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1 Einleitung 

Mobilität ist für die Menschen ein Grundbedürfnis und Mittel zur sozialen Teilhabe. Für 

die Ökonomie ist ein funktionierender Mobilitätssektor ebenso essentiell notwendig, 

sowohl für die Beweglichkeit der Erwerbstätigen selbst als auch für die arbeitsteilige 

Struktur einer modernen und globalen Volkswirtschaft. 

Aber auch ohne Betrachtung dieses eigentlichen Zwecks stellt der Mobilitätssektor einen 

bedeutenden ökonomischen Bereich gemessen an der erbrachten Wertschöpfung und 

der Anzahl der Erwerbstätigen. Im zweiten Arbeitspaket des durch die Hans-Böckler-

Stiftung geförderten Projekts "Beschäftigungseffekte nachhaltiger Mobilität"  wurde dies 

für den Status Quo und die einzelnen Teilbereiche des Mobilitätssektors detailliert 

aufgeschlüsselt (Wagner et al. 2017). So können etwa 4 Millionen Erwerbstätige, also 

etwa jeder zehnte, direkt dem Mobilitätssektor zugeordnet werden. Auf Produktion, 

Handel und Instandhaltung von Fahrzeugen entfallen (je nach Erhebung) etwa 40 bis 50 

Prozent aller Erwerbstätiger in verkehrsbezogenen Bereichen, auf 

Verkehrsdienstleistungen 43 bis 53 Prozent. Die Anteile der Erwerbstätigen im 

Mobilitätssektor, die im Bereich Kraftstofferzeugung und -Bereitstellung bzw. im Bereich 

der Erstellung und Erhaltung von Verkehrsinfrastruktur tätig sind, sind mit jeweils 3% 

vergleichsweise gering.  Die einzelnen Bereiche des Mobilitätssektors unterscheiden 

sich auch hinsichtlich qualitativer Aspekte wie Anforderungsniveau, 

Geschlechterverteilung und Teilzeitquoten. Die verkehrsbezogenen Bereiche zeichnen 

sich durch einen eher geringen Frauenanteil aus, die Teilzeitquote ist entsprechend 

ebenfalls unterdurchschnittlich. Der Anteil an Spezialisten und Experten ist im Bereich 

Fahrzeuge überdurchschnittlich, in den Bereichen Infrastruktur und 

Verkehrsdienstleistungen hingegen unterdurchschnittlich. 

Die Erreichung der Klimaziele erfordert weitreichende Änderungen in der Mobilität 

sowohl hinsichtlich des Verkehrsverhaltens als auch hinsichtlich der Technologie. Diese 

Änderungen sowie davon unabhängige absehbare technologische Entwicklungen 

wurden im ersten Arbeitspaket des Projekts in zwei Leitbildern zu nachhaltiger Mobilität 

im Jahr 2030 abgebildet (Schade et al. 2017). Kapitel 5 fasst die Szenarien in Form von 

Steckbriefen nochmals zusammen. Im Multimodalitäts-Szenario entwickelt sich Multi-

Modalität mit Bahn im Fern- und Regionalverkehr, intermodal und flexibel kombiniert, mit 

dem Fahrrad und dem ÖPNV, zum dominierenden Verkehrsmittel. Das E-Straße-

Szenario zeichnet sich durch eine deutliche Stärkung des Umweltverbundes und 

Elektrifizierung des Straßenverkehrs aus, wodurch dieser bei zentralen 

Handlungsfeldern (Klima, Luftbelastung, Lärm) ebenfalls nachhaltig wird und seine 

dominante Rolle als Verkehrsmittel behält. 
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Im Rahmen des Projekts beschäftigen sich drei Arbeitspakete mit der Wirkung der 

strukturellen Änderungen auf die Beschäftigung im Mobilitätssektor. Das Arbeitspaket 3 

hat den Schwerpunkt auf der regionalen Verteilung der Beschäftigungseffekte (Schäfer 

et al. 2019). Das Arbeitspaket 5 beleuchtet die gesamtwirtschaftliche Perspektive und 

bildet Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Ökonomie ab. Im hier 

zusammengefassten Arbeitspaket 4 wird die Fragestellung mit einem Input-Output-

Modell bearbeitet, was sich im Vergleich zu AP5 durch eine feinere sektorale Auflösung 

auszeichnet. 
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2 Hintergrund 

Klimaziele zur Verringerung der ausgestoßenen CO2 Menge in Deutschland sind für 

verschiedene Sektoren, wie beispielsweise die Energieversorgung oder den Verkehr, 

definiert, wobei die Erreichung dieser Ziele mit unterschiedlichen Maßnahmen 

verbunden ist. Sowohl die sektorspezifischen Maßnahmen als auch die sektoralen 

Unterschiede in den Beschäftigungsstrukturen selbst führen zu variierenden 

Ausprägungen und Verschiebungen in der Beschäftigung. Die Effekte eines 

Strukturwandels auf ökonomische und ökologische Größen können aggregiert oder 

differenziert nach Wirtschaftsbereichen analysiert werden. 

