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1 Einleitung

Diese Sonder-Ausgabe der M-Five Policy & Futures Notes befasst sich mit den méglichen
verkehrlichen und 6konomischen Folgen der Corona-Pandemie in Deutschland. Dabei
wird ein mittlerer Zeithorizont von zehn Jahren flr die Analyse herangezogen.

Fur die Analyse werden die kurzfristigen okonomischen Schocks! aus dem Jahr 2020 in
einem integrierten ékonomischen Modell hinterlegt und es erfolgt eine quantitative Model-
lierung bis zum Jahr 2030. Wir nutzen dafur das Modell ASTRA-HBS (siehe Schade et al.
2020) in einer fur die Corona-Krise leicht erganzten Modellversion ASTRA-COR. Es wer-
den verkehrliche und 6konomische Szenarien beschrieben, die ausdricklich keine Prog-
nose, sondern mdogliche Entwicklungspfade darstellen, da sich heute noch nicht alle Im-
pulse und Wirkungsketten vollstdndig einschatzen lassen. Die integrierte, 6konomische
Modellierung soll aber eine Verbesserung des Verstandnisses der verkehrlichen und 6ko-
nomischen Folgen unterstiitzen. Die Analyse stellt eine Momentaufnahme zum Zeitpunkt
12.04.2020 dar, dem Zeitpunkt des Abschlusses der Modellierung. Die Modellierung kann
und sollte im Laufe des Fortschreitens der Krise und der Entwicklung aktualisiert und mit
statistischem Material unterfittert werden.

Wir halten dieses Vorgehen fur angebracht, da nach unserer Einschatzung nicht nur die
kurz- sondern auch die mittelfristigen Folgen der Corona-Pandemie deutlich massiver aus-
fallen werden, als die Folgen der Wirtschafts- und Finanzkrise in den Jahren 2008/2009.
Damals wurde bereits die hier angewendete Form des Modellansatzes in einer européi-
schen Variante erfolgreich eingesetzt, so dass gezeigt werden konnte, dass Deutschland —
in den 2000er Jahren noch als ,der kranke Mann Europas® bezeichnet — aus der Krise
2008/2009 6konomisch deutlich gestarkt mit stark verbesserten BIP-Wachstumsraten her-
vorgehen wiirde. Eine Entwicklung, die sich in den 2010er Jahren bestatigt hat (Schade et
al. 2010).

Die Analyse erfolgt flir zwei Szenarien und unterscheidet eine Krisenphase und eine Nach-
Krisenphase, die sich anschlie3t an die Krisenphase. Die Krisenphase zeichnet sich
durch massive Einschrankungen der gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Aktivitat aus
(Lockdown). In der Nach-Krisenphase wird in dem leichter verlaufenden Szenario (1Q)
ein vollstéandiges Verschwinden des Schocks — nicht aber der Folgen der Krise — unter-
stellt. In dem Szenario (3Q) mit langer und starker verlaufender Krisenphase bleibt ein Teil
des exogenen Schocks auch in der Nach-Krisenphase permanent.

In den untersuchten Szenarien werden die exogenen Schocks zumeist Uber die Nachfra-
geseite im Modell hinterlegt. Beispielsweise haben einige Sektoren wie Gastronomie oder
Kultur- und Kreativwirtschaft inren Betrieb in der Krisenphase fast komplett eingestellt. Fir

1 Wir sprechen hier von Schocks, die exogen und damit z. B. ohne Hinterlegung von politischen
MaRnahmen in der Modellierung eingefihrt werden. Wir sprechen von Impulsen, wenn politi-
sche Instrumente (z. B. Konjunkturstimuli, Fordergelder) in der Modellierung hinterlegt werden.
Schocks und Impulse werden beide exogen in der passenden Funktionsgleichung im Modell
eingefihrt.
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diese Sektoren wird die Nachfrage in den Szenarien temporar auf fast null gesetzt (Shut-
down). Andere Sektoren wie der Einzelhandel erfahren eine substanzielle Reduktion der
Nachfrage, aber keinen kompletten Shut-down, bzw. andere Sektoren wie die Telekom-
munikation erleben einen Anstieg der Nachfrage in den Szenarien.

Die Definition der Szenarien ist noch nicht umfassend. Im Verkehrssystem liegt der Fokus
auf dem Personenverkehr, im 6konomischen System ist die Nachfrageseite stéarker im
Blick. Dagegen sind die exogenen Schocks auf der Angebotsseite noch nicht vollstandig
bertcksichtigt z. B. der Schock durch den Einbruch des AuRenhandels. AuRerdem sind die
bereits ergriffenen Stabilisierungsprogramme der Politik nicht modelliert, so dass die Sze-
narioergebnisse eine Aussage ermdglichen, wie die Entwicklung ohne Eingriffe der Politik
verlaufen wirde, und damit auch Notwendigkeit und Nutzen der kurzfristigen Stabilisierung
aufzeigen kénnen. Sicher ist, dass in der Nach-Krisenphase zusatzliche Stimuluspro-
gramme notwendig werden. Auch diese sind bisher nicht in den vorgelegten Szenarien
bericksichtigt.

Die Auswertung der beiden Szenarien ergibt einen Rickgang der Personenverkehrsleis-
tung um ein Sechstel bis ein Drittel in 2020. Dies spiegelt sich in einer Reduktion der
Treibhausgasemissionen des Personenverkehrs von 20 bis 36 Mt COzeq. Wieder. Die ermit-
telten 6konomischen Effekte fallen starker aus als in der Finanz- und Wirtschaftskrise in
den Jahren 2008/2009. Der Einbruch des Bruttoinlandsproduktes in 2020 und 2021 liegt
zwischen -6% und -9%. Die Erwerbstatigkeit wirde sich ohne stiitzende Gegenmafinah-
men der Politik um -8% bis -14% verringern.

Dieser Einleitung folgt zunachst eine Erlauterung der Definition der beiden untersuchten
Szenarien und anschlieBend eine knappe Ubersicht iiber die angewandte Methodik der
Modellierung. Danach werden die ermittelten Ergebnisse der Szenarien erlautert und ana-
lysiert. Die massiven dkonomischen Wirkungen und die Erfahrungen der Gesellschaft im
Lockdown konnen ein Ausldser fur einen strukturellen Wandel sein. Dieser potenzielle
Strukturwandel (Transformation) wird ebenfalls diskutiert und die Erkenntnisse im Fazit
und einem Ausblick auf weitere zu empfehlende Analysen abschlie3end gebindelt.

M-Five — Stand: 30.04.2020
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2 Szenariendefinition

Fur die Analyse der mdglichen Wirkungen der Corona-Pandemie auf Verkehr und Wirt-
schaft wurden zwei Szenarien definiert, die sich in der Dauer der Krisenphase unterschei-
den. Die Modellierung in ASTRA-COR lasst als kiirzest mégliche Dauer der Schocks durch
die Corona-Pandemie ein Quartal (d. h. drei Monate) zu. Mit Krisenphase wird die Unter-
brechung der normalen (gemessen am Niveau des Jahres 2019) verkehrlichen und 6ko-
nomischen Aktivitat bezeichnet, wobei die Abweichung von der normalen Aktivitat in den
geschockten Sektoren der Wirtschaft mindestens 50% betrégt, d. h. eine Reduktion der
Aktivitat? um mindestens die Halfte.

Damit ergibt sich folgende Logik der Szenarien:

e Szenario 1Q: kurzer Lockdown ausgewahlter 6konomischer Sektoren sowie Ein-
bruch der Verkehrsnachfrage als Indikator der verkehrlichen Aktivitat mit Fokus auf
Personenverkehr. Dauer der Krisenphase: ein Quartal.

e Szenario 3Q: langerer Lockdown bzw. mehrere Phasen des Lockdowns mit Ein-
bruch der Aktivitat ausgewahlter 6konomischer Sektoren sowie Einbruch der Ver-
kehrsnachfrage. Dauer der Krisenphase: drei Quartale, d. h. bis Jahresende
2020.

Zum Zeitpunkt der Modellierung (erste Halfte April) konnten einige Erganzungen der Sze-
narien (wie Zeitpunkte, Umfang und Dauer der staatlichen Finanz- und Konjunkturspritzen)
nicht antizipiert werden. Die Szenariendefinition beschrankt sich auf zentrale Elemente der
kurzfristig modellierbaren Schocks. Damit umfassen die Schocks in den Szenarien:

Okonomische Sektoren, die von einem Lockdown direkt betroffen sind, weil der Pub-

likumsverkehr entfallt, wie z. B. Gastronomie, Kulturwirtschaft und gro3e Teile des
Einzelhandels.

e Den Luftverkehr aufgrund der internationalen GrenzschlieRungen.

e Den Absatz von PKW als ein Investitionsgut mit hoher Sensitivitat auf die konjunktu-
relle Situation und damit betroffen von den indirekten Effekten der Krise.

¢ Verkehrsnachfrage im Pendel-, Urlaubs- und Dienstreiseverkehr.

¢ Verluste beim verfligbaren Einkommen durch Entlassung, Kurzarbeit oder Wegbre-
chen von Auftragen bei Selbstandigen.

e Okonomische Sektoren, die von der Verlagerung der Nachfrage positiv betroffen
sind, z. B. Nachrichten, Kommunikation und Lieferservices.

2 Mit Aktivitat sind spezifische Indikatoren mit Bezug zum jeweils definierten Schock gemeint, z.B.
Verkehrsleistung in Pkm oder Umsatz in Euro oder Absatz in Stick.

M-Five — Stand: 30.04.2020
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Der Fokus der modellierten Schocks liegt damit auf der Nachfrageseite. Nicht berlcksich-
tigt wurden z. B. staatliche bzw. supranationale Konjunkturimpulse, zusatzliche Impulse
uber Handelseffekte oder negative Effekte auf die Produktivitat durch die eingeschrankte
Bewegungsfreiheit (sowohl in der Produktion als auch in White-Collar Tatigkeiten).

