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Kurzbeschreibung des Projekts

Das Strategiefondsprojekt ,, Global zukunftsfaéhige Entwicklung — Perspektiven fur Deutsch-
land“ Ubersetzt die gesellschaftliche Wahrnehmung, dass gegenwaértiges Wirtschaften teil-
weise massive Defizite in Bezug auf Zukunftsfahigkeit zur Folge hat, in ein Forschungspro-
gramm, das sich mit der Konkretisierung des Leitbilds der Nachhaltigkeit in die verschie-
denen Politikfelder und der Frage nach konkreten Zielen, Strategien oder Handlungspri-
oritdten fUr Deutschland befasst. Es geht darum, Orientierungs- und Handlungswissen fur die
gesellschaftlichen Akteure bereitzustellen, die bel der Redisierung einer nachhaltigen
Entwicklung in Deutschland mitwirken. Die Diskussion um das Fir und Wider eines nation-
alen Nachhaltigkeitsplanes, aber auch um eine eventuelle konkrete Ausgestaltung soll durch
das Projekt neue Impulse erhalten. Antworten auf folgende, wissenschaftlich und gesell-
schaftlich umstrittene Fragen sollen gegeben werden:

— Woliegen in Deutschland die grofiten Nachhaltigkeitsdefizite?
— Welches sind die stérksten Hindernisse fiir mehr Nachhaltigkeit?
— Wo liegen die grofiten Potentiale fir mehr Nachhaltigkeit?

— Welches sind geeignete und wirksame erste, zweite und dritte Schritte zu mehr Nachhal-
tigkeit?

Diese Fragen werden auf zwei Ebenen beantwortet: (1) auf der Ebene menschlicher und ge-
sellschaftlicher Bedirfnisse und Aktivitdten (Aktivitatsfelder-Ansatz) und (2) auf der Ebene
von bestimmten zukunftsrelevanten Schitisseltechnol ogien.

(1) Durch den Aktivitatsfelder-Ansatz wird die Nachhaltigkeitsthematik direkt an die Lebens-
welt der betroffenen gegenwaértigen und zukinftigen Generationen angebunden werden. Auf
diese Weise kénnen sowohl Folgen nicht-nachhaltiger Wirtschaftsweisen als auch Implika
tionen nachhaltigkeitsorientierter Umsteuerungen fur die konkreten Lebensverhdtnisse ver-
deutlicht werden. Es werden die gesellschaftlichen Aktivitétsfelder Mobilitét, Wohnen und
Bauen, Erndhrung und Landwirtschaft sowie Freizeit und Tourismus einer vertieften Analyse
unterzogen. Fir diese Aktivitétsfelder werden auf nationaler Ebene unter Beriicksichtigung
der internationalen Verflechtung bestehende und absehbare Nachhaltigkeitsdefizite und
Zielkonflikte analysiert. Es werden Ziel- bzw. Richtungsvorgaben fur mehr Nachhaltigkeit
formuliert und Mal3nahmen und Instrumente fir nachhaltigkeitsorientierte Umsteuerung
entwickelt. Dabei werden sowohl spezifische Tellstrategien entwickelt als auch ihre Wech-
selwirkungen zu anderen Aktivitétsfeldern analysiert.

(2) Schon vorhandene und zukinftige Schllisseltechnologien werden daraufhin analysiert,
inwieweit und unter welchen Bedingungen sie zur Erreichung der Ziele einer nachhaltigen
Entwicklung beitragen kénnen oder ihnen eventuell zuwiderlaufen. Einer vertiefenden Be-
trachtung werden regenerative Energietechnologien, Bio- und Gentechnologie, Informations-
und Kommunikationstechnologie sowie Mikrosystem- und Nanotechnol ogie unterzogen. Eine
besondere Rolle spielen dabei die Implementationsbedingungen dieser Technologie in ver-
schiedenen Anwendungsfeldern sowie die dabel zu erwartenden Folgen. Risiken grofétechnis-
cher Anlagen werden eigens unter Nachhaltigkeitsaspekten untersucht.

Das Projekt ,, Global zukunftsfahige Entwicklung — Perspektiven fur Deutschland” steht im
Kontext anderer nationaler und internationaler Forschungen, Diskussionsprozesse und Insti-
tutionalisierungen um Nachhaltigkeit. In Deutschland sind hier zur Zeit vor allem zu nennen
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das Projekt ,, Nachhaltiges Deutschland I1* des Umweltbundesamtes und die Aktivitéten des
Rates fur Nachhaltige Entwicklung beim Bundeskanzler (www.nachhaltigkeitsrat.de).
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Kurzfassung

Im Jahre 2001 wurde eine Schriftenreihe des Projektes gestartet, die beim Verlag edition
sigma erscheint. Band 1: ,,Nachhaltige Entwicklung integrativ betrachtet” (Autoren: J.
Kopfmudller, V. Brandl, J. Jorissen, M. Paetau, G. Banse, R. Coenen, A. Grunwald) stellt
das theoretische Konzept des Projektes dar und begrindet dieses ausfuhrlich. Band 2:
» Forschungswerkstatt Nachhaltigkeit“ (Herausgeber: A. Grunwald, R. Coenen, J. Nitsch,
A. Sydow, B. Wiedemann) stellt wesentliche Zwischenergebnisse des Projektes a's ,, Work
in Progress’ dar.

Im April 2001 fand das Mid-term-Meeting des Projektes im Schloss Dagstuhl statt, auf
dem der Stand der Arbeiten unter Beteiligung externer wissenschaftlicher Experten disku-
tiert wurde.

Zu den Aktivitétsfeldern ,,Mobilitdt und Verkehr”, , Erndhrung und Landwirtschaft® sowie
zu den Schltsseltechnologien , Biotechnologie® und , luK-Technologien® wurden
Workshops mit Beteiligung externer wissenschaftlicher Experten und Stakeholdern durch-
gefuhrt.

Im folgenden werden kurz die Arbeiten in den einzelnen Arbeitspaketen im Berichtszeit-
raum dargestellt; ein ausfuhrlicher inhaltlicher Zwischenbericht ist beigelegt.

Arbeitspaket: Analysen auf der nationalen Ebene

Im Berichtszeitraum wurde erstens das integrative Konzept der Nachhaltigkeit als theoreti-
scher Kern des Projektes weiter begriindet und theoretisch fundiert und als Buch in der
Projektreihe vertffentlich (s.0.).

Zweitens fanden erganzende Arbeiten zum Indikatorensystem des Projektes statt, und fur
Schlisselindikatoren auf der aktivitétsfelderibergreifenden Ebene und der Aktivitétsfel-
derebene wurden Zielwerte formuliert.

Drittens wurden drei explorative Szenarien zukinftiger gesellschaftlicher Rahmenbedin-
gungen entwickelt, die mogliche unterschiedliche gesellschaftliche Entwicklungen repra
sentieren (Dominanter Markt, Modernisierung in Zeiten der Globalisierung und Regionali-
sierung und Gemeinwohlorientierung). Diese wurden in einem weiteren Arbeitsschritt in
Zusammenarbeit mit der GWS Osnabrtick in das 6konometrische umweltékonomische
Simulationsmodell PANTA RHEI der GWS implementiert.

(Bearbeitung durch FZK-ITAS und DLR-STB)

Arbeitspaket: Die politisch-institutionellen Rahmenbedingungen fir eine Politik der
Nachhaltigkeit

Im Berichtszeitraum lag das Hauptaugenmerk auf der vergleichenden Analyse der Nach-
haltigkeitspolitiken verschiedener Staaten. In die Analyse einbezogen wurden die Aktivi-
téten der Staaten GrofRbritannien, Schweiz, Niederlande, Kanada und Schweden zur Ent-
wicklung nationaler Nachhaltigkeitsstrategien. Dartiber hinaus wurde der aktuelle Status
guo der Implementation der Nachhaltigkeitsstrategien in Deutschland verfolgt sowie der
Prozess der Entwicklung einer Nachhaltigkeitsstrategie der Européischen Union analysiert.

(Bearbeitung durch FZJ-STE)
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Arbeitspaket: Flachendeckende Erfassung der Aktivitatsfelder in quantitativer Form

Nach den Berechnungen zur Bestandsaufnahme im Jahr 2000 und in der ersten Halfte 2001
(siehe Zwischenbericht 2000) stand die Arbeit an der Integration der Aktivitatsfelder und
Schlusseltechnologien im Mittelpunkt. Hierbel handelt es sich konkret um die Integration
in gesamtwirtschaftliche umweltékonomische Simulationsmodelle, die auch die 6konomi-
schen Wechselwirkungen zwischen den Aktivitétsfeldern abbilden.

Gestartet wurde mit zwei umweltokonomischen Simulationsmodellen, um tber verschie-
dene Modelltypen und deren Vergleich besonders solide Resultate zu erzeugen. Hierzu
wurden Kooperationen mit der GWS und Dr. Kemfert (Universitét Oldenburg) vereinbart.
Die Modelle wurden erst an das Szenario des Energiereports 111 (Prognos, 2000) angepasst,
um ein gemeinsames Fundament — auch mit den Aktivitétsfeldern und Schllisseltechnolo-
gien — zu errichten, auf das die Projekt-Szenarien aufgebaut werden kénnen. Die Analyse
der aus diesen Anpassungslaufen gelieferten Daten flhrte zu dem Schluss, dass das Modell
von Dr. Kemfert fur die Berechnung von Szenarien wenig geeignet ist. Die Kooperation
mit Dr. Kemfert wurde daraufhin einvernehmlich beendet. Die weitere Integrationsarbeit
wurde deshalb alein in Kooperation mit der GWS und deren Modell PANTA RHEI
durchgefuihrt. Hier wurden, jewells fir sich, die drei Szenarien aus den Aktivitétsfeldern,
aus der Schltsseltechnologie ,, Erneuerbare Energien® und die alternativen Rahmenbedin-
gung auf der nationalen Ebene integriert. Der erste vollstandig integrierte Lauf —in dem in
jedem der drei Szenarien die genannten Bereiche gemeinsam integriert sind — liegt aktuell
Vor.

Die Integration war begleitet von Testrechnungen des Arbeitspakets 2. Diese Rechnungen
dienten nicht nur der Verbesserung der Szenarien. Hier wurde auch die Implementierung
der Zurechnungsmodelle der Input-Ouput-Analyse in die Szenarien erfolgreich durchge-
fahrt.

(Bearbeitung: DLR-STB, FZK-ITAS)
Arbeitspaket: Mobilitat und Verkehr

Im Berichtszeitrum wurde die Bestandsanalyse im Aktivitdtsfeld ,, Mobilitét und Verkehr*
mit Bezugnahme auf die Regeln und Nachhaltigkeitsindikatoren abgeschlossen. Diese be-
inhalteten auch eine detaillierte Analyse der Verkehrsnachfrage differenziert nach ver-
schiedenen Verkehren.

Weiterhin wurden die gesellschaftlichen Rahmenszenarien auf das Aktivitatsfeld ,, Mobili-
tét und Verkehr* abgebildet, d.h. es erfolgte eine mobilitatsspezifische Ausdifferenzierung
der Rahmenszenarien in qualitativer und quantitativer sowohl hinsichtlich der technischen
als auch der Optionen der Verkehrsgestaltung. Daran schloss sich die Implementierung der
aktivitatsfel derspezifischen Szenarien in das PANTA RHEI-Modell an.

(Bearbeitung: DLR-Institut fUr Verkehrsforschung)
Arbeitspaket: Wohnen und Bauen

Aufbauend auf der im Jahr 2000 erfolgten Sichtung und Aufarbeitung der umfangreichen
Literatur zum Thema nachhaltige Stadtentwicklung (vgl. Zwischenbericht 2000, Kap. V)
wurde im Berichtszeitraum eine ausfihrliche Nachhaltigkeitsanalyse der aktuellen Situati-
on im Aktivitdtsfeld Wohnen und Bauen vorgenommen. Als Analyseinstrument wurden

Online Version



die im integrativen Konzept entwickelten Mindestbedingungen oder , Regeln® einer nach-
haltigen Entwicklung herangezogen, wobel sich die Untersuchung auf digenigen Regeln
konzentrierte, die fur das Aktivitéasfeld Wohnen und Bauen von besonderer Bedeutung
sind. Diese Regeln wurden durch die Entwicklung bzw. Auswahl geeigneter aktivitétsfeld-
spezifischer Indikatoren weiter konkretisiert.

Weiterhin erfolgte eine aktivitétsfeldspezifische Ausdifferenzierung der gesellschaftlichen
Rahmenszenarien fur das Aktivitatsfeld ,, WWohnen und Bauen® in qualitativer und teilweise
quantifizierter Form.

(Bearbeitung: FZK-ITAS)
Arbeitspaket: Ernahrung und Landwirtschaft

Fur das Aktivitéasfeld ,, Erndhrung und Landwirtschaft“ wurde anhand des Systems der
Nachhaltigkeitsregeln zunéchst eine Analyse der wesentlichsten Nachhaltigkeitsdefizite
durchgefiihrt. Die einzelnen Regeln erwiesen sich als von sehr unterschiedlicher Relevanz
fur das Aktivitatsfeld.

Anschlief3end erfolgte eine umfassende Sammlung und Analyse vorhandener Indikatoren-
systeme mit Bezug zu den Themen Erndhrung und Landwirtschaft. Auf der Basis dieser
Sammlung wurde ein eigenstandiges System an Indikatoren entwickelt. Die Indikatoren
wurden jewells den Regeln zugeordnet.

Die drei verschiedenen Rahmenszenarien des Gesamtprojektes — ,, Dominanter Markt”,
»Modernisierung”, , Regionalisierung und Gemeinwohlorientierung” — wurden auf das
Aktivitatsfeld ,, Erndhrung und Landwirtschaft abgebildet. Es erfolgten erste qualitative
und quantitative Beschreibungen der aktivitétsfelderspezifischen Szenarien.

(Bearbeitung: FZK-ITAS)
Arbeitspaket: Freizeit und Tourismus

Die Arbeiten zu diesem Aktivitétsfeld wurden erst zu Beginn des Jahres 2001 begonnen.
Zunéchst wurde die Literatur zum Themenkreis ,, Entwicklung des Bereichs Freizeit und
Tourismus* im Hinblick auf Deutschland generell und speziell unter Nachhaltigkeitsas-
pekten einschliefdlich verfligbarer Datenquellen gesichtet. Dies diente unter anderem auch
zur Abgrenzung des Aktivitdtsfeldes, d.h. zur Beantwortung der Frage, welche gesell-
schaftlichen Aktivitdten fur die Analyse dem Aktivitétsfeld zuzuordnen sind. Die Nach-
haltigkeitsanal yse wurde begonnen. Hierbei wurden die im integrativen Konzept des HGF-
Projekts formulierten Mindestbedingungen oder Regeln einer nachhaltigen Entwicklung
zugrunde gelegt.

(Bearbeitung: FZK-ITAS)
Arbeitspaket: Biotechnologie: Innovation und nachhaltige Entwicklung

Im Vordergrund der Arbeiten stand die Griine Gentechnik, insbesondere auch um eine en-
ge Verzahnung mit dem Aktivitétsfeld ,, Erndhrung und Landwirtschaft* zu ermdglichen.
Das Arbeitsprogramm besteht aus vier Arbeitspaketen. Der Stand der Arbeiten in diesen ist
der folgende:
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Im Arbeitspaket 1 Chancenbeurteilung wurde die Analyse der Chancenpotentiale der Gri-
nen Gentechnik abgeschlossen. Als weiteres Anwendungsbeispiel der Bio- und Gentechnik
wurde der Bereich der Lebensmittelverarbeitung untersucht.

Im Arbeitspaket 2 Risikobeurteilung wurde die quantitative und qualitative Auswertung
der Interviews mit Biotechnol ogie-Experten abgeschl ossen.

Im Arbeitspaket 3 Evidenzmodell wurde die Frage der Evidenzcharakterisierung bearbeitet.
Es wurde ein ,Evidenzworkshop” mit Experten der Technikfolgenabschétzung unter-
schiedlicher Werthaltung sowie mit Vertretern der Politik und Verwaltung durchgefihrt,
um Ansdtze der Evidenzcharakterisierung zu diskutieren. Weiterhin wurde fur die in Ar-
beitspaket 1 identifizierten Chancen der Grinen Gentechnik ein Screening vorhandener
Belege durchgefiihrt, die Belege systematisiert und kategorisiert. Auf dieser Basis wird fir
ausgewdahlte Beispiele ein Vorschlag fur eine Evidenzbewertung entwickelt.

Im Arbeitspaket 4 Szenarien sind zwei Szenarioworkshops zum Thema ,,Die Rolle der
Grunen Gentechnik in der Landwirtschaft der Zukunft® in Vorbereitung, auf denen mit
Stakeholdern unterschiedliche Szenarien der Entwicklung der Grinen Genttechnik disku-
tiert werden sollen. Im Zentrum steht die Frage, inwieweit jenseits kontroverser Bewertun-
gen des Beitrags der Grinen Gentechnik zu einer nachhaltigen Entwicklung eine Einigung
Uber zukuinftige Rahmenbedingungen erzielt werden kann.

(Bearbeitung: FZJ>-MUT)
Arbeitspaket: Nanotechnologien

Die Nanotechnologie ist bis auf einige Ausnahmen noch durch Grundlagenarbeiten ge-
kennzeichnet, d.h. noch weit von der Marktreife entfernt. Zudem ist sie als eine ,,Enabling
Technology” zu betrachten, die nur in den wenigsten Féllen einen unmittelbaren Produkt-
bezug hat, sondern vorwiegend in anderen Produkten und Technologien Nutzung finden
wird. Deshalb kénnen Potentiale und Probleme der Nanotechnologie in Bezug auf Nach-
haltigkeit nur bei konkreten Produktinnovationen und deren Nutzung in spezifischen An-
wendungsfeldern detaillierter betrachtete werden. Im Berichtszeitraum wurde aber trotz
dieser Unsicherheiten analysiert, in welchen Aktivitétsfeldern in Zukunft Produkte und
Prozesse von Bedeutung sein konnten, in denen zukinftig nanotechnol ogiebasierte M ateri-
alien oder Verfahren verwandt werden konnten.

(Bearbeitung: FZK-ITAS)
Arbeitspaket: Schliusseltechnologie Information und Kommunikation

Im Arbeitspaket wurden die auf luK-Technologien bezogenen Erwartungen fir eine nach-
haltige Informations- oder Wissensgesellschaft einer exemplarischen Analyse unterzogen,
die sich auf zwel Untersuchungsfelder konzentriert: Erstens auf Selbsthilfenetzwerke im
Gesundheitswesen und zweitens auf kommunale Netzwerke im Rahmen lokaler Agenda
21-Prozesse.

In beiden Fallstudien wurde im Berichtszeitraum empirisch untersucht, inwieweit solche
Selbsthilfegruppen auf das Internet und andere IuK-Technologien zurtickgreifen und in-
wieweit diese Technologien selbstorganisiert Kommunikationsverhdtnisse und Wissens-
netzwerke unterstiitzen. Bei der Analyse von lokalen Agenda 21-Prozessen wurden dabei
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diskursive Verfahren in Form von Workshops mit beteiligten Akteuren am Agenda 21-
Prozess sowie Befragungen von luK-Experten durchgefihrt.

(Bearbeitung: Fraunhofer Institut fir Intelligente Autonome Systeme)
Arbeitspaket: Nachhaltigkeit und Risiko

Im Berichtszeitraum wurden erstens generelle Merkmale von Risiken und Risikoforschung
analysiert, zweitens Nachhaltigkeit as Bewertungsrahmen fiur technikindizierte Risiken
thematisiert, indem der Zusammenhang zwischen Risikodimensionen und Nachhaltigkeits-
regeln untersucht wurde. Drittens wurden darauf aufbauend, Konzepte der politischen Re-
gulierung von Risiken diskutiert und ein Vergleich zu nationalen — qualitativen und quan-
titativen — Praktiken zur Ermittlung und Bewertung technischer Risiken durchgefihrt.

(Bearbeitung: FZJ>-MUT)
Arbeitspaket: Nachhaltige Landnutzung in der Kulturlandschaft

In diesem assoziierten Forschungsvorhaben, das allerdings zeitversetzt zum Strategie-
fondsvorhaben bearbeitet wird, soll eine vergleichende Landschaftsbewertung auf der Ba-
sis von Fernerkundungs- und GIS-Daten durchgefihrt werden, mit dem Ziel der Umset-
zung in regionale Umweltqualitétsziele. Die Untersuchung findet in zwei Landschaftsréu-
men statt, im Taucha-Eilenburger Endmoranenhtigelland bei Leipzig sowie in der Eider-
Treene-Sorge — Niederung in Schleswig-Holstein. Im Berichtszeitraum, dem ersten Pro-
jektjahr, stand die Zusammenstellung und Vorverarbeitung der Geo- und Fernerkundungs-
daten im Vordergrund. Weitere Schwerpunkte lagen in der Erfassung der regionalen Leit-
bilder und der Recherche, Auswahl und Evaluierung funktionaler 6kologischer Indikatoren
und Bewertungsverfahren.

(Bearbeitung: DLR-DFD, UFZ-NLLB)

Arbeitspaket: GLOBALISM — Simulationsmodelle zur Entwicklung und Analyse von
Nachhaltigkeitsstrategien

Im Berichtszeitraum wurde mal3geblich die Implementierung des interaktiven multidis-
ziplindren Simulationsframeworks zur Entwicklung und Analyse von Nachhaltigkeitsstra-
tegien durch die Umsetzung des Konzeptes der M3-Simulation und die Integration der
Umweltmodelle vorangetrieben. Dies umfasste die Implementierung einer Hierarchie von
Basisklassen von MUV E-Objekten, eines 3D-Clients zur Visualisierung der M3-Welt fir
die Akteure, die Konzeption und Einrichtung der M3-Datenbank, die Implementierung des
Modellservers samt XML-Schnittstellen fir die Modelle SWIM, 4C und WGEN, sowie die
Modifikation, Anpassung und Integration von SWIM, 4C, WGEN und des Impaktmoduls
in das M 3-System.

(Bearbeitung: Fraunhofer Institut fir Rechnerarchitektur und Softwaretechnik)

Online Version



10

LANGFASSUNG

|. Arbeitspaket

Analysen auf der nationalen Ebene

Reinhard Coenen, Jirgen Kopfmuller, Gerhard Sardemann

Forschungszentrum Karlsruhe in der Helmholtz-Gemeinschaft
Institut fur Technikfolgenabschétzung und Systemanalyse (ITAS)

Uwe Klann

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt
Institut fir Technische Thermodynamik
Abteilung fur Systemanalyse und Technikbewertung
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Vorbemerkung

Generelles Ziel der Arbeiten dieses Arbeitspakets ist es, das zuvor entwickelte, global aus-
gerichtete integrative Konzept nachhaltiger Entwicklung® auf der nationalen Ebene fiir
Deutschland zu konkretisieren und zu operationalisieren. Damit soll eine wesentliche Basis
geliefert werden zum einen fur eine Status-quo-Betrachtung der nachhaltigkeitsbezogenen
Situation in Deutschland bzw. fUr die Identifizierung entsprechender prioritarer Defizite, zum
anderen fUr die in anderen Arbeitspaketen stattfindenden Analysen bezogen auf einzelne Ak-
tivitdtsfelder (Mobilitét u. Verkehr, Wohnen u. Bauen, Erndhrung u. Landwirtschaft, Freizeit
u. Tourismus) und Technologiebereiche. Hierfur sind Indikatoren auszuwéahlen, Zielwerte
bzw. —orientierungen fur diese festzulegen sowie die Grundorientierungen fir Szenarien zu
erarbeiten, mit denen mogliche kunftige Entwicklungen in diesen Analysefeldern skizziert
und bewertet werden sollen.

Im Berichtszeitraum wurden zunéchst weiterfihrende und hinsichtlich der Buchverdffentli-
chung abschlief3ende Arbeiten zur detaillierteren Begriindung, Erléuterung und theoretischen
Fundierung des Grundkonzepts des integrativen Ansatzes wie auch einiger der erarbeiteten
Nachhaltigkeitsregeln durchgefiihrt. So ergab sich beispielsweise im Zusammenhang mit dem
Auswahlprozess der Indikatoren die Notwendigkeit einer Uberarbeitung oder besseren bzw.
erweiterten Begrindung einiger Regeln. Desweiteren wurden drei explorative gesellschaftli-
che Rahmenszenarien entwickelt sowie mit der aktivitétsibergreifenden Ebene in das Modell
PANTA RHEI implementiert.

1. Gesdlschaftliche Rahmenszenarien

Aus der Auswertung verschiedener jingerer Szenario-Analysen ist eine Liste von Deskripto-
ren hervorgegangen, die von uns als wesentliche zukunftspragende Faktoren eingestuft wer-
den. Essind dies

» der Grad globaler wirtschaftlicher Verflechtung (Globalisierung)

» die Bedeutung subnationaler, nationaler und supranationaler Politikebenen

» dieRolledes Soziastaates

» die Entwicklung von Werthaltungen und

» die Teilhabe an politischen Entschei dungsprozessen.

Diese Deskriptoren konnten in der Zukunft jeweils unterschiedliche Auspragungen ein-
nehmen, wobel aus der folgenden Tabelle jewells die Pole der Entwicklung ersichtlich sind.
Aus verschiedenen plausiblen Konstellationen unterschiedlicher Auspragungen dieser Desk-
riptoren wurden die im folgenden beschriebenen drei gesellschaftliche Rahmenszenarien

entwickelt, die einen Mdglichkeitsrahmen zukinftiger gesellschaftlicher Entwicklungen
beschreiben (s. Tabelle).

! Mittlerweile als Buch veréffentlicht: Nachhaltige Entwicklung integrativ betrachtet. Konstitutive Elemente,
Regeln, Indikatoren. Edition sigma, Berlin 2001 (als Band 1 einer neuen, in diesem Verlag erscheinenden Rei-
he ,, Global zukunftsfahige Entwicklung — Perspektiven fir Deutschland”).
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. Szenario 1: Dominanter Markt

Ausgangspunkt fur die Entwicklung dieses Szenarios ist die Annahme eines anhaltenden und
sich sogar deutlich verstarkenden Prozesses der wirtschaftlichen Globalisierung.

Kennzeichen der wirtschaftlichen Globalisierung sind: die Liberaliserung der nationaen
Mérkte und die stetig zunehmenden grenziberschreitenden Kapital- und Giterstréme; eine
durch den Markt dominierte aggressive Wettbewerbskultur, die u.a. zur weiteren Bildung
globa agierender Konzerne fihrt, die Aufsplittung der Produktionsprozesse und eine wach-
sende internationale Arbeitsteilung sowie eine Zunahme der langfristigen ausléndischen Di-
rektinvestitionen.

Moglich gemacht und vorangetrieben wird der Globalisierungsprozess durch die Deregu-
lierung der Finanzmérkte und die Einflhrung neuer Informations- und Telekommunikation-
stechniken, durch sinkende bzw. niedrige Transport- und Transaktionskosten, die
zunehmende Vereinheitlichung technischer Normen sowie den Abbau von Hemmnissen fur
weltweiten Handel und Investitionstétigkeit (auRenwirtschaftliche Liberalisierung) verbunden
mit dem Abbau staatlicher Vorschriften im Inneren (Deregulierung).

Dies fuhrt zu einem globalen Standortwettbewerb. Die Nationalstaaten reagieren auf die
Herausforderungen durch einen Abbau tatséchlicher und vermeintlicher Investition-
shemmnisse. Soziastaatliche Leistungen (etwa Alters- und Krankenversicherungen) werden
stark abgebaut. Eigeninitiative wird gefordert (und gefordert). Der Antell privater Sozialaus-
gaben ist hoch, private Vorsorge ersetzt zunehmend solidarisch durch Arbeitgeber und Ar-
beitnehmer finanzierte Vorsorge. Die Mitglieder der Gesellschaft sind kaum gegen negative
Auswirkungen von Marktkréften und Einkommensausfélle abgesichert. Umverteilungen wer-
den kaum angestrebt.

Insgesamt ist nationale Politik durch Ohnmacht gepragt; der Globalisierungsdruck fihrt zu
weiteren Einschnitten in das soziae Netz; Gestaltungsspielraume fir nationale Politik werden
immer geringer. Die Solidaritét in der internationalen Staatengemeinschaft ist gering. Auf
Globalisierung und ihre Folgen wird mit einer Konzentration auf nationale (wirtschaftliche)
Interessen reagiert, allerdings in den meisten Féllen mit sehr geringem oder ohne Erfolg.

Die Folge sind schwache globale Institutionen, die Gemeinwohl- und Umweltschutzziele ver-
folgen, ein zunehmend scharfer werdender Wettbewerb der Nationen und der gegenwartigen
Wirtschaftsbl 6cke mit Gewinnern und Verlierern sowie eine Stabilisierung oder Verschérfung
gegenwartiger Wirtschafts- und Wohlstandsungleichgewichte zwischen Industrieléndern und
Entwicklungslandern. In Bezug auf die Durchsetzung internationaler Standards im Handel, im
Umweltschutz und im sozialen Bereich werden Riickschlége verzeichnet (z.B. Ausstieg der
USA aus dem Kioto-Protokoll und weitere Verwasserung des Protokolls).

