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for the mobility of people and goods. Electric mobility is one of today’s solutions
from engineering perspective to reduce the need of energy resources and environ-
mental impact. Moreover, for urban planning, mobility is the crunch question about
how to optimise the different needs for mobility and how to link different transporta-
tion systems.

In this publication we collected the ideas of practitioners, researchers, and govern-
ment officials regarding the different modes of mobility in a globalised world, fo-
cusing on both domestic and international issues.
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Mobility in Logistics

Univ.-Prof. Dr. Eric Sucky

Lehrstuhl fiir Betriebswirtschaftslehre, insb. Produktion und Logistik,
Otto-Friedrich-Universitdt Bamberg, Feldkirchenstr. 21, 96052 Bamberg,
eric.sucky(@uni-bamberg.de

Die Mobilitdt von Giitern und Personen stellt eine wesentliche Grundlage von Wirt-
schaft und Gesellschaft dar. Effiziente Personen- und Giiterverkehrssysteme sind
daher unverzichtbar, um wirtschaftliches Wachstum in Volkswirtschaften sicher zu
stellen. Der Wunsch nach individueller Mobilitit und individuellem Waren- und
Giiterverkehr im Spannungsfeld von Zeit, Kosten und Qualitit erfordert dynamische
Innovationsprozesse, welche mit Blickrichtung auf die Faktoren Sicherheit, Funkti-
onalitdt, Umwelt und Globalisierung neben neuen Technologien auch zukunftswei-
sende Logistiksysteme, Logistikkonzepte und logistische Dienstleistungen umfas-
sen.

Logistische Leistungsprozesse finden in Supply Chains statt. Das zielgerichtete Ma-
nagement von Supply Chains ist somit einerseits Grundlage fiir effiziente Logistik-
prozesse, andererseits stellen effiziente Logistikprozesse eine Voraussetzung fiir ein
erfolgreiches Supply Chain Management dar.

Seit der ersten Nennung des Begriffs Supply Chain Management in den spéten
1980er Jahren werden Unternehmen kontinuierlich mit steigenden Anforderungen
an das Management ihrer Supply Chains konfrontiert. Im Rahmen des Beitrags
Supply Chain Performance Measurement — A Case Study wird anhand einer Fallstu-
die gezeigt, wie Ineffizienzen in der Supply Chain identifiziert und iiberwunden
werden konnen.

Der zweite Beitrag widmet sich dem stark mit der Globalisierung verbundenen
freien Welthandel. Im Fokus steht dabei Das transatlantische Handels- und Investi-
tionsabkommen (TTIP) aus Sicht der Unternehmen — Ergebnisse einer empirischen
Studie. Ziel dieses Beitrags ist es, die Bedeutung von TTIP aus Sicht der Unterneh-
men darzustellen. Dabei geht es vor allem um mogliche Auswirkungen des Ab-
kommens auf die Unternehmensumgebung sowie dessen Chancen- und Risikopo-
tenzial. Der Beitrag arbeitet Unterschiede in den Auswirkungen des Abkommens auf
die klein- und mittelstdndischen sowie die grolen Unternehmen heraus. Insbesonde-
re wird analysiert, welcher Stellenwert beziehungsweise welches Verdnderungspo-
tenzial TTIP von Seiten der Unternehmen eingerdumt wird. Auch wird geklart, ob
Unternehmen, vor allem klein- und mittelstindische Unternehmen, TTIP genauso
positiv einschidtzen wie von Seiten der EU erhofft. Zur Beantwortung diese For-
schungsfragen wurde eine empirische Studie durchgefiihrt, deren Ergebnisse prisen-
tiert und interpretiert werden.
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Im Rahmen der wachsenden Globalisierung nimmt auch die Mobilitédt innerhalb von
Supply Chains zu. Die Individualisierung einzelner Produkte fiir Kunden sowie das
Wachstum des E-Commerce-Handels fiihren zu einem generellen Anstieg des Gii-
terverkehrsaufkommens. Griine Logistik riickt daher insbesondere die 6kologischen
Auswirkungen von Transporten in den Mittelpunkt und erachtet deren Reduktion
neben der obligatorischen Kostenminimierung als zusétzliches Formalziel. Der Bei-
trag Analyse des Potenzials der Elektromobilitit im Hinblick auf das logistische
Problem der letzten Meile untersucht das Potenzial der Elektromobilitit auf der letz-
ten Meile in urbanen Ballungsrdumen aus 6konomischer, 6kologischer und sozialer
Perspektive. Fiir die Analyse sind sowohl der theoretische Rahmen als auch der der-
zeitige Stand der Forschung maligebend, da sie die Grundlage fiir die empirische
Untersuchung mittels leitfadengestiitzter Experteninterviews bilden. Die Befragung
von sechs Experten aus dem (Giiter-) Verkehrssektor verdeutlicht, dass speziell bat-
terieelektrische Fahrzeuge schon heute vielseitige Vorteile bieten und wegen des
Tourenprofils der letzten Meile priadestiniert fiir die Verteilfahrten in Stadtgebieten
sind.

Industrie 4.0 ist sowohl Herausforderung wie auch Chance fiir den Wirtschafts-
standort Deutschland. In der Diskussion um die Verdanderung der industriellen Ar-
beitswelt wird neben Cyber-Physischen Systemen, dem Internet der Dinge und
Dienstleistungen, Selbststeuerung und Mobilitdt auch von der Nachhaltigkeit dieser
Entwicklung gesprochen. Was darunter zu verstehen ist, bleibt jedoch meist unklar.
Dies mag zum einen am ebenfalls schwer zu fassenden Begriff der Nachhaltigkeit
liegen, zum anderen aber auch an der Tatsache, dass oft unklar ist, welche Auswir-
kungen die vierte industrielle Revolution auf 6kologische oder soziale Aspekte der
Produktion hat. Diesen Konsequenzen geht der Beitrag Smart und Sustainable? —
Industrie 4.0 aus der Perspektive der Nachhaltigkeit nach.. Ziel ist es dabei, Chan-
cen und Risiken aufzuzeigen, die die Industrie 4.0 fiir ein nachhaltiges Wirtschaften
birgt.



Supply Chain Performance Measurement — A Case Study
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Abstract:

Today, organizations are confronted with numerous changes in the business environment, such as
increasing levels of global competition, rising customer requirements, shrinking product lifecycles,
and the fast pace of technological change. To meet these environmental changes, organizations
need to expand outside their legal boundaries and form competitive networks. This includes the
development of strategically aligned capabilities among all organizations that are part of their val-
ue-adding networks. Increased networking with suppliers, sales partners, and customers requires
active management to guarantee optimization of the entire supply chain. Supply chain management
(SCM) has therefore evolved into a strategic factor of differentiation and competitiveness in many
business segments. However, many companies have not succeeded in maximizing their supply
chain’s potential. The lacking implementation of the SCM concept in practice is one common rea-
son. Another widespread reason is the deficiency of performance measures and metrics to fully
integrate the supply chain. Performance measurement and metrics play an important role in setting
objectives, evaluating performance, and determining future courses of action. In this case study, an
electrical industry enterprise will be considered. The company offers a wide spectrum of products,
systems, solutions, software and services. To create transparency, identify performance gaps, and
come up with improvements to close these gaps, this contribution aims to answer the following
questions:

How can supply chain performance be measured in general?

What is an appropriate approach to meet the requirements of the considered company’s daily oper-
ations to create transparency?

What is the enterprise’s performance? What are the recommendations for actions to overcome per-
formance gaps?

JEL Classification: M21
Keywords: Supply chain management, performance measurement, maturity models
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1 Introduction

Today, organizations are confronted with numerous changes in the business envi-
ronment, such as increasing levels of global competition, rising customer require-
ments, shrinking product lifecycles, and the fast pace of technological change.' To
meet these environmental changes, organizations need to expand outside their legal
boundaries and form competitive networks. This includes the development of strate-
gically aligned capabilities among all organizations that are part of its value-adding
networks. Increased networking with suppliers, sales partners, and customers re-
quires active management to guarantee the optimization of the entire supply chain.’
Supply chain management (SCM) has therefore evolved into a strategic factor of
differentiation and competitiveness in many business segments.” However, many
companies have not succeeded in maximizing their supply chain’s potential.* The
lacking implementation of the SCM concept in practice is one common reason.” An-
other widespread reason is the deficiency of performance measures and metrics to
fully integrate the supply chain.® Performance measurement and metrics play an im-
portant role in setting objectives, evaluating performance, and determining future
courses of action. Therefore, it is doubtful whether managers have actual and specif-
ic information about their deficits related to SCM performance and the ability to
make the right decisions to overcome these gaps.” Due to the increasing level of
complexity, supply chain visibility is becoming an increasingly important criterion
in the long-term competitiveness of the supply chain.® It ensures accurate and fast
delivery of relevant information and thus represents a critical basis for decision mak-
ing.” The more accurate the information shared within a supply chain network, the
higher the transparency.'” According to Enslow (2006), a lack of critical supply
chain process visibility is the top concern of most companies for maintaining their
supply chain operations.'' Companies are therefore prioritizing visibility programs to
enhance customer satisfaction and operational efficiency.

In this case study, an electrical industry enterprise will be considered. The company
offers a wide spectrum of products, systems, solutions, software and sevices. In or-
der to create transparency, identify performance gaps, and come up with improve-
ments to close these gaps, this contribution aims to answer the following questions:

—

Cf. Lockamy III/McCormack (2004), p. 272; Arndt (2008), pp. 8—26; Handfield/Bechtel (2002), pp. 368-
369.

Cf. Corsten/Gabriel (2004), p. 4.

Cf. Staberhofer/Rohrhofer (2007), pp. 37-38.

Cf. Gunasekaran et al. (2004), p. 335.

Cf. Jording/Sucky (2016), p. 99.

Cf. Gunasekaran et al. (2004), p. 335.

Cf. Gunasekaran et al. (2004), p. 333; Jording/Sucky (2016), p. 99.
Cf. Bartlett et al. (2007), p. 294.

Cf. Chan (2003), p. 540.

Cf. Svensson (2004), p. 743.

Cf. Enslow (2006), pp. 1-2.
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= How can supply chain performance be measured in general?

= What is an appropriate approach to meet the requirements taken from the con-
sidered company’s daily operations to create transparency?

*  Which performance metrics exist in the field of SCM and which are most suita-
ble for measuring the company’s performance?

= What is the enterprise’s performance? What are the recommendations for ac-
tions to overcome performance gaps?

This paper is therefore organized as follows. Chapter 2 presents maturity models as

a method of measuring SCM performance. The examination of different maturity

models helps identify an approach that meets the requirements of the practical ex-

ample. Chapter 2 also provides an overview of existing performance measurements

and metrics in the context of SCM. Chapter 3 demonstrates the approach and the

results of the performance study for the examined company. This includes the per-

formance analysis as well as the recommendations for action. Chapter 4 summarizes

the findings and arrives at a conclusion regarding the importance of supply chain

performance measurement and the creation of transparency.

2 Supply Chain Performance Measurement

In this chapter, we describe how SCM performance can be measured and why com-
panies should address SCM and its performance measurement. In the first instance,
this requires an explanation of the term and importance of SCM. Subsequently, ma-
turity models are introduced as a method of measuring SCM performance. The in-
troduction includes the characterization of maturity models in general, the definition
of SCM maturity models in particular, and the analysis of existing SCM maturity
models in the literature. The analysis is based on the literature review of Jording and
Sucky (2016) and intends to find an approach that meets the requirements of the
practical example as described in the introduction. Finally, chapter 2 explains the
crucial aspects of effective performance measurement and provides an overview of
performance metrics in the context of SCM.

2.1 Supply Chain Management

A supply chain can be defined as a network of several business entities collectively
responsible for product or service-related value creation, linked by a flow of goods,
information, and funds.'” Ideally, the supply chain includes all business processes
cutting across all organizations, from the initial supplier to the ultimate point of con-
sumption.” Then, supply chain management describes the integrated, coordinated

2 Cf. Asdecker (2014), p. 37; Swaminathan et al. (1998), p. 607; Tsay et al. (1999), p. 301; Sucky (2004), p.
18.
3 Cf. Cooper et al. (1997), p. 5; Asdecker (2014), pp. 37-38.
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planning, implementing, and controlling of value creation networks, comprising
several business entities that are linked by a flow of goods, information, and funds."
Cost reduction and the continuous improvement of competitiveness and customer
service are the main objectives of SCM. "

The considered company defines supply chain management for itself as integrated,
process-oriented planning, controlling, execution and monitoring of the processes of
the value chain—within and across companies—to fulfill customer orders and sus-
tainably improve performance and costs. The enterprise refers to the Supply Chain
Operations Reference (SCOR) Model, developed by the Supply Chain Council, an
independent, not-for-profit, global corporation.'” The SCOR Model is a cross-
functional framework for evaluating and improving enterprise-wide supply chain
performance. It is structured in four levels and focuses on the six supply chain pro-
cesses: plan, source, make, deliver, return, and enable. This framework enables the
considered company to model their processes and benchmark their performance
against other supply chains.'” Then, the company can develop a roadmap to improve
their performance vis-a-vis the benchmarks.

The high level of effort necessary for the development of an efficient SCM as well
as the uncertainty and risk connected with this concept raise the question of why
SCM is seen as a key to success.'® Would it not be easier to minimize the efforts for
communication, coordination, and exchange of information between companies in
order to save time and work? Would it not be beneficial for companies to focus on
themselves in order to reduce complexity? According to practical and scientific stud-
ies, the potential of SCM is significant. Studies show a reduction of inventory (up to
60 %), shorter lead times (up to 50 %), and improved forecasting accuracy (up to
80 %)." Eisenbarth (2003), for instance, conducted a survey with first-tier automo-
tive suppliers. The results show that approximately 70 % of the participants attach
high importance to SCM.** Approximately 90 % state that SCM will be especially
important in the future.”’ However, these findings do not correspond to the level of
practical SCM implementations.”> A common way to illustrate this progress is the
use of maturity models, which classify companies into different stages depending on
their realization of SCM implementation. The “Global Survey of Supply Chain Pro-
gress” uses a five-stage maturity model:* The “Five Levels of Supply Chain Evolu-

4" Cf. Asdecker (2014), p. 39.

5 cf Cooper et al. (1997), p. 3; Heusler (2004), pp. 17-18.; Kotzab (2000), p. 33.

' Cf. Stewart (1997), pp. 62—66; Stephens (2001), pp. 471-473; Bolstorff/Rosenbaum (2003), pp. 2-8;
Holmberg (2000), pp. 862-863; Reyes/Giachetti (2010), p. 416.

7 cf. Reyes/Giachetti (2010), p. 416; Bolstorff/Rosenbaum (2003), pp. 2-8.

'8 Cf. Staberhofer/Rohrhofer (2007), p. 29.

19" Cf. Beckmann (2004), pp.15-17; Staberhofer/Rohrhofer (2007), p. 29.