Die Abschätzung der Effekte eines Strukturwandels im Mobilitätssektor erfolgt häufig 

über die Modellierung von Zukunftsszenarien. Die meisten Studien analysieren die 

Umweltwirkungen des Verkehrs: Das zukünftige Emissionslevel des gesamten 

Mobilitätssektors Deutschlands wird zum Beispiel über die Prognose der 

Verkehrsleistung und die Verknüpfung mit Emissionsfaktoren im Modell "TREMOD" 

(Transport Emission Model) berechnet (Knörr et al. 2016). Die Untersuchung möglicher 

Maßnahmen zur Senkung von Emissionen wird häufig durch die Definition von 

Szenarien über den angewendeten Instrumenten-Mix (Regulierung von Standards, 

Förderung bestimmter Verkehrsmittel, Entwicklung alternativer Kraftstoffe) untersucht 

(z.B. Agora Verkehrswende 2018). Alternativ kann der Strukturwandel über normative 

Zukunftsbilder definiert werden (Öko-Institut et al. 2016; Blanck et al. 2017; Agora 

Verkehrswende 2018). Die Erreichung der Klimaschutzziele 2050 für den Verkehr 

dienen dabei oft als Messlatte, an der sich die Anforderungen an die Transformation 

orientieren.  

Die Orientierung an den CO2 Richtlinien impliziert dabei nicht, dass ausschließlich 

ökologische Aspekte untersucht werden. Die möglichen sozialen sowie die 

ökonomischen Effekte eines Strukturwandels im Mobilitätssektor werden ebenfalls 

berücksichtigt. So stellen Blank et al. (2017) etwa die Frage, wie ein ökologisch, sozial 

und ökonomisch verträglicher Strukturwandel in Baden-Württemberg aussehen könnte. 

Öko-Institut et al. (2016) untersucht, welche Umwelt- und ökonomischen Wirkungen eine 

vollständige Dekarbonisierung des Verkehrssektors in Deutschland hätte.  

Im Rahmen der ökonomischen Analyse werden auch Beschäftigungseffekte betrachtet. 

Die Abschätzung kann durch die Simulation der möglichen, zukünftigen 

Wirtschaftsstruktur über Input-Output-Modelle erfolgen (z.B. Öko-Institut et al. 2016) 

oder über Beschäftigungswirkungsfaktoren die mit der prognostizierten Verkehrsleistung 

verknüpft werden (Blanck et al. 2017).  
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Neben der ganzheitlichen Betrachtung des Mobilitätssektors als Querschnitt aller 

verkehrsbezogenen Wirtschaftsbereiche werden Beschäftigungseffekte auch sehr 

spezifisch innerhalb eines Zweigs analysiert. In die Gruppe der Arbeiten zu den 

ökonomischen Effekten erneuerbarer Energien lassen sich Veröffentlichungen zu 

Auswirkung der Substitution fossiler Kraftstoffe durch Biokraftstoffe fassen (Sievers und 

Schaffer 2016). Eine Vielzahl an Arbeiten befasst sich mit dem Wandel hin zu 

Elektromobilität und den Auswirkungen auf die Beschäftigung in der 

Fahrzeugherstellung (Falck et al. 2017; Spath et al. 2012; Bauer et al. 2018; Wietschel 

et al. 2017a; Harrison 2018). Dabei ist zwischen Studien zu Bruttoeffekten 

(eindimensionale Betrachtung der positiven oder negativen Effekte durch einen 

Technologieumbruch) und der Analyse von Nettoeffekten (Aggregation der positiven und 

negativen Effekte sowie Einbeziehen der Einflüsse auf Einkommen und Konsum) zu 

unterscheiden.1 Auch die Auswirkungen des Strukturwandels auf die Beschäftigung in 

Autohäusern und Kfz-Werkstätten werden untersucht (Dispan 2017). Neben dem 

Wandel hin zu Elektromobilität wird auch die Wirkung der zunehmenden 

Automatisierung von Fahrzeugen auf die Beschäftigung in der Fahrzeugherstellung 

adressiert (Cacilo und Haag 2018). Die ökonomische Bedeutung des Radverkehrs 

(UNEP et al. 2016) wurde ebenso beleuchtet. 

Im Gegensatz zu den genannten Studien werden im Rahmen der vorliegenden 

Untersuchung nicht nur die Beschäftigungseffekte einer einzelnen Entwicklung im 

Mobilitätssektor betrachtet, sondern die Auswirkungen eines Wandels des 

Gesamtsystems Mobilität. Dabei stehen die Beschäftigungseffekte als ökonomische 

Auswirkung im Fokus und werden durch eine erweiterte Input-Output-Tabelle analysiert. 

Die Analyse anhand eines Input-Output-Modells ermöglicht die gesamtheitliche 

Betrachtung verschiedener Veränderungen im Bereich Mobilität und berücksichtigt 

sowohl die direkten Effekte als auch indirekte und induzierte Effekte im 

Wirtschaftsgeflecht Deutschland. Die Untergliederung von mobilitätsbezogenen 

Wirtschaftsbereichen in Unterbereiche durch eine erweiterte Input-Output-Tabelle 

ermöglicht die differenzierte Analyse der Beschäftigungseffekte indem sie die 

strukturellen Unterschiede verschiedener Unterbereiche eines Wirtschaftsbereichs 

erfasst. Die Betrachtung verschiedener Szenarien trägt zudem dazu bei, mehrere 

mögliche Entwicklungspfade des Mobilitätssektors abzubilden und damit die 

potenziellen Beschäftigungseffekte umfassend abzustecken. 