Werthaltungen entwickeln sich in Richtung auf zunehmenden Eigennutz und Genussstreben
der Individuen, verbunden mit starker Leistungsorientierung, d.h. Streben nach personlichen
Erfolgen. Personliche Verhatensdnderungen als Antwort auf globale Herausforderungen,
etwa die Umweltproblematik oder wachsendes Wohlstandsgefélle, finden kaum stat.

Der Grad der Offentlichkeitsbeteiligung an politischen Planungs- und Entscheidungsprozes-
sen ist gering. Burger werden Uber die rechtlich vorgeschriebenen Verfahren hinaus weder an
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politischen noch an unternehmerischen Entscheidungen beteiligt. Zugriffsmdglichkeiten auf
Informationen werden auf das rechtlich Notwendige beschrankt, freiwillige aktive Informa-
tion seitens des Staates oder der Wirtschaft Uber Sachverhalte, von denen Burger betroffen
sind, findet nicht statt.

. Szenario 2: Modernisierung in Zeiten der Globalisierung

Ausgangspunkt fur dieses Szenario ist die mdgliche zukinftige Entwicklung des globaen
wirtschaftlichen Geschehens. In diesem Szenario wird angenommen, dass der Prozef3 der
wirtschaftlichen Globalisierung fortschreitet, jedoch nicht in dem Mal3e wie in Szenario 1.
Uberwiegend wird eine weitere Globalisierung auch nicht als negativ betrachtet, sofern es
gelingt, soziale und 6kologische Mindeststandards auf internationaler Ebene durchzusetzen.
In dieser Szenario-Variante wird deshalb davon ausgegangen, dass nationalstaatliche Politik
sich aktiv durch 6kologische und sozial staatliche Modernisierung den Herausforderungen des
Globalisierungsprozesses stellt, einerseits um die Globalisierungschancen nutzen zu kénnen,
andererseits um maogliche unerwlinschte Folgen auszuschlief3en. Zugleich gelingt es
zunehmend, auf globaler Ebene durch konstruktive transnationale Kooperation, ¢kologische
und soziale Mindeststandards zu vereinbaren und internationale Finanzstréme zu regulieren.
Entsprechend werden die Rolle und der Einfluss internationaler Institutionen gestarkt.

Der Druck des globalisierten Wettbewerbs ist alerdings hoch, so dass national staatliche Re-
gierungen eine schwierige Gratwanderung zu vollbringen haben.

Auf der einen Seite missen sie die internationale Wettbewerbsfahigkeit der nationalen
Wirtschaft sichern oder verbessern, um z.B. das Ziel einer hohen Beschéaftigungsquote zu er-
reichen. Dies zwingt zu einem Umbau sozialer Sicherheitssysteme mit hoherer Eigenverant-
wortung und Flexibilisierungen in der Arbeitsmarktpolitik, um die nationale Wirtschaft zu
entlasten. Auf der anderen Seite stof¥t dies bei Gewerkschaften und weiten Teilen der Bevolk-
erung auf Widerstand. In der Summe fihrt dies zu einem Kompromiss: Der Anteil der pri-
vaten Sozialausgaben ist weder besonders hoch noch besonders niedrig. Umverteilungen fin-
den in mittlerem Ausmald statt. Der Sozialstaat betont die Sozialrechte der Burger und schiitzt
in ausreichender Weise gegen Marktkrafte und Einkommensausfélle.

Auch die Umweltpolitik kommt voran, wenngleich unter dem hohen Wettbewerbsdruck der
wirtschaftlichen Globalisierung nur in kleinen Schritten, da eine umweltpolitische Vorreiter-
rolle as eine Gefdhrdung fur die Wettbewerbsféhigkeit gesehen wird. Der moderate Mod-
ernisierungsprozess wird durch eine zunehmende Mehrheit der Bevdlkerung gestiitzt, die
soziae Sicherhelt, gesellschaftliche Harmonie, Solidaritdt und Stabilitét sowie eine intakte
Umwelt und Natur als wertvolle Schutzgiter ansieht und bereit ist, auch hohere Eigenverant-
wortung beim Schutz dieser Guter zu Ubernehmen. Zunehmende Verantwortlichkeit geht ein-
her mit moderat wachsenden Mitentscheidungsmdglichkeiten. Der Grad der Offentlichkeits-
beteiligung nimmt zu, Birger haben weitgehenden Zugang zu offentlichkeitsrelevanten In-
formationen aus der Politik und Verwaltung. Hohere Mitspracherechte in Unternehmen wer-
den jedoch nur in geringem Umfang eingerdumt, da sie als Gefdhrdung der Wettbew-
erbsfahigkeit betrachtet werden.
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. Szenario 3: Regionalisierung und Gemeinwohlorientierung

Ausgangspunkt fir dieses Szenario ist wiederum die mogliche zukinftige Entwicklung der
globalen wirtschaftlichen Verflechtung. In diesem Szenario wird angenommen, dass — as
politische Reaktion auf manifeste oder antizipierte Effekte einer wachsenden ungesteuerten
Globalisierung — eine Rickbesinnung auf lokale und regionale Zusammenhange Raum greift.
Im Gegensatz zu der oben angenommenen Auflésung der wirtschaftlichen und kulturellen
Grenzen wird hier von einer Re-Orientierung auf nationale und regionale wirtschaftliche In-
teressen ausgegangen, die einhergeht mit zunehmenden Bemiihungen um den Schutz nation-
aler Industrien sowie eine Konzentration auf regionale Wirtschafts- und Handelsstrukturen.
Dieser Prozess wird (realistischerweise) globales 6konomisches Geschehen nicht vollstandig
zum Erliegen bringen. Dieses wird jedoch hauptsachlich bei Rohstoffen, Hochtechnolo-
gieprodukten und Investitionsgitern zum Tragen kommen.

Gesellschaftliche Werthaltungen verdndern sich deutlich in Richtung auf eine starke Ge-
meinwohlorientierung, die verbunden ist mit individuellen Bemihungen um den aktiven
Schutz bzw. die Verbesserung des Wohlergehens Anderer. Die Blrger streben nach Sicher-
heit, nach Harmonie und Stabilitét ihrer Gesellschaft. Natur und Umwelt werden als wertvolle
Schatzgiter angesehen. Es wird personliche Verantwortung fur den Schutz dieser Giter und
die Kompensation von Fehlentwicklungen tbernommen. Wo freiwillige Verhaltensanderung
allein as nicht ausreichend empfunden wird, werden auch politische Mal3nahmen akzeptiert.

Der Sozialstaat wird weiter ausgebaut zu einem Wohlfahrtsstaat. Soziale Rechte werden be-
tont. Die Burger werden in hohem Mal3e gegen negative Marktkrafte und Einkommensaus-
falle geschitzt, der Anteil privater Sozialausgaben ist niedrig. Umverteilungen finden in
grofderem Umfang statt.

Supranationale Organisationen gewinnen an Bedeutung: Die Bemihungen der Staatenge-
meinschaft, international und global akzeptierte dkologische und soziale Mindeststandards
einzufuhren, entwickeln sich erfolgreich. Es werden Mal3nahmen ergriffen, um die Finanz-
mérkte zu stabilisieren und Devisenspekulationen einzuddmmen. Globale Institutionen ge-
winnen politisch an Einfluss und Wirksamkeit. Global agierende Nichtregierungsorganisa-
tionen unterstitzen diesen Prozess durch Kooperation mit nationalstaatlichen Regierungen,
aber auch dadurch, dass sie Druck auf solche austiben.

Der Grad der Offentlichkeitsbeteiligung, der (iber die rechtlich vorgeschriebene Beteiligung
hinaus geht, ist hoch. Blrger haben nicht nur freien Zugang zu offentlichkeitsrelevanten In-
formationen aus der Politik und Verwaltung sowie aus den Unternehmen. Sie sind dariber
hinaus in Entscheldungsstrukturen mit hohem Mitentscheidungsgrad wie Politikdialoge und
Mediationsverfahren eingebunden. Im Gefolge dieser Entwicklung gewinnt die regionale und
kommunal e Politikebene relativ an Bedeutung.
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2.  Konkretiserung der gesellschaftlichen Rahmenszenarien fir das PANTA
RHEI-M odell auf der nationalen Ebene

2.1 Generelles

Auf der nationalen Ebene ist die Konkretisierung fur das Simulationsmodell PANTA
RHEI zu leisten, welches dann deren Wirkung auf die gesamte Volkswirtschaft in sekt-
oraler Disaggregation liefert. Im folgenden geht es nur um diese Konkretisierung, bei der
nicht die Details der jeweiligen institutionellen und organisatorischen Entwicklung abge-
bildet werden sollen (und kénnen), sondern vielmehr die Szenarien auf ihren Kerngedan-
ken zugespitzt werden und die entscheidenden Charakteristika der einzelnen Szenarien
erfasst werden sollen. Zu diesen Konkretisierungen kamen fir die Berechnung der kom-
pletten Szenarien die partiellen Szenarien aus den Aktivitétsfeldern und dem Energiebe-
reich hinzu.

Auf der nationalen Ebene kénnen die drel gesellschaftlichen Rahmenszenarien zur
Groborientierung jeweils einer wirtschaftspolitische Richtung zugeordnet werden:

— Dominanter Markt: Angebotsorientierte Wirtschaftspolitik; Uber eine Abgabenen-
tlastung des Vermogens und der Kapitaleinkiinfte bei gleichzeitiger Verringerung der
Staatsaufgaben — einhergehend mit einer Verringerung der staatlichen Vorsorge — sollen
far private Unternehmer verbesserte Situationen auf dem Kapital-, Gutermarkt und Ar-
beitsmarkt erzeugt werden, die dann Uber hohere Investitionen zu einem verstérkten
Wirtschaftswachstum fihren sollen, was letztendlich die 6konomische Situation aller
verbessern wirde. Umweltprobleme sind politisch von untergeordneter Bedeutung.

— Modernisierung: Pragmatische Wirtschaftspolitik mit passabler Langfristperspektive
in Fragen der Staatsfinanzen und Rentenpolitik (nahe an einem business-as-usual
Szenario), die Umweltpolitik setzt vornehmlich auf technische Lsungen.

— Regionaisierung: Nachfrageorientierte Politik; das Verschuldungsproblem im Auge
behaltend wird versucht die erkannten Probleme durch direktes staatliches Handeln und
insbesondere durch eine entsprechende Subventionierung oder staatliche Nachfrage ein-
zudammen; die Vorsorge wird dabel as staatliche Aufgabe angesehen; eine Ver-
ringerung der Staatsquote oder der Steuerquote wird nicht beabsichtigt. Im Szenario
Regionalisierung kommt zusétzlich eine Einschrankung des internationalen Handels
hinzu, die sowohl durch die angenommene Entwicklung von Préferenzen fur im Inland
erzeugte Produkte al's auch und — quantitativ vor allem — durch eine von wichtigen In-
teressengruppen unterstiitzte weitere verstéarkte Ausdehnung nichttarifarer Handel-
shemmnisse wie Freiwilliger Exportbeschrankungen, Antidumpingmal3nahmen und -
institutionen, countervailing duties und ahnlicher GATT-konformer bzw. nicht eindeu-
tig GATT-widriger protektionistischer Mal3nahmen ausgelost wird. Umweltprobleme
sind von grof3er politischer Bedeutung.

In den drei Szenarien wird jeweils angenommen, dass eine entsprechende Politik weltweit
betrieben wird.
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2.2 Wesentliche Annahmen fir alle Szenarien

Die folgende Tabelle enthalt wesentliche Annahmen, die fir ale Szenarien gelten.

1998 2005 2010 2015 2020
Wohnbevdlkerung (Mio.) 82,0 82,2 82,1 81,6 80,8
Bis 19 Jahre (%) 21,5 20,2 18,8 18,0 17,5
20-64 J. (%) 62,7 60,6 61,1 60,9 60,1
65+ (%) 16,0 19,1 20,2 21,1 22,4
Erwerbspersonenpotenzia (Mio.) 40,9 40,4 40,5 40,0 39,5
Wechselkurs zum Dollar (DM/$) 1,76 2,03 1,95 1,95 1,95

* im Jahr 2000

Andere wesentliche Grof3en variieren je nach Szenario und werden teilweise von drel Ak-
tivitdtsfeldern bestimmt (z.B. Wohnungsflachen, Haushaltsgrofie von Wohnen und Bauen,
Energiepolitik s. Energieszenarien).

2.3 Szenarienspezifische Eingriffe

Um der konkreten Umsetzung Plastizitdt zu verlethen und keine ausgezeichneten
Kenntnisse des Modells und des gesamtwirtschaftlichen Rechnungswesens voraussetzen zu
mussen, wird im folgenden darauf verzichtet, modelltechnischen Stellschrauben zu benen-
nen. Vielmehr werden die Art der Eingriffe und deren Motivation skizziert, um dann an-
hand einschlagiger aus den Modellrechnungen resultierender Gréf3en die Eingriffe zu ver-
deutlichen. Die aufgefihrten als ,, Resultat* bezeichneten Grofden ergeben sich mithin aus
den aktuellen Szenarioldufen, in die samtliche Anderungen auf der nationalen Ebene
sowie aus den Aktivitatsfeldern und der Schlisseltechnologie Regenerative Energien
einflossen. Diese Groéf3en sind also Uberwiegend endogen. Resultate und Eingriffe bezie-
hen sich, sofern nicht anders angegeben, stets auf das Jahr 2020.

Modernisierung entspricht in den Rahmenannahmen — soweit keine Eingriffe angegeben
sind — Prognos (Hrsg.) (2000): Energiereport 111, Schéffer-Poeschel, Stuttgart.

a)  Aulenhandel und Preise

In dem nationalen Modell PANTA RHEI muss an den Schnittstellen zur Gbrigen Welt
exogen eingegriffen werden, um die unterschiedlichen Entwicklungen der weltweiten
Wirtschaftspolitik (s.0.) abzubilden. Als Stellgréf3en kommen hierfur die Import- und Ex-
portmengen sowie die Exportpreise in Betracht. Tatséchlich verwendet wurden Import-
preise und Exportmengen. Im folgenden werden die Stellen und die Art der Eingriffe
wiedergegeben und Ergebnisse aus den Szenariorechnungen gezeigt, in die auch sémtliche
andere Szenarienannahmen einflief3en. Es sind auch fur die Energiewirtschaft wichtige
Importpreise angefihrt sowie —zum Vergleich — zwel binnenwirtschaftliche Preisindices.
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| Dominanter Markt

| Modernisierung

| Regionalisierung

Eingriffe

Importpreise Senkung im Vergleich zu Erhohung im Vergleich zu

Modernisierung Modernisierung

Resultate

Exportmengen Maximaler Anstieg 2000

bis 2020: 60%

I mportpreise* 125,3 (1,1 %/a) 141,4 (1,7 %/a) 176,6 (2,9 %/a)

Preise inlandische Pro- 121,9 (1,0 %/a) 140,2 (1,7 %/a) 182,7 (3,1 %/a)

duktion*

Preisindex der Leben- 130,5 (1,3 %/a) 147,7 (2,0 %/a) 181,7 (3,0 %/a)

shaltung*

Preise Steinkohleimporte* | 98,4 99,2 142,2 (1,8 %/a)

Preise Erddl-/Erdgas- 98,4 100 145,8 (1,9 %/a)

import*

I mporte* 198,5 (3,5 %/a) 201,9 (3,6 %/a) 163,9 (2,5 %/a)

Exporte* 198,9 (3,5 %/a) 191,6 (3,3 %/a) 155,3 (2,2 %/a)

AuRenbeitrag in % des 55% 3,0% 25%

BIP

*  DieWerte fur 2000 sind jewells auf 100 gesetzt. Dahinter fir ausgewdahlte Werte in Klammern: Durch-
schnittliche jahrliche Wachstumsrate im Zeitraum 2000-2020.

b)  Sozalversicherungen und sonstige staatliche Sozialleistungen

Die Sozialleistungen wurden im Szenario Dominanter Markt so reduziert, dass die Emp-
fanger von Sozialleistungen keinerlei Teilhabe am weiteren Wirtschaftswachstum haben.
Daneben wurde eine Umstellung der Rentenversicherung auf ein Kapitaldeckungs-
verfahren eingeleitet. Die sich hieraus ergebende Reduktion der Sozialversicherungsbei-
trége wird ausschliefdich zur Reduktion der Arbeitgeberbeitrége verwendet. Die private
Finanzierung der Rente erfordert weiterhin ein externes Anheben der Sparquote der pri-
vaten Haushalte. Dieser Ubergang zu einer privaten Rentenversicherung und der Riickgang
der Sozialleistungen spiegelt in besonderem Mal3e angebotsorientierte wirtschaftspolitische
Vorstellungen wieder, die sich hiervon eine Erhdhung des Leistungsanreizes, verantwor-
tungsbewusstere private wirtschaftliche Entscheidungen und eine Reduktion der Kapi-
talkosten der Unternehmen aufgrund der erhohten Ersparnis versprechen. Eine
ausschliefdliche Reduktion der Arbeitgeberbeitrage wird angenommen, um die Zielrichtung
einer Kostenreduktion fur Unternehmen besonders deutlich zu akzentuieren.

Im Szenario Modernisierung wurden im wesentlichen die heute absehbaren bzw.
beschlossenen Entwicklungen umgesetzt, was insbesondere in der Rentenversicherung auf
ein Mischsystem von Umlage- und K apital deckungsverfahren hinauslauft.

Im Szenario Regionalisierung wurden die Vorstellungen zu einem Blrgergeld und zu
einer Verbreiterung der Bemessungsgrundlage fur die soziale Sicherung durch einen Uber-
gang zu einer rein steuerfinanzierten Rente aufgenommen, d.h. die Rentenversicherung
wird es in 2020 nicht mehr geben; die Auszahlungen erfolgen direkt aus dem Staat-
shaushalt. Wie die Lasten der Bezahlung verteilt sind, hangt vom gesamten Steuersystem
ab (s. dort). Zusétzlich wurde angenommen, dass ein Defizit in den sozialen Dienstleistun-
gen wahrgenommen wird, das durch eine Erhohung direkter Subventionen an die entspre-
chenden nichtstaatlichen Einrichtungen behoben wird.
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In besonderem Mal%e ist hier darauf hinzuweisen, dass die folgenden Resultate nicht nur
aus Eingriffen zur Umsetzung der Szenarien resultieren, sondern auch weiterhin auf en-
dogene Entwicklungen reagieren. So hangen die Sozialversicherungsbeitrage und -
zahlungen weiterhin z.B. von der Zahl der Arbeitslosen ab, die wiederum z.B. von der er-
rechneten gesamtwirtschaftlichen Entwicklung beeinflusst wird. Ein externer Eingriff, der
die Sozialleistungen oder die Beitragssatze reduziert, muss also keineswegs unmittelbar in
einem Vergleich der verschiedenen Szenarien erkennbar sein. Der Eingriff bedeutet nur,
dass z.B. bei gleicher Arbeitslosigkeit und sonstigen Bedingungen nun weniger Arbeit-
slosengeld pro Arbeitslosem gezahlt wird.

| Dominanter Markt

| Modernisierung

| Regionalisierung

Eingriffe

Rentenversicherung Ziel: Umstellung auf » Riesterrente" Rentenzahlung aus Staat-

Kapitaldeckungsverfahren shaushalt (Steuerfinan-
zierung)

Sparen, private Haushalte | Entsprechende Erhdhung | Entsprechende Erhéhung
der Sparquote (starkere der Sparquote
Verringerung alsin Mod-
ernisierung)

Beitragssdtze Nur  Arbeitgeberbeitrage | Arbeitgeber/Arbeitneh- Arbeitgeber/Arbeitneh-
werden gesenkt merbeitrage werden merbeitrage fir Kranken-

gleichermal3en gesenkt versicherung, Pflegeversi-

cherung und Arbeitslosen-
versicherung werden
gleichermal3en gesenkt;
Finanzierung s. Staatsein-
nahmen

sonstige Sozialleistungen

Sozialleistungen an pri-

-- (Sozialleistungen wer-

Private soziae Arbeit

des Staatesund Verwand- | vate Haushalte bleibenin | den wiein der Vergan- wird in 2020 mit etwa 35
tes konstanten Preisen auf genheit bestimmt) Mrd. DM 1999) zusétzlich
heutigem Niveau (trotz geférdert; diesfihrt zu ca.
Wirtschaftswachstum, 1,2 Mio. zusétzlich
gleichbleibender Arbeit- Beschéftigten im sozialen
slosigkeit und Umvertei- Bereich
lung zugunsten von Kapi-
taleinkommen)
Resultate
Beitragssétze Sozialversi-
cherung
- Arbeitgeber 70,2 90,0 39,2
- Arbeitnehmer 100,0 90,0 38,5
Beitragszahlungen der
- Arbeitgeber* 93,3 (- 0,3 %/a) 119,3 (+ 0,9 %/a) 41,6 (- 3,5 %/a)
- Arbeitnehmer* 134,4 (+1,5 %/a) 119,4 (+ 0,9 %/a) 41,7 (- 3,5 %/a)
Sozialleistungen an pri-
vate Haushalte* 105,6 117,2 106,7
Arbeitseinkommensguote* | 90,6 95,6 103,4
Erwerbstatige* 102,3 104,6 1135

*  DieWerte fur 2000 sind jewells auf 100 gesetzt. Dahinter fir ausgewdahlte Werte in Klammern: Durch-
schnittliche jahrliche Wachstumsrate im Zeitraum 2000-2020.
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Im Szenario Dominanter Markt wurde auch die Entwicklung der sonstigen Staatsausgaben
etwas geddmpft, um den tendenziellen Rickzug des Staates abzubilden. Fir die beiden
anderen Szenarien wurde die endogenen Abbildung der Staatsausgaben, die natirlich auch
in dominanter Markt weiterhin die Dynamik mitbestimmt, bel assen.

Dominanter Markt

Modernisierung

Regionalisierung

Eingriff: sonstige Staat- Weitere Reduktion der

sausgaben Staatsausgaben B B
Resultat: 77,4 (-1 %la) 89,5 (-0,6 %/a) 93,5 (-0,3 %/a)
Staatsausgabenquote*

*  Die Werte fur 2000 sind jeweils auf 100 gesetzt. Dahinter fir ausgewahlte Werte in Klammern: Durch-
schnittliche jahrliche Wachstumsrate im Zeitraum 2000-2020.

d) Saatseinnahmen, Finanzerungsdefizit, Saatsver schuldung

| Dominanter Markt \

Modernisierung

| Regionalisierung

Eingriffe

Generelle Anderung
des Steuersystems

Generelle Steuersenkung,
wobei die Prioritéat auf
die Unternehmen unmit-
telbar belastenden Steu-
ern gelegt wird; andere
Steuern folgen sobald
eine deutliche Reduktion
der Staatsausgaben er-
reichtist

Um die zusétzlichen Ausgaben zu
finanzieren (steuerfinanzierte Rente,
Subventionen), werden Steuern
erhoht, wobel die politische Prioritét
auf die Einkommensteuer gelegt
wird und fir eine fiskalisch ausge-
wogene Finanzierung im Laufe der
Zeit auch auf andere Steuern zurick-
geriffen werden muss

Okologisch motivierte

Einfrieren der Okosteuer

Okosteuer wird ent-

Ersatz der Okosteuer durch eine

Steuern auf gegenwartigem Stand | sprechend Prognos CO,-Steuer ohne Ausnahmeregel un-
weitergefiihrt gen u. Kompensationszahlungen, die

Steuer verselbstandigt sich und wird
gegen Ende der Periode aus fiska
lischen Griinden weiter angehoben
(2020: 200 DM COy); Einfiihrung
einer Flachenerwerbssteuer, 2020 in
Hohe von 285 DM/gm fir baureifes
Land und 127 DM/gm fir sonstiges
Bauland jeweils in Preisen 2000

Beitragssitze Nur Arbeitgeberbeitrdge | Arbeitgeber/Arbeitneh- | Arbeitgeber/Arbeitnehmerbeitrége

werden gesenkt merbeitrage werden werden gleichermal?en gesenkt,
gleichermal3en gesenkt | Finanzierung: s. Staatseinnahmen
Resultate

Steuerquote* Steuer- | 75,1 98,2 149,3

quote inkl. Sozialver-

sicherungsbeitrége* 77,8 92,1 94,2

M ehrwertsteuersatz 10 % 16 % 20 %

Einnahmen direkte

Steuern/BIP* 67,6 106,8 206,3

Einnahmen aus Oko-

bzw. CO,.Steuer* 132,7 204,9 610,6

Zinszahlungen des

Staates/BIP* 58,8 52,9 41,2

Schuldenquote des

Staatest 71,9 51,5 443

*  DieWerte fur 2000 sind jeweils auf 100 gesetzt.
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€e)  Arbeitsmarkt

Auf dem Arbeitsmarkt wurde angenommen, dass sich sowohl im Szenario Mod-
ernisierung als auch — etwas stérker — im Szenario Regionalisierung die Lohnverhand-
lungen und deren Ergebnisse starker an der Entwicklung der Arbeitsproduktivitét orien-
tieren als in der Vergangenheit, was im Szenario Regionalisierung sich aufgrund der sich
durchsetzenden wirtschaftspolitischen Konzeption naheliegend ist und im Szenario Mod-
ernisierung in der Annahme begriindet ist, dass die Gewerkschaften eine weitere deutliche
Abnahme der Lohnguote nicht hinnehmen wollen und auch nicht kénnen, ohne einen
weiteren deutlichen Mitgliederschwund zu erleiden, bzw. den entsprechenden Riickgang
seit Ende der zweiten Hélfte 80er zumindest teilweise wieder kompensieren wollen.
Zusatzlich wurde angenommen, dass die durchschnittliche Arbeitszeit pro Erwerbstétigen
und Jahr sowohl im Szenario Modernisierung as auch im Szenario Regionalisierung
sinkt — in dem letzteren dabei etwas stérker. Im Szenario M odernisierung ist dann von
Reformen nach etwa niederléndischem Vorbild auszugehen, wahrend im Szenario Region-
alisierung generell die Hemmnisse fur Teilzeitvertrage beseitigt werden, die die vollzeit-
beschéftigten Arbeitnehmer bislang daran hindern, ihren in Umfragen héufig erkennbaren
Wunsch nach geringeren Wochenarbeitszeiten (mit entsprechendem Lohnverzicht) auch
umzusetzen. Tellzeitarbeit wird im Szenario Regionalisierung in 2020 gesellschaftlich
auch voll akzeptiert.

Im Szenario Dominanter Markt wurde dagegen die Arbeitszeit beibehalten und ebenso
eine Lohnentwicklung, die hinter der Arbeitsproduktivitétsentwicklung wie in der Vergan-
genheit zurtickbleibt. Letzteres ergibt sich wieder aus einer algemeinen Umsetzung der
wirtschaftspolitischen Konzeption. Bel der Arbeitszeit war nun zu beriicksichtigen, dass
aufgrund der verringerten Sozialleistungen zwar einerseits neue Personengruppen in den
Arbeitsmarkt hineingedrangt werden, die sich vermutlich eher as Tellzeitkréfte verdingen.
Andererseits ist auch mit vermehrter Mehrfachbeschéftigung zu rechnen und damit dass
auch bel Vollzeitbeschéftigten ein starkerer Druck entsteht, Uber die tariflich vereinbarte
Arbeitszeit hinaus zu arbeiten. Insgesamt ist damit eine Richtung etwaiger Arbeitszeit-
veranderungen im Szenario dominanter Markt nur sehr schwierig abzuschétzen. Es wurde
daher davon ausgegangen, dass sich im Durchschnitt nichts andert.

| Dominanter Markt | Modernisierung | Regionalisierung
Eingriffe

durchschnittliche Ar- Verringerung auf 94% Verringerung auf 86%

beitszeit/Erwerbstétigen vom Wert in 2000 vom Wert in 2000

und Jahr ---

Lohngleichung Verstérkte Orientierung an | Noch stérkere Orien-
der Arbeitsproduktivitét- | tierung an der Arbeitspro-
sentwicklung duktivitatsentwicklung

Resultate
Arbeitsvolumen* 102,6 98,6 97,9
Erwerbstétige* 102,3 104,6 1135

* DieWerte fur 2000 sind jeweils auf 100 gesetzt.
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2. Indikatoren und Zielgr6i3en

Hinsichtlich der Indikatoren wurde zundchst eine vorlaufig endgiltige Liste von den
Nachhaltigkeitsregeln zugeordneten Indikatoren erarbeitet. Sie umfaldt rund 120 Indikato-
ren auf einer nationalen, aktivitdtsfelder-Ubergreifenden Ebene sowie jeweils ergéanzende
und spezifizierende Indikatoren bezogen auf die einzelnen Aktivitétsfelder. Zu verschie-
denen dieser Indikatoren wurden detaillierte erlauternde Texte erstellt, die Angaben zur
Begrindung ihrer Auswahl, zur Definition und ggf. zu methodischen oder datenbezogenen
Problemen enthalten. Fur einen Grofdeil der bislang bearbeiteten Indikatoren wurden,
soweit verfugbar, Zeitreihen ermittelt (zum Teil mit internationalen Vergle chsdaten)
sowie quantitative oder auch qualitative Zielgrofien ausgewdhlt bzw. angegeben. Diese
Zielgrof3en orientieren sich entweder an schon implementierten, in offiziellen Dokumenten
bzw. wissenschaftlichen Studien angefiihrten oder in den jeweiligen Debatten diskutierten
Werten. Falls solche Orientierungen nicht vorhanden sind, der Indikator jedoch als hinrei-
chend bedeutsam eingeschétzt wird, werden sie as eigene Vorschlédge der Projektgruppe
formuliert.

