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WAS IST DAS HWWI?

Das Hamburgische WeltWirtschaftsInstitut (HWWI gemein-
niitzige GmbH) ist ein wirtschaftswissenschaftlicher Think
Tank. Es ist ein An-Institut der Universitat Hamburg. Gesell-
schafter sind die Handelskammer Hamburg und die Uni-
versitat Hamburg. Das HWWI ist privat finanziert. Es ist un-
abhangig und den Prinzipien der Sozialen Marktwirtschaft
verpflichtet.

WOMIT BESCHAFTIGT SICH DAS HWWI?

Das HWWI identifiziert Zukunftsfragen einer globalen Ge-
sellschaft und analysiert relevante soziodkonomische Zu-
sammenhange. Im Zentrum der Arbeit stehen der Transfer
aus Wissenschaft und Forschung in die Praxis von Wirt-
schaft und Politik sowie die Umsetzung wissenschaftlicher
Erkenntnis in Handlungsempfehlungen. Grundlagenfor-
schung, anwendungs- und praxisorientierte Forschung fur
Politik und Unternehmen sowie die Ausbildung des wissen-
schaftlichen Nachwuchses sind die Fundamente des HWWIL

WO IST DAS HWWI VERTRETEN?

Das HWWI fiihlt sich in besonderer Weise Hamburg und dem
norddeutschen Raum verpflichtet. Der Hauptsitz des Instituts
in Hamburg sowie eine weitere Niederlassung in Bremen do-
kumentieren die Verbundenheit des Instituts mit der Region.
Dariiber hinaus werden derzeit einige Projekte von Erfurt aus
bearbeitet.

Die ortliche Bezogenheit des HWWI zeigt sich auch in der
Arbeit des Instituts. Im Laufe der Jahre wurden vielfiltige
regionale Analysen und Studien zu 6konomischen Entwick-
lungen in Hamburg und im norddeutschen Raum erstellt.
Viele Projekte betreffen auch die gesamte Ostseeregion ein-
schlief3lich der skandinavischen Lander und des Baltikums.
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WELCHE THEMATISCHEN

SCHWERPUNKTE SETZT DAS HWWI?

Das HWWT hat ein breites Forschungs- und Beratungsfeld. Di-
rekt mit dem Thema Mobilitat verbunden sind die thema-
tischen Schwerpunkte Regional- und Stadtokonomie, Energie,
Rohstoffe, Umwelt, Klima, Maritime Wirtschaft und Luftfahrt.
Aber auch in weiteren wichtigen Forschungsbereichen des
HWWI wie Arbeitsmarkt, Demografie (einschliefSlich Migra-
tion und Integration) oder konjunkturelle Entwicklung spie-
len Fragen der Mobilitét eine wichtige Rolle.

Das HWWI analysiert Markte und Entwicklungen so-
wohl auf globaler als auch auf nationaler Ebene. Stark auf-
gestellt ist das Institut dartiber hinaus bei regionalékono-
mischen Fragestellungen. Weitere Forschungsschwerpunkte
sind Bildung, Familie, Immobilien- und Vermoégensmarkte so-
wie Gesundheits- und Sportckonomik. Abgerundet wird die
Palette durch den Bereich Familienunternehmen.

FUR WEN ARBEITET DAS HWWI?

Die thematische Breite des HWWI spiegelt sich in der Kun-
denstruktur des Instituts wider. Das HWWI arbeitet fiir mit-
telstdndische Unternehmen und Groflunternehmen aus ver-
schiedensten Branchen - auch Verbande und Kammern sind
mit dabei. Weitere Auftraggeber des HWWI sind Stiftungen
und Vereine sowie die politische Exekutive, also Ministerien
und Behorden. In Deutschland liegt unser Tatigkeitsschwer-
punkt derzeit im norddeutschen Raum. Viele Forschungspro-
jekte, die meist gemeinsam mit internationalen Partnern be-
arbeitet werden, sind auch auf EU-Ebene angesiedelt.
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EDITORIAL

Unser heutiger Wohlstand beruht ganz wesentlich auf der
Moglichkeit, Glter zu transportieren und Menschen zu be-
fordern. Bestliinde diese Mdglichkeit nicht, konnten Volks-
wirtschaften nicht miteinander handeln, ware Arbeits-
teilung und damit Spezialisierung undenkbar und tech-
nischer Fortschritt konnte sich nicht verbreiten. Gerade fiir
eine exportorientierte und mittelstandsgeprigte Volkswirt-
schaft wie Deutschland und eine wachsende und offene
Stadt wie Hamburg ist Mobilitat eine zentrale Voraussetzung
fiir Wachstum und Wohlstand. Nur eine mobile Gesellschaft
kann die Chancen der Globalisierung nutzen.

Zentrale Voraussetzung fur Mobilitit ist die Verkehrs-
infrastruktur. Sie entscheidet dariiber, wie schnell, wie oft
und wie zuverlassig Personen und Giiter von einem Ort zu
einem anderen gebracht werden kénnen. Raumliche Distan-
zen sind geografisch gegeben, Erreichbarkeit aber wird erst
durch eine entsprechende Infrastruktur geschaffen. Diese
lasst sich jedoch nicht tiber Nacht verandern und moderni-
sieren. Investitionen in die Infrastruktur sind nicht nur teuer,
sondern oft auch politisch schwierig durchzusetzen. Da die
Ertrage der Investitionen oft weit in der Zukunft liegen, sind
die Verlockungen fur die Politik grof3, vorhandene Strafen,
Briicken und Verkehrswege zu nutzen, ohne stetig in sie zu
investieren. Irgendwann aber ist der Substanzverlust zu grofs,
wird die Investitionsliicke offenkundig.

In Deutschland ist ,irgendwann® heute. Die Investitions-
licke betrdgt nach einschlagigen Berechnungen mehr als
sieben Milliarden Euro pro Jahr — fiir den blof3en Erhalt wohl-
gemerkt, nicht fur einen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur.
Immer haufiger wird nun iiber , Schlagloch-Soli“ und Sonder-
investitionsprogramme diskutiert, um die Finanzierungs-
liicke zu schliefSen. Ad-hoc-Programme aber konnen schnell
zu Kapazitatsengpéassen in der Bauwirtschaft fithren, Bau-
preise steigen lassen, private Investitionen verdringen und
langfristig zum Aufbau von Uberkapazitaten fihren. Die
Politik ist gut beraten, Infrastruktur als eine strukturelle und
permanente Aufgabe zu begreifen. Infrastrukturpolitik ist
nachhaltige Standortpolitik.

Umso wichtiger ist es, zukiinftige Entwicklungen der Mo-
bilitatsnachfrage und des Mobilitatsverhaltens in heutige
Planungen und Investitionsentscheidungen einfliefien zu
lassen. Zwei der wichtigsten Einflussfaktoren sind der demo-
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PD Dr. Christian Growitsch
Sprecher der Geschéftsfithrung (ab 01/09/2014)

grafische Wandel und der Klimawandel. Eine alternde und
schrumpfende Bevélkerung in Deutschland bei gleichzei-
tiger Urbanisierung erfordert andere Verkehrssysteme, ins-
besondere in wachsenden Stadten, aber auch im immer din-
ner besiedelten landlichen Raum. Altere Menschen wollen
mobil bleiben, bei jungeren nimmt die Bedeutung des eige-
nen Autos ab. Aktuelle Entwicklungen wie Carsharing und
komplementare Verkehrssysteme zeugen bereits von diesen
Trends.

Der zweite grofle Einflussfaktor neben der Demografie
ist der Klimawandel und die damit verbundene Frage nach
nachhaltigen Antriebstechnologien und -energien. In den
Schwellenldndern wichst die Mobilitdtsnachfrage rasant.
Allein fiir China ergibt sich — sollte die Kfz-Dichte von derzeit
50 auf rund 700 Kfz pro Tausend Einwohner wie in Deutsch-
land steigen — ein rechnerisches Potenzial von fast einer Mil-
liarde neuer Kraftfahrzeuge. Werden diese mit konventio-
nellen Kraftstoffen betrieben, wird es unmaglich sein, selbst
wenig ambitionierte Klimaziele zu erreichen. Damit die glo-
bale Energiewende gelingt, werden technologische Innova-
tionen im Verkehrssektor an Bedeutung gewinnen. Damit
eroffnen sich fiir die deutsche Automobilwirtschaft vielfal-
tige Chancen fiir neue Absatz- und Leitmérkte.

Mobilitat unterliegt gesellschaftlichen, politischen, wirt-
schaftlichen und demografischen Einfliissen und ist somit
einem stetigen Wandel der Anforderungen unterworfen.
Wie wird die Zukunft der Mobilitat aussehen? Wie konnen,
wollen und werden heutige und zukiinftige Generationen
mit Mobilitdt umgehen? Das HWWI wird sich kiinftig ver-
starkt diesen Fragen widmen. In vielen fiir das Thema Mobi-
litat relevanten Feldern wie Handel und Logistik, Energie
und Umwelt, Demografie und Arbeitsmarkt sowie Stadtent-
wicklung und Regionalékonomie besteht Expertise. Wir wer-
den unsere Kompetenzen nutzen, um ein Zukunftsbild einer
mobilen Gesellschaft im 21. Jahrhundert zu entwerfen und
Losungen fiir eine nachhaltige Mobilitdt zu entwickeln. Da-
bei streben wir einen engen und verantwortungsvollen Dia-
log mit Wirtschaft, Politik und Gesellschaft an, zu dem wir
Sie — verehrte Leserinnen und Leser — herzlich einladen
mochten. Das vorliegende Magazin stellt den Auftakt fur
unsere Initiative dar. Wir wiinschen Ihnen bei der Lektiire
neue Einsichten und spannende Impulse.

Prof. Dr. Henning Vopel |
Geschéftsfiithrer (ab 01/09/2014)
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MOBILITAT?!

Text: Gunnar Geyer und Thomas Straubhaar

Im letzten Jahrzehnt hat die rdumliche Mobilitdt stark zugenommen.
Gleichzeitig ist auch berufliche Mobilitdt immer stdrker gefordert. Techno-
logischer und gesellschaftlicher Fortschritt haben beide Formen der Mobilitdt
verdndert. Wie hdngen die verschiedenen Ausprdgungen von Mobilitdt
zusammen und welche Verdnderungen sind zu erwarten?



VON DER SCHOLLE INS AUSLAND, VOM
ANGESTELLTEN ZUM UNTERNEHMER

Mobilitat — kaum ein anderes Thema hat die Lebenswirklich-
keit in den letzten Dekaden stirker verandert. War die Masse
der Menschheit tiber Jahrhunderte an die Scholle gebunden
und hatte weder Zeit noch Geld, um weite Distanzen zu tiber-
winden, gehoren heute Fernreisen zum Alltag — beruflich und
privat. Haufiger als frither ziehen Familien auch mit Sack und
Pack von einem Ort zum néchsten, zunehmend auch tber
Landesgrenzen hinweg und manchmal sogar von Kontinent
zu Kontinent. Billige Transportmittel erlauben es immer mehr
Menschen aus immer ferneren Welten, nach Europa und da-
mit auch nach Deutschland zu kommen. Sie erleichtern es zu-
dem, Deutschland zu verlassen, fiir kiirzere oder langere Zeit,
aber eben auch fir immer.

Aber nicht nur die raumliche Mobilitat hat dramatisch zu-
genommen. Auch berufliche und soziale Mobilitat sind star-
ker geworden. Der rasche Strukturwandel verlangt nach einer
stetigen Anpassung. Arbeitsort, Arbeitsplatz und als Folge da-
von auch Wohnort oder Lebensmittelpunkt miissen im Laufe
der Zeit mehrfach verlegt, gewechselt, gesucht und gefunden
werden. , Bereitschaft zum Wandel“, , Flexibilitat und Mobili-
tat”, ,Offenheit Neuem und Neuen gegeniiber”, , Risikofreude
und -bereitschaft” sind Schliisselfaktoren zum Erfolg. Sie sind
Voraussetzung, um in der Arbeits- und Berufswelt des 21. Jahr-
hunderts bestehen zu konnen. Sie sind aber auch erforderlich,
um den gesellschaftlichen Wandel zu bewéltigen.

STAU UND STATUS — DIE DIMENSIONEN

DER MOBILITAT

Je nach Forschungsdisziplin weckt(e) der Begriff ,Mobilitat"
unterschiedliche Assoziationen. So fokussieren Verkehrswis-
senschaftler(innen), Volks- und Betriebswirte sowie Volks-
und Betriebswirtinnen, Stadtplaner(innen), aber auch Ingeni-
eure und Ingenieurinnen ihre Analysen auf die rdumliche
Mobilitéit im Sinne von Verkehr und Transport, seinen Voraus-
setzungen und Auswirkungen. Dabei miissen Nachhaltig-
keitsaspekte wie die Konsequenzen fiir Klima und Umwelt
genauso bedacht werden wie die Inputseite: Welche Energie-
trager werden in den néachsten Jahrzehnten mobil machen -
Strom, Wasserstoff, Erd- oder Biogas oder auf Erdol basierende
Antriebsstoffe? Wird angesichts moderner Informations- und
Kommunikationstechnologien die raumliche Mobilitat tiber-
haupt noch so bedeutsam sein wie heute? Lassen moderne
Datenerfassung und neue Kommunikationstechnologien
Mobilitat effizienter oder gar tberfliissig werden? Metro-
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polen und ihre Infrastruktur bis hin zu den Gewerbe- und
Wohnimmobilien miissen in der Planung den Trends der Mo-
bilitdt Rechnung tragen. Regional6konomische Entschei-
dungen, wie Standort-, Struktur- und Verkehrspolitik, be-
ziehen Analysen uber das Pendlerverhalten und die Erreich-
barkeit von Regionen ein.

MIGRATION: EINE SELBSTVERSTANDLICHKEIT
FUR FUHRUNGSKRAFTE

Forscher(innen) aus verschiedensten Disziplinen — auch
der Wirtschaftswissenschaften — untersuchen raumliche
Mobilitat im Sinne von Migration: Zum einen die 6ko-
nomisch motivierte Migration, die nicht mehr nur die
(tempordre) Wanderung von geringer qualifizierten Ar-
beitskraften aus weniger in hoher entwickelte Volkswirt-
schaften einschlief3t. Viel spannender, weil in der Wert-
schopfung mit weit grofleren Auswirkungen verbunden,
ist die berufliche raumliche Mobilitat der High Potentials:
Egal ob jung nach der Ausbildung oder in fortgeschrittenem
Alter als gestandene Fithrungskraft beziehungsweise Wis-
senschaftler(in). Migration erfolgt nicht mehr nur aus den
Entwicklungs- und Schwellenlandern in die Industriestaa-
ten mit entsprechendem Braindrain. Auch zwischen ent-
wickelten Regionen ziehen hoch qualifizierte Arbeitskrafte
von einem Land zum anderen, oder sie wandern zurick in
die Gegenden, in denen ihre familidren Wurzeln liegen. Auch
der Wechsel von Josep Guardiola von Barcelona nach Mun-
chen ist Migration. Zum anderen darf die humanitare rdum-
liche Mobilitat als Untersuchungsgegenstand nicht ausge-
klammert werden. Der ,Ansturm*” auf die Aulengrenzen der
Européischen Union zeigt dies in dramatischer Weise bei-
nahe taglich. »



KREATIV, MOBIL, BEFRISTET: ARBEITSWELTEN
IM 21. JAHRHUNDERT

In den Sozialwissenschaften steht die soziale Mobilitit im
Vordergrund der Analyse. Im Zusammenhang mit gesell-
schaftlicher und sozialer Mobilitat werden die folgenden Fra-
gen untersucht: Wie wirken die Rahmenbedingungen des
Arbeitsmarktes, der Bildungs- und Familienpolitik sowie der
Sozialpolitik auf die Moglichkeiten der Menschen, einen be-
stimmten beruflichen und — damit meist verbunden — gesell-
schaftlichen Status zu erreichen? Welche Pfadabhingigkeiten
ergeben sich aus dem familidren Umfeld und kénnen diese
durchbrochen werden? Zunehmend wichtig werden in der
Forschung zur sozialen Mobilitit die Verdnderungen in der
Berufs- und Arbeitswelt. Der Ubergang von der Industrie- zur
Dienstleistungs-, Wissens- und Kreativgesellschaft, von der
unbefristeten Anstellung bei einem Arbeitgeber zu befris-
teten Arbeitsvertragen in unterschiedlichen Unternehmen
und Branchen und an verschiedenen Orten oder zur Tatigkeit
als Freiberufler und Selbstandiger: Dies alles erfordert und
kreiert gleichzeitig eine neue berufliche soziale Mobilitat -
verbunden mit der Notwendigkeit lebenslangen Lernens,
begleitet durch das Aufbrechen klassischer Rollen auf dem
Arbeitsmarkt (, Tarifparteien?) und in der Familie (,Moderne
Viter“) sowie neuen Anforderungen an moderne Arbeitgeber.

FACEBOOK® MACHT MOBIL, BEI

ARBEIT, SPORT UND SPIEL

Die verschiedenen Dimensionen der Mobilitit beeinflussen
sich untereinander. Die Zunahme der physischen Mobilitat
durch effizientere und schnellere Verkehrstrager (zum Bei-
spiel Billigflieger, Containerschiffe) erleichtert das berufliche
und private Reisen. Der technologische Fortschritt beschleu-
nigt und verbilligt die globalen Warenstrome mit entspre-
chenden Auswirkungen auf die internationale Arbeitsteilung.
Die Entwicklung der Informations- und Kommunikations-
technologien (zum Beispiel Internet, Social Media, Big Data
inkl. Data-Mining, E-Learning) macht die Welt zum ,,Global
Village“ mit nahezu unbeschrankten Moglichkeiten zur inter-
aktiven Kommunikation. In vielen Féllen bedeuten die neuen

Kommunikationstechnologien uberhaupt erst den Zugang
zu Informationen und damit eine Verbesserung der sozialen
Mobilitat. Mit anderen Worten: Die Transaktionskosten fiir
raumliche, berufliche und soziale Mobilitat sind enorm ge-
sunken, wiahrend der wirtschaftlich mégliche Mehrwert,
sowohl auf der individuellen Mikroebene als auch auf der
volkswirtschaftlichen Makroebene, gestiegen ist.

»MODERNE MOBILITAT® — KURZFRISTIGER

HYPE ODER NACHHALTIGER TREND?

Der Begriff ,,Moderne Mobilitédt“ verbindet soziale Netzwerke
und (klassische) Mobilitat in allen Ausprdgungen und die da-
hinterstehenden Technologien — wie zuvor beschrieben. Aber
kritische Fragen seien gestattet: Wie sind die noch vieler
Analysen harrenden Trends beim Thema ,Moderne Mobili-
tat“ zu bewerten? Handelt es sich um einen kurzfristigen
Hype, der ebenso schnell geht, wie er gekommen ist? Nur
Modeerscheinung statt nachhaltiger gesellschaftlicher Trend?
Stecken reale Wachstumspotenziale mit entsprechend posi-
tiven Effekten auf den Wohlstand von Menschen und Volks-
wirtschaften dahinter? Inwieweit werden die Qualitit des
Humankapitals und die Effizienz des Wirtschaftens durch
den forcierten und erleichterten Zugang von Menschen zu In-
formationen und durch gesunkene Transportkosten erhéht?
Sind nur positive Aspekte zu vermelden? Oder reduzieren Fol-
gewirkungen ,Moderner Mobilitat”, wie Big Data statt Daten-
schutz oder virtuelle statt reale Bindungen, die Chancen der
,Modernen Mobilitat" wieder?