                                                

1 Wietschel et al. 2017a erläutern dies näher. 



13 Beschäftigungseffekte nachhaltiger Mobilität 

3 Methodik 

3.1 Input-Output-Tabelle 

Die Input-Output-Analyse ist eine mathematische Methode zur Untersuchung 

ökonomischer Kreisläufe. Sie wurde vom Nobelpreisträger für Ökonomie Wassily 

Leontief (1936) entwickelt. Die Methodik ist in diversen Lehrbüchern und Publikationen 

beschrieben (z.B. Miller und Blair 2009; Kuhn 2010) und soll an dieser Stelle daher nur 

kurz zusammengefasst werden. 

Das Gedankenmodell hinter der Input-Output-Analyse lässt sich folgendermaßen 

zusammenfassen: Ein Produzent bezieht von einem anderen Produzenten Güter 

(sekundäre Inputs) und fügt Wertschöpfung (Arbeitnehmerentgelte, Gewinne, 

Abschreibungen, Steuern) hinzu (primäre Inputs). Die produzierten Güter (Output) 

werden von anderen Produzenten als Vorleistungen (sekundäre Inputs) eingesetzt oder 

dienen der Endverwendung (Konsum, Investitionen, Export). Die Input-Output-Tabelle 

fasst diese Zusammenhänge in tabellarischer Form zusammen. Das Schema einer 

Input-Output-Tabelle findet sich in Abbildung 3-1.  

Die Vorleistungsmatrix wird dabei häufig als 1. Quadrant, die Endnachfragematrix als 2. 

Quadrant und die Matrix der Primärinputs als 3. Quadrant bezeichnet. In der deutschen 

Input-Output-Tabelle wird zwischen 72 Gütergruppen bzw. Produktionsbereichen 

unterschieden.2 Deutsche Input-Output-Tabellen werden jährlich erstellt, die aktuellste 

liegt für das Jahr 2014 vor. Die volkswirtschaftliche Verflechtung wird häufig in 

monetären Einheiten dargestellt, es existieren jedoch auch physische Input-Output-

Tabellen und sogar Zeitverwendungstabellen. 

Weitere Indikatoren für die Produktionsbereiche der Input-Output-Tabelle können 

sogenannten Satelliten-Accounts entnommen werden, für den Zweck dieser Studie ist 

die Beschäftigung die relevanteste Größe. Sie kann an den Produktionswert oder die 

Wertschöpfung eines Bereiches gekoppelt werden. Auch für die Ergänzung der 

Ergebnisse um qualitative Aspekte (z.B. Qualifikationsniveau, Lohn-Niveau, Gender) ist 

die Verwendung entsprechend aufgelöster Datenquellen möglich, etwa aus der 

Verdienststrukturerhebung, von der Agentur für Arbeit etc. 

                                                

2 Für die Zwecke dieser Untersuchung wird die deutsche Input-Output-Tabelle von 72 auf 92 
Wirtschaftsbereiche erweitert, um insbesondere verkehrsbezogene Wirtschaftsbereiche in 
einem höheren Detailgrad abbilden zu können. Das methodische Vorgehen und die 
resultierende Tabelle können Kapitel 4 entnommen werden. 



14 Beschäftigungseffekte nachhaltiger Mobilität 

 

Abbildung 3-1: Schematische Darstellung einer Input-Output-Tabelle (Quelle: Destatis, 

Input-Output-Rechnung im Überblick, S. 6) 

 

3.2 Anwendung von Input-Output-Analyse 

Die strukturellen Änderungen im Mobilitätssektor betreffen direkt sowohl die 

Endnachfragematrix, die Vorleistungsmatrix wie auch die Matrix der Primärinputs. 

Indirekt sind bei jeder Änderung in einer der oben genannten Matrizen immer auch die 

anderen beiden Matrizen betroffen.  

Im Folgenden soll zunächst exemplarisch dargestellt werden, wie strukturelle 

Änderungen im Mobilitätssektor als Impulse für die einzelnen Matrizen übersetzt und wie 

mittels Input-Output-Analyse die resultierenden gesamtökonomischen Effekte berechnet 

werden können. 
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3.2.1 Änderungen der Endnachfrage 

Wenn sich die Endnachfrage nach einem bestimmten Produkt ändert (z.B. mehr 

Investitionen in Schienenfahrzeuge, die zur Gütergruppe 30, Sonstige Fahrzeuge 

gehören), ändert sich auch die Produktion. Und zwar nicht nur die Produktion der 

Schienenfahrzeuge selbst (direkter Effekt im Produktionsbereich 30), sondern darüber 

hinaus auch die Produktion der Vorleistungen für diesen Produktionsbereich sowie der 

Vorleistungen der Vorleistungen usw. (indirekter Effekt in allen Produktionsbereichen). 

Dies kann mithilfe einer Input-Output-Analyse berechnet werden. 

Neben der Produktion selbst könnte als Indikator auch die Wertschöpfung herangezogen 

werden, das heißt, die Änderung der Wertschöpfung (z.B. Arbeitnehmerentgelt, 

Gewinne) aller Produktionsbereiche bei einer Änderung der Endnachfrage nach 

Schienenfahrzeugen. 