Mit Hilfe der bisherigen Arbeitsergebnisse kénnen nun auf der einen Seite erste Aussagen
dazu getroffen werden, in welchen Bereichen die derzeitige Situation in Deutschland auf
einer Ubergeordneten nationalen Ebene — gemessen an der historischen Entwicklung oder
auch im Vergleich mit anderen OECD-Staaten — als eher gut oder eher defizitér zu beur-
teilen ist. Auf der anderen Seite sind derartige Beurteilungen auch fir die einzelnen Ak-
tivitatsfelder ebenso moglich wie erste Uberlegungen zu adaguaten Handlungsstrategien
und Instrumenten zur Behebung bestimmter Defizite.

Exemplarisch aufgefuihrt sind im folgenden die Indikatoren-, Daten- und Zielwerteliber-
sichten zu insgesamt drei substanziellen Regeln sowie zu einer instrumentellen Regel:

REGEL: Selbststdndige Existenzsicherung (Nr. 3)

INDIKATOREN

AF (ibergeordnete Ebene |

e Zahl und Anteil der Sozialhilfeempfanger

« Offizielle Arbeitslosenquote

« Entwicklung der Arbeitslosigkeit Jugendlicher
« Anteil Langzeitarbeitsloser (1 Jahr und langer)

« Arbeitslosigkeit in den Produktionsbereichen des Verkehrssektors
« Langzeitarbeitslosigkeit in den Produktionsbereichen des Verkehrssektors

< Anteil der nicht sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in der Baubranche
» Offizielle Arbeitslosenquote in der Baubranche

< Anteil landwirtschaftlicher Haupterwerbsbetriebe, die Vergleichsgewinn entsprechend Vergleich-

sansatz erreichen

» Anteil der Arbeitslosen aus dem F&T-Sektor

« Anteil von Teilzeit- und Saisonbeschéftigungen an der gesamten Beschéftigtenzahl bzw. am ge-
samten Beschéftigungsvolumen im F&T-Sektor
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INDIKATOREN ZU REGEL NR. 3: ISTWERTE, TRENDS, ZIELE

l. AF Uber geor dnete Ebene

Indikator:

Zahl und Anteil der Sozialhilfeempfanger

Istwerte, Trends

Ziele

« Die Sozialhilfequote stieg in Deutschland von 1 Prozent
(548000 Bezieher) im Jahr 1963 auf 3,5 Prozent (2,88 Mil-
lionen Bezieher) im Jahr 1998. Diese Zahlen - ihr Anstieg
ist vor allem auf den Anstieg der Arbeitslosigkeit zurtick-
zufiihren - sind mit Vorsicht zu interpretieren. Erstens hat
es in dieser Zeitspanne zwei Strukturbriiche gegeben
(Wiedervereinigung 1991 und Ausgliederung der Asylbew-
erber 1994). Zweitens rechnet man mit einer Dunkelziffer
von bis zu 50 Prozent.

Zielwerte fur den Indikator anzusetzen erscheint nicht als
sinnvoll. Denn einerseits indiziert dieser Indikator sowohl
einen Verstol3 gegen die betrachtete Regel der
Selbsténdigen Existenzsicherung als auch das haufig
damit verbundene Auftreten von Armutssituationen, dies-
beziiglich waren somit niedrige Indikatorwerte anzustre-
ben. Andererseits zeigt der Indikator auch die Bereitschaft
der Gesellschaft an, im Sinne der entsprechenden Regel
fur eine angemessene Grundversorgung zu sorgen, dies-
beziglich wéare einen Minimierung der Werte nicht sinnvoll.

Indikator: Offizielle Arbeitslosenquote

Istwerte, Trends

Ziele

* Arbeitslosigkeit hat sich in Westdeutschland vom historis-
chen Tiefststand 1965 von 0,7 % (Manner) und 0,5 %
(Frauen) auf Werte fur Gesamtdeutschland von 11,9 %
(Ménner) bzw. 12,8 % (Frauen) im Jahr 1998 entwickeltz;
im Jahr 2000 betrug die gesamte Arbeitslosigkeit 10,7 %.
In der EU liegt Deutschland im Jahr 1998 bei den M&nnern
- in einem Wertefeld von 1,9 (Luxemburg) bis 13,8 Prozent
(Frankreich) - bei 8,9 %; und bei den Frauen - in einem
Wertefeld von 4,0 (Luxemburg) bis 16,7 (Griechenland ) -
bei 10,1 %.

Wegen der auBerordentlich hohen Bedeutung die diese
relativ hohe Arbeitslosigkeit beziiglich der Verletzung aller
Regeln der sozialen Aspekte von Nachhaltigkeit sowie
bezuglich 6konomischer Probleme (z.B. Finanzierung der
sozialen Sicherungssysteme) zukommt, schlagen wir als
Ziel vor: eine Halbierung der Arbeitslosigkeit innerhalb der
nachsten 10 Jahre, was etwa mit politischen Zielsetzun-
gen® konform wére; langerfristig hingegen sollte das Ziel
der Vollbeschaftigung (2 %) nicht aus den Augen verloren
werden.

Indikator:

Entwicklung der Arbeitslosigkeit Jugendlicher (in Prozentpunkten)

Istwerte, Trends

Ziele

« Die Entwicklung der Arbeitslosigkeit Jugendlicher hat sich
in einem OECD-Feld mit vorwiegend negativen Werten
zwischen -0,9 (Portugal) und -7,5 (USA) durchschnittlich
zwischen 1980 und 1998 bei Mannern um 3,1 Prozent-
punkte erhoht. Bei Frauen liegt Deutschland bei -3 Pro-
zentpunkten in einem Feld von -2,6 (Danemark) bis
-13,5 (Spanien).

Zielwerte sind in Einklang mit den Zielwerten des vorange-
henden Indikators festzulegen.

Indikator:

Anteil Langzeitarbeitsloser (1 Jahr und langer)

Istwerte, Trends

Ziele

* Langzeitarbeitslosigkeit hat sich in West Deutschland von
1977 bis 1998 von 33,5% aller Arbeitslosen auf 54,4 %
erhoht (Gesamtdeutschland 1998: 54,9 %). Im OECD-
Rahmen liegt Deutschland im Jahr 2000 bei 51,5 Prozent
in einem Feld von 5,0% (Norwegen) bis 60,8% (ltalien).

Zielwerte sind in Ubereinstimmung mit den Zielwerten des
Indikators fir Arbeitslosigkeit (s.o.) festzulegen.

Indikator:

Arbeitslosigkeit in den Produktionsbereichen des Verkehrssektors

Istwerte, Trends

Ziele

¢ bisher keine Daten recherchiert

kein Ziel formulierbar

2 Hingewiesen sei hier auf eine betréchtliche ,Stille Reserve* von nicht registrierten Arbeitslosen (vgl. Bécker et al. 2000, S.

322)

Vgl. die Zielsetzung des Bundeskanzlers Schrider einer Reduzierung auf 3,5 Millionen.
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Indikator: Langzeitarbeitslosigkeit in den Produktionsbereichen des Verkehrssektors

Istwerte, Trends Ziele

« bisher keine Daten recherchiert ¢ kein Ziel formulierbar

Wohnen / Bauen

Indikator: Anteil der nicht sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in der Baubranche

Istwerte, Trends Ziele

Beschéftigte in vorbereitenden Baustellenarbeiten, Hoch- u. Zur Eindammung der Schwarzarbeit im Bausektor sollte
Tiefbau, Bauinstallationen u. sonstigem Baugewerbe darauf hingewirkt werden, dass mdoglichst viele nicht-

1950 1.566.793 sozialversicherungspflichtig Beschéftigte in eine sozialversi-

1961 2.226.538 cherte Anstellung gelangen

1970 2.249.983

1987 1.851.652

1996 1.753.700

1997 1.675.300

1998 1.591.900

Quelle: Stat. Bundesamt 1999, S. 129, 219f

Indikator: Offizielle Arbeitslosenquote in der Baubranche

Istwerte, Trends Ziele
Arbeitslose, die zuletzt im Baugewerbe tatig waren Die Arbeitslosenquote soll sinken
Absolut %
Sept. 1998 233.898 5,9

Quelle: Stat. Bundesamt 1999, S. 118

Ernahrung / Landwirtschaft

Indikator: Anteil landwirtschaftlicher Haupterwerbsbetriebe, die einen Vergleichsgewinn entspre-
chend dem gewerblichen Vergleichslohn erzielen

Istwerte, Trends Ziele
Anteil landwirtschaftlicher Haupterwerbsbetriebe, die Ver- « BMVEL: 6konomisch erfolgreiche landwirtschaftliche
gleichsgewinn entsprechend gewerblichen Vergleichslohn Betriebe
erreichen » Landwirtschaftsgesetz: Abbau der Einkommensdisparitat

1996/1997: 17 %
1997/1998: 20 %
2000/2001: 28 %

Quelle: BMVEL, 2002

Trend: in den 90er Jahren erreichten mehr Haupterwerbsbe-
triebe eine Annéaherung ihrer Gewinne an den Vergleichslohn.
Der Indikator gibt Auskunft Gber die Wirtschaftlichkeit der
landwirtschaftlichen Produktion im Vergleich zur tibrigen
Wirtschaft. Datenprobleme der bestehen aufgrund einer
Methodenanderung fir die Jahre 2000/2001.

Freizeit / Tourismus

Indikator: Anteil der Arbeitslosen aus dem F&T-Sektor

Istwerte, Trends Ziele

¢ noch nicht bearbeitet

Indikator: Anteil von Teilzeit- und Saisonbeschaftigungen an der gesamten Beschéftigtenzahl
bzw. am gesamten Beschaftigungsvolumen im F&T-Sektor

Istwerte, Trends Ziele

e noch nicht bearbeitet
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REGEL: Nachhaltige Nutzung erneuerbarer Ressourcen (Nr. 6)

INDIKATOREN

Biodiversitat, empfindliche Okosysteme

e Anzahl gefahrdeter Arten
* Artenverlust
* Unterschiedliche Kategorien der Gesamtflachen an geschutzten Gebieten

Forstressourcen

e Verhaltnis Holzeinschlag zu Holzzuwachs
e Erhalt der Vielfalt in den Wéldern
* Anteil der FSC-Flachen an der gesamten bewirtschafteten Waldflache

Fischressourcen
* Anzahl der Fischarten, deren Bestande in Nord- und Ostsee gefahrdet sind

Wasserressourcen
e Verhdltnis Wasseraufkommen zu Wasserdargebot

Bodenressourcen

e Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache pro Tag
« Anzahl von Altlasten- und Altlastenverdachtsflachen

Mobilitat / Verkehr

< Anteil erneuerbarer Energietrager am Primarenergieverbrauch
e Zunahme der Verkehrsflache pro Tag

« Unzerschnittene verkehrsarme Raume > 100 km?

« Anteil der Wasserverwendung an der gesamten Verwendung
« Anteil des Abwasseraufkommens am gesamten Aufkommen

Wohnen / Bauen

< Anteil der verschiedenen Hauptnutzungsarten an der Flachennutzung
e Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache pro Tag

» Siedlungsflache pro Kopf

« Versiegelungsgrad

« Relation von Neubau zu Schaffung von Wohnraum im Bestand

e Grad der Verdichtung

Ernahrung / Landwirtschaft

« Flachenanteil des 6kologischen Landbaus an der landwirtschaftlich genutzten Flache

¢ Planzenschutzmittel-Risiko-Indikator nach SYNOPS-Modell

+ Anteil an Ackerflachen mit Uberschreitung des tolerierbaren Bodenabtrags

« Bestdnde an bedrohten Nutztierrassen (Rinder, Schweine, Schafe, Ziegen, Huhner, Pferde)

* Anbauflache bedrohter Nutzpflanzen

Freizeit / Tourismus

e Zunahme der Flachennutzung fur F&T-Zwecke

¢ Flacheninanspruchnahme fiir F&T-Zwecke in Gro3schutzgebieten (Nationalparke, Biosphéarenre-
servate und Naturparke)
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INDIKATOREN ZU REGEL NR. 6: ISTWERTE, TRENDS, ZIELE

Biodiversitat, empfindliche Okosysteme

Indikator: Anzahl gefahrdeter Arten

Istwerte, Trends Ziele
® noch nicht bearbeitet
Indikator: Artenverlust

Istwerte, Trends Ziele

Ausgestorbene bzw. verschollene Arten:
» Pflanzen: 4%
davon:
Phytoparasit. Pilze 21,6%
Armleuchteralgen 12,5%
Flechten 10% der jeweils untersuchten Arten
» Tiere: 3%
davon:
Sauger 13%
Brutvogel 6,25%
Fische (5,7% limnisch/2,4% marin)
Steinfliegen 12,5% der jeweils untersuchten Arten

Quelle Bundesamt fur Naturschutz (http://www.bfn.de/)

Indikator:

Unterschiedliche Kategorien der Gesamtflachen an geschiitzten Gebieten

Istwerte, Trends

Ziele

Schutzgebietstypen in Deutschland (Stand 1997-99)

Anteil an der
Typ Anzahl | Flache (ha) Landes-
flache (%)

Naturschutzgebiet 6 202 824 161 2,3
Nationalpark® 13 730 505 2,0
Biosphérenreservat 13 1583978 4,4
Landschaftsschutz- ca. ca. 8 897 232 249
gebiet 6 159

Naturpark 78 6 677 670 18,7
Naturwaldreservat 678 25 016 <0,1
FFH-Gebiet 1041 1072577 3,0°
Vogelschutzgebiet 554 1544 949 4,3
Ramsar-Gebiet 29 671 204 1,9
Europadiplomgebiet 8 103 876 0,3
Europareservat 20 268 408 0,8

Quelle: Daten zur Umwelt 2000

Der Naturschutz sollte auf 10-15 % der Landesflache abso-
luten Vorrang geniel3en. Davon sollten 5 % als Naturentwick-
lungsgebiete ganzlich der Eigendynamik der Natur uiberlassen
bleiben; bei ausreichender GroRRe sollten diese Flachen als
Nationalparks gesichert werden. Von den forstlich genutzten
Flachen sollten 5 % Totalreservate, 10 % naturnahe
Naturschutz-Vorrangflachen und 2-4 % naturnahe Waldrénder
einem Waldbiotopverbundsystem vorbehalten bleiben (SRU
2000, Tz. 417).

Wahrend das umweltpolitische Schwerpunktprogramm des
BMU fur die Schaffung eines Biotopverbundsystems den
Zeithorizont 2020 vorgibt, hélt der SRU die Umsetzung des
NATURA-2000-Konzepts bis 2004 fiir angemessen.

Forstressourcen

Indikator:

Verhaltnis Holzeinschlag zu Holzzuwachs

Istwerte, Trends

Ziele

Holzeinschlag 1998/99: 36 Mio m®;
auf der Basis der Baumartenverteilung von 1993 geschéatzter
jahrlicher Zuwachs: 8 m*ha entspricht insgesamt 80 Mio m®

Fortsetzung des Trends
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Indikator: Erhalt der Vielfalt in den Waldern

Istwerte, Trends Ziele

Anteil der Naturwaldreservate an der gesamten Waldflache: 0,2% | Erhéhung des Anteils von Naturwaldreservaten

Indikator: Anteil der FSC-Flachen*an der gesamten bewirtschafteten Waldflache

Istwerte, Trends Ziele

Von 10.740.670 ha waren 2002 weiterer Anstieg
323.608 ha FSC-zertifiziert (entspricht 3%)

Fischressourcen

Indikator: Anzahl der Fischarten, deren Besténde in Nord- und Ostsee gefahrdet sind

Istwerte, Trends Ziele

® noch nicht bearbeitet

Wasserressourcen

Indikator: Verhaltnis Wasseraufkommen zu Wasserdargebot

Istwerte, Trends Ziele
Mrd m? 1991 1995 | Keine Ubernutzung regionaler Wasserressourcen

erneuerbare Wasserressource 126 220

(Mittelwert 1961—-90: 182)

Wassergewinnung 47,4 43,2

Anteil am Dargebot (relativ zum 26% 24%

Mittelwert 1961-1990)

Anteil am Dargebot des jeweiligen Jahres 38% 20%

Das 1995 gewonnene Wasser wurde 1995 zu zu 64% fir die
Kihlung von Warmekraftwerken, zu 20% fir den Bergbau und
das verarbeitende Gewerbe, zu 13% fir die 6ffentliche
Wasserversorgung und der Rest fir Bewasserung in der
Landwirtschaft verwendet.

Quelle: Daten zur Umwelt 2000

Bodenressourcen

Indikator: Zzunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache pro Tag

Istwerte, Trends Ziele
Veranderung der Siedlungs- und Verkehrsflache im Jahres- Trendwende und bis zum Jahr 2020 ein Maximalwert von 30
durchschnitt ha/Tag (Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung, SRU
Zunahme ha/Tag 2000, UBA 2001). Daruber hinaus ist zumindest langfristig ein

1997 120 Nullwachstum anzustreben (SRU 2000, S. 251)

1998 124

1999 130

2000 129

Quelle: DUX, UBA 2001, S. 22

Indikator: Anzahl von Altlasten- und Altlastenverdachtsflachen

Istwerte, Trends Ziele
Uber 338.000 Altlastenverdachtsflachen nehmen vermutlich Uberpriifung aller Altlastenverdachtsflachen und Sicherung
Uber 1.280.000 ha ein, von denen ca. 128.000 ha auf inner- bzw. Sanierung in Bezug auf die vorgesehene Nutzung der
stadtische Brachen entfallen kdnnten Altlastenflachen (nach SRU 2000, S. 242). Dabei sollte auch
Quelle: SRU 2000, S. 243 die Mdglichkeit einer Wohnnutzung in Betracht gezogen wer-

den, um den Druck von den Freiflachen zu nehmen

* Forest Stewardship Council
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Mobilitat / Verkehr

Indikator: Anteil erneuerbarer Energietrdger am Primérenergieverbrauch

Istwerte, Trends Ziele
* <0,2% ® Orientierung am nationalen REG-Ziel (4,2 % bis 2010)
Indikator: Zzunahme der Verkehrsflache pro Tag

Istwerte, Trends

Ziele

1993 - 1997: 31,4 ha/d

® Begrenzung der Zunahme der Verkehrsflache proportional

zur Begrenzung der Siedlungs- und Verkehrsflache (siehe
oben)

Indikator:

Unzerschnittene verkehrsarme Raume > 100 km?

Istwerte, Trends

Ziele

1998: 22% der Landesflache

® keine weitere Abnahme der unzerschnittenen Flachen

(UBA)

Indikator:

Anteil der Wasserverwendung an der gesamten Verwendung

Istwerte, Trends

Ziele

1993: 20,0%

® Kein konkretes Ziel formulierbar

Indikator: Anteil des Abwasseraufkommens am

gesamten Aufkommen

Istwerte, Trends

Ziele

1993: 19,4%

Kein konkretes Ziel formulierbar

Wohnen / Bauen

Quelle: SRU 2000, S. 229; UBA 2001, S. 15; eigene Ber-
echnungen

Indikator: Anteil der verschiedenen Hauptnutzungsarten an der Flachennutzung
Istwerte, Trends Ziele
Flachennutzungsarten in Deutschland sowie ihre Veranderun-
gen zwischen 1993 und 1997
Dif.
Nutzung 1993 1997 93/97
Km® % km® % %
Gebaude u. Freifl.  20.733 5,8 21.937 6,1 +58
Betriebe 2.427 0,7 2.515 0,7 +3,6
Erholung 2.255 0,7 2.374 0,7 +5,3
Verkehr 16.441 4,6 16.785 4,7 +2,1
Landwirtschaft 195.112 54,7 193.136 54,1 -1,0
Wald 104.535 29,3 104915 294 +0,4
Wasser 7.837 2,1 7.940 2,2 +1,3
Andere N. 7.630 2,1 7.426 2,1 -2,7
Summen 356.970 357.028
SRU 2000, S. 229
Indikator: Siedlungsflache pro Kopf
Istwerte, Trends Ziele
Jahr gm/Kopf
1993 515
1997 532
1998 537
1999 543
2000 549
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Indikator: Versiegelungsgrad

Istwerte, Trends

Ziele

1997 waren ca. 2,1 Mio. ha oder 6 % der Flache der Bundes-
republik Deutschland versiegelt

Quelle: UBA 2001, S. 21

Es sollte angestrebt werden den Versiegelungsgrad nicht
weiter ansteigen zu lassen. In dem Zusammenhang schéatzt
die BFLR das Entsiegelungspotential auf ca. 10 % der bisher
versiegelten Flache. Sie empfiehlt, dass 60 % dieses Poten-
zials zur Entsiegelung genutzt werden sollte (BFLR 1996)

Indikator:

Relation von Neubau zu Schaffung von Wohnraum im Bestand

Istwerte, Trends

Ziele

Relation der Baufertigstellung von Wohnungen durch Bau-
mafRnahmen im Bestand zu Wohnungen im Neubau

Der Quotient sollte sich weiter erhdhen.

Jahr Wohnungen Wohnungen Quotient
im Bestand im Neubau
1960 43.902 530.500 0,08
1970 22.225 455.825 0,05
1980 16.372 372.532 0,04
1990 26.039 230.449 0,11
1995 54.479 444.064 0,12
1996 47.699 368.423 0,13
1997 45.567 354.783 0,13
1998 39.243 333.000 0,12
Quelle: Stat. Bundesamt 2000, S. 50
Indikator: Grad der Verdichtung
Istwerte, Trends Ziele
Wohngebéude nach Zahl der Geschosse Der Quotient sollte weiter sinken. Als Malnahme hierzu
Jahr 1und 2 3 und mehr Quotient schlagt die Enquete-Kommission eine minimale Geschoss-
Geschosse Geschosse flachenzahl (GFZ) in normal verdichteten Siedlungsflachen von
1971/72 9.373.313 1.387.684 6.8 0,3 bis 0,4 vor und in hochverdichteten Siedlungsﬂéchen von
1993 11.540.000 3.540.300 33 |07

Quelle: Stat. Bundesamt 2000, S. 44

Quellen: BMBau 1996, BfLR 1996b, Stadt Dusseldorf 1996

Indikator:

Flachenanteil des 6kologischen Landbaus an der landwirtschaftlich genutzten Flache

Istwerte, Trends

Ziele

Flachenanteil des 6kologischen Landbaus an der landwirt-
schaftlich genutzten Flache

1995 1996
Anteil in % 1,8 2,1

Quelle: UBA, 2000

Trend: stetige Zunahme der LF des 6kologischen Landbaus in
den 90er Jahren, weitere Ausdehnung erwartet

1997
2,3

1998
2,4

1999
2,7

2000
3,2

« UBA 2002, BMU 1998, SRU 1999, BMVEL 2001: Aus-
dehnung des Flachenanteils des 6kologischen Landbaus

Indikator: Planzenschutzmittel-Risiko-Indikator

nach SYNOPS-Modell

Istwerte, Trends

Ziele

* SYNOPS-Modell der Biologische Bundesanstalt fur Land-
und Forstwirtschaft , Institut fir Folgenabschétzung im
Pflanzenschutz, ermdglicht eine Abschéatzung der potenti-
ellen Umweltrisiken des PSM-Einsatzes. Im Jahr 2000 er-
folgte eine bundesweite Datenerhebung des PSM-
Einsatzes, die z.Z. verarbeitet wird.

* Trend: Verbesserung der Umweltvertraglichkeit der PSM;
geringerer Einsatz der PSM-Wirkstoffmenge in kg/ha
(siehe Regel 8)

* BMU 1998: Reduktion der Gefahrdung von aquatischen
und sonstigen Organismen durch PSM-Eintrage

¢« BMU 1998: Schutz des Grundwassers vor PSM-Eintradgen
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Indikator:

Anteil an Ackerflachen mit Uberschreitung des tolerierbaren Bodenabtrags

Istwerte, Trends

Ziele

«  Schatzung: auf 20-40 % der Ackerflachen Uberschreitung | ¢
des tolerierbaren Bodenabtrags

*  GIS-Daten zu bundesweiten potentiellen Bodenerosion
stehen von Bundesanstalt fir Geowissenschaften und
Rohstoffe, Sektor Boden, zur Verfiigung

* Trends: Anstieg der landwirtschaftlichen Schutzmaf3nah-
men gegen Bodenerosion

EEA 2000: Bodenerosion ist Hauptgeféahrdung der land-
wirtschaftlichen Béden Europas, Minimierung der Boden-
erosion

Indikator: Bestande an bedrohten Nutztierrassen (Rinder, Schweine, Schafe, Ziegen, Hihner,
Pferde)
Istwerte, Trends Ziele
Forderung in Agrarumweltprogrammen: « BMVEL 2002: Erhalt der landwirtschaftlichen Biologischen
1997: 11.170 GVE Vielfalt; Férderung des in situ Erhalt bedrohter Nutztierras-
1998: 10.200 GVE sen

Trend: noch keine Trendumkehr bei Verlust landwirtschaftli-
cher Biodiversitat

Indikator: Anbauflache bedrohter Nutzpflanzen
Istwerte, Trends Ziele
* Anbauflache bedrohter Nutzpflanzen e BMVEL 2002: Erhalt der landwirtschaftlichen Biologischen

« Daten uber Férderprogramme ermittelbar

Vielfalt; Férderung des in situ Erhalt bedrohter Nutzpflan-
zen

Indikator:

Zunahme der Flachennutzung fur F&T-Zwecke

Istwerte, Trends

Ziele

e noch nicht bearbeitet

Indikator:
Biospharenreservate und Naturparke)

Flacheninanspruchnahme fiir F&T-Zwecke in Grol3schutzgebieten (Nationalparke,

Istwerte, Trends

Ziele

e noch nicht bearbeitet
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REGEL:

Begrenzung der Verschuldung (Nr. 18)

INDIKATOREN

AF (ibergeordnete Ebene |

Defizitquote (Haushaltsdefizit bezogen auf BIP) der Gebietskdrperschaften
Schuldenquote (Schuldenstand bezogen auf BIP)
Anteil der Verschuldung bei auslandischen Glaubigern

Gesamtschulden pro Kopf
Zins-Ausgaben-Quote
Zins-Steuereinnahmen-Quote

Verhéltnis zwischen Netto-Neuverschuldung und Investitionen
Verhéltnis der Konsum- zu den Investitionsausgaben des Staates
Anteil der Personalausgaben an den staatlichen (Konsum)Ausgaben

INDIKATOREN ZU REGEL NR. 18: ISTWERTE, TRENDS, ZIELE

I11. AF Ubergeordnete Ebene

Indikator:

Defizitquote (Haushaltsdefizit bezogen auf BIP) der Gebietskdrperschaften

Istwerte, Trends

Ziele

In D 1960 Uberschuss von 3 %, 1980 —2,9 %, 1990 -2,1
%, 1995 -3,3 %, 2000 +1,2 % (einmaliger UMTS-Effekt),
2001 -2,7 %.

International liegt D eher im hinteren Feld. Mittlerweile

haben F, GB, A, NL ,Ita oder USA deutlich geringere De-
fizite oder sogar Uberschiisse (EU15 —0,6 % in 2001).

Maastricht-Kriterium von 1993 lasst hochsten Defizit von
3% zu

~Stabilitatspakt® von 1997: fur Euro-Lander ,nahezu aus-
geglichener Haushalt oder Uberschuss*, was bislang i.d.R.
im Sinne von ,hoéchstens 1 % Defizit" interpretiert wird

BuReg. in Nachh.strategie: ausgeglichener Haushalt bis
2006, ab dann kontinuierliche Tilgung der bestehenden
Schulden

Indikator:

Schuldenquote (Schuldenstand bezo

gen auf BIP)

Istwerte, Trends

Ziele

Hat sich in D von 19 % in 1970 Gber 44 % in 1990 und 61
% in 1998 auf 61,8 % in 2001 entwickelt (Aufteilung der
Gesamtschulden des Staates in den 90er Jahren: Bund
ca. 60 %, Lander 25-30 %, Gemeinden ca. 5 % sowie ca.
5 % ,Sonderhaushalte”; in den 70ern und 80ern:
50/30/20).

International liegt D auch hier im Mittelfeld; einige Staaten
weisen (mittlerweile) eine mehr oder weniger deutlich ger-
ingere Quote auf (GB 41 %, S 49 %, NL und USA je 54 %,
F 58 %); allerdings noch relativ groRe Unterschiede, so-
dass EU15 ca. 65 %.

Maastricht-Kriterium I&sst hdchstens 60 % zu; ein Errei-
chen des Defizitquoten-Ziels wiirde — bei nicht-sinkendem
BIP — auch zu sinkenden Schuldenquoten fihren

Denkbar wére auch eine explizite Orientierung an den
besten auslandischen Werten (etwa 50 %) oder an den
Werten in D von Ende der 80er/Anfang 90er (40-45 %)

Indikator:

Anteil der Verschuldung bei auslandischen Glaubigern

Istwerte, Trends

Ziele

Steigerung in D von 4 % in 1965 Uber 9 % 1980, 21 %
1990, 28 % 1995 auf 37 % in 2000 und 36 % in 2001.

