Einzelfall vorkommen. 

 

Die Quelle-Ziel-Matrizen für das Basisjahr 2004 und das Prognosejahr 2025 beinhalten nur 

solche Verkehre, die auf dem Landwege das Territorium der Bundesrepublik Deutschland be-

rühren, das heißt, den Binnenverkehr (Quelle und Ziel im Inland), Quellverkehr (Quelle im In-

land, Ziel im Ausland), Zielverkehr (Quelle im Ausland, Ziel im Inland) und Durchgangsverkehr 

(Quelle und Ziel im Ausland, sofern deutsche Landverkehrswege benutzt werden). 

 

 

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung  
 

Das Personenverkehrsaufkommen ist als die Zahl der zurückgelegten Personenfahrten bzw. 

-wege definiert. Dabei werden Hin- und Rückfahrt jeweils als eine Fahrt gezählt. Technisch 

bedingte Fahrtunterbrechungen, z.B. im Pkw-Verkehr, und Umsteigevorgänge innerhalb 

einer Verkehrsart, z.B. im Eisenbahn- und im Luftverkehr, sofern sie als solche ermittelt werden 

können, bleiben unberücksichtigt und erhöhen die Fahrtenzahl also nicht. Dagegen führen 

Umsteigevorgänge zwischen den Verkehrssystemen zu Doppelerfassungen beim Ver-

kehrsaufkommen. Dies betrifft vor allem  

• Nahverkehrsfahrten mit Umsteigevorgängen zwischen verschiedenen Verkehrszweigen, z.B. 

zwischen Bus und S-Bahn oder in Form von Park & Ride-Fahrten  

• sowie Zubringerfahrten mit Pkw und Bahn zu bzw. von den Flughäfen.  
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In der vorliegenden Analyse und Prognose wurde das Verkehrsaufkommen sowohl einschließ-

lich als auch ohne die Zubringerverkehrfahrten zu den Flughäfen berechnet, da diese im Fall 

einer Verlagerung von Flugreisen zu anderen Verkehrsmitteln ebenfalls betroffen sind. Hier 

werden durchgängig die Werte in der konventionellen Definition dargestellt, bei der Fahrten mit 

Wechsel der Verkehrsart also grundsätzlich mehrfach gezählt werden. Beim Individualverkehr 

führt die Mehrfachzählung im Verhältnis zum Gesamtaufkommen zu einer verschwindend ge-

ringen Erhöhung der Eckwerte. Beim Bahnverkehr dagegen führen die Zubringerfahrten zu 

einer absolut wie relativ gesehen spürbaren Erhöhung der Eckwerte vor allem in den Fahrt-

zwecken Geschäftsverkehr und Urlaubsverkehr.  

 

In allen Verkehrszweigen ist das Verkehrsaufkommen nach dem Territorialprinzip definiert. 

Das heißt, im Aufkommen sind die Fahrten sowohl der Wohnbevölkerung Deutschlands als 

auch der Ausländer enthalten, soweit sie im Verkehr zwischen Deutschland und dem Ausland 

oder im Durchgangsverkehr das Territorium der Bundesrepublik Deutschland berühren.  

 

Bezüglich der personenkilometrischen Verkehrsleistung erstreckten sich die Prognosen so-

wohl auf die Territorialleistung, d.h. die innerhalb des Gebiets der Bundesrepublik Deutschland 

erbrachten Strecken der deutschen Wohnbevölkerung wie auch der Ausländer, als auch auf die 

Leistung einschließlich der im Ausland zurückgelegten Streckenanteile. Hier dargestellt wird 

jedoch nur die Territorialleistung.  

 

Im Grundsatz entsprechen die meisten dieser Definitionen denen der amtlichen Statistik. Aller-

dings liegen bei den einzelnen Verkehrszweigen durchaus gewisse Unterschiede vor, die in 

der Regel aus Erfordernissen oder Sachzwängen der statistischen Erfassungsrealität resultie-

ren. Auf sie wird im Folgenden eingegangen.  

 

 

Motorisierter Individualverkehr  
 

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) ist definiert als Verkehr mit Pkw, Krafträdern und Mo-

peds/ Mofas einschließlich des Taxi- und Mietwagenverkehrs. Letzterer besitzt eine Zwischen-

stellung zwischen individuellem und öffentlichem Verkehr. Der MIV wird von der amtlichen Sta-

tistik bekanntlich nicht erfasst. Ersatzweise werden deren Verkehrsaufkommen und Verkehrs-

leistung – auf der Ebene Deutschlands – vom DIW auf der Basis verschiedener Informations-

bausteine geschätzt. Dabei werden seit dem Jahr 2004 die Ergebnisse der Fahrleistungserhe-

bung 2002 und der Erhebung "Mobilität in Deutschland 2002" berücksichtigt. Die revidierten 

Werte sind deutlich (Verkehrsleistung: ca. 15 %) höher als die vorher ausgewiesenen Daten. 

Die Eckwerte der räumlich tief disaggregierten Analysematrix 2004 wurden auf die revidierten, 
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in "Verkehr in Zahlen" veröffentlichten DIW-Werte1 abgestimmt und sind also mit ihnen iden-
tisch.  

 

 

Eisenbahnverkehr  
 

Der Eisenbahnverkehr umfasst den Verkehr der DB AG und der Regionaleisenbahnen. Seit 

1994 werden der Nah- und der Fernverkehr von der DB nicht mehr nach der Entfernungsgrenze 

von 50 km, sondern aufgrund von Zuggattungen getrennt (Fernverkehr: ICE, IC/EC und son-

stige Fernverkehrszüge; Nahverkehr: Übrige Züge). Durch diese Definition, die von der Eisen-

bahnverkehrsstatistik des Statistischen Bundesamts mangels anderer Informationen übernom-

men werden musste, kommt es nicht nur – was weniger gravierend ist – zu Ungenauigkeiten 

bei der Zuordnung zum Nah- und zum Fernverkehr, sondern vor allem zu Doppelzählungen 

bei Umsteigern zwischen diesen beiden Segmenten. Die Verkehrsleistung wird dadurch nicht 

tangiert.  

 

Darüber hinaus werden seit 1995 regionale Teile des Nahverkehrs der DB, vor allem S-Bahn-

Systeme, als juristisch selbständige Eisenbahnunternehmen zunehmend ausgegründet. Die 

Umsteigerfahrten zwischen ihnen und dem übrigen Verkehr der DB, insbesondere dem Fern-

verkehr, werden nunmehr getrennt erfasst. Dadurch entstehen beim Aufkommen in einem er-

heblichen Umfang weitere Doppelzählungen. Eine Bereinigung der Meldungen (der verschiede-

nen Unternehmen) durch das Statistische Bundesamt ist nicht möglich. Deshalb wird das oben 

dargestellte Prinzip, dass Umsteigevorgänge innerhalb einer Verkehrsart nicht berücksichtigt 

werden und die Fahrtenzahl nicht erhöhen sollen, im Eisenbahnverkehr mehr und mehr ver-
letzt.  
 

Ab dem Jahr 1999 ersetzte die DB das Verfahren zur Ermittlung ihrer Verkehrsnachfrage, das 

bis dahin auf den Fahrscheinverkäufen und den Erlösen basierte, durch ein System, das auf 

Erhebungen in den Zügen beruht. Auch diese Definitionsänderungen der DB wurden vom Sta-

tistischen Bundesamt zwangsläufig übernommen. Die Eckwerte der Analysematrix wurden mit 

den derart definierten Daten für 20042 abgeglichen. 

 

 

                                                           
1  Vgl. Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.) / Deutsches Institut für Wirtschaftsforschung 

(Bearb.), Verkehr in Zahlen 2006/07, Deutscher Verkehrs-Verlag, Hamburg 2006, S. 208-211. 
2  Statistisches Bundesamt, Personenverkehr mit Bussen und Bahnen 2004, Fachserie 8, Reihe 3.1, Wiesbaden 

2006.  
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Öffentlicher Straßenpersonenverkehr  
 

Der öffentliche Straßenpersonenverkehr (ÖSPV) ist wie in der amtlichen Statistik definiert als 

der Verkehr mit U-Bahnen (einschließlich anderer sog. "Stadtschnellbahnen"), Straßenbahnen 

und Kraftomnibussen (einschließlich Obussen). Seit 2004 wird von der Straßenpersonenver-

kehrsstatistik auch der Verkehr der Kleinunternehmen mit weniger als sechs Bussen erfasst. 

Nur der Verkehr der ausländischen Unternehmen im Verkehr mit Deutschland fehlt, was faktisch 

ausschließlich für den Gelegenheitsverkehr von Bedeutung ist. Umgekehrt ist in der amtlichen 

Statistik dagegen der Verkehr deutscher Unternehmen im Ausland beim Verkehrsaufkommen 

und die dort zurückgelegten Personenkilometer bei der Verkehrsleistung erfasst. Vereinfachend 

kann davon ausgegangen werden, dass sich die beiden Erfassungsmängel in etwa ausglei-

chen, so dass die Eckwerte der amtlichen Statistik auch als Eckwerte für die Verflechtungs-

matrix herangezogen werden können.  

 

Die Fahrtenzahl im ÖSPV wird generell als "Unternehmensbeförderungsfall" definiert. Damit 

werden Umsteigevorgänge zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln eines Unternehmens, 

also z.B. vom Bus zur U-Bahn, eliminiert. Umsteigebeziehungen zwischen verschiedenen 

Unternehmen liegen im ÖSPV nur in einem geringen Ausmaß vor, da im ÖPNV eines Gebiets 

in der Regel nur ein Unternehmen tätig ist.  

 

 

Luftverkehr  
 

Der Luftverkehr beinhaltet nur den gewerblichen Verkehr, d.h. nicht die zu nichtgewerblichen 

Zwecken durchgeführten Flüge mit privaten oder firmeneigenen Flugzeugen sowie Schulflug-

zeugen. Erfasst ist der Verkehr auf allen deutschen Flughäfen, also auf den 23 Verkehrsflug-

häfen sowie auf den Regionalflughäfen und den kleineren Flugplätzen, die in der Luftverkehrs-

statistik als "Sonstige Flugplätze" zusammengefasst werden. Maßgeblich ist hier der Verkehr 

zwischen den deutschen Flughäfen untereinander und zwischen deutschen und ausländischen 

Flughäfen. Doppelzählungen aufgrund von Umsteigevorgängen auf deutschen Flughäfen sind 

in der amtlichen Luftverkehrsstatistik eliminiert. 

 

Dort sind auch die Flüge von Personen aus dem (grenznahen) Ausland, die auf deutschen 

Flughäfen beginnen oder enden, enthalten. In der amtlichen Statistik können sie jedoch nicht 

von denen der gebietsansässigen Bevölkerung unterschieden werden, so dass sie – je nach 

Ziel – als innerdeutscher Verkehr bzw. als Verkehr zwischen Deutschland und dem Ausland 

erfasst werden. Die Matrix 2004 enthält dagegen nur den Luftverkehr, der in Deutschland be-

ginnt oder endet. 
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Umgekehrt werden Flugreisen von Gebietsansässigen über ausländische Flughäfen in der 

"Analysematrix 2004" aus den dargestellten Gründen einbezogen, während dies in der Luftver-

kehrsstatistik, deren Erfassungsgegenstand nur aus dem Verkehr auf deutschen Flughäfen 

besteht, nicht der Fall ist. Aus Analysen im Zusammenhang mit dem "Masterplan zur Entwick-

lung der Flughafeninfrastruktur"1 ergibt sich, dass etwa so viele Reisende mit Herkunft oder 

Endbestimmung Deutschland an ausländischen Flughäfen ihre Flugreise antreten oder be-

enden, wie umgekehrt Reisende mit Herkunft oder Endbestimmung Ausland an deutschen Flug-

häfen ihre Flugreise beginnen oder beenden. Daher kann der in der amtlichen Statistik bzw. in 

"Verkehr in Zahlen" ausgewiesene Eckwert als Maßstab für das Flugreiseaufkommen im Bin-

nen-, Quell- und Zielverkehr Deutschlands herangezogen werden. 

 

Nicht einbezogen sind in der amtlichen Statistik sowie in den vorliegenden Matrizen die Aus-

land-Ausland-Umsteiger auf deutschen Flughäfen sowie die Fluggäste, die durch den deut-

schen Luftraum befördert werden, ohne auf deutschen Flughäfen zu starten oder zu landen. 

 

Die Berechnungen zur territorialen Luftverkehrsleistung in Deutschland wurden ebenfalls mit 

den entsprechenden Ergebnissen der amtlichen Statistik abgestimmt. 

 

 

Nichtmotorisierter Verkehr  
 

Der nichtmotorisierte Verkehr, also der Fußweg- und der Fahrradverkehr, wird von der amt-

lichen Statistik nicht erhoben. Die hier verwendeten Eckwerte beruhen auf Schätzungen des 

DIW, die auf Grundlage von Stichprobenerhebungen, zuletzt der "Mobilität in Deutschland", in 

"Verkehr in Zahlen" veröffentlicht sind. Dabei werden Fußwege nur als solche definiert, wenn 

sie außerhalb eines Grundstücks erfolgen und ein originäres Wegeziel besitzen. Wege im 

eigenen Garten oder innerhalb des Betriebsgeländes und Zubringerwege zum Pkw oder zu 

den öffentlichen Verkehrsmitteln werden nicht als eigener Weg behandelt.  

 

 

Fahrtzwecke  
 

Die Prognose des Personenverkehrs erfolgte auf allen Ebenen in der Disaggregation nach 

Fahrtzwecken. Dabei wird unterschieden nach  

 

                                                           
1  Initiative Luftverkehr für Deutschland, Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur Stärkung des 

Luftverkehrsstandortes Deutschland im internationalen Wettbewerb, Dezember 2006. 
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• Berufsverkehr 

• Ausbildungsverkehr 

• Einkaufsverkehr 

• Geschäftsverkehr 

• Urlaubsverkehr  

• und sonstiger Privatverkehr 

 

Die Fahrtzwecke sind folgendermaßen definiert:  

• Der Berufsverkehr umfasst die Fahrten1 zwischen Wohnung und Arbeitsplatz, bei denen 

Hin- und Rückfahrt innerhalb von 24 Stunden liegen. Die vom Arbeitsplatz ausgehenden be-

ruflich bedingten Fahrten werden dem Geschäftsverkehr und die Fahrten von Wochen-

pendlern dem Privatverkehr zugeordnet.  

• Der Ausbildungsverkehr beinhaltet die Fahrten zwischen Wohnung und Ausbildungsstätte, 

bei denen Hin- und Rückfahrt innerhalb von 24 Stunden stattfinden. Auch hier werden die 

Fahrten von Wochenpendlern dem Privatverkehr zugeordnet. Zum Ausbildungsverkehr ge-

hören auch die Fahrten von Eltern, die ihre Kinder zur Schule bringen.2 

• Der Einkaufsverkehr enthält die Fahrten zum Zweck des Einkaufs von Gütern oder des 

Besuchs von Dienstleistungsbetrieben, Behörden, Ärzten etc. Er wird deshalb auch – zutref-

fender – als Besorgungs- oder Serviceverkehr bezeichnet. Hier wird dennoch der einge-

führte Begriff "Einkaufsverkehr" verwendet. Enthalten ist auch das private Bringen und Holen 

von Personen zu den genannten Zwecken (z.B. Kinder zum Arzt bringen).3 

• Der Geschäftsverkehr umfasst alle beruflich bedingten Fahrten außerhalb des Berufsver-

kehrs und der Wochenpendlerfahrten. Bei Kombinationsreisen Geschäft/Privat wird der Ge-

schäftsreisegrund als der maßgebliche Grund der Reise angesehen. 

• Der Urlaubsverkehr beinhaltet die privaten Reisen zu touristischen Zwecken, wie er von der 

internationalen Tourismusindustrie betrachtet wird, und umfasst  

 Reisen zu "Warmwasserzielen", z.B. Mittelmeer, Kanarische Inseln ("Sun and Beach") 

 "Reisen aufs Land", z.B. Gebirge, Mittelgebirge, Wandern ("Country Side") 

 "Bildungsrundreisen" (Touring) 

 "Städte und Veranstaltungen", z.B. Fußball-WM ("City/Event") 

 Sportreisen, z.B. Skiurlaub ("Fitness") 

Solche Reisen werden dem Reisezweck Urlaub zugeordnet, sofern die Reisedauer mindes-

tens 5 Tage beträgt. Bei Rundreisen, bei denen kein eindeutiges Reiseziel besteht, werden 

die Reise-Etappen als Reise in der Matrix erfasst. Einen Sonderfall stellt der Zubringerver-

                                                           
1  Unter Fahrten werden hier und im Folgenden auch die (Fuß-) Wege subsumiert. Zur Verflüssigung der sprachlichen 

Darstellung wird auf die (präzise) Formulierung "Fahrten bzw. Wege" verzichtet.  
2  Im Unterschied zur DIW-Systematik, nach der "Begleitung" als eigener Fahrtzweck definiert ist (vgl. Verkehr in 

Zahlen 2006/07, a.a.O., S. 206).  
3  siehe Fußnote zuvor 
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kehr zu den Flughäfen bei Urlaubsflugreisen dar, der hier ebenfalls dem Urlaubsverkehr zu-

geordnet ist.1  

• Der sonstige Privatverkehr, im folgenden vereinfachend als "Privatverkehr" bezeichnet, 

enthält alle sonstigen Fahrten zu privaten Zwecken, nämlich  

 Freizeit-/Ausflugsfahrten, bei denen Hin- und Rückfahrt innerhalb von 24 Stunden er-

folgen (Tagesausflüge, Kinobesuche etc.)  

 Erholungs- und Freizeitreisen mit einer Dauer von zwei bis vier Tagen,  

 Fahrten, bei denen der Besuch von Verwandten oder Bekannten im Mittelpunkt steht, un-

abhängig von der Ausbleibedauer,  

 Fahrten zwischen Wohnort und Arbeits-, Ausbildungs- oder Stationierungsplatz (Militär), 

wenn zwischen Hin- und Rückfahrt mehr als 24 Stunden liegen, also im wesentlichen 

Wochenpendlerfahrten, sowie 

 sonstige Fahrten zwischen mehreren Wohnsitzen (z.B. zwischen Freizeitwohnsitz und 

Hauptwohnsitz). 

Dieser Fahrtzweck wird auch als "Freizeitverkehr" bezeichnet. Da aber nicht alle diese Fahr-

ten zu Freizeitzwecken im eigentlichen Sinn erfolgen, z.B. die von Wochenpendlern, wird der 

umfassendere Begriff "Privatverkehr" verwendet.  

 

 

4.2 Personenverkehr im Basisjahr 2004  

4.2.1 Ermittlung der Analysematrix 2004 

Als Ausgangssituation für die Prognose sowie als Grundlage für die Kalibrierung des Verkehrs-

modells kommt der Analyse der Verkehrsverflechtungen im Basisjahr 2004 eine entschei-

dende Bedeutung zu. Da keine zusammenhängenden und vollständigen Datengrundlagen über 

die Verkehrsströme im Personenverkehr aus der amtlichen Verkehrsstatistik oder aus regel-

mäßigen Erhebungen vorliegen, musste eine derartige Datenbasis im Rahmen einer "Prognose 

der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025"  erst geschaffen werden.  

 

Die Vorgehensweise zur Erstellung der Verflechtungsmatrix 2004 geht von folgenden Prämis-

sen aus: 

• Wenngleich auf Modellrechnungen im Zusammenhang mit Quelle-Ziel-Matrizen nicht ver-

zichtet werden kann bzw. diese notwendig und wertvoll sind, können ausschließlich mit ei-

nem Verkehrsmodell ermittelte, also "synthetische" Matrizen die tatsächlichen Verkehrs-

                                                           
1  Hier besteht ein Unterschied zur DIW-Fahrtzweck-Einteilung, wo der Luftzubringerverkehr im Urlaubsverkehr dem 

"Freizeitverkehr" zugeordnet ist (vgl. Verkehr in Zahlen 2006/07, a.a.O., S. 206).  
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strukturen nur unzureichend erfassen bzw. halten dem Vergleich mit empirischen oder auf 

Basis spezifischer Studien erstellten Teilmatrizen in der Regel nicht Stand. 

• Wenngleich die amtliche Statistik oder andere "offizielle" Quellen keine Quelle-Ziel-Matrizen 

für Deutschland oder größere Teilräume hieraus zur Verfügung stellen, sind die verfügbaren 

Quellen, aus denen Verkehrsströme bzw. Daten zur regionalen Struktur des Verkehrs ab-

geleitet werden können, vielfältiger als häufig angenommen. Diese Daten müssen jedoch 

erschlossen, aufbereitet und zusammengefasst werden. 

• Dabei sollten im Hinblick auf die Fortschreibbarkeit vor allem die allgemein zugänglichen, 
empirischen Datenquellen Verwendung finden und im Hinblick auf die Datenkonsistenz der 

Kenntnisstand des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Zu-

sammenhang mit den Verkehrsleistungen und der regionalen Struktur des Verkehrs Berück-

sichtigung finden. 

• Durch die teilweise unterschiedliche Herkunft der Daten je Verkehrszweig und Segment ist 

auf der Ebene der Einzelrelationen Fahrtzweckstruktur und Modal-Split nicht immer konsi-

stent. Dies wird hier in Kauf genommen, da die empirischen Matrixelemente so wenig wie 

möglich verändert werden sollten. Dies ist bei  der Analyse von Einzelrelationen zu beach-

ten. Es empfiehlt sich hier eine Betrachtung in einer gröberen Aggregation als auf NUTS3-

Ebene. 

 

Folgende hauptsächlichen Arbeitsschritte werden durchgeführt: 

(1) Sammlung, Sichtung und Auswahl der vorhandenen Datengrundlagen mit Quelle-Ziel-

Bezug bzw. Informationen zur regionalen Struktur des Verkehrs. 

(2) Hochrechnung und Transformation der Datenbausteine auf das festgelegte zeitliche, 

sachliche und räumliche System. 

(3) Ergänzung fehlender Datenbausteine und Differenzierungen (z.B. Fahrtzwecke) an-

hand von Modellrechnungen. 

(4) Zusammenfassung der Matrix und Endkontrolle. 

 

Im Ablaufdiagramm in Abbildung 4-1 ist die Vorgehensweise näher erläutert. 
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Abbildung 4-1: Vorgehensweise bei der Quelle-Ziel-Matrix Personenverkehr  
 

Arbeitsschritt Prozess Grundlagen/Input

1
Datensammlung,
Sichtung,
Auswahl

2
empirische Bausteine
der Quelle-Ziel-Matrix

2.3
Aufbereitung
° Umschlüsselung
  (Verkehrszellen,
   Fahrtzweck)
° räumliche Aggregierung/
  Disaggregierung
° sachliche Aggregierung/
  Disaggregierung
° Hochrechnung
° erste Runde Prüfung
   und Abgleich mit
   anderen Quellen
° Auswahl relevanter
   Verkehrsströme

2.1
Quelle-Ziel-Matrix
für Teilräume für
einen oder mehere
Verkehrszweige

2.2/3.1/4.1
Verkehrsdaten auf
aggregierter Ebene,
Verkehrs- und 
Fremdenverkehrsstatistik,
Mobilitätserhebungen

3.2/4.2
regionale
sozio-ökonomische Daten

3
zusätzliche Bausteine
der Quelle-Ziel-Matrix

3.4
Modellgestützte Schätzung
der Verkehrsströme in
Gebieten ohne vorhandene
Quelle-Ziel-Matrix

3.4A
Modellgestützte
Berechnung des 
Modal-Split

3.4B
Modellgestützte Schätzung
der Verkehrsverteilung

4.5
zweite Runde Abgleich/
Korrekturen:
Mobilität und Modal-Split
per Grobzone und aggre-
gierten Verkehrsströmen

4
Vollständige
Quelle-Ziel-Matrix

4.4
Verkehrszählungen/
Querschnittszählungen
- Bahn
- Straße
- Luft

3.3/4.3
Verkehrsangebot
- Bahn
- Straße
- Luft

4.8
Eckwertabgleich

4.6
dritte Runde Abgleich/
Korrekturen:
Vergleich zwischen
Matrixaggregaten und
Zählung an Screenlines

4.7
Eckwerte "Verkehr in
Zahlen" 
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Zu (1) Sammlung vorhandener Daten: 
 

Hier ist zu unterschieden: 

• Empirische Daten mit Quelle-Ziel-Bezug für modale oder sektorale Teile des Personenver-

kehrs. Verwendet werden im vorliegenden Falle: 1 

 die Pendlerstatistik der Bundesagentur für Arbeit (Stichtag 30.6.2004) (Angaben zum 

Wohnort und Arbeitsort der Sozialversicherungspflichtig Beschäftigten) 

 die koordinierte Fluggastbefragung der Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughäfen 

(ADV) aus dem Jahr 2003 

 die Luftverkehrsstatistik 2004, Reisende zwischen deutschen Flughäfen und ausländi-

schen Flughäfen bzw. Ländern (Fachserie 8 Reihe 6.2). 

• Auf ganz oder teilweise empirischen Grundlagen beruhende Teilmatrizen aus Studien des 

Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zum Verkehr mit der Schweiz 

und Österreich2, mit Skandinavien3 sowie mit Frankreich (Abstimmung mit dem deutschen 

Verkehrsministerium). In diesem Zusammenhang sind auch die älteren Analysematrizen aus 

der Bundesverkehrswegeplanung von 20034, die zu Kontrollzwecken herangezogen wurden, 

sowie auf grober räumlicher Basis die Matrizen von 2002 aus der Ex-Post-Analyse verwen-

det worden.5 

• Weitere Daten, die für Teilverkehre Rückschlüsse auf die regionale Struktur des Verkehrs 

in der hier verwendeten räumlichen Gliederung geben. Hier sind zu nennen 

 Die VDV-Statistiken6 über den ÖSPV in den Städten und Verkehrsverbünden in Deutsch-

land (hauptsächlich Binnenverkehr der Verkehrszellen) 

 Die Statistik der Gästeankünfte im Fremdenverkehr nach Städten und Regionen7, rele-

vant für die Zielverkehrsaufkommen 

• Befragungsdaten zur Verkehrsmobilität, hier vor allem "Mobilität in Deutschland" (MiD) 

zum Gesamtverkehr der deutschen Wohnbevölkerung, DATELINE (Fernreisen) sowie im 

Aggregat die Reiseanalysen der Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen (F.U.R.). Aus 

                                                           
1  Erstmals wurde im April 2007 vom Statistischen Bundesamt auf Basis von Bundesländern eine Statistik über die 

Verflechtungen des Schienenpersonenverkehrs von 2005 veröffentlicht. Diese Daten wurden in letzter Stunde bei 
der Endkontrolle der Matrix (siehe Schritt (4)) noch berücksichtigt, ohne die ausgewiesenen Werte im Einzelnen zu 
verwenden. 

2  BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH und Intraplan Consult GmbH, Bewertung von Investitionen zum Aus-
bau deutscher Eisenbahnstrecken im Zulauf zur NEAT, FE-Nr. 96.0833/2006, im Auftrag des Bundesministeriums 
für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Juni 2006 

3  FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium, Fehmarn Belt Forecast 2002, im Auftrag von Trafikministeriet, Kobenhavn und 
Bundesministerium für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, April 2003  

4  BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, ifo Institut für Wirtschaftsforschung, Intraplan Consult GmbH und 
Planco Consulting GmbH, Verkehrsprognose 2015 für die Bundesverkehrswegeplanung, im Auftrag des Bundes-
ministeriums für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,  FE-Nr. 96.578/1999, April 2001 

5  BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH und Intraplan Consult GmbH, Ex-post-Bewertung als Erfolgskontrolle 
für fertig gestellte Vorhaben des Schienenverkehrswegebaus, im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, Bau- 
und Wohnungswesen, FE-Nr. 96.0794/2003, Dezember 2005 

6  Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), VDV-Statistik 2004, und frühere Ausgaben  
7  Statistisches Bundesamt, Ergebnisse der monatlichen Beherbergungsstatistik, Fachserie 6, Reihe 7.1, Wiesbaden, 

div. Jg.  
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diesen Stichprobenerhebungen können keine Verflechtungsmatrizen direkt abgeleitet wer-

den. Aber es können die grundsätzlichen Strukturen analysiert werden über Mobili-

tätsraten je Personengruppe, Zeitbudgets, Reisezweckstrukturen, Entfernungsverteilungen, 

Verhältnis Inlands-/ Auslandsreisen, Verkehrsmittelwahlverhalten u.a., die bei der Erzeu-
gung und Hochrechnung der Matrizen genutzt wurden. 

• Feinräumige sozioökonomische und soziodemographische Strukturdaten je Region und 

Altersgruppe. 

• Querschnittszählungen zum Straßenverkehr, die zur Überprüfung und Kalibrierung der 

Matrix dienen. 

• Eckwerte der amtlichen Statistik, die unter Berücksichtigung zusätzlicher Schätzungen des 

DIW in "Verkehr in Zahlen" veröffentlicht sind und auf die die Matrix-Eckwerte je Ver-

kehrsmittel abgestimmt sind. 

 

 

Zu (2) Hochrechnung und Transformation der Datenbausteine auf das festgelegte zeit-
liche, sachliche und räumliche System. 

 

Die vorhandenen Datenbausteine wurden harmonisiert hinsichtlich 

• Zeitraum (welches Jahr, Tag/Jahr etc.) 

• sachliche Differenzierung (Fahrtzwecke, Verkehrszweige u.a.) 

• räumliche Differenzierung 

 

Gleichzeitig erfolgte hier ein erster Abgleich mit Sekundärstatistiken sowie eine Auswahl der in 

der Endmatrix zu verwendenden Datenbausteine (auch unter den Aspekten einerseits der Ver-

meidung von Doppelzählungen, andererseits der Vermeidung von Datenlücken). 

 

 

Zu (3) Ergänzung fehlender Datenbausteine und Differenzierung (z.B. Fahrtzwecke) 
anhand von Modellrechnungen 

 

Anhand von Verkehrsdaten und Fremdenverkehrsdaten auf aggregiertem Niveau und anhand 

von Mobilitätsdaten auf der einen Seite und sozioökonomischen Strukturdaten sowie Daten 

zum Verkehrsangebot auf der anderen Seite wurden die nicht durch die vorhandenen bzw. em-

pirischen Datenbausteine nach (1) bzw. (2) abgedeckten Verkehrsströme geschätzt. Dabei 

wurde von folgender Hierarchie ausgegangen: 
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• Erzeugung (Kontrollmechanismus: Abgleich mit Eckwerten) 

• Verteilung (Kontrollmechanismus: Vergleich Fahrtweitenverteilung mit anderen   

   Quellen bzw. Ländern) 

• Modal-Split (Kontrollmechanismus: Vergleich mit Eckwerten je Land/Grobrelation) 

 

Das hierzu verwendete Verkehrsmodell (siehe auch unten Kapitel 4.3) basiert auf exogenen 

Einflussgrößen (sozio-demographische und sozio-ökonomische Daten, Pkw-Verfügbarkeit so-

wie für die Zielwahl zusätzlich Übernachtungskapazitäten und Grenzwiderstände) sowie auf 

endogenen Einflussgrößen (Erreichbarkeit und Angebotseigenschaften der Verkehrsmittel) und 

wurde anhand der genannten Mobilitätsdaten (abhängige Variable) und der Strukturdaten und 

Verkehrsangebote (unabhängige Variable) aktualisiert. 

 

 
Zu (4): Zusammenfassung der Matrix und Endkorrekturen. 
 

Nach diesem Arbeitsschritt (3) lässt sich dann eine komplette Matrix in der gewünschten Gliede-

rung zusammensetzen. Es erfolgten anschließend Korrekturen in drei Schritten: 

• Überprüfung von Mobilitäten und Modal-Split je Region sowie Volumen und Modal-Split auf 

Grobrelationen 

• Abgleich zwischen Matrixaggregaten und Verkehrszählungen an Screenlines  

• Endabgleich mit den Eckwerten nach "Verkehr in Zahlen". 
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4.2.2 Verkehrsaufkommen und -leistung im Jahr 2004 

Die (räumlich aggregierten) Eckwerte der Struktur des Personenverkehrs im Jahr 2004 sind in 

Tabelle 4-1 dargestellt. In diesem Jahr wurden in der Bundesrepublik Deutschland 100,3 Mrd. 
Fahrten bzw. Wege im motorisierten und nichtmotorisierten Verkehr unternommen und dabei 

1.160,6 Mrd. Pkm (Territorialleistung, d.h. ohne Streckenanteile im Ausland) zurückgelegt. Be-

zogen auf die deutsche Wohnbevölkerung von 82,5 Mio. – bei Vernachlässigung der vergleichs-

weise geringen Zahl der Fahrten von Gebietsfremden – entspricht dies pro Einwohner einer 

durchschnittlichen Zahl von rund 1.216 Fahrten mit einer Strecke von rund 14.068 Kilometern. 

Pro Person und Tag errechnen sich somit Durchschnittswerte von 3,3 Fahrten und eine Ver-

kehrsleistung von 39 km.  

 

 
Tabelle 4-1: Struktur des Personenverkehrs im Jahr 2004 nach Verkehrszweigen und 

Fahrtzwecken  
 

 Motor. 
IV 

Eisen-
bahnv. 

ÖSPV Luftv. Summe 
Motor.V. 

Fahrrad Fußweg Insg. 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

2004  

Beruf  10.141  703  1.487  0  12.331  1.318  1.274  14.923

Ausbildung  2.906  311  2.468  0  5.685  854  1.938  8.477

Einkauf  19.434  322  2.564  0  22.320  2.867  9.119  34.306

Geschäft  5.048  135  164  40  5.387  141  319  5.847

Urlaub  180  25  26  49  280  0  0  280

Privat  19.568  575  2.346  18  22.507  3.572  10.410  36.489

Insgesamt  57.277  2.071  9.055  107  68.510  8.752  23.060 100.322

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm)1) 

2004  

Beruf  171,8  17,3  12,3  0,0  201,4  4,6  1,6  207,6

Ausbildung  28,8  5,0  16,6  0,0  50,4  2,2  2,6  55,2

Einkauf  177,2  5,2  12,3  0,0  194,7  5,9  11,4  212,0

Geschäft  114,6  11,1  3,9  18,2  147,8  0,4  0,8  149,0

Urlaub  54,9  7,8  9,4  21,8  93,9  0,0  0,0  93,9

Privat  340,1  26,2  28,2  8,7  403,2  17,3  22,4  442,9

Insgesamt  887,4  72,6  82,7  48,7  1091,4  30,4  38,8  1.160,6
1)  Territorialleistung in Deutschland 
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Abbildung 4-2: Struktur des Personenverkehrs 2004 nach Fahrtzwecken  
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Der weitaus bedeutendste Fahrtzweck des gesamten Personenverkehrs ist der Privatverkehr 
mit 36 % des Aufkommens und 38 % der Leistung (siehe Abbildung 4-2).1 Mit weitem Abstand 

folgt der Berufsverkehr (15 % bzw. 18 %). Auf den Einkaufsverkehr entfallen zwar 34 % der 

Fahrtenzahl, aufgrund der kürzeren Entfernungen aber nur 18 % der Personenkilometer. Umge-

kehrt verhält es sich beim Geschäftsverkehr (6 % bzw. 13 %). Dem Ausbildungsverkehr 
kommt nur eine vergleichsweise geringe Rolle (8 % bzw. 5 %) zu. Der Urlaubsverkehr besitzt 

beim Aufkommen keine, bei der Leistung jedoch eine spürbare Bedeutung (8 %).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
1 Die hier und im Folgenden dargestellten fahrtzweckspezifischen Werte weichen aus den in Abschnitt 4.1 dargestell-

ten Gründen von den DIW-Schätzwerten (vgl. Verkehr in Zahlen 2006/07, a.a.O., S. 206-207) ab. 
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Abbildung 4-3: Struktur des Personenverkehrs 2004 nach Verkehrszweigen 
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Im motorisierten Individualverkehr werden weit über die Hälfte (57 %) aller Fahrten und mehr 

als drei Viertel (77 %) der Leistung erbracht (siehe Abbildung 4-3). Schon aufgrund dieser Do-

minanz gleicht seine Fahrtzweckstruktur derjenigen des gesamten Personenverkehrs.  

 

Der Eisenbahnverkehr vereinigt nur 2 % aller Personenverkehrsfahrten, aber aufgrund der 

höheren Entfernungen 6 % der Leistung auf sich. Die Berufs- und die Ausbildungsfahrten sind 

wie auch der Urlaubsverkehr überproportional vertreten, letzterer jedoch vor allem auch auf-

grund der Zuordnung des Flughafenzubringerverkehrs bei Urlaubsreisen auf den Reisezweck 

"Urlaub". Als Hauptverkehrsmittel für den Urlaubsverkehr spielt die Bahn eine untergeordnete 

Rolle. Sowohl bezogen auf das Verkehrsaufkommen als auch auf die Verkehrsleistung ist der 

Bahnanteil beim Einkaufsverkehr am geringsten (Bahnanteil bei den Personenfahrten 1 %, bei 

der Verkehrsleistung 2 %).  

 

Auf den öffentlichen Straßenpersonenverkehr entfallen 9 % des Aufkommens und 7 % der 

Leistung des gesamten Personenverkehrs. Beim ÖSPV muss man im Grunde zwei Verkehrs-

schwerpunkte unterscheiden, nämlich zum einen den auf die großen Städte bezogenen öffent-

lichen Personennahverkehr in U-Bahn, Stadtbahn/Straßenbahn und städtischem Busverkehr 

sowie zum anderen den Gelegenheitsverkehr (bekannt als "Reisebusverkehr"), der überwie-
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gend touristischem und sonstigem freizeitorientiertem Verkehr dient. In diesen zwei Segmenten 

erreicht der ÖSPV erhebliche Marktanteile am Gesamtaufkommen und der Verkehrsleistung. 

Der Linienbusverkehr in der Fläche spielt dagegen nur im Ausbildungsverkehr eine nennens-

werte Rolle. 

 

Der Luftverkehr besitzt am Aufkommen nur einen Anteil von 0,1 %, jedoch 4 % bezogen auf 

die Verkehrsleistung über dem Territorium der Bundesrepublik Deutschland ohne Berücksichti-

gung von Ausland-Ausland-Umsteigern auf deutschen Flughäfen und ohne Passagiere, die den 

deutschen Luftraum überfliegen, ohne auf deutschen Flughäfen zu starten oder zu landen. 

Würde man die letztgenannten Verkehrssegmente mit einbeziehen, läge der Verkehrsanteil 

bezogen auf die Verkehrsleistung an zweiter Stelle nach dem MIV, und zwar mit deutlichem 

Abstand vor dem ÖSPV als nächst größerem Verkehrszweig. Ebenso würde der Anteil des Luft-

verkehrs steigen, wenn man anstatt der Territorialleistung die Gesamtleistung des auf Deutsch-

land bezogenen Personenverkehrs berücksichtigt würde. Im Gegensatz zu den anderen Ver-

kehrszweigen überwiegt beim auf Deutschland bezogenen Luftverkehr der Streckenanteil, der 

im bzw. über dem Ausland zurückgelegt wird. Bezogen auf die Verkehrsleistung ist also sowohl 

bei territorialer Abgrenzung (Einbeziehung auch der ausländischen Benutzer des deutschen 

Luftraums) als auch bezogen auf den Verkehr von, nach und innerhalb Deutschlands bei Beibe-

haltung der Gesamtentfernung einschließlich ausländischer Streckenanteile der Luftverkehr der 

zweitwichtigste Verkehrszweig im Personenverkehr nach dem motorisierten Individualverkehr. 

Der Luftverkehr setzt sich aus Geschäfts-, Urlaubs- und Privatreisen zusammen, von denen die 

beiden erstgenannten bisher dominierten, die letztgenannten nicht zuletzt aufgrund des "Low-

Cost-Verkehrs" jedoch stark zugenommen haben. Fahrten zu Arbeits-, Ausbildungs- und Ein-

kaufsstätten werden im Luftverkehr – von wenigen Ausnahmefällen abgesehen – nicht durchge-

führt.  

 

Im nichtmotorisierten Verkehr werden zwar 32 % des Aufkommens, aufgrund der erheblich 

kürzeren Strecken aber lediglich 6 % der Leistung zurückgelegt. Von letzterer entfällt fast die 

Hälfte auf das Fahrrad, von der Fahrtenzahl jedoch nur ein Viertel, der Rest also jeweils auf 

Fußwege. In der Fahrtzweckstruktur besitzen bei beiden Verkehrszweigen der Ausbildungs- und 

der Freizeitverkehr eine überdurchschnittliche, der Geschäfts- und der Urlaubsverkehr sowie bei 

den Fußwegen auch der Berufsverkehr eine unterdurchschnittliche Bedeutung.  

 

Der Modal-Split schwankt jedoch in den einzelnen Regionen deutlich. Generell ist in den kreis-

freien Städten der Anteil der öffentlichen Verkehrsmittel (Bahn und ÖSPV) am motorisierten 

Verkehr deutlich höher als bei den Landkreisen (siehe Abbildung 4-4). Im Quell-Ziel-Verkehr mit 

dem Ausland spielt der Luftverkehr eine wichtige Rolle, während Bus und vor allem die Bahn 

eine geringe Bedeutung haben. 
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Abbildung 4-4: Modal-Split bezogen auf die Personenfahrten im motorisierten Quell-, 
Ziel- und Binnenverkehr nach Regionstypen 2004 
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4.3 Methodik der Prognose  

Wie in der Einleitung zu dieser Studie erwähnt, erfolgte die Prognose des Personenverkehrs auf 

zwei verschiedenen Ebenen, nämlich der Makro- und der Mikro-Ebene. Sie wurden getrennt 
voneinander durchgeführt und ihre Ergebnisse erst anschließend in einem iterativen Abstim-

mungsprozess abgeglichen. Die Konzeption beider Ansätze wird im Folgenden beschrieben.  

 

 

4.3.1 Makroprognose 

Die Makroprognose bezieht sich auf die Ebene Deutschlands ohne weitere räumliche Differen-

zierung.  

 

Für sie ist die fahrtzweckspezifische Disaggregation des Personenverkehrs ein unerläss-

liches Hilfsmittel. Dadurch wird der Personenverkehr zum einen in Gruppen zerlegt, die homo-

gener sind als der Gesamtverkehr. Zum anderen lassen sich dadurch die Einflüsse der einzel-

nen demographischen und gesamtwirtschaftlichen Leitdaten (Einwohner, Erwerbstätige, Auszu-

bildende, Haushalte) wesentlich exakter quantifizieren als bei einer Gesamtbetrachtung. Aus 

diesen Gründen wird die Disaggregation nach Fahrtzwecken in nahezu allen langfristigen Per-

sonenverkehrsprognosen eingesetzt.  

 

Hinsichtlich der Konzeption der Prognose wurde in jedem einzelnen Fahrtzweck die Fahrten-

häufigkeit, d.h. die Zahl der pro Person des jeweiligen Nachfragepotentials (Erwerbstätige, 

Auszubildende, Haushalt, Einwohner) in der Summe aller Verkehrszweige zurückgelegten Fahr-

ten, vorausgeschätzt. Daraus und aus der Entwicklung dieses Nachfragepotentials ergibt sich 

das gesamte Verkehrsaufkommen. Anschließend wurde der (aufkommensbezogene) Modal-
Split prognostiziert. Aus beidem resultiert das Beförderungsaufkommen der einzelnen Ver-

kehrszweige. Schließlich wurden die Fahrtweiten des Gesamtverkehrs und der Verkehrszweige 

vorausgeschätzt, womit sich die jeweiligen Verkehrsleistungen errechnen.  

 

Für die Makroprognose aller einzelnen fahrtzweckspezifischen Kennzahlen ist die Analyse ihrer 

langjährigen Vergangenheitsentwicklung unerlässlich. Sie basiert in erster Linie auf den seit 

geraumer Zeit vom DIW erstellten Schätzungen, die auf den früheren KONTIV-Erhebungen der 

Jahre 1976, 1982 und 1989 (alte Länder), der SrV-Erhebung des Jahres 1991 (neue Länder) 

sowie der Erhebung "Mobilität in Deutschland 2002" beruhen.1 Diese Daten bilden also lange 
Zeitreihen ab. Unterschiedliche Abgrenzungen, in erster Linie durch den Bruch ab dem Jahr 

2002 auf Grund der MiD, wurden durch Hochrechungsfaktoren bereinigt.  

                                                           
1  Vgl. Verkehr in Zahlen 2006/07, a.a.o., S. 216-219. 
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Ergänzt und kalibriert wird die Makroprognose durch über die Fahrtzwecke aggregierte zeit-

reihenanalytische Verfahren zur Prognose der o.a. Zielgrößen, bei denen die Unschärfen der 

fahrtzweckspezifischen Disaggregation sowohl hinsichtlich der gesamten Mobilitätsentwicklung 

(über alle Verkehrsarten) als auch der Entwicklung in den einzelnen Verkehrsarten nicht mehr 

auftreten.  

 

 

4.3.2 Mikroprognose 

Mit der Mikroprognose wurden die deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen im Jahr 2025 auf 

der Basis der Verflechtungsmatrizen 2004 und in deren räumlicher und sachlicher Struktur 

prognostiziert. 

 

Eine Prognose der Verkehrsverflechtungen enthält anders als die Makroprognose nicht nur eine 

Vorausschätzung der Entwicklung der Mobilität insgesamt und der Verkehrsmittelaufteilung 

insgesamt, sondern 

• der feinräumigen Entwicklung der Mobilität, 

• der Entwicklung der Quelle-Ziel-Verkehrsströme, also der Zielwahl, und 

• der Entwicklung der Verkehrsmittelwahl je Quelle-Ziel-Relation. 

 

Allerdings sind diese drei Kenngrößen der Verkehrsentwicklung nicht unabhängig voneinan-

der. So ist die Entwicklung der Mobilität zum Beispiel abhängig von der Pkw-Verfügbarkeit, die 

wiederum Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl (ggf. stärkere Pkw-Nutzung) und Zielwahl 
hat (Ziele können erreicht werden, die ohne Pkw nicht oder nur schwer erreicht werden). 

 

Bezieht man Mobilität nicht auf das Verkehrsaufkommen, sondern zutreffender und in der Ver-

gangenheit sich dynamischer entwickelnd auf die Verkehrsleistung (Pkm pro Kopf), so hängt 

sie unmittelbar von der Zielwahl ab. Die Nutzung entfernter Zielgelegenheiten hat bei gleich-

bleibender Fahrtenzahl eine höhere Verkehrsleistung zur Folge. 

 

Die Zielwahl steht in deutlicher Wechselwirkung mit der Verkehrsmittelwahl. Man kann, wie 

oben dargestellt, mit dem Pkw im Gegensatz zum Fahrrad, zu Fuß oder mit öffentlichen Ver-

kehrsmitteln nahezu alle inländischen und europäischen Ziele erreichen. Umgekehrt schränkt 

die Wahl bestimmter Ziele die Verkehrsmittelwahl ein. Interkontinentale Ziele lassen sich fast 

ausschließlich nur mit dem Flugzeug erreichen und auch kontinentale Ziele sind häufig nur mit 

dem Flugzeug erreichbar, wenn bestimmte Zeitfenster nicht überschritten werden können und 

z.B. eine direkte Hochgeschwindigkeitsverbindung mit der Bahn nicht zur Verfügung steht. 
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Infolgedessen berücksichtigt die gewählte Prognosemethode die Wechselwirkungen zwischen 

den drei Wirkungsbereichen der Verkehrsentwicklung, Mobilität, Zielwahl und Modal-Split, in 

einem simultanen Verfahren. 

 

 

Bestimmungsfaktoren für die Prognose 
 

Bei den Bestimmungsfaktoren der Verkehrsentwicklung wird zwischen zwei wesentlichen Grup-

pen unterschieden: 

(1) die exogen bestimmte Verkehrsentwicklung, also die Verkehrsentwicklung als Folge 

gesellschaftlicher, demographischer und wirtschaftlicher Entwicklungen. 

(2) die endogen bestimmte Verkehrsentwicklung, also die Verkehrsentwicklung aufgrund der 

Entwicklung des Verkehrssystems. 

 

Diese beiden Bereiche sind jedoch nicht unabhängig von einander: 

• Eine funktionierende leistungsfähige Verkehrsinfrastruktur ist Voraussetzung für die wirt-

schaftliche und gesellschaftliche Entwicklung und mitunter sogar für die Bevölkerungs-

bildung (Stichwort: Erreichbarkeit von Siedlungsgebieten oder Arbeitsplätze von Siedlungs-

gebieten aus). 

• Die Entwicklung des Verkehrssystems ist unter anderem abhängig vom Verkehrsaufkom-

men. Die Entwicklung des Verkehrssystems hat auch Auswirkungen auf die Entwicklung der 

Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung in den betroffenen Räumen. 

 

Vereinfachend wird davon ausgegangen, dass die exogene Verkehrsentwicklung eine Folge 

der sozio-demographischen und sozio-ökonomischen Entwicklung ist, und nicht umgekehrt, und 

die endogene Verkehrsentwicklung durch das Verkehrssystem bestimmt wird. Dies ist auch 

aus Gründen des Prognoseablaufs geboten, da sowohl Strukturdatensatz (siehe oben Kap. 2.2, 

IWH/BBR) als auch die Annahmen zur Entwicklung des Verkehrssystems (einschließlich Nut-

zerkosten) Vorgaben für die Prognosen sind. Nichtsdestoweniger wirken die Auswirkungen des 

Verkehrssystems neben der Verkehrsmittelwahl auch auf die Mobilität ("induzierter Verkehr") 

und Verkehrsverteilung ("Zielwahl"), so dass hier eine Rückkoppelung zwischen den Wirkungs-

bereichen erfolgt. 

 

Bei den exogenen Bestimmungsfaktoren für die Verkehrsentwicklung sind folgende haupt-

sächliche Bereiche zu nennen: 

• Entwicklung der Bevölkerung und Altersstruktur 

• Entwicklung der Erwerbstätigkeit 

• wirtschaftliche Entwicklung 

• und Entwicklung der Pkw-Verfügbarkeit 
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Letztere Variable ist ein "Grenzfall" zwischen exogenen und endogenen Bestimmungsfaktoren 

für die Verkehrsentwicklung. Aufgrund des Standes der Motorisierung, der gesellschaftlichen 

Bedeutung des Pkw über seine Funktion als Fortbewegungsmittel hinaus und aufgrund der 

Tatsache, dass Pkw-Verfügbarkeit auch mit Führerscheinbesitz und infolgedessen Alter zu tun 

hat, wird die Motorisierung jedoch hier zu den "exogenen Bestimmungsfaktoren" gerechnet, 

zumal Pkw-Verfügbarkeit nicht automatisch "Pkw-Benutzung" heißt. So ist z.B. der ÖV-Anteil im 

Stadt-Umland-Verkehr von Ballungsgebieten überproportional hoch trotz hoher Pkw-Verfügbar-

keit im Umland. 

 

Als weitere, in der vorliegenden Prognose modellintern betrachtete exogene Variablen sind hier 

genannt 

• Abbau des "Grenzwiderstandes", 

• Entwicklung der touristischen Kapazitäten. 

 

Bei diesen beiden Variablen wird jedoch im Gegensatz zu den oben genannten Variablen kein 

Mobilitätseffekt angenommen, sondern nur ein Effekt auf die Zielwahl (und infolgedessen Ver-

kehrsmittelwahl). So ist seit Jahrzehnten zu beobachten, dass der grenzüberschreitende Ver-

kehr aufgrund der zunehmenden wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Verflechtung stärker 

wächst als der Binnenverkehr. Es findet hier also eine Verlagerung vom Binnenverkehr auf den 

grenzüberschreitenden Verkehr statt, was aufgrund der fortschreitenden EU-Integration auch 

Fahrten zur Arbeit und Ausbildung in großem Maßstab umfasst. Bei den "touristischen Kapazi-

täten" wird berücksichtigt, dass deren Ausbau die Verkehrsverteilung/Zielwahl beeinflusst. Der 

massive Ausbau der Hotelkapazitäten in der Türkei hat beispielsweise dort zu meist höheren 

Zuwachsraten beim Reiseverkehr unter anderem der Deutschen geführt als zum Beispiel in 

klassischen Mittelmeer-Urlaubsregionen wie Italien oder Spanien. 

 

Die sozio-demographischen und sozio-ökonomischen Daten liegen für den Istzustand und das 

Prognosejahr feinräumig auf der Ebene der Verkehrszellen vor. 

 

Als endogene Bestimmungsfaktoren für die Prognose sind genannt (siehe die entsprechenden 

Prognoseannahmen in Kapitel 2.3):  

• der Ausbau des Straßennetzes 

• der Ausbau des Schienennetzes bzw. des Verkehrsangebotes auf der Schiene 

• der Ausbau des Luftverkehrsangebotes bei entsprechender Bereitstellung von Flughafen-

kapazitäten 

• die Preise der Verkehrsmittelnutzung. 
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Die Entwicklung des Verkehrssystems wird je Quelle-Ziel-Relation aus dem Netzmodell (siehe 

Kap. 3) abgeleitet. 

 

In der folgenden Tabelle werden die wichtigsten Modellvariablen bzw. Bestimmungsfaktoren 

und deren Auswirkung auf die Wirkungsbereiche dargestellt. 

 

Tabelle 4-2: Überblick über die hauptsächlichen Modellvariablen und deren Auswirkun-
gen auf die Wirkungsbereiche 

 

Auswirkungen auf Wirkungsbereich 
Bestimmungsfaktoren (Bereich) Mobilität/Ver-

kehrsaufkommen 
räumliche Ver-
kehrsverteilung Modal-Split 

1. exogene Bestimmungsfaktoren 

1.1 Sozio-Demographie  
(je Region) 

ja 
(durch unterschied-

liche Mobilitätsrate je 
Personengruppe und 

Fahrtzweck) 

ja  
(durch unterschied-
liche Ziele je Fahrt-
zweck und Perso-

nengruppe) 

ja  
(durch unterschied-
liche Verkehrsmittel-
wahl je Fahrtzweck 

und Personengruppe)

1.2 Erwerbstätigkeit  
(je Region) 

ja 
(Fahrtzweck Arbeit, 

Geschäft) 

ja 
(abhängig von Ar-

beitsplatzentwicklung 
je Region) 

indirekt über Ziele 

1.3 Bruttowertschöpfung  
(je Region) 

ja  
(Mobilitätsentwicklung 
innerhalb der Perso-

nengruppen) 

ja 
(Zielwahlveränderung, 

da Reisekosten im 
Verhältnis zum  Ein-

kommen sinken) 

ja 
(höherer "Zeitwert") 

1.4 Pkw-Verfügbarkeit (Moto-
risierung/Kopf je Region) 

ja 
(höhere Mobilität bei 
Pkw-Verfügbarkeit) 

ja 
(Zielwahlveränderung 
durch verstärkte Wahl 

Pkw-affiner Ziele) 

ja  
(höhere Wahrschein-

lichkeit der Pkw-
Nutzung) 

1.5 Abnahme Grenzwiderstand 
(je Land) nein 

Umverteilung Bin-
nenverkehr - interna-

tionaler Verkehr 

indirekt, 
da andere Verkehrs-
mittelaufteilung im 

internationalen Ver-
kehr 

1.6 Urlaubs- und Freizeitpoten-
tiale (je Region) nein 

ja 
(unterschiedliche 

Zielwahl im Urlaubs- 
und Freizeitverkehr) 

indirekt 
(da Verkehrsmittel-

nutzung unterschied-
lich je Quelle-Ziel-

Relation) 
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Tabelle 4-2: Überblick über die hauptsächlichen Modellvariablen und deren Auswirkun-
gen auf die Wirkungsbereiche (Fortsetzung) 

 

Auswirkungen auf Wirkungsbereich 
Bestimmungsfaktoren (Bereich) Mobilität/Ver-

kehrsaufkommen 
räumliche Ver-
kehrsverteilung Modal-Split 

2. endogene Bestimmungsfaktoren 

2.1 Ausbau Straßennetz 

im Verhältnis zur 
Gesamtmobilität ge-
ring (induzierter Ver-

kehr) 

Auswirkung auf Ziel-
wahl 

Effekt auf den Modal-
Split 

2.2 Ausbau Schienennetz 

im Verhältnis zur 
Gesamtmobilität ge-
ring (induzierter Ver-

kehr) 

Auswirkung auf Ziel-
wahl 

Aus Sicht Bahn bei 
Ausbau erheblich 

gegenüber MIV, auch 
gegenüber dem Luft-

verkehr auf Punkt-
Punkt-Kurzstrecken-

relationen 

2.3 Luftverkehrsangebot 

insgesamt gering, auf 
Einzelrelationen in 

Verbindung mit Low-
Cost erheblich 

insbes. in Verbindung 
mit Low-Cost erheb-

lich 

auf Kurzstrecken insb. 
in Verbindung mit 
Low-Cost spürbar 

2.4 Kraftstoffpreise 
nachfragebestimmend 
(wichtiger als Modal-

Split) 

mäßige Wirkung auf 
Zielwahl 

mäßig wirksam auf 
Verkehrsmittelwahl 

2.5 ÖV-Preise bedingt nachfrage-
bestimmend 

geringe Auswirkungen 
auf Zielwahl (vor 

allem im Nahverkehr) 
mäßige Wirkungen 

 

 

Sozio-demographische Entwicklung 
 

Hier wird zunächst die Auswirkung der Veränderung der Bevölkerungszahl und der Bevölke-
rungszusammensetzung auf das Verkehrsaufkommen berechnet. In den einzelnen Alters-

gruppen ist das Verkehrsverhalten (Mobilität, Reiseziele, Verkehrsmittelwahl) unterschiedlich. 

Eine veränderte Altersstruktur hat deshalb Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen. Opera-

tionalisiert im Modell ist dies dadurch, dass in der Quelle-Ziel-Matrix für den Istzustand zunächst 

die Anteile sog. verhaltenshomogener Gruppen, hier als Lebenszyklusgruppen bezeichnet, 

eingerechnet sind.  

 

Bei diesen sich an Lebensalter, Erwerbstätigkeit und Führerscheinbesitz orientierenden Le-

benszyklusgruppen handelt es sich um folgende Gruppen. 
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Tabelle 4-3: Lebenszyklusgruppen bei der Prognose 
 

Gruppe Definition 
1 Kinder unter 10 Jahren 
2 Kinder/Jugendliche 10 - 17 Jahre 
3 Auszubildende/Studenten ab 18 Jahre 
4 Erwerbstätige bis 45 Jahre 
5 Erwerbstätige ab 46 Jahre 
6 Nichterwerbstätige bis 45 Jahre 
7 Nichterwerbstätige 46 - 60 Jahre 
8 Nichterwerbstätige 61 bis 70 Jahre 
9 Nichterwerbstätige ab 71 Jahre 
 

 

In der Kombination Reisezweck - Lebenszyklusgruppe sind folgende Aggregate (siehe Tabelle 

4-4) berücksichtigt. 

 

Gleichzeitig sind in dieser Tabelle die für die Zielwahl maßgeblichen "verkehrsanziehenden 

Strukturmerkmale" angegeben. 

 

Veränderungen bei der Bevölkerungszahl und der Bevölkerungszusammensetzung werden in 

die Quelle-Ziel-Matrix eingerechnet, indem die Veränderung der Bevölkerungszahl für die ein-

zelnen "Lebenszyklusgruppen" zwischen dem Prognosejahr 2025 und dem Ist-Zustand 2004 als 

Hochrechnungsfaktor ermittelt wird, mit dem die für diese Gruppe in der Matrix enthaltenen 

Reisen multipliziert werden.  
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Tabelle 4-4: Verkehrserzeugende und verkehrsanziehende Strukturmerkmale 
 

Reisezweck maßgebliches verkehrser-
zeugendes Strukturmerkmal 

maßgebliches verkehrsan-
ziehendes Strukturmerkmal 

Berufsverkehr Erwerbstätige am Wohnort bis 
45 Jahre 

Erwerbstätige am Wohnort ab 
46 Jahre 

Erwerbstätige am Arbeitsplatz 

Erwerbstätige am Arbeitsplatz 

Ausbildungsverkehr Kinder/Jugendliche 10 - 17 
Jahre 
Auszubildende/Studenten 
ab 18 Jahre 

Einwohner/Zentralität
1)

 
 
Einwohner/Zentralität

1)
 

Einkaufsverkehr Einwohner (je Lebens-
zyklusgruppe) 

Einwohner/Zentralität
1)

 

Geschäftsreise Erwerbstätige am Wohnort Erwerbstätige am Arbeits-
ort/Zentralität

1)
 

Urlaubsreisen, modellintern unterschieden nach  

Urlaubsreisen  Einwohner (je Lebens-
zyklusgruppe) 

Urlaubspotential (Beherber-
gungskapazitäten) 

Urlaubsteilfahrten Urlaubspotential (Beherber-
gungskapazitäten) 

Urlaubspotential (Beherber-
gungskapazitäten) 

Sonstige Privatreisen, modellintern unterschieden nach  

Private Tagesreisen Einwohner (je Lebens-
zyklusgruppe) 

Einwohner + Beherber-
gungspotential 

Kurzreisen (2-4 Tage) Einwohner (je Lebens-
zyklusgruppe) 

Urlaubspotential (Beherber-
gungskapazitäten) 

Verwandten-/Bekannten-
besuchen 

Einwohner (je Lebens-
zyklusgruppe) 

Einwohner 

Wochenpendlerfahrten Erwerbstätige am Arbeitsort Erwerbstätige am Wohnort 
1) Gewichtung der Zielattraktivität nach Raumstrukturtypen (Hauptzentren, Oberzentren in solitärer Lage, sonst. Kern-

städte ab 100.000 Einwohnern, Umland von Verdichtungsräumen, Gebiete mit hohem Freizeitwert, sonst. ländliche 
Räume) 

 
 

Hierzu ist in der Matrix der "Richtungsbezug" berücksichtigt, indem statt der Matrix in Perso-
nenfahrten die modellintern vorliegende Matrix der Reisen (Reise = Hin- und Rückfahrt) ver-

wendet wird. Dadurch wird unterschieden, ob es sich z.B. bei einer Reise von Deutschland ins 

Ausland um einen Deutschen handelt, der ins Ausland verreist, oder umgekehrt um einen Aus-

länder, der nach Deutschland kommt. Beide fahren in der Regel wieder zurück, so dass die 

Fahrtenmatrix symmetrisch, die Reisematrix in der Regel unsymmetrisch ist. 
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Je Relation ij, Fahrtzweck z und Lebenszyklusgruppe h werden die Auswirkwirkungen der so-

zio-demographischen Entwicklung auf das Verkehrsaufkommen, die Zielwahl und die Ver-

kehrsmittelwahl ermittelt. 