Über die Kopplung von Beschäftigungsdaten an dieses Ergebnis kann dann auch 

ermittelt werden, wie viele Erwerbstätige in den einzelnen Produktionsbereichen nötig 

sind, um die zusätzliche Nachfrage nach Schienenfahrzeugen zu befriedigen. 

3.2.2 Änderungen der Vorleistungsmatrix 

Die strukturellen Änderungen im Mobilitätssektor führen zu Änderungen bei den 

Vorleistungen. Zum Beispiel wird eine stärkere Elektrifizierung des gewerblichen und 

öffentlichen Verkehrs dadurch sichtbar, dass vom Produktionsbereich Landverkehr (49) 

mehr elektrischer Strom (Gütergruppe 35) und weniger Mineralölerzeugnisse 

(Gütergruppe 19) nachgefragt werden. 

Die resultierenden, mehrstufigen Effekte dieses Impulses können mittels Input-Output-

Analyse untersucht werden. Zum einen ändert sich die Produktion in den Bereichen, die 

die Vorleistungen liefern, und zwar nicht nur in den direkt betroffenen Bereichen 19 und 

35, sondern auch in den Bereichen, die Vorleistungen der Vorleistungen produzieren 

usw.  

Zum anderen kann die Substitution auch bewirken, dass der monetäre Wert der 

nachgefragten Sekundärinputs des Bereichs Landverkehr sinkt, wenn Strom günstiger 

ist als fossile Kraftstoffe. Unter der Annahme, dass keine Weitergabe auf die Preise 

stattfindet, und weiterhin Input = Output gilt, impliziert dies eine Erhöhung der 

Wertschöpfung. Dies könnten erhöhte Gewinne, Arbeitsentgelte oder Abschreibungen 

sein. 
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3.2.3 Änderungen der Matrix der Primärinputs 

Die Matrix der Primärinputs enthält für jeden Produktionsbereich die Komponenten der 

Wertschöpfung bestehend aus Arbeitnehmerentgelt, Produktionsabgaben abzüglich 

Subventionen, Abschreibungen und Nettobetriebsüberschuss. Darüber hinaus enthält 

sie die auf die bezogenen Vorleistungen entfallenden Gütersteuern und 

Gütersubventionen sowie die importierten Vorleistungen (ohne Unterscheidung nach 

Gütergruppen), auch wenn diese streng genommen nicht den Primärinputs zuzuordnen 

sind. 

Eine mögliche durch den Wandel in der Mobilität erzeugte Änderung wäre eine 

Reduktion der Arbeitnehmerentgelte im Produktionsbereich Landverkehr etwa aufgrund 

eines höheren Automatisierungsgrades. Unter der Annahme, dass keine Weitergabe 

durch niedrigere Preise erfolgt, erhöhen sich dann andere Wertschöpfungselemente 

(etwa Gewinne und Abschreibungen, weil die Produktion dann insgesamt 

kapitalintensiver ist), ähnlich zum im vorangegangenen Abschnitt beschriebenen 

Beispiel zur Veränderungen in der Vorleistungsmatrix. 

3.2.4 Änderungen der Importe 

Die inländische Input-Output-Tabelle enthält lediglich die inländisch erzeugten Güter. 

Die aus dem Ausland bezogenen Vorleistungen eines Produktionsbereichs sind 

aggregiert als Eintrag im dritten Quadranten enthalten (siehe vorangegangener 

Abschnitt). Zusätzlich stellt das Statistische Bundesamt eine Tabelle, die inländische und 

importierte Güter enthält, sowie eine Importmatrix zur Verfügung. 

Oben genannte Änderungen der Endnachfrage können in heimisch erzeugte und 

importierte Güter aufgeschlüsselt werden. Die Unterscheidung kann entweder durch 

Nutzung des für die Gütergruppe aus den Input-Output-Tabellen berechneten Anteil oder 

durch eine exogen vorgegebene abweichende Aufteilung erfolgen. Gleiches gilt für 

direkte Änderungen der Vorleistungen. Darüber hinaus können mittels der Nutzung der 

Importmatrix auch indirekte Effekte auf importierte Vorleistungen bestimmt werden. 
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4 Erweiterte Input-Output-Tabelle 

Die Aussagekraft von Input-Output-Analyse unter Verwendung der veröffentlichten 

Input-Output-Tabellen zur Bestimmung der gesamtökonomischen Effekte der 

strukturellen Änderungen im Mobilitätssektor ist limitiert. Zum einen gibt es begrenzende 

Faktoren, die für jede Input-Output-Analyse zutreffen, wie die Annahme der linear-

limitationalen Produktionsfunktionen, der Homogenität der Gütergruppen, der 

Proportionalität zwischen monetären und physischen Größen. Diese sind in den 

entsprechenden Lehrbüchern (z.B. Miller und Blair 2009) beschrieben und werden in 

Abschnitt 6.5 nochmals ausführlicher diskutiert. Zum anderen ist hier vor allem die für 

die Fragestellung unzureichende sektorale Auflösung zu nennen (vgl. hierzu auch 

Wagner et al. 2017).  