2 Cf. Eisenbarth (2003), p. 198.

2l Cf. Eisenbarth (2003), p. 198, Mayer et al. (2009), p. 26.

2 Cf. Jording/Sucky (2016), p. 98.

» Cf. Poirier/Quinn (2006), pp. 19-24; Jording/Sucky (2016), p. 98.
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tion” begins with the basic level of enterprise integration (level 1) and ends with the
highest level of full network connectivity (level 5). It is shown that 57 % of the par-
ticipating companies are assigned to stage one or two. Although companies assign
high importance to SCM, the mentioned survey reveals a lack of implementation,
i.e., a gap between aspiration and reality.* Therefore, it is doubtful whether manag-
ers have up-to-date and specific information about their deficits related to SCM and
the ability to prioritize actions necessary to overcome this gap. Maturity models pro-
vide a common way to assess the implementation of concepts or to identify gaps.

2.2 Maturity Models to Measure Supply Chain Performance

Essentially, maturity models are intended to describe the typical behavior exhibited
by a company at a number of levels of “maturity”.” This allows companies to codify
what might be considered good practice (and, conversely, bad practice). In addition,
there are some intermediate or transitional stages. The concept applies to a range of
activities, including quality management, software development, supplier relation-
ships, and many more, both as a means of assessment and as part of a framework for
improvement. One of the earliest maturity approaches was Crosby’s Quality Man-
agement Maturity Grid (QMMG).* For this reason, most of the following approach-
es have their roots in the field of quality management. The QMMG expects compa-
nies to evolve through five levels of maturity before ascending to quality manage-
ment excellence: uncertainty, awakening, enlightenment, wisdom and certainty. At
each level, the performance of a number of key activities is described. For this pur-
pose, the approach provides a descriptive text for the characteristic traits of perfor-
mance for each level. The Capability Maturity Model (CMM) for Software, devel-
oped by the Software Engineering Institute at Carnegie Mellon, is perhaps the best-
known derivative from this line of work.”” “The Capability Maturity Model for
Software provides software organizations with guidance on how to gain control of
their processes for developing and maintaining software and how to evolve toward a
culture of software engineering and management excellence.”*® The CMM for soft-
ware provides a framework consisting of five maturity levels that define the extent
to which a specific process is defined, managed, measured, controlled, and effec-
tive.” The fundamental assumption of this approach is that quality can be cultivated
through control.’*® Therefore, companies at higher maturity levels are better man-
aged, have less risk, and are more likely to deliver a quality product that meets the

#* Cf. Jording/Sucky (2016), p. 99.

2 Cf. Fraser et al. (2002), p. 244.

2% Cf. Fraser et al. (2002), pp. 244-245.

T Cf. Fraser et al. (2002), p. 244; Reyes/Giachetti (2010), p. 416.
2 paulk et al. (1993), p. 5.

¥ Cf. Paulk et al. (1993), pp. 4-7.

3% Cf. Klimko (2001), p. 271; Reyes/Giachetti (2010), p. 416.



10  Jan Strahwald, Eric Sucky

budget and schedule. The software CMM inspired the development of other frame-
works, such as the CMM for systems engineering (SE-CMM) and the CMM for in-
tegrated product and process development (IPD-CMM).*' The most recent attempt to
consolidate the multiple models is the integrated CMM (CMM-I), which has moti-
vated the development of similar frameworks in other disciplines.” “Although a
number of different types of maturity models have been proposed [...], they share
the common property of defining a number of dimensions or process areas at several
discrete stages of levels of maturity, with a description of characteristics perfor-
mance at various levels of granularity.”” Therefore, various components are the
same or similar in each model:**
* A number of maturity levels (typically 3-6) to describe the development of a sin-
gle entity” in a simplified way
= A descriptor for each level (such as initial, repeatable, defined) to organize the
levels sequentially, from an initial level up to an ending level of perfection
* A generic explanation or summary of the characteristics of each level as a whole
* A number of dimensions or process areas, which in turn consist of a number of
elements or activities
= A description of each activity that the entity has to achieve on that level.
During development, the entity progresses from some initial state to some more ad-
vanced state.’® “Some do it faster than others and with fewer detours, but fast or
slow, every company that gets to world class must evolve through theses stages to
get there.””” Therefore, no stages can be left out. In assessing performance (i.e., ma-
turity), a distinction is made between two types of models:* On the one hand, there
are models in which different activities may be scored at different levels. On the
other hand, there are models in which maturity levels are “inclusive”, where a cumu-
lative number of activities must all be performed. In practice, however, maturity
models are not primarily used as absolute measures of performance but rather as part
of an improvement process.” In this regard, the purpose of using a maturity model is
to identify a gap that can be closed by subsequent improvement actions.

31
32
33
34
35

Cf. Fraser et al. (2002), p. 245.

Cf. Reyes/Giachetti (2010), p. 416; Fraser et al. (2002), p. 245.

Fraser et al. (2002), p. 246.

Cf. Fraser et al. (2002), p. 246; Klimko (2001), p. 271.

This entity can be anything of interest like a human being, an organizational function etc.
36 Cf. Klimko (2001), p. 271.

37" Shapiro (1996), p. 147.

3 Cf. Fraser et al. (2002), p. 246.

3% Cf. Fraser et al. (2002), p. 248.
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2.2.1 Overview of SCM Maturity Models

Many of the aforementioned approaches and ideas of maturity have been adapted to
supply chains and their management.” To analyze the characteristics of maturity
models in the field of SCM, Jording and Sucky (2016) developed a design-based
characterization of SCM maturity models. The goal of their work is to provide the
reader with a purpose-driven design-based catalog that serves as a guideline for a
more efficient construction of maturity models.*' For this reason, the authors per-
formed a literature review to analyze existing maturity models based on five differ-
ent core attributes:

= General attributes: all aspects related to the development of the model

= Conceptual attributes: all aspects that describe the formal content of the stages

= Operationalization attributes: all aspects that describe the evolution process

= Retention attributes: all aspects that describe the change process

= Survey attributes: all aspects related to the evaluation of the model itself

The analysis of these models and their shortcomings reveal quality attributes of
SCM maturity models, which then provide the basis of the purpose-driven catalog.*
This catalog specifies the essential building blocks of SCM maturity models. For the
purpose of this paper, the literature review helped us preselect SCM maturity models
and find an appropriate approach that meets the requirements of the practical exam-
ple described in the introduction.

Benchmark-Tools
Evolution models Maturity models without
Maturity descr1p7e""ment Maturity models Diagnostic-Tools &
models (Stages & Assessment) Performance measurement
/ R
No operationalfzation Review focus No anticipated devlplo pment path

Figure 1: Maturity Model Differentiation.*

Based on the components of the maturity models described above, the authors de-
veloped a definition of SCM maturity models necessary for the literature review
process: “A maturity model can be defined as a construction-based model which
consists of an anticipated, limited development path, separated into stages with de-
fined characteristics and dimensions. It has one or more objectives related to the
stage evaluation, gap identification and transformation. If a model of this kind fo-

9t Reyes/Giachetti (2010), p. 416.

1 Cf. Jording/Sucky (2016), p. 99.
2 Cf. Jording/Sucky (2016), p. 99.
# Source: Jording/Sucky (2016), p. 105.
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cuses [on] intercorporate collaboration, customer focus, management of flow of
goods and/or management of information flow, it is called a SCM maturity model.”*
The examination of the numerous models identified in the literature review reveals
that those models differ between the anticipated evolutionary content and the opera-
tionalization of the stages.” As depicted in Figure 1, some models prioritize the evo-
lutionary content, whereas others prioritize a complex operationalization without
having an anticipated stage-driven process. The three maturity models, “Maturity
description models”, “Maturity models without assessment” and “Maturity models
(Stages & Assessment)”, represent the review focus. Maturity description models
and maturity models without assessment both lack a substantial method of assessing
maturity, but they illustrate an anticipated development process. The authors sum-
marized these two categories under the notion of “general maturity models”. Maturi-
ty models providing an anticipated development process and a related assessment
method represent “specific maturity models”. For detailed information regarding the
literature review, see Jording and Sucky (2016).

2.2.2 Applicability of Selected Maturity Models to the Case Study

Following the literature review by Jording and Sucky (2016), eight general and eight
specific maturity models are identified, which have to be examined in order to find
an appropriate approach and framework for the practical example.

2.2.2.1 Applicability of General Maturity Models to the Case Study

The SCM focus area of the general maturity models most importantly narrows down
the choice of an appropriate model. The selection of appropriate maturity models
takes place according to the requirements of the case study, as described in the in-
troduction. Therefore, models with unsuitable focus areas are excluded. Ultimately,
only two general maturity models are worth considering: the “Global Supply Chain
Progress Framework™ and the “Supply Chain Visibility Roadmap”. However, nei-
ther general maturity model turned out to be applicable to the practical example to
the same extent. For the considered general maturity models, the number of stages
varies between three and five, but both have in common that collaborative aspects
gain in significance with a rising maturity level.** The models can be criticized for
their insufficient documentation quality and absence of substantial assessment of
maturity. For this reason, none of the general maturity models are suitable for the
practical example in terms of SCM performance measurement. However, the Supply
Chain Visibility Roadmap provides an appropriate project approach for the practical

* Jording/Sucky (2016), p. 104.
* Cf. Jording/Sucky (2016), pp. 104-105.
% Cf. Jording/Sucky (2016), pp. 105-107.
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example. Steps one and three of the roadmap especially serve as a valuable template
since they describe what needs to be considered when defining the strategy and the
rollout plan of such a project. Therefore, only the “Supply Chain Visibility
Roadmap” provides a helpful approach for the investigated company, which is why
this model is presented here.

Supply Chain Visibility Roadmap

The goal of this approach is to identify the necessary steps for a successful visibility
program that improves supply chain productivity, responsiveness, and reliability.*
Companies must evolve through three levels of maturity when seeking operational
improvement and financial value from visibility technology. In the first level (Ship-
ment Tracking), the system provides shipment tracking to locate the product. This
information improves customer satisfaction and helps internal operations planning.
In the second level (Supply Chain Disruption Management), disruption management
is notified proactively if shipments deviate from planned milestones and assists in
problem resolution.* This information improves the on-time delivery performance
and lowers expediting costs. The greatest financial value comes in the third level
(Supply Chain Improvement), when visibility information helps identify and elimi-
nate root causes of delays. Effectiveness at this level has a positive impact on lead
time, inventory investment, and freight cost. The successful implementation of such
a supply chain visibility technology requires five critical steps, described in the
Roadmap for Supply Chain Visibility: First, it is important to devise a visibility
strategy. Since visibility develops over time, the strategy should focus on the highest
problem areas first and then expand from there. The creation of an “as is” assess-
ment of key metrics, targeted for improvement, is part of the strategy process. Key
metrics should include both cross-functional and department-based metrics, such as
cycle times, on-time delivery performance, or safety stock levels. The definition of
the visibility strategy also includes the identification of responsibilities for the im-
provement of each metric and the establishment of a cross-functional team with an
executive sponsor. Second, the company has to select a visibility technology that
meets their requirements.” There are different visibility technologies available.
These can be classified into three categories: internally developed systems, systems
provided by logistics providers and systems from commercial technology vendors.
The most important aspect of a visibility project is the creation of a rollout plan, de-
scribed in step three.” The project team has to determine which areas of the supply
chain to concentrate on first. This requires the identification of small, simple pro-
jects. Depending on the company, this can mean concentrating on certain regions,

47" Cf. Enslow (2006), p. L.

8 Cf. Enslow (2006), pp. 11-13.
¥ Cf. Enslow (2006), pp. 13-16.
> Cf. Enslow (2006), pp. 17-20.
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shipments for key customers, or certain product lines, perhaps those with the highest
value or time sensitivity. Assessing the availability of quality status data is another
consideration for determining the scope. Therefore, it is beneficial to start with the
smallest data set possible that still drives value. “Successful pilot programs often
focus on areas in which better visibility will lead to significant improvements in lead
times and on-time delivery performance [...].””' The fourth step deals with the im-
provement of disruption management. Many commercial visibility systems now in-
clude functionality to not only serve as a problem detector but also to provide reso-
lution insights and support. If necessary, these features help decide what actions
should be taken if the actual status deviates from the planned status. As a result, res-
olution functionality can help enforce corporate policies for expediting, rerouting,
reallocating inventory, etc.”” This has positive effects on customer service capabili-
ties and delivery performance. Driving structural supply chain improvement, how-
ever, requires analytical discipline, as described in step five. Using visibility data to
measure actual lead times across the supply chain network is one quick opportunity
to update the inventory and customer service system with these times. Identifying
bottlenecks and recurring points of variability, analyzing their underlying causes,
and taking corrective actions, on the other hand, helps companies achieve the high-
est value from visibility technology.

The conceptual background of the model describes the maturity of supply chain
transparency with a special focus on the flow of goods™. It therefore addresses the
topics relevant for the practical example: first, the goal of this approach is to create
transparency throughout the entire supply chain to increase customer satisfaction
and improve the supply chain performance sustainably. Second, on-time delivery
performance and lead time represent two very important parameters for measuring
and improving supply chain performance. Third, the Roadmap to Supply Chain Vis-
ibility provides an appropriate project approach for the practical example, although
it describes the necessary steps to successfully implement a visibility technology.
Steps one and three especially serve as valuable templates.

2.2.2.2 Applicability of Specific Maturity Models to the Case Study

The eight specific maturity models—identified by Jording and Sucky (2016)—focus
on a specific content, similar to the general maturity models. According to the SCM
focus, two of the models focus on process maturity. Since process maturity seems to
be the appropriate SCM focus in this case study, the following two models are worth
considering: “Supply Chain Management (SCM) Process Maturity Model” and
“Supply Chain Capability Maturity Model”, named S(CM)2. These specific maturity

>l Enslow (2006), p. 18.

32" Cf. Enslow (2006), pp. 20-21.
> Cf. Jording/Sucky (2016), p. 107.
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models focus on more-collaborative aspects at higher stages as well.”* For the “SCM
Process Maturity Model”, the SCOR Model serves as the basis for conceptualizing.
However, the S(CM)2 also divides its processes into several supply chain competen-
cy areas. In both models, the assessment of maturity takes place via self-assessment
by answering a questionnaire. Moreover, the “SCM Process Maturity Model” and
the S(CM)2 also have the capability to identify gaps and provide a roadmap to over-
come those gaps. After the examination of the specific maturity models, it turned out
that the “SCM Process Maturity Model” and the S(CM)2 provide especially relevant
frameworks for this case study. For this reason, the two models are presented in the
following.