Vergleichswerte aus dem Ausland liegen uns derzeit nicht
vor

Offiziell wird hierzu kein Ziel diskutiert

Die nach unserer Einschatzung gegebene Bedeutung des
Indikators unter intergenerativen Gerechtigkeitsaspekten
rechtfertigt einen Zielvorschlag: etwa eine Orientierung
am ,Vor-Wende"“-Wert von ca. 20 % bis 2020 (evtl. Zwis-
chenziel bis 2010 von 25-30 %)
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Indikator: Gesamtschulden pro Kopf

Istwerte, Trends Ziele
* zunéachst zuriickgestellt, weil eigentlich weniger interessant
Indikator: zins-Ausgaben-Quote

Istwerte, Trends Ziele

e Entwicklung in D:
alle Gebietskorperschaften/nur Bund
1970 3 %/3 %; 1980 5 %/6 %; 1990 8 %/11 %;
1998 12 %/12 %; 2000 11 %/16 %;
2001 11 %/15 %

* International wenig kompatible Vergleichsdaten verfiigbar.
Nach einer leicht differierenden Abgrenzung des IWF z&hit
D zu den Staaten mit der geringsten Quote

« Ein offizielles Ziel hierfur existiert nicht und wird auch nicht
diskutiert

« Vorschlag: Orientierung am ,Vor-Wende“-Wert (1990) oder
Vertrauen darauf, dass Erreichen des Defizitquoten-Ziels
auch hier Verbesserungen nach sich ziehen wird

Indikator: Zins-Steuereinnahmen-Quote

Istwerte, Trends

Ziele

e Entwicklung in D:
alle Gebietskorperschaften/nur Bund
1970 4,5 %/3 %;
1980 8 %/8 %);
1990 11 %/11 %;
1995 16 %/14 %;
2000 14%/20 %;
2001 15 %/20 %

« Kompatible internationale Vergleichsdaten liegen uns
derzeit nicht vor

« Ein offizielles Ziel existiert auch hier nicht und wird auch
nicht diskutiert

« Madglicher Vorschlag: Wiedererreichen der ,Vor-Wende*-
Werte (also 11-12 % fur alle Gebietskorperschaften und fir
Bund) bis 2020 (evtl. Zwischenziel fur Bund: 15 % bis
2010)

Indikator:

Verhaltnis zwischen Netto-Neuverschuldung und Investitionen

Istwerte, Trends

Ziele

*  Entwicklung des Koeffizienten Neuverschul-
dung/Investitionen in D:

¢ GG-Art. 115 schreibt im Prinzip einen Koeffizienten von 1
vor, groBer 1 ist Verstol3 (abgesehen von als zuléssig

0,20 in 1970 angesehenen Ausnahmetatbesténden). Dies kdnnte quasi
1,02 in 1980 als Mindestziel betrachtet werden
0,95in 1965 « Darlber hinaus Zielformulierung des bayrischen Finanz-
118 in 1992 ministeriums: ab 2006 Nettoneuverschuldung von 0 und ab
éég :2 iggg dann Schuldenabbau;
' Regierung Schleswig-Holstein: dito ab 2010
0,30in 2000 (einmaliger Sondereffekt durch UMTS- glerung SWg stemn- d
Lizenzeinnahmen)
Indikator: Verhaltnis der Konsum- zu den Investitionsausgaben des Staates

Istwerte, Trends

Ziele

» Aufgrund der Schwierigkeiten bei der Abgrenzung zw.
Konsum- und Investitionsausgaben wird dieser Indikator
zunachst zuriickgestellt!

Indikator: Anteil der Personalausgaben an den

staatlichen (Konsum)Ausgaben

Istwerte, Trends

Ziele

» der Anteil der Personalausgaben des Staates an den
Gesamtausgaben (Gebietskdrperschaften plus Sozialver-
sicherung) lag in den 70er bis 90er Jahren stets zwischen
28 und 30 %, in den 90er Jahren zw. 24 und
25 %

« der Anteil der Personalausgaben an den Konsumausga-
ben des Staates (Gebietskorperschaften + Sozialversiche-
rung) hat sich relativ kontinuierlich von 58 % in 1970 auf
heute ca. 48 % verringert.

e zum Ausland liegen uns derzeit hierfir keine kompatiblen
Daten vor

« ein offizielles oder wissenschaftlich diskutiertes Ziel exis-
tiert nicht

« generell ist es angesichts der Schwierigkeiten bei der
Abgrenzung zw. Konsum- und Investitionsausgaben die
Formulierung eines Zieles hier zumindest problematisch
(Personalausgaben sind z. B. auch solche fur
Wissenschatftler und im Bildungsbereich usw.)
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II.  Arbeitspaket

Die politisch-institutionellen Rahmenbedingungen flr eine Politik
der Nachhaltigkeit

Regina Eich
Forschungszentrum Jilich GmbH
Programmgruppe STE
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1. Untersuchungsprogramm des Arbeitspaketes

Das Ziel dieses Arbeitspaketes ist es, Empfehlungen fir eine Reform des politisch-institutio-
nellen sowie des politisch-administrativen Systems zu geben, deren Umsetzung es ermoglicht,
alle Dimensionen der Nachhaltigkeit in der Politikformulierung, der Politikimplementation und
bei der Uberpriifung der Umsetzung des Konzepts der nachhaltigen Entwicklung zu beachten.

Schwerpunkt ist die Anayse der institutionellen Rahmenbedingungen und Handlungsmaglich-
keiten. Dies soll auf der Grundlage der zu Beginn des Projekts ausgearbeiteten Regeln zur Nach-
haltigkeit sowie der Indikatoren fir die politisch-institutionelle Dimension erfolgen.

Dabei werden im Rahmen einer zundchst fallbeispielbezogenen Anayse drei Themenbereiche
behandelt, die sich im wesentlichen auf das politisch-administrative System beziehen. Diese las-
sen sich zusammenfassend in Form von drel Fragen darstellen:

1. Inwieweit macht eine Implementation des Leitbildes der nachhaltigen Entwicklung Verdnde-
rungen im politisch-administrativen System notwendig?

2. In welchem Umfang und in welcher Form haben solche Veranderungen bereits tatsachlich
stattgefunden?

3. Welche Ergebnisse (in Form von Erfolgen bzw. Misserfolgen) dieser Verdnderungen sind
zur Zeit bereits erkennbar?

Diese Fragestellung soll mit Hilfe mehrerer Untersuchungsobjekte beantwortet werden. Dabel
scheinen einzelne National staaten a's Untersuchungsgegenstand am besten geeignet zu sein. Als
zu untersuchende Staaten kommen dabei neben der Bundesrepublik Deutschland auch Grof3bri-
tannien, die Niederlande, die Schweiz, Finnland und Schweden sowie die USA oder Kanada in
Betracht.

Das Hauptaugenmerk der Untersuchung wird sich — im Rahmen der Untersuchungen fiur die
Bundesrepublik Deutschland — auf die Gebietskorperschaften (und hier insbesondere auf den
Bund) sowie auf die Exekutive und Legislative stiitzen.

Im Zusammenhang mit der Beantwortung der ersten Teilfrage im Rahmen der Analyse (siehe
oben) ist es das Ziel, grundsétzlich festzustellen, ob sich durch die Einfuhrung des Sustainable
Development-Konzepts Verdnderungen bzw. Neuerungen im Bereich des politisch-admini-
strativen Systems abgezeichnet haben. Im Welteren soll eingehend untersucht werden, in welchen
Teilbereichen sich diese Wandlungen durchgesetzt haben. Daneben soll auch genauer analysiert
werden, in welcher Art und Welse dies geschehen ist.

Dabel gilt es zu kléaren, ob und inwieweit diese in der Folge der Organisationsreform eingetre-
tenen Veranderungen sinnvoll bzw. geeignet zur Erfullung von Querschnittsaufgaben erscheinen.

Online Version



37

Aufgrund der Fragestellung wird eine Anayse des Forschungsfeldes anhand von funf Untersu-
chungsebenen vorgenommen. Diese sollen darstellen:

1

die Verdnderungen des politischen Systems in seinen Aul3enbeziehungen — wie dem Ver-
haltnis zu den NGOs oder anderen gesellschaftlichen Gruppen,

die Veranderungen innerhalb des politischen Systems,
die Veranderungen innerhalb einer administrativen Einheit,
die Untersuchung des ,, Querschnittsbereich* Regierung und

die Verknipfung der Verdnderungen auf der national staatlichen Ebene mit denen, die auf der
Ebene der Europaischen Union erfolgt sind.

Im Rahmen dieser Untersuchungen sollen analog zu den finf Untersuchungsebenen die folgen-
den Fragen geklart werden:

a

Erfolgt auf der Ebene des politischen Systems bzw. auf der Gesellschaftsebene eine Imple-
mentation des Nachhaltigkeitsprinzips beispielsweise durch die Institutionalisierung neuer
Gremien?

Wird innerhalb des politischen Systems dieser Prozess durch die Entstehung neuer administ-
rativer Einheiten vorangetrieben?

Wird a's Folge der Festschreibung des Ziels der Nachhaltigkeit auf der Ebene des politischen
Systems auf der darauf folgenden Ebene der administrativen Einheiten dies beispielsweise
durch die Institutionalisierung eines ,, Sustainable Development-Beauftragten in einzelnen
Ministerien fortgesetzt?

Ist fUr den Sektor des ,, Querschnittsbereich Regierung” eine eigenstandige Anwendung des
Nachhaltigkeitsgedankens zu vermuten — etwa die Implementation eines Gremiums auf
Staatssekretarsebene?

Zudem erscheint es sinnvoll, zu untersuchen, inwieweit eine Verknipfung des Postulats der
Nachhaltigkeit auf der nationalstaatlichen Ebene mit den Entwicklungen in diesem Bereich
auf der EU-Ebene korreliert.

Demnach ist es die Intention dieser Untersuchung, einen Handlungsansatz zu entwickeln, nach
dem das politisch-administrative System in der Bundesrepublik Deutschland einer ,, Neuausrich-
tung® hin zum Konzept der nachhaltigen Entwicklung unterzogen werden kann. Dabel liegt der
Schwerpunkt auf der Erarbeitung eines integrativen Ansatzes, der die Beriicksichtigung sowonhl
der 6kologischen als auch der sozialen und 6konomischen Aspekte in dieses Modell einbezieht.
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2. Durchgefiihrte Arbeiten / Ergebnisse

In dem Berichtszeitraum wurden die unter dem Punkt , Untersuchungsprogramm® genannten
Fragestellungen und Analysefelder eingehend untersucht. Das Hauptaugenmerk der Analyse lag
dabel auf der vergleichenden Untersuchung der Nachhaltigkeitspolitik verschiedener National-
staaten. Das Untersuchungsfeld erstreckte sich Uber die Erstellung nationaler Umweltplanen in
den 80er Jahren, die Folgen des Rio-Prozesses sowie die Verabschiedung nationaler Nachhaltig-
keitsstrategien.

Die Analyse fokussierte sich dabei schwerpunktméldig auf folgende Landerobjekte: Grof3boritan-
nien, die Schweiz, die Niederlande, Kanada und Schweden. Darlber hinaus wurde der gegen-
waértig aktuelle Status quo der Implementation des Leitbilds der Nachhaltigen Entwicklung in der
Bundesrepublik Deutschland verfolgt.

Der Schwerpunkt der Analyse lag dabei auf der Erarbeitung von nationalen Nachhaltigkeitsstra-
tegien durch die einzelnen Staaten. In der Folge wurden weitere Entwicklungen in den jeweiligen
Staaten, die Auswirkungen auf die Implementation einer Strategie der Nachhaltigen Entwicklung
im institutionellen Bereich eingehender betrachtet und analysiert. Hierbei lag das Hauptaugen-
merk auf den Gremien und Einrichtungen des jeweiligen Regierungsapparats sowie den parla-
mentarischen Institutionen. Neben der institutionellen Verankerung wurden auch die innerhalb
des Regierungsapparats vonstatten gehenden Prozesse untersucht.

Nachdem diese Untersuchungen zunéchst auf einzel staatlicher Ebene vorgenommen worden sind,
wurde anschlief3end eine vergleichende Analyse der verschiedenen national staatlichen Konzepti-
onen vorgenommen. Dabei wurde neben einer Gegenlberstellung anhand einer schriftlich kom-
parativen Analyse versucht, die erarbeiteten Ergebnisse auch in graphischer Form angemessen
darzustellen.

Als Zwischenfazit lasst sich feststellen, dass sich deutliche Unterscheidungen im Hinblick auf die
Implementation des Leitbilds der Nachhaltigen Entwicklung in den untersuchten National staaten
abzeichnen. Einige Lander haben bereits vor dem Gipfel von Rio de Janeiro (1992) erste Schritte
in diese Richtung unternommen. Andere Staaten erwiesen sich in diesem Kontext als regelrechte
» Spatstarter, denen es nicht gelungen ist, bis zum Ende des Jahres 2001 nationale Nachhaltig-
keitsstrategien zu erarbeiten.

Allgemein l&sst sich konstatieren, dass die Nationalstaaten bei der Umsetzung des Leitbilds des
Sustainable Development-Leitbildes in die nationalstaatliche Politik sich zum Tell deutlich von-
einander abgegrenzte Schwerpunkte gesetzt haben. Dies zeigt sich insbesondere in der teilweise
durchaus unterschiedlichen Gewichtung und Akzentuierung einzelner Nachhaltigkeitsaspekte
sowie der Institutionen, denen fUr den Bereich der Erarbeitung und Umsetzung einer nationalen
Sustainable Development-Strategie die V erantwortung tbertragen wurde.

Der Ablauf der Entwicklung der Verankerung des Leitbilds der Nachhaltigen Entwicklung in die
Politik der Nationastaaten wurde anhand von Verdffentlichungen, Berichten und Stellungnah-
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men aus der jingeren Vergangenheit (seit der Initiierung des Rio-Prozesses) sowie durch einzel-
ne Gesprache mit Verantwortlichen und Entscheldungstrégern in den national staatlichen Ministe-
rialverwaltungen realisiert.

Dartiber hinaus wurde zur Untersuchung der Implementation des Sustainable Development-
Leitbildes innerhalb der Européischen Union ein Unterauftrag an das Zentrum fir Européische
Integrationsforschung (ZEI) der Universitdt Bonn vergeben. Von Interesse war hierbel insbeson-
dere, dass die Mehrzahl der untersuchten Einzelstaaten zugleich Mitgliedsstaaten der EU sind.
Des weiteren war es wichtig zu untersuchen, in welcher Art und Weise eine supranationale Orga
nisation das Leitbild der Nachhaltigen Entwicklung versucht, zu adaptieren und umzusetzen.

Als Ergebnis der Untersuchungen des Unterauftragnehmers ist festzuhalten, dass die Européische
Union sich dem Thema Nachhaltige Entwicklung gegentber sehr aufgeschlossen zeigt. Das her-
ausragende Zeichen hierfir war die Einleitung des sogenannten ,, Cardiff-Prozesses® im Jahr
1998.

Die treibende Kraft hinter dieser Entwicklung war bzw. ist die EU-Kommission. Sie verfolgte mit
der Verabschiedung einer EU-Nachhaltigkeitsstrategie das Ziel, unter dem Aspekt einer langfris-
tigen Perspektive die Wirtschafts-, Sozial- und Umweltentwicklungen der Union miteinander in
Einklang zu bringen.

Es wird nun im weiteren Verlauf zu Uberprifen sein, ob die Entwicklungen in der supranationa
len Einheit Europédische Union sich in den nationalstaatlichen Implementationsprozessen der
Mitgliedslander niederschlagen.

Das ZEI legte vertragsgemald zum 31. Dezember 2001 einen entsprechenden Abschlufbericht
vor.

3. Waetere Arbeten

Es ist geplant, im Verlauf des néchsten Kalenderjahres die vergleichende Landeranayse voll-
sténdig zum Abschluss zu bringen.

Zum Abschluss der Untersuchungen sollen die vom Unterauftragnehmer erarbeiteten Ergebnisse
beziglich der Implementation des Leitbilds der Nachhaltigen Entwicklung mit den national staat-
lichen Ergebnissen verglichen werden.

Darlber hinaus soll anhand der dargestellten vergleichenden Lander- und Institutionenanalyse
sowie unter Ruckgriff auf die von anderen Projektpartnern erarbeiteten Regeln und Indikatoren
zur Umsetzung des Sustainable Development-Konzepts auf der politisch-institutionellen Ebene
der Handlungsrahmen fiir die Implementation des Prinzips der nachhaltigen Entwicklung in der
Bundesrepublik Deutschland abgesteckt werden.
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1. Ubersicht Gber die Arbeiten in 2001 und Restprogramm

Nach den Berechnungen zur Bestandsaufnahme im Jahr 2000 und in der ersten Halfte 2001 stand
die Arbeit an der Integration der Aktivitétsfelder und Schllsseltechnologien im Mittel punkt.
Hierbei handelt es sich konkret um die Integration in gesamtwirtschaftliche umweltdkonomische
Simulationsmodelle, die auch die 6konomischen Wechselwirkungen zwischen den Aktivitétsfel-
dern abbilden. Die aus den Simulationsmodellen resultierenden Daten werden fur die Aktivitéts-
felder vor allem entsprechend der in Klann/Schulz (2001) dargelegten Methodik ausgewertet,
womit fur die drei Szenarien dhnliche Ergebnisse errechnet werden wie in der Bestandsaufnahme
(s. Keimel u.a, 2001; Klann/Schulz, 2001a, 2002). Damit ist dann die gesamte im Vorbericht
entwickelte Konzeption (Klann/Nitsch, 1999, 2000) umgesetzt.

Gestartet wurde mit zwei umweltékonomischen Simulationsmodellen, um Uber verschiedene
Modelltypen und deren Vergleich besonders solide Resultate zu erzeugen. Hierzu wurden Koope-
rationen mit der GWS und Dr. Kemfert (Universitét Oldenburg) vereinbart. Die Modelle wurden
erst an das Szenario des Energiereports |11 (Prognos, 2000) angepasst, um ein gemeinsames Fun-
dament — auch mit den Aktivitétsfeldern und Schliisseltechnologien — zu errichten, auf das die
Projekt-Szenarien aufgebaut werden kénnen. Die Analyse der aus diesen Anpassungsléufen ge-
lieferten Daten fuhrte zu dem Schluss, dass das Modell von Dr. Kemfert fiir die Berechnung von
Szenarien wenig geeignet ist. Vielmehr verdeutlicht es numerisch die Implikationen eines theo-
retischen Modells. Die Kooperation mit Dr. Kemfert wurde daraufhin einvernehmlich beendet.
Aus zeitlichen Grinden war es nicht mehr moglich ein Alternativmodell heranzuziehen, weshab
die weitere Integrationsarbeit allein in Kooperation mit der GWS und deren Modell PANTA
RHEI erfolgt (Modellbeschreibung s. Meyer u.a. 1999). Hier wurden, jewells fur sich, die drei
Szenarien aus den Aktivitatsfeldern, aus der Schllisseltechnologie , Erneuerbare Energien* und
die alternativen Rahmenbedingung auf der nationalen Ebene integriert. Der erste vollstandig in-
tegrierte Lauf —in dem in jedem der drei Szenarien die genannten Bereiche gemeinsam integriert
sind — liegt aktuell vor.

Die Integration war begleitet von Testrechnungen des Arbeitspakets 2. Diese Rechnungen dien-
ten nicht nur der Verbesserung der Szenarien. Hier wurde auch die Implementierung der Zurech-
nungsmodelle der Input-Ouput-Anayse in die Szenarien erfolgreich durchgefthrt. Im folgenden
wird anhand von Ergebnissen aus diesen vergangenen Integrationsldufen — die noch nicht die
endgultigen Projektszenarien darstellen — die Methodik und deren Bedeutung erlautert.

Ahnliche Methoden werden nach der Implementierung der Szenarien aus allen Aktivitétsfeldern
zur Auswertung der Entwicklung bis zum Jahr 2020 verwendet werden. Davor wird bis Mitte
Juni an der Implementierung der Szenarien in PANTA RHEI gearbeitet. Bis Ende September soll
die Auswertung abgeschlossen sein. Es sei darauf hingewiesen, dass es aus methodischen Grin-
den nicht moglich ist, vor der endgultigen Implementierung errechnete Ergebnisse auch nur teil-
weise fur den Endbericht zu verwenden.
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2. GroRflachige Okobilanzen in der Szenarioanalyse — Implementierung des
letzten konzeptionellen Bausteinsvon AP2

Mit Hilfe der statischen Input-Output-Analyse konnen groffl achige Okobilanzen erzeugt werden,
die - wie Prozesskettenanalysen — Bestandsaufnahmen liefern (zur Bedeutung s. Klann/Schulz,
2002)°. Allgemein sollten Szenarioanalysen in die Okobilanzierung eingeschlossen werden, so-
fern diese fir strategische Entscheidungen verwendet werden sollen, da die enge ceteris-paribus-
Annahme — alle Prozesse in der Vorkette bleiben unveréndert — aufgrund der hdufig langen Le-
benszeiten der infragestehenden Kapitalguter zu Fehlentscheidungen fiihren kann. Dies gilt auch
fur umweltbezogene Input-Output-Analysen. Einfachere Adaptationen der zugrundliegenden In-
put-Output-Analyse mit konstanten Koeffizienten zur Szenarienerstellungen — die mitunter an-
gewandt werden (s. z.B. Ziegelmann, u.a., 2000) — sind methodisch problematisch: Obzwar sie
eine vollsténdige und in sich konsistente Projektion zu liefern vermogen, fehlt ihnen doch jedwe-
der soziader Koordinationsmechanismus, also insbesondere der in einer gelenkten Marktwirt-
schaft entscheidende Preismechanismus. Nichtsdestotrotz kann im Verbundprojekt, in dem durch
die verschiedenen Arbeitsbereiche nahezu das gesamte 6konomisch-technische System zur Dis-
position gestellt wird und fir eine umweltbezogene Input-Analyse auch das gesamte technisch-
Okonomisch System in Szenarien beschrieben sein muss, die statische Input-Output-Analyse als
Okobilanzierungsinstrument eingesetzt werden. Methodisch wird dies tiber die Integration der
Szenarien der einzelne Bereiche in PANTA RHEI, die Szenariorechnung durch PANTA RHEI
und den erst dann erfolgenden Einsatz der Ergebnisse aus PANTA RHEI fiur statische Input-
Output-Analysen erreicht. PANTA RHEI vermag dabei die Zahlen genau in der Struktur zu lie-
fern, die fUr statische Input-Output-Analysen benttigt werden (s. Klann/Nitsch, 1999). Eine um-
weltbezogene Input-Output-Analyse erfolgt nach dieser Methodik in diesem Projekt nur fur die
CO2-Emissionen und verschiedene Energieverbrauche. Die Methodik selbst kann auf eine sehr
viel grofRere Anzahl von Indikatoren ausgedehnt werden, in diesem Projekt wurde jedoch einer
Verbesserung der Integration der einzelnen Projektteile eine sehr viel hthere Bedeutung beige-
messen als einer Ausdehnung der bearbeiteten quantitativen Indikatoren auf nationaler Ebene.
Die Ressourcen in Arbeitspaket 2 wurden also fir eine Verbesserung der Integration verwendet.

Konkret bendtigt werden diese Input-Output-Analysen fur

— die Berechnung von Indikatorenwerte fir die gesamten Aktivitétsfelder in den Szenarien, da
diese mit anderen Methoden de facto nicht zu ermitteln sind (s. Klann/Schulz, 2001);

— die Berechnung von Sachbilanzen fir Gutergruppen (z.B. Stral3enfahrzeuge) unter Berlick-
sichtigung des wesentlichen Gehalts der Szenarien aller Teilbereiche sowie deren durch 6ko-
nomische I nterdependenzen verursachten Neben- und Wechselwirkungen;

— ein besseres Verstandnis der treibenden Kréfte in den Szenarien und deren Auswirkungen.

®  Es handelt sich dabei zwar nicht um Okobilanzen im Sinne der 1SO 14040, die Aussage der Ergebnisse ist aber
hinreichend dhnlich, um den Begriff Okobilanz — im weiteren Sinne verstanden — als eine allgemein verstandli-
che, kurze Beschreibung al's angemessen erscheinen zu lassen.
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Zu diesen drel Punkten werden im folgenden vorl&ufige Ergebnisse présentiert. Sie sind als vor-
laufig zu bezeichnen, da die verwendeten, von PANTA RHEI gelieferten Zahlen aus (verschie-
denen) Laufen, die im Zuge der Integrationsarbeit entstanden, stammen und die endgtiltigen Sze-
nariolaufe erst im Juni vorliegen werden. Sie geben aber bereits einen Uberblick tber die zu er-
wartende Ergebnisstruktur und die berechneten Indikatoren. Aufgrund der Zeitverzogerungen der
Datenlieferungen einzelner statistischer Quellen mussten dabei bereits fur das Jahr 2000 einige
Zahlen durch PANTA RHEI geschétzt werden.

2.1 Flachendeckende Erfassung der Aktivitatsfelder in Szenarien

Abbildung 1 zeigt fur ein im Zuge der Integration errechnetes Trendszenario, das Uber den Pro-
jekthorizont fur quantitative Analysen (2020) hinausgehend bis 2030 projiziert wurde, Ergebnisse
am Beispiel von ,,Mohilitéat und Verkehr“®. Die Bruttowertschopfung des gesamten Aktivitétsfel-
des nimmt nach diesem Szenario in den néchsten dreifdig Jahren um knapp 75% zu, was einer
durchschnittlichen jéhrlichen Wachstumsrate von etwa 1,8%/a entspricht. Auf der Inputseite wird
dieses Wachstums bei etwa gleichbleibendem Arbeitseinsatz (in h/a, ,, Arbeitsvolumen®) neben
den hier nicht quantifizierten qualitativen Veranderungen von einer Erhdhung des K apitalstocks
getragen, der mit einer durchschnittlichen Wachstumsrate von etwa 3,1%/a in 2030 das 2,5-fache
des gegenwaértigen Niveaus erreicht. Die Kapitalausstattung pro Arbeitseinsatz erreicht also eben-
falls den 2,5-fachen gegenwaértigen Wert und der Kapitaleinsatz pro Euro Wertschopfung nimmt
um ca. 43% zu. Ab 2010 ist nicht nur der Arbeitseinsatz sondern auch der CO,-Ausstol3 von der
Entwicklung der Wertschdpfung entkoppelt und verharrt auf einem im Vergleich zu heute etwas
erhdhten Niveau. Dagegen nimmt der Stromverbrauch im gesamten Zeitraum zu, so dass er in
2030 — bel deutlich abgeschwachtem Wachstum in der letzten Dekade — ein um 30% hdoheres
Niveau erreicht. Dabei absorbiert (s. Abbildung 2, Erhéhung des Anteils fir Kapitalstock) das
Aktivitétsfeld auch einen steigenden Anteil der jahrlichen Nettoinvestitionen, was mit einer ent-
sprechenden Erhéhung der Bedeutung fir die deutsche Wertschdpfung einhergeht. Eine genauere
Inspektion der Zahlen fir 2000 und 2030 zeigt, dass sowohl die oben genannte Steigerung des
Kapitalstocks pro Euro Wertschopfung als auch des Kapitalstock pro Erwerbstétigenstunde etwa
der durchschnittlichen Entwicklung in Deutschland entsprechen.

® DasAktivitatsfeld ,Mobilitat und Verkehr* enthalt alle Giter die Haushalte fir V erkehrszwecke verwenden,

staatliche Leistungen fir Verkehrszwecke, die Verkehrsinfrastruktur, alle Verkehrsmittel und fiir deren Betrieb
erforderlichen Leistungen (s. z.B. Keimel u.a., 2001; Klann/Schulz, 20014).
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Abbildung 1: Die Entwicklung einiger Indikatoren fiir das Aktivitatsfeld Mobilitat & Verkehr 1993-2030
(dieWertefiur jeden Indikator im Jahr 1993 entsprechen 100)
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Abbildung 2: Die Bedeutung des Aktivitétsfeldes M obilitat und Verkehr in Deutschland von 1993 bis 2030
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Abbildung 3: Die Entwicklung der CO,-Emissionen im Aktivitatsfeld Mobilitat und Verkehr von 1993 bis
2030 nach Endenergietragern

Wie damit zu erwarten, andert sich auch die arbeitsmarktpolitische Bedeutung des Aktivitétsfel-
des kaum, ebenso bleibt die Bedeutung als Stromnachfrager nach einem voriibergehenden An-
stieg etwa konstant. Als CO,-Emittent wird das Aktivitétsfeld jedoch relativ wichtiger, was aus
dem um fuinf Prozentpunkte steigenden Anteil an den deutschen CO,-Emissionen hervorgeht.

Fokussiert man nun auf die CO,-Emissionen (Abbildung 3), dann erkennt man, dass die Zunahme
der CO,-Emissionen durch den steigenden Verbrauch von Flugkraftstoffen und insbesondere
Diesel entsteht, die den moderaten mit der Verwendung anderer Energietréger — inklusive Benzin
— verbundenen Rickgang Uberkompensiert. Dabei ist zusétzlich zu berlcksichtigen, dass die
Kraftstoffbereitstellung in dieser Aufgliederung nicht unter Diesel zu finden ist, sondern unter die
jewells verbrauchten Energietrager subsumiert ist.

