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11 Zusammenfassung

Zusammenfassung

Ziel des Vorhabens ist die Analyse der Beschéaftigungseffekte nachhaltiger Mobilitat in
Deutschland bis 2035. Im Kern steht dabei die Quantifizierung der Beschéftigungseffekte in
disaggregierter Form, d.h. (1) in regionaler Auflésung, (2) nach Wirtschaftszweigen (sekt-
oral) und (3) zugeordnet zu verschiedenen Verkehrstragern sowie verbundenen Industrien
wie der IT-Branche.

Als Grundlage zur Quantifizierung der Beschaftigungswirkung nachhaltiger Mobilitat in 2025
und 2035 wird in diesem Arbeitspapier der Status-quo der Beschaftigung in der Mobilitéat
heute erfasst. Dies geschieht auf Basis von bei verschiedenen Behdérden verfligbaren sta-
tistischen Daten sowie anhand von Recherchen in unternehmensnahen Veroffentlichungen.
Dabei werden Daten zur Bevolkerung, zur Beschéftigung, zu Produktion und Wertschépfung
und zum Verkehrssystem erhoben, zusammengestellt und analysiert. Diese Daten ermdgli-
chen ein Verstandnis der sektoralen Verteilung der Beschéftigung, der regionalen Verteilung
der Beschaftigung sowie der Beschéftigung in verschiedenen Verkehrszweigen.

Nach unserer Analyse sind 3,8 bis 4,4 Millionen Erwerbstatige in verkehrsbezogenen Wirt-
schaftsbereichen tatig. Dies entspricht etwa 10 bis 11% aller Erwerbstéatigen. Dieser Anteil
ergibt sich aus einer engen Abgrenzung der Beschéftigung in der Mobilitat, die auf direkter
Beschaftigung in einem verkehrsbezogenen Sektor oder Unternehmen basiert. Darin nicht
enthalten sind Erwerbstatige in vorgelagerten Bereichen, die nicht als verkehrsbezogen de-
finiert wurden, sowie Erwerbstatige, die Investitionsguter fur die Fahrzeugproduktion bereit-
stellen. Der Anteil von gut einem Zehntel der Erwerbstatigen in der Mobilitat stellt somit eine
untere Grenze dar.

In derselben Abgrenzung betrug die Wertschopfung in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbe-
reichen im Jahr 2012 zwischen 231 und 283 Milliarden EUR. Dies entspricht etwa 9 bis 10%
der gesamten Wertschopfung. Der in den verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen er-
zeugte aggregierte Produktionswert betrug zwischen 823 und 827 Mrd. EUR und entspricht
damit etwa 15,5% der gesamten Produktion in Deutschland. Der gro3te Teil der Wertschop-
fung entfallt auf Produktion, Handel und Instandhaltung von Fahrzeugen (56%), gefolgt von
Verkehrsdienstleistungen (39 - 40%). Die restlichen 4-5% verteilen sich zu gleichen Teilen
auf die Bereiche Kraftstoffe und Infrastruktur.

Durch gegenseitige Vorleistungsbeziehungen sind die meisten verkehrsbezogenen Sekto-
ren 6konomisch eng verflochten zum einen mit den anderen verkehrsbezogenen Sektoren
und zum anderen auch mit Unternehmenseinheiten im gleichen Sektor. Produktion von Stra-
Renfahrzeugen, Landverkehr, Lagerei und KEP-Dienste beziehen alle mehr als die Halfte
ihrer Vorleistungen aus verkehrsbezogenen Sektoren. Durch diese Verflechtung wirken sich
Veranderungen in einem verkehrsbezogenen Sektor auch merklich in den anderen ver-
kehrsbezogenen Sektoren aus.

Abbildung 1 zeigt, dass in jedem der 402 Kreise und kreisfreien Stadte zumindest ein kleiner
Sockel an verkehrsbezogener Beschéftigung vorhanden ist. Bei einem rein rechnerischen
Durchschnitt von etwas ber 200.000 Einwohnern pro Kreis sind 800 Beschaftigte keine
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12 Zusammenfassung

bedeutsame Grol3e, allerdings Uiber 50.000 Beschéftigte, wie sie in acht Kreisen gemessen
werden schon. Eine solch signifikante Beschéaftigung in der Mobilitat findet sich sowohl in
grolRen Stadten als auch an den wichtigen Standorten der grof3en Fahrzeughersteller.

Abbildung 1: Regionale Verteilung der verkehrsbezogenen Beschéftigung in
Deutschland

Orte
+  Landeshauptstadt
Verkehrsbezogene Beschaftigung [402] ;
|| 799-2000 [46]
| 2000 - 5000 [180]
7] 5000 - 10000 [103]
[ 10000 - 20000 [50]
I 20000 - 50000 [13]
I 50000 - 85000 [10]

¢ ad
a"-!:t’ ¥

Anzahl der Beschéftigten in verkehrsbezogenen Wirtschaftszweigen:

- Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen - Personenbeforderung im Landverkehr (ohne Eisenbahnfernverkehr)
- Schienenfahrzeugbau - Beschéftigte Eisenbahnfernverkehr

- Bau von StraBen und Bahnverkehrsstrecken - Giiterbeférderung im StraBenverkehr, Umzugstransporte

- Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen - Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr

- Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen (Tankstellen) - Sonstige Post-, Kurier- u Expressdienste

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



13 Einleitung

1 Einleitung

Nachhaltige Mobilitat ist ein anerkanntes politisches Ziel, welches grof3e gesellschaftliche
Zustimmung findet. Bei der Frage, wie nachhaltige Mobilitat tatsachlich auszugestalten ist,
gehen die Ansichten allerdings auseinander. Ein erstes Arbeitspapier des Projektes Be-
schéaftigungseffekte nachhaltiger Mobilitdt befasste sich daher zunéchst mit der Definition
und der Schaffung eines gemeinsamen Verstandnisses von nachhaltiger Mobilitat und im
Anschluss daran mit der Ausarbeitung von zwei moglichen Szenarien, wie nachhaltige Mo-
bilitat im Jahre 2035 ausgestaltet sein kdnnte: einem Szenario Multi-Modalitat-2035 (MM-
35) und einem Szenario E-Stral3e-2035 (ES-35) (zur Beschreibung der Szenarien siehe
Schade et al. 2017).

Mit diesem Arbeitspapier wird der Status-quo von Beschaftigung und Wertschopfung durch
Mobilitat in Deutschland beschrieben. Die Beschreibung der Beschaftigung erfolgt in sekt-
oraler Gliederung, in regionaler Gliederung und nach Verkehrsbereichen. Gleichzeitig die-
nen die gesammelten und aufbereiteten Daten des Status Quo als Referenzszenario flr den
Vergleich mit den beiden weiteren Szenarien. Das Mengengeriist im Status-Quo bildet also
das Referenzszenario (bezeichnet als REF-2015) gegenuber dem die Veranderungen in
den beiden Zukunftsszenarien verglichen werden. D.h. fir das Projekt Beschéaftigungsef-
fekte nachhaltiger Mobilitdt werden insgesamt die folgenden drei Szenarien erarbeitet und
quantifiziert:

e Szenario REF-2015: verkehrliches und 6konomisches Mengengerist fir Deutsch-
land im Jahr 2015 (Beschreibung des Status Quo).

e Szenario Multi-Modalitat-2035: Multi-Modalitat mit Bahn im Fern- und Regionalver-
kehr inter-modal und flexibel kombiniert mit dem Fahrrad, Sharing-Systemen und
dem OPNV entwickelt sich zum dominierenden Verkehrsmittel.

e Szenario E-StralRe-2035: deutliche Starkung des Umweltverbundes und Elektrifizie-
rung des StralBenverkehrs, wodurch dieser bei zentralen Handlungsfeldern (Klima,
Luftbelastung, Larm) ebenfalls nachhaltig wird und seine dominante Rolle als Ver-
kehrsmittel behalt.

Im Anschluss an die Quantifizierung des Status-Quo in diesem Arbeitspapier folgen sukzes-
sive zwei weitere Analyse-Ebenen (siehe Abbildung 2). Auf der ersten Analyse-Ebene wer-
den die beiden Szenarien bis 2035 auf Kreisebene entwickelt und quantifiziert. Parallel wird
als weiterer Bestandteil die Entwicklung auf européaische Ebene ebenfalls fur die zwei Sze-
narien spezifisch abgebildet. Dritter Bestandtelil ist die globale Ebene, fir die allerdings nur
ein Szenario aufgebaut wird. Die Wirkung der Mobilitatsdnderungen auf Kreisebene, in Eu-
ropa und global wird integriert und dann die Anderung der Beschéftigung in Deutschland
analysiert. Diese Analyse-Ebene liefert (1) eigenstandige Erkenntnisse hinsichtlich regiona-
ler Effekte und deren raumlicher Verteilung, und (2) Inputs fiir die zweite Analyse-Ebene.

Auf der zweiten Analyse-Ebene werden beide Zukunfts-Szenarien anhand (1) einer sekt-
oralen input-output-basierten Analyse und (2) einer dynamischen gesamtwirtschaftlichen
Analyse mit dem ASTRA-Modell auf ihre Beschaftigungswirkung hin untersucht.
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Abbildung 2: Projektlogik von Status-quo Beschreibung und Analyse-Ebenen

Mit der vorgeschlagenen Methodik wird die zukinftige Beschaftigung bei nachhaltiger Mo-
bilitat mit drei Ansatzen quantifiziert, deren Ergebnisse in der Synthese veranschaulicht und
verdichtet werden. Fur dieses Vorhaben ist die wichtigste zu untersuchende Wirkung
nachhaltiger Mobilitdt der wirtschaftliche Strukturwandel und die damit verbundene
Veranderung von Quantitat der Beschaftigung und Tatigkeiten der Beschéftigten im
Verkehrssektor, bzw. auch von Sektoren die zukiunftig starker mit Mobilitat verbunden sein
werden, wie der IT-Branche. AbschlieRend sollen unter Nutzung der Erkenntnisse der Syn-
these und der dynamischen Analyse strategische Handlungsempfehlungen erarbeitet wer-
den.

Im Fokus der Untersuchungen stehen die Zeitpunkte 2015, 2025 und 2035. Bei den einzel-
nen Arbeitsschritten kdnnen weitere Zeitpunkte relevant sein und betrachtet werden. Fir
den Status Quo und die Beurteilung von Trends spielt auch die Retrospektive der letzten 5
Jahre eine Rolle. In der gesamtwirtschaftlichen Analyse wird der gesamte Zeitpfad von 2015
bis 2035 simuliert und berechnet werden.

Mit dieser Methodik soll das Ziel des Projektes erreicht werden, die Beschéaftigungseffekte
der Erreichung von nachhaltiger Mobilitat in Deutschland bis 2035 zu bewerten. Kern des
Vorhabens ist dabei die Quantifizierung der Beschaftigungseffekte in disaggregierter Form,
d.h. () in regionaler Auflosung, (2) nach Wirtschaftszweigen (sektoral) und (3) zugeordnet
zu verschiedenen Verkehrstragern sowie verbundenen Industrien.

Zur Einordnung der Effekte schafft die folgende Abbildung 3 einen Eindruck der regionalen
Verteilung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Deutschland.
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Abbildung 3: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in Deutschland

Orte
+ Landeshauptstadt
Beschéftigte
[ 11.400 bis unter 20.000
[ 20.000 bis unter 30.000
[] 30.000 bis unter 40.000
[ 40.000 bis unter 50.000
[ 50.000 bis unter 75.000
[ 75.000 bis unter 100.000
I 100.000 bis unter 200.000
I 200.000 bis unter 500.000
I 500.000 bis unter 1,11 Mio.

Quelle: fUr Arbeit: nach am Stichtag 30.06.2014

fur und Geoddsie, Kreise und krelsfreie Stédte zum Gebletsstand 31,12.2015 MriVE
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2 Deutschlandweiter Uberblick

Die Bevolkerung in Deutschland ging von 2006 bis 2011 leicht zuriick, um dann bis 2016
wieder anzusteigen. Sie lag permanent tiber 80 Millionen Einwohner und erreichte in 2016
ihren Hochststand von 82,49 Millionen Einwohner. In 2011 waren es noch 80,28 Millionen
Einwohner (siehe Abbildung 4). Die Zahl der Erwerbspersonen (Erwerbstatige und Arbeits-
los gemeldete Personen) stieg im selben Zeitraum mit Ausnahme eines Jahres kontinuier-
lich an und zwar von 43,66 auf 45,32 Millionen Menschen. Wahrend die Zahl der Arbeitslo-
sen zuriickging, erhdhte sich die Zahl der Erwerbstéatigen um fast 4 Millionen und erreichte
in 2016 den bisherigen Hdchststand von 43,54 Millionen Menschen. Damit sind 53% der
Deutschen erwerbstatig. Die Erwerbstatigenquote ist zuletzt auf fast 74% gewachsen, d.h.
74% der Menschen im Alter von 15 bis unter 65 sind erwerbstétig. Von den Erwerbstéatigen
sind rund 4,3 Millionen Selbstéandige, deren Anzahl ungeféhr stabil auf diesem Niveau lag,
wahrend die Zahl der Arbeitnehmer von 2006 bis 2016 um tber 4 Millionen wuchs.

Abbildung 4: Entwicklung von Bevolkerung und Beschaftigung in Deutschland seit
2006

Bevolkerung und Beschaftigung in Deutschland [in Tsd.]
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— Einwohner — ErWerbspersonen Erwerbstatige

— Arbeitnehmer

Selbststandige

Quelle: eigene Darstellung, DeStatis

Die langfristige Entwicklung der Beschéftigung kann auch hinsichtlich ihrer Verteilung auf
die Hauptwirtschaftsbereiche dargestellt werden. Diese sind Land- und Forstwirtschatft (pri-
marer Sektor), produzierendes Gewerbe (sekundarer Sektor) und Dienstleistungen (tertiarer
Sektor). Abbildung 5 weist auch hier auf den Anstieg der Beschaftigung in Deutschland seit
Mitte der 1990er Jahre hin. Bei der Betrachtung ab 1960 wir die starke Verschiebung der
Bedeutung der Sektoren deutlich. Stellte in 1960 das produzierende Gewerbe noch den
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grol3ten Anteil der Beschéaftigung mit fast 50% ist dieser Anteil heute auf ein Viertel gesun-
ken, wahrend der Anteil der Dienstleitung von einem Drittel auf drei Viertel angewachsen
ist. Die Land- und Forstwirtschaft liegt noch bei rund 1,5% der Beschaftigten. Bemerkens-
wert ist aber, dass sich im produzierenden Gewerbe die Rate der jahrlichen Abnahme von
1995 bis 2010 von etwas uber -1% seit 2010 wieder ins Positive gedreht hat und seither mit
einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 0,7% in der N&he des 1-%igen Wachs-
tums der Dienstleistungen lag.

Abbildung 5: Langfristige Entwicklung der drei Hauptsektoren (primére, sekundare,
tertiare Wirtschaftsbereich) — absolut und anteilige Entwicklung

Beschaftigung nach Hauptsektoren seit 1991
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Quelle: eigene Darstellung, DeStatis
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Die Beschéftigung kann auch anhand ihrer arbeitsvertraglichen Stellung in vier Hauptgrup-
pen unterschieden werden, die insbesondere fir die spatere statistische Analyse relevant
sind. Abbildung 6 zeigt die Erwerbstatigen gegliedert in die vier Hauptgruppen:

e Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte.!

e Ausschliel3lich geringfligig Beschattigte, fur die nur pauschale Sozialabgaben geleis-
tet werden.

o Offentlicher Dienst (Beamte, Richter, Soldaten, Angestellte im 6ffentlichen Dienst).

e Selbstandige.

Mit gut zwei Dritteln stellen die sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten die gréfite
Gruppe, wéhrend auf die anderen drei Gruppen zwischen 10 und 13% der Beschéftigung
entfallen. Seit 2006 haben die geringfligig Beschéftigten und die Selbstandigen leicht abge-
nommen um ungefahr 3%, wahrend ein leichter Zuwachs im 6ffentlichen Dienst (+2,5%) und
ein starkerer Zuwachs bei den sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten (+5,9%) festzu-
stellen war.

Abbildung 6: Entwicklung der Erwerbstéatigen nach Hauptgruppen seit 2006

Erwerbstatige nach Hauptgruppen - Deutschland
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B Sozialversicherungspflichtige B AusschlieRlich geringfligig Beschaftigte

m Offentlicher Dienst n Selbstandige

Quelle: M-Five nach DeStatis (Offentlicher Dienst, Selbsténdige) und Bundesagentur fiir

Arbeit 2017 (Sozialversicherungspflichtige und geringfiigig Beschéftigte)

1d.h. eine Arbeitgebermeldung zur Sozialversicherung liegt vor, und es besteht Versicherungspflicht
in mindestens einer der Sozialversicherungen. Auszubildende, Praktikanten, Altersteilzeitbe-
schéaftigte und Werkstudenten fallen auch in diese Kategorie.

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



19 Deutschlandweiter Uberblick

Fur die folgenden Auswertungen der Statistiken der Bundesagentur fir Arbeit nach Wirt-
schaftsbereichen ist jeweils zu beachten, dass diese den o6ffentlichen Dienst und die Selb-
standigen nicht beinhalten, sondern entweder nur die sozialversicherungspflichtigen Be-
schéftigten, oder diese plus die geringfugig Beschéaftigten umfassen. Das bedeutet z.B.
auch, dass ein angestellter Taxifahrer in den Statistiken (WZ 493) enthalten ist, aber der
selbstandige Taxifahrer nicht. Auch der nur geringfugig beschéftigte Taxifahrer (450-Euro
Job) ware nicht enthalten in den Analysen, wo ausschliel3lich sozialversicherungspflichtige
Beschaftigte die empirische Datengrundlage bilden. Gleiches gilt fir LKW-Fahrer oder Fah-
rer im Bereich der KEP-Dienste. Aus diesem Grund wurden fir die Analysen in Kapitel 3
weitere Datenquellen hinzugezogen, um die Gesamtheit der Erwerbstétigen zu erfassen
(vgl. Tabelle 3 und Tabelle 4).

Die folgenden Abbildungen beziehen sich auf die sozialversicherungspflichtigen Beschéftig-
ten, die zum Stichtag Marz 2016 mit 31 194 562 Personen angegeben sind?. Es werden vier
Anforderungsniveaus der Berufe bzw. der Beschaftigten unterschieden:

e Angelernte / Helfer: Berufe die Personen mit angelernten Fahigkeiten bzw. einer
einjahrigen Berufseinflihrung oder -ausbildung ausfiihren.

o Fachkraft: Berufe, die eine zwei- bis dreijahrige abgeschlossen Berufsaushildung
erfordern.

e Meister / Spezialist: Berufe, die eine Meister- oder Technikerausbildung (oder eine
vergleichbare Fach-/Hochschulausbildung) erfordern und auch Fihrungs-, Fach-,
Planungs- und Kontrollaufgaben beinhalten.

e Leitung/Forschung: Berufe, die eine mindestens vierjahrige Hochschulausbildung
erfordern mit Abschluss Master/Diplom ggf. sogar eine Promotion.

N&here Erlauterungen zu den Details der Anforderungsniveaus sind im Anhang im Kapitel
7.1 aufgefihrt.

In der Statistik der Wirtschaftszweige entfallen somit auf die Automobilproduktion (WZ29)
und damit ohne Einbeziehung von Vorleistungen anderer Sektoren 906 208 Personen bzw.
2,9% als direkt im Wirtschaftszweig Beschéftigte. Diese teilen sich auf 488 Tausend Fach-
krafte (54%), 161 Tausend Experten (18%), 128 Tausend Spezialisten (14%) und mit 127
Tausend ungefahr ebenso viele Helfer (14%). Im Schienenfahrzeugbau ist der Anteil an
Spezialisten und Fachkraften grol3er, wahrend mit 4% weniger Helfer eingesetzt werden.
Allerdings féllt die direkte Beschaftigung mit 25 903 Personen deutlich geringer aus als in
der Automobilproduktion (Abbildung 7).

2 Zum Vergleich: Erwerbstéatige waren in 2016 in Deutschland 43,54 Millionen Menschen, davon fallen
dann 31,19 Millionen unter die sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten.
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Abbildung 7:

Qualifikation in der Automobilproduktion
(WZ 29), 03/2016
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Quelle: M-Five basierend auf Bundesagentur fur Arbeit (2016)

Neben der Produktion von Fahrzeugen bildet der Kfz-Handel inklusive Wartung und Repa-
raturen sowie die Verkehrsdienstleistungen im Bahnverkehr und im OPNV zwei weitere
wichtige Sektoren fir die Beschéaftigung im Verkehr. In beiden Sektoren dominieren die
Fachkrafte mit 79% Anteil der 631 371 Erwerbstatigen im Kfz-Gewerbe und 87% Anteil bei
den 298 196 im Bahn- und OPNV-Verkehr beschéftigten. Der Anteil der Experten und Spe-
zialisten liegt mit 15% bzw. 11% in beiden Sektoren deutlich niedriger als in der Fahrzeug-
produktion wo deren Anteile bei deutlich Gber 30% liegen, also mehr als doppelt so hoch.

Abbildung 8: Beschaftigung und Qualifikation im Kfz-Gewerbe und im 6ffentlichen

Personenverkehr

Qualifikation im Bahn-und OPNV-Verkehr
(WZ 491, 493), 03/2016
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Laitung] (WZ 45), 03/2016
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Quelle: M-Five basierend auf Bundesagentur fur Arbeit (2016)

Zwei weitere grol3e Bereiche des Verkehrs betreffen den Guitertransport sowie die Lage-
rei/Logistik und die KEP-Dienste. Im Gutertransport dominieren die Fachkrafte &hnlich wie
im Personenverkehr mit 86% Anteil der 311 545 Beschéftigten. Dies liegt leicht Uber der
Zahl der Beschéftigten im Personenverkehr. Die Zahl der Beschaftigten in der Lagerei/ Lo-
gistik und den KEP-Diensten ist ungeféhr drei Mal so grof3 und belauft sich auf 946 793
Menschen. Allerdings fallt hier der Anteil der Helfer mit 25% deutlich gré3er aus als in den
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anderen Verkehrssektoren und erreicht beinahe das Niveau der Beschaftigten im Personen-
verkehr.

Abbildung 9: Direkte Beschaftigung und Qualifikation im Gutertransport sowie in La-
gerei und KEP-Diensten

Qualifikation im Gutertransport Qualifikation in Lagerei und KEP-Diensten
(WZ 492, 494), 03/2016 Leitung/ (WZ52, 53),03/2016
Leitung/
. h ) Forschung; Angelernte;

Meister/ :'35:5.”2"0/5' Angelernte; _ 38.893; 4% 233.492;

Spezialist; — Ed 27.860; 9% MEISter/ 25%

10.677; 3% Spezialist;
68.941; 7%

Fachkraft; Fachkraft;
267.693; 605.467;
86% 64%

Quelle: M-Five basierend auf Bundesagentur fur Arbeit (2016)

Untersuchungen zur Analyse der Logistikbeschaftigung unter Einbeziehung der Beschaftig-
ten anderer Wirtschaftszweige, die sich aber mit logistischen Tatigkeiten befassen, sowie
unter Beaufschlagung von Selbstandigen, indirekt von der Logistik abhangig Beschaftigten
in Administration und Unternehmensleitung weisen ungefahr die doppelte Zahl an Beschaf-
tigten in der Logistik aus (DVV/DVZ/SCS 2016). Dies weist auf die Bedeutung der Abgren-
zung der Sektoren und der Einbeziehung von direkten und indirekten Beschéftigten hin.
Diese Fragen werden bei den weiteren sektorale Details der Beschéaftigung im Kapitel 3
betrachtet und erlautert.

Im Folgenden wird ein Uberblick tiber die regionale Verteilung der Beschaftigten in der Mo-
bilitat gegeben. Dafur wurde durch M-Five die Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB) ent-
wickelt, in die Daten zu Beschéftigung und Wertschépfung aus verschiedenen Quellen ein-
geflossen sind. In RE-MOB wurden die Daten regional verortet und in Kombination mit Daten
des Verkehrssystems aufbereitet, um deutschlandweite Analysen der Veranderungen der
Beschéftigung der Mobilitat auf regionaler Ebene durchfiihren zu kénnen. RE-MOB beinhal-
tet Daten in:

- Regionaler Gliederung nach 402 Kreisen und kreisfreien Stadten.®

- Sektoraler Gliederung nach verschiedenen Wirtschafts-Klassifikationen.

- Unternehmensgliederung aus Geschéftsberichten, Internetquellen, wissenschaftli-
cher und unternehmensnaher Literatur

- Technologiegliederung zur Klassifikation der Komponenten von und Zulieferung zu
Fahrzeugen (z.B. Antriebsaggregat, Antriebsstrang, Fahrwerk, etc.)

- der Gliederung nach Verkehrstragern und —mitteln (z.B. LKW-Verkehr, Personen-
fernverkehr der Bahn, StraBenlangen, etc).

3 Wenn im Folgenden von Kreisen gesprochen wird, dann sind die 402 raumlichen Einheiten der
Kreise und kreisfreien Stadte gemeint.
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Die Nutzung dieser Quellen erlaubt sowohl die Erstellung eines aggregierten Abbildes der
Mobilitat in Deutschland als auch die regionale Analyse verschiedener Segmente der Mobi-
litat wie die Pkw-Produktion und den Pkw-Handel oder die Verkehrsdienstleistungen. Abbil-
dung 10 stellt die regionale Beschaftigung in der Mobilitat in Deutschland in absoluten Zah-
len dar. Die Darstellung bezieht sich auf die direkte verkehrsbezogene Beschéftigung, d.h.
die Beschaftigung beim Bau und der Nutzung von Verkehrsinfrastruktur und von Fahrzeu-
gen sowie bei der Erbringung von Verkehrsdienstleistungen. Beschatftigte, die nur indirekt
mit diesen Aktivitdten befasst sind, werden erst in einer spéateren Stufe des Vorhabens voll-
standig erfasst. Damit wird in Abbildung 10 die Verteilung von rund 3 Mio. Beschéftigten in
der Mobilitat* dargestellt. In die Kategorie mit der hochsten Zahl der Beschaftigten in der
Mobilitat (50.000 bis unter 85.000) fallen zum einen die kreisfreien GroRRstadte, da hier be-
reits die Erbringung der Verkehrsdienstleistungen fiir eine grol3e Bevdlkerung zu substanzi-
eller Beschéftigung fuhrt und dies auch gekoppelt ist mit der Erbringung von Guterverkehrs-
leistungen im Verteilerverkehr. In zahlreichen Kreisen wird diese Beschéftigung dann noch
erganzt durch die Produktion von Fahrzeugen. Berlin ist ein solcher Kreis. Daneben fallen
auch Kreise in die hdchste Kategorie der Beschéftigung in der Mobilitat, die den Standort
eines grolRen Automobilwerks beherbergen aber eigentlich nicht zu den groRen Stadten
Deutschlands z&hlen, wie z.B. Wolfsburg oder Ingolstadt. Aufgrund der flachendeckenden
Versorgung mit Tankstellen, Kfz-Handel und Reparatur, Personen- und Guterbeférderungs-
leistungen sind in allen 402 Kreisen und kreisfreien Stadten mindestens 800 Menschen in
der Mobilitat beschaftigt.

4 Beriicksichtigung der in der Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB) erfassten sozialversicherungs-
pflichtig Beschéaftigten; ohne indirekt Beschéftigte (Vorleistungen), wie in der sektoralen Betrach-
tung.

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



23 Deutschlandweiter Uberblick

Abbildung 10: Verkehrsbezogene Beschéftigung in Deutschland

Orte
+ Landeshauptstadt
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Anzahl der Beschéftigten in verkehrsbezogenen Wirtschaftszweigen:

- Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen - Personenbeforderung im Landverkehr (ohne Eisenbahnfernverkehr)
- Schienenfahrzeugbau - Beschéftigte Eisenbahnfernverkehr

- Bau von StraBen und Bahnverkehrsstrecken - Gliterbeforderung im StraBenverkehr, Umzugstransporte

- Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen - Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr

- Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen (Tankstellen) - Sonstige Post-, Kurier- u Expressdienste

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)
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Eine wichtige Grundlage von RE-MOB bilden regionale Daten des Statistischen Bundesam-
tes und der Bundesagentur fur Arbeit (Bundesagentur fiir Arbeit 2015: Sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigte nach Wirtschaftsgruppen am Stichtag 30.06.2014), die gleichzeitig
eine sektorale Gliederung aufweisen. Um die verkehrsbezogene Beschéftigung in Deutsch-
land sektorentibergreifend abzubilden, wurde zunéchst eine Auswahl der fir den Verkehr
wichtigen Wirtschaftszweige getroffen. Die Produktion von Stralenfahrzeugen fallt in die
Abteilung 29 und beinhaltet aus Firmensicht sowohl OEM als auch Zulieferbetriebe. Haufig
unterliegt die Anzahl der Beschaftigten auf Kreisebene in der Abteilung 29 Herstellung von
Kraftwagen und Kraftwagenteilen und deren Unterklassen (29.1, 29.2, 29.3) der Geheim-
haltung: Von insgesamt 402 Kreisen und kreisfreien Stadten ist beispielsweise in der Klasse
Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren fur funf Kreise ein Wert verfligbar. In
233 Fallen liegt keine Beschaftigung vor und in weiteren 164 Fallen darf der Wert aus Da-
tenschutzgriinden nicht veroffentlicht werden, da es sich in der Regel um Dominanzfalle®
handelt. In der Klasse 29.2 Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern unter-
liegen 84% der Kreise der Geheimhaltung, in der Klasse 29.3 Herstellung von Teilen und
Zubehdr fur Kraftwagen sind es 77%. Im Zuge einer umfangreichen Recherche und mit Hilfe
von Berechnungen wurden fur diese Unter-Klassen und fir den Schienenfahrzeugbau die
Zahl der Beschaftigten ermittelt (vgl. Kapitel 4).

Daruber hinaus werden in der Abbildung 10 zur bundesweiten verkehrsbezogenen Beschaf-
tigung Daten aus folgenden Abteilungen und Unter-Klassen der Bundesagentur fur Arbeit
zu den Sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nach Wirtschaftsgruppen am verwendet
(Stichtag 30.06.2014):

- Bau von StraBen und Bahnverkehrsstrecken (WZ2008 42.1 Bau von StraRen und
Bahnverkehrsstrecken)

- Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen (WZ2008 45.1 Handel
mit Kraftwagen, WZ2008 45.2 Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen,
WZ2008 45.3 Handel mit Kraftwagenteilen und -zubehor)

- Tankstellen (WZ2008 47.3 Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen)

- Personenverkehr (ohne Eisenbahnfernverkehr) (WZ2008 49.3 Sonstige Personen-
beférderung im Landverkehr)

- Guterbeférderung im StralRenverkehr (WZ2008 49.4 Giterbeférderung im Stral3en-
verkehr; Umzugstransporte)

- Betrieb und Wartung der Verkehrsinfrastruktur (WZ2008 52.2 Erbringung von sons-
tigen Dienstleistungen fur den Verkehr)

- Post-, Kurier- und Expressdienste (KEP) (WZ2008 53.2 53.2 Sonstige Post-, Kurier-
und Expressdienste)

5 Aus Datenschutzgriinden und Griinden der statistischen Geheimhaltung werden Zahlenwerte von
1 oder 2 und Daten, aus denen rechnerisch auf einen solchen Zahlenwert geschlossen werden
kann, anonymisiert. Gleiches gilt, wenn in einer Region 1 oder 2 Betriebe ansassig sind oder
einer der Betriebe einen so hohen Beschéftigtenanteil auf sich vereint, dass die Beschaftigten-
zahl praktisch eine Einzelangabe Uber den Branchenfiihrer darstellt (Dominanzfall).
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Die Eckdaten der hinsichtlich der Beschaftigung wichtigsten Kreise zeigen, dass sich die
Zusammensetzung der verkehrsbezogenen Beschaftigung erheblich unterscheidet. Wéh-
rend fur viele Bereiche (darunter Tankstellen, Bau von Stral3en und Bahnverkehrsstrecken,
Personenbeforderung, Post-, Kurier- u. Expressdienste) eine in Relation zur Einwohnerzahl
stehende Beschéaftigung unterstellt werden kann, ist diese fur andere Bereiche unabhangig
davon (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Verkehrsbezogene Beschéftigung — Ranking der Kreise nach GréRRe
der verkehrsbezogenen Beschaftigung

Einzelh m Motorenkraftstoffen(Tankst)
Giiterbeforderung im StraBenverkehr, Um-

zugstransporte
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Bau von StraRen und Bahnverkehrsstre-
ung und Reparatur von Kraftfahrzeugen

Personenbeforderung im Landverkehr
Erbringung von sonst DL fiir d Verkehr
onst Post-, Kurier- u Expressdienste

Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhal-
(ohne Eisenbahnfernverkehr)

Beschiftigte Eisenbahnfernverkehr
erkehrsbezogene Beschiftigung

enteilen
chienenfahrzeugbhau

H
g

Berlin 7043 ------- 10033 | 8080 84708

Miinchen 49403 | 26000 1039 10776 741 7442 356 1915 3903 3255 81430
Hamburg 3249 0 1558 14313 1130 9636 404 | 7044 37379 6443 81156
Stuttgart 64295 900 527 5088 284 4418 229 961 2728 1371 80801
Wolfsburg 0 132 1415 108 403 0 92 2424 219 65800
Koin 22203 0 889 7360 556 6597 388 3542 9084 5632 56350
Region Hannover 18265 0 1626 9350 623 4668 266 4739 11130 5051 55727
Boblingen (Lkr.) 46020 0 469 3370 204 340 0 1183 2012 727 54325
Ingolstadt 48479 0 132 1355 118 451 0 91 1350 219 52204
Frankfurt am Main 4881 330 560 5323 428 5885 264 1076 | 26045 5586 50378
Bremen 15204 380 744 4096 200 3141 36 1477 15820 2345 43632
Nimberg 10263 600 402 4512 313 4178 356 2347 8822 2871 34664
Ludwigsburg (Lkr.) 16865 0 342 4364 234 634 229 2456 4367 2131 31622
Disseldorf 7554 0 388 5290 400 5739 388 816 8017 1414 30006
Heilbronn (Lkr) 23301 0 256 1996 223 383 0 1897 800 607 29463
GroR-Gerau (Lkr.) 1738 0 143 1773 172 528 0 1825 5302 1096 28207
Leipzig 8903 0 402 4207 382 2713 153 1003 4874 2290 25017
Regensburg 17821 0 132 1864 133 1113 356 651 1284 1095 24449
Rastatt (Lkr.) 18924 0 837 1521 115 314 0 606 1344 302 24053
Kassel (Lkr) 17115 0 141 1650 150 366 O 1083 2072 551 23137
Zwickau (Lkr.) 12734 0 308 3143 250 874 0 2272 2314 1124 23109
Dingoffing-Landau (Lkr) 19967 0 123 838 70 172 0 365 1313 228 23076
Mannheim 9217 1049 205 2870 211 1692 229 1135 3167 1555 21420

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)

Insgesamt werden in der Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB) knapp Uber 3 Mio. Be-
schaftigte in verkehrsbezogenen Berufsgruppen bzw. Wirtschaftszweigen berilicksichtigt.
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Davon entfallen allein auf die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen knapp
930.767 Arbeitsplatze, die mit Hilfe der M-Five-Unternehmensdatenbank regional auf Kreis-
ebene zugeordnet werden kénnen. Uber 37.767 weitere Arbeitsplatze im Schienenfahrzeug-
bau kénnen auf diese Weise regional verortet werden. Wie Tabelle 1 zeigt, lassen sich ins-
besondere in den kreisfreien Stadten Stuttgart, Wolfsburg, Miinchen, Ingolstadt und Kaéln
sowie in den Landkreisen Boblingen und Heilbronn ein Grof3teil der verkehrsbezogenen Ak-
tivitaten dem Bereich des Fahrzeugbaus zuordnen (jeweils Uber 20.000 Beschéftigte im WZ
29). Im Schienenfahrzeugbau sind die wichtigsten Standorte (Salzgitter, Krefeld, Erlangen,
Braunschweig mit jeweils Uber 3.000 Beschéftigten) nicht in Tabelle 1 aufgefihrt, da die
verkehrsbezogene Beschéftigung insgesamt in diesen kreisfreien Stadten geringer ist als
20.000.