SCM Process Maturity Model

The SCM Process Maturity Model shows the progression of activities toward effec-
tive SCM and process maturity based on five stages.” Each of the stages contains
characteristics associated with process maturity. These characteristics include pre-
dictability, capability, control, effectiveness, and efficiency. Due to its process orien-
tation and wide adoption by the supply chain academic and practitioner communi-
ties, the SCOR model serves as the basis to conceptualize the SCM Process Maturity
Model. The five stages describe the process maturity of four areas: plan, source,
make and deliver. In Stage 1 (Ad hoc), the supply chain and its processes are un-
structured without any process measures in place. Functional cooperation is low, and
the process performance is unpredictable. As a result, customer satisfaction is low.
In Stage 2 (Defined), basic SCM processes are defined and documented, and process
performance is more predictable.” The improvement of functional cooperation re-
quires considerable effort. Targets are defined but still missed most of the time. Cus-
tomer satisfaction has therefore improved but remains low. Stage 3 (Linked) repre-
sents the breakthrough, as broad SCM jobs and structures are put in place, and intra-
company functions, vendors and customers are cooperating. Process performance is
more predictable, and defined targets are often achieved. Increased customer satis-
faction begins to show market improvement. In Stage 4 (Integrated), organizational
structures and jobs are based on SCM procedures, and traditional functions begin to
disappear. Cooperation between the company, its vendors, and suppliers takes place
on a process level. Advanced collaboration with customers and suppliers helps pro-
cess performance become highly predictable. Targets are reliably achieved, SCM
costs are dramatically reduced, and customer satisfaction becomes a competitive
advantage. In the fifth stage (Extended), individual companies are no longer just
competing against each other but against entire supply chains. These supply chains
represent a horizontal, customer-focused, collaborative culture that shares common

> Cf. Jording/Sucky (2016), p. 109.
> Cf. Lockamy I1I/McCormack (2004), p. 275.
% cf, Lockamy I1I/McCormack (2004), pp. 276-278.
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processes and goals, as well as joint investments in improving the system. In order
to investigate the relationship between SCM process maturity and overall SCM per-
formance, the authors created a survey instrument.”” Their investigation revealed
significant relationships. Performance measured by each area of the SCOR Model is
the measurement of performance most related to SCM process maturity. An expla-
nation for this result is that the four areas of the SCOR Model provide a clear pro-
cess context. Delivery performance and order lead times are also significantly corre-
lated with SCM process maturity. Both describe process measures that clearly reflect
process performance.

Even though the authors conclude that their measures of business process maturity
might be too high-level to reveal correlations with business performance, their re-
search illustrates an important aspect relevant for the practical example:* Direct
process performance measures such as lead times are related to SCM maturity.

S(CM)2

The S(CM)2 consists of three dimensions: supply chain views, lifecycle maturity

levels, and abstraction levels.” To achieve the defined enterprise goals, a company

needs to successfully manage the following seven supply chain views:

* Supply chain management and logistics: functions, processes, activities, and
tasks related to the integration, collaboration and development of the suppliers

* Production systems: functions, processes, activities, and tasks regarding the
transformation of the product or service

» Inventory management: actions related to inventory management and control

= Customer relationship management: actions regarding meeting the customer’s
needs

» Human resource management: actions related to the enterprise’s employees, their
integration into the company, and the work environment

* Information systems and technology management: actions linked to the devel-
opment and implementation of information systems and the technology man-
agement process

» Performance measurement systems to measure the enterprise’s performance re-
garding processes, functions, and employees

>7 Cf. Lockamy III/McCormack (2004), pp. 276-278.
e Reyes/Giachetti (2010), p. 416; Lockamy III/McCormack (2004), p. 278.
> Cf. Reyes/Giachetti (2010), p. 418-419.
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Level Level name Description

1 Undefined Describes a competency area for which the enterprise has no documentation or standardization. The processes are ad hoc,
dependent on the person doing the activity, and reactive to the environment

2 Defined Describes a competency area for which the enterprise has defined the process and procedures. The competency areas are
isolated and there is little formal efforts to integrate the many processes

3 Manageable Describes a competency area for which the enterprise has defined established procedures that they measure and manage to

those measurements. Moreover, the enterprise has taken action to integrate and coordinate the intemal processes and systems
of the enterprise
4 Collaborative Describes a competency area for which the enterprise has established procedures to collaborate with suppliers and customers
5 Leading Describes a competency area for which the enterprise has established procedures to collaborate with suppliers and customers, it
measures these practices, and regularly obtains feedback to improve these practices

Table 1: Maturity Levels of the Supply Chain Maturity Model.®

For detailed information regarding the supply chain views, see Reyes and Giachetti
(2010). Each of the seven competency areas develops through five supply chain ma-
turity levels, illustrated in Table 1. All enterprises are assumed to begin for each
view at the first level and develop from there.®' Based on the current maturity levels
for each view, the model provides actions that need to be addressed to reach the pro-
ceeding levels.

The S(CM)2 is designed to evaluate the maturity level of a company’s supply chain
practices for different views. Theses seven supply chain views address topics rele-
vant for the practical example. Furthermore, the model helps identify possible ac-
tions to improve the processes and define an appropriate roadmap. This model pro-
vides a beneficial framework, since it indicates, similar to the SCM Process Maturity
Model, which process maturity refers to several different viewpoints. Furthermore, it
is the first model that considers a performance measurement system, which is a cen-
tral aspect in this case study.

2.3 Performance Measurement and Metrics in SCM

In practice, maturity models are not primarily used as absolute measures of perfor-
mance but rather as part of an improvement process.” Furthermore, the maturity
levels of an enterprise can differ depending on the different model views or process
areas.” Consequently, there are two ways of measuring SCM performance based on
a company’s maturity level: on the one hand, by assessing a company’s overall ma-
turity level based on a framework that describes an anticipated development path; on
the other hand, by assessing the company’s maturity levels for different supply chain
views or process areas.

The goal of the practical example is to enhance supply chain processes and expand
knowledge concerning customer expectations and market trends. This includes the

%" Source: Reyes/Giachetti (2010), p. 419.
6! Cf. Reyes/Giachetti (2010), p. 418.

62" Cf. Fraser et al. (2002), p. 248.

63 Cf. Reyes/Giachetti (2010), p. 418.
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creation of transparency from both an internal and external point of view. The crea-
tion of transparency from an internal point of view requires performance metrics that
describe the current SCM performance of these processes appropriately. The crea-
tion of transparency from an external point of view requires the feedback of the cus-
tomer to understand their expectations and how they perceive the company’s SCM
performance.

The considered maturity models contain valuable concepts and solutions to structure
and address those topics. The Supply Chain Visibility Roadmap provides an appro-
priate project approach, especially by describing the necessary steps of defining a
visibility strategy and creating the rollout plan. According to the Visibility
Roadmap, the following elements are important when defining a strategy that aims
to create transparency:*

* Focusing on the main problem areas first and then expanding from there

= (Creating “as is” assessment of key metrics, targeted for improvement

* Including both cross-functional and department-based metrics

» Establishing a cross-functional team with an executive sponsor

When creating the rollout-plan, the Visibility Roadmap recommends:®

* Determining which areas of the supply chain to concentrate on first

» [dentifying small, simple projects

= Assessing the availability of quality status data

= Starting with the smallest data set possible that still drives value

The specific maturity models use different supply chain views to analyze the process
performance of each viewpoint. This is especially important, since the practical ex-
ample considers processes that are cross-functional. The SCM Process Maturity
Model uses the SCOR Model as a conceptual basis to describe the process maturity
of the supply chain activities plan, source, make, and deliver. Since the regarded
company’s definition of SCM is based on the SCOR processes, the SCOR Model
hereinafter also represents the conceptual framework for measuring the SCM per-
formance. However, this mainly represents the internal perspective on SCM perfor-
mance. It is also important to consider other viewpoints, such as those presented in
the S(CM)2: customer relationship management, for instance, assesses performance
in terms of meeting the customers’ expectations. According to the SCM definition,
all SCM activities focus on the needs and expectations of customers.® Therefore, the
customer’s viewpoint is indispensable to finding out about how SCM performance is
perceived and how they measure their supplier’s SCM performance.

Performance measurement systems represent an important viewpoint, since they de-
termine the performance metrics to measure the enterprise’s performance regarding
processes, functions, and employees. Some of the maturity models considered al-

% Cf. Enslow (2006), pp. 12-13.
5 Cf. Enslow (2006), pp. 17-20.
% Cf. Staberhofer/Rohrhofer (2007), p. 39.



Supply Chain Performance Measurement - A Case Study 19

ready emphasize the importance of direct process performance measures, such as
delivery performance and lead times.*” This chapter aims to analyze the importance
of performance measures and metrics in each of the four basic supply chain process-
es (plan, source, make, and deliver).

The following four aspects are crucial for effective performance measurement and
improvement. First, measurement goals must represent organizational goals. This
allows measuring the achievement of those targets and evaluating the effectiveness
of the strategy employed. Second, selected metrics should reflect a balance between
financial and non-financial measures. Financial performance measurements are im-
portant for strategic decisions and external reporting, whereas non-financial
measures support the day-to-day control of manufacturing and distribution opera-
tions. Third, metrics should be related to strategic, tactical, and operational levels of
decision making and control. The decisions of top-level management are based on
the strategic level and, thus, mainly on financial measures. The tactical-level
measures deal with the allocation of resources and the achievement of the results
specified at the strategic level. Operational-level measurements and metrics assess
the results of the decisions of low-level managers in order to achieve the tactical ob-
jectives. Finally, performance assessment can be better addressed by using a few
performance measures that are critical to success and truly capture the essence of
organizational performance.

Gunasekaran et al. (2004) reviewed the literature on SCM performance measure-
ments and metrics in the context of the following activities/processes: (1) plan, (2)
source, (3) make/assemble, and (4) delivery/customer.® Furthermore, the authors
developed a survey to study SCM performance measures and metrics that are used in
the environment of those four activities/processes. The purpose of the literature re-
view was to identify metrics for the individual activity/process, whereas the purpose
of the study was to weight these metrics according to their importance. The perfor-
mance metrics identified in the literature review serve as the basis for the importance
rating survey. The authors used three categories to prioritize the metrics (highly im-
portant, moderately important, and less important). The following subchapters espe-
cially focus on the highly and, to a certain extent, moderately important metrics of
each activity area. For more-detailed information about all metrics, see Gunasekaran
et al. (2004).

Planning Performance Evaluation Metrics

The survey distinguishes between strategic planning and order planning. According
to the survey, the level of customer-perceived value of the product is highly im-
portant.”” This clearly indicates that customer satisfaction is of the utmost im-

67" Cf. Lockamy I1I/McCormack (2004), p. 278.

58 Cf. Gunasekaran et al. (2004), pp. 335-340.
%" Cf. Gunasekaran et al. (2004), pp. 340-341.
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portance in increasing competiveness. The measures considered within the moder-
ately important category include three financial and three non-financial measures,
which reflect the importance of a balance between financial and non-financial
measures in strategic planning. Variances against budget represent the highest-rated
financial metric, whereas order lead time represents the highest-rated non-financial
metric. At the order planning level, the customer query time is highly important,
whereas the product development cycle time is moderately important. Both metrics
are related to meeting customer needs by performing in a timely fashion, which
again emphasizes the importance of customer service. At the bottom line, customer
satisfaction and service is most important at the planning level.

Sourcing Performance Evaluation Metrics

The sourcing process includes purchasing and supplier management activities.” In
their literature review, the authors identified six metrics related to the sourcing pro-
cess. The participants of the survey clearly rated supplier delivery performance as
highly important. Supplier lead time against industry norm and supplier pricing
against market are two of the moderately important metrics. Most notable is that
firms regard delivery performance as more important than price.

Production Performance Evaluation Metrics

The importance rating survey identified three metrics as highly important for the
production performance evaluation:”' percentage of defects, cost per operation hour,
and capacity utilization. The first metric measures product quality, whereas the latter
two are fundamentally measures of efficiency regarding the utilization of resources.
Efficiency of operations translates into lower costs per unit to manufactured prod-
ucts/provided services. The range of products and services is the only moderately
important measure. In short, product quality and manufacturing efficiency seem to
be more important when evaluating production performance.

Delivery Performance Evaluation Metrics

Similarly to the production performance metrics, there are three delivery perfor-
mance metrics that are highly important.” The first two measures, quality of deliv-
ered goods and on-time delivery of goods, have nearly the same rating. Flexibility of
service systems to meet customer needs represents the third highly important metric.
The authors assume that these three metrics influence the perceived customer value
of the product. The following sentence describes the overall goal of the delivery ac-
tivities, basically summarizing the highly important delivery performance evaluation
metrics. “Providing the customer with a quality product in a timely fashion, and

0 Cf. Gunasekaran et al. (2004), p. 342.
"' Cf. Gunasekaran et al. (2004), pp. 342-344.
> Cf. Gunasekaran et al. (2004), pp. 343-345.
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maintaining customer satisfaction with a service system designed to flexibly respond
to customer needs are key in producing value for the customer”.”

Gunasekaran et al. (2004) aimed to create a framework to promote a better under-
standing of the importance of SCM performance measures and metrics that helps
organizations in developing a performance measurement program for SCM.”™ The
framework, presented in Table 2, considers the four major supply chain activities
(plan, source, make/assemble, and deliver), as well as the three management levels
(strategic, tactical, and operational). The measures are therefore grouped in cells at
the intersection of these two axes, listed in order of importance. Since some
measures are appropriate at more than one management level, they appear in more
than one cell. It seems that customer satisfaction is paramount in importance in in-
creasing competitiveness, especially for the planning and delivery activities: each
first-mentioned metric, at least on the tactical or strategic level, in some way deals
with meeting the customers’ needs. Companies can use this framework to identify
the supply chain activity to be measured, the appropriate metric, and the level of
management to which the measure should be applied. However, not all supply
chains are identical, and the company will certainly have individual performance
measurement needs that reflect the unique operations of their business. In terms of
the practical example, it is necessary to first devise a strategy and create a rollout
plan to determine which areas of the supply chain to focus on. This allows for the
selection of performance measures reflecting the operations of the respective supply
chain areas.

? Gunasekaran et al. (2004), p. 343.
™ Cf. Gunasekaran et al. (2004), pp. 344-345.
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Supply Strategic Tactical Operational
chain
activity/
process
Plan Level of customer perceived value of  Customer guery time, Product Order entry methods, Human
product, Variances against budget, development cycle time, Accuracy of  resource productivity
Order lead time, Information forecasting techniques. Planning
processing cost, Net profit Vs process cycle time, Order entry
productivity ratio, Total cycle time, methods, Human resource
Total cash flow time, Product productivity
development cycle time
Source Supplier delivery performance, Efficiency of purchase order cycle
supplier leadtime against industry time, Supplier pricing against
norm, supplier pricing against market
market, Efficiency of purchase order
cycle time, Efficiency of cash flow
method, Supplier booking in
procedures
Make/ Range of products and services Percentage of defects, Cost per Percentage of Defects, Cost per
Assemble operation hour, Capacity utilization,  operation hour, Human resource
Utilization of economic order productivity index
quantity
Deliver Flexibility of service system to meet Flexibility of service system to meet Quality of delivered goods, On time

customer needs, Effectiveness of
enterprise distribution planning
schedule

customer needs, Effectiveness of
enterprise distribution planning
schedule, Effectiveness of delivery
invoice methods, Percentage of
finished goods in transit. Delivery
reliability performance

delivery of goods, Effectiveness of
delivery invoice methods, Number
of faultless delivery notes invoiced,
Percentage of urgent deliveries,
Information richness in carrving out
delivery, Delivery reliability
performance

Table 2: Supply Chain Performance Metrics Framework.”