2.1 Verkehrliche Schocks in den Szenarien

Die verkehrlichen Schocks wurden (ber die Veranderung der Rate der Verkehrserzeu-
gung?® (Trip Rate) einzelner Personengruppen modelliert. Diese Verkehrserzeugungsraten
variieren je nach Fahrtzweck und Altersgruppe. Betroffen sind insbesondere die Fahrtzwe-
cke Pendeln, Dienstreise und Urlaub. Einkaufsfahrten und Freizeitfahrten im Familien-
/Haushaltsverbund (z. B. fir den Waldspaziergang) sind in Deutschland weiter moglich.
Letztere machen mehr als die Hélfe aller Fahrten im Personenverkehr aus.

Tabelle 1 beschreibt die Schocks im Personenverkehr®. Beispielsweise wird im 1Q-
Szenario das Niveau der Verkehrserzeugung fir Pendelwege in der Kohorte der 18 bis 60-
Jahrigen um 70% abgesenkt und erreicht in der Krisenphase ein Niveau von 30% des Re-
ferenzverlaufs®, d. h. in diesem Fall im zweiten Quartal 2020. Wir gehen davon aus, dass
auch in der Nach-Krisenphase (d. h. die Ausbreitung des Corona-Virus wirde durch Ver-
haltensmaflRnahmen, Impfung oder Medikamente beherrschbar) aufgrund der Erfahrung
wahrend der Krisenphase (z. B. positive Erfahrung mit Home-Office) die Zahl der Pendel-
fahrten abnimmt. Damit wiirde das Niveau in der Nach-Krisenphase nur 95% des Refe-
renzniveaus erreichen. Bei der Generation der &lteren Beschéftigten (60-69 Jahre) konn-
ten aufgrund ihrer Vulnerabilitat bzgl. des Corona-Virus auch in der Nach-Krisenphase
noch Einschrankungen in der Mobilitat verbleiben, sodass wir hier nur eine Ruckkehr zu
einem Niveau von 90% des Referenzverlaufs unterstellt haben. Teilweise ist der Ubergang
von Krisenphase zu Nach-Krisenphase gedampft modelliert worden, d.h. mit einem Uber-
gangsquartal dessen Niveau in Bezug zur Referenz zwischen Krisen- und Nach-
Krisenphase liegt

Die in Tabelle 1 dargestellten Niveaus in der Krisenphase und der Nach-Krisenphase stel-
le Annahmen dar, die auf eigene Plausibilitdts- und Experteneinschatzungen zurlickge-
hen. Bei Fortfihrung unserer Arbeiten ist vorgesehen, diese zunehmend auf aktuelle Er-
hebungen und statistische Veroffentlichungen zu stitzen.

3 Die Ausgangswerte der Trip Rates wurden wahrend der Kalibrierung des ASTRA-Modells aus Da-
ten verschiedener nationaler Statistiken abgeleitet: Mobilitat in Deutschland (MiD 2008), Mobili-
tatspanel des KIT (MOP, verschiedene Jahrgénge).

4 Im nationalen Modell von ASTRA sind im Personenverkehr Pkw, Bus, Bahn, Rad und zu FuR3 ge-
hen modelliert. Der nationale und internationale Luftverkehr sind nur Gber die monetéare aber
nicht die physische Nachfrage modelliert. Deshalb ist der Luftverkehr auch bei den ékonomi-
schen Schocks aufgefuhrt (Kapitel 2.2).

5 Diese Annahme basiert auf einer Auswertung der Anteile stark und weniger stark betroffener Sek-
toren. Die Annahme von 30% entspricht auch etwa der Hélfte der 63% der Arbeitsplatze, die
laut einer vergleichenden Studie in Deutschland nicht nach Hause verlagert werden kénnen
(Dingel & Neiman, 2020). Diese 63% der Jobs, die nicht von zu Hause erledigt werden kénnen,
ist wiederum zu unterteilen in solche, die weiterarbeiten und solche, die in der Krisenphase
nicht arbeiten kdnnen und deswegen nicht mehr pendein.

M-Five — Stand: 30.04.2020
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Tabelle 1: Anpassung des Verkehrsverhaltens im Verhaltnis zu Referenzverlauf
(=100%)
Nach-
Szenario Impuls / Schock Fahrtzweck Alters-Kohorte | Krisenphase | Krisenphase
Q2 2020 Pendeln (Ausbildung) 18 bis 59 Jahre 30% 95%
60 bis 69 Jahre 30% 90%
Dienstreisen 18 bis 59 Jahre 10% 80%
1Q Szenario
60 bis 69 Jahre 10% 70%
Q2+Q3 2020 Urlaub / Freizeit 0 bis 59 Jahre 10% 80% - 100%
60+ Jahre 5% 50% - 80%
Q2 bis Q4 2020  Pendeln (Ausbildung) 18 bis 59 Jahre 30% 90%
60 bis 69 Jahre 30% 80%
Dienstreisen 18 bis 59 Jahre 10% 60%
3Q Szenario 60 bis 69 Jahre 10% 40%
922020018 Q4 Uriaub / Freizeit 0 bis 59 Jahre 10% 50% - 85%
60+ Jahre 5% 50% - 80%

Quelle: eigene Zusammenstellung M-Five

Die Veranderungen bei Dienstreisen folgen einer ahnlichen Logik, nur, dass der Anteil der
unvermeidbaren Dienstreisen wéahrend des Lockdowns als deutlich niedriger angenommen
wurde und diese in der Krisenphase ein Niveau von 10% der Referenz erreichen. Durch
die umféangliche und vielfach positive Erfahrung mit verschiedenen digitalen Konferenzfor-
maten erwarten wir, dass das Niveau der Dienstreisen in der Nach-Krisenphase mit 80%
bzw. 70% bei alteren Arbeithehmer*innen deutlich unter der Referenz liegen wird. Die Ur-
laubs- bzw. langeren Freizeitfahrten folgen einer ahnlichen Logik, wobei hier zusatzlich
argumentiert werden kann, dass in einem wirtschaftlich stark eingetriibten Geschéaftsklima
auch in der Nach-Krisenphase eine deutliche Verringerung gegentuiber der Referenz ver-
bleibt.

Fur das 3Q-Szenario wurde fir die Krisenphase jeweils dieselbe Veranderung gegenuber
der Referenz angenommen, nur, dass diese jetzt Uber drei Quartale, d. h. bis Jahresende
2020 anhélt. Fur die Nach-Krisenphase werden aber deutlich starkere strukturverdndernde
und stabile Reduktionen gegentuber der Referenz erwartet als im 1Q-Szenario. Griinde,
die diese Erwartung stitzen, werden in Kapitel 5 diskutiert.

Fur den Guterverkehr wurden keine zusétzlichen exogenen Schocks in den Szenarien im-
plementiert. Es ergibt sich modell-endogen aber ein Rickgang der Guterverkehrsnachfra-
ge aufgrund der Verringerung der Wirtschaftsleistung, an welche der Giterverkehr eng
gekoppelt ist. Hier wére eine sinnvolle Erweiterung der Szenarien ein Einbruch des Giter-
verkehrs durch einen exogenen Schock des Auf3enhandels.

M-Five — Stand: 30.04.2020
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2.2 Okonomische Schocks in den Szenarien

Die Schocks in den 6konomischen Modellen werden ebenfalls Gber verschiedene Dauern
der Krisenphase in den beiden Szenarien 1Q und 3Q eingefiihrt. Gleichfalls unterscheidet
sich die Mittel- und Langfristwirkung in der Nach-Krisenphase zwischen den beiden Sze-
narien mit deutlich ausgepragteren Effekten im 3Q-Szenario.

Die 6konomischen Schocks kdnnen in direkte und indirekte Effekte unterschieden werden.

Direkte Effekte werden Uber den Nachfragevektor im Konsummodell von ASTRA-COR
eingefuhrt (siehe Tabelle 2). Diese Effekte reprasentieren das massive Wegbrechen der
Nachfrage und damit der Konsumausgaben der Haushalte fur Restaurants, Hotels, Kultur-
veranstaltungen, Flugreisen und im Einzelhandel ab Ende des ersten Quartals 2020.

Indirekte Effekte resultieren mit Verzégerung aus dem Wegfall der Nachfrage, so dass
z. B. Einkommen von Angestellten oder Selbstandigen wegfallen oder durch Kurzarbeit
reduziert werden (siehe Tabelle 3).

Am Beispiel des Einzelhandels soll die Logik der Modellierung der direkten Schocks erklart
werden. In Tabelle 2 werden die schockbedingten Nachfrageverluste gegeniiber dem Re-
ferenzverlauf dargestellt fur die Krisenphase, die sich in 1Q im Wesentlichen lber das
zweite Quartal 2020 erstreckt. Die Nach-Krisenphase wird im vierten Quartal 2020 er-
reicht. Das dritte Quartal fungiert als Ubergangsphase zwischen dem geschockten und
dem nicht-geschockten Zustand. Wéahrend der Krisenphase wird angenommen, dass die
Nachfrage im Einzelhandel um 50% einbricht. Dies kann als Effekt auf Waren und Dienst-
leistungen aufRerhalb des Lebensmittelsektors interpretiert werden, welcher aufgrund der
sektoralen Modellstruktur (siehe Tabelle 6) aber nicht als separater Sektor adressierbar ist.
In 1Q dauert die Phase ein Quartal und der exogene Schock wird danach wieder komplett
ausgeglichen. Das Erreichen von 100% gegentiber der Referenz in der Nach-Krisenphase
bedeutet eine Beendigung der exogenen Modellierung des Schocks. Es bedeutet aber
nicht automatisch ein Ende der endogen modellierten Auswirkungen des Schocks, und ist
daher nicht so zu verstehen, dass der Einzelhandel in der Nach-Krisenphase wieder sein
Niveau aus der Referenz einnimmt. Stattdessen wird das Niveau der Nachfrage im Einzel-
handel z.B. tber das in der Nach-Krisenphase sich einstellende Einkommen bestimmt. Da
dieses niedriger liegen wird als in der Referenz, verbleibt ein Verlust an Nachfrage, Wert-
schopfung und Beschéftigung im Einzelhandel gegentiber der Referenz.

Im 3Q-Szenario wird fiir die Nach-Krisenphase unterstellt, dass auch eine langfristige exo-
gene Schockwirkung verbleibt (z.B. durch Ausfall von Unternehmen und damit Angeboten,
durch Strukturwandel mit héherem Anteil der Selbstversorgung, z. B. ,Friseur zu Hause®,
,eigene Kiche statt Restaurant®).