Ein weiterer bedeutsamer Wirtschaftszweig hinsichtlich der Beschaftigung liegt in der Er-
bringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr, auf den mehr als eine halbe Mil-
lion Arbeitsplatze entfallen (WZ2008 52.2; Stand 30.06.2014). Dieser Wirtschaftszweig be-
inhaltet:

- Betrieb von Parkhausern und Parkplatzen

- Abschlepp- und Pannendienste

- Betrieb von Verkehrswegen fir StraRen- und Schienenfahrzeuge

- Betrieb von Bahnhéfen fur den Personenverkehr einschlie3lich Omnibusbahnhofe

- Betrieb von Giterabfertigungseinrichtungen fir Schienen- und Stral3enfahrzeuge
(ohne Frachtumschlag)

- Betrieb von Wasserstral3en und Hafen

- Lotsinnen und Lotsen in der Schifffahrt

- Betrieb von Flughé&fen und Landeplatzen fur Luftfahrzeuge

Hier nehmen vor allem die Hafenstédte Hamburg und Bremen eine herausragende Stellung
ein sowie Frankfurt am Main als Sitz der DB Netz AG und aufgrund des bundesweit wich-
tigsten Flughafens. Die Region Hannover und die kreisfreien Stadte KoIn und Miinchen be-
heimaten zwar ebenfalls wichtige Akteure des Fahrzeugbaus, jedoch fallen diese Arbeits-
platze anteilsmaRig nicht so sehr ins Gewicht (Anteile zwischen 33% und 45% der verkehrs-
bezogenen Beschéftigung), da auch andere Tatigkeiten dort eine wichtige Rolle spielen.
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3 Sektorale Wertschdpfung und Beschaftigung in der Mobili-
tat

Basierend auf mdglichst fein gegliederten Datenbanken soll die heutige Struktur von Wert-
schopfung und Beschéftigung in der Produktion und der Nutzung der verschiedenen Ver-
kehrstrager im Personen- und Guterverkehr detailliert beschrieben werden, einschlief3lich
der Entwicklung in den Jahren nach der Finanz- und Wirtschaftskrise. Die Gliederung ba-
sierend auf der Klassifikation der Wirtschaftszweige 2008 (WZ-2008) erleichtert die Ab-
schatzung indirekter Effekte durch Vorleistungsverflechtungen mittels einer Input-Output-
Analyse, und stellt somit eine vorbereitende Arbeit flir Arbeitspaket 4 des Projekts Beschéaf-
tigungseffekte Nachhaltiger Mobilitat dar. Durch das Hinzuziehen weiterer statistischer
Quellen zu Wertschopfung und Beschaftigung ist eine detailliertere Betrachtung als bei einer
reinen Verwendung der Input Output Tabelle méglich. Dies ist sinnvoll, da davon auszuge-
hen ist, dass nachhaltige Mobilitat zu Verschiebungen in der Wertschépfung und Beschéfti-
gung einzelner Teilbereiche der in der Input-Output-Tabelle dargestellten 72 Wirtschaftsbe-
reiche fuhren wird. Beispielsweise umfasst der Bereich Landverkehr (WZ 49) die Teilberei-
che Personenbeforderung im Eisenbahnfernverkehr, Giterbeférderung im Eisenbahnver-
kehr, Sonstige Personenbeférderung im Landverkehr und Guterbeférderung im StraRenver-
kehr, zwischen denen es Verlagerungen der Nachfrage in einem nachhaltigen Verkehrssys-
tem geben durfte.

3.1 Betrachtete verkehrsbezogene Bereiche in der Klassifika-
tion der Wirtschaftszweige

Die betrachteten verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereiche, fir welche Beschéaftigung und
Wertschopfung aus unterschiedlichen Quellen ermittelt bzw. zusammengestellt werden soll,
sind in Tabelle 2 aufgefuhrt. Die ersten beiden Spalten enthalten fir die Ubergeordneten
Bereiche die Schlissel und Bezeichnungen nach CPA (Statistische Guterklassifikation in
Verbindung mit den Wirtschaftszweigen), wie sie in der Input-Output-Rechnung verwandt
wird. Die dritte Spalte enthalt die zugeordneten verkehrsbezogenen Teilbereiche basierend
auf der Klassifikation der Wirtschaftszweige 2008 (bis hin zu 5-Stellern).

Den identifizierten Wirtschaftsbereichen werden in Tabelle 3 verkehrsbezogene Merkmale
zugeordnet, wobei eine eindeutige Zuordnung nicht immer moglich ist:

- Art des Verkehrs: Guterverkehr (GV) oder Personenverkehr (PV)

- Verkehrstrager: Stral3e, Schiene, Schifffahrt, Luftfahrt

- Prozess: Infrastruktur, Produktion und Distribution des Verkehrsmittels, Nutzung des
Verkehrsmittels
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Tabelle 2: Verkehrsbezogene Wirtschaftsbereiche
CPA Verkehrsbezogene Teilbereiche (WZ 2008)
19 Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse 19.2 Mineraldlverarbeitung
20 Chemische Erzeugnisse 20.5 sonstige chemische Erzeugnisse
20.59 enthalt unter anderem Biokraftstoffe
29 Kraftwagen und Kraftwagenteile 29.1 Kraftwagen und Kraftwagenmotoren
29.101 Personenkraftwagen und —motoren
29.102 Nutzkraftwagen und -motoren
29.2 Karosserien, Aufbauten, Anhanger
29.3 Teile und Zubehor fur Kraftwagen
29.301 elektrische und elektronische Ausrustung
29.302 sonstige Teile und sonstiges Zubehor
30 Sonstige Fahrzeuge 30.1 Schiff- und Bootbau
30.2 Schienenfahrzeugbau
30.201 Schienenfahrzeugbau
30.202 Eisenbahninfrastruktur
30.3 Luft- und Raumfahrzeugbau
35.1, Elektr. Strom, Dienstleistg. der Elektriz.-, 35.1 Elektrizitatsversorgung
35.3 Warme- und Kélteversorg
42 Tiefbauarbeiten 42.1 Bau von StraBen und Bahnverkehrsstrecken
42.11 Bau von Straf3en
42.12 Bau von Bahnverkehrsstrecken
42.13 Brucken- und Tunnelbau
45 Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung 45.1 Handel mit Kraftwagen
und Reparatur an Kfz 45.2 Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen
45.3 Handel mit Kraftwagenteilen und —zubehor
45.4 Handel mit Kraftradern, Kraftradteilen
46 GrolRhandelsleistungen (ohne Handelsleis- 46.7 sonstiger GroRhandel
tungen mit Kfz) (46.71.2 GroRBhandel mit Mineraldlerzeugnissen)
47 Einzelhandelsleistungen (ohne Handelsleis- 47.3 Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen (Tankstellen)
tungen mit Kfz)
49 Landverkehrs- und Transportleistungen in 49.1 Personenbefdérderung im Eisenbahnfernverkehr
Rohrfernleitungen 49.2 Guterbeférderung im Eisenbahnverkehr
49.3 Sonstige Personenbeforderung im Landverkehr
49.31 Nahverkehr, 49.32 Taxis, 49.39 Sonstiges
49.4 Guterbeférderung im StralRenverkehr
50 Schifffahrtsleistungen 50.1 Personenbefdrderung in der See- und Kustenschifffahrt
50.2 Guterbeférderung in der See- und Kiistenschifffahrt
50.3 Personenbeférderung in der Binnenschifffahrt
50.4 Giterbefoérderung in der Binnenschifffahrt
51 Luftfahrtleistungen 51.1 Personenbeférderung in der Luftfahrt
51.2 Guterbeférderung in der Luftfahrt und Raumtransport
(davon 51.21 Giterbefoérderung in der Luftfahrt)
52 Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen  52.1 Lagerei
fur den Verkehr 52.2 sonstige Dienstleistungen fir den Verkehr
52.21 sonstige Dienstleistungen Landverkehr
52.22 sonstige Dienstleistungen Schifffahrt
52.23 sonstige Dienstleistungen Luftfahrt
52.24 Frachtumschlag
52.29 sonstige Dienstleistungen Verkehr a.n.g.
53 Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen Kein einschlagiger Teilbereich
65 Dienstleistungen von Versicherungen und 65.1 Versicherung
Pensionskassen
77 Dienstleistungen der Vermietung von be- 77.1 Vermietung von Kraftwagen

weglichen Sachen

Quelle: Zusammenstellung des Fraunhofer ISI basierend auf Klassifikation der Wirtschaftszweige 2008
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Tabelle 3: Wirtschaftsbereiche nach Verkehrsart, -trager und Prozess
Verkehrsbezogene Teilbereiche (WZ 2008) Verkehrstrager
19.2 Mineraldlverarbeitung Alle Alle Nutzung
20.5 sonstige chemische Erzeugnisse Alle Alle Nutzung

20.59 enthalt unter anderem Biokraftstoffe

29.1 Kraftwagen und Kraftwagenmotoren StralRe Produktion
29.101 Personenkraftwagen und —motoren PV

29.102 Nutzkraftwagen und -motoren GV

29.2 Karosserien, Aufbauten, Anhanger Alle

29.3 Teile und Zubehdr flr Kraftwagen Alle

29.301 elektrische und elektronische Ausrustung Alle

29.302 sonstige Teile und sonstiges Zubehor Alle

30.1 Schiff- und Bootsbau Alle Schifffahrt Produktion
30.2 Schienenfahrzeugbau Schiene Produktion
30.201 Schienenfahrzeugbau Schiene Produktion
30.202 Eisenbahninfrastruktur Schiene Infrastruktur
30.3 Luft- und Raumfahrzeugbau Luftfahrt Produktion
35.1 Elektrizitatsversorgung Alle Schiene Nutzung
42.1 Bau von Straen und Bahnverkehrsstrecken Alle Infrastruktur
42.11 Bau von Stral3en StralRe

42.12 Bau von Bahnverkehrsstrecken Schiene

42.13 Briicken- und Tunnelbau StralRe + Schiene

45.1 Handel mit Kraftwagen Alle Strale Distribution
45.2 Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen Nutzung
45.3 Handel mit Kraftwagenteilen und —zubehor Nutzung
45.4 Handel mit Kraftradern, Kraftradteilen Distr. / Ntzg.
46.7 sonstiger GroRhandel Alle Strale Nutzung
46.71.2 Grol3handel mit Mineral6lerzeugnissen

47.3 Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen (Tankstellen) Alle StralRe Nutzung
49.1 Personenbefdérderung im Eisenbahnfernverkehr PV Schiene Nutzung
49.2 Guterbeférderung im Eisenbahnverkehr GV Schiene

49.3 Sonstige Personenbeférderung im Landverkehr PV StralBe / Schiene

49.31 Nahverkehr, 49.32 Taxis, 49.39 Sonstiges

49.4 Guterbeférderung im Straf3enverkehr GV StralRe

50.1 Personenbeforderung in der See- und Kistenschifffahrt PV Schifffahrt Nutzung
50.2 Giterbeforderung in der See- und Kistenschifffahrt GV

50.3 Personenbeforderung in der Binnenschifffahrt PV

50.4 Guterbefoérderung in der Binnenschifffahrt GV

51.1 Personenbefdrderung in der Luftfahrt PV Luftfahrt Nutzung

51.2 Guterbeférderung in der Luftfahrt und Raumtransport (da- GV
von 51.21 Guterbeférderung in der Luftfahrt)

52.1 Lagerei GV Alle Nutzung
52.2 sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr Alle

52.21 sonstige Dienstleistungen Landverkehr Stral3e / Schiene

52.22 sonstige Dienstleistungen Schifffahrt Schifffahrt

52.23 sonstige Dienstleistungen Luftfahrt Luftfahrt

52.24 Frachtumschlag GV Alle

52.29 sonstige Dienstleistungen Verkehr a.n.g. Alle Alle

53 Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen GV Stral3e / Schiene Nutzung
65.1 Versicherung Alle Alle Nutzung
77.1 Vermietung von Kraftwagen Alle StralRe Nutzung

Quelle: Zusammenstellung des Fraunhofer ISI
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3.2 Sektoraler Status Quo der Beschaftigung

3.2.1 Datenbasis

Die Beschreibung des sektoralen Status Quo der Beschéftigung basiert auf folgenden Quel-
len: Beschaftigungsstatistik der Agentur flr Arbeit, Arbeitskrafteerhebung des statistischen
Bundesamts, Erwerbstatige der Input-Output-Rechnung. Diese Quellen decken in unter-
schiedlichem Detailgrad und mit unterschiedlichen Erhebungsmethoden die Gesamtheit der
Volkswirtschaft ab. Darliber hinaus werden Statistiken herangezogen, welche lediglich Teile
der Wirtschaftsbereiche abdecken, dafiir jedoch zusatzlich Kennzahlen zur Erfassung der
Wertschopfung (vgl. Abschnitt 3.3) enthalten. Dies sind die Kostenstrukturerhebung im ver-
arbeitenden Gewerbe, die Jahresstatistik im Handel, die Strukturerhebung im Dienstleis-
tungsbereich.

Die Beschaftigungsstatistik der Agentur fur Arbeit basiert auf dem Meldeverfahren der
Sozialversicherung. Sie umfasst sozialversicherungspflichtig und geringfligig Beschéftigte,
deren Bestand jeweils zu einem Stichtag vierteljahrlich ermittelt wird. Fur die Erfassung des
sektoralen Status Quo der Beschéftigung wird eine Sonderauswertung der Statistik zu so-
zialversicherungspflichtig und geringfugig Beschaftigten in verkehrsbezogenen Wirtschafts-
bereichen (bis zu 5-Steller der Klassifikation der Wirtschaftszweige 2008) fiir die Jahre 2008
bis 2015 genutzt. Die Beschaftigung jedes Wirtschaftsbereichs wird dabei um weitere Merk-
male erganzt:

e Geschlecht (weiblich / mannlich)

¢ Nationalitat (Deutsche / Auslander)

e Altersgruppe (unter 25/ 25 bis 55 / 55 bis 65 / tiber 65 Jahre)

e Auszubildende (weiblich / mé&nnlich)

¢ Beschaftigungsumfang (Vollzeit / Teilzeit)

e Berufsabschluss (ohne / anerkannter / akademischer Berufsabschluss)
e Bundesland

o Kreis.

Insbesondere die regionale Zuordnung weist jedoch viele Licken auf (Anonymisierung),
dariber hinaus dienen Auswertungen auf 4- und 5-Steller-Ebene nur der internen Informa-
tion, und durfen nicht veréffentlicht werden, weshalb sie fur diese Studie nur qualitativ be-
schrieben oder fiir eigene Berechnungen herangezogen werden.

Neben der Sonderauswertung fur verkehrsbezogene Wirtschaftsbereiche liegt die Beschéaf-
tigungsstatistik der Agentur flr Arbeit flr die Jahre 1999 bis 2014 auch fir alle 3-Steller
der Klassifikation der Wirtschaftszweige (WZ 93 bzw. WZ 2003 bzw. WZ 2008) vor und
zwar fur Deutschland insgesamt sowie fur Kreise (hoher Anteil an Anonymisierungen). Fur
die Auswertung in diesem Arbeitspapier wurden die Jahre ab 2010 genutzt.

Die Mikrozensus-Haushaltserhebung des Statistischen Bundesamts basiert auf einer
Stichprobe. Sie umfasst die Gesamtheit der Erwerbstatigen, das heildt neben sozialversi-
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cherungspflichtig und geringfligig Beschaftigten unter anderem auch Beamte und Selbstan-
dige (siehe auch Abbildung 6, Anteile Beamte und Selbstandige jeweils gut 10% aller Er-
werbstétigen). Diese Daten liegen fur das Jahr 2014 fir die 3-Steller der Klassifikation der
Wirtschaftszweige 2008 vor. Die Erwerbstatigen jedes Wirtschaftsbereichs werden um wei-
tere Merkmale ergénzt, was jedoch auch zu Anonymisierungen fuhrt:

o Geschlecht

e Stellung im Beruf (Selbstandig - mit / ohne Angestellte, Abhangige - Beamte, Ange-
stellte, Arbeiter, Auszubildende)

¢ Wochenarbeitszeit unter 32 Stunden

¢ Bundesland.

Im Rahmen der Input-Output Rechnung (Teil der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung
des Statistischen Bundesamts) werden Erwerbstatige den 72 Produktionsbereichen zuge-
ordnet. Diese entsprechen 2-Stellern bzw. 3-Stellern der CPA (Statistische Guterklassifika-
tion in Verbindung mit den Wirtschaftszweigen). Die Erwerbstatigen einer Wirtschaftseinheit
werden nicht ausschlie3lich dem Produktionsbereich des Hauptprodukts zugeordnet, wie
dies bei der Beschaftigungsstatistik der Agentur fir Arbeit und dem Mikrozensus der Fall ist.
Stattdessen verteilen sie sich anteilig auf mehrere Bereiche, die dem Produktionsprozess
einer Wirtschaftseinheit zugeordnet werden kénnen.

Die Kostenstrukturerhebung im verarbeitenden Gewerbe beruht auf einer jahrlichen
Umfrage mit einer reprasentativen Stichprobe von Unternehmen mit 20 und mehr Beschaf-
tigten. Die Unternehmen werden dem Wirtschaftszweig anhand ihrer Haupttatigkeit (grof3ter
Wertschopfungsanteil) zugeordnet. Erfasst werden unter anderem tatige Personen, dies
sind ,Alle im Unternehmen tatigen Personen einschl. der tatigen Inhaber/Inhaberinnen, mit-
helfenden Familienangehorigen, an andere Unternehmen Uberlassenen Mitarbeiter/Mitar-
beiterinnen und Heimarbeiter/arbeiterinnen, aber ohne Leiharbeitnehmer/Leiharbeithnehme-
rinnen.“ (Statistisches Bundesamt, Qualitatsbericht Kostenstrukturerhebung, 2016). Dies
entspricht der Definition von Erwerbstatigen.

Die Jahreserhebung im Handel (sowie in der Instandhaltung und Reparatur von Kfz) er-
fasst ebenfalls in den Unternehmen tatige Personen und beruht auf einer jahrlichen Umfrage
mit einer reprasentativen Stichprobe von Unternehmen mit Sitz in Deutschland, die Uber-
wiegend Handel betreiben.

Bei der Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich handelt es sich ebenfalls um eine
Stichprobenerhebung mit Unternehmen oder Einrichtungen zur Ausiibung einer freiberufli-
chen Tatigkeit. Erfasst werden auch hier tatige Personen.
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Tabelle 4: Datenquelle zur Erfassung der Beschaftigung
] Zuordnung der Wirt- . .

Input Output Rechnung [6] Erwerbstatige Produktionsbereiche 2-Steller 2012
Mikrozensus [3] Stichprobe mit ~ Erwerbstatige Haupttéatigkeit der 3-Steller 2014

Haushalten Wirtschaftseinheit
Agentur fur Arbeit Sonder-  Meldesystem Beschéftigte Haupttatigkeit der bis zu 5- 2010-2014
auswertung [2] Sozialversi- Wirtschaftseinheit Steller

cherung
Kostenstrukturerhebung Stichprobe mit ~ Erwerbstatige Haupttéatigkeit der bis zu 4- 2010-2014
im Verarbeitenden Ge- Unternehmen Wirtschaftseinheit Steller
werbe [1]
Jahreserhebung im Han- Stichprobe mit  Erwerbstatige Haupttéatigkeit der bis zu 5- 2010-2014
del [4] Unternehmen Wirtschaftseinheit Steller
Strukturerhebung im Stichprobe mit ~ Erwerbstatige Haupttéatigkeit der bis zu 4- 2010-2014
Dienstleistungsbereich [5] Unternehmen Wirtschaftseinheit Steller

Quelle: Zusammenstellung des Fraunhofer ISI

3.2.2 Methodisches Vorgehen

Die Daten zur Erwerbstatigkeit in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen (vgl. Tabelle 5)
aus den in Tabelle 4 genannten Quellen werden zun&chst tabellarisch gegentiber gestellt.
Aufgrund der unterschiedlichen Erfassungsarten (auch in Bezug auf die Zuordnung zu den
Wirtschaftsbereichen) kénnen die Zahlen voneinander abweichen. Ziel ist, den Status Quo
maglichst umfassend zu beschreiben.

Fur Wirtschaftsbereiche, fiur die keine Daten zu Erwerbstatigen vorliegen, werden ergan-
zend die Daten der Agentur fur Arbeit zu sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten genutzt.
Liegen die Erwerbstéatigen zum Beispiel auf 3-Steller-Ebene vor, nicht jedoch auf 4-Steller
Ebene, die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten jedoch schon, so werden die Erwerb-
statigen im gleichen Verhéltnis auf die untergeordneten Bereiche verteilt wie die sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten. Hierbei wird vereinfachend angenommen, dass das Ver-
héltnis zwischen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten und Erwerbstatigen in den be-
troffenen Unterbereichen gleich ist.

3.2.3 Ergebnisse

3.2.3.1 Uberblick

In Tabelle 5 sind die Erwerbstatigen in den verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen basie-
rend auf den unterschiedlichen Datenquellen zusammengestellt. Die ersten Spalten umfas-
sen Zeitreihen basierend auf Daten aus den Erhebungen mit Unternehmen, die vorletzte
Spalte basiert auf dem Mikrozensus, die letzte auf der Input Output Rechnung. Die absolu-
ten Zahlen sowie die resultierende prozentuale Verteilung auf die Bereiche Kraftstoffe (Pro-
duktion und Vertrieb), Infrastruktur (Bau von Stralen und Bahnverkehrsstrecken), Fahr-
zeuge (Produktion, Handel und Instandhaltung) und Verkehrsdienstleistungen unterschei-
den sich hierbei. Basierend auf den Unternehmensbefragungen sind im Jahr 2014 3,8
Millionen Erwerbstatige direkt verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen zuzuordnen,

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



33 Sektorale Wertschopfung und Beschaftigung in der Mobilitat

insbesondere in der Fahrzeugproduktion aber auch bei den Verkehrsdienstleistungen wer-
den weniger Erwerbstétige ausgewiesen als im Mikrozensus. Mit dazu beitragen kdnnten
Unterschiede bei der Zuordnung der Leiharbeiter, die im Bereich der Herstellung von Fahr-
zeugen durchaus von Bedeutung sind: Wahrend Leiharbeiter im Mikrozensus der Branche
zugeordnet sind, fur die sie tatig sind, werden sie in den Unternehmensbefragungen nicht
mitgezahlt. Laut den Unternehmensbefragungen vereint der Bereich Verkehrsdienstleistun-
gen den grof3ten Teil der Erwerbstétigen auf sich (53%), gefolgt von den Fahrzeugen (40%).
Laut Mikrozensus sind rund 4,4 Millionen Menschen in verkehrsbezogenen Wirt-
schaftsbereichen erwerbstatig. Die Halfte davon kann dem Bereich Fahrzeuge zugeord-
net werden, 44% dem Bereich Verkehrsdienstleistungen, die restlichen 6% verteilen sich zu
gleichen Teilen auf die Bereiche Kraftstoffe und Infrastruktur. In Abbildung 11 ist eine Ver-
teilung dieser Bereiche auf die zugehdrigen Wirtschaftsbereiche dargestellt.
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Tabelle 5: Erwerbstatige in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen

Verkehrsk Teilbereiche (WZ 2008) Quelle |Anteil 2010 2011 2012 2013 2014 2014 [3] 2012 [6]
19.2 Mineralélverarbeitung (Anteil Kraftstoff) [3] 50% 15.000

20.59 Anteil Biokraftstoffe [3] 1.500

29 Kraftwagen und Kraftwagenteile [1] 737.969 772.071 800.908 804.992 825.964 1.140.000 492.000
29.1 Kraftwagen und Kraftwagenmotoren [1] 463.582 478.285 494.354 502.884 517.861 680.000]

29.101 Personenkraftwagen und -motoren [1],[2] 423.926 437.698 452.099 472.311 487.424

29.102 Nutzkraftwagen und -motoren [1],[2] 39.656 40.587 42.255 30.573 30.437

29.2 Karosserien, Aufbauten, Anhanger (1] 34.060 35.658 35.778 35.611 36.630 43.000

29.3Teile und Zubehor fiir Kraftwagen [1] 240.327 258.128 270.776 266.497 271.473 417.000

29.301 elektrische und elektronische Ausriistung [1] 21.875 22.653 22.503 21.869 22.357

29.302 sonstige Teile und sonstiges Zubehor [1] 218.452 235.475 248.273 244.628 249.116

30 Sonstige Fahrzeuge [1] 113.573 114.134 115.005 121.009 125.395| 194.000] 99.000
30.1 Schiff- und Bootbau [1] 17.716 17.473 15.144 17.051 17.780 34.000

30.11 Schiffsbau [1] 14.090 12.959 10.523 12.166 12.693

30.12 Boot- und Yachtbau [1] 3.626 4.514 4.621 4.885 5.087

30.2 Schienenfahrzeugbau [1] 19.663 19.119 19.859 20.696 21.579 31.000

30.201 Schienenfahrzeugbau [1],[2] 17.981 17.497 18.162 19.438 20.311

30.202 Eisenbahninfrastruktur [1],[2] 1.682 1.622 1.697 1.258 1.268

30.3 Luft- und Raumfahrzeugbau [1] 67.028 68.678 70.446 73.960 74.558 111.000]

30.9 Fahrzeuge a.n.g. 31 18.000

35.1 Elektrizititsversorgung (Anteil Verkehr) [3] 2,5% 8.000

42.1 Bau von StraRen und Bahnverkehrsstrecken [2],13] 143.528 142.210 142.926 141.562 143.005 143.000|

42.11 Bau von StraRen [2],13] 116.371 115.639 116.684 115.135 116.554

42.12 Bau von Bahnverkehrsstrecken [2],[3] 16.807 17.269 17.348 17.449 17.395

42.13 Briicken- und Tunnelbau [2],[3] 10.351 9.302 8.894 8.977 9.057

45 Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und Reparaturan Kfz  [4] 800.765 836.589 815.805 796.182 825.119 871.000 963.000
45.1 Handel mit Kraftwagen [4] 381.012 408.787 388.630 381.460 389.251 279.000

45.2 Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen 4] 275.254 272.603 276.858 262.357 281.733 400.000

45.3 Handel mit Kraftwagenteilen und —zubehor [4] 127.178 136.226 131.786 134.744 134.639] 157.000]

45.4 Handel mit Kraftradern, Kraftradteilen (4] 17.321 18.973 18.531 17.621 19.496 35.000

46.71.2 GroRhandel mit Mineralélerzeugnissen (Anteil Kraftstoff) [4] 50% 11.355 12.997 13.054 14.115 15.010

47.3 Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen (Tankstellen) 4] 90.015 90.624 90.613 78.318 83.759 80.000

49 Landverkehrs- und Transportleistungen in Rohrfernleitungen [5] 767.687 798.628 812.893 846.565 791.767 553.000 900.000
49.1 Personenbeférderung im Eisenbahnfernverkehr [5] 45.492 45.113 19.201 19.895 79.000

49.2 Guterbeférderung im Eisenbahnverkehr [5] 27.955 27.617 27.819 28.162 16.000

49.3 Sonstige Personenbeférderung im Landverkehr [5] 331.587 336.086 366.138 385.296 371.376 311.000

49.31 Nahverkehr [5] 142.926 146.696 177.680 190.281 192.822

49.32 Taxis [5] 117.082 115.521 115.622 121.969 110.082|

49.39 Sonstiges [5] 71.579 73.870 72.835 73.046 68.473

49.4 Guterbeférderung im StraBenverkehr [5] 359.784 386.837 396.403 409.922 369.731 147.000|

50 Schifffahrtsleistungen [5] 36.364 37.021 27.443 29.477 26.532 21.000
50.1 Personenbeférderung in der See- und Kiistenschifffahrt [5] 1.186 2.401 2.391 2.639 2.615

50.2 Guterbeférderung in der See- und Kiistenschifffahrt [5] 26.493 26.331 16.742 18.709 14.027 18.000

50.3 Personenbeférderung in der Binnenschifffahrt [5] 4.749 3.973 4.042 3.967 5.517

50.4 Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt [5] 3.938 4.317 4.268 4.163 4.373

51 Luftfahrtleistungen [5] 63.732 61.808 62.032 57.768 63.704 59.000
51.1 Personenbeférderung in der Luftfahrt [5] 56.738 55.357 55.661 51.805 57.381 70.000

51.2 Guterbeférderung in der Luftfahrt und Raumtransport [5] 6.995 6.452 6.371 5.964 6.324 9.000

52 Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr [5] 569.411 589.132 599.904 625.655 706.070 948.000 593.000
52.1 Lagerei [5] 66.767 51.646 58.806 62.907 91.992 57.000

52.2 sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr [5] 502.644 537.486 541.097 562.749 614.078 891.000

52.21 sonstige Dienstleistungen Landverkehr [5] 67.043 70.068 70.839 71.284 75.734

52.22 sonstige Dienstleistungen Schifffahrt [5] 16.439 13.504 12.703 12.887 21.240

52.23 sonstige Dienstleistungen Luftfahrt [5] 55.024 46.553 45.934 49.196 58.044

52.24 Frachtumschlag [5] 20.525 16.430 17.293 19.308 23.247

52.29 sonstige Dienstleistungen Verkehra.n.g. [5] 343.614 390.932 394.328 410.073 435.813

53 Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen [5] 443.371 495.934 510.104 502.904 515.914 214.000 541.000
65.1 Versicherung (Anteil KfZ) (3] 13% 19.000
77.1Vermietung von Kraftwagen [5] 23.300 24.758 25.880 26.294 28.808 14.000

Quelle: Fraunhofer ISI basierend auf den in Tabelle 4 genannten Quellen
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Abbildung 11: Erwerbstétige in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen im Jahr
2014 (in Tausend bzw. prozentuale Anteile),
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Quelle: Berechnungen des Fraunhofer ISI basierend auf Mikrozensus (vgl. Tabelle 4)

3.2.3.2 Kraftstoffe

Laut Mikrozensus sind 119.000 Personen fir die Herstellung und den Vertrieb von fossilen
Kraftstoffen, Biokraftstoffen® und im Verkehr bendtigte elektrische Energie tatig. Dies ent-
spricht etwa 3% der Erwerbstéatigen in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen. Der Grof3-
teil der Erwerbstétigen entféllt hierbei auf den Grol3- bzw. Einzelhandel von Kraftstoffen (vgl.
Tabelle 5). Im bedeutendsten Bereich, dem Einzelhandel von Kraftstoffen (Tankstellen) sind
etwa 63% der Erwerbstéatigen sozialversicherungspflichtig beschaftigt (Quelle Berechnung
des Fraunhofer ISI basierend auf Mikrozensus und Statistik der Agentur fur Arbeit), dies liegt
etwas unter dem Durchschnitt von 76%. Es arbeiten tberdurchschnittlich viele Frauen in
dem Bereich (58% bei einem Durchschnitt von 47%, Quelle Berechnungen des Fraunhofer

6 Erwerbstatige in der Produktion von Energiepflanzen werden nicht mitgezahlt.
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ISI basierend auf Mikrozensus) und entsprechend ist der Anteil an Teilzeitbeschéftigten (De-
finition im Mikrozensus Wochenarbeitszeit <32h) tiberdurchschnittlich hoch (43% bei einem
Durchschnitt von 27%, Quelle eigene Berechnungen basierend auf Mikrozensus).

3.2.3.3 Infrastruktur

Im Bereich Bau von Stral3en und Bahnverkehrsstrecken sind basierend auf dem Mikrozen-
sus 143.000 Personen erwerbstatig, dies entspricht etwa 3% der Erwerbstatigen in ver-
kehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen. Der Anteil der Erwerbstétigen in einem sozialversi-
cherungspflichtigen Beschaftigungsverhaltnis ist mit 75% durchschnittlich hoch (Quelle Be-
rechnung des Fraunhofer ISI basierend auf Mikrozensus und Statistik der Agentur fir Ar-
beit). 82% dieser Beschaftigten entfallen dabei auf den Bereich StralRenbau, 12% sind im
Bau von Bahnverkehrsstrecken tatig und 6% beim Bau von Briicken und Tunneln (Quelle
Berechnungen des Fraunhofer ISI basierend auf Statistik der Agentur fiir Arbeit). Im Bereich
Bau von Strafl3en und Bahnverkehrsstrecken sind mit 90% fast ausschliel3lich Manner er-
werbstatig und der Anteil an Teilzeitbeschéftigten ist mit 6% sehr gering.

3.2.3.4  Fahrzeuge

Produktion, Handel und Instandhaltung von Fahrzeugen vereinen laut Mikrozensus die
Halfte (2,22 Millionen) der Erwerbstatigen in verkehrsbhezogenen Wirtschaftsbereichen auf
sich. 51% davon (1,14 Millionen) sind in der Produktion von Kraftwagen tétig. Sie verteilen
sich auf die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren (60%, wovon 87% Perso-
nenkraftwagen und 13% Nutzkraftwagen zuzuordnen sind, Quelle Statistik der Agentur fir
Arbeit), Karosserien, Aufbauten und Anhénger (4%) sowie Teile und Zubehor fir Kraftwagen
(36%). Der Anteil an sozialversicherungspflichtigen Beschéftigten in der Produktion von
Kraftwagen ist mit 77% durchschnittlich hoch (Quelle Berechnung des Fraunhofer 1SI basie-
rend auf Mikrozensus und Statistik der Agentur fir Arbeit), Abweichungen zwischen Mikro-
zensus und Unternehmensbefragungen deuten jedoch auf einen nicht zu vernachlassigen-
den Anteil an Leiharbeitern hin. Der Anteil an weiblichen Erwerbstétigen ist bei den Auto-
mobilzulieferern mit 23% leicht héher als im Bereich der Kraftwagen und Kraftwagenmoto-
ren mit 16% (Quelle Mikrozensus) und somit deutlich unterdurchschnittlich. Entsprechend
ist auch der Anteil an Teilzeitkraften (7% bzw. 5%, Quelle Mikrozensus) wesentlich geringer
als im Durchschnitt. Der Anteil an Beschaftigten mit akademischen Berufsabschluss liegt im
Bereich Produktion von Kraftwagen etwas héher als der Durchschnitt von 14% (Quelle: Be-
rechnungen des Fraunhofer ISI basierend auf Statistik der Agentur fir Arbeit). Besonders
hoch ist der Anteil an Meister / Spezialisten und Leitung / Forschung Berufen im Bereich
elektrische und elektronische Ausriistungen. Insbesondere die Zulieferindustrie beschaftigt
Uberdurchschnittlich viele Personen ohne Berufsabschluss.