Andere Aufgliederungen der Emissionen sowie Untersuchungen der Bedeutung einzelner Be-
standteile des Aktivitétsfeldes sind moglich (vgl. z.B. Keimel u.a. 2001; Klann/Schulz 2001).
Aufgrund des exemplarischen Charakters dieser Darstellung scheint es jedoch angemessen, die
Gesamtdarstellung zu verlassen, und sich der Untersuchung einer einzelnen zu , Verkehr und
Mobilitét“ gehdrenden Gltergruppe — dem Stral3enfahrzeugbau — zuzuwenden, um mit der Er-
stellung von Sachbilanzen in integrierten Szenarien die zweite Anwendungsmoglichkeit der Me-
thodik darzustellen.
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2.2 Sachbilanzen von Gutergruppen in Szenarien

Die Verwendung von Input-Output-Analysen in Sachbilanzen verbreitet sich gegenwaértig, da
auch von Seite der Prozesskettenanal yse Kopplungen mit Input-Output-Analysen angestrebt wer-
den, um die mit der Unvollstandigkeit von Prozesskettenanalysen verbundenen Probleme einzu-
dammen (s. z.B. Marheineke u.a. 1999). Zur hier verwendeten reinen Input-Output-Analyse fin-
den sich Beispiele, Vergleiche zu Prozesskettenanalyse und Diskussionen der beiden Methoden
in Klann/Nitsch (2000), Keimel u.a. (2001) und Klann/Schulz (2002). Der Vortell dieser reinen
Input-Output-Analyse in Szenarioanalysen liegt in der Kopplungsméglichkeit mit Modellen wie
PANTA RHEI, womit methodisch sauber eine Integration der soziotkonomischen und techni-
schen Entwicklung in verschiedensten Bereichen mit einer Sachbilanz erreicht werden kann.

Tabelle1l: Strafenfahrzeugbau 1993 und 2020 — Bruttoproduktionswert und kumulierte CO,-Emissionen

Im Jahr 1993 Im Jahr 2020 Anderung* Wachstumsrate
Bruttowertschop-
fung (A) 71,7 121 +55,7 % +1,7 %la
Mrd. DM91 Mrd. DM91/a
Direkte
CO,-Emissionen 45 49 +89% + 0,3 %/a
(B) Mt/a Mt/a
Spezifische direkte
CO,-Emissionen 58 40 -31,0% -1,4%la
(B)/(A)*** g/DM91 g/DM91
Brutto-
produktionswert 246 586 + 1384 % + 3,3 %/a
(© Mrd. DM9V/a Mrd. DM91/a
Kumulierte** CO,-
Emissionen 51 94 +832% +2,3%la
(D) Mt/a Mt/a
Spezifische kumu-
lierte 208 160 -231% -1,0%/a
CO,-Emissionen g/DM91 g/DM91
(D)(C)**

Quelle: GWS, eigene Berechnung

Anmerkungen: * Anderung entspricht: 100% mal [(Wert der jeweiligen GroRe 2020)/(Wert der jeweiligen GroRe
1993) minus 1].
** inklusive Vorleistungen aus dem Ausland, aber ohne Ersatzinvestitionen.
*** Da der Bruttoproduktionswert im wesentlichen der kumulierten Bruttowertschopfung ent-
spricht, ist fir die direkten Emissionen die Wertschdpfung die angemessene Bezugsgrdofie und fir
die kumulierten Emissionen der Produktionswert. Genau genommen wéren die Nettowertschop-
fung und kumuliert der Bruttoproduktionswert minus Abschreibungen die besten Bezugsgréfen,
dadie Emissionswerte in der Tabelle die Investitionen nicht beriicksichtigen.

Ergebnisse fur den Stral3enfahrzeugbau im Jahr 2020 zeigt Tabelle 1, in der die Werte der zwel-
ten, dritten und funften Zeile unmittelbar aus PANTA RHEI enthommen werden konnen, die
sechste Zeile, die kumulierten CO,-Emissionen, ist Ergebnis einer Sachbilanzberechnung mittels
Input-Output-Analyse. Aus den Zeilen 2-4 ist ersichtlich, dass die Wertschépfung im Stral3en-
fahrzeugbau in den 27 Jahren von 1993 bis 2020 etwa entsprechend der gesamten deutschen
Wertschdpfung wachst —was fur einen Bereich des verarbeitenden Gewerbes ein relativ schnelles
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Wachstum ist, da Dienstleistungen in 2020 einen wesentlich héheren Anteil an der Bruttowert-
schépfung haben als heute — und die Verringerung der CO,-Intensitét im Stral3enfahrzeugbau
nicht ausreicht, um einen weiteren, alerdings moderaten Anstieg der CO,-Emissionen aus dem
Stral3enfahrzeugbau selbst zu vermeiden. Ein Vergleich der Wachstumsraten von Bruttoprodukti-
onswert und Bruttowertschopfung offenbart, dass die Verk&ufe deutlich schneller wachsen als die
Bruttowertschopfung, was impliziert, dass die Fertigungstiefe stark abnimmt: Wahrend der Stra-
Renfahrzeugbau in 1993 etwa 68% seiner Einnahmen verwenden musste, um eingesetzte Glter-
und Dienstleistungen zu bezahlen, sind es in 2020 nahezu 80%. Entsprechend wachsen auch die
kumulierten Emissionen in diesem Zeitraum mit strammen 2,3%/a deutlich schneller as die di-
rekten, was den ohnehin geringen Anteil von 8,8% (1993) der direkten Emissionen an den kumu-
lierten Emissionen auf 5,2% in 2020 drtckt. Die Werte zeigen auch, dass die vorgelagerten Pro-
duktionsbereiche durchschnittlich eine hohere CO,-Intensitdt aufweisen als der StralRenfahrzeug-
bau und zusétzlich der Rickgang der CO,-Intensitét dort merklich geringer ausféllt. Die Verande-
rungen der Vorproduktkette |asst sich anhand der bereitsin Keimel u.a. (2001) und Klann/Schulz
(2001a) fur die Bestandsaufnahme erlauterten Aufteilungen naher untersuchen (Abbildung 4)°.
Der obere Teil der Abbildung ist nach den direkt vom Stral3enfahrzeugbau gekauften Guitergrup-
pen gegliedert. Es zeigt sich, dass die traditionell fir CO,-Emissionen wichtigen Kaufe aus der
Metallverarbeitung (Eisen/Stahl, Zieherei, Giefserel) stark an Bedeutung verlieren, wahrend
Dienstleistungen — die in Prozesskettenanal ysen tendenziell nicht erfasst werden — und vor allem
die Erzeugung der im Stral3enfahrzeugbau verbrauchten Strom- und Fernwérmemenge deutlich
wichtiger werden. Die untere Halfte zeigt die kumulierten CO,-Emissionen nach Emittenten-Pro-
duktionsbereich. Auch hier zeigt sich ein ghnliche Entwicklung. Mit der im Trend steigenden
Bedeutung des Energietrégers Elektrizitét entfalt dabel auf den entsprechenden Sektor in 2020
ein aulRerst groRer Anteil. Auf einen Vergleich der beiden Aufteilungsarten fir 2020 wird ver-
zichtet, da sich die bereits in Klann/Schulz (2001a) und Keimel u.a (2001) fur 1993 erlauterten
Muster bestétigen.

" Be einem Vergleich ist zu beachten, dass die dortigen Zahlen sich auf die Treibhausgasemissionen beziehen und

nicht nur auf die CO,-Emissionen und dort auch die Ersatzinvestitionen berticksichtigt wurden.
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Anmerkungen—

Die Summen fir 1993 und 2020 entsprechen den kumulierten CO,-Emissionen aus Tabelle 1,
also 51,1 bzw. 93,6 Mt/a

»sonstige Produktionsbereiche” bezieht sich immer auf sdmtliche im jeweiligen Diagramm
nicht genannten Bereiche. Digjenigen Bereiche sind explizit aufgefihrt, die im jeweiligen Jahr
und der jeweiligen Aufteilungssystematik sowohl ein Anteil von mehr als 2% aufweisen als
auch zu den acht mit den groften Anteilen gehdren. Das entsprechende gilt auch fir ,, sonstige
Gltergruppen®.

—  Abkurzungen: DsonstMarkt: ,,sonstige marktbestimmte Dienstleistungen”, zu den enthal -
tenen Leistungen s. die Beispiele in Klann/Schulz (2001a); DsonstVerkehr: , Leistungen des
sonstigen Verkehrs* enthélt v.a. Speditionen, L uftverkehrsgesell schaften.

Abbildung 4: Stralenfahrzeugbau 1993 und 2020 — Vergleich der wichtigsten Produktionsbereiche in der

Prozesskette fiir CO,-Emissionen
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Die beiden Aufgliederung kénnen selbstverstandlich auch fur 2020 Gber samtliche Schritte der
Vorproduktskette verfolgt werden, um die Analyse zu vertiefen und sdmtlich Analysen kénnen
parallel fur die drei Szenarien durchgefihrt werden, was u.a. die Entwicklung robuster Hand-
lungsstrategien unterstiitzt. Beide Aufteilungen deuten im Ubrigen daraufhin, dass die Unvoll-
standigkeit von Prozesskettenanaysen deutlich zunimmt, wobei das Auftauchen der sonstigen
marktbestimmten Dienstleistungen in der Gliederung nach Quellbereichen ein besonders deutli-
cher Hinwelisist.

2.3  Wirkungsanalyse von I nstrumenten

Will man untersuchen wie eine bestimmte Entwicklung in einzelnen Szenarien zustande kam und
wie einzelne Mal3nahmen wirken, dann kann die Input-Ouput-Anayse as Hilfsmittel verwendet
werden, zumal Modelle wie PANTA RHEI schon so komplex sind, dass derartige Aussagen nicht
evident sind. Im Folgenden wird hier ein Vergleich zweier Szenarienldufe vorgestellt. Im ersten
Lauf — der als Basisszenario verwendet wird — wurde die Okosteuer auf gegenwartigem Stand
eingefroren. Im zweiten Lauf wird dann ausschlief3dlich der Kraftstoffe betreffende Teil der Steuer
entsprechend Prognos (2000) eingefihrt. Der Vergleich der beiden Szenarienlaufe zeigt dann die
Wirkung dieses Teils der Okosteuer fiir sich genommen.

Abbildung 5 stellt die Ergebnisse aus PANTA RHEI dar: Die Steuer verringert im Vergleich zum
Basisszenario die deutschen CO2-Emissionen in 2020 bei leicht steigendem Stromverbrauch um
Uber 2%, was mit einer ca. einprozentigen Senkung der Bruttowertschdpfung einhergeht, wobel
die Produktion etwas kapitalintensiver wird — der Kapitalstock sinkt deutlich weniger stark als
das Arbeitsvolumen — und die Erwerbstétigkeit sinkt um ca. 1%. Fir das Aktivitétsfeld ,, Mobilitét
& Verkehr* wurden die Anderungen aus den Daten von PANTA RHEI mit Hilfe der Input-Out-
put-Analyse berechnet®. Dort zeigen sich wesentlich starkere prozentuale CO,-Reduktionen und
kontraktive wirtschaftliche Effekte, wobei hier die Produktion weniger kapitalintensiv wird. Wie
die jeweiligen Effekte zustande kommen kann nun weiter untersucht werden. Entsprechende Er-
gebnisse fur die Verdnderung der CO,-Emissionen sind in Abbildung 6 ndher dargestellt.

8 Zur Verdeutlichung sei explizit darauf hingewiesen, dass die Zahlen fiir ,Mobilitat und Verkehr* keineswegs

Uber einfache Anteilsfaktoren mit den Ergebnissen fur Deutschland zusammenhéngen. Die Uber die Preiseffekte
der Steuer laufenden Strukturénderungen mit ihren Wirkungen auf den Arbeitsmarkt, den Im- und Export etc.
sind tatsichlich vollstdndig endogen abgebildet. D.h.: Methodisch ist der Ansatz jedem Ansatz deutlich tberle-
gen, der die Wirkung fur den Verkehrsbereich bestimmt und dann mit einfachen Proportionalitdtsannahmen oder
mithilfe der statischen I nput-Output-Anal yse gesamtwirtschaftliche Wirkungen abschétzt.
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Jahr: 2020

Quelle: GWS, eigene Berechnung
Anmerkung:  BWS: Bruttowertschopfung; M&V: Mobilitét & Verkehr.

Abbildung 5: Wirkung einer Kraftstoffsteuer erhdhung auf ausgewahlte Indikatoren bezogen auf das Aktivi-
tatsfelds M obilitét & Verkehr bzw. auf Deutschland

gesamtes Aktivitatsfeld
davon:

a) durch Kraftstoffe

b) durch sonstige Energietréger

durch Kraftstoffe verbraucht von:

al) Unternehmen

a2) Haushalten

durch sonstige Energietrager aufgrund von:

— bl) Veranderungen der Unternehmensstruktur

b2) Veranderungen der Emissionen/Produktionswert
b3) Veranderung der Endnachfrage

b4) gemischte Terme

-30 -20 -10 0 10 20
Mt CO2

Jahr: 2020

Quelle: GWS, eigene Berechnung

Abbildung 6: Struktur der Wirkung einer Kraftstoffsteuer erhéhung auf die CO,-Emissionen im Aktivitats
feld Mobilitat & Verkehr

Die Reduktion der CO,-Emissionen im Aktivitatsfeld Mobilitéat und Verkehr durch die Mineral-
Olsteuer belauft sich auf etwas Uber 20 Mt/a. Dabel wird ein Reduktion der CO,-Emissionen, die
durch die Verbrennung von Kraftstoffen entstehen, von etwa 27 Mt/a erreicht, der eine Erhthung
der Emissionen durch den Verbrauch anderer Energietrdger von 6 Mt/a gegentibersteht. Die Re-
duktion der CO,-Emissionen durch den Kraftstoffverbrauch wird allein durch den motorisierten
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Individualverkehr der privaten Haushalte (MIV ohne Geschéftsverkehr) erreicht, dessen Emissi-
onen um knapp 30 Mt/a sinken. Dagegen steigen die Emissionen durch den Kraftstoffverbrauch
im Unternehmensbereich durch den die Kraftstoffe betreffenden Teil der Okosteuer sogar um
nahezu 3 Mt/a an. Dies auf den ersten Blick Uberraschende Ergebnis, ergibt sich aus der Kom-
pensation der Mineral Olsteuer Uber eine Verringerung der Sozialversicherungsbeitrége sowie den
— hierdurch zusétzlich etwas verstérkten — Umstieg der privaten Haushalte auf 6ffentliche Ver-
kehrsmittel.

Die Erhéhung der CO,-Emissionen durch sonstige Energietréger im Aktivitatsfeld ,, Mobilitét &
Verkehr® von ca. 6 Mt/a resultiert aus einem Strukturwandel zu relativ CO,-intensiver produzie-
renden Branchen (13 Mt/a), der durch das geringere Niveau der gesamtwirtschaftlichen Nachfra
ge und deren Strukturverénderung (-7 Mt/a) nicht kompensiert werden kann. Die im Schnitt
leicht erhdhte CO,-Intensitét in den einzelnen Produktionsbereichen ist fir das Gesamtergebnis
hingegen unbedeutend®. Dabel resultiert die Bewegung zu relativ CO.-intensiveren Branchen u.a.
aus der energieintensiveren Produktion von Fahrzeugen, die dann einen geringeren Kraftstoff-
verbrauch aufweisen.

Der Kraftstoffteil der Okosteuer fuihrt demnach im Vergleich zum Basisszenario in 2020 zu einer
Reduktion der CO,-Emissionen, die aus einer Verhaltensénderungen der Haushalte sowie einer
Verringerung der gesamtwirtschaftlichen Aktivitéten resultiert, wobei die CO,-Emissionen im
Unternehmensbereich aufgrund der spezifischen Ausgestaltung der Steuer und as Reaktion auf
die veranderte Nachfragestruktur sogar ansteigen.

®  Gemischte Terme*, die eine multiplikative Verkniipfung von mindestens zwei Anderungen enthalten, entstehen

stets in Differenzenrechnungen mit mehreren Anderungen — in einer Differentialrechnung gehen sie gegen null
und tauchen folglich nicht auf — und erlauben nur willkirliche Zurechnungen zu einzelnen Anderungen. Da sie a
priori beliebige Vorzeichen und Gréflien annehmen kénnen, ist es fur die Interpretation der sonstigen Ergebnisse
wichtig, sie getrennt auszuweisen. Auf die Angabe der einzelnen gemischten Terme — bei Betrachtung von drei
Anderungen sind es vier — wurde verzichtet. Das Ergebnis zeigt, dass die gemischten Terme insgesamt hier keine
grofRe Rolle spielen.
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1. Aufgaben und Ziele

Im Aktivitdtsfeld Mobilitét und Verkehr werden alle anfallenden Tétigkeiten der Bereiche Ver-
kehrsmittel produktion, Verkehrsnachfrage und Verkehrsinfrastruktur (Errichtung sowie Unter-
halt) einschliefdlich der dazu nétigen Vorleistungen betrachtet, wobei in jedem Teilpaket Ankniip-
fungspunkte zu anderen Arbeitspaketen existieren, wie z.B. Energie, Wohnen und Bauen, Freizeit
und Tourismus. Ziel der Untersuchung ist es, die Wirkungen dieser Aktivitaten auf Umwelt, O-
konomie und Gesellschaft zu analysieren und anhand eines Kriterien- und Zielkatalogs hinsicht-
lich ihrer Nachhaltigkeit zu bewerten (vgl. Keimel u.a. 2001).

Das gesamte Aktivitétsfeld Mobilitdt und Verkehr kann nach seiner Abgrenzung in den einschl&a
gigen statistischen Datensétzen quantitativ untersucht werden. Dabel werden auf Basis der Lie-
ferbeziehungen zwischen allen Sektoren und den jewells in diesen Sektoren selbst entstehenden
Beitrégen (,,direkte Beitrage") die mit den jeweiligen Vorprodukten verbundenen Beitrage (,,indi-
rekte Beitrage") errechnet. Beitrége konnen hierbel monetéare oder stoffliche Inputgréf3en, aber
auch Emissionen und Abfallstoffe sein. Die Summe aus direkten und indirekten Beitrégen (., ku-
mulierte Beitrdge") gibt an, welchen Einfluss die einzelnen Sektoren durch ihre Vorproduktwahl
und ihre Aktivitdten im eigenen Bereich auf die einzelnen Beitrége austiben. Das Ergebnisist ein
in sich konsistentes Datensystem, das zudem konsistent in nationale Datensysteme und Uber diese
in die zum Teilvorhanden Weltdatensysteme eingebunden ist.

Verschiedene Indikatoren, beispielsweise der 6konomischen Dimension, kdnnen sinnvoller weise
ausschliefdlich top-down untersucht werden. Die zugrundeliegenden Daten sind jedoch fir tech-
nologische Fragen stark aggregiert, stammen aus Zeitreithen und sind deshalb primér fir eine Er-
forschung von Bewegungsmustern des Gesamtsystems geeignet. Sie kénnen daneben auch fur
eine Bilanzierung von Produktionstechnologien herangezogen werden; jedoch reichen derartige
Bilanzierungen jedoch fir die Einschatzung moglicher zuktnftiger Entwicklungen nicht aus.

Nicht ale Indikatoren kénnen mit dem Top-down-Ansatz erfasst werden. Dies betrifft fir eine
Mobilitatsuntersuchung im Hinblick auf Nachhaltigkeit so zentrale Aspekte wie Larmbel&sti-
gung, Sicherheit, Mitbestimmung oder Erreichbarkeit. Diese Bereiche werden aul3erhalb dieses
Modellrahmens untersucht und in geeigneter Weisein die Arbeit eingebaut.

Zudem ist die Aktualitét der Daten durch die zeitliche Verzégerung der Bereitstellung der Statis-
tiken und die nachfolgende analytische Verarbeitung nicht ausreichend fur detaillierte und zeit-
nahe Analysen. Auch im Bereich der Verkehrsnachfrage erreicht die Top-down-Analyse nicht
den erforderlichen Detaillierungsgrad. Unterschiedliche Zusammensetzungen des Fahrzeugbe-
standes, mit ihren jewells spezifischen Verbrauchs- und Emissionsdaten, die fur eine Beurteilung
hinsichtlich Nachhaltigkeit entscheidend sein kénnen, werden davon nicht erfasst. Diese Effekte
werden mit eigenen Methoden errechnet.

Die in der hohen Aggregation implizierte Mittlung der Informationen Uber Produktionsbereiche
ist zu grob, als dass sie fur die Bewertung einer Option beziiglich ihrer Nachhaltigkeit verwendet
werden kann. Bel der Herstellung von Magnesium als typischem Leichtbaumaterial fir Straf3en-
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fahrzeuge beispielsweise wird Schwefelhexafluorid eingesetzt. Dieses ist ein hochwirksames
Treibhausgas, das in der Top-down-Analyse nicht erfasst wird und selbst wenn es erfasst wiirde,
falschlich gleichmallig auf ale Nichteisen-Metalen verteilt wirde und damit die spezifischen
Treibhausgas-Emissionen der Magnesiumherstellung in der Input-Output-Matrix deutlich zu ge-
ring ausweisen wirde.

Die Top-Down-Analyse wird auf 6kologischer Seite daher um das Instrument der Okobilanz
(Bottom-up-Ansatz) erganzt. Gerade die Starke des Instrumentes Okobilanz, namlich die spezifi-
sche Erfassung einzelner okologischer Schwachstellen eines Materials, eines Prozesses oder
Systems, verhindert wegen des damit verbundenen hohen Aufwandes seinen Einsatz im Rahmen
des HGF-Projektes als flachendeckendes Analyseinstrument. Die Analyse von StralRenfahrzeugen
beispielsweise, die geméal’ des Top-down-Ansatzes von nicht zu unterschétzender Bedeutung ist,
beschrankt sich bislang auf wenige ausgewahlte Fahrzeugtypen einzelner Hersteller. Daher wird
eine Kombination von Top-down- und Bottom-up-Rechnungen vorgenommen.

Zur Abschétzung kinftiger Entwicklungen wird wie folgt vorgegangen:
(1) Szenarienfestlegung

Es erfolgt eine Zuordnung der vom Gesamtprojekt vorgegebenen Szenarien Technologien, Ent-
wicklungen oder Mal3nahmen im Verkehrssektor (Grunwald u.a. 2001). Hierzu werden die ab-
geleiteten Merkmal e und definierten Rahmenbedingungen der Szenarien des Gesamtproj ektes auf
Entwicklungstendenzen im Verkehr Ubertragen. In einem iterativen Prozess werden die aus den
folgenden Schritten gewonnenen Erkenntnisse fiir eine Uberarbeitung der Szenariofestlegungen
herangezogen.

(2) Technologische Optionen

In einem nachsten Schritt wird ein Screening der technologischen Optionen mit unterschiedlichen
Analysemethoden, beispielsweise Okobilanzen oder Potenzialuntersuchungen vorgenommen.
Neben der Frage nach dem ,,Ob* verschiedener Technologien und Strategien lassen sich als we-
sentliche Informationen fir die Entwicklung aktivitétsfelderspezifischer Tellstrategien Aussagen
Uber das ,, Wann* und das ,Wie viel* ableiten. So ist z.B. eine Einschdtzung erforderlich, wann
unter welchen Szenarioannahmen mit einem relevanten Einsatz von regenerativen Energietrégern
im Verkehrsbereich zu rechnen ist. Dies hangt von vielfdtigen Faktoren ab, die jeweils relativ
zum betrachteten Szenario anders zu beurteilen sind: Kostenverhdtnisse, Steuer, technische Effi-
zienzgewinne, Nutzungsverhalten etc.

Im Rahmen des fir die Szenarienberechnungen verwendeten Verkehrsmodells missen nun die
ausgewahlten Optionen quantitativ bestimmt werden, beispielsweise hinsichtlich des Kraftstoff-
bedarfs und zukinftiger Emissionsentwicklungen. Festlegungen basieren zum Teil auf Simulati-
onen und Modellberechnungen (z.B. der mechanische Antriebsbedarf bel gegebenen Fahrzeugpa-
rametern oder der Kraftstoffbedarf von Brennstoffzellenfahrzeugen). Vielfach missen diese auf
einzelne Parameter zurtickgreifen (Fahrwiderstdnde, Kennfelder, etc.), wo bei Parameter von
innovativen, gerade in den Markt eintretenden Fahrzeugkonzepten oder Pilotversuchen herange-
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zogen werden (,, Best-case-Transfer*), um das Optimierungspotenzial zu bestimmen. Neben sol-
chen Best-case-Transfers wird auch auf statistische Auswertung von marktiblichen Komponen-
ten zurtickgegriffen. Aul3erdem sind Literaturauswertungen und Expertenschdtzungen erforder-
lich. Andere Parameter sind exogen, bei spiel sweise durch gesetzliche Vorgaben, bestimmit.

Die Festlegung der Szenarien erfordert nach der Definition der Einzelfahrzeuge eine Aussage
Uber die Verteilung der Fahrzeuge und Verkehrsmittel nach Antriebskonzepten und Grofenklas-
sen. Eine Markterschlief3ung mit neuen Antriebskonzepten vor allem im Bereich des motorisier-
ten Individualverkehrs kann je nach den gewéhlten Parametern sehr unterschiedliche Ausmalie
annehmen. Sie hangt wesentlich ab vom Zeitpunkt der Markteinfiihrung, dem insgesamt erreich-
baren Marktpotenzial und der Wachstumsrate, mit der dieses Marktpotenzial erschlossen wird.
Diese wiederum sind auf eine Vielzahl von Einflussfaktoren zurtickzufihren, z.B. die Entwick-
lung der Kraftstoffpreise und der Kraftstoffbesteuerung; die Entwicklung der Fahrzeuginvestiti-
onskosten und die Akzeptanz der Kaufer, die Hohe der Umweltqualitétsziele und damit zusam-
menhangend die Entwicklung gesetzlicher Grenzwerte und die Forderung und Bewertung der
Technologien in der Offentlichkeit (vgl. Pehnt 2001).

(3) Optionen der Verkehrsgestaltung

Neben den technologischen Potenzialen werden Optionen der Verkehrsgestaltung in den Berei-
chen der Ordnungspolitik, Preis- und Finanzpolitik, der Verkehrsinfrastrukturpolitik, organisato-
rischer Mal3nahmen, sowie mogliche Verhatensédnderungen und ihre Eintrittsbedingungen unter-
sucht und ausgewdhlte Mal3nahmen den jeweiligen Szenarien entsprechend ihrer Philosophie
zugeordnet.

(4) Szenarioberechnung

Im Zusammenspiel von technologischen Optionen und Optionen der Verkehrsgestaltung werden
die Szenarien hinsichtlich ihrer quantitativen Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage und das
gesamte Aktivitdtsfeld Mobilitdt und Verkehr berechnet. Dies geschieht in einem iterativen Pro-
zess mit Hilfe des Umweltokonomischen Simulationsmodells Panta Rhei in Zusammenarbeit mit
der Gesellschaft fur Wirtschaftliche Strukturforschung mbH (GWS) Osnabriick und eigenen Mo-
dellen, die sich auf das IKARUS-Verkehrsmodell stiitzen.

Andere Nachhaltigkeitsaspekte, wie z.B. Larmbelastigung oder Entwicklung des Unfallgesche-
hens, sind nicht mit diesem Modell zu berechnen und werden auf andere Weise geschétzt.

(5) Szenariobewertung

Die Szenarioergebnisse werden an Hand der Indikatorenliste und Zielvorgaben der einzelnen
Indikatoren auf ihre Nachhaltigkeit bewertet.
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(6) Malnahmen und Teilstrategien

Anschlief3end sollen geeignete Mal3nahmen und Instrumente flr verschiedene Akteure in unter-
schiedlichen Handlungsfeldern zur Umsetzung der Potenziale und Szenarien vorgeschlagen und
deren Ruckwirkungen auf das Verkehrs- und Gesamtsystem analysiert werden, um Handlungs-
optionen fur die Durchfihrung geeigneter ,, Mobilitatsstrategien” zu entwickeln und noch erfor-
derlichen Forschungs- und Technologiebedarf identifizieren zu konnen. Bei dieser Vorgehens-
weise bedarf es stetiger Riickkopplungen mit anderen Arbeitsgruppen, aber auch der Uberprii-
fung der verschiedenen Szenarien und Strategien an Nachhaltigkeitskriterien und -zielen.

In diesem Zwischenbericht wird ein kurzer Abriss der Bestandsanalyse, fokussiert auf ausge-
wahlte Aspekte — Verkehrsnachfrage und Endenergieverbrauch — , wiedergegeben. Anschlief3end
werden die mobilitatsspezifischen Ausdifferenzierungen der Rahmenszenarien vorgestellt, erste
Ergebnisse présentiert und die weiteren Arbeitsschritte dargestellt.

2. Bestandsanalyse
2.1 Verkehrsnachfrage

Der Verkehrssektor expandiert. Allein die Anzahl der Kraftfahrzeuge hat sich von 8 Millionen
(1960) auf fast 51 Millionen (2000) erhdht. Die Verkehrdeistung im Personenverkehr im Bun-
desgebiet hat sich im selben Zeitraum fast vervierfacht und erreichte 1999 einen Wert von 956
Mrd. Pkm. In relativen Grof3en (Personenkilometer je Einwohner), die aufgrund des deutschen
Vereinigungsprozesses angemessener die Entwicklung widerspiegeln, ist sie von 4.300
Pkm/Einw. 1960 auf 11.450 Pkm/Einw. 1999 gestiegen. Im Giuterverkehr hat die Verkehrsleis-
tung innerhab der letzten 40 Jahre von 142 auf 491 Mrd. tkm zugenommen. In dieser Expansion
finden das ausgepragte Bedlrfnis der Menschen nach Mobilitét, ihr wachsender Wohlstand und
der anschwellende Warenstrom einer expandierenden, globalisierten Wirtschaft ihren uniberseh-
baren Ausdruck.