Im Q3-Szenario werden mittel- und langfristige Folgen vor allem fiir die Sektoren Gastro-
nomie, Hotels und den Luftverkehr erwartet. Hotel- und Gaststattengewerbe erholen sich
im Szenario erst langfristig bis 2024 von ihrem Niveau wéhrend der Krise aufgrund der (1)
weiter zu erwartenden Einschréankungen bei der Versammlung einer gréf3eren Anzahl
Menschen, (2) dem Strukturwandel mit hdherem Anteil Selbstversorgung, (3) und dem

M-Five — Stand: 30.04.2020
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Ausfall von Angeboten. Der Luftverkehr kdnnte der Sektor mit den mittelfristig gravierends-
ten Einschrankungen sein. Hier rechnen wir auch zukinftig (1) mit verbleibenden Ein-
schrankungen (z. B. erschwerte internationale Grenzibertritte, Einreisebeschréankungen,
Quarantanen), (2) mit einem Strukturwandel zur nationalen Selbstversorgung (d. h. ,Ur-
laub in Deutschland®, ggf. in Nachbarlandern mit relativ ,offenen® Grenzen, und (3) mit ei-
nem substanziellen Wegfall von Angeboten (Fluglinien, aber ggf. auch Flughafen).

Fur ausgewahlte Sektoren wurde bereits eine 10%- bis 20%-ige Reduktion der Nachfrage
im ersten Quartal 2020 angenommen, da der Lockdown im Marz 2020 sich auf diese Sek-
toren sofort ausgewirkt haben duirfte (Einzelhandel, Gastronomie & Hotel, Kultur).

Es zeichnen sich auch einige wenige Gewinnersektoren ab, die von einer Verschiebung
der Nachfrage hin zu ihren Dienstleistungen profitieren. Auch fir diese Sektoren wurden
exogene Schocks modelliert (siehe Tabelle 2). Dazu gehort der Sektor der Post- und
Kommunikationsdienste, der Internetdienste einschlieRt, und der Sektor der Dienstleistun-
gen der Datenverarbeitung (IT-Dienstleistung), der im Hintergrund die massiv steigende
Nutzung des Internets, des Online-Handels, familidrer Skype-Meetings und beruflicher
Web-Konferenzen ermdglicht. Fur Post-, KEP- und Kommunikationsdienste wurde im 1Q-
Szenario in der Krisenphase ein Anstieg um +40% gegeniber der Referenz angenommen,
mit einem verbleibenden Anstieg auf +20% in der Nach-Krisenphase. In 3Q fallt in der Kri-
senphase der Nachfrage-Anstieg héher aus und baut sich auch Uber die drei Quartale auf
von +50% auf +70% gegentiber Referenz. Langfristig liegt die Nachfrage +40% hdher. Die
IT-Dienstleistungen im Backbone des Internets steigen auch, aber in geringerem Umfang,
da hier groRere Skaleneffekte realisiert werden.

Nicht modelliert wurde die kreative Suche nach alternativen Wertschopfungen durch auch
in der Krisenphase vermarktbare Guter und Dienstleistungen (z.B. Beatmungsgerate,
Masken nahen, Online- statt Prasenz-Kurse anbieten).
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Tabelle 2: Direkte 6konomische Schocks modelliert iber den Nachfragevektor im
Verhaltnis zu Referenzverlauf (=100%)

Nr. in der Nach-
Szenario Impuls / Schock Sektor WZ-2008 Krisenphase | Krisenphase

Q2 2020 Einzelhandel 50% 100%

Gastronomie & Hotel 55, 56 10% 100%

Luftverkehr 51 10% 95%

1Q Szenario Kultur 59, 60, 79, 90-93 10% 90%

Q2+Q3 2020 Post & KEP & Digitale

0, 0,
Kommunikation 53, 61 180% (AL
IT-Dienstleistung 62, 63 125% 110%
Q2 bis Q4 2020  Einzelhandel 47 50% 90%
Gastronomie & Hotel 55, 56 10% 60% - 90%
Luftverkehr 51 10% 50% - 85%
3Q Szenario Kultur 59, 60, 79, 90-93 10% 50% - 100%
Post & KEP & Digitale 53, 61 150-170% 140%

Kommunikation
IT-Dienstleistung 62, 63 125-130% 120%

Quelle: eigene Zusammenstellung M-Five

Tabelle 3 stellt die indirekten 6konomischen Schocks dar, die nicht Gber den Nachfrage-
vektor im Modell hinterlegt wurden, sondern Uber andere Mechanismen. Einkommensver-
lust tritt entweder bei arbeitslos werdenden Arbeithehmer*innen auf, wenn Arbeitneh-
mer*innen in Kurzarbeit geschickt werden, bzw. wenn Selbstéandige weniger oder keine
Auftrage mehr erhalten oder ihre Auftrage nicht abarbeiten konnen. Der beschriebene
exogene Schock des Einkommensverlustes wirkt 6konomisch in Kombination mit den Fol-
gen der direkten 6konomischen Schocks, d. h. die Summe der beiden Schocks entspricht
nicht den Effekten der einzelnen Schocks. Stattdessen liegen Wechselwirkungen vor, die
zu Synergien oder Abmilderungen der Schocks im Modell fihren.

Die HOhe des Einkommensverlustes wurde grob abgeschétzt Giber den Anteil am Konsum
der besonders von obigen Effekten betroffenen Sektoren (WZ-2008: 31, 32, 47, 51, 55, 56,
59, 60, 77, 79, 85, 90, 92, 93). Dieser belauft sich auf etwa 30%. Fir diesen Anteil am Ein-
kommen wurde das Einkommensniveau in der Krisenphase als exogener Schock auf ein
reduziertes Niveau gesetzt, dass sich am Kurzarbeitergeld (67%)° orientiert. Die Abschat-
zung durfte eher konservativ sein, da auch in weiteren Sektoren zumindest anteilig Kurz-
arbeit notwendig ist. Im 1Q-Szenario erstreckt sich der exogene Schock des Einkommens-
verlustes Uber ein Quartal (Q2/2020); im 3Q-Szenario Uber drei Quartale (von Q2 bis
Q4/2020). Der exogen Einkommensschock wird anschlie3end jeweils komplett zuriickge-
fahren.

6 Verschiedene Arbeitnehmer*innen kdnnen unterschiedliche Niveaus des Kurzarbeitergeldes er-
halten: 60% ohne Kinder, 67% mit Kindern plus verschiedene Aufstockungsvarianten durch die
Unternehmen. Wir haben hier einen mittleren Wert fir die Annahme des exogenen Schocks
gewahlt.
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Die Automobilindustrie ist ein wichtiger Industriezweig in Deutschland, der gleichzeitig
stark von konjunkturellen Entwicklungen im In- und Ausland abhangig ist. Deshalb wurde
hier ein exogener Schock modelliert, durch den der PKW-Absatz in der Krisenphase im
Inland reduziert wird. Im 1Q-Szenario betragt der Absatz-Riickgang 25% gegeniber der
Referenz, allerdings hier bereits Uber zwei Quartale (Q2+Q3/2020), da die Produktion
nach dem Stillstand (Shut-Down) der Werke erst langsam wieder hochlaufen wird und wir
erwarten, dass die weiter verbleibende 6konomische Unsicherheit der PKW-Kaufer*innen
eine Kaufzuruckhaltung bei diesem Investitionsgut verursachen wird (siehe Tabelle 3). In
der Nach-Krisenphase (d. h. hier ab Q4/2020) wird der exogene Schock komplett zurtick-
genommen und es verbleiben die endogen sich ergebenden Veranderungen der PKW-
Nachfrage. Diese resultieren aus BIP- und Einkommenseffekten. Ein dartber hinausge-
hender Nachholeffekt, bei dem wahrend der Krisenphase nicht getatigte Investitionen auf
einen spateren Zeitpunkt verschoben und dann getatigt werden, ist nicht modelliert.

Im 3Q-Szenario fallt der Absatzrickgang starker aus und erreicht 30% in Q2+Q4/2020
sowie 50% in Q3/2020. Die Erholung des PKW-Absatzes erfolgt aufgrund der Parallelitat
der vielfaltigen Veranderungen (Verkehrsverhalten, Einkommen, Geschaftsklima) kontinu-
ierlich in der Nach-Krisenphase vom Erreichen eines Absatzniveaus von 90% gegenuber
der Referenz in 2021, 95% in 2025 und 100% in 2030. Dieser exogene Schock betrifft so-
wohl den Absatz an die privaten Haushalte als auch den PKW-Absatz an gewerbliche
Kunden.

Die Modellierung des exogenen Schocks auf die Automobilindustrie dirfte eher konserva-
tiv sein, da die Schockwirkung Uber eine Reduktion der Exporte bisher nicht modelliert
wurde. Andererseits laufen wichtige Aktivitdten der Industrie im Bereich der F&E fir die
Elektrifizierung und die Automatisierung der Fahrzeuge ungebrochen weiter. Daher sind
die Entwicklungsabteilungen haufig nicht von Kurzarbeit betroffen, im Gegensatz zur Au-
tomobilproduktion.

Tabelle 3: Indirekt wirkende 6konomische Schocks im Verhéaltnis zu Referenzver-
lauf (=100%)

Nach-
Impuls / Schock

1Q Szenario Q2 2020 Einkommensverlust / Kurzarbeit 67% 100%

Q2+Q3 2020 PKW-Absatz Inland 75% 100%

3Q Szenario Q2 bis Q4 2020 Einkommensverlust / Kurzarbeit 67% 100%
PKW-Absatz Inland 50% - 70% 90% - 100%

Quelle: eigene Zusammenstellung M-Five

Den Gesundheitssektor haben wir ohne exogenen Schock der Nachfrage modelliert, da
zwar Krankenhauser eine héhere ,Nachfrage® aufweisen, aber niedergelassene Arzte oder
Therapeuten in der Krisenphase weniger Patienten in ihren Praxen behandeln konnten.
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3 Methodik der Modellierung

Die dynamische, gesamtwirtschaftliche Analyse erfolgt mit dem Modell ASTRA-COR, wel-
ches auf der Modellversion ASTRA-HBS aufgebaut wurde (Schade et al. 2020). ASTRA-
COR geht auf eine Reihe von Vorgangermodellen der europaischen und deutschen AST-
RA-Projektfamilie (ASTRA-D in Schade et al. 2005, ASTRA-EC in Fermi et al. 2014, Fraun-
hofer ISl et al. 2017) zurtick. Die ASTRA-Modellfamilie nutzt die System Dynamics Metho-
de.