In der Produktion sonstiger Fahrzeuge sind 194.000 Personen erwerbstétig, der tiberwie-
gende Anteil (57%) im Bereich Luft- und Raumfahrzeugbau, gefolgt von Schiff- und Boots-
bau (18%), Schienenfahrzeugbau (16%) und sonstigen Fahrzeugen (9%) (Quelle Berech-
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nungen des Fraunhofer ISI basierend auf Mikrozensus). Der Anteil sozialversicherungs-
pflichtig Beschatftigter ist mit 80% Utberdurchschnittlich hoch (Quelle eigene Berechnung ba-
sierend auf Mikrozensus und Statistik der Agentur fur Arbeit).

Der Bereich Handel, Instandhaltung und Reparatur an Kfz ist mit 871.000 Erwerbstatigen
von ahnlich hoher Bedeutung wie deren Produktion. Den grof3ten Anteil verzeichnet hierbei
Instandhaltung und Reparatur (46%), gefolgt von Handel mit Kraftwagen (32%), Handel mit
Kraftwagenteilen (18%) und Handel mit Kraftradern und —teilen (4%) (Quelle Berechnungen
des Fraunhofer ISI basierend auf Mikrozensus). Der Anteil an sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten liegt mit 71% leicht unter dem Durchschnitt (Quelle eigene Berechnung ba-
sierend auf Mikrozensus und Statistik der Agentur fir Arbeit), der Anteil an Selbstandigen
ist mit 12,5% Uberdurchschnittlich hoch (Quelle Berechnungen des Fraunhofer ISI basierend
auf Mikrozensus). Der Frauenanteil liegt mit 11% bis 28% (je nach Teilbereich) deutlich unter
dem Durchschnitt und auch die Teilzeitquote ist mit 14% unterdurchschnittlich.

Vermietung von Kraftwagen und Kfz-Versicherung sind heute mit 14.000 bzw. 19.000
Erwerbstéatigen nur von geringer Bedeutung (vgl. Abbildung 11).

Laut der Zeitreihen der Unternehmensbefragungen (vgl. Tabelle 5) nimmt die Zahl der Er-
werbstéatigen im Bereich Produktion von Kraftwagen zwischen 2010 und 2014 zu (jedoch
Abnahme im Teilbereich Nutzkraftwagen). Der Bereich Herstellung sonstiger Fahrzeuge er-
fahrt ebenfalls Zuwachs (insbesondere im Bereich Schienenfahrzeuge und Luftfahrzeuge).
Der Bereich Handel und Instandhaltung von Kraftfahrzeugen schwankt hingegen nur leicht.

3.2.3.5 Verkehrsdienstleistungen

43% (1,9 Millionen) der Erwerbstatigen in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen lassen
sich den Verkehrsdienstleistungen mit den Bereichen Landverkehr (29%), Schifffahrt (1%),
Luftfahrt (4%), Lagerei und sonstige Dienstleistungen im Verkehr (50%) sowie Post-, Kurier-
und Expressdienstleistungen (16%) zuordnen.

Die meisten Erwerbstatigen (70%) im Bereich Landverkehr entfallen laut Mikrozensus auf
die Personenbefdrderung (16% Eisenbahnverkehr und 54% sonstiger Landverkehr), wobei
laut Unternehmensbefragungen beim sonstigen Landverkehr neben dem Nahverkehr auch
Taxis eine bedeutende Rolle fiir die Beschéaftigung spielen (vgl. Tabelle 5). Dies kénnte auch
denim Vergleich zu anderen verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen hohen Anteil an Teil-
zeitkraften von 25% in diesem Teilbereich erklaren. Die Erwerbstéatigen in der Guterbefor-
derung (30% des Bereichs Landverkehr) entfallen grof3tenteils auf den Stral3enverkehr
(27%) und nur zu einem geringen Anteil auf den Bahnverkehr (3%). Allerdings kommen
Unternehmensbefragungen zu einer deutlich héheren Anzahl an Erwerbstatigen im Stra-
Renguterverkehr und entsprechend zu einer héheren Anzahl an Erwerbstatigen im Landver-
kehr insgesamt (vgl. Tabelle 5). Im Bereich Landverkehr sind fast ausschlief3lich Fachkrafte
beschaftigt, wahrend Angelernte, Meister / Spezialisten und Leitung / Forschung unterdurch-
schnittlich vertreten sind (Quelle: Statistik Agentur fur Arbeit).
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Die Schifffahrt hat mit 27.000 Erwerbstatigen nur einen geringen Anteil an den Erwerbsta-
tigen im Bereich Verkehrsdienstleistungen, wobei etwa zwei Drittel davon der Guiterbefor-
derung zuzuordnen sind (vgl. Tabelle 5).

In der Luftfahrt bildet hingegen die Personenbeférderung den Schwerpunkt (70.000 Er-
werbstatige im Vergleich zu 9.000 Erwerbstétigen in der Giterbeférderung). Der Frauenan-
teil liegt mit 49% im Gegensatz zu fast allen anderen verkehrsbezogenen Wirtschaftsberei-
chen tber dem Durchschnitt von 47% (Quelle Mikrozensus).

Lagerei und sonstige Verkehrsdienstleistungen vereinen mit 891.000 bzw. 57.000 Per-
sonen den grofdten Teil der Erwerbstatigen im Bereich der Verkehrsdienstleistungen auf
sich. Die beiden Bereiche zeichnen sich durch einen geringen Frauenanteil (19% bzw. 22%)
und eine geringe Teilzeitquote (14% bzw. 12%) aus. Es gibt zwar einzelne Teilbereiche mit
besonders hohem Anteil an Meister / Spezialisten und Leitung / Forschung, generell be-
schaftigt die Branche jedoch vornehmlich Angelernte und Fachkrafte und der Anteil an Meis-
ter / Spezialisten und Leitung / Forschung ist unterdurchschnittlich.

Ein Uberdurchschnittlich hoher Anteil der 311.000 Erwerbstatigen im Bereich Post-, Kurier-
und Expressdienstleistungen arbeitet Teilzeit (39%), der Frauenanteil (40%) ist leicht un-
terdurchschnittlich.

Unter der Annahme, dass Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen sowie der Bereich
Lagerei und sonstige Verkehrsdienstleistungen dem Guterverkehr zuzuordnen sind, lassen
sich zusammengefasst etwa drei Viertel der Erwerbstatigen der Verkehrsdienstleistungen
dem Guterverkehr und ein Viertel dem Personenverkehr zuordnen.

Laut der Zeitreihe der Unternehmensbefragungen (vgl. Tabelle 5) nimmt die Zahl der Er-
werbstatigen in den Bereichen Landverkehr, Lagerei und sonstige Dienstleistungen des Ver-
kehrs sowie Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen deutlich zu, wohingegen sie im Be-
reich Schifffahrt abnimmt und im Bereich Luftfahrt weitestgehend stabil bleibt. Allerdings
weichen die absoluten Zahlen in den Zeitreihen der Unternehmensbefragungen teilweise
stark vom Mikrozensus ab.

3.2.3.6 Zusammenfassung

Unterschiedliche Erhebungen ermitteln unterschiedliche Zahlen fir die Erwerbstatigen in
verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen. Ein eindeutiges Bild ergibt sich dadurch nicht.
Die wichtigsten Ergebnisse lassen sich jedoch wie folgt zusammenfassen:

- 3,8 bis 4,4 Millionen Erwerbstatige sind in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen
tatig. Dies entspricht etwa 10 bis 11% aller Erwerbstatigen. Nicht mitgezahlt sind
Erwerbstétige in vorgelagerten Bereichen, die nicht als verkehrsbezogen definiert
wurden, ebenso Erwerbstatige, die Investitionsgiiter fur die Fahrzeugproduktion be-
reitstellen. Die Zahl stellt somit eine untere Grenze dar.

- Die Bereiche Bau von Stral3en- und Bahnverkehrsstrecken sowie Produktion und
Vertrieb von Kraftstoffen umfassen insgesamt nur etwa 6 bis 7 Prozent der Erwerb-
statigen verkehrsbezogener Wirtschaftsbereiche.
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- Der Bereich Produktion, Handel und Instandhaltung von Fahrzeugen vereint (je nach
Erhebung) 40 bis 51% aller Erwerbstatigen verkehrsbezogener Bereiche. Der Grol3-
teil entfallt auf die Produktion sowie Handel und Instandhaltung von Pkw. Die Fahr-
zeugproduktion erfuhr zwischen 2010 und 2014 einen deutlichen Zuwachs an Er-
werbstatigen.

- Die Verkehrsdienstleistungen haben einen Anteil von 43 bis 53% an den Erwerbsta-
tigen verkehrsbezogener Bereiche. Der Grof3teil entfallt auf den Bereich Lagerei und
sonstige Verkehrsdienstleistungen. Die Erwerbstéatigen im Bereich Verkehrsdienst-
leistungen haben zwischen 2010 und 2014 deutlich zugenommen.

- Die verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereiche zeichnen sich (mit wenigen eher unbe-
deutenden Ausnahmen) durch einen geringen Frauenanteil aus.

- Der Anteil an Teilzeitkraften in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen liegt deut-
lich unter dem Durchschnitt, welcher bei 27% liegt.

- Der Anteil an Meister / Spezialisten und Leitung / Forschung ist im Bereich
Fahrzeuge tberdurchschnittlich, in den Bereichen Infrastruktur und Verkehrs-
dienstleistungen hingegen unterdurchschnittlich.

3.3 Sektoraler Status Quo der Wertschdopfung

3.3.1 Datenbasis

Analog zur Datenbasis fur die Erwerbstatigen kénnen zur Erfassung des sektoralen Status
Quo von Produktion und Wertschépfung Stichprobenerhebungen mit Unternehmen heran-
gezogen werden (Kostenstrukturerhebung im verarbeitenden Gewerbe, Jahreserhebung im
Handel und Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich) oder die Input Output Rechnung.
Details zu den Datenquellen finden sich in Tabelle 4 (Allgemeine Eigenschaften) bzw. Ta-
belle 6 (zur Erfassung der Wertschépfung verfiigbare Daten). Wahrend die Zuordnung der
erhobenen Daten zu Wirtschaftsbereichen in den Stichprobenerhebungen mit den Unter-
nehmen basierend auf der jeweiligen Haupttatigkeit der Wirtschaftseinheit erfolgt, basiert
die Input Output Tabelle auf Gitern und ein einzelnes Unternehmen kann somit Teil meh-
rerer Produktionsbereiche sein. Die Daten der Input Output Tabelle sind in Herstellungsprei-
sen gegeben, das heil3t von den Anschaffungspreisen (die fir die Umséatze der Unterneh-
mensbefragungen relevant sind) werden Gultersteuern abgezogen, Subventionen hinzuge-
figt und Handelsspannen umgebucht.

Grundlage fir die Erstellung der Input Output Tabelle bildet die Gutermatrix in Herstellungs-
preisen, die das Aufkommen (inlandische Produktion und Importe) von 3100 Giitern auf die
Kategorien der letzten Verwendung (Konsum, Investitionen, Exporte) und 120 Produktions-
bereiche verteilt. Die Gutermatrix ist nicht frei verfigbar, eine Sonderauswertung fir ver-
kehrsbezogene Giiter (3- und teilweise 4-Steller) liegt fir diese Studie jedoch vor.
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Tabelle 6: Datenquelle zur Erfassung der Wertschépfung

Input Output-Tabelle [6] Output: Verwendung von Gutern nach intermediérer Verwendung und letzter Ver-
wendung (Konsum, Investitionen, Exporte)

Input: Primarinputs (Vorleistungen) und Sekundérinputs (Komponenten der Brutto-
wertschdpfung: Arbeitnehmerentgelt, Nettobetriebsiiberschuss, Abschreibungen,
Produktionsabgaben und Subventionen)

Erwerbstatige
Unterscheidung von inlandischer Produktion und Importen
Herstellungspreise

Gutermatrix [7] Output: Verwendung von Gutern nach intermediarer Verwendung und letzter Ver-
wendung (Konsum, Investitionen, Exporte)

Unterscheidung nach inlandischer Produktion und Importen fir gesamte Verwen-
dung jedoch nicht einzelne Bestandteile

Herstellungspreise

Kostenstrukturerhebung im ver- Unternehmen
arbeitenden Gewerbe [1] Erwerbstatige

Umsatz
Bruttoproduktionswert

Bruttowertschdpfung und einzelne Komponenten (Abschreibungen, Bruttoeinkom-
men aus unselbsténdiger Arbeit)

Jahreserhebung im Handel [4] Erwerbstatige
Umsatz
Produktionswert, Bruttowertschopfung

Strukturerhebung im Dienstleis- Erwerbstatige
tungsbereich [5] Umsatz

Steuern, Subventionen, Aufwendungen

Quelle: Fraunhofer ISI

3.3.2 Methodisches Vorgehen

Aus den Unternehmensbefragungen werden die Zeitreihen fir Produktionswert und Brutto-
wertschdpfung tabellarisch zusammengefasst. Basierend auf diesen Daten wird als Indika-
tor der prozentuale Anteil der Bruttowertschopfung am Produktionswert errechnet, welcher
einen strukturellen Vergleich der verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereiche miteinander mog-
lich macht. Da die Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich Produktionswert und Brutto-
wertschdpfung nicht direkt erfasst (vgl. Tabelle 6), wird flir den Produktionswert naherungs-
weise der Umsatz genutzt und fir die Bruttowertschopfung die Differenz von Umsatz (statt
Produktionswert) und Aufwendungen (aul3er Arbeitnehmerentgelte, statt Vorleistungen).

Die Tabelle wird zudem erganzt um Produktionswert und (absolute bzw. anteilige) Brutto-
wertschdpfung (bestehend aus Lohnen, Gewinnen, Abschreibungen und Produktionsabga-
ben abziglich Subventionen), entnommen bzw. errechnet aus der inlandischen Input Output
Tabelle 2012. Der Produktionswert der Gitergruppen aus der Input Output Tabelle wird im
gleichen Verhaltnis auf die jeweiligen Unterbereiche verteilt, wie dies in der hoher aufgelts-
ten Gutermatrix gegeben ist. Allerdings muss darauf hingewiesen werden, dass die Guter-
matrix zwar wichtige Grundlage fur die Erstellung der Input Output Tabelle darstellt, jedoch
noch einige Zwischenschritte folgen, und daher die Produktionswerte der Gutermatrix zwar
eine gute Annéherung darstellen, aber nicht identisch sind mit denen der Input Output Ta-
belle.
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Wie im Abschnitt 3.3.1 beschrieben weichen die Daten aufgrund struktureller Unterschiede
bei der Erfassung von einander ab. Die Tabelle soll daher ein moglichst umfassendes Ge-
samtbild darstellen.

Basierend auf den Daten der Input Output Rechnung wird fir ausgewahlte verkehrsbezo-
gene Giltergruppen die Verwendung der inlandischen Produktion unterteilt nach intermedi-
arer Verwendung sowie Konsum, Investitionen und Exporte (zusammen letzte Verwendung)
grafisch dargestellt, dies entspricht einer aggregierten Darstellung einzelner Zeilen (Output)
der Input Output Tabelle. In einer weiteren Darstellung wird der Produktionswert in seine
primaren (bezogene Vorleistungen) und sekundaren (Wertschdopfungskomponenten) Inputs
aufgeteilt, was einer aggregierten Darstellung der Spalten der Tabelle entspricht.

3.3.3 Ergebnisse

3.3.3.1  Uberblick

In Tabelle 7 sind Produktionswert und (absolute sowie anteilige Bruttowertschopfung) in den
verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen basierend auf den unterschiedlichen Datenquel-
len zusammengestellt. Die ersten Spalten umfassen Zeitreihen basierend auf Daten aus
den Erhebungen mit Unternehmen, die letzten Spalten basieren auf der Input Output Rech-
nung. Die absoluten Zahlen unterscheiden sich zwar, die resultierende prozentuale Vertei-
lung auf die Bereiche Kraftstoffe (Produktion und Vertrieb), Infrastruktur (Bau von Stral3en
und Bahnverkehrsstrecken), Fahrzeuge (Produktion, Handel und Instandhaltung) und Ver-
kehrsdienstleistungen ist jedoch fast identisch.
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Produktionswert und Bruttowertschopfung (absolut und anteilig) in ver-

kehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen

Tabelle 7

Produktionswert (PW) ( Euro) Bruttowertschopfung (BWS) (Mill. Euro) BWS /PW |PW (Mill. Euro) Euro) |BWS / PW
Verkehrsbezogene Teilbereiche (WZ 2008) Quelle Anteil 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2012 2012 [6] 2012 [6] 2012 [6]
19.2 Mineral6lverarbeitung (Anteil Kraftstoff) [61,[7] 50% 37.424 1.340] 4%
20.59 Anteil Biokraftstoffe 3.742] 134 4%
29 Kraftwagen und Kraftwagenteile [1] 324.031 376.638 384.857 389.278  420.294 67.881 78.628 78.219 79.923 90.831 20% 320.915 71.077| 22%
29.1 Kraftwagen und Kraftwagenmotoren [1] 253.494  293.711 303.103 307.203  333.112 49.702 57.223 56.767 58.183 67.222 19% 221.431
29.2 Karosserien, Aufbauten, Anhanger [1] 7.416 9.326 9.286 9.049 9.548] 1.765 2.061 2.081 2.056 2.105] 22% 12.837
29.3 Teile und Zubehor fiir Kraftwagen [1] 63.122 73.601 72.469 73.027 77.634 16.414 19.343 19.371 19.685 21.504 27% 86.647|
29.301 elektrische und elektronische Ausriistung [1] 7.619 7.784 7.811 7.782 8.566 1.671 1.684 1.801 1.917 2.062 23%
29.302 sonstige Teile und sonstiges Zubehor [1] 55.503 65.817 64.657 65.245 69.068 14.743 17.659 17.570 17.768 19.443 27%
30 Sonstige Fahrzeuge [1] 32.370 33.147 35.502 37.717 41.102 9.256 9.470 10.233 10.429 11.758 29% 34.041 10.478 31%
30.1 Schiff- und Bootbau [1] 5.636 5.558 5.643 5.962 6.514 1.122 1.231 1.235 1.182 1.210 22% 4.589
30.11 Schiffsbau [1] 3.977 3.973 3.961 4.092 4.792] 633 827 730 726 864 18%
30.12 Boot- und Yachtbau [1] 1.658 1.585 1.682 1.871 1.722 489 404 505 456 345 30%
30.2 Schienenfahrzeugbau [1] 5.349 5.382 5.133 5.487 6.274 1.228 1.339 1.293 1.237 1.545 25% 5.993
30.3 Luft- und Raumfahrzeugbau [1] 19.584 20.318 22.655 24.097 25.442 6.328 6.277 7.130 7.462 8.204 31% 19.428
30.9 Fahrzeuge a.n.g.
35.1 Elektrizitatsversorgung (Anteil Verkehr) [61,[7] 2,5% 2.300] 760 33%
42.1 Bau von StraRen und Bahnverkehrsstrecken [6],[7] 13.271 5.212 39%
45 Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und Reparatur an Kfz  [4] 52.716 60.626 54.853 54.137 58.635 31.638 37.812 33.002 32.533 35.920 60% 75.636 51.275| 68%
45.1 Handel mit Kraftwagen [4] 28.092 33.256 29.613 28.745 31.831 16.571 20.896 17.649 17.198 19.811 60% 27.229
45.2 Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen [4] 14.247 14.785 14.516 14.400 15.091 9.002 9.224 8.970 8.917 9.179 62% 40.087|
45.3 Handel mit Kraftwagenteilen und —zubehor [4] 9.542 11.543 9.745 10.016 10.633 5.581 7.044 5.755 5.813 6.272 59% 6.051
45.4 Handel mit Kraftradern, Kraftradteilen [4] 834 1.041 979 976 1.080 484 648 629 604 657 64% 2.269
46.71.2 GroRBhandel mit Mineral6lerzeugnissen (Anteil Kraftstoff) [4] 50% 3.702 3.522 3.707 4.355 5.308| 2.066 1.644 2.060 2.493 2.187 56% 3.547
47.3 Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen (Tankstellen) [4] 3.666 3.212 3.008 2.992 3.061] 1.728 1.884 1.806 1.884 1.828 60% 3.326]
49 Landverkehrs- und Transportleistungen in Rohrfernleitungen [5] 75.380 79.916 83.353 85.297 82.691 30.651 33.127 34.312 35.773 35.210| 41% 93.424 45.978 49%
49.1 Personenbeférderung im Eisenbahnfernverkehr [5] 11.689 11.766 4,948 4.736 4.185 4.727 1.920 1.606 39% 5.605
49.2 Guterbeférderung im Eisenbahnverkehr [5] 6.031 6.456 6.709 6.863 1.938 2.032 2.130 1.648 32% 7.474
49.3 Sonstige Personenbeférderung im Landverkehr [5] 19.387 20.555 29.342 30.012 30.317 8.822 9.153 12.112 13.253 13.306 41% 35.501
49.31 Nahverkehr [5] 12.198 13.157 22.152 22.552 23.257 4.832 5.087 7.971 8.862 9.189 36%
49.32 Taxis [5] 2.725 2.806 2.843 3.000 2.786 1.809 1.840 1.917 2.084 1.955 67%
49.39 Sonstiges [5] 4.464 4.593 4.348 4.460 4.275 2.181 2.226 2.225 2.307 2.162] 51%
49.4 Guterbeforderung im StralRenverkehr [5] 34.473 37.528 38.809 40.034 37.189 14.562 15.754 16.464 17.355 16.715 42% 44.844/
50 Schifffahrtsleistungen [5] 28.389 29.784 31.081 30.786 28.399 7.536 6.899 6.588 7.181 5.238 21% 24.440 6.452 26%
50.1 Personenbefdrderung in der See- und Kistenschifffahrt [5] 233 906 1.147 1.200 2.125 112 298 356 383 1.048 31% 1.147
50.2 Guterbeforderung in der See- und Kustenschifffahrt [5] 25.982 26.673 27.701 27.395 23.728 6.422 6.067 5.668 6.285 3.564 20% 20.849
50.3 Personenbeférderung in der Binnenschifffahrt [5] 403 370 356 345 456 183 172 155 144 205 43% 275
50.4 Guterbeforderung in der Binnenschifffahrt [5] 1.771 1.835 1.877 1.847 2.091 819 362 409 368 421 22% 2.169
51 Luftfahrtleistungen [5] 21.767 21.550 21.968 22.239 24.899 4.108 1.946 1.948 2.555 4.585 9% 24.615 5.042 20%
51.1 Personenbeférderung in der Luftfahrt [5] 17.566 16.344 17.197 17.633 20.273 3.263 852 1.086 1.737 3.705 6% 19.299
51.2 Guterbeférderung in der Luftfahrt und Raumtransport [5] 4.201 5.205 4.770 4.606 4.626 845 1.094 863 819 879 18% 5.316
52 Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fur den Verkehr [5] 98.726  109.003 111.621 113.946 124.442 33.864 35.545 36.516 38.593 40.557, 33% 115.012 40.903 36%
52.1 Lagerei [5] 7.488 7.082 8.284 9.479 15.743 2.788 2.466 3.165 3.141 4.190 38% 13.168
52.2 sonstige nstleistungen fur den Verkehr [5] 91.239 101.920 103.337 104.468  108.699 31.076 33.079 33.350 35.452 36.367 32%
52.21 sonstige Dienstleistungen Landverkehr [5] 9.070 9.701 9.551 9.674 10.198 4.350 4.664 4.883 4.711 5.011 51% 10.967
52.22 sonstige Dienstleistungen Schifffahrt [5] 2.682 2.936 3.032 2913 2.891 1.704 1.418 1.532 1.430 1.638 51% 5.362
52.23 sonstige Dienstleistungen Luftfahrt [5] 8.546 7.630 7.928 8.178 9.046 4.821 4.387 4.880 4.984 5.222 62% 9.455
52.24 Frachtumschlag [5] 2.834 3.241 3.440 3.776 4.323 1.290 1.274 1.404 1.525 1.884 41% 3.526
52.29 sonstige Dienstleistungen Verkehra.n.g. [5] 68.107 78.414 79.387 79.926 82.241 18.911 21.336 20.651 22.802 22.612 26% 72.534]
53 Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen [5] 27.473 28.096 27.542 29.007 30.186 12.204 11.939 11.501 12.713 13.108 42% 33.604 15.042 45%
65.1 Versicherung (Anteil KfZ) [6],[7] 13% 7.438 2.478 33%
77.1Vermietung von Kraftwagen [5] 7.903 8.150 9.058 8.915 9.570| 4.321 4.023 4.553 4.833 5.266 50% 34.422 22.846 66%

Fraunhofer ISI basierend auf den in Tabelle 6 genannten Quellen

Quelle
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Im Jahr 2012 betrug die Wertschoépfung in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen basie-
rend auf den Unternehmensbefragungen 231 Mrd. EUR, basierend auf der Input Output
Rechnung 283 Mrd. EUR. Dies entspricht neun bis elf Prozent der gesamten Wertschépfung
in diesem Jahr, wobei die Wertschopfung in vorgelagerten Bereichen nicht mit einbezogen
ist. Produktion, Handel und Instandhaltung von Fahrzeugen vereinen den grofdten Teil der
Wertschopfung in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen auf sich (56%), gefolgt von Ver-
kehrsdienstleistungen (39 - 40%). Die restlichen 4-5% verteilen sich zu gleichen Teilen auf
die Bereiche Kraftstoffe und Infrastruktur.

Der aggregierte Produktionswert verkehrsbezogener Wirtschaftsbereiche betrug im Jahr
2012 823 Mrd. EUR (Erhebungen mit Unternehmen) bzw. 827 Mrd. EUR (Input Output
Rechnung), dies entspricht etwa 15,5% der gesamten Produktion. Dieser im Vergleich zur
Wertschopfung etwas hohere Anteil I&sst sich so interpretieren, dass der Wertschopfungs-
anteil in verkehrsbezogenen Bereichen (37%) niedriger liegt als der gesamtdeutsche Durch-
schnitt (46%, Quelle IOT 2012). Mit dazu tragt bei, dass insbesondere im Bereich Herstel-
lung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen der Anteil der Wertschopfung am Produktions-
wert mit 22% vergleichsweise gering bzw. der Anteil an benétigten Vorleistungen mit 83%
in diesem Bereich besonders hoch ist. Da ein Grof3teil dieser Vorleistungen jedoch aus in-
landischer Produktion stammt kann dies auch so interpretiert werden, dass sich Verande-
rungen in diesem Bereich auf die gesamte Volkswirtschaft auswirken. 57% bis 59% des
Produktionswerts verkehrsbezogener Bereiche entfallen auf Fahrzeuge, 33% bis 35% auf
Verkehrsdienstleistungen, 6% auf Kraftstoffe und 2% auf Infrastruktur.

Fur die Produktionsbereiche der Kategorie Fahrzeuge und Verkehrsdienstleistungen wurde
basierend auf den Daten der Input Output Tabelle 2012 in Abbildung 12 die Verwendung
der inlandischen Produktion fir Vorleistungen und Endnachfrage (Investitionen, Konsum,
Exporte) dargestellt. Abbildung 13 zeigt fir die gleichen Bereiche die Aufteilung des Pro-
duktionswerts in Vorleistungen und Wertschépfungskomponenten. Im Folgenden werden
einzelnen Kategorien naher beschrieben.
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Abbildung 12:

gene Giter im Jahr 2012 in Mio. EUR
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Abbildung 13: Produktionswert und Wertschopfungskomponenten ausgewahlter verkehrs-

Quelle: Darstellung des Fraunhofer ISI basierend auf Input Output Tabelle 2012
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3.3.3.2 Kraftstoffe

Die inlandische Produktion von Gutern und Dienstleistungen der Kategorie Kraftstoffe be-
tragt etwa 50 Mrd. EUR, was etwa 6% des Produktionswerts verkehrsbezogener Bereiche
entspricht. Etwa drei Viertel davon entfallt auf die Herstellung von fossilen Kraftstoffen. Al-
lerdings ist der Anteil an (hauptsachlich importierten) Vorleistungen genau in diesem Be-
reich sehr hoch, sodass die Wertschopfung in der Kategorie Kraftstoffe nur 6,1 Mrd. EUR
betragt, was etwa 2% der Wertschopfung verkehrsbezogener Bereiche entspricht. Den
groRten Anteil an der Wertschopfung (etwa zwei Drittel) haben Grol3- und Einzelhandel mit
Kraftstoffen.

3.3.3.3 Infrastruktur

Der Bau von Straf3en und Bahnverkehrsstrecken tragt mit 13 Mrd. EUR bzw. 2% nur gering
zum Produktionswert verkehrsbezogener Wirtschaftsbereiche bei. Auch die Wertschdpfung
liegt mit 5 Mrd. EUR bzw. 2% in einer ahnlich kleinen Gréf3enordnung.

3.3.3.4 Fahrzeuge

Herstellung, Handel und Instandhaltung von Fahrzeugen stellt mit einem Beitrag von 472
Mrd. EUR bzw. 57% zum Produktionswert verkehrsbezogener Bereiche die bedeutendste
Kategorie dar. Dies gilt auch fur die Wertschopfung (158 Mrd. EUR bzw. 56%).

Der Bereich Kraftwagen und Kraftwagenteile vereint den gréf3ten Produktionswert auf
sich, wobei mehr als die Halfte der produzierten Giiter exportiert werden (vgl. Abbildung 12).
WertmaRig zwei Drittel (69%) der produzierten Guter sind Kraftwagen und Kraftwagenmo-
toren, gefolgt von Teilen und Zubehor (27%). Die Herstellung von Karosserien, Aufbauten
und Anhagern spielt nur eine geringe Rolle (4%). Der Anteil der Wertschépfung am Produk-
tionswert ist flr den Bereich Kraftwagen und Kraftwagenteile mit 22% vergleichsweise ge-
ring (vgl. Abbildung 13). Der Anteil von Abschreibungen an der Wertschdpfung ist hingegen
hoch, was auf eine kapitalintensive Produktion hindeutet. Sowohl der hohe Anteil an bezo-
genen inlandischen Vorleistungen wie der Bedarf an Kapitalgltern unterstreicht die Ver-
flechtung und damit Bedeutung dieses Bereichs fur andere Wirtschaftsbereiche.

Die Produktion von sonstigen Fahrzeugen hat nur einen geringen Anteil an Produktions-
wert und Wertschopfung der Kategorie Fahrzeuge (vgl. Abbildung 12). Der Exportanteil liegt
mit 58% noch héher als im Bereich Kraftwagen und Kraftwagenteile. Der Anteil der Wert-
schopfung am Produktionswert betragt 31% (vgl. Abbildung 13). Der Luft- und Raumfahr-
zeugbau hat mit 57% den grof3ten Anteil am Produktionswert dieses Bereichs.

Der Bereich Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen ist von grof3er
Bedeutung fur Produktionswert (16%) und insbesondere Wertschopfung (32%) in der Kate-
gorie Fahrzeuge. Der Anteil der Wertschopfung am Produktionswert ist mit 68% tberdurch-
schnittlich hoch, insbesondere die Arbeithnehmerentgelte tragen hierzu bei, Abschreibungen
spielen nur eine geringe Rolle.
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Dienstleistungen der Kfz-Versicherung haben mit 2% nur einen geringen Anteil am Pro-
duktionswert der Kategorie Fahrzeuge. Die Vermietung von Kraftwagen ist mit 6% etwas
bedeutender, der entsprechende Anteil an der Wertschopfung liegt bedingt durch die Uber-
durchschnittlich hohe Wertschépfungsquote von 66% sogar bei 14%.

3.3.3.5 Verkehrsdienstleistungen

Die Verkehrsdienstleistungen stellen mit einem Beitrag von 291 Mrd. EUR bzw. 35% zum
Produktionswert verkehrsbezogener Bereiche die zweitwichtigste Kategorie dar. Dies gilt
auch fur die Wertschopfung (113 Mrd. EUR bzw. 40%).

Der Bereich Landverkehr ist mit einem Anteil von 41% in Bezug auf die Wertschopfung der
wichtigste Bereich der Kategorie Verkehrsdienstleistungen. Knapp die Halfte (48%) des Pro-
duktionswerts dieses Bereichs ist dem Stralenguterverkehr zuzuordnen, der Schienengu-
terverkehr hat nur einen Anteil von 8%. Auch im Personenverkehr spielt der Eisenbahnver-
kehr (8%) eine weniger wichtige Rolle als sonstige Personenbeférderung im Landverkehr
(38%). Der Anteil der Wertschopfung am Produktionswert ist mit 49% Uberdurchschnittlich
hoch, gut die Halfte davon entféallt auf Arbeitnehmerentgelte und auch die Nettobetriebs-
tberschusse haben mit 35% einen hohen Anteil an der Wertschdpfung. Die Dienstleistun-
gen des Bereichs Landverkehrs dienen vornehmlich der intermediaren Verwendung, durch
den Personenverkehr hat jedoch auch der Konsum einen deutlichen Anteil (vgl. Abbildung
12).

Der Bereich Lagerei und sonstige Dienstleistungen fir den Verkehr steht in Bezug auf
die Wertschopfung mit 36% zwar an zweiter Stelle, in Bezug auf die Produktion stellt er
jedoch mit einem Anteil von 40% den wichtigsten Bereich der Kategorie Verkehrsdienstleis-
tungen dar. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass die Wertschdpfungsquote mit 36% ge-
ringer ist als die des Bereichs Landverkehr. Der Anteil der Arbeithehmerentgelte an der
Wertschopfung ist mit 57% etwas hoher als fir den Landverkehr, ebenso der Anteil der
Abschreibungen, der Gewinnanteil entsprechend geringer. Der Bereich Lagerei und sons-
tige Dienstleistungen des Verkehrs produziert hauptsachlich fur die intermediare Verwen-
dung. Die Endnachfrage (inklusive Export) spielt nur eine geringe Rolle.

Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen tragen mit 12% bzw. 13% zu Produktions-
wert bzw. Wertschopfung der Kategorie Verkehrsdienstleistungen bei.

Schifffahrt und Luftfahrt tragen jeweils mit 8% zum Produktionswert der Kategorie Ver-
kehrsdienstleistungen bei. Ihr Anteil an der Wertschopfung betragt 6% bzw. 4%. Wahrend
etwa 70% der Schifffahrtsleistungen dem Export dienen, werden die Luftfahrtleistungen
durch den Konsum (private Flugreisen) dominiert. Der Anteil der Wertschépfung am Pro-
duktionswert ist fur die beiden Bereiche mit 26% und 20% deutlich geringer als fiir den Be-
reich Landverkehr. Wéahrend im Bereich Luftfahrt Arbeithehmerentgelte den Hauptanteil
(86%) der Wertschopfung ausmachen, spielen sie fiir die Schifffahrt nur eine geringe Rolle
(13%) wohingegen der Abschreibungsanteil mit 62% sehr hoch ist.
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3.3.3.6 Zusammenfassung

Unterschiedliche Erhebungen ermitteln unterschiedliche Zahlen fur die Produktion und
Wertschopfung in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen. Ein eindeutiges Bild ergibt sich
dadurch nicht. Die wichtigsten Ergebnisse lassen sich jedoch wie folgt zusammenfassen:

- Die Wertschopfung in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen betrug im Jahr 2012
zwischen 231 und 283 Mrd. EUR. Dies entspricht etwa 9 bis 10% der gesamten
Wertschopfung. Nicht mitgezahilt ist die Wertschopfung in vorgelagerten Bereichen,
die nicht als direkt verkehrsbezogen definiert wurden, ebenso Wertschdpfung in Be-
reichen, die Investitionsguter fur die Fahrzeugproduktion bereitstellen. Die Zahl stellt
somit eine untere Grenze dar.