 Rijzhmp    =  Rijzhma  
jza

jzp

izha

izhp

Z
Z

Q
Q

••   

mit 

 

Rijzhmp Reisen der Lebenszyklusgruppen h zwischen Region i und Region j im Fahrtzweck z und im 
Verkehrsmittel m im Prognosejahr p 

Rijzhma Reisen der Lebenszyklusgruppe h zwischen Region i und Region j im Fahrtzweck z und im 
Verkehrsmittel m im Analysejahr a 

izhaQ
izhpQ

 
Veränderungsrate verkehrserzeugende Strukturmerkmale (z.B. Einwohner) der Lebens-
zyklusgruppe h im Fahrtzweck z in der Quellzelle i im Prognosejahr p gegenüber dem Analy-
sejahr a 

jzaZ
jzpZ

 
Veränderungsrate verkehrsanziehende Strukturmerkmale (z.B. Beschäftigte) im Fahrtzweck z 
in der Zielzelle j im Prognosejahr p gegenüber dem Analysejahr a. Da das Verkehrsauf-
kommen von der Quelle abhängt und beim Ziel nur die Verteilung beeinflusst, gilt 

∑∑ =
j

jza

j

jzp ZZ  

 

 

Dieser "Struktureffekt", nämlich die Veränderung der Bevölkerungszusammensetzung, kann 

keineswegs die Mobilitätsentwicklung alleine erklären, wie folgender Exkurs zeigt. 

 

 

Exkurs:  Analyse des Effekts der Verschiebungen in der Altersstruktur auf die Mobili-
tätsentwicklung 

 

Bekanntlich wird sich innerhalb der künftig zu erwartenden demographischen Entwicklung die 

Altersstruktur mehr oder minder deutlich verschieben. Steigen wird nur noch die Zahl der 

älteren Personen (> 60 Jahre), die unterdurchschnittlich mobil sind, während die Zahl der 

überdurchschnittlich mobilen Personen im Alter zwischen 20 und 60 Jahren sinkt (vgl. auch 

Kap. 2.2). Daraus könnte abgeleitet werden, dass die gesamte Mobilität in Deutschland lang-

fristig zurückgeht oder zumindest spürbar gedämpft wird. Dieser Effekt wird im Folgenden 

näher analysiert und quantifiziert.  
 

Zu diesem Zweck wurden zunächst die altersspezifischen Mobilitätsraten des Jahres 2002 

aus der Erhebung "Mobilität in Deutschland" (MiD) aufbereitet.1 Dabei wurden die nach einzel-

                                                           
1 Vgl. Infas / DIW Berlin, Mobilität in Deutschland – Ergebnisbericht, im Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, 

Bau und Stadtentwicklung, FE-Nr. 70.0736/2003, Bonn/Berlin 2004, S. 115 ff.  
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nen Jahrgängen vorliegenden Werte zu geeigneten, in sich sehr homogenen, Altersgruppen 

aggregiert (vgl. Tab. 4-5).  

 

 

Tabelle 4-5: Mobilitätsraten nach Altersgruppen gemäß MiD (2002)  
 

Pkm pro Person und Tag Alters-
gruppen Individual- 

verkehr 
Öffentlicher 

Verkehr 
Nichtmotor. 

Verkehr 
Insgesamt 

0 - 10 15 2 2 19 
11 - 17 16 8 3 26 
18 - 20 32 10 2 44 
21 - 40 41 6 2 49 
41 - 55 40 6 2 48 
56 - 60 28 4 3 36 
61 - 67 24 4 3 31 
68 - 73 17 4 2 23 
74 - 80 11 3 2 16 
81 - 84 7 2 1 10 

85 + 3 2 1 6 

0 - 19 17 5 2 24 
20 - 59 39 6 2 48 

60 + 17 4 2 23 

Insgesamt 29 5 2 37 

Quelle: infas / DIW, Mobilität in Deutschland 

 

 

Kinder im Alter von bis zu 10 Jahren legen pro Tag 19 km zurück, und zwar großteils (15 km) 

im (motorisierten) Individualverkehr (als Mitfahrer). Bei älteren Kindern zwischen 11 und 17 

Jahren steigt die Kilometerzahl mit dem Schulwechsel auf 26 km, nun auch mit größeren An-

teilen (8 km) im öffentlichen Verkehr.  

 

Bei den Jugendlichen zwischen 18 und 20 Jahren ist dann auf Grund der Möglichkeit des Führer-

scheinerwerbs der größte Sprung auf 44 km zu beobachten, was bereits über dem Durchschnitt 

der Gesamtbevölkerung (37 km) liegt, und von denen 32 km mit dem Pkw zurückgelegt werden. 

Bei den Altersgruppen zwischen 21 und 40 sowie 41 und 55 Jahren sind sowohl insgesamt 

(knapp 50 km) als auch im Individualverkehr (ca. 40 km) die größten Wegstrecken beobachten, 

während öffentliche Verkehrsmittel etwas weniger benutzt werden als von älteren Kindern und 

Jugendlichen. Bei diesen mittleren Altersgruppen schlagen die hohen Erwerbsquoten und Motori-

sierungsgrade zu Buche.  
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Ab dem 56. Lebensjahr nehmen sowohl die gesamten Mobilitätsraten als auch die im Individual- 

und im öffentlichen Verkehr stetig ab. Darin kommen die allmählich sinkende Erwerbsquote und 

Pkw-Verfügbarkeit sowie – in den älteren Altersgruppen – auch physisch bedingte Restriktionen 

zum Ausdruck.  

 

Von den drei Hauptaltersgruppen ist die gesamte tägliche Wegstrecke bei den Personen zwi-

schen 20 und 59 Jahren mit 48 km annähernd doppelt so hoch wie bei den älteren und den jün-

geren Personen (23 bzw. 24 km). Dies gilt gleichermaßen für den Individualverkehr (39 bzw. 17 

km) und in einem gewissen Ausmaß auch für den öffentlichen Verkehr.  

 

Ein ähnliches Bild zeigt sich auch bei der analogen Auswertung der Fernreisen gemäß 

DATELINE (vgl. Tab. 4-6).  

 

Tabelle 4-6: Mobilitätsraten nach Altersgruppen gemäß DATELINE (2002)  
 

Fernreisen pro Person und Jahr  Alters-
gruppen Pkw Bus Zug Flugzeug Insgesamt 

0 – 10 2,1 0,0 0,1 0,2 2,4 
11 - 17 2,2 0,2 0,2 0,4 2,9 
18 - 20 1,2 0,1 0,3 0,3 1,9 
21 - 40 3,4 0,1 0,7 0,8 5,1 
41 - 55 3,4 0,2 0,6 0,9 5,1 
56 - 60 4,2 0,4 0,7 0,9 6,2 
61 - 67 2,4 0,6 0,4 0,5 4,0 
68 - 73 1,7 0,4 0,7 0,5 3,3 
74 - 80 0,7 0,2 0,2 0,2 1,4 
81 - 84 0,3 0,2 0,3 0,1 0,8 

85 + 0,2 0,0 0,1 0,0 0,3 

0 – 19 2,0 0,1 0,1 0,3 2,5 
20 - 59 3,4 0,2 0,7 0,8 5,1 

60 + 1,8 0,4 0,5 0,4 3,0 

Insgesamt 2,7 0,2 0,5 0,6 4,1 

 

 

Um nun die Auswirkungen des demographischen Wandels auf die Mobilitätsentwicklung quantifi-
zieren zu können, wurden die altersspezifischen Mobilitätsraten des Jahres 2002 auf die Zahl 

der Personen in den entsprechenden Altersgruppen in den Jahren 2004 und 2025 angesetzt.1 

Mit diesen Berechnungen wird also das Ausmaß quantifiziert, in dem sich die gesamte Mobilität 

                                                           
1 Die Prognose des BBR war nicht nach Einzeljahrgängen differenziert. Ersatzweise wurde die Variante 2 der 10. 

Koordinierten Bevölkerungsvorausberechung des Statistischen Bundesamts herangezogen, deren Altersgruppen-
verteilung derjenigen der BBR-Prognose am nächsten kommt.  
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allein auf Grund des demographischen Wandels verringern würde, wenn die altersspezifi-
schen Mobilitätsraten konstant bleiben würden.  

 

Im Ergebnis würde die Verkehrsleistung des gesamten Personen-, des Individual- und des 

öffentlichen Verkehrs zwischen 2004 und 2025 um 6 % abnehmen (vgl. Tab. 4-7). Im nicht-

motorisierten Verkehr fällt der Rückgang geringer aus. Die Zahl der Fernreisen mit Pkw, Zug 

und Flugzeug geht um 2 bis 4 % zurück. Lediglich die Busreisen profitieren von dem demo-

graphischen Wandel.  

 

Tabelle 4-7: Entwicklung des Personenverkehrs bei konstanten altersspezifischen 
Mobilitätsraten zwischen 2004 und 2025  

 

Verkehrsart 2004 2025 Veränderung
in % 

Mrd. Pkm gemäß MiD 
MIV 883,2 830,3 -6,0 
ÖV 159,4 149,5 -6,2 

Nichtmotorisierter Verkehr 65,8 64,8 -1,5 
Insgesamt 1108,4 1044,6 -5,8 

Mio. Fernreisen gemäß DATELINE 

Pkw 222,0 213,7 -3,7 
Bus 16,9 18,1 7,1 
Zug 41,4 40,4 -2,4 

Flugzeug 50,1 48,3 -3,7 
Insgesamt 333,8 323,9 -3,0 

 

 

Die erwähnten Rückgange können also als der Effekt interpretiert werden, der allein – also 

ohne Berücksichtigung der künftigen Entwicklung der individuellen Mobilitätsraten – von den 

Verschiebungen in der Altersstruktur auf die Mobilitätsentwicklung ausgeht. Im Luftver-
kehr ist er angesichts von dessen Dynamik vernachlässigbar; er entspricht gerade dem 

Wachstum, das (längerfristig) in einem einzigen Jahr stattfindet. Im Individual- und im (gesam-

ten) öffentlichen Verkehr ist er dagegen als spürbar einzustufen.  

 

Ihm entgegen steht jedoch, dass die altersspezifischen Mobilitätsraten tatsächlich nicht kon-
stant bleiben werden. Zumindest bei einigen bedeutenden soziodemographischen Gruppen 

(Ältere, Frauen) werden sie nach wie vor steigen. Gerade bei den Senioren wird das Wachs-

tum überdurchschnittlich hoch ausfallen. Mittlerweile ist die Pkw-Verfügbarkeit und -Nutzung für 

den Großteil der älteren Personen auf Grund der langjährigen Gewöhnung selbstverständlich 

geworden und unterliegt lediglich gesundheitlich bedingten Restriktionen. Deshalb übertrifft 

bereits die derzeitige (individuelle) Mobilität der älteren Personen diejenige aus etwa den sech-

ziger oder siebziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts um ein Vielfaches. Künftig sind 
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weitere spürbare Mobilitätsanstiege zu erwarten. Nimmt man – als fiktive Modellrechnung – für 

die älteren Personen (ab der Gruppe ab 56 Jahren) im Jahr 2025 die Mobilitätsraten der 

nächstjüngeren Gruppe des Jahres 2004 an, dann wird der o.a. Effekt bereits mehr als aus-
geglichen.  

 

Zur weiteren Erhellung der Größenordnungen wurden die gleichen Berechnungen für den Zeit-

raum von 1995 bis 2004 durchgeführt1, also die Mobilitätsraten des Jahres 2002 auf diese bei-

den Jahre angesetzt, und mit der tatsächlichen Entwicklung in diesem Zeitraum verglichen.  

 

Im Ergebnis hätten der gesamte Personen- und der Individualverkehr in diesem Zeitraum von 

1995 bis 2004 bei konstanten Mobilitätsraten annähernd stagniert. Tatsächlich ist er jedoch 

um 6 bzw. 7 % gestiegen (vgl. Tab. 4-8). Dies verdeutlicht, in welchem Ausmaß der Alters-

struktureffekt durch eine Zunahme der Mobilitätsraten kompensiert werden kann. Im öffentli-
chen und im nichtmotorisierten Verkehr lag die tatsächliche Entwicklung2 leicht unter derje-

nigen, die sich bei konstanten Mobilitätsraten ergibt. Letztere sind bei diesen Verkehrsarten in 

dem genannten Zeitraum tatsächlich also gesunken.  

 

 

Tabelle 4-8: Entwicklung der Personenverkehrsleistung bei konstanten  
altersspezifischen Mobilitätsraten zwischen 1995 und 2004  
sowie tatsächliche Entwicklung  

 

Verkehrsart 1995 
 (Mrd. Pkm) 

2004 
 (Mrd. Pkm) 

Veränderung 
in % 

Mit Mobilitätsraten des Jahres 2002 
MIV 888,1 883,2 -0,6 
ÖV 157,2 159,4 1,4 

Nicht motorisierter Verkehr 64,6 65,8 1,8 
Insgesamt 1109,9 1108,4 -0,1 

Tatsächliche Entwicklung 
MIV 830,5 887,4 6,9 

ÖV (ohne Luftverkehr) 148,0 148,6 0,4 
Nicht motorisierter Verkehr 68,7 69,2 0,7 

Insgesamt 1047,2 1105,2 5,5 

                                                           
1 Das Jahr 1995 wurde gewählt, weil hier die Sondereinflüsse, die vorher im Gefolge der Vereinigung Deutschlands 

entstanden waren, allmählich ausgelaufen sind und zudem die zahlreichen Änderungen in der statistischen Er-
fassung der einzelnen Verkehrsarten meist nur bis Mitte der neunziger Jahre rückgerechnet wurden. 2004 ist das 
Basisjahr der vorliegenden Prognose.  

2 Der öffentliche Verkehr wurde hier ohne den Luftverkehr definiert, weil er in der Erhebung der Alltagsmobilität durch 
MiD nur in geringem Ausmaß enthalten ist, so dass der so definierte ÖV besser zum Gegenstand der Modellrech-
nungen passt. Der Wert für den nichtmotorisierten Verkehr des Jahres 1995 wurde auf Basis der DIW-Angaben (vgl. 
Verkehr in Zahlen 2006/07, a.a.O., S. 218) geschätzt. Die dabei vorhandene Unschärfe beeinflusst das Ergebnis 
nur marginal.  
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Mobilitätsentwicklung und Änderung des Verkehrsverhaltens innerhalb der Lebens-
zyklusgruppen 
 

Die Mobilitätsentwicklung wird also weit stärker durch Mobilitätszunahmen innerhalb der Le-

benszyklusgruppen als durch die Entwicklung der Bevölkerungsstruktur bestimmt. 

 

Auch im Zeitverlauf ist innerhalb der Gruppen ein verändertes Verkehrsverhalten festzustel-

len. So ist die Luftverkehrsmobilität bei allen "Lebenszyklusgruppen" in den letzten 15 Jahren 

angestiegen. Am stärksten war dieser Anstieg bei den älteren Bevölkerungsschichten (siehe 

z.B. Abb. 4-5). 

 

Der Grund hierfür ist unter anderem ein "Gewöhnungseffekt", in der Fachsprache als "Kohor-
teneffekt" bezeichnet. Dies bedeutet, dass das "erlernte Reiseverhalten" nachwirkt. Diejenigen 

Personen, die in jüngeren Jahren viel gereist sind, tendieren auch dazu, im Alter zu reisen. Bei 

Flugreisen ist dieser Effekt besonders stark ausgeprägt, weil hier ein "Schwelleneffekt" besteht 

(früher war das Fliegen eher außergewöhnlich) und die vorwiegend internationalen Reisen 

durch zunehmende Sprachkenntnisse erleichtert werden. 

 

Die nicht von der demographischen Struktur abhängige Mobilitätsentwicklung wurde 

durch zwei Variable berücksichtigt: 

(1) die Motorisierung je 1000 Einwohner und Region 

(2) die Bruttowertschöpfung pro Kopf und Region. 

 

Aufgrund des mittlerweile erreichten Standes der Motorisierung ist erstere hauptsächlich (nur 

mehr) im Nahverkehr relevant für die Mobilitätsentwicklung und Verkehrsmittelwahl.1 Variable 

(2) ist vor allem für die Entwicklung der Fernverkehrsmobilität von Bedeutung. Dabei ist die 

Bruttowertschöpfung pro Kopf ein Indikator 

• für die wirtschaftliche Entwicklung einer Region, relevant für Geschäftsreisen, 

• für die durchschnittliche Höhe der Einkommen, relevant für Privatreisen, 

• aber auch allgemeiner Ausdruck für den Entwicklungsstand einer Volkswirtschaft und damit 

der Gesellschaft.  

 

                                                           
1  Im Fernverkehr dominieren Geschäftsreisen, bei denen von einer vollständigen Motorisierung ausgegangen werden 

kann, und Urlaubsreisen sowie mehrtägige Privatreisen, die überwiegend mit dem Erstfahrzeug je Haushalt durch-
geführt werden. Im Gegensatz dazu ist im Berufs-, Ausbildungs- (auch Bringen/Holen von Schulkindern) und Kurz-
strecken-Privatverkehr der Zweit- oder gar Drittwagen im Haushalt "mobilitätsfördernd". 
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Abbildung 4-5: Urlaubsreiseintensitäten für drei ausgewählte Altersklassen 
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Quelle:  DLR, Vortrag von H. Pak, D. Wilken: Marktsegment-spezifische Ansätze zur bundesweiten 

Nachfrageprognose für das Jahr 2020, 2005 
 

 

 
Abbildung 4-6: Urlaubsreisehäufigkeit für drei ausgewählte Altersklassen 
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In dem Modell werden die Nachfragereaktionen auf Veränderungen der genannten Variablen 

mit einem Elastizitätenmodell auf der Basis von Quelle-Ziel-Matrizen, Verkehrsmitteln und 

Fahrtzwecken bestimmt. Dabei gibt es zwei Funktionstypen: 

• bei der Variable Bruttowertschöpfung je Kopf und Region ohne Kreuzelastizität, weil hier alle 

Verkehrsmittel mit unterschiedlichen Elastizitäten in der gleichen Wirkungsrichtung betroffen 

sind. 

• bei der Variable Pkw-Verfügbarkeit je 1000 Einwohner und Region mit Kreuzelastizitäten, die 

zu gegenläufigen Entwicklungen beim MIV und beim öffentlichen Verkehr führen. 

 

Für das wichtigere der beiden Teilmodelle, die Wirtschaftsentwicklung, ist die Funktion wie 

folgt beschrieben. Je Relation ij, Fahrtzweck z, Lebenszyklusgruppe h und Verkehrsmittel m 

steigt das Verkehrsaufkommen in Abhängigkeit von der Wirtschaftsentwicklung (Wachstum der 

Bruttowertschöpfung/Kopf). Dies wird durch folgende Funktion abgebildet. 

 

(1)  Rijzhmp  = Rijzhma  +  Δijzhm 

(2)  Δijzhm  = Rijzhma  •  vvar  • eijzhm, var 

(3)  eijzhm, var  = 
zhm

ij
zhm

d var

1000var

β

α ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
•  

mit      

 

Rijzhmp  Reisen (Reise = Hin- und Rückfahrt) von i nach j, im Fahrtzweck z, Verkehrs-

mittel m, in der Prognose (p) je Lebenszyklusgruppe h 

Rijzhma  Reisen von i nach j, im Fahrtzweck z, je Lebenszyklusgruppe h 

 Verkehrsmittel m, in der Analyse  (a) 

Δijzhm 
absolute Veränderung zwischen Prognose und Analyse  Reisen von i nach j 

der Lebenszyklusgruppe h, im Fahrtzweck z, Verkehrsmittel m 

Vvar Veränderung der Variable, hier  Wirtschaftswachstum, in der Prognose (p) 

gegenüber der Analyse (a)  

eijzhm, var "Elastizität" der Variable var, hier Wirtschaftswachstum, für die Lebenszyklus-

gruppe h im Fahrtzweck z und Verkehrsmittel m für die Relation ij 

αvar,zhm, βvar,zhm Gewichte1 

Dij Distanz zwischen i und j (MIV) in km 

 

Mit diesem Funktionsansatz Erzeugung und Addition von "Deltamatrizen" wird dem Umstand 

Rechnung getragen, dass die nicht demographisch bedingte Mobilitätssteigerung nicht nur 

durch eine erhöhte Mobilität der mobilen Personen, sondern durch zusätzliche Reisende ent-

                                                           
1  Dabei bestimmt α das Verkehrsaufkommen, β trägt bei einem Wert > 0 dazu bei, dass das Wachstum bei entfernte-

ren Relationen größer ist als bei Kurzstreckenrelationen. 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 124 

stehen kann. Dies gilt zum Beispiel für den Luftverkehr. Derzeit führen weniger als 3 % der Er-

werbstätigen mindestens eine Geschäftsreise pro Jahr mit dem Flugzeug durch. Und auch beim 

Privatverkehr (einschließlich Urlaub) nimmt derzeit nur etwa jeder dritte Deutsche am Luftver-

kehr teil. 

 

Bei der Veränderung der Variablen var wird im Reisezweck Geschäft die Wirtschaftsentwick-

lung sowohl an der Quelle als auch am Ziel berücksichtigt, indem das Wachstum addiert und 

die Summe dann durch zwei geteilt wird. Damit wird dem Umstand Rechnung getragen, dass 

das Geschäftsreiseaufkommen nicht nur von der Wirtschaftsentwicklung an der Quelle, sondern 

auch am Ziel abhängt. Für die privaten Reiseanlässe (Urlaub, sonst. Privat) spielt dagegen 

nur die Wirtschaftsentwicklung an der Quelle eine Rolle, als Indikator für die Einkommensent-

wicklung.  

 

 

Grenzwiderstand 
Bei der Berücksichtigung des Grenzwiderstandes geht es nur um die Zielwahl, genauer gesagt 

um die Verlagerung inländischer Reisen zu internationale Reisen. Umgesetzt im Modell ist dies 

folgendermaßen: 

 

Die empirischen Analysen zu deutschen und europäischen Verkehrsverflechtungen lassen sich 

in folgender Form verallgemeinern. 

 vij,int  =  vij,dom  ·  f 

mit  

 

vij,int  Intensität der Verkehrsverflechtung auf einer internationalen Relation 

vij,dom  Intensität der Verkehrsverflechtung auf einer nationalen Relation 

F Grenzwiderstand  = (Mobint / Mobdom) (für den Binnenverkehr   f = 1,0) 
(fp = politische Grenze, flp = politische und Sprachgrenze) 

 

Dieser Grenzwiderstand verändert sich im Prognosezeitraum: 

 fp       =  fa  ·  dt 

mit 

 

fp  Grenzwiderstand im Prognosejahr 

fa  Grenzwiderstand im Analysejahr 

dt   Verminderungsfaktor des Grenzeffektes im Prognosezeitraum 
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Endogene Verkehrsentwicklung 
Änderungen bei den Verkehrsangeboten einschließlich der Nutzerkosten führen nicht nur zu 

Veränderungen bei der Verkehrsentwicklung, sondern auch zu Änderungen bei der Verkehrs-

nachfrage und zwar in Form von  

• Änderungen bei der Verkehrsmittelwahl (Modal-Split) 

• Änderungen beim Reisenaufkommen (induzierter Verkehr) 

• Änderungen bei der räumlichen Verkehrsverteilung (Zielwahl) 
 

 

Generalisierte Kosten 
Aufgrund der Charakteristik der Methodik werden bei der Prognose der endogenen, also ange-

botsbestimmten Verkehrentwicklung sowohl Effekte durch Verbesserung des Angebotsniveaus 

(z.B. Reisezeiten) als auch durch Veränderungen der Fahr- bzw. Flugpreise abgebildet. Denn 

"Angebotseigenschaften" wie Reisezeit, Bedienungshäufigkeit und "Beförderungspreise" wer-

den in "Generalisierte Kosten" (GK) umgerechnet (je Quelle-Ziel-Relation ij, Verkehrsmittel m 

und Fahrtzweck z). 

GKijzm = Pijzm + T *
ijzm  x ZKz + AZijzm x ZK AZ

z  + Uijzm x UKz + KDVz 

mit  

 

Pijzma Realer Beförderungspreis  für die Relation ij und Fahrtzweck z je Verkehrsmittel m 

T *
ijzm  Reisezeit für die Relation ij und Fahrtzweck z je Verkehrsmittel m 

AZijzm Anpassungszeit (Differenz zwischen Wunschabfahrtszeit und realisierter Abfahrtszeit, ab-
hängig vom Angebot) für die Relation ij und Fahrtzweck z je Verkehrsmittel m 

Uijzm Umsteigevorgänge auf der Relation ij und Fahrtzweck z, auch intermodal, je Verkehrsmittel 
m 

ZKz Spezifischer Kostenfaktor (Zeitwert) je Fahrtzweck z für die Reisezeit 

ZK AZ
z  Spezifischer Kostenfaktor je Fahrtzweck z für die Anpassungszeit 

UKz Kostenpenalty je Fahrtzweck z für die Umsteigevorgänge 

KDVz Bewertung des ersten Umsteigevorgangs zusätzlich mit Kosten UKz  

0 falls Direktverbindung 

UKz  falls keine Direktverbindung 
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Modal-Split 
Durch ein Modal-Split-Modell wird die Konkurrenz zwischen Luft- und Landverkehr in Abhängig-

keit von den Angebotseigenschaften und Nutzerkosten (Preisen) abgebildet. Berechnet wird der 

Modal-Split auf der Basis eines Logit-Modells unter Berücksichtigung der vier motorisierten 

Verkehrsmittel (Pkw, Bahn, Bus, Flugzeug). Berechnet wird dies mit Hilfe der folgenden Funk-

tionen:  

 

1) eine Widerstandsfunktion (je Verkehrsmittel und Fahrtzweck) in der Form 

 

 
cGKbeGKaW ×××=  

mit 

 

W Widerstandswert 

GK Generalisierte Kosten 

a, b, c Kalibrierungsgewichte (unterschiedlich je Fahrtzweck und Verkehrsmittel) 

E Eulersche Zahl 

 

2) ein multinominales, weil gleichzeitig mehrere Verkehrsmittel umfassendes, Logit-Modell zur 

fahrtzweckspezifischen Bestimmung des Marktanteiles (P) je Verkehrsmittel in der Form 

FlugzeugP  = 

BusFlugzeugMIVBahn

Flugzeug

WWWW

W
1111

1

+++
 ; 

 

BahnP , MIVP  und BusP  entsprechend. 

 

 

Die mit dem Modal-Split-Modell ermittelte Veränderung der Reisen (R) wird auf die aus empiri-

schen Untersuchungen abgeleitete und prognostizierte Nachfrage der Analyse (Ra) aufgesetzt, 

da es nicht ungewöhnlich ist, dass der modelltheoretische Modal-Split von dem beobachteten 

Modal-Split abweicht. Dieser sogenannte Marginalansatz führt dazu, dass die raum- bzw. rela-

tionsspezifischen Besonderheiten der Verkehrsmittelnutzung durch die Modellrechnung nicht 

verloren gehen: 

 R mp = R ma  + ( P mp - P ma ) * R Ges, a 

mit 
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mpR  Nachfrage Verkehrsmittel m in der Prognose 

maR  Nachfrage Verkehrsmittel m in der Analyse  

mpP  Modellierter Marktanteil Verkehrsmittel m in der Prognose 

maP  Modellierter Marktanteil Verkehrsmittel m in der Analyse  

,,,aGesR  Nachfrage über alle Verkehrsmittel in der Analyse 

 
 
Induzierter Verkehr 
Mit dem Modellbaustein Induzierter Verkehr führen veränderte generalisierte Kosten in der 

Prognose gegenüber der Analyse zu einem veränderten Reiseaufkommen über alle Verkehrs-

mittel. Dabei wird die Hypothese zugrunde gelegt, dass das Budget der generalisierten Kosten 

für Reiseaktivitäten der Verkehrsteilnehmer stabil ist. Dies ist ein gängiger Ansatz der Ver-

kehrswissenschaft. Der induzierte bzw. (bei Verschlechterung des Angebotes) deduzierte Ver-

kehr wird auf Basis der nicht durch modale Verlagerung betroffenen Fahrten berechnet. 

 

Berücksichtigt wird dabei je Fahrtzweck ein geschätzter durchschnittlicher Anteil der generali-

sierten Kosten für die Reise an den gesamten generalisierten Kosten der mit der Reise beab-

sichtigten Aktivität. Damit wird dem Umstand Rechnung getragen, dass zum Beispiel Reisezeit-

verbesserungen nicht im gleichen Maße zu mehr Urlaubsreisen führen werden, da Urlaubs-

reisen insgesamt in der Regel wesentlich länger dauern und teurer sind als die Fahrten von und 

zum Urlaubsort. Durch diese Modellfunktion kann zum Beispiel auch der durch Preisrückgänge 

"generierte" Verkehr ermittelt werden. Dies spielt insbesondere auch bei Flügen mit Low-Cost-

Fluggesellschaften eine große Rolle. Je Verkehrsmittel, Fahrtzweck und Relation ij gilt 

 

 indR  = AR*)R;Rmin(*
)GK;GKmax(

GKGK
ap

ap

pa −
 

mit  

 

indR  Induzierte Reisen, je Verkehrsmittel, Fahrtzweck und Relation ij 

pGK  Generalisierte Kosten Prognose 

aGK  Generalisierte Kosten Analyse 

pR  Reisen Prognose 

aR  Reisen Analyse bzw. im vorausgehenden Prognoseschritt 

AR Anteil der generalisierten Kosten an den Gesamtkosten für die Reise (je Fahrtzweck 
unterschiedlich) 
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Zielwahl 
Beim Zielwahlmodell werden die Auswirkungen veränderter (generalisierter) Kosten auf die 

räumliche Verteilung der Reisen berechnet. Dieser Modellbaustein spielt unter anderem für den 

Luftverkehr eine große Rolle (Verlagerung z.B. von Inlands- auf Auslandsreisen, auch ver-

kehrsmittelübergreifend). Bei den nach Reisezwecken unterschiedlichen Zusammenhangs-

funktionen wird auch der (empirisch nachweisbare) Grenzwiderstand berücksichtigt, der sogar 

noch weiter unterteilt wird in Ländergrenzen und Sprachgrenzen. Zur Entwicklung bzw. modell-

mäßigen Veränderung dieser Grenzwiderstände können in dem Modell entsprechende Hypo-

thesen eingesetzt werden. Dieser Punkt spielte vor allem bei der Berücksichtigung der EU-In-

tegration in den Prognosen eine Rolle (beschleunigter Abbau der Grenzwiderstände). Darüber 

hinaus wird über eine "Disponibilitätsquote" ausgedrückt, dass bei weitgehend stabilen Raum- 

und Wirtschaftsstrukturen nur ein Teil der Ziele über einen bestimmten Zeitraum "disponibel" – 

das heißt verlagerbar – ist (Trägheitseffekt). Je Fahrtzweck gilt 

 

 Rijp  = Rija   +  ββ α

α

α

α

∗
∗

∗∗
−∗

∗

∗∗

∑∑ ijapj

ipijapj

ijppj

ipijppj

GKS
QGKS

GKS
QGKS

jj

 

 
mit 

 

Rijp Reisen zwischen i und j Prognose 

Rija Reisen zwischen i und j Analyse 

Qip Quellverkehr von i  Qi  = ijR
j
∑  in der Prognose 

GKijp Generalisierte Kosten Prognose 

GKija Generalisierte Kosten Analyse  

α Exponent der generalisierten Kosten (negativ) 

β Disponibilitätsquote (Anteil der Fahrten, die im überschaubaren Zeitraum "umverteilt werden 
können" (abhängig vom Prognosezeitraum und vom Fahrtzweck)) 

Spj maßgebliches Strukturmerkmal Prognose Region j  
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4.4 Ergebnisse der Prognose  

Die im Folgenden beschriebenen Ergebnisse der Personenverkehrsprognose sind das Resultat 

der Abstimmung zwischen der Makro- und der Mikroprognose. 

 

 

4.4.1 Gesamtergebnis  

Im gesamten Personenverkehr (einschließlich der nichtmotorisierten Fahrten) wächst das 

Verkehrsaufkommen zwischen 2004 und 2025 von 100,3 Mrd. auf 103,1 Mrd. Fahrten oder 

um 2,7 % (vgl. Tab. 4-9). Der motorisierte Verkehr nimmt dabei um 7,1 % zu. Die Verkehrs-
leistung, die wichtigste Kenngröße zur Bestimmung der Verkehrsentwicklung, erhöht sich auf-

grund des überproportional wachsenden Fernverkehrs und steigender Fahrtweiten deutlich 

stärker, nämlich insgesamt von 1.161 Mrd. Pkm in 2004 auf 1.368 Mrd. oder um 17,9 %. Bei 

Betrachtung allein des motorisierten Verkehrs liegt der Zuwachs bei 19,4 %, was jeweils einem 

durchschnittlich jährlichen Wachstum von 0,8 % per annum im Prognosezeitraum entspricht.  

 

Die Hauptgründe für die Zunahme der Mobilität liegen auch künftig im Wirtschaftswachstum, 

auch als Indikator für die gesellschaftliche Entwicklung, und in der Individualmotorisierung. Die 

Veränderung der Altersstruktur wirkt zwar dämpfend auf das Verkehrswachstum, wird aber deut-

lich überkompensiert durch das Mobilitätswachstum innerhalb der Alters- bzw. Lebenszyklus-

gruppen. 

 

Im motorisierten Individualverkehr wächst die Fahrtenzahl von 57,3 auf 62,4 Mrd., d.h. um 

8,9 %. Dessen Dominanz wird sich damit nochmals etwas erhöhen, indem sein Anteil am moto-

risierten Verkehr von 83,6 % auf 85,0 % wächst. Verantwortlich für die anhaltende Expansion 

sind neben der Erweiterung des Pkw-Bestands auch die siedlungsstrukturelle Entwicklung und 

die zunehmende Freizeitmobilität, wobei der Pkw-Verkehr eine überragende Rolle einnimmt. 

Die Verkehrsleistung steigt aufgrund des überproportionalen Wachstums der längeren Fahrten 

mit 16 % stärker als das Aufkommen, und zwar von 887,4 Mrd. (2004) auf 1029,7 Mrd. Pkm. Da 

der stark expandierende Luftverkehr an der Leistung einen weit größeren Anteil besitzt als am 

Aufkommen, nimmt der Anteil des Individualverkehrs hier – im Gegensatz zur Fahrtenzahl – 

etwas ab, nämlich von 81,3 % auf 79 %.  
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Tabelle 4-9: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs nach Verkehrszweigen  
 

Absolute Werte Modal-Split (%) Veränderung  
2025 : 2004  

 

2004 2025 2004 2025 insgesamt 
in % 

in % p.a. 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

 des motorisierten Verkehrs

Motor. Individualverkehr 57.277 62.401  83,6  85,0  8,9  0,4 

Eisenbahnverkehr 2.071 2.199  3,0  3,0  6,2  0,3 

ÖSPV 9.055 8.557  13,2  11,7  -5,5  -0,3 

Luftverkehr 107 222  0,2  0,3  107,5  3,5 

Summe Motoris. Verkehr  68.510  73.379  100  100,0  7,1  0,3 
 des gesamten Verkehrs 

Summe Motoris. Verkehr 68.510 73.379 68,3 71,2 7,1 0,3 

Fahrradverkehr 8.752 8.257 8,7 8,0 -5,7 -0,3 

Fußwegverkehr 23.060 21.426 23,0 20,8 -7,1 -0,3 

Insgesamt 100.322 103.062 100 100 2,7 0,1 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

 des motorisierten Verkehrs  

Motor. Individualverkehr 887,4 1029,7  81,3  79,0  16,0  0,7 

Eisenbahnverkehr 72,6  91,2  6,7  7,0  25,6  1,1 

ÖSPV 82,7 78,7  7,6  6,0  -4,8  -0,2 

Luftverkehr 48,7 103,0  4,5  7,9  111,5  3,6 

Summe Motoris. Verkehr  1091,4  1302,6  100  100  19,4  0,8 
 des gesamten Verkehrs  

Summe Motoris. Verkehr 1091,4 1302,6 94,0 95,2 19,4 0,8 

Fahrradverkehr 30,4 29,0 2,6 2,1 -4,6 -0,2 

Fußwegverkehr 38,8 36,2 3,3 2,6 -6,7 -0,3 

Insgesamt 1160,6 1367,8 100 100 17,9 0,8 

 

 

Im Eisenbahnverkehr ist für das Verkehrsaufkommen mit einer Steigerung von 6,2 % auf 

das Niveau von ca. 2,2 Mrd. Fahrten zu rechnen. Damit bleibt dessen Marktanteil am gesamten 

motorisierten Personenverkehr bei rund 3 %. Bezogen auf die Verkehrsleistung steigt der 

Bahnverkehr um 25,6 % und damit etwas stärker als die anderen landgebundenen Verkehrs-

zweige. Dies ist vor allem auf die erheblichen Angebotsverbesserungen aufgrund des Ausbaus 

des Schienennetzes vor allem im Fernverkehr zurückzuführen. Die Bahn kann deshalb ihren 

Marktanteil an der motorisierten Verkehrsleistung von 6,7 % auf 7 % ausweiten. 
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Bezieht man den öffentlichen Straßenpersonenverkehr (ÖSPV) mit ein, bei dem die Fahrten-
zahl um 5,5 % auf knapp 8,6 Mrd. Personenfahrten und die Verkehrsleistung von 82,7 Mrd. 

Pkm um 4,8 % auf 78,7 Mrd. Pkm abnehmen, so sinkt der Anteil des landgebundenen öffent-

lichen Personenverkehrs weiter ab, von derzeit 18,2 % auf 14,7 % beim Verkehrsaufkommen 

und von 14,3 % auf 13,0 % bei der Verkehrsleistung. 

 

Im Luftverkehr findet das mit Abstand stärkste Wachstum statt. Er profitiert neben dem an-

haltenden Trend zu Fernreisen im Urlaubsverkehr und der international zunehmenden Verflech-

tung der Wirtschaft vor allem auch vom Wachstum des sonstigen Privatverkehrs (Kurzreisen, 

Verwandten-/Bekanntenbesuche, vor allem auch von Personen mit Migrationshintergrund, so-

wie vom zunehmenden Reiseverkehr zwischen Freizeitwohnsitz und Heimatwohnsitz, siehe 

hierzu Kapitel 4.2.2).  

 

Die Zahl der Fahrradfahrten und der Fußwege nimmt um 5,7 % bzw. 7,1 % ab. Ihr Anteil redu-

ziert sich damit von (zusammen) rund 32 % auf rund 29 % (Aufkommen) bzw. von 5,9 % auf 

4,7 % (Leistung). Hier schlägt die Verschiebung in der Altersstruktur hin zu älteren Personen 

durch, deren Affinität zum nichtmotorisierten Verkehr geringer ist. Außerdem ist die Ursache in 

der siedlungsstrukturellen Entwicklung zu sehen, weil aufgrund der weiteren Suburbanisierung 

die Zahl der zu Fuß und mit dem Fahrrad erreichbaren Ziele sinkt. Die Zweit- und Drittmotorisie-

rung tut hier weiteres; so nimmt dadurch vor allem auch das Bringen und Holen mit dem Pkw 

von Schule, Freizeitattraktivitäten u.a. auf Kosten des nichtmotorisierten Verkehrs zu. 
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Abbildung 4-7: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs nach Verkehrszweigen  
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4.4.2 Sonderthema: Entwicklung des Passagier-Luftverkehrs 

Die Analyse und Prognose des Passagier-Luftverkehrs in Deutschland wurde im Zusammen-
hang mit den anderen Verkehrszweigen durchgeführt (Einsatz eines Gesamtverkehrs-

modells, siehe oben Kapitel 4.1). Dennoch bietet sich aus folgenden Gründen eine ergänzende 

Betrachtung zur Vorgehensweise und eine gesonderte Darstellung der Prognoseergebnisse 

zum Luftverkehr an: 

 

• Aus Sicht des Landverkehrs stellen Flughäfen Aufkommensschwerpunkte dar ("singuläre 

Verkehrserzeuger"), die als eigene Verkehrszone neben den Flächenzonen bestehen. Ohne 

diese gesonderte Berücksichtigung würden die flughafenbezogenen Verkehre der Gebiets-

zone zugeordnet und anhand der entsprechenden Strukturentwicklung dieser Zone prognos-

tiziert werden. Dies würde in bestimmten Zonen zu einer erheblichen Unterschätzung des 

prognostizierten Verkehrs führen und für nachfolgende Nutzungen, bei denen z.B. Modal-

Split Betrachtungen durchgeführt werden, zu kaum lösbaren Problemen führen, weil beim 

flughafenbezogenen Verkehr ein signifikant anderes Verkehrsverhalten besteht als beim üb-

rigen zonalen Verkehr.  

• Im Unterschied zum übrigen Personenverkehr ist der Luftverkehr vor allem international 
orientiert. Daraus leitet sich auch ein Großteil seiner Wachstumsdynamik ab. Denn der in-

ternationale Verkehr wächst aufgrund der zunehmenden internationalen wirtschaftlichen und 

gesellschaftlichen Verflechtungen Europas ("EU-Integration") und der Welt ("Globalisierung") 

weit überproportional. 

• Ähnlich wie beim Sonderthema "Seeverkehr" (siehe Kap. 5.2.4) war beim Luftverkehr den 

Rahmenbedingungen für die internationale Entwicklung ein wesentlich stärkeres Au-

genmerk zu schenken als beim Landverkehr.  

• Die Datenlage ist beim Luftverkehr bezüglich der Quelle-Ziel-Matrix im Istzustand (siehe 

oben Kapitel 4.2) fundierter als bei den landgebundenen Verkehrszweigen. Gleichzeitig lie-

gen hier verhältnismäßig aktuelle Prognosegrundlagen aus dem "Masterplan zur Entwick-

lung der Flughafeninfrastruktur"1 vor, auf die hier zurückgegriffen werden kann. 

 

 

Vorgehensweise 
 

Die oben in Kapitel 4.3 beschriebene Vorgehensweise betrifft auch den Luftverkehr. Ergänzend 

ist hier auf folgende Besonderheiten hinzuweisen. 

 

                                                           
1  Initiative Luftverkehr für Deutschland: Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur Stärkung des 

Luftverkehrsstandortes Deutschland im internationalen Wettbewerb, Dezember 2006 
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Aus Sicht des Luftverkehrs hat der Landverkehr eine Doppelfunktion. Einerseits stellt er eine 

Konkurrenz dar, insbesondere der Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn auf Kurzstrecken-

relationen. Andererseits erfüllt der Landverkehr die wichtige Aufgabe des Zubringerverkehrs 

zum Teil auf langen Distanzen aufgrund der nicht ubiquitär vorhandenen Flughäfen und vor 

allem Flugangeboten für die nachgefragten Destinationen. Um diesen Effekt zu berücksichtigen, 

war eine kombinierte Berechnung Flughafenwahl, Zubringerverkehrsmittel durchzuführen. Hier-

zu wurde ein auf der Basis des OAG World Airways Guide vorliegendes Luftverkehrsnetz mit 

den entsprechenden Netzmodellen Straße und Schiene kombiniert. Daraus ließen sich für jede 

Quelle-Ziel-Relation die Reisealternativen als Wegeketten Herkunft - Weg zum Flughafen/ Zu-

bringerverkehrsmittel - Startflughafen - ggf. Umsteigeflughafen - Endzielflughafen - Weg zum 

Ziel/Verkehrsmittel - Reiseziel simulieren. Damit lässt sich für jede Quelle-Ziel-Relation jede 

"Verkehrsmöglichkeit" (Straße, Schiene, Luft, Flughafen, Flugroute etc.) ermitteln und ver-

gleichen und daraus den Modal-Split im Zubringerverkehr berechnen. 1 

 

 

Ergebnisse Flugreisen 
 

Für das Jahr 2004 wurde ein Flugreiseaufkommen in Deutschland von 53,5 Mio. Flugreisen 
ermittelt (siehe Abb. 4-8). Gemeint sind damit Reisen mit dem Flugzeug (eine Reise ist Hin- und 

Rückflug2) mit Herkunft ("Quelle") und/oder Endbestimmung ("Ziel") in Deutschland unabhängig 

vom gewählten Flughafen und unabhängig vom Wohnort des Reisenden. Das heißt, es sind 

auch Flugreisen von/nach Deutschland erfasst, bei denen nicht auf deutschen Flughäfen ein- 

oder ausgestiegen wird, sondern z.B. in Zürich. Umgekehrt sind Reisen mit Herkunft oder End-

bestimmung im benachbarten Ausland nicht berücksichtigt, die über deutsche Flughäfen erfol-

gen, z.B. Urlaubsreisen von Skandinaviern nach Österreich über den Flughafen München. 

 

Die Struktur dieses Flugreiseaufkommens ist in Abb. 4-8 gezeigt. Demnach entfällt der  

überwiegende Teil der insgesamt 53,5 Mio. Flugreisen auf Europa (gut zwei Drittel), rund 17 % 

auf Außereuropa und fast 15 % auf innerdeutsche Flugreisen. Die Reisen der deutschen 

Wohnbevölkerung ins Ausland sind mit 36,2 Mio. fast viermal so häufig wie Reisen von Aus-

ländern nach Deutschland (9,4 Mio.). 37,3 % der Reisen sind Geschäftsreisen. Von den Privat-

reisen (insgesamt 62,7 %) entfällt der überwiegende Teil (46 Prozentpunkte) auf Urlaubsreisen. 

Die sonstigen Privatreisen (Verwandten- und Bekanntenbesuche, Kurzreisen, Pendeln zwi-

schen mehreren Wohnorten) schlagen mit insgesamt 16,7 Prozentpunkten zu Buche. 

 

                                                           
1  Zweck dieses Verfahrens ist es, den Luftzubringerverkehr in seiner Größenordnung zu bestimmen, jedoch nicht 

flughafenspezifische Prognosen oder Prognosen über den Flughafen-Zubringerverkehr einzelner Luftverkehrsstand-
orte durchzuführen 

2  Die Reise bezieht sich auf den Gesamtweg. Ein Umsteigen bedeutet also keine zusätzliche Reise. 
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Abbildung 4-8: Flugreisen, derzeitiges Aufkommen (2004) in Deutschland 
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Das entsprechende Reiseaufkommen und die Struktur der Reisen für den Prognosezustand 
2025 sind in Abb. 4-9 gezeigt. Ingesamt steigt das Flugreiseaufkommen von/nach Deutschland 

um mehr als das Doppelte auf 111 Mio. an. 

 

Dies entspricht einer mittleren jährlichen Zuwachsrate von 3,5 % pro Jahr. Damit liegt die 

Wachstumsrate deutlich unter der der Vergangenheit. So stieg das Passagieraufkommen auf 

den deutschen Flughäfen zwischen 1992 und 2006 um durchschnittlich 4,8 % pro Jahr.  

 

In der Prognose überwiegt weiterhin mit gut zwei Dritteln des Reiseaufkommens der Verkehr 

mit dem europäischen Ausland, auch wenn der Verkehr mit außereuropäischen Gebieten 

prozentual stärker wächst. Unterdurchschnittlich entwickelt sich der innerdeutsche Flugver-
kehr, und zwar auch aufgrund der Konkurrenz mit dem Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn. 

Stärker als die Reisen der deutschen Wohnbevölkerung ins Ausland (+ 97 %) wächst der In-
coming-Verkehr (Besucher aus dem Ausland, + 195 %), der jedoch aufgrund der niedrigen 

Ausgangswerte in 2025 nur gut ein Drittel des Reiseaufkommens der Deutschen ins Ausland 

ausmacht.  

 

 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 136 

Abbildung 4-9: Flugreisen, Prognose 2025 in Deutschland 
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Beim überdurchschnittlichen Wachstum des Incoming-Verkehrs spielt neben dem höheren 

Wirtschaftswachstum im Ausland, insbesondere in Osteuropa und in Fernost, auch die Reise-

zweckstruktur eine wichtige Rolle. So wächst insgesamt das Segment der "sonstigen Privat-

reisen" überdurchschnittlich, zum Teil angetrieben durch den Low-Cost-Verkehr, der stark auf 

dieses Segment abzielt. Während Deutschland als Urlaubsland im Vergleich zu vielen anderen 

Ländern keine so große Rolle spielt, ist bei den sonstigen Privatreisen Deutschland als Ziel 

zunehmend attraktiv: Verwandten-/Bekanntenbesuche, Städtereisen oder z.B. Heimatbesuch 

von ins Ausland im Rentenalter abgewanderten Personen. Die sonstigen Privatreisen wachsen 

mit + 176 % stärker als der Geschäftsreiseverkehr (+ 100 %) und vor allem als die klassischen 

Urlaubsreisen (+ 73 %).  

 

 
Landseitiger flughafenbezogener Verkehr 
 

Der landseitige flughafenbezogene Verkehr in Deutschland beträgt für den Passagierverkehr 

107 Mio. Personenfahrten im Jahr 2004 und 222 Mio. im Jahr 2025 (vgl. Tab. 4-10). Unter Be-

rücksichtigung der sonstigen Nutzergruppen am Flughafen (Beschäftigte, Besucher, Begleiter) 

wird das Aufkommen auf 235 Mio. Personenfahrten im Jahr 2004 und auf 488 Mio. Personen-

fahrten im Jahr 2025 geschätzt. 
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Der ÖV-Anteil am flughafenbezogenen Verkehr steigt überproportional aufgrund des unter-

stellten Ausbaus von attraktiven Flughafenanbindungen bzw. der Einbindung von Flughäfen in 

das Fernbahnnetz. 

 

 

Tabelle 4-10: Eckwerte des flughafenbezogenen Verkehrs (in Mio. Personenfahrten/Jahr) 
 

Segment 2004 2025 Zuwachs in % 

flughafenbezogener Verkehr insgesamt 235 488 108 

davon Fluggäste 107 222 107 
davon übrige Nutzergruppen1) 128 266 108 
davon ÖV 42 104 148 
davon MIV 193 383 99 

1)  Beschäftigte, Begleiter (Bringen/Holen), Besucher 
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4.4.3 Detailergebnisse nach Fahrtzwecken und zur regionalen Struktur 

 

Berufsverkehr  
 

Der Berufsverkehr ist – im Gegensatz vor allem zum Privat- und zum Urlaubsverkehr – kein frei 

disponibler, sondern ein sog. "Zwangsverkehr". Deshalb korreliert das Verkehrsaufkommen in 

diesem Fahrtzweck eng mit dessen Leitdatum, der Zahl der Erwerbstätigen. Die darauf bezo-

gene Fahrtenhäufigkeit im gesamten Personenverkehr (einschließlich der nichtmotorisierten 

Fahrten) hat sich in der Vergangenheit längerfristig nur geringfügig verändert.  

 

Im Prognosezeitraum wird vom sog. "Teleworking" (noch) keine wesentliche dämpfende Wir-

kung auf die Verkehrsnachfrage erwartet. Die Zahl der Arbeitstage (pro Vollzeitbeschäftigten) 

wird – im Gegensatz zur älteren Vergangenheit – nur noch leicht zurückgehen und somit eben-

falls lediglich etwas bremsend wirken. Die – anzunehmende – Ausweitung der Teilzeitarbeit 
wirkt auf das Verkehrsaufkommen grundsätzlich erhöhend. Dies ist umso weniger der Fall, je 

häufiger die Arbeitszeit pro Woche – und nicht pro Tag – geteilt wird. Da die zunehmende Teil-

zeitarbeit aber auch die Beschäftigtenzahl erhöht, sind die Wirkungen auf die Fahrtenhäufigkeit 

pro Erwerbstätigen tendenziell dämpfend. Verkürzungen der täglichen Arbeitszeit wirken sich 

auf die Mobilitätsrate nicht aus.  

 

Expansiv wirkt wie in der Vergangenheit die weitere Zunahme der räumlichen Trennung zwi-

schen Wohnung und Arbeitsplatz. Die Zahl der Arbeitsplätze, in denen kein Weg (auch kein 

nichtmotorisierter) erforderlich ist, wird auch künftig abnehmen. Dies kommt zustande durch den 

Rückgang der in der Landwirtschaft Beschäftigten, aber auch durch die Entwicklung in den 

Freien Berufen, bei denen die Einheit zwischen Wohnung und Arbeitsstätte zunehmend ver-

loren geht. Saldiert ist mit einer lediglich geringfügigen Zunahme der Fahrtenhäufigkeit pro 

Erwerbstätigen zu rechnen. Da die Erwerbstätigenzahl in Deutschland nahezu unverändert 

bleibt (vgl. Tab. 2-2), steigt das Verkehrsaufkommen des gesamten Berufsverkehrs relativ 

schwach um 1,4 % (vgl. Tab. 4-11).  

 

Dabei werden die nichtmotorisierten Fahrten weiterhin an Gewicht verlieren. Denn die Ent-
fernungen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz werden auch künftig zunehmen, in erster Linie 

infolge der siedlungsstrukturellen Entwicklung, d.h. der Suburbanisierung. Letztere wurde und 

wird durch den steigenden Pkw-Besitz, aber auch durch den Ausbau leistungsfähiger ÖPNV-

Verbindungen überhaupt erst möglich. Auch die wachsende Spezialisierung auf dem Arbeits-

markt führt zu längeren Distanzen. Zu deren Überwindung wird immer häufiger die Benutzung 

eines motorisierten Verkehrsmittels erforderlich. Der dadurch steigende Zeitaufwand wird auf-

grund der anderweitigen Vorzüge eines suburbanen Wohnorts, d.h. eines geringeren Kauf-
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preises bzw. Miethöhe und des Vorhandenseins des gewünschten Wohnungsangebots, in Kauf 

genommen. Aus diesen Gründen wird der Anteil der nichtmotorisierten Berufsverkehrsfahrten 

von zusammen (Fußweg und Fahrrad) 17,3 % (2004) auf ca. 16 % sinken. Daraus errechnet 

sich für die Fahrtenzahl in den beiden Verkehrszweigen eine Verminderung um jeweils etwas 

7 % (vgl. Abb. 4-10).  

 

 

Tabelle 4-11: Entwicklung des Berufsverkehrs nach Verkehrszweigen  
 

Absolute Werte Modal-Split (%) Veränderung  
2025 : 2004  

 

2004 2025 2004 2025 insgesamt 
in % 

in % p.a. 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

 des motorisierten Verkehrs

Motor. Individualverkehr 10.141  10.516  82,2  82,6  3,7  0,2 

Eisenbahnverkehr 703  733  5,7  5,8  4,3  0,2 

ÖSPV 1.487  1.477  12,1  11,6  -0,7  -0,0 

Luftverkehr 0  0  0  0  --  -- 

Summe Motoris. Verkehr  12.331  12.726  100  100  3,2  0,2 
 des gesamten Verkehrs 

Summe Motoris. Verkehr   12.331  12.726  82,6  84,1  3,2  0,2 

Fahrradverkehr 1.318  1.228  8,8  8,1  -6,8  -0,3 

Fußwegverkehr 1.274  1.181  8,5  7,8  -7,3  -0,4 

Insgesamt  14.923  15.135  100  100  1,4  0,1 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

 des motorisierten Verkehrs  

Motor. Individualverkehr 171,8 181,9 85,3 85,5 5,9 0,3 

Eisenbahnverkehr 17,3 18,7 8,6 8,8 8,1 0,4 

ÖSPV 12,3 12,2 6,1 5,7 -0,8 -0,0 

Luftverkehr 0 0 0 0  --  -- 

Summe Motoris. Verkehr 201,4 212,8 100 100 5,7 0,3 
 des gesamten Verkehrs  

Summe Motoris. Verkehr 201,4 212,8 97,0 97,3 5,7 0,3 

Fahrradverkehr 4,6 4,3 2,2 2,0 -6,5 -0,3 

Fußwegverkehr 1,6 1,5 0,8 0,7 -6,3 -0,3 

Insgesamt 207,6 218,6 100 100 5,3 0,2 
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Abbildung 4-10: Entwicklung des Berufsverkehrs nach Verkehrszweigen  
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In dessen modaler Teilung wird nur der Individualverkehr gewinnen. Hier kommt zunächst die 

in fast allen Fahrtzwecken wirksame Bestandserweiterung zum Tragen. Darüber hinaus haben 

im Berufsverkehr die wachsende Zweitwagenausstattung und die siedlungsstrukturelle Entwick-

lung, von der der Individualverkehr insgesamt stärker profitiert als die öffentlichen Verkehrs-

mittel, eine besondere Bedeutung. Deshalb wird sein Anteil weiter steigen, aber nur noch von 

82,2 % auf 82,6 %. Dies bedeutet eine wesentlich geringere Zunahme als in der jüngeren Ver-

gangenheit. Zum einen werden sich die genannten Einflüsse abschwächen. Zum anderen ist 

das Wachstum eines immer höheren Anteils auch arithmetisch begrenzt. Dennoch erhöht sich 

das Aufkommen im Individualverkehr mit 3,7 %.  

 

Die Eisenbahnen werden von der Substitutionskonkurrenz des Pkw weniger stark tangiert als 

der ÖSPV. Dies kommt, wie sich in der Mikroprognose gezeigt hat, vor allem durch die räum-

liche Verteilung der beiden Zweige des ÖPNV zustande. Der Berufsverkehr der Eisenbahnen ist 

zu einem wesentlich größeren Anteil auf die Ballungsräume konzentriert, in denen die Attrak-

tivität des ÖPNV und die Restriktionen für den Pkw generell weit größer sind. Zudem partizipie-

ren die Eisenbahnen aufgrund der Lage und Ausdehnung ihrer Strecken stärker an der sied-

lungsstrukturellen Entwicklung. Ihr Beförderungsaufkommen steigt bis 2025 um 4,3 %. Im Ei-

senbahnverkehr erhöht sich die Fahrtweite aufgrund der zunehmenden Nachfrage auf den län-

geren Distanzen noch etwas stärker als in den anderen Verkehrszweigen. Somit nimmt die Ver-
kehrsleistung mit  8,1 % deutlicher zu als das Aufkommen.  

 

Der Anstieg des Pkw-Verkehrs und des Eisenbahnverkehrs bis 2025 geht damit neben dem 

Fahrrad- und Fußwegverkehr auch zu Lasten des öffentlichen Straßenpersonenverkehrs, 

der jeweils knapp 1 % seines Aufkommens und seiner Leistung verliert.  

 

 

Ausbildungsverkehr  
 

Das Nachfragepotential in Gestalt der Auszubildenden wird im Prognosezeitraum kräftig sin-

ken, nämlich um 14 % (Schüler und Studenten) bzw. um 19 % (nur Schüler, vgl. Tab. 2-1). Den-

noch wird das Verkehrsaufkommen im gesamten Ausbildungsverkehr (einschließlich der 

nichtmotorisierten Fahrten) nur etwa halb so stark um insgesamt 8,6 % zurückgehen (vgl. Tab. 

4-12). Dies ist in erster Linie darin begründet, dass, wie in der jüngeren Vergangenheit, immer 

mehr Schüler, vor allem jüngere, von einem Elternteil mit dem Pkw zur Schule gebracht wer-

den. Dies wiederum hängt auch mit der steigenden Zweitwagenausstattung zusammen. In die-

sem Fall werden pro Schulweg drei Fahrten (Kind hin bzw. zurück sowie Elternteil hin und zu-

rück) statt nur einer Fahrt bzw. einem Weg zurückgelegt. Wenn die Bringfahrt innerhalb einer 

Wegekette verläuft, also der folgende bzw. vorangegangene Weg des Elternteils auch sonst 
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durchgeführt würde, z.B. zu Besorgungszwecken, dann resultieren immer noch zwei Fahrten 

statt einer.  

 

 

Tabelle 4-12: Entwicklung des Ausbildungsverkehrs nach Verkehrszweigen  
 

Absolute Werte Modal-Split  Veränderung  
2025 : 2004  

 

2004 2025 2004 2025 insgesamt 
in % 

in % p.a. 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

 des motorisierten Verkehrs

Motor. Individualverkehr 2.906 2.909 51,1 53,6 0,1 0,0 

Eisenbahnverkehr 311 280 5,5 5,2 -10,0 -0,5 

ÖSPV 2.468 2.243 43,4 41,3 -9,1 -0,5 

Luftverkehr 0 0 0 0  --  -- 

Summe Motoris. Verkehr 5.685 5.432 100 100 -4,5 -0,2 
 des gesamten Verkehrs 

Summe Motoris. Verkehr 5.685 5.432 67,1 70,1 -4,5 -0,2 

Fahrradverkehr 854 727 10,1 9,4 -14,9 -0,8 

Fußwegverkehr 1.938 1.589 22,9 20,5 -18,0 -0,9 

Insgesamt 8.477 7.748 100 100 -8,6 -0,4 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

 des motorisierten Verkehrs  

Motor. Individualverkehr 28,8 30,0 57,1 60,4 4,2 0,2 

Eisenbahnverkehr 5,0 4,6 9,9 9,3 -8,0 -0,4 

ÖSPV 16,6 15,1 32,9 30,4 -9,0 -0,4 

Luftverkehr 0 0 0 0  --  -- 

Summe Motoris. Verkehr 50,4 49,7 100 100 -1,4 -0,1 
 des gesamten Verkehrs  

Summe Motoris. Verkehr 50,4 49,7 91,3 92,6 -1,4 -0,1 

Fahrradverkehr 2,2 1,9 4 3,5 -13,6 -0,7 

Fußwegverkehr 2,6 2,1 4,7 3,9 -19,2 -1,0 

Insgesamt 55,2 53,7 100 100 -2,7 -0,1 
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Bereits deshalb wird sich auch im Ausbildungsverkehr der nichtmotorisierte Verkehr weiterhin 

vermindern. Hinzu kommt auch hier die Verlängerung der Entfernungen zwischen Wohnung 

und Schule/Ausbildungsstätte. Sie kommt durch mehrere Faktoren zustande. Deren erster be-

steht, wie im Berufsverkehr, aus der siedlungsstrukturellen Entwicklung. Zweitens verschiebt 

sich innerhalb der Auszubildenden die Altersstruktur hin zu den oberen Jahrgangsstufen (vgl. 

Abschnitt 2.2.1). Die Schüler in den beiden Sekundarstufen, vor allem in der höheren, und die 

Studenten haben wesentliche längere Anfahrtswege. Drittens – wenngleich weniger bedeutend 

– ist in den neuen Ländern eine Verminderung der Zahl der Schulen zu erwarten, die – ähnlich 

wie im früheren Bundesgebiet während der siebziger Jahre – ebenfalls zu längeren Schulwegen 

führt. Diese erhöhten Entfernungen können weniger häufig zu Fuß oder mit dem Fahrrad über-

wunden werden als kürzere.  

 

Aus diesen Gründen wird die Zahl der nichtmotorisierten Ausbildungsfahrten und deren Ver-

kehrsleistung bis 2025 um zusammen (Fußweg und Fahrrad) jeweils rund 17 % sinken (vgl. 

Tab. 4-12 und Abb. 4-11). Im motorisierten Verkehr ergibt sich somit eine Abnahme der Fahr-

tenzahl um 4,5 %. Die Verkehrsleistung sinkt wegen der steigenden Entfernungen lediglich um 

1,4 %.  