3 Supply Chain Performance within an Electrical Industry Enterprise

The company in this case-study offers a wide spectrum of products, systems, solu-
tions, software and services. The current situation and challenges result in the need
for action: first, improvement of transparency regarding logistics and SCM perfor-
mance is paramount. Furthermore, the company needs to be aware of the latest ex-
pectations and trends from the market it is operating in with regards to logistics and
SCM performance. Finally, in order to identify best practices and gaps, a compari-
son of the current performance, customer expectations, and market trends is re-
quired. The performance component represents the internal point of view and aims
to create transparency by analyzing the logistics and SCM performance using appro-
priate performance metrics.

According to the Visibility Roadmap, it is crucial to establish a cross-functional
team with defined responsibilities.” For this reason, in the practical example, the
study used a cross-functional approach. For the visibility strategy, as well as for the
rollout plan, it is important to focus on the main problem areas first and then expand
from there.” Consequently, the project team, which was driving the study, had to
determine which areas of the supply chain to concentrate on first. The objectives

" Source: Gunasekaran et al. (2004), p. 345.

® " Cf. Enslow (2006), pp. 12-13.
7 Cf. Enslow (2006), pp. 12 and 17.
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include the enhancement of supply chain processes by improving lead times and be-
ing a more reliable supplier. This clearly emphasizes the delivery perspective of
SCM and thus determines the supply chain focus area. Delivery performance direct-
ly impacts customer satisfaction.” As a result, it is the key to supply chain excel-
lence. Customer satisfaction is one of the main goals of SCM, which is why measur-
ing and improving delivery performance is always desirable in order to increase
competitiveness.

According to the Visibility Roadmap, it is important to create an “as is” assessment

of key metrics targeted for improvement.”

The objectives of the company already
determine one cross-functional metric, lead time, to increase transparency along the
supply chain processes. Reducing lead times is one way of improving delivery per-
formance and customer satisfaction, especially because there is continuing pressure
from the marketplace to shorten lead times.” For this reason, the objective of this
study was to measure the SCM performance by analyzing the lead times: on the one
hand, to identify average lead times and deviations from this lead time; on the other
hand, to compare the actual lead times with those requested by the customer. The
Visibility Roadmap suggests starting with the smallest data set possible that still
drives value.* In this case, the timeframe from order entry to delivery at the custom-
er site represented the smallest data set possible that still drives value. Deviations
from the overall average and requested lead time then required a detailed investiga-
tion to find possible bottlenecks.

3.1 The Company’s Supply Network

The supply chain depicted in Figure 2 describes the simplified processes up through
delivery to customer via various sales channels, either of raw materials being trans-
formed into final products or of final products being purchased directly from con-
tract manufacturers. The supply chain contains four levels: supply, manufacturing or
purchasing, distribution, and customers. Each level of the supply chain comprises
numerous facilities. There are a variety of external suppliers that are not part of this
analysis and are therefore illustrated in a simplified manner. The manufacturing or
purchasing level in Figure 2, described as make or purchase, comprises basically
seven facilities: A, B, C, and D represent national plants, while E and F represent
international plants. Furthermore, the company has a large international DC and
some contract manufacturers. The third level contains the national DCs, in this case,
G and H. Finally, there are customers who obtain their products through different
sales channels. In this case, the study focuses on five sales channels.

™ Cf. Stewart (1995), p. 41; Gunasekaran et al. (2004), p. 337.
" Cf. Enslow (2006), p. 12.

%0 Cf. Stewart (1995), p. 41.

1 Cf. Enslow (2006), pp. 18-19.
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Five customer types are in scope, representing 92 % of the total volume. Distributors
represent the major customer type. The retail business is separated into retail and
online retailing. Although online retailing represents only a small percentage of the
total business, the company attaches great importance to it, since it is the enterprise’s
fastest-growing branch. Besides exports, original equipment manufacturers (OEMs)
embody the fifth customer type. The remaining eight percent of the business volume
is depicted as “Others”.

Make / Purchase Major Customer
A Retail
B
Online retailin
c g
D

Distributor

3 Party
suppliers

OEM

Export

International DC

Contract
manufacturers

Others

Drop shipments

Color key for material flow:
Blue: internal replenishment  Red: finished goods Green: internal stock transfer

Figure 2: The Company’s Supply Chain Network

According to the legend at the bottom of Figure 2, there are three types of standard
material flows. Internal replenishment describes the process of refilling the DC’s
shelves with finished goods, basically from the plants. A sales order causes the de-
livery of a finished good from either a DC or directly from the plant to the customer.

3.2 Lead Time Analysis

The sequence of presenting the results of the lead time analysis is the same for all
customer channels: a graph visualizes the actual (blue line) and requested (red line)
lead times by displaying the days on the x-axis and the percentage of the total vol-
ume on the y-axis. Furthermore, two vertical bars mark the actual average (brown
solid line) and average requested lead time (green dotted line). The average numbers
represent fiscal year 2015.
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Results for Distributors

The lead time analysis for Distributors yielded the results depicted in Figure 3. It
shows a higher volume requested for a dispatch within one and two days than was
actually performed. The volume for orders requested with a lead time longer than
two days drops sharply, whereas the actual volume decreases more slowly.
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Figure 3: Lead Time Analysis for Distributor

This indicates that the DCs are making up for those shipments requested within two
days. On average, customers request a lead time of 1.9 days, while the company per-
forms within 3.2 days. The project team evaluates those results as a significant gap
between customer expectation and own performance. For the replenishment of the
distributor’s shelves, those differences in lead time might not be critical. Delayed
deliveries to a job site, however, are critical. Currently, the DCs cannot distinguish
between shipments going to the customer site or replenishing the Distributor’s
shelves.

Results for OEMs

Figure 4 describes the results of the lead time analysis for OEMs. Most of the order
volume is requested within one or two days, although the volume already decreases
heavily between one and two days. After two days, the volume drops from approxi-
mately 25 % to roughly 2 %, where it levels out with some smaller oscillations later
on.

The actual volume increases continuously until it reaches its peak at nearly three
days and a volume of 28 %. Subsequently, the actual volume decreases almost in
parallel to the red line. The graph indicates again that the DCs are making up for the
shipments requested for a delivery within two days by dispatching them one or two
days later. The comparison of the average lead times shows a similar picture. On
average, the customer requests a lead time of 3.5 days, whereas the DCs perform, on
average, within 5.1 days—a delta of 1.6 days.
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—Actual Lead Time = =———Requested Lead Time

x 40% i

S |

S 30% \\ i

S 20%

3 |

= 0

: e / \ | N

d‘: O% T WM‘
1 2 4 8 16 32

Days

Figure 4: Lead Time Analysis for OEM

The project team understands the results as a significant gap between customer ex-
pectation and own performance. The huge differences between the lead times for
Distributors and OEMs are especially conspicuous. From a logistics perspective, the
lead times should be very similar. Therefore, the next steps are to analyze the differ-
ent lead times for Distributors and OEMs.

Results for traditional Retail

Contrary to Distributors and OEMs, the requested and actual performances for Re-
tail are nearly identical. According to Figure 5, both the blue and red lines reach
their peak at approximately three days and a volume of 60 %. The course of the two
lines before and after reaching the peak is similar as well.
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Figure 5: Lead Time Analysis for Retail Classic

Thus, the average actual (3.9 days) and average requested lead times (3.8 days) are
nearly identical. Since the current performance matches the customer’s expectations,
the project team evaluates the current status as uncritical. Nevertheless, the company
needs to expand awareness of market trends in order to remain stable for the future.
Results for online retailing
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Online retailing is special, since it requires a fast lead time, as depicted in Figure 6.
While the highest volume is requested within one day, there is no volume requested
for shipments within two days. Eventually, there is a demand for shipments within 4
days. However, the DCs ship most of their volume between one and three days.
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Figure 6: Lead Time Analysis for Retail Alternative

On average, the customer expects a shipment of 1.9 days, whereas the DCs perform,
on average, in 2.4 days. Currently, there is an agreement upon lead time of three
days with most of the retailers for the online business. Nevertheless, the analysis
shows that the customer requests a shorter lead time if possible. For that reason, the
project team evaluates the results as an area of concern, not necessarily because of
the current status but because of potential market trends that might cause a reduction
of lead time.

3.3 Definition of Actions

The main focus in this study is performance. This chapter presented the company’s
SCM performance by analyzing the requested and actual lead times from order entry
until the product is ready to ship. This analysis gave a first impression of how the
enterprise is performing from an internal point of view. As a result of the study, the
following three actions have been defined:

Lead time improvement for shelf products out of the DCs

It has to be examined whether the DCs are able to meet a 24 hour pick/pack time for
all customers and what are the costs associated with this. This requires a detailed
analysis of the lead times and system setup in order management per busi-
ness/customer.

Value proposition for different shipping modes out of the DCs to meet specific
customer demands
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To provide the customer with additional services, the action aims to define different
options for expedited shipments of goods out of the DCs to specific customers.

Additional performance measurement of the Supply Chain to add customer
view

Delivery compliance and customer-specific performance criteria, like the number of
shipments and the fill rate, have to be integrated into the company’s performance
measurement with the intention of incorporating the customer’s perspective.

The first action especially focuses on the improvement of delivery performance in
terms of lead times and on-time performance. According to the framework of Gun-
asekaran et al. (2004), however, these metrics are limited to the operational level.®
The value proposition for different shipping modes out of the DCs aims to improve
the flexibility of service systems to meet customer needs. This represents the most
important metric within the context of delivery activities on both the tactical and
strategic levels. The first two actions, therefore, affect metrics from all three abstrac-
tion levels (operational, tactical and strategic) in the context of delivery perfor-
mance, which is the driver of customer satisfaction and the first key to supply chain
excellence.*” The last action strives to incorporate the customer’s perspective by in-
cluding customer-specific performance criteria in the company’s performance meas-
urement reports. Using the same performance measurement standards is paramount
to focus all activities on the needs and expectations of the customers.

4 Conclusion

Maturity models have been introduced as a common way to assess the implementa-
tion of concepts, measure SCM performance, and identify gaps. The examination of
different SCM maturity models helped find an approach that meets the requirements
of the practical example. The Supply Chain Visibility Roadmap provides an appro-
priate project approach, especially by describing the necessary steps of defining a
visibility strategy and creating the rollout plan. According to this general maturity
model, it is especially important to focus on one supply chain area first and expand
from there.* The specific maturity models considered all use different supply chain
views to analyze the performance from each viewpoint. The SCM Process Maturity
Model uses the SCOR Model as a conceptual basis to describe the process maturity
of the supply chain activities plan, source, make, and deliver. Since the company’s
definition of SCM is based on the SCOR processes, the SCOR Model represented
the conceptual framework for measuring the SCM performance. However, in prac-
tice, maturity models are not primarily used as absolute measures of performance

82 Cf. Gunasekaran et al. (2004), p. 345.
8 Cf. Stewart (1995), p. 41.
¥ Cf. Enslow (2006), pp. 17-20.
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but rather as part of an improvement process.” The measurement of performance
requires respective measures and metrics. The inability of performance measures
and metrics to fully integrate the supply chain is a widespread reason why compa-
nies have not succeeded in maximizing their supply chain’s potential.* For that rea-
son, this contribution examined performance metrics within the context of SCOR
activities. The selection of appropriate metrics and the definition of the project ap-
proach required the determination of a supply chain focus area for the practical ex-
ample. The study is part of a strategic program that aims to enhance the supply chain
processes by improving lead times and becoming a more reliable supplier. This re-
quires the creation of transparency to identify performance gaps and develop im-
provement ideas to close these gaps. The program already determined a cross-
functional metric, 1.e., lead time, to increase transparency along the supply chain
processes.

The contribution presented the approach and results of the study. The performance
assessment from an internal point of view already indicated some potential bottle-
necks in terms of lead times. The study highlighted the importance of supply chain
performance measurement in order to create visibility and therefore to generate the
basis for correct decision-making in order to overcome performance gaps.
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Abstract:

Das Transatlantische Investitions- und Freihandelsabkommen (TTIP) wird seit geraumer Zeit kontro-
vers diskutiert. Gemdfs der Deutschen Bundesregierung soll die Transatlantische Handels- und Inves-
titionspartnerschaft (TTIP) Vorschriften und Regeln der Wirtschaft Europas und der USA langfristig
so gestalten, dass sie besser zusammenpassen. Bei den Verhandlungen geht es insbesondere darum,
Zolle und andere Handelsbarrieren im transatlantischen Handel zwischen der Europdischen Union
(EU) und den Vereinigten Staaten von Amerika (USA) abzubauen und die Mdrkte auf beiden Seiten
des Atlantiks stirker zu dffnen. TTIP soll Einschrinkungen fiir kommerzielle Dienstleistungen verrin-
gern, Investitionssicherheit und Wettbewerbsgleichheit verbessern und den Zugang zu offentlichen
Auftrdgen auf allen staatlichen Ebenen vereinfachen. Das Inkrafitreten dieses Handelsabkommens
hdtte globale Auswirkungen, die sowohl positiver als auch negativer Natur sein konnen. Ziel dieses
Beitrags ist es, die Bedeutung von TTIP aus Sicht der Unternehmen darzustellen. Dabei geht es vor
allem um mogliche Auswirkungen des Abkommens auf die Unternehmensumgebung sowie dessen
Chancen- und Risikopotenzial. Die vorliegende Arbeit soll mogliche Unterschiede in den Auswirkun-
gen des Abkommens auf die klein- und mittelstdndischen sowie die grofien Unternehmen herausarbei-
ten. Insbesondere ist zu analysieren, welcher Stellenwert beziehungsweise welches Verdnderungspo-
tenzial TTIP von Seiten der Unternehmen eingerdumt wird. Auch ist zu kldren, ob Unternehmen, vor
allem klein- und mittelstindische Unternehmen, TTIP genauso positiv einschdtzen wie von Seiten der
EU erhofft. Zur Beantwortung diese Forschungsfragen wurde eine empirische Studie durchgefiihrt,
deren Ergebnisse prdsentiert und interpretiert werden.