Es wird in vielen Bereichen neue Entwicklungen, Erkennt-
nisse und Wandlungsprozesse geben, die ein Umdenken er-
fordern und neue Trends setzen. Denken wir nur an das Auto
- einst Symbol fiir Status und individuelle Freiheit wird es
heute von vielen Stadtbewohnern als freiheitseinschrankende
Belastung wahrgenommen. Nicht der Besitz eines Autos, son-
dern (kollektives!) Carsharing ist fiir viele zum Ausdruck indi-
vidueller Freiheit geworden.
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»BOWLING ALONE ' ODER BOWLING
ONLINE?
Im Hinblick auf die klassischen Bedeutungen von Mobilitat
(rdumlich, sozial, beruflich) von Personen und den weltwei-
ten Austausch und Transport von Waren sind wir optimis-
tisch, dass einerseits technologische Entwicklungen im Be-
reich Verkehr, Logistik, Antriebe, Energie, Infrastruktur und
Umwelttechnologien etc. weiter dazu beitragen werden,
dass Mobilitat moglich und erschwinglich bleibt. Selbst
wenn beispielsweise hohere Energiepreise zu steigenden
Transportkosten und einer Riickverlagerung von Produktion
in die Nahe des Verkaufsortes fithren sollten, wiirde dieser
Strukturwandel zur Folge haben, dass die reale Kaufkraft
durch neu entstehende Einkommen gehalten werden kann.
Andererseits dirfte es der Gesellschaft gelingen, die Her-
ausforderungen raumlicher, sozialer und beruflicher Mobili-
tat zu bewdltigen. Die Integration von auslandischen Fach-
kraften wird weniger problematisch, weil globale Mobilitat
der Normalfall werden wird. E-Learning und lebenslanges
Lernen werden zum Aufbrechen der Pfadabhangigkeiten im
Bereich Bildung beitragen. Arbeitnehmer, insbesondere jene
mit Familien, werden sich gegentiber ihren Arbeitgebern -
oder Kunden! — trotz Homeoffice und reduzierter Prasenz
behaupten kénnen, da zumindest in den westlichen Gesell-
schaften der demografische Wandel sie begehrt machen wird.

»SOZIALE” NETZWERKE KILLEN
SOZIALKAPITAL

Wenn auch alle oben genannten Aspekte dafiir sprechen,
dass ,Moderne Mobilitat“ Wachstumspotenziale in sich birgt,
sind wir dennoch skeptisch, dass sich alles in allem ein ge-
samtwirtschaftlicher Gewinn ergeben wird, wenn wir im
Hinblick auf unser weiter gefasstes Verstandnis von Mobilitat
das (hoch qualifizierte) Humankapital in die Betrachtung mit
einbeziehen.

Wir haben bereits 2005, also vor dem Durchstarten sozia-
ler Netzwerke, darauf hingewiesen, dass die globalisierungs-
bedingte Mobilitat die Bildung von Sozialkapital verhindern
und Wachstum beschranken kann. Als notwendige Gegen-
mafinahme haben wir die Férderung gesellschaftlich loyalen
Verhaltens in Form von Investitionen in das Sozialkapital
angeregt.?
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Sozialkapital ist jedoch definitionsgemaf3 standortgebun-
den3 Konnen also mit den neuen Technologien und Kommu-
nikationswegen wie Facebook und Co. iiberhaupt gesell-
schaftlich loyales Verhalten gefordert und neues Sozialkapital
geschaffen werden? Wie viel wert sind 500 ,Freunde” in aller
Welt? Oder fiihren die mit sozialen Netzwerken und moder-
nen Kommunikationsformen einhergehenden Chancen der
Informationsbeschaffung und der daraus folgenden Risiken
eines Missbrauchs personlicher Daten eher zu gesteigertem
Misstrauen und damit zu noch weniger Sozialkapital?

Diese Frage des Sozialkapitals konnen wir derzeit genauso
wenig beantworten wie die Frage, ob die ,Moderne Mobilitat”
in der Summe Wachstumspotenziale in sich birgt oder ob es
sich bei ihr um ein Nullsummenspiel handelt. Festzuhalten
bleibt, dass die Analyse von ,Mobilitit” viele neue und span-
nende Einsichten in die Welt bietet, in der wir morgen leben
(wollen?).

1) Vgl. Putnam, Robert D. (2000): Bowling Alone. The Collapse and Revival of
American Community. New York, NY: Simon & Schuster.

2) Vgl. Geyer, Gunnar; Straubhaar, Thomas (2005): Welten des Kapitalismus II:
Globalisierung und Loyalitat: Wer sind ,Wir“? Hamburg (HWWI Update
04). Online verfiigbar unter http://www.hwwi.org/uploads/tx_wilpubdb/
HWWI_Update_04_Beilage.pdf, zuletzt gepriift am 23.03.2014.

3) Vgl. Geyer, Gunnar; Straubhaar, Thomas (2005): Globalisierung und Loyalitat.
Wer sind ,Wir“? In: Max Miller (Hrsg.): Welten des Kapitalismus: Institutionelle
Alternativen in der globalisierten Okonomie. Frankfurt/Main [u.a.]: Campus
Verlag, S. 323-355.



DER VORSPRUNG BROCKELT:

NETZ (NOCH) SPITZE

Text: André Wolf

DEUTSCHLAN.

DS VERKEHRS-

In puncto Infrastruktur ist Deutschland jetzt schon Weltmeister! Zumindest wenn man den Ergebnissen der
Weltbank Glauben schenken will. Die hat in der jiingsten Auflage ihres Logistics Performance Index Deutschland
auf Platz eins im globalen Linderranking der Verkehrsinfrastruktur gesetzt. Ein Anlass zum Zurlicklehnen?

Nicht, wenn man sich die Zahlen genauer anschaut.

Angesichts steigender Handelsaufkommen wird eine
leistungsfahige Transportinfrastruktur zu einem immer ent-
scheidenderen Standortfaktor. Das gilt insbesondere fiir
Deutschland: Dessen zentrale Lage und starke Exportorientie-
rung bedingen ein gut ausgebautes Verkehrsnetz. Seinem in-
ternationalen Ruf nach hat Deutschland hier keine Probleme.
In Bezug auf seine Infrastruktur kann es sich seit Langem mit
einem besonders hohen Niveau briisten. Eine aktuelle Aus-
wertung des Logistics Performance Index 2014 scheint dies zu
bestatigen. Experten und Praktiker setzten Deutschland auf
Platz eins, als es um die Beurteilung von insgesamt
sieben Kriterien zur Einschatzung der Qualitat eines Landes
als Logistikstandort ging. Weltweit fithrend war Deutschland
dabei auch bei der Einstufung der Qualitat von Strafien, Schie-
nen und Hafen.

Fragt man, was Deutschland tut, um diesen Vorsprung zu
halten, st6f3t man aber auf einigen Nachholbedarf. Nach den
harmonisierten Schitzungen der OECD wurden im Jahr 2011
insgesamt etwa 16,57 Mrd. Euro in die deutsche Verkehrs-
infrastruktur investiert. Das klingt nach viel Geld, relativiert
sich aber im Vergleich, wenn man bedenkt, dass die Gesamt-
ausgaben allein des Bundes im selben Jahr 310,21 Mrd. Euro
betrugen. Im Landervergleich liegt Deutschland mit seinen
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur damit derzeit trotz
hoherer Wirtschaftsleistung hinter dem Krisenland Spanien
und auch Russland. Als Anteil am Bruttoinlandsprodukt
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machten die Investitionen nur 0,6 % aus. In der Hinsicht liegt
Deutschland sogar hinter allen anderen EU-Landern mit Aus-
nahme der Niederlande und Sloweniens. Dass Deutschland
immer weniger in seine Infrastruktur investiert hat, wird
deutlich, wenn man auf das Jahr 2001 zuriickblickt: Damals
war Deutschland mit einem Investitionsvolumen von 17,88
Mrd. Euro noch EU-weiter Spitzenreiter.

Deutsche Wirtschaftsvertreter beklagen schon seit Lange-
rem einen Investitionsstau insbesondere im Strafiennetz:
Hier lebt Deutschland seit geraumer Zeit von der Substanz.
Dabei geht es um mehr als nur um die Vermeidung von
Reifenschiden durch Schlaglocher. Die strukturelle Unter-
finanzierung betrifft sowohl die Instandsetzung beste-
hender Verbindungen als auch die Umriistung fir die
Zukunft. Ein grofies Problem stellt die unzureichende Ver-
netzung der Verkehrstrdger dar. So ist die Hinterland-
anbindung der grofien deutschen Hafen unzureichend. Ho-
her Sanierungsbedarf besteht auch bei Eisenbahnbriicken.
Diese Mangel spiegeln sich auch in den Ergebnissen von
Umfragen wider, die sich konkret auf die Beurteilung be-
stimmter Verkehrstrager fokussieren. So demonstrieren die

1) Das HWWI hat im Auftrag der BDO AG Wirtschaftspriifungsgesellschaft den
Schwerpunkt des International Business Compass 2014 (www.bdo-ibc.com)
dem Themenbereich Infrastruktur gewidmet. GroRes Augenmerk gilt dabei der
Verkehrsinfrastruktur.
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Ergebnisse der Global Competitiveness Umfragen des Welt-
wirtschaftsforums einen schleichenden Abstieg Deutsch-
lands. Bei der Bewertung der Hafeninfrastruktur ist Deutsch-
land hier zwischen 2008 und 2013 global von Platz vier auf
Platz zehn zurtickgefallen, bei der Schieneninfrastruktur von
Platz finf auf Platz sieben.

Auch auf die grofien Herausforderungen der Zukunft
fehlt bislang eine entschiedene Antwort. Im Rahmen ihres
nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat verfolgt die
Bundesregierung das Ziel, bis 2020 eine Million Elektroautos
auf deutsche Strafien zu bringen. Dazu sollen im 6ffentlichen
Raum bis zum Jahr 2020 150 ooo Ladesidulen errichtet wer-
den. Von einer moglichen Zielerreichung ist man zurzeit mit
einer Zahl von etwas {iber 4 ooo noch weit entfernt.

Die Ursachen dieser Investitionsméngel sind auch, aber
nicht allein, in der Unterfinanzierung staatlicher Haushalte
zu suchen. Einem effizienten Mitteleinsatz steht dartiber hin-
aus mancherorts auch der Einfluss foderaler Befindlichkeiten
auf den Entscheidungsprozess entgegen. Sachgerechte Pla-
nung wird durch die Vielzahl an Interessentrdgern (Lidnder,
Kommunen, Biirgerinitiativen) erschwert. Abgeordnete, die
sonst dem allgemeinen Sparzwang das Wort reden, werden
plotzlich zu Bittstellern, wenn es um den Bau neuer Umge-
hungsstrafien fir ihren Wahlkreis geht. Um das Maf$ an poli-
tischem Widerstand zu minimieren, werden raumliche Aus-
geglichenheit und Prestigeerhalt so oft zu wichtigeren Kri-

2006

2007 2008 2009 2010

2011

Quelle: OECD (2014); HWWI. © Infografik B&E

terien flr die Mittelverwendung als der tatsachliche Bedarf.
Zwar hat die neue Bundesregierung ihrem Koalitionsver-
trag das Versprechen einer substanziellen Budgeterhohung
fir Verkehrsinvestitionen beigefiigt. Ohne Anpassungen im
Planungsprozess wird hierdurch aber kaum eine nachhaltige
Qualitatssicherung erzielt werden kénnen. Dafiir miisste
sich die Verkehrsplanung starker von den Mechanismen des
Regionalproporz und der allgemeinen Haushaltslogik 16sen.
Um Ersteres zu erreichen, sollten die gesetzlichen Moglich-
keiten zur Priorisierung von als bundesweit wichtig einzu-
stufenden Vorhaben erhoht werden. Zur Verbesserung der
Finanzierungsgrundlage kénnte eine stirkere Einbindung
privater Finanzierungstrager im Rahmen von Public-Private-
Partnerships sinnvoll sein. Aufierdem sollte vor diesem Hin-
tergrund iiber eine Zweckbindung nutzungsbezogener
Staatseinnahmen wie Maut, Mineraldlsteuer und Dividen-
denzahlungen der Deutschen Bahn nachgedacht werden.

LITERATURHINWEISE

BDO/HWWI (2014): BDO International Business Compass 2014. Index interna-
tionaler Standorte fiir den Mittelstand — Themenschwerpunkt Infrastruktur.

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2012): Investitions-
rahmenplan 2011-2015 fiir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes (IRP), Berlin.

Bundesregierung (2009): Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitdt der
Bundesregierung, Berlin.
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TRENDS IN DER
GLOBALEN

AUTOMOBIL-
NACHFRAGE

12

Text: Michael Brauninger

Was bestimmt die Automobilnachfrage? In den Industrieldndern ist es im
Wesentlichen der Ersatzbedarf fiir eine schon vorhandene grofSe Fahrzeug-
flotte. In den Schwellenldndern fiihren die steigenden Einkommen hin-
gegen zu einer deutlichen Ausweitung der Fahrzeugbestdnde.

Was treibt die globale Automobilnach-
frage und wie wird sich diese zukiinftig
entwickeln? Im Wesentlichen miissen
zwei Faktoren beachtet werden. Zum
Ersten die Marktgrofie, die sich aus der
Bevolkerungszahl und -struktur ergibt,
und zum Zweiten die Kaufe von Autos
pro Kopf der Bevélkerung.

Die Bevolkerung verandert sich, aber
nur langsam. Da demografische Trends
vergleichsweise stabil sind, kann auch
die zukinftige Entwicklung gut prog-
nostiziert werden. Interessanter ist die
zweite Frage: Was bestimmt die Kaufe
pro Kopf der Bevolkerung? Fiir den Au-
tokauf gibt es zwei Motive:

1) die Ausweitung des Bestands an Autos,
2) der Ersatzbedarf.
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*Im betrachteten Zeitraum ging der Pkw-
Bestand in den USA um 12,0 Mio. Pkw zurlick.

Quellen: OICA (2014); HWWI. © Infografik B&E

Abbildung 1 zeigt die Verteilung der Autokaufe fur
einige grofie Lander beziehungsweise Landergruppen. Den
grofiten Automarkt bildet die Gruppe der EU-15 (alle
EU-Mitgliedstaaten vor der Osterweiterung im Jahr
2004). Hier wurden in den Jahren 2005 bis 2012 insge-
samt etwa 106 Mio. Pkw verkauft. 92 % dieser Kaufe
dienten dem Ersatz von bestehenden Fahrzeugen. Die
USA verzeichneten im gleichen Zeitraum Neuk&aufe von
ca. 54 Mio. Autos. Dies reichte nicht, um den Bestand auf-
rechtzuerhalten. Die Zahl der Autos je Tausend Ein-
wohner ging von 450 auf 385 zuriick. In Japan blieb der
Bestand weitgehend konstant. Der Anteil der Ersatzfahr-
zeuge an den gesamten Kiufen lag bei 93,2 %. Ganz an-
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ABBILDUNG 1:

NEUKAUFE VON PKW
2005-2012 IN MIO. PKW
NACH VERWENDUNGSZWECK

Il Ersatzkiufe
Zusatzkaufe
Private Importe

ders war die Entwicklung in den Schwellenldndern. Hier
dienten die meisten Kaufe der Ausweitung des Bestands.
Am deutlichsten zeigte sich dies in China. Hier wurden nur
13,4 % der Kaufe fur den Ersatz getatigt; die restlichen 86,6 %
haben die Zahl der Autos von 16 je Tausend Einwohner auf
65 erhoht. Damit liegt die Zahl aber noch immer deutlich
unter der in Brasilien oder Russland, wo 149 bzw. 270 Autos
auf Tausend Einwohner kommen. Eine besondere Entwick-
lung liegt in den Beitrittslandern der EU vor. Hier ist die Aus-
weitung des Pkw-Bestands grofier als die Anzahl der Kaufe.
Besonders deutlich zeigt sich dies in Polen; hier war die Zu-
nahme an Fahrzeugen um ca. 4 Mio. hoher. Die Erklarung
fir diese Entwicklung durfte in privaten Importen liegen. »
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ABBILDUNG 2: DER ZUSAMMENHANG ZWISCHEN EINKOMMEN UND AUTOMOBILBESITZ 2012*
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Quellen: OICA (2014); Weltbank (2014); HWW!I. * Daten fur Kuwait und Oman von 2011

AUSWEITUNG DES BESTANDS ABHANGIG VON
WACHSENDEN EINKOMMEN

Wesentlich fir die Dynamik im Bestand sind die wachsen-
den Einkommen. Abbildung 2 zeigt den Zusammenhang
zwischen dem Pro-Kopf-Einkommen und der Zahl der Pkw
je Tausend Einwohner in einem breiten Landerquerschnitt.
Eine Steigerung des Pro-Kopf-Einkommens um 10 % fuhrt
zu einem Anstieg der Zahl der Autos je Tausend Einwohner
um 12 %. Deutliche Abweichungen vom loglinearen Trend
ergeben sich fiir Stadte wie Hongkong und Singapur. Hier
wird deutlich, dass in sehr dicht besiedelten Raumen weni-
ger Autos gebraucht werden. Tatsdchlich zeigt sich
fiir den Durchschnitt der Linder, dass eine Zunahme der Be-
volkerung je Quadratkilometer um 10 % die Zahl der Autos je
Tausend Einwohner um etwas mehr als 1 % abnehmen lésst.

GROSSE UNTERSCHIEDE BEIM ZUSAMMEN-
HANG ZWISCHEN EINKOMMENS-
ENTWICKLUNG UND PKW-AUSSTATTUNG
Betrachtet man den Zusammenhang zwischen Einkommens-
entwicklung und Pkw-Ausstattung im Zeitverlauf, zeigt sich
eine hohe Heterogenitidt der Linder. In China hat das
Pro-Kopf-Einkommen zwischen 2005 und 2012 um 93 % zu-
genommen. Gleichzeitig ist die Zahl der Autos um 310 % ge-
stiegen. Damit liegt der Multiplikator bei 3,1. In Indien hat er
mit 1,2 unter den bevélkerungsreichsten Landern den néachst-
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hoheren Wert, in Brasilien (0,7) und Russland (o,5) fallt er
niedriger aus. In den Industrielandern war der Multiplikator
zum Teil sehr viel geringer. In den USA ist das Bruttoinlands-
produkt pro Kopf trotz der Krise um 2,3 % gestiegen, der
Pkw-Bestand dagegen zurtlickgegangen. Hier zeigt sich auch,
dass die Ersatzanschaffungen nicht vollig regelmafiig und
einkommensunabhéngig erfolgen. Vielmehr wurden in der
Wirtschaftskrise die Kaufe deutlich zuriickgefahren. In den
nachsten Jahren konnte dies zu einem Aufholprozess fihren.
Die Ersatzanschaffungen und auch die Zahl der Autos pro
Kopf werden wieder zunehmen.