- Produktion, Handel und Instandhaltung von Fahrzeugen vereinen den grof3ten Teil
der Wertschopfung in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen auf sich (56%), ge-
folgt von Verkehrsdienstleistungen (39 - 40%). Die restlichen 4-5% verteilen sich zu
gleichen Teilen auf die Bereiche Kraftstoffe und Infrastruktur.

- Der aggregierte Produktionswert verkehrsbezogener Wirtschaftsbereiche betrug im
Jahr 2012 zwischen 823 und 827 Mrd. EUR, dies entspricht etwa 15,5% der gesam-
ten Produktion.

- Der Anteil der Wertschopfung am Produktionswert verkehrsbezogener Wirtschafts-
bereiche ist mit 37% unterdurchschnittlich. Die Spanne ist mit 4% bis zu 68% jedoch
sehr grof3. Auch die Verteilung der Wertschoépfung auf die Komponenten Arbeitneh-
merentgelte, Nettobetriebsuberschiisse und Abschreibungen variiert stark.

- Verkehrsbezogene Wirtschaftsbereiche variieren hinsichtlich der Verwendung der
Produktion stark. Wahrend sich die Fahrzeugproduktion durch hohe Exportanteile
auszeichnet, dienen Handel-, Instandhaltung und Reparatur von Kfz sowie Verkehrs-
dienstleistungen (mit Ausnahme von Schiff- und Luftfahrt) hauptsachlich der inter-
mediaren Verwendung.

Einen Uberblick Uiber die ermittelte Verteilung der Wertschépfung in verkehrsbezogenen Be-
reichen vermittelt Abbildung 14.
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Abbildung 14: Wertschopfung in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen im Jahr
2014 (in Tausend bzw. prozentuale Anteile),
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Quelle: Berechnungen des Fraunhofer ISI
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3.4 Arbeitsproduktivitat

3.4.1 Methodisches Vorgehen

Die Arbeitsproduktivitat ist der Quotient aus Wertschopfung und Erwerbstatigen und kann
basierend auf den in Tabelle 4 und 6 zusammengestellten Daten fir die einzelnen Wirt-
schaftsbereiche errechnet werden. Das Reziprok wird als Beschéaftigungsintensitét bezeich-
net. Status Quo der Arbeitsproduktivitat je Wirtschaftsbereich wird im Rahmen des AP4 er-
rechnet. Die zukunftige Entwicklung der Arbeitsproduktivitat ist zur Berechnung des Arbeits-
kraftebedarfs aus der zukinftigen Wertschépfung mdéglich und von den in den Szenarien
zugrunde gelegten soziodkonomischen Rahmenbedingungen abhangig.

3.4.2 Ergebnisse

Status Quo und zukuinftige Entwicklung der Arbeitsproduktivitat werden im Rahmen der In-
put-Output Analyse in AP4 ermittelt.

3.5 Wertschopfung und Beschaftigung inklusive indirekter
Effekte

Die in den vorhergehenden Kapiteln erfolgten Erlauterungen stellen die direkten Wertschop-
fungs- und Beschaftigungseffekte fur die verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereiche dar. Zu-
satzliche indirekte Effekte entstehen durch die Nachfrage dieser Wirtschaftsbereiche nach
Vorleistungen. Beispielsweise stammen 5,7% der Vorleistungen der Kraftwagenproduktion
aus dem Sektor Metallerzeugnisse. Diese Nachfrage erzeugt in den sogenannten Vorleis-
tungssektoren ebenfalls Beschaftigung und lasst sich als Beschéaftigungswirkung durch die
Mobilitat klassifizieren und quantifizieren. Diese Quantifizierung des Status Quo und fir die
Zukunftsjahre soll allerdings erst in der umfassenden Input-Output-Analyse von AP4 erfol-
gen.

3.6 Herstellung und Handel von Fahrzeugen

Die gro3e Bedeutung der Kraftwagenproduktion von StralRenfahrzeugen und des Kfz-Han-
dels fur die Beschaftigung in Deutschland ist bereits in den vorhergehenden Kapiteln bei der
Beschreibung der Wirtschaftszweige der Mobilitat (insbesondere Tabelle 5 und Abbildung
11) beschrieben worden. Die folgende Tabelle 8 fasst die drei wichtigsten Wirtschaftszeige
der Fahrzeugproduktion und -handel mit insgesamt 1,78 Millionen direkt Beschéaftigten noch-
mals zusammen und stellt diesen die gesamten Inputs an Vorleistungen gegeniber, um dann
Uberzuleiten auf die Analyse der Struktur der Vorleistungen in den folgenden Abschnitten.
Zwei Beobachtungen fallen direkt auf: (1) Kfz-Produktion und Kfz-Handel weisen fast die-
selbe Anzahl an Erwerbstatigen auf. Allerdings ist der Input an Vorleistungen in der Kfz-Pro-
duktion rund 10 Mal so hoch. Dies zeigt die gro3e Verflechtung und auch Abhangigkeit der
Automobilproduktion von Vorleistungen. Diese stammen sowohl aus dem eigenen Sektor als
auch von anderen Sektoren. (2) Umgekehrt weisen Kfz-Handel und Produktion sonstiger
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Fahrzeuge &hnliche Inputs an Vorleistungen auf, wobei die Zahl der Erwerbstéatigen im sons-
tigen Fahrzeugbau nur ein Sechstel der Zahl im Kfz-Handel betragt.

Tabelle 8: Okonomische Kenndaten von Herstellung und Handel von Fahrzeugen
(2014, Vorleistungen 2013)

. Inputs an .
" Erwerbs- BT Bruttowert- § /0 eistun- Produktivi-
Wz-Kategorie im Verkehr " onswert schopfung gen tat EUR pro
tatige Mio. EUR] | (Mio. EURT | i pgy | Erwerbst
Kraftwagen und Kraftwagenteile. 825.964 420.294 90.831 238.347 109.970
30 Sonstige Fahrzeuge 125.395 41.102 11.758 26.440 93.768

Handel, Instandhaltung u. Repa-

£ ratur von Kfz

825.119 58.635 35.920 24.400 43.533

Quelle: eigene Darstellung, siehe Tabelle 5 und Tabelle 7 und DeStatis 10-Tabelle 2013

Zum Verstandnis der Vorleistungsstruktur der Mobilitatssektoren werden im Folgenden fur
jeden Sektor die Anteile seiner 20 wichtigsten Zuliefersektoren dargestellt, gemessen am
prozentualen Anteil der Vorleistungen eines Sektors (Abbildung 15 ff.).
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Fur die Kraftwagenproduktion zeigt sich, dass nahezu die Halfte aller Inputs aus dem Sektor
selbst geliefert wird. Die meisten der dann folgenden Sektoren sind intuitiv zu erwarten, wie
die Metallerzeugnisse (5,68%) als zweitwichtigster Sektor, die zusammen mit Roheisen- und
Stahlerzeugung (3,54%) und GielRereierzeugnissen (2,84%) einen Input-Beitrag an metalli-
schen Teilen von 12,04% erreichen. Gummi- und Kunststoffwaren (4,26%) und chemische
Erzeugnisse (0,96%) erreichen zusammen 5,24% (ein Zwanzigstel) der Inputs bzw. ein
Zehntel der Inputs von aul3erhalb des Sektors Kraftwagenproduktion. Auch die Anteile des
Maschinenbaus (4,16%) und der Reparatur und Instandhaltung von Maschinen (1,94) als
Inputs zum Aufbau und Unterhalt der Produktionsanlagen sind mit 6,1% zu erwarten. Auch
aus den ubrigen Verkehrssektoren stammen wichtige Beitrage, wie als drittwichtigstem Sek-
tor dem Kfz-Handel (4,8%), sowie die Lagerei (1,59%) und der Landverkehr (1,31%) zur Ab-
wicklung der Transporte zwischen den Produktionsstandorten und zur Auslieferung der Fahr-
zeuge. Mit 1,47% gehort auch die Dienstleistung der Vermittlung und Uberlassung von Ar-
beitskraften zu den TOP-20 der 72 Sektoren.

Abbildung 15: Vorleistungsstruktur der Kraftwagen und Teileproduktion (WZ 29) —
TOP-20-Sektoren

Verteilung der Vorleistungen der Kraftwagen und
Teileproduktion (WZ 29)

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Kraftwagen und Kraftwagenteile 8,59%
Metallerzeugnisse

Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und Reparatur an Kfz

Gummi- und Kunststoffwaren

Maschinen 4,16%
Roheisen, Stahl, Erzeugn. der ersten Bearbeitung von Eisen und Stahl 3,54%
GieRereierzeugnisse 2,84%

GroRhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kfz) 2,27%
Dienstleistungen der Rechts-, Steuer- und Unternehmensberatung 1,97%
Elektrische Ausriistungen 1,95%

Reparatur, Instandh. u. Installation v. Maschinen u. Ausriistungen 1,94%
Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fir den Verkehr 1,59%
Dienstleistungen der Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskra ften 1,47%
Landverkehrs- und Transportleistungen in Rohrfernleitungen 1,31%
Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens 1,19%

Wach-, Sicherheitsdienstlg., wirtschaftl. Dienstleistg. a.n.g 1,05%

Chemische Erzeugnisse 0,96%
Einzelhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kfz) 0,95%
Finanzdienstleistungen 0,77%

Erdol und Erdgas 0,73%

Quelle: M-Five basierend auf DeStatis |O-Tabelle 2013
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Die Struktur des sonstigen Fahrzeugbaus weist deutliche Ahnlichkeiten auf zur Kraftwagen-
produktion (siehe Abbildung 16). Der gré3te Vorleistungsinput stammt mit 37,4% aller Vor-
leistungen ebenfalls aus dem Sektor selbst. Metallerzeugnisse bilden ebenfalls den zweit-
grofdten Vorleistungssektor, allerdings mit 14,19% mit einem fast drei Mal so hohen Anteil
wie in der Kraftwagenproduktion. Hinzu kommen die ebenfalls metallischen Inputs aus Roh-
eisen- und Stahlerzeugung (2,31%) und GielRereien (1,29%). Der drittgrof3te Input-Sektor
Uberrascht etwas, da hier bereits die Dienstleistung der Vermittlung und Uberlassung von
Arbeitskraften mit 5,57% zu finden ist. Auch Maschinenbau (4,41%) und Reparaturen und
Instandhaltung von Maschinen (1,59%) liegen mit 6% insgesamt sehr &hnlich. Handel und
Reparatur von Kfz liegt mit (4,75%) an vierter Stelle, wahrend die tibrigen Verkehrssektoren
nicht unter den TOP-20 der Zulieferer des sonstigen Fahrzeugbaus liegen.

Abbildung 16:
TOP-20-Sektoren

Vorleistungsstruktur der Produktion sonstiger Fahrzeuge (WZ 30) —

Verteilung der Vorleistungen der Produktion sonstiger
Fahrzeuge (Bahn, Flugzeug, Schiff) (WZ 30)

0,00%
Sonstige Fahrzeuge
Metallerzeugnisse
Dienstleistungen der Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskra ften
Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und Reparatur an Kfz
Maschinen
Dienstleistg. v. Architektur- u. Ing.biros u.d..techn.,physik.U.suchung
GroBhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kfz)
Dienstleistungen der Vermietung von beweglichen Sachen
Roheisen, Stahl, Erzeugn. der ersten Bearbeitung von Eisen und Stahl
Einzelhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kfz)
Holz, Holz-, Flecht-, Korb- und Korkwaren (ohne M&bel)
Reparatur, Instandh. u. Installation v. Maschinen u. Ausristungen
Elektrische Ausriistungen
Gummi- und Kunststoffwaren
Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens
GieRereierzeugnisse
Wach-, Sicherheitsdienstlg., wirtschaftl. Dienstleistg. a.n.g
IT- und Informationsdienstleistungen
Dienstleistungen der Rechts-, Steuer- und Unternehmensberatung

Chemische Erzeugnisse
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Der Handel und die Reparatur von Kraftwagen weist ein ganz anderes Muster der Vorleis-
tungen auf, als die Produktion der Fahrzeuge (siehe Abbildung 17). Der wichtigste Vorleis-
tungssektor ist nicht der Sektor selbst, sondern zwei Sektoren stellen mehr Vorleistungen
bereit als der Handel und Reparatur von Kraftwagen, der mit 11,03% an dritter Stelle rangiert.
Der gro3te Anteil an Vorleistungen stammt aus dem Grundstiicks- und Wohnungswesen mit
(18,1%) also knapp einem Fnftel aller Vorleistungen gefolgt von der Kraftwagenproduktion
mit 12,59%. Die Bereitstellung von Teilen aus Gummi- und Kunststoffwaren (5,4%) und Me-
tallerzeugnissen (4,69%) folgen auf den Platzen vier und finf. Die andere Marktposition die-
ses Sektors im Bereich der Fahrzeuge zeigt sich an den Funktionen der nun folgenden drei
Sektoren: Werbe- und Marktforschungsleistungen (4,3%) und Finanzdienstleistungen
(4,23%). Im Anschluss daran folgen vor allem Beratungs- (Steuer- und Unternehmensbera-
tung, IT-Beratung), Handels- (GroBhandel, Vermietung beweglicher Sachen) und Versor-
gungsdienstleistungen (Elektrizitat, Wach- und Sicherheitsdienste). Auch zwei weitere Ver-
kehrssektoren finden sich im unteren Bereich der TOP-20 Vorleistungssektoren: KEP-
Dienste (1,37%) und Lagerei/Logistik (1,07%). Insgesamt werden die Vorleistungsinputs
breiter verteilt und damit von mehr Sektoren bezogen und weisen keine so hohe Abhangigkeit
von einem Sektor auf, auch nicht vom Kfz-Handel selbst.
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Abbildung 17: Vorleistungsstruktur des Handels und der Reparatur von Kraftwagen
(WZ 45) — TOP-20-Sektoren

Verteilung der Vorleistungen der Handelsleistungen mit Kfz,
Instandhaltung und Reparatur an Kfz (WZ/CPA 45)

0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00%

Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens 18,17%
Kraftwagen und Kraftwagenteile

Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und Reparatur an Kfz
Gummi- und Kunststoffwaren

Metallerzeugnisse

Werbe- und Marktforschungsleistungen

Finanzdienstleistungen

Dienstleistungen der Rechts-, Steuer- und Unternehmensberatung
GroRhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kfz)

Elektr. Strom, Dienstleistg. der Elektriz.-, Warme- und Kalteversorg.
Wach-, Sicherheitsdienstlg., wirtschaftl. Dienstleistg. a.n.g

Vorb. Baustellen-, Bauinstallations- und sonstige Ausbauarbeiten
Dienstleistungen der Vermietung von beweglichen Sachen
GieRereierzeugnisse

IT- und Informationsdienstleistungen

Chemische Erzeugnisse

Maschinen

Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen

Elektrische Ausriistungen

Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fir den Verkehr

Quelle: M-Five basierend auf DeStatis 10-Tabelle 2013

3.7 Verkehrsdienstleistungen und Logistik

Dieses Kapitel beschreibt die Vorleistungsstruktur der drei wichtigsten Verkehrsdienstleistun-
gen und deren TOP-20 Vorleistungssektoren (siehe Tabelle 9). Mit tiber 2 Millionen Erwerb-
statigen liegen diese sogar leicht Uber den drei fahrzeugbezogenen Sektoren des vorherigen
Kapitels. Der Sektor mit der héchsten Wertschépfung, Lagerei und Logistik, ist nicht der Sek-
tor mit den meisten Beschaftigten. Diese finden sich mit 791 Tausend im Landverkehr. Damit
liegt die Produktivitét in der Lagerei und Logistik hoher als im Landverkehr. Bei den KEP-
Diensten ist sie allerdings noch deutlich niedriger, da diese gut 70% der Beschaftigten von
Lagerei und Logistik aufweisen, aber nur ein Drittel der Bruttowertschépfung. Die Beschaf-
tigten der KEP-Dienste bendtigen auch nur deutlich geringere Vorleistungen als die tbrigen
Sektoren und sind damit deutlich weniger verflochten mit der tbrigen Wirtschaft als alle an-
deren funf hier diskutierten Sektoren.

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



55 Sektorale Wertschopfung und Beschaftigung in der Mobilitat

Tabelle 9: Okonomische Kenndaten von Landverkehr und Logistik (2014, Vorleis-
tungen 2013)

Inputs an
Vorleistun-
gen [Mio.
EUR]

Produktivitat
EUR pro Er-
werbst.

Produkti- Bruttowert-

Erwerbs- ”
onswert schopfung

WZz-Kategorie im Verkehr e
tatige [Mio. EUR] [Mio. EUR]

Landverkehrs- und Rohrlei-
49 tungstransport 791.767 82.691 35.210 45.271 44.470

52 Lagereileistungen und Logistik 706.070 124.442 40.557 71.852 57.440

Post-, Kurier- und Express-

< dienstleistungen (KEP)

515.914 30.186 13.108 18.178 25.407

Quelle: eigene Darstellung, siehe Tabelle 5 und Tabelle 7 und DeStatis |0-Tabelle 2013

Die ersten beiden Sektoren der Verkehrsdienstleistungen Landverkehr sowie Lagerei und
Logistik weisen eine ahnliche Vorleistungsstruktur auf. Die meisten Vorleistungsinputs stam-
men jeweils aus der Lagerei und Logistik. Der Sektor Landverkehr bezieht von diesem
31,34% seiner Vorleistungen (siehe Abbildung 18). An zweiter Stelle folgt mit 10,83% der
Sektor Landverkehr selbst. Die folgenden Sektoren unterscheiden sich wie erwartet deutlich
von der bereits beschriebenen Struktur der Fahrzeugproduktion, aber auch von dem Handel
und der Reparatur von Kfz. An dritter Stelle liegt mit 5,27% die Dienstleistung von Versiche-
rungen und Pensionskassen. Danach folgen Energieversorgungsleistungen wie Elektrizitat
(5,03%) und Mineral6l (4,6%), also insgesamt knapp ein Zehntel aller Vorleistungen aus dem
Energiesektor. Ebenfalls auf knapp ein Zehntel kommen die weiteren Vorleistungen aus den
Verkehrssektoren wie Kfz-Handel und Reparatur (4,63%), KEP-Dienste (2,76%) und Kraft-
wagenproduktion (1,64%). Von ihrer Bedeutung fir den Sektor Landverkehr im Mittelfeld der
TOP-20 Vorleistungssektoren liegen weitere unternehmensnahe Dienstleistungen mit in
Summe knapp 15% aller Zulieferungen: Ingenieur- und Planungsburos (4,23%), Vermietung
beweglicher Sachen (3,28%), IT-Dienstleistungen (2,48%), Wach- und Sicherheitsdienste
(2,24%) und Finanzdienstleistungen (2,23%). Eine Besonderheit des Sektors sind die knapp
4% Inputs fir Reisetatigkeiten mit Dienstleistungen von Reisebiros (2,26%) und aus der
Beherbergung und Gastronomie (1,5%).
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Abbildung 18: Vorleistungsstruktur des Landverkehrs (WZ 49) — TOP-20-Sektoren

Verteilung der Vorleistungen des Landverkehrs mit Personen
und Giitern (WZ 49)

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fir den Verkehr 31,34%

Landverkehrs- und Transportleistungen in Rohrfernleitungen 10,83%
Dienstleistungen von Versicherungen und Pensionskassen
Elektr. Strom, Dienstleistg. der Elektriz.-, Warme- und Kalteversorg.

Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und Reparatur an Kfz 4,63%

Kokerei- und Mineral6lerzeugnisse 4,60%

Dienstleistg. v. Architektur- u. Ing.biros u.d..techn.,physik.U.suchung 4,23%
Dienstleistungen der Vermietung von beweglichen Sachen 3,28%
Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen 2,76%
IT- und Informationsdienstleistungen 2,48%
Reparatur, Instandh. u. Installation v. Maschinen u. Ausriistungen 2,45%

Dienstleistg. v. Reisebiros, -veranstaltern u. sonst. Reservierungen 2,26%

Wach-, Sicherheitsdienstlg., wirtschaftl. Dienstleistg. a.n.g 2,24%
Finanzdienstleistungen 2,23%
Kraftwagen und Kraftwagenteile 1,64%
Vorb. Baustellen-, Bauinstallations- und sonstige Ausbauarbeiten 1,63%
Dienstleistungen der Rechts-, Steuer- und Unternehmensberatung 1,51%
Beherbergungs- und Gastronomiedienstleistungen 1,50%
Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens 1,39%
GroRhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kfz) 1,35%

Quelle: M-Five basierend auf DeStatis IO-Tabelle 2013

Die Lagerei und Logistik ohne Einbeziehung von KEP-Diensten bezieht den mit Abstand
grofdten Anteil ihrer Vorleistungen von sich selbst. Mit 43,14% liegt dieser Anteil in der Nahe
des Anteils den die Kraftwagenproduktion von sich selbst bezieht (siehe Abbildung 19). Hier
liegt also auch eine groRRe Verflechtung innerhalb des Sektors vor. Der zweitgré3te Sektor ist
der Landverkehr mit immer noch 21,84%. Als dritter Sektor folgt mit 5,4% ein weiterer Ver-
kehrssektor, der Kfz-Handel und Reparatur, so dass 70% der Vorleistungen der Lagerei und
Logistik aus den Verkehrssektoren selbst stammen. Danach folgt die Bereitstellung von Ener-
gieerzeugnissen bereits mit einem deutlich geringeren Anteil von 3,05%. Auch die Vermitt-
lung und Uberlassung von Arbeitskraften gehort mit 2,78% zu den TOP-5 Vorleistungen der
Lagerei und Logistik. Danach folgen mit Ausnahme der Bau- und Ausbauarbeiten (2,15%)
verschiedene Dienstleistungen von IT- Uber Versicherung- bis Finanzdienstleistungen (zu-
sammen 13,6%), die als Vorleistungsinput fir die Erbringung der Leistung der Lagerei und
Logistik notwendig sind. Alle weiteren Wirtschaftszweige leisten Vorleistungsbeitrage unter
1% zur Produktion der Lagerei und Logistik.
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Abbildung 19: Vorleistungsstruktur der Lagerei und Logistik ohne KEP-Dienste (WZ
52) — TOP-20-Sektoren

Verteilung der Vorleistungen der Lagerei und Logistik (WZ52)

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fir den Verkehr 43,14%

Landverkehrs- und Transportleistungen in Rohrfernleitungen
Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und Reparatur an Kfz

Kokerei- und Mineral6lerzeugnisse

Dienstleistungen der Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften 2,78%
IT- und Informationsdienstleistungen 2,65%
Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens 2,36%
Dienstleistg. v. Architektur- u. Ing.buros u.d..techn.,physik.U.suchung 2,36%
Dienstleistungen der Vermietung von beweglichen Sachen 2,30%
Vorb. Baustellen-, Bauinstallations- und sonstige Ausbauarbeiten 2,15%
Dienstleistungen von Versicherungen und Pensionskassen 1,40%
Wach-, Sicherheitsdienstlg., wirtschaftl. Dienstleistg. a.n.g 1,34%
Finanzdienstleistungen 1,31%

Tiefbauarbeiten 0,87%

GroRhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kfz) 0,76%
Beherbergungs- und Gastronomiedienstleistungen 0,76%

Elektr. Strom, Dienstleistg. der Elektriz.-, Warme- und Kalteversorg. I 0,62%
Dienstleistg. d. Interessenvertr., kirchl. u. sonst. Vereinigungen 0,44%

Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen 0,44%

Metallerzeugnisse 0,40%
Quelle: M-Five basierend auf DeStatis |O-Tabelle 2013

Die beiden wichtigsten Inputs der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) stammen eben-
falls aus dem Verkehrssektor und sind intuitiv so zu erwarten: Logistik und Fahrzeuge. Der
grofte Beitrag an Vorleistungen wird durch die Lagerei und Logistik mit 45,47% bereitgestellt,
gefolgt Handel und Reparatur von Kfz mit 17,31%. Allerdings unterscheidet sich der KEP-
Sektor deutlich von den beiden anderen Verkehrsdienstleistungen (WZ 49, 52) dadurch, dass
der Vorleistungs-Beitrag aus dem eigenen Wirtschaftszweig mit 1,34% nur sehr gering aus-
fallt. Fast 12% der Vorleistungsinputs entfallen auf Telekommunikation (6,3%) und IT-Dienst-
leistungen (5,51%), welche in allen anderen betrachteten verkehrsbezogenen Wirtschafts-
zweigen maximal die Halfte des Anteils liefern, oder dort noch deutlich darunter liegen. Eine
weitere Besonderheit ist der Input von Luftfahrtleistungen mit 0,83%, der deutlich hdher liegt
(Faktor 3-5) als in den anderen betrachteten Verkehrssektoren. Dafur liegt entgegen der Er-
wartungen bei den KEP-Diensten die Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften mit
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0,63% eher im niedrigen Bereich der Verkehrssektoren. Weitere wichtige Vorleistungssekto-
ren sind im Bau- und Immobilienbereich zu finden mit 2,49% durch Bau- und Ausbauarbeiten
bzw. 2,37% durch Grundstiicks- und Wohnungswesen. Die Energieversorgung spielt auch
eine relativ wichtige Rolle mit Mineraldl mit 2,35% und Elektrizitat/Warme/Kalte mit 1,5%.

Abbildung 20: Vorleistungsstruktur der KEP-Dienste (WZ 53) — TOP-20-Sektoren

Verteilung der Vorleistungen der KEP-Dienste (WZ 53)

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fir den Verkehr 45,47%

Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und Reparatur an Kfz

Telekommunikationsdienstleistungen 6,30%

IT- und Informationsdienstleistungen 5,51%
Vorb. Baustellen-, Bauinstallations- und sonstige Ausbauarbeiten 2,49%
Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens 2,37%
Kokerei- und Mineral6lerzeugnisse 2,35%
Wach-, Sicherheitsdienstlg., wirtschaftl. Dienstleistg. a.n.g 2,18%
Finanzdienstleistungen 1,84%
Elektr. Strom, Dienstleistg. der Elektriz.-, Warme- und Kalteversorg. 1,50%
Dienstleistungen der Vermietung von beweglichen Sachen 1,28%
Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen 1,24%
Druckereileistungen, bespielte Ton-, Bild- und Datentrager 1,17%
Werbe- und Marktforschungsleistungen 1,09%
GroRhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kfz) 0,86%
Luftfahrtleistungen 0,83%
Dienstleistungen der Rechts-, Steuer- und Unternehmensberatung 0,72%
Dienstleistungen des Verlagswesen 0,64%
Dienstleistungen der Vermittiung und Uberlassung von Arbeitskraften 0,63%
DV-gerate, elektron. u. optische Erzeugnisse 0,63%

Quelle: M-Five basierend auf DeStatis 10-Tabelle 2013

Tabelle 10 fasst die unterschiedliche Struktur der Vorleistungen der verkehrsbezogenen Wirt-
schaftszweige zusammen. Drei der Wirtschaftszweige (Sektoren) weisen mit rund 40% eine
sehr hohe interne Verflechtung auf, und zwei einen besonders hohen Bezug von Vorleistun-
gen aus anderen verkehrsbezogenen Wirtschaftszweigen, der Landverkehr und die KEP-
Dienste. Das bedeutet auch, wenn sich in diesen Sektoren Veranderungen vollziehen, dass
diese sich auch auf Wertschdpfung und Beschéftigung anderer Akteure im selben Sektor
oder in den anderen Verkehrssektoren durchschlagen werden.
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Tabelle 10: Auswertung der Vorleistungsbeziehungen zwischen den Verkehrssek-
toren

|-
Kraftwagen und Kraftwagenteile. 48,6% 7,9%
30 Sonstige Fahrzeuge 37,4% 5,1%
45  Handel, Instandhaltung u. Reparatur von Kfz 11,0% 16,0%
49  Landverkehrs- und Rohrleitungstransport 10,8% 40,3%
52  Lagereileistungen und Logistik 43,1% 28,0%
53  Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen (KEP) 1,2% 62,8%

Quelle: M-Five basierend auf DeStatis |O-Tabelle 2013

Abbildung 21 verdeutlicht die enge Verflechtung der funf verkehrsbezogenen Wirtschafts-
zweige im bodengebundenen Verkehr. Dargestellt sind Beziehungen immer dann, wenn
diese gemessen am Anteil der Vorleistungen eines beziehenden Sektors zu den TOP-20
Zulieferungen des Sektors gehdren (siehe auch die vorhergehenden sektorspezifischen Ab-
bildungen). Das Maximum an wichtigen Beziehungen innerhalb des Verkehrsbereichs weist
der Wirtschaftszweig Handel und Reparatur von Kfz auf flr den 8 von 9 maximal mdglichen
Beziehungen in die TOP-20-Verflechtungsbeziehungen fallen. Die starksten wechselseitigen
Lieferbeziehungen liegen vor zwischen Landverkehr und Lagerei / Logistik (21,84% bzw.
31,34% aller Vorleistungen stammen vom jeweils anderen Sektor).

Abbildung 21.: Vorleistungen zwischen den Verkehrssektoren — dargestellt sind jeweils
nur Zuordnungen zu den TOP-20 Vorleistungs-Sektoren

21,84%

10,83% 43.10%
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Quelle: M-Five basierend auf DeStatis 10-Tabelle 2013
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3.8 Auf’enhandel des Fahrzeugbaus

Die deutsche Automobilindustrie ist sehr stark exportorientiert. Seit mehreren Jahren ist eine
Tendenz zur Verschiebung der Absatzanteile von den sog. Triade-Markten (Nordamerika,
Westeuropa, Japan) zu den sog. BRIC-Staaten (Brasilien, Russland, Indien, China) festzu-
stellen. Wéahrend die Absatzzahlen im US-Markt noch leicht steigen (auch bedingt durch die
Bevolkerungsentwicklung und die hohe Automobilabhéngigkeit dort), sinkt der Absatz in
Westeuropa kontinuierlich. In 2015 betragt der BRIC-Anteil am Weltautomobilabsatz etwa
35%; der Anteil der Triade liegt fur 2015 bei etwa 46%. Durch die Entwicklung hin zu Gleich-
teile- und Plattformeinsatz bzw. zu den Modulbauk&sten steigen zwar einerseits die Pro-
duktvielfalt und damit auch die Komplexitat fir die Hersteller, andererseits erméglicht dies
auch gut die Fremdvergabe bzw. Verlagerung an auslandische Produktionsstandorte, da
sich die einzelnen Standorte dann besser auf bestimmte Module spezialisieren kénnen. Als
Nebeneffekt kdnnen mit dieser Strategie die Kosten fir die Kunden gesenkt und damit auch
die Verkaufszahlen fir die Hersteller gesteigert werden.

Tabelle 11 zeigt die Export- sowie Importstréme fiir 2015 nach Angaben des statistischen
Bundesamtens. Auf ersten Blick ersichtlich ist der enorme Exportiiberschuss bei einer Viel-
zahl der mit der Autoindustrie in Verbindung stehenden Warenkomponenten. So betragt das
Verhaltnis zwischen Exporten sowie Importen bei den Komplettfahrzeugen etwa 10:3, bei
den Teilen und Zubehor fir Kfz, welche auch etwa 11 Mrd. EUR an Getrieben beinhaltet
(der Rest sind Bremsen, Lenksysteme etc.), betragt das Verhaltnis immerhin noch 11:7. Fur
die Gesamtzahl an Ex- sowie Importen betragt das Verhaltnis 63:26. Mit 218 Mrd. EUR ist
Deutschland der weltgréf3te Exporteur von Kfz sowie Kfz-Teilen und diese Produktklasse ist
auch das wichtigste deutsche Exportgut gefolgt von Maschinenbau mit 201 Mrd. EUR auf
Platz zwei und elektronischen Geraten mit 118 Mrd. EUR auf Platz drei.

Tabelle 11: Export und Import von Kraftfahrzeugen und Fahrzeugteilen
| Ewon[s0.ER] | Impon[Ts.EUR |
Pkw 137.955.897 41.331.153
Lkw 9.003.588 4.598.936
Zugmaschinen, Kfz 8.256.592 2.225.853
Anhénger, andere nichtselbstfahrende Kfz 4.763.127 1.849.055
Kfz zu besonderen Zwecken 3.131.152 370.993
Kraftrader und Fahrréader mit Hilfsmotor 1.476.709 971.467
Kfz zum Befordern von mind. 10 Personen 1.252.795 727.652
Teile und Zubehor fur Kfz 48.287.249 30.856.081
Teile fur Kraftrader, Fahrrader, Rollstiihle 646.663 1.847.685
Karosserien fir Kfz 757.073 1.342.817
Gesamt 217.784.170 89.882.478

Quelle: Statistisches Bundesamt 2017
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Betrachtet man die Aufteilung der Ex- bzw. Importe fiir die Personenkraftwagen nach den
GrolRenklassen wie in Tabelle 12 geschehen, so zeigt sich ein starkerer Fokus auf den ho-
hermotorigen bzw. Oberklassefahrzeugen. Es spiegelt sich damit auch in den Handelssta-
tistiken tendenziell die strategische Ausrichtung der deutschen Automobilindustrie auf den
Mittel- bzw. Oberklassebereich wider, auch wenn mit VW auch einer der gréf3ten Volumen-
hersteller ebenfalls in Deutschland ansassig ist. Der VW Golf ist demnach auch in Deutsch-
land laut KBA regelméaRig fur rund 25% der Absatzzahlen in seinem Segment verantwortlich.

Aus Tabelle 12 ist die relativ hohe Abh&ngigkeit von Diesel-Pkw-Exporten ersichtlich. Diese
ist im Anbetracht internationaler Marktpotenziale problematisch, weil der Diesel in vielen der
groften Automarkte praktisch unbedeutend ist: In den USA und Japan haben weniger als
3% der neu zugelassenen Pkw Dieselantrieb, in China sogar nur 0,3% (Dudenhdffer, 2016:
S. 64). Der Dieselantrieb wird sich trotz der aufwendigen Clean-Diesel-Kampagne in den
USA kaum von dem dortigen Skandal erholen kénnen und somit bleibt ihm als Markt vor
allem Europa — das mit 17% des weltweiten Autoabsatzes aber viel zu klein ist, um die
enormen Investitionen in saubere Dieselmotoren finanzieren zu kdonnen (Dudenhdoffer, 2016:
S. 64). Da der Diesel nach Meinung von Prof. Dudenhoffer (2016: S. 68) enorme Investiti-
onssummen verbraucht und dennoch dauerhaft nicht zukunftsfahig gemacht werden kann,
fehlen Forschungsinvestitionen an anderen Stellen, an denen sie dringend benétigt werden
— wie z.B. der Elektromobilitat und bei selbstfahrenden Autos.

Fur Elektro- und Hybridautos liegen leider noch keine separaten statistischen Zahlen vor.
Allerdings zeichnet sich schon ab, dass sich deutsche Autobauer auch im Elektroauto-Markt
im internationalen Wettbewerb durchaus sehen lassen kdnnen: Sie erzielten in den USA,
den Niederlanden, dem Vereinigten Kdnigreich und Schweden Marktanteile von zwischen
20 und 24% und in Norwegen sogar 49% (Automobilwoche, 2017).