Der Bereich Landverkehr umfasst beispielsweise sowohl Straßen- wie auch 

schienengebundenen Verkehr und sowohl Güter- wie auch Personenverkehr. Für die 

Impulse bzw. die direkten Effekte ist eine Unterscheidung durch die Definition der 

Szenarien möglich, zum Beispiel die Veränderung der Nachfrage privater Haushalte 

(Konsum) nach Eisenbahnfernverkehr, Taxis und sonstigem öffentlichen Verkehr. Ohne 

weitere Anpassung würde der Impuls dann aber aggregiert als Endnachfrageimpuls im 

Bereich Landverkehr eingehen. Die indirekten Effekte wären also unabhängig davon, 

wie die Verteilung der Nachfrage auf diese Teilbereiche des Landverkehrs aussieht. Dies 

ist unproblematisch, solange sich die Vorleistungsstruktur von Eisenbahn-Fernverkehr, 

Taxis und sonstigem öffentlichen Verkehr nicht von der durchschnittlichen 

Vorleistungsstruktur des Bereichs Landverkehr unterscheiden, bzw. präziser so lange 

sich die Gewichtung der einzelnen Teilbereiche in den Szenarien nicht vom Status Quo 

unterscheidet. Sollte dies jedoch der Fall sein, und ist davon auszugehen, dass die 

einzelnen Impulse im Hinblick ihres Anteils an den Effekten auf die 

Gesamtbeschäftigung relevant sind, so muss hier eine Lösung gefunden werden.  

Als Lösungsansatz dient eine erweiterte Input-Output-Tabelle, das heißt Zusatzspalten 

und Zeilen. Der Datenbedarf und Kalibrierungsaufwand ist jedoch sehr hoch. Daher wird 

dieser Ansatz nur für einige besonders relevante Bereiche mit beschränktem Detailgrad 

gewählt, die im Folgenden aufgeführt werden. 
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4.1 Wirtschaftsbereiche der erweiterten Input-Output-

Tabelle 

Für die Abschätzung sektoraler Beschäftigungseffekte nachhaltiger Mobilität ist eine 

differenzierte Aufteilung der Wirtschaftsbereiche sinnvoll, die direkt oder indirekt von 

einem Wandel der Mobilität beeinflusst werden. Dazu gehören beispielsweise 

Dienstleistungsbereiche, die Mobilität für Personen oder Güter anbieten, das 

produzierende Gewerbe, das die benötigten Transportmittel herstellt sowie Bereiche, die 

die nötige Infrastruktur bereitstellen. Die Aufteilung ausgewählter Bereiche zieht eine 

aufwendige und komplexe Erweiterung der Matrizen der Input-Output-Tabelle mit sich. 

Die Methodik wird in Kapitel 4.2 und Kapitel 4.3 erläutert. Die folgende Tabelle listet die 

modifizierten Bereiche und die Anpassungen auf: 

 

Der Bereich Herstellung von Kraftfahrzeugen (29) wird um folgende Bereiche ergänzt: 

29.N1 Herstellung von Batterien für Elektrofahrzeuge 

29.N2 
Herstellung von Motoren und weiteren elektrischen Komponenten für 

Elektrofahrzeuge 

Der Bereich Sonstige Fahrzeuge (30) wird unterteilt in: 

30.1 Schiff- und Bootsbau 

30.2 Schienenfahrzeugbau 

30.3 Luft- und Raumfahrzeugbau 

30.9 Sonstige Fahrzeuge 

Der Bereich Tiefbau (42) wird unterteilt in: 

42.1 Bau von Straßen und Bahnverkehrsstrecken 

42.2, 42.9 Sonstiger Tiefbau 

Der Bereich Handel- und Instandhaltung von Kfz (45) wird unterteilt in: 

45.1, 45.3, 45.4 Handel mit Kfz, Kfz-Teilen und Zubehör 

45.2 Instandhaltung und Reparatur von Kfz 

Der Bereich Landverkehr (49) wird unterteilt in: 



19 Beschäftigungseffekte nachhaltiger Mobilität 

49.1 Personenbeförderung im Eisenbahnfernverkehr 

49.2 Güterbeförderung im Eisenbahnverkehr 

49.31 ÖPNV (77% am Umsatz in 20143) und Busse (14% am Umsatz in 20141) 

49.3N1 autonome Shuttles (erst in 2035 relevant) 

49.3N2 Robotaxis (erst in 2035 relevant) 

49.32 Taxis (9% am Umsatz in 20143, zukünftig auch Ridesharing) 

49.4 Güterbeförderung im Straßenverkehr, Umzugstransporte 

Der Bereich Lagerei sowie Erbringung von Sonstigen Dienstleistungen für den Verkehr 

(52) wird unterteilt in: 

52.1 Lagerei 

52.21 Dienstleistungen für den Landverkehr 

52.22 Dienstleistungen für die Schifffahrt 

52.23 Dienstleistungen für den Luftverkehr 

52.24 Frachtumschlag 

52.29 Sonstige Dienstleistungen für den Verkehr (insbesondere Speditionen) 

Der Bereich Vermietung beweglicher Sachen (77) wird unterteilt in: 

77.1N1 Carsharing 

77.1 Vermietung von Kfz 

77.2-77.4 Sonstige Vermietung beweglicher Sachen 

 

Genaue Erläuterungen zum jeweiligen Umfang der Bereiche und Teilbereiche können 

der Klassifikation der Wirtschaftszweige 2008 des Statistischen Bundesamts 

(Statistisches Bundesamt 2008) entnommen werden. 