JEL Classification: F1, Fi13, F16
Keywords: Transatlantische Handels- und Investitionspartnerschaft (TTIP), Freihandelsabkommen
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1 Einleitung

Wihrend das Freihandelsabkommen Ceta (Comprehensive Economic and Trade Ag-
reement) mit der kanadischen Regierung inzwischen als ausverhandelt gilt," wird tiber
das Transatlantische Investitions- und Freihandelsabkommen (TTIP) seit geraumer
Zeit eine sehr kontroverse Debatte gefiihrt. Geméll der Deutschen Bundesregierung
soll die Transatlantische Handels- und Investitionspartnerschaft (TTIP) Vorschriften
und Regeln der Wirtschaft Europas und der USA langfristig so gestalten, dass sie bes-
ser zusammenpassen. Bei den Verhandlungen geht es insbesondere darum, Zdlle und
andere Handelsbarrieren im transatlantischen Handel zwischen der Européischen Uni-
on (EU) und den Vereinigten Staaten von Amerika (USA) abzubauen und die Mérkte
auf beiden Seiten des Atlantiks stirker zu Offnen. TTIP soll Einschrdnkungen fiir
kommerzielle Dienstleistungen verringern, Investitionssicherheit und Wettbewerbs-
gleichheit verbessern und den Zugang zu oOffentlichen Auftrigen auf allen staatlichen
Ebenen vereinfachen.’

Seit Bekanntwerden der Verhandlungen Anfang des Jahres 2014 haben sich starke In-
teressenvertretungen der Gegner und Befiirworter von TTIP herausgebildet. Die Grofle
des angestrebten Abkommens bedingt, dass eine sehr heterogene Masse davon betrof-
fen ist und deshalb sehr unterschiedliche Interessen verfolgt werden. Insbesondere
Verbraucherschutzverbinde, Gewerkschaften, Umweltorganisationen und Biirgeriniti-
ativen kritisieren, dass die Verhandlungen um das Abkommen intransparent gefiihrt
wiirden und viele geplante Regelungen sehr problematisch seien. Die zentralen Vor-
wiirfe lauten, dass Verbraucher-, Umwelt- und Arbeitnehmerschutz auf beiden Seiten
abgebaut wiirden, eine nicht unabhéngige und nicht kontrollierte Paralleljustiz zu
Gunsten von groBBen Unternehmen aufgebaut und die Demokratie geschwicht wiirde.
Von Seiten der EU und der Bundesregierung wird jedoch kommuniziert, dass die posi-
tiven Auswirkungen auf Wirtschaft und Gesellschaft deutlich gegeniiber mdglichen
Nachteilen eines solchen Abkommens {iberwiegen. Als positive Folgen werden unter
anderem genannt: Wirtschaftswachstum fiir beide Partner, Verbesserung der politi-
schen und wirtschaftlichen Beziehungen zwischen der EU und den USA, Offnung der
Mirkte, Schaffung von Arbeitspldtzen sowie besserer Zugang zu mehr und giinstige-
ren Produkten fiir die Biirger. Aus Sicht der EU stellt das Handelsabkommen eine ver-
tragliche Ubereinkunft zweier gleichberechtigter Partner dar, von dem beide in glei-
chem AusmaB profitieren werden — wirtschaftlich sowie gesellschaftlich.

Das Inkrafttreten dieses Handelsabkommens hitte globale Auswirkungen, die sowohl
positiver als auch negativer Natur sein konnen. Ziel dieses Beitrags ist es, die Bedeu-
tung von TTIP aus Sicht der Unternehmen darzustellen. Dabei geht es vor allem um

' Die 28 EU-Staaten haben das umstrittene Abkommen einstimmig beschlossen, es tritt jedoch erst vollstindig

in Kraft, wenn alle Staaten es in ihren Parlamenten ratifiziert haben.

2 Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (2016).
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mogliche Auswirkungen des Abkommens auf die Unternehmensumgebung sowie des-
sen Chancen- und Risikopotenzial. Die vorliegende Arbeit soll mdgliche Unterschiede
in den Auswirkungen des Abkommens auf die klein- und mittelstindischen sowie die
groflen Unternehmen herausarbeiten. Nachstehende Forschungsfragen sind daher zu
beantworten:

(1) Welcher Stellenwert beziehungsweise welches Verdanderungspotenzial wird TTIP
von Seiten der Unternehmen eingerdumt?

(2) Schitzen Unternehmen, vor allem klein- und mittelstindische Unternehmen, TTIP
genauso positiv ein wie von Seiten der EU erhofft?

Zur Beantwortung diese Forschungsfragen wurde eine empirische Studie durchgefiihrt,
deren Ergebnisse im Folgenden dargestellt werden.

2 TTIP aus Sicht der Unternehmen — eine empirische Studie
2.1 Hypothesen und Methodik

Um eine Vorauswahl expliziter Themenbereiche der Umfrage zu treffen, wurden zu-
nichst Interviews mit Experten aus Wissenschaft und Praxis gefiihrt. Darauf aufbau-
end wurde ein Fragebogen entwickelt, der in erster Linie die vier folgenden Bereiche
umfasst: die Sonderstellung der kleinen und mittleren Unternehmen (KMU)® im All-
gemeinen und im Zusammenhang mit TTIP, das Verdnderungspotenzial durch TTIP
sowie die Chancen und die Risiken, die durch das Inkrafttreten von TTIP fiir die Un-
ternehmen aus Sicht der Unternehmen resultieren konnen. Mit Hilfe der Umfrage sol-
len unter anderem die folgenden fiinf Hypothesen angenommen respektive abgelehnt
werden:

— Die typischen Export-Hindernisse fiir KMU werden aus Sicht der KMU durch
TTIP deutlich abgebaut.

— Die Auswirkungen von TTIP werden von Unternehmen unabhéngig von ihrer
GroBe dhnlich eingeschitzt.

— Die Chancen bei Inkrafttreten von TTIP sind fiir KMU genau so grol3 wie flir gro-
e Unternehmen.

— Unternehmen stufen das Chancenpotenzial von TTIP hoher ein als dessen Risiken.

— Unternehmen sind gegeniiber TTIP generell positiv eingestellt.

3 Als KMU werden nach Begriffsbestimmung im EU-Recht Unternehmen bezeichnet, die weniger als 250

Mitarbeiter haben und entweder einen Umsatz von kleiner gleich 50 Millionen Euro oder eine Bilanzsumme
von kleiner gleich 43 Millionen Euro aufweisen. Vgl. Européische Kommission (2016).
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Die Umfrage wurde den Probanden auf verschiedenen Wegen online zuginglich ge-
macht. Knapp 1400 Unternehmen wurden zufillig aus der Dafne-Datenbank ausge-
wihlt und via E-Mail kontaktiert. Dariiber hinaus wurden soziale Netzwerke wie Fa-
cebook und XING zur Bekanntmachung der Umfrage genutzt. 315 Probanden haben
die Umfrage begonnen, von denen wiederum 69 die Umfrage abgeschlossen haben.
Das entspricht einer Beendigungsquote von 21,90 %. Um aussagekriftigere Ergebnis-
se zu erzielen, wurde bei den Auswertungen eine gro3tmogliche Probandenzahl N fiir
die Auswertungen herangezogen. Es wurden deshalb auch diejenigen Teilnehmer in
die Berechnungen aufgenommen, die die Umfrage zwar begonnen, aber nicht bis zum
Ende durchgefiihrt haben. Aus diesem Grund variiert die Probandenzahl N in den ver-
schiedenen Auswertungen.

2.2 Befragte Unternehmen

Im Folgenden werden diejenigen Unternehmen, die die Umfrage beendet haben, vor-
gestellt. Thren Hauptsitz haben 86 % dieser Unternehmen in Deutschland (7 % inner-
halb der EU exklusive Deutschland). Insofern spiegeln die Ergebnisse primér eine Ein-
schiatzung deutscher Unternehmen beziiglich TTIP wider. Die Unternehmen sind
tiberwiegend international aufgestellt (81 %). Das heif}t, sie sind international tétig
(75 %) und/oder haben Niederlassungen im Ausland (30 %). Abbildung 1 zeigt die
Verteilung der Unternehmen nach Unternehmensgrofe. *

Etwas mehr als die Hilfte der Umfrageteilnehmer bekleiden eine Leitungs- bzw. Fiih-
rungsposition im Unternehmen (Abbildung 2) und sind insofern potenziell in strategi-
sche Entscheidungen eingebunden. Die Auswirkungen von TTIP und der mdogliche
Umgang mit diesen sind sowohl komplex als auch auBerordentlich unsicher und be-
treffen deshalb in erster Linie den Managementbereich der Unternehmen. Daraus kann
geschlussfolgert werden, dass die Wahrscheinlichkeit, dass sich der Proband bereits
mit TTIP befasst hat, steigt, wenn er eine leitende Position innehat.

Der GroBteil der Unternehmen (62 %) sind Export-Unternehmen. Abbildung 3 zeigt,
welche Regionen fiir diese Unternehmen die wichtigsten Exportmaérkte sind. Je ndher
sich die Region in der Abbildung am Zentrum des Netzes befindet, desto wichtiger ist
diese Region als Exportmarkt fiir die Unternehmen. Die EU liegt wenig iiberraschend
auf Platz eins, da der Grofiteil der Unternehmen ihren Unternechmenssitz in Deutsch-
land hat und die EU der naheliegende Absatzmarkt ist. Die USA und Asien nehmen
die zweite und dritte Stelle ein. In die USA exportieren knapp 50 % der Unternehmen.
In erster Linie bestdtigt das Ergebnis die hohe Relevanz der USA als Exportmarkt fiir
die teilnehmenden Unternehmen.

Fiir die Analyse der Umfrageergebnisse wird es eine Unterteilung der Unternehmen nach Unternehmensgro-
Be geben: eine Gruppe mit weniger als 250 Mitarbeitern, ,,KMU* (36 %), und eine Gruppe mit mehr als 250
Mitarbeitern, die unter ,,grole Unternechmen® (64 %) zusammengefasst wird.
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Abbildung 1: Unternehmensgrofle (Anzahl Mitarbeiter) der befragten Unternehmen
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Abbildung 2: Position der Umfrageteilnehmer im Unternehmen
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Abbildung 3: Hierarchisierung verschiedener Regionen als Exportmarkt

Die Gruppe der befragten Unternehmen bildet einen Querschnitt durch die iiberwie-
gend deutsche Unternehmenslandschaft, mit in erster Linie international agierenden
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Unternehmen, von denen auch ein GroBteil exportiert. Bei der Unternehmensgrofle
herrscht ein leichtes Ubergewicht von Unternehmen mit mehr als 500 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern. Nichtsdestotrotz zeichnet die Gruppe der befragten Unternehmen
eine ausgewogene Heterogenitit aus.’

Da eine Liberalisierung der Mérkte zu einer Verschéarfung der Wettbewerbssituation
fiihrt, wurde bei der Umfrage sowohl abgefragt, wie die Unternehmen die Situation der
Wettbewerbsfahigkeit der amerikanischen Konkurrenz als auch die ihres eigenen Un-
ternehmens einstufen. In Abbildung 4 sind die Ergebnisse dazu graphisch dargestellt.

Bereits anhand der Antwortstruktur kann eine erste Einschitzung in Bezug auf die Be-
urteilung der Wettbewerbsfahigkeit getroffen werden. Es ist auffallend, dass im
Schnitt beinahe ein Viertel der Befragten ,.keine Angabe* beziehungsweise knapp je-
der Dritte im Durchschnitt entweder ,.keine Angabe® oder ,,indifferent* angibt. Dies
kann ein Hinweis darauf sein, dass sich die Unternehmen bislang mit der Wettbe-
werbsfahigkeit der amerikanischen Unternehmen im Vergleich mit dem eigenen Un-
ternehmen noch liberhaupt nicht oder nicht ausreichend genug befasst haben, um dies-
beziiglich eine klare Aussage treffen zu kdnnen.

Sie sind weniger wettbewerbsfahig n 2 - 4
Es gibt keine amerikanischen
. X . 7 7 20
Unternehmen im eigenen Bereich
Keine Aussage liber die eigene
Wettbewerbsfahgikeit méglich oe ® 2 2 e0

M Stimme voll und ganz zu Stimme eher zu u Indifferent B Stimme eher nicht zu M Stimme gar nicht zu Keine Angabe

Sie sind wettbewerbsfihiger

Sie sind genauso wettbewerbsfahig

Abbildung 4: Einschétzung der Wettbewerbsfahigkeit der befragten Unternehmen verglichen mit ame-
rikanischen Unternehmen ihrer Branche (N=100)
Werden die ersten drei Aussagen (Abbildung 4) einer ndheren Betrachtung beziiglich
der Einschitzung der Wettbewerbsfahigkeit der US-amerikanischen Unternehmen im
Vergleich mit dem eigenen Unternehmen unterzogen, ergibt sich folgendes Bild: 20 %
halten die US-amerikanischen Unternehmen fiir wettbewerbsfahiger, 35 % fiir genauso
wettbewerbsfiahig und 24 % fiir weniger wettbewerbsfahig als das eigene Unterneh-
men. Bereits anhand dieses Ergebnisses kann geschlussfolgert werden, dass es sowohl
Gewinner als auch Verlierer bei einem Inkrafttreten von TTIP geben wird, da die

Dieses gilt auch in Bezug auf die Branchen. Es haben Unternehmen aus iiber 20 verschiedenen Branchen
teilgenommen. Aus der breiten Streuung resultiert aber auch eine mangelnde Konzentration auf eine be-
stimmte Branche. Insofern wurde in der Arbeit darauf verzichtet, Branchenvergleiche anzustellen, da diese
wenig bis gar keine Aussagekraft hitten.
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Wettbewerbsfahigkeit eines Unternehmens die ausschlaggebende Kraft fiir ein Beste-
hen am Markt ist. Diejenigen Unternehmen, deren Wettbewerbsfahigkeit tiber der der
amerikanischen Konkurrenz liegt, stellen die potenziellen Gewinner dar.

Der Aussage, dass es keine amerikanischen Unternehmen im eigenen Bereich gibt,
widersprach mit 66 % eine Mehrzahl der Unternehmen. Diejenigen Unternehmen, die
zustimmten, sind vor allem KMU. Es sind hdufig kleinere Unternehmen, die sich in
besonders hohem Mafle spezialisieren und sich moglicherweise deshalb keiner Kon-
kurrenz auf dem amerikanischen Markt ausgesetzt sehen.

Kritisch ist zu beachten, dass nur 33 % der Unternehmen der Meinung sind, eine kon-
krete Aussage zu geben, wie wettbewerbsfiahig das eigene Unternehmen ist. Dieser
Aspekt ist relevant, um eine umfangreiche Einschétzung beziiglich tatsachlicher Aus-
wirkungen des Inkrafttretens von TTIP geben zu konnen. Nichtsdestotrotz lassen sich
auch auf dieser Basis Erwartungen und Beflirchtungen formulieren.