DYNAMIK DER GLOBALEN AUTOMOBILNACH-
FRAGE WIRD VON DEN SCHWELLEN-

LANDERN, VOR ALLEM CHINA, GETRIEBEN

Dennoch wird die Dynamik der globalen Automobil-
nachfrage weiter aus den Schwellenlandern und vor allem
China kommen. Bei einem Wachstum von 7 % pro Jahr wird
sich deren Bruttoinlandsprodukt in den nachsten zehn
Jahren verdoppeln. Die Anzahl der Autos je Tausend Ein-
wohner konnte dann von jetzt 65 auf etwa 150 steigen. Bei
einer derzeitigen Bevolkerung von 1,35 Mrd. Menschen wiir-
den alleine zur Aufstockung des Automobilbestands tiber
die nichsten zehn Jahre in China 115 Mio. Autos gekauft.
Hinzu kamen in Zukunft stark steigende Autokéufe fir den
Ersatzbedarf.



Wenn Pendler im Stau stehen
und stdadtischer Raum zugeparkt ist

WEGE AUS DEM DILEMMA
WACHSENDER STADTE

Text: Alkis Henri Otto

Viele Jahrzehnte lang war das Automobil eine treibende Kraft
stddtischer Siedlungsstrukturen. Urbanisierung, knapper werdende
innerstddtische Fldchen und Klimawandel erfordern nun neue
Ansdtze in der Verkehrs- und Stadtentwicklungspolitik. »




Wer am Rande einer Grof3stadt wie Hamburg wohnt und
taglich zur Arbeit in die Innenstadt fahrt, verbringt im Laufe
der Woche die Dauer eines Arbeitstages allein mit Pendeln.
Dies war vor gar nicht allzu langer Zeit anders. Noch im letz-
ten Jahrhundert waren Wohnen und Arbeiten in den Stadten
lokal eng verzahnt. Dies garantierte kurze Wege, war aber
vielerorts mit kiimmerlichen Wohnverhéltnissen und ge-
sundheitlichen Gefahren verbunden, die die innerstadtische
Produktion fiir die umliegende Wohnbevélkerung mit sich
brachte. Mit dem Aufkommen neuer Verkehrstechnologien
wie dem Automobil und der Bahn und damit erweiterter
Moglichkeiten, den stédtischen Raum zu gliedern, ergaben
sich fir die Stadtebauer im letzten Jahrhundert neue Wege,
diese Probleme anzugehen. Die in der Charta von Athen' pos-
tulierten Leitlinien fiir eine funktionelle Stadt, die vor allem
in der zweiten Halfte des letzten Jahrhunderts umgesetzt
wurden, verdnderten die stadtischen Siedlungsmuster ent-
scheidend. Moderne Stidte zeichnen sich nun vielfach durch
die funktionelle Trennung von gewerblich und wohnungs-
baulich genutzten Quartieren aus. Die Wohnquartiere riickten
an den Rand oder vor die Tore der Stadt, der dicht besiedelte,
stadtische Raum expandierte.

TAGLICHE ARBEITSWEGE VERURSACHEN HOHE
MOBILITATSKOSTEN

Die wohlgemeinte Trennung von Wohnen und Arbeiten hat
jedoch zur Folge, dass Erwerbstatige tagtaglich vom Wohnort
zur Arbeitsstelle pendeln miissen. Die Uberwindung der teils
erheblichen Distanzen verursacht hohe Mobilitatskosten
und ist zusétzlich auflerdem mit einem betrachtlichen Zeit-
aufwand verbunden. Das HWWI hat in einer Studie Ende
2013 die Daten des Mikrozensus 2012 zum Pendelverhalten in
Hamburg untersucht. Sie zeigt deutlich die taglich von den
Beschiaftigten zurlickzulegenden Wegstrecken auf: Danach
haben in Hamburg lediglich 26 % der Pendler einen Arbeits-
weg (einfache Strecke) von weniger als 5 km. Weitere 32 %
pendeln zwischen 5 und 10 km bis zur Arbeitsstelle, 34 % zwi-
schen 10 und 25 km und fiir 8 % betragt die Distanz mehr als
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25 km. Damit einhergehend verbraucht das Pendeln viel Zeit:
Lediglich 14 % der Hamburger haben einen Arbeitsweg von
weniger als 10 Minuten, die meisten Pendler (43 %) benétigen
10 bis 30 Minuten zur Arbeit. Flir 38 % betragt der Arbeitsweg
30 bis 60 Minuten und etwas mehr als 5 % der Pendler brau-
chen langer als eine Stunde. Bemerkenswert ist auch die Wahl
der Verkehrsmittel. So gelangen 41 % mit der Bahn oder dem
offentlichen Personennahverkehr (OPNV), 16 % mit dem Fahr-
rad oder zu Fuf? und ganze 43 % mit dem Pkw zur Arbeit.

Die grofle Bedeutung des Automobils fiir Hamburgs
Pendler ist alles andere als ein Zufall. Insbesondere die Besie-
delung der Randstadtteile und des hamburgischen Stadt-
umlandes, in dem die 6ffentlichen Nahverkehrsangebote
deutlich ausgediinnt sind, ware ohne das Automobil kaum
denkbar. So liberrascht es nicht, dass die Zahl der Pkw pro
Kopf — wie auch in vielen anderen Stiddten — mit der Entfer-
nung zur Stadtmitte zunimmt. Und nicht zuletzt wurde die
Ausdehnung der stadtischen Raume viele Jahrzehnte mit der
Pendlerpauschale steuerlich geférdert.

TEURE DOMINANZ DES AUTOMOBILS

Dabei ist das Automobil in mehrerlei Hinsicht ein kosten-
trachtiges Verkehrsmittel. Es verbraucht erstens in erhebli-
chem Maf3e Flachen: Insbesondere die privaten Pkw werden
nur den Bruchteil eines Tages gefahren und in der Zwischen-
zeit geparkt. Im Jahre 2013 waren rund 747 ooo Pkw in Ham-
burg gemeldet. Damit werden rein rechnerisch fir alle in
Hamburg gemeldeten Automobile Stellflichen benétigt, die
in etwa der Flache der Stadtteile Uhlenhorst, Neustadt, Alt-
stadt und St. Georg entsprechen. Und hier sind die Fahrzeuge
der Einpendler noch nicht einmal berticksichtigt. Ein Viel-
faches an Flache kommt fiir Strafien hinzu. Insbesondere in
den dicht besiedelten, begehrten innerstadtischen Wohn-
lagen konkurriert das Automobil mit Wohnen und Freizeit
um die knappen Flachen und den stadtischen Raum. Der
zweite Faktor, der das Auto zu einem kostentrichtigen Ver-
kehrsmittel macht, ist der hohe Zeiteinsatz, den es seinen
Fahrern abverlangt. Vor allem Staus in den Morgen- und
Abendstunden verlangern in Hamburg die Pendeldauer um
durchschnittlich 30 %. Sie verschlingen in grofiem Maf3e Zeit,
die weder produktiv noch erholsam genutzt werden kann.
Und schlief$lich — und hiermit sind wir nun beim dritten , Kos-
tenfaktor” — ist das auf der Verbrennungstechnologie basie-
rende Auto im Stadtverkehr auch angesichts seiner Auswir-
kungen auf Okologie und Klimawandel keine optimale Wahl.



Angesichts der bereits absehbaren gesellschaftlichen und
wirtschaftlichen Entwicklungen der kommenden Jahrzehnte
sind Zweifel angebracht, ob die Ausdehnung Hamburgs in
die Flache und die bisher damit Hand in Hand gehende Ver-
breitung des Automobils Bestand haben und weiterhin die
Stadtentwicklung pragen wird. Die derzeit zu beobachtende
Urbanisierung, die Hamburg in den kommenden Jahren einen
deutlichen Bevolkerungszuwachs bescheren diirfte, wird eine
zusatzliche Nachfrage nach Verkehrsinfrastruktur und -dienst-
leistungen mit sich bringen. Dabei wird — einhergehend mit
der voranschreitenden Alterung der Stadtbevolkerung — vor
allem die Zahl der kleinen Haushalte in die Hohe schnellen.
Zudem spiegelt die Mietentwicklung in Hamburg ein zuneh-
mendes Interesse an innerstadtischen Wohnlagen wider. Ob
das flachenintensive Automobil angesichts dieser Entwick-
lungen eine Losung flr den erhéhten Mobilitatsbedarf bei
jetzt schon knappen innerstadtischen Flachen und teilweise
uberlasteter Infrastruktur sein kann, ist duf3erst fraglich.

DEN STADTISCHEN RAUM INTENSIVER
NUTZEN: NEUE VERKEHRSTECHNOLOGIEN
UND STADTENTWICKLUNGSKONZEPTE
Welche Handlungsalternativen stehen den Planern also zur
Verfiigung und wie kdnnen Stadt- und Verkehrsplanung den
Herausforderungen erfolgreich begegnen? Eine Losung
konnte sein, die bestehende Infrastruktur durch den Einsatz
moderner Technologien intensiver zu nutzen. So kénnen mo-
derne Verkehrsleitsysteme dabei helfen, den Verkehrsfluss
auf der Strae zu optimieren und mogliche Stauzeiten zu
verkirzen. In der Innenstadt ist der erhohte Mobilitatsbedarf
durch weiterhin verbesserte Angebote im 6ffentlichen Nah-
verkehr, zum Beispiel durch Taktverdichtungen, zu decken.
Eine groflere Rolle fiir den innerstadtischen Individualver-
kehr kénnten kiinftig auch die sich seit einigen Jahren eta-
blierenden Share-Systeme spielen. Sowohl bei Fahrradern als
auch bei Automobilen erlauben benutzerfreundliche und er-
schwingliche Angebote die Nutzung gemeinschaftlicher
Fahrzeugflotten im Stadtgebiet. Gewinnen diese Systeme an
Zulauf, senkt dies die Kosten des Individualverkehrs respekti-
ve des Flachenverbrauchs. Aus okologischer Sicht wére eben-
so Uber den Ausbau der Infrastruktur fur Elektromobilitat
nachzudenken.

Aber auch die Stadtplanung konnte kiinftig wesentlich
dazu beitragen, dass das Verkehrsaufkommen pro Kopf sinkt.
So erlaubt die Tertiarisierung der Wirtschaft die Lockerung
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der funktionellen Trennung von Wohn- und Arbeitsgebieten.
Eine starkere Mischnutzung erméglichte es nicht nur, naher
am Arbeitsort zu wohnen und das Verkehrsaufkommen zu
senken, sondern erlaubte es auch, die nachts vielerorts ver-
waisten Arbeitsstadtteile zu revitalisieren und die knappen
stadtischen Flachen intensiver zu nutzen. Da kunftig auch
eine hohere Erwerbsbeteiligung der Bevolkerung erwartet
wird und gleichzeitig weiterhin Kinder und die gréfier wer-
dende Gruppe der Alteren familidr betreut werden miissen,
wirde dies zudem der arbeitenden Bevolkerung helfen, Pen-
delzeiten zu senken — was dann der Vereinbarkeit von Fami-
lie und Beruf zugute kdme. Eine noch entschiedenere Abkehr
von der Charta von Athen scheint geboten.

Erste Ansétze und Losungsstrategien hierfiir werden be-
reits in Hamburg erprobt: So riickte mit der Internationalen
Bauausstellung in Wilhelmsburg und der HafenCity inner-
stiadtisches Wohnen wieder starker in den Mittelpunkt der
Stadtplanung. Ferner werden bei beiden Grofiprojekten Nut-
zungskonzepte fiir integriertes Wohnen und Arbeiten umge-
setzt. Die HafenCity fihrt mit dem sehr 6konomischen Einsatz
der Verkehrsflachen zudem vor, wie kiinftig der knappe inner-
stadtische Raum intensiver genutzt werden kann. Eine beson-
dere Herausforderung wird freilich sein, diese Losungsansétze
und Konzepte auch andernorts innerhalb der bereits beste-
henden und sehr bestandigen stadtischen Strukturen zu orga-
nisieren und umzusetzen.

1) Die Charta von Athen wurde Anfang der 1930er Jahre unter der Leitung des
Schweizer Architekten Le Corbusier entwickelt. Sie befasst sich mit Leitlinien
fiir die Stadtplanung, bei denen die funktionelle Trennung von Wohnen, Arbei-
ten und Erholung im Mittelpunkt steht.
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Wenn der Kunde sich auf den Weg macht

NUR GUT ERREICHBARE
STANDORTE HABEN EINE

ZUKUNFT

Text: Dorte Nitt-DrieRelmann

Dem stationdren Einzelhandel wird in den ndchsten Jahren der
Wind kalt ins Gesicht blasen. Der Kampf um den Kunden und sein
Geld wird hdrter. Standorte, die die Kunden bequem und schnell

erreichen kénnen, haben eindeutige Wettbewerbsvorteile. Wie oft
und wo kaufen die Deutschen ein? Und welche Verkehrsmittel
nutzen sie dafiir?

Dem Einzelhandel stehen stiirmische Zeiten bevor. An vie-
len Standorten werden sich Anzahl und Struktur der poten-
ziellen Kundschaft in den nachsten zwei Jahrzehnten dra-
matisch verdndern. Die meisten Stddte und GrofRraume
werden Bevolkerung hinzugewinnen, wahrend dem Einzel-
handel im Osten und der Mitte Deutschlands die Kunden
»ausgehen”. Der Osten wird sich nicht nur entvoélkern, son-
dern auch rapide altern, derweil die Grof3stadte ,junger”
bleiben und , bunter” werden. Einige Einzelhandler werden
sich auf der demografischen ,Gewinner-“, andere auf der
demografischen ,Verliererstrafle” wiederfinden. Hinzu
kommt, dass sich alle Einzelhdndler unisono auf nur mode-
rat steigende Umsitze einstellen miissen. Fir den statio-
naren Vertrieb bedeutet dies in der Konsequenz, dass die
Umsétze sinken werden, da ein steigender Anteil der Kaufe
uber das Internet abgewickelt werden wird. Dariiber hinaus
sind von der Kostenseite keine Entlastungen zu erwarten.
Der Aufbau der Multi-Channel-Vertriebe kostet Geld und die
zunehmend anspruchsvolle, erlebnis- und freizeitorientierte
Kundschaft bindet Verkaufsfldche und erfordert qualifiziertes
Personal.

Wichtigste Voraussetzung fir die Sicherung des statio-
naren Vertriebskanals im Einzelhandel ist somit die Festle-
gung des ,richtigen®, also des zukunftssicheren Standortes.
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Insbesondere in den schrumpfenden Regionen wird die Stand-
ortwahl tiber ,Sein oder Nichtsein“ entscheiden. Dessen Wahl
héngt von vielen Faktoren (siehe Abbildung 1), unter anderem
auch vom Mobilitatsverhalten der potenziellen Kunden im
Einzugsbereich des Unternehmens ab. Was sollten Einzel-
handler dariiber wissen und bedenken, wenn sie ihr Unter-
nehmen ausrichten und Standortentscheidungen treffen?

160- BIS 260-MAL IM JAHR WIRD
EINGEKAUFT

Die Deutschen sind sehr mobil. Im Zeitablauf sind sie fir
Freizeit, Einkauf, Arbeit, Ausbildung, private Erledigungen,
dienstliche Belange oder als Begleitung von Personen nicht
nur immer haufiger, sondern zunehmend auch weiter unter-
wegs. Besonders die wachsende Bevolkerungsgruppe der
Senioren wird immer reger, wahrend die Mobilitat bei den
unter 45-Jahrigen leicht riicklaufig ist.

Je junger der Verbraucher, desto geringer ist der Anteil
der Einkaufswege an allen Wegen. Etwa jeder achte bis fiinfte
Weg bei den Nicht-Senioren, bei den Senioren jeder dritte bis
vierte Weg, fiihrte die Deutschen 2010 in ein Einzelhandels-
geschaft. Dabei dienen etwa zwei Drittel aller Einkaufswege
der Deckung taglicher Grundbedarfe. Hierunter fallt der mor-
gendliche Fuffweg zum Backer um die Ecke ebenso wie der



HWWI INSIGHTS 6[2014

ABBILDUNG 1: WESENTLICHE STANDORTFAKTOREN FUR DEN STATIONAREN EINZELHANDEL
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Quelle: HWWI. © Infografik B&E

wochentliche Grofleinkauf mit dem Auto beim Discounter.
Nur etwa 10 % der Einkaufswege gelten langerfristigen Be-
darfen, wie dem Kauf von Bekleidung, Schuhen, elektro-
nischen Artikeln oder Mébeln.

Die Einkaufshaufigkeit der Konsumenten war im Jahre
2012 deutlich geringer als noch vier Jahre zuvor. Wahrend
2008 die Verbraucher im Durchschnitt an jedem verkaufsof-
fenen Tag einmal zum Einkaufen gingen, steuerten sie 2012
nur noch an vier von sechs Tagen ein Einzelhandelsgeschaft
an. Senioren gehen fiinfmal in der Woche, unter 25-Jahrige
dreimal in der Woche einkaufen. Die wesentlichen Griinde

Standortverbund? Standortmarketing?

Infrastruktur (OPNV, StraBenanbindung,
Parkplatze, Planungen)?

Zentraler Ort? Image?
(Zusitzliche Nachfrage
durch Pendler, Tages-
touristen, Touristen?)

Verfiigbare Einkommen
der potenziellen Kunden?

Design, raumliche Dichte der Geschafte,
Gebaude- und Schaufensterwirkung, Leerstande?

Anteil der Kunden,
die in kleineren
Haushalten leben?

Kriterien Makrostandort
Kriterien Mikrostandort [l

fur diesen Riickgang sind nicht im demografischen Wandel
oder der zunehmenden Erwerbstatigkeit, sondern in Veran-
derungen in der Einkaufslandschaft zu finden. Insbesondere
das Sterben kleiner Fachhandelsgeschiafte im Verbund mit
dem Ausbau der Sortimente von Discountern und Supermérk-
ten haben dazu geflihrt, dass die Verbraucher zwar nicht we-
niger Waren als frither erwerben, dafiir aber ihre Einkdufe
biindeln und eine geringere Anzahl von Geschéaften aufsu-
chen. Der Lebensmittelhandel ist von dem Riickgang der Ein-
kaufshaufigkeiten am wenigsten betroffen, den starksten
Einbruch gab es im Fachhandel. »



IN GROSSSTADTEN WERDEN BESORGUNGEN
HAUFIG ZU FUSS, IN LANDLICHEN GEBIETEN
UBERWIEGEND MIT DEM AUTO ERLEDIGT

Nicht immer ist der Einkaufsort weit vom Wohnort entfernt
und nicht immer miissen voluminose, schwere Waren trans-
portiert werden. Daher wird der Einkauf haufig zu Fuf}
erledigt. In Grof3stadten mit iiber 500 ooo Einwohnern wird
bei den Fufwegen mit 41,1 % der Spitzenwert im Vergleich
aller Gemeindegrofen erreicht (vgl. hierzu und im Fol-
genden Abbildung 2). Am unteren Ende der Skala befinden
sich die Gemeinden mit weniger als 2 ooo Einwohnern. Hier
wird aufgrund kaum vorhandener Einkaufsmoglichkeiten
vor Ort nur selten zu Fuf eingekauft (nur 13,9 % aller Ein-
kaufswege). Auch das Rad (5,1 % aller Einkaufswege) und der
offentliche Personenverkehr (OPV) (0,4 % aller Einkaufswe-
ge) kommen in diesen kleinen Gemeinden im Vergleich am
seltensten zum Einsatz. Demgegeniiber scheint ein Auto in
landlichen Gebieten in den meisten Fallen fiir die Anfahrt
zur Einkaufsstatte unverzichtbar. Fiir 80,6 % aller Einkaufs-

ABBILDUNG 2: MODAL-SPLIT FUR

wege, dies ist der Hochstwert im Vergleich aller Gemeinde-
grofienklassen, wird in den kleinen Gemeinden der motori-
sierte Individualverkehr (MIV) genutzt. Die niedrigsten
Werte beim MIV ergeben sich in den Grof3stadten. Hier wer-
den nur 37,2 % aller Wege mit dem Auto gefahren. Spitzenrei-
ter beim Radverkehr sind die Stadte zwischen 20 ooo und
50 000 Einwohnern (12,6 % aller Wege), beim OPV sind es die
Grof3stédte (mit 10,2 % aller Wege).