Das ASTRA-Modell wurde urspriinglich fir die integrative Analyse der europaischen Ver-
kehrspolitik entwickelt. Integrative Analyse bedeutet gleichzeitig die verkehrlichen, Fahr-
zeug-flottenseitigen, 6kologischen und 6konomischen Wirkungen zu modellieren und zu
analysieren. In zahlreichen europaischen und nationalen Anwendungen wurde das Modell
seither aber auch fur andere 6konomische Fragestellungen der nachhaltigen Entwicklung
und des Klimaschutzes genutzt. Dazu gehoren z.B. sektoriibergreifende Analysen der eu-
ropaischen Klimaschutzstrategie flr den Kopenhagener Klimaschutzgipfel in 2009 (Schade
et al. 2009a), die Bewertung der Beschaftigungswirkung der européischen Energiepolitik
zur Forderung von erneuerbaren Energien (Ragwitz et al. 2009, Duscha et al. 2016) oder
die makro-6konomische Bewertung von Energieeffizienzpolitiken in Deutschland (Schade
et al. 2009b, Braungardt et al. 2015).

Um die integrative Analyse zu realisieren ist ASTRA-COR aus den folgenden finf Modulen
aufgebaut (siehe auch Abbildung 1):

e Bevdlkerung (POP)

Okonomie (MAC)

Fahrzeugflotten (VFT)

Verkehrsnachfrage (PASS und FRE)

Umwelt (ENV).

Die meisten Module bestehen aus mehreren Modellen. Abbildung 1 gibt einen Uberblick
uber die Module und Modelle von ASTRA-COR. Das Okonomie-Modul integriert sechs
Modelle. Diese ermdéglichen die Berechnung des Bruttoinlandsprodukts (BIP), der verflg-
baren Einkommen, der Verteilung der Konsumausgaben (Nachfragevektor), der Investitio-
nen, der sektoralen Verflechtung (Input-Output-Modell / 10-Modell) und der sektoralen Be-
schaftigung. Neben den makro-6konomischen Zusammenhéangen sind alterskohortenba-
sierte und technologiedifferenzierte Fahrzeugflotten der Pkw, Busse und Nutzfahrzeuge
modelliert sowie die verkehrstragerbezogene Verkehrsnachfrage spezifiziert als Verkehrs-
leistung und die korrespondierende Fahrleistung im Personen- und Giuterverkehr. Die Er-
gebnisse der Flotten- und Fahrleistungsmodelle liefern die Eingangsgrof3en fir die Model-
lierung der Umweltwirkungen des Verkehrs, insbesondere des Endenergieverbrauchs
(EEV) und der Treibhausgase. AulRerdem werden aus den Flotten- und Verkehrsmodellen
Ergebnisvariablen an das dkonomische Modell zuriickiibergeben, wie z.B. die staatlichen
Einnahmen aus dem Verkehrssystem (z. B. Maut, Steuern) und die Ausgaben fur Verkehr
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der Haushalte” und der Unternehmen. Die Darstellung soll einen Uberblick liber die Zu-
sammenhange im Modell liefern. Die Beziehungspfeile sind nicht vollstandig dargestellt
und stellen nur einen kleinen Ausschnitt der Kopplungen und Abhangigkeiten zwischen
den Modulen von ASTRA-COR dar. Im Detail liegen noch wesentlich mehr Ruckkopplun-
gen zwischen Okonomie und Verkehr oder zwischen den Modellen des Okonomie-Moduls
vor.

Die Modellierung greift auf die Kalibrierung des ASTRA-HBS Modells zuriick und erfolgte
fur den Zeitraum 1995 bis 2016 mit einem Fokus auf die Periode 2009 bis 2016. Jede
Szenario-Simulation deckt den Zeitraum 1995 bis 2030 ab. Die 6konomische Referenz-
entwicklung entspricht somit der dynamischen Referenz des ASTRA-HBS Modells (Scha-
de et al. 2020).

Die exogenen Schocks (siehe Kapitel 2.1 und 2.2) werden in verschiedenen Modellen von
ASTRA-COR in die Modellierung eingefiihrt. Die Schocks sind in Abbildung 1 durch gelbe
Kastchen dargestellt. Der Einbruch der Nachfrage in ausgewdahlten Sektoren (siehe Tabel-
le 2) wird im Modell des Konsums modelliert; die Reduktion der Raten der Verkehrserzeu-
gung (Tabelle 1) im Modell des Personenverkehrs; der Einkommensverlust durch Kurzar-
beit im Einkommensmodell und der reduzierte Inlandsabsatz von PKW im Neuzulas-
sungsmodell von PKW (beide siehe Tabelle 3). Die Wirkung eines exogenen Schocks
pflanzt sich vom Modell in dem der Schock eingefiihrt wurde in die anderen Modelle fort.
Dabei kdnnen Effekte zeitgleich, eine oder mehrere Perioden verzogert an andere Modelle
weitergegeben werden.

Abbildung 1: Struktur des ASTRA-COR Modells mit Implementierung der exogenen
Schocks zur Modellierung der Wirkungen der Corona-Krise

empirische
Fundierung 1995 -
(2009) - 2016 Bevolkerun g Kurzarbeit Sektorale Nachfrage

A

Modellsimulation
1995-2030

Basispreise in
EUR2010

vy)
\Verkehrsausgaben

System Dynamik Einbruch Inlandsabsatz : Reduktion Trip Rates

Methode

Maut

PKW-Flottenmodell auge euge

Integration von

verkehrlichen und :
6konomischen AR e
Schocks in versch. eraieverbra oib

Module | Exog. Schock

Energiesteuern

Quelle: M-Five, ASTRA-COR

7 Der Begriff Haushalte bezieht sich in diesem Papier auf die privaten Haushalte. Wenn nicht die
privaten Haushalte gemeint sind, sondern der Staat, wird der Begriff staatliche Haushalte bzw.
Staatshaushalt verwendet.
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System Dynamics Modelle nutzen eine Basis-Zeiteinheit (z. B. Jahre, Monate, Wochen) fir
die Berechnung und Darstellung ihrer Indikatoren und eine Rechen-Zeiteinheit. In ASTRA-
COR betragt die Basis-Zeiteinheit ein Jahr und die Rechen-Zeiteinheit ein Quartal. Als
kleinste Zeiteinheit kann also ein 3-Monatszeitraum abgebildet und analysiert werden.
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4 Kurz- und mittelfristige Wirkungen der Corona-Krise in den
Szenarien

In den folgenden drei Unterkapiteln werden die Wirkungen der durch die Corona-Krise
ausgeldsten exogenen Schocks dargestellt und erlautert. Zunachst werden die verkehrli-
chen Effekte prasentiert und daran anschliel3end die 6konomischen Wirkungen. Abschlie-
Rend wird ein knapper Ausblick auf ausgewahlte okologische Indikatoren gegeben. In der
Gesamtschau erscheinen die 6konomischen Wirkungen, und hier neben dem BIP insbe-
sondere der potenzielle Effekt auf die Beschaftigung am ausgepragtesten.

4.1 Verkehrliche Wirkungen

Fur den Verkehr ist die Wirkung im 1Q-Szenario durch einen Vergleich mit dem Referenz-
szenario ohne Krise in Abbildung 2 dargestellt. Die ersten acht Zeitschritte beschreiben
den Effekt mittelfristig Uber die acht Quartale von 2020 und 2021. Anschliel3end sind die
Jahresergebnisse fir 2025 und 2030 aufgezeigt (d. h. die langfristigen Effekte der Schocks
aus dem zweiten Quartal 2020 in 1Q). Die Quartalszahlen sind dabei nicht auf ein Quartal
umgerechnet worden, sondern stellen Veranderungen dar, die sich ergeben, wenn die
Veranderung in einem Quartal das ganze Jahr bestehen wirde.

Die Darstellungsweise soll am Beispiel des PKW-Kaufs vertieft werden. Da die kleinste
Zeiteinheit ein Quartal ist und fir 2020-Q1 (d. h. das erste Quartal 2020) noch kein Schock
hinterlegt wurde, zeigt sich der erste Effekt beim PKW-Kauf in 2020-Q2. Wenn dieser Ef-
fekt das ganze Jahr bestinde, dann betriige der Rickgang des PKW-Absatzes in
Deutschland etwa 821.000 PKW. Die Riickgange auf Jahressicht in den beiden Ubrigen
Quartalen belaufen sich auf 875.000 und 489.000 verkaufte PKW. Damit ergibt sich fur
den Jahresverlust beim PKW-Absatz ein Wert von 546.000 PKW, letztendlich der Mittel-
wert der Verdnderungen aus allen vier Quartalen in 2020. Dieser Wert von 546 Tausend
ist dann in der zusammenfassenden Tabelle 4 der jahrlichen Veranderungen im Verkehr
fur die Jahre 2020 und 2021 dargestellt.

Die Verringerung der Fahrten zum Pendeln, fir Dienstreisen und Urlaube fiihrt zu einem
Ruckgang von 487 Mrd. Personenkilometern (pkm) in 2020-Q2 bezogen auf den Fall, dass
das Verhalten im Quartal Uber das ganze Jahr 2020 bestehen wirde. Aus Jahressicht be-
lauft sich der Ruckgang auf etwas mehr als 200 Mrd. pkm. Gemessen an der gesamten
Personenverkehrsleistung von 1,200 Mrd. pkm in 2019 fallt ein Sechstel der Verkehrs-
nachfrage weg im 1Q-Szenario. Dabei ist der relative Riickgang im OV starker als bei
PKW. Langfristig nédhern sich die Verkehrsnachfrage und der PKW-Kauf an das Niveau
der Referenz an. Allerdings liegt als Folge der Schocks aus dem Jahr 2020 der PKW-
Bestand in 2030 im 1Q-Szenario rund 700 Tausend PKW niedriger. Das bedeutet: ausge-
fallene PKW-Kaufe in der Krisenphase werden nicht nachgeholt.
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Abbildung 2: Wirkung auf Nachfrage im Personenverkehr und PKW-Flotte — 1Q-Szenario
— Veranderung gegeniuber dem Referenzszenario

1Q: Wichtige Indikatoren Personenverkehr: Deutschland (vs. REF)
Mittelfristig: 8 Quartale Langfristig: 2025, 2030
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Quelle: eigene Berechnungen, ASTRA-COR

Die Wirkung der Schocks im 3Q-Szenario ist in Abbildung 3 dargestellt. Die quartalsbezo-
genen Effekte auf die Verkehrsleistung dauern gemafl der Spezifikation der Schocks lan-
ger als im 1Q-Szenario, liegen aber auf ahnlichem Niveau. Beim PKW-Kauf wird ein deut-
lich niedrigeres Niveau erreicht und eine verlangerte Phase des reduzierten Absatzes.