 

Auch in diesem Fahrtzweck wird die künftige Entwicklung des Modal-Splits von Gewinnen des 

Individualverkehrs geprägt sein. Dies kommt zum Teil durch eine wachsende Eigennutzung 

von Pkw und Mopeds durch die älteren Schüler und Studenten zustande. Sie wird vor allem 

durch die altersstrukturelle Entwicklung, daneben auch durch eine etwas steigende Pkw-Verfüg-

barkeit pro Person gefördert. Zum anderen ist das Wachstum des Individualverkehrs auf die 

bereits erwähnten Bringfahrten zurückzuführen. Die Siedlungsstruktur spielt hier eine geringere 

Rolle. Aus diesen Gründen wird dessen Anteil weiter kräftig steigen. In diesem Fahrtzweck 

kann der MIV als einziger Verkehrszweig sein Verkehrsaufkommen halten und bei der Leistung 

zulegen. 

 

Die Eisenbahnen und der öffentliche Straßenpersonenverkehr werden von der Expansion 

des Individualverkehrs spürbar tangiert und deshalb stärker sinken als der gesamte (motorisier-

te) Ausbildungsverkehr, nämlich um 10 bzw. 9 % beim Aufkommen und um 8 bzw. 9 % bei der 

Leistung. Der Anteil des, hier stark überwiegenden, ÖSPV sinkt gegenüber 2004 um 2,1 Pro-

zentpunkte beim Aufkommen und um 2,5 Prozentpunkte bei der Leistung.  
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Abbildung 4-11: Entwicklung des Ausbildungsverkehrs nach Verkehrszweigen  
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Einkaufsverkehr  
 

Im Einkaufsverkehr kommt zunächst, wie im Grundsatz bei allen Fahrtzwecken, die demo-
graphische Entwicklung zum Tragen. Dabei ist die gesamte Einwohnerzahl, die zwischen 

2004 und 2025 um 1 % und damit vergleichsweise schwach zurückgeht, weniger maßgeblich. 

Denn davon hängt nur ein kleinerer Teil des Besorgungsverkehrs, z.B. die Besuche von Ärzten, 

direkt ab. Eine größere Bedeutung besitzt die Zahl der Erwachsenen, die – gemessen an den 

Einwohnern über 18 Jahre – um gut 2 % steigt. Doppelt so stark nimmt die Zahl der Haushalte 

zu (vgl. Tab. 2-1). Mit dieser Kennzahl ist der größere Teil der Einkaufsfahrten stärker korreliert 

als mit der Einwohnerzahl. Somit geht von der demographischen Entwicklung im Prinzip ein 

anregender Impuls auf die Verkehrsnachfrage aus. Andererseits ist bei einer abnehmenden 

durchschnittlichen Haushaltsgröße eine geringere Zahl von Fahrten erforderlich.  

 

In der (längerfristigen) Vergangenheit nahm die Einkaufsmobilität aufgrund der steigenden Kon-

zentration und der Entstehung neuer Betriebsformen im Einzelhandel, daneben infolge der 

Zentralisierung der öffentlichen Verwaltung im Zuge der Territorialreformen, zu. Dieser Faktor 

wird auch künftig noch in Erscheinung treten, allerdings nicht mehr im früheren Ausmaß. Vor 

allem in den Ballungsräumen scheint – mittlerweile auch in den neuen Ländern – eine gewisse 

Sättigung an Verbrauchermärkten und Discountern erreicht zu sein.  

 

Ebenfalls grundsätzlich expansiv wirkt die zunehmende Freizeit, da sie auch für Besorgungs-

fahrten genutzt werden kann. Somit werden – auf den gleichen "Einkaufswert" bezogen – mehr 

Fahrten unternommen. Jedoch dürfte sich das Volumen der zur Verfügung stehenden Freizeit 

nicht mehr in dem Ausmaß wie in den letzten Jahrzehnten ausdehnen. Außerdem steht dem 

das sog. "One-stop-shopping", also die Bündelung von mehreren Fahrten auf nur noch einen 

Weg, entgegen.  

 

Ferner wird der Einkaufsverkehr von dem Anstieg der privaten Konsumausgaben angeregt. 

Allerdings wird dieser Impuls durch die Strukturverschiebung innerhalb des privaten Verbrauchs 

gedämpft. Denn die Käufe der meisten Güter des täglichen Bedarfs, auf die der größte Teil der 

Besorgungen entfällt, wachsen unterdurchschnittlich. Zwar nimmt die Nachfrage nach Dienst-

leistungen, die ebenfalls zu Mobilität führen, überproportional zu. Jedoch gehen von den beiden 

großen Wachstumsträgern, nämlich den Ausgaben für Wohnungsmieten und für Tourismus, 

keine Effekte auf den Einkaufsverkehr aus.  

 

Ein neuer Bremseffekt entsteht im Prognosezeitraum in Gestalt des sog. "E-commerce", also 

der elektronisch über das Internet vorgenommenen Bestellungen, durch die die bisher physisch 

getätigten, d.h. mit Mobilität verbundenen, Besorgungen substituiert werden. Es wird davon 

ausgegangen, dass der Einkaufsverkehr am Ende des Prognosezeitraums, also im Jahr 2025, 
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zu einem nicht unbeträchtlichen Teil davon tangiert wird. Am Rande sei darauf hingewiesen, 

dass die dadurch induzierten Auslieferungsverkehre, die diese Verkehrsreduktion in der Ten-

denz – ob im Ausmaß, ist nach dem gegenwärtigen Erkenntnisstand noch offen – kompensie-

ren, nicht dem Personen-, sondern dem Güterverkehr zugerechnet werden.  

 

Insgesamt gleichen sich diese gegenläufigen Einflüsse weitgehend aus. Deshalb ist zu erwar-

ten, dass das Verkehrsaufkommen im gesamten Einkaufsverkehr (einschließlich der nicht-

motorisierten Fahrten) nur geringfügig sinkt, und zwar um 0,4 % (vgl. Tab. 4-13 und Abb. 4-

12). Dagegen nehmen die Fahrtweiten aufgrund der siedlungsstrukturellen Entwicklung und 

der Tendenz zu großflächigeren Betriebsformen des Einzelhandels weiter zu. Letzteres betrifft 

nicht nur die Discounter auf der "grünen Wiese", sondern durchaus auch die Kaufhäuser in den 

Innenstädten. Beides ersetzt Käufe bei den, in der Nachbarschaft der Konsumenten gelegenen, 

kleineren Einzelhandelsbetrieben. Zwar wird dieser Prozess nicht mehr das Ausmaß der Ver-

gangenheit erreichen, ist aber noch nicht abgeschlossen. Aus diesem Grund wächst die Ver-
kehrsleistung des Einkaufsverkehrs spürbarer, nämlich um 4,1 %.  

 

Auch innerhalb dieses Fahrtzwecks werden die nichtmotorisierten Fahrten weiterhin ver-
lieren. Dabei schlägt erstens erneut die Suburbanisierung zu Buche. Zweitens können die Ent-

fernungen zu den genannten großflächigeren Betriebsformen häufig nur mit motorisierten Ver-

kehrsmitteln überbrückt werden. Vice versa sind die kleineren Betriebe eher zu Fuß oder mit 

dem Fahrrad erreichbar. Deshalb wird der Anteil der nichtmotorisierten Einkaufsfahrten von 

zusammen (Fußweg und Fahrrad) 35 % auf 32,7 % sinken. Daraus ergibt sich eine Verminde-

rung der Fahrtenzahl um 6,8 %. Somit wird der motorisierte Verkehr etwas steigen, nämlich 

um 3 % im Aufkommen sowie um 5 % in der Leistung.  

 

In der modalen Teilung dieses Fahrtzwecks wird neben dem Eisenbahnverkehr vor allem der 

Individualverkehr Gewinne verzeichnen. Er profitiert zum einen von den bereits mehrfach dar-

gestellten räumlichen Verschiebungen der Wohnorte (Siedlungsstruktur) und der Einkaufs-

stätten. Zum anderen schlägt die Ausweitung des Pkw-Bestands zu Buche. In ihrer Anfangs-

phase wurde die Massenmotorisierung zunächst im Berufsverkehr wirksam, so dass die Ein-

kaufsfahrten von Mehrpersonenhaushalten, so sie während der erwerbsbedingten Abwesenheit 

des Pkw-Halters erfolgten, häufig noch zu Fuß, mit einem Fahrrad oder mit öffentlichen Ver-

kehrsmitteln durchgeführt wurden. Deshalb hat sich der Anteil des Pkw-Verkehrs damals nicht 

erhöht. Seit längerem ist jedoch das Gegenteil der Fall. Dies kommt insbesondere durch die 

wachsende Ausstattung mit Zweitwagen zustande. Sie werden, auch aufgrund der Transport-

kapazitäten von Pkw, im Einkaufsverkehr überdurchschnittlich häufig eingesetzt.  

 
Zwar werden die öffentlichen Verkehrsmittel auf ihren aufkommensstarken Relationen, vor 

allem auf den radialen Strecken in die Einkaufsbereiche der Innenstädte, ihr Beförderungsauf-
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kommen ausweiten können. Hier sind sowohl ihre eigene Attraktivität als auch die Restriktionen 

für den Individualverkehr in Gestalt der Verkehrsdichte und der Parkplatzknappheit am höch-

sten. Bei an den Stadträndern gelegenen Einkaufsstätten werden dagegen die Vorteile der Pkw-

Nutzung, die auch in deren Werbung herausgestellt werden, weiterhin überwiegen. Der Anteil 

der Fahrten auf den leistungsfähigen ÖPNV-Verbindungen ist nicht hoch genug, um die Ein-

bußen auf anderen Strecken ausgleichen zu können. Sie werden lediglich abgeschwächt.  

 

 

Tabelle 4-13: Entwicklung des Einkaufsverkehrs nach Verkehrszweigen  
 

Absolute Werte Modal-Split (%) Veränderung  
2025 : 2004  

 

2004 2025 2004 2025 insgesamt 
in % 

in % p.a. 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

 des motorisierten Verkehrs

Motor. Individualverkehr 19.434 20.192 87,1 87,8 3,9 0,2 

Eisenbahnverkehr 322 312 1,4 1,4 -3,1 -0,2 

ÖSPV 2.564 2.487 11,5 10,8 -3,0 -0,1 

Luftverkehr 0 0 0 0  --  -- 

Summe Motoris. Verkehr 22.320 22.991 100 100 3,0 0,1 

des gesamten Verkehrs 

Summe Motoris. Verkehr 22.320 22.991 65,1 67,3 3,0 0,1 

Fahrradverkehr 2.867 2.672 8,4 7,8 -6,8 -0,3 

Fußwegverkehr 9.119 8.499 26,6 24,9 -6,8 -0,3 

Insgesamt 34.306 34.162 100 100 -0,4 0,0 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

 des motorisierten Verkehrs  

Motor. Individualverkehr 177,2 187,7 91,0 91,8 5,9 0,3 

Eisenbahnverkehr 5,2 5,1 2,7 2,5 -1,9 -0,1 

ÖSPV 12,3 11,7 6,3 5,7 -4,9 -0,2 

Luftverkehr 0 0 0 0  --  -- 

Summe Motoris. Verkehr 194,7 204,5 100 100 5,0 0,2 
 des gesamten Verkehrs  

Summe Motoris. Verkehr 194,7 204,5 91,8 92,7 5,0 0,2 

Fahrradverkehr 5,9 5,5 2,8 2,5 -6,8 -0,3 

Fußwegverkehr 11,4 10,6 5,4 4,8 -7,0 -0,3 

Insgesamt 212,0 220,6 100 100 4,1 0,2 
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Abbildung 4-12: Entwicklung des Einkaufsverkehrs nach Verkehrszweigen  
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Saldiert wird erwartet, dass der Anteil des Individualverkehrs von 87 % (2004) auf knapp 

88 % steigt. Beides fällt geringer aus als in der jüngeren Vergangenheit. Damit wächst dessen 

Aufkommen um knapp 4 %. Die durchschnittliche Entfernung der Pkw-Einkaufsfahrten wird 

aus den mehrfach dargestellten Gründen weiter leicht zunehmen, so dass sich deren Verkehrs-
leistung mit knapp 6 % noch etwas stärker erhöht.  

 

Die dadurch ausgelösten Substitutionen treffen den Eisenbahn- und den öffentlichen Stra-
ßenpersonenverkehr annähernd gleich stark. Deren Aufkommen wird weiter sinken, und zwar 

jeweils um rund 3 %. Die etwas bessere Entwicklung des Eisenbahnverkehrs bei der Verkehrs-

leistung ist erneut auf seine räumlichen Schwerpunkte sowie die Lage und Ausdehnung seiner 

Strecken zurückzuführen. Die Fahrtweiten des Eisenbahnverkehrs werden sich, wiederum auf-

grund der zunehmenden Nachfrage auf den längeren Distanzen, erhöhen. Die Verkehrsleistung 

des ÖSPV sinkt dagegen stärker ab als die Fahrtenzahl.  

 

 

Geschäftsverkehr  
 

Der Geschäftsverkehr wird grundsätzlich von der steigenden Arbeitsteilung und der daraus 

resultierenden Informations- und Kommunikationsverflechtung der Wirtschaft sowie von dem 

zunehmenden Anteil des reiseintensiven Dienstleistungssektors angetrieben. Im Fernverkehr 
entstehen aus den Integrationseffekten durch den Europäischen Binnenmarkt und durch die 

zunehmende wirtschaftliche Verflechtung mit Osteuropa, verbunden mit der Ausweitung der EU, 

zusätzliche Wachstumsimpulse. Aus den dadurch ausgelösten Fahrten resultiert ein tatsäch-

licher Anstieg, während es im Urlaubsverkehr lediglich zu Zielverlagerungen kommt. Von neuen 

Formen der Telekommunikation gehen bestenfalls marginale nachfragemindernde Effekte aus. 

Aus diesen Gründen entsteht im Fernverkehr ein hoher Zuwachs. Da auf ihn jedoch weniger als 

10 % aller Fahrten entfallen, schlägt sich dies im gesamten Fahrtzweck nur begrenzt nieder.  

 

Die Fahrten im Nahbereich weiten sich wesentlich schwächer aus, so dass das gesamte Auf-
kommen im Prognosezeitraum mit 11,1 % in einem vergleichsweise geringen Ausmaß steigt 

(vgl. Tab. 4-14 und Abb. 4-13). Aus den gleichen Gründen erhöht sich die Verkehrsleistung mit 

25,3 % wesentlich kräftiger. Die nichtmotorisierten Fahrten, die in diesem Fahrtzweck ohnehin 

keine wesentliche Rolle spielen, stagnieren. Damit wachsen die Fahrtenzahl und die Leistung 

im motorisierten Verkehr etwas als der Gesamtverkehr.  

 

Dessen Modal-Split ist im Geschäftsverkehr schon seit langem von einem überaus hohen An-

teil des Individualverkehrs (93,7 % bezogen auf den motorisierten Verkehr) gekennzeichnet. 

Erstens war die Pkw-Verfügbarkeit im gewerblichen Bereich schon immer vorhanden, so dass 

die – vergangene wie künftige – Bestandsausweitung hier keine Bedeutung besitzt. Zweitens ist 
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der Individualverkehr im Nahbereich dieses Fahrtzwecks, der wie erwähnt mit über 90 % des 

Aufkommens dominiert, aufgrund der Streubreite der Verkehrsquellen und -ziele sowie aufgrund 

der Anforderungen an die Beförderungsgeschwindigkeit häufig konkurrenzlos. Da aber auf den 

längeren Distanzen die Flugreisen stark wachsen, wird sich der Anteil des Individualverkehrs 

künftig etwas vermindern, und zwar von derzeit 93,7 % auf 92,7 %, obwohl sich das Aufkom-
men um 10,6 % erhöht. Die Zunahme der Verkehrsleistung beim motorisierten Individual-

verkehr liegt mit 10 % erheblich unter der des Gesamtverkehrs (+ 25,5 %). Entsprechend deut-

lich geht der leistungsbezogene Anteil des Individualverkehrs zurück, nämlich von 77,5 % 

(2004) auf 68 % in 2025.  

 

Tabelle 4-14: Entwicklung des Geschäftsverkehrs nach Verkehrszweigen  
 

Absolute Werte Modal-Split (%) Veränderung  
2025 : 2004  

 

2004 2025 2004 2025 insgesamt 
in % 

In % p.a. 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

 des motorisierten Verkehrs

Motor. Individualverkehr 5.048 5.583 93,7 92,7 10,6 0,5 

Eisenbahnverkehr 135 190 2,5 3,2 40,7 1,6 

ÖSPV 164 168 3,0 2,8 2,4 0,1 

Luftverkehr 40 80 0,7 1,3 100,0 3,4 

Summe Motoris. Verkehr 5.387 6.021 100 100 11,8 0,5 

des gesamten Verkehrs 

Summe Motoris. Verkehr 5.387 6.021 92,1 92,7 11,8 0,5 

Fahrradverkehr 141 152 2,4 2,3 7,8 0,4 

Fußwegverkehr 319 322 5,5 5,0 0,9 0,0 

Insgesamt 5.847 6.495 100 100 11,1 0,5 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

 des motorisierten Verkehrs  

Motor. Individualverkehr 114,6 126,1 77,5 68,0 10,0 0,5 

Eisenbahnverkehr 11,1 18,3 7,5 9,9 64,9 2,4 

ÖSPV 3,9 4,0 2,6 2,2 2,6 0,1 

Luftverkehr 18,2 37,1 12,3 20,0 103,8 3,4 

Summe Motoris. Verkehr 147,8 185,5 100 100 25,5 1,1 

des gesamten Verkehrs  

Summe Motoris. Verkehr 147,8 185,5 99,2 99,4 25,5 1,1 

Fahrradverkehr 0,4 0,4 0,3 0,2 0,0 0,0 

Fußwegverkehr 0,8 0,8 0,5 0,4 0,0 0,0 

Insgesamt 149,0 186,7 100 100 25,3 1,1 
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Abbildung 4-13: Entwicklung des Geschäftsverkehrs nach Verkehrszweigen  
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Der Luftverkehr wächst im Geschäftsverkehr von allen Verkehrszweigen am stärksten. Bereits 

innerhalb des Fernverkehrs steigt sein Anteil. Hier macht sich die zunehmende Zahl der Aus-

landsreisen und hier wiederum der interkontinentalen Reisen bemerkbar (vgl. Abschn. 4.4.2). 

Da Flüge zudem ausschließlich im Fernverkehr stattfinden, der sich wie erwähnt weit über-

durchschnittlich ausdehnt, wird sich der gesamte Anteil des Luftverkehrs am Geschäftsverkehr 

stark erhöhen. Dessen Aufkommen steigt mit 100 % kräftig. Die (territoriale) Verkehrsleistung 

entwickelt sich – wie meist im Luftverkehr – ähnlich (+ 104 %). Der dämpfende Einfluss des 

Hochgeschwindigkeitsverkehrs (HGV) der Bahn ist im Kurzstreckenverkehr vorhanden, wie 

schon seit dessen Eröffnung im Jahr 1990/1991. Doch hat dies nicht zu einer deutlichen Ab-

schwächung der Wachstumsraten des Luftverkehrs geführt. Denn der dämpfende Einfluss 

durch den HGV wurde weit überkompensiert durch eine Ausweitung des internationalen Ge-

schäftsreiseverkehrs, der durch den HGV nur auf wenigen Relationen tangiert ist. 

 

Im Eisenbahnverkehr werden sich die Reisezeitverkürzungen durch den weiteren Ausbau des 

Hochgeschwindigkeitsnetzes im Geschäftsverkehr weiterhin deutlich aufkommens- und leis-

tungssteigernd niederschlagen. Denn auf den sehr zeitempfindlichen Geschäftsreiseverkehr 

wirkt die dadurch entstehende Attraktivitätssteigerung am stärksten. Zudem führen Verlängerun-

gen der Pkw-Reisezeit aufgrund der zunehmenden Verkehrsdichte in diesem Fahrtzweck noch 

am ehesten zu Veränderungen der Verkehrsmittelwahl. Hinzu kommen – wie im Urlaubsverkehr 

– Gewinne im Zubringerverkehr zu den deutschen Flughäfen bei Geschäftsreisen ins Ausland. 

Aus diesen Gründen wird der Fernverkehr auf der Schiene kräftig expandieren. Da dessen 

Anteil am gesamten Eisenbahnverkehr in diesem Fahrtzweck bei über 50 % liegt, schlägt das 

Wachstum der Fernreisen entsprechend durch, das Verkehrsaufkommen nimmt um 41 % zu. 

Da infolge der Verschiebung hin zum Fernverkehr auch die mittlere Fahrtweite des (gesamten) 

Schienenverkehrs deutlich wächst, erhöht sich die Verkehrsleistung mit 65 % noch stärker, 

bleibt aber hinter dem Wachstum des Luftverkehrs zurück. Letzter wirkt auch indirekt auf den 

Geschäftsreiseverkehr der Bahn, weil Zubringerfahrten zum Flughafen großenteils mit der Bahn 

erfolgen, wenn entsprechend leistungsfähige Schienenanschlüsse zu den Flughäfen bestehen, 

was hier für die deutschen Flughäfen Frankfurt, München, Berlin (BBI), Düsseldorf sowie Köln-

Bonn, Stuttgart und Leipzig unterstellt ist. 

 

Im öffentlichen Straßenpersonenverkehr finden die Geschäftsfahrten nahezu vollständig im 

Nahverkehr statt. Hier kommt es zu weiteren leichten Verlusten an den Pkw-Verkehr, so dass 

sich der Anteil des ÖSPV hier auch künftig verringert. Dessen Aufkommen und Leistung kom-

men über ein geringes Wachstum (jeweils rund 2,5 %) nicht hinaus.  
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Urlaubsverkehr  
 

Der Urlaubsverkehr hat seit mehreren Jahrzehnten das dynamischste Wachstum aller Fahrt-

zwecke entfaltet. Dies wird sich im Prognosezeitraum fortsetzen. Verantwortlich für den Nach-

frageanstieg ist vor allem der nahezu säkulare Trend der steigenden Reiselust der Bundes-

bürger, der auch durch schwere Rezessionen und durch Ereignisse wie die des 11. September 

2001 kaum bzw. nur kurzfristig gebrochen wurde. Zwar erhöht sich die Reiseintensität, d.h. der 

Anteil der Einwohner, die eine oder mehrere Urlaubsreisen unternehmen, nur mehr geringfügig; 

dafür wächst aber die Reisehäufigkeit, d.h. die Anzahl der Urlaubsreisen pro Reisenden, umso 

stärker.  

 

Gespeist wird dieser Trend zunächst von dem Anstieg der verfügbaren Einkommen. Hinzu 

kommt, dass die Ausgaben für Reisen kontinuierlich überproportional zunehmen. In der jünge-

ren Vergangenheit wurde der Einkommenseffekt durch den Preisrückgang bei den Flugreisen 

verstärkt. Er führte nicht nur zu Substitutionen von anderen Verkehrsmitteln, sondern induzierte 

auch vorher nicht getätigte Urlaubsreisen, insbesondere im Bereich der Zweit- und Drittreisen. 

Ein weiterer Wachstumsimpuls auf die Reiselust ging in der Vergangenheit von der Aufstockung 

der Zahl der Urlaubstage aus. Dies wird künftig in einem geringeren Ausmaß gegeben sein.  

 

In der ferneren Vergangenheit kam die Zunahme der Urlaubsreisen auch durch die steigende 

private Motorisierung zustande. Reisen in wichtige Zielgebiete wurden durch die Verfügbarkeit 

eines Pkw überhaupt erst möglich. Etwa ab Mitte der siebziger Jahre wurde der Pkw als Wachs-

tumsträger vom Flugzeug abgelöst. Deshalb wird die künftige Pkw-Bestandsausweitung in die-

sem Fahrtzweck kaum mehr Auswirkungen haben. Dies gilt erst recht für die Zweitwagen-

ausstattung.  

 

Dagegen entsteht aus dem Alterstruktureffekt nach wie vor ein spürbarer Effekt. Ältere Jahr-

gänge, die derzeit noch eine unterdurchschnittliche Reisehäufigkeit aufweisen, werden künftig 

mit Personen besetzt sein, die das Reisen früh kennen gelernt haben und deshalb auch im 

höheren Alter nicht darauf verzichten werden. Zudem steigt die Lebenserwartung und die 

Zeitspanne, in der Reisen, auch unbegleitete Reisen, möglich sind, nimmt zu. So gibt es heute 

gerade auch in der Altersgruppe ab 70 Jahren Wachstumsraten bei der Reiseintensität und der 

Reisehäufigkeit.  

 

Dass von real sinkenden Renteneinkünften nennenswerte dämpfende Effekte auf die Reisein-

tensität und Reisehäufigkeit ausgehen, ist nicht erkennbar. Die staatliche Rente macht nur mehr 

einen Teil der Einkommen der Älteren aus. Auch die immer stärker zunehmenden Vererbung 

(derzeit pro Jahr rund 100 Mrd. €), die vor allem die Altersgruppe der 45- bis 60jährigen als 

Erben trifft, trägt zu einem Anstieg des für Reisen im Alter zur Verfügung stehenden Budgets 
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bei. Von einem mobilitätsdämpfenden Einfluss der "Rente ab 67" ist ebenfalls nicht auszuge-

hen, auch im Urlaubsverkehr nicht, weil die Verlängerung des Erwerbslebens auch mit einer 

Verlängerung des Zeitraumes verbunden ist, in dem das Erwerbseinkommen erzielt wird. 

 

Stimulierend für die Nachfrage im Urlaubsverkehr sind auch Urlaubsreisen nach Deutschland. 

Deutschland ist zwar kein klassisches Land für Massentourismus. Städtereisen und Urlaub auf 

dem Land sind jedoch bei steigenden Einkommen unter anderen in den Nachbarländern für 

Ausländer zunehmend attraktiver. 

 

Aus diesen Gründen wird die Zahl der Urlaubsreisen auch künftig kräftig wachsen, nämlich um 

44 % (vgl. Tab. 4-15 und Abb. 4-14). Der Urlaubsverkehr ist der einzige Fahrtzweck, in dem die 

durchschnittliche Fahrtweite sinkt. Denn erstens kommen hier die mehrfach erwähnten sied-

lungsstrukturellen Effekte nicht zur Geltung. Zweitens verlaufen die Auslandsreisen, deren Zahl 

weit überdurchschnittlich zunimmt, in Deutschland über kürzere Strecken als die Inlandsfahrten, 

deren Wachstum geringer ausfällt. Drittens schließlich sind die Distanzen der stark steigenden 
Zubringerverkehre zu den Flughäfen, die hier mitgezählt sind, in der Regel kürzer als die 

Hauptstrecken. Somit wächst die Verkehrsleistung des Urlaubsverkehrs mit 41 % etwas 

schwächer als das Aufkommen. In diesem Fahrtzweck werden – von wenigen Ausnahmen ab-

gesehen – keine nichtmotorisierten Fahrten durchgeführt. Somit gleicht der motorisierte 
Verkehr dem Gesamtverkehr.  

 

In der modalen Teilung des Urlaubsverkehrs weist der Luftverkehr die stärkste Dynamik auf. 

Sein Anteil ist schon derzeit mit 17,5 % (Aufkommen) bzw. 23,2 % (Leistung) erheblich und der 

zweithöchste nach dem Individualverkehr. Am Ende des Prognosezeitraums wird er bei der 

Leistung 28,5 % erreichen. Dies kommt vor allem durch die Zielverschiebungen hin zu flug-

affinen Reisezielen, darunter zu außereuropäischen Fernzielen, zustande. Die Zahl der Ur-

laubsreisen mit dem Flugzeug und die dabei (in Deutschland) zurücklegte Leistung wird sich 

somit um mehr als zwei Drittel erhöhen.  

 

Einen (prozentual) ebenfalls hohen Anstieg wird der Eisenbahnverkehr einfahren können. Im 

Urlaubsverkehr wird er nicht durch den wachstumsschwachen Nahverkehr in Mitleidenschaft 

gezogen. Der Fernverkehr profitiert vor allem von den Urlaubsreisen mit dem Flugzeug, bei 

denen der Zug im Zubringerverkehr zu den Flughäfen benutzt wird. Erstens wächst deren 

Gesamtzahl, wie gezeigt, erheblich. Zweitens werden die Eisenbahnen bei diesen Fahrten An-

teile vom Flugzeug selbst und vom Pkw gewinnen. Dazu tragen das Hochgeschwindigkeitsnetz 

und die Einbindung der Flughäfen in dieses bei.  

 

Auf den Hauptstrecken der Urlaubsreisen wird der Eisenbahnverkehr dagegen nur begrenzt 
zulegen können. Denn zum einen ist der Urlaubsverkehr generell weniger zeitempfindlich als 
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der Geschäftsverkehr. Zum anderen besitzen die innerdeutschen Reisen, bei denen die Fahrt-

zeitgewinne in erster Linie zum Tragen kommen, ein relativ geringes Gewicht an den gesamten 

Urlaubsfahrten. Im grenzüberschreitenden Verkehr werden im Rahmen der Bemühungen um 

ein europäisches Hochgeschwindigkeitssystem zwar ebenfalls Reisezeitgewinne realisiert wer-

den. Sie nehmen jedoch ein vergleichsweise bescheidenes Ausmaß an und konzentrieren sich 

auf die Verbindungen in die Nachbarländer. An den wachstumsstarken Urlaubsfahrten in ent-

ferntere Ziele können die Eisenbahnen – außerhalb des Zubringerverkehrs – naturgemäß nicht 

partizipieren.  

 
 
Tabelle 4-15: Entwicklung des Urlaubsverkehrs nach Verkehrszweigen  
 

Absolute Werte Modal-Split (%) Veränderung  
2025 : 2004  

 

2004 2025 2004 2025 insgesamt 
in % 

in % p.a. 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

 des motorisierten Verkehrs

Motor. Individualverkehr 180 242 64,3 60,0 34,4 1,4 

Eisenbahnverkehr 25 49 8,9 12,2 96,0 3,3 

ÖSPV 26 28 9,3 6,9 7,7 0,4 

Luftverkehr 49 84 17,5 20,8 71,4 2,6 

Summe Motoris. Verkehr 280 403 100 100 43,9 1,7 

des gesamten Verkehrs 

Summe Motoris. Verkehr 280 403 100 100 43,9 1,7 

Fahrradverkehr 0 0 0 0  --  -- 

Fußwegverkehr 0 0 0 0  --  -- 

Insgesamt 280 403 100 100 43,9 1,7 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

 des motorisierten Verkehrs  

Motor. Individualverkehr 54,9 72,3 58,5 54,6 31,7 1,3 

Eisenbahnverkehr 7,8 12,6 8,3 9,5 61,5 2,3 

ÖSPV 9,4 9,8 10,0 7,4 4,3 0,2 

Luftverkehr 21,8 37,7 23,2 28,5 72,9 2,6 

Summe Motoris. Verkehr 93,9 132,4 100 100 41,0 1,6 

des gesamten Verkehrs  

Summe Motoris. Verkehr 93,9 132,4 100 100 41,0 1,6 

Fahrradverkehr 0 0 0 0   --  -- 

Fußwegverkehr 0 0 0 0  --  -- 

Insgesamt 93,9 132,4 100 100 41,0 1,6 
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Abbildung 4-14: Entwicklung des Urlaubsverkehrs nach Verkehrszweigen  
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Dennoch wird der Anteil der Eisenbahnen am gesamten Urlaubsverkehr kräftig wachsen, näm-

lich von knapp 9 % in 2004 auf 12,2 % in 2025. Damit wird sich die Fahrtenzahl im Urlaubsver-

kehr auf der Schiene fast verdoppeln und sogar stärker zulegen als die Zahl der Flugreisen. Die 

Leistung steigt mit 61,5 % in einem schwächeren Ausmaß, weil die (wachstumsstarken) Zu-

bringerfahrten über unterdurchschnittlich lange Strecken verlaufen.  

 

Aufgrund des überproportionalen Anstiegs des Luft- und des Eisenbahnverkehrs wird der Anteil 

des Individualverkehrs zurückgehen. Dies ist nahezu ausschließlich auf die bereits mehrfach 

erwähnten Zielverschiebungen zurückzuführen. Die daraus entstehenden Verminderungen 

werden zwar auch hier durch steigende Zubringerverkehre gedämpft. Sie haben jedoch im Pkw-

Verkehr ein wesentlich geringeres Gewicht als im Bahnverkehr; zudem sind hier, wie erwähnt, 

Verluste an die Schiene zu erwarten. Bei den Urlaubsfahrten in die traditionellen Pkw-Zielge-

biete, d.h. die europäischen Nachbarländer, wird der Pkw keine Anteile verlieren. Hier kommen 

seine Stärken hinsichtlich Gepäckmitnahme, Haus-zu-Haus-Bedienung und Pkw-Verfügbarkeit 

am Zielort sowie nicht zuletzt – insbesondere bei Fahrten von Familien – sein Kostenvorteil un-

verändert zum Tragen. Reisezeitverlängerungen durch eine steigende Verkehrsdichte werden, 

wie sich am alljährlich wiederkehrenden Verkehrsgeschehen in der Haupturlaubszeit zeigt, so-

gar in einem erheblichen Umfang in Kauf genommen.  

 

Insgesamt wird der Anteil der Pkw-Fahrten in diesem Fahrtzweck also sinken, und zwar von 

64,3 % auf 60 %. Dies wird von der Zunahme des Gesamtverkehrs mehr als kompensiert. So-

mit wird sich das Aufkommen im Pkw-Urlaubsverkehr noch spürbar erhöhen, nämlich um 

34,4 %. Die Fahrtweiten auch der Urlaubsfahrten mit dem Pkw nehmen infolge der kürzeren 

(innerdeutschen) Distanzen der Auslandsreisen und der Zubringerverkehre etwas ab. Somit 

wächst die Verkehrsleistung des Individualverkehrs um 31,7 %.  

 

Der öffentliche Straßenpersonenverkehr (hier Reisebusverkehr) wird von den Verschiebun-

gen zu Fernzielen genauso tangiert wie alle anderen bodengebundenen Verkehrszweige. Die 

Fahrten in die klassischen Busreiseländer werden davon wohl noch überdurchschnittlich betrof-

fen. Zubringerverkehre, die dies ausgleichen könnten, liegen hier nicht vor. Die dadurch ausge-

lösten Einbußen können durch Gewinne in dem Segment der "Städte- und Eventreisen", die von 

der Branche als neuer Wachstumsmarkt entdeckt wurden, bestenfalls kompensiert werden. 

Insgesamt wird die Zahl der Busreisen nur leicht (knapp 8 %) zunehmen. Für deren Anteil am 

Gesamtverkehr bedeutet dies einen Rückgang von 9,3 % auf 6,9 %. Die Verkehrsleistung des 

ÖSPV steigt mit gut 4 % noch etwas schwächer als das Aufkommen, weil die (wachsenden) 

Städtereisen kürzere Entfernungen aufweisen als die (schrumpfenden) Haupturlaubsreisen.  
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Privatverkehr  
 

Der Privatverkehr bildet den – abgesehen von dem aufkommensmäßig weniger bedeutenden 

Urlaubsverkehr – Fahrtzweck mit dem stärksten Wachstum der Verkehrsnachfrage. Diese 

Dynamik entstand und entsteht erstens aus der Zunahme der verfügbaren Einkommen. Zudem 

werden bestimmte Segmente der privaten Konsumausgaben, z.B. für die Güter des täglichen 

Bedarfs, nur unterproportional steigen. Dagegen werden sich die Ausgaben zur Freizeitgestal-

tung, in welcher Form auch immer, weiterhin stärker erhöhen als der gesamte private 

Verbrauch. Generell reagiert der – frei disponible – Privatverkehr auf Einkommensveränderun-

gen elastischer als die "Zwangsfahrten" in anderen Fahrtzwecken, z.B. im Berufsverkehr.  

 

Den zweiten Wachstumsimpuls bildet die Vergrößerung der verfügbaren Freizeit. Dieser Ein-

fluss war in früheren Jahrzehnten, als die 5-Tage-Woche eingeführt und die Zahl der Ur-

laubstage kräftig erhöht wurde, stärker als in der jüngeren Vergangenheit, in der lediglich die 

tägliche Arbeitszeit verkürzt wurde. Auch im Prognosezeitraum ist ein geringerer Anstieg der 

Freizeit zu erwarten. Denn es ist weder eine spürbare Verkürzung der täglichen Arbeitszeit noch 

eine (allgemeine) Verringerung der Zahl der wöchentlichen Arbeitstage noch eine nochmalige 

deutliche Erhöhung der Zahl der Urlaubstage anzunehmen. Andererseits ist damit zu rechnen, 

dass der Trend zu einer aktiven Nutzung der Freizeit, die in der Regel außer Haus stattfindet 

und somit mit Mobilität verbunden ist, anhält. Somit wird der verkehrsrelevante Teil der Freizeit 

noch steigen.  

 

Ein erheblicher Einfluss entstand auch aus der Ausweitung des Pkw-Bestands. Wie im Ur-

laubs- wurden auch im Privatverkehr zahlreiche Fahrten durch die Verfügbarkeit eines Pkw 

(bzw. eines Motorrads) überhaupt erst ermöglicht. Deshalb fand in diesem Fahrtzweck kaum 

eine Substitution von Fahrten mit öffentlichen Verkehrsmitteln, wie etwa im Berufsverkehr, statt. 

Vielmehr wurden die Pkw-Fahrten durch die Bestandserweiterung induziert. Aus diesem Grund 

war der Anteil des Individualverkehrs in diesem Fahrtzweck schon immer überdurchschnittlich 

hoch. Er ist auch heute noch – abgesehen vom Geschäftsverkehr, der von der Individualmotori-

sierung weitgehend unabhängig ist – der höchste von allen Fahrtzwecken.  

 

Der Impuls aus der Bestandsausweitung wird weiterhin zur Geltung kommen, wenngleich abge-

schwächt. Analog dazu wird sich der Alterstruktureffekt bemerkbar machen, denn ältere Per-

sonen sind künftig in ihrer Freizeit mobiler als frühere Generationen. Die wachsende Zweit- und 
Drittwagenausstattung wirkt sich auch im Privatverkehr aus. Zwar ist dieser Effekt im Berufs-, 

im Ausbildungs- und im Einkaufsverkehr stärker, weil private Fahrten häufiger gemeinsam vor-

genommen werden. Dennoch werden die Zweitwagen auch hier eingesetzt, insbesondere von 

nicht erwerbstätigen Haushaltsmitgliedern und hier wiederum verstärkt zur Beförderung ihrer 

Kinder zu Freizeitzwecken.  
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In diesem Zusammenhang resultiert ein weiterer, allerdings weniger bedeutender, Effekt aus der 

Verringerung der Haushaltsgröße. Denn die Mitglieder vor allem von Ein-, aber auch von Zwei-

personenhaushalten sind im Freizeitbereich mobiler als die von größeren Haushalten. Alle diese 

Faktoren wirken auf den gesamten Privatverkehr. Hinzu kommt das absehbare überdurch-

schnittliche Wachstum speziell der Kurzreisen mit einer Dauer von zwei bis vier Tagen, die in 

diesem Fahrtzweck und nicht im Urlaubsverkehr enthalten sind, sowie die weiterhin stark zu-

nehmende Zahl der Wochenendpendler.  
 

Aus diesen Gründen wird der Privatverkehr auch künftig überdurchschnittlich wachsen. Der 

Anstieg des gesamten Verkehrsaufkommens (einschließlich der nichtmotorisierten Fahrten) 

wird auf 7,2 % quantifiziert (vgl. Tab. 4-16 und Abb. 4-15). Die mittlere Fahrtweite erhöht sich 

sowohl im Nah- als auch im Fernbereich dieses Fahrtzwecks; durch die auch hier zu verzeich-

nende Verschiebung zum Fernverkehr und insbesondere aufgrund des stark wachsenden Luft-

verkehrs wird dies nochmals erheblich verstärkt. Deshalb expandiert die Verkehrsleistung um 

25,5 %.  

 
Auch in diesem Fahrtzweck werden sich die nichtmotorisierten Fahrten unterproportional 
entwickeln und sogar abnehmen (Fahrradverkehr - 2,6 %, Fußwegverkehr - 5,5 %). Zum wie-

derholten Male kommen dabei vor allem die siedlungsstrukturelle Entwicklung zur Geltung so-

wie die Altersstruktur. So sind Kinder und Jugendliche bei ihren Freizeitaktivitäten z.T. auf das 

Fahrrad und Fußwege angewiesen. Deren Anzahl nimmt jedoch deutlich ab. Dass "Wandern" 

und "Radtouren" eine beliebte Freizeitaktivität ist, stimuliert zwar die Bedeutung dieser Ver-

kehrsmittel im Freizeitverkehr, kann jedoch die besagten Effekte nur zum Teil kompensieren. An 

dem überdurchschnittlichen Wachstum der Fernverkehrsfahrten können die Fußwege und die 

Fahrradfahrten naturgemäß nicht partizipieren. Deshalb wird deren Anteil von zusammen 38 % 

in 2004 auf 34 % schrumpfen. Somit wird der motorisierte Verkehr in einem deutlichen Aus-

maß steigen, nämlich um 14,7 % im Aufkommen sowie um 28,4 % in der Leistung. 

 
 

Wie erwähnt, ist der Modal-Split des Privatverkehrs schon seit längerem von einem hohen 

Anteil des Individualverkehrs in der Größenordnung von 87 % gekennzeichnet. Zu den bereits 

dargestellten Gründen kommt im Nahverkehr die Streubreite der Quellen und Ziele hinzu, so 

dass die diesbezügliche Flexibilität des Pkw-Verkehrs im Privatverkehr besonders zur Geltung 

kommt. Dessen Restriktionen aus der Verkehrsdichte und der Parkplatzknappheit besitzen in 

diesem Fahrtzweck, der zu größeren Teilen in den Abendstunden und am Wochenende statt-

findet, eine geringere Rolle als in anderen Fahrtzwecken. Im Gegenteil ist zu diesen Zeiten das 

ÖPNV-Angebot im Vergleich zur werktäglichen Hauptverkehrszeit eingeschränkt. Aus diesen 

Gründen ist damit zu rechnen, dass der Anteil des Individualverkehrs steigt, nämlich von 

knapp 87 % in 2004 auf 89 % im Jahr 2025. Damit wächst dessen Aufkommen um 17,3 %. Die 
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Verkehrsleistung wird sich aus den gleichen Gründen wie die des Gesamtverkehrs mit knapp 

27 % deutlich stärker ausweiten.  

 

 

Tabelle 4-16: Entwicklung des Privatverkehrs nach Verkehrszweigen  
 

Absolute Werte Modal-Split (%) Veränderung  
2025 : 2004  

 

2004 2025 2004 2025 insgesamt 
in % 

in % p.a. 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

 des motorisierten Verkehrs

Motor. Individualverkehr 19.568 22.959 86,9 89,0 17,3 0,8 

Eisenbahnverkehr 575 635 2,6 2,5 10,4 0,5 

ÖSPV 2.346 2.154 10,4 8,3 -8,2 -0,4 

Luftverkehr 18 58 0,1 0,2 222,2 5,7 

Summe Motoris. Verkehr 22.507 25.806 100 100 14,7 0,7 

des gesamten Verkehrs 

Summe Motoris. Verkehr 22.507 25.806 61,7 66,0 14,7 0,7 

Fahrradverkehr 3.572 3.478 9,8 8,9 -2,6 -0,1 

Fußwegverkehr 10.410 9.835 28,5 25,1 -5,5 -0,3 

Insgesamt 36.489 39.119 100 100 7,2 0,3 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

 des motorisierten Verkehrs  

Motor. Individualverkehr  340,1  431,7  84,4  83,4  26,9  1,1 

Eisenbahnverkehr  26,2  31,9  6,5  6,2  21,8  0,9 

ÖSPV  28,2  25,9  7,0  5,0  -8,2  -0,4 

Luftverkehr  8,7  28,2  2,2  5,4  224,1  5,8 

Summe Motoris. Verkehr  403,2  517,7  100  100  28,4  1,2 

des gesamten Verkehrs  

Summe Motoris. Verkehr 403,2 517,7 91,0 93,1 28,4 1,2 

Fahrradverkehr 17,3 16,9 3,9 3,0 -2,3 -0,1 

Fußwegverkehr 22,4 21,2 5,1 3,8 -5,4 -0,3 

Insgesamt 442,9 555,8 100 100 25,5 1,1 
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Abbildung 4-15: Entwicklung des Privatverkehrs nach Verkehrszweigen  
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Der Luftverkehr wird auch im Privatverkehr von allen Verkehrszweigen die mit Abstand stärks-
te Dynamik an den Tag legen. Erstens steigen innerhalb dieses Fahrtzwecks die Fernver-

kehrsfahrten und darunter wiederum die Kurzreisen, auch ins benachbarte Ausland, stark über-

durchschnittlich. Beides kommt dem Luftverkehr zugute. Auch die Zahl der mit dem Flugzeug 

durchgeführten Wochenendpendlerfahrten sowie Fahrten zwischen mehreren Wohnsitzen, er-

leichtert durch die EU-Integration (z.B. Privatwohnsitz/Altersruhesitz in Spanien, Heimatwohn-

sitz in Düsseldorf), wird sich weiter drastisch erhöhen. Eine zunehmende Dynamik geht hier 

auch von den Verwandten-/Bekanntenbesuchen aus, die zunehmend "internationaler" werden 

("gesellschaftliche Globalisierung") und vor allem auch Personen mit Migrationshintergrund 

betreffen.  Weiterhin ist beim Privatverkehr auch von einer deutlichen und überproportionalen 

Zunahme der Reisen von Ausländern nach Deutschland auszugehen. Aus diesen Gründen 

werden sich das Aufkommen und die Leistung mehr als verdreifachen. Allerdings ist dabei die 

Größenordnung zu berücksichtigen: Für den gesamten Luftverkehr ist die Zunahme um 40 

Mio. Flüge durchaus bedeutend, für den gesamten Privatverkehr dagegen nicht. Denn auch im 

Jahr 2025 werden erst 0,2 % aller privaten Fahrten mit dem Flugzeug vorgenommen. Auch 

leistungsbezogen sind es lediglich 5 %.  

 

Im Eisenbahnverkehr wird der Nahverkehr aufgrund der Konkurrenz durch den Pkw erheb-

liche Anteilsverluste erleiden. Im – ohnehin dynamischen – Fernverkehr schlagen sich auch in 

diesem Fahrtzweck die Attraktivitätssteigerungen nieder. Zwar ist der Privatverkehr insgesamt 

weniger zeitsensitiv als der Geschäftsverkehr. Dennoch wird der Fernverkehr auch auf der 

Schiene kräftig wachsen. Da aber der Nahverkehr aufkommensmäßig mit rund 75 % dominiert, 

wird der Anteil der Eisenbahnen am gesamten Privatverkehr von nur 2,6 % fast unverändert 

bleiben. Das Aufkommen nimmt - ausgehend von einem sehr niedrigen Stand - um 10 % zu. 

Die mittlere Fahrtweite des Eisenbahnverkehrs erhöht sich am stärksten von allen Verkehrs-

zweigen. Somit nimmt die Verkehrsleistung  – im Gegensatz zum Aufkommen – um knapp 

22 % zu. 

 

Im öffentlichen Straßenpersonenverkehr finden die Privatfahrten zu einem noch größeren 

Teil, nämlich zu über 90 %, im Nahverkehr statt. Hier kommt es zu den gleichen Verlusten an 

den Pkw-Verkehr wie bei den Eisenbahnen. Im Fernverkehr wird die Zahl der Reisenden über 

eine Stagnation nicht hinaus kommen. Zwar erhöht sich die Zahl der Kurz- und Städtereisen 

auch im Busverkehr. Die (dominierenden) Ausflugsfahrten werden jedoch wie in der Vergangen-

heit leicht sinken. Somit schlägt die Entwicklung im Nahverkehr nahezu ungebremst durch. Bis 

zum Jahr 2025 schrumpft der (aufkommensbezogene) Anteil des ÖSPV um ein Fünftel von 

10 % auf 8 %, so dass Aufkommen und Leistung jeweils um rund 8 % sinken.  
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Struktur der Fahrtzwecke  
 

Innerhalb des gesamten, d.h. über die Verkehrszweige aggregierten, Personenverkehrs weist 

der Privatverkehr mit 36,4 % am Aufkommen und sogar 38,2 % an der Leistung im Jahr 2004 

den größten Anteil aller Fahrtzwecke auf (vgl. Tab. 4-17 und Abb. 4-16). Wie beschrieben ist in 

diesem Fahrtzweck auch das Wachstum der Nachfrage – abgesehen von dem aufkommens-

mäßig weniger bedeutenden Fahrtzweck der Urlaubsreisen  – am stärksten. Aus diesen Grün-

den entfallen von der Gesamtzunahme (über alle Fahrtzwecke) der Verkehrsleistung in Höhe 

von 207 Mrd. Pkm allein 113 Mrd. oder 54 % auf den Privatverkehr. Somit erhöht sich dessen 

Anteil weiter auf 40,6 %.  

 

 

Tabelle 4-17: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs nach Fahrtzwecken 
 

Absolute Werte Anteile (%) Verände-
rung 2025 : 

2004 

 

2004 2025 2004 2025 in % 

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen) 

Beruf 14.923 15.135 14,9 14,7 1,4 

Ausbildung 8.477 7.748 8,4 7,5 -8,6 

Einkauf 34.306 34.162 34,2 33,1 -0,4 

Geschäft 5.847 6.495 5,8 6,3 11,1 

Urlaub 280 403 0,3 0,4 43,9 

Privat 36.489 39.119 36,4 38,0 7,2 

Insgesamt 100.322 103.062 100 100 2,7 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 

Beruf 207,6 218,6 17,9 16,0 5,3 

Ausbildung 55,2 53,7 4,8 3,9 -2,7 

Einkauf 212,0 220,6 18,3 16,1 4,1 

Geschäft 149,0 187,0 12,8 13,6 25,3 

Urlaub 93,9 132,4 8,1 9,7 41,0 

Privat 442,9 555,8 38,2 40,6 25,5 

Insgesamt 1160,6 1367,8 100 100 17,9 

 

 

Die Urlaubsreisen steigen mit rund 44 % (Aufkommen) bzw. 41 % (Leistung) prozentual am 

stärksten. Bei der gesamten Fahrtenzahl fällt dies angesichts des Anteils von unter 0,3 % nicht 

ins Gewicht, bei der Leistung dagegen schon. Hier trägt der Urlaubsverkehr immerhin 19 % der 

Gesamtzunahme bei. Sein Anteil nimmt hier von 8,1 % auf 9,7 % zu. Der Geschäftsverkehr ist 
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leistungsbezogen der viertgrößte Fahrtzweck nach dem Privat-, dem Einkaufs- und dem Be-

rufsverkehr. Seine Zunahme ist mit 25 % so stark wie beim Privatverkehr. Der Geschäftsverkehr 

steuert 18 % der gesamten Erhöhung der Verkehrsleistung bei.  

 

In allen anderen Fahrtzwecken wächst die Nachfrage sowohl absolut als auch relativ nur ver-

gleichsweise geringfügig (Berufsverkehr) bzw. geht sogar zurück, nämlich im Ausbildungsver-

kehr und aufkommensbezogen auch im Einkaufsverkehr. Deren Anteile nehmen somit alle mehr 

oder minder ab. Vom Gesamtanstieg der Verkehrsleistung entfallen auf diese drei Fahrtzwecke 

gerade 9 %.  
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Abbildung 4-16: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs nach Fahrtzwecken  
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Verkehrsentwicklung nach Binnenverkehr/internationalem Verkehr 
 

In Tabelle 4-18 ist die Entwicklung des motorisierten Personenverkehrs differenziert nach 

• Binnenverkehr Deutschlands 

• Verkehr Deutschland - Ausland sowie 

• Durchgangsverkehr durch Deutschland 

gezeigt. 

 

 

Tabelle 4-18: Entwicklung des motorisierten Personenverkehrs nach  
Hauptverkehrsbeziehungen (in Mio. Personenfahrten) 

 

  2004 2025 Veränderung 
in % 

Binnenverkehr Deutschland 

  MIV  56.649  61.345 8,3 

  Eisenbahn  2.047  2.150 5,0 

  ÖSPV  8.999  8.494 -5,6 

 Luftverkehr  16  25 56,3 

  Summe  67.711  72.014 6,4 

Verkehr Deutschland - Ausland 

  MIV  615  1.038 68,8 

  Eisenbahn  22  44 100,0 

  ÖSPV  53  59 11,3 

 Luftverkehr  91  198 117,6 

  Summe  781  1.339 71,4 

Durchgangsverkehr 

  MIV  12  18 50,0 

  Eisenbahn  2  5 150,0 

  ÖSPV  3  4 33,3 

 Luftverkehr1)  0  0 -- 

  Summe2)  17  27 58,8 
1)  nicht ermittelt 
2)  ohne Luftverkehr 

 

 

Daraus geht hervor, dass der internationale Verkehr weit stärker wächst als der Binnenver-

kehr, allerdings ausgehend von einem deutlich niedrigeren Niveau. Beim internationalen Ver-

kehr dominiert ähnlich wie beim Binnenverkehr der MIV mit um die 80 % Verkehrsanteil. 

Daneben ist hier jedoch vor allem der Luftverkehr von Bedeutung. Dessen Bedeutung ist hier 
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insofern unterschätzt, als beim Durchgangsverkehr durch Deutschland der korrespondierende 

Umsteigeverkehr und "überfliegende Luftverkehre" nicht berücksichtigt sind. 

 
Daneben zeigt sich in der Tabelle, dass der Luftverkehr selbst beim dynamisch entwickelnden 

Verkehr mit dem Ausland ein überproportionales Wachstum erfährt. Dies liegt daran, dass auch 

im internationalen Verkehr die Reiseweiten tendenziell steigen und die luftverkehrsaffinen inter-

nationalen Verkehrsbeziehungen zunehmen.  

 

Das Luftverkehrswachstum wird teilweise durch den Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes 

der Bahn gedämpft, der sich im Prognosezeitraum gemäß der Annahmen (siehe Kapitel 2) vor 

allem auch auf den Ausbau internationaler Eisenbahnstrecken bezieht (u.a. unterstellt Ausbau 

Kehl/Strasbourg - Paris, feste Querung Fehmarnbelt, Brenner-Basistunnel). Erstmals würde 

dadurch der Bahnverkehr im internationalen Verkehr überhaupt eine Rolle spielen. Dessen 

Anteil beträgt heute gerade 2,8 % am Verkehr zwischen Deutschland und dem Ausland. Beim 

Durchgangsverkehr durch Deutschland spielt der Bahnverkehr nur deshalb eine gewisse Rolle, 

weil hier der "Korridorverkehr", von Tirol/Westösterreich nach dem übrigen Österreich mitge-

rechnet ist, der durch Südostbayern führt. 
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Verkehrsentwicklung nach Bundesländern und Regionen 
 

In Tabelle 4-19 und 4-20 ist die Entwicklung des Verkehrsaufkommens je Verkehrsmittel und 

Bundesland gezeigt. Demnach zeigt sich in der Summe des motorisierten Verkehrsaufkom-

mens eine insgesamt durchaus große Varianz der Verkehrsentwicklung in den einzelnen Bun-

desländern. Abgesehen vom Ausland (+ 70,5 % Verkehrszuwachs im Verkehr mit und durch 

Deutschland) liegt das Verkehrswachstum in Deutschland im motorisierten Verkehr bei 6,7 %. 

In den einzelnen Bundesländern schwankt das Verkehrswachstum jedoch erheblich, und zwar 

vor allem aufgrund der unterschiedlichen demographischen und wirtschaftlichen Rahmenbedin-

gungen. 

 

 
Tabelle 4-19: Entwicklung des Verkehrsaufkommens im motorisierten Personenverkehr 

nach Verkehrszweigen und Bundesländern  
(Mio. Personenfahrten, Quellverkehr, nach dem Hauptverkehrsmittel)  

 

Motorisierter  
Individualver-

kehr 

Eisenbahn-
verkehr ÖSPV Luftverkehr Summe 

 

2004 2025 2004 2025 2004 2025 2004 2025 2004 2025 

Schleswig-Holstein  2.073  2.249  43  47  230  211  2  4  2.349  2.511

Hamburg  931  1.111  192  212  423  446  3  7  1.550  1.776

Bremen  431  430  11  11  134  128  1  1  576  571

Niedersachsen  5.813  6.231  91  89  638  579  4  8  6.546  6.908

Nordrhein-Westfalen 12.242 12.895  294  304  2.166  2.015  14  26 14.716 15.240

Hessen  4.302  4.880  194  219  576  577  8  17  5.080  5.693

Rheinland-Pfalz  2.791  3.030  56  57  295  282  2  4  3.145  3.373

Saarland  860  898  9  9  89  82  0  1  959  990

Baden-Württemberg  7.692  8.970  290  317  1.095  1.100  6  14  9.083 10.401

Bayern  8.578 10.203  348  396  1.214  1.221  10  22 10.150 11.841

Mecklenburg-
Vorpommern 

 1.315  1.252  21  19  140  112  0  1  1.476  1.384

Berlin  1.490  1.448  372  351  952  867  6  11  2.820  2.677

Brandenburg  1.844  1.886  47  52  167  140  1  2  2.060  2.080

Sachsen-Anhalt  1.849  1.748  25  24  227  188  1  1  2.101  1.961

Thüringen  1.762  1.711  16  16  190  157  0  1  1.969  1.885

Sachsen  2.984  2.921  48  49  490  419  2  4  3.524  3.393

Deutschland 56.957 61.864  2.058  2.172  9.026  8.524  62  123 68.102 72.683
Ausland  320  537  13  27  29  33  46  99  408  696

Summe 57.277 62.401  2.071  2.199  9.055  8.557  107  222 68.510 73.379
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Tabelle 4-20: Entwicklung des Gesamtverkehrsaufkommens im motorisierten Personen-
verkehr nach Bundesländern (Mio. Personenfahrten, Quellverkehr)  

 

Gesamtaufkommen 
Quellverkehr  

(Mio. Personen)  

2004 2025 

Verände-
rung in % 

Schleswig-Holstein  2.349  2.511  6,9 

Hamburg  1.550  1.776  14,6 

Bremen  576  571  -0,9 

Niedersachsen  6.546  6.908  5,5 

Nordrhein-Westfalen 14.716 15.240  3,6 

Hessen  5.080  5.693  12,1 

Rheinland-Pfalz  3.145  3.373  7,3 

Saarland  959  990  3,3 

Baden-Württemberg  9.083 10.401  14,5 

Bayern 10.150 11.841  16,7 

Mecklenburg-Vorpommern  1.476  1.384  -6,2 

Berlin  2.820  2.677  -5,1 

Brandenburg  2.060  2.080  1,0 

Sachsen-Anhalt  2.101  1.961  -6,7 

Thüringen  1.969  1.885  -4,3 

Sachsen  3.524  3.393  -3,7 

Deutschland 68.102 72.683  6,7 

Ausland  408  696  70,5 

Summe 68.510 73.379  7,1 
 

 

So ist ein deutlich überproportionales Verkehrswachstum im motorisierten Verkehrsauf-

kommen in den Bundesländern Bayern (+ 16,7 %), Hamburg (+ 14,6 %), Baden-Württemberg 

(+ 14,5 %) und Hessen (+ 12,1 %) erkennbar. In den Bundesländern Rheinland-Pfalz (+ 7,3 %), 

Schleswig-Holstein (+ 6,9 %) und Niedersachsen (+ 5,5 %) entwickelt sich das Verkehrsauf-

kommen etwa wie im Durchschnitt. In den Bundesländern Nordrhein-Westfalen (+ 3,6 %), 

Saarland (3,3 %) und Brandenburg (+ 1 %) ist das Wachstum unterdurchschnittlich. In sechs 

Bundesländern, nämlich Bremen (- 0,9 %), Sachsen (- 3,7 %), Thüringen (- 4,3 %), Berlin (- 5,1 

%), Mecklenburg-Vorpommern (- 6,2 %) und Sachsen-Anhalt (- 6,7 %) nimmt der Verkehr 
sogar ab. 

 

Allerdings bezieht sich diese Aussage auf das Verkehrsaufkommen und nicht auf die Ver-
kehrsleistung und berücksichtigt nicht den Durchgangsverkehr durch die jeweiligen Bundes-

länder. 
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Aus den genannten Verkehrsaufkommenszahlen lassen sich deshalb unmittelbar noch keine 

Schlussfolgerungen auf den Infrastrukturbedarf ableiten. Wie oben beschrieben, steigt die Ver-

kehrsleistung deutlich stärker als das Verkehrsaufkommen. Ein Rückgang von 6,7 % (Beispiel 

Sachsen-Anhalt) bedeutet also nicht, dass die Verkehrsleistung dort abnimmt. Die Tabelle zeigt 

lediglich, dass es deutliche Wachstumsunterschiede innerhalb Deutschlands gibt. Diese Vari-

anz dürfte bezogen auf die Verkehrsleistung ähnlich groß, aber insgesamt im Niveau nach 

oben verschoben sein. 

 

In feinerer Gliederung (hier NUTS2-Regionen) sind die Verkehrsentwicklungen nach Verkehrs-

zweigen in den folgenden Abbildungen 4-17 bis 4-21 gezeigt. 

 

Daraus geht zusammenfassend Folgendes hervor: 

 

• Der motorisierte Individualverkehr (siehe Abb. 4-17) verteilt sich in Abhängigkeit der Ein-

wohnerzahl relativ gleichmäßig über die Republik. Das Verkehrsaufkommen nimmt im Süden 

und Westen generell deutlich zu, im Norden stagniert es bis auf wenige Ausnahmen und im 

Osten gibt es meist Verkehrsabnahmen. Die höchsten absoluten Verkehrszunahmen sind in 

Oberbayern, Nordwürttemberg und Südhessen zu erwarten. 

• Der Bahnverkehr (siehe Abb. 4-18) konzentriert sich auf die großen Ballungsgebiete Berlin, 

München/Oberbayern, Hamburg, Rhein-Main, Mittlerer Neckar und Rhein-Ruhr, vor allem 

auch aufgrund des dort bestehenden S-Bahn-Verkehrs. In den großen Ballungsgebieten 

nimmt der Bahnverkehr mit Ausnahme von Berlin und Hannover zu. Außerhalb der Bal-

lungsgebiete spielt der Bahnverkehr nur eine untergeordnete Bedeutung beim Verkehrsauf-

kommen. In der Regel stagniert hier das Verkehrsaufkommen oder nimmt ab, wie vor allem 

im Nordosten. 

• Ähnlich sehen die Strukturen im ÖSPV (siehe Abb. 4-19) aus, wobei hier die Konzentration 

auf die großen Ballungsgebiete etwas schwächer ausgeprägt ist als bei der Bahn. Hier ist 

mit wenigen Ausnahmen (Hamburg, Oberbayern, Rhein-Main) von einer Stagnation (Süd-

deutschland) oder von signifikanten Verkehrsrückgängen (Norden, Westen und vor allem 

Osten) auszugehen. 