Tabelle 12: Export und Import von Personenkraftwagen
| Ewon(aER | mpon[aER
Pkw mit Ottomotor, bis 1000cm3 2.833.084 1.633.507
Pkw mit Ottomotor, 1000-1500cm3 11.598.631 7.619.700
Pkw mit Ottomotor, 1500-3000cm3 45.117.145 8.741.304
Pkw mit Ottomotor, >3000cm3 18.545.546 1.482.681
Pkw mit Dieselmotor, bis 1500cm3 4.983.307 1.632.809
Pkw mit Dieselmotor, 1500-2500cm3 40.985.768 14.902.896
Pkw mit Dieselmotor, >2500cm3 12.684.189 5.021.439
Gesamt 137.955.897 41.331.153

Quelle: Statistisches Bundesamt 2017

Tabelle 13 schlief3lich zeigt die zehn wichtigsten Partnerlander beim Handel mit Kraftfahr-
zeugen sowie Fahrzeugteilen. Es zeigt sich eine deutliche Konzentration der Handels-
partner: so betragt der Anteil der Top 10 an den Gesamtexporten etwa 63% und an den
Importen sogar 70%.
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Tabelle 13: Wichtigste Partnerlander im Handel mit Kraftfahrzeugen und Fahrzeugteilen

T | R Wer Tsd- €U

1 32.404.386 Tschechische Rep. 9.454.149
2 Vereinigtes Kdnigreich 28.764.336 Spanien 8.240.631
3 China 17.660.592 Frankreich 7.354.843
4 Frankreich 14.447.575 USA 7.195.208
5 Italien 9.785.320 Ungarn 5.892.628
6 Spanien 8.213.951 Italien 5.424.925
7 Belgien 6.735.287 Polen 5.356.202
8 Osterreich 6.363.871 Vereinigtes Kdnigreich 4.862.916
9 Niederlande 6.184.897 Slowakei 4.741.325
10 Sidkorea 6.041.700 Osterreich 3.955.757

Top 10 gesamt 136.601.915 Top 10 gesamt 62.478.584

Anteil am Gesamtexport 62,72% Anteil am Gesamtimport 69,51%

Quelle: Statistisches Bundesamt 2017

Bei der Exportstatistik liegen zwei der grof3ten Markte auf3erhalb der EU: die USA und
China. Allerdings dominieren ansonsten sowohl bei den Ex- als auch den Importen europa-
ische Lander. Dies ist der gelungenen europaischen Integration geschuldet, welche effektiv
das Funktionieren des Binnenmarktes zeigt.

Allerdings gibt Tabelle 13 auch einen Hinweis darauf, warum Bruttoexporte nur ein unzu-
reichender Indikator fiir die Handelsleistung eines Landes ist: Am Beispiel Frankreichs zeigt
sich, dass durch die gleichzeitigen Im- und Exporte mit einem Land verschleiert wird, wo die
Hauptleistung an Wertschopfung anfallt. Dies hangt zum Grof3teil vom Grad der vertikalen
Spezialisierung ab.

Einen Aufschluss an den Wertschopfungsanteil, welcher durch die Exporte originar in
Deutschland generiert wird, gibt Tabelle 14, welche mit Hilfe einer globalen Input-Output-
Tabelle erstellt wurde. Es zeigt sich, dass die Wertschopfung in Deutschland von 1995 bis
2008 deutlich zugunsten insbesondere von Osteuropa und den tbrigen européischen Lan-
dern zurtickging. Es zeigt sich also auch in den Wertschépfungsdaten, dass durch die Er-
weiterung der europaischen Union die Verlagerung von Produktionsstatten stattgefunden
hat. Wie Timmer et al. (2015) ebenfalls zeigen konnten, sind durch die Verlagerung haupt-
sachlich Jobs mit niedriger Qualifikation abgewandert.
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Tabelle 14: Wertschopfungsanteil an der Endnachfrage [%]
Deutschland 78,9 66,0
Osteuropa 1,3 4,3
Ubrige Europaische Union 11,9 14,3
NAFTA 2,5 3,1
Ostliches Asien 2,1 4,3
Ubrige Lander 3,3 8,0

Quelle: Timmer et al., 2015

Outsourcing in der Automobilindustrie ist einerseits von geringeren Personalkosten getrie-
ben, andererseits aber auch von der Tendenz, die Endproduktion bzw. -montage nahe am
Endkundenmarkt zu vollziehen, welches teilweise auch von regulatorischen Notwendigkei-
ten getrieben ist. Zwar hat durch die Produktionsverlagerung die Wertschopfung in Deutsch-
land abgenommen, auf der anderen Seite hat die Reduktion der Produktionskosten zu einer
Preisweitergabe an den Endkunden gefuhrt, welches die Gesamtnachfrage nach Kfz erhéht
hat.

Insgesamt hat das vermehrte Outsourcing der vergangen zwei Jahrzehnte aber nicht dazu
gefuhrt, dass die Gesamtzahl an Beschéaftigungsverhaltnissen in Deutschland in diesem
Sektor zuruickging: die Erhéhung der Absatzzahlen hat den Effekt der Verlagerung uber-
kompensiert. Allerdings hat der Anteil Deutschlands am Einkommen entlang der globalen
Wertschopfungskette zwischen 1995 und 2011 leicht abgenommen. Interessanterweise ist
das Verhaltnis zwischen Wertschdpfung und Bruttoexporten je nach Handelsbeziehung
deutlich unterschiedlich, wie Johnson (2014) zeigen konnte: dieses Verhéltnis betragt zwi-
schen Deutschland und den USA 0,99, zwischen Deutschland und China immerhin noch
0,77 und zwischen Deutschland und der Ubrigen europaischen Union lediglich 0,60. Das
bedeutet, dass fir regionale Cluster die Wertschopfung starker dispergiert als fur weiter ent-
fernt liegende Beziehungen. Damit wére ein Rickgang der Nachfrage aus dem europai-
schen Ausland fur Deutschland weniger bedeutsam wertschopfungsmalilig gesehen (und
damit auch in ihrer Wirkung auf die Beschéftigung) als ein Riickgang der Pkw-Nachfrage
der USA. Anders ausgedriickt kénnte ein Abschlag fir die Beschaftigungswirkung bei Ver-
anderungen im européischen Ausland in der spateren Modellierung sinnvoll sein.
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Abbildung 22: Verénderung von Produktion und Absatz deutscher OEM 2008 — 2014
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Quelle: eigene Berechnungen, Daten nach VDA: Tatsachen und Zahlen 2015

Abbildung 22 zeigt die Rolle internationaler Absatzmérkte als Wachstumstreiber der deut-
schen Automobilindustrie. Die Pkw-Produktion ist in den Jahren zwischen 2008 und 2014
deutlich gestiegen, wahrend der Inlandsabsatz stabil geblieben ist. Wahrend die weltweite
Produktion der deutschen Hersteller im Jahr 2008 noch bei 10,8 Millionen Pkw lag, produ-
zierten die drei groRen Marken des VW-Konzerns Volkswagen, Audi und Porsche sechs
Jahre spater bereits fast 9,8 Millionen Pkw. Insgesamt produzierten die deutschen Auto-
bauer 2014 fast 15 Millionen Pkw.

Der Produktionszuwachs kam aber wie auch die gestiegene Nachfrage Uberwiegend aus
dem Ausland. Alleine das Absatzwachstum deutscher Autokonzerne in China zwischen
2012 und 2014 von fast 1,1 Millionen Pkw (EY, 2016) entspricht fast dem gesamten welt-
weiten Produktionszuwachs. Von diesem Zuwachs profitieren aber wie auch schon in den
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Jahren zuvor vor allem die auslandischen Produktionsstéatten, deren Anteil am Auslands-
markt sich gegentiber den Exporten aus Fabriken in Deutschland weiter auf 66,3% gestei-
gert hat — erheblich mehr als die 52% aus dem Jahr 2008.

Trotz dieser starken Internationalisierung der Produktion hat es auch einen Zuwachs bei
den Exporten aus deutscher Fertigung gegeben: von 4,131 Mio. (2012) zu 4,303 Mio. Pkw
(2014). Das Exportwachstum erreichten vor allem die Autobauer Audi, BMW, Daimler und
Porsche mit Zuwéachsen von zwischen knapp 40.000 Wagen (Audi) und knapp 75.000 Wa-
gen (BMW). Volkswagen (die Marke, nicht der Konzern) erzielte kaum Exportwachstum,
bleibt aber mit fast 939.000 Autos knapp vor BMW der gré3te Exporteur (VDA, 2015).

Bei den Ziellandern konnten sich die deutschen Autobauer etwas diversifizieren. Der Ex-
portanteil der EU-Lander an den deutschen Exporten ist in den erfassten Jahren deutlich
von 70 auf 52% gesunken. Ein Teil dieses Riickgangs wurde von Asien ausgeglichen, des-
sen Anteil auf 17% gestiegen ist. Die wichtigsten Markte hier sind die ostasiatischen Lander
China, Japan und Sudkorea, die 12% der deutschen Exportautos kaufen. Insgesamt lasst
sich feststellen, dass die Zeiten vorbei sind, in denen die drei hervorgehobenen Markte etwa
95% der deutschen Autoexporte abnehmen (oder mit Ostasien statt Asien 90%). Inzwischen
nehmen die Lander des tbrigen Europas sowie der Turkei 8,6% und amerikanischen Méarkte
aulRerhalb der USA knapp 4% der Exporte ab.

4 Regionale Verteilung von Wertschopfung und Beschéfti-
gung

Schwerpunkt dieses Kapitels ist die regionale Verortung der Beschaftigung in fir Verkehr
und Mobilitéat wichtigen Wirtschaftszweigen. Dazu wurde von M-Five die Regionaldatenbank
Mobilitat (RE-MOB) entwickelt, welche sowohl Daten aus eigener Recherche als auch Quel-
len von Behdrden und Statistischen Amtern beinhaltet:

- M-Five Unternehmensdatenbank: Recherche zu Unternehmen mit Aktivitaten im
Kraftfahrzeugbau (einschlieZlich Zulieferer) und Schienenfahrzeugbau

- Beschatftigte in verkehrsbezogenen Wirtschaftszweigen (3-Steller, Klassifikation von
Statistisches Bundesamt 2008) unter der Voraussetzung, dass die Werte fir maximal
ein Drittel der Kreise der Geheimhaltung unterliegen (Bundesagentur fur Arbeit 2015)

- INKAR Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung (BBSR 2016)

- Fahrleistung 6ffentlicher Verkehrsmittel (Statistisches Bundesamt 2017)

- Pkw-Bestand zum Stichtag 01.01.2013 (Kraftfahrt-Bundesamt 2014)

Die Bundesagentur fir Arbeit verfligt Gber Daten zur Beschaftigung je Wirtschaftszweig auf
Kreisebene. Allerdings werden in der verdéffentlichten Statistik bestimmte Informationen un-
terdruckt: ,Aus Datenschutzgriinden und Grinden der statistischen Geheimhaltung werden
Zahlenwerte von 1 oder 2 und Daten, aus denen rechnerisch auf einen solchen Zahlenwert
geschlossen werden kann, anonymisiert. Gleiches gilt, wenn in einer Region 1 oder 2 Be-
triebe ansassig sind oder einer der Betriebe einen so hohen Beschaftigtenanteil auf sich ver-

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



66 Regionale Verteilung von Wertschépfung und Beschéftigung

eint, dass die Beschéftigtenzahl praktisch eine Einzelangabe Uber den Branchenfiihrer dar-
stellt (Dominanzfall).“ (Bundesagentur fur Arbeit). Besonders in den fur den Fahrzeugbau
relevanten Wirtschaftszweigen erweist sich diese Regelung als Hindernis fir eine aufschluss-
reiche regionale Analyse der Beschaftigung. Im Bereich der Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenmotoren (WZ08-2910) unterliegen die Daten von 162 Kreisen und kreisfreien
Stadten der Geheimhaltung. Dies entspricht 96% aller Kreise und kreisfreien Stadten, in de-
nen Betriebe dieses Wirtschaftszweigs vorkommen. Im Bereich der ,Herstellung von Karos-
serien, Aufbauten und Anhangern® (WZ08-2920) unterliegen die Daten in 263 Fallen der Ge-
heimhaltung (83%), im Bereich der ,Herstellung von Teilen und Zubehor fir Kraftwa-
gen* (WZ08-2930) sind es 262 Falle (76%). Somit muss zur Beschreibung der regionalen
Verteilung der Beschaftigung je Wirtschaftszweig eine andere Vorgehensweise gewahlt wer-
den. Die Verteilung der Betriebe und Beschéftigten sowie Umsatz nach BetriebsgroRenklas-
sen zeigt, dass fir die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren Betriebe mit we-
niger als 1.000 Beschéftigten kaum eine Rolle spielen (Tabelle 15). Umso wichtiger ist eine
genauere Betrachtung der gréReren Unternehmen und der regionalen Verortung der Be-
schaftigung in deren Betriebsstatten. Fir die anderen Wirtschaftszweige im Bereich der Kfz-
Herstellung kann durch die Informationen in Tabelle 15 eine Aussage dartber getroffen wer-
den, wie hoch der Anteil der Beschéftigten in den bertcksichtigten Unternehmen an allen
Beschaftigten je Wirtschaftszweig ist. Somit wurde mit der Erstellung einer Unternehmens-
datenbank und der daraus abgeleiteten RE-MOB ein Bottom-up-Ansatz gewahlt, um diese
Informationslicke zu schlieRen.

Im Folgenden werden weitere Ergebnisse in Kartenform mit absoluten Zahlenwerten darge-
stellt. Es wéren auch andere Darstellungsformen mdglich z.B. relativ zur Bevdlkerung oder
Beschaftigung eines Kreises. Wir haben uns hier fur die absolute Darstellung entschieden,
da Veranderungen der Beschéftigung durch verénderte Mobilitat auch und insbesondere in
absoluten Zahlen relevant sind. Hinter den Veranderungen verbergen sich letztendlich immer
Einzelpersonen, die sich in absoluten besser greifbar werden.
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Tabelle 15: Betriebe, Beschaftigte und Umsatz nach BetriebsgréRenklassen 2015
Betriebe
%isgc:;%n‘:é; schafiigte ggh?a\?t%?e E:)ngcﬁff’ E?essoc‘tlw?a? sggc?gf) zsghozgggBtZ Insgesamt
assen tigte tigte tigte
WZ 2910 10% 14% 14% 10% 11% 42%
10 14 14 10 11 43 102
Wz 2920 49% 25% 16% 5% 3% 1%
169 88 57 19 9 4 346
WZ 2931 30% 24% 19% 8% 10% 8%
30 24 19 8 10 8 99
WZ 2932 21% 18% 26% 19% 9% 6%
166 140 206 147 71 49 779
Beschéftigte
tengronen. | <508e- | 50:09Be- | g0l | SOTAr | Beschar. | 210008 | oy
Klassen schaftigte | schaftigte tigte tigte tigte schaftigte
WZ 2910 0% 0% 0% 1% 2% 97%
276 959 2.027 3.486 7.309 451.332 465.389
Wz 2920 14% 16% 23% 18% 16% 12%
5.424 6.244 9.019 7.072 6.282 4.712 38.753
WZ 2931 3% 6% 11% 10% 25% 44%
963 1.758 3.011 2.886 6.792 12.190 27.600
WZ 2932 2% 4% 11% 18% 18% 47%
5.268 10.052 32.343 52.095 50.738 131.867 282.363

Wz2008 Umsatz [Tsd. EUR]

Beschaftig-| _ 54 pe. | 50.99Be. | 100249 | 250-499 | 500-999 1, 4 g4 g

lengrofien- | schaftigte | schaftigte | BESCRAF | Beschal- | Beschal- | “soppigre | Insgesamt
gte igte igte

WZ 2910 0% 0% 0% 0% 1% 99%
63305 193662 391287 740716 2585317 308.521.023 312.495.311

WZ 2920 7% 9% 16% 17% 29% 23%
747635 1.047.775 1727.249 1840433 3.205.765 2562312 11.131.169

WZ 2931 2% 37% 10% 6% 14% 31%
213285 3.164.627 872361  497.374 1166149 2621670  8.535.466

WZ 2932 20 3% 13% 220 220 38%

1.397.055 2.335.675 9.042.858 14.837.119 15.235.841 26.003.545 68.852.093

WZ 2910 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren

WZ 2920 Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhéngern

WZ 2931 Herstellung elektrischer und elektronischer Ausriistungsgegenstande fir Kraftwagen
WZ 2932 Herstellung von sonstigen Teilen und sonstigem Zubehor fur Kraftwagen

Quelle: Statistisches Bundesamt 2017; Betriebe, Beschéftigte: Stand Ende September des Berichtsjahres

Die in der Unternehmensdatenbank bericksichtigten Informationen beziehen sich Uberwie-
gend auf die aktuellsten verfigbaren Finanz- und Geschéftsberichte der wichtigsten Unter-
nehmen und deren Internetprasenz. Darlber hinaus umfasst die Datenrecherche Fachpub-

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



68 Regionale Verteilung von Wertschépfung und Beschéftigung

likationen und die daftir verwendeten Quellen (Top 100 Automotive Suppliers Global Ran-
king, Handbuch Automobil-Zulieferer in Deutschland 2015/2016, Automobilwoche Datencen-
ter) sowie Informationen aus der Wirtschafts- und Lokalpresse. Um Dopplungen der Informa-
tionen zu vermeiden, werden diese gesammelten Informationen zunéchst in separaten Da-
tenbanken je Datenquelle bzw. Erhebungsmethode zusammengetragen und die Zahl der
Beschaftigten ermittelt bzw. ausgehend von einer Gleichverteilung geschétzt, sofern keine
genaueren Informationen oder Anhaltspunkte zur Verteilung vorliegen (beispielsweise wenn
die Information vorliegt, ein Unternehmen beschéftigt 3.000 Mitarbeiter an 4 Standorten, wird
je Standort eine Anzahl von 750 angenommen).

4.1 Regionale Struktur der Verkehrsnachfrage

Im Jahr 2015 legen offentliche Verkehrsmittel in Deutschland 3,4 Mrd. Fahrzeugkilometer
zuriick. Davon legen Busse mit 2,4 Mrd. Kilometern die langste Strecke zuriick, 659 Mio.
entfallen auf Eisenbahnen und 306 Mio. auf Stral3enbahnen.

Die StralRenlange der deutschen Bundesautobahnen betragt im Jahr 2015 12.949 km und
die der Bundesstraf3en 31.338 km. Auf ersteren betrug die durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstarke 50.100 Fahrzeuge pro Tag, auf letzteren betrug sie 9.780 Fahrzeuge pro Tag.
Beide Werte liegen auf einem historisch héchsten Niveau. So liegt die Verkehrsstarke der
Autobahnen um 5,3% uber der Verkehrsstarke des Jahres 2005, bei BundesstraRen um
10,6% dartber. Fur die Netzlange und Verkehrsstarke auf anderen Straf3en liegen in der
Quelle des BMVI keine Daten vor.

Das Radwegenetz umfasst 2015 7.090 km Radwege und 41.136 km Rad- und FuRwege,
wobei 3.507 km der Radwege und 7.869 km der Ful3- und Radwege Ortsdurchfahrten sind.
Von den Uber 29 Mrd. Fahrzeugkilometern, die mautpflichtige Fahrzeuge in Deutschland im
Jahr 2015 zuriicklegen, werden 17,78 Mrd. von deutschen Fahrzeugen, 4,0 Mrd. von polni-
schen und jeweils etwa eine Milliarde von niederlandischen, ruménischen und tschechi-
schen Fahrzeugen zuriickgelegt (BMVI 2016).

4.1.1 Siedlungsstrukturelle Kreistypen nach BBSR-Klassifikation

Das BBSR unterscheidet vier Typen von Stadt- und Landkreisen nach siedlungsstrukturel-
len Merkmalen. Dabei bilden die raumliche Ebene der Kreistypen nicht die 402 Stadt- und
Landkreise selbst, sondern die 363 Kreisregionen. Zundchst kann mit der Beschreibung
ausgewahlter Indikatoren je Kreistyp ein allgemeines Bild zum Status Quo des Verkehrs in
Anhangigkeit der Raumstruktur gezeichnet werden. Die darauffolgenden Unterkapitel be-
schreiben die Indikatoren auf Kreisebene unabhéangig von ihrer siedlungsstrukturellen Klas-
sifikation. Folgende Siedlungsstrukturmerkmale werden zur Typisierung der Kreisregionen
herangezogen:

- Bevolkerungsanteil in Grol3- und Mittelstadten
- Einwohnerdichte der Kreisregion
- Einwohnerdichte der Kreisregion ohne Berilicksichtigung der Grol3- und Mittelstadte
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Auf diese Weise werden vier Klassen von Kreisregionen unterschieden:

- Kreisfreie GroR3stadte: Kreisfreie Stadte mit mind. 100.000 Einwohnern

- Stadtische Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Gro3- und Mittelstadten
von mind. 50% und einer Einwohnerdichte von mind. 150 E./km2; sowie Kreise mit
einer Einwohnerdichte ohne Grol3- und Mittelstadte von mind. 150 E./km?2

- Landliche Kreise mit Verdichtungsansatzen: Kreise mit einem Bevdlkerungsanteil in
GroR3- und Mittelstddten von mind. 50%, aber einer Einwohnerdichte unter 150
E./km2, sowie Kreise mit einem Bevoilkerungsanteil in Grol3- und Mittelstéadten unter
50% mit einer Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte von mind. 100 E./km?2

- Dunn besiedelte landliche Kreise: Kreise mit einem Bevélkerungsanteil in Gro3- und
Mittelstadten unter 50% und Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte unter 100
E./km2
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Abbildung 23: Siedlungsstrukturelle Kreistypen nach BBSR-Klassifikation 2015

Siedlungsstruktureller Kreistyp
- Kreisfreie GroBstidte

[ ] stadtische Kreise
- Léndliche Kreise mit Verdichtungsansatzen Orte . \, _—

- Dinn besiedelte l&ndliche Kreise .
- Landeshauptstadt

Quelle: M-Five mit Daten von BBSR 2017

Das Verteilungsmuster zeigt, dass sich die meisten stadtischen Kreise in den Bundeslan-
dern Nordrhein-Westfalen, Hessen und Baden-Wirttemberg befinden. DiUnn besiedelte
landliche Kreise befinden sich Gberwiegend in den Neuen Bundeslandern (aufer Sachsen)
sowie in Bayern, Niedersachsen und Schleswig-Holstein.
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Auf der Grundlage dieser Klassifikation lassen sich Indikatoren je Kreistyp beschreiben.

Tabelle 16 zeigt, welche Anteile der Einwohner, der Beschaftigten und der Bruttowertschop-
fung auf die jeweiligen Kreistypen entfallen.

Tabelle 16: Einwohner, Beschéftigte und Wertschopfung nach Kreistyp
I
Dez. 2014 Wohnort 2014 2014 [Mrd. EUR]
Insgesamt 81.197.537 28.607.083 2.640
Kreisfreie GroRstadte 23.469.383 29% 8.008.549 28% 1.046 40%
Stadtische Kreise 32.050.380 39% 11.342.328 40% 949 36%
Landliche Kreise mit Verdichtungsansatzen 14.038.219 17% 5.086.349 18% 362 14%
Diinn besiedelte landliche Kreise 11.639.555 14%  4.169.857 15% 283 11%

Quelle: M-Five mit Daten von BBSR 2017 und Statistisches Bundesamt 2017

Die Bevdlkerungsentwicklung ist im Zusammenhang mit Mobilitat insofern von Bedeutung,
dass daraus Ruckschlisse gezogen werden kénnen, welche Regionen aufgrund ihrer Be-
volkerungsentwicklung mit steigender oder sinkender Verkehrsnachfrage rechnen mussen.
Zuletzt stieg die Bevdlkerung in den kreisfreien Gro3stadten im Zeitraum 2011 bis 2014 um
2,7% an. Stadtische Kreise verzeichneten einen leichten Zuwachs von 0,8% wéhrend die
Bevolkerung im landlichen Raum stagnierte (BBSR 2017). Laut Raumordnungsprognose
geht das BBSR von einer abnehmenden Bevélkerung aller Kreistypen im Zeitraum 2012 bis
2035 aus: -4,9% in den kreisfreien Grof3stadten, -0,8% in den stadtischen Kreisen, -5,7% in
den landlichen Kreisen mit Verdichtungsansétzen und -8,8% in den diinn besiedelten land-
lichen Kreisen. Dabei spiegeln diese Durchschnittswerte lediglich eine leichte Tendenz wie-
der. Etwa drei Viertel aller kreisfreien Grof3stddte und drei Viertel aller dinn besiedelten
landlichen Kreise missen sich auf eine abnehmende Bevolkerung einstellen, wéhrend ein
Viertel davon wachsen wird. In den landlichen Kreisen mit Verdichtungsansatzen ist dieses
Verhéltnis etwa ein Drittel zu zwei Drittel. Lediglich unter den stadtischen Kreisen befinden
sich wachsende wie schrumpfende Regionen gleichermafen zu je 50% (BBSR 2017).

Ein ahnliches Muster weist der Indikator Durchschnittsalter der Bevolkerung zum Stand
2014 auf. Mit durchschnittlich 42,6 Jahren ist die Bevélkerung in den kreisfreien Grof3stadten
am jungsten, gefolgt von den stadtischen Kreisen mit 44,0 Jahren, den landlichen Kreisen
mit Verdichtungsansétzen mit 44,8 Jahren und den diinn besiedelten landlichen Kreisen mit
45,3 Jahren (BBSR 2017). Dies resultiert aus dem leicht geringeren Anteil der Einwohner
unter 18 Jahren bei einem verhéaltnismafig deutlich geringeren Anteil der Einwohner tber
65 Jahren in den kreisfreien Grof3stadten. Im Umkehrschluss ist der Anteil der Personen im
erwerbsfahigen Alter in den kreisfreien Gro3stadten mit 65% der Gesamtbevdlkerung hdoher
als in den anderen Kreistypen mit einem Anteil von jeweils 62%. Dort ist ein héherer Anteil
der sogenannten Captives (gebundene Kunden ohne Zugang zum Pkw) auf die Angebote
des OPNV angewiesen als in den Ballungsraumen. Dennoch ist die Pkw-Dichte (Stand

7 Durchschnitt der prognostizierten Wachstumsrate je Kreis. Entspricht nicht der Wachstumsrate aller
Kreise des jeweiligen siedlungsstrukturellen Kreistyps.
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2014) in den kreisfreien Grof3stadten mit 442 Pkw je 1.000 Einwohnern deutlich geringer als
in den anderen Kreistypen mit rund 580 Pkw je 1.000 Einwohnern. Die Ursache fir den
offensichtlich geringeren Pkw-Bedarf ist nicht allein die bessere OV-Anbindung des Woh-
nortes, sondern auch die bessere Erreichbarkeit des Arbeitsortes. Mittlere Unternehmen
(Betriebe mit 50 bis unter 250 SV-Beschaftigten) und Grol3unternehmen (Betriebe mit mehr
als 250 SV-Beschéftigten) machen in den kreisfreien GroR3stadten einen grol3eren Anteil an
allen Betrieben aus im Vergleich zu den anderen Kreistypen und sind damit fir eine gréf3ere
Zahl an Beschéftigten ohne Pkw erreichbar — nicht zuletzt weil grof3ere Betriebe durch ein
betriebliches Mobilitatsmanagement und verglnstigte Job-Tickets mehr Anreize zur Nut-
zung des Umweltverbunds bieten kénnen.

Um die Fahrleistung offentlicher Verkehrsmittel zu verorten, eignet sich als Indikator die zu-
rickgelegten Fahrzeugkilometer je Kreistyp absolut und in Relation zur Bevédlkerung. Im
Jahr 2015 legten o6ffentliche Verkehrsmittel deutschlandweit 3,3 Mrd. Fahrzeugkilometer zu-
rick (Statistisches Bundesamt 2017). Den gré3ten Anteil hat dabei der Busverkehr mit 71%
der zurtickgelegten Fahrzeugkilometer. Rund 660 Mio. Fahrzeugkilometer legten Eisenbah-
nen im Jahr 2015 zuriick (20%), wahrend knapp mehr als 300 Mio. Fahrzeugkilometer auf
Strallenbahnen entfallen (9%). Dabei wird ein Drittel (33%) der Fahrleistung in kreisfreien
GrolRstadten erbracht, wo 29% der Gesamtbevolkerung leben und ein weiteres Drittel (34%)
in den stadtischen Kreisen mit 39% der Bevdlkerung. Das letzte Drittel (33%) der erbrachten
Fahrleistung entfallt auf den landlichen Raum, wo 32% der Bevolkerung leben. Diese anna-
hernd proportionale Verteilung lasst sich durch die hdhere Gefal3gréfRe der im urbanen
Raum eingesetzten Verkehrsmittel erklaren, was folglich eine hdéhere Transportleistung
(Personenkilometer) je Fahrzeugkilometer bedeutet. So wird die Fahrleistung von Stadtbah-
nen zu 87% in den kreisfreien GroR3stadten erbracht und zu 10% in den stadtischen Kreisen.
Die Fahrleistung von Eisenbahnen entféllt zu 39% auf den landlichen Raum. Dieser Anteil
ist in Relation zur Bevolkerung (32%) leicht Gberproportional, jedoch ist insbesondere beim
Eisenbahnverkehr davon auszugehen, dass Transit- sowie Quelle-Ziel-Verkehre stark ins
Gewicht fallen und somit wenig Uber die Transportleistung der im landlichen Raum wohn-
haften Bevdlkerung ausgesagt wird. Die Fahrleistung im Omnibusverkehr ist in etwa propor-
tional zur Bevdlkerung auf die siedlungsstrukturellen Kreistypen verteilt (Abweichung von £3
Prozentpunkten). Obwohl in den kreisfreien Gro3stadten die Fahrleistung von StralRenbah-
nen vergleichsweise hoch ist, hat der Busverkehr dennoch aufgrund der Stadt-Umland-Ver-
flechtungen zu Ortschaften ohne Anschluss an das Schienennetz eine hohe Bedeutung.
Daruber hinaus spielt der Busverkehr auch fir die Verkehrsnachfrage innerhalb der Bal-
lungsraume eine wichtige Rolle und ist fur rund 3,8 Millionen Menschen, die in den 23 kreis-
freien GroRstadten ohne StralRenbahn leben, eine wesentliche Saule im OPNV. Die bekann-
testen Beispiele hierfur sind die Universitatsstadt Miinster sowie die Landeshauptstadte
Wiesbaden und Kiel. Dennoch ist in diesen Stadten der Pkw-Besitz mit durchschnittlich 483
Pkw je 1.000 Einwohnern nur geringfligig hoher als in den 66 kreisfreien Gro3stadten ins-
gesamt - sofern vom Sonderfall der Automobil-Hochburgen Ingolstadt und Wolfsburg abge-
sehen wird, die ebenfalls nicht Giber eine Stralienbahn verfligen.
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4.1.2 Einwohnerdichte und Bevolkerungsentwicklung

Allgemein liegt die Annahme zugrunde, dass das Angebot im Offentlichen Verkehr dann
besser ausgebaut ist, wenn mit relativ geringem Aufwand moglichst viele Einwohner in
Reichweite von Haltestellen und Bahnhofen wohnen. Dies ist in kreisfreien Stadten und
Kreisen hoherer Einwohnerdichte eher der Fall. Im Wesentlichen entspricht dieses Vertei-
lungsmuster den siedlungsstrukturellen Kreistypen. Unterschiede fallen bei Kreisen und
kreisfreien Stadten auf, die bei der siedlungsstrukturellen Typisierung zu Kreisregionen zu-
sammengefasst wurden, sodass bei der Betrachtung der Einwohnerdichte auf Kreisebene
(im Gegensatz zu den Kreisregionen) ein eher heterogeneres Bild entsteht.
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Abbildung 24: Einwohnerdichte 2014
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Quelle: M-Five mit Daten von BBSR 2017

In jungster Vergangenheit verzeichneten 120 Kreise und kreisfreie Stadte eine stabile Be-
volkerung (£1%), 207 Kreise verzeichneten einen Einwohnerverlust und lediglich 75 konnten
Einwohner hinzugewinnen (vgl. Abbildung 25).
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Abbildung 25: Bevolkerungsentwicklung 2009 - 2014 (volkszahlungsbasiert)
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Quelle: M-Five mit Daten von BBSR 2017

Die starkste relative Zunahme an Einwohnern im Zeitraum 2009 bis 2014 hatten die
kreisfreien Stadte Munster (+9,7%), Landshut (+7,6), Minchen (+7,5) und Frankfurt am
Main (+6,8). Die meisten der schrumpfenden Landkreise befinden sich in den neuen
Bundeslandern. Am stéarksten ist der relative Riickgang in den Landkreisen Oberspreewald-
Lausitz (-8,5%), Spree-Neil3e (-8,1%), Anhalt-Bitterfeld (-7,9%), Uckermark (-7,8%) und in
der kreisfreien Stadt Suhl (-8,4%). In den Alten Bundeslandern verzeichnen die kreisfreien
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Stadte Wilhelmshaven (-6,9%), Herne und Wirzburg (jeweils -6,7%) den starksten
Einwohnerverlust. Ein ahnliches Bild zeigt die Betrachtung der Bevdlkerungsprognose des
BBSR fur den Zeitraum 2012 bis 2035. Auch hier sind es vor allem Kreise der neuen
Bundeslander, die sich auf stark abnehmende Einwohnerzahlen einstellen missen (vgl. Ab-
bildung 26). Zwar sind uberwiegend Regionen des landlichen Raums von einer starken
Bevolkerungsabnahme betroffen (Landkreis Oberspreewald-Lausitz -32,1%, Suhl -30,9%,
Altenburger Land -29,8%), jedoch fallen auch kreisfreie Grof3stadte wie Chemnitz (-22,3%)
und Halle an der Saale (-18,2%) darunter.

Abbildung 26: Prognose Bevolkerungsentwicklung (2012-2035)
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Quelle: BBSR 2017 (Raumardnungsprognose 2D35)

Kartengrundlage: Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie, Kreise und kreisfreie Stadte 2um Gebietsstand 31.12.2015 M I'I\,I:

Quelle: M-Five mit Daten von BBSR 2017

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



77 Regionale Verteilung von Wertschépfung und Beschéftigung

Steigende Einwohnerzahlen haben die Landkreise im Stden zu erwarten, insbesondere der
an Munchen angrenzende Landkreis Miinchen (22,4%) sowie die Landkreise Ebersberg
(21,1%), Landsberg und Erding (Uber 19%). Im ohnehin schon gut vom 6ffentlichen Verkehr
erschlossenen Umfeld der Grol3stadte Minchen und Freiburg ist durch einen Bevélkerungs-
zuwachs ein wachsendes Angebot des OPNV zu erwarten. Entsprechende Investitionen in
die dafiir notwendige Infrastruktur miissen zum richtigen Zeitpunkt getatigt und Arbeitsplatze
geschaffen werden, um eine Uberlastung der Systeme zu vermeiden. Auch die
bedarfsgerechte Erweiterung der Wege flr den nichtmotorisierten Verkehr einschliellich
Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader, Lastenrader etc. sowie neue Angebote fur vernetzte
Mobilitat (Sharing Economy) lassen einen hoheren Bedarf an Arbeitskraften erwarten.