  

                                                

3 basierend auf Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich des Statistischen Bundesamts 
(Statistisches Bundesamt 2018) 
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4.2 Methodisches Vorgehen für Zusatzzeilen 

Bei der Unterteilung der Bereiche wurde wie folgt vorgegangen. 

Als Ausgangsbasis dient die Input-Output-Tabelle (IOT) von 2014.4 Im vom 

statistischen Bundesamt zur Verfügung gestellten Auszug aus der Gütermatrix 2012 

liegen die Zeilen schon in der gewünschten Auflösung vor. In der Gütermatrix ist die 

intermediäre und letzte Verwendung von inländischen und importierten Gütern 

dargestellt. Im Gegensatz zur Input-Output-Tabelle sind in der Gütermatrix firmeninterne 

Leistungen nicht enthalten. Da für die oben genannten Bereiche jedoch keine 

firmeninternen Leistungen verzeichnet sind, entsprechen die Aggregate über die feiner 

aufgelösten Zeilen denen der Input-Output-Tabelle von 2012. Es wird angenommen, 

dass sich die Verteilung auf die einzelnen Unterbereiche zwischen 2012 und 2014 nicht 

geändert hat und entsprechend ist eine Aufteilung der Zeilen der IOT 2014 (inländisch 

und importiert) möglich. Um die rein inländische Tabelle abzuleiten, die für die weitere 

Analyse benötigt wird, werden jeweils die Inlandsanteile für die Unterbereiche genutzt. 

Diese liegen jedoch nur für die Gesamte Verwendung der Güter (Zeilensumme) vor, die 

Annahme besteht also darin, dass hier kein Unterschied zwischen den 

Verwendungsarten (Spalten der Tabelle) besteht. Tatsächlich werden auf diese Weise 

Inlandsanteile für den übergeordneten Bereich erreicht, die denen der IOT recht 

nahekommen, so dass im Nachgang nur leichte Anpassungen vorgenommen werden 

mussten.  

Da Elektrofahrzeuge für den Status Quo noch eine vernachlässigbare Rolle spielen (erst 

recht im Bezugsjahr der Gütermatrix 2012) und daher nicht separat in der Gütermatrix 

auftauchen, kann das oben beschriebene allgemeine Vorgehen hierfür nicht genutzt 

werden. Stattdessen erhalten die neu hinzu gekommenen Bereiche "Batterien für 

Elektrofahrzeuge" und "Motoren und weitere elektrische Komponenten für 

Elektrofahrzeuge" eine Bottom-up ermittelte Gesamtproduktion von 8.853 bzw. 948 

Million Euro (Quelle: abgestimmt mit AP 3 / Schäfer et al. 2019) in der erweiterten Input-

Output-Tabelle 2014. Für die Szenarien spielen sie jedoch eine größere Rolle: Während 

die Endnachfrage (Konsum und Investitionen) nach konventionell betriebenen 

Kraftfahrzeugen weiterhin diesem Bereich zugeteilt wird, wird die Nachfrage nach 

elektrisch betriebenen Fahrzeugen auf diese drei Bereiche aufgeteilt. Dieses Vorgehen 

wird auch als Final Demand Approach, zu Deutsch Endnachfrageansatz (vgl. Miller und 

Blair 2009 S. 634) bezeichnet. Dieser wurde beispielsweise angewendet, um die 

indirekten Effekte der Nachfrage nach Biokraftstoffen zu bestimmen (Sievers und 

Schaffer 2016). Biokraftstoffe sind zwar anhand ihrer Klassifikation den chemischen 

                                                

4 Zum Zeitpunkt der Analyse die aktuellste verfügbare Tabelle 
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Erzeugnissen zuzuordnen, aber sie besitzen eine von diesem Produktionsbereich 

deutlich abweichende Vorleistungsstruktur. Anstatt durch die Herauslösung der 

Biokraftstoffe aus dem Bereich chemische Erzeugnisse, können die indirekten Effekte 

auch durch die Behandlung der Vorleistungsnachfrage wie ein Endnachfrageimpuls 

bestimmt werden. 

Die Produktion der neuen Mobilitätsalternativen autonome Shuttles, Robotaxis wird 

zunächst auf 0 gesetzt, in der Struktur jedoch angelegt. Carsharing spielt im Status Quo 

nur eine sehr kleine Rolle, die bottom-up ermittelte Produktion beträgt 315 Millionen 

Euro. 

4.3 Methodisches Vorgehen für Zusatzspalten 

Neben den Zeilen sollen auch die Spalten der übergeordneten Bereiche auf die 

detaillierten Bereiche verteilt werden. Das generelle Vorgehen ist wie folgt. 