• Der Luftverkehr (siehe Abb. 4-20) nimmt dagegen überall deutlich zu. Er ist ähnlich wie die 

Bahn auf die großen Ballungsgebiete bezogen, wo auch die aufkommensstärksten Flughä-

fen liegen (Frankfurt/Main, München, Berlin, Düsseldorf, Hamburg, Köln-Bonn, Stuttgart). 
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Abbildung 4-17: Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Motorisierten Individualver-
kehr der NUTS2-Regionen (Quell- und Binnenverkehr) 
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Abbildung 4-18: Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Bahnverkehr der NUTS2-
Regionen (Quell- und Binnenverkehr) 
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Abbildung 4-19: Entwicklung des Verkehrsaufkommens im ÖSPV der NUTS2-Regionen 
(Quell- und Binnenverkehr) 
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Abbildung 4-20: Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Luftverkehr der NUTS2-
Regionen (Quell- und Binnenverkehr) 
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• Im motorisierten Verkehr insgesamt (siehe Abb. 4-21) zeigt sich aufgrund der Dominanz 

dieses Verkehrsmittels ein ähnliches Bild wie beim MIV (siehe Abb. 4-17). Generell deutliche 

Verkehrszunahmen im Süden und Westen, in den übrigen Gebieten teilweise Stagnation o-

der Rückgänge. Es ist noch einmal darauf hinzuweisen, dass sich die Abbildungen auf das 

quellverkehrsbezogene Verkehrsaufkommen beziehen und nicht auf die Verkehrsleistung in 

den Regionen, die stärker zunimmt als das Verkehrsaufkommen. So ist durchaus auch im 

Norden und im Osten noch von leichten Zuwächsen bei der Verkehrsleistung auszugehen. 

Der Verkehrsdruck nimmt jedoch vor allem im Westen und insbesondere im Süden zu. 

 

Der Anteil der öffentlichen Verkehrsmittel (Bahn und ÖSPV) am motorisierten Verkehr wird im 

Jahr 2025 in den kreisfreien Städten deutlich höher sein als in den Landkreisen (siehe  

Abb. 4-22). Auch deren (prozentuale) Entwicklung gegenüber 2004 (siehe Abb. 4-4 in Abschnitt 

4.2.2) ist in den Städten etwas günstiger. Vice versa wird der motorisierte Individualverkehr in 

den Landkreisen etwas stärker steigen.  

 

Im Quell-Ziel-Verkehr mit dem Ausland werden sich, wie bereits dargestellt, vor allem der Luft- 
und daneben auch der Bahnverkehr überdurchschnittlich entwickeln. Entsprechend wachsen 

der Individualverkehr und der ÖSPV unterdurchschnittlich.  
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Abbildung 4-21: Entwicklung des Verkehrsaufkommens im gesamten motorisierten Ver-
kehr der NUTS2-Regionen (Quell- und Binnenverkehr) 
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Abbildung 4-22: Modal-Split bezogen auf die Personenfahrten im motorisierten Quell-, 
Ziel- und Binnenverkehr nach Regionstypen 2025 
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5 Güterverkehr 

5.1 Gegenstand und sachliche Abgrenzung der Prognose 

 

Schwerpunkt der Güterverkehrsprognosen 2025 im Auftrag des BMVBS sind die regional und 

sektoral differenzierten Verflechtungsmatrizen der Verkehrsträger  

• Eisenbahnverkehr, 

• Straßengüterfernverkehr  

• und Binnenschifffahrt, 

jeweils für das Basisjahr 2004 und das Prognosejahr 2025. Aufgrund der Aufgabenstellung des 

Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung beinhalten die Quelle-Ziel-Ver-

flechtungsmatrizen grundsätzlich nur solche Transporte, die das Gebiet der Bundesrepublik 

Deutschland berühren.  

 

Für die möglichst umfassende Abbildung des Verkehrsgeschehens sowie der Quantifizierung 

der resultierenden Schadstoffemissionen wurden mit Ausnahme von Rohrfernleitungen alle 

Verkehrsträger in die Güterverkehrsprognose mit einbezogen: 

• Im Eisenbahngüterverkehr betrifft dies neben den Verkehren der Deutschen Bahn AG auch 

die Verkehre weiterer Anbieter (so genannter „Dritter“). 

• Im Straßengüterverkehr betrifft dies zunächst die durch die Güterkraftverkehrsstatistik er-

fassten Verkehre mit deutschen Fahrzeugen ab 6 t zulässigem Gesamtgewicht und/oder 3,5 

t Nutzlast als auch Verkehre mit ausländischen Lkw einschließlich Kabotageverkehre inner-

halb der Bundesrepublik Deutschland. Zusätzlich werden die Verkehre mit leichten Lkw unter 

6 t Gesamtgewicht / 3,5 t Nutzlast als eigenständige Kategorie behandelt. 

• In der Binnenschifffahrt betrifft dies alle auf deutschen Binnenwasserstraßen durchge-

führten Gütertransporte mit deutschen und ausländischen Schiffen.  

• Die Verflechtungen des Seehafenhinterlandverkehrs wurden extern1 bereit gestellt und in 

den Verflechtungsmatrizen der Landverkehrsträger als eigenes Marktsegment Seehafenhin-

terlandverkehre von und nach den Seehäfen berücksichtigt.  

• Analog wurden die Verflechtungen der Luftfracht extern bereit gestellt2. 

 

Wie im Personenverkehr werden das Transportaufkommen und die Transportleistung prog-

nostiziert, wobei sich letztere auf die Territorialleistung innerhalb der Bundesrepublik Deutsch-

land bezieht. 

                                                           
1  Planco, Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung, Seeverkehrsprognose (LOS 3), Endbericht, Essen 

2007. 
2  siehe Kapitel 5.2.5 in diesem Bericht. 
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Eisenbahnverkehr 

Der Eisenbahngüterverkehr umfasst alle Transporte auf dem deutschen Schienennetz: 

• Verkehre der Deutschen Bahn AG. 

• Verkehre nicht-bundeseigener Eisenbahnen des öffentlichen Verkehrs auf eigenem 

Netz (sogenannte NE-Verkehre, z.B. Häfen und Güterverkehr Köln), sowohl ausschließlich 

auf eigenem Netz als auch im Wechselverkehr mit der Deutschen Bahn und evtl. Dritten, a-

ber ohne Verkehre solcher Bahnen, die ausschließlich auf ihrem eigenen Netz für eigene 

Zwecke fahren (nicht-öffentlicher Verkehr, z.B. Werksbahn Rheinbraun). 

• Verkehre von neu in den Markt eingetretenen in- und ausländischen Wettbewerbern („Dritte“ 

im engeren Sinn, z. B: Veolia, Rail4Chem, SBB) auf dem Netz der DB AG (und/oder dem 

Netz von NE-Bahnen). 

 

Wie auch beim Straßen- und Binnenschiffsverkehr werden seit 2005 in der Eisenbahnstatistik 

nicht nur die Verpackungen der transportierten Güter, sondern auch die Eigengewichte der 

Container, Wechselbehälter und Lkw im Kombinierten Verkehr Schiene/Straße in die Trans-

portmengen einbezogen (sog. „Brutto-Brutto-Prinzip“)1 

 

Aufgrund der erheblichen Struktur- und Qualitätsunterschiede werden die Schienengüterver-

kehre modellintern zusätzlich nach  

• Einzelwagenverkehren/Wagengruppenverkehren (EW), 

• Ganzzugverkehren (GZ) 

• und kombinierten Verkehren (KV) 
unterschieden und getrennt behandelt. 
 

 

Straßengüterverkehr 

Der Straßengüterverkehr beinhaltet alle (meldepflichtigen) Fahrten deutscher und ausländi-

scher Fahrzeuge mit Fahrzeugen ab 6 t zulässigem Gesamtgewicht und/oder 3,5 t Nutzlast, 

einschließlich Kabotagefahrten ausländischer Unternehmen in der Bundesrepublik Deutsch-

land. Nicht in den Verflechtungsmatrizen enthalten sind Fahrten deutscher Fahrzeuge, die 

komplett im Ausland verlaufen (Kabotage deutscher Fahrzeuge im Ausland und sog. Drei-

länderverkehr).  

 

                                                           
1  Das erste „Brutto“ steht für die Eigengewichte der eigentlichen Güterverpackung, das zweite „Brutto“ für die Eigen-

gewichte der Behälter im Kombinierten Verkehr. Bahneigene Behälter, die nur eine sehr geringe Rolle spielen, wer-
den weiterhin nicht berücksichtigt. 
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Der Straßengüterverkehr im Nahbereich (im Folgenden „Straßengüternahverkehr“) bis zu 

einer Entfernung von 50 km stellt sachlich ein eigenständiges Segment dar, das deutlich über 

50 % der Tonnage, aber nur etwa 7 % der Leistung (Tkm ) im Straßengüterverkehr stellt. Es hat 

eine abweichende Güterstruktur (über 60 % Transporte von Baumaterialien) und ist als Vor-/ 

Nachlauf-Verkehrsmittel komplementär zu Bahn und Binnenschiff, während der Straßengüter-
verkehr im Regional- (50-150 km) und -Fernbereich (über 150 km) (im Folgenden vereinfacht 

„Fernverkehr“) zu diesen im Wettbewerb steht. „Güterfernverkehr“ aller Verkehrsträger meint die 

Gesamtheit aller Verkehre ohne den Straßenverkehr im Nahbereich. Daher wurde bei der Ver-

kehrsmittelwahl zwischen Nahverkehr einerseits und Fernverkehr andererseits getrennt, ebenso 

bei manchen Auswertungen der Güterstruktur in diesem Bericht. Aus Gründen der Vollständig-

keit und aufgrund gleicher statistischer Datenqualität bei beiden Segmenten ist in den Tabellen 

und Schaubildern der Nahverkehr aber überwiegend mit enthalten, wenn nichts anderes aus-

gewiesen ist.  

 

Um später in der Dimension „Fahrzeuge“ die Straßenbelastung im Güterverkehr möglichst voll-

ständig erfassen zu können, werden in dieser Prognose auch die Verkehre mit kleinen Lkw 
unter der statistischen Erfassungsgrenze von 3,5 t Nutzlast bzw. 6 t zuläss. Gesamtgewicht 

behandelt. Dies ist mit den Daten aus der Erhebung „Kraftverkehr in Deutschland 2002“ (KiD) 

sinnvoll möglich. 

 

Die Verkehre dieser Fahrzeuge werden in gleicher zonaler Gliederung wie bei den eigentlichen 

verkehrsstatistischen Daten in den Dimensionen „Tonnen“ und „Fahrzeuge“ modelliert. Dies 

erfolgt als eigenständige Kategorie; die Tonnen werden nicht in die Erzeugungs-/Verteilungs- 

und Modal-Split-Rechnung der Daten aus der allgemeinen Güterverkehrsstatistik und daher 

auch nicht in die entsprechenden Ergebnistabellen/-graphiken einbezogen. Die Ursachen dafür 

sind, dass 

• die Erfassung der Klein-Lkw nicht ausreichend vergleichbar mit der Erfassung der sonstigen 

Mengen der Verkehrsstatistik ist und zudem auch nicht so kontinuierlich; es gibt nur die KiD-

Daten aus dem Jahr 2002, 

• ein Wettbewerb mit Bahn und Binnenschiff noch weniger als beim oben beschriebenen Stra-

ßengüternahverkehr mit Fahrzeugen über 3,5 t Nutzlast / 6 t zuläss. Gesamtgewicht stattfin-

det, 

• ein nennenswerter Teil der berichteten Fahrten keinen Güterverkehr im Sinn der Ver-

kehrsstatistik darstellt, sondern Transport für produzierende Tätigkeiten oder Dienstleistun-

gen, z.B. die Fahrt von Handwerkern zu ihrer Arbeitsstelle mit gleichzeitigem Transport von 

Werkzeug, darstellt. 
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Binnenschifffahrt 

Die Binnenschifffahrtsstatistik umfasst alle auf deutschen Binnenwasserstraßen durchge-

führten Gütertransporte mit deutschen und ausländischen Schiffen. In Abgrenzung zur See-

schifffahrtsstatistik werden dabei alle Verkehre erfasst, deren Ziel oder Herkunft ein Binnenha-

fen (Hafen südlich der “Binnengrenze der Seeschifffahrt“) ist, sowie Verkehre von Häfen, die 

nördlich oder auf der “Binnengrenze der Seeschifffahrt“ liegen, sofern auf dem Fahrtweg die 

Seegrenze nicht überschritten wird.  

 

Sektorale Gliederung 

Neben der räumlichen Gliederung nach Quelle und Ziel (vgl. Abschnitt 1.3) und der modalen 

Gliederung der Verkehrsträger werden die Verflechtungsmatrizen zusätzlich sektoral geglie-

dert. Die sektorale Gliederung der Verflechtungsmatrizen erfolgt nach den zehn NST/R-Güter-

kapiteln (Definition vgl. Tabelle 5-1). 

 

Tabelle 5-1: Definition der NST/R-Güterkapitel 

Kapitel 
NST/R (10) Bezeichnung 

0 Landwirtschaftliche Erzeugnisse 

1 Andere Nahrungs- und Futtermittel 

2 Feste mineralische Brennstoffe 

3 Erdöl und Mineralölerzeugnisse 

4 Erze und Metallabfälle 

5 Eisen, Stahl und NE-Metalle (einschließlich Halbzeug) 

6 Steine und Erden einschl. Baustoffe 

7 Natürliche oder chemische Düngemittel 

8 Chemische Erzeugnisse 

9 Maschinen, Fahrzeuge, sonstige Halb- und Fertigwaren 

 

Gesonderte Vorausschätzung des Seehafenhinterlandverkehrs und Luftfrachtverkehrs 

Für die gesonderte Vorausschätzung des Seehafenhinterlandverkehrs (vgl. Abschnitt 5.2.4) 

erfolgte zusätzlich die Abspaltung der Seehäfen als eigene Zonen sowie die Ausweisung der 

Hafenhinterlandverkehre in der Trennung nach konventionellen Verkehren und Containerver-

kehren.  

 

Der Luftfrachtverkehr wird gesondert prognostiziert (vgl. Abschnitt 5.2.5). Die Flughäfen sind 

wie die Seehäfen eigene Zonen. 
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Abbildung von Transportketten 

In Konsistenz zu den Relationsstatistiken des Statistischen Bundesamtes beinhalten die Teil-

matrizen des Eisenbahngüterverkehrs und der Binnenschifffahrt keine Haus-Haus-Transport-

ströme, stattdessen entspricht Quell- und Zielzone dem Hauptlauf mit der Bahn bzw. dem Bin-

nenschiff. Eine intermodale Transportkette (im Beispiel ein kombinierter Verkehr Schie-

ne/Straße, vgl. Abschnitt 3.6) beispielsweise mit dem Lkw von Lörrach zum Terminal Basel, von 

dort per Bahn zum Terminal Köln-Eifeltor und weiter mit dem Lkw zum Zielpunkt Aachen ist in 

der Teilmatrix des Eisenbahngüterverkehrs deshalb nicht auf der Haus-Haus-Relation Lörrach-

Aachen, sondern auf der Hauptlauf-Relation Basel-Köln abgelegt. Vorlauf Lörrach-Basel und 

Nachlauf Köln-Aachen ist dagegen Bestandteil der Teilmatrix des Straßengüterverkehrs. 

 

Da die Routen- und Verkehrsmittelwahl auf Ebene der Haus-Haus-Relationen erfolgt, werden 

im Zuge der Modellrechnung intermodale Transportketten 

• kombinierter Verkehr Schiene/Straße und 

• Seehafenhinterland-Containerverkehre mit Bahn und Binnenschiff 

durch eine Verknüpfung der einzelnen Teilmatrizen identifiziert und entsprechend behandelt. 

Basis dieser Verknüpfung ist das integrierte Verkehrsnetz (vgl. Kapitel 3) mit den Teilnetzen 

• Straße, 

• Schiene und 

• Wasserstraße. 

Intermodale Verknüpfungen erlauben dabei den Wechsel zwischen den Teilnetzen, also z.B. 

den Umschlag vom Lkw zur Bahn in einem Terminal. 

 

 

5.2 Güterverkehr im Basisjahr 2004 

Grundlage der Verflechtungsmatrizen des Basisjahres 2004 sind die verfügbaren Verkehrs-

statistiken und sonstige in- und ausländische Datenquellen für die Verkehrsträger 

• Eisenbahnverkehr, 

• Straßengüterverkehr 

• und Binnenschifffahrt.  

Diese Daten wurden von der BVU aufbereitet und disaggregiert. Ergebnis dieser Aufberei-

tungsarbeiten sind regional, modal und sektoral sehr fein gegliederte Quelle-Ziel-Verflech-
tungsmatrizen des jeweiligen Berichtsjahres. In einem letzten Arbeitsschritt erfolgte schließlich 

für die gesonderte Vorausschätzung des Hafenhinterlandverkehrs durch Planco die Abspal-

tung der relevanten Seehäfen als eigene Verkehrszonen sowie die getrennte Ausweisung der 

Hafenhinterlandverkehre nach konventionellen Verkehren und Containerverkehren.  
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Aufbereitung der Matrizen des Eisenbahngüterverkehrs 

Die Matrizen des Eisenbahngüterverkehrs wurden aus den vom Statistischen Bundesamt er-

stellten Verflechtungsdaten zwischen Verkehrsbezirken abgeleitet und nach vorhandenen 

Strukturen weiter disaggregiert.  

 

Für den kombinierten Schienengüterverkehr gibt es vom Statistischen Bundesamt erstmals 

für das Berichtsjahr 2004 statistische Informationen. Zusätzlich zu den veröffentlichten Eck-

werten, seit 2005 auch Verflechtungen im Seehafenhinterlandverkehr, wurde vom Statistischen 

Bundesamt eine Sonderauswertung der Verflechtungen geliefert. Aus diesen statistischen In-

formationen wurden mit weiteren Quellen und bei der BVU vorliegenden Daten kleinräumige 

Verflechtungen abgeleitet. 

 

Aufbereitung der Matrizen der Binnenschifffahrt 

Die Verflechtungsdaten der Binnenschifffahrt wurden vom Statistischen Bundesamt für das 

Berichtsjahr 2004 bereitgestellt, jedoch erfolgte die zonale Ausweisung innerhalb der Bundes-

republik Deutschland lediglich auf der räumlichen Ebene der Verkehrsbezirke.  

 

Ähnlich wie oben beim kombinierten Schienenverkehr erwähnt, lieferte das Statistische Bun-

desamt auch für das Binnenschiff eine Sonderauswertung für den kombinierten Verkehr. Für 

die Ströme im grenzüberschreitenden Verkehr wurde vom Statistischen Bundesamt der bzw. 

beim Transit die jeweiligen Häfen im Ausland zur Verfügung gestellt. 

 

Da für das Berichtsjahr 2004, wie oben dargestellt, innerhalb Deutschlands nur ein Bezug der 

Binnenschifffahrtsverkehre auf der räumlichen Ebene der Verkehrsbezirke möglich war, er-

folgte die Zuspielung der kleinräumigen Verflechtungen auf Ebene der Kreise in einem zusätzli-

chen Arbeitsschritt modellhaft auf Basis der in der BVU vorliegenden Daten.  

 

Aufbereitung der Matrizen des Straßengüterverkehrs 

Im Gegensatz zu den Verkehrsträgern Eisenbahn und Binnenschifffahrt, bei denen die Daten-

grundlage als sehr gut bezeichnet werden kann, basiert die Aufbereitung der Straßendaten 
aufgrund der Liberalisierung und Deregulierung der europäischen Verkehrsmärkte in nennens-

wertem Umfang auch auf eigenen Schätzungen. Zu nennen sind hier insbesondere: 

• die Verkehrsleistungsstatistik deutscher Fahrzeuge auf Basis einer Stichprobenerhebung, 

die aufgrund des eingeschränkten Stichprobenumfangs die Datenqualität kleinräumig stark 

einschränkt und 

• die Schätzung der Verkehrsströme ausländischer Fahrzeuge.  



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 184 

Die Aufbereitung der Straßengüterverkehrsmatrix des Basisjahres 2004 erforderte deshalb 

eine Reihe einzelner Arbeitsschritte. Im Einzelnen wurden folgende Arbeitsschritte durchge-

führt: 

 

1. Verarbeitung der Verkehrsleistungsstatistik 2004 des Kraftfahrtbundesamtes. 

 
2. Ausschluss von Verkehren deutscher Fahrzeuge, die vollständig im Ausland verlaufen. 

 
3. Ermittlung der kleinräumigen Verflechtung der deutschen Fahrzeuge auf Ebene der Krei-

se. 

 
4. Schätzung der Verkehrsströme ausländischer Fahrzeuge. Seit dem Berichtsjahr 2004 

werden vom Kraftfahrt-Bundesamt Eckwerte und Länder-Verflechtungen geliefert, die auch 

die Kabotage ausländischer Fahrzeuge in Deutschland ausweisen. Das KBA wertet die von 

Eurostat zusammengetragenen Daten der ausländischen Erhebungen aus, die der deut-

schen Güterkraftverkehrserhebung entsprechen. Diese Auswertungen müssen aber noch 

auf Konsistenz geprüft und räumlich und sektoral disaggregiert werden. Zudem müssen die 

Verkehre mit Fahrzeugen aus Drittstaaten (etwa Russland, Ukraine, bis 2006 auch Rumä-

nien, Bulgarien und die Schweiz) hinzugeschätzt werden.  

 
5. Zur Verbesserung der Datenqualität des grenzüberschreitenden Verkehrs wurden die in 

Arbeitsschritt 4 durchgeführten Schätzungen in einem zusätzlichen Arbeitsschritt umfangrei-

chen Plausibilitätsprüfungen unterzogen und ggf. angepasst. Wesentliche Datenquellen 
für diese Überprüfung waren: 

 Entwicklungen aus der Außenhandelsstatistik und 

 ausländische Datenquellen, 

die bei der BVU bereits vorlagen oder aktualisiert wurden. Da alle diese ausländischen Da-

tenquellen regionale, sektorale sowie definitorische Unterschiede aufweisen und zudem 

aus unterschiedlichen Berichtsjahren stammen, war eine Aufbereitung der Verkehrsströme 

ausländischer Fahrzeuge im Sinne einer Auszählung statistischen Grundmaterials nicht 
möglich. Stattdessen erfolgte eine Verbesserung der bestehenden Datenbasis durch 

Plausibilisierung von Fall zu Fall. 

 

Anpassung der Verflechtungsmatrizen aller Verkehrsträger im Zuge der Abspaltung der 
Seehafenhinterlandverkehre 

Die Seehafenhinterlandverkehre wurden aus den Verflechtungsmatrizen der Landverkehrs-

träger abgespalten sowie nach konventionellen Verkehren und Containerverkehren differen-

ziert.  
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Struktur des Güterverkehrs im Jahr 2004 nach Verkehrsträgern 

Die Eckwerte des Güterverkehrs im Jahr 2004 nach Verkehrsträgern sind in Tabelle 5-2 dar-

gestellt. Demzufolge wurden im gesamten Güterfernverkehr 2,0 Mrd. t transportiert und 522 
Mrd. tkm zurückgelegt, was einer mittleren Transportweite des Güterfernverkehrs von 260 Ki-

lometern entspricht. Unter Einschluss des Straßengüternahverkehrs erhöht sich das gesamte 

Verkehrsaufkommen auf 3,6 Mrd. t und die Verkehrsleistung auf 548 Mrd. tkm. Im Straßen-

güternahverkehr werden damit zwar knapp 45% des Aufkommens, aufgrund der erheblich kür-

zeren Transportweiten aber weniger als 5% der Leistung erbracht.  

 

 

Tabelle 5-2: Struktur des Güterverkehrs im Jahr 2004 nach Verkehrsträgern 

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung Transportweite
Verkehrsmittel 

Mio. t Anteil Mrd. tkm Anteil km 

Schiene 322,0 16,0% 91,9 17,6% 285 

dabei KV 52,4 16,3% 24,4 26,6% 466 

Straßengüterfernverkehr 1.450,4 72,2% 366,5 70,2% 253 

Binnenschiff 235,9 11,7% 63,7 12,2% 270 

Zwischensumme  
ohne Straßengüter-
nahverkehr 

2.008,2 100,0% 522,1 100,0% 260 

dabei Seehafenhinter-
landverkehr 195,1 9,7% 57,2 11,0% 293 

Straßengüternahverkehr 1.615,2 44,6% 25,9 4,7% 16 

Straße gesamt 3.065,5 84,6% 392,5 71,6% 128 

SUMME 3.623,4  548,1  151 

 

Bedeutendster Verkehrszweig des Güterfernverkehrs ist der Straßenverkehr mit einem Anteil 

an Aufkommen und Leistung von knapp drei Vierteln. Mit weitem Abstand folgt der Eisen-
bahngüterverkehr mit einem Anteil von rund 16% des Aufkommens und knapp 18% der Leis-

tung. Bezogen auf den Schienengüterverkehr werden 16% des Aufkommens und mehr als ein 
Viertel der Verkehrsleistung im kombinierten Verkehr erbracht. Mit einer durchschnittlichen 

Transportweite von 466 Kilometer weist der kombinierte Schienengüterverkehr damit die mit 

Abstand höchsten Transportweiten aus. Von der Binnenschifffahrt werden rund 12% des 

Aufkommens und der Leistung im Güterfernverkehr erbracht; die durchschnittliche Transport-

weite liegt bei 270 Kilometern.  

 

Rund zehn Prozent des Aufkommens und elf Prozent der Leistung im Güterfernverkehr werden 

vom Seehafenhinterlandverkehr erbracht, dessen Transportweite im Durchschnitt bei 293 km 

liegt. 
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Struktur des Güterfernverkehrs im Jahr 2004 nach Hauptverkehrsbeziehungen 

Die Eckwerte des Güterfernverkehrs im Jahr 2004 differenziert nach den Hauptverkehrsbe-
ziehungen zeigt Tabelle 5-3. Insgesamt werden knapp zwei Drittel des Verkehrsaufkommens 

im Binnenverkehr und etwas mehr als ein Drittel des Aufkommens im grenzüberschreiten-
den Verkehr erbracht. Aufgrund der deutlich höheren durchschnittlichen Transportweiten des 

grenzüberschreitenden Verkehrs sind diese Unterschiede bezogen auf die Transportleistungen 

deutlich geringer. Mit 50,3% bzw. 49,7% erbringen beide Hauptverkehrsbeziehungen an-
nähernd die gleiche Transportleistung auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland.  

 

 

Tabelle 5-3: Struktur des Güterfernverkehrs im Jahr 2004 nach Hauptverkehrsbezie-
hungen 

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung Transportweite
Hauptverkehrsbeziehung 

Mio. t Anteil Mrd. tkm Anteil km 

Binnenverkehr 1.283,7 63,9% 262,6 50,3% 205 

Grenzüberschreitender 
Verkehr 724,4 36,1% 259,6 49,7% 358 

dabei Versand 280,8 13,9% 82,3 15,8% 293 

  Empfang 323,2 16,1% 95,3 18,3% 295 

  Transit 120,5 6,0% 82,0 15,7% 680 

SUMME 2.008,2 100,0% 522,1 100,0% 260 

 
 
Differenziert man den grenzüberschreitenden Verkehr weiter nach Hauptverkehrsbeziehungen, 

so weist der grenzüberschreitende Empfang die höchsten Verkehrsleistungen aus, mit deutli-

chem Abstand gefolgt vom grenzüberschreitenden Versand und Transit. Aufgrund der sehr 

hohen Transportweiten des Durchgangsverkehrs von durchschnittlich 680 Kilometern werden 

im Transit zwar nur 6% des gesamten Verkehrsaufkommens, jedoch knapp 16% der gesamten 

Verkehrsleistung im Güterfernverkehr erbracht.  

 

Struktur des Güterfernverkehrs im Jahr 2004 nach Güterkapiteln 

Abbildung 5-1 zeigt die Struktur des Güterfernverkehrs nach Güterkapiteln. Aufkommens- und 

leistungsstärkste Güterkapitel sind Verbrauchsgüter (9), Steine und Erden (6) sowie Nahrungs- 

und Futtermittel (1), auf die zusammen etwa 60% des Aufkommens und der Leistung entfallen. 

Schwächste Güterkapitel sind Feste Brennstoffe (2), Erze und Metallabfälle (4) sowie Dünge-

mittel (7), die zusammen nur rund 8% des Aufkommens und nur 10% der gesamten Leistung 

des Güterfernverkehrs erbringen.  
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Abbildung 5-1: Struktur des Güterfernverkehrs im Jahr 2004 nach Güterkapiteln 
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Die folgenden Ausführungen beziehen sich auf den gesamten Güterverkehr (incl. Straßen-
güterverkehr im Nahbereich). In Tabelle 5-4 und Tabelle 5-5 sind die maßgeblichen Kenn-

zahlen bezüglich Verkehrsaufkommen und -leistung für das Basisjahr 2004 in der Differenzie-

rung nach Verkehrsträgern, Hauptverkehrsbeziehungen und Güterkapiteln übersichtlich 

dargestellt. 

 

 

Tabelle 5-4: Struktur des gesamten Güterverkehrs im Jahr 2004 nach Verkehrsträgern, 
Hauptverkehrsbeziehungen und Güterkapiteln (Verkehrsaufkommen) 

Bahn Straße Binnenschiff Summe 
  

Mio. t Anteil Mio. t Anteil Mio. t Anteil Mio. t Anteil 

Hauptverkehrsbeziehung 

Binnenverkehr 203,9 63,3% 2.639,8 86,1% 55,2 23,4% 2.898,9 80,0% 

Grenzüberschreitender 
Verkehr 118,0 36,7% 425,7 13,9% 180,7 76,6% 724,4 20,0% 

dabei Versand 49,5 15,4% 179,9 5,9% 51,4 21,8% 280,8 7,7% 

  Empfang 54,2 16,8% 163,9 5,3% 105,1 44,6% 323,2 8,9% 

  Transit 14,4 4,5% 81,9 2,7% 24,2 10,2% 120,5 3,3% 

SUMME 322,0 100,0% 3.065,5 100,0% 235,9 100,0% 3.623,4 100,0% 

Güterkapitel 

0 Land- und forstwirt-
schaftl. Erzeugnisse 6,3 2,0% 183,5 6,0% 8,7 3,7% 198,6 5,5% 

1 Nahrungs- und 
Futtermittel 3,1 1,0% 344,0 11,2% 15,8 6,7% 362,8 10,0% 

2 Feste Brennstoffe 52,3 16,2% 17,5 0,6% 34,1 14,4% 103,9 2,9% 

3 Erdöl, Mineralöl-
erzeugnisse 32,2 10,0% 108,1 3,5% 38,5 16,3% 178,8 4,9% 

4 Erze und Metallab-
fälle 29,6 9,2% 37,4 1,2% 38,1 16,1% 105,1 2,9% 

5 Eisen, Stahl und 
NE-Metalle 55,4 17,2% 104,2 3,4% 12,8 5,4% 172,5 4,8% 

6 Steine und Erden 36,8 11,4% 1.367,8 44,6% 44,8 19,0% 1.449,5 40,0% 

7 Düngemittel 7,5 2,3% 23,0 0,8% 6,4 2,7% 36,9 1,0% 

8 Chemische Erzeug-
nisse 25,3 7,8% 243,8 8,0% 19,0 8,0% 288,0 7,9% 

9 
Fahrzg., Masch., 
so. Halb- u. Fertig-
waren 

73,5 22,8% 636,2 20,8% 17,7 7,5% 727,4 20,1% 

SUMME 322,0 100,0% 3.065,5 100,0% 235,9 100,0% 3.623,4 100,0% 
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Tabelle 5-5: Struktur des gesamten Güterverkehrs im Jahr 2004 nach Verkehrsträgern, 
Hauptverkehrsbeziehungen und Güterkapiteln  (Verkehrsleistung) 

Bahn Straße Binnenschiff Summe 
  Mrd. 

tkm Anteil Mrd. 
tkm Anteil Mrd. 

tkm Anteil Mrd. 
tkm Anteil 

Hauptverkehrsbeziehung 

Binnenverkehr 41,4 45,0% 235,8 60,1% 11,3 17,7% 288,5 52,6% 

Grenzüberschreitender 
Verkehr 50,5 55,0% 156,7 39,9% 52,4 82,3% 259,6 47,4% 

dabei Versand 21,0 22,8% 47,9 12,2% 13,4 21,1% 82,3 15,0% 

  Empfang 19,8 21,6% 51,9 13,2% 23,6 37,1% 95,3 17,4% 

  Transit 9,7 10,6% 56,9 14,5% 15,3 24,1% 82,0 15,0% 

SUMME 91,9 100,0% 392,5 100,0% 63,7 100,0% 548,1 100,0% 

Güterkapitel 

0 Land- und forstwirt-
schaftl. Erzeugnisse 2,9 3,1% 34,6 8,8% 3,9 6,1% 41,4 7,6% 

1 Nahrungs- und 
Futtermittel 1,6 1,7% 64,1 16,3% 6,1 9,5% 71,7 13,1% 

2 Feste Brennstoffe 7,4 8,0% 2,2 0,5% 8,7 13,6% 18,2 3,3% 

3 Erdöl, Mineralöl-
erzeugnisse 8,5 9,3% 9,9 2,5% 10,5 16,5% 29,0 5,3% 

4 Erze und Metallab-
fälle 7,2 7,9% 5,1 1,3% 6,8 10,6% 19,1 3,5% 

5 Eisen, Stahl und 
NE-Metalle 12,4 13,5% 25,4 6,5% 4,0 6,3% 41,8 7,6% 

6 Steine und Erden 7,7 8,4% 59,5 15,2% 10,7 16,7% 77,9 14,2% 

7 Düngemittel 2,0 2,2% 2,4 0,6% 2,7 4,2% 7,1 1,3% 

8 Chemische Erzeug-
nisse 9,2 10,0% 35,5 9,0% 4,7 7,4% 49,4 9,0% 

9 
Fahrzg., Masch., 
so. Halb- u. Fertig-
waren 

33,0 35,9% 153,9 39,2% 5,7 9,0% 192,5 35,1% 

SUMME 91,9 100,0% 392,5 100,0% 63,7 100,0% 548,1 100,0% 
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5.3 Methodik der Prognose  

Wie im Personenverkehr erfolgte auch die Prognose des Güterverkehrs auf zwei verschiedenen 

Ebenen, nämlich der Makro-Ebene und der Mikro-Ebene. Sie wurden getrennt voneinander 

durchgeführt und ihre Ergebnisse erst anschließend in einem iterativen Abstimmungsprozess 

abgeglichen. Die Konzeption beider Ansätze wird im Folgenden beschrieben. Die gesonderte 

Vorausschätzung des Hafenhinterlandverkehrs wird in Abschnitt 5.2.4 erläutert. 

 

5.3.1 Makroprognose 

Die Makroprognose des Güterverkehrs bezieht sich auf die Ebene Deutschlands ohne weitere 

räumliche Differenzierung. In der Makroprognose wurde der Güterverkehr nach den vier Haupt-
verkehrsbeziehungen Binnenverkehr, Versand, Empfang, Transit betrachtet. 

 

Konzeptionell wurde aus den in Abschnitt 5.1.1 dargestellten Gründen zwischen dem Güter-

fernverkehr aller Verkehrsträger einerseits und dem Straßengüternahverkehr andererseits unter-

schieden. Für den Güterfernverkehr wurde zunächst für jede der 4 Hauptverkehrsbeziehungen 

das gesamte Transportaufkommen, d.h. die Summe von Eisenbahn-, Binnenschiffs- und Lkw-

Fernverkehr, prognostiziert. Dies stützte sich als Längsschnitt-, also Zeitreihen-Betrachtung auf  

aggregierte Leitvariablen wie Bruttowertschöpfung, Export, Import (vgl. Abschn. 2.2.2) sowie die 

Zeitreihen der Verkehrsaufkommen selbst.  

 

Anschließend wurden die durchschnittlichen Transportweiten dieser Transportmengen (in 

Deutschland) vorausgeschätzt. Dies beruhte zum einen auf den Verläufen in der Vergangenheit, 

insbesondere in der jüngeren, und zum anderen auf zusätzlichen Plausibilitätsüberlegungen, 

vor allem zur Berücksichtigung von Verschiebungen in der Herkunfts- bzw. Zielstruktur der Bin-

nen- und grenzüberschreitenden Transporte und der Netzstruktur. Daraus errechnen sich die 

jeweiligen Transportleistungen. Daraufhin wurde die modale Teilung von Aufkommen und 

Leistung prognostiziert. Dabei gingen ebenfalls die Ex-post-Entwicklungen sowie darüber hin-

aus die Entwicklung der Einflussfaktoren (Verkehrsangebot, Zeit- und Kostenrelationen) ein.  

 

Der Straßengüternahverkehr wurde nur im Binnenverkehr (Deutschlands) gesondert behan-

delt. Grenzüberschreitender Verkehr, der für den deutschen Streckenanteil in den Nahbereich 

fällt, ist zum Einen quantitativ relativ unbedeutend, zum Anderen unterscheidet sich seine Cha-

rakteristik weitaus weniger vom (grenzüberschreitenden) Regional- und Fernverkehr als im 

deutschen Binnenverkehr. Dessen Aufkommen wurde vorwiegend nach der Entwicklung der 

Bruttowertschöpfung Bergbau/Energie/Baugewerbe prognostiziert, die die Transporte von Stei-

nen und Erden reflektiert, sowie nach Analyse der Vergangenheitsentwicklung des Nahver-
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kehrs. Die Transportleistung des Lkw-Nahverkehrs wurde über die mittlere Transportweite, die 

im Zeitablauf relativ stabil ist, ermittelt.  

 

Für die Makroprognose der einzelnen Hauptverkehrsbeziehungen ist deren Entwicklung in der 

langjährigen Vergangenheit unerlässlich. Im Güterverkehr liegen – im Gegensatz zum Perso-

nenverkehr – wie oben in Kapitel 5.1.1 beschrieben aus der amtlichen Statistik grundsätzlich 

hinreichend differenzierte Daten für das Transportaufkommen und mit gewissen Einschrän-

kungen auch für die Transportleistung vor.  

 

5.3.2 Mikroprognose 

Im Gegensatz zur Makroprognose, bei der räumlich lediglich nach den vier Hauptverkehrsbe-

ziehungen unterschieden wird, werden in der Mikroprognose die Veränderungen der Trans-

portnachfrage und der Verkehrsmittelteilung kleinräumig auf Ebene der Quelle-Ziel-Relationen 

ermittelt. Neben der räumlichen Differenzierung erfolgt die Mikroprognose auch modal und, im 

Gegensatz zur Makroprognose, sektoral (also nach Güterarten) differenziert, so werden (vgl. 

Abschnitt 5.1.1)  

• Eisenbahnverkehre modellintern weiter differenziert in die Verkehrsarten 

 Einzelwagen/Wagengruppen, 

 Ganzzüge und  

 kombinierte Verkehre, 

• die Verkehre nach drei Partiegrößen unterschieden,1 

• der Seehafenhinterlandverkehr im Mikromodell gesondert behandelt (vgl. Abschnitt 5.2.4) 

und weiter nach konventionellen Verkehren und Containerverkehren unterschieden. 

 

Gegenstand der Mikroprognose ist stets das Transportaufkommen, d.h. die Menge der trans-

portierten Güter in Tonnen. Inländische Transportleistungen ebenso wie im Fall des Verkehrs-

trägers Straße Fahrzeuge und Fahrzeugkilometer sind hiervon abgeleitete Größen und wer-

den im Anschluss an die Prognose des Verkehrsaufkommens zugespielt. Basis dieser Zuspie-

lung sind Entfernungsmatrizen der Verkehrsträger sowie ein Fahrzeugmodell Straße, mit dem 

die beförderten Mengen in beladene und leere Fahrzeuge umgerechnet werden können.  Die 

Entfernungsmatrizen werden in einem ersten Schritt auf Ebene der Verkehrsbezirke aus Ver-

flechtungsdaten des Statistischen Bundesamtes abgeleitet und anschließend anhand geeigne-

ter Annahmen auf Kreisebene verfeinert. 

 

                                                           
1  So unterscheiden sich z.B. die für die Verkehrsmittelwahl relevanten Transportpreise deutlich nach Partiegrößen. 

Transportpreise sind im Mikromodell deshalb differenziert nach Partiegrößen hinterlegt. 
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Analog zum Personenverkehr werden auch in der Mikroprognose des Güterverkehrs die Aus-
wirkungen der feinräumigen sozio-ökonomischen Entwicklung, der Veränderungen bei der 

Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebotes sowie bei den Nutzerkosten und verkehrspo-

litischen Rahmenbedingungen auf die räumliche und sektorale Struktur durch eine integrierte 
Prognoserechnung ermittelt. Des Weiteren wird auch im Güterverkehr der „Marginalansatz“ 
verfolgt, d.h. in den Prognoseschritten werden Veränderungen ermittelt und in die Verflech-

tungsmatrizen eingerechnet. 

 

Insgesamt kann das gesamte Simulationssystem in die folgenden Modellbausteine gegliedert 

werden: 

• Binnenverkehr: Prognose der zonalen Versand- und Empfangsvolumina im nationalen Ver-

kehr nach Stadt- und Landkreisen. 

• Einfuhr/Ausfuhr: Prognose der zonalen Versand- und Empfangsvolumina im grenzüber-

schreitenden Verkehr nach Stadt- und Landkreisen. 

• Ausland/Transit: Prognose der zonalen Versand- und Empfangsvolumina nach Auslandszo-

nen sowie der Transitströme.  

• Regionale Verteilung: Prognose der Quelle-Ziel-Verflechtungen. 

• Umlegung und Verkehrsmittelwahl: Integrierte Verkehrsumlegung und Verkehrsmittelwahl 

(Modal Split). 

• Fahrzeuge: Ermittlung der notwendigen Fahrzeuge (beladene und leere Lkw). 

 

Die Modellbausteine zur Prognose der Transportnachfrage werden für jede Güterart (NST/R-
Kapitel) durchlaufen, die Verkehrsumlegung und Simulation der Verkehrsmittelwahl erfolgt nach 

(zusammengefassten) Partiegrößen sowie getrennt für Containermengen im Hafenhinterland-

verkehr. Es handelt sich vorwiegend um eine Querschnitts-Betrachtung, also eine Schätzung 

über die Verkehrszonen, weil die Gesamtmengen schon aus der Makroprognose vorliegen. 

 

Binnenverkehr 

Ziel dieses Arbeitsschrittes ist die Prognose der gesamtmodalen Versand- und Empfangsvolu-
mina der Kreise der Bundesrepublik Deutschland im nationalen Verkehr. 

 

Die dem Modellbaustein und in gleicher Weise dem gesamten Aufkommensmodell zugrundelie-

gende Prognosemethodik stellt eine Querschnittsanalyse dar. Die Identifikation der Wirkungs-

zusammenhänge erfolgt durch Regressionsansätze mit den regionalisierten Strukturdaten zur 

Bevölkerungs- und Wirtschaftsentwicklung als möglichen erklärenden Größen und den regiona-

len Versand-/ Empfangsaufkommenswerten als zu bestimmenden Größen jeweils auf Basis der 

Kreise. 
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Die funktionalen Zusammenhänge des oben beschriebenen mehrdimensionalen Regressi-

onsansatzes können wie folgt beschrieben werden: 

mit: 

i = Zone, 

g = Güterkapitel, 

a = Analysejahr 

 = Nationales Versandaufkommen von Zone i im Güterkapitel g im Analysejahr a,  

 = Nat. Empfangsaufkommen nach Zone i im Güterkapitel g im Analysejahr a, 

 = k-tes Strukturmerkmal von Zone i im Analysejahr a, 

 = Schätzparameter. 

 

Dabei werden durch den Parameter        Niveauverschiebungen der großen Seehäfen mit 

berücksichtigt, da sich hier ein Teil des Transportaufkommens auch der Stadtzone (der Hafen 

selbst ist ja jeweils eine eigene Verkehrszone, dessen Aufkommen außerhalb des Erzeugungs-

modells in der Prognose des Seehafenhinterlandverkehrs bestimmt wird) nicht aus der Wirt-

schaftsaktivität dieser Region, sondern lediglich aus der Funktion als Hafenumschlagplatz 
erklärt. 

 

Die Berechnung des Modells, d.h. die Ermittlung der signifikanten Strukturmerkmale und  

Schätzung der zunächst unbekannten Parameter              erfolgt durch log-lineare Regressi-
on: 

 

Die Anwendung des Prognosemodells schließlich erfolgt – wie bereits oben erläutert – durch 

den „Marginalansatz“ 

 

wobei durch das Kürzel „p“ die Werte des Prognosejahres 2025 gekennzeichnet werden. 

 

Nachfolgende Tabelle 5-6 zeigt die als signifikant ermittelten und den Modellrechnungen 

zugrunde gelegten Strukturmerkmale für die zehn Güterkapitel.  
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Tabelle 5-6: Verkehrserzeugende und verkehrsanziehende Strukturmerkmale 
 

Güterkapitel Quellaufkommen  
(verkehrserzeugend) 

Zielaufkommen  
(verkehrsanziehend) 

0 Land- und forstwirtschaftl. 
Erzeugnisse BWS Land-/Forstwirtschaft Bevölkerung,  

BWS Land-/Forstwirtschaft 

1 Nahrungs- und Futtermittel 
BWS Ernährungsgewerbe und  

Tabakverarbeitung, 
BWS Land-/Forstwirtschaft 

Bevölkerung, 
BWS Ernährungsgewerbe und  

Tabakverarbeitung 

2 Feste Brennstoff BWS Bergbau, Energie,  
Baugewerbe 

Bevölkerung, 
BWS Kokerei, Mineralölverarbeitung 

3 Erdöl, Mineralische Erzeug-
nisse BWS Kokerei, Mineralölverarbeitung 

Bevölkerung, 
BWS Summe des verarbeitenden 

Gewerbes 

4 Erze und Metallabfälle 
BWS Metallerzeugung und  

-bearbeitung, 
BWS Bergbau, Energie, Baugewerbe 

BWS Metallerzeugung und 
-bearbeitung 

BWS Bergbau, Energie, Baugewerbe 

5 Eisen, Stahl und NE-Metalle BWS Metallerzeugung und  
-bearbeitung 

BWS Metallerzeugung und  
-bearbeitung, 

BWS über alle Branchen 

6 Steine und Erden 
Bevölkerung, 

BWS Glasgewerbe, Keramik,  
BWS Bergbau, Energie Baugewerbe 

Bevölkerung, 
BWS Glasgewerbe, Keramik 

7 Düngemittel BWS Chemische Industrie Bevölkerung, 
BWS Land-/Forstwirtschaft 

8 Chemische Erzeugnisse BWS Chemische Industrie, 
BWS Gummi- und Kunststoffwaren 

Bevölkerung, 
BWS Chemische Industrie 

9 Fahrzg., Masch., so. Halb- u. 
Fertigwaren 

BWS Summe des verarbeitenden 
Gewerbes BWS über alle Branchen 

 

Einfuhr/Ausfuhr, Ausland und Transit 

Analog zum Aufkommensmodell erfolgt in den nächsten Arbeitsschritten wiederum über log-

lineare Regressionsansätze 

• die Prognose der grenzüberschreitenden Versand- und Empfangsvolumina nach Kreisen in 

Deutschland. Erklärende Strukturdaten sind die zonal nach Versand und Empfang sowie 

nach Güterarten (NST/R-Kapiteln) aufbereiteten Außenhandelsdaten (vgl. Kap. 2.2.2).  

• die Verteilung der grenzüberschreitenden Volumina der Bundesrepublik Deutschland auf die 

Auslandszonen konsistent zu den im vorhergehenden Arbeitsschritt ermittelten Mengen. Er-

klärende Strukturdaten ist die Bruttowertschöpfung in den ausländischen Verkehrszonen. 

Dabei bauen die einzelnen Arbeitsschritte jeweils konsistent aufeinander auf.  
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Während sich die Versand-/Empfangsvolumina im Binnenverkehr und die grenzüberschreiten-

den Aufkommenswerte noch sehr gut durch Strukturdaten zur Bevölkerungs- und Wirtschafts-

entwicklung erklären lassen, trifft dies für Transitverkehre durch die Bundesrepublik Deutsch-

land nur noch in geringem Masse zu. Transitverkehre sind im Wesentlichen durch die beste-

henden Handelsbeziehungen der einzelnen Länder und deren räumlichen Lage zueinander und 

zur Bundesrepublik Deutschland geprägt und spiegeln demzufolge kaum die deutschen Wirt-

schaftsaktivitäten wider. Transitverkehre werden  deshalb auf die Bruttowertschöpfung der aus-

ländischen Zonen bezogen und zusätzlich über Trends fortgeschrieben.  

 

Regionale Verteilung 

Nach Abschätzung des regionalisierten Versand- und Empfangsaufkommens der inländischen 

und ausländischen Verkehrsregionen ist schließlich in diesem Arbeitsschritt die Prognose der 

gütergruppenspezifischen Quelle-Ziel-Verflechtungsmatrizen unter Einhaltung der vorgege-

benen Randsummen im Versand und Empfang vorzunehmen. Dabei wird die im Basisjahr ge-

gebene Ausgangsverteilung so verändert, dass  

• die sektoral unterschiedliche Veränderung der Versand- und Empfangsvolumina und  

• die Verbindungsqualität der Regionen 

berücksichtigt wird. In einem nachfolgenden Arbeitsschritt werden die so erhaltenen Verflech-

tungen den vorgegebenen regionalisierten Versand- und Empfangsaufkommenswerten ange-

passt. Dabei wird sichergestellt, dass einerseits die im Basisjahr beobachteten Transportströme 

die Grundlage der Prognosematrix bilden, andererseits regionale Änderungen der Aufkommens-

gewichte und durch die verallgemeinerten Nutzen, d.h. die über die Transportmittel gewoge-

nen Nutzen der Verkehrsmittelwahl, auch strukturelle Änderungen in der Verkehrsinfrastruktur 

und den Verkehrsangeboten berücksichtigt werden. 

 

Funktional kann die Prognosemethodik durch Anwendung eines Gravitationsmodells wie folgt 

beschrieben werden: 

mit: 

i = Quellzone, 

j = Zielzone, 

g = Güterkapitel, 

 = in den vorhergehenden Arbeitsschritten ermitteltes Aufkommen von Zone i 

bzw. nach Zone j im Güterkapitel g, 

 = Aufkommen von Zone i nach Zone j im Güterkapitel g im Prognosejahr 2025,  

 = verallgemeinerte Nutzen aus der Verkehrsmittelwahl, 
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 = Parameter zur Anpassung der Randsumme der Prognosewerte an 

  und          , 

 = Parameter zur Anpassung des Modells an die Werte des Basisjahres 2004. 

 

Dabei erfolgt die Anwendung des Gravitationsmodells jeweils nach Güterkapiteln und Hauptver-

kehrsbeziehungen. 

 

Verkehrsmittelwahl 

Aufgabe der Simulation der Verkehrsmittelwahl ist die Abschätzung der modalen Reaktionen 
der Verlader auf sich ändernde Rahmenbedingungen im Verkehrsmarkt, d.h. die Aufteilung der 

in den vorhergehenden Arbeitsschritten ermittelten Transportnachfrage in der Summe aller Ver-

kehrsträger auf die einzelnen Wettbewerber. Die Simulation der Verkehrsmittelwahl erfolgt 

durch Anwendung eines disaggregierten, d.h. auf Basis von Einzelentscheidungen kalibrierten 

Verhaltensmodells, das die Verkehrsmittelwahlentscheidungen der Verlader als Funktion der 

Angebotseigenschaften und -qualitäten der Wettbewerber abbildet. 

 

Die Entwicklung eines solchen disaggregierten Verhaltensmodells (Modal Split-Modell) wurde 

von der BVU Anfang der 90er-Jahre begonnen, das Modell wurde seither ständig weiterent-

wickelt und die empirische Datenbasis aktualisiert. Das Modell basiert auf einer Vielzahl von 

computergestützten Interviews in Betrieben der Bundesrepublik Deutschland und der Nieder-

lande, wobei in jedem Interview zwei komplette Transportfälle abgefragt wurden (revealed pre-
ferences) und zusätzlich zu jedem tatsächlich durchgeführten Transportfall eine Reihe simulier-

ter Verkehrsmittelwahlentscheidungen (stated preferences) abgefragt wurden. 

 

Bei dem Verkehrsmittelwahlmodell handelt es sich um ein hierarchisches Logit-Modell, das 

• nach zusammengefassten Güterkapiteln segmentiert ist,  

• eine Vielzahl von Einflussgrößen der Verkehrsmittelwahl berücksichtigt (insbesondere Prei-

se, Zeiten und Pünktlichkeiten) und 

• nicht-lineare Transformationen der Einflussgrößen Preise und Zeiten beinhaltet (box-cox-

Transformation). 

 

Abbildung 5-2 zeigt die hierarchische Struktur des Verkehrsmittelwahlmodells. In der Anwen-

dung des Modells werden die Nutzen der Transportmittel von unten nach oben und die modalen 

Anteile als Funktion der Nutzen umgekehrt von oben nach unten ermittelt. Die Differenzierung 

des Wagenladungsverkehrs beim Verkehrsträger Bahn nach Einzelwagen und Ganzzug findet 

nur modellintern statt. 
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Abbildung 5-2: Hierarchische Struktur des Verkehrsmittelwahlmodells  
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Die im Modal Split-Modell ermittelten Nutzen der Transportmittel spielen insofern auch im Auf-

kommensmodell eine Rolle, als sie dort in der regionalen Verteilung im Gravitationsmodell in 

Form verallgemeinerter Nutzen enthalten sind. Auf diese Weise werden schon in der regiona-

len Verflechtung der Verkehrsströme Änderungen der Angebotseigenschaften der Wettbewerber 

mit berücksichtigt. 

 

Integrierte Umlegung und Verkehrsmittelwahl 

Für die Ermittlung wird eine überschlägige netzweite Umlegung der Verkehrsmengen durchge-

führt, die aber nur dazu dient, auf einem allgemeinen Niveau die Routenwahl zu ermitteln. Hier-

aus resultieren daher weder belastbare Einzelrouten noch Informationen zur Belastung oder 

Auslastung der unterstellten Infrastruktur, da hierfür zum einen die Infrastrukturinformationen 

erheblich ergänzt und zum anderen für alle Verkehrsträger detaillierte Fahrzeugbildungen 

durchgeführt werden müssten. 

 

Die Verkehrsumlegung und Verkehrsmittelwahl erfolgt auf Ebene der Haus-Haus-Relationen, 

modellintern werden deshalb bei 

• kombinierten Verkehren Schiene/Straße sowie 

• Seehafenhinterland-Containerverkehren mit Bahn und Binnenschiff 

die Vor- und Nachläufe mit dem Lkw identifiziert und entsprechend berücksichtigt. Ergebnis 

sind intermodale Transportketten, bestehend aus einem möglichen Vorlauf per Lkw, einem 

Hauptlauf per Bahn oder Binnenschiff sowie einem möglichen Nachlauf per Lkw. Die Identifika-

tion der Transportketten erfolgt durch eine Verkehrsumlegung im integrierten Verkehrsnetz 

(vgl. Kapitel 3) unter Berücksichtigung 

• der Anbindung der Zonen an die Teilnetze, 

• der Einzugsbereiche der Terminals und Umschlaganlagen, 
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• der intermodalen Verknüpfungen, welche den Wechsel zwischen den einzelnen Verkehrs-

netzen ermöglichen sowie 

• den Netzcharakteristiken. 

 

Die Verkehrsumlegung wird für jede mögliche Transportalternative, im Falle eines Container-

verkehrs vom Hafen ins Hinterland also z.B. für die Alternativen 

• Lkw-Verkehr, 

• Bahn-Verkehr mit Nachlauf Lkw, 

• Binnenschiff-Verkehr mit Nachlauf Lkw 

separat durchgeführt. Ergebnis der Umlegung sind Bestwegrouten im integrierten Verkehrsnetz 

sowie hieraus resultierend Angebotseigenschaften Preise und Zeiten Haus-Haus für die ein-

zelnen Alternativen. Im Zuge der Verkehrsmittelwahl erfolgt schließlich auf Basis der so er-

mittelten Angebotseigenschaften die Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf die Transportalter-

nativen.   

 

Die erarbeiteten Verflechtungsmatrizen Güterverkehr 2004 und 2025 in den Einheiten Tonnen 

und Tonnenkilometer beinhalten grundsätzlich nur solche Transporte, die das Gebiet der Bun-

desrepublik Deutschland berühren. Verkehrsträger sind Schienengüterverkehr, Straßengüter-

verkehr und Binnenschifffahrt, wobei im Schienengüterverkehr zusätzlich nach konventionellen 

und kombinierten Verkehren unterschieden wird und der Straßengüterverkehr nur Verkehre mit 

"schweren" Lkw ab 3,5 t Nutzlast umfasst. Der Seehafenhinterlandverkehr ist als Verkehr von 

und nach den Seehäfen separat ausgewiesen und gliedert sich zusätzlich nach Containerver-

kehren und konventionellen Verkehren. Die Datensatzbeschreibung ist Tabelle 5-7 zu ent-

nehmen. 

 

Tabelle 5-7: Gütermatrizen: Satzbeschreibung 
 

Spalte Datentyp Inhalt 
1 INTEGER Nummer der Quellzone 

2 INTEGER Nummer der Zielzone 

3 INTEGER Verkehrsträger / Mode 

4 INTEGER Gütergruppe (NST/R-Einsteller) 

5 INTEGER Seehafenhinterlandcontainer 

6 INTEGER Aufkommen in Tonnen 

7 INTEGER Inländische Transportleistung in Tonnenkilometer 
 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 199 

Fahrzeuge  

Für die Abschätzung der CO2-Emissionen sind für die Straße ergänzend zur reinen Prognose 

der Transportströme die in der Prognose ermittelten Verkehrsmengen in Fahrzeuge, d.h. in 

leere und beladene Lkw umzurechnen. Die Abschätzung erfolgt in einem zweistufigen Pro-

zess: 

 

1. In einem ersten Arbeitsschritt werden die Verkehrsmengen in beladene Lkw über  durch-
schnittliche Lademengen, differenziert nach Güterkapitel, Partiegröße, Entfernungs-

klassen etc. umgerechnet. 

2. Daran anschließend erfolgt die Ermittlung der Leerfahrten, wobei die Leerfahrtenrate stark 

von der Unpaarigkeit der Transportströme und dem Effizienzgrad des Fahrzeugeinsatzes 

bestimmt wird. 

 

Die Entwicklung der Fahrleistung bis 2025 wird in Kapitel 6.2.1 bei den Fahrleistungen des 

Straßenverkehrs, schwere Güterfahrzeuge, im Rahmen der CO2-Prognose beschrieben. 
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5.4 Ergebnisse der Prognose 

5.4.1 Gesamtergebnisse Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung je 
Verkehrsmittel 

Die Eckwerte der Güterverkehrsprognose sind in Tabelle 5-8 dargestellt. Insgesamt steigen im 

Güterfernverkehr, d.h. auf dem für die Konkurrenz zwischen Bahn, Binnenschiff und Straßen-

verkehr relevanten Transportmarkt ohne Straßengüternahverkehr, das Transportaufkommen 

um 48% und die Transportleistung auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland um 74%. 

Aufkommen und Leistung im Straßengüternahverkehr wachsen dagegen mit 3% bzw. 11% 

erheblich langsamer. 
 

Sowohl im Schienen- als auch im Straßengüterverkehr wachsen die Transportleistungen deut-
lich stärker als das Transportaufkommen, so dass sich die Tendenz zu länger laufenden 
Transporten weiter fortsetzen wird. Im gesamten Güterfernverkehr wachsen die mittleren 

Transportweiten auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland um 18% von 260 Kilometer 

im Jahr 2004 auf 306 Kilometer im Jahr 2025, unter Berücksichtigung des Straßengüterver-

kehrs im Nahbereich erhöht sich die Transportweite von 151 km auf 203 km.  

 
Abbildung 5-3 zeigt die jährlichen Wachstumsraten der Verkehrsleistung im Vergleich zu der 

der Prognose unterstellten Wachstumsrate der Bruttowertschöpfung (BWS). Die Transport-

leistungen wachsen deutlich stärker als die Bruttowertschöpfung. Die Transportintensität, 
ausgedrückt in tkm pro erwirtschaftetem EUR, steigt damit bis zum Prognosejahr 2025 an. Im 

gesamten Güterfernverkehr erhöht sich die Transportintensität von 286 tkm pro 1000 EUR BWS 

im Jahr 2005 auf 336 tkm pro 1000 EUR BWS im Jahr 2025. Eine Entkoppelung von Wirt-

schafts- und Verkehrsleistungswachstum findet demzufolge – wie auch in der Vergangenheit – 

nicht statt. Die gleichzeitig sinkende Transportelastizität signalisiert andererseits, dass sich 

diese Entwicklung einer Sättigungsgrenze nähert, da sich die Wachstumsraten von tkm und 

BWS annähern. Die prognostizierte Entwicklung bis 2025 sagt also eine weiter steigende Be-

deutung des Transportsektors für die deutsche Wirtschaft voraus, verliert allerdings bei Annähe-

rung an den Prognosehorizont an Dynamik. 

 
Der Straßengüterfernverkehr wächst beim Transportaufkommen von knapp 1,5 Mrd. t im Jahr 

2004 auf 2,2 Mrd. t im Jahr 2025, was einem Wachstum von 55% entspricht. Die Verkehrs-

leistungen steigen um 84% von 367 Mrd. tkm auf 676 Mrd. tkm. Von dem gesamten zusätz-

lichen Wachstum des Güterfernverkehrs aller Verkehrsträger von 2004 bis 2025 um 955 Mio. t 

und 386 Mrd. tkm entfallen damit 84% der Zunahme des Transportaufkommens (+799 Mio. t) 

und 80% der Zunahme der Transportleistungen (309 Mrd. tkm) auf den Straßengüterfernver-
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kehr. Der Marktanteil des Straßengüterfernverkehrs erhöht sich im Prognosezeitraum von 72% 

auf 76% beim Aufkommen und von 70% auf 74% bei den Leistungen (vgl. Abbildung 5-4).  