Abbildung 3: Wirkung auf Nachfrage im Personenverkehr und PKW-Flotte — 3Q-Szenario
- Veranderung gegeniiber dem Referenzszenario

3Q: Wichtige Indikatoren Personenverkehr: Deutschland (vs. REF)
Mittelfristig: 8 Quartale Langfristig: 2025, 2030
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Quelle: eigene Berechnungen, ASTRA-COR
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Die Umrechnung der Quartalswerte auf Jahreswerte ist in Tabelle 4 angegeben. Im Per-
sonenverkehr erreicht im 3Q-Szenario der Riickgang der Verkehrsleistung in 2020 fast ein
Drittel. Auch der PKW-Kauf verringert sich auf Jahressicht in 2020 um fast 30%. Dagegen
verhalt sich die Bestandsgrof3e der PKW-Flotte trage und bleibt in beiden Szenarien im
Krisenjahr fast unverandert.

Da in der bisherigen Version der Szenarien weder staatliche Stitzungsprogramme in der
Krisenphase noch Stimulusprogramme in der Nach-Krisenphase bertcksichtigt wurden,
verbleiben auch im Jahr 2021 noch Riickgange gegentber der Referenz zwischen 5% und
mehr als 10% bei der Verkehrsnachfrage. Der PKW-Kauf liegt sowohl durch die Fortdauer
der Schocks (siehe Tabelle 3) als auch durch die bisher nicht beriicksichtigten Stabilisie-
rungs- und Konjunkturprogramme auch 2021 deutlich unter der Referenz mit -6% bzw.
-19%. Der starkere Riickgang der Nachfrage nach OV resultiert aus dem Fokus des Riick-
gangs des Fahrtenaufkommens fir Pendel- und Dienstreisezwecke, die beide einen héhe-
ren Anteil an OV-Nutzung aufweisen als private Fahrten.

Tabelle 4: Verkehrliche Wirkung der 1Q- und 3Q-Szenarien in den Jahren 2020
und 2021

1Q-Szenario — Jahreswerte 3Q-Szenario — Jahreswerte
Absolut vs. REF | % vs. 2019 |Absolut vs. REF | % vs. 2019

Indikator Einheit 2020 2021 | 2020 | 2021 | 2020 2021 | 2020 | 2021

Gesamt pkm  Mrd. pkm -202 -69 -17% -6% -370 -152  -31% -13%
PKW pkm Mrd. pkm -165 -60 -17% -6% -302 -130 -31% -13%
OV pkm Mrd. pkm -33 -84 -18% -5% -59 21 -33% -11%
PKW Kauf 1000 PKW -546 -191 -17% -6% -943 -608 -29% -19%
PKW Bestand 1000 PKW -157 -618 0% -1% -226  -1,152 -1% -3%

Quelle: eigene Berechnungen, ASTRA-COR

4.2 Okonomische Wirkungen

In beiden Szenarien sind die 6ékonomischen Effekte der exogenen Schocks wahrend der
Corona-Krise massiv. Im Referenzszenario wirde das Bruttoinlandsprodukt (BIP) in
Deutschland von 2019 bis 2030 um jahrlich 1,14% steigen. Gegeniiber diesem Anstieg
verringert sich das BIP im zweiten Quartal 2020 in beiden Szenarien um -3%. Im letzten
Quartal 2020 liegt das BIP im 1Q-Szenario -7,7% niedriger als in der Referenz. Bei einer
lAnger andauernden Krise wie im 3Q-Szenario ist der Effekt im letzten Quartal 2020 mit -
8,7% noch grolRer. Die 6konomischen Verdnderungen werden gegenuber den verkehrli-
chen Auswirkungen und den exogenen Schocks in der Modellierung erst verzdgert sicht-
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bar, da zwischen den Veranderungen der Endnachfrage und den Auswirkungen auf Wert-
schopfung und Investitionen, wie auch zwischen der Rickkopplung des neu berechneten
BIPs auf das Einkommen in der nachsten Zeiteinheit eine Verzdgerung von einer Rechen-
Zeiteinheit (d. h. einem Quartal) vorliegt. Das bedeutet, verzogert eintretende Wirkungen,
die im 6konomischen System schneller als innerhalb von drei Monaten weitergegeben
werden (d. h. bereits nach einem oder zwei Monaten), werden in den Ergebnissen von
ASTRA-COR verlangsamt dargestellt. Im Modell ergeben sich die maximalen Verluste des
BIP im 3Q-Szenario von -10,2% im ersten Quartal 2021. Dieser Verlust des BIPs kdnnte
bereits im dritten Quartal 2020 erreicht werden, wenn man von einer schneller durchlaufe-
nen Wirkungskette der Effekte ausgeht. Auf Jahresbasis liegt der BIP-Verlust gegeniber
der Referenz in den Jahren 2020 und 2021 im 1Q-Szenario zwischen -5% und -6%, und
im 3Q-Szenario zwischen -6% und -9%.

Abbildung 4: Effekte auf BIP — gegen Referenzszenario (1,14% jahrliches Wachstum)
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Quelle: eigene Berechnungen, ASTRA-COR

Die Beschaftigung wirde — ohne politische Gegensteuerung — durch die exogenen
Schocks weitaus starker getroffen als das BIP. Abbildung 5 zeigt die Veréanderungen der
Erwerbstétigkeit gegentiber dem Stand von 2019. Da die Erwerbstétigkeit eine in der Refe-
renz nahezu stabile Grdl3e ist, bietet sich hier der Vergleich gegentiber dem Niveau von
2019 an. Die Erwerbstatigkeit wird abgeleitet aus der Veréanderung der Bruttowertschop-
fung, die wiederum durch die Anderung des Nachfragevektors getrieben wird, und der Ar-
beitsproduktivitat. Das Ergebnis in Abbildung 5 zeigt die Verdnderungen, wenn die sekt-
oralen Verluste an Bruttowertschépfung durch die exogenen Schocks direkt in einen Ab-
bau von Arbeitsplatzen minden wirden. Tatsachlich haben Unternehmen — zumindest
Uber einen begrenzten Zeitraum — einige Instrumente trotz Ruckgang ihrer Ertrage, Mitar-
beiter*innen zu halten (z. B. durch Abbau von Uberstundenkonten, Einfiihrung von ver-
pflichtenden Urlaubsphasen, Vereinbarungen zur Kurzarbeit oder Gehaltsverzicht) und so
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den dargestellten Rickgang der Erwerbstatigkeit nicht Realitat werden zu lassen. Ohne
den Einsatz solcher Instrumente wirde sich in den Szenarien die Entwicklung aus Abbil-
dung 5 ergeben, wonach in beiden Szenarien die Erwerbstatigkeit Ende 2020 um -10%
niedriger liegen wirde als in 2019. Dies entsprache einem Verlust von fast vier Millionen
Vollzeiterwerbstatigen. Die Verlangerung der Krise im 3Q-Szenario wirde in den beiden
darauffolgenden Quartalen zu einer Erh6hung des Abbaus der Erwerbstéatigkeit um weitere
2 Millionen vollzeitaquivalente Erwerbstatige fiihren. Mittelfristig wird ein Teil des Rick-
gangs der Erwerbstatigkeit wieder abgebaut, so dass in 1Q-Szenario am Jahresende 2023
noch gut 2 Millionen Erwerbstatige VZA weniger beschaftigt sind als 2019, und in 3Q-
Szenario noch etwa 3,5 Millionen.

Abbildung 5: Effekte auf Beschaftigung — gegen Status-2019 — und ohne politische Ge-
genmalRnahmen

Entwicklung Erwerbstétige gegen REF-2019 [1000 VZA]
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Quelle: eigene Berechnungen, ASTRA-COR

Der relative Verlust an Erwerbstatigkeit fallt z. B. im 3Q-Szenario mit bis zu knapp -17%
groRer aus als beim BIP mit gut -10%. Dies zeigt, dass die verlorene Erwerbstatigkeit eher
in Sektoren mit niedriger Wertschopfung auftritt, was auch die exogenen Schocks mit be-
sonderem Fokus auf Einzelhandel, Gastronomie, Hotel und Kultur widerspiegelt, alles Sek-
toren mit gro3en Zahlen an Erwerbstatigen bei unterdurchschnittlicher Bruttowertschop-
fung.

Bis Ende April 2020 sehen wir in der verdffentlichten Arbeitslosenstatistik keinen ausge-
pragten Anstieg der Arbeitslosigkeit. Diese Diskrepanz zu unseren Ergebnissen werten wir
zum einen als Erfolg der bisherigen Arbeitsmarkt- und Stitzungspolitik der Bundesregie-
rung fir Unternehmen. Zum anderen beinhaltet die Arbeitslosenstatistik nur sozialversi-
cherungspflichtige Beschéftigte nicht aber Selbstandige in Handel, Gastronomie oder Kul-

M-Five — Stand: 30.04.2020



22 Verkehrliche und 6konomische Szenarien zur Corona-Pandemie

tur (z. B. Musiker, Schauspieler). Diese sind aber in den von uns modellierten Erwerbstéti-
gen enthalten. Damit kénnte der Verlust der Erwerbstatigkeit von Selbstandigen in diesen
Sektoren bereits sehr deutlich ausgefallen sein, spiegelt sich aber nicht in der Statistik wi-
der.