Die modale Verteillung der Personenverkehrsleistung auf die Verkehrstréger hat sich in der Ver-
gangenheit zugunsten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und des Luftverkehrs verscho-
ben. Lag der Anteil des MIV 1960 noch bei 65%, betrug er 1999 etwa 80%. Deutlich stérker war
das Wachstum des Luftverkehrs, dessen Anteil im selben Zeitraum von 0,6% auf tber 4% stieg.
Dagegen waren bei der Bahn und dem &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) Anteilsverluste
zu verzeichnen (Abbildung 1). Die Verkehrsleistungen der Ful3génger und Radfahrer (nicht in der
Abbildung enthalten) erhéhten sich von rund 40 Mrd. Pkm 1976 auf rund 54 Mrd. Pkm im Jahre
1998.

Die Verkehrdestungen im MIV wurden dabei zunehmend mit grof3eren, stdrker motorisierten
Fahrzeugen durchgefuihrt. Die durchschnittliche Motorleistung von Pkw und Kombis hat sich
innerhalb von 20 Jahren von 53 kW (1980) auf 67 kW (1999) erhéht (Abbildung 2). Dieser Trend
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geht u.a auf erhdhte Anforderungen an die Fahreigenschaften, den Komfort und die Sicherheit
zurilick, bedeutet aber zugleich einen Anstieg des Kraftstoffbedarfs.
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Abbildung 1: Personenverkehrsleistung in Deutschland (ohne Ful3ganger und Radverkehr)
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Abbildung 2: Haufigkeitsverteilung des PK W/K ombi-Bestandes nach M otorleistung

Nach Fahrtzwecken gegliedert énderte sich die Personenverkehrsleistung zwischen 1976 und
1998 nur leicht. Lediglich der Geschéftsreise- und der Urlaubsverkehr konnte Anteile gewinnen
(Abbildung 3).
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Abbildung 3: Verteilung der Personenverkehrdsleistung in Deutschland nach Fahrtzwecken.

Insbesondere der Urlaubs- und Freizeitbereich erlangt eine steigende Bedeutung und ist somit ein
vordringlicher Ansatzpunkt fur Nachhaltigkeitsmal3nahmen. Die Zahl der Urlaubsreisen (tber 5
Tage) ist in den letzten Jahren fast um den Faktor 3 (1972-2000) gestiegen. Seit ca. 5 Jahren ist
das Urlaubsreisevolumen allerdings auf diesem hohen Niveau stabil. Das bedeutet, dass im Jahr
2000 76% der Bevdlkerung mindestens eine Urlaubsreise gemacht haben. Im Durchschnitt unter-
nahm jeder Urlaubsreisende im Jahr 2000 1,3 Urlaubsreisen. Uber die , richtigen* Urlaubsreisen
hinaus hat etwa ein Drittel der Bevolkerung Uber 50 Mio. Kurzurlaubsreisen mit einer Dauer von
2-4 Tagen unternommen (F.U.R 2001).

Der Guterverkehr weist ebenfalls deutlich steigende Verkehrsleistungen auf (Abbildung 4). Vor
alen Dingen der Anteil des StralRengiiterverkehrs steigt deutlich.” Bei der Aufteilung der Giter-
verkehrdleistung nach Gltergruppen zeigen sich seit der Wiedervereinigung leichte Anteilsver-
schiebungen. Anteilsgewinne hatten der Transport von land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnis-
sen, von Nahrungs- und Futtermittel sowie der von Industrie- und Konsumgitern (chemische
Erzeugnisse, und Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und Fertigwaren), wéahrend die Grundstoffindust-
rie Anteilsverluste hinnehmen musste (Abbildung 5).

Allein der Transport von Steinen und Erden sowie der von Fahrzeugen, Maschinen, halb- und
Fertigwaren war in beiden Stichjahren fur fast die Halfte der Guiterverkehrdeistung verantwort-
lich. Beide Gutergruppen sind besonders Lkw-affin mit Anteillen des Stral3enguterverkehrs um
75% (1999). Die Bedeutung dieser beiden Gitergruppen sowie die Marktverluste des Transports
von Gitern der Grundstoffindustrie, die besonders bahn- und binnenschiffaffin sind, sind ein
Grund fir die enorme Zunahme des Stralenguterverkehrs. Der kombinierte Giterverkehr (defi-
niert als Verkehr mit Ladungstrégern hatte einen Anteil am Transportaufkommen von knapp 11%
(255 Mio. t StralRenguterverkehr, 105 Mio. t Seeschifffahrt, lediglich 42 Mio. t Deutsche Bahn,
Binnenschifffahrt 10,3 Mio t) (Reim 2000).

0 gtraRengiiterverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge ohne Lastkraftwagen und Sattelzugmaschinen bis 3,5 t Nutz-
last bzw. 6 t zuldssiges Gesamtgewicht + StralRenglterverkehr audandischer Lastkraftfahrzeuge

1 Anteil des Bahnverkehrs und der Binnenschifffahrt am Transport der Grundstoffindustrie ohne Steine und Erden
1999: 66%.
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Grunde fur den steigenden Guterverkehr und die zunehmende Transportintensitét der Volkswirt-
schaft liegen auf der einen Seite im Uberproportional steigenden AulRenhandelsvolumen. Auf der
anderen Seite steigt auch die inlandische Arbeitsteilung und damit auch der inlandische Waren-
verkehr aufgrund der Wettbewerbsintensivierung (Prognos 2000). So stiegen die deutschen Aus-
fuhren dem Volumen nach von 91 Mrd. DM 1960 auf 1.022 Mrd. DM 1999, die Einfuhren im
selben Zeitraum von 78 Mrd. DM auf 883 Mrd. DM (SVR 2000).
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Abbildung 4: Giuterverkehrdeistung in Deutschland
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Abbildung 5: Verteilung der Giiterverkehrdeistung nach Gitergruppen
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Fur die Erfassung des L uftverkehrs werden unterschiedliche Abgrenzungskriterien verwendet
(UBA 2001). In dieser Untersuchung werden die Angaben zum Luftverkehr sowohl nach dem
Territorialprinzip —in Anlehnung an die Abgrenzung der anderen Verkehrsmittel (vgl. Abbildung
1) — asauch nach dem erweiterten Standortprinzip durchgefihrt.

o Territorial (oder Inlandsprinzip): Berticksichtigt werden die Verkehrdeistungen tber dem
Territorium eines Landes, auch bei grenziberschreitenden Fllgen nur bis zur Landesgrenze.
Flige, die Deutschland ohne Landung tberqueren, sind hier ebenso wenig enthalten wie Flug-
strecken Uber internationale Gebiete.

» Erweitertes Sandortprinzip: Der abgehende Verkehr wird dem Startflughafen zugeordnet. Die
Verkehrdleistungen werden bis zum Endzielflughafen berticksichtigt.

Letzteres vermittelt eher als das Territoriaprinzip die von Deutschland ausgehenden Wirkungen
des Luftverkehrs. Fur die Berechnungen der Umweltwirkungen (Energieverbrauche, Emissionen)
werden auch die entsprechenden Daten fur den Uberflug tber das Gebiet der Bundesrepublik
geschéatzt.

In der folgenden Tabelle 1 werden die Verkehrsleistungen des Luftverkehrs nach dem Territorial-
und dem (erweiterten) Standortprinzip gegentibergestellt. Die Daten nach dem Standortprinzip
stutzen sich dabel auf Berechnungen des Deutschen Instituts fur Wirtschaftsforschung (DIW) und
des Fraunhofer Instituts fir Systemtechnik und Innovationsforschung (1S1), des Umweltbundes-
amtes (UBA), und des Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (DLR).

Tabellel: Verkehrdeistungen im Luftverkehr in Mrd. Pkm

1991 1993 1995 1997 1999
Territorial- 22,60 27,70 32,50 35,80 39,90
prinzip
Standort- 81,16 101,30 118,07 130,77 146,59
prinzip

Quellen: BMVBW 2000, DIW/ISI 1998, Urbatzka u.a. 1999, UBA 2001

Insgesamt stieg der Endener gieverbrauch des Verkehrs von 2.461 PJ 1991 auf 2.795 P 1999 (vgl.
Tabelle 2). Er nahm damit im Gegensatz zum gesamten Endener giever brauch Deutschlands, der
von 9.316 PJ 1991 auf 9.287 PJ 1999 leicht fiel, noch zu. Der verkehrsbedingte Endenergie-
verbrauch erhthte somit seinen Anteil am gesamten Endenergieverbrauch von 26,4% 1991 auf
30,1% 1999.

Hauptexpansionsbereiche waren der Stral3engiterverkehr und der Luftverkehr, die ihre Anteile
von 23% auf 29% bzw. 8% auf 10% erhohten. Grofdter V erbraucher blieb der motorisierte Indivi-
dualverkehr — jedoch mit sinkender Tendenz (1991: 62%; 1999: 55%). Die Ubrigen Verkehrs-
mittel hatten nur einen geringen Anteil am gesamten Endenergieverbrauch bei noch abnehmender
Tendenz.
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Vergleicht man die spezifischen Verbrauche (in MJ/Pkm), so zeigt sich im Personenverkehr, dass
die offentlichen Verkehrsmittel mit Ausnahme des Luftverkehrs grundsétzlich energieeffizienter
fahren als die individuellen Verkehrsmittel Der Busverkehr Ubertrifft dabei noch den Bahnver-
kehr, alerdings nicht den mit Elektrotraktion.

Im Gulterverkehr ist der Bahnverkehr das sparsamste Verkehrsmittel vor der Binnenschifffahrt
und dem Stral3engUterverkehr.

Tabelle2:  Endenergieverbrauch desVerkehrsin PJ

Verkehrs- 1991
mittel

Mot. Indivi- 1.533 1.597 1.542 1.530 1.544
dualverkehr

Kraftomni- 44 44 40 41 41
busverkehr

Strafllen- 573 624 684 713 817
Guterverkehr

Schienens- 91 84 89 89 79
Verkehr

Binnen- 28 30 33 32 33
schifffahrt

Luftverkehr 103 114 123 134 147
(Territorial)

Luftverkehr 192 218 235 255 281
(Standort)

Summe (Ter- 2.372 2.493 2.511 2.539 2.661
ritorial)

Summe 2.461 2.597 2.623 2.660 2.795
(Standort)

Quellen: Hautzinger u.a. 1996, DIW/ISI 1998, Statistisches Bundesamt 1998, BMVBW 2000, Prognos 2000, Ur-
batzka u.a. 1999, UBA 2001, eigene Berechnungen

3. Szenarien

Im Folgendem werden die Annahmen und die Ergebnisse der Szenarien hinsichtlich der Ver-
kehrsnachfrage, des Endenergieverbrauchs und ausgewahlter Emissionen dargestellt und fir den
motorisierten Individualverkehr und den Stral3engiterverkehr detaillierter behandelt. Um die
Auswirkungen der einzelnen Szenarien auf das gesamte Aktivitétsfeld Mobilitét und Verkehr
abschétzen zu kdnnen, werden die technol ogischen Optionen und die Optionen der Verkehrsges-
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taltung in ihrer jeweiligen szenariospezifischen Auspréagung in einem iterativen Prozess mit Hilfe
des Umweltokonomischen Simulationsmodells Panta Rhel in Zusammenarbeit mit der Gesell-
schaft fur Wirtschaftliche Strukturforschung mbH (GWS) Osnabriick berechnet.

Erste Ergebnisse werden im Marz 2002 erwartet. Dies hat zur Folge, dass zum gegenwartigen
Zeitpunkt noch keine Aussagen Uber das gesamte Aktivitéatsfeld getroffen werden kénnen und
Aussagen fir einige Indikatoren — insbesondere 6konomischer Art — noch nicht vorliegen.

3.1 Dominanter Markt

Die Verkehrdeistungen im Personenverkehr innerhalb Deutschlands steigen aufgrund der zu-
nehmenden Globalisierung und Individualisierung deutlich. Dabel werden hohere durchschnittli-
che Wachstumsraten als in den 90er Jahren erzielt. Die Verkehrdleistung pro Einwohner, die von
4.300 Pkm/E 1960 auf 12.300 Pkm/E 1999 gestiegen ist, wird im Jahr 2020 auf 16.400 Pkm/E
steigen.

Im Personenverkehr wird der motorisierte Individualverkehr aufgrund der Tendenzen zur Indivi-
dualisierung und Globalisierung, der Entwicklung der Siedlungsstruktur, der zunehmenden Ver-
flgbarkeit Gber einen Pkw durch die weibliche, dltere und jlingere Bevdlkerung und der abneh-
menden durchschnittlichen Haushaltsgrofie zunehmen (1999: 75,9%, 2020: 79,1%). Zudem wer-
den sich die Preise fur die Verkehrsteilnahme nicht mehr signifikant erhéhen. Die Anschaffungs-
kosten fir einen Pkw steigen nur leicht Uberproportional zur Inflationsrate. Durch das Einfrieren
der Okosteuer ab 2003 und unter der Annahme eines konstanten Weltmarktpreises fiir Rohdl und
der Ubrigen Kraftstoffpreiskomponenten werden die Kraftstoffpreise real tendenziell eher niedri-
ger sein al's gegenwartig.

Im Luftverkehr wird sich die Wachstumsdynamik fortsetzen, wenn auch die Wachstumsraten der
90er Jahre nicht mehr erreicht werden, so dass sich sein Anteil am gesamten Personenverkehr
von 4,0% 1999 auf 5,4% 2020 erhohen wird. Hohere Wachstumsraten wird der Luftverkehr nach
dem (erweiterten) Standortprinzip erreichen. Die entsprechende Verkehrsleistung wird sich von
147 Mrd. Pkm 1999 auf 307 Mrd. Pkm im Jahr 2020 mehr a's verdoppeln.

Offentlicher StralRenpersonenverkehr und Bahnverkehr werden annahernd stagnieren bzw. leicht
zunehmen; damit aber Anteilsverluste erleiden (OSPV: 1999 7,6%, 2020 5,7%; Bahn: 1999
7,3%, 2020 5,9%).

Der Ful3génger- und Fahrradverkehr wird wie in den neunziger Jahren stagnieren und somit
Antellsverluste hinnehmen. Die in diesem Szenario angenommenen Siedlungsstrukturen sind
wenig geeignet fur diese Verkehrsarten (vgl. Abbildung 6).

Der Besetzungsgrad im Pkw-Verkehr wird im wesentlichen durch die Verkehrsleistungen der
einzelnen Fahrtzwecke bestimmt. Freizeit- und Urlaubsverkehr werden Uberproportional wach-
sen, was zu einer Erhéhung des Besetzungsgrades fuhren wird. Die zunehmende Anzahl von
Einpersonenhaushalten steht diesem Trend jedoch entgegen, so dass insgesamt von einem stag-
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nierenden Besetzungsgrad von 1,41 Personen/Pkw ausgegangen wird. Dies hat zur Folge, dass
sich die Fahrleistungen proportional zu den Verkehrd eistungen entwickeln.

Bei der Auftellung der Fahrleistungen nach Antriebsarten wird sich der Trend zum Diesel-Pkw
weiterhin durchsetzen (Dieselanteil 1999 18%, 2020 1/3), ebenso der Trend zu gréfReren Fahr-
zeugen (Hubraum, Leistung).

Die Durchschnittsverbrauche werden sich sowohl beim Otto- als auch beim Dieselantrieb weiter
verringern, wenn auch nur in moderatem Ausmal3 (Otto: 1999 8,9 I/100km, 2020 6,5 1/100km;
Diesel: 1999 7,5 1/100 km, 2020 6,0 1/200km). Zur Herleitung der entsprechenden Verbrauchs-
werte vgl. (Pehnt 2001).

Die durchschnittlichen Fahrleistungen pro Pkw werden sich entgegen dem Trend der 90er Jahre
wieder erhohen, so dass sich im Jahre 2020 eine durchschnittliche Fahrleistung von 14.200
km/Pkw ergibt, die damit wieder so hoch ist, wie sie 1990 vor der Vereinigung war (1999: 12.600
km/Pkw).

Der Pkw-Bestand wird damit auf 51,5 Mio. Pkw steigen gegenutiber 42,3 Mio. Pkw 1999, was
einem Motorisierungsgrad von 638 Pkw/1.000 E 2020 gegeniber 515 Pkw/1.000 E 1999 ent-
spricht.

Im Guterverkehr steigen die Verkehrsleistungen aufgrund der zunehmenden Globalisierung wei-
terhin an. Die Transportintensitat nahm von 120 tkm/1.000 DM BIP 1980 auf 145 tkm/1.000 DM
BIP 1999 zu. Sie wird weiter auf Uber 155 tkm/1.000 DM BIP im Jahr 2020 steigen. Grinde fur
die steigende Transportintensitét liegen zum einen in den Uberproportional steigenden Aul3en-
handel sverflechtungen und zum anderen in der zunehmenden Arbeitsteilung und damit auch im
zunehmenden im inlandischen Warenverkehr.

Die modale Verteilung zeigt, dass der Straf3enguterverkehr seinen Anteil von 71,7% 1999 auf
79,0% 2020 steigern kann. Die Wettbewerbsvorteile des Stral3enguterverkehrs werden sich trotz
kostensteigernder Mal3nahmen (Stral3enbenutzungsgebtihren) noch erhdéhen. Durch den Ausbau
der StralRenverkehrsinfrastruktur und dem Einsatz intelligenter Logistik- und Telematikdiensten
werden Kapazitatsengpasse auf den Strallen stellenweise abgemildert. Bahn und Binnenschiff
profitieren von der Forderung des kombinierten Verkehrs und werden am Verkehrswachstum
teilnehmen. Durch das relativ niedrige Wachstum der Grundstoffindustrie fallen deren Wachs-
tumsraten allerdings unterdurchschnittlich aus, was zu Anteilsverlusten fuhrt (Binnenschiff: 1999
13,2%, 2020 9,8%; Bahn 1999: 15,0%, 2020 11,4%), (vgl. Abbildung 7).

Der durchschnittliche Auslastungsgrad im Stral3engiterverkehr hat in den 90er Jahren bei etwa 4
tkm/Lkfz-km stagniert, wahrend er in den 80er Jahren zugenommen hat. Dies ist wohl auf die
Umbruchsituation in Ostdeutschland zurtickzufihren. Seit Mitte der 90er Jahre steigt er wieder.

Der Auslastungsgrad wird zunehmen, da
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» Die internationalen Handel sbeziehungen Uberproportional wachsen, damit die durchschnittli-
chen Transportweiten zunehmen und somit vermehrt grofRere Lkfz, die eine glinstigere Bela-
dungseffizienz aufweisen, eingesetzt werden,

» die Wettbewerbsverschéarfung durch liberalisierte Verkehrsmérkte zusammen mit Transport-
kostensteigerungen die Transportunternehmen zur Effizienzsteigerung zwingt

» und gesetzlichen Regelungen (Kabotagefreiheit, Aufhebung des Verbots von Fremdtransport
im Werkverkehr) zur Verringerung von Leerfahrten fuhrt.

Aufgrund dieser Entwicklungen wird fir 2020 von einem Auslastungsgrad von 4,4 tkm/Lkfz-km
ausgegangen. Die Fahrleistungszunahme ist also geringer als die der Verkehrslestung.

Die technischen Potenziale zur Verbrauchsreduktion im Stral3engiterverkehr sind gering, so dass
der Durchschnittsverbrauch von 27,2 1/100km auf 25,8 [/100km sinken wird.

Die Anschaffungskosten fir einen neuzugel assenen Pkw werden wie in den 90er Jahren steigen.
Das bedeutet 2020 Anschaffungskosten von 36.000 DM/Pkw gegentber 32.000 DM/Pkw 1999 in
Preisen von 1991. Es wird keine Abschaffung der Kfz-Steuer erwartet.

Durch Einfrieren der Okosteuer ab 2003 bei redler Konstanz der uibrigen Faktoren (Rohdlpreis
frel Grenze, Raffinerieverarbeitungskosten, Transport- und Vertriebskosten, Mehrwertsteuer,
Gewinnaufschlag) werden die realen Treibstoffkosten sinken. Die Einfuhrung einer Stral3enbe-
nutzungsgebihr von 25 Pf/km real fir Lkfz > 12t ab 2003 verteuert den Stral3enguterverkehr.

Der gesamte Endenergieverbrauch der Verkehrsnachfrage wird sich in diesem Szenario gegen-
Uber 1999 um 22,5% erhdhen (Abbildung 8); in ahnlicher Gréfienordnung werden die Kohlendi-
oxidemissionen zunehmen. Die Stickoxidemissionen werden dagegen aufgrund der weitgehenden
Durchsetzung der Euro-4- bzw. Euro-5-Normen im Stral3enverkehr um tiber 60% abnehmen.

3.2 Modernisierungsszenario

Die Verkehrdeistungen im Personenverkehr steigen entsprechend der Szenarioannahmen nicht
im selben Mal%e wie im Szenario Dominanter Markt. Dabei werden nicht mehr die Wachstums-
raten der 90er Jahre erreicht. Die Verkehrdeistung je Einwohner steigt von 12.300 Pkm/E 1999
auf 15.000 Pkm/E 2020.

Im Personenverkehr wird der motorisierte Individualverkehr aus dhnlichen Grinden wie im Sze-
nario Dominanter Markt zunehmen und Anteilsgewinner erreichen, wenn auch nicht im selben
Ausmal3 (1999: 75,9%, 2020: 76,3%). Dampfend wirken auf die Verkehrsnachfrage die steigen-
den Kraftfahrzeug- und Kraftstoffkosten.

Auch der Luftverkehr wird Antellgewinne redlisieren (1999: 4,0%, 2020 5,1%). Nach dem
Standortprinzip wird der Luftverkehr seine Verkehrdeistungen von 147 Mrd. Pkm 1999 auf 277
Mrd. Pkm 2020 um 88% steigern.
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Verkehrsleistungen im Personenverkehr in Mrd. Pkm
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Abbildung 6: Verkehrdeistungen im Personenverkehr in Mrd. Pkm

Offentlicher StraRRenpersonenverkehr und Bahnverkehr werden wachsen, dennoch aber Anteils-
verluste hinnehmen miissen bzw. stagnieren (OSPV: 1999 7,6%, 2020 6,7%; Bahn: 1999 7,3%,
2020 7,6%).

Der FulRgéanger- und Fahrradverkehr wird wie in den neunziger Jahren stagnieren und somit
Anteilsverluste hinnehmen (vgl. Abbildung 6).

Wahrend vom Urlaubs- und Freizeitverkehr keine Verdnderung gegentiber dem Szenario Domi-
nanter Markt ausgeht, wird durch den geringeren Anstieg der Einpersonenhaushalte und den ho-
heren Kraftstoffkosten ein Trend zu hoheren Besetzungsgraden erwartet. Sie werden im Schnitt
moderat von 1,41 Personen/Pkw 1999 auf 1,43 Personen/Pkw 2020 steigen. Dies hat zur Folge,
dass die Fahrleistung geringer steigt als die Verkehrdeistung.

Bei der Auftellung der Fahrleistungen nach Antriebsart wird der Trend zum Diesel-Pkw weiter
anhalten. In diesem Szenario wird weiter angenommen, dass die Fahrzeugindustrie ihre Bemu-
hungen um einen Einsatz von Brennstoffzellen-Pkw verstérkt. Der Markteintritt erfolgt 2008. Im
Jahr 2020 werden dann 10% der Fahrleistungen mit Brennstoffzellen-Pkw erbracht, Diesel-Pkw
werden einen Anteil von 30%, Otto-Pkw von 60% erreichen.

Der Trend zur héheren Motorisierung erfolgt mit geringerer Geschwindigkeit als im Szenario
Dominanter Markt.
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Die Einsparpotenziale werden im Modernisierungsszenario aufgrund steigender Kraftstoffkosten
verstarkt realisiert, so dass sich fur Otto-Pkw ein Durchschnittsverbrauch von 5,2 1/100km und
bei Diesel-Pkw von 4,6 [/100km ergibt. Zur Herleitung vgl. (Pehnt 2001).

Die durchschnittlichen Fahrleistungen je Pkw erhéhen sich von 12.600 km/Pkw 1999 auf 13.400
km/Pkw 2020.

Der Pkw-Bestand wird damit auf 47,3 Mio. Pkw im Jahr 2020 steigen gegentiber 42,3 Mio. Pkw
1999, was einem Motorisierungsgrad von 586 Pkw/1.000E 2020 gegenuiber 515 Pkw/1.000E
1999 entspricht.

Die Verkehrdeistungen im Giterverkehr werden aufgrund der zunehmenden Globalisierung
weiter steigen, wenn auch nicht in dem Mal3e wie im Szenario Dominanter Markt. Die Trans-
portintensitét stabilisiert sich auf dem hohen Niveau der spdten 90er Jahre von 145 tkm/1.000
DM BIP. Es findet also eine Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und Transportwachstum
stett.

Der StralRengiterverkehr wird seinen Anteil gering steigern von 71,7% 1999 auf 73,5% 2020.
Trotz steigender Kilometerkosten durch Mineral 6lsteuererhdhung und Straf3enbenutzungsgebtihr
kann der Stral3engUterverkehr seine Wettbewerbsféhigkeit erhalten.

Bahnverkehr und Binnenschifffahrt werden am Verkehrswachstum teilnehmen, aber dennoch
leichte Anteilsverluste hinnehmen missen (Binnenschiff: 1999 13,2%, 2020 12,3%; Bahn 1999
15,0%, 2020 14,2%), (vgl. Abbildung 7).

Steigende Kilometerkosten und zunehmende Konkurrenz durch Bahn und Binnenschiff zwingen
das Kraftverkehrsgewerbe ihren Auslastungsgrad Uber das Ausmald im Szenario Dominanter
Markt hinaus zu erhdhen. Er wird auf 4,9 tkm/Lkfz-km im Jahr 2020 steigen. Die Fahrleistungs-
zunahme ist also geringer als die Verkehrd eistungszunahme.

Die steigenden Kilometerkosten erzwingen eine weiter Effizienzsteigerung, so dass der Durch-
schnittsverbrauch von 27,2 1/100km 1999 auf 23,6 1/200km 2020 sinkt.

Die Anschaffungskosten fuir einen neu zugelassenen Pkw werden stérker steigen alsim Trend der
Vergangenheit. Die technische Entwicklung verteuert die Produktion. Das bedeutet Anschaf-
fungskosten von 41.000 DM je Pkw 2020 gegeniber 32.000 DM je Pkw 1999 in Preisen von
1991. Pkw mit Brennstoffzellenantrieb werden um einige tausend DM teuerer sein als Pkw mit
herkdmmlichen Antrieben. Hier werden 43.000 DM pro Pkw unterstellt. Um den Absatz von
Brennstoffzellenfahrzeuge zu fordern, wird fur diese Fahrzeuge die Kfz-Steuer erlassen.

Die Oko-Steuer wird nach 2003 weitergefiihrt nach den Annahmen von Prognos (Prognos 2000).
Der Umweltgedanke spielt in diesem Szenario eine grol3ere Rolle as im Szenario Dominanter
Markt; mit der Mal3nahme wird also eine Lenkungsfunktion angestrebt. Die realen Kraftstoffkos-
ten steigen damit ceteris paribus real an.
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Die Herstellungskosten fur Wasserstoff liegen Gber denen herkdmmlichen Kraftstoffes. Um den
Absatz zu fordern, wird der Wasserstoffpreis auf das Niveau des Preises fur Ottokraftstoffe sub-
ventioniert.

Um den Anstieg des Stral3enguterverkehrs zu bremsen, wird die Straf3enbenutzungsgebihr fir
Lkfz > 12t auf den Verkehr auf allen auf3erdrtlichen Straf3en ausgedehnt und zugleich auf Lkfz <
12t erweitert, alerdings mit geringeren Sétzen (7,5 Pf/km).

Der gesamte Endenergieverbrauch der Verkehrsnachfrage wird in diesem Szenario gegentiber
1999 um 12% sinken (Abbildung 8); in ahnlicher GrofRenordnung werden die Kohlendioxidemis-
sionen abnehmen. Die Stickoxidemissionen werden dagegen aufgrund der weitgehenden Durch-
setzung der Euro-4- bzw. Euro-5-Normen im Stral3enverkehr und der geringeren Anteile des
Stral3enverkehrs um nahezu 70% abnehmen.

Verkehrsleistungen im Guterverkehr in Mrd tkm
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Abbildung 7: Verkehrdeistung im Giterverkehr in Mrd. tkm

3.3 Regionalisierungsszenario

Die Verkehrsleistungen steigen geringer als im Modernisierungsszenario. Die Riickbesinnung auf
lokale und regionale Zusammenhange im 6konomischen Bereich und der Wertewandel in Rich-
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tung Gemeinwohl- und Umweltorientierung im Bereich der Lebensformen werden die Verkehrs-
leistungen gegeniiber dem Modernisierungsszenario nur um etwa 6% verringern. Andern wird
sich allerdings die Art und Weise der Befriedigung der Mobilitatsbedtirfnisse.