DER WEG ZUM EINKAUFEN IST AUF DEM

LAND DURCHSCHNITTLICH DREIMAL LANGER
ALS IN DER GROSSSTADT

In kleinen Gemeinden mussten die Kunden durchschnitt-
liche 9,3 km bis zur Einkaufsstatte zuriicklegen, in Grof3stad-
ten waren es 3,4 km. Wenn die Kunden zu Fufd zum Einkauf
unterwegs waren, lag der Durchschnitt der Wegstrecke bei
0,8 km (Spanne 0,7 bis 1 km je nach Gemeindegrofie), bei
Nutzung des Fahrrades bei 2,0 km (Spanne 1,4 bis 2,9 km). Fiir
die Einkaufsfahrt mit dem Auto legten die Fahrer in kleinen

EINKAUFSWEGE NACH GEMEINDEGROSSEN

80,6 % 83 %
GroBter | T E—
Wert
Mittelwert —
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Wert |
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Quelle: BMVI (2010); HWWI. © Infografik B&E
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Gemeinden eine Distanz von durchschnittlich 10,1 km zu-
rick. In Grof3stddten war die Strecke mit 5,4 km nur knapp
halb so lang. Sind die Einkdufer Mitfahrer, war der Einkaufs-
weg am langsten. Hier summierte sich die Wegstrecke in
kleinen Gemeinden auf 15,9 km, in Grof3stadten auf 7,3 km.

AM HAUFIGSTEN GEHT ES ZUM EINKAUFEN

IN DIE NAHERE UMGEBUNG

38 % der Einkaufswege in Deutschland hatten Laden in der
ndheren Umgebung zum Ziel (siehe hierzu und im Folgenden
Abbildung 3). In 44 % dieser Wege gingen die Kunden zu Fuf3,
fiir 42 % nutzten sie das Auto, in 12 % kamen sie mit dem Fahr-
rad. Jeder dritte Einkaufsweg flihrte ins Zentrum einer Stadt.
Bei mehr als der Hélfte dieser Wege (56 %) fuhren die Kunden
mit dem Auto, bei jedem vierten Weg wurde zu Fuf} gegan-
gen, bei 11 % wurde das Fahrrad, bei 9 % der OPV genutzt. Jeder
flnfte Einkaufsweg fithrte in ein Einkaufszentrum am Stadt-
rand. Auf der ,Griinen Wiese" ist ein Auto fiir die Anfahrt un-
abdinglich. Es wurde fiir 83 % der Wege verwendet.
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WENN WENIGER ALS 500 METER ZURUCK-
GELEGT WERDEN MUSSEN, SINKT DER ANTEIL
DER AUTONUTZUNG AUF UNTER 20 %

In kurzer Wegdistanz zum Wohnort oder der Arbeitsstelle
werden Gtiter des taglichen Bedarfs wie Lebensmittel erwor-
ben. Liegt die Einkaufsstatte bis zu 1 ooo Meter vom Wohn-
ort entfernt, geht mehr als jeder Zweite zu Fuf? zum Einkau-
fen oder fahrt mit dem Rad. Bei Wegen bis zu 500 m wachst
der Anteil der nicht-motorisiert zuriickgelegten Wege gar
auf Uber 8o %. Untersuchungen zeigen, dass der Anteil des
Fufiverkehrs in Gemeinden mit einer gut ausgestatteten
Nahversorgung um bis zu 22 % hoher ist als in solchen mit
schlechteren Bedingungen. Die Summe der zurlickgelegten
MIV-Distanzen in den Kommunen ist in der Folge um 20 bis
30 % niedriger. »

ABBILDUNG 3:
ANTEIL DER EINKAUFSWEGE
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ROSIGE ZUKUNFTSAUSSICHTEN IN STADTEN
FUR WOHNORTNAHE EINKAUFSSTATTEN ZUR
DECKUNG DER TAGLICHEN BEDARFE

Auch zukinftig, verstarkt durch die Alterung der Gesell-
schaft und wachsende Bevolkerungszahlen in den grofieren
Stadten und Metropolregionen, werden Lebensmittel in den
urbanen Raumen uberwiegend wohnortnah nachgefragt
werden. Somit sind sowohl Stadtteillagen als auch innerstad-
tische Subzentren, insbesondere solche mit guter OPV-An-
bindung und Pkw-Stellplatzen, exzellente Standorte fiir Ein-
zelhandler im Bereich der Grundversorgung.

AUF DEM LAND WIRD SICH DIE VERSORGUNGS-
SITUATION VOR ORT WEITER VERSCHLECH-
TERN — GROSSERE LANDLICHE GEMEINDEN
UND MITTELSTADTE SIND JEDOCH PROFITEURE
Anders sieht die Lage im Bereich der Nahversorgung mit Gu-
tern des tiglichen Bedarfs in landlichen Gebieten aus. Hier
miissen Kunden schon heute mangels Alternativen in der Re-
gel weite Wege mit dem Pkw zuriicklegen, da eine Erreich-
barkeit der Einkaufsmoglichkeiten zu Fuf$ oder mit dem Rad
nicht gegeben ist. Untersuchungen zeigen, dass die Verbrau-
chernahe bei der Versorgung der Kunden mit Giitern des tag-
lichen Bedarfs in ldndlichen Orten in den letzten Jahren wei-
ter abgenommen hat. Zudem wird erwartet, dass sich die
Versorgungssituation vor Ort weiter verschlechtern wird.
Insbesondere in den vom demografischen Wandel stark be-
troffenen landlichen Gebieten im Osten und der Mitte
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Deutschlands wird dies der Fall sein. Als Folge der Sortiments-
ausweitung der letzten Jahre, die immer grofiere Verkaufsfla-
chen und damit auch gréfiere Einzugsbereiche erforderte,
um rentabel wirtschaften zu konnen, konzentrieren sich Le-
bensmittelgeschafte zunehmend auf die grofleren Orte in
den landlichen Raumen. Hier zentralisieren sich oft mehrere
Anbieter und Formate. Aber auch die erhohte Mobilitat der
Kunden und deren Preisbewusstsein haben in kleinen Orten
zu einem fortschreitenden Kaufkraftabfluss gefithrt. Gewin-
ner dieser Entwicklung sind neben den grof3eren landlichen
Gemeinden auch die Mittelstadte, in denen sich fiir Einzel-
héndler zusatzliche Umsatzpotenziale durch Kaufer ergeben,
die diese Stadte gezielt aufsuchen, um mehrere Besorgungen
gleichzeitig zu tatigen (Kopplungseinkéufe).

OHNE AUTO WIRD ES AUCH IN ZUKUNFT

BEIM EINKAUFEN NICHT GEHEN

Da Verbraucher verstarkt Einkaufe blindeln, ist davon auszu-
gehen, dass das Auto in der Tendenz wieder haufiger als
Transportmittel eingesetzt wird, um die dann umfangrei-
cheren Einkadufe abfahren zu kénnen. Da alle Prognosen da-
von ausgehen, dass der Online-Handel im Lebensmittelseg-
ment auf absehbare Zeit keine bedeutende Rolle spielen
wird, diirften sich GeschaftsschlieRungen auf dem flachen
Land daruber hinaus in einer Erhéhung der Anfahrtskilome-
ter niederschlagen.

INSBESONDERE SENIOREN SIND ZUNEHMEND
MIT DEM AUTO MOBIL

Das Auto wird in unserer alternden Gesellschaft weiterhin
eine grofde Rolle beim Einkauf spielen. In den nachsten 30
Jahren wird ein hoherer Anteil von Senioren im Besitz eines
Fuhrerscheins als noch heute sein. Erst bei der Gruppe der
heute unter 35-Jahrigen geht der Anteil der Fithrerscheinbe-
sitzer an der jeweiligen Bevolkerungsgruppe zuriick.

Im Durchschnitt hat in Deutschland jeder Haushalt von
uber 60-Jahrigen ein Auto vor der Tur stehen — und mehr als
jeder Dritte nutzt es taglich. Senioren kompensieren wegfal-
lende Arbeitswege durch Einkaufs- und Freizeitwege, wobei
der Anteil der Einkaufswege an allen Wegen mit steigendem
Alter zunimmt. Erst ab dem Alter von 75 kommt das Auto
seltener zum Einsatz. Dann wird haufiger zu Fufd gegangen
oder der OPV genutzt.



OHNE AUTOFAHRER KEINE KUNDEN FUR DIE
EINKAUFS- UND FACHMARKTZENTREN AM
STADTRAND ODER AUF DER ,,GRUNEN WIESE"
Wahrend Lebensmittel und andere Waren des taglichen
Grundbedarfs auch zukiinftig iiberwiegend wohnortnah
nachgefragt werden, wird sich die Nachfrage nach den sons-
tigen Warengruppen verstarkt in die wachsenden Regionen
und Stadte, also die ,zentralen Orte“, verlagern. Einkaufs-
oder auch Fachmarktzentren am Stadtrand, in die 2008 jeder
finfte Einkauf fithrte, werden sich dabei weiterhin als Ein-
kaufsstatten fiir Autofahrer positionieren. Sie sind mit einem
ausreichenden, meist kostenlosen Parkplatzangebot ausge-
stattet und ermoglichen preisorientierten Verbrauchern
schnelle und bedarfsgerechte Versorgungseinkiufe. In der
Regel erwartet die Kunden dort kein ,,Shoppingerlebnis®, son-
dern eine liberschaubare Anzahl von Einzelhdndlern (bezie-
hungsweise Fachmérkten) mit ausreichendem Warenange-
bot zur Befriedigung der taglichen Bedarfe. Abzuwarten
bleibt, wie die Zukunft dieser Standorte aussieht, wenn Jun-
gere in urbanen Raumen sich weiterhin als weniger auto-
affin als vorangegangene Generationen erweisen.

CITYS PUNKTEN MIT ,,SHOPPING- UND FREI-
ZEITERLEBNISSEN“ — GROSSSTADTE

BIETEN DEN BREITESTEN MODAL-MIX UND
BESTECHEN DURCH IHR UMFANGREICHES
OPV-ANGEBOT

Uber viele Jahre hinweg wurden neue Einzelhandelsprojekte
in Deutschland Uberwiegend am Stadtrand oder aufierhalb
der Stadt realisiert. Seit einigen Jahren hat jedoch eine Um-
kehr stattgefunden. Der Einzelhandel kehrt von der ,Griinen
Wiese“ und vom Stadtrand wieder in die Stadte zurtick. Um
im Wettbewerb mit Stadtteilzentren oder Shoppingcentern
am Stadtrand bestehen zu konnen, miissen Innenstéadte zei-
gen, dass sie in der Lage sind, emotionale ,Shopping- und
Freizeiterlebnisse“ beim Kunden zu erzeugen. Sie miissen
eine hohe Aufenthalts- und Erlebnisqualitit bieten, iiber-
sichtlich gestaltet und bequem erreichbar sein, einen attrak-
tiven Branchen-Mix bereitstellen und zugkraftige Ankermieter
vorweisen.
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Citys miussen dariiber hinaus mit einem gut ausgebauten
OPV punkten, der einen Einkauf — unabhingig vom Besitz
eines Autos, der Entwicklung der Benzinpreise und der Park-
platzsituation vor Ort — erlaubt. Hiermit werden sie insbeson-
dere fiir Jiingere attraktiv, bei denen sich der OPV in urbanen
Gebieten deutlich im Aufwind befindet. Aber auch wenn ein
gutes OPV-Angebot in der Innenstadt vorhanden ist, sollte
dennoch — nicht nur in Mittelstddten, sondern auch in Grof3-
stadten - auf eine gute Zuwegung und Parkierung fiir den
verbleibenden Individualverkehr geachtet werden. Nicht nur
stark autoaffine, dltere oder bewegungseingeschrankte Kun-
den, sondern auch jene, die volumindse oder schwere Waren
abtransportieren wollen, benétigen einzelhandelsnahe Park-
platze. Bei einem mangelnden Parkplatzangebot bestiinde
die Gefahr, dass die Citys Kunden an Einkaufs- und Fach-
marktzentren mit ausreichendem Parkraum in den Subzen-
tren, am Stadtrand oder auferhalb der Stadt verléren. Ein
funktionierendes Parkraummanagement, ein Parkinforma-
tions- und Leitsystem sowie — im Verbund mit dem OPV —
ausreichende Park- & Ride-Parkplatze sind somit unabding-
bar.
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Deutschland = 1/3 USA - In Deutschland lag der CO2-Ausstof3 pro
Kopf im Transportsektor bei 1,83 Tonnen — knapp tiber dem EU-

Durchschnitt (1,77), aber nur bei einem Drittel der USA (5,25).

28-mal weniger CO2 emittiert ein durchschnittlicher Automotor

heute als noch vor 20 Jahren.

QS

Bei 540 Mrd. US-Dollar liegt der weltweite Umsatz mit Passagieren
im Flugverkehr (2012). Das entspricht in etwa der Summe der welt-
weiten Umsatze von Volkswagen, Daimler, BMW und Robert Bosch.

24 ooo Euro Gewinn je Fahrzeug konnte Ferrari-Maserati 2013 ver-
buchen. Porsche lag bei 16 600 Euro, BMW bei 3 400 Euro, Audi bei

3 200 Euro und Volkswagen bei 600 Euro.
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Alle 4 Jahre — Durchschnittlich alle vier Jahre wechseln Fach- und
Fihrungskrafte in betriebswirtschaftlichen Berufen, der IT, dem In-
genieur- und Gesundheitswesen sowie der Forschung und Entwick-
lung den Arbeitgeber.

20 Minuten und nicht linger — Bis 2050 soll jeder EU-Biirger in die-
ser Zeit eine internationale Verkehrsachse erreichen konnen.
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Mehr als einmal um die Erde - So lang ist das deutsche Bahn-Stre-
ckennetz (41 896 km, 2008). Unterwegs auf dem lidngsten Strecken-
netz der Welt (USA) konnte unser Planet 5,5-mal umrundet werden.

12-mal vom Siid- zum Nordpol — 230 500 km Gesamtldnge umfassen
die Strafien des iiberortlichen Verkehrs in Deutschland.
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Der Wanderungssaldo in Deutschland betrug 2012 368 945 Menschen. Das entspricht in etwa der
Einwohnerzahl Bochums.
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ARBEITSKRAFTE-
MOBILITAT IM

EURORAUM

Funktioniert die Abstimmung

mit den FujfSen? ’ 4

Text: Christina Boll und Julian S. Leppin

Der rdumlichen Mobilitdt von Arbeitskrdften kommt im Euroraum

eine entscheidende Rolle zu. Denn wenn der Wechselkurs als natio-

naler Anpassungsmechanismus entfdllt, um auf Krisen zu reagieren,

ist der Anpassungsdruck auf die Arbeitsmdrkte entsprechend héher.
Doch funktioniert im Euroraum die Abstimmung mit den FiifSen?
Wandern die Menschen dorthin, wo die Wirtschaft besser lduft? Die
juingste Finanz- und Wirtschaftskrise bietet einen guten Anlass, dieser
Frage nachzugehen. Die Zahlen belegen fiir die EU-27 eine nennenswerte
Mobilitat der Arbeitskrdfte. Der einheitliche Wdhrungsraum hat den
Wanderungen bisher jedoch keinen Schub verleihen kénnen.’

i |
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Die Wirtschafts- und Finanzkrise ab 2007 hat die
| Lander des Euroraumes stark getroffen. Die Folgen
| fiir den Arbeitsmarkt sind uniibersehbar. So stieg die

Erwerbslosenquote fiir den Euroraum als Ganzes im

Zeitraum 2007 bis 2012 von 7,5 % auf 11,3 %.? Aller-

dings gab es grofie Unterschiede zwischen den Mit-

gliedslandern: Wihrend die Quote in Osterreich mit

4,4 % beziehungsweise 4,3 % in etwa konstant blieb

und in Deutschland sogar von 8,7 % auf 5,5 % sank,

verdreifachte sie sich in anderen Landern. So

nahm die Arbeitslosenrate in Griechenland

von 8,3 % auf 24,3 % und in Spanien von 8,2 %

] auf 24,8 % zu. Aufgrund dieser Ungleichge-

|I wichte wiirde man — gemaf3 theoretischen

Uberlegungen zum optimalen Wahrungs-

raum (Mundell 1961) — eine erhéhte Arbeitskréftemigration

im Euroraum erwarten. Allerdings ist der Euroraum durch

unterschiedliche Kulturen und Sprachen geprégt, die lander-

ubergreifenden Wanderungen entgegenstehen. Wie mobil
sind Europas Arbeitskréfte also wirklich?

Der August 2007 markierte den Startpunkt der
US-Immobilienkrise, die die globale Banken- und
Finanzkrise ausloste und in den Folgejahren 2008/09
zunehmend auch auf die Realwirtschaft tibersprang.
Im Folgenden werden daher die Wanderungsstrome
innerhalb Europas beziehungsweise der Eurozone im
Zeitraum 2007-2012 analysiert — wo dies wegen nicht
verfugbarer Daten nicht anders moéglich ist, fiir 2008
(2009) bis 2012. Die Eurozone umfasst hier nur die 13
Lander, die bereits 2007 dem Euro beigetreten waren,
da fr alle anderen funf Lander kein sinnvoller Ver-
gleich im genannten Zeitraum moglich ist. Die Zahl
der EU-Mitgliedslander war zwischen 2007 und 2012
mit 27 Landern konstant.