 

 

Tabelle 5-8: Entwicklung des Güterverkehrs nach Verkehrsträgern 

Verkehrsaufkommen 

2004 2025 2004-
2025 Verkehrsmittel 

Mio. t Anteil Mio. t Anteil ges. in % 

Schiene 322,0  16,0%  430,8  14,5%  34%  

dabei KV 52,4  16,3%  113,3  26,3%  116%  

Straßengüterfernverkehr 1.450,4  72,2%  2.249,1  75,9%  55%  

Binnenschiff 235,9  11,7%  282,8  9,5%  20%  

Zwischensumme ohne 
Straßengüternahverkehr 2.008,2  100,0%  2.962,7  100,0%  48%  

dabei Seehafenhinterlandver-
kehr 195,1  9,7%  451,1  15,2%  131%  

Straßengüternahverkehr 1.615,2  44,6%  1.659,2  35,9%  3%  

Straße gesamt 3.065,5  84,6%  3.908,4  84,6%  27%  

SUMME 3.623,4  4.622,0  28%  
 

Verkehrsleistung Transportweite 

2004 2025 2004-
2025 2004 2025 

2004- 

2025 Verkehrsmittel 

Mrd. 
tkm Anteil Mrd. 

tkm Anteil ges. in 
% Km Anteil ges. in 

% 

Schiene 91,9  17,6%  151,9  16,7%  65%  285  353  24%  

dabei KV 24,4  26,6%  55,9  36,8%  129%  466  493  6%  

Straßengüterfernverkehr 366,5  70,2%  675,6  74,4%  84%  253  300  19%  

Binnenschiff 63,7  12,2%  80,2  8,8%  26%  270  284  5%  

Zwischensumme ohne 
Straßengüternahverkehr 522,1  100,0%  907,7  100,0%  74%  260  306  18%  

dabei Seehafenhinterland-
verkehr 57,2  11,0%  153,1  16,9%  168%  293  339  16%  

Straßengüternahverkehr 25,9  4,7%  28,8  3,1%  11%  16  17  8%  

Straße gesamt 392,5  71,6%  704,3  75,2%  79%  128  180  41%  

SUMME 548,1  936,5  71%  151  203  34%  
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Abbildung 5-3: Vergleich der jährlichen Wachstumsraten von Transportleistung und 
Bruttowertschöpfung (Transportintensität und –elastizität) 
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Das Transportaufkommen der Bahn wächst bis 2025 gegenüber 2004 mit 34% deutlich weniger 

als die Transportleistungen, für die aufgrund der wachsenden Transportentfernungen eine er-

hebliche Steigerung um insgesamt 65 % (bzw. durchschnittlich 2,4 % p.a.) prognostiziert wird. 

Für die Prognose 2025 erfolgte die Ermittlung des Modal Split auf der Grundlage eines restrikti-

onsabhängigen Mengengerüsts. Der Marktanteil der Bahn sinkt geringfügig aufgrund des noch 

dynamischeren Wachstums des Straßengüterfernverkehrs beim Aufkommen von 16% im Jahr 

2004 auf 15% im Jahr 2025 und bei den Leistungen von knapp 18% auf 17%.  

 

Der kombinierte Verkehr der Bahn kann sich im Prognosezeitraum 2004 bis 2025 bezogen 

sowohl auf Aufkommen als auch Leistung mehr als verdoppeln, was im Vergleich der Ver-

kehrsträger einem überproportionalen Wachstum entspricht. Bezogen auf den Schienengüter-

verkehr erhöht sich der Anteil des kombinierten Verkehrs beim Aufkommen von 16% auf 26% 

und bei der Leistung von 26% auf 37%, damit werden im Jahre 2025 ein Viertel des Transport-

aufkommens und ein gutes Drittel der Transportleistung der Bahn im kombinierten Verkehr er-

bracht.   
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Abbildung 5-4: Modal Split im Güterfernverkehr 2004 und 2025*) 

*) Aufgrund von Rundungsungenauigkeiten ergänzen sich die Prozentzahlen nicht immer zu 
genau 100% 

 

Die Binnenschifffahrt wächst unterproportional zum relevanten Gesamtmarkt, jedoch deut-

lich stärker als im Durchschnitt der letzten zehn Jahre, der besonders von singulären Ereignis-

sen wie Niedrigwasser bestimmt wurde. Transportaufkommen und -leistung steigen gegenüber 

2004 deutlich an, das Wachstum bleibt aber mit 20% bzw. 26% deutlich hinter der Entwicklung 

der anderen Verkehrsträger zurück, weshalb auch der relative Marktanteil im Modal Split sinkt 

(vgl. Abbildung 5-4). Insgesamt steigt das Aufkommen der Binnenschifffahrt von 236 Mio. t im 

Jahr 2004 auf 283 Mio. t im Jahr 2025 und die Leistung von 64 Mrd. tkm auf 80 Mrd. tkm. 
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Die prognostizierte Entwicklung der Mengen und Leistungen, Marktanteile und Veränderungs-

raten ist in den nachfolgenden Abbildungen 5-5 bis 5-7 dargestellt. Die ausgewiesenen jährli-

chen Wachstumsraten beziehen sich jeweils auf den Prognosezeitraum 2004 – 2025, die Abso-

lutwerte von Tonnen und Tkm auf die Jahre 2004 und 2025. 

 

 

Abbildung 5-5: Entwicklung des Transportaufkommens im Güterverkehr  
(absolute Werte) 
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Abbildung 5-6: Entwicklung der Transportleistung im Güterverkehr  
(absolute Werte) 

 
 
 
Abbildung 5-7: Entwicklung der Transportleistung im Güterverkehr  

(Veränderungen in % p.a.) 
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Entwicklung des Schienengüterverkehrs  

Die Schiene ist nach den überdurchschnittlichen Zuwächsen der Jahre 2004 (+ 8,0 %) und 

2005 (+ 3,8 %) auch im Jahr 2006 mit einer erheblichen Leistungssteigerung um 12,2 % stärker 

gewachsen als die Straße. Für 2006 steht dahinter auch ein Gewinn an Aufkommen (t) in Höhe 

von + 9,1 %. In Abbildung 5-8 ist die Ist-Entwicklung bis 2006 und danach der prognostizierte 

Wachstumspfad bis 2025 dargestellt. Die nach dem Basisjahr 2004 liegenden Jahre 2005 und 

2006 sind in einer schwächeren Farbe gehalten. Wie in Abbildung 5-5 und 5-6 bezieht sich die 

ausgewiesene Wachstumsrate auf den Prognosezeitraum 2004 bis 2025.  

 

 

Abbildung 5-8: Entwicklung der Transportleistung im Schienengüterverkehr  
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Für eine noch positivere Entwicklung des Eisenbahngüterverkehrs gäbe es durchaus Poten-
ziale, allerdings zeichnen sich jetzt schon Kapazitätsengpässe ab, die auch im für 2025 unter-

stellten Netz keine höhere Transportleistung der Bahn zulassen. Mögliche limitierende Faktoren 

hierbei sind neben der Leistungsfähigkeit von Strecken und Knoten auch die Kapazitäten von 

Zugbildungsanlagen und KV-Terminals, die Zugänglichkeit von Gleisanschlüssen und die Ver-

fügbarkeit des notwendigen Rollmaterials. Nicht alle diese Faktoren sind von der Bundesregie-

rung beeinflussbar, und zum Teil sind zusätzliche Kapazitätssteigerungen über die bereits un-

terstellten Erweiterungen hinaus (siehe Kapitel 2.3.2) nur zu erheblich höheren Grenzkosten 

realisierbar.  
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Neben der Kapazität gibt es Unsicherheitsfaktoren, die unmittelbar von der Angebots- bzw. 

Nachfrageseite kommen: 

• Er erscheint derzeit unsicher, ob sich der intramodale Wettbewerb im Schienengüterverkehr 

über die kommenden Jahre weiterhin so intensiv wie in der jüngsten Vergangenheit entwi-

ckeln wird. Dies gilt im deutschen wie im europäischen Rahmen.  

• Die Entwicklung des Seehafenverkehrs in den letzten Jahren (Containerumschlag teilweise 

mehr als + 10 % p.a.) wird über den gesamten Prognosezeitraum nicht in dieser Intensität 

anhalten. Der Hafenumschlag und das Aufkommen im Hinterlandverkehr an Containern stei-

gen gemäß Planco-Prognose 2004 bis 2025 um gut 6 % pro Jahr. Der Zuwachs der Leistung 

des Eisenbahn-Hinterlandverkehrs an Containern beträgt laut Kapitel 5.4.4 + 6,8% p.a. 

• Die Zuwächse der Bahn in den vergangenen Jahren waren auch von Massenguttranspor-
ten (Getreide, Mineralöl, Baustoffe, Stahl) bestimmt, deren Aufkommen langfristig nur verhal-

ten steigt. 

• Die positive Entwicklung des Schienengüterverkehrs war 2003, 2005 und 2006 von Einbu-

ßen bzw. Quasi-Stagnation des Binnenschiffs begleitet. Hier könnten mittelfristig Transpor-

te wieder zum Binnenschiff abwandern. 

• Die Erschließung zusätzlicher Potenziale gestaltet sich für die Eisenbahn schwieriger als 

für den Lkw, weil sie eine geringere Flächendeckung hat und die Bündelungsfähigkeit vieler 

Transporte begrenzt ist. 

 

Die hohen Wachstumsraten der unmittelbaren Vergangenheit sind also tendenziell überzeich-
net. Langfristig stellt die Kapazität aber sicherlich die wichtigste Einflussgröße für die weitere 

Entwicklung des Schienengüterverkehrs dar, dessen Potenziale dadurch nicht voll ausgeschöpft 

werden können. 

 

Aussagen über die relative Bedeutung der einzelnen Ursachen von Kapazitätsengpässen sind 

jedoch ohne eine Modellierung der Zugbildung und eine kapazitätsabhängige Umlegung nicht 

möglich. Mit Hilfe der dabei erreichten Ergebnisse kann dann die Politik durch entsprechende 

zusätzliche Ausbaumaßnahmen die Entwicklung des Eisenbahngüterverkehrs beeinflussen. 
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Entwicklung des Straßengüternahverkehrs und des gesamten Straßengüterverkehrs  

Auf die Gründe der gesonderten Analyse und Prognose des Straßengüternahverkehrs wurde 

in Abschnitt 5.1.1 eingegangen. Zum Straßengüternahverkehr gibt es aufgrund der kurzen Ent-

fernungen und der dispersen Quelle-Ziel-Struktur häufig keine Alternative. Er ist daher von der 

Veränderung der relativen Nutzerkosten zwischen den Verkehrsträgern, die die modale Vertei-

lung im Güterfernverkehr maßgeblich bestimmen, nahezu unabhängig. 

 

Die Transporte bestehen hier zum weitaus größten Teil aus Beförderungen von Baustoffen. 

Vom Gesamtaufkommen des Jahres 2004 entfielen 1,1 Mrd. t oder 67% allein auf Steine und 

Erden. Die künftige Entwicklung dieser Transporte wird natürlich von derjenigen der Bauwirt-
schaft bestimmt. Sie kann das von Mitte der neunziger Jahre bis ins Jahr 2005 anhaltende 

ausgeprägte konjunkturelle Tief überwinden, wächst aber auch im Prognosezeitraum 

(2025/2004) nur in geringem Umfang (vgl. Abschn. 2.2.2). Somit werden auch die Transporte 

von Baustoffen nicht steigen,  was die Entwicklung des gesamten Lkw-Nahverkehrs entschei-

dend beeinflusst.  

 

Innerhalb der anderen Güterbereiche wachsen die Transporte von sog. Halb- und Fertig-

waren, die einen Anteil von 10% am gesamten Nahverkehrsaufkommen (2004) besaßen, wie im 

Fernverkehr sehr dynamisch. Auch die Beförderungen von chemischen Erzeugnissen (8%) 

steigen kräftig, während diejenigen von Nahrungs- und Futtermitteln (6%) leicht steigen und 

diejenigen von Mineralölprodukten (3%) leicht sinken. Alle anderen Güterbereiche sind mit ei-

nem Anteil von zusammen 7% vergleichsweise unbedeutend.  

 

Für den Lkw-Nahverkehr insgesamt errechnet sich daraus ein Wachstum des Transportauf-
kommens um 3% (vgl. Tabelle 5-8). Die Baustofftransporte verlaufen über vergleichsweise 

kurze Strecken. Aufgrund von deren unterproportionaler Entwicklung nimmt die mittlere Trans-
portweite im gesamten Lkw-Nahverkehr zu, und zwar um immerhin 8%. Somit expandiert die 

Transportleistung stärker als das Aufkommen, nämlich um 11%.  

 

Für den gesamten Lkw-Verkehr bedeuten diese Verläufe, dass sein Transportaufkommen, 

das nach wie vor stark vom Nahverkehr dominiert wird (2004: 53%), wesentlich schwächer 

wächst als im expansiveren Fernverkehr. Daher wird dessen Zunahme um 55% von derjenigen 

des Nahverkehrs (3%) spürbar kompensiert, so dass sich das Aufkommen des gesamten Lkw-

Verkehrs nur um 27% erhöht.  

 

Anders verhält es sich bei der Transportleistung. Hier besitzt der Nahverkehr aufgrund der 

gegenüber dem Fernverkehr wesentlich niedrigeren Distanzen natürlich ein wesentlich geringe-

res Gewicht (2004: 7%). Somit überwiegt die hohe Dynamik des Fernverkehrs (+84%) den ver-
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halteneren Anstieg des Nahverkehrs (11%) bei weitem, so dass sich die Leistung des gesam-
ten Lkw-Verkehrs um 79% erhöht. Dies entspricht einem Wachstum von 2,8 % p.a. Wie in Ab-

bildung 5-8 für die Schiene, bezieht sich diese Wachstumsrate auch in der folgenden Abbildung 

5-9 für die Straße auf den Prognosezeitraum 2004 bis 2025.  

 

 

Abbildung 5-9: Entwicklung der Transportleistung im gesamten Straßengüterverkehr  
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Aus Transportleistung und –aufkommen errechnet sich für die mittlere Transportweite des 

gesamten Lkw-Verkehrs eine Zunahme um 41%, obwohl sie in den beiden Teilsegmenten nur 

um 8% (Nahverkehr) bzw. 19% (Fernverkehr) wächst. Dies liegt am deutlich stärkeren Wachs-

tum des Fernverkehrs im Vergleich zum Nahverkehr. 

 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 210 

Entwicklung des Binnenschiffsverkehrs  

Das Binnenschiff entwickelt sich wie die Bahn unterdurchschnittlich zur Straße, jedoch deutlich 

stärker als im Durchschnitt der letzten zehn Jahre. Dabei wurden insbesondere singuläre Ereig-

nisse wie Niedrigwasser herausgerechnet. In Abbildung 5-10 ist die Ist- und die Prognose-

Entwicklung der Binnenschifffahrt aufgetragen. 

 
 
Abbildung 5-10: Entwicklung der Transportleistung im Binnenschiffsverkehr 
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Volumenauslastung im Straßengüterverkehr 

Aus der Güterkraftverkehrserhebung des KBA stehen auch Informationen über den genutzten 
Rauminhalt, also über die volumenmäßige Auslastung (tatsächlich genutzte m3 von max. 

möglichen m3 auf einer Fahrt) im Unterschied zur meist untersuchten gewichtsmäßigen Aus-

lastung (ausgenutzte Tonnen von max. möglichen Tonnen auf einer Fahrt) zur Verfügung. 

 

Allerdings werden keine absoluten Volumina erhoben, etwa im Sinn "befördertes Volumen (m3)" 

oder "geleistete Volumen-km (m3km). Wenn dies möglich wäre, könnten die genannten Volu-

menwerte direkt mit den Größen "beförderte t" und "geleistete tkm" verglichen werden. Aber 

auch mit der prozentualen Auslastung des Volumens sind Aussagen möglich. In Tabelle 5-9 sind 

die Volumen-Auslastungen nach Prozentklassen ausgewiesen, einmal nach dem Kriterium 

der Tonnen, einmal nach den tkm.  

 

 

Tabelle 5-9: Entwicklung der Volumenauslastung im Straßengüterverkehr 
 

% der beförderten t % der zurückgelegten tkm Prozentuale  
Ausnutzung des 
möglichen Volumens 1997 2004 2005 1997 2004 2005 

Bis 30% 1,3% 1,7% 1,7% 2,3% 2,9% 2,8% 

31 - 60% 6,0% 6,5% 6,3% 9,7% 9,5% 8,9% 

61 - 90% 27,4% 27,9% 28,3% 33,5% 31,4% 31,7% 

91% u. mehr 65,3% 63,9% 63,7% 54,5% 56,3% 56,5% 

SUMME 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 

 

"65 % der beförderten Tonnen mit 91 % und mehr Volumenauslastung" heißt, dass die Fahrten 

von 65 % der beförderten Tonnen gleichzeitig 91 % und mehr des bei diesen Fahrten verfüg-

baren Volumens ausnutzen. Aus der Vergangenheits-Entwicklung kann eine ganz leichte Zu-

nahme der Volumenauslastung, bezogen auf die Transportleistung, abgeleitet werden. Das 

heißt, Verkehre über größere Entfernungen sind nach dem Volumen tendenziell besser ausge-

lastet; ihr steigender Anteil beeinflusst die durchschnittliche Volumenauslastung positiv.  

 

Nach der Tonnage ist die Volumenauslastung dagegen leicht rückläufig, weil Massengutver-

kehre zurückgehen, die Volumen und Gewicht gleichzeitig gut ausnutzen. Für den Prognose-

zeitraum kann davon ausgegangen werden, dass sich die leichte Steigerung der Volumen-
auslastung nach den Tkm fortsetzen wird, und mittelfristig auch bei den Tonnen eine leichte 

Steigerung der prozentualen Volumenauslastung eintreten wird. 
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5.4.2 Entwicklung des Güterverkehrs nach Hauptverkehrsbeziehungen 

Die Entwicklung des Güterverkehrs in der Differenzierung nach den vier Hauptverkehrs-
beziehungen (Binnenverkehr, Versand, Empfang, Transit) ist in den Tabellen 5-10 und 5-11 

dargestellt.  

 

Insgesamt wächst das Aufkommen des Binnenverkehrs im Vergleich zu den anderen Ver-

kehrsbeziehungen deutlich unterproportional um 14% von 2,9 Mrd. t im Jahr 2004 auf 3,3 Mrd. t 

im Jahr 2025 und die Leistung um 41% von 289 auf 406 Mrd. tkm.  

 

Der grenzüberschreitende Verkehr wächst mit 82% beim Aufkommen (von 0,7 auf 1,3 Mrd. t) 

und 104% bei der Leistung (von 260 auf 531 Mrd. tkm) deutlich stärker. Damit entfallen knapp 

60% des gesamten Aufkommens- und 70% des gesamten Leistungszuwachses im Güterver-

kehr auf dieses Verkehrssegment. Der Anteil des grenzüberschreitenden Verkehrs am Trans-

portaufkommen wird sich bis zum Jahr 2025 von 20% auf 28% erhöhen, der Anteil an der 

Transportleistung von 47% auf 57%. Mit anderen Worten, im Jahr 2025 wird in Umkehrung der 

aktuellen Verteilung der größere Teil der Verkehrsleistung im grenzüberschreitenden Verkehr 

erbracht werden.  

 

 
Tabelle 5-10: Entwicklung des Transportaufkommens nach Hauptverkehrsbeziehungen 
 

2004 2025 % 2004 2025 % 
(Mio. t) 

Bahn Straße 

Binnenverkehr 203,9 232,9 14%  2.639,8 3.021,2  14%  

Grenzüberschreitender Verkehr 118,0 197,9 68%  425,7 887,2  108%  

dabei Versand 49,5 81,9 65%  179,9 334,3  86%  

  Empfang 54,2 84,1 55%  163,9 333,4  103%  

  Transit 14,4 31,9 122%  81,9 219,5  168%  

SUMME 322,0 430,8 34%  3.065,5 3.908,4  27%  

 Binnenschiff Gesamt 

Binnenverkehr 55,2 51,2 -7%  2.898,9 3.305,2 14%  

Grenzüberschreitender Verkehr 180,7 231,7 28%  724,4 1.316,7  82%  

dabei Versand 51,4 71,9 40%  280,8 488,0  74%  

  Empfang 105,1 126,7 21%  323,2 544,2  68%  

  Transit 24,2 33,1 37%  120,5 284,5  136%  
SUMME 235,9 282,8 20%  3.623,4 4.622,0  28%  
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Tabelle 5-11: Entwicklung der Transportleistung nach Hauptverkehrsbeziehungen 
 

2004 2025 % 2004 2025 %  
 (Mrd. tkm) 

Bahn Straße 

Binnenverkehr 41,4 61,9  50%  235,8 333,7  42%  

Grenzüberschreitender Verkehr 50,5 90,0 78%  156,7 370,6  137%  

dabei Versand 21,0 35,9 71%  47,9 99,4  108%  

  Empfang 19,8 33,7 70%  51,9 113,6  119%  

  Transit 9,7 20,4 110%  56,9 157,6  177%  

SUMME 91,9 151,9 65%  392,5 704,3  79%  

 Binnenschiff Gesamt 

Binnenverkehr 11,3 10,4 -8%  288,5 406,0  41%  

Grenzüberschreitender Verkehr 52,4 69,8 33%  259,6 530,5  104%  

dabei Versand 13,4 19,6 46%  82,3 154,9  88%  

  Empfang 23,6 28,8 22%  95,3 176,0  85%  

  Transit 15,3 21,5 40%  82,0 199,5  143%  

SUMME 63,7 80,2 26%  548,1 936,5  71%  
 

 

Innerhalb des grenzüberschreitenden Verkehrs wächst der Transitverkehr am stärksten, so-

wohl Aufkommen (+136%) als auch Leistung (+143%) steigen bis zum Jahr 2025 auf deutlich 

mehr als das Doppelte. Der Anteil des Transitverkehrs am gesamten Güterfernverkehr steigt 

von 3% auf 6% bezogen auf das Aufkommen und von 15% auf 21% bezogen auf die Leistung 

(vgl. Abbildung 5-11). 

 

 

Abbildung 5-11: Entwicklung der Marktanteile der Hauptverkehrsbeziehungen an Trans-
portaufkommen und -leistung 
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Sowohl das Transportaufkommen als auch die Transportleistung wachsen im grenzüberschrei-

tenden Versand etwas stärker als im grenzüberschreitenden Empfang. So steigt im grenz-

überschreitenden Versand das Aufkommen um 74% und die Leistung um 88%, im grenzüber-

schreitenden Empfang jedoch das Aufkommen nur um 68% und die Leistung nur um 85%. Die 

Unpaarigkeit dieser beiden Verkehrsbeziehungen mindert sich dadurch weiter ab: Während 

das Empfangsvolumen 2004 noch 15% über dem Versandvolumen lag, sind es im Jahr 2025 

nur noch knapp 12%. Bezogen auf die Transportleistungen ist das Verhältnis zwischen grenz-

überschreitendem Versand und Empfang über den Zeitablauf weitgehend stabil. 

 

Die Wachstumsraten der einzelnen Hauptverkehrsbeziehungen jeweils für Aufkommen und 

Leistung sind in den Abbildungen 5-12 und 5-13 gegenübergestellt. Aus der Grafik wird noch 

einmal deutlich, dass das Verkehrswachstum – wie schon in den letzten Jahren – über alle Ver-

kehrsträger weiterhin überwiegend im grenzüberschreitenden Verkehr stattfinden wird. 

 

 

Abbildung 5-12: Wachstumsraten des Verkehrsaufkommens nach Hauptverkehrsbezie-
hungen und Verkehrsträgern (2004-2025 in % p.a.) 
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Abbildung 5-13: Wachstumsraten der Verkehrsleistung nach Hauptverkehrsbeziehungen 
und Verkehrsträgern (2004-2025 in % p.a.) 
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Binnenverkehr  

Im Binnenverkehr ist der Straßengüterverkehr mit einem modalen Anteil von 91% bzw. 82% 

sowohl beim Aufkommen als auch bei der Leistung der mit weitem Abstand bedeutendste Ver-
kehrsträger (vgl. Abbildungen 5-14 und 5-15). Der Straßengüterverkehr wächst mit 14 % beim 

Aufkommen und 42% bei der Leistung praktisch gleich wie die Gesamtheit der Verkehrsträ-

ger.  

 

Zweitstärkster Verkehrsträger ist die Bahn mit einem modalen Anteil von 7% bei Aufkommen 

und 14% bei der Leistung im Jahr 2004. Das Aufkommen wächst mit 14 % und die Leistung mit 

50 % gegenüber 2004 an. Das Aufkommen wächst damit in gleichem Umfang wie beim Stra-

ßengüterverkehr, die Leistung geringfügig stärker. 

 

Die Binnenschifffahrt ist mit einem Marktanteil im Jahr 2004 von 2% beim Aufkommen und 4% 

bei den Leistungen deutlich schwächster Verkehrsträger. Aufgrund des geringen Aufkom-

menswachstums bei den Massengütern, insbesondere von Kohle sowie Steine und Erden, 

sinken sowohl Aufkommen als auch die Leistung der Binnenschifffahrt leicht ab. 
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Abbildung 5-14: Entwicklung der Marktanteile der Verkehrsträger am Transportauf-
kommen nach Hauptverkehrsbeziehungen 
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Grenzüberschreitender Versand 

Im grenzüberschreitenden Versand werden im Jahr 2004 mit 64% resp. 58% weit über die Hälf-

te des Transportaufkommens und der Transportleistung vom Straßengüterverkehr erbracht, 

während die Bahn und das Binnenschiff beim Aufkommen jeweils 18% und bei der Leistung 

25% resp. 16% erbringen. Der Lkw-Verkehr wächst überproportional, Bahn und Binnenschiff-

fahrt deutlich unterproportional. Der Marktanteil des Straßengüterverkehrs steigt damit an, 

Bahn und Binnenschiff verlieren Prozentpunkte. Aufgrund des hohen Wachstums der Verkehre 

verdoppeln sich Aufkommen und Leistung des Straßengüterverkehrs nahezu, der Binnen-

schiffverkehr wächst um mehr als ein Drittel beim Aufkommen und um knapp die Hälfte bei 

den Leistungen. Der Schienenverkehr wächst um zwei Drittel beim Aufkommen und der Leis-

tung. 
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Abbildung 5-15: Entwicklung der Marktanteile der Verkehrsträger an der Transport-
leistung nach Hauptverkehrsbeziehungen 

 

82% 82% 

60% 
70% 

58% 
64% 

54% 

65% 
69% 

79% 

14% 15% 

19% 

17% 

25% 
23% 

21% 

19% 12% 

10% 

4% 3% 

20% 
13% 16% 13% 

25% 
16% 19% 

11% 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

2004 2025 2004 2025 2004 2025 2004 2025 2004 2025

Summe Versand Empfang Transit

Binnenverkehr Grenzüberschreitender Verkehr

A
nt

ei
l i

n 
%

Straße Schiene Binnenwasserstraße  
 

Grenzüberschreitender Empfang 

Auch im grenzüberschreitenden Empfang ist der Straßengüterverkehr mit jeweils über 50% 

Marktanteil am Aufkommen und an den Leistungen stärkster Verkehrsträger im Basisjahr 

2004. Der Lkw-Verkehr wächst überproportional, der Marktanteil erhöht sich bis zum Jahr 

2025 auf jeweils über 60%. 

 

Zweitstärkster Verkehrsträger im grenzüberschreitenden Empfang ist die Binnenschifffahrt 
mit einem Drittel Marktanteil im Jahr 2004 am Transportaufkommen und – aufgrund der ge-

ringen Transportweiten von den niederländischen Häfen in das Ruhrgebiet – einem Viertel 

Marktanteil an den Transportleistungen. Aufgrund der unterdurchschnittlichen Wachstumsraten 

der für die Binnenschifffahrt bedeutsamen Massengutbereiche geht der Marktanteil des Bin-

nenschiffs bis 2025 auf 23% (Aufkommen) bzw. 16% (Leistung) zurück, Aufkommen und Leis-

tung wachsen jedoch jeweils mit ca. 20 %. 

 

Die Bahn ist zwar der schwächste Verkehrsträger im Empfangsverkehr, kann ihr Aufkommen 

und ihre Leistung jedoch deutlich steigern. Aufgrund des überproportionalen Wachstums der 
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Straße sinkt jedoch auch hier der Marktanteil sowohl im Aufkommen als auch in der Leistung, 

und zwar um je zwei Prozentpunkte. 

Transit  

Im Transitverkehr können alle Verkehrsträger aufgrund der enormen Wachstumsraten des 

Gesamtmarkts sowohl Aufkommen als auch Leistung deutlich steigern. Die Bahn wächst auf 

mehr als das Doppelte beim Aufkommen und Leistung. Der Straßengüterverkehr wächst um 

mehr als das Anderthalbfache, während die Binnenschifffahrt jeweils um rund 40% bei Auf-

kommen und Leistung zunimmt.  

 
 

5.4.3 Detailergebnisse zur regionalen und sektoralen Struktur 

Entwicklung des Güterverkehrs nach Bundesländern 

Die Entwicklung des Güterverkehrs nach Bundesländern und Verkehrsträgern ist in Tabelle  

5-12 dargestellt. Für jedes Bundesland ist jeweils die Summe aus Versand- und Empfangsauf-

kommen dargestellt. Wenn man die aufgeführten Werte addiert, erhält man die Summe aus 

grenzüberschreitendem Versand und Empfang Deutschlands plus dem Doppelten des deut-

schen Binnenverkehrs: Da Versand- und Empfangsaufkommen der dt. Bundesländer addiert 

wurden, wird der deutsche Binnenverkehr zweimal erfasst, einmal auf der Versand-, einmal auf 

der Empfangsseite. 

 

Von allen Bundesländern wächst der Güterverkehr am stärksten in den Hafenstädten Ham-
burg und Bremen. Aufgrund der im Ausgangszustand großen Bedeutung von Massengütern, 

die sich nur unterproportional entwickeln, wächst der Güterverkehr Nordrhein-Westfalens und 

des Saarlands nur unterdurchschnittlich. Bedingt durch die schwächere Wirtschaftsentwicklung 

nimmt der Güterverkehr in den ostdeutschen Bundesländern nur verhalten zu, in Berlin gar 

nicht. 

 

Der Wachstumsvorsprung der Hafenstädte zeigt sich bei Bahn und Straße noch ausgeprägter 

als im Gesamtdurchschnitt. Die große Bedeutung Nordrhein-Westfalens für Bahn und Binnen-

schiff wird deutlich. Die Bahn wickelt ein gutes Viertel ihres Aufkommens in Deutschland in 

Nordrhein-Westfalen ab, das Binnenschiff sogar knapp die Hälfte, bei der Straße kommt aber 

nur etwa ein Sechstel des Aufkommens aus Nordrhein-Westfalen. Das Bahnaufkommen in den 

beiden vom Strukturwandel betroffenen Montanländern Nordrhein-Westfalen und Saarland 

stagniert bzw. geht zurück, während es mit Ausnahme von Sachsen-Anhalt sonst überall 

wächst. Wegen der Netzcharakteristik gibt es in Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen nur 

wenig, in Thüringen kein Binnenschiffs-Aufkommen. 
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Tabelle 5-12: Entwicklung des Güterverkehrs nach Bundesländern und Verkehrsträgern 
(Summe Versand und Empfang, in Mio. t) 

 

Schiene Straße Binnenschiff Summe 
 

2004 2025 
% 

p.a. 2004 2025 
% 

p.a. 2004 2025 
% 

p.a. 2004 2025 
% 

p.a. 

Schleswig-
Holstein 6,1 8,5 1,5 170,8 208,7 1,0 3,5 3,9 0,5 180,5 221,1 1,0

Hamburg 37,1 65,5 2,7 125,2 238,6 3,1 9,2 10,8 0,8 171,4 314,8 2,9

Niedersach-
sen 50,0 71,6 1,7 544,8 661,6 0,9 26,5 27,7 0,2 621,4 760,9 1,0

Bremen 14,5 28,4 3,3 75,1 125,7 2,5 5,5 5,1 -0,4 95,0 159,2 2,5

Nordrhein-
Westfalen 149,3 148,7 0,0 1182,5 1323,3 0,5 124,7 137,4 0,5 1456,5 1609,4 0,5

Hessen 17,7 23,4 1,3 333,4 417,8 1,1 12,7 15,2 0,9 363,8 456,5 1,1

Rheinland-
Pfalz 13,6 19,9 1,8 311,4 358,3 0,7 24,8 31,4 1,1 349,8 409,6 0,8

Baden-
Württemberg 28,9 42,2 1,8 649,2 837,0 1,2 33,2 40,3 0,9 711,4 919,4 1,2

Bayern 47,8 70,2 1,9 908,0 1161,8 1,2 10,5 12,0 0,7 966,3 1244,1 1,2

Saarland 35,2 33,8 -0,2 71,9 79,2 0,5 3,1 3,9 1,0 110,2 116,8 0,3

Berlin 3,4 3,6 0,3 70,6 70,5 0,0 3,1 2,6 -0,8 77,0 76,7 0,0

Brandenburg 27,6 29,4 0,3 232,3 240,8 0,2 3,8 2,9 -1,3 263,8 273,1 0,2

Mecklenburg-
Vorpommern 11,6 13,4 0,7 143,9 146,9 0,1 0,1 0,1 -1,6 155,6 160,3 0,1

Sachsen 19,2 23,3 0,9 342,3 352,4 0,1 0,2 0,2 0,3 361,7 375,9 0,2

Sachsen-
Anhalt 42,5 41,8 -0,1 256,0 268,1 0,2 6,2 7,6 1,0 304,7 317,5 0,2

Thüringen 7,1 8,0 0,6 205,9 219,2 0,3 - - - 213,0 227,2 0,3

 

 

Die Abbildung 5-16 ebenso wie die drei folgenden veranschaulicht in Ergänzung grafisch die 

regionale Struktur des Transportaufkommens in Deutschland (Versand + Empfang) für alle 

Verkehrsträger. Die Färbung verdeutlicht den prozentualen Zuwachs zwischen 2004 und 2025, 

während die zonale Beschriftung die Absolutveränderung zwischen 2004 und 2025 in Mio. t 

wiedergibt. In der Darstellung nicht enthalten sind damit die Transitströme, während die Bin-

nenverkehre sowohl im Quell- als auch im Zielgebiet erfasst sind. Eine gelbe Einfärbung bedeu-

tet einen Rückgang des Transportaufkommens, Zonen ohne Aufkommen bei einem spezifi-

schen Verkehrsträger (insbesondere beim Binnenschiff) sind nicht eingefärbt. 
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Abbildung 5-16: Veränderung des Transportaufkommens 2004-2025 insgesamt  
(Zonenbeschriftung: Absolute Veränderung 2004-2025 in Mio. t) 
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Abbildung 5-17: Veränderung des Transportaufkommens 2004-2025 Schiene  
(Zonenbeschriftung: Absolute Veränderung 2004-2025 in Mio. t) 

0,0

0,1

1,2

0,0
0,1

0,0

0,0

0,0

0,1

0,00,0

0,0-0,1

0,0

0,1

0,5

0,4

7,5
20,9

0,4

2,9

2,2

0,0

0,0

0,1

0,1

0,0
0,0

0,5

0,0

0,8

0,1

0,0 0,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,1

1,2

0,0

0,00,2
0,1

0,1

0,6

0,0
0,0

0,0

0,8

0,0

0,1

0,1

0,0

0,0

1,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,01,0

7,5
1,0

0,2

3,1

3,1

0,8

6,9

0,7

1,3 0,0
0,0

0,0

0,3
0,2

0,00,0
0,2

0,0

-0,3

1,6

0,0

-3,3

0,0
0,0

4,4
0,1

0,1

0,0
0,5

0,0

0,0 0,2

0,1

-3,2-0,1

0,00,0
0,0

-2,5

0,2

0,2

0,0

0,1

0,0

0,0

0,1

-0,2

0,2

0,0
0,8

0,2

-0,8

-1,7

-0,2
0,1

-0,2

0,2

0,2
-0,5

0,2

1,3
0,10,1

0,1

0,00,5

0,9

0,0
0,0

0,1

0,0
0,0

0,1

0,0

0,0

0,2

0,5

1,1

0,4

0,1

0,0 0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,6

0,4

0,0

0,0

0,1

0,0

0,1

0,0

2,5

0,2

0,0 0,0

0,1
0,6

0,0

0,3

0,0

0,0

1,2

0,3
0,7

0,3 0,1

2,1
0,1

0,3
0,4

0,1

0,0

0,1

0,0

0,7
0,1

0,2

0,0
2,5 0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

1,9
0,1

1,4

0,0

0,0
0,0

0,9
0,4 0,0

0,0
0,0

0,1

0,0
0,1

0,0

0,0
0,0

0,1

-1,5

6,2

0,2

1,1

0,5
0,0

0,1

0,0

0,3

0,0

0,0

0,0

0,1

1,2

0,1

0,2
0,1

0,4
0,2

0,0
0,40,4

0,0
0,0

0,0

0,0

0,0

0,5

3,7

0,0

0,1
0,0

0,1

0,0

0,0

0,4

0,0
0,0

0,0
0,1

0,0 0,0
0,0

0,0
0,0

0,00,0 0,1

0,0

0,0
0,1

3,8

0,0

0,0
0,0

0,0

0,0
0,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,30,1

0,0 0,0

0,1

0,8

0,0

0,0

0,6

0,0

0,0
1,0

0,0
0,1

0,2

0,0

-0,1

0,0

-0,2-1,2

0,1

0,0

0,2

0,2

0,1

0,0

0,0

-0,6

0,1

0,5 0,1

0,1

0,1

0,5

0,2

0,1

0,1

0,0

0,5

-0,1

0,0

0,0

0,0

0,1

0,3
0,0

0,10,1

0,0 0,00,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,1

0,2

0,8

0,2

0,0

0,0

-0,3

0,0

0,0
0,1 0,1

0,0

0,0
0,2

1,4
0,0

0,0

0,0
0,1

-0,6
0,7

0,2
0,1

0,0

0,01,2

0,1

0,5
0,1

0,0

0,0

0,0

0,4
0,1

0,0
0,4

0,1

-0,6

0,0

-0,8

0,0
0,1

-1,9

-0,1

0,1

0,1
0,0

0,1
0,4

0,0

0,2

0,6

0,0

0,1 0,0
0,00,0

0,0

0,1

0,2

0,0

0,0

0,0

-0,1

0,0

0,0

0,0

0,6

0,0

0,3

0,0

-0,3

Zuwachs 2004-2025 (%)
Bahn %

< 0,000 Rückgang
< 10,000 %
< 20,000 %
< 30,000 %
< 40,000 %
>= 40,000 %

Rückgang
< 10 %
< 20 %
< 30 %
< 40 %
>= 40 %

Rückgang
< 10 %
< 20 %
< 30 %
< 40 %
>= 40 %

 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 222 

Abbildung 5-18: Veränderung des Transportaufkommens 2004-2025 Straße  
(Zonenbeschriftung: Absolute Veränderung 2004-2025 in Mio. t) 
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Abbildung 5-19: Veränderung des Transportaufkommens 2004-2025 Binnenwasserstraße 
(Zonenbeschriftung: Absolute Veränderung 2004-2025 in Mio. t)  
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Entwicklung des grenzüberschreitenden Güterverkehrs nach Länderaggregaten 

In Tabelle 5-13 ist die Entwicklung des grenzüberschreitenden Güterverkehrs im Versand und 

Empfang der Bundesrepublik Deutschland zunächst nach aggregierten Ländergruppen und 

Verkehrsträgern zusammen gestellt.  

 

Betrachtet man alle Verkehrsträger in der Summe, so wird deutlich, dass die Warenströme von 

und nach Westeuropa den größten Anteil am grenzüberschreitenden Verkehrsaufkommen 

ausmachen. Die Verkehre nach Österreich, Italien und in die Schweiz folgen hier an zweiter 

Stelle. Untersucht man jedoch die jährlichen Wachstumsraten bis 2025, so weisen insbeson-

dere Südost- und Osteuropa mit einem Wachstum zwischen 4% und 5% p.a. die höchsten 
Steigerungsraten auf. Diese Entwicklung ist auch bei der Aufsplittung auf die Verkehrsträger 

zu beobachten.  

 

Sowohl bei der Schiene als auch bei der Straße haben die Güterverkehre nach Westeuropa, 

Österreich, Italien und in die Schweiz absolut gesehen das höchste Güteraufkommen. Die dy-

namischsten Wachstumsraten weist Südosteuropa auf. Interessant ist die Zunahme der ost-

europäischen Verkehre; sie haben zum Einen ein sehr hohes jährliches Wachstum (3,3% 

Schiene und 4,9% Straße) und zum Anderen werden sie bis zum Jahr 2025 schon eine ähnlich 

hohe Transportmenge aufweisen wie der Verkehr in die Länder Schweiz, Italien und Österreich. 

Die Entwicklung des Binnenschiffs verläuft quasi analog, jedoch machen hier die Warenströme 

nach Westeuropa knapp 95% am gesamten grenzüberschreitenden Binnenschiffsverkehr aus.  

 
 
Tabelle 5-13: Entwicklung des grenzüberschreitenden Güterverkehrsaufkommens nach  

Länderaggregaten (Summe Versand und Empfang, in Mio. t) 

Schiene  Straße  Binnenschiff Summe 
 

2004 2025 
% 

p.a. 2004 2025 
% 

p.a. 2004 2025 
% 

p.a. 2004 2025 
% 

p.a.

Skandinavien 4,8 7,4 2,1 18,5 31,2 2,5 0,4 0,5 1,2  23,7 39,1 2,4 

Westeuropa 35,0 48,8 1,6 195,2 342,8 2,7 147,9 186,7 1,1  378,0 578,3 2,0 

Schweiz, Öster-
reich, Italien 40,3 62,1 2,1 72,7 133,9 3,0 2,9 3,2 0,4  115,9 199,1 2,6 

Südosteuropa 3,0 7,1 4,3 11,7 33,8 5,2 2,0 3,7 3,0  16,6 44,5 4,8 

Osteuropa 20,6 40,5 3,3 45,9 126,1 4,9 3,3 4,6 1,5  69,8 171,2 4,4 

SUMME 103,7 160,0 2,3 343,8 667,7 3,2 156,5 198,6 1,1  604,0 1.032,2 2,6 
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Entwicklung des grenzüberschreitenden Güterverkehrs nach Partnerländern 

Analog zu Tabelle 5-13 zeigt Tabelle 5-14 die Entwicklung des grenzüberschreitenden Ver-

sands und Empfangs in der Differenzierung nach Partnerländern und Verkehrsträgern. 

 

 

Tabelle 5-14: Entwicklung des grenzüberschreitenden Güterverkehrs Deutschlands nach 
Ländern und Verkehrsträgern (Summe Versand und Empfang, in Mio. t) 

Schiene Straße Binnenschiff Summe 
Partnerland 

2004 2025 
% 

p.a. 2004 2025
% 

p.a. 2004 2025
% 

p.a. 2004 2025 
% 

p.a. 

Dänemark 1,6 2,2 1,5 13,3 21,3 2,3 0,1 0,1 0,0 15,0 23,6 2,2

Schweden 3,2 5,2 2,4 4,1 7,4 2,9 0,1 0,1 0,9 7,4 12,7 2,6

Finnland 0,0 0,0 3,4 0,4 0,7 3,0 0,0 0,0 0,0 0,4 0,7 3,1

Großbritannien 0,2 0,3 2,4 6,0 12,3 3,4 1,6 2,2 1,5 7,9 14,8 3,1

Irland 0,0 0,0 - 0,3 0,8 4,5 0,0 0,0 0,0 0,3 0,8 4,4

Niederlande 15,9 22,9 1,7 81,0 139,7 2,6 111,4 139,8 1,1 208,4 302,4 1,8

Belgien 8,8 12,3 1,7 41,2 75,6 2,9 27,0 37,2 1,5 77,0 125,1 2,3

Luxemburg 1,4 1,9 1,3 6,7 11,0 2,4 0,6 0,7 1,0 8,7 13,6 2,1

Frankreich 6,2 7,4 0,8 46,6 77,1 2,4 7,0 6,6 -0,3 59,8 91,1 2,0

Spanien 2,5 4,0 2,3 11,9 23,4 3,3 0,2 0,2 1,1 14,5 27,6 3,1

Portugal 0,0 0,0 0,0 1,5 2,9 3,2 0,0 0,0 1,4 1,5 2,9 3,1

Österreich 16,2 20,1 1,0 32,0 54,8 2,6 1,4 1,4 0,0 49,6 76,3 2,1

Italien 18,4 33,0 2,8 26,6 54,8 3,5 0,0 0,0 0,0 45,0 87,9 3,2

Griechenland 0,1 0,1 3,8 1,3 2,5 3,3 0,0 0,0 0,0 1,4 2,7 3,3

Slowenien 0,4 0,7 2,6 1,4 2,9 3,3 0,0 0,0 - 1,9 3,6 3,2

Rumänien 0,1 0,2 3,6 1,2 4,1 6,1 0,2 0,3 3,4 1,5 4,6 5,7

Bulgarien 0,0 0,1 4,9 0,4 1,3 5,6 0,3 0,7 4,2 0,7 2,1 5,1

Ungarn 2,1 5,5 4,7 3,8 11,3 5,4 1,3 2,3 2,7 7,2 19,1 4,8

Tschechische 
Republik 7,7 17,2 3,9 18,1 42,1 4,1 0,6 0,7 1,0 26,4 60,0 4,0

Slowakei 1,3 2,9 3,8 2,8 8,4 5,4 0,5 0,7 1,6 4,6 12,0 4,6

Polen 10,2 17,2 2,5 18,0 53,4 5,3 2,1 2,9 1,6 30,2 73,5 4,3

Litauen 0,1 0,2 3,4 1,2 3,7 5,6 0,0 0,0 1,9 1,3 3,9 5,3

Lettland 0,0 0,0 - 0,7 1,8 4,8 0,0 0,0 0,0 0,7 1,8 4,7

Estland 0,0 0,0 - 0,6 1,4 4,3 0,0 0,0 - 0,6 1,4 4,3

EU-27 96,4 153,4 2,2 320,8 614,6 3,1 154,4 196,0 1,1 571,7 964,0 2,5

Übriges West-
europa  5,7 9,1 2,2 14,8 25,9 2,7 1,7 2,0 0,8 22,3 37,0 2,4

Übrige Länder 1,5 3,5 4,3 8,2 27,1 5,9 0,3 0,6 2,7 10,0 31,2 5,5
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Betrachtet man die Entwicklung der grenzüberschreitenden Verkehre bis zum Prognosehorizont 

2025 nach den einzelnen Nachbarländern, so wird die Entwicklung, die bereits bei der Unter-

suchung nach Ländergruppen deutlich wurde, weiter konkretisiert. So werden für die östlichen 
und insbesondere für die südöstlichen Nachbarländer deutlich überproportionale Wachs-

tumsraten erwartet. Die mengenmäßig bedeutendsten Partnerländer bleiben aber auch bis 

2025 die Benelux-Staaten, Frankreich, Österreich und Italien. 

 

In der Summe über alle Verkehrsträger weisen Rumänien, Litauen und Bulgarien mit einer 

jährlichen Wachstumsrate von über 5% p.a. bis 2025 ein sehr dynamisches Wachstum auf. Die 

niedrigsten Steigerungsraten verzeichnen mit 1,8% p.a. die Niederlande. Hierbei ist jedoch zu 

beachten, dass das Ausgangsniveau hier hoch ist: die Niederlande haben insbesondere durch 

die Hafenverkehre mit einem Aufkommen von rd. 300 Mio. t auch  im Jahr 2025 den mit weitem 

Abstand größten Anteil am gesamten grenzüberschreitenden Güterverkehr. 

 

Bei der Betrachtung des Verkehrsträgers Schiene zeigt sich, dass Ungarn, die Slowakei, Ru-

mänien und Tschechien die höchsten jährlichen Zunahmen bis 2025 verzeichnen. Absolut ge-

sehen ist Italien mit einem Aufkommen von 18 Mio. t im Jahr 2004 und 33 Mio. t 2025 das be-

deutendste Partnerland bezüglich des Transportaufkommens, gefolgt von den Niederlanden 

und Österreich und – insbesondere in der Prognose – Polen und Tschechien. Bei den Ver-

kehren von und nach Österreich ist die jährliche Wachstumsrate (ähnlich wie gesamtmodal bei 

den Niederlanden) mit einem Prozent p.a. relativ niedrig. Auch die Bahnverkehre von und nach 

Frankreich weisen in der Prognose eine verhaltene Dynamik auf. 

 

Für die Straße verzeichnen die insbesondere die neuen EU-Mitgliedstaaten Rumänien, Litauen, 

Bulgarien, Ungarn und Polen ein starkes Wachstum, das sich aber – mit Ausnahme von Polen 

– noch auf ein sehr niedriges Ausgangsniveau bezieht. Für Polen bedeuten die hohen Steige-

rungsraten im Verkehr mit Deutschland bis 2025 ein erhebliches Transportaufkommen mit über 

53 Mio. t. Die Nachbarländer mit dem höchsten Transportaufkommen absolut sind die Nieder-

lande (2025: 140 Mio. t), Frankreich(2025: 77 Mio. t) und Belgien (2025: 76 Mio. t), die zusam-

men knapp die Hälfte der EU-internen Transporte stellen. 

 

Beim Binnenschiff liegen die jährlichen Wachstumsraten insgesamt auf deutlich niedrigerem 

Niveau als bei der Schiene oder der Straße. Allein Bulgarien und Rumänien weisen hier Wachs-

tumsraten über 3% auf, die sich aber auf eine recht geringe Menge beziehen. Die Hauptpartner-

länder sind durch den Hinterlandverkehr zu den ARA-Häfen die Niederlande und Belgien, die 

zusammen rund 90% der gesamten grenzüberschreitenden Binnenschifftransporte innerhalb 

der EU ausmachen. 
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Entwicklung des Transitverkehrs durch Deutschland 

In Tabelle 5-15 ist die Entwicklung des Transitverkehrs durch Deutschland nach aggregierten 

Länderrelationen und Verkehrsträgern zusammen gestellt.  

 

 

Tabelle 5-15: Entwicklung des Transitverkehrs durch Deutschland nach Länderrelatio-
nen (Mio. t) 

Schiene Straße 
 

2004 2025 % p.a. 2004 2025 % p.a. 

Skand. - Westeuropa 1,4 2,5 2,8% 11,6 26,8 4,1% 

Skand. - CH, AT, IT 1,7 3,2 3,2% 2,6 6,5 4,3% 

Skand. – Osteuropa 0,2 0,4 3,6% 3,9 11,4 5,3% 

Westeuropa - Westeuropa 0,1 0,2 3,5% 1,3 3,2 4,4% 

Westeuropa - CH, AT, IT 7,5 17,1 4,0% 15,7 40,9 4,7% 

Westeuropa - Südosteuropa 0,5 1,1 3,7% 5,7 16,7 5,2% 

Westeuropa – Osteuropa  2,1 5,3 4,5% 24,4 73,2 5,4% 

CH, AT, IT - CH, AT, IT 0,6 1,7 4,7% 9,0 18,2 3,4% 

CH, AT, IT – Osteuropa 0,2 0,4 3,5% 6,1 18,3 5,3% 

Übrige 0,1 0,1 -1,4% 1,5 4,4 5,4% 

SUMME 14,4 31,9 3,9% 81,9 219,5 4,8% 

Binnenschiff Summe 
 

2004 2025 % p.a. 2004 2025 % p.a. 

Skand. – Westeuropa 0,0 0,0 - 13,0 29,3 3,9 % 

Skand. - CH, AT, IT 0,0 0,0 - 4,3 9,7 3,9 % 

Skand. – Osteuropa 0,0 0,0 - 4,0 11,8 5,2 % 

Westeuropa - Westeuropa 14,6 18,5 1,1 % 16,0 21,9 1,5 % 

Westeuropa - CH, AT, IT 8,2 12,1 1,9 % 31,4 70,0 3,9 % 

Westeuropa - Südosteuropa 1,1 2,1 3,0 % 7,4 19,9 4,8 % 

Westeuropa – Osteuropa  0,3 0,4 1,6 % 26,8 78,9 5,3 % 

CH, AT, IT - CH, AT, IT  0,0 0,0 - 9,7 19,9 3,5 % 

CH, AT, IT - Osteuropa 0,0 0,0 - 6,3 18,7 5,3 % 

übrige 0,0 0,0 2,5 % 1,5 4,4 5,3 % 

SUMME 24,2 33,1 1,5 % 120,5 284,5 4,2 % 

 

 

In der Summe über alle Verkehrsträger hatte die Relation Westeuropa nach Österreich, Italien 

und in die Schweiz (31,4 Mio. t) im Jahr 2004 den höchsten Anteil am gesamten Transitverkehr 

durch Deutschland. Im Jahr 2025 wird erwartet, dass diese Länderrelation ihren Spitzenplatz an 

die Verkehrsrelation Westeuropa nach Osteuropa abtreten muss. Der Transitverkehr dieser 
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Ländergruppen durch Deutschland hat aber bis zum Jahr 2025 nicht nur das höchste Trans-

portaufkommen zu verzeichnen, sondern auch die höchste jährliche Wachstumsrate von über 

5% p.a. Des Weiteren weisen die Relationen Österreich/Schweiz/Italien nach Osteuropa sowie 

die Verkehre von Skandinavien nach Osteuropa ein dynamisches Wachstum auf. Auch hier 

liegen die Steigerungsraten pro Jahr zwischen 5,2% und 5,3%. Das Transportaufkommen ab-

solut ist jedoch deutlich geringer als bei den zuerst genannten Relationen. 

 

Betrachtet man den Transitverkehr durch Deutschland nach den einzelnen Verkehrsträgern, so 

nehmen im Schienentransitverkehr die Verkehre von Westeuropa nach Österreich/Schweiz/ 

Italien mit einem Wachstum von 4,0% p.a und einem Aufkommen von 17,1 Mio. t im Jahr 2025 

die bedeutendste Stellung ein. Die Relation von Österreich/Schweiz/Italien nach Österreich/ 

Schweiz/Italien haben jedoch mit 4,7% p.a. die höchste Wachstumsrate. Hinter dieser aggre-

gierten Länderrelation verbergen sich vor allem die Korridorverkehre von Tirol nach Salzburg, 

Linz und Wien. Absolut gesehen ist das Transportaufkommen jedoch recht gering. Ähnlich hoch 

wie bei den Korridorverkehren ist die Wachstumsrate im Transit von Westeuropa nach Ost-

europa; hier liegt aber die Transportmenge insgesamt deutlich höher.  

 

Bei der Straße hat die Relation von West- nach Osteuropa das höchste Transportaufkommen 

(2004: 24,4 Mio. t, 2025 73,2 Mio. t) und die höchste jährliche Steigerungsrate (5,4% p.a.). Ho-

he Wachstumsraten weisen auch die Verkehre von Skandinavien nach Osteuropa und von Ös-

terreich/Schweiz/Italien nach Osteuropa auf, jedoch ist hier die Transportmenge mit 3,9 Mio. t 

bzw. 6,1 Mio. t im Jahr 2004 eher niedrig. Die Korridorverkehre sind mengenmäßig auch bei der 

Straße bedeutend. 

 

Der Transitverkehr per Binnenschiff durch Deutschland wird vom Verkehr entlang des Rheins 

bestimmt. Dies sind die Länderrelationen von Westeuropa nach Westeuropa (v.a. Niederlande 

nach Frankreich) sowie nach Österreich/Schweiz/Italien, also nach Basel. Hier lag das Trans-

portaufkommen im Jahr 2004 bei 14,6 Mio. t bzw. bei 8,2 Mio. t. Die jährlichen Wachstumsraten 

liegen hier bei 1,1 % und bei 1,9% pro Jahr. Ein dynamisches Wachstum weisen die Verkehre 

von Westeuropa nach Südosteuropa auf (3,0% p.a.), absolut ist die transportierte Gütermenge 

aber gering. 

 

 

Entwicklung des Güterverkehrs nach Güterkapiteln 

In den Tabellen 5-16 und 5-17sind Güterverkehrsaufkommen und -leistung nach Güterarten 

(NST/R-Kapiteln, Güterabteilungen) differenziert ausgewiesen.  
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Tabelle 5-16: Entwicklung des Güterverkehrsaufkommens nach Güterkapiteln und Ver-
kehrsträgern 

(Mio. t) Schiene Straße 

Güterkapitel  2004 2025 % p.a. 2004 2025 % p.a 

0 Land- und forstwirtschaftl. Erzeugnisse 6,3 9,2 1,8% 183,5 218,1 0,8% 

1 Nahrungs- und Futtermittel 3,1 7,3 4,2% 344,0 452,4 1,3% 

2 Feste Brennstoffe 52,3 41,3 -1,1% 17,5 11,7 -1,9% 

3 Erdöl, Mineralölerzeugnisse 32,2 32,3 0,0% 108,1 103,3 -0,2% 

4 Erze und Metallabfälle 29,6 28,9 -0,1% 37,4 34,8 -0,3% 

5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 55,4 68,6 1,0% 104,2 133,2 1,2% 

6 Steine und Erden 36,8 39,9 0,4% 1.367,8 1.312,0 -0,2% 

7 Düngemittel 7,5 9,0 0,9% 23,0 30,3 1,3% 

8 Chemische Erzeugnisse 25,3 40,1 2,2% 243,8 324,8 1,4% 

9 Fahrzg., Masch., so. Halb- u. Fertigwaren 73,5 154,2 3,6% 636,2 1.287,9 3,4% 

SUMME 322,0 430,8 1,4% 3.065,5 3.908,4 1,2% 

Schiff Summe   

  2004 2025 % p.a 2004 2025 % p.a 

0 Land- und forstwirtschaftl. Erzeugnisse 8,7 10,2 0,8% 198,6 237,6 0,9% 

1 Nahrungs- und Futtermittel 15,8 19,0 0,9% 362,8 478,6 1,3% 

2 Feste Brennstoffe 34,1 47,6 1,6% 103,9 100,6 -0,2% 

3 Erdöl, Mineralölerzeugnisse 38,5 36,2 -0,3% 178,8 171,7 -0,2% 

4 Erze und Metallabfälle 38,1 33,5 -0,6% 105,1 97,2 -0,4% 

5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 12,8 14,9 0,7% 172,5 216,7 1,1% 

6 Steine und Erden 44,8 45,7 0,1% 1.449,5 1.397,6 -0,2% 

7 Düngemittel 6,4 6,0 -0,3% 36,9 45,3 1,0% 

8 Chemische Erzeugnisse 19,0 25,9 1,5% 288,0 390,7 1,5% 

9 Fahrzg., Masch., so. Halb- u. Fertigwaren 17,7 43,8 4,4% 727,4 1.486,0 3,5% 

SUMME 235,9 282,8 0,9% 3.623,4 4.622,0 1,2% 

 

 

Bei allen Verkehrsträgern wächst die Güterart 9, Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und 
Fertigwaren, am stärksten. In diesem NST/R-Kapitel sind die Erzeugnisse praktisch aller wei-

terführenden Produktionsstufen enthalten, sodass ihre Transportmengen und -leistungen un-

mittelbar von einer Steigerung der Zahl der Fertigungsstufen durch technischen Fortschritt und 

durch sinkende innerbetriebliche Fertigungstiefe profitieren. Auch der kombinierte Verkehr wird 

ganz überwiegend in dieser Güterart erfasst. Bei der Bahn steigt der Anteil des Güterkapitels 9 

zwischen 2004 und 2025 von 23 % auf 36 %, beim Lkw von 21 % auf 33 %. Das vergleichs-

weise stärkste prozentuale Wachstum in NST/R 9 verzeichnet das Binnenschiff, dessen Auf-

kommen zwischen 2004 und 2025 auf das 2,5-fache ansteigt. 
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Tabelle 5-17: Entwicklung der Güterverkehrsleistung nach Güterkapiteln und Verkehrs-
trägern 

(Mrd. tkm) Schiene Straße 

Güterkapitel  2004 2025 % p.a. 2004 2025 % p.a 

0 Land- und forstwirtschaftl. Erzeugnisse 2,9 4,3 1,9% 34,6 47,9 1,6% 

1 Nahrungs- und Futtermittel 1,6 3,9 4,3% 64,1 98,5 2,1% 

2 Feste Brennstoffe 7,4 8,4 0,6% 2,2 1,8 -1,0% 

3 Erdöl, Mineralölerzeugnisse 8,5 9,1 0,3% 9,9 10,2 0,1% 

4 Erze und Metallabfälle 7,2 7,5 0,2% 5,1 6,3 1,0% 

5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 12,4 17,4 1,6% 25,4 36,7 1,8% 

6 Steine und Erden 7,7 9,1 0,8% 59,5 66,6 0,5% 

7 Düngemittel 2,0 2,4 0,9% 2,4 3,5 1,8% 

8 Chemische Erzeugnisse 9,2 16,0 2,7% 35,5 61,7 2,7% 

9 Fahrzg., Masch., so. Halb- u. Fertigwaren 33,0 73,9 3,9% 153,9 371,1 4,3% 

SUMME 91,9 151,9 2,4% 392,5 704,3 2,8% 

Schiff Summe   

  2004 2025 % p.a 2004 2025 % p.a 

0 Land- und forstwirtschaftl. Erzeugnisse 3,9 4,7 0,9% 41,4 56,9 1,5% 

1 Nahrungs- und Futtermittel 6,1 7,8 1,2% 71,7 110,2 2,1% 

2 Feste Brennstoffe 8,7 11,9 1,5% 18,2 22,1 0,9% 

3 Erdöl, Mineralölerzeugnisse 10,5 10,3 -0,1% 29,0 29,5 0,1% 

4 Erze und Metallabfälle 6,8 6,2 -0,4% 19,1 19,9 0,2% 

5 Eisen, Stahl und NE-Metalle 4,0 5,1 1,2% 41,8 59,2 1,7% 

6 Steine und Erden 10,7 11,0 0,1% 77,9 86,7 0,5% 

7 Düngemittel 2,7 2,6 -0,2% 7,1 8,5 0,9% 

8 Chemische Erzeugnisse 4,7 6,4 1,5% 49,4 84,2 2,6% 

9 Fahrzg., Masch., so. Halb- u. Fertigwaren 5,7 14,5 4,5% 192,5 459,4 4,2% 

SUMME 63,7 80,2 1,1% 548,1 936,5 2,6% 

 
 

Bei der Straße ist der Nahverkehr in den Zahlen von Tabelle 5-14, analog zu Tabelle 5-4 und 

5-5 in Kapitel 5.1, mit enthalten. Deshalb machen die Baustofftransporte in Güterabteilung 

NST/R 6 2004 45 % des Aufkommens der Straße, 2025 noch knapp 34 % aus. 

  

Nach den Halb- und Fertigwaren der Güterabteilung 9 wachsen die Chemischen Erzeugnisse 

(NST/R 8) und die Nahrungs- und Futtermittel (NST/R 1) bei Bahn und Straße am stärksten, 

beim Binnenschiff auch die Kohle (Feste Brennstoffe, NST/R 2). Bei der Kohle macht sich trotz 

einer sehr verhaltenen Entwicklung des Verbrauchs (Aufkommen aller Verkehrsträger - 0,1 % 

p.a.) die Umschichtung zu Importkohle in einem Leistungswachstum von 1,0 % p.a. bemerkbar. 
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5.4.4 Sonderthema: Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs 

Aufgabenstellung 

Die Verflechtungen des Seehafenhinterlandverkehrs wurden extern1 bereit gestellt und in 

den Verflechtungsmatrizen der Landverkehrsträger als eigenes Marktsegment Seehafenhin-

terlandverkehre von und nach den Seehäfen berücksichtigt. Hierzu wurden die Seehäfen als ei-

gene Verkehrszonen ausgewiesen. Zusätzlich wurde zwischen konventionellen Verkehren und 

Containerverkehren unterschieden. 