In den schrumpfenden landlichen Regionen ist zu befiirchten, dass mit dem Einwohnerriick-
gang eine Unterversorgung der Bevdlkerung in vielen Bereichen einhergeht — neben der
Ausstattung an medizinischen und kulturellen Einrichtungen oder Einkaufsmdoglichkeiten
wird davon auch der OPNV betroffen sein. Dort kdnnten autonom fahrende Rufbusse oder
Taxis ohne festen Fahrplan als sinnvolle Alternative bzw. Erganzung zu konventionell be-
triebenen offentlichen Verkehrsmitteln eingesetzt werden. Wegfallende Arbeitsplatze von
Fahrern kdnnen durch den steigenden Bedarf an Arbeitskréften zur Wartung und Instand-
haltung der neuen Fahrzeuge teilweise aufgefangen werden. Gleichzeitig ist jedoch zu be-
riicksichtigen, dass im Zuge des demographischen Wandels ein hoher Bevélkerungsrick-
gang mit einem noch héheren Riickgang an Personen im erwerbsfahigen Alter einhergeht
und nicht jeder wegfallende Arbeitsplatz kompensiert werden muss. Die Zahl der Personen
im erwerbsfahigen Alter sinkt in nahezu allen Kreisen wahrend bis 2035 in 72% der Kreise
der Anteil der Bevdlkerung Gber 80 Jahren um mindestens die Héalfte ansteigt (gegentber
2012) und verdoppelt sich sogar in 11 Kreisen.

4.1.3 Pkw-Besitz

Der Pkw-Besitz je 1.000 Einwohner ist in den kreisfreien Stadten und dicht besiedelten Krei-
sen geringer, was durch die bessere Anbindung des OPNV erklart werden kann (vgl. Abbil-
dung 27). Ausreif3er sind dabei fur die Automobilproduktion wichtige Standorte und deren
Einzugsgebiet, inshesondere Wolfsburg, Ingolstadt und der an Risselsheim angrenzende
Landkreis Main-Taunus. Im Extremfall der kreisfreien Stadt Wolfsburg entfallen auf 1.000
Einwohner 1.127 Pkw. Dies kann zum Teil durch die Zulassung betrieblich genutzter Fahr-
zeuge erklart werden, die an anderen Orten genutzt werden aber am Standort des Haupt-
sitzes in Wolfsburg registriert sind, und durch sogenannte Tageszulassungen von Neuwa-
gen, die entsprechend mit einem Preisabschlag verkauft werden kdnnen, obwohl sie eigent-
lich Neuwagen waren. Am geringsten ist die Pkw-Dichte in Stadten, die nicht nur Giber einen
gut ausgebauten OPNV verfiigen, sondern gleichzeitig auch ber einen hohen Anteil des
nichtmotorisierten Verkehrs am Modal Split. Wahrend bundesweit durchschnittlich 540 Pkw
auf 1.000 Einwohner entfallen, sind dies in den Stadten Berlin, Heidelberg, Leipzig, Halle
(Saale), Rostock, Freiburg im Breisgau und Jena weniger als 400. Diese sind gleichzeitig
bedeutende Universitatsstandorte mit einem relativ hohen Anteil junger Erwachsener (18
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bis 29 Jahre) an der Gesamtbevolkerung. Der Indikator Pkw-Dichte verhélt sich meist kont-
rar zur Bevolkerungsdichte. Abweichungen von diesem Verteilungsmuster sind zwischen
den dinn besiedelten Kreisen in Bayern und Rheinland-Pfalz einerseits und den dinn be-
siedelten Kreisen in Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern andererseits feststellbar.
Die geringere Pkw-Verfugbarkeit kann auf geringere Haushaltseinkommen, gunstigere to-
pographische Bedingungen zur Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel in Ostdeutsch-
land oder weiche Faktoren (Gewohnheit, soziales Umfeld, Image etc.) zurtickgefuhrt wer-
den.
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Abbildung 27: Pkw je 1.000 Einwohner (2014)
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Quelle: M-Five mit Daten von BBSR 2017
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4.1.4 Beschaftigung und Leistung des Offentlichen Verkehrs

Alle Kreise in Deutschland werden von Bussen des OPNV bedient und 90 der rund 400
Kreise mit Stadtbahnen. In diinn besiedelten Gebieten betragt die Zahl der sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigten in der landgebundenen Personenbeférderung teilweise zwi-
schen 25 und 200, wahrend Berlin als einwohnerstarkste administrative Einheit auf Kreis-
ebene und Bundeshauptstadt knapp 28.000 Personen beschaftigt. In 29 Kreisen wird eine
jahrliche Fahrleistung von jeweils weniger als 2 Mio. km mit Fahrzeugen des 6ffentlichen
Verkehrs erbracht, worunter sich lediglich drei Kreise in den neuen Bundeslandern befinden.
In Berlin leisten Offentliche tiber 165 Mio. km innerhalb eines Jahres.
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Abbildung 28: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Wirtschaftszweig Sonstige
Personenbefdrderung im Landverkehr

Quelle: M-Five mit Daten der Bundesagentur fur Arbeit 2015

Auf den Eisenbahnfernverkehr entfallen in Deutschland zum Stichtag 30.06.2014 insgesamt
19.235 Beschaftigte, die aus Datenschutzgriinden nicht regional zugeordnet werden kdn-
nen. Dies ist jedoch fir die 264.049 sozialversicherungspflichtig Beschéftigten im Wirt-
schaftszweig Sonstige Personenbefdrderung im Landverkehr mdglich, der einen Anteil
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von 93% der 283.284 erfassten Beschaftigten in der landgebundenen Personenbeférderung
ausmacht. Allerdings ist hierbei anzumerken, dass insbesondere im Taxi- und Mietwagen-
verkehr viele nicht sozialversicherungspflichtige Erwerbspersonen tatig sind.

Abbildung 29: Fahrleistung Offentlicher Verkehrsmittel 2015
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2017

Quelle: M-Five mit Daten von Statistisches Bundesamt 2017
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Abbildung 30: Fahrleistung von Eisenbahnen 2015
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2017

Quelle: M-Five mit Daten von Statistisches Bundesamt 2017
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Abbildung 31: Fahrleistung von Stadtbahnen 2015
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Abbildung 32: Fahrleistung von Omnibussen 2015

Orte
Landeshauptstadt
Fahrzeugkilometer [Tsd.]
["] 150 bis unter 500
[ 500 bis unter 1.000
[] 1.000 bis unter 2.000
[] 2.000 bis unter 5.000
[E] 5.000 bis unter 10.000
[ 10.000 bis unter 20.000
[ 20.000 bis unter 50.000 O ——
- 50.000 bis unter 91.000  Bundesamt fiir Kartographie und Geodésie, Kreise und kreisfreie Stidte zum Gebietsstand 31.12.2015 M r |\’:

Quelle: Statistisches Bundesamt 2017

Quelle: M-Five mit Daten von Statistisches Bundesamt 2017

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



86 Regionale Verteilung von Wertschépfung und Beschéftigung

4.2 Beschéftigung nach Wirtschaftszweigen

Die Klassifikation der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamts 2008 ermdglicht die
Quantifizierung der Beschaftigung innerhalb der jeweiligen Abschnitte oder Zweige in hierar-
chischer Spezifizierung. Im Abschnitt C Verarbeitendes Gewerbe werden unter der Abteilung
29 alle Bereiche der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen zusammengefasst
folgende Wirtschaftszweige (4-Steller):

- 29.10 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren

- 29.20 Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern

- 29.31 Herstellung elektrischer und elektronischer Ausriistungsgegenstande fiir Kraftwagen
- 29.32 Herstellung von sonstigen Teilen und sonstigem Zubehdr fur Kraftwagen

Fur die im Rahmen dieses Arbeitspapiers entwickelten Szenarien sind im Verarbeitenden
Gewerbe - aul3er den genannten - noch weitere Wirtschaftszweige von Bedeutung, so bei-
spielsweise die Herstellung von Elektromotoren (27.11.0), die Herstellung von Fahrzeugbat-
terien (27.20.0), die Herstellung von Fahrradern sowie von Behindertenfahrzeugen (30.92.0)
sowie der Schienenfahrzeugbau, dessen einzige Unterklasse die Herstellung von Lokomoti-
ven und anderen Schienenfahrzeugen (30.20.1) ist.

An Umsatz, Betrieben und Beschéftigten entfallen dabei auf die jeweiligen Wirtschafts-
zweige:

Tabelle 17: Beschaftigte und Umsatz der Betriebe im Verarbeitenden Gewerbe:
Deutschland, 2015, Wirtschaftszweige (WZ2008 4-Steller)

Brutto-
Beschaf- lohn- u. Inlands- Auslands-
" Umsatz
tigte Gehalts- [Tsd. EUR] umsatz umsatz
[Anzahl] summe : [Tsd. EUR] | [Tsd. EUR]

[Tsd. EUR]

WZ2008 (4-Steller): Verarbeitendes Betriebe

Gewerbe [Anzahl]

WZ08-2711 H.v. Elektromotoren,Gene-
ratoren, Transformatoren

WZz08-2712 H.v. Elektriz.verteilungs- u.
-schalteinrichtungen

WZ08-2720 Herstellung von Batterien

396 78.002  3.813.971 17.156.284  8.112.980 9.043.305

673 125.375  6.585.926 26.243.628 13.287.806  12.955.822

34 8477  403.838 3.481.648 1.913.273  1.568.375
und Akkumulatoren

WZ08-2910 Herstellung von Kraftwa- 102 465.380 33.042.639 312.495.31 89.173.486 223.321.825
gen und Kraftwagenmotoren 1

W208-2920 Herstellung von Karosse- 346 38753 1510939 11.131.169 5.789.919  5.341.250
rien, Aufbauten u.Anhéngern

BRI B [ L el e, A 99 27.600 1.385.676 8.535.466 5.316.467  3.218.999

rustg. fir Kraftwagen

WZ08-2932 H.v. sonst. Teilen u. sonst.
Zubehor f. Kraftwagen

WZ08-3020 Schienenfahrzeugbau 73 24709  1.315.657 7.722.083  3.972.224 3.749.860

WZ08-3092 H.v. Fahrrédern sowie von
Behindertenfahrzeugen

779 282.363 14.647.542 68.852.093 42.557.223  26.294.869

47 5.702 167.661  1.169.825 812.438 357.387

Quelle: Statistisches Bundesamt 2017, Betriebe, Beschéftigte: Stand Ende September des Berichtsjahres
Insgesamt entfallen auf die Abteilung 29 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen
814.105 Beschatftigte (vgl. Tabelle 17). Wahrend die meisten Wirtschaftszweige knapp die

Halfte oder mehr des Umsatzes im Inland generieren (47% bis 69%), weicht der — gemessen
an Beschaftigtenzahl, Bruttolohn- und -gehaltssumme sowie Umsatz — bedeutendste Wirt-
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schaftszweig WZ08-2910 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren deutlich da-
von ab: hier entfallen nur 29% des gesamten Umsatzes auf den Inlandsumsatz. Da eine
regionale Zuordnung der Wertschdpfung und Arbeitsplatze auf Kreisebene nicht mit den ver-
offentlichten Daten des Statistischen Bundesamtes oder der Bundesagentur fir Arbeit még-
lich ist, wurde zur Beschreibung der Beschéftigung dieser Wirtschaftszweige auf Kreisebene
die von M-Five entwickelte Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB) verwendet. Auf Ebene
der Bundeslander hingegen zeigt Abbildung 33 den Anteil der Beschaftigten im Bereich der
Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen an allen Beschatftigten.
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Abbildung 33: Beschaftigung durch Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen

Anteil der Beschaftigten
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Quelle:  M-Five mit Daten von Statistisches Bundesamt 2017, Jahresbericht fir Betriebe im
Verarb. Gewerbe. Daten fir Niedersachsen und Hamburg: Bundesagentur fur Arbeit 2017
(Stichtag 31.12.2015). Daten fur Bremen: Schéatzung basierend auf eigener Recherche
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4.2.1 Herstellung von Kfz-Komponenten

Da bei der Unterscheidung der Wirtschaftszweige auf Ebene der 3-Steller keine hinrei-
chende Aussage dariiber gemacht werden kann, in welchen Regionen durch eine Elektrifi-
zierung des Antriebsstrangs Auswirkungen auf die Beschéftigungsstruktur zu erwarten sind,
bertcksichtigt die M-Five Unternehmensdatenbank die am jeweiligen Standort der OEMs
und Zulieferer vorherrschenden Tatigkeiten. Sofern keine genaueren Informationen zu den
Aktivitaten an einer bestimmten Betriebsstatte bekannt sind, werden alle Tatigkeiten der in
Frage kommenden Geschéftsfelder angenommen. Nicht berticksichtigt werden Geschéfts-
felder und Aktivitaten, welche keinen direkten Bezug zum Kraftfahrzeugbau haben, bei-
spielsweise Finanz- oder Servicedienstleistungen. Erstere bilden zwar haufig ein eigenes
Geschéftsfeld der OEM, spielen jedoch in der vorliegenden Betrachtung keine bedeutende
Rolle. Serviceleistungen (Handel, Reparatur, etc.) hingegen sind durch die Klassifikation der
Wirtschaftszweige bereits an anderer Stelle in der RE-MOB berlicksichtigt und sollen nicht
mehrfach erfasst werden.

Die Anzahl der insgesamt erfassten Arbeitsplatze Ubersteigt jene, welche das Statistische
Bundesamt flr das Jahr 2015 angibt. Dies liegt einerseits am Zeitbezug, da fur die Unter-
nehmensdatenbank die jeweils aktuellsten verfiigbaren Finanz- und Geschaftsberichte bzw.
Daten aus der Internetprasenz der jeweiligen Unternehmen entnommen wurden oder auf
Informationen aus mdglichst aktuellen sonstigen Quellen (Fachpublikationen, Presse) zu-
rickgegriffen wurde. Andererseits sind Ungenauigkeiten in der Zuordnung denkbar,
wodurch unterstitzende Téatigkeiten nicht als solche zu erkennen waren und die entspre-
chende Anzahl an Beschéftigten der Produktion zugerechnet wurde.

Fur die unterschiedlichen Komponentengruppen wurde somit folgende Anzahl an Beschaf-
tigten ermittelt (insgesamt 912.863):

Abbildung 34: Beschaftigung nach Fahrzeugkomponenten

Elektrik/Elektronik
156,798 Antriebsaggregat

223,469

Interieur 113,894

Antriebsstrang
128,488

Fahrwerk 139,331

Karosserie &
Exterieur 150,883

Quelle: M-Five Unternehmensdatenbank

Im Folgenden werden die relevantesten Akteure und Standorte je Komponentengruppe ge-
nannt und deren regionale Verortung kartographisch dargestellt.
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Abbildung 35: Beschaftigung durch Herstellung von Komponenten des Antriebsaggre-
gats

i se und kreisfreie Stadte zum Gebietsstand 31.12.2015 r I\'l:

a [
auN =G, wx‘ o

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)

Zur Komponentengruppe Antriebsaggregat werden die Komponenten Grundmotor, Motor-
management, Kraftstoffsystem, Motorkiihlsystem, Luftversorgung, Abgasanlage, Nebenag-
gregate sowie Teile davon zusammengefasst. Fast die Halfte aller Beschéftigten zur Her-
stellung des Antriebsaggregats oder Teilen davon entfallen auf zwolf Standorte mit mindes-
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tens 5.000 Beschéftigten. Deutlich an erster Stelle steht Stuttgart mit tber 27.000 Beschéf-
tigten. Davon entfallen 9.500 Arbeitsplatze auf das Mercedes-Benz-Werk Unterttrkheim,
2.900 auf das Werk der Porsche AG in Zuffenhausen sowie 12.000 auf den Zulieferer Robert
Bosch GmbH und 2.700 auf die Mahle GmbH. Gemaf den Angaben in Tabelle 15 entfallt
die Halfte der Beschaftigten im Wirtschaftszweig WZ08-2932 Herstellung von sonstigen Tei-
len und sonstigem Zubehor fur Kraftwagen auf Betriebe mit weniger als 1.000 Beschéftigten,
sodass insgesamt eine noch héhere Anzahl Beschaftigter in Stuttgart angenommen werden
kann. AuRRerdem unter den Kreisen mit mindestens 5.000 Beschaftigten zur Herstellung des
Antriebsaggregats befinden sich Ludwigsburg (Robert Bosch GmbH, Mann+Hummel
Gruppe, AMG GmbH), Salzgitter (Volkswagen AG, Robert Bosch GmbH, Continental AG),
der Landkreis Heilbronn (Audi AG, Rheinmetall Automotive AG), Ingolstadt (Audi AG), Min-
chen (BMW), Saarlouis (Ford-Werk), Boblingen (Mercedes-Benz Werk, Porsche AG), Kas-
sel (Volkswagen AG), Wolfsburg (Volkswagen AG) und Koln (Ford-Werk, Robert Bosch
GmbH).

Komponenten, die zum Antriebsstrang gerechnet werden, sind Getriebe, Kupplung, An-
triebswellen, Differential und Teile davon. Die meisten Arbeitsplatze zur Herstellung dieser
Komponenten entfallen auf den Regionalverband Saarbriicken mit rund 12.000 (ZF Fried-
richshafen AG und Saarstahl AG) und auf Stuttgart (Daimler AG, Porsche AG) mit Uber
11.000 Beschaftigten auf Kreisebene (vgl. Abbildung 36). Die ZF Friedrichshafen beschéftigt
im Bodenseekreis 9.700 Mitarbeiter. In der kreisfreien Stadt Kassel entfallen in der Summe
rund 7.000 Arbeitsplatze auf das Volkswagenwerk und das Mercedes-Benz Werk. Knapp
7.000 weitere Beschaftigte sind im Landkreis Rastatt flir Mercedes-Benz und die zur
Schaeffler Gruppe gehérenden LUK GmbH & Co. KG tatig.

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



92 Regionale Verteilung von Wertschépfung und Beschéftigung

Abbildung 36: Beschaftigung durch Herstellung von Komponenten des Antriebsstrangs
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Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitéat (RE-MOB)

Die Komponentengruppe Karosserie und Exterieur umfasst Vorder- und Hinterwagen,
Fahrgastzelle, Frontend und Rearend, Turen und Klappen, Verglasung, Beleuchtung und
Anbauteile bzw. Teile dieser Komponenten. Auf das Stammwerk von Volkswagen in Wolfs-
burg entfallen mit Giber 20.000 Beschéaftigten die meisten Arbeitsplatze dieser Kategorie (vgl.
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Abbildung 37). Jeweils knapp weitere 9.000 Beschaftigte produzieren Karosserien im Land-

kreis Dingolfing-Landau (BMW Group) und in Minchen (BMW Group und MAN Truck & Bus

AG).

Abbildung 37: Beschaftigung durch Herstellung von Komponenten von Karosserie und
Exterieur
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Zur Komponentengruppe Fahrwerk werden Bremssystem, Federung und Dampfung, Lenk-
system, Rader (einschlief3lich Reifen), Achsen, Radaufh&dngung und Teile davon gerechnet.
Auch hier sticht der Standort Wolfsburg hervor mit knapp 20.000 Beschaftigten der Volks-
wagen AG. Ingolstadt beschaftigt durch die Herstellung von Fahrwerkskomponenten knapp
7.300 Mitarbeiter, davon 6.700 am Stammsitz des Audi Konzerns und jeweils rund 300 wei-
tere bei den Automobilzulieferern Continental AG (Division Chassis & Safety) und Schaeffler
Technologies AG & Co. KG. In Minchen werden der Herstellung von Fahrwerkskomponen-
ten etwa 6.500 Beschéftigte zugerechnet — die meisten davon bei der MAN Truck & Bus AG
und der Knorr-Bremse Gruppe (Abbildung 38).

Die Interieur-Komponenten umfassen Cockpit, Sitze, Klimasystem, Verkleidung, Interieur-
Elektronik, Tursystem, Insassenschutz oder Teile davon. In der M-Five Unternehmensdaten-
bank werden von den berlcksichtigten Akteuren (OEMs und Zulieferer) 113.894 Beschaftig-
ten dieser Komponentengruppe zugerechnet. Da nur in wenigen Féllen die Anzahl der Be-
schaftigten je Geschéaftsbereich an einem Standort bekannt ist (insbesondere fir die OEMS),
beruht die Zuteilung der Beschéaftigung nach Komponentengruppe teilweise auf einer Gleich-
verteilung, sofern das entsprechende Geschéftsfeld an einem Standort bertihrt wird. In man-
chen Fallen beruht die Zuweisung der Beschéftigung auf einer Abschétzung in Relation zur
angenommenen Wertschopfung je Komponentengruppe. Daher sind diese Werte mit einer
héheren Unsicherheit behaftet. In Ingolstadt sind die meisten Arbeitsplatze zur Fertigung von
Interieur-Komponenten verortet. Von rund 9.300 werden 8.700 der Audi AG zugerechnet,
410 der Continental AG und 500 der Fritz DraxImaier GmbH & Co. KG. Die rund 7.800 Ar-
beitsplatze in Wolfsburg befinden sich Uberwiegend bei der Volkswagen AG und deren kon-
zerneigenen Tochter SITECH Sitztechnik GmbH. Im Landkreis Boblingen verteilen sich die
rund 6.600 Arbeitsplatze auf das Mercedes-Benz Werk in Sindelfingen (rund 5.000), die
Eberspacher Sitrak GmbH & Co. KG mit der Produktion von Bus-Klimaanlagen (130) sowie
auf mehrere Standorte der Fritz Draximaier GmbH & Co. KG mit ca. 1.500 Beschaftigten
(Abbildung 39).

Die Gruppe der Elektrik/Elektronik-Komponenten beinhaltet das Bordnetz- und Bussystem,
Antriebstechnik, Fahrwerkselektronik, Stromversorgung, Komfortelektronik, Kommunikation
und Entertainment, Sicherheitselektronik oder Teile davon. Fihrend ist hier Ingolstadt mit
9.600 Beschaftigten, davon knapp 7.900 bei der Audi AG, 670 bei der Continental AG und
500 bei der Fritz Draximaier GmbH & Co. KG. Im Landkreis Bdblingen entfallen knapp 4.500
Arbeitsplatze auf das Mercedes-Benz-Werk Sindelfingen, 1.500 auf die Robert Bosch GmbH,
1.500 auf die Fritz DraxImaier GmbH & Co. KG, weitere 370 auf die Ensinger GmbH sowie
ca. 250 auf die Continental AG. Im Landkreis Dingolfing-Landau entfallen die meisten der
rund 6.500 Beschaftigten auf die BMW Group und die Fritz Draxlmaier GmbH & Co. KG. Da
im BMW-Werk Dingolfing unter anderem die Produktion von eDrive Komponenten wie Hoch-
voltspeicher angesiedelt sind, wurde dort der Anteil der Beschéftigten im Bereich Elekt-
rik/Elektronik Giberproportional hoch angesetzt (Abbildung 40).

Eine Ubersichtskarte mit der Beschéftigung in allen Komponentengruppen wird in Abbildung
47 bzw. in Kapitel 5.3 Automobil-Schwerpunktregionen beschrieben.

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



95 Regionale Verteilung von Wertschépfung und Beschéftigung

Abbildung 38: Beschaftigung durch Herstellung von Fahrwerkskomponenten

Orte

Landeshauptstadt
Beschaftigte
" keine
1 30 bis unter 200
[77] 200 bis unter 500
[ 500 bis unter 1.000

Berlicksichtigte Kompanenter:

I 1.000 bis unter 2.000 Bremssystem, Federung & DAmpfung, Lenksystem, Rier, Achsen/Radaufhéngung cder Teile davon.
- i Queller Recherche M-Five, Stand 2016 A\l =\ =
2.000 bis unter 5.000 Bundesarmt fir fe und Geodsie, Kreise und kreisirele Stitte zum Gebietsstand 31.12.2015 VIFiVE

Il 5.000 bis unter 20.000

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)
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Abbildung 39: Beschaftigung durch Herstellung von Interieur-Komponenten

Orte

Landeshauptstadt
Beschaftigte
1 keine
1 30 bis unter 200
771 200 bis unter 500
[ 500 bis unter 1,000
- 1000 bIS unter 2000 Cockpit, Sitze, i ik, Tirsystem, oder Tele davon.
- 2000 blS unter 5000 Quelle: Rezher[he;\rFi-re, Sta.";d‘ 2016
Il 5.000 bis unter 10.000

Berlicksichtigte Karnponenten:

A==
ie und Geodésie, Kreise und kreisfreie Stédte zum Gebietsstend 31.12.2015 nr I\':

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)
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Abbildung 40: Beschaftigung durch Herstellung von Elektrik/Elektronik-Komponenten

Orte

Landeshauptstadt
Beschiftigte
| keine
1 24 bis unter 200
771 200 bis unter 500
I:l SUD b|5 unter 1000 Barlicksichtighe Kompananten:

Boardnetz- & Bussystem, ., Fah Y gung, Kemfortelektronik, Kemmunikaton & Entertainment,
- 1.000 bis unter 2.000 Sichierheitzelekironik oder Teile davon.
2. is unter 5. Quelle: Recherche M-Five, Stand 2016 ——
I 2.000 bis unter 5.000 Kar i ie und Geoddsie, Kreise und kreisfreie Stidte zum Gebistsstand 31,12,.2015 ArVE

Il 5.000 bis unter 10,000

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitéat (RE-MOB)
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4.2.2 Verkehrsbezogene Dienstleistungen

Die Zahl der Beschaftigten durch Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kfz verhalt
sich ann&hernd proportional zur Einwohnerzahl eines Kreises (Korrelationskoeffizient 0,95),
daher entspricht die Verteilung der Beschéftigung der entsprechenden Wirtschaftszweige
(WZ 45.1, WZ 45.3 und WZ 45.3; vgl. Abbildung 41) in etwa der Verteilung der Bevolkerung.
Abweichungen von diesem Verteilungsmuster sind jedoch in kreisfreien Stadten erkennbar,
insbesondere dann, wenn sie von eher landlichen Kreisen umgeben sind. So entfallen bun-
desweit durchschnittlich 21,5 Beschatftigte in den betrachteten Wirtschaftszweigen auf 1.000
sozialversicherungspflichtig Beschéftigte. In der kreisfreien Stadt Weiden i.d. OPf. sind es
hingegen 118 von 1.000, in Schweinfurt 99, in Coburg und Bayreuth jeweils 71. Die meisten
Kreise mit einem Bedeutungstiberschuss hinsichtlich der Beschéftigung durch Handel, In-
standhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen befinden sich in Bayern nordlich der Do-
nau und in Rheinland-Pfalz. Tendenziell sind dies auch die — gemessen an der Einwohner-
zahl — kleinsten kreisfreien Stadte, sodass dieser Effekt auf die raumlich-administrative Glie-
derung zuriickzufihren ist.

Auch die Beschaftigung durch Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen bzw. durch den Be-
trieb von Tankstellen steht in engem Zusammenhang mit der Einwohnerzahl. Allerdings
spielt hier der Faktor Flache eine erkennbare Rolle: In den flachenmallig grof3en Kreisen im
Norden und Nordosten der Bundesrepublik sind trotz geringer Einwohnerzahlen relativ viele
Personen in diesem Bereich beschéftigt, um die Versorgung mit Kraftstoffen in einem eher
weitmaschigen Stral3ennetz sicherzustellen (vgl. Abbildung 42).
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Abbildung 41.: Beschaftigung durch Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kfz

Orte

Landeshauptstadt
Beschiftigte
| 240 bis unter 750
1 750 bis unter 1.000
[ 1.000 bis unter 1.500

Quelle: fiir Arbelt: Sozial &ftigte nach am Stichtag 30.06.2014
1 - WZ2008 45.1 Handcl mit Kraftwagen
- 1.500 bis unter 2.000 - WZ2008 45.2 Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen
I 2.000 bis unter 3.000 - WZ22008 45.2 Handel mit Kraftwagentelen und -zubehdr
i nichit beriicksichtigt aufgrund Geheimhaltung von 40% cer Kreise:
- 3.000 bis unter 5.000 - WZ2008 45.4 Handel mit 5 und -2ubahdr; und Reparatur van Kraftradarm
[} ; —g—
5.000 bis unter 18.000 Kartengrundlage: Bundesamt fur Kartographie und Geodasie, Kreise und kreisfreie Stidte zum Gebistsstand 31.12,2015 MriVE
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Abbildung 42: Beschaftigung durch Einzelhandel mit Motorenkraftstoffen (Tankstellen)

Orte
= Landeshauptstadt

Beschéftigte

__1 16 bis unter 50

"~ 1 50 bis unter 100

[ 100 bis unter 200

- 200 bls unter 500 SV\?IH;E;:‘?3 Elnzelhahf;-erl fﬂrﬁeli-:‘ul’ﬂf':i:l‘(m%mffeh et Beschdfiye: nach Wi uppen am Sichiag 20.06.2014

Il 500 bis unter 1.700

B fir ie und Geodésie, Kreise und kreisfreie Stite zum Gebietsstand 31,12,2015 M rl\’:

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitéat (RE-MOB)

Die Beschaftigung durch Guterbeférderung im StraBenverkehr wird einerseits durch die
Nachfrage der grof3en Stadte, andererseits aber auch durch die Aktivitaten im produzieren-
den Gewerbe bestimmt. Eine verkehrsglinstige Lage, wie beispielsweise in den Kreisen
Nordrhein-Westfalens im deutsch-niederlandischen Grenzgebiet oder in Baden-Wirttem-
berg an Rhein und Neckar, beeinflusst die Beschaftigung im StralRenguterverkehr durch die
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Funktion als Zubringer zu den Binnenhafen und Umschlagpléatzen des Schienenguterver-
kehrs.

Abbildung 43: Beschaftigung durch Guterbeférderung im StralRenverkehr

Orte
= Landeshauptstadt
Beschéftigte
1 10 bis unter 200
| 200 bis unter 500
I 500 bis unter 1.000
I 1.000 bis unter 2.000
I 2.000 bis unter 7.100

Quells: Bur fir Arbeit: Soziahersi ichtig Beschaftigte nach Wi uppen am Stichtag 30,06.2014
VWZ2008 49.4 GilterbefBroerung im Straienverkenr; Umzugstransports

Bundesant fir ie und Geodésie, Kreige und kreisfreie Stdee zum Gebietsstand 31,12, 2015 Mr I\’I:

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)

Unter den ausgewahlten verkehrsbezogenen Bereichen der Beschaftigung stellt der Wirt-
schaftszweig Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fir den Verkehr (WZ2008
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52.2) neben der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen und Handel, In-
standhaltung u. Reparatur von Kfz mit mehr als einer halben Million Arbeitsplatzen einen
der wichtigsten dar (vgl. Abbildung 44). Darin werden mehrere unterschiedliche Tatigkeiten
zum Betrieb und zur Wartung der Verkehrsinfrastruktur zusammengefasst (Statistisches
Bundesamt 2008):

- Betrieb von Parkhausern und Parkplatzen, Abschlepp- und Pannendienste

- Betrieb von Verkehrswegen fir Straf3en- und Schienenfahrzeuge

- Betrieb von Bahnhéfen fur den Personenverkehr einschlie3lich Omnibusbahnhéfe
- Betrieb von Guiterabfertigungseinrichtungen fur Schienen- und StralRenfahrzeuge
- Betrieb von Wasserstraf3en und Héafen

- Lotsinnen und Lotsen in der Schifffahrt

- Betrieb von Flughéfen und Landepléatzen fir Luftfahrzeuge

Das raumliche Verteilungsmuster zeigt eine hohe Bedeutung der Standorte von Flughé&fen
in der Nahe von Grol3stadten und deren Beschéftigungswirkung in den unmittelbar davon
betroffenen Kreisen im Umland: Freising am Flughafen Miinchen, Dahme-Spreewald am
Flughafen Berlin-Schénefeld, Nordsachsen am Flughafen Leipzig/Halle, Gro3-Gerau und
Offenbach am Flughafen Frankfurt. Weiterhin schlagt sich die Beschéaftigungswirkung der
Flughafen Stadte Dusseldorf und Nirnberg selbst nieder. Wie bereits anfangs in Tabelle 1
dargestellt, werden in Frankfurt am Main neben dem Flughafen durch die DB Netz AG wei-
tere Arbeitsplatze geschaffen. Nicht zuletzt sind in diesem Zusammenhang die Bedeutung
der Hafen fur die Beschaftigung in Hamburg und in Bremen zu nennen oder am Binnenhafen
Duisburg, der gleichzeitig ein bedeutender Logistik-Standort ist. Zwar ist der Wirtschafts-
zweig Lagerei aufgrund vieler Falle von Geheimhaltung nicht in der RE-MOB enthalten, je-
doch die damit verbundenen Tatigkeiten zum Betrieb von Guterabfertigungseinrichtungen
fur Schienen- wie auch fir Stralenfahrzeuge. Daher entfallen in der Region Hannover wie
auch in Dortmund als zentrale Logistik-Standorte viele Beschéftigte auf diesen Wirtschafts-
zweig.
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Abbildung 44: Beschaftigung durch Betrieb und Wartung der Verkehrsinfrastruktur

Orte

Landeshauptstadt
Beschdftigte
__1 35 bis unter 200

Quellc: Bur fir Arbeit: Soziahersic Beschaftighe nach am Stichtag 30.06.2014
i \WZ2008 52.2 Erbringung von sonstigen Dienstieistungen fiir den Verkehy einschiieblich:

11200 bis unter 500 - Betrieb von Parkhausern und Parkpldtzen, Abschlepp- und Panneniienste
- Il - Befrich von Verkchrswegen fiir Stalion- und Schicnenfahrzouge

500 bis unter 1.000 - Betrieb von Bahnhéfen for den einschlietlich O 5
- 1.000 bis unter 2.000 - Betrieb von Giiterabfartigungseinrichtungen fiir Schienen- und Strafenfanrzeuige

: ) - Betrich von Wassarstrabion und Hafen
i - Lotsinnen und Lotsen in der Schifffahrt

- 2.000 b!s unter 5.000 - Betrieh von Flughéafien und Landeplitzen fir Luffahrzeuge
5. is unter 37. iV

5.000 bis unter 37.500 BL fiir ie und Geodgsie, Kreise und kreisfrele Stidke zum Gebietsstend 31.12.2015 MFiVE

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)

Eng verbunden mit den Aktivitaten von Logistik-Standorten sind die Arbeitsplatze im Wirt-
schaftszweig der Post-, Kurier- und Expressdienste. Abbildung 45 zeigt, dass hier vor
allem die ohnehin fur die Luftfracht und Logistik insgesamt wichtigen Standorte erneut eine
wichtige Rolle flr die Beschéftigung spielen, jedoch in noch héherem Mal von der absoluten
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Einwohnerzahl der jeweiligen Region beeinflusst werden. Weitere Aspekte zur Beschéfti-
gung in der Logistikwirtschaft werden in Kapitel 5.6 beschrieben.