Der motorisierte Individualverkehr wird zwar weiterhin wachsen, aber am gesamten Verkehrs-
leistungswachstum nur unterproportional teilnehmen. Sein Antell wird von 75,9% 1999 auf
70,1% 2020 sinken. Dampfend auf das Verkehrswachstum wirken die erhdhten Kraftstoffkosten.
Die Siedlungsstruktur ermoglicht fur viele Bevolkerungsschichten den teilweisen Verzicht auf
Pkw-Fahrten, aber auch den Verzicht auf die Anschaffung eines Pkw z.B. durch die Nutzung von
Car-Sharing-Angeboten. Die starke Berticksichtigung von Umweltzielen und die Angebotsver-
besserungen im OSPV und im Bahnverkehr verstérken diese Tendenz. Der aufgrund der verrin-
gerten Arbeitszeiten wachsende Freizeit- und Urlaubsverkehrs wird zwar verstérkt Gber offentli-
che Verkehrsangebote abgewickelt werden, lasst jedoch auch den M1V weiter wachsen.

Auch der Luftverkehr wird weiter zunehmen, allerdings nur noch im Male des gesamten Ver-
kehrswachstums, so dass sein Anteil bel 4% stagniert. Nach dem Standortprinzip wird der Luft-
verkehr seine Verkehrdeistungen von 147 Mrd. Pkm 1999 auf 247 Mrd. Pkm 2020 um 68% stei-
gern.

Offentlicher StralRenpersonenverkehr und Bahnverkehr sind die Gewinner in diesem Szenario.
Sie werden ihre Anteile erhthen (OSPV: 1999 7,6%, 2020 8,3%; Bahn 1999 7,3%, 2020 10,5%).
Um diese Antelle realisieren zu kdnnen, mussen das Angebot ausgebaut werden und die techni-
schen Méglichkeiten zur Betriebs eitung ausgenutzt werden.

Der Ful3gangerverkehr wird aufgrund der Nahrdumigkeit und der guten Erreichbarkeit wichtiger
Ziele seinen Anteil erhthen, der Fahrradverkehr seinen Anteil nahezu verdoppeln. Hier wird
unterstellt, dass sich die fahrradfreundliche Infrastruktur und Verhaltensweisen, wie sie derzeit
etwain Mlnster oder niederlandischen Stéadten zu finden sind, bundesweit durchsetzen (vgl. Ab-
bildung 6).

Der Trend zu mehr Urlaubs- und Freizeitverkehr, die nur gering steigende Zahl von Einperso-
nenhaushalten, hdhere Kraftstoff- und Kraftfahrzeugkosten, die Gemeinwohl- und Umweltorien-
tierung zusammen mit der starken Nutzung von Mitfahrgelegenheiten werden zu héheren Beset-
zungsgraden fuhren. Sie werden von 1,41 Personen/Pkw 1999 auf 1,5 Personen/Pkw 2020 stei-
gen. Die Fahrleistung wird sich somit gegentiber dem Ende der 90-er Jahre nur marginal erhé-
hen.

Im Regionalisierungsszenario dominieren effiziente konventionelle Antriebe, da der Einsatz rege-
nerativer Energien im Verkehrssektor erst nach Ausschépfung der Nutzungspotenziale im statio-
naren Bereich erfolgt. Der Trend zum sparsamen Dieselmotor wird sich verstérkt durchsetzen. Er
wird 40% der Fahrleistungen erreichen.

Der Trend zur héheren Motorisierung wird durch die Einsicht in die Erfordernisse des Klima
schutzes, der hohen Anschaffungskosten und der Neuorientierung der Lebensweise gebremst,
kehrt sich in einigen Jahren um und erreicht 2020 wieder die Ausgangsverteilung von 1980. Dies
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ist u.a. auch darauf zuriickzufUhren, dass eine Vielzahl der Fahrzeuge vor allem fur Transferzwe-
cke zu den néachsten Umsteigemoglichkeiten des offentlichen Verkehrs dient. Durch verstéarktes
Car Sharing ist in diesem Szenario zu dem ein funktionsorientiertes Ausleithen von Fahrzeugen
groRerer Leistung moglich, so dass der erforderliche bestand geringer sein kann.

Die Potentiale zur Kraftstoffeinsparung werden voll ausgenttzt, so dass die Durchschnittsver-
brauche von 4,2 [/100km bei Otto-Pkw und 3,7 I/100km bei Diesel-Pkw erreichbar erscheinen.
Dabei wird eine umweltbewusste, flussigere und langsamere Fahrweise unterstellt. Zur Herlei-
tung vgl. (Pehnt 2001).

Die durchschnittlichen Fahrleistungen pro Pkw erhohen sich nur leicht von 12.600 km/Pkw 1999
auf 13.000 km/Pkw 2020.

Der Pkw-Bestand wird nur noch geringfigig auf 43,9 Mio. Pkw gegentber 42,3 Mio. Pkw 1999
steigen, was einem Motorisierungsgrad von 543 Pkw/1.000E entspricht.

Die Verkehrdeistungen im Guterverkehr steigen nur noch um rund 1% pro Jahr. Die Transport-
intensitat der Wirtschaft wird sich verringern. Andern wird sich auch die Art und Weise der Be-
friedigung der Transportbedurfnisse.

Der Stral3enguterverkehr wird Anteile verlieren von 71,7% 1999 auf 68,7% 2020. Die steigenden
Kraftstoff- und Kilometerkosten, der stagnierende Ausbau der Stral3eninfrastruktur, die Re-
Organisierung auf lokale und regionale wirtschaftliche Strukturen wird den Anstieg des Trans-
portwachstums bremsen. Die 6konomischen Strukturveranderungen hin zu hochwertigen Gitern
begunstigt allerdings den StralRengiterverkehr, so dass auch im Jahr 2020 gut 2/3 der Transport-
leistungen mit Lastkraftfahrzeugen erbracht werden.

Die Bahn wird ihren Anteil von 15% 1999 auf 19,4% 2020 erhohen.. Dabel ist unterstellt, dass
die Bahn ihre technologischen und organisatorischen Mdglichkeiten zur Angebotsverbesserung
optimal ausschopft. Damit wird sie flr viele Gutertransporte auch qualitativ zum Stral3enverkehr
ein konkurrenzféhiger Anbieter. Fur die preisliche Konkurrenzfahigkeit sorgen die Verteuerun-
gen des Transports auf der Stral3e. Die Binnenschifffahrt kann trotz Verkehrswachstums ihren
Modal-Split-Anteil nicht halten. Sie verliert gegentiber 1999 knapp 2 Prozentpunkte Anteil. Die
Re-Organisation auf lokale und regionale wirtschaftliche Strukturen l&sst den Transport binnen-
schiffaffiner Guter relativ sinken, so dass trotz Bemuhen, Anteile am kombinierten Verkehr zu
gewinnen, die Binnenschifffahrt Marktanteile verliert (vgl. Abbildung 7).

Steigende Kilometerkosten und preisliche und qualitative Konkurrenz durch Bahn und Binnen-
schiff zwingen das Kraftfahrgewerbe zur weiteren Erhéhung ihres Auslastungsgrades im Fern-
verkehr. Im Nahverkehr bleibt der Stral3engUterverkehr nahezu unersetzlich. Bahn und Binnen-
schiff werden ihre Zuwéachse im Fernverkehr erreichen und dort dem Lkfz Anteile abnehmen.
Der Nahverkehr wird aso Anteilsgewinne am Stral3engUterverkehr erreichen. Durch City-Lo-
gistik-Konzepte in Verbindung mit Glterverkehrszentren, von denen vor allem Bahn und zum
Tell Binnenschiff profitieren, lasst sich auch der Auslastungsgrad im Stral3englternahverkehr
erhdhen. Insgesamt wird der auslastungsgrad con 4 tkm/Lkfz-km 1999 auf 5,2 tkm/Lkfz-km 2020

Online Version



71

steigen. Dies hat zur Folge, dass sich die Fahrleistungen gegentber 1999 kaum noch erhéhen und
die durchschnittlichen Fahrtweiten pro Lkfz sinken.

Neben verbesserten Logistikkonzepten des Transportgewerbes versucht die Fahrzeugindustrie
durch weitere Verbrauchssenkungen den administrativ gestiegenen Kilometerkosten zu begeg-
nen. Der Durchschnittsverbrauch wird von 27,2 1/100km 1999 auf 22,7 1/100 km 2020 sinken,
was auch auf Bestandsdnderungen hin zu kleineren Lkfz (Einsatz im Nahverkehr) zuriickzufiih-
renist.

Die Anschaffungskosten fir einen neu zugel assenen Pkw werden dhnlich zunehmen wie im Sze-
nario Dominanter Markt. Die extremen Kraftstoffeinsparungen durch Leichtbau etc. werden die
Preise zwar Uberproportional wachsen lassen. Jedoch wird dies kompensiert durch den Trend zu
kleineren Fahrzeugen.

Die Oko-Steuer wird wie im Modernisierungsszenario weitergefiihrt. Mit der zusétzlichen CO,-
Abgabe von 300 DM/t wird sich der Kraftstoffpreis noch mal erhdhen. Damit wird eine deutliche
Lenkungsabsicht verfolgt, ebenso mit der Einfiihrung einer Kerosin-Steuer fir den Luftverkehr in
Hohe der Diesel-Steuer.

Um das Wachstum des Stral3engiiterverkehrs zu bremsen und Bahn und Binnenschiff auch preis-
lich konkurrenzfahig zu stellen, wird die Stral3enbenutzungsgebihr fir schwere Lkfz auf alen
aul3erortlichen Stral3en auf 50 Pf/km, fur leichte Lkfz auf 20 Pf/km erhoht.

Der gesamte Endenergieverbrauch der Verkehrsnachfrage wird in diesem Szenario gegentiber
1999 um Uber 30% sinken (Abbildung 8); in ahnlicher GroRenordnung werden die Kohlendioxid-
emissionen abnehmen. Die Stickoxidemissionen werden dagegen aufgrund der weitgehenden
Durchsetzung der Euro-4- bzw. Euro-5-Normen im Stral3enverkehr und der geringeren Anteile
des Stral3enverkehrs um nahezu 75% abnehmen.

4. Stand der Arbeiten und Ausblick

» DieBestandsanayse im Aktivitétsfeld Mobilitét und Verkehr (einschlief3lich der Fokussierung
auf Regeln und Indikatoren) ist abgeschlossen.

» Die mobilitéatsspezifische Ausdifferenzierung der Rahmenszenarien — sowohl hinsichtlich der
technischen Optionen als auch der Optionen der Verkehrsgestaltung — ist fertiggestellt.

» Erste Zwischenergebnisse der Szenarioberechnungen mit Hilfe des Umweltdkonomischen
Simulationsmodells Panta Rhei liegen vor. Die oben auszugsweise vorgestellten Ergebnisse
spiegeln diesen Erkenntnisstand dar. Allerdings sind dabel noch nicht die Interaktionen mit
den anderen Aktivitétsfeldern berticksichtigt.
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Endenergieverbrauch der Verkehrsnachfrage in PJ
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Quellen: Hautzinger u.a. 1996, DIW/ISI 1998, Statistisches Bundesamt 1998, BMVBW 2000, Prognhos 2000, Ur-
batzka u.a. 1999, UBA 2001, Pehnt 2001, eigene Berechnungen

Abb. 8. Endenergieverbrauch der Verkehrsnachfrage

Mitte Méarz 2002 liegen erste Ergebnisse der Simulationsrechnungen mit Panta Rhei vor, bei
den die Interaktionen zwischen den einzelnen Aktivitétsfeldern und ausgewahlten Schllissel-
technologien berlicksichtigt sind. Auf Basis dieser Daten kann dann die Entwicklung im Akti-
vitatsfeld Mobilitét und Verkehr in seiner Gesamtheit (Produktion von Verkehrsmitteln, Ver-
kehrsnachfrage aus privaten und 6konomischen Motiven, Errichtung und Unterhalt der Ver-
kehrsinfrastruktur) hinsichtlich einiger zentraler 6konomischer und 6kologischer Indikatoren
analysiert und an Hand der Regeln, Indikatoren und Ziele bewertet werden.

Ergebnisse fir Mobilitéatsuntersuchungen im Hinblick auf Nachhaltigkeit zentrale Aspekte wie
Larmbel astigung, Sicherheit und Flacheninanspruchnahme, die nicht mit Hilfe von Panta Rhel
simuliert werden kénnen, liegen vor (Verkehrssicherheit) oder werden im April 2002 fertigge-
stellt (Larmbel astigung, Flacheninanspruchnahme).

Erste Entwirfe zu sozialen und politisch-institutionellen Aspekten, die nicht oder nur unter
grof3en Schwierigkeiten quantifiziert werden konnen, wie z.B. Glechbehandlung, angemesse-
ner Zugang zum Verkehrssystem, Verteilung der Umweltbelastungen, Teilhabe an Entschei-
dungsprozessen sind fertiggestellt. Der Umgang mit diesen Indikatoren bedarf der Diskussion
im Gesamtprojekt.

Ab Mai 2002 wird eine Bewertung der Szenarien hinsichtlich Nachhaltigkeit und die Ablei-
tung von Strategien zur Erreichung bestimmter Nachhaltigkeitsziele durchgefiihrt.

Online Version



73

Literatur

Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) (Hrsg.) (2000):
Verkehr in Zahlen. 29. Jahrgang. Deutscher Verkehrs-Verlag. Hamburg

Deutsches I nstitut fur Wirtschaftsforschung (DIW), Fraunhofer Institut fur Systemtechnik
und Innovationsfor schung (1Sl) (1998):

Energie-Effizienz-Indikatoren: Statistische Grundlagen, theoretische Fundierung und Orientie-
rungsbasis fur die politische Praxis. Forschungsvorhaben des Bundesministeriums fur Wirtschaft
Nr. 23/97. Abschluf3ericht. Berlin und Karlsruhe

For schungsgemeinschaft Urlaub und Reisen (F.U.R.) (2001):
Die Reiseanalyse RA 2001. http://www.fur.de

Grunwald, A. u.a. (Hrsg.) (2001):

Forschungswerkstatt Nachhaltigkeit. Wege zur Diagnose und Therapie von Nachhaltigkeitsdefi-
ziten. Global zukunftsfahige Entwicklung — Perspektiven fur Deutschland, Band 2. Edition sig-
ma. Berlin

Hautzinger H. u.a. (1996):
Inlanderfahrleistung 1993. Bericht der Bundesanstalt fur Stralenwesen ,, Mensch und Sicherheit”.
Heft M 61. Bergisch Gladbach

Keimel, H. u.a. (2001):

Mobilitdt und Verkehr. In: Grunwald, A. u.a. (Hrsg.) (2001): Forschungswerkstatt Nachhaltig-
keit. Wege zur Diagnose und Therapie von Nachhaltigkeitsdefiziten. Global zukunftsfahige Ent-
wicklung — Perspektiven fur Deutschland, Band 2. Edition sigma. Berlin

Kloas, J. u.a. (1997):
Strukturanalyse und Riickschédtzung der Statistik des Stral3enguterverkehrs. Gutachten im Auftrag
des Bundesministers fur Verkehr. Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW). Berlin

Pehnt, M. (2001):
Okologische Nachhaltigkeitspotenziale von Verkehrsmitteln und Kraftstoffen. Deutsches Zent-
rum fur Luft- und Raumfahrt (DLR). STB-Bericht Nr. 24. Stuttgart

Prognos AG (Hrsg.) (2000):
Energiereport 111. Die langfristige Entwicklung der Energiemérkte im Zeichen von Wettbewerb
und Umwelt. Schafer-Poeschel. Stuttgart

Reim, U. (2000):

Kombinierter Verkehr. Wirtschaft und Statistik Nr. 12(2000), S. 955-965. Umweltbundesamt
(UBA) (Hrsg.) (2001a): Mal3nahmen zur verursacherbezogenen Schadstoffreduzierung des zivi-
len Luftverkehrs. Texte 17/01. Berlin

Online Version



74

Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung (SVR)
(2000):

Jahresgutachten 2000/01. Deutscher Bundestag. 14. Wahlperiode. Drucksache 14/4792 vom 29.
11. 2000

Statistisches Bundesamt (1998):
Fachserie 19: Umwelt. Reihe 5: Umweltokonomische Gesamtrechnungen — Material- und Ener-
gieflussrechnungen — 1997. Metzler-Poeschel. Stuttgart

Umweltbundesamt (UBA) (Hrsg.) (2001a):
Mal3nahmen zur verursacherbezogenen Schadstoffreduzierung des zivilen Luftverkehrs. Texte
17/01. Berlin

Urbatzka, E. u.a. (1999):

Szenarien des Luftverkehrs Deutschlands im Jahr 2010 vor dem Hintergrund kapazitétsbeengter
Flughafeninfrastruktur. Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR). Forschungsbericht
1999-43. KdéIn

Online Version



75

V. Arbetspaket

Aktivitatsfeld , Wohnen und Bauen*

Juliane Jorissen, Volker Stelzer
Forschungszentrum Karlsruhe in der Helmholtz-Gemeinschaft
Institut fir Technikfolgenabschétzung und Systemanalyse (ITAS)

Online Version



76

Aufbauend auf der im Jahr 2000 erfolgten Sichtung und Aufarbeitung der umfangreichen Litera-
tur zum Thema nachhaltige Stadtentwicklung (vgl. Zwischenbericht 2000, Kap. V) wurde im
Berichtszeitraum eine ausfuhrliche Problemanalyse der aktuellen Situation im Aktivitétsfeld
Wohnen und Bauen vorgenommen. Als Analyseinstrument wurden die im integrativen Konzept
entwickelten Mindestbedingungen oder ,Regeln® einer nachhatigen Entwicklung (vgl. Kopf-
muller et al. 2001. Kap. 4 und 5) herangezogen, wobei sich die Untersuchung auf digjenigen Re-
geln konzentrierte, die fur das Aktivitatsfeld WWohnen und Bauen von besonderer Bedeutung sind.

1. Nachhaltigkeitsanalyse fir das Aktivitatsfeld Wohnen und Bauen

Wie die Ergebnisse der Untersuchung zeigen, sind mit dem Prozess des Wohnens und Bauens in
Deutschland zahlreiche Nachhaltigkeitsdefizite verbunden, die im Folgenden kurz zusammenge-
fasst werden.'?

Schutz der menschlichen Gesundheit (Regel 1.1)

Die Belastung von Innenrdumen durch eine Reihe von Stoffen wie Asbest, Fein- und Feinstaub
(PM o), PVC, Formadehyd, Lindan, PCB und Radon, hat in den letzten Jahren heftige Diskussi-
onen ausgel 0st, die zum Teil vor Gericht ausgetragen wurden. Quellen fir diese Schadstoffe sind
zum einen Baumaterialien wie Dammstoffe (PM 109, MDI, TCPP), Ful3bodenbel &ge (Phthalate und
andere Weichmacher z.B. aus PVC), Farben (Formaldehyd, halogenorganische Verbindungen,
Glykolether und -ester) oder Anstriche von Holzverkleidungen (Lindan). Zum anderen kénnen
Schadstoffaustritte aus Einrichtungsgegenstanden und Gerdten gesundheitliche Probleme berei-
ten. Beispiele dafur sind Asbest aus Nachtspeicherdfen, Formaldehyd aus Spanplatten, bromierte
K ohlenwasserstoffe aus Elektrogersten und Lésemittel aus Farben, Lacken und Klebern®®. Au-
Rerdem konnen sich Abgase von auf¥erhalb der Wohnung, hauptséchlich Verkehrsabgase (Ben-
zol, Kohlenmonoxid, Stickoxide), in der Wohnung anreichern. Die Luftbelastung in Innenréumen
kann durch Energiesparmal3nahmen noch verstérkt werden, da sie die Luftaustauschrate in der
Wohnung verringern und somit die Schadstoffkonzentration erhéhen. Die betréchtliche Zunahme
von alergischen Erkrankungen wird u.a. auf ,bau- und wohndkologische Einfllusse (Isolier-
fenster, geringer Luftwechsel, Zentralheizung, Vermehrung der Hausstaubmilben, Zunahme der
Haustierhaltung, Emissionen aus Farben, Lacken, Klebern, Teppichbdden, Einrichtungsgegens-
ténden) zurtickgefuhrt (Eis 1998, S. 69f.). In der Verbindung von Innenraumschadstoffen mit
Klimaanlagen ist ein eigenes Krankheitshild, das,, Sick Building Syndrom* (SBS), entstanden

Als ein weiterer wichtiger Belastungsfaktor im Wohnbereich wird in zahlreichen Studien der
Larm angefthrt (1PS 1994; UBA 1997, 2000; SRU 1999; Statistisches Bundesamt 1998, 2000a).

12 7ur ausfiihrlichen Darstellung der Ergebnisse siehe Stelzer/Jorissen 2001, S. 220 ff.

B Fir viele der aufgefiihrten Stoffe ist die Anwendung mittlerweile eingeschrankt oder ganz verboten worden (z.B.
bromierte Flammschutzhemmer, Lindan, PCB). Da allerdings keine Pflicht zur Uberpriifung und Sanierung von
Wohnungen besteht, ist mit einer fortgesetzten Belastung fir die Bewohner zu rechnen. Diese Belastung unter-
scheidet sich von Stoffgruppe zu Stoffgruppe erheblich. Neben der akuten Belastung der Bewohner fihren die
aufgefuihrten Stoffe auch zu einer Verscharfung der Entsorgungs- und Recyclingproblematik.
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Etwa jede funfte Wohnung im Westen und jede dritte im Osten wurde 1993 dauernd durch
Stral3enverkehrsdarm beeintrachtigt. Durch Fluglérm, der zweitwichtigsten Larmquelle, waren
diesim Westen 4% und im Osten knapp 2% der Wohnungen. Dabei darf Larm nicht nur als Sto-
rung abgetan werden, sondern stellt durch chronische Beeintrachtigung des Schlafes, der Erho-
lung und der geistigen Arbeit eine konkrete Gesundheitsgefahrdung dar. Larm wirkt als Stress-
faktor und kann als solcher Erkrankungen beginstigen, die durch Stress mitverursacht werden,
insbesondere Erkrankungen des Herz-Kreislaufsystems. Bel néchtlichen Pegeln tber 50 dB(A) ist
mit Schlafstérungen zu rechnen und bei Pegeln tUber 65dB(A) sind erhthte Risiken z.B. fur Herz-
kreislauferkrankungen zu befirchten

Gewahrleistung der Grundversorgung (Regel 1.2)

Obwohl in Deutschland insgesamt ein Uberhang an Wohnungen besteht (die Leerstandsquote fiir
Deutschland insgesamt betragt 7,5%) ist die Grundversorgung mit Wohnraum fir bestimmte ge-
sellschaftliche Gruppen nicht ausreichend gewéhrleistet. Nach einer Befragung verfiigen 12%
aller Haushalte Uber weniger Raume, als Personen zum Haushalt gehéren, im unteren Einkom-
mensfunftel sogar 30%. Haushalte mit Kindern, insbesondere Alleinerziehende sind, was die
Wohnflache anbetrifft, am schlechtesten versorgt.

Im Vergleich zu anderen Landern der EU ist der Antell des Einkommens, der fur das Wohnen
ausgegeben wird, in Deutschland relativ hoch. 1960 mussten die westdeutschen Haushalte rund
10% ihres Einkommens fiir die Wohnung aufwenden, bis 1998 stieg dieser Anteil auf rund
25%. Die Kostenentwicklung ist einerseits auf die Erhéhung der kommunalen Gebiihren und an-
dererseits auf die Steigerung der Nettomieten zurtlickzufiihren. Knapp 10% aller Haushalte in
Deutschland kdnnen die finanzielle Belastung des Wohnens nicht aus eigener wirtschaftlicher
Kraft tragen. Besonders problematisch ist die Entwicklung in Ostdeutschland, wo die Anglei-
chung der Mieten an das westdeutsche Niveau seit Jahren schneller verlauft als die Angleichung
der Haushaltsnettoeinkommen (Hinrichs 1999, S. 35f.).

Vor alem in den Innenstéadten fehlen preiswerte Wohnungen. Durch den wachsenden Bestand an
modernisierten, attraktiven und hochwertigen Altbauten ist das Angebot an bezahlbarem Wohn-
raum fur einkommensschwéchere Schichten knapper geworden. Obere Einkommensgruppen eig-
nen sich Teile der Innenstadte wieder an (Schéfer/Schon 2000, S. 141). Betroffen von diesem
Verdrangungswettbewerb sind vor allem Familien mit Kindern, Alleinerziehende, dtere Perso-
nen, Zuwanderer sowie Langzeitarbeitsose. Das Angebot an preisgunstigem Wohnraum be-
schréankt sich meist auf sanierungsbedurftige Altbauquartiere, die Uberwiegend im Besitz der
Kommunen sind, auf Siedlungen des sozialen Wohnungsbaus und auf ehemalige Arbeiterquartie-
re. In den neuen Bundeslandern gehdren hierzu auch die Plattenbauten. Diese Wohnungen wer-
den Uberproportional von sozial benachteiligten Bevolkerungsgruppen genutzt. Mit der rdumli-
chen Konzentration einkommensschwacher Haushalte ist die Tendenz zu sozialer Segregation
und Ghettobildung verbunden.

¥ Miete (bzw. Raten und Zinszahlungen bei Eigentum) und Nebenkosten
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Selbstandige Existenzsicherung (Regel 1.3)

Der Baubereich hat erhebliche Effekte auf die Beschéftigungssituation in Deutschland. Am 30
Juni 1999 waren 2.339.054 sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Baugewerbe tétig. Dies
macht 8,5% aller sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in Deutschland aus (Statistisches
Bundesamt 2000b, S. 114). Die letzten Jahre sind durch einen stetigen und signifikanten Rick-
gang der Erwerbstétigen im Baugewerbe gekennzeichnet. Grinde hierfir sind die Verringerung
der Neubau- und Sanierungstétigkeit in den neuen Bundesldndern, Rationalisierungseffekte,
konjunkturelle Einbriche, Konkurrenz auslandischer Firmen und Schwarzarbeit. Allein in den
Jahren 1997 bis 1999 sind die Erwerbstétigenzahlen im Baugewerbe von 1,6753 Mio. auf 1,5208
Mio. gesunken (Statistisches Bundesamt 2000b, S. 209f.). Dies entspricht einem Riickgang von
9% in nur zwel Jahren. Dennoch ist die Arbeitslosenquote mit 5,3% im Baugewerbe fir Ende
September 1999, im Vergleich, z.B. zum verarbeitenden Gewerbe, mit 10,6% verhatnismaliig
gering (Statistisches Bundesamt 2000b, S. 118). Dafir ist die Zahl der Insolvenzen im Baube-
reich die hochste aller Wirtschaftsbereiche. Sie betrug 1998 mit 8.112 fast 30% aller Insolvenzen
(ebd., S. 132).

Die kunftige Entwicklung der Beschéaftigung im Wohnungsbausektor hangt nicht zuletzt von der
Prioritétensetzung in der staatlichen Wohnungspolitik ab. Sollte in Zukunft einem Um- und Aus-
bau im Bestand Vorrang vor dem Neubau auf der griinen Wiese eingeraumt werden, kénnten, wie
verschiedene Studien belegen, positive Beschaftigungseffekte erzielt werden. (Bartholmai 2000).

Nachhaltige Nutzung erneuerbarer Ressourcen (Regel 2.1)

Eine der wichtigsten erneuerbarer Ressourcen ist der Boden. Durch den Abtrag des Bodens, die
Zerstérung der Bodenprofile und die Versiegelung von Flache im Rahmen von Baumal3nahmen
werden die vielfadtigen okologischen Funktionen des Bodens (Lebensraum fur Pflanzen und Tie-
re, Wasserrtickhaltung, Pufferung von Schadstoffen, Bindung von CO, etc.) stark eingeschrankt
oder ganz zerstort. Téglich werden mehr als 120 Hektar Freiflache in Siedlungs- und Verkehrs-
flachen umgewandelt, von der fast die Halfte versiegelt wird. Eine Ursache fur die enorme Aus-
weitung der Siedlungsfléche ist der Umstand, dass sich die Wohnfléche pro Einwohner in den
letzten fUnfzig Jahren fast verdreifacht hat: von 15 gm/E im Jahre 1950 auf 41 gm/ E im Jahre
1998 (I0R 2001, S. 19). Ebenso stetig hat der Flachenbedarf pro Arbeitsplatz in der gewerblichen
Wirtschaft und in den Bereichen Handel und Dienstleistung zugenommen. Eine weitere Ursache
fur das Flachenwachstum der Stadte ist das bisher vorherrschende stédtebauliche Leitbild der
» Funktionstrennung“, das zu einem zunehmenden raumlichen Auseinanderfallen der Standorte
fur Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Dienstleistungen gefihrt hat. Das Ergebnis dieses Suburbani-
sierungsprozesses ist neben dem Fléchenverbrauch eine Verlust stadtischer Erlebnisvielfalt und
ein sténdiges Anwachsen des Verkehrsaufkommens. Nach Schézungen des Bundesamtes fir
Bauwesen und Raumordnung (BBR) wird sich die Siedlungs- und Verkehrsflache bis 2010 auf
13,4% der Landesflache erhdhen. Dies entspricht einer Zunahme von ca. 564.000 ha seit 1997
(BBR 2000, S. 180). Der Anteil 6kologisch hochwertiger unzerschnittener Flachen an der Ge-
samtflache nimmt aufgrund dieser Entwicklung sténdig ab, mit der Folge eines beschleunigten
des Verlustes an Biodiversitét. Das Flachenwachstum konnte gebremst werden, wenn die Nach-
frage nach zusétzlichem Wohn- oder Gewerberaum eher durch eine Entwicklung im Bestand als
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durch den Neubau auf der ,, griinen Wiese* befriedigt wirde. Bisher ist eine solche Trendumkehr
alerdings nicht zu beobachten. Im Jahr 1998 stand einer Baufertigstellung von 443.748 Woh-
nungen im Neubau eine Fertigstellung von 56.942 Wohnungen im Bestand gegentiber (Statisti-
sches Bundesamt 2000a, S. 51). Dies entspricht einer Bestandsquote von unter 12%.