Zunächst wird angenommen, dass alle Bereiche die gleiche Struktur an sekundären und 

primären Inputs haben wie der übergeordnete Bereich und sich die absoluten Zahlen nur 

aufgrund der unterschiedlichen Produktionswerte unterscheiden. Nun werden in einem 

iterativen Verfahren die Werte so angepasst, dass die Summe der Inputs 

(Spaltensumme) jeweils dem Produktionswert des Unterbereichs entspricht und 

gleichzeitig die Summe der Lieferungen eines Wirtschaftsbereichs an alle Unterbereiche 

(Zeilensumme) der Lieferung an den übergeordneten Bereich entspricht. Dafür werden 

zunächst die Sekundär- und Primärinputs identifiziert, bei denen davon ausgegangen 

wird, dass sich die Inputkoeffizienten zwischen den Unterbereichen unterscheiden.  

Bei den Primärinputs betrifft dies Arbeitsentgelte, Abschreibungen und 

Nettobetriebsüberschüsse. Entsprechende Anteile am Umsatz können der 

Strukturerhebung des Dienstleistungsbereichs des Statistischen Bundesamts für 

das Jahr 2014 entnommen werden. Zwar entspricht der Umsatz nicht dem 

Produktionswert und damit können auch die Koeffizienten nicht direkt übernommen 

werden, es gibt jedoch einen guten Hinweis auf die Größenordnung und auf die 

Unterschiede zwischen den Bereichen.  

4.3.1 Kraftfahrzeuge  

Die Vorleistungsstruktur (sekundäre und primäre Inputs) für die Batterien basiert auf 

Daten von Thielmann (2018), für die Herstellung von Motoren und weiteren elektrischen 

Komponenten wird die Vorleistungsstruktur des Bereichs elektrische Ausrüstungen 

genutzt. Die Veränderung in den Vorleistungen für die alternativen Antriebsstränge im 

Vergleich zum Verbrennungsmotor und die resultierenden Verschiebungen in der 
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Beschäftigung werden damit abgebildet. Die Vorleistungsstruktur der Kraftfahrzeuge an 

sich bleibt unverändert. Damit werden mögliche Beschäftigungsentwicklungen durch 

eine Änderung der Vorleistungsstruktur aufgrund einer Umstellung der verbauten 

Materialien, beispielsweise durch Innovationen im Leichtbau, nicht berücksichtigt.  

4.3.2 Sonstige Fahrzeuge 

Bei den Sonstigen Fahrzeugen wurden die Primärinputs der einzelnen Unterbereiche an 

die Daten der Strukturerhebung angepasst. In einem nächsten Schritt wurden die 

intraindustriellen Inputs (Diagonale der Vorleistungsmatrix) festgelegt. Die verbleibende 

Summe der Sekundärinputs wurde im dritten Schritt analog zum übergeordneten 

Bereich aufgeteilt. 

4.3.3 Tiefbau  

Für den Tiefbau weist die Strukturerhebung keine Aufteilung im benötigten Detailgrad 

auf. Daher wird für beide Teilbereiche (Bau von Straßen und Bahnverkehrsstrecken und 

sonstiger Tiefbau) die Vorleistungsstruktur des übergeordneten Bereichs genutzt.  

4.3.4 Handel- und Instandhaltung Kfz  

Für Handel- und Instandhaltung Kfz weist die Strukturerhebung zwar eine Aufteilung auf, 

zeigt jedoch keine starken strukturellen Unterschiede. Darüber hinaus wird eine 

deutliche Abweichung zwischen den Daten der Strukturerhebung und den Daten der 

erweiterten Input Output Tabelle deutlich. Daher wird für beide Teilbereiche analog zum 

Tiefbau die Vorleistungsstruktur des übergeordneten Bereichs genutzt. 

4.3.5 Landverkehr 

Bei den Sekundärinputs für den Bereich Landverkehr wurden die Inputkoeffizienten 

der Bereiche Kokerei und Mineralölerzeugnisse (19), Kraftwagen und Kraftwagenteile 

(29), Sonstige Fahrzeuge (30), Reparatur, Instandhaltung und Installation von 

Maschinen und Ausrüstungen (33), elektrischer Strom (35.1/35.3), Handelsleistungen 

mit / Instandhaltung und Reparatur an Kfz (45), die Unterbereiche des Landverkehrs 

selbst (49.1 bis 49.4), die Unterbereiche von Lagerei und sonstige 

Verkehrsdienstleistungen (52.1 bis 52.29), Finanzdienstleistungen (64), 

Dienstleistungen von Reisebüros, -veranstaltern und sonstigen Reservierungen (79) 

zwischen den einzelnen Unterbereichen variiert. Insbesondere wurde berücksichtigt, 

dass Teile der Inputs eindeutig dem Straßenverkehr oder eindeutig dem 

Schienengebundenen-Verkehr zugeordnet werden können. Für den Bereich ÖPNV und 
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Busse (49.31) wurde davon ausgegangen, dass etwa 40% des Produktionswerts auf 

Schienengebundenen Verkehr entfallen. Bei anderen Bereichen wurde die Lieferung 

ausschließlich von den Güterverkehrsbereichen (49.1 und 49.4) bezogen. Wenn keine 

weiteren Informationen vorlagen, wurden die gleichen Koeffizienten für die betroffenen 

Bereiche genutzt. Die Input-Koeffizienten für die beiden neuen Modi autonome Shuttles 

und Robotaxis spielen erst im Jahr 2035 eine Rolle und werden im nächsten Kapitel 

diskutiert. 