Abbildung 45: Beschaftigung durch Post-, Kurier- und Expressdienste

Orte

- Landeshauptstadt
Beschiftigte
"1 12 bis unter 100
1 100 bis unter 200
771 200 bis unter 500

- 500 bis unter 1.000 Quelle: filr Arboit: Soziahversic gspli Beschiftigte nach Wi am Stichtag 30.06.2014

i WZ2008 53.2 Sonstige Post., Kurier- und Expresselinste
I 1.000 b!s unter 2.000 nicht berlicksichtigt: WZ2008 53.1 Postclienste von Universaldi
I 2.000 bis unter 8.100

mit a3

Bundesamt fiir ie und Geodésie, Kreise und kreisfreie Stidte zum Gebietsstend 31.12.2015 Mr I\’:

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)
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4.3 Zwischenfazit der Regionalanalyse

Die verkehrsbezogenen Tatigkeiten und die damit verbundene Beschaftigungswirkung fol-
gen in raumlicher Dimension unterschiedlichen Mustern. Dienstleistungen, die als Resultat
einer hohen Einwohnerzahl bzw. -dichte zu betrachten sind — beispielsweise Beschéaftigung
im 6ffentlichen Verkehr, im Betrieb von Tankstellen oder durch Post-, Kurier- und Express-
dienste — treten neben andere Aktivitaten, die in starkerem Zusammenhang mit dem produ-
zierenden Gewerbe stehen. Fir die Anforderungen an den Logistik-Bereich sind Veréande-
rungen in beiden Szenarien (Multi-Modalitéat-2035 und E-Straf3e-2035) sicher: In urbanen
Regionen entstehen durch den Einsatz kleinerer Transportmittel (Cargo-Bikes, StreetScoo-
ter der Deutschen Post) kurz- bis mittelfristig ein hoherer Bedarf an Arbeitskraften. Langfris-
tig sind hochautomatisierte und fahrerlose Losungen denkbar, wie aktuelle Forschungsvor-
haben zur Zustellung von Sendungen mit Drohnen oder Paketlieferungen in das eigene Auto
zeigen. Um Projekte dieser Art zu realisieren, sind hochqualifizierte Ingenieure, Informatiker
und weitere Experten erforderlich. Gleichzeitig steigen mit der Mobilitats- und Energiewende
die Anforderungen an spezialisierte Logistik-Dienstleister, so zum Beispiel beim Transport
von Elementen fur Windkraftanlagen oder von hochempfindlichen Sensoren und Elektronik-
Komponenten. Im Zuge von Digitalisierung, Industrie 4.0 und 3d-Druck werden zudem
Transportleistungen entfallen — nicht nur jene fur Prototypen, sondern méglicherweise auch
fir eine entweder zentralisierte oder dezentral organisierte Massenfertigung mit 3d-Dru-
ckern. Dennoch bleiben zumindest die Transportleistungen fir die eingesetzten Rohstoffe
erforderlich. Auch durch die wachsende Bedeutung der Recyclingwirtschaft zur Riickgewin-
nung der vom produzierenden Gewerbe eingesetzten Rohstoffe ist eine Zunahme an spe-
zialisierten Fachkréaften und (Logistik-)Dienstleistern absehbar.

Die gezeigten Karten verdeutlichen, dass die Produktion von Fahrzeugen und Fahrzeug-
komponenten meist in keiner direkten Beziehung zu siedlungsstrukturellen Merkmalen oder
Einwohnerzahl bzw. -dichte steht. Dennoch lassen sich Effekte auf andere Bereiche der
Beschéftigung erkennen, so beispielsweise die aul3ergewohnlich geringe Anzahl der Be-
schaftigten im OPNV an den Automobil-Standorten Wolfsburg und Ingolstadt sowie in den
Landkreisen Heilbronn und Bdblingen, welche immerhin zur Metropolregion Stuttgart ge-
rechnet werden. Obwohl in der RE-MOB und der ihr zugrunde liegenden Unternehmensda-
tenbank hauptséachlich die Beschéftigten an den Betriebsstatten groRerer Konzerne betrach-
tet werden und kleinere sowie mittelstandische Unternehmen unterreprasentiert sind, ist die
Tendenz zur rAumlichen Konzentration von Beschaftigten in den Automobil-Schwerpunktre-
gionen erkennbar. Komponenten mit einem héheren Gewichtsanteil wie Karosserie, Fahr-
werk oder Motoren werden eher bei den OEMs selbst oder von Zulieferern vor Ort produziert
als Interieur- oder Elektronik-Komponenten. Alle grof3eren Zulieferer sind zumindest mit Ser-
vice-Niederlassungen in unmittelbarer Nahe ihrer Kunden, den OEMs, mit mindestens ei-
nem Standort vertreten. Haufig sind jedoch auch Forschung und Entwicklung oder Bereiche
der Fertigung eines Unternehmens in mehreren Automobil-Schwerpunktregionen vertreten,
um so von Spill-Over-Effekten und der Nahe zu Hochschulen zu profitieren.
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5 Zentrale Akteure der Mobilitat

Dieses Kapitel befasst sich mit den wichtigsten Unternehmen die mit Mobilitat Wertschop-
fung und Beschéftigung generieren. Das beinhaltet die Unternehmen der Fahrzeugproduk-
tion hier mit Fokus auf Kraftfahrzeuge und Bahnen, Unternehmen die Dienstleistungen um
die Kraftwagennutzung bereitstellen sowie Unternehmen die Verkehrsdienstleistungen im
Personen- und Guterverkehr anbieten.

5.1 OEM

Im Jahr 2016 entfallen mit 2,377 Mio. von 3,352 Mio. Pkw 71% aller neuzugelassenen Pkw
auf deutsche Konzernmarken (VDA 2017). Dies sind im Wesentlichen die Marken Audi,
BMW, Ford, Mercedes, MINI, Opel, Porsche, Seat, Skoda, Smart und Volkswagen. Auf
sonstige deutsche Konzernmarken entfallen 0,2% (vgl. Abbildung 46). Im Folgenden werden
jene Konzernmarken betrachtet, deren Fahrzeuge lberwiegend in Deutschland produziert
werden und mindestens einen Anteil von 5% aller Neuzulassungen im Jahr 2016 ausma-
chen, um die Binnennachfrage abzubilden. Hinsichtlich der gesamten Produktion und des
Absatzes deutscher Konzernmarken sind in globaler Betrachtung die Exporte von weitaus
groRerer Bedeutung (vgl. Kapitel 3.8 bzw. Abbildung 22).

Abbildung 46: Pkw Neuzulassungen in Deutschland 2016

Pkw Neuzulassungen in Deutschland 2016
z 3.351.607

Volkswagen 19.6%
Ausl. Marken ohne dt.
Konzernmarken 29.1%

Audi 8.6%

Sonstige deutsche —
Konzernmarken 0.2%

Opel 7.3%

Skoda 5.6%

Seat 2.9%
Porsche 0.9%

Ford 6.3%
MINI 1.3% Mercedes 9.3%

BMW 7.8% Smart 1.1%
Quelle: M-Five mit Daten von VDA 2017
Volkswagen AG

Zur Volkswagen AG gehéren mehrere Marken und Geschéftsfelder. Weltweit arbeiten zum
Stichtag 31.12.2016 fur den gesamten Konzern 626.715 Beschéftigte, die im Jahr 2016 ei-
nen Umsatzerlds in Hohe von 217.268 Mio. EUR erwirtschafteten. Insgesamt konnte der
Konzern 2016 - einschlie3lich Nutzfahrzeuge - 10.391.000 Fahrzeuge absetzen. Im Ge-
schéaftsfeld der Kernmarke Volkswagen Pkw wurde weltweit mit dem Verkauf von rund
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4.347.000 Pkw ein Umsatzerlds in Hohe von 105.651 Mio. EUR erzielt. In Deutschland ent-
fallen mit 656.025 Pkw 19,6% aller Pkw-Neuzulassungen auf die Kernmarke, die damit
knapp mehr als den doppelten Anteil der zweitstarksten Marke Mercedes Benz erreicht
(VDA 2017). Mit 281.518 Beschaftigten entfallen 45% der Konzernbelegschaft auf Standorte
in Deutschland (Volkswagen AG Geschaftsbericht 2016). Unter Berticksichtigung aller Kon-
zernmarken und Konsolidierung zwischen den Konzernbereichen Automobile und Finanz-
dienstleistungen entfallen dabei auf die jeweiligen Segmente folgende Anzahl an Beschéf-
tigten und Umsatzerlése:

Tabelle 18: Volkswagen Konzern Beschéftigte und Umsatzerlose weltweit
Beschaftigte 31.12.2016° Umsatzerlose 2016 [Mio. EUR]
Konzernbereich Automobile 626.715 186.016
Pkw 496.771 150.343
Nutzfahrzeuge 97.351 32.080
Power Engineering 16.808 3.593
Finanzdienstleistungen 15.785 31.251

Quelle: Volkswagen AG, Geschéaftsbericht 2016
Audi AG

Im Jahr 2016 erwirtschaftete der Audi Konzern Umsatzerldse in Hohe von 59.317 Mio. EUR,
von welchen 58.587 Mio. EUR im Bereich Automobile und 730 Mio EUR im Bereich Motor-
rader erzielt wurden (Audi AG, 2017). Durch den Fahrzeugverkauf der Kernmarke Audi
wurde ein Umsatzerlés von 41.428 Mio. EUR erreicht. Der Forschungs- und Entwicklungs-
aufwand erreichte im Jahr 2016 3.640 Mio. EUR. Im Jahr 2016 konnte der Audi Konzern
2.088.187 Pkw absetzen, von welchen 1.867.738 Pkw zur Kernmarke Audi gehoéren. Im
Jahresdurchschnitt arbeiten weltweit 87.112 Mitarbeiter fir den Audi Konzern, von denen
rund 70% in Deutschland tatig sind — 43.952 in Ingolstadt und 16.703 in Neckarsulm (Stand
31.12.2016).

Tabelle 19: Audi Konzern Beschéftigte und Umsatzerlose weltweit
Audi Konzern 87.112 59.317
Audi AG 60.457 50.305

Quelle: Audi AG, Geschéftsbericht 2016
Daimler AG

Gemessen an den verkauften Pkw ist die Daimler AG mit dem Geschaftsfeld Mercedes-
Benz Cars nach der Volkswagen AG der in Deutschland absatzstarkste Fahrzeughersteller.
Im Jahr 2016 entfallen 9,3% aller in Deutschland neu zugelassenen Pkw auf die Marke Mer-
cedes Benz (VDA 2017).

8 davon 113.928 ohne Tochtergesellschaften, davon 4.999 Auszubildende und 2.936 in der passiven
Phase der Altersteilzeit

9 davon 113.928 ohne Tochtergesellschaften, davon 4.999 Auszubildende und 2.936 in der passiven
Phase der Altersteilzeit
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Zur Daimler AG gehoren die Geschaftsfelder Mercedes-Benz Cars, Daimler Trucks, Merce-
des-Benz Vans, Daimler Buses, Daimler Financial Services. Die weltweiten Umsatze und
die insgesamt 272.579 Beschaftigten entfallen dabei auf folgende Geschaftsfelder:

Tabelle 20: Daimler AG Beschaftigte und Umsatzerlose weltweit
Mercedes-Benz Cars 139.947 89.284
Daimler Trucks 78.642 33.187
Mercedes-Benz Vans 24.029 12.835
Daimler Buses 17.899 4.176
Daimler Financial Services 12.062 20.660

Quelle: Daimler AG, Geschéftsbericht 2016

BMW Group

Die BMW Group hat ihren Sitz in Miinchen. Der Konzern ist gegliedert in die Segmente Au-
tomobile, Motorrader, Finanzdienstleistungen und Sonstige Gesellschaften (im Wesentlichen
Holding- und Konzernfinanzierungsgesellschaften). Zum Jahresende 2016 sind im gesamten
Konzern 124.729 Mitarbeiter beschéftigt, die einen Umsatzerlds von insgesamt 94.163 Mio.
EUR erwirtschaften. Die Zahl der Mitarbeiter und die H6he der Umsatzerldse in den jeweili-
gen Segmenten betragen:

Tabelle 21: BMW Group Beschéftigte und Umsatzerlose weltweit
Automobile 112.869 86.424
Motorréader 3.351 2.069
Finanzdienstleistungen 8.394 25.681
Sonstige 115 6

Quelle: BMW Group, Geschaftsbericht 2016

Am deutschen Pkw-Markt haben Fahrzeuge der BMW Group mit rund 262.000 Fahrzeugen
einen Anteil von 7,8% aller Neuzulassungen im Jahr 2016 (VDA 2017).

Bei Betrachtung der Mitarbeiterzahlen nach Standort entfallen auf die jeweiligen Werke in
Deutschland (BMW Group 2016, M-Five Unternehmensdatenbank):

e Mdunchen: 8.000

¢ Dingolfing: 17.500
e Berlin: 2.000

e Eisenach: 250

e Wackersdorf: 2.000

10 Konsolidierungen: -20.017 Mio. EUR
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e Landshut: 4.100
e Leipzig: 5.300
¢ Regensburg: 9.000

Opel AG

Seit August 2017 ist Opel Teil des franzdsischen Automobilkonzerns PSA. Im Jahr 2016
konnte Opel 1,2 Millionen Fahrzeuge absetzen (Opel AG 2017). In Deutschland hat das
Unternehmen seinen Hauptsitz in Risselsheim und zuséatzlich Werke in Eisennach und Kai-
serslautern. An allen deutschen Standorten wurden 258.384 Fahrzeuge im Jahr 2016 pro-
duziert. Europaweit beschéftigt Opel mehr als 38.000 Mitarbeiter, von denen 19.000 in
Deutschland tatig sind.

Ford-Werke GmbH

Die Ford-Werke GmbH kam 2016 auf 239.860 reine Pkw-Zulassungen und 43.585 leichte
Nutzfahrzeuge. Die Erlose fur das Jahr 2016 betragen 151.800 Mio. USD fur das Gesamt-
unternehmen, wovon 7.332 Mio. USD auf Deutschland entfallen (Ford Motor Company,
2017). Fir das Jahr 2016 zahlt die Ford-Werke GmbH 26.050 Mitarbeiter. Davon sind am
Stammsitz in Kéln 17.300 beschéftigt, weitere 8.500 im Ford-Werk Saarlouis (einschlief3lich
2.000 Beschaftigten bei direkten Zulieferern) sowie 250 im Ford Forschungszentrum
Aachen (RE-MOB).

5.2 Zulieferer

Gemessen an der Zahl der Beschéftigten und am Jahresumsatz sind die Robert Bosch
GmbH und die Continental AG die weltweit wichtigsten Automobil Zulieferer (Stand 2015;
Quelle: Automobil Produktion 07/2016: TOP 100 Automotive Suppliers). Weitere deutsche
Zulieferer unter den weltweit umsatzstarksten Unternehmen der Branche sind die ZF Fried-
richshafen AG mit Sitz im gleichnamigen Ort (Rang 6 mit 138.300 Beschaftigten weltweit und
30 Mrd. USD Umsatz im Jahr 2015 im Bereich Automotive mit Sitz), die Mahle GmbH mit
Sitz in Stuttgart (Rang 18 mit 75.635 Beschaftigten weltweit und 12 Mrd. USD Umsatz im
Jahr 2015 im Bereich Automotive), die BASF SE mit Sitz in Ludwigshafen am Rhein (Rang
21 mit 112.435 Beschaftigten weltweit und 11 Mrd. USD Umsatz im Jahr 2015 im Bereich
Automotive, was allerdings lediglich 14% des gesamten Konzernumsatzes ausmacht), die
Schaeffler Group mit Sitz in Herzogenaurach (Rang 23 mit 84.198 Beschéftigten weltweit
und 11 Mrd. USD Umsatz im Jahr 2015 im Bereich Automotive) und die ThyssenKrupp AG
mit Sitz in Essen (Rang 24 mit 154.906 Beschaftigten weltweit und 11 Mrd. USD Umsatz im
Jahr 2015 im Bereich Automotive, welcher 23% des gesamten Konzernumsatzes ausmacht).
Diese und noch viele weitere Zulieferer wurden bei der umfangreichen Recherche zur Be-
schaftigung im Bereich der Fahrzeugherstellung in Deutschland bertcksichtigt. Aktuell
(Stand 15.09.2017) sind in der M-Five Unternehmensdatenbank rund 1.100 Standorte von
Unternehmen erfasst, wovon oft mehrere einem Konzern zugeordnet sind. Die unternehme-
rischen Aktivitaten, deren Zuordnung zu Fahrzeugkomponentengruppen und die regionale
Verortung auf Kreisebene anhand des Amtlichen Gemeindeschlissels (AGS) der Standorte
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sind in der Unternehmensdatenbank hinterlegt, welche kontinuierlich aktualisiert und weiter-
entwickelt wird. Diese Informationen finden sich in der Regionaldatenbank Mobilitat (RE-
MOB) wieder, welche als Grundlage fir viele der im vorliegenden Bericht verwendeten Ta-
bellen und Karten dient. Fur die Robert Bosch GmbH und die Continental AG wird die Vor-
gehensweise zur Ermittlung der Beschéftigten je Standort im Folgenden genauer beschrie-
ben. Auf Standorte in Deutschland entfallen bei der Robert Bosch GmbH 35% der insgesamt
374.778 Beschéftigten, bei Continental 27% der insgesamt 207.889 Beschaftigten. In beiden
Fallen sind zwar ein Grof3teil der Arbeitsplatze, jedoch nicht alle von der Automobilindustrie
abhangig und in beiden Fallen sind die genauen Zahlen zu den Beschaftigten je Standort
nicht bekannt.

Robert Bosch GmbH

Die Robert Bosch GmbH listet auf ihrer Internetprasenz jene Standorte in Deutschland auf,
auf die mehr als 100 Beschaftigte entfallen (RE-MOB). In wenigen Fallen ist eine genaue
Angabe zur Zahl der Beschéftigten vorhanden. Teilweise konnten die Information zur Zahl
der Beschéftigten je Standort aus der Wirtschafts- und Lokalpresse entnommen werden.
Fur die verbleibenden Standorte wurde die Zahl der Beschéftigten geschéatzt. Basierend auf
der Angabe von 133.974 Beschaftigten in Deutschland abziglich rund 50.000 Beschéftigter,
die einem bestimmten Standort zugeordnet werden kdnnen, verbleiben rund 85.000 Be-
schéftigte, von denen schatzungsweise 90% an 53 Standorten mit mehr als 100 Beschéf-
tigten tatig sind. Somit wird fur die verbleibenden Standorte eine Gleichverteilung von 1.400
Beschaftigten je Standort angenommen. Fir jeden der Standorte mit Gber 100 Beschéftigten
sind die am Standort vertretenen Geschéaftsbereiche bekannt. Von den insgesamt 18 ver-
schiedenen Geschaftsbereichen werden neun dem Unternehmensbereich Mobility Soluti-
ons zugerechnet:

- Gasoline Systems

- Diesel Systems

- Chassis Systems Control

- Electrical Drives

- Starter Motors and Generators
- Car Multimedia

- Automotive Electronics

- Automotive Aftermarket

- Automotive Steering

Der Unternehmensbereich Mobility Solutions tragt mit einem Umsatz von 43,9 Mrd. EUR
(2016) 60 Prozent zum Gesamtumsatz bei. AuRer diesem Unternehmensbereich ist in Zu-
sammenhang mit Automobil und Mobilitdt der Geschéftsbereich Battery Systems von Bedeu-
tung. In der vorliegenden Studie werden die Beschéftigten an jenen Standorten vernachlas-
sigt, die keinen dieser Geschaftsbereiche betreffen.
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Continental AG

Die Continental AG beschaftigt 220.137 Mitarbeiter weltweit an 430 Standorten in 55 Landern
(Stand 2016; Continental AG 2017) und ist gegliedert in funf Divisionen. Die Beschaftigten
entfallen zu 20% auf die Division Chassis & Safety, zu 17% auf die Division Powertrain, zu
20% auf die Division Interior, zu 24% auf die Division Tires und zu 19% auf die Division
ContiTech. Der Umsatz in Hohe von 40,5 Mrd. EUR entféllt dabei zu 22% auf die Division
Chassis & Safety, zu 18% auf die Division Powertrain, zu 20% auf die Division Interior, zu
26% auf die Division Tires und zu 14% auf die Division ContiTech.

Auf Standorte in Deutschland entfallen 26% der Beschéftigten und 21% des Umsatzes. Unter
der Annahme einer Verteilung von Umsatz und Beschéftigung, welche der weltweiten ent-
spricht, lassen sich fur Deutschland folgende Eckdaten errechnen (siehe Tabelle 22).

Der Konzern verdffentlicht nicht die Anzahl der Beschéftigten je Standort, nennt jedoch die
an den jeweiligen Standorten vorkommenden Aktivitdten. So kann mit der Information zu
den am Standort vertretenen Divisionen abgeschéatzt werden, wie viele Mitarbeiter dort téatig
sind zur Herstellung der unterschiedlichen Komponentengruppen.

Tabelle 22: Umsatz und Beschéftigung der Continental AG 2016 in Deutschland
. S Umsatz 2016 Beschéftigte
Produkte und Aktivitaten (D) [Mio. EUR] | 2016 (D)
Continental AG 8.532 57.236
Automotive Group 5.634 32624
Division Chassis & Safety =~ Fahrzeugdynamik 2.070 11.447

Hydraulische Bremssysteme
Passive Sicherheit & Sensorik
Fortgeschrittene Fahrerassistenzsysteme (ADAS)
Division Interior Instrumentierung & Mensch-Maschine-Schnittstelle 2.075 11.447
Intelligente Verkehrssysteme
Karosserie & Sicherheit
Nutzfahrzeuge & Zubehor
Division Powertrain Motorsysteme 1.460 9.730
Kraftsoff- und Abgasmanagement

Sensoren und Aktoren

Getriebe
Rubber Group 2.898 24.612
Division Reifen Pkw-Reifen 1.605 13.737
Nutzfahrzeugreifen

Zweiradreifen
Division ContiTech Luftfedersysteme und Schwingungsdampfung 1.368 10.875
Kautschukmischungen
Beschichtungen und Flachenmaterialien aus Kunststoffen
Antriebsriemen

Fluidsysteme

Quelle: M-Five, Berechnung nach Angaben von Continental AG 2017
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5.3 Automobil-Schwerpunktregionen

Die Produktionsstandorte der Komponenten fiir die Automobilindustrie liegen oft in unmittel-
barer Nahe der Automobil-Montagewerke. Die Zusammenarbeit innerhalb der Automobil-
Schwerpunktregionen ermoglicht Kooperation bereits auf der Ebene der Produktinnovatio-
nen und vereinfacht den Kontakt und die Lieferbeziehungen zwischen Zulieferern und OEM.
Bedeutende Konzentrationen von Zulieferern in Nahe der Montagewerke in Deutschland lie-
gen im Raum Stuttgart (Daimler, Porsche), Raum Miinchen (BMW) und Wolfsburg/Braun-
schweig/Hannover (VW). Weitere befinden sich in Nordrhein-Westfalen im Raum Kaln, in
Sachsen im Raum Leipzig/Dresden und im Saarland.
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Abbildung 47: Beschaftigung durch Herstellung von  Kraftfahrzeugen  und
Fahrzeugkomponenten

Orte
Landeshauptstadt
Beschaftigte [402]

keine Beschaftigung [120]
1-1000 [135]
1000 - 2000 [62]
2000 - 5000 [50]
5000 - 10000 [13]
10000 - 20000 [15]
20000 - 65000 [7]

BRERC

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)
5.4 Schienenfahrzeugbau

Verfugbare statistische Daten ordnen dem Schienenfahrzeugbau in Deutschland 21.579 Be-
schaftigte zu (WZ 30.2). Die Zahl der Beschaftigten erhéhte sich dabei in den letzten Jahren
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um rund 2.400 Personen (Kostenstrukturerhebung im verarbeitenden Gewerbe). Die Ver-
bandsangaben liegen mit rund 52.000 Beschéftigten fur 2015 gut doppelt so hoch. Hinzu
kommen 150.000 indirekt Beschéftigte (Verband der Bahnindustrie, VDB, 2017).

Der Umsatz der deutschen Bahnindustrie betrug 2015 12,3 Milliarden EUR bei einer Export-
quote von knapp 50%. Auf Schienenfahrzeuge und ihre Komponenten entfielen dabei rund
74% des Umsatzes (Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB), 2017a, 2017b).

Von den 52.000 Beschéftigten sind tber 8.000 bei Bombardier Transportation beschaftigt,
5.000 bei der Knorr-Bremse Gruppe und eine nicht genauer bekannte Anzahl bei der Sie-
mens AG. Wichtige Standorte mit Gber 1.000 Beschéftigten sind die Bombardier-Werke in
Hennigsdorf, Gorlitz, Bautzen und Mannheim sowie die Knorr-Bremse-Werke in Aldersbach
und Berlin (vgl. Abbildung 48).
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Abbildung 48: Beschaftigung durch Bau von Schienenfahrzeugen

Orte
+ Landeshauptstadt
Beschaftigte [402]

keine Beschaftigung [366]
1-200 [7]
[ 200 - 500 [11]
701 500 - 1000 [6]
I 1000 - 2000 [4]
I 2000 - 3700 [8]

Quelle: M-Five, Regionaldatenbank Mobilitat (RE-MOB)

5.5 Personenverkehr

Der Personenverkehr verteilt sich auf die verschiedenen Bus- und Schienenverkehre sowie
den Taxi- und Mietwagenverkehr und das Car- und Bikesharing.

Von den rund 300.000 in der landgebundenen Personenbeférderung tatigen Beschéftigten
entfallen Ende 2016 rund 20.500 auf den Wirtschaftszweig Eisenbahnfernverkehr (WZ 491)
und 282.000 auf die ,sonstige Personenbeférderung im Landverkehr” (WZ 493).

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



116 Zentrale Akteure der Mobilitat

Die Beschaftigten werden unter der Berufsklassifikation ,,Servicekrafte im Personenverkehr®
(KIdB 514) und ,Fuhrer von Fahrzeug- und Transportgeraten® (KIdB 52) erhoben, welche fir
den Personenverkehr zum Stichtag 31.12.2016 folgende Werte ausweisen:

Tabelle 23: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte nach der ausgetibten Téatig-
keit der Klassifikation der Berufe

514 Servicekréfte im Personenverkehr 59.544
5141 Servicekréfte im Straen- und Schienenverkehr 14.276
5142 Servicekréfte im Luftverkehr 42.539
5143 Servicekréfte im Schiffsverkehr 327
5149 Aufsicht-Personenverkehr (Servicebereich) 2.402

52 Fuhrer von Fahrzeug- und Transportgeraten 1.083.381

521 Fahrzeugfuihrung im StraBenverkehr 890.473
5211 Berufskraftfahrer (Personentransport/Pkw) 80.933
5212 Berufskraftfahrer (Guterverkehr/Lkw) 555.505
5213 Bus-, StraBenbahnfahrer 123.518
5218 Fahrzeugfihrer im StraRenverkehr (sonstige spezifische Tétigkeitsangabe) 130.517

Quelle: Bundesagentur fir Arbeit 2017, Stand 12/2016

Darlber hinaus listet diese Klassifikation noch Beschaftigte aus den Bereichen ,Uberwa-
chung und Steuerung Verkehrsbetrieb“ (515) und ,Kaufleute - Verkehr und Logistik* (516),
die jedoch nicht nach Guter- und Personenverkehr getrennt unterteilt werden.

Hinzu kommen 5.350 Beschaftigte in der Personenschifffahrt und rund 60.600 Beschaftigte
in der Personenluftfahrt, auf welche an dieser Stelle jedoch noch nicht ndher eingegangen
wird.

Im Nahverkehr sind insgesamt 2.363 Unternehmen tatig, wovon 2.224 nur Omnibusse be-
treiben. Sie leisteten Gber 109 Mrd. Personenkilometer und wurden grof3tenteils privat be-
wirtschaftet. Dabei fielen tGber 3,5 Mrd. Fahrzeugkilometer (davon 2,5 Mrd. im Busverkehr)
fir ein Beférderungsangebot von 492 Mrd. Platzkilometern (davon 209 Mrd. in Eisenbah-
nen) an (Statistisches Bundesamt 2017). Die Fahrleistungen sind hier nach Art des Ver-
kehrsmittels auf Kreisebene verfiigbar.

5.5.1 Busverkehre

In Deutschland werden jahrlich tber funf Milliarden Passagiere mit dem Bus beférdert, wo-
mit er nach dem Pkw das zweitwichtigste Beférderungsmittel im Personenverkehr darstellt
(bdo 2016). Von uber 4.200 Omnibusunternehmen sind rund 3.700 im Gelegenheitsverkehr,
2.284 im Liniennahverkehr und einschlief3lich der Fernbusunternehmen 83 im Linienfern-
verkehr tatig. In diesen Unternehmen arbeiteten rund 103.000 Beschéftigte im Fahrdienst,
die Halfte davon in privaten Unternehmen. Im Durchschnitt arbeiten 22 Beschéftigte pro
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Unternehmen. AuRerdem arbeitet etwa die Halfte dieser Beschaftigen in einem grofRen Un-
ternehmen mit mindestens 100 Beschaftigten, welche im Schnitt rund 576 Beschéftige pro
Unternehmen aufweisen bei steigender Tendenz (Statistisches Bundesamt 2017b). Von der
Bustouristik sind 205.000 Arbeitsplatze in Deutschland abhangig (bdo 2016).

Von den uUber 75.100 Omnibussen werden 42.400 von privaten Unternehmen betrieben,
9.107 im Gelegenheitsfernreisbusverkehr und 22.670 im privatwirtschaftlich betriebenen
OPNV (bdo 2016).

Von den 5,5 Milliarden Omnibus-Passagieren fallen rund 5,4 Mrd. im Liniennahverkehr, 30
Millionen im Gelegenheits-Nahverkehr, 51 Millionen im Gelegenheits-Fernverkehr, und 23
Millionen im Linien-Fernverkehr an (Statistisches Bundesamt 2017b). Von den tber 60 Mrd.
Personen-km (Pkm) wurden Uber 38 Mrd. Pkm im Busliniennahverkehr, tber 17 Mrd. Pkm
im Gelegenheitsfernverkehr, tber 5 Mrd. Pkm im Buslinienfernverkehr und fast 1 Mrd. Pkm
im Gelegenheitsnahverkehr geleistet (bdo 2016).

Dabei wurden Umsatze von 1,6 Mrd. EUR im Gelegenheitsverkehr, 2,3 Mrd. EUR im Fern-
linienverkehr und 10,5 Mrd. EUR in der Bustouristik generiert (bdo 2016).

Das Statistische Bundesamt unterteilt den Busverkehr in folgende vier Busverkehrsarten:
Liniennahverkehr, Gelegenheitsnahverkehr mit Omnibussen, Linienfernverkehr mit Omni-
bussen und Gelegenheitsfernverkehr. Die Beférderungsleistungen verteilen sich folgender-
mafden auf diese Sparten:

Abbildung 49: Befdrderungsleistung mit Omnibussen

Beforderungsleistung [%] Beforderungsleistung [Mrd.

Personenkilometer]
11%

2% 11%

'/2%

59% \ / 28%

= Buslinienfernverkehr = Buslinienfernverkehr
= Gelegenheitsnahverkehr = Gelegenheitsnahverkehr
= Gelegenheitsfernverkehr = Gelegenheitsfernverkehr
= Busliniennahverkehr = Busliniennahverkehr

Quelle: bdo.org

Der Busverkehr verteilt sich dabei auf drei Saulen: den OPNV, die Touristik und die Fernli-
nien.

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



118 Zentrale Akteure der Mobilitat

5.5.1.1 Bustouristik und Gelegenheitsverkehr

Im Omnibus-Gelegenheitsverkehr waren 2015 3.720 Unternehmen tétig. Davon bedienten
tber 3.000 auch den Fernverkehr (Statistisches Bundesamt 2017b). Bis auf etwa 300 davon
wurden diese Unternehmen privatwirtschaftlich betrieben.

Von den rund 23,2 Millionen Fahrgasten der Fernbusse sind etwa 80% als touristisch anzu-
sehen. Einer Studie zufolge gehen 322 Millionen EUR fiir Tickets und 5,5 Millionen Uber-
nachtungen in gewerblichen und privaten Beherbergungsbetrieben auf den Fernbus zurtick
(dwif 2017). Pro Fernbustourist und Tag entstehen auRerdem Zusatzausgaben in Héhe von
52,50 EUR fir Gastgewerbe, Einzelhandel und die Inanspruchnahme von Dienstleistungen.
Die gesamten zusatzlichen Ausgaben dieser Gruppe belaufen sich somit auf 735 Millionen
EUR. Weiter nutzten rund 44,1 Millionen Tagesgaste den Liniennahverkehr fir die An- und
Ruckreise, was zu Zusatzausgaben je Person und Tag von 28,30 EUR fihrt. Der Nettoum-
satz des Bustourismus liegt der Studie zufolge bei knapp 12,6 Milliarden EUR, was Uber 4,1
Milliarden EUR direktes Einkommen der 1. Umsatzstufe und knapp 2,4 Milliarden EUR als
indirektes Einkommen der 2. Umsatzstufe entspricht. Die auf die Summe aus diesen gene-
rierten Einkommen zurlckzufiihrende Beschéftigtenzahl von rund 238.000 verteilt sich der
Studie zufolge folgendermafien:

Abbildung 50: Beschaftigung durch Bustouristik und Gelegenheitsverkehr
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3
5 u Transferkosten zum/vom Abfahrtsort
2] des Busses im Gelegenheitsverkehr
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Quelle: dwif 2017

In der Bustouristik und deren Zulieferern sind der Studie zufolge 42.000 Arbeitsplatze ver-
ankert. Dazu kommen als indirekte Effekte, die in Kapitel 3 nicht betrachtet wurden, 80.000
Beschaftige in Hotels, Gaststatten und Kultureinrichtungen sowie bei deren Dienstleistern.
Die in den Zielgebieten getatigten Zusatzausgaben sichern weitere 51.000 Arbeitsplatze in
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Gastronomie und Handel und deren Zulieferern. Die folgende Grafik stellt die zentralen Eck-
daten zur wirtschaftlichen Bedeutung des Bustourismus in Deutschland zwischen 2009 und
2015 ohne Ausgaben im Zielgebiet bei An-/Rickreise im Linienverkehr dar.

Tabelle 24: Bustourismus in Deutschland
Bruttoumsatz 10.496 Mio. € 12.292 Mio. € 17,1%
Nettoumsatz 9.043 Mio. € 10.835 Mio. € 19,8%
Einkommen 1. Umsatzstufe 3.030 Mio. € 3.657 Mio. € 20,7%
Einkommen 2. Umsatzstufe 1.678 Mio. € 2.000 Mio. € 19,2%
Einkommen insgesamt 4.707 Mio. € 5.657 Mio. € 20,2%
Beschéftigungsaquivalent 205.000 205.500 0,2%

Quelle: dwif 2017

5.5.1.2 Busbetriebener OPNV

Allein im Fahrdienst des gewerblichen Stral3en-Personenverkehrs arbeiten tiber 100.000
Beschaftigte (Statistisches Bundesamt 2017b). Dazu kommen Beschaftigte im technischen
Dienst und in der Verwaltung, die jedoch nicht nach Schienen- und Stral3en-Personenver-
kehr unterteilt werden.

Abbildung 51: Einnahmen im Liniennahverkehr

private

Unternehmen .
10% 9emeinschaftliche

/Unternehmen 4%

offentliche
Unternehmen
86%

Quelle: bdo.org

5.5.1.3 Fernverkehr mit Omnibussen

Im Fernverkehr mit Omnibussen waren 2015 gut 3.100 gréRtenteils privatwirtschaftliche Un-
ternehmen tatig (83 davon im Linienfernverkehr), welche fir 23 Millionen Fernbus-Fahrgaste
(+46% zu 2014) und 51 Millionen Fahrgéaste im Gelegenheits-Fernverkehr eine Beférde-
rungsleistung von 18,5 Mrd. Personen-km im Gelegenheits-Fernverkehr und 7,2 Mrd. Pkm
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im Linienfernverkehr erbrachten. Dies entspricht einer Fahrleistung von 618 Millionen Fahr-
zeug-km im Gelegenheits-Fernverkehr und 193 Millionen Buskilometer im Linienfernverkehr
(Statistisches Bundesamt 2017).