2.3 Sonderstellung der kleinen und mittelstindischen Unternehmen

In den Leitlinien des Europdischen Rats fiir TTIP wurde die Bedeutsamkeit von KMU
in nahezu allen Bereichen hervorgehoben. Von Seiten der EU wird davon ausgegan-
gen, dass ein Inkrafttreten von TTIP eine Exporterleichterung vor allem fiir die kleinen
und mittelstdndischen Unternehmen bedeutet. Aus diesem Grund wurde denjenigen
Unternehmen, die der Definition nach als KMU einzustufen sind, ein zusatzlicher Fra-
genkatalog gewidmet. Dieser dient dazu, herauszufinden, ob die KMU tatsdchlich eine
Exporterleichterung durch TTIP erwarten.®

Exporthindernisse fiir KMU

In Abbildung 5 sind die Exporthindernisse fiir die kleinen und mittelstdndischen Un-
ternehmen — absteigend nach der Haufigkeit ihrer Nennung sortiert — dargestellt. Auf
der rechten Seite wurde zusétzlich ein Ranking nach der Gewichtung der Hindernisse
vorgenommen.” Knapp die Hilfte der befragten KMU gab an, dass ungiinstige Regeln
und Regulierungen im Ausland ein Hindernis fiir den Export sind. Dieses Hindernis
wurde am haufigsten genannt, ist aber nur an zweiter Stelle beziiglich der Wichtigkeit
fiir das Unternehmen anzusiedeln. Ungiinstige Regeln beziehungsweise Regulierungen
im Ausland bedeuten in erster Linie, dass andere Vorgaben als im Heimatland einge-
halten werden miissen, um ein Produkt auf den Markt bringen zu konnen. Dies verur-
sacht Anpassungskosten auf verschiedenen Ebenen. Beispielsweise miisste im produ-
zierenden Gewerbe die Produktion umgestellt werden, um das Produkt an die auslin-

Da es sich um eine kleine Probandenzahl von nur 32 Teilnehmern handelt, sind die Ergebnisse nicht repré-
sentativ. Sie kdnnen aber zeigen, wie TTIP tendenziell von Seiten der kleinen und mittelstindischen Unter-
nehmen eingeschétzt wird.

Die Unternehmen wurden hier gebeten, ihre Top 3 der genannten Hindernisse anzugeben und auf Basis des-
sen wurde die Gewichtung vorgenommen.
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dischen Anforderungen anzupassen. Im Dienstleistungssektor konnen Anpassungskos-
ten oftmals durch Einarbeitung in ausldndische Systeme mit anderen rechtlichen Rah-
menbedingungen entstehen. Diese Anpassungskosten konnen vor allem fiir KMU eine
ausschlaggebende finanzielle Mehrbelastung bedeuten, die verhindert, dass sie im
Ausland aktiv werden.

Unglinstige Regeln und Regulierungen im Ausland

Fehlende Kapazitat, sich mit Internationalisierung zu befassen

Fehlende staatliche Subventionen/Anreize

Starke Konkurrenz im Ausland

Fehlender Zugang zu Finanzierungsméglichkeiten (firr nétige Investitionen)
Kursrisiko Fremdwahrung

Unterschiede in der Sprache/Kultur

Ungtinstige Regeln und Regulierungen im Heimatland

Fehlende Produktionskapazitat fur Exporte

Harmonisierung mit Exportproduktqualitat / Standards / Spezifizierungen

Abbildung 5: Exporthindernisse der KMU in absoluter Haufigkeit absteigend sortiert und nach ihrer
Gewichtung auf der rechten Seite gerankt (N=32)

Die fehlende Kapazitdt, sich mit Internationalisierung zu befassen, ist das am zweit-
hiufigsten genannte Hindernis (45 %). Gleichzeitig wird es von den KMU als das
wichtigste Hindernis eingestuft. Dieses Ergebnis verwundert nicht, da die generelle
Auseinandersetzung mit der Internationalisierung die Grundvoraussetzung fiir den Ex-
port darstellt. Um diese Diskrepanz aufzuldsen, konnen entweder Mitarbeiter zusétz-
lich mit dieser Aufgabe belastet oder neue Mitarbeiter eingestellt werden. In jedem
Fall bedeutet es einen finanziellen Mehraufwand, da beispielsweise Uberstunden ent-
stehen oder zusitzliche Gehilter gezahlt werden miissten. Darliber hinaus muss sich
das Unternehmen mit der Frage des Kosten-Nutzen-Verhiltnisses einer moglichen In-
ternationalisierung auseinandersetzen, deren Bewertung wiederum zeitliche und finan-
zielle Ressourcen bindet.

An dritter Stelle der Exporthindernisse (Haufigkeit und Wichtigkeit) stehen die feh-
lenden staatlichen Subventionen und Anreize (38 %). Durch staatliche Subventionen
entstiinde eine finanzielle Entlastung der KMU, die eine Auseinandersetzung mit der
Internationalisierung ermdglichen konnte. Subventionen kdnnen aber auch eine finan-
zielle Unterstiitzung darstellen, die eine neutralisierende Wirkung auf die erhohten
Kosten, die durch die Anpassung an andere Regeln im Ausland entstehen, haben kann.
Ein finanzieller Anreiz von staatlicher Seite kann andere Exporthindernisse schwichen
oder beseitigen.

Als ebenso wichtig wie die fehlenden staatlichen Anreize wird die starke Konkurrenz
im Ausland eingestuft. Allerdings wird sie nur von knapp 10 % der Umfrageteilneh-
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mer als Hindernis genannt und damit weniger exporthemmend als die fehlenden staat-
lichen Subventionen (29 %) angesehen. Vermutlich deshalb, weil KMU hiufig stark
spezialisiert sind und diese hochspezialisierten Unternehmen mit weniger Konkurrenz
in dem gleichen Produktgebiet rechnen. Nichtsdestotrotz sieht knapp jedes dritte klei-
ne und mittelstdndische Unternehmen die starke Konkurrenz im Ausland als Export-
hindernis.

Ebenso hiufig wie das Hindernis der starken Konkurrenz im Ausland wurde das Hin-
dernis des fehlenden Zugangs zu Finanzierungsmoglichkeiten von den KMU genannt
(29 %, Rang 5). Die Entscheidung von kleinen und mittleren Unternehmen fiir den
Export ist mit teilweise sehr groflen Investitionskosten verbunden. Unter der Annah-
me, dass KMU weniger Riicklagen als beispielsweise groBe Unternehmen haben, sind
sie besonders auf andere Mdglichkeiten als die Eigenfinanzierung angewiesen.

Am viertwichtigsten ist das Hindernis des Kursrisikos der Fremdwéhrung, wenngleich
nur 19 % der KMU dieses Hindernis iiberhaupt als Problem fiir ihr Unternehmen iden-
tifiziert haben. Ein mdglicher Grund fiir diese Einschitzung der Unternehmen kann
sein, dass fiir einen Grofteil der teilnehmenden KMU das fiir einen Export interessante
Ausland vor allem EU-Mitgliedsstaaten sind. Hier herrscht dank des Euros keine Un-
sicherheit, da es sich um die gleiche Wahrung handelt. Die Unternehmen, fiir die die
Fremdwihrung ein Risiko darstellt, haben es aber offensichtlich als sehr wichtig ein-
gestuft, was den vierten Platz trotz der geringen Haufigkeit erkldrt. Das bedeutet, dass
das Hindernis des Risikos der Fremdwahrung, sobald es als solches identifiziert wur-
de, ein groBes Exporthindernis darstellt.

Die Unterschiede in Sprache und Kultur wurden zwar von knapp 19 % als Hindernis
genannt, belegen aber lediglich den vorletzten und damit sechsten Platz des Export-
hindernis-Rankings. Insofern stehen Sprache und Kultur der anderen Lander einem
Export zwar hinderlich entgegen, werden aber als nicht so wichtig eingestuft. Die un-
giinstigen Regeln und Regulierungen im Heimatland werden nur von rund 13 % als
Hindernis gesehen. Die Unternehmen sind also mit der Situation in ihren Heimatldn-
dern im Allgemeinen eher zufrieden. Auch das Hindernis der fehlenden Produktions-
kapazitit fiir Exporte stufen nur wenige Unternehmen als problematisch ein (12,9 %).

Eklatant auffallend ist der letzte Punkt: die Harmonisierung mit der Exportproduktqua-
litdt und den ausldndischen Standards. Dieser Punkt wird lediglich von verschwindend
geringen 3 % als Hindernis angesehen und konsequenterweise auch mit dem letzten
Platz auf der Wichtigkeitsskala gerankt. Moglicherweise bezogen sich die Unterneh-
men bei der Beantwortung der Frage primér auf den Export innerhalb der EU. Produk-
te, die in einem Land der EU legal auf den Markt gebracht werden, diirfen auch in al-
len anderen EU-Léandern in den Markt eingefiihrt werden. Sie erfiillen damit die Stan-
dards der EU-Mitgliedsstaaten automatisch, wihrend das im auBlereuropdischen Aus-
land nicht der Fall ist.
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Ganz allgemein erhohen die Exporthindernisse fiir iiber 64 % der befragten Unterneh-
men die operativen Kosten und sind dariiber hinaus fiir iiber 80 % mit hohen Investiti-
onskosten verbunden. Insofern kann eine Erleichterung der Hindernisse durch TTIP zu
einer finanziellen Entlastung der Unternehmen fiihren, wenn das Abkommen die wich-
tigen Hindernisse fiir die KMU beseitigt. Dariiber hinaus geben 45 % der KMU an,
dass eine Uberwindung der fiir sie relevanten Exporthindernisse einen Wettbewerbs-
vorteil fiir ihr Unternehmen mit sich bringt. Diese Aussagen iiber die Auswirkungen
der Hindernisse lassen darauf schliefen, dass eine Verringerung oder eine géinzliche
Beseitigung der Hindernisse einen positiven Effekt sowohl auf die finanzielle Situation
als auch auf die Wettbewerbsposition der Unternehmen haben.

Veranderungspotenzial von TTIP auf die Exporthindernisse von KMU

In Abbildung 6 ist das Verdnderungspotenzial von TTIP auf die Exporthindernisse der
KMU dargestellt.

Harmonisierung mit Exportproduktqualitat/Standards/Spezifizierungen “ 44,0 20,0
Unglnstige Regeln und Regulierungen im Ausland “ 53,6
Ungtinstige Regeln und Regulierungen im Heimatland “ 51,9 14,8

Fehlender Zugang zu Finanzierungsmoglichkeiten (flr nétige Investitionen) “ 55,6 11,1
Fehlende staatliche Subventionen/Anreize “ 55,6
Unterschiede in der Sprache/Kultur m 73,1

Kursrisiko Fremdwahrung m 70,4 11,1
Fehlende Kapazitat, sich mit Internationalisierung zu befassen n 72,4

Fehlende Produktionskapazitat fir Exporte m 74,1 11,1

Starke Konkurrenz im Ausland E 71,4 25,0

M Verbessern Gleichbleiben  m Verschlechtern

Abbildung 6: Verdnderungspotenzial von TTIP fiir Exporthindernisse der KMU
(Angaben in %, N=32)
Das hochste Verbesserungspotenzial wird den beiden Hindernissen ,,Harmonisierung
mit der Exportproduktqualitdt/Standards/Spezifizierungen* und ,,Ungiinstige Regeln
und Regulierungen im Ausland® mit je rund 36 % zugeschrieben. Dieses Ergebnis
zeigt, dass KMU durchaus bewusst ist, dass TTIP an genau diesen Bereichen, der
Harmonisierung der Standards und der Authebung ungiinstiger Regeln im Ausland,
durch die Liberalisierung der Mérkte ansetzt. Nichtsdestotrotz wird das Hindernis der
Harmonisierung der Standards nicht als tatsdchliches Exporthindernis eingestuft (siche
Abbildung 5). Der Nutzen, den diese Verbesserung nach sich ziehen konnte, hitte
demnach keine positive Impulswirkung auf den Export der KMU; 20 % der KMU er-
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warten sogar, dass sich dieser Bereich nach Inkrafttreten von TTIP sogar verschlech-
tert. Das Zustandekommen dieses Ergebnisses kann moglicherweise wie folgt erklart
werden: KMU, die bislang keine Exportprobleme in der Erfiillung verschiedener Stan-
dards zu verzeichnen hatten, werden nach Inkrafttreten von TTIP in diesem Bereich
mit Problemen rechnen; beispielsweise durch eine darauthin notwendige, aufwendige-
re Handhabung der Ursprungsregelungen der Produkte, die in der Freihandelszone auf
den Markt gebracht werden.

Jedes dritte Unternehmen geht davon aus, dass sich die Situation in Bezug auf die Re-
gulierungen im Heimatland und die Finanzierungsmoglichkeiten fiir ntige Investitio-
nen durch TTIP verbessert. Das mogliche Verschlechterungspotenzial der Regelungen
wird im Heimatland (15 %) leicht hoher eingeschétzt als bei den Regelungen im Aus-
land (11 %). Dies mag damit zusammenhéngen, dass die Umfrageteilnehmer das ithnen
Bekannte als tendenziell besser einschédtzen und deshalb in einer Verdnderung und
Anndherung an Fremdes eher negativ beurteilen. Knapp 30 % der KMU gab an, dass
sie von einer Verbesserung im Bereich staatlicher Subventionen beziehungsweise An-
reize flir Exporte durch TTIP ausgehen.

Wenig Verdnderungspotenzial wird den Hindernissen unterhalb der roten Linie zuge-
schrieben, da mehr als 70 % der KMU davon ausgehen, dass sich in diesen Bereichen
durch TTIP nichts verdndert. Diese Hindernisse sind weitestgehend von TTIP unab-
hingig. Sie hdngen hauptsédchlich direkt mit den Unternehmen selbst zusammen. Die
einzige Ausnahme bildet das Hindernis der starken Konkurrenz im Ausland, dies ist
nicht ausschlieBlich vom eigenen, sondern auch von anderen Unternehmen abhéngig.
Ein Viertel der befragten Unternehmen erwartet in diesem Bereich eine Verschlechte-
rung durch TTIP und insofern eine Verschirfung und Verschlechterung der Wettbe-
werbssituation des eigenen Unternehmens. Durch die Offnung der Mirkte wird der
Zugang fiir andere Wettbewerber erleichtert, weshalb es generell mehr Marktteilneh-
mer gibt. Das bedeutet fiir die Konsumenten eine groflere Auswahl und da sich diese
in erster Linie am Preis orientieren, verschirft sich der Preisdruck. Es konnen diejeni-
gen Unternehmen am Markt bestehen, die am giinstigsten produzieren. Der Druck
durch die zunehmende Konkurrenz steigt also. Es ist auch das einzige Hindernis, bei
dem das Verschlechterungspotenzial hoher ist als das Verbesserungspotenzial.