Auf Jahresbasis liegt der Verlust an Erwerbstatigen (VZA) gegenuber dem Jahr 2019 in
den Jahren 2020 und 2021 im 1Q-Szenario zwischen -8% und -11%, und erreicht im 3Q-
Szenario zwischen -12% und -14%. Hier bestatigt sich die bereits aus der Quartalssicht
gewonnene Erkenntnis, dass die Erwerbstatigkeit ohne Arbeitsmarkt- und Stitzungspolitik
sehr deutlich zuriickgehen wirde.

4.3 Okologische Wirkungen

Der Fokus unserer Analyse liegt auf den verkehrlichen und ékonomischen Wirkungen der
Corona-Pandemie in Deutschland. Dabei verkntpfen wir verschiedene detailliert modellier-
te Schocks, insbesondere im Verkehrssystem, mit einer 6konomischen Gesamtsicht auf
das BIP und die Erwerbstatigkeit. Die Modellierung mit ASTRA-COR ermoglicht ebenfalls
ausgewahlte dkologische Wirkungen der Szenarien darzustellen, die sich kombiniert erge-
ben aus den Schocks im Verkehrssystem (z.B. Riuickgang der Pendel- und Dienstreisewe-
ge) und den gesamtwirtschaftlichen Wirkungen (z.B. Riickgang des BIP und der Einkom-
men).

Abbildung 6 stellt die Wirkung der Corona-Pandemie auf den Endenergieverbrauch (EEV)
und die Treibhausgasemission (THG) des Verkehrs, gemessen in CO.-Aquivalenten, ge-
genuber dem Niveau von 2019 dar. Der EEV bezieht sich dabei auf den gesamten Verkehr
nach Abgrenzung des Kyoto-Protokolls (d.h. inklusive des nationalen Luftverkehrs). Da der
Fokus der in der Modellierung bertcksichtigten exogenen Schocks auf dem Personenver-
kehr liegt, wurde die Veranderung der THG-Emission nur fuir diesen ausgewiesen.®

Deutlich sichtbar wird die unterschiedlich lange Dauer der Krisenphase in den beiden Sze-
narien. Im 1Q-Szenario erreichen EEV- und CO,-Reduktion ihr Maximum bereits im zwei-
ten Quartal 2020 (2020-Q2). Im letzten Quartal 2020 betragt die Verringerung der beiden
Indikatoren dann nur noch gut ein Drittel der maximalen Verringerung aus dem zweiten
Quartal. Im 3Q-Szenario erfolgt im Anschluss an das zweite Quartal fir die beiden Indika-
toren eine weitere leichte Verringerung bis zum Jahresende 2020 und mit Beginn der
Nach-Krisenphase in 2021 wieder ein deutlicher Anstieg. Die Umweltindikatoren des Ver-
kehrs folgen sehr eng dem angenommenen Verlauf der exogenen Schocks im Personen-
verkehr. Die langfristige Abnahme der CO»-Emissionen gegeniber 2019 (2025, 2030) re-
sultiert nicht aus den untersuchten Szenarien, sondern aufgrund der fir PKW von der EU
gesetzten CO»-Standards fur die Neuwagenflotte in und nach 2021.

8 Wichtige exogene Schocks mit Wirkung auf den Giiterverkehr wurden in dieser Analyse nicht be-
ricksichtigt. Dies soll in weiteren Arbeiten erfolgen (siehe auch Kapitel 6).
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Abbildung 6: Reduktion verkehrsbezogener Umweltindikatoren in den Szenarien — ge-
genlber 2019

Wichtige Umweltindikatoren im Verkehr: Deutschland (vs. 2019)
Mittelfristig: 8 Quartale Langfristig: 2025, 2030
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Quelle: eigene Berechnungen, ASTRA-COR

Die Umrechnung von Quartalswerten auf Jahreswerte im Vergleich mit der Referenz und
die prozentuale Anderung gegeniiber 2019 ist in Tabelle 5 fir die Jahre 2020 und 2021
angegeben. Im 1Q-Szenario betragt die Einsparung der THG-Emission in 2020 gut
20 Mt CO2eq. Langfristig verbleibt durch die Kombination aus Anpassungen bei Pendel-
wegen und Dienstreisen (siehe Tabelle 1) und Minderung der Einkommen eine Einsparung
von gut 6 Mt COzeq. IMm 3Q-Szenario, d.h. mit einer drei Quartale wéahrenden Krisenphase
lage die Minderung in 2020 bei Uber 36 Mt CO2q Durch die unterstellte Permanenz der
Corona-Pandemie auf Pendel-, dienstliche und Urlaubswege (siehe Tabelle 1) lage der
langfristige Effekt durch Verkehrsminderung gegeniiber der Referenz bei etwa
12 Mt CO2¢q,

Tabelle 5: Okologische Wirkung der 1Q- und 3Q-Szenarien in den Jahren 2020
und 2021

1Q-Szenario - Jahreswerte 3Q-Szenario - Jahreswerte
Absolut vs. REF |% vs. 2019 Absolut vs. REF [% vs. 2019

Indikator Einheit 2020 2021 2020 | 2021 | 2020 2021 | 2020 | 2021

Endenergiever-

brauch des Ver- PJ -295 -128 -12% -5% -533 -254  -22% -11%
kehrs

THG-Emission

des Personen- Mt CO2eq. -20,1 -7,2 -18% -6% -36,5 -15,7 -32% -14%
verkehrs

Quelle: eigene Berechnungen, ASTRA-COR
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5 Struktureller Wandel in Folge der Corona-Pandemie: vom
Schock zur Transformation

Wirtschaftswachstum wird im Allgemeinen gemessen am Wachstum des Bruttoinlands-
produkts (BIP). Steigendes BIP ist gleichbedeutend mit einem Anstieg des verfligbaren
Einkommens.® Aus Sicht der Grundlagen volkswirtschaftlicher Analysen treiben drei
Hauptfaktoren das Wachstum des BIP:

¢ Eine wachsende Bevdlkerung, die zu einem steigenden Arbeitskraftepotenzial und
mehr Nachfrage fuhrt. Dieser Treiber ist fur Deutschland mit seiner aktuell stagnie-
renden und zukunftig schrumpfenden Bevolkerung nicht mehr wachstumsfordernd.

e Eine Verbesserung der Produktivitat z.B. durch mehr Einsatz von Technologie, so-
wie Verbesserung des Wissens und der Prozesse durch F&E mit der Folge der
Generierung neuer, verbesserter Produkte und Dienstleistungen. Hier spielen die
Faktoren Kapital(-stock) und Investitionen auch eine grof3e Rolle.

¢ Eine Steigerung des AuRenhandels unter Ausnutzung komparativer Vorteile der be-
teiligten Handelspartner. So verbilligen sich Produkte, ihre Nachfrage steigt und der
Handel zwischen den beteiligten Landern wird befordert. Dies betrifft auch den
Handel mit Rohstoffen, der so zu steigendem Ressourcenverbrauch fhrt.

Ein vierter Treiber fur BIP-Wachstum wird haufig vernachlassigt oder vereinfachend der
generellen Entwicklung von einer Industrie- zur Dienstleistungsgesellschaft zugeschrieben:
das ist die kontinuierliche Verlagerung von menschlichen Aktivitaten und Bedurfnissen von
der Selbstversorgung in den Markt, wo diese als Dienstleistung angeboten werden und so
das Wachstum des BIP in den letzten Jahrzehnten befdrdert haben. Beispiele sind zahl-
reich. War die Kinderbetreuung und -erziehung vor einigen Jahrzehnten noch auf die Halb-
tags-Schule beschrankt, hat sie sich seitdem immer mehr ausgedehnt zunachst auf Halb-
tags-Kita, dann Ganztags-Kita und Ganztags-Schulen. Die betreuten Kinder werden immer
junger und bleiben immer langer in Kita oder Schule. Auch die tagliche Versorgung mit Es-
sen wurde von der eigenen Kiiche zunehmend in Restaurants, Kantinen und Fast-Food
Angebote ausgelagert. Drittes Beispiel ist die Freizeitgestaltung: statt Wanderungen, Ge-
sellschaftsspielen und Kindergeburtstagen mit Sackhiipfen & Co werden kostenpflichtige
Events organisiert und besucht.

Alle genannten Beispiele stellen heute Dienstleistungen dar, die einen substanziellen An-
teil am BIP erwirtschaften und von der Corona-Krise massiv betroffen sind, letztendlich
wahrend der Krisenphase fast auf null und damit den Zustand von vor einigen Jahrzehnten
zurtckgefahren wurden.

9 Beide Indikatoren (BIP und Einkommen) geben nicht notwendigerweise eine Verbesserung des
Wohlstandes und der Lebensqualitat wieder. Hier spielen weitere Faktoren, wie sie zum Bei-
spiel in den Sustainable Development Goals (SDG) der UN aufgelistet werden, eine Rolle.
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Die Frage ist, ob der in der Lockdown-Phase haufig geaufierte Wunsch ,endlich sein/ihr
normales Leben wieder zurlickzubekommen® in der Nach-Krisenphase wirklich umgesetzt
wird? Oder haben Eltern die zusatzliche Zeit mit ihren Kindern schéatzen gelernt? Stehen
die eigene Kiiche und die Waldwanderung oder Radtour wieder héher in der Gunst? Die
Antworten die die Gesellschaft auf diese Fragen gibt, werden ein wichtiger Faktor fur die
okonomische Entwicklung in der Nach-Krisenphase sein.

Wir haben in den 6konomischen Schocks (Tabelle 2) in geringem Umfang eine Per-
manenz der Effekte bei den in der Krise auf Selbstversorgung umgestellten Dienstleistun-
gen und damit eine moderate Praferenzverschiebung unterstellt. Damit verbleibt mittel-
und langfristig eine Wirkung der Corona-Krise, so dass das BIP in der Nach-Krisenphase
auch aus diesem Grund auf einem geringeren Niveau liegen wird.

In unserer Modellierung haben wir bisher keine exogenen Schocks Uber den AuRenhandel
unterstellt. Dies ware ein weiterer Schritt in zuklnftigen Analysen. Aufgrund der virus-
bedingten Einschrankungen in anderen Landern, die dort auch dampfende Wirkungen auf
Produktion und Nachfrage haben, und der Einschrankungen im grenziiberschreitenden
Verkehr wird der Aul3enhandel schrumpfen und auch einen negativen Effekt auf das BIP
und die Einkommen austiben, der nicht in unserer Modellierung bertcksichtigt ist.