Der seit der Novellierung des Personenbefdrderungsgesetzes im Jahr 2013 liberalisierte
Buslinienfernverkehr zeigt zwischen 2014 und 2015 eine erhebliche Konsolidierungsten-
denz, welche an der Abnahme der Unternehmen im Linienfernverkehr von 231 auf 193 bei
gleichzeitigem Anstieg der Beférderungsleistung von 5,3 auf fast 7,3 Mrd. Pkm erkennbar
ist. Von den 74,5 Millionen Fahrgasten waren 56,2 Millionen im Inlandsverkehr unterwegs.
40,9 Millionen Fahrgaste fielen auf den Mietomnibusverkehr (Statistisches Bundesamt
2017b).

5.5.2 Schienenpersonenverkehre

Wahrend im Schienenpersonennahverkehr die Anzahl der Unternehmen zwischen 2013
und 2015 von 65 auf 80 anstieg, sank diese Zahl im Schienenpersonenfernverkehr von 5
auf 2. Mit Eisenbahnen fuhren 2,7 Mrd. Fahrgaste und fast 3,9 Mrd. mit StraRenbahnen
(Statistisches Bundesamt 2017b).

5.5.2.1 Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)

Im Linienfernverkehr sank die Zahl der Unternehmen zwischen von 2008 bis 2015 von 8
auf 2. Die Beschaftigung im Schienenpersonenfernverkehr hat in den vergangenen 10 Jah-
ren um 13 Prozent zugenommen.

Tabelle 25: Beschaftigung im Schienenpersonenfernverkehr
. er: Veranderung 2015

ausschliel3lich oder tiberwie-

gend eingesetzt AU 0Ly AU

insgesamt 14.977 15.762 17.812 13,0%
in der Verwaltung 2.502 610 634 3,9%
im Fahrdienst 7.112 8.214 9.374 14,1%
im technischen Dienst 5.363 6.938 7.804 12,5%

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 3.1, 2015

Die Eisenbahnunternehmen im Linienfernverkehr beférderten rund 131 Millionen Fahrgaste
Uber 36,8 Mrd. Pkm und erbrachten dabei eine Fahrleistung von 138 Millionen Zugkilometer
(Statistisches Bundesamt 2017b).

5.5.2.2 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Im Schienennahverkehr waren 2015 60 StraRenbahn- und 80 Eisenbahnunternehmen tatig
und beschaftigten dort zum 31.12. 2014 fast 23.000 Beschéftigte im Fahrdienst der Eisen-
bahnen und fast 14.000 im Fahrdienst der Stra3enbahnen. Die Eisenbahnunternehmen be-
forderten fast 2,6 Mrd. Fahrgaste Uber 54,8 Mrd. Pkm und erbrachten dabei eine Fahrleis-
tung von 662 Millionen Zugkilometern. Die StralRenbahnunternehmen befdrderten fast 3,9
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Mrd. Fahrgéaste Uber 16,7 Mrd. Pkm und erbrachten dabei eine Fahrleistung von 306 Millio-
nen Zugkilometer (Statistisches Bundesamt 2017b). Dazu kommen Beschéftigte im techni-
schen Dienst und in der Verwaltung, die jedoch nicht nach Schienen- und Stral3en-Perso-
nenverkehr unterteilt werden.

Der Marktanteil der DB AG im SPNV sank im Zeitraum von 2008 bis 2015 von 81,6 auf 70,7
Prozent der Betriebsleistung. 2015 waren die wichtigsten Konkurrenten die franzésische
Veolia Transdev mit 6,2% und die italienische Netinera mit 5,4%. Dem VDB zufolge erbrach-
ten die Eisenbahnverkehrsunternehmen im SPNV 2015 insgesamt eine Betriebsleistung
von 672 Mio. Zugkilometern (Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB), 2017b).

5.5.3 Taxi- und Mietwagenverkehr

Deutschlandweit sind ca. 250.000 Fahrererlaubnisse zur Fahrgastbeférderung im Umlauf
(Stand 2016; BZP 2017). Diese Zahl beinhaltet auch nicht mehr genutzte Fahrererlaubnisse
und Gelegenheitsfahrer, sodass die tatsachliche Anzahl der Beschaftigten im Taxi- und
Mietwagenverkehr rund 200.000 Personen betragt, einschlie3lich rund 36.000 Unterneh-
mer, die selbst als Fahrer tatig sind. So entfallen rund zwei Fahrer auf ein genehmigtes
Fahrzeug im Taxi- und Mietwagenverkehr.'! Zum Stand 31.12.2012 sind in Deutschland
92.800 Fahrzeuge im Taxi- und Mietwagenverkehr gemeldet (BZP 2017a). Es ist nicht be-
kannt, ob infolge der insgesamt steigenden Verkehrsleistung auch eine entsprechende Zu-
nahme der Beschaftigten in Taxi- und Mietwagenbetrieben abgeleitet werden kann. Basie-
rend auf einer Sondererhebung des BMVI und unter der Annahme, dass auf ein Fahrzeug
durchschnittlich 2,15 Fahrer entfallen, betragt die Beschaftigung in diesem Bereich je Bun-
desland:

11 Telefonische Auskunft des BZP (Deutscher Taxi- und Mietwagenverband e.V.)
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Tabelle 26: Fakten und Zahlen zum Taxi- und Mietwagenverkehr in Deutschland
Bundesland Taxis Mietwagen ’Z\A;:‘S:it:)knon' E:\r,]vbzel;(‘rjrl?jirri?{g Einw./Taxi Beschaftigte!?
Baden-Wiirttemberg 3.910 4.215 712 8.837 2.759 19.000
Bayern 8.021 4.682 491 13.194 1.570 28.367
Berlin 7.397 1.537 - 8.934 473 19.208
Brandenburg 1.332 1.909 230 3.471 1.874 7.463
Bremen 668 124 - 792 990 1.703
Hamburg 3.528 325 - 3.853 510 8.284
Hessen 4.017 3.648 243 7.908 1.517 17.002
Mecklenb.-Vorpommern 853 800 2 1.655 1.916 3.558
Niedersachsen 4.462 3.698 241 8.401 1.774 18.062
Nordrhein-Westfalen 11.229 7.922 25 19.176 1.589 41.228
Rheinland-Pfalz 1.480 1.562 i 3.119 2.702 6.706
Saarland 471 281 17 769 2.151 1.653
Sachsen 2.521 2.403 271 5.195 1.641 11.169
Sachsen-Anhalt 1.111 1.274 204 2.589 2.082 5.566
Schleswig-Holstein 1.815 520 491 2.826 1.563 6.076
Thiringen 739 1.055 287 2.081 3.005 4.474
Bundesgebiet 53.554 35.955 3.291 92.800 1.528 199.520

Quelle: BZP (2017b) Geschaftsbericht 2015/2016; Stand 2012

12 Schatzung basierend auf der Annahme von durchschnittlich 2,15 Beschaftigten je Fahrzeug
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Abbildung 52: Anzahl der Einwohner je Taxi

Einwohner je Taxi

- unter 1.200
[ 1200 bis unter 1.700
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[ Juber2.500 {/ Landeshauptstadt Stand Dezember 2012 r I\, :

Quelle: M-Five mit Daten BZP 2017b

Die Stadtstaaten weisen die héchste Dichte an Taxis auf. In Berlin und Hamburg entfallen
auf ein Taxi rund 500 Einwohner, in Bremen 1.000 Einwohner. Die meisten Taxis je Einwoh-
ner in den Flachenstaaten haben Hessen, Schleswig-Holstein, Bayern und Nordrhein-West-
falen (zwischen 1.500 und 1.600 Einwohner je Taxi). Am geringsten ist die Dichte an Taxis
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in Rheinland-Pfalz (2.702), Baden-Wrttemberg (2.759) und Thtringen (3.005 Einwohner je
Taxi)

5.5.4 Car-und Bikesharing

Zu Beginn 2017 waren bei den etwa 150 deutschen Carsharing-Anbietern insgesamt tber
1.7 Mio. Fahrberechtigte registriert. Das Angebot mit Stationsbindung unterscheidet sich
hinsichtlich Geographie, Marktstruktur, Nutzung und Entwicklung stark vom nur teilweise
oder gar nicht stationsgebundenen Angebot: die 150 mittelstdndischen, stationsgebunde-
nen Anbieter stellen ihren rund 455.000 Nutzern in fast 600 Stadten und Gemeinden 9.400
Fahrzeuge zur Verfigung, was einem Fahrzeug pro rund 48 Fahrberechtigten entspricht.
Die vier groReren, zumindest teilweise stationsungebundenen Anbieter car2go, DriveNow,
Multicity und book-n-drive (kombiniert) und stadtmobil (kombiniert) hingegen stellen ihren
rund 1.260.000 Nutzern in nur 12 Stadten 7.800 Fahrzeuge und in 5 weiteren Stadten und
der Rhein-Main-Region kombinierte Angebote zur Verfligung. In den rein stationsungebun-
denen Angeboten entspricht dies einem Fahrzeug pro 172,8 Fahrberechtigten (Bundesver-
band CarSharing e.V.). Viele der stationsbasierten Unternehmen arbeiten im Zusammen-
schluss als Servicegesellschaften.

Tabelle 27: Die grofiten CarSharing-Anbieter (nach Flottengrol3e)

Free-floating Stationsbasiert

Das Fahrzeug steht dort, wo der letzte Kunde es abgestellt  Das Fahrzeug wird an einer Station in der Nahe abgeholt

hat. Man ortet es per Handy. und muss dorthin zuriickgebracht werden
1. car2go 1. stadtmobil

2. DriveNow 2. cambio

3. Multicity 3. teilAuto (Mobility Center)

4. book-n-drive (kombiniert*) 4. Flinkster

5. stadtmobil (kombiniert*) 5. book-n-drive

*kombiniert: stationsbasiert und free floating aus einer Hand

Quelle: Bundesverband CarSharing e.V. 2017

Insbesondere die von Automobilherstellern betriebenen Dienste car2go, DriveNow und mul-
ticity sind Gber Deutschland hinaus aktiv.

Der Bikesharing-Markt in Deutschland verteilt sich auf die beiden Anbieter Nextbike aus
Leipzig und die Deutsche Bahn Connect GmbH, welche die Produkte Call-a-bike, StadtRAD
und LIDL-BIKE betreibt. Die 2004 gegriindete Nextbike GmbH vertreibt ihre rund 30.000
Fahrrader in 45 deutschen und tber 50 weiteren Stadten und beschaftigt nach eigenen An-
gaben rund 200 Mitarbeiter. DB Connect bietet seinen rund 700.000 registrierten Nutzern
Zugriff auf rund 13.000 Réader in 50 deutschen Stadten. Die Fuhrparks werden von regiona-
len Servicepartnern betreut, welche jedoch noch nicht quantifiziert wurden.
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Abbildung 53: CarSharing in Deutschland
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Quelle: Bundesverband CarSharing e.V. 2017; Stand 01.01.2017
5.6 Logistik

Fur die Logistikwirtschaft wird regelmafig eine Rangliste der grof3ten Akteure in Deutsch-
land veréffentlicht. Mit einem &hnlichen Ansatz wie in Kapitel 3.2 erstellt das Fraunhofer
SCS basierend auf Daten der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten und einer auf die
Logistik zugeschnittenen Methodik die TOP-100 der Logistik und ermittelt eine Abschatzung
der Beschaftigung in der Logistikwirtschaft (DVV, DVZ, SCS 2016).

Fur das Jahr 2015 wird die Beschaftigung in der Logistik auf 2,97 Millionen Menschen ge-
schatzt, davon entfallen auf Transport und Verkehr 771.000 von denen wiederum 730.000
im StralBenverkehr als Fahrzeugfihrer arbeiten. 635.000 von diesen sind als sozialversiche-
rungspflichtige Beschéftigte Fahrer erfasst. 1,58 Millionen Menschen sind in der Lagerwirt-
schaft und dem Guterumschlag beschaftigt. Hinzu kommen weitere 235.000 Beschéftigte in
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Steuerung und Verwaltung (Administration) der Logistik, sowie 388.000 Personen in Unter-
nehmensleitung und Burounterstitzung, die in den TOP-100 der Logistik als indirekte Be-
schaftigte aufgefuhrt sind. Der Begriff ,indirekt* ist aber nicht identisch mit den indirekten
Beschaftigten aus der Input-Output-Analyse oder aus einer Zulieferer-Beziehung (wie z.B.
die Zulieferung von Mineral6lerzeugnissen an das Logistikunternehmen), da sie Bestandteil
der Logistikwirtschaft sind, also zum betrachteten Wirtschaftszweig gehoren. Die Gesamt-
zahl von 2,97 Millionen Logistikbeschéftigten beinhaltet auch rund 336.000 Selbstandige.

Die folgende Tabelle 16 zeigt die wichtigsten Akteure der Logistik in Deutschland, be-
schrankt diese allerdings auf einen Mindest-Jahresumsatz von 1 Milliarde EUR in Deutsch-
land. Dies trifft auf die 13 groRten Akteure der TOP-100 der Logistik zu. Der 100. Akteur der
TOP-100 Logistik erwirtschaftet immer noch einen Umsatz von 110 Millionen EUR bei 450
Mitarbeitern.

Tabelle 28: Wichtige Akteure der Logistikwirtschaft in Deutschland

Umsatz in D

Beschaftigte in
Mrd. EUR

Deutschland

1 Deutsche Post DHL Group 9 000 173 042
2 Deutsche Bahn AG 7 260 k.A.
3 Kuhne + Nagel AG & Co KG 2710 13 000
4 Dachser SE 2 600 13 653
5 Rhenus SE & Co KG 2420 k.A.
6 Volkswagen Konzernlogistik GmbH & Co OHG 1850 k.A.
7 Hermes Europe GmbH 1 800 k.A.
8 DPD Dynamic Parcel Distribution GmbH 1 600 9 000
9 United Parcel Service Deutschland Inc. & Co. OHG 1550 18 000
10 Panalpina Welttransport GmbH 1430 2 400
11 Hellmann Worldwide Logistics GmbH & Co KG 1315 k.A.
12 Arvato (IDS Logistik GmbH) 1250 6 282
13 Kraftverkehr Nagel GmbH & Co KG 1100 k.A.

Quelle: DVV, DVZ, SCS 2016
5.7 Zwischenfazit der Akteursanalyse

Die Fahrzeugproduktion ist fur alle motorisierten Verkehrsmittel (Pkw, Lkw, Bahn, Flugzeug,
Schiff) rAumlich konzentriert. Die grof3en Hersteller der Fahrzeuge bilden den Kern der je-
weiligen Schwerpunktregion, in der sich jeweils weitere Zulieferer von Fahrzeugteilen an-
siedeln. Naturgemal ist der Schiffbau in der Nahe der Nord- und Ostsee verortet, wéahrend
sich die Luftfahrt verstarkt um Midnchen und Hamburg ansiedelt und sich die Bahnindustrie
auf einige Standorte verteilt wie Berlin, Stid-Sachsen und Mannheim. Die grof3te Zahl an
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Schwerpunktregionen weist die Automobilindustrie auf mit Wolfsburg, Stuttgart und Mun-
chen als Zentren, sowie weiteren Konzentrationen in Nordrhein-Westfalen (Raum Kaln),
Saarland und Sudwest-Sachsen. In einigen dieser Kreise fihrt dies zu 5-stelligen Beschéf-
tigtenzahlen in der Fahrzeugproduktion. Die Zahlen bergen das Potenzial fur drastische
Auswirkungen auf die regionale Beschéftigung bei Veranderungen der Produktion der ent-
sprechenden Fahrzeuge.

Die Verteilung der Verkehrsdienstleistungen und damit die Beschéaftigung insbesondere im
Personenverkehr und bei den KEP-Diensten orientiert sich vor allem an der Verteilung der
Bevolkerung und ist damit gleichmaRiger Gber Deutschland verteilt als die Produktion der
Fahrzeuge. In geringerem Umfang gilt dies fur die Logistik, die sich neben Bevolkerung auch
an der Lagegunst ihrer Standorte im Bezug zur Verkehrsinfrastruktur orientiert und auch an
zentralen Standorten in Deutschland ohne hohe Bevdlkerungsdichte zu finden ist (wie z.B.
in Bad Hersfeld).

Die Wirkung auf die Beschéftigung durch Veréanderungen der Mobilitat lasst sich fur die Be-
schéftigten in den Verkehrsdienstleitungen direkt rdumlich zuordnen, da Nutzung und Pro-
duktion der Dienstleistung raumlich zusammenfallen. Dagegen muss die Veranderung in
der Nachfrage nach Fahrzeugen zunachst deutschlandweit aggregiert werden und dann auf
die betroffenen Kreise aufgeteilt werden, um die rAumliche Beschaftigungswirkung zu ermit-
teln.

6 Synthese

Die Verkehrsleistung sowohl fur Personen als auch fir Guter wird dominiert durch den Stra-
Benverkehr. 78,8% der Personenkilometer wurden 2015 mit dem Pkw zurtickgelegt, 70,8%
der Tonnenkilometer mit dem LKW (siehe Abbildung 54). Dies spiegelt sich auch in der
direkten Beschéftigung in der Mobilitat wieder, die sich auf 3,8 bis 4,4 Millionen Erwerbsta-
tige belauft und damit 10-11% aller Erwerbstatigen umfasst. Die Produktion von Kraftwagen
tragt zu 21% der direkten Beschéftigung in der Mobilitat bei, Kraftwagenhandel und -repa-
ratur zu weiteren 21%. Hier ist allerdings zu beachten, dass 77% aller in Deutschland gefer-
tigten Pkw exportiert werden. Auch bei Schienenfahrzeugen liegt die Exportquote tUiber 50%.
Das bedeutet, dass die Beschaftigung im Fahrzeugbau als Teil der Mobilitat zwar auch von
den Verédnderungen in Deutschland abhangt, aber zu gro3eren Teilen von den européi-
schen und globalen Entwicklungen.

Auf die Bahn inklusive schienengebundener OPNV entfallt ein Anteil von 10,7% der Ver-
kehrsleistung im Personenverkehr und von 18% im Giterverkehr. Bei den Beschaftigten
liegt die Produktion der Schienenfahrzeuge bei einem Anteil unter 1%. Die Verkehrsdienst-
leistungen im offentlichen Personenverkehr beschéaftigen weitere 11%, im Guterverkehr
10% und in der Lagerei und den KEP-Diensten weitere 31%. D.h. in den bodengebundenen
Verkehrsdienstleistungen im engeren Sinne (OV, GV und KEP ohne Lagerei) sind rund 35%
der Erwerbstatigen in der Mobilitat beschéftigt. Diese werden sicher direkt von zukinftigen
Veranderungen der Mobilitat beeinflusst. Gleiches gilt fir die 21% Beschéftigten im Kraft-
wagenhandel und -reparatur.

M-Five — Fraunhofer ISI — 23.02.2018



128 Synthese

Die Wertschopfung in der Mobilitat wird deutlich dominiert von der Produktion von Kraftwa-
gen mit einem Anteil von 39%. Dieser Anteil ist nahezu doppelt so hoch, wie bei der Be-
schéaftigung, wahrend mit Ausnahme des sonstigen Fahrzeugbaus alle anderen verkehrs-
bezogenen Wirtschaftszweige niedrigere Anteile bei der Wertschdpfung als bei der Beschéaf-
tigung aufweisen. Dies bestatigt die Kraftwagenproduktion als Sektor mit hoher Wertschop-
fung und entsprechend auch guten Einkommen, die allerdings zu einem substanziellen An-
teil von den Exporterfolgen der deutschen Automobilindustrie abhzangen. Ahnlich gilt dies fir
den sonstigen Fahrzeugbau.

In der Relation zwischen Wertschopfung und Beschaftigung befindet sich die Lagerei/Logis-
tik und die Guterverkehrsdienstleistungen in einer mittleren Position bei der die Anteile der
Wertschopfung leicht niedriger liegen als in der Beschaftigung. Deutlich niedrigere Relatio-
nen und damit geringere Einkommen ergeben sich in dieser Reihenfolge im Kraftwagenhan-
del, im Bau der Verkehrsinfrastruktur, im Personenverkehr und bei den KEP-Diensten, die
die geringste Wertschépfung pro Erwerbstatigem generieren.

Abbildung 54: Uberblick tiber Modal-split, Beschéftigung und Wertschopfung in der
Mobilitat — REF-2015
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Quelle: M-Five, Fraunhofer ISI, eigene Berechnungen

Die Abbildung 54 stellt die Eckdaten unseres Referenzszenarios dar (REF-2015). Die Jahre
2014/2015 markieren aus Sicht der Automobilindustrie sehr erfolgreiche Jahre. Die Abkehr
von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren im hier betrachteten Zeitraum bis 2035 wurde
damals allenfalls von Experten diskutiert. Der Olpreis fiel auf den niedrigsten Stand seit Jah-
ren. Neue Wettbewerber, die ein schnelles Markteinfihrungstempo bei alternativen Antrie-
ben vorlegen, befanden sich noch in der Aufbauphase ihrer Produktionskapazitaten und der
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Ruf des Diesels und der deutschen Automobilindustrie war noch nicht in Mitleidenschaft
gezogen. Auch die verschiedensten Sharing-Angebote deckten nur kleine Marktsegmente
ab und waren nur unzureichend miteinander vernetzt.

All diese Faktoren beginnen sich zu dndern und die Anderungen werden an Dynamik ge-
winnen. Damit kommt der Betrachtung unserer beiden Zukunftsszenarien Multi-Modalitat-
2035 und E-Strafl3e-2035, die diese Veranderungen aufnehmen, eine grof3e Bedeutung zu.

Auf einige Punkte der Analyse von Beschaftigung und Wertschopfung in verkehrsbezoge-
nen Wirtschaftsbereichen soll noch hingewiesen werden. Zunéchst existieren unterschied-
liche Erhebungen die Zahlen fur die Erwerbstétigen und die Wertschopfung in verkehrsbe-
zogenen Wirtschaftsbereichen ermitteln. Die verschiedenen Ansétze ergeben kein eindeu-
tiges Bild, sondern fihren zu Spannweiten der Ergebnisse. AuRerdem lassen sich Trends
der Jahre von 2010 bis 2014/15 aufzeichnen. Der Bereich Produktion, Handel und Instand-
haltung von Fahrzeugen vereint (je nach Erhebung) 40 bis 51% aller Erwerbstatigen ver-
kehrsbezogener Bereiche. Insbesondere die Fahrzeugproduktion erfuhr zwischen 2010 und
2014 einen deutlichen Zuwachs an Erwerbstatigen. Die Verkehrsdienstleistungen haben ei-
nen Anteil von 43 bis 53% an den Erwerbstatigen verkehrsbezogener Bereiche. Der Grol3teil
entfallt auf den Bereich Lagerei und sonstige Verkehrsdienstleistungen. Auch hier haben die
Erwerbstéatigen im Bereich Verkehrsdienstleistungen zwischen 2010 und 2014 deutlich zu-
genommen. Die verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereiche zeichnen sich (mit wenigen eher
unbedeutenden Ausnahmen) durch einen geringen Frauenanteil der Beschaftigten aus, und
auch der Anteil an Teilzeitkraften liegt deutlich unter dem Durchschnitt, welcher bei 27%
liegt. Dafur ist der Anteil an Spezialisten und Experten im Bereich Fahrzeugbau tiberdurch-
schnittlich, in den Bereichen Infrastruktur und Verkehrsdienstleistungen hingegen unter-
durchschnittlich.

Die Wertschopfung in verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereichen betrug im Jahr 2012 zwi-
schen 231 und 283 Mrd. EUR. Dies entspricht etwa 9 bis 10% der gesamten Wertschdpfung.
Nicht mitgez&hlt ist die Wertschopfung in vorgelagerten Bereichen, die nicht als verkehrs-
bezogen definiert wurden, ebenso Wertschopfung in Bereichen, die Investitionsguter fur die
Fahrzeugproduktion bereitstellen. Die Zahl stellt somit eine untere Grenze dar. Der aggre-
gierte Produktionswert verkehrsbezogener Wirtschaftsbereiche betrug im Jahr 2012 zwi-
schen 823 und 827 Mrd. EUR, dies entspricht etwa 15,5% der gesamten Produktion.

Die statistisch erfassten Wirtschaftsverflechtungen zwischen der Produktion von Kraftfahr-
zeugen und der IT-Branche weisen heute noch nicht auf eine besondere Rolle der IT-Tech-
nologien fiir den Bereich der StralRenfahrzeuge hin. Bisher tauchen nur Elektrische Ausris-
tungen unter den TOP-20 Vorleistungen der Fahrzeugproduktion auf mit 1,95% Anteil. IT-
und Informationsdienstleistungen erreichen nur einen Anteil von 0,73% der Zulieferungen,
sowie Datenverarbeitungsgerate, elektronische und optische Erzeugnisse einen Anteil von
0,37%. Diese niedrigen Werte kdnnen entweder bedeuten, dass die engen Verflechtungen
die fur die Zukunft erwartet werden (Stichworte Assistenzsysteme, autonomes Fahren, etc.)
noch nicht vorliegen, oder dass diese bereits funktional innerhalb des Sektors Produktion
von Kraftfahrzeugen (WZ 29) zugeordnet wurden.
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Die Regionalanalyse zeigt deutlich die unterschiedliche raumliche Struktur der Beschéfti-
gung von Fahrzeugbau sowie Kfz-Handel und Verkehrsdienstleistungen. Damit werden Ver-
anderungen der Mobilitat raumliche unterschiedliche Auswirkungen auf die Beschaftigung
haben, je nachdem ob diese nur den Fahrzeugbau betreffen, oder nur die Verkehrsdienst-
leistungen oder beides. Der Fahrzeugbau ist fokussiert auf die Schwerpunktregionen und
ist weitgehend unabhangig von der Einwohnerzahl. In den betroffenen Stadten und Land-
kreisen finden sich zahlreiche Kreise mit 5-stelligen Zahlen der Beschéftigten im Fahrzeug-
bau. Der Kfz-Handel, die Tankstellen und die Verkehrsdienstleistungen weisen in den Krei-
sen hohe Beschaftigungszahlen auf, wo auch hohe Bevolkerungszahlen vorliegen. Uber-
proportional viele Beschaftigte in Tankstellen finden sich in dinn besiedelten Kreisen mit
groRer Flache. Auffallend ist auch, dass in mehreren Kreisen mit hoher Beschéftigung im
StralRenfahrzeugbau das OV-System und die OV-Nutzung deutlich unterdurchschnittlich
ausgepragt sind. Hier Gbt der Fahrzeugbau offensichtlich eine dampfende Wirkung auf die
OV-Nutzung aus.

In den Diskussionen zu nachhaltiger Entwicklung und Klimaschutz nimmt der Begriff Ener-
giewende einen prominenten Platz ein. Die Verkehrs- oder Mobilitatswende wird teilweise
als Bestandteil der Energiewende gesehen, teilweise beginnt die Diskussion Uber eine ei-
genstandige Verkehrswende, die sicher einen Beitrag zur Energiewende leistet, in dem sie
auch im Verkehr die Abkehr von fossilen Energietragern und Nutzung erneuerbarer Ener-
gietrager vorantreibt. Eine Verkehrswende geht aber durch ein anderes Verkehrsverhalten
und neue Mobilitatskonzepte dartber hinaus. Damit wird ein Vergleich von Energie- und
Mobilitatswirtschaft relevant.

Zunachst stillen beide, Energie- und Mobilitatswirtschaft, ein Grundbedurfnis einer Volks-
wirtschaft. Einen interessanten Aspekt des Vergleichs der beiden Wirtschaftsbereiche liefert
die Analyse der Wertschopfung und Beschaftigung von Mobilitats- und Energiewirtschatt.
Fir die Mobilitat hat sich in unserer Analyse sowohl fur die direkte Beschéftigung als auch
fur die Wertschopfung ein Anteil von rund 10% der gesamtdeutschen Werte ergeben. Mit
vergleichbarer Methodik liegen die Werte fur die Energiewirtschaft bei etwa 2% der Wert-
schopfung und 0,6% der Erwerbstéatigen und damit bei einem Bruchteil der Anteile der Mo-
bilitat. Sicher spielt eine Rolle, dass die Energiewirtschaft hauptsachlich der Deckung der
inlandischen Nachfrage dient, und deshalb keine nennenswerte Exportproduktion wie im
Fahrzeugbau aufweist. Auch ist die Kapitalintensitat und damit die Arbeitsproduktivitat in der
Energiewirtschaft (bisher) deutlich héher als in der Mobilitat, sodass selbst eine ahnlich hohe
Wertschopfung in beiden Sektoren zu einer deutlich geringeren Beschaftigung in der Ener-
giewirtschaft fihren wirde. Aber die deutlich héheren Anteile der Mobilitatswirtschaft sollten
auch ein Indiz dafir sein, dass ihre Bedeutung fur die Gesamtwirtschaft hoher ist. Damit
lasst sich die Hypothese vertreten, dass auch die Auswirkungen der strukturellen Anderun-
gen einer Mobilitditswende gréRRer sein durften als die der Energiewende. Das macht eine
Analyse der Beschéaftigungswirkungen, wie sie in diesem Vorhaben angelegt ist, zu einem
wichtigen Beitrag der Zukunftsdiskussionen.
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7 Anhang

7.1 Methodische Hinweise zur Beschéftigtenstatistik

In unserer Beschéftigungsanalyse wird die Klassifikation der Bundesagentur fur Arbeit ge-
nutzt, um vier verschiedene Anforderungsniveaus von Berufen zu differenzieren. Von uns
wurden dafir in Kapitel 2 verkirzt die Begriffe Helfer, Fachkraft, Spezialist, Experte einge-
fuhrt. Das Anforderungshiveau bietet eine Klassifikation fur die Komplexitat der ausgelbten
Tatigkeit eines Berufes und ist unabhangig von der formalen Qualifikation der Person. Die
formale Qualifikation wird zur Einstufung eines Berufes in ein Anforderungsniveau herange-
zogen aber erganzt um informelle Bildung und Berufserfahrung. Die Bundesagenut fur Ar-
beit liefert folgende Definition fur die vier Anforderungsniveaus®?:

7.1.1 Anforderungsniveau 1: Helfer- und Anlerntéatigkeiten

Berufe, denen das Anforderungsniveau 1 zugeordnet wird, umfassen typischerweise einfa-
che, wenig komplexe (Routine-)Tatigkeiten. Fur die Ausiibung dieser Tatigkeiten sind in der
Regel keine oder nur geringe spezifische Fachkenntnisse erforderlich. Aufgrund der gerin-
gen Komplexitat der Tatigkeiten wird i. d. R. kein formaler beruflicher Bildungsabschluss
bzw. lediglich eine einjahrige (geregelte) Berufsausbildung vorausgesetzt. Denn diese Ta-
tigkeiten weisen eine geringere Komplexitat vor als Tatigkeiten, die typischerweise von einer
Fachkraft ausgetibt werden. Dem Anforderungsniveau 1 werden daher alle Helfer- und An-
lerntatigkeiten sowie einjahrige (geregelte) Berufsausbildungen zugeordnet. Wir haben
diese Berufe daher mit dem Begriff Angelernte bzw. Angelernte / Helfer bezeichnet.

7.1.2 Anforderungsniveau 2: Fachlich ausgerichtete Tatigkeiten

Berufe, denen das Anforderungsniveau 2 zugeordnet wird, sind gegeniber den Helfer- und
Anlerntatigkeiten deutlich komplexer bzw. stéarker fachlich ausgerichtet. Das bedeutet, fur
die sachgerechte Auslibung dieser Tatigkeiten werden fundierte Fachkenntnisse und Fer-
tigkeiten vorausgesetzt. Das Anforderungsniveau 2 wird Ublicherweise mit dem Abschluss
einer zwei- bis dreijahrigen Berufsausbildung erreicht. Eine entsprechende Berufserfah-
rung und/oder informelle berufliche Ausbildung werden als gleichwertig angesehen. Bei An-
forderungsniveau 2 werden alle Berufe verortet, die hinsichtlich ihres Komplexitatsgrades
der Tatigkeit einer Fachkraft entsprechen. Wir haben diese Berufe daher als Fachkraft
bezeichnet.

7.1.3 Anforderungsniveau 3: Komplexe Spezialistentatigkeiten

Die Berufe mit Anforderungsniveau 3 sind gegentber den Berufen, die dem Anforderungs-
niveau 2 zugeordnet werden, deutlich komplexer und mit Spezialkenntnissen und -fertigkei-

13 Siehe auch Bundesagentur fur Arbeit : https://statistik.arbeitsagentur.de/nn_598718/Statischer-
Content/Grundlagen/Methodische-Hinweise/AST-MethHinweise/Anforderungsniveau-Be-
rufe.html.
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ten verbunden. Die Anforderungen an das fachliche Wissen sind somit héher. Zudem erfor-
dern die hier verorteten Berufe die Befahigung zur Bewaltigung gehobener Fach- und
Fuhrungsaufgaben. Charakteristisch fur die Berufe des Anforderungsniveaus 3 sind heben
den jeweiligen Spezialistentatigkeiten Planungs- und Kontrolltatigkeiten, wie z. B. Ar-
beitsvorbereitung, Betriebsmitteleinsatzplanung sowie Qualitéatsprifung und -sicherung.
Haufig werden die hierfur notwendigen Kenntnisse und Fertigkeiten im Rahmen einer beruf-
lichen Fort- oder Weiterbildung vermittelt. Dem Anforderungsniveau 3 werden daher die Be-
rufe zugeordnet, denen eine Meister- oder Technikerausbildung bzw. ein gleichwertiger
Fachschul- oder Hochschulabschluss vorausgegangen ist. Haufig kann auch eine ent-
sprechende Berufserfahrung und/oder informelle berufliche Ausbildung ausreichend fiir die
Auslibung des Berufes sein. Wir haben diese Berufe daher als Meister / Spezialist bezeich-
net.

7.1.4 Anforderungsniveau 4: Hoch komplexe Tatigkeiten

Dem Anforderungsniveau 4 werden die Berufe zugeordnet, deren Tatigkeitsbiindel einen
sehr hohen Komplexitatsgrad aufweisen bzw. ein entsprechend hohes Kenntnis- und Fer-
tigkeitsniveau erfordern. Kennzeichnend fur die Berufe des Anforderungsniveaus 4 sind
hoch komplexe Tatigkeiten. Dazu zdhlen z. B. Entwicklungs-, Forschungs- und Diagno-
setatigkeiten, Wissensvermittlung sowie Leitungs- und Fihrungsaufgaben innerhalb
eines (grofRen) Unternehmens. In der Regel setzt die Ausiibung dieser Berufe eine min-
destens vierjahrige Hochschulausbildung und/oder eine entsprechende Berufserfahrung
voraus. Der typischerweise erforderliche berufliche Bildungsabschluss ist ein Hochschulab-
schluss (Masterabschluss, Diplom, Staatsexamen o. A.). Bei einigen Berufen bzw. Tatigkei-
ten kann auch die Anforderung einer Promotion bzw. Habilitation bestehen. Wir haben diese
Berufe daher als Leitung / Forschung bezeichnet.
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