Die fehlende Kapazitit, sich mit Internationalisierung zu befassen, wird im Grunde
nicht direkt von TTIP tangiert. Dennoch gehen 17 % der Umfrageteilnehmer davon
aus, dass sich dies durch TTIP verbessert und knapp 10 % nehmen an, dass es sich
verschlechtert. Moglicherweise erwarten die einen, dass sich der administrative Auf-
wand in dem Maf3e vereinfacht, dass zeitliche Kapazitéten fiir die Internationalisierung
frei werden. Die anderen befiirchten hingegen, dass dieser Aufwand durch TTIP weiter
zunimmt und somit noch weniger Zeit bleibt, um sich mit der Thematik der Internatio-
nalisierung zu befassen.
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Die Abbildung 6 zeigt, dass TTIP in allen Bereichen — auBer bei der starken Konkur-
renz im Ausland — eher ein Verbesserungs- als ein Verschlechterungspotenzial von
Seiten der Unternehmen zugeschrieben wird. Nichtsdestotrotz kann an dieser Stelle
mitnichten davon gesprochen werden, dass die KMU TTIP ein deutliches Verbesse-
rungspotenzial beziiglich des Abbaus von Exporthindernissen zuschreiben. Deshalb
wird Hypothese ,,Die typischen Export-Hindernisse fir KMU werden aus Sicht der
KMU durch TTIP deutlich abgebaut* abgelehnt. Zudem wird auch noch dem Hinder-
nis mit dem grofften Verbesserungspotenzial am wenigsten Relevanz zugeschrieben
(Harmonisierung mit der Exportproduktqualitdt/Standards/Spezifizierungen).

2.4 Allgemeines Verdnderungspotenzial von TTIP auf die wirtschaftliche Situation

Da ein so umfassendes Abkommen wie TTIP Auswirkungen auf die gesamte wirt-
schaftliche Situation eines Landes haben kann, wurden die Unternehmen zum Verin-
derungspotenzial auf die gesamte wirtschaftliche Situation zu verschiedenen Aspekten
befragt. Dabei sollten die Unternehmen zunichst angeben, welche Bereiche des Ar-
beitsmarktes sie als problematisch in ithrem Land einschitzen (Abbildung 7) und im
Anschluss daran das Verdnderungspotenzial von TTIP auf diese Bereiche (Abbildung
8) angeben. Danach sollten die Unternehmen verschiedene Aussagen zu moglichen
Verdanderungen, die ein Inkrafttreten von TTIP nach sich ziehen kann, bewerten
(Abbildung 9). Am Ende dieses Abschnitts soll die Hypothese ,,Die Auswirkungen
von TTIP werden von Unternehmen unabhéngig von ihrer GroB3e ahnlich eingeschitzt*
bestitigt oder abgelehnt werden.

Arbeitsmarktsituation
In Abbildung 7 sind die Bereiche des Arbeitsmarktes absteigend nach ihrem Potenzial,

inwieweit sie von den Unternehmen als problematisch eingestuft werden, aufgelistet.

Hohe der Lohnnebenkosten (2. Rentenversicherungsbeivrag) [T I

Anzahl hochqualifizierter Arbeitskrafte 50,7
Sozialer Dialog (z.B. Tarifverhandlungsmacht, Gewerkschaftsmacht) 36,4
Hohe der Fachléhne 286
Anzahl niedrig qualifizierter Arbeitskrafte 234
Héhe des Mindestlohns 18,8

Gesundheitsschutz und Sicherheit am Arbeitsplatz
Einwanderung von Arbeitnehmemn aus dem Ausland

Aus- und Weiterbildungsmaoglichkeiten 10,4

Abbildung 7: Problematische Bereiche des Arbeitsmarktes (Angaben in %, N=77)

Uber 50 % der befragten Unternehmen stufen die Hohe der Lohnnebenkosten und die
Anzahl hochqualifizierter Arbeitskréifte in threm Land als problematisch ein. Diese
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beiden Bereiche sind somit die wichtigsten problematischen Bereiche. Abbildung 8
zeigt des Weiteren, dass der Hohe der Lohnnebenkosten sowohl das niedrigste Verbes-
serungs- als auch insgesamt das niedrigste Verdnderungspotenzial zugeschrieben wird.
Den Einfluss von TTIP auf die Anzahl hochqualifizierter Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer schitzen die Unternehmen hoher ein. Rund 23 % der Unternehmen erhof-
fen sich durch TTIP eine Verbesserung der Anzahl hochqualifizierter Arbeitnehmer.
Dies mag damit einhergehen, dass rund 34 % der Probanden erwarten, dass sich die
Einwanderung von Arbeitnehmern aus dem Ausland durch TTIP verbessern wird. Die-
sem Bereich wird das hochste Verbesserungspotenzial zugeschrieben.

In Abbildung 8 sind Bereiche nach ihrem abnehmenden Verbesserungspotenzial sor-
tiert. Nur in drei Bereichen des Arbeitsmarktes erwarten die Unternehmen eine Ver-
besserung, wihrend sie bei den restlichen sechs Bereichen eher eine Verschlechterung
erwarten. Dennoch iiberwiegt in der Gegeniiberstellung leicht das Verbesserungspo-
tenzial.
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Abbildung 8: Veridnderungspotenzial von TTIP auf problematische Bereiche des Arbeitsmarktes
(Angaben in %, N=77)
Nichtsdestotrotz geht im Schnitt jeder Zweite davon aus, dass sich durch TTIP diese
Bereiche nicht verdndern. Mit knapp 16 % haben sich die Unternehmen im Durch-
schnitt dafiir entschieden, keine Angaben zu machen. Dieser Wert ist deutlich geringer
als bei der Einstufung der Wettbewerbssituation (zum Vergleich: dort waren es knapp
25 %). Offenbar fallt die eindeutige Beurteilung in diesem Bereich leichter.

Es wurde weder bei der Einstufung verschiedener Bereiche des Arbeitsmarktes noch
bei der Bewertung des Verdnderungspotenzials von TTIP auf diese Bereiche ein signi-
fikanter Unterschied zwischen KMU und gro8en Unternehmen festgestellt.
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Allgemeine Aussagen moglicher wirtschaftlicher Auswirkungen von TTIP

Neben der Einschidtzung der Arbeitsmarktsituation in Verbindung mit TTIP sollten die
Unternehmen auch verschiedene Aussagen iiber allgemeine wirtschaftliche Auswir-
kungen von TTIP bewerten.

Die Entscheidungen, die im Rahmen von TTIP gefallt werden,
werden einen nachhaltigen Einfluss auf internationale Standards
haben.

B
[=}
i

Durch TTIP werden die Handelsbeziehungen zwischen der EU und
den USA gestarkt.

1.4
. 5,8
44'9 4,3

TTIP wird eine Zunahme von Unternehmensfusionen beginstigen. 421

’6 e
33'3 *H
Es wird nicht zu einer Verschlechterung der Position von

mStimme voll und ganz zu ® Stimme eher zu  ®Indifferent ®Stimme eher nicht zu © Stimme gar nicht zu Keine Angabe

Die Interessen meiner Branche sehe ich durch die EU gut vertreten.

Abbildung 9: Verianderungspotenzial von TTIP auf die wirtschaftliche Situation allgemein
(Angaben in %, N=77)

Uber 66 % der Unternehmen stimmen der Aussage mindestens ,.cher zu“, dass die
Entscheidungen, die in TTIP gefillt werden, einen nachhaltigen Einfluss auf internati-
onale Standards haben werden. Insofern wird von Seiten der Unternehmen TTIP
durchaus in diesem Bereich als Katalysator betrachtet. Nur weniger als 9 % stimmen
dieser Aussage eher nicht oder gar nicht zu. Auch der Aussage, dass durch TTIP die
Handelsbeziehungen zwischen der EU und den USA gestérkt werden, stimmen knapp
60 % zu. Der Unterschied zwischen dem Antwortverhalten der KMU und der grof3en
Unternehmen in Bezug auf die Stirkung der Handelsbeziehungen zwischen der EU
und den USA hat eine sehr stark signifikante Auspragung. Die KMU stimmen eher
nicht zu, dass durch TTIP die Handelsbeziehungen gestirkt werden.

Knapp 50 % gehen auch davon aus, dass durch TTIP eine Zunahme von Unterneh-
mensfusionen begiinstigt wird.® Die Zustimmung der Unternehmen nimmt bereits
deutlich ab, wenn es um die Vertretung der eigenen Interessen geht. Hier stimmen nur
knapp 37 % der Unternehmen zu, dass die EU ihre Interessen gut vertritt. Knapp ein
Viertel geht davon aus, dass die EU sie nicht gut vertritt, wahrend 29 % dazu indiffe-
rent stehen. Nur rund 16 % erwarten, dass es durch TTIP nicht zu einer Verschlechte-
rung der Position von Drittstaaten kommen wird, wihrend 67 % davon ausgehen, dass
sich die Position der Drittlander verschlechtern wird.

Es besteht keine Korrelation zwischen der Zunahme an Unternehmensfusionen und dem Risiko des Verlusts

an Differenzierungsmoglichkeiten.
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2.5 Spezielles Verdnderungspotenzial von TTIP auf die Unternehmen

Neben der Einstufung des allgemeinen Verdanderungspotenzials von TTIP wurden die
Unternehmen auch darum gebeten, das konkrete Verdnderungspotenzial des Abkom-
mens auf ihr Unternehmen einzuschitzen. Hierzu sollten sie zu unterschiedlichen Aus-
sagen Stellung beziehen. Die Aussagen wurden anhand der Hohe der kumulierten
Werte der Einstufungen ,,stimme voll und ganz zu* und ,,stimme eher zu“ absteigend
angeordnet.

42 % der Befragten gehen davon aus, dass TTIP keine Verschlechterung der Handels-
beziehungen des eigenen Unternehmens mit anderen Landern nach sich ziehen wird —
obwohl 67 % erwarten, dass sich die Position der Drittlander verschlechtern wird. Of-
fenbar wird davon ausgegangen, dass es in Bezug auf das eigene Unternechmen nicht
zu einer Verschlechterung der Handelssituation kommen wird, wohingegen andere
Lander beziehungsweise Unternehmen anderer Lénder eine verschlechterte Handels-
position zu erwarten haben. Lediglich knapp 16 % widersprechen der Aussage, dass es
nicht zu einer Verschlechterung der Handelsposition des eigenen Unternehmens
kommt. Besonders interessant ist die Bewertung der Aussage, dass TTIP grof3e Rele-
vanz flir das eigene Unternehmen hétte. Knapp jedes dritte Unternehmen stimmt dieser
Aussage mindestens eher zu. Allerdings widersprechen mit 38 % beinahe genauso vie-
le Unternehmen dieser Aussage.

TTIP wird keine Verschlechterung der Handelsbeziehungen meines 333
Unternehmens mit anderen Landern nach sich ziehen. ¥

31,9 487
TTIP hatte groRe Relevanz fur mein Unternehmen. ﬂ 26,3 14,5 9,2
E
TTIP wird positive Effgmzrzl;fhfz:gz:\r;ﬂ::? Entwicklung meines E 19,7 18.4 118
Durch TTIP wird eirc;};er;l:\eis;:;usngedsi:\gégs.elssiluation meines % 217 130 58
Eine Harmonisierung de;ii;;?;l;ijscw;ir:‘;r:]zl;hg;d in meiner Branche eine ; 171 171 145
TTIP wird positive Effekleuarngfplzr?;:ih::li]%l::gsentw\cklung in meinem ; 10,5 303 18.4 158
Schiedsgerichte hatten fir mein Unternehmen vieles vereinfacht. F 9.1 221 26,0
E Stimme voll und ganz zu Stimme eher zu H|ndifferent  ® Stimme eher nicht zu Stimme gar nichtzu Keine Angabe

Abbildung 10: Verdnderungspotenzial von TTIP speziell auf das Unternehmen
(Angaben in %, N=77)
Der Aussage, dass TTIP eine positive Auswirkung auf das Handelsvolumen zwischen
dem jeweiligen Unternehmen und dem amerikanischen Markt hat, stimmen rund 32 %
zu. Ein Drittel dieser Unternehmen exportieren aktuell keine Produkte in die USA und
sieht deshalb moglicherweise in TTIP eine Moglichkeit, Handel mit den USA zu be-
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treiben. Nahezu jedes zweite Unternehmen steht der Aussage liber die positive Aus-
wirkung auf das Handelsvolumen entweder indifferent gegeniiber oder macht keine
Angabe. Die restlichen gut 18 % gehen nicht davon aus, dass TTIP eine positive Aus-
wirkung auf das Handelsvolumen zwischen dem eigenen Unternehmen und den USA
hitte. Es besteht ein sehr signifikanter Unterschied zwischen KMU und den grof3en
Unternehmen in der Bewertung der Auswirkung auf das Handelsvolumen. Die KMU
stimmen der Aussage iiber die positiven Auswirkungen des Abkommens beziiglich des
Handelsvolumens eher nicht zu.

Rund ein Viertel der befragten Unternehmen gab an, dass TTIP einen positiven Effekt
auf die finanzielle Entwicklung des eigenen Unternehmens haben wird. Fast genauso
viele stehen dieser Aussage indifferent gegeniiber, wahrend rund 37 % dieser Aussage
nicht zustimmen. Die Mehrheit erwartet also nicht, dass sich durch TTIP eine Verbes-
serung der finanziellen Situation des Unternehmens ergibt. Vor allem bei den KMU ist
die Wahrscheinlichkeit signifikant hoher, dass sie der Aussage der Verbesserung der
finanziellen Situation nicht zustimmen.

Bei der Aussage, dass TTIP die Handelssituation des Unternehmens verbessert, {iber-
wiegt die Angabe ,,indifferent”. Offenbar ist es fiir einen Grofteil der Unternehmen
schwierig, diesbeziiglich eine Aussage zu treffen. Knapp 29 % stimmen dieser Aussa-
ge mindestens eher nicht zu. Es ist ein hochst signifikanter Unterschied zwischen
KMU und groflen Unternechmen feststellbar: Grofe Unternehmen stimmen dieser Aus-
sage eher zu als KMU. Dieser Unterschied ist moglicherweise durch die stirkere In-
ternationalisierung von grolen Unternehmen erklérbar. Grole Unternehmen sind ten-
denziell eher auch auf dem amerikanischen Markt vertreten und sind wohl der Ansicht,
dass ihr Unternehmen durch eine Intensivierung des Handels durch die Liberalisierung
der Mirkte zu einer verbesserten Handelsposition kommt.

Lediglich rund 20 % der Unternechmen erwarten eine gro3e Impulswirkung durch die
Harmonisierung von Standards in der eigenen Branche. Uber 42 % stimmen dieser
Aussage nicht zu. Eine mogliche Erkldrung dieses Ergebnisses ist, dass ein Teil dieser
Unternehmen ohnehin in einer Branche oder Sparte titig ist, die keiner Regulierung
durch unterschiedliche Standards unterliegt. Dass allerdings nur 20 % von einer Im-
pulswirkung durch die Harmonisierung der Standards ausgehen, regt zum Nachdenken
an, da dies ein Teil der Absenkung der NTHs® ausmacht, die wiederum als eine der
Errungenschaften von TTIP von Seiten der EU dargestellt wird. Zwischen dem Ant-
wortverhalten in Bezug auf die Bewertung der Impulswirkung einer Harmonisierung
der Standards gibt es keinen Unterschied zwischen den KMU und den grof8en Unter-
nehmen.