WANDERUNGEN INNERHALB DER EUROZONE
UND DER KERNZONE EU-15 EHER MODERAT,
ZUWANDERUNGEN AUS NICHT-EU-STAATEN
IN DEN EURORAUM RUCKLAUFIG, AUS EU-27
STAGNIEREND
Bisher sind die zwischenstaatlichen Wanderungsbewe-
gungen im Euroraum sehr gering. So war im Jahr 2006 nur
0,2 % der Bevolkerung (0,1 %, wenn Luxemburg nicht bertick-
sichtigt wird) grenztiberschreitend mobil (Summe der grenz-
uberschreitenden Wanderungen in Relation zur Bevolke-
rungszahl innerhalb des Euroraumes).® Schatzungen fiir das
Jahr 2011 fiir die EU-15-Staaten gehen von einer grenziiber-
schreitenden Mobilitat von 0,115 % aus.© Auch der Zustrom
von Biirgern aus der Kernzone EU-15 in die hier aufgefiihrten
Eurolander entwickelte sich moderat. Dies deckt sich mit an-
deren Befunden, dass die Wanderungsdynamik im Euroraum
in den letzten Jahren insgesamt nicht von den Mitglied-
staaten dominiert wurde.4

Weitet man den Blick auf die Zuwanderungen aus den
EU-27-Landern sowie aus Landern auflerhalb der Européi-
schen Union (EU), so zeigt sich, dass die Einwanderungen aus
Nicht-EU-Staaten in die Eurozone im Zeitraum von 2008 bis
2012 um 20,3 % abgenommen haben. Die Einwanderungen
aus den EU-27-Staaten in die Eurozone sind hingegen um 2 %
gestiegen.c Allerdings kam es zwischen den Eurolandern zu
umfangreichen Verschiebungen der Zuwanderungen aus
Nicht-EU-Staaten sowie aus EU-15-Landern sowie den neuen
Mitgliedstaaten Mittel- und Osteuropas (NMS-12).2 Dies soll
im Folgenden beispielhaft fiir einige Lander der Eurozone
verdeutlicht werden (siehe Abbildung 1).3 »
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ABBILDUNG 1: EINWANDERUNG IN AUSGEWAHLTE
EU-LANDER 2008 UND 2012, NACH HERKUNFTSREGION
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ABBILDUNG 2: NETTOMIGRATIONSRATEN
(PRO TAUSEND EINWOHNER)* UND ERWERBSLOSEN-
QUOTEN (IN %) IN LANDERN DER EUROZONE?®
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KRISENLANDER VERZEICHNEN STARK RUCK-
LAUFIGE ZUWANDERUNGEN, IN OSTERREICH,
DEUTSCHLAND UND DEN NIEDERLANDEN
GEGENLAUFIGE ENTWICKLUNGEN

In den stark von der Krise betroffenen Landern Spanien, Ita-
lien und Irland sind die Zuwanderungen sowohl aus den EU-
15, den NMS-12 als auch den auflereuropéischen Staaten stark
zuriickgegangen (siehe Abbildung 1). In Spanien ist dabei die
Einwanderung aus den Nicht-EU-Landern starker ricklaufig
als in Italien und Irland. In Italien, Spanien und Irland sind
vor allem die Zuwanderungen aus den NMS-12-Staaten ge-
sunken, die sich in allen drei Landern halbierten. Wenig
uberraschen dirfte auch der Riickgang der Einwanderung
aus den EU-15-Staaten in die genannten drei Krisenlander.

Ein abweichendes Bild zeigte sich in den geografischen
Kernregionen der Eurozone, zu denen Osterreich und die Nie-
derlande® gehéren. In Osterreich stieg die Gesamteinwande-
rung zwischen 2008 und 2012 um 24 %, in den Niederlanden
nur um 1 % an. Von besonderer Bedeutung in beiden Landern
war dabei der Zustrom aus den NMS-12-Staaten: Hier ver-
zeichnete Osterreich einen Anstieg um 64 % und die Nieder-
lande immerhin von 24 %. Hingegen nahm die Einwande-
rung aus den EU-15-Staaten nach Osterreich und in die
Niederlande nur geringfiigig zu.

Fiir Deutschland ist basierend auf den Zahlen von Euro-
stat keine Unterteilung zwischen EU-15 und NMS-12 moglich.
Dennoch lassen sich deutliche Veranderungen feststellen:
Die Zuwanderungen nach Deutschland haben im genannten
Vierjahreszeitraum um 71 % zugenommen. Hauptursachlich
hierfiir ist die Verdoppelung der Zuwanderung aus den EU-
27-Staaten. Aber auch die Einwanderung aus Landern aufer-
halb der EU-27 ist um 37,4 % gestiegen.

MIGRANTEN AUS MITTEL- UND OST-
EUROPAISCHEN EU-MITGLIEDSLANDERN
BESONDERS MOBIL

Waren 2008 fiir die Biirger aus den mittel- und osteuropa-
ischen Mitgliedstaaten noch die Lander der Peripherie at-
traktiv, riickten bis 2012 starker die weniger von der Krise be-
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troffenen Staaten der Eurozone in den Fokus der Migran-
ten aus den NMS-12-Staaten. Diese Migranten reagieren offen-
bar besonders sensitiv auf Verschiebungen der makrodkono-
mischen Rahmendaten.

Die Migration aus den neuen EU-Mitgliedstaaten Mittel-
und Osteuropas in die dlteren EU-Mitgliedslander war bereits
im Zeitraum 2003 bis 2010 beachtlich. Schatzungen gehen fiir
die Periode von 2003-2010 von einer Zuwanderung von 1,6
Mio. Personen aus den 2004 im Rahmen der Osterweiterung
der EU beigetretenen Staaten (EU-10) in die EU-15 Staaten aus,
was 2,6 % der in den EU-10-Staaten lebenden Bevolkerung
entspricht. Hauptziellinder waren im Jahr 2010 das Ver-
einigte Konigreich, gefolgt von Frankreich und Spanien.
Deutschland hatte im Jahr 2010 ebenfalls einen hohen Be-
stand von geschétzten 605 ooo bereits hier lebenden Per-
sonen aus den zehn neuen Mitgliedsldndern, jedoch fand die
Haupteinwanderung hier bereits zwischen 2004 und 2007
statt. Aus Ruménien und Bulgarien sind nach dem Beitritt
der beiden Lander im Jahr 2007 2,1 Mio. Migranten, das ent-
spricht 7 % der dortigen Bevolkerung, in die EU-25 gezogen.f

STEIGENDE ERWERBSLOSENZAHLEN

GEHEN MEIST MIT SINKENDER
NETTOZUWANDERUNG EINHER

Mit den bisherigen Einwanderungen ist nichts iiber etwaige
zeitgleich erfolgte Auswanderungen gesagt. Wie sieht der
Wanderungssaldo (Nettomigration) der betreffenden Lander
in den Krisenjahren ab 2007 aus? Schlagen sich die krisenbe-
dingten Verwerfungen auf den Arbeitsmérkten in erhohten
Nettoauswanderungen beziehungsweise verminderten Netto-
einwanderungen nieder? Abbildung 2 stellt die Nettomigra-
tionsraten und Erwerbslosenquoten der Eurolander 2007 im
Vergleich mit 2012 dar,8 um dem gesuchten Zusammenhang
auf die Spur zu kommen. Die Nettomigrationsrate gibt (bei
positivem Wert) an, wie viele Personen pro Tausend Einwoh-
ner in einem Jahr mehr zu- als abgewandert sind.*

Die Krise schlédgt sich nicht nur in den Einwanderungszahlen,
sondern auch in den Wanderungssalden nieder: In den am
starksten von der Krise betroffenen Eurolandern sind die Net-
toeinwanderungsraten deutlich riicklaufig beziehungswei-
se haben sich sogar in Nettoauswanderungsraten verkehrt.



Den hochsten Auswanderungstiberschuss im Jahr 2012 mit
7,6 Personen pro Tausend Einwohner verzeichnete Irland bei
einer Erwerbslosenquote von 14,7 %. In Spanien lag die Netto-
abwanderung 2012 bei einer Erwerbslosenquote von 24,8 %
bei 3 Personen pro Tausend Einwohner. In Griechen-
land wanderten im Jahr 2012 bei einer Erwerbslosenquote
von 24,3 % netto 4 Personen pro Tausend Einwohner aus.
Auch in Portugal war die Nettoeinwanderungsquote 2012 mit
-3,6 Personen auf Tausend Einwohner negativ, bei einer Er-
werbslosenquote von 15,9 %. Fiinf Jahre zuvor hatten alle vier
genannten Lander sowohl niedrigere Arbeitslosenquoten als
auch hohere Nettomigrationsraten. Je schlechter sich also die
Arbeitsmarktlage in den Krisenlandern gestaltete, desto ge-
ringer fiel die Nettozuwanderung aus. Die Arbeitsmarktsitu-
ation der Eurolander wahrend der Krisenjahre blieb offenbar
nicht folgenlos fiir die Wanderungsbilanzen dieser Linder.

Es gibt zudem Hinweise darauf, dass derartige Verlage-
rungen von Wanderungen inzwischen schneller vonstatten-
gehen als noch vor der Krise.! Vor allem Migranten aus den
ab 1995 beigetretenen Mitgliedslandern (NMS-12) reagieren
mit Wanderungen schnell auf wirtschaftliche Verande-
rungen. Ein Grund hierflr kann darin liegen, dass diese Per-
sonen haufiger von Arbeitlosigkeit betroffen sind: So war
ihre Arbeitslosenquote in Irland und Spanien Uberdurch-
schnittlich hoch, in Irland war sie sogar héher als jene der
Nicht-EU-Auslander. In der Folge hat beispielsweise die Aus-
wanderung von Menschen mit Herkunft aus den NMS-12 aus
Spanien zwischen 2007 und 2009 sprunghaft zugenommen.
Die Wanderungsbereitschaft der Migranten aus den NMS-12
ist demnach nicht nur beztiglich der Erstwanderung aus ih-
ren Herkunftslindern, sondern auch beziiglich der Auswan-
derung aus den zundchst gewadhlten Ziellandern hoch.

BINNENMOBILITAT REAGIERT AUF REGIONALE

UNGLEICHGEWICHTE

Fiir das Wanderungsgeschehen insgesamt ist neben der zwi-
schenstaatlichen Mobilitét auch die regionale Mobilitat (auf
NUTS-2-Ebene) innerhalb der Linder der Eurozone von Be-
deutung. Diese reagiert eher auf regionale Ungleichgewichte
innerhalb von Staaten. Im Durchschnitt iber die Eurolander*
wechselte im Jahr 2006 1 % der Bevolkerung die Region. Bei
den Binnenwanderungen zeigten sich jedoch starke Unter-
schiede zwischen den Lindern: Wahrend die Mobilitat in Bel-
gien (1,6 %), Frankreich (1,7 %) und Deutschland (1,3 %) relativ
hoch lag, wiesen Italien und Griechenland jeweils nur Werte
von 0,2 % auf.
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FAZIT: EUROPAISCHE ARBEITSKRAFTE SIND
DURCHAUS MOBIL - SCHUB DURCH EINHEIT-
LICHEN WAHRUNGSRAUM JEDOCH BISHER
NICHT ERKENNBAR

Als Fazit 1asst sich festhalten: Innerhalb der Eurozone haben
sich die Wanderungsstréme in den Jahren der Krise verscho-
ben. Menschen aus den NMS-12 wandern haufiger in die we-
niger von der Krise betroffenen Lander der Eurozone ein,
wiahrend sich in den stark betroffenen Landern der Zustrom
der Einwanderer abgeschwacht hat. Fiir Personen aufierhalb
der EU-27 hat die Eurozone deutlich an Attraktivitit verloren.

Blickt man auf die Lander im Einzelnen, zeigt sich, dass
insbesondere die Krisenlander Spanien, Italien und Irland ei-
nen drastischen Einbruch ihrer Einwanderungen aus mittel-
und osteuropaischen Staaten, aber auch deutliche Einbriiche
bei Zuwanderungen aus EU-15 erlitten. Hier waren auch die
Nettomigrationsraten, die die Ein- und Auswanderungen
saldieren, stark negativ. Mit sich verschlechternder Arbeits-
marktlage sank in den Krisenldndern auch die Nettozuwan-
derung.

Die Zahlen belegen — wenngleich nicht so sehr fiir den
Euroraum selbst, so doch fiir die EU-27 — eine nennenswerte
Reagibilitat der Arbeitskrafte im Hinblick auf die makrodko-
nomischen Rahmendaten. Die seitens der Theorie unterstellte
hohere Sensitivitat innerhalb des einheitlichen Wahrungs-
raumes kann mit diesen Zahlen allerdings nicht belegt wer-
den. Zu grof3 sind vermutlich einstweilen noch die (vor allem
sprachlichen) Barrieren.

1) Die FuBnoten a bis k finden Sie unter www.amir.hwwi.org.

2) Diese sind Estland, Lettland, Litauen, Polen, Tschechien, Slowakei, Ungarn,
Slowenien, Malta, Zypern, Bulgarien und Rumanien.

3) Die Wahl der Lander erfolgte dabei nach Verfuigbarkeit der Daten bei Eurostat.
So sind detaillierte Daten zur Einwanderung fiir Frankreich, Luxemburg, Portugal
und Griechenland nicht verfligbar. Slowenien und Finnland werden mangels nen-
nenswerter Veranderungen der Wanderungsstrome nicht dargestellt.

4) Nettozugewanderte Personen pro Tausend Einwohner bei positiven, bezie-
hungsweise nettoabgewanderte Personen pro Tausend Einwohner bei negativen
Werten.

5) Nur Lander, in denen der Euro spatestens 2007 eingefiihrt wurde.

6) Fur die Niederlande beziehen sich die Daten von 2008 auf 2009.
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TREIBSTOFEFE
DER ZUKUNFT

Text: Lars Ehrlich und Leon Leschus

Der Transportsektor bindet nicht nur einen hohen Anteil des globalen Endenergieverbrauchs, sondern ist zudem
besonders stark vom Ol abhdngig. Obwohl dieser Treibstoff in den néchsten Jahrzehnten noch ausreichend
vorhanden ist, muss eine Umkehr erfolgen, damit CO2-Klimaziele erreicht werden kénnen. Welche Chancen
und Potenziale bergen alternative Energiequellen und welche Herausforderungen miissen bewdltigt werden?

1. BESTANDSAUFNAHME UND PROGNOSE

— Der Transportsektor ist fiir fast 20 % des globalen Endener-
gieverbrauchs verantwortlich. Dieser Sektor ist besonders ab-
héngig vom OL

- Die Internationale Energieagentur (IEA) geht in ihrem
Trendszenario (New Policies) davon aus, dass in den nichsten

20 Jahren der Energiebedarf im Transportsektor global von
2 444 Mio. Tonnen Oldquivalente im Jahr 2011 um etwa 30 %
auf 3 153 Mio. Tonnen im Jahr 2030 ansteigen wird. Im Zeit-
raum von 40 Jahren (1990 bis 2030) hitte sich dann der Ener-
gieverbrauch im Transportsektor in etwa verdoppelt (siehe
Abbildung 1).

ABBILDUNG 1: ENERGIEVERBRAUCH IM TRANSPORTSEKTOR WELTWEIT
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Quellen: [EA (2013); HWWI. © Infografik B&E
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- Der Anteil von Ol im Transportsektor wird von derzeit
etwa 93 % auf rund 88 % in 2030 absinken. Im Gegenzug
steigt der Elektrizitatsanteil von 1,1 % auf 1,6 %, der Biokraft-
stoffanteil von 2,4 % auf 5,0 % und der anderer Kraftstoffe -
in denen vor allem Gas enthalten ist — von 3,9 % auf 5,1 % (sie-
he Abbildung 1).

- Die Elektrizitatsnachfrage im Transportsektor wachst mit
einer jahrlichen Rate von 3,9 % iiber den Zeitraum von 2011
bis 2035 sehr stark an. Getragen wird dieses Wachstum ins-
besondere durch eine steigende Stromnachfrage im Zugver-
kehr. Die grofiten Wachstumsraten (30 % pro Jahr) erzielen
die Elektrofahrzeuge. Thr Wachstum schlagt aber nur bedingt
auf die Elektrizitatsnachfrage insgesamt durch, da das Ni-
veau der Nachfrage aufgrund der bisher noch sehr kleinen
Zahl von Elektrofahrzeugen sehr gering ist.

— Mit einem Anteil von etwa 16,5 % hat der Straflenverkehr
einen wichtigen Einfluss auf den globalen CO2-Ausstof (vgl.
Abbildung 2).

— Seit 1990 (beziehungsweise 2000) sind die vom weltweiten
Strafdenverkehr verursachten CO2-Emissionen um etwa 57 %
(25 %) angestiegen. Thr Anteil am weltweiten CO2-Ausstof3
hat sich seit 2000 jedoch kaum verandert, da sich der durch-
schnittliche CO2-Ausstof$ von Neuwagen, wie die Entwick-
lung in der Europédischen Union (EU) zeigt, im Zeitablauf
deutlich vermindert hat (vgl. Abbildung 3). »
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ABBILDUNG 2: ANTEILE AM WELTWEITEN
CO2-AUSSTOSS

[ Elektrizitat und [ Sonstiges

Warmegewinnun
g 8 I Brennstoffverbrennung

Industrie fiir sonstige Nutzung
Il StraBenverkehr B Nicht-StraRenverkehr

Quellen: IEA (2013); HWWI. © Infografik B&E

ABBILDUNG 3: ENTWICKLUNGEN DER CO2-EMISSIONEN VON

NEUWAGEN IN DER EU BIS 2012

I Mehr als 160 gCO2/km 121 gCO2/km bis 140 gCO2/km
Quellen: ACEA (2013); HWWI. © Infografik B&E [ 141 gCO2/km bis 160 gCO2/km 120 und weniger gCO2/km
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2. HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE ZUKUNFT

A.
FOSSILE
TREIBSTOFFE

CHANCEN UND POTENZIALE

— Auch 2030 wird der grofite Teil der Fahrzeuge mit dem fos-
silen Treibstoff Ol betrieben. Dies ist vor allem darauf zuriick-
zufihren, dass Diesel und Benzin vergleichsweise leicht
transportiert und aufbewahrt werden kénnen.

— In den néchsten Jahrzehnten werden trotz steigender Nach-
frage noch ausreichend fossile Reserven zur Verfiigung ste-
hen. Bei Rohdl betrigt die Reichweite, also der verbleibende
Zeitraum der Verfligbarkeit des Energietrigers, der sich aus
dem Verhaltnis aus international vorhandenen Reserven und
globaler Nachfrage ergibt, noch iiber 5o Jahre. Bei Gas liegt
die Reichweite bei fast 60 Jahren. Uber die vergangenen Jahr-
zehnte hinweg sind die Reichweiten bei den fossilen Energie-
tragern nicht wesentlich gefallen, obwohl die Energienach-
frage stetig gewachsen ist. Es spricht vieles dafiir, dass auch
in den nachsten Jahrzehnten neue Vorkommen erschlossen
werden, sodass Ol und Gas noch sehr viel langer verfiigbar
sein werden, als die derzeitigen Reichweiten anzeigen.

HERAUSFORDERUNGEN

- Die wesentlichen Herausforderungen der Zukunft im
Transportsektor sind die Reduktion des Treibstoffverbrauchs
und des CO2-Ausstof3es. Dafiir gibt es die folgenden Optionen:

« Verdnderungen im Fahrverhalten (Eco-Driving);

- verbesserte Organisation des Verkehrs: Dazu gehoren vor
allem die Vermeidung von Staus und Suchzeiten;

» Weiterentwicklung der konventionellen Antriebstechno-
logien (Effizienz der Motoren) und Kraftstoffe (Benzin und
Diesel).