 

Zu beachten ist, dass die extern bereit gestellte Seeverkehrsprognose bei Containerverkehren 

keine Eigengewichte der Ladungsträger beinhaltet. In den Verflechtungsmatrizen sind bei 

Containerverkehren im Seehafenhinterlandverkehr deshalb Eigengewichte nicht enthalten, bei 

den sonstigen Containerverkehren jedoch enthalten. Zu beachten ist zudem, dass Fährver-
kehre in den Matrizen der Landverkehrsträger auf der originären Quelle-Ziel-Relation abgelegt 

sind (und nicht als Verkehr zum bzw. vom Fährhafen), Fährverkehre wurden deshalb von Plan-

co aus der Seeverkehrsprognose heraus gerechnet. 

 

Für das Basisjahr 2004 wurden extern Verflechtungen der Seehäfen nach den Landverkehrs-

trägern bereit gestellt, für das Prognosejahr 2025 lediglich gesamtmodale Werte. Die Auftei-

lung der Nachfrage auf die Verkehrsträger erfolgte deshalb für 2025 im Rahmen der Umlegung 

und Verkehrsmittelwahl. 

 

Abweichungen gegenüber dem Planco-Bericht ergeben sich in den nachfolgenden Tabellen 

dadurch, dass Verkehre von einem Seehafen zu einem Seehafen nicht doppelt gezählt wur-

den. 

 

Abspaltung des Seehafenhinterlandverkehrs im Basisjahr 2004 

Für die Abspaltung des Seehafenhinterlandverkehrs in den Verflechtungsmatrizen der Land-

verkehrsträger im Basisjahr 2004 wurden von Planco Aufkommensmengen in der Differenzie-

rung nach 

• Seehäfen, 

• Richtung (Versand und Empfang), 

• Partnerzonen (Aggregat), 

• Verkehrsträger (Bahn, Lkw, Binnenschiff), 

• Güterkapiteln, 

                                                           
1  Planco, Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung, Seeverkehrsprognose (LOS 3), Endbericht, Essen 

2007. 
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• konventionellen Verkehren und Containerverkehren 

zur Verfügung gestellt. 

 

Die Abspaltung erfolgte dann dahingehend, dass die entsprechenden Aufkommensmengen im 

Seehafenhinterlandverkehr in den Teilmatrizen der Landverkehrsträger identifiziert und dem 

Seehafen als eigene Zone zugewiesen wurden. Bei etwaigen Inkonsistenzen, z.B. falls in den 

Matrizen nicht genügend Menge für die Abspaltung zur Verfügung stand, mussten die Matrizen 

iterativ angepasst werden. 

 

Tabelle 5-18 zeigt die Struktur des Seehafenhinterlandverkehrs im Jahr 2004. Demzufolge 

werden insgesamt 195,1 Mio. t sowie 57,2 Mrd. tkm im Hinterlandverkehr abgefahren, was ei-

ner durchschnittlichen Transportweite von 293 km entspricht. Der Anteil des Containerverkehrs 

beträgt beim Aufkommen 39% und bei der Leistung 44%. 

 

Stärkster Verkehrsträger im konventionellen Verkehr ist das Binnenschiff mit einem Anteil 

von 48% am Aufkommen und aufgrund der geringen Transportweiten von lediglich 38% an der 

Leistung. Der Anteil von Schiene und Straße ist sowohl bei Aufkommen als auch Leistung na-

hezu identisch. 

 

 

Tabelle 5-18: Struktur des Seehafenhinterlandverkehrs im Jahr 2004  

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung Transportweite
Verkehrsmittel 

Mio. t Anteil Mrd. tkm Anteil km 

Schiene 29,8 25,1% 9,6 30,2% 324 

Straße 32,0 27,1% 10,0 31,4% 313 

Binnenwasserstraße 56,6 47,8% 12,3 38,4% 217 

SUMME  
konventioneller Verkehr 118,4 100,0% 32,0 100,0% 270 

Schiene 14,6 19,0% 7,3 28,8% 500 

Straße 49,6 64,6% 13,8 54,6% 278 

Binnenwasserstraße 12,6 16,4% 4,2 16,6% 332 

SUMME 
Containerverkehr 76,8 100,0% 25,3 100,0% 329 

Schiene 44,3 22,7% 16,9 29,6% 382 

Straße 81,6 41,8% 23,8 41,6% 292 

Binnenwasserstraße 69,2 35,5% 16,5 28,8% 238 

SUMME 
Seehafenhinterlandverkehr 195,1 100,0% 57,2 100,0% 293 
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Im Containerverkehr dominiert der Straßengüterverkehr mit einem Anteil von 65% am Auf-

kommen und 55% an der Leistung. Bezogen auf die Verkehrsleistung ist die Schiene mit einem 

Anteil von 29% der zweitstärkste Verkehrsträger, die Anteile von Schiene und Binnenschiff am 

Aufkommen sind hingegen nahezu identisch. 

 

Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs 

Die Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs bis 2025 wurde wiederum von Planco bereit 

gestellt, wobei im Gegensatz zur Datenlieferung des Jahres 2004 nur gesamtmodale Aufkom-

mensmengen zur Verfügung gestellt wurden. Die Aufteilung der Nachfrage auf die Verkehrs-

träger erfolgte deshalb für 2025 im Rahmen der Umlegung und Verkehrsmittelwahl, wobei für 

Containerverkehre mit Hauptlauf Bahn oder Binnenschiff auch die Vor- bzw. Nachläufe auf der 

Straße ermittelt und berücksichtigt wurden (vgl. Abschnitt 5.1.3). 

 

Tabelle 5-19 zeigt die Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs von 2004 bis 2025 in der 

Differenzierung nach Verkehrsträgern und Verkehrsarten. Insgesamt wächst das Aufkommen 

um 131% von 195 auf 451 Mio. t, die Leistung um 168% von 57 auf 153 Mrd. tkm. Differenziert 

nach den Verkehrsarten zeigt sich die hohe Dynamik des Containerverkehrs, welcher sich 

bei Aufkommen und Leistung nahezu vervierfacht, was einem jährlichen Zuwachs von über 

6,5% p.a. entspricht. Der konventionelle Verkehr wächst mit 44% beim Aufkommen und 64% 

bei der Leistung deutlich schwächer. 

 

Bezogen auf die Verkehrsträger kann der Straßengüterverkehr seine Dominanz weiter stei-
gern, Aufkommen und Leistung wachsen auf mehr als das Vierfache. Die Bahn kann Aufkom-

men und Leistung mehr als verdoppeln, das Binnenschiff wächst mit 65% beim Aufkommen 

und 89% bei der Leistung am schwächsten. Insgesamt profitieren aber alle Verkehrsträger vom 

dynamischen Wachstum des Seehafenhinterlandverkehrs. 
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Tabelle 5-19: Entwicklung des Seehafenhinterlandverkehrs 

Verkehrsaufkommen  Schiene Straße 

(Mio. t) 2004 2025 % ges 2004 2025 % ges 

Konventioneller Verkehr 29,8 39,2 32% 32,0 54,6 70%

Containerverkehr 14,6 56,2 285% 49,6 187,3 278%

SUMME 44,3 95,3 115% 81,6 241,8 196%

Verkehrsaufkommen  Binnenwasserstraße Gesamt 

(Mio. t) 2004 2025 % ges 2004 2025 % ges 

Konventioneller Verkehr 56,6 76,6 35% 118,4 170,4 44%

Containerverkehr 12,6 37,3 196% 76,8 280,7 266%

SUMME 69,2 113,9 65% 195,1 451,1 131%

 

Verkehrsleistung Schiene Straße 

(Mrd. tkm) 2004 2025 % ges 2004 2025 % ges 

Konventioneller Verkehr 9,6 13,7 42% 10,0 19,9 98%

Containerverkehr 7,3 29,1 300% 13,8 59,2 329%

SUMME 16,9 42,8 153% 23,8 79,1 232%

Verkehrsleistung Binnenwasserstraße Gesamt 

(Mrd. tkm) 2004 2025 % ges 2004 2025 % ges 

Konventioneller Verkehr 12,3 18,9 54% 32,0 52,4 64%

Containerverkehr 4,2 12,3 194% 25,3 100,6 298%

SUMME 16,5 31,1 89% 57,2 153,1 168%
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5.4.5 Sonderthema: Entwicklung des Luftfrachtverkehrs 

Analog zu den Prognosen für den Passagierverkehr wurde das jährliche Verkehrsaufkommen 

im Luftfracht- und Luftpostverkehr1 prognostiziert.  

Vorgehensweise 

Die Vorgehensweise und wesentliche Prämissen für die Prognosen des Fracht- und Postauf-

kommens sind mit den Prognosen zum Passagierverkehr kompatibel (siehe oben Kap. 4.3). 

Dabei entspricht das Verkehrsnachfragemodell Luftfracht in seiner grundsätzlichen Struktur der 

Methodik, die bei den Fluggastprognosen Verwendung fand. 

 

Wie beim Passagierverkehr wurden die Luftfrachtprognosen auf Basis von Quelle-Ziel-Matri-
zen Versand-Empfang (Haus-Haus-Matrix) und nicht auf Basis von Flughafen-Flughafen-

Transportströmen errechnet, da die Marktpotentiale weitgehend unabhängig von den Flughäfen 

entstehen. 

 

Die Quelle-Ziel-Matrix zum Luftfracht- und Luftpostverkehr wurde in zwei Arbeitsschritten er-

mittelt: 

(1) vorläufige Hochrechnung 

(2) Abgleich der umgelegten ("Ist") mit der gezählten ("Soll") Belastung je Flugstrecke. 

 

Die vorliegende Hochrechnung erfolgte auf der Basis folgender Grundlagen: 

• Bruttowertschöpfung und Beschäftigte nach Wirtschaftssektoren und Regionen, 

• Außenhandelsstatistik (Import/Export), 

• Verkehrsangebot (Passagierflüge, Fullfreighter-Flüge, Road-Feeder-Services, Straßennetz), 

• Relationsstatistik des Statistischen Bundesamtes. 

 

Dabei wird zunächst mit einem Erzeugungs- und Verkehrsumlegungsmodell eine Quelle-Ziel-
Matrix (Quelle = Versandregion, Ziel = Empfangsregion unabhängig vom Flughafen) berechnet. 

Dabei wird ein regionales Export- und Importaufkommen geschätzt (maßgeblich: Daten zur 

Bruttowertschöpfung und Beschäftigung nach Sektoren) und dieses auf die Quell- und Zielge-

biete verteilt (maßgeblich: Export-/ Importströme). Die so gerechneten Aufkommen wurden 

anhand der Abrechnungsdaten der Luftfrachtspeditionen (CASS) überprüft.2 

                                                           
1  Durch die fortschreitende Deregulierung des Postverkehrs einschließlich der Briefpost ist die Unterscheidung zwi-

schen Fracht und Post in zunehmendem Maße fließend. Daher sollte analog zur internationalen "Cargo"-Statistik 
Fracht und Post gemeinsam betrachtet werden. Die vorliegende Prognose trägt diesem Umstand durch ein gemein-
sames Vorgehen bei den Prognosen zum Fracht- und Postaufkommen und durch die gemeinsame Ausweisung von 
Ergebnissen Rechnung. 

2  Diese Daten enthalten zwar nur einen Teil des Luftfrachtaufkommens. Jedoch lassen sie auf die regionale Ver-
teilung schließen. 
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Die so gerechneten Luftfrachtströme wurden nun auf ein Netzmodell umgelegt. Dieses Netz 

enthält folgende Elemente: 

• Flugverbindungen zwischen den Flughäfen differenziert nach Fullfreighter, Postflügen, Pas-

sagierflügen mit Widebody, Passagierflügen mit Narrowbody, Road Feeder Service, jeweils 

mit Weg, Zeit und Frequenz. 

• Die Flüge sind Frachtallianzen (klassische Fracht) und den Integrators (UPS, FEDEX, DHL, 

TNT, sonst.) zugeordnet. 

• Die Flughäfen sind mit dem Straßennetz verknüpft. 

• Nachtflugrestriktionen und Frachtzentren an den Flughäfen sind über Zu- bzw. Abschläge 

berücksichtigt. Straßenverkehr ist nachts generell zulässig. 

 

Das beim Bearbeiter vorliegende Umlegungsmodell, also die Zuordnung der Ströme auf die 

Flüge bzw. Flughäfen, wurde anhand der genannten CASS-Daten geeicht. 

 

In einem zweiten Schritt wurden die umgelegten Transportströme mit den Flughafen-Flughafen-

Aufkommen aus der Relationsstatistik des Statistischen Bundesamtes1 abgeglichen bzw. 

so korrigiert, dass zwischen umgelegter Matrix und tatsächlich zwischen den Flughäfen 

transportierten Mengen Übereinstimmung besteht. 

 

Die Relationsstatistik bezieht sich zwar nur auf Flughafen-Flughafen-(Folgeflughafen-) Trans-

portaufkommen und umfasst somit nur einen Teil der Transportkette. Doch können aus der 

Umlegung die entsprechenden Teilstrecken bzw. deren Belastungen abgegriffen und mit der 

Statistik verglichen werden. Bei Abweichungen werden dann alle Verkehrsströme korrigiert, die 

über die entsprechende Teilstrecke geführt werden. Insofern erfolgt die Matrixkorrektur in der 

gesamten Transportkette, auch wenn nur für einen, allerdings den wichtigsten, Teilweg "harte 

Daten" zur Verfügung stehen. Dieser Abgleich zwischen Matrix und Relationsstatistik erfolgt mit 

einem mathematischen Ausgleichsverfahren. 

 

Die Prognose 2025 wurde mit einem Wachstumsmodell errechnet. Dieses wurde anhand der 

Entwicklung der Jahre 1990 bis 2004 ermittelt. Es wird in zwei Schritten eingesetzt: 

 

Schritt 1: Berechnung von Zuwächsen gegenüber Istzustand in Länderrelationen über 

Regressionsgleichungen je Länderpaar (abgeleitet aus der Entwicklung der letzten 

Jahrzehnte). Die wichtigste Variable ist dabei die Entwicklung des Bruttoinlands-

produktes der Versand- und Empfangsländer. 

                                                           
1  Statistisches Bundesamt, Luftverkehr 2004, Fachserie 8, Reihe 6.2, Wiesbaden 2005.  



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 237 

Schritt 2: Differenzierung der Zuwachsraten je Länderpaar gemäß Schritt 1 auf Einzelver-

kehrsströme über unterschiedliche Wirtschaftsentwicklungen innerhalb der Län-
der (z.B. je Kreis/kreisfreie Stadt in Deutschland). 

 

Im Gegensatz zum Passagierverkehr wurde bei der Luftfracht kein Modal-Split Luft - Land 

(bzw. Luft oder See) berücksichtigt, da hier kaum Konkurrenz besteht. Ausnahme ist allerdings 

der Zubringerverkehr zu großen Flughäfen, bei dem zwischen Zubringerverkehr mit Flugzeugen 

einerseits und dem Luftfracht-Ersatzverkehr auf Straße1 und ggf. Schiene andererseits unter-

schieden wurde. Diese Aufteilung ist in den Prognosen berücksichtigt. 

 

Segmentiert werden die Prognosen nach konventioneller Fracht, konventioneller Luftpost und 

dem überwiegend mit so genannten Integrators (DHL, UPS, FEDEX usw.) beförderten Kurier-

/Express- und Paketverkehr (KEP), ferner nach Beifracht (Beförderung in Passagierflugzeugen) 

und Nurfracht (Beförderung in reinen Frachtflügen bzw. Postflügen). Eine Unterscheidung nach 

Güterarten erfolgt nicht, weil hierzu die Verkehrsstatistik keine Angaben macht. Gemäß Außen-

handelsstatistik entfällt mehr als 90 % der Weltfracht auf die NST-Gruppe „Fahrzeuge, Maschi-

nen, sonstige Halb- und Fertigwaren sowie besondere Transportgüter“. 

 

Einige Prognosegrundlagen wurden für den Passagier- wie für den Fracht- und Postverkehr 

gleichermaßen bzw. mit spezifischen Anpassungen verwendet: 

• das räumliche System , 

• die sozio-ökonomischen Strukturdaten für die Ist-Situation und die Prognose, 

• das Netzmodell im Passagierverkehr, hier zur Abbildung der Beifracht-Angebote, ergänzt um 

die Information "Flugzeuggröße"2. Das Netzmodell wurde durch Frachtflüge ergänzt, die 

nach dem gleichen Prinzip wie die Passagierflüge verschlüsselt sind, 

• das Netzmodell "Straße" zur Abbildung des Vor- und Nachlaufes bzw. des Trucking. 

 

Flughafenunabhängiges Aufkommen in Deutschland im Basisjahr 2004 

Das Luftfrachtaufkommen mit Quelle (= Versandort) und Ziel (= Empfangsort) in Deutschland 

betrug im Jahr 2004 1,93 Mio. Tonnen. Gemeint ist hier nicht das Aufkommen der deutschen 

Flughäfen, sondern die in Deutschland "entstehende" Luftfracht, also Quellort bzw. Endbe-

stimmung, unabhängig vom Flughafen der Ein- und Ausladung.3 Von den 1,93 Mio. t entfallen 

                                                           
1  Der Luftfracht-Ersatzverkehr auf der Straße, auch als "Trucking" oder "Road Feeder Service" (RFS) bezeichnet, 

dient fast ausschließlich dem Zubringerverkehr von/zu den großen Flughäfen. 
2  Unterschieden werden Großraumflugzeuge und sonstige Flugzeuge gemäß der Gliederung im OAG Cargo Guide 

Worldwide. Eine Unterscheidung ist wegen unterschiedlich möglicher Sendungsgrößen, Paletten und Container von 
Bedeutung. 

3  Entsprechend sind eingeschlossen Aufkommen mit Quelle und/oder Ziel in Deutschland, die auf ausländischen 
Flughäfen umgeschlagen werden. Nicht eingeschlossen sind in dieser Zahl ausländische Aufkommen über deut-
sche Flughäfen und Umladungen.  
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79,8 % auf die konventionelle Luftfracht, 13,0 % auf den Kurier-/Express- und Paketverkehr 

(KEP) sowie 7,2 % auf die Luftpost. 

 

 

Tabelle 5-20: Struktur des Luftfrachtaufkommens (einschließlich Luftpost) mit Quelle 
und/oder Ziel in Deutschland1 nach Cargoarten  

2004 Anteil 
 Cargoart 

(1000t) % 

 Konventionelle Fracht 1.545 79,8 

 KEP-Verkehr1) 251 13,0 

 Luftpost2) 139 7,2 

 SUMME 1.935 100,0 

  1)  Kurier-/Express-/Paketverkehr 
  2)  Unterschiede zum KEP-Verkehr zunehmend fließend 
 

 

Das Luftfrachtaufkommen ist größtenteils auf die interkontinentalen Herkunfts- und Zielgebiete 

ausgerichtet (zusammen mehr als drei Viertel des Aufkommens, siehe Tabelle 5-21), wobei der 

Ferne Osten mit 34,1 % und Nordamerika mit 25,3 % dominieren. Der Europaverkehr ist mit 

21,5 % beteiligt, wobei hier neben dem Verkehr mit peripheren Gebieten (z.B. Russland) vor 

allem der KEP-Verkehr von Bedeutung ist, weil bei diesem Segment die Zeitfenster besonders 

eng sind und eine Bedienung mit dem Lkw nur für kurze Distanzen in Frage kommt. 

 
 
Tabelle 5-21: Struktur des Luftfrachtaufkommens (einschließlich Luftpost) mit Quelle 

und/oder Ziel in Deutschland nach Herkunfts-/Zielgebieten 

2004 Anteil  Segment 

(1000t) % 

 Deutschland 78 4,0 

 Europa 416 21,5 

 Naher Osten 97 5,0 

 Ferner Osten 659 34,1 

 Afrika 95 4,9 

 Nordamerika 489 25,3 

 Lateinamerika 102 5,2 

 SUMME 1.935 100,0 

 

                                                           
1  Quelle = Versandort, Ziel = Empfangsort; gemeint ist also nicht das Aufkommen der Flughäfen, sondern die in 

Deutschland "entstehende" Luftfracht 
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Prognose 2025 

Die Prognose ergibt eine Steigerung des Luftfrachtaufkommens in Deutschland von 2004 bis 

2025 von 155 % (siehe Tabelle 5-22). Dabei wächst der KEP-Verkehr mit 261 % oder 6,3 % 

p.a. deutlich überdurchschnittlich, dagegen stagniert die Luftpost, auch weil sie zum Teil in den 

KEP-Verkehr übergeht. Nach der Tonnage überwiegt aber weiterhin der konventionelle Fracht-

verkehr. 

 

 

Tabelle 5-22: Prognose des Luftfrachtaufkommens (einschließlich Luftpost) mit Quelle 
und/oder Ziel in Deutschland nach Cargoarten  

2004 2025 Veränderung 
 Segment 

(1000t) (1000t) % % p.a. 

 Konventionelle Fracht 1.545 3.901 152 4,5 

 KEP-Verkehr1) 251 906 261 6,3 

 Luftpost2) 139 118 - 15 - 1,0 

 SUMME 1.935 4.925 155 4,5 
  1)  Kurier-/Express-/Paketverkehr 
  2)  Unterschiede zum KEP-Verkehr zunehmend fließend 
 

 

Generell nimmt der interkontinentale Luftfrachtverkehr stärker zu als der Europaverkehr (sie-

he Tabelle 5-23). Dabei sind die Zuwachsraten für den Nahen und Fernen Osten sowie für La-

teinamerika am höchsten. In Europa wächst der konventionelle Luftfrachtverkehr weniger stark, 

auch weil sich Straßeninfrastruktur mit und innerhalb der GUS-Staaten verbessern und die 

 

 

Tabelle 5-23: Prognose des Luftfrachtaufkommens (einschließlich Luftpost) mit Quelle 
und/oder Ziel in Deutschland nach Herkunfts-/Zielgebieten 

2004 2025 Veränderung 
 Segment 

(1000t) (1000t) % % p.a. 

 Deutschland 78 87 12 0,5 

 Europa 417 734 76 2,7 

 Naher Osten 97 412 325 7,1 

 Ferner Osten 659 2.300 249 6,1 

 Afrika 95 210 121 3,8 

 Nordamerika 489 934 91 3,1 

 Lateinamerika 100 248 148 4,4 

 SUMME 1.935 4.925 155 4,5 
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Grenzübergangszeiten sich voraussichtlich verringern werden. Das niedrige Wachstum in 

Deutschland (+ 0,5 % p.a.) rührt vor allem daher, dass die hier in der Vergangenheit bedeu-

tende Luftpost an Bedeutung verliert bzw. z.T. auf die Straße verlagert wird, wie dies seit Jah-

ren erfolgt. Der zunehmende KEP-Verkehr gleicht diese Verkehrsverluste nur teilweise aus. 

 

Verkehrsleistungen im Zubringerverkehr zu den Flughäfen 

Zu berücksichtigen sind dabei nicht nur die Direkttransporte zu den Flughäfen (Sammel- und 

Verteilaufkommen), sondern auch der „Luftfracht-Ersatzverkehr“ auf der Straße (auch als „Tru-
cking“ bezeichnet). Dabei handelt es sich um Lkw-Fahrten zwischen Flughäfen, und zwar in 

der Regel von kleineren Flughäfen zu den großen Luftfracht-Drehkreuzen. An den kleinen Flug-

häfen wird die Ware gesammelt, in zum Lufttransport geeignete Transportbehälter (Container, 

Paletten) zusammengefasst und ggf. verzollt, jedoch nicht von dort aus verflogen, sondern mit 

dem Lkw zu größeren Luftfrachtflughäfen verbracht. Erst von dort aus erfolgt der, in der Regel 

interkontinentale, Lufttransport. 

 

Nicht zuletzt aufgrund des hohen Anteils der „getruckten“ Luftfracht sind die Transportweiten 

im Zulieferverkehr zu den Flughäfen (bzw. zu den Flügen) hoch. Die mittlere Transportweite 

beträgt demnach im Luftfracht-Zubringerverkehr 266 km im Jahr 2004 bezogen auf das Territo-

rium von Deutschland. Mit einer wachsenden Bedeutung der Luftfracht-Standorte München 

(Beifracht), Köln (KEP-Drehkreuz plus Frachterflüge) und Leipzig-Halle (KEP-Drehkreuz plus 

konventioneller Frachterverkehr) sowie dem Einsatz von direkten Interkontinentalflügen im Pas-

sagierverkehr mit Beifrachtkapazitäten von aufkommensstarken Nicht-Hub-Flughäfen (vor allem 

Berlin, Düsseldorf, Hamburg und Stuttgart) gibt es eine Tendenz zu einer Dezentralisierung des 

Luftfrachtverkehrs. Dadurch geht die mittlere Transportweite im Zubringerverkehr im Prognose-

jahr leicht von 266 auf 252 km zurück. Daraus ergeben sich folgende Verkehrsleistungen im 

Luftfracht-Zubringerverkehr (Territorialleistung in Deutschland): 

 

 

Tabelle 5-24: Prognose der Verkehrsleistung im Luftfracht-Zubringerverkehr (einschließ-
lich Luftfracht-Ersatzverkehr) 

 Luftfrachtaufkommen 
(1000t) 

Verkehrsleistung 
im Zubringerverkehr 

(Mio. tkm) 

2004 1.935 515 

2025 4.925 1.241 

Zuwachs in % + 155 % + 141 % 
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5.4.6 Wertentwicklung der Transporte 

Aufgabenstellung 

Das Wachstum des Güterverkehrs wird, wie in den Kapiteln 2.2.2, 5.2.1 und 5.2.2 dargestellt, 

überwiegend von der zunehmenden internationalen Arbeitsteilung und der Differenzierung des 

Konsums getragen. Damit wächst der Transport von Halb- und Fertigerzeugnissen, also von 

hochwertigen Gütern, überproportional. Weil aber der Güterverkehr vorwiegend in Mengen-
größen (Tonnen/Tonnenkilometern) gemessen wird, erscheint es interessant, die Entwicklung 

der transportierten Werte genauer zu untersuchen, d.h. über die pauschale Feststellung hin-

aus, dass der Transport hochwertiger Güter überdurchschnittlich wächst. Daher wurde in der 

Ausschreibung zur Langfristprognose 2025 auch die Analyse der Wertentwicklung der transpor-

tierten Güter als Aufgabe gestellt.  

 

Datenquellen 

In der Außenhandelsstatistik werden sowohl die gehandelten Werte (in Euro) als auch (we-

nigstens für den Generalhandel) die gehandelten Mengen (in Tonnen) ausgewiesen. Dies liegt 

für Export und Import jeweils differenziert nach Güterarten (NST/R-Kapiteln) und den Ver-

kehrsträgern Bahn, Straße, Binnenschiff, Seeschiff (seit 2005 auch Luftfracht) vor.  

 

Es ist vertretbar, die daraus ableitbaren Menge-Wert-Relationen vom Außenhandel auf den 

Verkehr zu übertragen. Die Abgrenzung der Güterarten ist gleich, wenn auch beachtet werden 

muss, ob eventuell innerhalb eines NST/R-Kapitels unterschiedliche Güterstrukturen vorliegen. 

Gerade bei Export/grenzüb. Versand und Import/grenzüb. Empfang beziehen sich Außenhan-

dels- und Verkehrsdaten aber auf die gleichen Vorgänge, abgesehen von Abgrenzungsunter-

schieden. Die Abgrenzung der Verkehrsträger ist in der Außenhandelsstatistik etwas anders als 

in der Verkehrsstatistik: Außenhandel: Verkehrsmittel an der deutschen Grenze (Intrahandel 

innerhalb der EU), Verkehrsmittel an der EU-Außengrenze (Extrahandel mit Drittstaaten); Ver-

kehrsstatistik: Transportmittel an der deutschen Grenze. Die Menge-Wert-Relationen der Au-

ßenhandelsstatistik spiegeln die Charakteristiken der Verkehrsträger aber recht gut wider.  

 

Abbildung 5-20 stellt die spezifischen Werte, d.h. die Menge-Wert-Relationen der gehandelten 

Güter im Export des Jahres 2005 nach NST/R-Kapiteln und Verkehrsmitteln dar, Abbildung 5-

21 enthält die gleiche Darstellung für die Importe. 
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Abbildung 5-20: Außenhandelsstatistik, Export: Menge-Wert-Relationen (EUR/t) nach 
Verkehrsträgern 
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Abbildung 5-21: Außenhandelsstatistik, Import: Menge-Wert-Relationen (EUR/t)  

nach Verkehrsträgern 
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Die Wertverhältnisse der Güter untereinander entsprechen den Erwartungen. In der Prog-

nose 2025 liegen die durchschnittlichen Werte bei der Straße mit rd. 2.700 €/t und bei der Bahn 

(knapp 3.000 €/t) ungefähr gleichauf, während die des Binnenschiffs mit rd. 1000 €/t deutlich 

niedriger sind. Darin drücken sich überwiegend die zu erwartenden Unterschiede in der Gü-
terstruktur innerhalb eines NST/R-Kapitels zwischen den Verkehrsträgern aus. Das Güter-

kapitel NST/R 0 (Landwirtschaftliche Erzeugnisse) wird bei Schiene und Binnenschiff in erhebli-

chem Umfang von Holz bestimmt, bei Binnenschiff auch von Getreide, beim Lkw liegt der 

Schwerpunkt dagegen eher bei lebenden Tieren, Früchten und ähnlichen hochwertigeren Pro-

dukten, ebenso ist bei der Güterart NST/R 1 (Nahrungs- und Futtermittel) der Schwerpunkt der 

Straße bei hochwertigen temperaturgeführten Gütern, während vom Binnenschiff und der Bahn 

eher Ölsaaten und Futtermittel transportiert werden. Die einzige Ausnahme sind die Halb- und 

Fertigerzeugnisse des NST/R-Kapitels 9, wo die Menge-Wert-Relation der Bahn höher als die 

der Straße liegt. Dies könnte auf die ganz überwiegend als NST/R 9 erfassten Kombinierten 

Verkehre zurückzuführen sein, die überdurchschnittlich preissensibel und damit hochwertig 

sind, sowie auf viele Halberzeugnisse, die vom Lkw im Zwischenwerkverkehr gefahren werden. 

 

Es läge auch nahe, Unterschiede in den Partiegrößen als Erklärung für die Unterschiede 

zwischen den Verkehrsträgern in den Menge-Wert-Relationen innerhalb einer NST/R-Güterart 

zu nehmen. Diese Unterschiede in der Partiegröße kommen als Erklärung aber nur in Betracht, 

wenn dies bei sonst gleichem spezifischen Warenwert an einem Mengenrabatt in der jeweiligen 

Bestellmenge liegt, z.B. im Vergleich einer kleinen Menge einer chemischen Säure, die als Eil-

sendung per Lkw gefahren und auch als Ware teuer bezahlt werden muss, zu deren üblicher 

Bestellung in größerer Menge, die per Binnenschiff geliefert wird. Ein Mengenrabatt für den 

Transport („Binnenschiff ist pro Tonnenkilometer oder pro Tonne billiger als die Straße“) kommt 

als Erklärung nicht in Frage, weil hier der Gesamtwert der transportierten Güter betrachtet wird, 

nicht der Transportpreis.  

 

Eine weitere Datenquelle für Menge-Wert-Relationen wären die Input-Output-Tabellen des Sta-

tistischen Bundesamtes, die regelmäßig in Wertgrößen veröffentlicht werden, in Mengengrößen 

allerdings nur als unregelmäßige Sonderveröffentlichung (letztmals für 1995). Weil somit keine 

Zeitreihe aufgestellt werden kann und die Verbindung der Branche-Branche-Relationen der 

Input-Output-Tabellen zur Verkehrsstatistik eher weniger eng als die entsprechende Verbindung 

der Außenhandels- zur Verkehrsstatistik ist, wurden keine Input-Output-Tabellen zur Ermittlung 

der Menge-Wert-Relationen herangezogen. 

 

Vorgehensweise 

Die Menge-Wert-Relationen des Jahres 2005 wurden für die drei Landverkehrsträger Bahn, 

Straße, Binnenschiff auf die Verkehrsmengen in Tonnen übertragen: 
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• Binnenverkehr: Mittel aus Export- und Import-Menge-Wert-Relationen 

• Grenzüberschreitender Versand: Export-Menge-Wert-Relationen 

• Grenzüberschreitender Empfang: Import-Menge-Wert-Relationen 

• Grenzüberschreitender Transit: Mittel aus Export- und Import-Menge-Wert-Relationen 

 

Durch die unterschiedliche Güterstruktur mit höherer Bedeutung von Massengütern im deut-

schen Binnenverkehr ergibt sich für den Binnenverkehr in der Summe ein anderer Wert als für 

den Transit trotz zunächst gleicher Menge-Wert-Relationen pro Güterart, wie oben in der Strich-

aufzählung beschrieben.  

 

Für den Seehafenhinterland- und Luftfrachthinterland-Verkehr wurde keine Wertermittlung vor-

genommen.  Die Wertentwicklung der Luftfracht insgesamt war Bestandteil der gesonderten 

Betrachtung durch Intraplan (s.u.). 

 

Für die zukünftige Entwicklung bis zum Prognosehorizont 2025 wurde eine Trendanalyse pro 

Güterart und Verkehrsträger durchgeführt, in der sich die (realen) Wertsteigerungen innerhalb 

einer Güterart niederschlagen und konjunkturelle Einflüsse aus der Vergangenheitsentwicklung, 

etwa bei Mineralöl und Stahl, soweit als möglich neutralisiert wurden. Eine Gegenüberstellung 

der resultierenden Werte je Tonne findet sich in Tabelle 5-25. 

 

 

Tabelle 5-25: Menge-Wert-Relationen 2004 und 2025 nach Verkehrsträgern und Güter-
arten (EUR/t) 

2004 2025 
NST 

 Schiene Straße 
Bi’wasser

-straße Gesamt Schiene Straße 
Bi’wasser

-straße gesamt 

0 173,5 645,8 152,5 609,0 204,8 739,7 168,5 694,3

1 929,8 1.063,0 243,3 1.026,2 1.103,2 1.215,5 277,8 1.176,6

2 105,6 87,7 55,4 86,1 116,6 92,9 58,2 86,2

3 339,4 468,5 313,8 411,9 447,7 626,7 416,3 548,7

4 170,8 610,7 120,4 309,2 193,8 701,5 133,0 354,5

5 523,4 1.258,0 669,0 978,0 684,1 1.591,3 861,4 1.253,8

6 78,1 155,4 37,6 149,8 86,8 172,5 45,0 165,9

7 132,8 186,8 129,6 166,0 173,9 234,7 167,8 213,8

8 889,9 2.047,3 417,5 1.838,5 1.089,0 2.480,0 504,4 2.206,5

9 7.097,3 6.370,5 4.962,7 6.409,7 7.448,7 6.700,1 5.128,4 6.731,4

Durch-
schnitt 1.872,1 1.780,7 554,4 1.709,0 2.969,3 2.732,9 1.000,9 2.648,9
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Ergebnisse 

Für 2004 ergeben sich die in Tabelle 5-26 zusammengestellten Werte (Euro in Preisen von 

1995), die zum direkten Vergleich den entsprechenden Mengen (Tonnen) gegenübergestellt 

sind, jeweils nach Güterarten und in der Summe aller Hauptverkehrsbeziehungen. 

 

 

Tabelle 5-26: Mengen und Werte 2004 nach Verkehrsträgern und Güterarten 

Mengen (Mio. t) Werte (Mrd. EUR in Preisen von 1995) 
NST 

 Schiene Straße 
Bi’wasser-

straße Gesamt Schiene Straße 
Bi’wasser-

straße gesamt 

0 6,3 183,5 8,7 198,6 1,1 118,5 1,3 120,9 

1 3,1 344,0 15,8 362,8 2,9 365,6 3,8 372,3 

2 52,3 17,5 34,1 103,9 5,5 1,5 1,9 8,9 

3 32,2 108,1 38,5 178,8 10,9 50,6 12,1 73,6 

4 29,6 37,4 38,1 105,1 5,0 22,9 4,6 32,5 

5 55,4 104,2 12,8 172,5 29,0 131,1 8,6 168,7 

6 36,8 1.367,8 44,8 1.449,5 2,9 212,5 1,7 217,1 

7 7,5 23,0 6,4 36,9 1,0 4,3 0,8 6,1 

8 25,3 243,8 19,0 288,0 22,5 499,1 7,9 529,5 

9 73,5 636,2 17,7 727,4 521,9 4.052,7 88,0 4.662,7 

SUMME 322,0 3.065,5 235,9 3.623,4 602,8 5.458,9 130,8 6.192,4 

 

 

In der Dimension „Euro“ sind die Anteile der hochwertigen Güter, also besonders der Nahrungs- 

und Futtermittel (NST/R 1) und der Halb- und Fertigerzeugnisse (NST/R 9) an der Summe aller 

Güterarten deutlich höher als in der Dimension „Tonnen“. 

 

Das absolute Niveau der Werte der in und durch Deutschland transportierten Güter, wie es in 

Tabelle 5-26 dokumentiert ist, erscheint mit gut 6 Bio. EUR zunächst sehr hoch angesichts ei-

nes BIP von nur etwa 2 Bio. EUR, das zudem zu etwa zwei Dritteln aus Dienstleistungen be-

steht. Das BIP zählt jedoch auf jeder Produktionsstufe nur die jeweilige Wertschöpfung, Vor-

leistungen werden im BIP nicht eingerechnet. Besser vergleichbare Größen aus der Volkswirt-

schaftlichen Gesamtrechnung sind der Gesamtwirtschaftliche Produktionswert in Höhe von 

etwa 4 Bio. EUR1 bzw. der Wert „Gesamte Verwendung von Gütern“ aus der "Gesamtwirt-

schaftlichen Input-Output-Tabelle – Inländische Produktion" in Höhe von 4,7 Bio. EUR2. Bei 

diesen beiden Größen fließen zwar die produzierten Vorleistungen auf verschiedenen Produkti-

                                                           
1  Wert für 2005 in jeweiligen Preisen aus dem Stat. Jahrbuch 2006 
2  Wert aus Input-Output-Tabelle für 2002 aus dem Stat. Jahrbuch 2006 
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onsstufen mit ein, alle Handelswaren jedoch nicht mit vollem Wert, sondern nur mit der jeweili-

gen Handelsspanne („Dienstleistungsentgelt für den Händler“). Beim Transport geht aber bei 

jedem Transportvorgang, d.h. auf jeder Produktions- und Handelsstufe das volle Gewicht ein, 

weil dieses ja auch transportiert werden muss. Über die spezifischen Werte EUR/t geht damit 

aber auch bei jedem Transportvorgang der volle bis dahin aufgelaufene Wert in die Sum-

mierung ein. Die im Transitverkehr transportierten Werte (knapp 400 Mrd. EUR = 0,4 Bio. EUR) 

sind zudem im BIP gar nicht enthalten. Damit erscheint das Niveau von gut 6 Bio. EUR ge-

rechtfertigt. 

 

In den Abbildungen 5-22 bis 5-25 werden in der Differenzierung nach den vier Hauptverkehrs-

beziehungen die für das Jahr 2004 resultierenden Menge-Wert-Relationen (EUR/t) mit den ent-

sprechenden auf 2025 fortgeschriebenen Menge-Wert-Relationen verglichen. In allen Haupt-
verkehrsbeziehungen nehmen die Menge-Wert-Relationen zu. Bei Massengütern wächst der 

spezifische Wert gar nicht oder unterproportional, bei der Güterart Mineralölerzeugnisse wird 

allerdings auch von weiteren realen Preissteigerungen ausgegangen, die allerdings nicht mehr 

so stark wie in der Vergangenheit ausfallen. Bei den Halb- und Fertigerzeugnissen der Güterart 

NST/R 9 wächst der spezifische Wert, die Menge-Wert-Relation, ebenfalls nur unterdurch-

schnittlich aufgrund der durch die zunehmende Anzahl von Fertigungsstufen starken Zunahme 

von transportierten Halberzeugnissen mit vergleichsweise geringem Wert.  

 
 
Abbildung 5-22: Entwicklung der Menge-Wert-Relation im Binnenverkehr für die Summe 

der Verkehrsträger nach Güterarten 
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Abbildung 5-23: Entwicklung der Menge-Wert-Relation im grenzüberschreitenden Ver-
sand für die Summe der Verkehrsträger nach Güterarten 
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Abbildung 5-24: Entwicklung der Menge-Wert-Relation im grenzüberschreitenden Emp-

fang für die Summe der Verkehrsträger nach Güterarten 
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Abbildung 5-25: Entwicklung der Menge-Wert-Relation im grenzüberschreitenden Transit 
für die Summe der Verkehrsträger nach Güterarten 
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In der Summe über alle Güterarten wachsen die Werte der transportierten Güter viel stärker 
als die transportierten Mengen, weil sich das Wachstum der Mengen und das Wachstum der 

spezifischen Werte, eben der Menge-Wert-Relationen, kumulieren, und zusätzlich die mit Ab-

stand hochwertigsten Güter der Abteilung NST/R 9 weit überdurchschnittlich zunehmen. Fol-

gende Wachstumsraten resultieren:  

 

Binnenverkehr:  Menge + 14 %,  Werte + 73 % 

Grenzüberschreitender Versand:  Menge + 73 %, Werte + 131 % 

Grenzüberschreitender Empfang: Menge + 68 %, Werte + 146 % 

Grenzüberschreitender Transit:  Menge + 137 %, Werte + 227 % 

 

In Tabelle 5-27 sind für das Prognosejahr 2025, analog zu Tabelle 5-26 für das Jahr 2004, die 

prognostizierten Tonnen den resultierenden Werten (Euro in Preisen von 1995) gegenüberge-

stellt, jeweils nach Güterarten und in der Summe aller Hauptverkehrsbeziehungen. 

 

Wert der Sendungen im Luftfrachtverkehr 

Für 2004 lässt sich aus der Außenhandelsstatistik ein durchschnittlicher Wert von rund 

90.000 € pro Tonne Luftfracht für 2004 ermitteln. Daraus ergibt sich ein Gesamtwert des auf 

Deutschland bezogenen Luftfrachtaufkommens im Jahr 2004 von insgesamt 174 Mrd. €.  
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Tabelle 5-27: Mengen und Werte 2025 nach Verkehrsträgern und Güterarten  

Mengen (Mio. t) Werte (Mrd. EUR in Preisen von 1995) 
NST 

 Schiene Straße 
Bi’wasser-

straße Gesamt Schiene Straße 
Bi’wasser-

straße gesamt 

0 9,2 218,1 10,2 237,6 1,9 161,4 1,7 165,0

1 7,3 452,4 19,0 478,6 8,0 549,9 5,3 563,2

2 41,3 11,7 47,6 100,6 4,8 1,1 2,8 8,7

3 32,3 103,3 36,2 171,7 14,4 64,7 15,1 94,2

4 28,9 34,8 33,5 97,2 5,6 24,4 4,5 34,5

5 68,6 133,2 14,9 216,7 46,9 211,9 12,8 271,7

6 39,9 1.312,0 45,7 1.397,6 3,5 226,3 2,1 231,9

7 9,0 30,3 6,0 45,3 1,6 7,1 1,0 9,7

8 40,1 324,8 25,9 390,7 43,6 805,4 13,1 862,1

9 154,2 1.287,9 43,8 1.486,0 1.148,7 8.628,9 224,9 10.002,5

SUMME 430,8 3.908,4 282,8 4.622,0 1.279,1 10.681,1 283,1 12.243,2

 

 

Aus längeren Zeitreihenbetrachtungen lässt sich inflationsbereinigt kein signifikanter Anstieg 

des Durchschnittswertes der per Luftfracht beförderten Güter ableiten. Dies dürfte allerdings 

auch damit zusammenhängen, dass die Transportkosten im Luftfrachtverkehr abgenommen 

haben1 und dass er hierdurch für eine größere Menge von Gütern attraktiv wurde. 

 

In der vorliegenden Prognose ist angenommen, dass die Transportpreise im Luftverkehr ge-

genüber dem Basisjahr real konstant bleiben. Ein zusätzliches, durch sinkende Transportpreise 

stimuliertes Mengenwachstum findet damit nicht (mehr) statt. Daher ist anzunehmen, dass der 

Wert der per Luftfracht beförderten Güter tendenziell ansteigt. Angenommen wurde hier eine 

Zunahme um 1 % p.a. Daraus ergibt sich ein Durchschnittswert von 111.000 € pro Tonne. Aus 

den Prognosen zum Verkehrsaufkommen ergeben sich damit folgende Transportwerte: 

 

Tabelle 5-28: Prognose der im Luftfrachtverkehr beförderten Warenwerte  
(Preisstand 2004)  

 Luftfrachtaufkommen
(1000t) 

Gesamtwert 
(Mrd. €) 

Wert je Tonne 
(1000 €) 

2004 1.935 174 90 

2025 4.925 547 111 

Zuwachs in % 155 % 214 % 23 % 
 

                                                           
1  Vgl. International Air Transport Association (IATA), World Air Transport Statistics, Volume 1 - World Air Transport 

Digest, 50th Edition, Montreal/Geneva 2006. 
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5.4.7 Verkehr mit leichten Lkw 

Aufgabenstellung 

In den bisherigen Unterkapiteln zu den Prognoseergebnissen wurde der in der Güterkraftver-

kehrserhebung des KBA statistisch erfasste und um ausländische Lkw ergänzte Verkehr mit 

Lkw beschrieben. Dabei handelt es sich, entsprechend der statistischen Erfassungsgrenze, um 

Lkw ab 3,5 t Nutzlast (bzw. ab 6 t Gesamtgewicht). Wenn die gesamte von Lkw erbrachte Ver-

kehrs- bzw. Fahrleistung untersucht werden soll, reicht die alleinige Betrachtung dieser Lkw ab 

3,5 t Nutzlast jedoch nicht aus, weil diese nur etwa die Hälfte der Fahrleistung aller Lkw erbrin-

gen. Auch als Teil der unter dem Begriff „Wirtschaftsverkehr“ zusammen gefassten Verkehre ist 

der Verkehr von Lkw bis zu 3,5 t Nutzlast häufig Gegenstand von Analysen. Daher wurde vom 

BMVBS die Analyse und Prognose der Fahrleistungen der übrigen Lkw mit bis zu 3,5 t Nutz-
last als eigenständiger Bestandteil der Langfristprognose 2025 festgelegt. 

 

Ziel der Betrachtung der kleinen Lkw im Rahmen der Langfristprognose 2025 ist vor allem die 

Prognose der entsprechenden Fahrzeugbewegungen und Fahrleistungen für den Prognose-

horizont 2025. Dies soll wie bei den Verkehren mit schweren Lkw als regionalisierte Verflech-
tungsmatrix erfolgen. 

 

Datenquellen 

Zur Ableitung von Verkehrs-/Fahrzeugströmen dieser Fahrzeugkategorie „Lkw bis zu 3,5 t Nutz-

last“, im Folgenden auch „kleine“ oder leichte Lkw“ genannt, stehen folgende Datenquellen zur 

Verfügung: 

• Die Erhebung „Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002“1. Damit steht erstmals eine voll-

ständige und detaillierte Datenquelle auch zu den bisher statistisch nicht erfassten Lkw zur 

Verfügung. 

• Die Fahrleistungserhebungen (Inländerfahrleistung) der BASt von 1993 und 20022. Über 

eine Halterbefragung und eine ergänzende Erhebung zum grenzüberschreitenden Verkehr 

stehen Informationen über den Verkehr der in Deutschland zugelassenen Fahrzeuge zur 

Verfügung. Mit Einschränkungen in der Detaillierung ermöglicht der Vergleich der ähnlichen 

Erhebungen von 1993 und 2002 die Analyse zeitlicher Entwicklungen. 

                                                           
1  Institut für Verkehr und Stadtbauwesen der TU Braunschweig et al., Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland – KiD 

2002 (Untersuchung im Auftrag des BMVBS), Phase 2 Hauptstudie, Schlussbericht, Braunschweig 2003. 
2  Institut für Verkehrs- und Tourismusforschung e.V., Inländerfahrleistung 1993 (Untersuchung im Auftrag der BASt), 

Schriftenreihe der BASt Heft M 61, Bergisch Gladbach 1996; dies., Fahrleistungserhebung 2002 - Inländerfahrleis-
tung (Untersuchung im Auftrag der BASt), Schriftenreihe der BASt Heft V 120, Bergisch Gladbach 2005. 
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• Die vom DIW jährlich erstellte Schätzung der gesamten Fahrleistung aller Lkw1 ist ein zu-

sätzliches Prüfkriterium zum gegenseitigen Abgleich von Fahrleistungswerten aus verschie-

denen Quellen. 

• Die Kraftfahrzeug-Bestandsstatistik des KBA2. Daraus kann die Entwicklung des Fahrzeug-

bestands nach Nutzlastklassen und Halterstruktur über die Zeit verfolgt werden. 

 

Zur Erstellung und Prognose einer Verflechtungsmatrix der kleinen Lkw konnten die Original-

daten von "Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002" über die Clearingstelle für Verkehrsda-

ten bei der DLR in Berlin bezogen werden. In Tabelle 5-29 sind die Fahrleistungen des Jahres 

2002 nach leichten und schweren Lkw aufgeschlüsselt. 52% der Fahrleistung entfallen auf 

leichte Lkw. 

 

 

Tabelle 5-29: Lkw-Fahrleistung 2002 nach schweren und leichten Lkw (Mrd. Fzkm/a) 

Lkw-Fahrleistung 2002 Mrd. Fzkm/a 

Lkw >= 3,5 t Nutzlast 34,5 

Lkw < 3,5 t Nutzlast 37,5 

Alle Lkw 72,0 
Quelle: Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002, DIW, BVU 

 

 

Die Entwicklung der Bedeutung der kleinen Lkw kann, außer durch den Fahrleistungsabgleich, 

an der Entwicklung der Fahrzeugbestände unter 3,5 t Nutzlast abgelesen werden. In Abbildung 

5-26 sind die Fahrzeugbestände dieser Kategorie im Zeitablauf dargestellt. 

 

Der starke Anstieg der kleinen Lkw in den 1990er Jahren bis etwa 2002 wird deutlich. Für die-

sen Anstieg waren mehrere Faktoren verantwortlich. Im Rahmen der Liberalisierung des Stra-

ßengüterverkehrs in mehreren Schritten wurde 1994 der gewerbliche Straßengüterverkehr mit 

Fahrzeugen unter 4 t Gesamtgewicht von der Genehmigungspflicht freigestellt; zudem gelten 

die Lenk- und Ruhezeit-Vorschriften erst für Lkw > 2,8 t Gesamtgewicht. Hinzu kam ein ver-

stärkter Trend zu kleinen Sendungsgrößen, der Einsatz von Klein-Fahrzeugen im Sammel- und 

Verteilverkehr zur Verkürzung von Touren und die Ausnutzung der freigegebenen Höchstge-

schwindigkeit im Teilsegment unter 3,5 t Gesamtgewicht (die leichten Lkw insgesamt sind, wie 

oben erläutert, hier als unter 3,5 t Nutzlast definiert, was etwa einer Grenze von 6 – 7 t Ge-

samtgewicht entspricht). Steuerliche Gründe dürften auch eine Rolle gespielt haben, weil das 

                                                           
1  Die aktuellste Veröffentlichung ist D. Kalinowska, H. Kuhfeld, U. Kunert, Rückgang von Fahrleistung und Kraftstoff-

verbrauch im Jahr 2005, anhaltender Trend zum Diesel-Pkw, in: DIW-Wochenbericht 32/2006, S. 453-459. Die ent-
sprechenden Eckwerte sind auch in der vom BMVBS herausgegebenen Veröffentlichung "Verkehr in Zahlen 
2006/07“, a.a.O., S. 150-151, enthalten. 

2  Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.), Statistische Mitteilungen, Reihe 2, Fahrzeugbestände, Flensburg div. Jg. 
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Wachstum bei Kleintransportern praktisch ausschließlich bei als Lkw und nicht bei als Pkw zu-

gelassenen Fahrzeugen stattfand: Die Anzahl von Pkw gewerblicher Halter stieg von 1993 bis 

2002 nur von 4,6 auf 4,8 Mio. Fahrzeuge; die Pkw privater Halter nahmen im gleichen Zeitraum 

von 34,1 auf 39,9 Mio. Fahrzeuge zu (das Lkw-Bestandswachstum war ja oben beschrieben 

worden).  

 

 

Abbildung 5-26: Bestände an Lkw unter 3,5 t Nutzlast 1993 - 2006 
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Nach Einschätzung von Beobachtern ist ab 2002 eine Marktsättigung eingetreten und der Be-

stand an kleinen Lkw daher nicht weiter gewachsen. Erst ab 2005 ist ein nennenswerter Wie-

deranstieg zu verzeichnen, der mit erneuter Reaktion auf kleinere Sendungsgrößen, z.B. durch 

E-Commerce, und mit der Konjunktur zusammenhängen dürfte. Die Maut kommt in dieser Ge-

wichtsklasse kaum als Erklärung für steigende Bestände in Betracht, weil die Fahrzeuge, die 

einen mautpflichtigen Lkw über 12 t Gesamtgewicht ersetzen können, nicht wesentlich unter 

12 t Gesamtgewicht liegen dürften. Dies entspricht aber einer Nutzlast von etwa 6 – 7 t, nicht 

von 3,5 t. 
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Vorgehensweise 

Zunächst wurde das Gesamtniveau der von Lkw < 3,5 t Nutzlast erbrachten Fahrten und 
Fahrleistungen für 2002 analysiert, für 2004 fortgeschrieben und für 2025 prognostiziert. Dazu 

wurden die zugrunde liegenden Fahrzeugbestände mit Informationen aus der KBA-Statistik und 

aus "Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002" auf die Haltergruppen 

• Private Halter 

• Verarbeitendes Gewerbe 

• Baugewerbe 

• Verkehrsgewerbe 

• Sonstige gewerbliche Halter (ganz überwiegend Dienstleistungen) 

aufgeteilt. Die Haltergruppen geben Aufschluss über die Einsatzcharakteristiken der Fahrzeuge, 

wie etwa die km-Leistung pro Fahrzeug und Jahr, und über das zu erwartende Wachstum, das 

wesentlich auf dem Wachstum der zugrunde liegenden Strukturdaten basiert. Aus der Fort-

schreibung der Fahrzeugbestände und der km pro Fahrzeug und Jahr ergeben sich die Fahr-

leistungen der leichten Lkw pro Jahr für 2004 und 2025. Aus der Fortschreibung der Kenngröße 

„Fahrten pro Tag und Fahrzeug“ gehen die Fahrten (Fahrzeugbewegungen) der leichten Lkw 

pro Jahr für 2004 und 2025 hervor. Die resultierenden km pro Fahrt sind ein Plausibilitätskrite-

rium.  

 

Weiterhin stehen aus KiD 2002 Informationen über die von Lkw < 3,5 t Nutzlast transportierten 

Tonnen zur Verfügung. Hier kann aber im Gegensatz zu Fahrten und Fahrleistungen keine 

zeitliche Entwicklung analysiert werden, weil nur für den einen Zeitpunkt der KiD 2002 entspre-

chende Daten vorliegen. Bei den Fahrten und Fahrleistungen gibt es über die Fahrzeugbe-

stände und die zwei Fahrleistungserhebungen der BASt (1993 und 2002) auch Informationen 

im Zeitablauf. 

 

Schließlich sind Verflechtungsmatrizen für Quelle-Ziel-Relationen zu erstellen, um auch Um-

legungen auf das Straßennetz zu ermöglichen. Aus den KiD 2002-Daten kann nicht direkt eine 

Verflechtungsmatrix erzeugt werden, weil die Vielzahl möglicher Relationen in der Erhebung 

statistisch nicht ausreichend stark besetzt ist, um eine Verflechtungsmatrix zu erstellen. Auch 

die hochgerechneten Versand-/Empfangs-Aufkommen der Kreise konnten aus diesem Grund 

nicht direkt verwendet werden. Daher wurde eine Regression der zonalen Versand-/ Empfangs-

aufkommen auf die erklärenden Strukturdaten 

• Bruttowertschöpfung Verarbeitendes Gewerbe 

• Bruttowertschöpfung Bergbau/Energie/Bau 

• Bruttowertschöpfung Dienstleistung 

• Bevölkerung 

• Fläche 
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vorgenommen. Hierdurch ergibt sich ein ausreichender Ausgleich zwischen evtl. Inkonsistenzen 

einzelner Werte. Die Regression erfolgte einmal für das gesamte Fahrtenaufkommen eines 

Kreises, einmal für das nach Entfernungsklassen unterschiedene Aufkommen. Als eine „Fahrt“ 

im Sinne einer Quell-Ziel-Relation einer Verflechtungsmatrix zählt dabei jeder Fahrtabschnitt 

einer Fahrtenkette (und natürlich jede in sich abgeschlossene Fahrt ohne weitere Untergliede-

rung nach Fahrtabschnitten). Dieser Fahrtenbegriff vermeidet die Abgrenzungsprobleme einer 

Umrechnung von Teilen einer Fahrtenkette in Fahrten und spiegelt die Komplexität langer Fahr-

tenketten im Vergleich zu kurzen Einzelfahrten ausreichend wider.  

 

Es wurden nur für die Fahrten innerhalb Deutschlands Verflechtungsmatrizen erstellt. Die 

Informationen aus KiD 2002 zu grenzüberschreitenden Fahrten liefern wegen der in einem so 

speziellen Segment noch deutlich weniger ausreichenden statistischen Besetzung kaum ver-

wertbare Information zur Verflechtung. Daher werden die grenzüberschreitenden Fahrten nur 

als Eckwerte prognostiziert. Ebenso sind Fahrten ausländischer Fahrzeuge nicht modelliert (die 

KiD bildet Inländerfahrleistung ab). Diese dürften aber im Vergleich zu Fahrten mit schweren 

Lkw deutlich geringere Bedeutung haben, weil bei den kurzen mit leichten Lkw zurückgelegten 

Entfernungen Kostenvorteile ausländischer Anbieter nicht so stark zum Tragen kommen. 

 

Ergebnisse 

In Tabelle 5-30 ist die Entwicklung der Fahrzeugbestände an Lkw unter 3,5 t Nutzlast nach 

Haltergruppen zusammen gestellt. 

 

Tabelle 5-30: Fahrzeugbestände an Lkw < 3,5 t Nutzlast nach Haltergruppen 2002, 2004 
und 2025 (1.000 Fahrzeuge) 

Haltergruppe 2002 2004 2025 02-04 % p.a. 04-25 % p.a.

Private Halter 817,5 854,5 991,4 2,2% 0,7% 

Verarb. Gewerbe 173,6 163,2 180,1 -3,0% 0,5% 

Baugewerbe 238,1 219,4 226,9 -4,0% 0,2% 

Verkehrsgewerbe 97,9 99,2 129,0 0,7% 1,3% 

Übrige gewerbl. Halter 898,4 867,4 1.006,6 -1,7% 0,7% 

Gewerbl. Halter gesamt 1.408,0 1.349,2 1.542,6 -2,1% 0,6% 

SUMME 2.225,5 2.203,7 2.534,0 -0,5% 0,7% 

 

 

Die Quasi-Stagnation der Bestände zwischen 2002 und 2004 wird ebenso deutlich wie das 

unterstellte leichte Wachstum bis zum Prognosehorizont 2025. Der beobachtete Wiederanstieg 

2006 und auch in den ersten Monaten 2007 liegt im angenommenen Wachstumspfad. 
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In Tabelle 5-31 ist die zeitliche Entwicklung der von Lkw unter 3,5 t Nutzlast transportierten 

Tonnen nach Haltergruppen nachgewiesen. 

 

Tabelle 5-31: Mit Lkw < 3,5 t Nutzlast transportierte Tonnen nach Haltergruppen 2002, 
2004 und 2025 (Mio. t) 

Haltergruppe  2002 2004 2025 

Private Halter 246,6 258,1 302,6 

Verarb. Gewerbe 50,3 48,3 56,2 

Baugewerbe 40,4 38,0 40,6 

Verkehrsgewerbe 115,5 118,3 160,4 

Übrige gewerbl. Halter 370,0 364,8 425,9 

Gewerbl. Halter gesamt 576,2 569,5 683,1 

SUMME 822,9 827,6 985,7 

 
 

Es wird deutlich, dass Gütertransporte mit einer in Tonnen erfassten Nutzlast zwischen den 

einzelnen Haltergruppen ganz unterschiedliche Bedeutung haben. Das Verkehrsgewerbe be-

fördert mit 4 % des Fahrzeugbestands an kleinen Lkw 14 % der Tonnage, das Baugewerbe 

transportiert mit knapp 11 % des Bestands an kleinen Lkw 5 % der Tonnage. Die auch bei pri-

vaten Haltern unerwartet hohe Tonnage (30 % der Tonnen, 37 % der Fahrzeuge) erklärt sich 

daraus, dass private Halter zu 70 % die Lkw gewerblich nutzen1. 

 

Tabelle 5-32 zeigt die Entwicklung der Fahrten, der Fahrzeugkm (Fzkm) sowie der Tonnen 

zwischen 2002 und 2025. 

 

Tabelle 5-32: Fahrten, Fzkm und Tonnen von Lkw < 3,5 t Nutzlast 2002, 2004 und 2025 

  2002 2004 2025 02–04 %p.a. 04-25 %p.a. 

Mio. Fahrten 2.403 2.375 2.741 -0,6% 0,7% 

Mrd. Fzkm 37,5 37,5 47,8 -0,1% 1,2% 

km pro Fahrt 15,6 15,8 17,5 0,5% 0,5% 

Mio. Tonnen 822,9 827,6 985,7 0,3% 0,8% 

 

} 

                                                           
1  In KiD werden deshalb zwei verschiedene Haltergruppen-Systematiken unterschieden, einmal die im Fragebogen 

angegebene, zum Anderen die Haltergruppe aus dem Zentralen Fahrzeugregister des KBA. Um Zeitreihen aufstel-
len zu können, wird hier mit der Halterstruktur aus dem ZFZR gearbeitet. 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 256 

Weil das Verkehrsgewerbe das bei weitem höchste Wachstum aller Haltergruppen ausmacht, 

wachsen die Tonnen zwischen 2004 und 2025 mit + 0,8 % p.a. stärker als die Fahrten mit 

+ 0,7 % p.a. Im gegenüber den Fahrten stärkeren Wachstum der Fahrzeug-km (+ 1,2 % p.a.) 

drückt sich die von 15,8 km auf 17,5 km ansteigende Durchschnittsentfernung aus. 

 

Wie die geringe Durchschnittsentfernung zeigt, spielen sich die Fahrten der kleinen Lkw ganz 

überwiegend im Nahbereich ab. In den Fahrten und Fahrzeugkm der Tabelle 5-32 sind folgende 

grenzüberschreitende Verkehre enthalten (2002 bzw. 2004 bzw. 2025): 

• Mio. Fahrten p.a.: 0,1 / 0,1 / 0,2 

• Mrd. Fzkm p.a.: 2,5 / 2,6 / 3,8 

 

Der Anteil der grenzüberschreitenden Fahrleistung steigt also zwischen 2004 und 2025 von 

knapp 7 auf 8 %. Für die verbleibenden Fahrten und Fahrzeugkm innerhalb Deutschlands wur-

den projektintern Verflechtungsmatrizen erzeugt. 
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6 Treibhausgasemissionen des Verkehrs  

6.1 Vorbemerkungen  

6.1.1 Gegenstand, Definitionen und methodischer Ansatz  

Gegenstand der Emissionsprognose sind die drei Treibhausgase  

• Kohlendioxid (CO2) 

• Distickstoffoxid (N2O)  

• und Methan (CH4). 