Nachhaltige Nutzung nicht erneuerbarer Ressourcen (Regel 2.2)

Im Jahre 1991 wurden fir den Bereich ,,Hochbau und Ausbau“ ca. 350 Mio. Tonnen an minerali-
schen Rohstoffen der Natur enthommen. Dies sind etwa 19% des gesamten, durch die deutsche
Volkswirtschaft ausgeldsten Verbrauchs (Kohler/Hassler/Paschen 1999, S. 91). Ein etwa gleich
hoher Anteil entfdlt auf die Tétigkeiten des Tiefbaus. Die durchschnittliche Lebenserwartung
neuer Baukonstruktionen sinkt, was eine Beschleunigung der Erneuerungszyklen zur Folge hat.
Solange weiterhin eine vornehmlich neubauorientierte Wohnungspolitik verfolgt wird, werden
die grol3en Massenstrome im Sektor Wohnen und Bauen weiterhin auf einem hohen Niveau ver-
harren.

Nur rund 10% der im Bauwesen eingesetzten Materialien werden zur Zeit wiederverwendet.
Grinde dafur sind u.a. die Begrenzung der Recyclingzuschlage in neuen Bauprodukten aus tech-
nischen und rechtlichen Griinden, die Verwendung von Verbundwerkstoffen und die hohen Kos-
ten einer sortenreinen Ruckgewinnung der verwendeten Materialien. Aul3erdem sind die heutigen
Recyclingverfahren haufig energieintensiver as die Priméarproduktion und nur begrenzt wieder-
holbar. Eine Erh6hung der Recyclingraten nach dem gegenwértigen Stand der Technik fuhrt da-
her unter Umsténden zu einer negativen 6kologischen Gesamtbilanz. Aus diesen Griinden wird
Bauschutt, obwohl er im wesentlichen aus mineralischen Stoffen wie Mauerwerk, Ziegelbruch
und Beton besteht Gberwiegend deponiert oder fir niederwertige Nutzungen wie Larmschutz-
wéande, Hinterfullungen, ungebundene Tragschichten im Stral3en- und Wegebau eingesetzt
(, Downcycling®).

Neben den mineralischen Rohstoffen sind es vor allem fossile Energietréger, die im Bereich
Wohnen und Bauen verbraucht werden. Allein der Wohnungsneubau (Baustoffherstellung und
Baugewerbe) nimmt pro Jahr rund 5% des Primérenergieverbrauchs der Bundesrepublik
Deutschland in Anspruch. Noch deutlich héher ist der Energieverbrauch wahrend der Nutzungs-
phase der Gebaude. Er betragt ein Drittel des gesamten Priméarenergieeinsatzes, wobei 90% fur
die Raumheizung benétigt werden. Der Energieverbrauch ist zwar pro gm Wohnfl&che zuriickge-
gangen, insgesamt ist er aber infolge der absoluten Zunahme an Wohn- und Nutzfl&che, nahezu
gleich bleibend. Vor alem dem Trend zu freistehenden Einfamilienhdusern ist es zu verdanken,
dass der Energieverbrauch der privaten Haushalte, trotz besserer Heiz- und Dammtechniken, in
den letzten 20 Jahren nicht gesunken ist (Enquete-K ommission 1998, S. 144).

Nachhaltige Nutzung der Umwelt als Senke (Regel 2.3)

Vor alem der hohe Einsatz fossiler Energietragern fur die Deckung des Raumwarmebedarfs hat
zur Folge, dass der Sektor Wohnen und Bauen etwa 36% der Gesamtemission an CO- in der
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Bundesrepublik Deutschland verursacht.”® Die effektivste Mdglichkeit, den Aussto? von Treib-
hausgasen zu verringern, besteht in einer Umstrukturierung der Energieerzeugungsbasis, d.h.
Umstellung der Raumwarmeerzeugung von kohlenstoffreichen auf kohlenstoffarmere Energie-
trager (Erdgas), Ausbau der Fernwdrmeversorgung, verstarkte Nutzung erneuerbarer Energien.

Neben dem Treibhauseffekt leistet der Bereich Wohnen und Bauen auch einen nicht unerhebli-
chen Beitrag zur VergrofRerung anderer Umweltprobleme wie etwa Photosmog und Versauerung.
Der Anteil des Bausektors (Hochbau, Tiefbau, Ausbau) und der Nutzung von Gebauden (Hei-
zung) an der Gesamtemission der Bundesrepublik Deutschland betragen bel SO, etwa 21%, bel
NOx etwa 16%, bei CO etwa 37%, bei Staub etwa 27% und bei NMVOC etwa 32%"°, wobei
auch hierbel der grofdte Anteil der Emissionen durch die Nutzungsphase verursacht wird.

Spiegelbildlich zu seinem hohen Rohstoffverbrauch spielt der Bausektor auch in der Abfallent-
sorgung eine dominierende Rolle. Fast die Hélfte des gesamten Abfallaufkommens in der Bun-
desrepublik Deutschland setzt sich aus baubedingten Abfallen wie Erdaushub, Stral3enaufbruch,
Bauschutt und Baustellenabféllen zusammen. Dabei stellt Erdaushub mengenméldig die grofite
Fraktion dar und Baustellenabfélle, aufgrund ihrer heterogenen Zusammensetzung, die proble-
matischste. Jahrlich fallen ungeféhr 30 Mio. Tonnen Bauschutt an. Dabei handelt es sich Uber-
wiegend um mineralische Bestandteile aus dem Abriss alter Gebaude (ohne Fenster, Turen, me-
tallische Rohre und dhnliches). Das, im Vergleich zu dem hohen jéhrlichen Input an minerali-
schen Rohstoffen eher geringe Bauschuttaufkommen macht deutlich, dass Neubau und Abriss
keineswegs ausgeglichen sind. Das Stofflager ,, Gebaudebestand* und damit auch das auf kinftige
Generationen zukommende Entsorgungsproblem wird somit durch die Bautétigkeit permanent
vergrofert (Kohler/Hassl er/Paschen 1999).

Partizipation an gesellschaftlichen Entscheidungsprozessen (Regel 3.2)

Die Forderung nach demokratischer Teilhabe aller gesellschaftlichen Gruppen an den Planungs-
und Entscheidungsprozessen zieht sich wie ein roter Faden durch alle wesentlichen Dokumente
zur nachhaltigen Entwicklung. Dieser Forderung liegt ein Verstéandnis von Partizipation zugrun-
de, das Uber die traditionellen Formen der Burgerbeteiligung in der Planung weit hinausgeht. Die
geforderte Integration aller relevanten Nachhaltigkeitsbel ange setzt eine ausreichende Kommuni-
kation zwischen verschiedenen gesellschaftlichen Gruppen sowie die Fahigkeit zu Konsenshil-
dung und Konfliktregulierung voraus. Nach Auffassung vieler Sozial- und Planungswissen-
schaftler reichen die vorhandenen ordnungsrechtlichen und planerischen Instrumente zur Kon-
fliktlésung dafur nicht aus. Gefordert werden daher alternative Verfahren wie Moderations- bzw.
Mediationsverfahren, ,,Runde Tische” und andere diskursive Planungsverfahren. Ziel ist die Su-
che nach unausgeschdpften Konsens-Potentialen und ,, Win-win-Ldsungen” zwischen 6kologi-
schen, 6konomischen und sozialen Forderungen. Auch die verstarkte Nutzung solcher kooperati-
ver Verfahren stofdt jedoch an strukturelle Grenzen und muss durch entsprechende hierarchische
Steuerungsinstrumente flankiert werden, wenn das Leitbild der Nachhaltigkeit nicht zu einer in

> Eigene Berechnungen von ITAS auf der Grundlage der Input-Output-Tabellen von 1993. Einschlielich der
Heizenergie fur die gewerbliche Nutzung betragt der Wert ca. 42%.
16 Eigene Berechnungen von ITAS auf der Grundlage der Input-Output-Tabellen von 1991.
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alle Richtungen beliebig interpretierbaren Leerformel degradiert werden soll (Kihn/ Moss 1998,
S. 250).

Erhaltung des kulturellen Erbes und der kulturellen Vielfalt (Regel 3.3)

Bauwerke und Stédte stellen einen wichtigen Tell unseres kulturellen Erbes aus. In ihnen kristal-
lisieren sich die kulturellen Vorstellungen der jewelligen Epochen, in denen sie errichtet wurden.
Deutschland verfigt mit vielen gut erhaltenen historischen Stadtkernen und bedeutenden Bau-
werken (Schldsser, Kirchen, Kloster, Rathauser, Industriedenkméler etc.) tber ein reiches kultu-
relles Erbe. Dies zeigt sich auch darin, dass es in Deutschland inzwischen 25 Stétten gibt, die
zum Weltkulturerbe der UNESCO zahlen.

Nach dem zweiten Weltkrieg hat sich die Entwicklung in den beiden Teilen Deutschlands unter-
schiedlich vollzogen. In der ehemaligen DDR wurde vorwiegend in kostengtinstige Neubauten
(Plattenbauten) investiert, wahrend Altbauten und historischen Altstédte langsam verfielen. Da
durch war zum Zeitpunkt der Wiedervereinigung im Osten eine umfangreiche, wenn auch hochst
erneuerungsbedirftige, alte Bausubstanz erhalten. Aufgrund steuerlicher Forderung und staatli-
cher Investitionen wurde vieles inzwischen aufwendig restauriert. Der Sanierungsprozess ist al-
lerdings nach Auslaufen der Forderung ins Stocken geraten, obwohl noch immer grof3er Sanie-
rungsbedarf besteht. Im Westen wurde dagegen in der Nachkriegszeit beim Wiederaufbau der
Stadte oft wenig pfleglich mit eigentlich erhaltungswirdiger Altbausubstanz umgegangen; sie
wurde zum Teil abgerissen und durch Neubauten ersetzt, was zu einer Vereinheitlichung der
Stadtbilder gefuhrt haben. Stadtebauliche Leitbilder wie das der Funktionstrennung und der au-
togerechte Stadt in den 60er und 70er Jahren, Innenstadtberuhigung und Ausweisung von inner-
stadtischen Ful3géangerzonen in den 80er und 90er Jahren sowie der Konzentrationsprozess im
Einzelhandel, der dafUr sorgte, dass deutsche Innenstéadte durch ein immer gleiches Set an Filial-
betrieben gepragt sind, taten ein weiteres zur Uniformierung der stadtischen Kultur. Erst in
jungster Zeit wird diesem Trend entgegengewirkt und versucht, stadtplanerische Siinden der Ver-
gangenheit riickgangig zu machen.

Erhaltung der kulturellen Funktion der Natur (Regel 3.4)

Die stetige Ausweitung der Siedlungsflache beeintréchtigt nicht nur die 6kologischen Funktionen
des Bodens, sondern schrénkt auch die Moglichkeit des ,,ungestorten Naturerlebens® in starkem
Mal3e ein. Infolge von Urbanisierung und Industrialisierung ist der Anteil an unzerschnittenen
Flachen an der Gesamtflache der Bundesrepublik Deutschland inzwischen auf unter 20% gesun-
ken. Selbst Gebiete, die als Naturschutz-, Landschaftsschutz- oder Erholungsgebi ete ausgewiesen
sind, werden durch diese Entwicklung in Mitleidenschaft gezogen, da sie anthropogen Einflissen
von auf¥en (Léam, Emissionen) ausgesetzt sind.

Erhaltung der sozialen Ressourcen (Regel 3.5)

Diese Regel fordert die Stérkung politisch relevanter Tugenden wie Solidaritét, Toleranz, Ge-
meinwohlorientierung, Rechts- und Gerechtigkeitssinn sowie die Fahigkeit zur gewaltfreien Kon-
fliktregelung, die insgesamt dazu beitragen, die Integration der Gesellschaft zu férdern. Fir die
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Herausbildung und Eintbung solcher individuellen sozialen Fahigkeiten oder Tugenden spielt
das Wohnumfeld eine herausragende Rolle. Zahlreiche Studien belegen, dass z.B. die raumliche
Konzentration sozial benachteiligter Gruppen den Aufbau stabiler sozialer Beziehungen er-
schwert und gravierende Probleme (soziale Segregation, Vandalismus, Kriminalitét) zur Folge
haben kann. Ein wichtiger Faktor in diesem Zusammenhang ist die Ausstattung eines Quartiers
mit Wohnfolgeeinrichtungen wie Kindergarten, Spielplétzen, Begegnungsstétten, Jugendhédusern,
Blrgerhdusern, Freizeiteinrichtungen etc. Der Mangel an solchen Einrichtungen trégt dazu bei,
soziale Probleme zu verschérfen.

2.  Nachhaltigkeitsindikatoren

Um die im Rahmen der Nachhaltigkeitsanalyse aufgezeigten Probleme dokumentieren und be-
werten zu kénnen, wurden Indikatoren entwickelt, die dartiber Auskunft geben sollen, inwieweit
sich der Bereich Wohnen und Bauen im Zeitablauf in Richtung einer nachhaltigen Entwicklung
bewegt. Sie sind als Erganzung zu den in Kapitel ?? vorgestellten allgemeinen Indikatoren konzi-
piert. Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht sowohl ber die allgemeinen Indikatoren,
soweit sie fur den Bereich Wohnen und Bauen relevant sind, wie tber die aktivitatsfel dspezifi-
schen Indikatoren.

Ziel: Sicherung der menschlichen Existenz

Regel Aktivitatsfeldertbergreifende Aktivitatsfeldspezifische
Indikatoren Indikatoren
Schutz der menschlichen |- Anteil der Bevdlkerung, fir denein |- Anzahl der Wohnungen, die ge-
Gesundheit vorgegebener mittlerer L a&rmpegel sundheitsbel astenden Larmimmis-
(Regel 1.1) Uberschritten wird sionen ausgesetzt sind
- Innenraumbelastung
Gewadhrleistung der - Wohnflache pro Person (evtl. auf- |-  Anzahl der Personen, diein Woh-
Grundversorgung geschlUisselt nach Bevolk- nungen leben, die nicht dem
(Regel 1.2) erungsgruppen) Mindeststandard entsprechen
- Anteil der Wohn- und Nebenkosten |- Anzahl der Raume pro Person
am verflgbaren Einkommen - Anteil der , behindertengerechten*
- Anteil von Obdachlosen an der Wohnungen am gesamten Baubes-
Gesamtbevdlkerung tand
- Anteil der Personen, die Wohngeld
beziehen
Selbstandige Exi- - Offizielle Arbeitslosenquote - Offizielle Arbeitslosenquote in der
stenzsicherung - Anzahl Langzeitarbeitsl oser Baubranche
(Regel 1.3) - Sozialversicherungspflichtig

Beschéftigte in der Baubranche
- Insolvenzen in der Baubranche
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Ziel: Erhaltung des gesellschaftlichen Produktivpotenzials

Regel Aktivitatsfeldertbergreifende Aktivitatsfeldspezifische
Indikatoren Indikatoren
Nachhaltige Nutzunger- |-  Zunahme der Siedlungs- und - Anteil der verschiedenen Haupt-

neuerbarer Ressourcen
(Regdl 2.1)

Verkehrsflache pro Tag

nutzungsarten an der Flachen-
nutzung

Siedlungsfléche pro Kopf
Versiegelungsgrad

Relation von Neubau zu Schaffung
von Wohnraum im Bestand

Grad der Verdichtung (Geschoss-
fléachenzahl)

Anzahl von Altlasten- und Altlast-
verdachtsfléchen

Nachhaltige Nutzung nicht
erneuerbarer Ressourcen
(Regel 2.2)

gierohstoffe

- Anteil erneuerbarer Energiequellen

am Primérenergieverbrauch

Verbrauch nicht erneuerbarer Ener-

Energieverbrauch fir Raumwéarme
pro Jahr (nach Energietragern)
Solarkollektorflache auf Wohnge-
bauden

Anteil der Gebaude, die dem
Niedrigenergiestandard entsprechen
Energieverbrauch fir den Woh-
nungsbau (einschl. Baustoffher-
stellung) pro Jahr

Entnahme von mineralischen
Rohstoffen fir den Wohnungsbau
pro Jahr

Durchschnittliches Alter von Ge-
bauden

Recyclingrate von Baurestmassen

Nachhaltige Nutzung der
Umwelt als Senke
(Regel 2.3)

- CO,-Emission

- Emission von NOx

- Emission von NMVOC
- Emission von SO,

Freisetzung von CO, durch den
Wohnungsbau (einschl. Baustoff-
herstellung)

Freisetzung von CO, durch die
Wohnungsnutzung

Emission von L uftschadstoffen
(SO, NOy, CO, NMVOC, Staub)
aus dem Wohnbereich

Ziel: Bewahrung der Entwicklungs- und Handlungsmaoglichkeiten

Regel Aktivitatsfeldertbergreifende | Aktivitatsfeldspezifische Indi-
Indikatoren katoren
Partizipation an gesell- - rechtlich abgesicherte - Anzahl Lokaler Agenda 21-Proz-

schaftlichen Entscheidung-
sprozessen
(Regel 3.2)

Mdoglichkeiten der Beteiligung an
Bauplanungsverfahren

esse
Anteil der Bevolkerung, der aktiv
an Agenda-Prozessen teilnimmt

Erhaltung des kulturellen
Erbes und der kulturellen

Anteil der unter Denkmal schutz
stehenden Gebadude an der gesam-

Umfang der Fordermittel flr den
Denkmalschutz
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Vielfalt ten Bausubstanz

(Regel 3.3) - Anzahl der als Weltkulturerbe
anerkannten Stétten

Erhaltung der kulturellen |- Anteil geschiitzter Gebiete EU- - Innerstédtische Griinfléachen pro

Funktion der Natur FFH-Gebiete, National parks, Kopf

(Regel 3.4) Naturschutzgebiete, Naturparks, - Anzahl der Wohneinheiten, diein
L andschaftsschutzgebiete an der 15/30 Fulminuten zu einer o6f-
Gesamtflache fentlich zuganglichen Grunanlage

liegen
Erhaltung der sozialen - Kindergartenplétze pro Kopf - Anzahl von Jugend-/Burgerhdusern
Ressourcen (Regel 3.5) - Anzahl internationaler Begegnung- |-  Ausstattung mit wohnungsnahen

sstétten Freizeiteinrichtungen
- Zufriedenheit mit den Wohnbedin-
gungen (subjektiver Indikator)

3. Entwicklung von aktivitatsfeldspezifischen Szenarien

Die Mdglichkeiten, die Entwicklung im Bereich Wohnen und Bauen in Richtung auf Nachhaltig-
keit zu steuern, werden wesentlich durch die allgemeinen gesellschaftlichen und 6ékonomischen
Rahmenbedingungen bestimmt. Ausgehend von der Uberlegung, dass sich in der aktuellen Situa-
tion sowohl Trends abzeichnen, die mit der Idee der Nachhaltigkeit kompatibel sind a's auch sol-
che, die ihr zuwiderlaufen, soll die Diskussion von Strategien und Handlungsoptionen auf der
Basis unterschiedlicher Szenarien vorgenommen werden. Im Projekt wurden drel Rahmenszena-
rien , Dominanter Markt”, ,Modernisierung“ und ,, Regionalisierung® skizziert. Die in den Rah-
menszenarien verwendeten allgemeinen Deskriptoren: Grad der globalen wirtschaftlichen Ver-
flechtung, Bedeutung der verschiedenen Politikebenen, Rolle des Sozialstaates, Entwicklung von
Werthaltungen, Teilhabe an politischen Entscheldungsprozessen wurden aktivitatsfeldspezifisch
ausdifferenziert und durch weitere, fir den Bereich Wohnen und Bauen relevante, Deskriptoren
wie Wohn- und Lebensformen, siedlungsstrukturelle Entwicklung, Infrastruktur, Gebaudetechnik
und Wohnungsmarkt erganzt. Grundlage der Szenarienentwicklung war eine ausfuhrliche synop-
tische Bestandsaufnahme vorliegender Szenarien fiir den Bereich Bauen und Wohnen.'” Die im
Projekt vorgenommene Ausdifferenzierung der Rahmenszenarien fir den Bereich Wohnen und
Bauen wird im Folgenden kurz zusammengefasst.

Dominanter Markt

7 Ausgewertet wurden u.a: Schafer/Schon: Nachhaltigkeit als Projekt der Moderne (2000); IOR: Nachhaltige
Entwicklung des Wohnungsbestandes in sachsischen Grof3- und Mittelstadten (NAWO-Projekt 2000); Difu:
Szenarien und Potentiale einer nachhaltigen flachensparenden und landschaftsschonenden Siedlungsentwicklung
(2000); Oko-Institut: Nachhaltiges Bauen und Wohnen in Schleswig-Holstein. Szenarien fiir eine Mogliche
Entwicklung bis zum Jahr 2020; Hall/ Pfeiffer: URBAN 21: Der Expertenbericht zur Zukunft der Stédte.
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Die Verschéarfung des globalen Wettbewerbs fuhrt zu einem Machzuwachs weltweit agierender
Unternehmen und einer verstérkten internationalen Arbeitsteilung. Zentraler Koordinationsme-
chanismus ist der Markt. Die Solidaritét innerhalb der internationalen Staatengemeinschaft ist
gering und die Position von Organisationen, die Gemeinwohl- und Umweltbelange vertreten,
schwach. Bel der Durchsetzung internationaler Standards im Handel, im Umweltschutz und im
sozialen Bereich sind Riickschlage zu verzeichnen. Dies flhrt zu einer Verschlechterung der glo-
balen Umweltsituation und aufkommenden Verteilungskonflikten um Energietrdger und Rohstof-
fe. Die Nationalstaaten reagieren auf die Herausforderungen des globalen Standortwettbewerbs
mit dem Abbau tatsachlicher oder vermeintlicher Investitionshemmnisse (Deregulierung). Die
formalen Moglichkeiten der Birgerbeteiligung an Planungs- und Entschei dungsprozessen werden
stark eingeschrankt, der Einfluss der Gewerkschaften schwindet. Generell finden eine Abkehr
von der korporatistischen Interessenvertretung und eine Hinwendung zu individuellen Verhand-
lungsldsungen statt. Der Staat zieht sich aus vielen Bereichen der Daseinsvorsorge zurtick. Dies
bedeutet fur den hier zur Diskussion stehenden Bereich vor allem Reduktion vor Wohnbauforde-
rung und Einschrénkung der subjektbezogenen Forderung (Wohngeld). Aufgrund der wachsen-
den Einkommensunterschiede nimmt die Polarisierung der Gesellschaft zu.

Wohn- und Lebensformen

Das gesellschaftliche Leben lasst sich durch die Attribute Entsolidarisierung, Anonymisierung
und Individualisierung charakterisieren. Der traditionelle Familienverbund 16st sich mehr und
mehr auf, das Niveau von Eheschlief3ungen ist niedrig, die Scheidungsquote hoch und die Zahl
Alleinerziehender wachst. Der Anteil der Einpersonen-Haushalte steigt erheblich, was trotz Be-
volkerungsriickgang die Gesamtzahl der Haushalte erhoht. Die beruflich erzwungene Mobilitét
fuhrt zu haufigen Wohnungswechseln. Die Wohnflache pro Kopf nimmt weiter zu. Die Stadte
zeichnen sich durch ausdifferenzierte, stark segregierte Stadtteile aus. Abhangig von Einkommen,
Bildung, Lebensstil bilden sich homogene Wohngebiete heraus, vom Nobelviertel bis zur Slum;
sozial durchmischte Gebiete werden nicht mehr nachgefragt. Die zuriickgehende Investitionsté-
tigkeit des Staates fihrt insbesondere in preisginstigen Vierteln zu einer erheblichen Ver-
schlechterung des Wohnumfeldes. Dies hat eine geringe Identifikation der Bewohner mit dem
Wohnquartier zur Folge. Aufgrund der weitgehenden Segregation der Gesellschaft verliert der
offentliche, von allen nutzbare, Raum an Bedeutung.

Siedlungsstrukturelle Entwicklung

Das Flachenwachstum der Stadte setzt sich ungebremst fort, was eine Auflésung der historisch
gewachsenen Siedlungsstruktur in einen ,, Siedlungsbrei“ zur Folge hat. Die Konkurrenz zwischen
Kernstadt und Umlandgemeinden verschérft sich aufgrund der Steuergesetzgebung und der Aus-
gestaltung des kommunalen Finanzausgleichs weiter, die Kooperationsbereitschaft ist gering. Die
Neubautétigkeit ist infolge differenzierter individueller Wohnwiinsche und eines steigenden An-
tells von Einpersonen-Haushalten hoch, wahrend die Sanierungstétigkeit im Bestand eine unter-
geordnete Rolle spielt. Auch der Trend zur Suburbanisierung von Arbeitsplatzen halt weiter an.
Fehlende Erwerbsmdglichkeiten in der Landwirtschaft fihren zu einer Entvélkerung des landli-
chen Raumes, wodurch die Ballungszentren einem starker Zuwanderungsdruck ausgesetzt sind
(grof3e Pendlerstrome). Die Transportintensitét von Gltern steigt ebenso wie der Motorisierungs-
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grad der Bevdlkerung weiter an. Das Stadtklima verschlechtert sich infolge hoher Verkehrsbe-
lastung, zunehmender Versiegelung und geringer Durchgriinung.

I nfrastruktur

Aufgrund des verschéarften globalen Wettbewerbs hat die Forderung wirtschaftsnaher Infrastruk-
tur Prioritét. Die Verkehrserschlief3ung ist eher grofdraumig orientiert, das bedeutet: Ausbau der
Stral3enfernverkehrsinfrastruktur und der schienengebundenen Hochgeschwindigkeitssysteme.
Der gewinnbringende Teil der Verkehrsinfrastruktur ist weitgehend privatisiert. Die Nah- und
Regionalverkehrsnetze verbleiben im Zusténdigkeitsbereich der offentlichen Hand und geraten
infolge staatlicher Mittelkirzungen zunehmend in einen desolaten Zustand. Der Anteil des
OPNV ist riicklaufig. Der Bereich der Wasser- und Energieversorgung ist vollstandig privatisiert.
Die Palette staatlicher Angebote im Bildungs-, Kultur- und Sozialbereich wird erheblich redu-
ziert, wahrend das Angebot Privater fir gutbetuchte Bevolkerungskreise zunimmt. Die raumliche
Konzentration von Versorgungseinrichtungen an verkehrsgunstigen Standorten nimmt zu. Woh-
nungsnahe privatwirtschaftliche Dienste kénnen sich nur in Gebieten mit hoher Nutzungsdichte
halten. Die Entleerung des Nahbereichs von Versorgungseinrichtungen wird durch computerge-
stitzte Bestell- und Lieferdienste gemildert. Viele vormals offentliche Einrichtungen wie Parks,
Gewasser, Naherholungsgebiete gehen in privaten Besitz Uber.

Gebaudetechnik

Aufgrund des eher moderaten Preisanstiegs der Energietrager verliert der Aspekt der Energieeffi-
zienz im Bausektor an Bedeutung. Die Einhaltung der Energieeinsparverordnung wird nicht for-
ciert; infolgedessen sinkt der Jahresheizenergiebedarf pro gm nur geringfigig. Der Einsatz von
kostenguinstigen Fertigteilen im Neubau findet breite Verwendung. Wohnungen werden zuneh-
mend in Kombination mit einer breiten Palette von Dienstleistungen (Kinderbetreuung, Pflege-
dienste, Waschereiservice, Raumpflege, Gartnertétigkeiten, Lieferdienste, Telehduser) angeboten

Wohnungsmarkt

Aufgrund der grof3en Einkommensspreizung findet eine starke Ausdifferenzierung der Nachfrage
statt. Begunstigt durch die Lockerung von Bauvorschriften und die Absenkung von Qualitéts-
standard existiert ein grof3es Angebot an Neubauwohnungen im Niedrigpreissektor. Daneben gibt
es ein breites Angebot an preisginstigen un- und tellsanierten Altbauwohnungen. Die aktive
Neubautétigkeit bei gleichzeitigem Bevdlkerungsriickgang fuhren zu einem Angebotsiiberhang
und hohen Leerstanden.

Modernisierung

Ausgangspunkt dieses Szenarios ist die Annahme, dass es dank konstruktiver transnationaler Ko-
operation gelingt, die negativen Aspekte der wirtschaftlichen Globalisierung zu mildern. Die
Rolle internationaler Organisationen wird gestérkt. Unter diesen Voraussetzungen gelingt es,
Okologische und soziale Mindeststandards auf globaler Ebene festzulegen und die internationalen
Finanzstrome zu regulieren. Die engere Kooperation der EU-Staaten macht eine verstarkte Uber-
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tragung nationaler Entscheidungskompetenzen auf die EU erforderlich. Die Anwendung des Sub-
sidiaritétsprinzips fuhrt zu einem teilweisen Erstarken der kommunalen und regionalen Ebene.
Der zivilgesallschaftliche Selbstorganisationsgrad nimmt zu, wéhrend sich der Staat mehr als
Initiator und Moderator des gesellschaftlichen Wandels versteht. Kooperation wird zum zentralen
K oordina