— Im Vergleich zu 1980 liegt der Olpreis real zurzeit nicht we-
sentlich hoher. Aber die Férdermengen aus leicht zu erschlie-
Benden Olfeldern gehen zuriick. Die Férderung aus neuen
Quellen wird schwieriger, sodass die Forderkosten steigen.
Die ErschlieBung schwer zuganglicher Olvorkommen fithrt
zudem haufiger zu Konflikten mit Klima- und Umweltzielen.
Die Olproduktion wird sich infolge dieser Entwicklungen ver-
starkt in politisch instabile Linder verlagern. Krisen in Produ-
zentenldndern fihren zu Preisausschldgen beim Ol Der Ben-
zinpreis folgt dem Olpreis.
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- Die prozentualen Verdnderungen bei den Benzinpreisen
fiir den Verbraucher fallen deutlich geringer als die Preis-
schwankungen an den Rohélmarkten aus, da in Deutschland
Steuern und Abgaben einen hohen Anteil des Benzinpreises
ausmachen. In Deutschland wird zum Beispiel auf Benzin
(Diesel) eine Mineraldlsteuer von 65,45 (47,04) Eurocent je
Liter erhoben. Darauf wird noch die Mehrwertsteuer addiert.
Beim derzeitigen Preis haben Steuern einen Anteil von etwa
60 % bei Benzin und 50 % bei Diesel. In anderen Landern
werden zum Teil deutlich niedrigere Steuern erhoben. In
manchen Lindern, beispielsweise in Saudi Arabien oder Chi-
na, wird der Benzinpreis sogar subventioniert.

- Abbildung 4 zeigt, dass der Olpreis in den 1970er Jahren in
zwei Schiiben kréftig gestiegen ist. Die hohen Olpreise haben
zu einer effizienteren Nutzung gefiithrt. Auflerdem wurden
neue Olfelder erschlossen. Dies fithrte dazu, dass der Olpreis
deutlich fiel. Erst Ende der 1990er Jahre kam es wieder zu
steigenden Olpreisen. Aufgrund des starken Nachfrage-
wachstums aus den Schwellenldndern kam es dann zu
starken Preisanstiegen, die zwischenzeitlich durch die Wirt-
schafts- und Finanzkrise 2008/09 unterbrochen wurden.

ABBILDUNG 4: NOMINALE UND REALE
ROHOLPREISENTWICKLUNG
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Quellen: EIA (2014), MWV (2014), HWWI.



B.
ELEKTROMOBILITAT/
WASSERSTOFF

UND BRENNSTOFFZELLE

CHANCEN UND POTENZIALE

— Elektromobilitat kann eine wichtige Erganzung im Bereich
der individuellen Mobilitat werden. Dies gilt insbesondere
fur den innerstadtischen Verkehr. Hier konnen Elektrofahr-
zeuge, die lokal keine Emissionen ausstofien und leise sind,
die Smog- und Larmbelastigungen reduzieren.

- Der Elektromotor hat einen hoheren Wirkungsgrad als ein
Diesel- oder Ottomotor, sodass durch den Elektroantrieb der
Energiebedarf im Verkehrssektor reduziert wird. Der Beitrag
zur CO2-Reduktion ist aber abhangig von der Form der Strom-
erzeugung (siehe Abbildung s).

HERAUSFORDERUNGEN
— Damit der Elektroantrieb aus Sicht des Nutzers konkur-
renzfahig wird,
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- ist erstens eine Vergrofierung der Reichweiten notwendig.

- Die zum Betrieb von Elektroautos notwendige Infra-
struktur, sei es fiir das Aufladen oder den Austausch
der Batterien, muss erweitert werden. Es besteht
ein ,Henne-Ei-Problem*: Ohne Elektroautos keine Auf-
ladestationen und ohne Aufladestationen keine Elek-
troautos.

- Ein Beispiel fiir mogliche Losungen einer Reichweiten-
vergrofierung sind Elektrobusse mit induktiver Lade-
technik. Wahrend die Fahrgédste an einer Station ein-
und aussteigen, ladt sich der Akku kabellos tiber im
Boden eingelassene Induktionsspulen auf.

« Damit Elektroautos ihren Marktanteil vergréfiern konnen,
muss es dariiber hinaus zweitens zu einer erheblichen
Kostenreduktion kommen.

— Damit der Elektroantrieb einen grofieren Beitrag zur Reduk-
tion von CO2-Emissionen leisten kann, muss der Strommix
verbessert werden. Mit , intelligenteren” Batterien konnte in
Spitzenlastzeiten Elektrizitat an das Stromnetz zuriickgege-
ben werden. Dadurch wiirden die Stromnetze stabilisiert. »

ABBILDUNG 5: CO2-EMISSIONSZIELE UND CO2-EMISSIONEN NEU
ZUGELASSENER PKW IM VERGLEICH ZU DEN CO2-EMISSIONEN VON
ELEKTROFAHRZEUGEN FUR VERSCHIEDENE STROMQUELLEN
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Quellen: Umweltbundesamt (2013), VDI (2007), EU (2009, 2013), HWW!I. © Infografik B&E

35



c.
BIOKRAFT-
STOFFE

CHANCEN UND POTENZIALE

- Biokraftstoffe konnen die Abhingigkeit Deutschlands von
Ol- und Gasimporten reduzieren. Der Vorteil gegeniiber an-
deren alternativen Technologien liegt darin, dass sie ohne
grofie Zusatzinvestitionen in eine schon bestehende, gut aus-
gebaute Tankinfrastruktur integriert werden kénnen.

— Bei der Betrachtung der gesamten Erzeugungs- und Nut-
zungskette (Well to Wheel) der Biokraftstoffe wird deutlich,
dass es erhebliche Unterschiede gibt, in welchem Ausmaf3
sie CO2 gegentiber fossilen Kraftstoffen einsparen helfen.
Dies hiangt zum einen von der zur Herstellung eingesetzten
Biomasse und zum anderen von den verschiedenen Produk-
tionspfaden ab. So kann der Einsatz von Bioethanol aus Zel-
lulose oder Zuckerrohr die CO2-Emission gegeniiber fossilem
Kraftstoff um 85 % reduzieren. Dagegen fihrt zum Beispiel
Biodiesel aus nicht nachhaltig angebautem Palmél zu einer
Steigerung der Emissionen.

ABBILDUNG 6: WELTWEITE ETHANOLPRODUKTION (IN MRD. LITER)
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Quellen: [EA (2013); HWWI. © Infografik B&E
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— Die weltweite Biokraftstoffproduktion hat iiber die Jahre
stetig zugenommen und weiter steigende Mengen werden
prognostiziert. Die Herstellung von Biokraftstoffen kann flir
armere Lander mit grofien Produktionsmoglichkeiten in der
Landwirtschaft eine Einkommenschance bieten. Derzeit ha-
ben die USA und Brasilien einen Anteil von 38 % beziehungs-
weise 31 % der weltweiten Ethanolproduktion. Die Anteile
der USA und Brasiliens werden bis 2020 etwas zurlickgehen,
da insbesondere die Europdische Union, China und Indien
Marktanteile gewinnen (siehe Abbildung 6). Ethanol hat an
dem weltweiten Biokraftstoffmarkt einen Anteil von rund
71 %, Biodiesel von knapp 29 %.

HERAUSFORDERUNGEN

- Wichtig fiir die Verwendung von Biokraftstoffen im Trans-
portwesen ist, deren Vertraglichkeit fiir Motoren zu verbes-
sern. Insbesondere bei dlteren Motoren ist der Beimischung
von Biokraftstoffen eine Grenze gesetzt, da Motorschaden als
Folge zu hoher Beimischungsanteile auftreten konnen.

— Bei den derzeit verwendeten Biokraftstoffen (erste Genera-
tion: Verwendung von Pflanzenfriichten) entsteht eine Kon-
kurrenz zur Nahrungsmittelproduktion.

— Starke Preissteigerungen bei Nahrungsmitteln, ausgeldst
durch eine verstarkte Produktion von Biokraftstoffen der Ers-
ten Generation, trifft insbesondere Menschen in den drms-
ten Lindern, die einen grofien Anteil ihres Einkommens fiir
Nahrungsmittel ausgeben.

- Der Nutzungskonflikt kénnte durch Biokraftstoffe der neu-
en Generation, die nicht aus Pflanzenfriichten, sondern aus
Pflanzenresten oder schnell wachsenden Grasern bezie-
hungsweise Holzern gewonnen werden, entscharft werden.
Ihre Herstellung ist jedoch noch sehr teuer.

— Um die Zerstérung von Urwaldern fiir die Biokraftstoffge-
winnung zu verhindern, muss eine umfassende Zertifizie-
rung importierter Biomasse und -kraftstoffe erfolgen. Dabei
gilt es, den sogenannten Dominoeffekt — wie beispielsweise
in Brasilien — zu vermeiden: Zwar sind dort die Plantagen der
Energiepflanzen (Zuckerrohr) nachhaltig, da sie auf ehema-
ligen Weiden fiir die Rinderaufzucht angelegt wurden. Um
neue Weidefldchen zu gewinnen, wurde jedoch im Gegenzug
Regenwald zerstort.
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3. FAZIT: KURZFRISTIGE ERGANZUNG DER
KRAFTSTOFFE UND SYSTEME, LANGFRISTIGE
SUBSTITUTION HIN ZU NACHHALTIGEN
TECHNOLOGIEN

Auf absehbare Zeit werden Benzin und Diesel die dominie-
renden Treibstoffe bleiben. Biokraftstoffe und Elektromobili-
tat konnen dazu beitragen, die erneuerbaren Energien in den
Transportsektor zu integrieren und damit auch den CO2-Aus-
stofl zu reduzieren. Die Kosten der erneuerbaren Energien
sind jedoch vergleichsweise hoch. Insofern sollte eine Um-
weltpolitik im Verkehrssektor vor allem bei Reduktion des
Verkehrs und einer Verbesserung des Modal Splits ansetzen.
Damit dies gelingt, miissen neue Konzepte dem Wunsch
nach komfortabler Mobilitat Rechnung tragen.
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DAS TRANSEUROPAISCHE VERKEHRSNETZ

TEN-T

Text: Isabel Stinner und Jan Wedemeier

Das Transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-T) soll die internationale Wettbewerbsfihigkeit Europas durch die Verbes-
serung der Erreichbarkeit der Regionen und Harmonisierungen im Grenzverkehr stdrken. Damit leistet TEN-T einen
wichtigen Beitrag zur Umsetzung des Europdischen Binnenmarktes, wobei bei der Verkehrsinfrastrukturentwick-
lung teilweise auch die EU-AujSengrenzen einbezogen werden.

INTEGRIERTE NETZE

TEN-T umfasst Strafien, Eisenbahnstrecken, das européische
Hochgeschwindigkeitsnetz, Binnenwasserstrafien, Hafen,
Flughéfen, Giiterterminals (Umschlagterminals zwischen
den einzelnen Verkehrstridgern Strafe, Schiene und Schiff),
das Verkehrsmanagement und die Navigation. Es ist damit
Teil eines Systems aus transeuropaischen Netzen (TEN), die
neben dem Verkehr (TEN-T) auch die Energie (TEN-Energie)
und die Telekommunikation (eTEN) umfassen.

RAHMENSETZUNG

Im Jahr 2009 hat die Europédische Kommission eine Revision
der TEN-T eingelautet. Ziel war die Anpassung an die aktu-
ellen Erfordernisse der Verkehrsentwicklung. Die Connecting
Europe Facility (CEF) und die TEN-T Guidelines bilden die ge-
meinsame Grundlage fiir die kiinftige EU-Verkehrspolitik. Im
November 2013 bewilligte das Europdische Parlament die
beiden Verordnungen, die zum 1. Januar 2014 in Kraft getre-
ten sind:*

a) Die TEN-T Guidelines bilden den Rahmen fiir den Ausbau der
europaischen Verkehrsinfrastruktur bis zum Jahr 2020. Bis 2030
wird ein Kernnetz geschaffen, das als Riickgrat des Verkehrs-
systems im Binnenmarkt dienen soll.

b) Die CEF definiert den Finanzrahmen fiir die Umsetzung.
Allein zur Kofinanzierung von TEN-T-Projekten in den Mit-
gliedstaaten stellt die CEF bis 2020 rund 26 Mrd. Euro zur Ver-
fligung.?
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DAS CORE-NETWORK (BIS 2030)

Die Umsetzung des Core-Networks konzentriert sich auf die
Elemente:

1) grenziiberschreitender Verkehr,

2) Interoperabilitdt, zum Beispiel die Standardisierung von
Verkehrssystemen im Schienenverkehr zwischen den ver-
schiedenen Schienennetzen (unter anderem technische Spe-
zifikationen wie Spurweite und Zugsicherung),

3) Intermodalitat zwischen den Verkehrstragern, zum Bei-
spiel die Verbesserung des Umschlags zwischen Binnenschiff
und Lkw.

In grofirdumigen Korridoren werden die bereits bestehenden
Verkehrsnetze miteinander verbunden und so ausgebaut,
dass insgesamt neun zusammenhangende multimodale Ver-
kehrsachsen mit einer Gesamtlange von rund 15 0oo km ent-
stehen. Das Kernnetz umfasst wichtige Wirtschaftszentren
und Ballungsrdume, iber 100 See- und Binnenhé&fen, wich-
tige Grenziibergange zu Drittldndern sowie Anbindungen
dieser Knotenpunkte.

DIE NEUN MULTIMODALEN KORRIDORE IM
CORE-NETWORK

Die Karte zeigt die neun multimodalen Korridore des Kern-
netzes. So verbindet beispielsweise der North-Sea-Baltic-
Korridor Helsinki tiber das Baltikum, Polen und Deutschland
mit den niederlandischen und belgischen Seehafen. Bertick-
sichtigt werden in diesem Korridor unter anderem die Ver-
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kehrstriger Schiene (zum Beispiel die Rail Baltica, welche
das Befahren von Schienengtiterverkehren mit unterschied-
licher Spurenbreite beriicksichtigt) und Wasserstrafien (zum
Beispiel der Mittellandkanal in Norddeutschland). Ein anderes
Beispiel stellt die Fehmarnbelt-Querung dar, die Teil des
Scandinavian-Mediterranean-Korridors ist. Dieser verbindet
als zentrale Nord-Stid-Achse die finnisch-russische Grenz-
region Uber Schweden, Ddnemark, Deutschland, Osterreich
mit Palermo in Italien.

DAS COMPREHENSIVE NETWORK (BIS 2050)
Bis 2050 soll ein ergdnzendes Verkehrsnetzwerk (das soge-
nannte Comprehensive Network) geschaffen werden, das

die europaischen Regionen in der Flache an das Kernnetz
anbinden soll. Ziel ist es, die Mobilitat der Blirger zu ver-
bessern. Bis 2050 soll kein EU-Biirger mehr langer als 20 Mi-
nuten vom Core-Network entfernt leben.

1) Vgl. EUR-Lex (http://eur-lex.europa.eu), Dokument 32013R1316 und Doku-
ment 32013R1315.

2) Vgl. Europdische Kommission, DG MOVE, http://ec.europa.eu/transport/the-
mes/infrastructure/ten-t-guidelines/project-funding/cef_en.htm.
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Fiir eine moderne Gesellschaft und entwickelte Volks-
wirtschaft ist Mobilitdt eine Grundvoraussetzung.
Doch Mobilitdt verursacht auch Kosten. Es stellt sich
die Frage: Welche Form von Mobilitdt wollen wir und
wer soll wie zu ihrer Finanzierung beitragen?

WER ZAHLT?

Finanzierung und externe Kosten von Mobilitat

Text: Henning Vopel

KONSUMMOGLICHKEITEN

Mobilitat erhoht die raumlichen
Konsumméglichkeiten. Man kann

Einkaufen, in den Urlaub, zu einem
Konzert oder zu Verwandten fahren.
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CO2-EMISSIONEN

Verkehr verursacht CO2-Emissio-
nen: durch geschaftliche und beruf-
liche Fahrten rund 66 Mio. t, durch
Einkauf und private Erledigungen
ca. 29 Mio. t, durch Freizeitaktivi-
taten etwa 40 Mio. t. Der Autover-
kehr insgesamt verursacht ca. 90 %
der Emissionen des Gesamtver-
kehrs, der wiederum ca. 20 % der
Gesamtemissionen verursacht.

VERKEHRSUNFALLE

Im Jahr 2012 wurden mehr als 2,4
Mio. Verkehrsunfalle polizeilich re-
gistriert. Fast 300000 Unfille
fuhrten zu einem Personenscha-
den. Dabei starben 3600 Men-
schen. 66 000 wurden schwer ver-
letzt. Die Hohe der volkswirtschaft-
lichen Kosten durch Verkehrs-
unfélle in Deutschland schatzte
die Bundesanstalt flr StraBenwe-
sen 2012 auf rund 30 Mrd. Euro.
Das sind mehr als 1 % des Brutto-
inlandsprodukts.

STAUS

Der deutsche Autofahrer musste
im Jahr 2012 durchschnittlich rund
37 Stunden Stau ertragen. Die ge-
meldeten Staus des Jahres 2012
summierten sich zu einer Gesamt-
lange von fast 600 000 Kilometern.
Auf deutschen Autobahnen gab es
rund 285 000 Staus mit einer Ge-
samtwartedauer fir Autofahrer
von etwa 230 000 Stunden.
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WELCHE VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG
HAT MOBILITAT IN EINER ARBEITSTEILIGEN
UND GLOBALISIERTEN GESELLSCHAFT?

Mobilitét ist die Fahigkeit zur Uberwindung von Raum in der
Zeit. Entscheidend ist dabei nicht die reine Distanz zwischen
zwei Orten, sondern deren Erreichbarkeit. Es ist einfacher
und schneller, von Frankfurt am Main nach New York zu
kommen als von Schwerin nach Schwenningen. Wahrend die
Distanz zwischen zwei Orten unveranderlich ist, stellt die Er-
reichbarkeit eine endogene Grofie dar. Die ,Mobilitat” einer
Gesellschaft ist eine abgeleitete Grofie; sie wird von vielen
Faktoren beeinflusst, beispielsweise von der Arbeitswelt oder
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Voraussetzung fiir Mobilitat ist die Errichtung einer Ver-
kehrsinfrastruktur. Eine Gesellschaft entscheidet daruber,
welche Verbindungen besonders wichtig sind. Entsprechend
werden Investitionen in die dafiir erforderliche Verkehrsin-
frastruktur getatigt. Hierin zeigt sich eine wichtige ckono-
mische Besonderheit von Mobilitat: Die Entscheidung, wann
und zu welchem Zweck jemand von A nach B fahrt, ist eine
individuelle. Die Entscheidung, wie komfortabel und schnell
man mit welchen Verkehrsmitteln von A nach B gelangen
kann, ist dagegen eine gesellschaftliche — mit Auswirkungen
auf die regionalwirtschaftliche Entwicklung und die Frage
der Finanzierung. »

den Familien- und Haushaltsstrukturen.

—

FEINSTAUB

Feinstaub wird auch vom Verkehr
verursacht. Dies gilt insbesondere
in Entwicklungs- und Schwellen-
landern, in denen die Autos weni-
ger umweltvertraglich sind. Die ge-
sundheitlichen Wirkungen von Fein-
staub reichen von Entzlindungen
der Atemwege bis zu verstarkter
Plaquebildung in den BlutgefaRen.
Ultrafeine Partikel erreichen sogar
die Lungenblaschen und kénnen in
den Blutkreislauf gelangen. Zum
Schutz der menschlichen Gesund-
heit gelten europaweite Grenz-
werte. Der Tagesgrenzwert betragt
50 ug/m?* und darf nicht ofter als
35-mal im Jahr liberschritten wer-
den. Der zulassige Jahresmittelwert
betragt 40 pg/m?. In Shanghai und
Peking sind wiederholt Werte von
bis zu 600 pg/m? gemessen worden.