Sie werden getrennt sowie in der Summe umgerechnet auf CO2-Äquivalente dargestellt. Die 

weiteren Treibhausgase Fluorkohlenwasserstoffe (FKW bzw. H-FKW) und Schwefelhexafluorid 

(SF6) entstehen kaum im Verkehrssektor und werden daher nicht einbezogen.  

 

Einbezogen werden die Emissionen der vier Verkehrsarten  

• Straßenverkehr  

• Schienenverkehr  

• Luftverkehr  

• und Binnenschifffahrt. 

Der Ausstoß des Seeverkehrs wird nicht betrachtet, da er in den Emissionen des Verkehrs 

gemäß ihrer gängigen Definition nach dem IPCC-Prinzip1 nicht enthalten ist. Der Ausstoß des 

Luftverkehrs und damit auch der des gesamten Verkehrssektors wird sowohl nach der inter-

national vereinbarten Definition des IPCC, auf die sich die Verpflichtungen der Bundesrepublik 

Deutschland gemäß dem Kyoto-Protokoll beziehen und nach der nur der Luftverkehr innerhalb 
Deutschlands berücksichtigt wird, als auch insgesamt (nach dem Territorial- und dem Stand-

ortprinzip) dargestellt. Spezifische Definitionsprobleme der Emissionen der einzelnen Verkehrs-

träger werden bei deren Kommentierung beschrieben.  

 

Bei allen Abgasemissionen ist zu unterscheiden zwischen  

• den direkten Emissionen, die beim Verbrauch der Endenergie, d.h. bei der Verbrennung von 

fossilen Kraftstoffen im Motor bzw. Triebwerk von Straßenfahrzeugen, dieselbetriebenen 

Schienenfahrzeugen, Flugzeugen und Binnenschiffen entstehen,  

• und den indirekten Emissionen, die in der Vorkette vor dem Verbrauch der Endenergie, d.h. 

im Wesentlichen bei der Umwandlung von Primärenergie in Endenergie, d.h. von Rohöl in 

Kraftstoffe in den Raffinerien sowie der verschiedenen Primärenergieträger (Kohle, Gas, Öl 

etc.) in Strom in den Kraftwerken entstehen.  

                                                           
1 IPCC ist die Abkürzung für den "Intergovernmental Panel on Climate Change", von dem diese Definition entwickelt 

wurde.  
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Die gesamten (aller Sektoren) Emissionen eines Stoffes werden sowohl in der international 
vereinbarten als auch in der national üblichen Definition – der Differenzierung des Energie-

verbrauchs folgend – in die vier Sektoren  

• Kraftwerke, 

• Industrie,  

• Haushalte und Kleinverbraucher  

• und Verkehr  

unterschieden. Dabei wird der gesamte Ausstoß des elektrisch betriebenen Schienenverkehrs 

nicht dem Verkehrs-, sondern dem Kraftwerkssektor und die indirekten Emissionen der 

Kraftstoffe der Industrie, nämlich der Mineralölverarbeitung, zugeordnet.  

 

Eine entsprechende Abgrenzung der CO2-Emissionen des Verkehrs, also die Betrachtung nur 
der direkten Emissionen, ist somit unvollständig und in mancher Hinsicht auch aussagelos. 

Sie würden z.B. um zwei Drittel sinken, wenn der gesamte Pkw-Verkehr – ungeachtet der ener-

getischen und emissionsspezifischen Effizienz – auf die Schiene verlagert werden würde, weil 

der dann entstehende Ausstoß den Kraftwerken zugerechnet werden würde. Deshalb sollte sich 

eine verkehrsspezifische Emissionsprognose immer auf die gesamten, d.h. die direkten und 

die indirekten, Emissionen beziehen.  

 

Dennoch werden hier auch die direkten Emissionen dargestellt, weil sich die international 
vereinbarte Definition und somit auch das Monitoring der Verpflichtungen gemäß dem Kyoto-
Protokoll darauf beziehen.  

 

Die Prognose der Emissionen von Kohlendioxid erfolgt bei allen Verkehrsarten nach dem 

gleichen Schema. Im ersten Schritt werden die Fahrleistungen (bzw. Flugleistungen) der 

jeweiligen Verkehrsmittel, d.h. der Kfz, der Züge, der Flugzeuge und der Binnenschiffe, be-

stimmt. Sie werden aus den jeweiligen Verkehrsleistungen über Annahmen zu den Beset-

zungs- bzw. Auslastungsgraden errechnet. Dabei wird im Straßenverkehr nach Fahrzeugarten 

(Pkw, Krafträder, Busse, Lkw etc.) und im Schienenverkehr nach Verkehrsarten (Personennah-, 

Personenfern-, Güterverkehr und schienengebundener ÖSPV) differenziert.  

 

Im zweiten Schritt werden aus den Fahrleistungen die entsprechenden Energieverbräuche 

(von Kraftstoffen bzw. Strom) abgeleitet. Dazu sind die jeweiligen spezifischen (fahrleistungs-

bezogenen) Energieverbräuche erforderlich. Auch hier wird im Straßenverkehr nach Fahrzeug-

arten und im Schienenverkehr nach Verkehrsarten unterschieden.  

 

In dritten und letzten Schritt werden aus den Energieverbräuchen die Treibhaus-
gasemissionen bestimmt. Die Ableitung der dabei verwendeten Emissionsfaktoren wird im 

folgenden Abschnitt beschrieben.  
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Auf die Emissionen von Distickstoffoxid oder Lachgas (N2O) und von Methan (CH4) entfallen 

mittlerweile nur noch geringe Teile der gesamten Treibhausgasemissionen des Verkehrs. Das 

erlaubt es, sie nicht differenziert nach Verkehrsträgern, sondern insgesamt zu prognostizieren 

(vgl. Abschn. 6.6) 

 

 

6.1.2 CO2-Emissionsfaktoren  

Für die direkten CO2-Emissionen (der Kraftstoffe) wurden die Emissionsfaktoren angesetzt, die 

seit 2004 vom Umweltbundesamt verwendet werden. Sie belaufen sich  

• bei Ottokraftstoff auf 3,135 kg CO2 pro kg Kraftstoff (bei einem Heizwert von 43,543 MJ pro 

kg Kraftstoff und einem Emissionsfaktor von 72,0 g CO2 / MJ)  

• bei Dieselkraftstoff auf 3,179 kg CO2 pro kg Kraftstoff (42,960 / 74,0)  

• bei Flugturbinenkraftstoff auf 3,150 kg CO2 pro kg Kraftstoff (43,000 / 73,265) 

Diese Faktoren sind – abgesehen von Verfeinerungen bei ihrer Berechnung – im Zeitablauf 

konstant und wurden daher auch für das Jahr 2025 herangezogen.  

 

Zu berücksichtigen ist jedoch der zunehmende Anteil von Biokraftstoffen. Hier erscheint es auf 

den ersten Blick als denkbar, den Ausstoß bei deren Verbrennung als direkte Emission zu defi-

nieren und die Aufnahme von CO2, die bei der Produktion dieser Kraftstoffe erfolgt, der Vorkette 

(als negativen Wert) zuzuordnen.1 Jedoch wird im Monitoring der Treibhausgasemissionen der 

(direkte) Ausstoß von Biokraftstoffen gleich Null gesetzt.2 Deshalb wird hier dieser Definition 

gefolgt. Für den Anteil der Biokraftstoffe wurden die derzeitigen Werte des TREMOD-Modells 

des ifeu-Instituts verwendet. Demnach steigt er bei Dieselkraftstoff von 3,85 % (2004) auf 

9,69 % (2025) und bei Ottokraftstoff (von 0 % in 2004) auf 5,05 % (2025).3 Im Ausmaß dieser 

Anteile vermindern sich also die direkten Emissionsfaktoren dieser Kraftstoffsorten.  

 

Für die indirekten CO2-Emissionen aus der Vorkette wurden die Werte des TREMOD-Modells 

verwendet, die derzeit  

• bei Ottokraftstoff auf 0,622 kg CO2 pro kg Kraftstoff  

• bei Diesel- und Flugturbinenkraftstoff auf 0,439 kg CO2 pro kg Kraftstoff  

• sowie bei Bahnstrom auf 0,628 kg CO2 pro kWh  

quantifiziert werden.4  

                                                           
1 Vgl. Wuppertal Institut für Klima, Umwelt, Energie GmbH (Hrsg.), Klimawirksame Emissionen des Pkw-Verkehrs und 

Bewertung von Minderungsstrategien, Wuppertal 2006, S. 51.  
2 Vgl. z.B. Umweltbundesamt (Hrsg.), Berichterstattung unter der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen 

2007 – Nationaler Inventarbericht zum Deutschen Treibhausgasinventar 1990 – 2005, Dessau 2007, S. 477.  
3  Persönliche Mitteilung des ifeu-Instituts vom 22.6.2007.  
4 Berechnungsstand TREMOD-Version 4.17 vom 12.12.2006.  
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Die indirekten Emissionen von Biokraftstoffen werden im TREMOD-Modell derzeit noch nicht 

gesondert berücksichtigt. Laut Auskunft von ifeu wird gegenwärtig (grob) geschätzt, dass das 

gesamte Treibhauspotenzial von Biodiesel, d.h. incl. N2O und CH4, bei etwa einem Drittel des 

konventionellen Dieselkraftstoffs liegen könnte. Andere Angaben für die Reduktion aller CO2-

Emissionen schwanken zwischen 80 bis 90 % (bei Bioethanol aus Zuckerrüben) und 30 % (bei 

Biodiesel (RME)).1 Hier wurde die Abschätzung von ifeu verwendet. Auf Grund der gegenwärtig 

noch hohen Schwankungsbreite sind die gesamten Emissionsfaktoren mit einer vergleichswei-

se hohen Unsicherheit behaftet; sie wird allerdings durch den auch im Jahr 2025 noch ver-

gleichsweise geringen Anteil der Biokraftstoffe stark gemildert.  

 

Für den Prognosezeitraum wurden die gesamten Emissionsfaktoren als konstant angenom-

men. Bei Kraftstoffen kann dies als unproblematisch angesehen werden, weil sich die Struktur 

von deren Bereitstellung nicht sonderlich verändern wird. Die Vorkettenemissionen von Strom 

sind dagegen stark von der Struktur der eingesetzten Primärenergieträger abhängig. Die bis 

2025 abnehmende Stromproduktion aus der Kernenergie wird voraussichtlich vor allem durch 

Erdgas und Windenergie ersetzt.2 Der Effekt dieser Substitutionen ist schwer abschätzbar; hin-

zu kommen – teilweise deutliche – Effizienzverbesserungen in der Kraftwerkstechnologie. Des-

halb wurde in der vorliegenden Prognose – wie auch von Seiten von ifeu im TREMOD-Modell – 

für Strom ebenfalls eine Konstanz der CO2-Emissionsfaktoren angenommen. Am Rande sei 

darauf hingewiesen, dass im Referenzszenario der, im Auftrag des Umweltbundesamts durch-

geführten, Studie "Politikszenarien" für den Zeitraum von 2010 bis 2020 ein Anstieg des spezifi-

schen CO2-Ausstoßes der Stromerzeugung um 24 % ermittelt wurde.3 Ein Rückgang dieser 

Größe, etwa auf Grund der zunehmenden Markterschließung durch erneuerbare Energien, ist 

also nicht zwingend.  

 

 

                                                           
1 Vgl. Wuppertal Institut, a.a.O., S. 51, und Mineralölwirtschaftsverband (Hrsg.), Das Einsparpotenzial von Biokraft-

stoffen an Treibhausgasen im Straßenverkehr, MWV aktuell, Februar 2006.  
2 Vgl. EWI/Prognos, Die Entwicklung der Energiemärkte bis zum Jahr 2030, Energiereport IV, Köln/Berlin 2005, 

S. 301-313.  
3 Vgl. H.-J. Ziesing et al., Klimaschutz in Deutschland, Endbericht zum Forschungsvorhaben "Politikszenarien III", 

UBA-Forschungsbericht 201 41 142, Berlin 2005, S. 283.  
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6.2 Straßenverkehr  

6.2.1 Fahrleistungen  

Eine wesentliche Zielgröße bei der Prognose der CO2-Emissionen des Straßenverkehrs sind 

die Fahrleistungen der einzelnen Fahrzeugarten. Deren Differenzierung wurde gemäß der 

Fahrleistungsschätzung des DIW vorgenommen, die wiederum der Aufgliederung der Fahr-

zeugstatistik des Kraftfahrt-Bundesamts (KBA) folgt. Im Einzelnen wird dabei unterschieden 

nach  

• Pkw (einschließlich Kombinationskraftwagen), 

• Mopeds (einschließlich Mofas und Mokicks),  

• Krafträdern (einschließlich Leicht- und Kleinkrafträdern), 

• Omnibussen, 

• Lkw, 

• Sattelzugmaschinen  

• sog. "restlichen Zugmaschinen" (außer in der Landwirtschaft) 

• sowie den "übrigen Fahrzeugen" in der Abgrenzung des KBA (Wohnmobile, 

Krankenkraftwagen, Feuerwehrfahrzeuge, Müllfahrzeuge etc.) 

 

Als Vergangenheitswerte der – in Fahrzeugkilometern (Fzkm) gemessenen – Fahrleistungen 

wurden die 2004 revidierten Werte des DIW herangezogen, die auf den im Auftrag der Bundesan-

stalt für Straßenwesen durchgeführten Erhebungen beruhen (vgl. Abschn. 4.1.1 und 5.4.7).1 Sie 

sind höher als die früher verwendeten Daten, insbesondere für die Fahrleistung der Pkw. Sie 

beziehen sich immer auf die Inländerfahrleistung, d.h. sie enthalten die von deutschen Fahrzeu-

gen einschließlich der Auslandsanteile zurückgelegten Strecken, aber nicht diejenigen von auslän-

dischen Fahrzeugen im Inland.  

 

Pkw 

Die gesamte Fahrleistung der Pkw ist die bei weitem dominierende aller Fahrzeugarten. Des-

halb wird auf sie ausführlicher eingegangen als auf die der anderen. Sie hängt definitorisch mit 

zwei anderen wesentlichen Kennzahlen zusammen. Zum einen errechnet sich aus der Division 

der Fahrleistung durch den Pkw-Bestand die durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw. Zum 

anderen ergibt sich aus der Multiplikation der (gesamten) Fahrleistung – einschließlich derjeni-

gen der (motorisierten) Zweiräder – mit der durchschnittlichen Besetzung, also der Anzahl der 

Insassen der Pkw im Mittel der Fahrzeugkilometer, die – mit dem öffentlichen Personenverkehr 

                                                           
1  Vgl. zuletzt D. Kalinowska et al., a.a.O. 
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vergleichbare und in Personenkilometern ausgedrückte – Verkehrsleistung. Die Prognose der 

Fahrleistung der Pkw und der Zweiräder erfolgte über diese vier Größen, deren Vorausschät-

zungsergebnisse iterativ aufeinander abgestimmt wurden. Die Resultate der Prognosen des Be-

stands und der Verkehrsleistung wurden bereits dargestellt (vgl. Abschn. 2.5 und 4.4.1).  

 

Die durchschnittliche Besetzung ist im früheren Bundesgebiet in der langjährigen Entwicklung 

zurückgegangen, nämlich – nach damaligem Berechnungsstand – von 1,73 Personen/Fzkm im 

Jahr 1970 auf 1,39 im Jahr 1990. Dies korrelierte damals mit dem Anstieg der Pkw-Dichte. Zwi-

schen dem Jahr 1994, bis zu dem das DIW die Ergebnisse seiner revidierten Fahrleistungs-

schätzungen zurück gerechnet hat, und 2000 ist die Besetzung noch leicht von 1,53 auf 1,48 

gesunken, danach bis 2005 jedoch nur noch geringfügig auf 1,47. Im Prognosezeitraum nimmt 

die Pkw-Dichte deutlich schwächer zu als in der Vergangenheit (vgl. Abschn. 2.5.3). Zudem 

wachsen innerhalb des Individualverkehrs die Fahrtzwecke mit höheren Besetzungsgraden, vor 

allem der Urlaubs- und der Privatverkehr, insgesamt spürbar stärker als diejenigen mit geringe-

ren Besetzungen (Berufsverkehr). Aus diesem Grund ist zu erwarten, dass die mittlere Beset-

zung künftig nicht weiter sinkt. Vielmehr wurde ein geringfügiger (Wieder-) Anstieg auf 1,50 

Personen/Fzkm angenommen. Das entspricht einer Zunahme um insgesamt 2 % oder 0,1 % 

p.a.  

 

Damit entwickelt sich die Pkw-Fahrleistung, die früher infolge des Rückgangs der Besetzung 

stärker als die Verkehrsleistung gestiegen ist, nunmehr – wie schon in der jüngeren Vergangen-

heit – weitgehend gleichlaufend mit der personenkilometrischen Leistung (+16 %). Konkret er-

höht sie sich von 591 Mrd. Fzkm (2004) auf 671 Mrd., also um 14 % (vgl. Tab. 6-1). Damit 

wächst sie auch etwas stärker als der Pkw-Bestand (12 %, vgl. Abschn. 2.5.3).  

 

Dies wiederum bedeutet, dass die durchschnittliche Fahrleistung pro Pkw künftig geringfü-
gig steigt (um insgesamt 1,5 % bzw. jahresdurchschnittlich 0,2 %). Für diese Kennzahl wurde 

in früheren Prognosen häufig mit einem Rückgang gerechnet. Die Ursache hierfür war die 

Hypothese, dass ein Anstieg der Pkw-Dichte quasi automatisch zu einer sinkenden mittleren 

Fahrleistung führt. Diese Abhängigkeit wurde wiederum darauf zurückgeführt, dass die neu 

hinzukommenden Fahrzeuge im Allgemeinen und die zunehmende Zahl der Zweitwagen im 

Besonderen in einem geringeren Umfang benutzt werden als die zum jeweiligen Zeitpunkt be-

reits vorhandenen.  

 

Tatsächlich ist die durchschnittliche Fahrleistung im früheren Bundesgebiet etwa bis 1980 aus 

den genannten Gründen gesunken. Damals kam auch noch die anhaltende Motorisierung der 

Privathaushalte hinzu, denn privat genutzte Fahrzeuge erbringen im Mittel eine geringere Fahr-

leistung als gewerblich genutzte. Jedoch war der Rückgang der durchschnittlichen Fahrleistung 

von 1960 bis 1980 um insgesamt 21 % gering im Vergleich zur Expansion der Pkw-Dichte, die 
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sich in diesem Zeitraum fast verfünffacht hat. Nach dem darauffolgenden starken Rückgang im 

Ölpreiskrisenjahr 1981 nahm sie bis 1990 mehr oder minder stetig zu und übertraf dann sogar 

den Stand von 1980. Zurückzuführen ist dies vor allem auf den Konjunkturaufschwung in der 

zweiten Hälfte der achtziger Jahre, daneben auch auf den Kraftstoffpreisverfall des Jahres 

1986. Auch von 1991 bis 19991 hat sich die mittlere Fahrleistung (im nun vereinigten Deutsch-

land) insgesamt kaum verändert, obwohl sich die Pkw-Dichte in diesen Jahren nochmals um 

weitere 12 % erhöht hat.  

 

 

Tabelle 6-1: Entwicklung der Kfz-Fahrleistungen1) nach Fahrzeugarten  
 

Mrd. Fzkm  

2004 2025 

Veränd. 
2025/04 

(%) 
Pkw 590,4 671,4 13,7 
Motorisierte Zweiräder 17,0 19,7 16,1 
Omnibusse 3,6 3,4 -4,2 
Lkw / Sattelzugmaschinen 72,8 101,7 39,6 
- Schwere Nutzfahrzeuge2) 28,8 44,8 55,5 
- Leichte Nutzfahrzeuge2) 44,0 56,9 29,3 
Sonstige Kfz3) 12,6 16,8 32,9 
Insgesamt 696,4 813,0 16,7 
1) Inländer-Fahrleistungen 
2)  Größer bzw. kleiner/gleich 3,5 t Nutzlast 
3)  Übrige Kfz in der Abgrenzung des KBA (Wohnmobile, Krankenkraftwagen, Feuerwehrfahrzeuge etc.)  

sowie restliche Zugmaschinen (außer in der Landwirtschaft). 
 

 

Diese Divergenz ist auf die wachsende Mobilität derjenigen Personen zurückzuführen, die zum 

jeweiligen Zeitpunkt bereits über ein Fahrzeug verfügen. Dadurch wurde der kontraktive Effekt, 

der aus der unterdurchschnittlichen Fahrleistung der neu hinzugekommenen Fahrzeuge ent-

steht, bereits in den sechziger und siebziger Jahren weitgehend und in den achtziger und neun-

ziger Jahren nahezu vollständig ausgeglichen. 

 

Erst ab dem Jahr 2000 ist die durchschnittliche Fahrleistung aufgrund der wiederholten kräfti-

gen Kraftstoffpreisschübe spürbar gesunken, und zwar bis 2005 um 5 %. Mit der absehbaren 

Beruhigung der Kraftstoffpreisentwicklung wird dieser Schrumpfungsprozess jedoch zum Still-

stand kommen. Hierfür gilt ähnliches wie für die Verkehrsleistung des Individualverkehrs.  

 

                                                           
1 Bei Verwendung der bis 2003 vom DIW ausgewiesenen Werte für die Jahre 1991 bis 1993.  
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Zudem wird der Motorisierungsgrad infolge seines degressiven Wachstumstrends wesentlich 

schwächer steigen als in früheren Zeiten (vgl. nochmals Abschn. 2.5.3). Somit verliert der dar-

aus entstehende Effekt auf die durchschnittliche Fahrleistung an Gewicht. Auch die Strukturver-

schiebung innerhalb der Pkw-Besitzer hin zu den privaten Haltern wird im Vergleich zum Be-

ginn der Massenmotorisierung nur noch sehr gering ausfallen. Allerdings werden die älteren 
Pkw-Besitzer, auf die generell ein Teil des künftigen Dichtewachstums zurückzuführen ist, 

künftig häufiger als in der Vergangenheit über einen Pkw verfügen, damit aber nach der Been-

digung ihrer Erwerbstätigkeit eine unterdurchschnittliche Zahl von Wegen zurücklegen. Insge-

samt wird dieser Effekt jedoch in der längerfristigen Betrachtung durch den Anstieg der Mobilität 

der übrigen Pkw-Besitzer vollständig kompensiert.  

 

Motorisierte Zweiräder  

Neben dem Verkehr mit Pkw besteht der Individualverkehr noch aus dem mit motorisierten 

Zweirädern, d.h. mit Mopeds und mit Krafträdern. Er ist allerdings weitaus weniger bedeutend 

und wird deshalb hier auch weniger ausführlich behandelt. Die Prognose der Fahrleistungen 

dieser beiden Fahrzeugarten erfolgte ausschließlich über deren Bestand und deren durch-
schnittliche Fahrleistung.  

 

Der Bestand an Mopeds (einschließlich Mofas und Mokicks) hat sich seit der Vereinigung 

Deutschlands spürbar ausgeweitet, und zwar um 4,5 % p.a. auf zuletzt (2006) gut 1,8 Mio. 

Fahrzeuge. Darin spiegelt sich vor allem die Zahl der Einwohner im Alter von 15 bis 18 Jah-
ren, die in diesem Zeitraum um insgesamt rund ein Viertel gestiegen ist. Im Prognosezeitraum 

wird sie jedoch abnehmen (vgl. Abschn. 2.2.1). Dies wird den Bestand an Mopeds beeinflus-

sen. Konkret wird bis 2025 eine Abnahme auf unter 1,6 Mio. Fahrzeuge oder um 12 % gegen-

über 2004 erwartet.  

 

Der Bestand an Krafträdern (einschließlich Leicht- und Kleinkrafträdern) hat sich seit Mitte der 

siebziger Jahre kontinuierlich erhöht. In der jüngeren Vergangenheit hat sich dieses Wachstum 

beschleunigt. Allein seit 1991 stieg der Bestand von 2,13 Mio. auf 4,0 (2006) Mio. Fahrzeuge. 

Darin kommt die neu bzw. wieder entdeckte Beliebtheit dieser Fahrzeuge, insbesondere bei 

Männern in mittleren Altersgruppen, deutlich zum Ausdruck. Der Anstieg der Zahl dieser Perso-

nen war demgegenüber vergleichsweise unerheblich. Vor allem für den Beginn des Prognose-

zeitraums ist mit einer Fortsetzung des kräftigen Wachstums zu rechnen, der sich anschlie-

ßend allmählich abschwächen sollte. Für 2025 wird ein Wert von 4,8 Mio. erwartet. Gegenüber 

2004 entspricht dies einer Zunahme um 25 %.  

 

Die durchschnittliche Fahrleistung sowohl der Mopeds als auch der Krafträder hat nach den 

Berechnungen des DIW seit 2000, dem Jahr der Fahrleistungserhebung, bei knapp 2400 bzw. 
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gut 3300 km stagniert. Diese Konstanz wurde auch für den Prognosezeitraum angenommen. 

Somit verlaufen die (gesamten) Fahrleistungen beider Fahrzeugarten wie die entsprechenden 

Bestände. Die der Mopeds nimmt also zwischen 2004 und 2025 von 4,2 Mrd. Fzkm um 12 % 

auf 3,7 Mrd. ab, die der Krafträder dagegen von 12,7 Mrd. um 25 % auf 16,0 Mrd. zu. Die Fahr-

leistung der motorisierten Zweiräder zusammen erhöht sich von 17,0 Mrd. um 16 % auf knapp 

20 Mrd. (vgl. Tab. 6-1). 

 

Omnibusse  

Die Fahrleistung der Omnibusse hängt von der Verkehrsleistung im öffentlichen Straßenper-
sonenverkehr (ÖSPV) ab. Der ÖSPV umfasst nicht nur die Busverkehre, sondern auch schie-
nengebundene Verkehrsmittel (Straßenbahn, U-Bahn etc.), die in der amtlichen Verkehrsstatis-

tik aus verschiedenen Gründen unter dem öffentlichen Straßenverkehr subsumiert werden. 

Deren Verkehrsleistung belief sich im Jahr 2004 auf 15 Mrd. Pkm (vgl. Abschn. 6.3.2), die der 

Omnibusse auf 68 Mrd. Pkm.  

 

Letztere entwickelt sich seit Längerem etwas schwächer als die des schienengebundenen 

ÖSPV.1 Zum Einen findet der Busnahverkehr zu einem höheren Anteil in Gebieten außerhalb 

der Verdichtungsräume statt, in denen sich der ÖPNV generell ungünstiger entwickelt als in den 

Ballungsräumen. Zum Anderen geht der Busreiseverkehr seit geraumer Zeit mehr oder minder 

kontinuierlich zurück. Beide Einflüsse werden auch im Prognosezeitraum zur Geltung kom-

men. Während für die schienengebundenen Verkehre nur ein geringer Rückgang zu erwarten 

ist (vgl. Abschn. 6.3.2), wird die Busverkehrsleistung gegenüber 2004 um 6,5 % auf 63 Mrd. 

Pkm sinken. Dies liegt etwas unter der Veränderung des gesamten ÖSPV (5 %, vgl. Abschn. 

4.4.1).  

 

Die Fahrleistung der Omnibusse betrug im Jahr 2004 nach den Schätzungen des DIW 

3,6 Mrd. Fzkm. Daraus errechnet sich insgesamt eine Besetzung der Fahrzeuge von 

19 Pkm/Fzkm. Diese Auslastung nimmt tendenziell den gleichen Verlauf wie die Nachfrage 

selbst. Denn bei steigender Verkehrsleistung muss das Angebot nicht im gleichen Ausmaß er-

höht werden bzw. bei sinkender Nachfrage kann es nicht im gleichen Umfang reduziert werden. 

Dem steht entgegen, dass sich der Gelegenheitsverkehr, in dem die Besetzung höher ist als im 

Linienverkehr, etwas günstiger entwickelt. Insgesamt wurde für die Besetzung (aller Omnibus-

se) ein Rückgang um 2 % zu Grunde gelegt. Damit nimmt deren Fahrleistung also um knapp 

5 % ab (vgl. Tab. 6-1).  

 

                                                           
1 Einschließlich der Verkehrsleistung der, von der amtlichen Straßenpersonenverkehrsstatistik bis 2003 nicht erfass-

ten, Unternehmen mit weniger als sechs Fahrzeugen, die vom DIW vor der Umstellung der statistische Erfassung des 
Personenverkehrs geschätzt wurde.  
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Güterverkehrsfahrzeuge 

Anders als im Pkw-Verkehr, in dem die Fahrleistung maßgeblich vom Bestand beeinflusst wird, 

hängt im Straßengüterverkehr der Fahrzeugbestand als Bestandteil des Transportangebots von 

der Fahrleistung ab, die wiederum von der Transportnachfrage beeinflusst wird. Deshalb ist hier 

keine eigene Prognose des Bestands erforderlich.  

 

Bei der Interpretation der Entwicklung der Fahrleistung der Güterverkehrsfahrzeuge kommt 

es immer wieder zu Missverständnissen; sie ist nicht – wie häufig angenommen – gleichzu-
setzen mit der Fahrleistung, die im Güterverkehr im Sinne der statistischen Erfassung erbracht 

wird. Die Fahrleistung der Güterverkehrsfahrzeuge – im engeren Sinn, d.h. ohne die sonstigen 

Fahrzeuge, die weiter unten dargestellt werden – ist definiert als die der Lkw und Sattelzug-
maschinen, und zwar nach der zulassungsrechtlichen Zuordnung. Sie setzt sich zusammen 

aus der Fahrleistung  

• der Fahrzeuge, die statistisch erfasste Gütertransporte durchführen, d.h. der Fahrzeuge mit 

einer Nutzlast von über 3,5 t bzw. einem zulässigen Gesamtgewicht von über 6 t (vgl. 

Abschn. 5.1.1), 

• sowie der unter diesen Grenzen liegenden, kleineren Lkw (Sattelzugmaschinen liegen immer 

darüber), deren Zahl in der jüngeren Vergangenheit auch aufgrund der stark expandierenden 

Auslieferungsfahrten kräftig zunahm (vgl. Abschn. 5.4.7).  

 

Im Jahr 2004 belief sich nach den Schätzungen des DIW die (Inländer-) Fahrleistung  

• der Lkw (aller Größen) auf 58,1 Mrd. Fzkm,  

• der Sattelzugmaschinen, die nahezu ausschließlich im statistisch erfassten Güterverkehr 

eingesetzt werden, auf 14,7 Mrd. Fzkm,  

• aller Güterverkehrsfahrzeuge somit auf 72,8 Mrd. Fzkm.  

Die Fahrleistung der statistisch erfassten deutschen Güterverkehrsfahrzeuge dieses Jahres 

betrug nach der Statistik des Kraftfahrt-Bundesamts 28,8 Mrd. Fzkm. Nach Abzug der Sattel-

zugmaschinen ergibt sich für die Fahrleistung der statistisch erfassten deutschen Lkw ein Wert 

von 14,1 Mrd. Fzkm. Das bedeutet, dass rund 60 % der Fahrleistung aller Güterverkehrsfahr-

zeuge und sogar knapp drei Viertel der Fahrleistung der Lkw von den kleineren Lkw zurück-

gelegt wird.  

 

Die Prognose der Fahrleistungen der schweren Nutzfahrzeuge (> 3,5 t Nutzlast) knüpft an die 

(territoriale) Transportleistung des Straßengüterverkehrs an. Hiermit besser vergleichbar als 

die Inländerfahrleistung ist die Inlandsfahrleistung. Bei den Güterverkehrs-Kfz ist der Unter-

schied – im Gegensatz zu allen anderen Fahrzeugarten – erheblich. Letztere betrug im Jahr 

2003 gemäß den Schätzungen des DIW 76,6 Mrd. Fzkm, lag also um knapp 5 Mrd. über der 
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Fahrleistung der deutschen Fahrzeuge (im In- und Ausland). 1 In diesem Ausmaß fahren aus-

ländische Fahrzeuge also mehr in Deutschland als deutsche Fahrzeuge im Ausland.  

 

Die Fahrleistung aller Güterverkehrsfahrzeuge (in allen Abgrenzungen) wuchs vor der Vereini-
gung im damaligen Bundesgebiet über geraume Zeit deutlich langsamer als die Transport-
leistung des Straßengüterverkehrs. Letztere hat sich – Nah- und Fernverkehr zusammen – von 

1970 bis 1990 um 118 % erhöht, während die (Inländer-) Fahrleistung aller Güterverkehrs-Kfz 

im gleichen Zeitraum nur um 38 % gestiegen ist. Somit ist also die Zahl der pro Fahrzeugkilo-

meter geleisteten Tonnenkilometer, d.h. die durchschnittliche Beladung, um 58 % gewach-
sen, d.h. pro Jahr um 2,3 %.  

 

In den ersten Jahren nach der Vereinigung ist die Fahrleistung kaum schwächer gestiegen 

als die Transportleistung. Dies war allerdings ausschließlich auf die Umbruchsituation in Ost-

deutschland zurückzuführen. Vor allem hat hier der zunächst kräftig wachsende Lkw-

Nahverkehr, der eine weit unterdurchschnittliche Beladung aufweist, zu Buche geschlagen. Seit 

1995 hat sich die durchschnittliche Beladung (tkm/Fzkm) – bezogen sowohl auf die Inländer- als 

auch auf die Inlandsfahrleistung der schweren Nutzfahrzeuge – jedoch wieder um jeweils 3 % 

pro Jahr erhöht. Zwar ist dieses Ausmaß durch die Ausweitungen der statistischen Erfassung 

der Transportleistung etwas überhöht, weil seit 1999 bestimmte Transporte, die vorher von der 

Meldepflicht freigestellt waren, in erster Linie Transporte von Abfällen, in die statistische Erfas-

sung aufgenommen wurden und seit 2003 auch die Kabotageverkehre in Deutschland ausge-

wiesen werden. Der um diese Effekte bereinigte Zuwachs der mittleren Beladung im genann-

ten Zeitraum kann auf 2 bis 2,5 % geschätzt werden.  

 

Die langfristig zu beobachtende Divergenz zwischen Transport- und Fahrleistung ist auf mehre-
re Einflussfaktoren zurückzuführen. Erstens wachsen innerhalb der Verkehrsnachfrage die 

Transporte über längere Entfernungen, vor allem die internationalen Beförderungen, überpro-

portional. Sie sind im Durchschnitt aber auch höher ausgelastet, so dass sich von dieser Seite 

ein statistischer Effekt hin zu einer steigenden Beladung pro Fahrzeugkilometer ergibt. Zweitens 

führte bereits in der Vergangenheit der steigende Wettbewerbs- und damit Kostendruck über 

verbesserte Logistikkonzepte, optimierte Routenplanungen, minimierte Leerfahrten etc. – auch 

mit Hilfe von technologischen Entwicklungen im Bereich der Telekommunikation und der Daten-

verarbeitung – zu einer weiteren Rationalisierung und einer verbesserten Ausnutzung des Lade-

raums. Drittens wurden schließlich auch die zulässigen Gesamtgewichte erhöht. 

 

                                                           
1 Vgl. D. Kalinowska, J. Kloas, H. Kuhfeld, U. Kunert, Aktualisierung und Weiterentwicklung der Berechnungsmodelle 

für die Fahrleistungen von Kraftfahrzeugen und für das Aufkommen und für die Verkehrsleistung im Personenver-
kehr (MIV), Berlin 2005, S. 82 und 86.  
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In langfristiger Betrachtung wird die o.a. Divergenz anhalten. Denn die in der Vergangenheit 

wirksamen Einflüsse werden allesamt auch künftig zur Geltung kommen. Somit wird sich die 

Schere zwischen der (statistisch erfassten) Transportleistung und der Fahrleistung der Güter-

verkehrsfahrzeuge im Prognosezeitraum weiter öffnen. Allerdings wird der Anstieg der durch-

schnittlichen Beladung langfristig unter dem Ausmaß der jüngeren Vergangenheit liegen. Denn 

insbesondere die Effekte aus dem verschärften Wettbewerb können nicht beliebig fortgesetzt 

werden.  

 

Die Entwicklung der Inlandsfahrleistung der schweren Nutzfahrzeuge wurde mit dem Netz-

modell von BVU prognostiziert. Sie wird sich im Prognosezeitraum demnach um 57 % erhöhen. 

Die liegt deutlich unter dem Zuwachs der Transportleistung des Lkw-Verkehrs (78  %, vgl. 

Abschn. 5.4.1). Somit nimmt die durchschnittliche Beladung (tkm/Fzkm) um insgesamt 13 % 

bzw. um 0,6 % pro Jahr zu. Im Vergleich mit der oben dargestellten Entwicklung in der jüngeren 

Vergangenheit wird die Abschwächung der Divergenz zwischen Transport- und Fahrleistung 

deutlich. Dazu trägt auch der Güterstruktureffekt bei, d.h. der Trend zu hochwertigeren, aber 

leichteren Produkten; er allein würde zu einer Abnahme der mittleren Beladung führen.  

 

Der o.a. Saldo zwischen Inländer- und Inlandsfahrleistung der schweren Nutzfahrzeuge wurde 

über den Trend seit 1994 prognostiziert. Demnach erhöht er sich zwischen 2004 und 2025 von 

knapp 5 Mrd. auf knapp 8 Mrd. Fzkm, also um rund zwei Drittel. Damit wächst die Inländerfahr-
leistung der schweren Nutzfahrzeuge mit 55 % geringfügig schwächer als die Inlandsfahrleis-

tung (vgl. Tab. 6-1). Darunter wiederum wird die Fahrleistung der Sattelzugmaschinen, die  

überwiegend im wachstumsstarken Langstreckenverkehr eingesetzt werden, wesentlich stärker 

zunehmen (87 %) als die der Lkw (23 %).  

 

Die (Inländer-) Fahrleistung der leichten Nutzfahrzeuge (< 3,5 t Nutzlast) ist in den neunziger 

Jahren kräftig gestiegen (2000/1994: 3,2 % p.a.). Anschließend hat sich die Dynamik jedoch 

stark abgeschwächt (2005/2000: 0,3 %). Ihre künftige Entwicklung wurde ebenfalls mit dem 

Netzmodell von BVU prognostiziert. Demnach findet sie mit einer Zunahme um insgesamt 29 % 

bzw. jahresdurchschnittlich 1,2 % wieder auf einen moderaten Wachstumstrend zurück. Hier 

schlagen vor allem die nach wie vor expansiven Auslieferungsfahrten zu Buche. Damit erhöht 

sich die (Inländer-) Fahrleistung aller Güterverkehrs-Kfz zwischen 2004 und 2025 um insge-

samt 40 % bzw. 1,6 % p.a. (vgl. Tab. 6-1).  

 

Sonstige Kfz 

Neben Pkw, Zweirädern, Bussen, Lkw und Sattelzugmaschinen verkehren noch andere Fahr-

zeugarten auf den Straßen, die gemeinhin als "sonstige Fahrzeuge" bezeichnet werden. Da-

bei handelt es sich um die "übrigen Fahrzeuge" in der Abgrenzung des KBA (Wohnmobile, 
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Krankenkraftwagen, Feuerwehrfahrzeuge, Müllfahrzeuge etc.) sowie um die sog. "restlichen 

Zugmaschinen", letztere ohne die in der Landwirtschaft eingesetzten Fahrzeuge, da sie ihre 

Fahrleistung nicht im öffentlichen Straßenraum erbringen. Deshalb stellen die sonstigen Fahr-

zeuge eine sehr heterogene Fahrzeugart dar. Deren Fahrleistung wird wieder, wie die der mo-

torisierten Zweiräder, über den Bestand und die durchschnittliche Fahrleistung prognostiziert.  

 

Der Bestand der "übrigen Fahrzeuge" ist über lange Zeit kräftig gewachsen. Zwischen 1970 

und 1995 hat er sich in Westdeutschland knapp versechsfacht. Verursacht wurde dies durch 

eine äußerst dynamische Entwicklung bei den Wohnmobilen, auf die mittlerweile mehr als die 

Hälfte aller "übrigen Fahrzeuge" entfällt.1 In der jüngeren Vergangenheit ist das Wachstum je-

doch nahezu zum Erliegen gekommen. Für den Prognosezeitraum wurde diese annähernde 

Stagnation extrapoliert. Dagegen wurde für die zweite Untergruppe, also die sog. "restlichen 
Zugmaschinen", deren Bestand sich zwischen 1970 und 1990 (alte Länder) mehr als verfünf-

facht und zwischen 1991 und 2006 (Deutschland) annähernd verdreifacht hat, von einer weiter-

hin spürbaren Bestandsausweitung (95 %) ausgegangen.  

 

Für die durchschnittliche Fahrleistung beider Untergruppen wurden die (letzten) DIW-

Schätzwerte für das Jahr 2005 auch für das Jahr 2025 angesetzt. Somit nimmt deren gesamte 

Fahrleistung jeweils im Ausmaß des Bestandswachstums zu. Daraus errechnet sich für die (ge-

samte) Fahrleistung der "sonstigen Fahrzeuge" zusammen, die zu rund zwei Drittel auf die 

(annähernd stagnierenden) übrigen Kfz entfällt, ein Anstieg um 33 % (vgl. Tab. 6-1).  

 

Gesamtergebnis  

Die Fahrleistung aller Kraftfahrzeuge steigt damit von 696 Mrd. (2004) auf 813 Mrd. Fzkm, 

also um 17 % oder um 0,7 % pro Jahr (vgl. Tab. 6-1). Die höchsten Wachstumsraten sind für 

die Güterverkehrsfahrzeuge (40 %) – wegen der funktionalen Ähnlichkeit ist die Trennung zwi-

schen Lkw und Sattelzugmaschinen hier wenig aussagefähig – und die sonstigen Kfz (33 %) zu 

erwarten. Die Fahrleistung der Pkw und der motorisierten Zweiräder (14 % bzw. 16 %) erhöht 

sich in einem moderateren Ausmaß. Die der Omnibusse nimmt geringfügig ab (4 %).  

 

Der größte Beitrag zur Gesamtzunahme (117 Mrd. Fzkm) entsteht natürlich bei den dominie-

renden Pkw (81 Mrd.). Danach folgen die Güterverkehrs-Kfz (29 Mrd.). Die (absoluten) Verän-

derungen der Fahrleistungen der anderen Fahrzeugarten sind im Vergleich dazu vernachläs-

sigbar.  

 

                                                           
1 Ab 2006 werden Wohnmobile wie auch andere Fahrzeuge mit Zweckbestimmung (z.B. Krankenwagen) den Pkw 

zugeordnet. Für diese Prognose, deren Basisjahr das Jahr 2004 bildete, wurde die vorherige Zuordnung beibehal-
ten.  
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6.2.2 CO2-Emissionen  

Die somit prognostizierten Fahrleistungen der einzelnen Fahrzeugarten wurden mit ihrem spe-
zifischen Kraftstoffverbrauch – gemessen in l pro Fzkm – multipliziert, und zwar – soweit 

erforderlich – differenziert nach der Kraftstoffsorte (Otto- und Dieselkraftstoff). Der so errechne-

te gesamte Kraftstoffverbrauch der Fahrzeugarten wurde über die spezifischen Gewichte (g/l) 

und die gewichtsbezogenen Emissionsfaktoren (vgl. Abschn. 6.1.2) in den (direkten und gesam-

ten) CO2-Ausstoß umgerechnet.  

 

Als Vergangenheitswerte der spezifischen Verbräuche wurden die Schätzwerte aus der Kraft-

stoffverbrauchsrückrechnung des DIW herangezogen.1 Auf die Unterschiede zwischen den (resul-

tierenden) Werten für den gesamten Kraftstoffverbrauch und denjenigen der Energiebilanzen, auf 

denen die Berechnungen für den CO2-Ausstoß gemäß dem Kyoto-Monitoring beruhen, wird am 

Ende dieses Abschnitts eingegangen.  

 

Pkw 

Der spezifische Verbrauch der Pkw-Flotte nimmt seit geraumer Zeit um 0,5 bis 1 % pro Jahr 

ab. Dabei hat sich der Verbrauch der Neuzulassungen noch stärker vermindert. Dies wird im 

Bestand auf Grund der erst allmählich wirksamen Durchdringung mit den verbrauchseffiziente-

ren neueren Fahrzeugen mit einer gewissen Zeitverzögerung wirksam. Der Rückgang wäre 

noch stärker ausgefallen, wenn die Effekte aus dem technischen Fortschritt nicht durch die Ver-

schiebung in der Nachfrage hin zu leistungsstärkeren Fahrzeugen abgeschwächt worden wä-

ren.  

 

Im Prognosezeitraum wird der spezifische Verbrauch der Fahrzeugflotte weiterhin sinken, weil  

• bei den einzelnen Fahrzeugtypen weitere technische Reduktionspotenziale realisiert werden,  

• zugleich die Entwicklung von sehr verbrauchseffizienten Pkw beschleunigt wird,  

• die Strukturverschiebungen in der Nachfrage sich nicht in dem Ausmaß der Vergangenheit 

fortsetzen werden, teilweise sogar eine Gegenbewegung hin zu den verbrauchsgünstigeren 

Fahrzeuge stattfinden wird ("Downsizing"),  

• sowie innerhalb der einzelnen Fahrzeugklassen dem Kraftstoffverbrauch aufgrund der Ver-

teuerung ein größerer Stellenwert bei der Kaufentscheidung zugemessen werden dürfte als 

in früheren Jahren.  

 
Quantifiziert wurde der Gesamteffekt auf den spezifischen Verbrauch des Bestands mit einem 

Rückgang von 8,4 (Otto-Pkw) bzw. 6,9 (Diesel-Pkw, jeweils 2004) auf 6,3 bzw. 5,3 l pro 100 km 

                                                           
1  Vgl. zuletzt D. Kalinowska et al. (2006), a.a.O. 
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(2025), d.h. um 25 % bzw. 23 %. Dies stützt sich auf die diesbezüglichen Erwartungen der be-

reits erwähnten Energieverbrauchsprognose von EWI/Prognos1. Auf Grund des wachsenden 

Dieselanteils am Pkw-Bestand und an der Fahrleistung fällt die Abnahme des spezifischen 

Verbrauchs im Durchschnitt der gesamten Flotte mit 27 % noch etwas stärker aus. Diese Er-

wartung ist nahezu identisch mit den Annahmen, die derzeit im TREMOD-Modell von ifeu zu 

Grunde gelegt werden (-26 %).2 

 

Jahresdurchschnittlich bedeutet dies eine Verminderung um 1,5 %, die etwas über derjenigen in 

der jüngeren Vergangenheit (2005/1994: -1,2 % p.a.) liegt. Die Gründe für die zunehmende 

Verringerung liegen darin, dass die drei letzten der o.a. Faktoren künftig noch etwas stärker 

ausgeprägt sein werden. 

 

Die Selbstverpflichtungserklärung der Automobilindustrie, der zufolge die spezifischen CO2-

Emissionen der neuzugelassenen Fahrzeuge bis 2008/09 auf 140 g/km abzusenken sind, sowie 

das Ziel der EU-Kommission, den Ausstoß der Neufahrzeuge ab 2012 auf 130 g/km zu begren-

zen, sind damit nicht vergleichbar, da sie sich auf den Verbrauch der neuzugelassenen Pkw 

gemäß dem "Neuen Europäischen Fahrzyklus" bezieht, während sich die hier verwendeten 

Werte auf den effektiven Verbrauch aller Fahrzeuge des Bestands erstrecken. Dennoch ist das 

Ausmaß der Minderung gegenüber dem entsprechenden derzeitigen Niveau nicht allzu weit 

entfernt von dem hier angenommen Rückgang.  

 

Letzterer beinhaltet, dass zahlreiche Maßnahmen, welcher Natur auch immer, ergriffen werden, 

die zu diesem Ziel beitragen. Das Ausmaß der Wirkung der einzelnen Maßnahmen, z.B. einer 

Umgestaltung der Kfz-Steuer, bleibt dabei offen. Entscheidend ist der oben dargestellte Ge-
samteffekt. Selbstverständlich ist es möglich, mit bestimmten Maßnahmen eine noch höhere 

Reduktionswirkung zu erzielen. Dennoch ist bereits die hier unterstellte Minderung als ein ehr-

geiziges Ziel einzustufen.  

 

Damit sinkt der gesamte – volumenbezogene – Kraftstoffverbrauch der Pkw zwischen 2004 

und 2025 um 17 %. Gewichtsbezogen fällt die Abnahme etwas schwächer aus (15 %), weil das 

spezifische Gewicht von Dieselkraftstoff, dessen Verbrauch sich stark überdurchschnittlich ent-

wickelt, höher ist. Auf Grund des steigenden Anteils der Biokraftstoffe nehmen die CO2-
Emissionen des Pkw-Verkehrs mit 20 % (direkte Emissionen) bzw. 19 % (gesamte Emissio-

nen) noch stärker ab (vgl. Tab. 6-2 und Abb. 6-1).  

 

                                                           
1 Vgl. EWI/Prognos (2005), a.a.O., S. 267. 
2 Vgl. ifeu, Fortschreibung "Daten- und Rechenmodell": Energieverbrauch und Schadstoffemissionen des motorisier-

ten Verkehrs in Deutschland 1960-2030, Neuberechnung Basisszenario, Heidelberg 2006, S. 3-4.  
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Tabelle 6-2: Entwicklung der CO2-Emissionen des Straßenverkehrs  
 

Mio. t 
 

2004 2025 

Veränd. 
 2025/04 

(%) 

Direkte Emissionen 

Auf Basis der Inländerfahrleistungen    
Pkw 112,5 89,7 -20,2 
Motorisierte Zweiräder 1,6 1,5 -6,1 
Omnibusse 2,7 2,3 -16,2 
Lkw / Sattelzugmaschinen 42,1 48,9 16,0 
Sonstige Kfz 8,1 8,7 7,1 
Insgesamt 167,1 151,1 -9,6 
Insgesamt einschl. des nicht zugeordneten 
Verbrauchs von Dieselkraftstoff 171,2 154,8 -9,6 

In der Definition der UBA-Bilanzierung 160,0 142,0 -11,2 

Gesamte Emissionen 

Auf Basis der Inländerfahrleistungen    
Pkw 133,4 107,6 -19,3 
Motorisierte Zweiräder 2,0 1,9 -4,4 
Omnibusse 3,2 2,7 -14,4 
Lkw / Sattelzugmaschinen 48,6 57,6 18,6 
Sonstige Kfz3) 9,4 10,3 9,3 
Insgesamt 196,5 180,1 -8,4 
Insgesamt einschl. des nicht zugeordneten 
Verbrauchs von Dieselkraftstoff 201,2 184,4 -8,3 

In der Definition der UBA-Bilanzierung 188,1 169,2 -10,0 
 

 

Motorisierte Zweiräder  

Der spezifische Verbrauch der Mopeds wird in der Kraftstoffverbrauchsrückrechnung des DIW 

mit konstant 2 l pro 100 km angenommen. Dieser Wert wurde für das Jahr 2025 beibehalten. 

Der durchschnittliche Verbrauch der Krafträder hat sich seit 1970 bis zu Beginn des laufenden 

Jahrzehnts aufgrund der Nachfrageverschiebungen hin zu leistungsstärkeren Fahrzeugen mehr 

oder minder kontinuierlich erhöht. Für 2025 wurde – gemäß den Erwartungen von ifeu, die hier 

etwas niedriger liegen als diejenigen von EWI/Prognos – ein Rückgang (gegenüber 2004) in 

Höhe von 1 % p.a. unterstellt. Das gleicht deren Fahrleistungszuwachs aus, so dass der ge-

samte Kraftstoffverbrauch aller motorisierten Zweiräder annähernd stagniert. Deren CO2-
Emissionen entwickeln sich aus den gleichen Gründen wie bei Pkw unterdurchschnittlich und 

nehmen um 6 % (direkte Emissionen) bzw. 4 % (gesamte Emissionen) ab (vgl. Tab. 6-2).  
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Omnibusse  

Der spezifische Verbrauch der Omnibusse nimmt seit einiger Zeit – im Gegensatz zur früheren 

Vergangenheit – ab. Für den Prognosezeitraum wurde den Erwartungen von EWI/Prognos ge-

folgt, denen zu Folge er bis 2025 um rund 7 % sinkt. Hier machen sich vor allem technische 

Verbesserungen bemerkbar. Daneben trägt auch der durch Beschleunigungs- und ähnliche 

Maßnahmen verbesserte Verkehrsfluss zu dem Rückgang bei. Da auch die Fahrleistung etwas 

sinkt (5 %), reduzieren sich der Kraftstoffverbrauch um 11 % und die CO2-Emissionen um 

16 % bzw. 14 % (vgl. Tab. 6-2).  

 

Güterverkehrsfahrzeuge 

Die sich für alle Fahrzeugarten abzeichnenden technischen Effizienzsteigerungen werden auch 

bei den Güterverkehrs-Kfz stattfinden. Gemäß EWI/Prognos sinkt deren spezifischer 
Verbrauch (aller Fahrzeugarten) zwischen 2002 und 2025 um 13 % (Otto-Kfz) bzw. 18 % (Die-

sel-Kfz). Diese Veränderungen wurden hier sowohl für die Lkw als auch für die Sattelzug-

maschinen herangezogen. Da die Fahrleistung dieser Fahrzeuge um (zusammen) 40 % 

wächst, erhöhen sich deren Kraftstoffverbrauch noch um 23 % und die CO2-Emissionen um 

16 % (direkte Emissionen) bzw. 19 % (gesamte Emissionen, vgl. Tab. 6-2 und Abb. 6-1).  

 

Sonstige Kfz 

Für den spezifischen Verbrauch der sonstigen Fahrzeuge wurde bei beiden Untergruppen 

ebenfalls die o.a. Entwicklung gemäß EWI/Prognos, die sich auf die Summe aus Güterver-

kehrs-  und sonstigen Kfz bezog, herangezogen. Da derjenige der restlichen Zugmaschinen mit 

30 l pro 100 km (2004) aber deutlich höher ist als derjenige der übrigen Kfz (23 l) und die Fahr-

leistung der Zugmaschinen massiv stärker steigt (96 % gegenüber 4 %), bleibt der Durch-

schnittsverbrauch aller sonstigen Kfz annähernd auf dem Niveau von 2004. Deshalb erhöht 

sich deren Kraftstoffverbrauch mit 14 % nahezu in dem gleichen Ausmaß wie deren Fahrleis-

tung (17 %). Die CO2-Emissionen dieser Fahrzeuge nehmen somit ebenfalls zu, und zwar um 

7 % bzw. 9 % (vgl. Tab. 6-2).  

 

Gesamtergebnis  

Die spezifischen Verbräuche gehen – mit der unbedeutenden Ausnahme der Mopeds – bei 

allen Fahrzeugarten zurück. Deshalb erhöhen sich deren CO2-Emissionen in der Regel in ei-

nem schwächeren Ausmaß bzw. sinken in einem stärkeren Ausmaß als die Fahrleistung. Ag-
gregiert über alle Fahrzeugarten nehmen sie zwischen 2004 und 2025 um knapp 10 % (direkte 

Emissionen) bzw. gut 8 % (gesamte Emissionen) ab (vgl. Tab. 6-2 und Abb. 6-1). In absoluten 

Zahlen beläuft sich die Minderung auf jeweils 16 Mio. Tonnen.  
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Abbildung 6-1: Entwicklung der CO2-Emissionen des Straßenverkehrs  
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Der Rückgang kommt vor allem durch die Entwicklung im dominierenden Pkw-Verkehr zu-

stande, dessen Ausstoß um 20 % oder 23 Mio. t (direkte Emissionen) sinkt. Dies wird jedoch 

von dem Anstieg der Emissionen der Güterverkehrsfahrzeuge (16 % bzw. 7 Mio. t) spürbar 

abgeschwächt. Die Veränderung des Ausstoßes der anderen Fahrzeugarten fällt beim ge-

samten Straßenverkehr kaum ins Gewicht.  

 

In der Kraftstoffverbrauchsrückrechnung des DIW kann ein Teil des Dieselkraftstoffverbrauchs 

in Höhe von 1,6 Mrd. l (2004) den einzelnen Fahrzeugarten nicht zugeordnet werden.1 Daraus 

resultieren (direkte) CO2-Emissionen in Höhe von rund 4 Mio. t. Addiert zum bisher beschrie-

benen Ausstoß errechnet sich für 2004 ein Wert in Höhe von 171 Mio. t (vgl. Tab. 6-2). Für das 

Jahr 2025 wurde angenommen, dass dieses Verbrauchsegment auf dem Niveau von 2005 

(1,55 Mrd. l) verharrt. Damit sinken die gesamten CO2-Emissionen des Straßenverkehrs pro-

zentual wie absolut im gleichen Ausmaß wie diejenigen auf Basis der Inländerfahrleistungen 

(vgl. Tab. 6-2).  

 

Bedeutender ist der Unterschied zu den Emissionen in der Bilanzierung des Umweltbundes-

amts im Rahmen des Monitoring der Kyoto-Verpflichtungen. Hier wird der Ausstoß des Stra-

ßenverkehrs, basierend auf den Definitionen der Energiebilanzen, aus dem gesamten In-
landsabsatz von Otto- und Dieselkraftstoff, soweit er auf den Straßenverkehr entfällt, be-

rechnet. Die Emissionen aus dem Verbrauch von Biokraftstoffen werden dabei, wie in der vor-

liegenden Prognose, gleich Null gesetzt, so dass also nur der Absatz aus mineralischen Kraft-

stoffen herangezogen wird. Beim Vergleich der Zeitreihe der derart definierten CO2-Emissionen 

des Straßenverkehrs2 fällt ins Auge, dass sie sich bis zum Jahr 2000 kaum von den Werten auf 

Basis der Inländerfahrleistungen unterschieden (vgl. Tab. 6-3). Anschließend nahm die Ab-

weichung kontinuierlich zu und lag zuletzt (2005) bei 13 Mio. Tonnen.  

 

Der Grund für diese Divergenz liegt darin, dass zunehmend Kraftstoffmengen, die in Deutsch-

land verbraucht werden, im Ausland getankt werden. Gemäß Schätzungen des DIW nahm der 

Saldo von Im- und Exporten, d.h. die Differenz zwischen den von deutschen Fahrzeugen (im In- 

und Ausland) getankten und den in Deutschland abgesetzten Mengen, zwischen 1998 bis 2003 

infolge der in Deutschland stärker steigenden Preise um 1,5 Mrd. l (Ottokraftstoff) bzw. 2,8 Mrd. 
l (Dieselkraftstoff) zu und lag 2003 bei 2,5 bzw. 2,7 Mrd. l.3 Diese Entwicklung war zum größten 

Teil auf die grauen Im-/Exporte zurückzuführen, die sich in diesem Zeitraum von Exporten in 

                                                           
1 Vgl. zuletzt D. Kalinowska et al. (2006), a.a.O., S. 457.  
2 Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.), Nationale Trendtabellen für die deutsche Berichterstattung atmosphärischer Emissi-

onen 1990 - 2005 (Version 1.05 vom 28.03.2007), Dessau 2007, Arbeitsblatt "CO2_de".  
3 Vgl. D. Kalinowska et al. (2005), a.a.O., S. 72.  
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Höhe von 0,350 Mrd. l (1998) auf Importe in Höhe von 3,3 Mrd. l (2003) drehten. Für 2005 wur-

den sie bereits auf 3,9 Mrd. l geschätzt.1  

 

 

Tabelle 6-3: Entwicklung der direkten CO2-Emissionen des Straßenverkehrs von 1994 
bis 2005 in verschiedenen Definitionen  

 

 Auf Basis der 
Inländer-

fahrleistungen 

Einschl. des nicht 
zugeordneten 

Verbrauchs von 
Dieselkraftstoff 

In der Definition der 
UBA-Bilanzierung 

1994 161,1 162,9 161,1 

1995 164,1 165,9 165,1 

1996 164,3 166,1 165,1 

1997 164,8 166,6 166,1 

1998 166,8 168,9 169,5 

1999 171,6 175,1 175,0 

2000 168,2 171,9 171,3 

2001 170,4 174,1 167,8 

2002 169,1 173,5 166,0 

2003 165,6 169,7 159,8 

2004 167,1 171,2 160,0 

2005 161,3 165,2 152,2 

 

 

Der darauf entfallende CO2-Ausstoß in Höhe von rund 10 Mio. Tonnen entspricht weitgehend 

der Differenz zwischen den Emissionen in der Definition der UBA-Bilanzierung, d.h. auf Basis 

des Inlandsabsatzes, in dem die im Ausland getankten Kraftstoffmengen also nicht enthalten 

sind, und den Emissionen auf der Basis der Inländerfahrleistungen. Anders formuliert ist der 

Rückgang der CO2-Emissionen in der Definition der UBA-Bilanzierung in Höhe von 9 Mio. 
Tonnen zwischen 1994 und 2005 nahezu ausschließlich auf die Verlagerung von Tankvor-
gängen ins Ausland zurückzuführen.  

 

Im Rahmen der vorliegenden Studie waren auch die Emissionen in der Definition der UBA-

Bilanzierung bzw. des Kyoto-Monitoring zu prognostizieren. Zu diesem Zweck waren An-

nahmen zur künftigen Entwicklung des Saldos der Kraftstoffim- und -exporte erforderlich. Er 

hängt von der Entwicklung der Preisrelationen zwischen Deutschland und dem Ausland ab. Da 

diese hochgradig unsicher sind, wurde vereinfachend angenommen, dass der Saldo und somit 

                                                           
1 Vgl. D. Kalinowska et al. (2006), a.a.O., S. 455.  
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der darauf entfallende CO2-Ausstoß auf dem Niveau von 2005 verharrt. Da letztere im Jahr 

2005 gegenüber 2004 um etwa 2 Mio. Tonnen gestiegen sind, ist der Rückgang der (direkten) 

Emissionen in der Definition der UBA-Bilanzierung zwischen 2004 und 2025 mit 11 % bzw. 18 
Mio. Tonnen etwas stärker als auf der Basis der Inländerfahrleistungen (vgl. Tab. 6-2).   

 

 

6.3 Schienenverkehr  

6.3.1 Konzeption und Datenbasis  

Die Prognose der CO2-Emissionen des Schienenverkehrs wird differenziert in  

• den schienengebundenen Teil des öffentlichen Straßenpersonenverkehrs (ÖSPV),  

• den Eisenbahnpersonennahverkehr,  

• den Eisenbahnpersonenfernverkehr,  

• und den Eisenbahngüterverkehr.  

 

Für alle Segmente wurden zunächst auf der Basis der Verkehrsleistungen über die Aus-
lastungen die Betriebsleistungen prognostiziert und nach den Traktionsarten Elektro und 

Diesel differenziert. Multipliziert mit dem jeweiligen spezifischen Verbrauch ergibt sich der 

(gesamte) Endenergieverbrauch der einzelnen Verkehrs- und Traktionsarten. Daraus und aus 

den entsprechenden Emissionsfaktoren (vgl. Abschn. 6.1.2) errechnet sich der CO2-Ausstoß. 