Die Modellergebnisse fir BIP und Beschéftigung weisen auf einen massiven wirtschaftli-
chen Rickgang in 2020 hin, mit bleibenden negativen Auswirkungen auch mittel- und
langfristig. Auch argumentativ und aus den Grundlagen der volkswirtschaftlichen Analyse
lasst sich die Erwartung eines massiven und teils langer anhaltenden wirtschaftlichen
Ruckgangs begriinden und bestatigen.

Offen ist die Frage, wie Politik und Gesellschaft damit umgehen. Ohne Zweifel wird die
Kreativitat angeregt und neue Produkte und Dienstleistungen werden entstehen. Es wird
aber trotzdem zu klaren sein, wie mit der Verringerung von BIP und Einkommen umzuge-
hen ist. Dabei sind die beiden Pole mdglicher Lésungen der Lastenverteilung:

¢ Eine Verringerung der Beschaftigung und damit deutlich steigende Arbeitslosigkeit.

e Eine Verringerung der individuellen realen Einkommen und eine gleichmafigere
Verteilung des verbleibenden Einkommens auf mehr Beschéftigte.

In politischen und gesellschaftlichen Prozessen in Deutschland ergibt sich meist ein Mit-
telweg, d. h. in diesem Spannungsfeld der beiden Pole wére eine Entwicklung zu erwarten
mit moderat sinkender Beschaftigung und gleichzeitig moderat sinkenden und besser ver-
teilten Einkommen.

Die in der Krisenphase immer wieder betonte Unterbezahlung fir systemrelevante Berufe
in der Kranken- und Altenpflege, in der Kinderbetreuung mit der Zielvorgabe, diese Berufe
besser zu honorieren, spricht fur eine sich entwickelnde Praferenz in der Gesellschaft fir
den zweiten Weg, d. h. eine gleichmaRigere Verteilung der Einkommen. Hier kann bisher
nur spekuliert werden, ob diese aktuell artikulierte Praferenz sich verfestigt, und in einen
Beitrag heute hoherer Einkommen zugunsten einer gleichmafigeren Verteilung auf mehr
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Beschaftigte mindet. Ein solcher Weg kdnnte in der Praxis nicht nur direkt Uber die Vertei-
lung und Besteuerung der Einkommen erfolgen, sondern in Anknipfung an ohnehin statt-
findende soziale Diskurse wie z. B. im Bereich der Bereitstellung bezahlbaren Wohnbaus
in Stadten durch Mietpreisbeschréankungen oder einen verstarkten sozialen Wohnungsbau
mit héheren Qualitdtsanspriuchen und staatlicher Unterstitzung.

Sicher ist bisher vor allem, dass es das “zuriick zum normalen Leben® von vor der Krise
nicht geben wird. Wir haben zwei Szenarien mdglicher Zukinfte quantifiziert. In anderen
Studien wurde ein breiteres Spektrum an Corona-Zukinften entworfen von pessimisti-
schen Isolations- und Krisenpermanenz-Szenarien bis zu positiven Regionalisierungs- und
Resilienz-Szenarien (Zukunftsinstitut 2020). Uber die alternativen und neuen Entwick-
lungspfade entscheiden laufende und gestaltbare gesellschaftliche und politische Prozes-
se. Die Erfahrungswerte aus der Corona-Krise kénnten mit den Stichpunkten gesellschaft-
licher Zusammenhalt und griines Stimulus- und Investitionsprogramm die Chance fur den
Entwicklungspfad einer sozial-6kologischen Transformation bieten.
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6 Fazit und Ausblick

Diese Sonder-Ausgabe der M-Five Policy & Futures Notes liefert eine skizzenhafte Analy-
se der verkehrlichen und 6konomischen Wirkungen der Corona-Pandemie. Trotz der unsi-
cheren und unvollstandigen Datenlage mdchten wir mit unserer Analyse durch eine 6ko-
nomische Modellierung und unter Nutzung von Experten-basierten Annahmen zur Héhe
der exogenen Schocks quantitative Aussagen herleiten.

Als Kernaussagen unserer Analyse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Die 6konomischen Wirkungen der Krise werden massiv sein. Ohne Beriicksichti-
gung aller potenziell negativen Schocks und ohne Stabilisierungs- und Stimulus-
programme wirde das BIP in den Jahren 2020 und 2021 um -6 bis -9% niedriger
liegen. Die Beschaftigung wird starker getroffen, da besonders beschéaftigungsin-
tensive Sektoren negativ beeinflusst sind, so dass die Erwerbstatigkeit 2020 und
2021 um -8% bis -14% zuriickgehen wirde.

¢ Die ergriffenen Stabilisierungs- und Stimulusprogramme (Beispiel Kurzarbeit, Son-
derprogramm KMU) zeigen Wirkung und verhindern bisher drastische Riickgange
der Erwerbstétigkeit. Die Programme sind absolut notwendig.

¢ Wir halten es fur unwahrscheinlich, dass mittelfristig das reale BIP- und das ge-
samtwirtschaftliche Einkommensniveau der Vor-Krisenzeit erreicht wird. Es wird
daher zu Verschiebungen im Einkommensgeflige kommen, die gesellschaftlich und
politisch moderiert werden missen.

¢ Stattdessen konnte ein doppelter Strukturwandel erfolgen: Zum einen kdnnte aus
dem Erleben in der Krise ein gesellschaftlich getriebener Strukturwandel zum In-
sourcing von Dienstleistungen durch die Haushalte (Stichwort mehr Selbstversor-
gung statt Dienstleistung bei Ernahrung, Kinderfiirsorge und Freizeit) entstehen,
welcher einen Teil der Beschaftigungsverluste aus der Krisenphase permanent
macht. Zum anderen konnte aus der Erkenntnis der Verletzlichkeit von globalen
Lieferketten eine (Re-)Nationalisierung bzw. zumindest eine Regionalisierung der
Produktion erfolgen und damit wiirde sich in Teilen neue Produktion in Deutschland
ansiedeln. Da andere Lander ahnlich vorgehen, wirde sich im Gegenzug ein Tell
der heutigen Produktion fir den Export aus Deutschland hinausverlagern. Dieser
doppelte Strukturwandel braucht politische Begleitung. In der Tendenz sollten bei-
de Entwicklungen zu niedrigerem BIP und Einkommen fuhren als ohne den Wan-
del.

e Im Verkehrssystem lag der Fokus der Analyse auf dem Personenverkehr. Hier er-
warten wir fir das Jahr 2020 in den Szenarien Rickgange der Verkehrsleistung
von -17% bis Uber -30%. Dabei fallt der Riickgang im OPNV starker aus, erreicht
aber in der Modellierung noch nicht den Riickgang, der sich in ersten Berichten aus
dem OV-Sektor abzeichnet.
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¢ Die Reduktion der Verkehrsleistung schlagt sich auch in den Umweltwirkungen des
Verkehrs nieder: Im Personenverkehr verringern sich die CO.-Emissionen in 2020
in Deutschland um zwischen -18% (1Q) und lber -30% (3Q) gegeniber 2019. Um-
gerechnet auf den gesamten Verkehr betragt der Riickgang immer noch tber -10%
bzw. Uber -20%. Ein Rickgang in dieser Grélienordnung innerhalb eines Jahres
wurde vor kurzem noch flr unméglich gehalten. Allerdings wird in 2021 ein Teil der
Reduktion wieder aufgeholt, so dass die Reduktion gegentiber 2019 dann nur noch
zwischen -6% und -12% liegt.

Die Erkenntnisse deuten auf einen massiven Strukturwandel in Folge der Corona-
Pandemie hin. Beispielsweise erscheint es uns sehr unwahrscheinlich, dass der nationale
beruflich getriebene Luftverkehr (Dienst- und Konferenzreisen) und der internationale tou-
ristisch getriebene Luftverkehr ((Wochenend-)Urlaub) mittelfristig auch nur ansatzweise
das Niveau aus 2019 wieder erreichen kann. Hier erwarten wir eine deutliche Marktveran-
derung.

Da wir uns auch aus anderen Grinden, insbesondere den Erfordernissen des Klimaschut-
zes und der Erfullung der Pariser Klimaziele sowie des EU-Green New Deals, bereits in
einem lang laufenden bisher starker industriell gepragten Strukturwandel befinden, gilt es
in den nachsten Monaten und Jahren, diese beiden Strukturwandelprozesse Ubereinander
zu legen und in Einklang zu bringen. Keiner der beiden Prozesse kann funktionieren, wenn
der andere Prozess nicht auf ihn abgestimmt ist. Am Beispiel der deutlich sinkenden THG-
Emission des Verkehrs, die durch die bleibenden Effekte der Krise (z.B. Home-Office, vir-
tuelle Meetings, Insourcing von Haushaltsdienstleistungen) in Teilen verstetigt werden,
zeigt sich, dass es maoglich ist, die beiden Strukturwandelprozesse zu kombinieren.

Die 1Q- und 3Q-Szenarien decken nur in Teilen die exogenen Schocks der Corona-Krise
ab. Damit sind auch noch nicht alle Effekte der Krise erfasst. Vertiefungen zur Verbesse-
rung unserer Analysen sollten zuséatzlich berticksichtigen:

o Die Definition der exogenen Schocks (Intensitat, Dauer) sollte, wo verfligbar, auf
empirische Daten aus aktuellen Erhebungen zu Anderungen der Verkehrsnachfra-
ge, zur Hohe des Anteils der Kurzarbeit, zur Verringerung des PKW-Absatzes, etc.
gestiitzt werden.

¢ Integration der kurzfristigen Stabilisierungs-Programme (z. B. Kreditausfall, Zu-
schussprogramme fir KMU und Selbsténdige) in die Szenarien sowie Test mogli-
cher weiterer Programme (z. B. Helikoptergeld fur Haushalte ggf. gebunden an
Gutscheine, etc.).

e Integration von (potenziellen) Stimulus-Programmen fir die Konjunktur im zweiten
Halbjahr 2020 bzw. in 2021. Dafur missen Forderhohen und Foérderzwecke spezi-
fiziert werden. Dabei gilt es Strategien zur Fokussierung der Investitionen zu entwi-
ckeln (z.B. Fokus auf innovative Dekarbonisierungs-Technologien versus Erhalt
des heutigen Status-quo, etc.). Auch die managementseitige Begleitung des Hoch-
fahrens der Wirtschaft kann einen zusatzlichen Impuls auslésen.
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Uberprufung und Priorisierung von Kombi-MalRnahmen, die sowohl in der Corona-
Krise als auch fir die Dekarbonisierung von Wirtschaft und Verkehr zielfiihrend
sind.