LARMEMISSIONEN

54 % der deutschen Bevolkerung
fiihlen sich vom StralRenverkehrs-
larm gestort oder beldstigt, 34 %
vom Schienen-, 23 % vom Flug-
verkehrslarm. Zur Vermeidung
gesundheitlicher Risiken sollten
65 dB(A) tags beziehungsweise 55
dB(A) nachts nicht tberschritten
werden. Nach lberschldgigen Be-
rechnungen werden circa 15 % der
Bevolkerung mit Pegeln uber
diesen Grenzwerten belastet. Etwa
die Halfte der bundesdeutschen
Bevolkerung ist einem Strallen-
verkehrslarm mit Mittelungspe-
geln von mindestens 55 dB(A)
tags beziehungsweise 45 dB(A)
nachts ausgesetzt.

AUF- ODER ABWERTUNG
VON GRUNDSTUCKEN
Mobilitdt kann positive wie nega-
tive externe Effekte auf Preise ha-
ben. Eine 6ffentliche U-Bahn-An-
bindung etwa kann einen Stadt-
teil attraktiver machen. Die Mie-
ten und damit die Grundstiicks-
und Immobilienpreise steigen.
Eine viel befahrene Schnellstral3e
oder ein Flughafen dagegen sen-
ken den Grundstiicks- und Immo-
bilienpreis. Der Wert von Grund-
stlicken und Immobilien hangt
also oft stark von 6ffentlichen Ver-
kehrsinfrastrukturprojekten ab.

PRODUKTIVITATSEFFEKTE
Mobilitat ermoglicht Geschafts-
beziehungen, vergroRert Absatz-
markte und beschleunigt Innova-
tionsprozesse. Eine ICE-Anbindung
oder ein Autobahnanschluss begin-
stigen die regionale Wirtschafts-
entwicklung.
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WIE SOLLEN WIR INVESTITIONEN IN DIE
VERKEHRSINFRASTRUKTUR FINANZIEREN -
MIT STEUEREINNAHMEN DER ALLGEMEINHEIT
ODER DURCH BEITRAGE UND GEBUHREN

DER NUTZER?

Mobilitét ist eine Mischung aus privatem und offentlichem
Gut. Dies gilt auch fiir die Finanzierung. Jeder zahlt beispiels-
weise selbst fiir sein Auto. Strafien aber werden aus allge-
meinen Steuermitteln finanziert. In einer Fernsehsendung
wurde einmal dartiber berichtet, dass eine Strafie zu einem
Bergdorf gebaut worden war, in dem niemand ein Auto be-
saf3. Dies wurde als besonders schwerwiegender und kuri-
oser Fall der Verschwendung von Steuermitteln dargestellt.
Aber weshalb hatte denn irgendjemand in diesem Dorf sich
ein Auto anschaffen sollen, solange es keine Strale gab?

KENNZAHLEN ZUR
VERKEHRSINFRASTRUKTUR 2012

WasserstraRen
7731 km

Schienennetz
37 877 km

An dieser Anekdote zeigt sich, dass gerade im Bereich der
Mobilitat private und 6ffentliche Investitionen eng zusam-
menhdngen, manchmal geradezu komplementar zueinander
sind. Gleiches gilt beispielsweise fiir die Elektromobilitat: So-
lange es kein flachendeckendes Netz an Stationen zum Auf-
laden der Batterien gibt, hat niemand einen Anreiz, sich ein
Elektroauto zu kaufen. Solange es aber keine Elektroautos
gibt, wird es zumindest keine privaten Investitionen in die
Bereitstellung von Aufladestationen geben. Um ein solches

,Henne-Ei-Problem*“ zu 16sen, sind manchmal 6ffentliche In-
vestitionen notwendig.

Die Errichtung einer flachendeckenden Verkehrsinfra-
struktur ist sehr teuer und eine langfristige, sehr risikobehaf-
tete Investition. Die Fixkosten eines Netzes sind zudem sehr
hoch. Es ist somit nicht effizient, mehrere teure Netze neben-
einander zu bauen, um diese in privatwirtschaftlichem Wett-
bewerb zu betreiben. Die Verkehrsinfrastruktur ist daher ein

ynatiirliches Monopol“ und ihre Bereitstellung eine primér
offentliche Aufgabe.

Die Nutzung einer Strafe durch einen Verkehrsteilneh-
mer verursacht demgegentiber keine oder nur geringe zu-
satzliche Kosten. Es ist daher 6konomisch effizient, von dem
einzelnen Nutzer keinen Preis zu verlangen. Auf einer nicht
uberfiillten Strafle kann jeder fahren, ohne dadurch den

moglichen Gebrauch fiir andere einzuschranken. Eine Stra-
3e ist daher ein , 0ffentliches Gut“, das 6ffentlich be-
reitgestellt wird und fir dessen Inanspruchnahme
kein gesonderter Preis verlangt wird. Aus Effizi-
enzgriinden wird die Verkehrsinfrastruktur da-
her tiberwiegend aus allgemeinen Steuermitteln
finanziert und quasi dem Einzelnen ,kostenlos’

zur Verfliigung gestellt.
Aber ist die Verkehrsinfrastruktur wirklich
in jedem Fall ein ¢ffentliches Gut? Und wie
sollte sie effizient und gerecht finanziert werden?
Sollte jeder zur Finanzierung von Stralen beitra-

¢

StraBennetz 4Pk
(Uberortliche StraRen) Bestan Pkw
230702 km (in 1000, Stand 01.01.2013)

43431
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GEPLANTE OFFENTLICHE VERKEHRSINFRASTRUKTUR-
INVESTITIONEN 2014 (IN MI10O. EURO)

9984

4 788 in Bundesfernstrallen

4242 in Schienenwege des Bundes

954 in Bundeswasserstrallen

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014a); HWWI. © Infografik B&E

gen —unabhangig davon, ob er sie nutzt oder nicht? Und wie
sieht es mit einer uberfillten Strafie aus? Ist sie noch ein 6f-
fentliches Gut?

Eine tiberfiillte und verstopfte Strafie ist — anders als eine
fiir jedermann zugangliche Strafle — kein 6ffentliches Gut
mehr. Zwar ist die Benutzung weiter fiir alle frei, aber sie ist
nicht mehr fiir alle gleichermafien moglich. In einem solchen
Fall kann eine Mautgebiihr dafiir sorgen, die Uberfiillung zu
vermeiden. Der Preis fiir die Nutzung muss dabei jeweils so
hoch gesetzt werden, dass der Zugang fiir alle, die bereit sind,
die Maut zu zahlen, auch méglich ist. In wenig frequen-
tierten Tageszeiten und auf weniger stark befahrenen Stra-
Ren kann der Preis flir die Nutzung entsprechend sinken. Fiir
den Staat ist dabei entscheidend, fiir eine optimale, effiziente
Bereitstellung des offentlichen Gutes zu sorgen, nicht dage-
gen, seine Einnahmen zu maximieren.

In Deutschland werden die Verkehrsinfrastrukturinvesti-
tionen derzeit zu zwei Dritteln aus Steuern und zu einem
Drittel aus der Lkw-Maut finanziert. Fir transeuropaische
Netze gibt es Zuschiisse aus EU-Mitteln, beispielsweise aus
dem Europaischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE).
Es wird derzeit jedoch immer hiufiger von einem Investi-
tionsstau in diesem Bereich gesprochen und dartiber disku-
tiert, wie die Investitionsliicke insbesondere beim Strafien-
und Briickenneubau sowie der Instandsetzung geschlossen

in Erhalt 5713

——
R s

in Aus- und Neubau 3 103

SR A e R

e

in Sonstiges (Riickbau, Abriss usw.) 1 168

werden kann. Angesichts leerer kommunaler Kassen werden
als Ergdnzungs- oder Ausweichstrategie immer haufiger 6f-
fentlich-private Partnerschaften bei der Realisierung und
Finanzierung von Infrastrukturprojekten initiiert. Was die
okonomische Effizienz betrifft, sind solche Projekte schwierig
zu bewerten. Private Investoren wollen eine marktadaquate
Rendite erzielen — das steht im Widerspruch zu den Eigen-
schaften offentlicher Giiter, fiir deren Nutzung — per Defini-
tion —ja gerade kein ,Preis“ verlangt werden sollte.

Anders sieht es dagegen bei einer pauschalen Maut aus.
Diese Form der Finanzierung kann gemifl dem Aquivalenz-
prinzip (,Wer fahrt, soll auch die Straflen bezahlen.”) sogar
sinnvoll sein. Gerade bei den Lkw, die hohere Schdden an Stra-
Ben verursachen als die Pkw, ist eine Mautgebthr fir die
,Verursacher“ notwendiger Strafeninstandsetzungen ge-
rechtfertigt. Zurzeit ist in der Diskussion, ob auslandische Au-
tofahrer an der Finanzierung der Strafien in Deutschland be-
teiligt werden sollten und kénnen. Das Argument ist, ein
europaweit 6ffentliches Gut, wie die Verkehrsinfrastruktur
eines Transitlandes wie Deutschland, nicht allein aus deut-
schen Steuermitteln zu finanzieren. Andererseits nutzen ge-
rade die reisefreudigen und exportorientierten Deutschen die
Verkehrsinfrastruktur anderer europidischer Lander sehr
intensiv. »
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PERSONENTRANSPORTLEISTUNG
(IN MRD. PKM)

e, . ot

Individualverkehr
922

GUTERTRANSPORTLEISTUNG
(IN MRD. TKM)

Eisenbahnverkehr
86

&

Offentlicher StraRenverkehr

-4

Luftverkehr
68

WELCHE EXTERNEN EFFEKTE' HAT MOBILITAT
AUF MENSCH UND UMWELT?
Mobil zu sein, hat viele Vorteile. Beispielsweise erhéhen sich
die raumlichen Konsummoglichkeiten: Man kann zu einem
Konzert in eine andere Stadt fahren oder im Urlaub das scho-
ne Wetter in entfernten Landern genief3en. Auch die Produk-
tivitat erhoht sich durch Mobilitat: Geschaftskontakte wer-
den ausgeweitet, Absatzmaérkte vergrofiern sich, Wettbewerb
und Produktvielfalt nehmen zu, Innovationsprozesse
beschleunigen sich. Steigende Mobilitat hat dartiber hinaus
viele positive externe Effekte: Die Anbindung an eine
U-Bahn-Station kann Grundstiicke aufwerten. Ein ICE-Halt
hat nachweislich positive Auswirkungen auf die regionale
Entwicklung. Und schliefflich gibt es positive Netzwerk-
effekte. Je grofler ein Netzwerk, desto besser: Wenn Person A
fiir Person B erreichbar ist, profitiert auch A, wenn fiir B die
Person C erreichbar wird.

Verkehr verursacht aber auch eine Reihe von negativen
externen Effekten. Fuigdnger und Anwohner werden durch
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StraBenverkehr
454

Eisenbahnverkehr

: i

110

Binnenschifffahrt

58
Verkehrsleistung 2012

Quellen: Statistisches Bundesamt (2014b); HWWI. © Infografik B&E

Larm und Feinstaub belastigt, das Unfallrisiko erhoht sich
und verkehrsbedingte CO2-Emissionen verandern das Klima
(vgl. Seiten 42/43). Nach einer Analyse des Bundesumwelt-
amtes (2007) verursacht jeder gefahrene Kilometer im Stra-
Renverkehr durchschnittlich 3 Cent an externen Kosten. Das
ergibt bei einer Personentransportleistung von insgesamt
rund 920 Mrd. Pkm (Personenkilometer) und einer Guter-
transportleistung von 450 Mrd. tkm (Tonnenkilometer) in
Deutschland pro Jahr externe Kosten in Hohe von iiber 40
Mrd. Euro allein im Strafdenverkehr. Die Aufkommen aus den
verkehrsbezogenen Steuern (Mineraldlsteuer, Kraftfahrzeug-
steuer etc.) reichen nicht anndhernd aus, um die externen
Kosten des Strafdenverkehrs zu decken.

WELCHE STEUERLICHEN INSTRUMENTE UND
ANREIZE AUF DAS INDIVIDUELLE MOBILITATS-
VERHALTEN SIND SINNVOLL?

Obwohl Mobilitat durchaus betrichtliche externe Kosten ver-
ursacht, ist es nattirlich nicht effizient, ganz auf Verkehr zu



verzichten. Denn schlief?lich ist der Nutzen von Mobilitat fiir
die einzelnen Individuen und fir die Gesellschaft insgesamt
sehr hoch. Es gibt daher ein optimales Ausmaf? an Verkehr,
das samtliche Nutzen und Kosten mit einschlief3t und in
einem gesellschaftlich vertraglichen Gleichgewicht halt.

Um die verschiedenen externen Effekte des Verkehrs zu
internalisieren, gibt es eine Reihe von steuerlichen und ge-
setzlichen Instrumenten, deren Ziel es ist, Anreize so zu set-
zen, dass externe Kosten mit vom Verursacher berticksichtigt
werden und so gar nicht erst entstehen oder der Verursacher
die Kosten tragt. Das Unfallrisiko soll zum Beispiel durch Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen und Verbote gesenkt wer-
den, deren Missachtung mit Geldstrafen und im Wiederho-
lungsfall mit Fiihrerscheinentzug sanktioniert wird. Um die
Feinstaubbelastung oder die CO2- und Larmemissionen zu
senken, konnen fahrzeug-, motoren- und kraftstoffabhén-
gige Steuern auf den Verbrauch erhoben werden. Dies kann
einen steuerlichen Anreiz fiir saubere und umweltvertrag-
liche Autos bieten, aber auch zur Vermeidung von weniger
notwendigen Fahrten beitragen. Dieses Instrument sieht
sich jedoch oft dem Verdacht ausgesetzt, dass nicht Emissions-
senkungen, also die Lenkungswirkung, sondern der fiska-
lische Zweck im Vordergrund steht. Es soll gar nicht individu-
elles Verhalten beeinflusst, sondern allein das Steueraufkom-
men maximiert werden. Wie verquer die Zusammenhéinge
sein konnen, zeigt das Beispiel der Okosteuer, die mal einen
Finanzierungsbeitrag zur Rente leisten sollte. Nach dem
Motto: Wer die Umwelt verpestet, soll wenigstens die Rente
finanzieren. Das Problem: Je weniger die Umwelt belastet
wird, desto weniger Geld bekommen die Rentner. Anders
sieht es dagegen beispielsweise bei einer Maut aus: Eine
Maut kann sinnvoll sein, um Staus oder Uberfiillung in der
Innenstadt zu vermeiden oder zum Beispiel Lkw an der Finan-
zierung der insbesondere durch sie verursachten Strafien-
schiden zu beteiligen.

Gelegentlich gibt es auch paradoxe und ineffiziente In-
strumente zur Steuerung des Verkehrs. In Shanghai etwa
wurden im Dezember 2013, als die hochste jemals gemessene
Feinstaubbelastung von 600 pg/m3 den von der WHO (World
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Health Organization) als noch nicht gesundheitsgefadhrdenden
festgesetzten Grenzwert von 50 pg/ms3 um das 12-fache tiber-
stieg, zu den Hauptverkehrszeiten ein Drittel der o6ffentli-
chen Busse ausgesetzt. Die Folge war, dass der Individualver-
kehr anwuchs und die Feinstaubbelastung nicht sank,
sondern sich im Gegenteil sogar weiter erhohte.

AUSBLICK: VOR WELCHE HERAUSFORDERUNGEN
STELLT DIE WACHSENDE MOBILITAT DIE WELT?
Mobilitat ist eine Voraussetzung fiir eine moderne Gesell-
schaft, fiir offene Markte und grenziiberschreitenden Handel.
Global betrachtet, wird die Mobilitat der Menschen in Zu-
kunft noch stark zunehmen. Lander wie Deutschland und die
USA mit rund 700 Autos pro Tausend Einwohner haben viel-
leicht die ,Peak Mobility“ bereits erreicht. Die bevolkerungs-
reichen Linder wie China oder Indien mit derzeit rund 50
Autos pro Tausend Einwohner stehen dagegen gerade erst
am Beginn einer mobilen Gesellschaft. Hinzu kommt, dass
im Jahr 2050 rund zwei Drittel der Weltbevélkerung in
Mega-Citys leben werden - mit massiven Umweltbe-
lastungen fiir die Menschen, die in ihnen leben. Die weltwei-
ten CO2-Emissionen, zu denen der Verkehr mafigeblich bei-
tragt, verursachen global externe Kosten. Die Kosten einer
stark wachsenden Mobilitdt auf der Welt sind immens. Steu-
erliche Instrumente allein sind dafiir keine Lésung mehr. Die
Entwicklung sauberer Antriebstechnologien ist daher eine
zentrale Herausforderung fiir eine nachhaltige Mobilitat.

1) Externe Effekte sind Auswirkungen ékonomischer Entscheidungen auf unbe-
teiligte, aber eben nicht unbeeinflusste Dritte. Externe Effekte konnen positiv
oder negativ sein, je nachdem, ob ein externer Nutzen oder externe Kosten verur-
sacht werden. Externe Effekte fiihren zu ineffizienten Marktergebnissen, da die
Verursacher keinen Anreiz haben, die externen Nutzen oder Kosten in ihr Ent-
scheidungskalkiil mit einzubeziehen.

LITERATURHINWEISE
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Wenn Wege immer weiter werden

MOBILITAT IM LANDLICHEN

Text: Jan Wedemeier und Christina Benita Wilke

Im Zuge der demografischen Entwicklung werden in
Norddeutschland immer mehr dltere Menschen allein
auf dem Land zurtickbleiben. Die Sicherung ihrer
Mobilitdt wird zunehmend schwieriger und gewinnt
an Bedeutung.

Die flachendeckende Versorgung der Bevolkerung im land-
lichen Raum wird zunehmend schwieriger. Dies hat unter-
schiedliche Griinde. Zum einen konzentrieren sich wirtschaft-

T
Flensburg

ABBILDUNG 1:
BEVOLKERUNGSDICHTE
(EINWOHNER JE KM?) 2010

Cuxhaven

Bremerhaven
|Ihelmshaven

Emden
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Quellen: BBSR (2012); HWWI.
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NORDDEUTSCHEN RAUM

liche Aktivitaten immer mehr auf die Ballungszentren. Zum
anderen schrumpfen die landlichen Regionen immer weiter.
Letzteres geschieht durch die Abwanderung der juingeren
und die Alterung der verbleibenden Bevolkerung. Junge Men-
schen sind raumlich mobil. Sie zieht es in die Stadte, hier gibt
es Arbeitsplatze und Moglichkeiten, eine Ausbildung oder ein
Studium zu absolvieren. Urbanitdt sowie Kultur- und Frei-
zeitangebote erzeugen bei jungen Menschen ein Lebens-
gefiihl, das sich fir sie auf dem Land nicht einstellt. Zurtick
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bleiben die Alteren. Sie ziehen im Alter nur selten vom Land
in die Stadt. Beide Entwicklungen betreffen zunehmend die
norddeutschen Bundeslander Bremen, Hamburg, Niedersach-
sen, Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein.