Auch an dieser Stelle sei nochmals darauf hingewiesen, dass er in der gängigen Definition, die 

nur die direkten Emissionen umfasst, den elektrisch betriebenen, also den weitaus größeren 

Teil des Schienenverkehrs nicht enthält (vgl. Abschn. 6.1.1). Aussagefähiger sind die gesam-

ten einschließlich der indirekten Emissionen. Im Folgenden ausgewiesen werden die Ergeb-

nisse nach beiden Definitionen.  

 

Die Vergangenheitsdaten für den Endenergieverbrauch des Schienenverkehrs in der Diffe-

renzierung nach den Verkehrsarten wurden der bereits mehrfach erwähnten Energieprognose 

von EWI/Prognos entnommen.1 Sie beruhten auf Angaben der Deutschen Bahn AG und stim-

men im Eckwert mit dem der Energiebilanzen überein. Wie letzterer enthalten sie auch den 

stationären Energieverbrauch des Schienenverkehrs, d.h. für ortsfeste Anlagen wie z.B. Bahn-

höfe. Im Folgenden wird aus Gründen der Vergleichbarkeit mit den anderen Verkehrsträgern 

auch der reine Traktionsenergieverbrauch ausgewiesen, da der Energieverbrauch von Flug-

häfen, Binnenhäfen, Tankstellen etc. ebenfalls nicht berücksichtigt wird.  

 

                                                           
1  Vgl. EWI/Prognos (2005), a.a.O., S. 279-284.  
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In der letzten Aktualisierung der TREMOD-Modellrechnungen wurden ebenfalls differenzierte 

Daten für den Endenergieverbrauch des Schienenverkehrs ausgewiesen, allerdings über-

wiegend nur für den Bereich der Deutschen Bahn.1 Bei den Berechnungen im Rahmen der 

vorliegenden Studie zeigte sich, dass diese Werte nicht immer auf den gesamten Schienenver-

kehr übertragen werden können. Deshalb und wegen der Übereinstimmung mit den Energie-

bilanzen wurde hinsichtlich des Energieverbrauchs den Daten von EWI/Prognos der Vorzug 

gegeben.  

 

Die Betriebsleistungen des Eisenbahnverkehrs wurden von EWI/Prognos nicht berücksich-

tigt; stattdessen wurden die Energieverbräuche direkt auf die Verkehrsleistungen bezogen. Da 

aber die Auslastung der Fahrzeuge einen wichtigen Parameter für die Prognose des Energie-

verbrauchs darstellt, sollte auf die Prognose der nach den Verkehrsarten differenzierten Be-

triebsleistungen nicht verzichtet werden. Als diesbezügliche Bezugsgrößen wurden die von 

TREMOD verwendeten Größen "Platzkilometer" (im Personenverkehr) bzw. "angebotene tkm" 

(im Güterverkehr) herangezogen.2 Diese Größen besitzen den Vorteil, dass sie mit den Ver-

kehrsleistungen (in Pkm bzw. tkm) unmittelbar in Beziehung gesetzt werden können. Die Be-

triebsleistung des schienengebundenen ÖSPV konnte der Straßenpersonenverkehrssta-
tistik des Statistischen Bundesamts entnommen werden.  

 

Für die Anteile der Traktionsarten (Elektro/Diesel) in der Vergangenheit wurden ebenfalls die 

Daten nach TREMOD herangezogen.3  

 

 

6.3.2 Schienengebundener ÖSPV  

Der schienengebundene ÖSPV besteht aus dem Verkehr mit  

• (herkömmlichen) Straßenbahnen, deren Gleise überwiegend im Straßenraum verlaufen,  

• Stadtbahnen, deren Gleisführung weitgehend unabhängig vom übrigen Straßenverkehr ist,  

• U-Bahnen (einschließlich der – seltenen – Hoch- und Schwebebahnen), für die das Gleiche 

gilt und die deshalb auch zusammen mit den Stadtbahnen als "Stadtschnellbahnen" be-

zeichnet werden,  

• sowie den – mittlerweile ebenfalls seltenen – Obussen, die zwar nicht auf Schienen fahren, 

aber über eine Oberleitung elektrisch angetrieben und deshalb ebenfalls unter dem schie-

nengebundenen ÖSPV subsumiert werden.  

 

                                                           
1 Vgl. ifeu, Fortschreibung "Daten- und Rechenmodell": Energieverbrauch und Schadstoffemissionen des motorisier-

ten Verkehrs in Deutschland 1960-2030, Endbericht, Heidelberg 2005, S. 119-122. 
2 Vgl. ifeu (2005), a.a.O., S. 123-124.  
3 Vgl. ifeu (2005), a.a.O., S. 125.  
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Den Ausgangspunkt für die Prognose der CO2-Emissionen des schienengebundenen ÖSPV 

bildete dessen Verkehrsleistung. In der amtlichen Straßenpersonenverkehrsstatistik lagen 

hierfür bis 2003 keine Angaben vor. Gemäß der ab 2004 neu konzipierten Erehebung belief sie 

sich im Jahr 2004 auf 15,0 Mrd. Pkm. Dies stimmt hinsichtlich des Niveaus mit einer älteren 

Studie von DIW/ISI überein, in der Werte von 15,1 (1991) bzw. 14,5 (1996) ermittelt wurden.1 

Von EWI/Prognos wurden dagegen noch die älteren Schätzwerte des DIW in Höhe von knapp 9 

Mrd. Pkm2 verwendet.3  

 

Im Prognosezeitraum wird sie sich spürbar überproportional zum gesamten ÖSPV ent-

wickeln, in dem die Verkehrsleistung um 5 % sinkt (vgl. Abschn. 4.4.1). Denn zum Einen nimmt 

in den Räumen, in denen ein schienengebundener ÖSPV betrieben wird, d.h. in den höher ver-

dichteten Gebieten, bereits der gesamte ÖPNV einen überdurchschnittlichen Verlauf. Zum An-

deren entwickeln sich innerhalb dieser Räume die Schienenverkehre generell, d.h. mit den Ei-

senbahnen und im ÖSPV, nochmals etwas günstiger als der Busverkehr. Deshalb nimmt die 

Verkehrsleistung des schienengebundenen ÖSPV lediglich um 1 % ab (vgl. Tab. 6-4).  

 

 

Tabelle 6-4: Entwicklung der CO2-Emissionen des schienengebundenen ÖSPV  

Absolute Werte 
 

2004 2025 

Veränd. 
2025/04  

(%) 

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 15,0 14,8 -1,0 

Betriebsleistung (Mio. Fzkm) 295 294 -0,5 

Endenergieverbrauch (GWh) 1.826 1695 -7,2 

Direkte CO2-Emissionen (Mio. t) 0 0 x 

Gesamte CO2-Emissionen (Mio. t) 1,147 1,065 -7,2 
 

Die in Fahrzeugkilometern gemessene Betriebsleistung der Verkehrsmittel des schienenge-

bundenen ÖSPV belief sich nach den Angaben der amtlichen Straßenpersonenverkehrsstatistik 

im Jahr 2004 auf 295 Mio. Fzkm. Das Angebot kann bei einer sinkenden Verkehrsleistung nicht 

im gleichen Umfang reduziert werden, so dass in diesem Fall die Auslastung abnimmt. Es wur-

de angenommen, dass die Hälfte der Veränderung der Nachfrage durch eine entsprechende 

Entwicklung der Auslastung (Pkm/Fzkm) ausgeglichen wird, also nur die andere Hälfte auf die 

Betriebsleistung durchschlägt. Sie nimmt somit um 0,5 % auf 294 Mio. Fzkm ab.  

                                                           
1 Vgl. Deutsches Institut für Wirtschaftsforschung (DIW) / Fraunhofer Institut für Systemtechnik und Innovationsfor-

schung (ISI), Energie-Effizienz-Indikatoren: Statistische Grundlagen, theoretische Fundierung und Orientierungsba-
sis für die politische Praxis, im Auftrag des Bundesministeriums für Wirtschaft, Berlin/Karlsruhe 1998. 

2  Vgl. zuletzt Verkehr in Zahlen 1998, S. 213.  
3  Vgl. EWI/Prognos (2005), a.a.O., S. 280.  
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Wie bereits erwähnt findet der schienengebundene ÖSPV – im Gegensatz zum Eisenbahnver-

kehr – nur mit elektrisch betriebenen Fahrzeugen statt. Deren Endenergieverbrauch für 

2004 wurde, gestützt auf den Wert nach EWI/Prognos für 2002, auf 1826 GWh geschätzt.1 Der 

spezifische Endenergieverbrauch ist seit 1995 nur leicht gesunken. Für ihn wurde von EWI/ 

Prognos vor allem auf Grund von technischen Verbesserungen und einer allmählichen Flotten-

erneuerung bis 2025 ein Rückgang um 7 % erwartet, der hier übernommen wurde. Daraus und 

aus der annähernd stagnierenden Betriebsleistung errechnet sich für den gesamten Endener-
gieverbrauch des schienengebundenen ÖSPV und für dessen CO2-Emissionen, die hier nur 

aus indirekten Emissionen bestehen, eine Abnahme in gleicher Höhe (vgl. Tab. 6-4).  

 

 

6.3.3 Eisenbahnpersonennahverkehr  

Die Verkehrsleistung des Eisenbahnpersonennahverkehrs – in der Definition der amtlichen 

Statistik, d.h. nach Zugkategorien – steigt im Prognosezeitraum um 17 % von 40 auf 47 Mrd. 

Pkm. 

 

Die durchschnittliche Auslastung, gemessen in Pkm pro Platz-km (vgl. Abschn. 6.3.1), belief 

sich im Jahr 2004 nach TREMOD auf 20,6 %.2 Daraus errechnet sich eine Betriebsleistung in 

Höhe von 195 Mrd. Platz-km (vgl. Tab. 6-5). Im Prognosezeitraum ist für den Auslastungsgrad, 

entsprechend der Nachfrageentwicklung, ein Anstieg zu erwarten. Im Basisszenario von 

TREMOD wird für das Jahr 2020, entsprechend diesbezüglicher Ziele der DB AG, ein Wert von 

24 % zu Grunde gelegt3. Dies erscheint, auch angesichts der Entwicklung in der jüngeren Ver-

gangenheit, als etwas zu hoch. Hier wurde eine Zunahme auf 22 % angenommen. Das ent-

spricht einem Wachstum um 7 %.  

 

Damit steigt die Betriebsleistung um knapp 10 % auf 214 Mrd. Platz-km (vgl. Tab. 6-5). Hier 

werden die dieselbetriebenen Fahrzeuge wie in der jüngeren Vergangenheit immer mehr er-

setzt, insbesondere in den neuen Bundesländern. Deren Anteil an der gesamten Fahrleistung 

der Nahverkehrszüge sinkt laut TREMOD von knapp 23 % (2004) auf nur noch etwas über 

17 % (2025). In absoluten Zahlen vermindert sich die Betriebsleistung der dieselbetriebenen 

Züge um knapp ein Fünftel, während sich die der Elektrotraktion im gleichen Ausmaß erhöht.  

                                                           
1  In den Tabellen dieses Abschnitts wird der Endenergieverbrauch der beiden Traktionsarten in den jeweils gängigen 

Einheiten Wh (Elektro) bzw. t (Diesel) angegeben, da zudem die Emissionsfaktoren darauf bezogen sind. Der (über 
die Traktionsarten) aggregierte Energieverbrauch wird in PJ, der für verschiedene Energieträger gemeinsamen Ein-
heit, dargestellt. Die Umrechungsfaktoren lauten 3,6 kJ/Wh bzw. 42,96 GJ/t.  

2 Dieser Wert bezieht sich auf den Nahverkehr der DB AG. Mangels Angaben für die anderen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen wurde er für den gesamten Schienennahverkehr angesetzt.  

3 Vgl. ifeu (2005), a.a.O., S. 128.  
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Tabelle 6-5: Entwicklung der CO2-Emissionen des Eisenbahnpersonennahverkehrs  
 

Absolute Werte  

2004 2025 

Veränd.  
2025/04 

(%) 

  
Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 40,2 47,1 17,2 

   
Betriebsleistung (Mrd. Platz-km) 195,0 214,0 9,8 
- Elektrotraktion 150,3 177,6 18,2 
- Dieseltraktion 44,7 36,4 -18,5 

   
Endenergieverbrauch (PJ) 26,1 25,7 -1,4 
- Elektrotraktion (GWh) 4157 4739 14,0 
- Dieseltraktion (1000 t) 260 202 -22,2 

   
Direkte CO2-Emissionen (Mio. t) 0,794 0,581 -26,8 
- Elektrotraktion 0 0      x 
- Dieseltraktion 0,794 0,581 -26,8 

   
Gesamte CO2-Emissionen (Mio. t) 3,526 3,662 3,8 
- Elektrotraktion 2,611 2,977 14,0 
- Dieseltraktion 0,915 0,684 -25,2 
    
 

 

Der Endenergieverbrauch der Nahverkehrszüge im Jahr 2004 wurde, gestützt auf den Wert 

nach EWI/Prognos für 2002, auf 4157 GWh (Elektrotraktion) bzw. 260 kt (Dieseltraktion) ge-

schätzt. Im Prognosezeitraum wird der spezifische Verbrauch beider Traktionsarten sinken. 

Die Fahrzeuggewichte werden sich eher verringern; hinzu kommen der technische Fortschritt 

und die Bestandsdurchdringung mit jüngeren, verbrauchsgünstigeren Lokomotiven bzw. Trieb-

fahrzeugen. Der von EWI/Prognos erwartete, verkehrsleistungsbezogene, Rückgang um 3 %  

(Elektro) bzw. Stagnation (Diesel) erscheint als zu gering. Hier wurde – bezogen auf die Platz-

km – eine Abnahme um jeweils 4 % angenommen.  

 

Damit nimmt der gesamte Endenergieverbrauch des Eisenbahnpersonennahverkehrs etwas 

schwächer zu (Elektro, 14 %) bzw. stärker ab (Diesel, 22 %) als die jeweiligen Betriebsleistun-

gen (vgl. Tab. 6-5). In der Aggregation der Traktionsarten errechnet sich ein Rückgang um 

1 %.  

 

Die (direkten und gesamten) CO2-Emissionen der beiden einzelnen Traktionsarten entwickeln 

sich grundsätzlich entsprechend des jeweiligen Energieverbrauchs (vgl. Tab. 6-5). Denn für 

Strom wurde der Emissionsfaktor als konstant angenommen; bei Diesel macht sich allerdings 

der steigende Anteil von Biokraftstoffen bemerkbar, so dass die Emissionen etwas stärker sin-
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ken als der Energieverbrauch (vgl. Abschn. 6.1.2). In der Aggregation der Traktionsarten ver-

deutlichen die Ergebnisse der Berechnungen die Aussagelosigkeit der direkten Emissionen 

nun auch quantitativ. Denn trotz eines annähernd stagnierenden Endenergieverbrauchs nimmt 

der direkte CO2-Ausstoß des gesamten Eisenbahnpersonennahverkehrs (wie der Dieselkraft-

stoffverbrauch) um 27 % ab. Für die gesamten Emissionen ergibt sich dagegen, bedingt durch 

die Zunahme der Verkehrs- und Betriebsleistungen in der Elektrotraktion, ein Anstieg um 4 %.  

 

Letzterer liegt also über der Veränderung des Endenergieverbrauchs (beider Traktionsarten 

zusammen). Der Unterschied kommt dadurch zustande, dass die CO2-Intensität der im 

Bahnstrommix eingesetzten Energieträger mehr als doppelt so hoch (pro PJ) ist wie die des 

Dieselkraftstoffs. Dies gilt allerdings nur bezogen auf den Endenergieverbrauch. Bei Bezug auf 

den Primärenergieverbrauch beträgt die CO2-Intensität des Bahnstroms nur rund zwei Drittel. 

 

 

6.3.4 Eisenbahnpersonenfernverkehr  

Die Verkehrsleistung des Eisenbahnpersonenfernverkehrs – auch hier in der Definition der 

amtlichen Statistik, d.h. nach Zugkategorien – wächst im Prognosezeitraum um 36 % von 32 

auf 44 Mrd. Pkm. 

 

Die durchschnittliche Auslastung pro Platz-km betrug im Jahr 2004 nach TREMOD 43 % und 

die sich daraus errechnende Betriebsleistung 76 Mrd. Platz-km (vgl. Tab. 6-6). Bis 2025 ist für 

den Auslastungsgrad auch im Fernverkehr ein Anstieg zu erwarten. Der Wert des Basisszena-

rios von TREMOD für 2020 in Höhe von 50 % erscheint auch hier als zu hoch. Deshalb wurde 

eine Zunahme auf 47 % bzw. um 10 % angenommen.  

 

Damit erhöht sich die Betriebsleistung um 23 % auf 94 Mrd. Platz-km. Die dieselbetriebenen 

Fahrzeuge spielen im Fernverkehr keine wesentliche Rolle mehr. Ihr Anteil ist von 12 % (1994) 

auf mittlerweile (2004) nur noch 2,4 % gesunken. Bis 2025 wird sie nach TREMOD auf 2,0 % 

abnehmen. Damit steigt die Betriebsleistung der dieselbetriebenen Züge nur leicht (3 %), die 

der Elektrotraktion dagegen etwas stärker (24 %) als insgesamt.  

 

Der Endenergieverbrauch der Fernverkehrszüge im Jahr 2004 wurde, erneut entsprechend 

den Werten nach EWI/Prognos für 2002, auf 2385 GWh (Elektrotraktion) bzw. 39 kt (Dieseltrak-

tion) geschätzt. Im Prognosezeitraum schlagen auch hier der technische Fortschritt und orga-

nisatorische Maßnahmen zu Buche. Allerdings wird dieser Effekt in hohem Ausmaß dadurch 

kompensiert, dass ein immer höherer Teil der Betriebsleistung des Fernverkehrs mit Hochge-
schwindigkeitszügen, deren spezifischer Verbrauch weit über dem (bisherigen) Durchschnitt 

liegt, erbracht wird. Dabei wiederum nimmt auch der Anteil der Hochgeschwindigkeits-
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strecken zu, bei denen die Höchstgeschwindigkeit der HGV-Züge, aber auch der dabei entste-

hende spezifische Energieverbrauch erreicht wird. Deshalb wird der spezifische Verbrauch 

der Fernverkehrszüge insgesamt nur leicht sinken. Konkret wurde – bezogen auf die Platz-km 

– eine Abnahme um 3 % angenommen. Verkehrsleistungsbezogen ist sie etwas höher als der 

von EWI/Prognos erwartete Rückgang (9 %). Damit nimmt der gesamte Endenergieverbrauch 

des Schienenpersonenfernverkehrs, der zum weitaus größten Teil (2004: 84 %) aus Strom-

verbrauch besteht, um 17 % zu (vgl. Tab. 6-6).  

 

 

Tabelle 6-6: Entwicklung der CO2-Emissionen des Eisenbahnpersonenfernverkehrs  
 

Absolute Werte  

2004 2025 

Veränd. 
2025/04 

(%) 

  
Verkehrsleistung (Mrd. Pkm) 32,4 44,1 36,2 

   
Betriebsleistung (Mrd. Platz-km) 76,0 93,9 23,4 
- Elektrotraktion 74,2 92,0 23,9 
- Dieseltraktion 1,8 1,9 2,9 

   
Endenergieverbrauch (PJ) 10,2 12,0 17,0 
- Elektrotraktion (GWh) 2385 2873 20,5 
- Dieseltraktion (1000 t) 39 38 -1,0 

   
Direkte CO2-Emissionen (Mio. t) 0,118 0,110 -6,9 
- Elektrotraktion 0 0      x 
- Dieseltraktion 0,118 0,110 -6,9 

   
Gesamte CO2-Emissionen (Mio. t) 1,634 1,934 18,4 
- Elektrotraktion 1,498 1,805 20,5 
- Dieseltraktion 0,136 0,129 -4,9 
    
 

 

Die direkten CO2-Emissionen des Schienenverkehrs, die zwischen 2004 und 2025 um 7 % 

sinken, sind gerade im Fernverkehr völlig aussagelos und werden nur aus dem eingangs dar-

gestellten Grund überhaupt ausgewiesen. Die gesamten CO2-Emissionen erhöhen sich auf 

Grund des Nachfragewachstums um 18 %, also etwas stärker als der Endenergieverbrauch 

(vgl. Tab. 6-6). Hier kommen die unterschiedlich hohen CO2-Intensitäten der verschiedenen 

Energieträger im Grundsatz wie im Nahverkehr zur Geltung, aber in geringerem Ausmaß (vgl. 

Abschn. 6.3.3).  
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6.3.5 Eisenbahngüterverkehr  

Die Transportleistung des Eisenbahngüterverkehrs steigt, ausgehend von 92 Mrd. tkm im Jahr 

2004, bis zum Jahr 2025 kräftig auf 149 Mrd. tkm, d.h. um 68 % (vgl. Abschn. 5.2).  

 

Die Betriebsleistung wurde im Güterverkehr entsprechend dem Ansatz von TREMOD als "an-

gebotene Tonnenkilometer" definiert. Die darauf bezogene durchschnittliche Auslastung belief 

sich im Jahr 2004 nach TREMOD auf 42 % und die sich daraus errechnende Betriebsleistung 

auf 220 Mrd. Angebots-tkm (vgl. Tab. 6-7). Auch im Güterverkehr wird sich die Auslastung er-
höhen, da bei einer steigenden Nachfrage das Angebot nicht im gleichen Ausmaß erhöht wer-

den muss. Dazu tragen – wie im Lkw-Verkehr – verbesserte Logistikkonzepte, optimierte Um-

laufplanungen, minimierte Leerfahrten etc. bei. Konkret wurde erneut angenommen, dass die 

Hälfte des Nachfragewachstums durch eine Erhöhung der Auslastung aufgefangen werden 

kann. Sie steigt somit auf 53 % bzw. um 27 %.  

 

 

Tabelle 6-7: Entwicklung der CO2-Emissionen des Eisenbahngüterverkehrs  
 

Absolute Werte  

2004 2025 

Veränd. 
2025/04 

(%) 
  
Verkehrsleistung (Mrd. tkm) 91,9 148,8 61,9 

   
Betriebsleistung (Mrd. Angebots-tkm) 219,9 279,8 27,2 
- Elektrotraktion 204,0 267,2 30,9 
- Dieseltraktion 15,8 12,6 -20,5 

   
Endenergieverbrauch (PJ) 17,4 18,2 4,4 
- Elektrotraktion (GWh) 3137 3849 22,7 
- Dieseltraktion (1000 t) 143 101 -29,2 

   
Direkte CO2-Emissionen (Mio. t) 0,438 0,292 -33,4 
- Elektrotraktion 0 0      x 
- Dieseltraktion 0,438 0,292 -33,4 

   
Gesamte CO2-Emissionen (Mio. t) 2,475 2,762 11,6 
- Elektrotraktion 1,970 2,418 22,7 
- Dieseltraktion 0,505 0,344 -31,9 
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Damit erhöht sich die Betriebsleistung ebenfalls um 27 % auf 280 Mrd. Angebots-tkm (vgl. 

Tab. 6-7). Auch hier verlieren die dieselbetriebenen Fahrzeuge weiter an Bedeutung. Ihr Anteil 

ist von 16 % (1994) auf 7 % (2004) zurückgegangen und wird bis 2025 nach TREMOD weiter 

auf 4  % abnehmen. Damit sinkt die Betriebsleistung dieser Traktionsart um 20 %, während 

sich die der Elektrotraktion um 31 % erhöht.  
 

Der Endenergieverbrauch des Schienengüterverkehrs im Jahr 2004 wurde, erneut entspre-

chend den Werten nach EWI/Prognos für 2002, auf 3137 GWh (Elektrotraktion) bzw. 143 kt 

(Dieseltraktion) geschätzt. Im Prognosezeitraum werden auch im Güterverkehr der technische 

Fortschritt, die Bestandsdurchdringung mit jüngeren, verbrauchsgünstigeren Fahrzeugen und 

organisatorische Maßnahmen, deren Potenzial hier noch höher ist als im Personenverkehr, 

wirksam. Der Rückgang des spezifischen Energieverbrauchs – bezogen auf die Angebots-

tkm – wurde auf 6 % (Elektro) bzw. 11 % (Diesel) quantifiziert. Verkehrsleistungsbezogen fällt er 

in beiden Traktionsarten auf Grund der steigenden Auslastung mit nahezu einem Drittel deutlich 

höher aus. Die diesbezüglichen Erwartungen von EWI/Prognos (-9 bzw. -5 %) sind als deutlich 

zu niedrig zu betrachten. Bereits zwischen 1995 und 2004 ist der (verkehrsleistungsbezogene) 

spezifische Verbrauch in beiden Antriebsarten um rund ein Fünftel gesunken.  

 

Somit nimmt der gesamte Endenergieverbrauch des Schienengüterverkehrs wieder einmal 

schwächer zu (Elektro, 23 %) bzw. stärker ab (Diesel, -29 %) als die jeweiligen Betriebsleistun-

gen (vgl. Tab. 6-7). In der Aggregation der Traktionsarten errechnet sich ein Anstieg um 4 %. 

Der deutliche Unterschied zur Entwicklung der Betriebsleistung (27 %) kommt dadurch zu-

stande, dass die dieselbetriebenen Züge, deren Anteil an der Betriebsleistung spürbar sinkt, 

einen vielfach höheren spezifischen Verbrauch besitzen.  

 

Die direkten CO2-Emissionen, die um ein Drittel sinken, sind hier genauso wenig aussage-

fähig wie im Personenverkehr. Der gesamte CO2-Ausstoß des Eisenbahngüterverkehrs erhöht 

sich mit 12 % spürbar stärker als der Endenergieverbrauch (vgl. Tab. 6-7). Hier kommen, wie im 

Personenverkehr, die unterschiedlich hohen CO2-Intensitäten der verschiedenen Energieträger 

zum Ausdruck.  
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6.3.6 Gesamtergebnis  

Die über die vier Arten des Schienenverkehrs aggregierten Ergebnisse sind in Tabelle 6-8 und 

in Abbildung 6-2 zusammengefasst. Der gesamte Endenergieverbrauch aus der Traktion der 

Fahrzeuge verzeichnet einen Anstieg um 3 %, der vor allem im Personenfern-, daneben auch 

im Güterverkehr ensteht. Zustande kommt er insbesondere durch die deutliche Zunahme der 

Verkehrsnachfrage. Durch den sinkenden spezifischen Energieverbrauch wird dieser Effekt 

allerdings fast ausgeglichen.  

 

Tabelle 6-8: Entwicklung der CO2-Emissionen des gesamten Schienenverkehrs  
 

Absolute Werte 
 

2004 2025 

Veränd. 
2025/04 

(%) 

  
Endenergieverbrauch (PJ)    
- ÖSPV Schiene 6,6 6,1 -7,2 
- Eisenbahnpersonennahverkehr 26,1 25,7 -1,4 
- Eisenbahnpersonenfernverkehr 10,2 12,0 17,0 
- Eisenbahngüterverkehr 17,4 18,2 4,4 
- Traktionsenergie insgesamt 60,4 62,0 2,8 
- Stationärer Verbrauch  18,2 20,2 11,1 
- Insgesamt (Def. Energiebilanzen) 78,6 82,2 4,7 

   
Direkte CO2-Emissionen (Mio. t)    
- ÖSPV Schiene 0,000 0,000      X 
- Eisenbahnpersonennahverkehr 0,794 0,581 -26,8 
- Eisenbahnpersonenfernverkehr 0,118 0,110 -6,9 
- Eisenbahngüterverkehr 0,438 0,292 -33,4 
- Traktionsenergie insgesamt 1,349 0,982 -27,2 
- Stationärer Verbrauch  0,115 0,084 -27,2 
- Insgesamt1)  1,465 1,067 -27,2 
- Insgesamt2) (Def. UBA-Bilanzierung) 1,523 1,179 -22,6 

   
Gesamte CO2-Emissionen (Mio. t)    
- ÖSPV Schiene 1,147 1,065 -7,2 
- Eisenbahnpersonennahverkehr 3,526 3,662 3,8 
- Eisenbahnpersonenfernverkehr 1,634 1,934 18,4 
- Eisenbahngüterverkehr 2,475 2,762 11,6 
- Traktionsenergie insgesamt 8,783 9,422 7,3 
- Stationärer Verbrauch  3,020 3,400 12,6 
- Insgesamt1)  11,803 12,823 8,6 
- Insgesamt 2)  10,114 11,567 14,4 
  
 1) Mit Emissionsfaktoren im Mix aus mineralischem Dieselkraftstoff und Biodiesel 
 2) Mit Emissionsfaktoren aus mineralischem Dieselkraftstoff 
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Abbildung 6-2: Entwicklung der CO2-Emissionen des Schienenverkehrs  
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Der Endenergieverbrauch des Schienenverkehrs gemäß der Bilanzierung des Umweltbundes-

amts im Rahmen des Kyoto-Monitoring enthält, der Definitionen der Energiebilanzen folgend, 

neben der Traktionsenergie auch den stationären Energieverbrauch (vgl. Abschn. 6.3.1). 

Subtrahiert man von dem Gesamtverbrauch des Schienenverkehrs des Jahres 2004 laut Ener-

giebilanzen in Höhe von 16,1 TWh Strom bzw. 479 kt Dieselkraftstoff (vorläufige Werte) den 

hier auf Basis von EWI/Prognos geschätzten Traktionsverbrauch (11,5 TWh bzw. 441 kt), dann 

resultieren für den stationären Verbrauch des Jahres 2004 Werte von 4,6 TWh bzw. 38 kt, zu-

sammen (umgerechnet) 18,2 PJ.  

 

Für den Prognosezeitraum wurde von EWI/Prognos ein deutlicher Anstieg des stationären 

Verbrauchs in Höhe der Zunahme des Verbrauchs des Güterverkehrs (rund 50 %) erwartet. 

Dies erscheint als spürbar zu hoch. Deshalb wurde hier die gleiche Zunahme wie für den 

Verbrauch von Traktionsenergie, differenziert nach Strom (+14 %) und Dieselkraftstoff (-23 %), 

angesetzt. Zusammen erhöht sich der stationäre Verbrauch, bei dem der Stromverbrauch do-

miniert, damit um 11 % auf 20,2 PJ. Der gesamte Endenergieverbrauch des Schienenverkehrs 

gemäß der UBA-Bilanzierung steigt somit um knapp 5 % (vgl. Tab 6-8).  

 

Die direkten CO2-Emissionen des Schienenverkehrs, die den Ausstoß der elektrisch betriebe-

nen Züge nicht enthalten, nehmen – bezogen sowohl nur auf die Traktionsenergie als auch auf 

den gesamten Verbrauch (von Dieselkraftstoff) – um 27 % ab (vgl. Tab. 6-8). Dies verdeutlicht 

noch einmal die Aussagelosigkeit dieser Größe. Für deren Berechnung wurden – wie auch 

sonst im Rahmen dieser Prognose – die Emissionsfaktoren im Mix aus mineralischem Diesel-

kraftstoff und aus Biodiesel herangezogen (vgl. Abschn. 6.1.2). In der UBA-Bilanzierung wer-

den aber die Emissionsfaktoren aus mineralischem Dieselkraftstoff verwendet. Mit ihnen er-

rechnet sich der dort ausgewiesene exakte Wert für die CO2-Emissionen des Schienenverkehrs 

im Jahr 2004 in Höhe von 1,523 Mio. t.1 In dieser Definition nehmen sie aber auch etwas 

schwächer ab (23 %), weil der zunehmende Anteil von Biokraftstoffen nicht berücksichtigt wird.  

 

Die gesamten Emissionen verzeichnen dagegen einen Anstieg um 7 % (nur Traktion) bzw. 

9 % (insgesamt). Wie beim Endenergieverbrauch entsteht er vor allem im Personenfern- (18 %) 

und im Güterverkehr (12 %) . Im Personennahverkehr hält sich die Zunahme in engen Grenzen 

(4 %); im schienengebundenen ÖSPV gehen die Emissionen sogar zurück (-7 %). Der Voll-

ständigkeit halber sei erwähnt, dass die Zunahme, berechnet mit dem Emissionsfaktor für mine-

ralischen Dieselkraftstoff, noch stärker ausfällt (14 %).  

 

 

                                                           
1 Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.), Inventory 2004, Submission 2007 V 1.2, Arbeitsblatt "Table1.A(a)s3". 
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6.4 Luftverkehr 

6.4.1 Definitionen  

Die CO2-Emissionen des Luftverkehrs im Rahmen der vorliegenden Prognose wurden nach vier 

verschiedenen Prinzipien berechnet und ausgewiesen:  

• Nach der international vereinbarten Definition, nach dem grundsätzlich auch das Kyoto-

Monitoring erfolgen soll, wird nur der Binnenverkehr der einzelnen Länder, hier also der in-
nerdeutsche Verkehr berücksichtigt, der (wachstumsdynamische) grenzüberschreitende 

Verkehr dagegen nicht.  

• Nach dem Territorialprinzip werden die Emissionen des Verkehrs über Deutschland ein-

bezogen, d.h. grenzüberschreitende Flüge mit Start oder Landung in Deutschland nur bis zur 

Landesgrenze und Flüge, die Deutschland ohne Zwischenlandung überqueren, gar nicht.  

• Nach dem Standortprinzip werden die Emissionen dem jeweiligen Startflughafen zuge-

ordnet, d.h. abgehende Flüge in Gänze Deutschland und ankommende Flüge komplett dem 

jeweiligen Herkunftsland, unabhängig von der Nationalität der Flugreisenden. Berücksichtigt 

wird grundsätzlich der Verkehr zwischen den deutschen Flughäfen und den entsprechenden 

Endzielflughäfen, wenngleich dies in der Praxis nicht immer möglich ist.  

• In den Berechnungen des Umweltbundesamts gemäß dem Kyoto-Monitoring wird aus 

Gründen der Datenverfügbarkeit – entgegen der ursprünglichen Intention der internationalen 

Vereinbarung – nicht der effektive Verbrauch des innerdeutschen Verkehrs zu Grunde ge-

legt, sondern qua Konvention 20 % des gesamten Inlandsabsatzes von Flugturbinenkraft-

stoff heranzogen, der annähernd dem Verbrauch nach dem Standortprinzip gleicht. Die  

Emissionen in dieser Definition entsprechen also einem Fünftel von denen nach dem 

Standortprinzip und nehmen – im Gegensatz zu denen des innerdeutschen Verkehrs – 

ähnlich dynamisch zu.  

 

In der Literatur wird darüber hinaus noch das Berührprinzip verwendet. Dabei handelt es sich 

um den Verkehr und die Emissionen aller in Deutschland abfliegenden und ankommenden 

Flüge. Es wird also der Verkehr von den deutschen Flughäfen zu den entsprechenden Endziel-

flughäfen und zurück einbezogen. Die Werte in dieser Definitionen werden nicht dargestellt, 
da sie – im Gegensatz zu den drei erstgenannten – kein gängiges Definitionsprinzip der CO2-

Emissionen des Luftverkehrs bilden und auch sachlogisch nicht sinnvoll sind. Sie können je-

doch errechnet werden, in dem die Werte für den Auslandsverkehr nach dem Standortprinzip (= 

insgesamt abzüglich des innerdeutschen Verkehrs) mit dem Faktor 2 multipliziert und mit denen 

für den Inlandsverkehr addiert werden.  
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6.4.2 Ergebnisse 

Die Verkehrsleistung des innerdeutschen Luftpersonenverkehrs steigt im Prognosezeit-

raum um 56 % (vgl. Tab. 6-9). Nach dem Territorialprinzip ist sie rund fünf Mal so hoch (2004) 

und wird sich infolge des wachstumsstarken Auslandsverkehrs mehr als verdoppeln (+113 %, 

vgl. Abschn. 4.4.2). Die Verkehrsleistung nach dem Standortprinzip ist – entsprechend den 

Streckenanteilen – über drei Mal höher und nimmt nochmals etwas stärker zu (122 %), weil die 

durchschnittliche Streckenlänge im Ausland auf Grund von Verschiebungen hin zu weiter ent-

fernten Zielen ("Malediven statt Mallorca") etwas stärker zunimmt als innerhalb Deutschlands.  

 

Die Verkehrsleistung des (unbedeutenden) innerdeutschen Luftfrachtverkehrs erhöht sich 

wie dessen Beförderungsaufkommen nur vergleichsweise gering (12 %, vgl. Abschn. 5.4.5). Die 

grenzüberschreitende Luftfracht expandiert dagegen kräftig, und zwar nach dem Territorial-

prinzip (+155 %) fast genau so wie nach dem Standortprinzip (+158 %). Letztere ist sieben Mal 

so hoch wie erstere, weil die Auslandsstrecken im Verhältnis wesentlich höher sind als in der 

Passage. Dies ist auf die höheren Interkontanteile bei der Luftfracht zurückzuführen. Das 

Wachstum der in Pkm-Äquivalenten – dabei entspricht 1 tkm 10 Pkm – gemessenen gesamten 
Verkehrsleistung wird von der Steigerungsraten der Passage dominiert (vgl. Tab. 6-9).  

 

Die Flugleistung belief sich im Jahr 2004 gemäß den Angaben aus der amtlichen Luftver-

kehrsstatistik im innerdeutschen Verkehr auf 137 Mio. Flug-km und über dem Territorium 

Deutschlands auf 565 Mio. Flug-km. Die Werte nach dem Standortprinzip mussten geschätzt 

werden. Gemäß früheren Modellrechnungen von Intraplan übertrifft die durchschnittliche Be-

setzung im gesamten Auslandsverkehr (über die gesamte Streckenlänge) diejenige innerhalb 

Deutschlands um rund die Hälfte, weil auf den längeren Strecken, d.h. vor allem auf Inter-

kontflügen, im Mittel größeres Gerät eingesetzt wird. Diese Ergebnisse wurden bis 2004 fortge-

schrieben. Im Ergebnis beträgt die Flugleistung nach dem Standortprinzip 1,25 Mrd. Flug-km, 

ist also lediglich gut doppelt so groß wie nach dem Territorialprinzip.   

 

Für den Prognosezeitraum wurde angenommen, dass die Flugleistung – wie in der Analyse 

der langjährigen Vergangenheitsentwicklung festzustellen – in allen Nachfragesegmenten mit 

etwa 60 % der Wachstumsrate der Verkehrsleistung (in Pkm-Äquivalenten) zunimmt (vgl. 

Tab. 6-9). Das entspricht einem Anstieg der durchschnittlichen Besetzung, also die Zahl der 

Passagiere pro Flug-km, um knapp 30 %. Er ist zum einen in der wachsenden mittleren Flug-

zeuggröße, zum anderen im steigenden Auslastungsgrad (Sitzladefaktor) begründet. Die Luft-

verkehrsgesellschaften werden – wie schon seit geraumer Zeit – ihr Yield-Management auch 

weiterhin verbessern, um durch eine höhere Auslastung zusätzliche Deckungsbeiträge erzielen 

zu können. Insgesamt kommt die Zunahme der Besetzung zu etwa gleichen Teilen durch die 

beiden Faktoren zustande.  



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 291 

Tabelle 6-9: Entwicklung der CO2-Emissionen des Luftverkehrs  
 

Absolute Werte 
 

2004 2025 

Veränd. 
2025/04 

(%) 
  
Verkehrsleistung Passage (Mrd. Pkm)  
- Inlandsverkehr  9,3 14,5 56,3 
- Territorialprinzip  48,4 103,0 112,7 
- Standortprinzip 158,4 351,6 122,0 

   
Verkehrsleistung Fracht (Mrd. tkm)    
- Inlandsverkehr  0,03 0,03 12,0 
- Territorialprinzip  0,91 2,31 155,0 
- Standortprinzip 6,48 16,76 158,7 

   
Verkehrsl. insg. (Mrd. Pkm-Äquivalente)1)    
- Inlandsverkehr  9,5 14,8 55,1 
- Territorialprinzip  57,5 126,1 119,4 
- Standortprinzip 223,2 519,2 132,7 

   
Flugleistung (Mio. Flug-km)    
- Inlandsverkehr  136,6 181,7 33,0 
- Territorialprinzip  565,4 950,6 68,1 
- Standortprinzip 1254,3 2185,8 74,3 

   
Kraftstoffverbrauch (Mio. t)    
- Inlandsverkehr (effektiv) 0,762 0,909 19,3 
- Territorialprinzip  3,154 4,753 50,7 
- Standortprinzip 6,996 10,929 56,2 
- Def. UBA-Bilanzierung2) 1,399 2,186 56,2 

   
Direkte CO2-Emissionen (Mio. t)    
- Inlandsverkehr (effektiv) 2,400 2,863 19,3 
- Territorialprinzip  9,935 14,973 50,7 
- Standortprinzip 22,040 34,431 56,2 
- Def. UBA-Bilanzierung2) 4,408 6,886 56,2  

   
Gesamte CO2-Emissionen (Mio. t)    
- Inlandsverkehr (effektiv) 2,735 3,261 19,3 
- Territorialprinzip  11,318 17,058 50,7 
- Standortprinzip 25,109 39,226 56,2 
- Def. UBA-Bilanzierung2) 5,022 7,845 56,2 
1) 1 tkm = 10 Pkm 
2)  20 % des Inlandsabsatzes von Flugturbinenkraftstoff und Flugbenzin 
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Für den Flugkraftstoffverbrauch nach dem Standportprinzip wurde der in der amtlichen Mi-

neralölstatistik ermittelte Inlandsabsatz von Flugturbinenkraftstoff1 herangezogen (2004: 

7 Mio.  t). Er ist nicht vollständig identisch mit dem tatsächlichen Verbrauch, da im Inlandsab-

satz einerseits "übertankte" Mengen"2 enthalten, andererseits auf Zwischenlandungen auf Aus-

landsflughäfen nachgetankte Mengen nicht enthalten sind. Saldiert weicht der effektive 

Verbrauch jedoch nur in der Größenordnung von rund 5 % vom Inlandsabsatz ab.   

 

Der sich damit errechnende spezifische Verbrauch pro Flug-km des Gesamtverkehrs wurde auf 

alle Nachfragesegmente (Inlandsverkehr, Auslandsverkehr über Deutschland und insgesamt) 

angesetzt. Zwar ist er im innerdeutschen Verkehr einerseits höher, weil auf den verbrauchsin-

tensiven Startvorgang ein höherer Teil des gesamten Verbrauchs entfällt. Andererseits ist hier 

das eingesetzte Gerät im Durchschnitt kleiner. Beide Effekte gleichen sich annähernd aus. Da-

mit entfallen auf den innerdeutschen Verkehr 11 % und auf den Territorialverkehr 45 % des 

Inlandsabsatzes und damit auch der zuzurechnenden CO2-Emissionen (vgl. Tab. 6-9). In der 

Definition der UBA-Bilanzierung für das Kyoto-Monitoring werden, wie erwähnt, 20 % des ge-

samten Inlandsabsatzes heranzogen. Der entstehende Wert ist also nahezu doppelt so hoch 

wie der effektive Wert für den innerdeutschen Verkehr (vgl. Abb. 6-3).  

 

Im Prognosezeitraum wird der spezifische Verbrauch, wie seit geraumer Zeit, spürbar sinken. 

Neben technischen Fortschritten in der Aerodynamik und im Flugturbinenbau und weiteren Ge-

wichtsreduzierungen wirkt sich der steigende Anteil von Langstreckenflügen aus, deren spezifi-

scher Verbrauch unterdurchschnittlich hoch ist. Der (gesamte) Rückgang wurde in Abstimmung 

mit mehreren Prognosen von Flugzeugherstellern, Luftverkehrsverbänden und Forschungs-

instituten mit (flugleistungsbezogen) 1 % pro Jahr angenommen.3 Verkehrsleistungsbezogen 

bedeutet das eine Abnahme um rund 2 %. Die diesbezügliche Erwartung von EWI/Prognos in 

Höhe von insgesamt 13 % im Zeitraum von 2002 bis 2025 ist mit hoher Sicherheit zu niedrig.  

 

Damit werden der gesamte Kraftstoffverbrauch und auch die (direkten und gesamten) CO2-
Emissionen, die sich im Luftverkehr parallel zum Verbrauch entwickeln, im Inlandsverkehr um 

19 %, in der Abgrenzung des Territorialprinzips, nach der der CO2-Ausstoß um den Faktor 4,5 

(2004) höher ist, um 51 % und nach dem Standortprinzip (Faktor 9 zum innerdeutschen Ver-

kehr) um 56 % zunehmen. Die letztgenannte Wachstumsrate gilt auch für den Ausstoß nach 

der UBA-Definition bzw. dem Kyoto-Monitoring. Sie ist damit deutlich höher als die der effek-
tiven Emissionen des innerdeutschen Verkehrs (vgl. Tab. 6-9 und Abb. 6-3).  

                                                           
1 Einschließlich Flugbenzin, abzüglich Militärverbrauch.  
2 Bei unterschiedlichen Kraftstoffpreisen am Start- und am Zielflughafen wird am Startflughafen einen größere Menge 

Kraftstoff getankt als auf dem Hinflug benötigt wird, um auf dem Rückflug den Einkauf des teureren Kraftstoffs mög-
lichst gering zu halten.  

3 Gegenüber 2005, weil der Inlandsabsatz des Jahres 2004 nach unten verzerrt ist und nicht den tatsächlichen 
Verbrauch abbildet.  
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Abbildung 6-3: Entwicklung der CO2-Emissionen des Luftverkehrs  
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6.5 Binnenschifffahrt  

Ausgangspunkt der Prognose der CO2-Emissionen der Binnenschifffahrt war natürlich auch hier 

die Transportleistung. Sie wächst im Prognosezeitraum um 26 % (vgl. Abschn. 5.2.1). Die 

Prognose des Kraftstoffverbrauchs der Binnenschifffahrt setzt unmittelbar auf der Transport-

leistung auf, es wird also der darauf bezogene spezifische Verbrauch (g/tkm) geschätzt und 

prognostiziert. Die Zwischengröße "Betriebsleistung" kann hier – im Gegensatz zu allen ande-

ren Verkehrsträgern – mangels empirischer Informationen nicht berücksichtigt werden.  

 

Die Bilanzierung der Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt seitens des Umwelt-
bundesamts gemäß dem Kyoto-Monitoring beruht auf dem in den Energiebilanzen ausge-

wiesenen Kraftstoffverbrauch, der die Inlandsablieferungen von Dieselkraftstoff an die Bin-

nenschifffahrt gemäß der amtlichen Mineralölstatistik darstellt. Dort nicht erfasst sind die im 

Ausland gebunkerten Kraftstoffmengen. Sie sind aufgrund des hohen Anteils des grenzüber-

schreitenden Verkehrs sowie der Preisdifferenzen zwischen dem In- und Ausland, insbeson-

dere in den Niederlanden, erheblich. Daraus resultiert erstens ein zu niedriger Wert für die 

absolute Höhe des spezifischen Verbrauchs. Da zudem der Anteil der Auslandsbunkerungen 

am gesamten Energieverbrauch der Binnenschifffahrt seit geraumer Zeit gestiegen ist, wird 

zweitens auch die zeitliche Entwicklung des Verbrauchs stark verzerrt. Er ist von 694 kt 

(1994) auf 269 kt (2005), d.h. um 55 % gesunken, obwohl sich die Verkehrsleistung in diesem 

Zeitraum um 4 % erhöht hat.  

 

Für den effektiven Kraftstoffverbrauch der Binnenschifffahrt wurde von EWI/Prognos für 2002 

ein Wert von (umgerechnet) 722 kt ausgewiesen. Er passt gut zu dem früher vom Europäischen 

Entwicklungszentrum für die Binnenschifffahrt, Duisburg, (EBD) anhand detaillierter Berech-

nungen für das Jahr 1996 ermittelten Wert in Höhe von 745 kt.1  Der sich daraus errechnende 

spezifische Verbrauch beläuft sich auf 11,3 g pro tkm und wurde hier für das Jahr 2004 ange-

setzt, so dass sich für den Gesamtverbrauch 716 kt errechnen (vgl. Tab. 6-10). Er liegt um 

162 % über den Inlandsablieferungen an die Binnenschifffahrt (273 kt).  

 

Im Prognosezeitraum wird sich der spezifische Verbrauch aufgrund der weiteren Steigerung 

der technischen Effizienz vermindern. Der Rückgang bis zum Jahr 2025 wurde von 

EWI/Prognos auf 17 % geschätzt und hier übernommen. Damit erhöht sich der gesamte Kraft-
stoffverbrauch der Binnenschifffahrt um 5 %, also auch hier deutlich schwächer als die Trans-

portleistung. Der Verbrauch gemäß der UBA-Bilanzierung hängt von der künftigen Entwicklung 

der Preisrelationen zwischen Deutschland und dem Ausland ab, die sich einer fundierten Prog-

                                                           
1  Vgl. DIW/ISI, a.a.O., S. 237.  
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nose entziehen. Deshalb wurde hier die gleiche Veränderungsrate wie für den effektiven 

Verbrauch angenommen. 

 

Für die Berechnung der CO2-Emissionen der Binnenschifffahrt wurden auch hier die Emissi-

onsfaktoren im Mix aus mineralischem Dieselkraftstoff und aus Biodiesel herangezogen (vgl. 

Abschn. 6.1.2). Damit entwickelt sich der CO2-Ausstoß, wie derjenige des dieselbetriebenen 

Schienenverkehrs, auf Grund des steigenden Anteils der Biokraftstoffe etwas unterhalb der 

Veränderung des Kraftstoffverbrauchs (vgl. Tab. 6-10). In der UBA-Bilanzierung werden aber 

die Emissionsfaktoren aus mineralischem Dieselkraftstoff verwendet. Mit ihnen errechnet sich 

der dort ausgewiesene exakte Wert für die CO2-Emissionen der Binnenschifffahrt im Jahr 2004 

in Höhe von 0,868 Mio. t.1 In dieser Definition nehmen sie im gleichen Ausmaß zu wie der 

Kraftstoffverbrauch, weil der zunehmende Anteil von Biokraftstoffen nicht berücksichtigt wird.  

 

 

Tabelle 6-10: Entwicklung der CO2-Emissionen der Binnenschifffahrt  
 

Absolute Werte 
 

2004 2025 

Veränd. 
2025/04 

(%) 

 
Verkehrsleistung (Mrd. tkm) 63,7 80,3 26,1 

   
Kraftstoffverbrauch (Mio. t)    
- Effektiv 0,716 0,749 4,5 
- Auf Basis des Inlandsabsatzes 0,273 0,285 4,5 

   
Direkte CO2-Emissionen (Mio. t)    
- Effektiv 2,189 2,153 -1,6 
- Auf Basis des Inlandsabsatzes1) 0,834 0,821 -1,6 
- dito2) (Def. UBA-Bilanzierung) 0,868 0,907 4,5 

   
Gesamte CO2-Emissionen (Mio. t)    
- Effektiv 2,524 2,536 0,5 
- Auf Basis des Inlandsabsatzes1) 0,962 0,967 0,5 
- dito2)  0,988 1,032 4,5 
1)  Mit Emissionsfaktoren im Mix aus mineralischem Dieselkraftstoff und Biodiesel 
2)  Mit Emissionsfaktoren aus mineralischem Dieselkraftstoff 

                                                           
1 Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.), Inventory 2004, Submission 2007 V 1.2, Arbeitsblatt "Table 1.A(a)s3". 
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6.6 Gesamtergebnis  

Die CO2-Emissionen des Straßenverkehrs nehmen um 10 % (direkte Emissionen) bzw. um 
8 % (gesamte Emissionen) ab (vgl. Tab. 6-11 und 6-12 sowie Abb. 6-4). Der Ausstoß des (do-

minierenden) Pkw-Verkehrs geht zwar stärker zurück. Dies wird jedoch von dem Anstieg der 

Emissionen der Güterverkehrsfahrzeuge gedämpft.  

 

Tabelle 6-11: Entwicklung der direkten CO2-Emissionen aller Verkehrsträger  
 

Mio. t  
 

2004 2025 

Veränd. 
2025/04  

(%) 

 
Straßenverkehr  
- Auf Basis des effektiven Kraftstoffverbrauchs1) 171,2 154,8 -9,6 
- Definition UBA-Bilanzierung2)3) 160,0 142,0 -11,2 

   
Schienenverkehr    
- Ohne stationären Kraftstoffverbrauch1) 1,3 1,0 -27,2 
- Definition UBA-Bilanzierung3)4) 1,5 1,2 -22,6 

   
Luftverkehr    
- Inlandsverkehr (effektiv) 2,4 2,9 19,3 
- Territorialprinzip  9,9 15,0 50,7 
- Standortprinzip 22,0 34,4 56,2 
- Definition UBA-Bilanzierung5) 4,4 6,9 56,2 

   
Binnenschifffahrt    
- Auf Basis des effektiven Kraftstoffverbrauchs1) 2,2 2,2 -1,6 
- Definition UBA-Bilanzierung2)3) 0,9 0,9 4,5 

   
Insgesamt    
- Luftverkehr Inlandsverkehr (effektiv)6) 177,1 160,8 -9,3 
- Luftverkehr Territorialprinzip6) 184,7 172,9 -6,4 
- Luftverkehr Standortprinzip6) 196,8 192,4 -2,2 
- Def. UBA-Bilanzierung (Su. Verkehrsarten) 166,8 151,0 -9,5 
- Übriger Verkehr (nur in UBA-Bilanzierung) 4,5 4,5 0,0 
- Def. UBA-Bilanzierung (einschl. übriger Verkehr) 171,3 155,5 -9,2 
  
1) Mit Emissionsfaktoren im Mix aus mineralischem Dieselkraftstoff und Biodiesel 
2)  Auf Basis des Inlandsabsatzes 
3)  Mit Emissionsfaktoren aus mineralischem Dieselkraftstoff 
4)  Einschließlich des stationären Verbrauchs 
5)  20 % des Inlandsabsatzes von Flugturbinenkraftstoff und Flugbenzin 
6)  Straßenverkehr und Binnenschifffahrt auf Basis des effektiven, Schienenverkehr ohne stationären Verbrauch 
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Tabelle 6-12: Entwicklung der gesamten CO2-Emissionen aller Verkehrsträger  
 

Mio. t 
 

2004 2025 

Veränd. 
2025/04  

(%) 

 
Straßenverkehr  
- Auf Basis des effektiven Kraftstoffverbrauchs1) 201,2 184,4 -8,3 
- Definition UBA-Bilanzierung2)3) 188,1 169,2 -10,0 

   
Schienenverkehr    
- Ohne stationären Kraftstoffverbrauch1) 8,8 9,4 7,3 
- Definition UBA-Bilanzierung3)4) 10,1 11,6 14,4 

   
Luftverkehr    
- Inlandsverkehr (effektiv) 2,7 3,3 19,3 
- Territorialprinzip  11,3 17,1 50,7 
- Standortprinzip 25,1 39,2 56,2 
- Definition UBA-Bilanzierung5) 5,0 7,8 56,2 

   
Binnenschifffahrt    
- Auf Basis des effektiven Kraftstoffverbrauchs1) 2,5 2,5 0,5 
- Definition UBA-Bilanzierung2)3) 1,0 1,0 4,5 

   
Insgesamt    
- Luftverkehr Inlandsverkehr (effektiv)6) 215,3 199,7 -7,3 
- Luftverkehr Territorialprinzip6) 223,8 213,5 -4,7 
- Luftverkehr Standortprinzip6) 237,6 235,6 -0,9 
- Def. UBA-Bilanzierung (Su. Verkehrsarten) 204,3 189,7 -7,1 
- Übriger Verkehr (nur in UBA-Bilanzierung) 5,1 5,1 0,0 
- Def. UBA-Bilanzierung (einschl. übriger Verkehr) 209,4 194,8 -7,0 
    
1)  Mit Emissionsfaktoren im Mix aus mineralischem Dieselkraftstoff und Biodiesel 
2)  Auf Basis des Inlandsabsatzes 
3)  Mit Emissionsfaktoren aus mineralischem Dieselkraftstoff 

4)  Einschließlich des stationären Verbrauchs 

5)  20 % des Inlandsabsatzes von Flugturbinenkraftstoff und Flugbenzin 

6)  Straßenverkehr und Binnenschifffahrt auf Basis des effektiven, Schienenverkehr ohne stationären Verbrauch 

 

 

 

Der direkte CO2-Ausstoß des Schienenverkehrs, der nur von dieselbetriebenen Fahrzeugen 

entsteht und deshalb im Grunde aussagelos ist, sinkt stark (27 %), während sich die gesam-
ten Emissionen um 7 % erhöhen. Letzteres kommt vor allem durch die vergleichsweise starken 

Nachfragezuwächse sowohl im Personen- als auch im Güterverkehr zustande.  

 

 



ITP   BVU 

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 298 

Abbildung 6-4: Entwicklung der CO2-Emissionen des gesamten Verkehrs 
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Das Prognoseergebnis für die CO2-Emissionen des Luftverkehrs wird stark von der Wahl des 

Definitionsprinzips beeinflusst. Bezogen nur auf den (effektiven) innerdeutschen Verkehr, er-

höhen sie sich (direkt wie gesamt) "lediglich" um 19 %. Nach dem Territorialprinzip ist der 

Ausstoß nicht nur um den Faktor 4,5 höher, sondern steigt mit 51 % auch wesentlich stärker, da 

hier die stark wachsenden Auslandsflüge bis zur deutschen Grenze einbezogen sind. Nach der 

Abgrenzung des Standortprinzips, in das die Auslandsflüge über die gesamte Strecke einge-

hen, werden die, im Vergleich zum innerdeutschen Verkehr um den Faktor 9 höheren, CO2-

Emissionen sogar um 56 % zunehmen. In der Definition, die für das Kyoto-Monitoring ver-

wendet wird, fällt der Anstieg genau so hoch aus, allerdings auf einem, im Vergleich zum 

Standortprinzip, fünf Mal geringeren Niveau. Dieses Ergebnis ist natürlich in erster Linie auf das 

starke Nachfragewachstum zurückzuführen. Steigerungen der Auslastung und technische Effi-

zienzverbesserungen schwächen den Effekt stark ab. Trotz des Anstiegs belaufen sich die  

Emissionen des Luftverkehrs (in der Kyoto-Definition) auch im Jahr 2025 erst auf ein Zwanzigs-

tel des Ausstoßes des Straßenverkehrs. 

 

Bei der Binnenschifffahrt gleicht der Rückgang des spezifischen Kraftstoffverbrauchs das 

Wachstum der Transportleistung annähernd aus. Deshalb verändert sich deren CO2-Ausstoß 

nur geringfügig (+5 %).  

 

Das über die Verkehrsträger aggregierte Gesamtergebnis hängt ebenfalls in einem hohen 

Ausmaß von der Definition der Emissionen des Luftverkehrs ab. Dabei machen sich nicht nur 

die, eben erwähnten, abweichenden Steigerungen nach den einzelnen Prinzipien, sondern vor 

allem auch die unterschiedlichen Niveaus bemerkbar. Aus diesem Grund nehmen die direkten 

Emissionen aller Verkehrsträger von 2 % (Standortprinzip) bis zu 9 % (innerdeutsch bzw. Kyoto-

Monitoring) ab.  

 

Letztere beinhalten auch die Emissionen des so genannten "Übrigen Verkehrs". Dabei handelt 

es sich um den Ausstoß des bauwirtschaftlichen Verkehrs und von Gasturbinen in Erdgasver-

dichterstationen.1 Sie belaufen sich auf immerhin 4,5 Mio. t (2004). Da sich diese Emissionen 

einer Verkehrsprognose entziehen, wurden sie für den Prognosezeitraum als konstant ange-

nommen.  

 

Bei den gesamten Emissionen geht der Schienenverkehr mit einem höheren Anteil ein. Des-

halb sind die Verminderungsraten hier durchgängig etwas niedriger (1 % bis 7 %) als bei den 

direkten Emissionen.  

 

                                                           
1 Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.), Nationaler Inventarbericht zum deutschen Treibhausgasinventar 1990-2004, Des-

sau 2006, S. 154.  
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Abschließend werden noch die beiden anderen Treibhausgase, die im Verkehrssektor ausge-

stoßen werden, also Methan (CH4) und Distickstoffoxid (N2O), einbezogen: 

• Die (verkehrlichen) Emissionen von Methan sind von 1990 (61 kt) bis 2005 (9 kt) stark ge-
sunken. Das ist vor allem auf die Ausmusterungen der älteren Zweitakterfahrzeuge in den 

neuen Bundesländern zurückzuführen. Dieser Trend wird anhalten, so dass sich die CH4-

Emissionen bis 2025 (gegenüber 2004) nochmals um die Hälfte verringern (vgl. Tab. 6-13).  

• Die (verkehrlichen) Emissionen von Distickstoffoxid sind zunächst von 1990 (2,2 kt) bis 
1999 (5,3 kt) gestiegen, bedingt durch die Ausbreitung der Katalysatortechnik. Infolge von 

technischen Modifikationen sind sie anschließend jedoch wieder auf 4,2 kt (2005) gesun-
ken. Auch dieser Trend wird anhalten; es ist mit einer weiteren Minderung um rund ein 
Viertel (2025/2004) zu rechnen.  

• Trotz der CO2-Äquivalenzfaktoren in Höhe von 21 (CH4) bzw. 310 (N2O) fallen die Emissio-

nen dieser beiden Treibhausgase bei der Gesamtbilanz weder im Niveau noch bei der Ver-

änderung ins Gewicht (vgl. Tab. 6-13).  

 

Tabelle 6-13: Entwicklung der direkten Treibhausgasemissionen aller Verkehrsträger  
 

Absolute Werte  

2004 2025 

Veränd. 
2025/04 

(%) 
  
Kohlendioxid (CO2, UBA-Bilanzierung) 171,3 155,5 -9,2 

   
Methan (CH4)    
- in 1000 t 10,1 5,0 -50,3 
- in Mio. t CO2-Äquivalenten 0,2 0,1 -50,3 

   
Distickstoffoxid (N2O)    
- in 1000 t 4,4 3,4 -23,1 
- in Mio. t CO2-Äquivalenten 1,4 1,1 -23,1 

   
Insgesamt (Mio. t CO2-Äquivalente) 172,9 156,7 -9,4 
    
 

Der hier prognostizierte Rückgang der CO2-Emissionen des Verkehrs in Höhe von 9 % oder 

16 Mio. t ist vor dem Hintergrund der Entwicklung in der Vergangenheit und der zu erwartenden 

Nachfragezuwächse als durchaus beachtlich einzustufen. Selbstverständlich ist es denkbar, 

dass mit anderen Annahmen, als sie hier unterstellt wurden, eine noch stärkere Reduktion 

erreicht wird. Dies betrifft – angesichts von deren Bedeutung für das Gesamtergebnis – insbe-

sondere den spezifischen Verbrauch der Pkw und der Lkw. Um hier (noch) stärkere Reduk-

tionswirkungen zu erreichen, müssen die diesbezüglichen Maßnahmen allerdings spürbarer 

Natur sein. Inwieweit derartige Maßnahmen umsetzbar sind, muss derzeit noch offen bleiben.  
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