Das 3Q-Szenario unterstellt bereits eine Verlangerung der Corona-Krise bis zum
Jahresende 2020. Aus der ersten Lockdown-Phase (Marz—April 2020) lassen sich
die exogenen Schocks weiterer Phasen genauer definieren. Es konnten auf3erdem
weitere Lockdown-Phasen zu spateren Zeitpunkten modelliert werden.

Die mittel- und langfristigen Wirkungen h&ngen von den Strukturwandelprozessen
und der Permanenz der kurzfristig im Lockdown beobachtbaren Effekte (z. B. dras-
tisch reduzierte Nutzung des OV) ab. Die Analyse und Argumentation zur Per-
manenz sollte vertieft werden und neue Erkenntnisse in der Definition der exoge-
nen Schocks integriert bzw. die mittelfristigen Modellreaktionen in ASTRA-COR mit
den Erkenntnissen abgeglichen werden.

Die Modellierung erfolgte auf einer Zeitskala unterteilt in Quartale. Hier ist eine
Uberprufung der Methodik zu empfehlen, hinsichtlich eines moglichen Erkenntnis-
gewinns durch Nutzung einer feineren Differenzierung der Zeitachse.

Der AuRenhandel wurde in der Analyse nicht mit exogenen Schocks beaufschlagt.
Weitere Szenarien sollten auch den Einbruch der Exporte und den Ausfall von Im-
porten als zusétzliche Schocks im AufRenhandel bericksichtigen. Wir gehen davon
aus, dass die Bertcksichtigung dieses Schocks die 6konomische Entwicklung der
Szenarien weiter eintriiben, sowie auch den Giterverkehr starker betreffen wird.

Der Schwerpunkt der exogenen Schocks in den beiden Szenarien lag auf der Nach-
frageseite. Weitere Szenarien sollten durch Schocks auf der Angebotsseite erganzt
werden. Beispiel fir mdgliche Schocks auf der Angebotsseite waren die Verringe-
rung der Zahl der verfligbaren Arbeitsstunden oder eine Dampfung der Entwicklung
der gesamtwirtschaftlichen Produktivitét.

Die Ergebnisse unserer Analyse lassen einen wirtschaftlichen Strukturwandel mit Folgen
fur einen noch weitergehenden Kulturwandel erwarten. Die genaue Richtung ist heute

noch sehr schwer abzuschétzen, doch nur durch Uberlegtes und nachsteuerndes politi-
sches Handeln lassen sich negative Dynamiken bei einzelnen Schutzgttern in der Corona-
Krise vermeiden. Das politische Ringen um die Abwéagung der Schutzguter wird uns auch
in der parallel verlaufenden Klimakrise noch lange begleiten. Beide Krisen erfolgen auf un-

terschiedlichen Zeitskalen, missen aber aktuell und heute bearbeitet werden, damit der
Ubergang vom passiven Schock zur aktiven Transformation gelingen kann.
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7 Anhang

Tabelle 6: Sektoren der sektoral disaggregierten Module in ASTRA-COR
Sektor ‘ Beschreibung Sektor Beschreibung
Landwirtschaft Landwirtschaft und Jagd Recycling Recycling
Forstwirtschaft Forstwirtschaft Energie Energieversorgung
Fischerei Fischerei und Fischzucht Wasser Wasserversorgung
Kohle Kohlenbergbau, Torfgewinnung Bausektor Baugewerbe
Gewinnung von Erddél und Erdgas, Kraftfahrzeughandel; Instandhaltung und
Ol, Gas Erbringung damit verbundener DL Reparatur von Kraftfahrzeugen; Tank-
Metalle und Minera- | Erzbergbau, Gewinnung von Steinen Handel Kfz stellen
lien und Erden, sonstiger Bergbau Handelsvermittiung und  GroRRhandel
Nahrung Ermnahrungsgewerbe Grof3handel (ohne Handel mit Kraftfahrzeugen)
P Einzelhandel (ohne Handel mit Kraft-
Tabak Tabakverarbeitun
_ _ . fahrzeugen und ohne Tankstellen); Re-
Textilien Textilgewerbe Einzelhandel paratur von Gebrauchsgiitern
Bekleidung Bekleidungsgewerbe Gastronomie Hotel- und Gastgewerbe
Leder Ledergewerbe Landverkehr; Transport in Rohrfernlei-
Holzgewerbe (ohne Herstellung von Landverkehr * tungen
Holz Mabeln) Schifffahrt Schifffahrt
Papier Papiergewerbe Luftfahrt Luftfahrt
Verlagsgewerbe, Druckgewerbe, Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir den Ver-
Verlags- Vervielfaltigung von bespielten Ton-, DL Verkehr kehr; Verkehrsvermittiung
erzeugnisse Bild- und Datentragern = - = -
—— _ Nachrichten Nachrichtentubermittlung
Kokerei, Mineral6lverarbeitung, Her- -
Kokerei, Mineraldl- | stellung und Verarbeitung von Spalt- DL Banken Kreditgewerbe
Produkte und Brutstoffen DL Versicherung Versicherungsgewerbe
Herstellung von chemischen Erzeug- Kredit und Versi- | Mit dem Kredit- und Versicherungsge-
Chemie nissen cherung werbe verbundene Téatigkeiten
Herstellung von Gummi- und Kunst- Immobilien Grundstiicks- und Wohnungswesen
Plastik stoffwaren

Glasgewerbe, Herstellung von Kera-
mik, Verarbeitung von Steinen und

DL Vermietung

Vermietung beweglicher Sachen ohne
Bedienungspersonal

. DL Daten- .
Glas, Keramik Erden verarbeitung Datenverarbeitung und Datenbanken
Metallherstellung Metallerzeugung und -bearbeitung Forschung Forschung und Entwicklung
Metallprodukte Herstellung von Metallerzeugnissen Unternehmens- Erbringung von wirtschaftlichen Dienst-
Maschinen Maschinenbau bezogene DL leistungen, anderweitig nicht genannt
Herstellung von  Biromaschinen, Verwaltung, Ver-| . -
Datenverarbeitungsgerdten und - teidigung, Sozial-| Offentliche  Verwaltung, — Verteidigung,
i Sozialversicherung
Computer einrichtungen vers.
Herstellung von Geraten der Elektrizi- Erziehung Erziehung und Unterricht
Elektrizitat tatserzeugung, -verteilung u.A.

Kommunikation

Rundfunk- und Nachrichtentechnik

Gesundheit, Sozi-
ales

Gesundheits-, Veterinar- und Sozialwe-
sen

Medizin-, Mess-, Steuer- und Rege- Abwasser, Ent- | Abwasser- und Abfallbeseitigung und
Elektronik lungstechnik, Optik, Uhren sorgung sonstige Entsorgung

Herstellung von Kraftwagen (Stra- Interessenvertretungen sowie kirchliche
Kraftwagen * RBenverkehr) und Kraftwagenteilen DL Interessen- | und sonstige Vereinigungen (ohne Sozi-
Sonstige Fahrzeuge | Sonstiger Fahrzeugbau L alwesen, Kultur und Sport)

Herstellung von Mobeln, Schmuck Kultur Kultur, Sport und Unterhaltung

Musikinstrumenten, Sportgeraten, Erbringung von sonstigen Dienstleistun-

Spielwaren und sonstigen Erzeugnis- Sonstige DL gen

Andere Produkte

sen

* Nicht Gber Nachfragevektor modelliert.

Sektoren mit negativen Schocks in der Modellierung

Sektoren mit positiven Schocks in der Modellierung
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DL Haushalte

Private Haushalte mit Hauspersonal

Quelle: eigene Darstellung, WZ 2008
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8 Verwendete Abklrzungen

ASTRA

BIP
CO:
DL
EEV
EU
F&E

HBS

KEP
KIT
KMU
MiD
MOP
ov
Pkm
PKW

PV

REF
THG
UN

VZA

wz
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Assessment of Transport Strategies, Modellbezeichnung

Bruttoinlandsprodukt
Kohlendioxid
Dienstleistung
Endenergieverbrauch
Europaische Union
Forschung und Entwicklung
Hans-Bdckler-Stiftung

Input-Output Analyse

Fraunhofer Institut fir System- und Innovationsforschung

Informationstechnik
Kurier-Express-Paket-Dienste

Karlsruher Institut flir Technologie

kleine und mittlere Unternehmen

Mobilitat in Deutschland, statistische Erhebung
Deutsches Mobilitdtspanel, statistische Erhebung
offentlicher Verkehr

Personenkilometer

Personenkraftwagen

Personenverkehr

Quartal

Referenz bzw. Referenzszenario
Treibhausgasemissionen

United Nations

Vollzeitaquivalent

Wirtschaftszweig (statistische Klassifikation)
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In eigener Sache

Die Arbeiten an diesem Kurzpapier wurden als strategische Eigenforschung von M-Five
parallel zu laufenden Projekten durchgefiihrt. Wir wiirden gerne weiter einen Beitrag leis-
ten, Deutschland und seine Partner durch diese, wie wir es einschatzen, grofite Krise seit
dem Zweiten Weltkrieg zu mandvrieren.

Wir erwarten einen wirtschaftlichen Strukturwandel mit Folgen fiir einen gesellschaftli-
chen Strukturwandel, dessen Richtung heute noch sehr schwer abzuschatzen ist, der
aber ohne gutes politisches Management auch sehr negative Richtungen einschlagen
kann. Wir denken, dass wir hier unterstiitzen kénnen politische Entscheidungen mit Hin-

weisen und Analysen vorzubereiten, auch und gerade in Zeiten grol3er Unsicherheiten.

Letztendlich gilt es gleichzeitig zur Beherrschung des Schocks der Corona-Krise eine
weitere &hnlich massiv aber schleichend wirkende Krise durch den Klimawandel zu ver-
meiden, oder zumindest seine negativen Folgen — die bereits heute sichtbar werden - zu
vermindern.
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