ABSEITS DER GROSSSTADTE WIRD ES
ZUNEHMEND EINSAMER

Norddeutschland weist in grofien Teilen eine im bundeswei-
ten Vergleich geringe Bevolkerungsdichte auf. Die geringste
Bevolkerungsdichte verzeichnen mit weniger als 40 Per-
sonen je km? die Landkreise Mecklenburg-Strelitz und Miiritz
in Mecklenburg-Vorpommern. Und auch Ostfriesland ist nur
dinn besiedelt: Hier wohnen in vielen Regionen weniger als
90 Personen auf einem km?> Der norddeutsche Landkreis mit
der héchsten Bevolkerungsdichte ist Pinneberg mit 456 Men-
schen je km? was in etwa der Dichte der Stadt Emden ent-
spricht. Die Grof3stiddte der Region haben hingegen eine we-
sentlich hohere Bevolkerungsdichte. In Hamburg und Kiel
leben mehr als 2 0ooo Menschen je km? (vgl. Abbildung 1).

Die norddeutschen Regionen werden gemafd der Prog-
nosen des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung (BBSR) bis 2030 in vielen Gebieten weiter deutlich an

Bevolkerung verlieren (vgl. Abbildung 2).
Dies betrifft vor allem die

ohnehin schon
Cp
Elensburg
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-
ABBILDUNG 2:
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Quellen: BBSR (2012); HWWI.

HWWI INSIGHTS 6|2014

dinn besiedelten Regionen in Mecklenburg-Vorpommern.
Hier ist mit weiteren Bevolkerungsriickgangen um bis zu
25 % zu rechnen. Eine gegenlaufige Entwicklung wird in den
landlichen Regionen stidlich von Oldenburg und im Emsland
zu verzeichnen sein. Hier wird die Bevolkerung stetig an-
wachsen. Gleiches gilt fiir einige Regionen um Stadte herum
aufgrund ihrer zentralen Lage und raumlichen Nahe zu den
Kernstadten. So findet insbesondere in den bereits heute ver-
dichteten Regionen um Hamburg eine weitere Suburbanisie-
rung statt.

Im Jahr 2030 wird es in Norddeutschland sieben Land-
kreise mit weniger als 40 Bewohnern je km? geben. Hinzu
deuten Prognosen des BBSR fiir Deutschland darauf hin, dass
der Anteil der Alteren im landlichen Raum von derzeit etwa
20 % auf dann etwa 40 % ansteigen wird.

BEI DER VERKEHRSMITTELWAHL
LANDET DAS AUTO AUF PLATZ EINS
Vergleicht man die verschiedenen siedlungsstrukturellen
Kreistypen, so zeigen sich zum Teil deutliche Unterschiede in
der Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel. So werden
auf dem Land 60 % der Wege mit dem Auto zurtickgelegt,
wiahrend dies in den Kernstadten nur fir knapp die Halfte
aller Wege zutrifft. Der Anteil des Fahrradverkehrs liegt in al-
len Kreistypen ungefahr bei 10 %. Deutliche Unterschiede
zeigen sich dagegen beim Offent-
lichen Personenverkehr (OPV)
(Kernstadte 15 %, verdichtete
Kreise 6 %, landliche Kreise
5 %) und beim Verkehrs-
mittel ,zu FuRR” (Kern-
stadte 27 %, verdich-
tete Kreise 22 %, land-
liche Kreise 23 %)
(vgl. MID 2008).!

AUF DEM LAND MUS-
SEN LANGERE WEGE-
STRECKEN ZURUCK-
GELEGT WERDEN

Die Verteilung nach Haupt-
wegezwecken, unter ande-
rem fir Freizeit, Einkaufen

Veranderungen in %
der Bevolkerung

H <-8,0 undweniger

b 2-80 - <40 . .

B 240 - <00 und Arbeit, unterscheidet

M 200-<40 sich zwischen den drei
2 4,0 und mehr siedlungsstrukturellen »
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Kreistypen nicht signifikant. So werden etwa ein Drittel der
Wege zum Freizeitzweck und nur 12 % bis 14 % als
Arbeitsweg zurlickgelegt. Die taglich zurlickgelegten Wege-
strecken liegen in den Kernstaddten mit 36 km etwas nied-
riger als die 40 km in den verdichteten und die 42 km in den
landlichen Kreisen. Insbesondere in den Randlagen Nord-
deutschlands missen lange Pkw-Fahrzeiten in Kauf genom-
men werden, um von den Zentren der entsprechenden
Landkreise zu den Oberzentren zu gelangen. So finden sich in
den drei Regionen Lichow-Dannenberg, Dithmarschen
und Aurich mit mehr als 67 Minuten die langsten Reisezeiten
zu den Oberzentren. In den Oberzentren sind in der Regel we-
sentliche Infrastruktur- und Dienstleistungsangebote, zum
Beispiel besondere Warenhéuser, Fachkliniken, Theater und
Museen, Hochschulen, Behorden und spezialisierte Arbeits-
markte, angesiedelt. Die Mittelzentren hingegen sind bedeu-

tend im Hinblick auf ihre Funktion als Arbeitsmarkt. Sie
ibernehmen aber auch die Versorgung der Peripherie mit
Waren und Dienstleistungen, zum Beispiel Schwimmbadern,
Krankenhdusern, Berufsschulen und Kaufhiusern.

IN ALTERNDEN REGIONEN VERANDERT SICH
DIE MOBILITAT DER BEVOLKERUNG

In Mecklenburg-Vorpommern, aber auch in einzelnen Regio-
nen in Schleswig-Holstein und Niedersachsen liegt der An-
teil der Alteren (65+) schon heute bei einem Viertel der Ge-
samtbevolkerung (im deutschen Durchschnitt betragt der
Anteil 20,6 %). Im Zuge des demografischen Wandels wird
sich die Alterung weiter verstarken. Insbesondere der Anteil
der iiber 75-Jahrigen wird anwachsen. Eine Ausnahme ist der
ehemalige Regierungsbezirk Emsland (vgl. Abbildung 3).

ABBILDUNG 3: DIE ZEHN LANDKREISE UND KREISFREIEN STADTE MIT DEN
JEWEILS GERINGSTEN/HOCHSTEN ANTEILEN AN EINWOHNERN 65+/75+

Vechta : o 15,0 %
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Emsland 7.8 % 17,5%
Oldenburg (Oldb.) B1% 18,2 %
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Gifhorn 8.0 % 18,4 %
Liineburg 8,2 % 18,6 %
Hamburg : 8,3 % 18,8 %
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I 24,1 %
| 24,2%%
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Die Altersstruktur bestimmt wesentlich die Wahl der
Verkehrsmittel. So verwenden 26 % der Jugendlichen unter
17 Jahren den OPV, wihrend dies nur 6 % der 25- bis 64-
Jahrigen tun. In der Alterskohorte der tiber 65-Jahrigen liegt
die Nutzung am OPV mit 8 % leicht héher. 63 % der 25- bis
64-Jahrigen, aber auch ein Grofiteil der 18- bis 24-Jahrigen
(57 %) und der tiber 65-Jahrigen (49 %) nutzen den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) - bei den Alteren sogar mit leicht
steigender Tendenz gegeniiber fritheren Jahren (+1 Prozent-
punkt). Dieser Trend zeigt sich auch in der taglichen Pkw-
Nutzung: Die 65- bis 74-Jahrigen sowie die iiber 75-Jahrigen
nutzen immer hdufiger das Auto. So stieg die tagliche Nut-
zung bei der letztgenannten Gruppe in den letzten Jahren
um 6 Prozentpunkte auf 22 % an.

DASEINSVERSORGUNG WIRD IN
SCHRUMPFENDEN REGIONEN ZUNEHMEND
SCHWIERIGER WERDEN

Der Bevolkerungsriickgang bei gleichzeitiger Alterung der
verbleibenden Bevolkerung in landlichen Regionen hat er-
hebliche Auswirkungen auf die Bereitstellung einer flachen-
deckenden Daseinsversorgung. Die Grundversorgung der
Bevolkerung mit Bildung (wie Bibliotheken und Schulen),
Gesundheit (wie Fachdrzte und Krankenwagen) und Sicher-
heit (wie Feuerwehr und Polizei) wird — auf den Einwohner
gerechnet — nicht nur kostenintensiver, sondern auch immer
schwieriger zu bewerkstelligen. Auch die infrastrukturelle
Anbindung dinnbesiedelter Kreise wird zunehmend auf den
Priifstand gestellt werden miissen.

Oberer Wert

Einwohner 65 Jahre
und alter,

Anteil an der
Gesamtbevolkerung,
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SPANNENDE FORSCHUNGSASPEKTE

Der demografische Wandel 1asst Norddeutschland nicht un-
bertihrt und wird auch zu Verdnderungen der Mobilitat im
landlichen Raum fithren. Dadurch ergeben sich spannende
Forschungsfragen:

— Wie unterscheidet sich die Mobilitdt in den einzelnen Regio-
nen Norddeutschlands? Welche regionalen Verflechtungen be-
stehen? Wie beeinflussen diese die wirtschaftliche und demo-
grafische Entwicklung sowie die Mobilitit?

- Wie kdnnte eine optimale Aufstellung des OPV in der Fldche
organisiert werden? Welche regionalen Anschauungsbeispiele
und Best-Practice-Beispiele fiir Norddeutschland gibt es?

— Wie kann in schwach besiedelten Regionen eine 6kologisch-
nachhaltige Mobilitdt sichergestellt werden?

— Welche Formen kénnen die medizinische Versorgung und
andere relevante Gtiter der Daseinsversorgung im ldndlichen
Raum bei gleichzeitig abnehmender Mobilitdt der Alteren an-
nehmen?

- Welche Kosten werden sich wie verschieben? Was bedeutet
dies fiir die Nahversorgung der Bevélkerung und die Nachfrage
nach Giitern und Dienstleistungen der Daseinsvorsorge?

- Wie konnen Modelle und Lésungen fiir die Grundversor-
gung mit Giitern und Dienstleistungen des kurzfristigen, tdg-
lichen Bedarfs aussehen? Inwieweit konnen diese Modelle die
Mobilitdt beeinflussen?

1) Das Projekt Mobilitat in Deutschland (MID) des Bundesministeriums fir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur unterscheidet zwischen drei Kreistypen: 1. Kern-
stadte, 2. verdichtete und 3. landliche Kreise. Kernstadte sind Metropolkerne
oder Stadte mit mindestens 100 000 Einwohnern. Verdichtete Kreise sind gemaR
der Klassifizierung des Bundesamts fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR)
Kreise mit mindestens 150 Einwohnern/km?. In der Regel sind dies die Umland-
kreise der Kernstadte. In landlichen Kreisen liegt die Einwohnerdichte laut BBR
unterhalb von 150 Einwohnern/km>.

LITERATURHINWEISE

Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fiir
Bauwesen und Raumordnung (BBR) (Hrsg.) (2012): Indikatoren und Karten zur
Raum- und Stadtentwicklung [Elektronische Ressource], INKAR, Bonn.

| 2:4,8 % 2010 Mobilitdt in Deutschland (MID) (2008): Alltagsverkehr in Deutschland: Struktur,
_ 25,0 % ] Aufkommen, Emissionen, Trends, Verbundprojekt infas Institut fir angewandte
Sozialwissenschaft GmbH, Institut fiir Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum
_ 25,2 % Unterer Wert fiir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR), Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
_ 25,6 % Einwohner 75 Jahre Stadtentwicklung, Bonn.
und alter,
_ 26,1 % Anteil an der
— 26,3 % Gesamtbevolkerung,
2010

_ 26,6 %

25 % Quelle: BBSR (2012); HWWI.
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VISION ODER FIKTION

NACHHALTIGE MOBILITAT
GESTERN, HEUTE UND MORGEN

Text: Sven Schulze

Als Wissenschaftler und Politiker vor 40 Jahren Vorstellungen tiber die Mobilitit der Zukunft entwickelten, spielte
der Nachhaltigkeitsaspekt in ihren Uberlegungen keine Rolle. Nachhaltigkeit war weder ein gcdngiger Begriff noch
ein Konzept fiir menschliches, politisches oder unternehmerisches Handeln. Erst allmdhlich konnte sich der Nach-
haltigkeitsgedanke in den letzten Jahrzehnten in der Gesellschaft etablieren. Heute ist er in aller Munde. Niemand,
der einen Blick in die Zukunft wirft, kommt umbhin, diesen Aspekt in seinen Visionen mitzudenken.

Nachhaltigkeit, der Dreiklang zwischen 6konomischen, ¢ko-
logischen und sozialen Aspekten, findet heutzutage seinen
Widerhall in vielen Lebens- und Politikbereichen ebenso wie
in der Ausrichtung von einigen Unternehmen. Obwohl dies
nicht immer so war, lohnt sich dennoch der Blick zurtick auf
die Vorstellungen von (nachhaltiger) Mobilitét, die gestern,
im Jahr 1974, fiir heute, das Jahr 2014, entwickelt wurden. Der
Abgleich von Visionen mit der dann letztendlich eingetre-
tenen Realitat scharft den Blick fiir das Machbare, das Wiin-
schenswerte und das Utopische. Der geneigte Leser sei aller-
dings gewarnt, denn es gibt fiir den Begriff der nachhaltigen
Mobilitdt keine allgemein anerkannte Definition, sodass wir
ihn hierzu seinen eigenen Perspektiven und Interpretationen
uberlassen wollen.

Der Weg zur nachhaltigen Mobilitat ist mit Stolperstei-
nen gepflastert. Uberwunden werden kénnen sie nur, wenn
alle Akteure zusammen das Ziel annehmen und daran arbei-
ten. Aufgabe des Staates ist es dabei, mit Steuerungsmecha-
nismen dafiir zu sorgen, dass auf der langen Strecke nicht
ausgewichen wird. Private Haushalte kénnen ihr Mobilitats-
verhalten zur Nachhaltigkeit hin verdndern und haben viele
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Moglichkeiten, ihrerseits das Lenkrad richtig einzuschlagen.
Unternehmen und ihre Innovationen wiederum sind ent-
scheidend zur Verbreiterung des Nachhaltigkeitspfades.

Welchen Zweck erfiillen Leitbilder und Visionen, sprich
der Blick gen Horizont, damit nachhaltige Mobilitat gelingen
kann? Eine Vorstellung von zukiinftigen Entwicklungen ist
wichtig fiir alle Arten von Entscheidungen. Dabei sind Szena-
rien und Leitbilder unerlasslich. Gerade die Okonomie kann
hier Hilfestellung leisten, indem sie nicht nur die Rand- und
Rahmenbedingungen einschétzt, sondern auch Instrumente
aufzeigt, mit deren Hilfe nachhaltige Mobilitat erreicht wer-
den konnte. In dem Sinne arbeiten auch wir regelméaflig in
diesem Bereich, um zum richtigen Kurs beizutragen.



1974 Leere Autobahnen, direkt zu
Zeiten der ersten Olkrise, sym-
bolisieren die Bedeutung dieses fossilen Roh-
stoffes fuir die Mobilitat in Deutschland. Be-
reits 1971 wurden vom Club of Rome Grenzen
des Wachstums diskutiert. Zusammen mit
den Olpreisschocks weckt dies ein erstes Be-
wusstsein fiir die Notwendigkeit eines spar-
samen und ressourcenschonenden Handelns.
In der Folge werden technologische Entwick-
lungen in vielen Mobilitatsbereichen initiiert.
Ein Leitbild nachhaltiger Mobilitat existiert al-
lerdings nicht.

1974 Eine Vision aus den 1970er Jah-
ren: Mehrspurige Stralen do-
minieren und damit die entsprechenden
Vehikel. Zwar haben die Transportmittel alle
ihren Platz, jedoch lasst ihre Vernetzung zu
wiinschen tibrig. Grundsatzlich kann man in
den 1970er Jahren eine Dominanz technolo-
gischer Visionen feststellen, wie sie auch heu-
te noch in manchen Zukunftsbildern vorherr-
schen.
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1974 Die Vision einer Personenrohr-

post — wie sie Anfang der 1970er
Jahre durchaus einmal diskutiert wurde — hat
sich als Fiktion erwiesen. Auch in den nachs-
ten 40 Jahren ist nicht zu erwarten, dass diese
Art des Transports Realitdt wird.

201 Trotz vieler Anstrengungen zu-

gunsten nachhaltiger Mobilitat
dominiert in den Industrieldndern der Indivi-
dualverkehr. Auch in den meisten Entwick-
lungs- und Schwellenldndern geht der Trend
in diese Richtung. Dariiber hinaus befindet
sich der Umfang des Giiterverkehrs auf einem
hohen Niveau und dirfte weiter merklich zu-
nehmen. Vorstellungen zum nachhaltigen
Verkehr in der Zukunft basieren immer hau-
figer auf diesen sich abzeichnenden Entwick-
lungen. In die Uberlegungen wird neben der
technologischen auch die gesellschaftspoli-
tische und 6konomische Perspektive mit ein-
bezogen.

205 Nachhaltige Mobilitat im Jahre

2054 hat viele Eigenschaften:
Sie ist griin, intermodal und vernetzt sowie
zuganglich fir alle. In den Industrielandern
sollten sich neuartige Antriebsformen durch-
gesetzt haben, das Verhalten der Bevolkerung
wird starker am Nutzen statt am Besitzen
ausgerichtet sein. In den Entwicklungs- und
Schwellenldandern wurden dhnliche Pfade
eingeschlagen. Auch dort ist Mobilitat auf den
Transport von Personen anstelle des Voran-
kommens von Fahrzeugen ausgerichtet. Der
weiter stark gewachsene Guterverkehr wird
im Wesentlichen mit umweltfreundlichen
Antrieben bestritten.

2054 Es ist vermessen, aktuelle Vor-

stellungen zum nachhaltigen
Verkehr der Zukunft als Fiktion abzuqualifizie-
ren, denn die menschliche Fahigkeit zur Inno-
vation hat in der Vergangenheit haufig Bemer-
kenswertes geleistet. Technologische Losun-
gen stoBen an ihre Grenzen, wenn der Ausbau
der Infrastruktur nicht mit dem Wirtschafts-
und Bevolkerungswachstum Schritt halten
kann. Dann stellen Verhaltensanderungen die
einzige (verbleibende) Lésung dar.
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DATEN &
FAKTEN

GESAMTLEISTUNG 2013

Forschungsférderung (Projektzuwendungen)

1310073 €

Auftragsforschung und sonstige betriebliche Ertrage

1046 961 €

589 600 € Spenden (freie Zuwendungen)

185 000 € - Beitrdge der Freunde und Forderer

3131 634 € cesamticisung

FORSCHUNGSFORDERUNG AUFTRAGSFORSCHUNG UND
(PROJEKTZUWEN DUNGEN)* SONSTIGE BETRIEBLICHE ERTRAGE*
nach Kunden nach Regionen nach Kunden nach Regionen
17,5% 11,1% 9,7% 32,6 % 6,3 % 38,8 % 13%
\
31,0%
71,4 % 56,2 % . 14,6 % 45,3 %
B Unternehmen M Hamburg H Unternehmen B Hamburg
Offentliche Hand Restliches Norddeutschland M Offentliche Hand [ Restliches Norddeutschland
Stiftungen, Vereine Restliches Deutschland Verbande, Kammern Restliches Deutschland
Europa Stiftungen, Vereine Europa

* nur Projekte tiber 30 000 Euro
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INVESTITIONEN DES HWWI IN GRUNDLAGENFORSCHUNG 2013

2 086 209 18 € Gespendete beziehungsweise eingeworbene
’

Mittel fiir die Grundlagenforschung

130 265’09 € Uberschuss aus der Auftragsforschung

2 216 474, 27 € Gesamtsumme (Anteil an der Gesamtleistung 70,78 %)
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