4.3.6 Lagerei und Sonstige DL für den Verkehr 

Bei den Sekundärinputs für den Bereich Lagerei und Sonstige 

Verkehrsdienstleistungen wurden die Inputkoeffizienten der Bereiche Kokerei und 

Mineralölerzeugnisse (19), Kraftwagen und Kraftwagenteile (29), elektrischer Strom 

(35.1/35.3), Handelsleistungen mit / Instandhaltung und Reparatur an Kfz (45) und die 

Unterbereiche von Lagerei und sonstige Verkehrsdienstleistungen selbst (52.1 bis 52.9) 

zwischen den einzelnen Unterbereichen variiert. Manche Sekundärinputs lassen sich 

hierbei einem einzigen Unterbereich zuweisen, andere werden anteilig verteilt. 

4.3.7 Vermietung beweglicher Sachen  

Für die Vermietung beweglicher Sachen weist die Strukturerhebung zwar eine Aufteilung 

auf, wichtige Daten (z.B. Produktionswert) fehlen jedoch. Die Inputs des Bereichs 

Reparatur und Instandhaltung von Kfz werden der Vermietung von Kfz zugeschrieben, 

die intraindustriellen Vorleistungen wurden jeweils komplett dem eigenen Teilbereich 

zugeordnet. Dadurch ergibt sich ein etwas höherer Input an sekundären Inputs und 

entsprechend geringere Wertschöpfung für den Bereich Vermietung von Kfz im 

Vergleich zum übergeordneten Bereich, was mit der Auswertung der Strukturerhebung 

übereinstimmt. 

Die Input-Struktur für Carsharing wurde basierend auf einer Auswertung von detaillierten 

Geschäftsberichten des Anbieters Mobility der Schweiz erstellt (Mobility Genossenschaft 

2018). Hierbei wurden die einzelnen Kostenpositionen Bereichen der Input-Output-

Tabelle zugeordnet. Für Kostenpositionen die auf mehrere Bereiche verteilt werden 

mussten, wurde die Struktur der Vermietung von Kfz genutzt. Das genaue Vorgehen ist 

in Abschnitt 5.2.3.5 beschrieben. Relevanz erhält der Bereich Carsharing erst im Jahr 

2035 und bis dahin ändert sich die Struktur nochmals deutlich, was ebenfalls im 

genannten Abschnitt diskutiert wird. 
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4.4 Erweiterte Input Output Tabelle 

Die folgenden Seiten zeigen die mit dem oben beschriebenen methodischen Vorgehen 

erstellte erweiterte Input-Output-Tabelle zu Herstellungspreisen 2014 (inländische 

Produktion und Importe). Hierbei sind die zusätzlichen Zeilen und Spalten 

hervorgehoben.  
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Tabelle 4-1: Erweiterte Input-Output-Tabelle zu Herstellungspreisen 2014 - Inländische 

Produktion und Importe in Millionen Euro 
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Tabelle 4-1: Erweiterte Input-Output-Tabelle zu Herstellungspreisen 2014 - Inländische 

Produktion und Importe in Millionen Euro (Fortsetzung) 
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Tabelle 4-1: Erweiterte Input-Output-Tabelle zu Herstellungspreisen 2014 - Inländische 

Produktion und Importe in Millionen Euro (Fortsetzung) 
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Tabelle 4-1: Erweiterte Input-Output-Tabelle zu Herstellungspreisen 2014 - Inländische 

Produktion und Importe in Millionen Euro (Fortsetzung) 
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Tabelle 4-1: Erweiterte Input-Output-Tabelle zu Herstellungspreisen 2014 - Inländische 

Produktion und Importe in Millionen Euro (Fortsetzung) 
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Tabelle 4-1: Erweiterte Input-Output-Tabelle zu Herstellungspreisen 2014 - Inländische 

Produktion und Importe in Millionen Euro (Fortsetzung) 
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Tabelle 4-1: Erweiterte Input-Output-Tabelle zu Herstellungspreisen 2014 - Inländische 

Produktion und Importe in Millionen Euro (Fortsetzung) 
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4.5 Erwerbstätige inklusive qualitativer Aspekte 

Die zur erweiterten Input-Output-Tabelle (die nun 92 Wirtschaftsbereiche umfasst) 

gehörenden Erwerbstätigen-Zahlen inklusiver qualitativer Aspekte können Tabelle 4-3 

entnommen werden. Die Erwerbstätigen Zahlen basieren auf der Input-Output-Tabelle 

2014 und wurden mit Hilfe einer Sonderauswertung der Agentur für Arbeit auf die 

Unterbereiche verteilt. Für die Batterien für Elektrofahrzeuge stammen sie von 

Thielmann (2018). Die qualitativen Aspekte sind ebenfalls der Agentur für Arbeit 

entnommen. Die Definition zur Unterteilung in Helfer, Fachkraft, Spezialist und Experte 

ist in Tabelle 4-2 gegeben.  

Tabelle 4-2: Erläuterungen zum Anforderungsniveau nach der Klassifikation der Berufe 

2010. Quelle: Bundesagentur für Arbeit 2013 

 

 






































































































