Nichttarifire Handelshemmnisse (NTBs = Non-tariff barriers to trade) gehdren neben den tarifiren Handels-
hemmnissen zu den Instrumenten der AuBlenhandelspolitik. Wéahrend bei tarifiren Handelshemmnissen der
Import vor allem durch Zélle und Importsteuern, beeinflusst wird, kommen bei NTBs Instrumente wie z. B.
Importquoten und Local-Content-Klauseln zur Anwendung.
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Auch bei der Bewertung der Aussage, dass TTIP positive Effekte auf die Beschéfti-
gungsentwicklung im eigenen Unternehmen hat, iiberwiegt der Anteil der Unterneh-
men, die dieser Aussage nicht zustimmen (40,8 %). Nur knapp 13 % erwarten eine
positive Auswirkung auf die Beschiftigungsentwicklung im eigenen Unternehmen.
Obwohl mehr als 30 % an eine Zunahme des Handelsvolumens des Unternehmens mit
den USA glauben, schldgt sich dies nicht in einer erwarteten Zunahme der Beschaftig-
tenzahlen im Unternehmen nieder.

Jedes dritte Unternehmen gab an, dass es der Aussage, dass Schiedsgerichte vieles fiir
das jeweilige Unternehmen vereinfacht hétten, eher nicht oder gar nicht zustimmt.
Schiedsgerichten wird von denjenigen Unternehmen offenbar kein Mehrwert zuge-
schrieben. Nur rund 11 % sehen durch die Schiedsgerichte eine Vereinfachung fiir ihr
Unternehmen. Dieses Ergebnis mag mit der mangelnden Auseinandersetzung mit der
Thematik der Schiedsgerichte erklart werden.

Die Ergebnisse der Befragung zeigen deutlich, dass die Hypothese ,,Die Auswirkun-
gen von TTIP werden von Unternehmen unabhidngig von ihrer Grofe gleich einge-
schitzt™ abgelehnt werden muss, denn es gibt einen Unterschied zwischen der Ein-
schiatzung der KMU und der der groen Unternehmen. Dieser Unterschied ist nicht bei
allen Aussagen vorhanden. Existiert er aber, dann stufen KMU die Auswirkungen von
TTIP auf das eigene Unternehmen grundséatzlich negativer ein als groBere Unterneh-
men.

2.6 Chancen von TTIP aus Unternehmenssicht

Die Umfrage wurde fortgefiihrt mit der Frage nach der Relevanz der einzelnen Chan-
cen, die durch TTIP fiir die Unternehmen entstehen konnen. Die Ergebnisse sind in
Abbildung 11 in einer Vierfelder-Matrix mit den Achsenauspriagungen ,,Haufigkeit*
und ,,Wichtigkeit der Chancen* dargestellt."” Im Feld rechts oben sind die grofien
Chancen durch ein Inkrafttreten von TTIP angesiedelt." Eine Chance wird als grof3e
Chance eingestuft, wenn sie sowohl eine hohe Eintrittswahrscheinlichkeit als auch
grofle Auswirkungen auf das Unternehmen aufweist. In dem Feld links unten in der
Vierfelder-Matrix sind die Chancen mit sehr geringem Chancenpotenzial angesiedelt,
das heil}t sie wurden von wenigen Unternehmen als Chance identifiziert und von den
wenigen Unternehmen, die sie als Chance einstuften, dann auch nicht als wichtig emp-
funden.

Es wurden drei tatsichliche Chancen identifiziert: Zollerleichterung, erleichterter
Marktzugang, schnellere Abwicklung im Auf3enhandel.

Eine Chance wird als wichtig eingestuft, wenn sie auf einem der ersten drei Pldtze bei dem Ranking der
Chancen von den Unternehmen platziert wurde.

Die Teilung der Vierfelder-Matrix bei 35 % unterliegt einer gewissen Willkiir, da es keine klaren Regelungen
fiir die Einstufung in Chancen und Nicht-Chancen gibt.

11
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Die drei Chancen ,,Mehr Effizienz durch Standardisierung®, ,,Vereinfachung der Ad-
ministration und ,,Reduzierung der nicht-tarifiren Handelshemmnisse* sind alle drei
nahe der Mitte der Matrix angesiedelt. Sie wurden zwar von etwas mehr als einem
Drittel der Umfrageteilnehmer genannt, aber von weniger als einem Drittel als wichtig
eingestuft.

70.0%

Chance ,
@ Zollerleichterung

@ Erleichterter Marktzugang
@ Schnellere Abwicklung im
0 Aufienhandel

@ Mehr Effizienz durch
Standardisierung

35.0%

Wichtigkeit

Keine Chance , o
@ Vereinfachung der Administration

g @ Reduzierung Nicht-Tarifirer
Handelshemmnisse
@ Bessere Preise am Zielmarkt
0.0% @ Sonstige

0.0% 35.0% 70.0%
Hiufigkeit

Abbildung 11: Chancen-Matrix (N=70)

,Bessere Preise am Zielmarkt* und ,,Sonstiges* wurden von so wenigen Unternechmen

als wichtig eingestuft bzw. iiberhaupt als Chancen genannt, dass sie nicht als Chance
klassifiziert werden konnen. Im Schnitt haben die Unternehmen vier von neun Chan-
cen als fiir sie relevant identifiziert.

Die Analyse des Antwortverhaltens der beiden Gruppen ,,KMU* und ,,gro8e Unter-
nehmen* ergab folgendes Ergebnis: Es herrschen deutliche Unterschiede zwischen der
Einschidtzung der Chancen zwischen diesen beiden Gruppen. Bei sechs von neun
Chancen wurde mindestens ein signifikanter Unterschied festgestellt. Bei den Chan-
cen, die am seltensten genannt und als am unwichtigsten eingestuft wurden, besteht
kein signifikanter Unterschied zwischen den Antworten der KMU und den groBen Un-
ternehmen. Es handelt sich dabei um die Chancen ,,Bessere Preise am Zielmarkt®,
,Mehr Effizienz durch Standardisierung* und ,,Sonstiges®. Die Hypothese ,,Die Chan-
cen bei Inkrafttreten von TTIP sind fiir KMU genau so gro3 wie fiir grole Unterneh-
men* wird abgelehnt, weil es einen Unterschied zwischen der Einstufung der Chancen
zwischen KMU und den groflen Unternehmen gibt.
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2.7 Risiken von TTIP aus Unternehmenssicht

Das Ergebnis der Bewertung der Risiken in der Umfrage ist in Abbildung 12 darge-
stellt. Im Schnitt haben die Unternehmen drei der acht Risiken als fiir sich wichtig
identifiziert. Denjenigen Risiken, die von mehr als der Hilfte der Unternehmen als
Risiko identifiziert wurden, wird ein hohes Risikopotenzial zugeschrieben. Am héu-
figsten wurde der verstarkte Preisdruck als spezifisches Phanomen von neuen Wettbe-
werbern im Markt von den Unternehmen als grofites Risiko genannt (62,9 %). Die
Tatsache, dass allgemein durch TTIP neue Wettbewerber in das Marktgeschehen ein-
greifen, wurde als zweitgroBtes Risiko identifiziert. Durch die Offnung der Mirkte
kommt es zu einem leichteren Marktzugang und insofern konkurrieren mehr Unter-
nehmen auf dem aus der Offnung resultierenden gemeinsamen Markt. Dies fiihrt zu
einem hoheren Wettbewerbsdruck, der wiederum einen verstarkten Preisdruck bedingt.
Der Grund dafiir ist, dass sich bei einem starken Wettbewerb langfristig das glinstigste
Produkt durchsetzt. AuBlerdem bedingen neue Wettbewerber meist auch eine groBere
Auswahl an Produkten und somit die Gefahr, dass sich die Konsumenten fiir ein ande-
res Produkt, das thnen bis dato nicht oder nicht so leicht zugédnglich war, entscheiden.
Ein weiterer Grund, weshalb die Unternechmen neue Wettbewerber als ein so grofles
Risiko einstufen, liegt moglicherweise darin, dass die heimischen Unternehmen, die
bislang noch nicht auf dem anderen (in dem Fall dem amerikanischen) Markt aktiv
waren, die neuen Konkurrenten nicht addquat einzuschitzen wissen. Diese Unsicher-
heit kann die hohe Risikoeinschédtzung bedingen.

0 @ Verstirkter Preisdruck
@ Neue Wettbewerber im Markts
@ Gefihrdung der
Differenzierungsmaoglichkeiten

70,0%

@ Erh6hung des
Wettbewerbsdrucks auf KMU

@ Steigende Kosten durch
Anpassung der Prozesse

35,0%

Wichtigkeit

@ Zunahme der Biirokratie

' ’ 9 Verschlechterung der
unternehmensinternen Prozesse
0,0%

0,0% 35,0% 70,0%
Hiufigkeit

@ Sonstige

Abbildung 12: Risikomatrix (N=70)
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Die Risiken ,,Gefdhrdung der Differenzierungsmoglichkeiten®, ,,Erhohung des Wett-
bewerbsdrucks auf KMU*, ,,Steigende Kosten durch Anpassung der Prozesse* und
»2Zunahme der Biirokratie® sind alle nahezu mittig in der Risiko-Matrix platziert. Diese
Platzierung zeigt, dass sie zwar hdufig genannt werden, aber nicht als so wichtig ein-
gestuft werden. Ergo konnen sich — je nach Ausprigung — diese Bereiche zwar nega-
tiv auf die Unternehmen auswirken, aber sie werden kein existenzielles Risiko fiir die
Unternehmen darstellen.

Ein niedriges Risikopotenzial wird denjenigen Risiken zugeschrieben, die von weniger
als 35 % der Unternehmen als Risiko identifiziert wurden. Darunter fallen ,,Sonstiges*
und ,,Verschlechterung der unternehmensinternen Prozesse. Die ,,Verschlechterung
der unternehmensinternen Prozesse* mag vor allem deshalb nicht als risikorelevant
eingestuft werden, da die Auswirkungen von TTIP auf die Unternehmen noch nicht
abschétzbar sind. Dies gilt selbstverstindlich fiir nahezu alle Bereiche des Abkom-
mens, aber bei den unternehmensinternen Prozessen handelt sich um eine Ebene mit
besonders hohem Grad der Detaillierung. Dies bedeutet, dass dariiber erst eine Aussa-
ge getroffen werden kann, wenn mehr Informationen iiber die tatsdchliche Umsetzung
von TTIP bekannt sind.

Es gibt keinen Unterschied beziiglich des Antwortverhaltens zum Thema Risiken zwi-
schen KMU und groBen Unternehmen.

Bei einem Vergleich der Chancen und Risiken iiberwiegen die Chancen (3) die Risi-
ken (2) in absoluten Zahlen. Auch die Gesamtsumme der reinen Nennung der Chancen
ist hoher als die der Risiken. Daher wird die Hypothese ,,Unternechmen stufen das
Chancenpotenzial von TTIP hoher ein, als dessen Risiken* bestatigt.

2.8 Erginzende Auswertungen

In Abbildung 13 ist der unternehmensinterne Umgang mit TTIP dargestellt. Wéhrend
bei 45 % der teilnehmenden Unternehmen keine speziellen Maflnahmen geplant sind,
beabsichtigen 42 % Mallnahmen wegen TTIP im Unternehmen zu ergreifen. In 13 %
der Unternehmen befassen sich bereits Teams mit TTIP. Dieses Ergebnis zeigt, dass
sich zwar zu dem Zeitpunkt der Umfrage nur ein kleiner Teil der Unternehmen bereits
intern mit TTIP befasst hat, was aufgrund der Unsicherheit ihres tatsdchlichen Wir-
kungsfeldes nicht verwundert. Werden zu dieser Gruppe noch diejenigen hinzuge-
nommen, die Malnahmen wegen TTIP planen, so wird jedes zweite Unternehmen mit
speziellen MaBBnahmen reagieren. Gro3e Unternehmen weisen in Bezug auf geplante
MaBnahmen ein signifikant hoheres Niveau auf als KMU. Gro3e Unternehmen planen
eher Maflnahmen als KMU.

Abbildungl4 zeigt, dass nur knapp 17 % davon ausgehen, von einer grofftmdoglichen
Absenkung der Handelshemmnisse zu profitieren, wihrend sich rund 41 % bei einer
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teilweisen Absenkung der Handelshemmnisse zu den Gewinnern zdhlen. Mit einer
signifikant hoheren Wahrscheinlichkeit sehen sich KMU nicht als Gewinner einer
teilweisen Absenkung der Handelshemmnisse, verglichen mit den groBen Unterneh-
men. Auch wenn es denkbare Erklarungen fiir dieses Ergebnis gibt, so bleibt es doch
iberraschend, da vor allem durch eine grofftmogliche Absenkung der Handelshemm-
nisse Vorteile fiir die Unternehmen entstehen.

mKeine speziellen MalRnahmen

Geplante Malnahmen

m Es beschéftigen sich bereits

429, Teams im Unternehmen damit

Abbildung 13: Umgang mit TTIP im Unternehmen (N=69)

Eine grokimaogliche Absenkung der ﬁ
Handelshemmnisse.

Eine teilweise Absenkung der

Handelshemmnisse. 41,4

Mein Unternehmen wird unabhangig vom

Ausmal von TTIP nicht zu den Gewinnern
zahlen.

Abbildung 14: Einschitzung der Position des Unternehmens nach Inkrafttreten von TTIP
(Moglichkeit der Mehrfachnennung, N=70)

Fast die Hélfte aller Befragten (47,1 %) gab an, dass ihr Unternehmen definitiv nicht
zu den Gewinnern bei Inkrafttreten von TTIP zéhlen wird und zwar ganz unabhingig
davon, in welcher Tiefe sich TTIP realisieren ldsst. Die Wahrscheinlichkeit, dass
KMU sich nicht zu den Gewinnern zdhlen, ist signifikant hoher als bei Unternehmen
mit mehr als 250 Mitarbeitern. Dieses Ergebnis fiihrt zur Ablehnung der Hypothese
,unternehmen sind gegeniiber TTIP generell positiv eingestellt”. Wenn sich knapp die

Hilfte der Unternehmen nicht zu den Gewinnern zdhlt, gehdren diese entweder zu den
Verlierern, die Konkurrenz profitiert von TTIP oder sie bleiben von TTIP unberiihrt.
Ganz gleich, welcher Umstand zu diesem Ergebnis fiihrt, allein die Tatsache, dass sich
beinahe die Hilfte der Unternehmen nicht zu den TTIP-Gewinnern zihlt, ist ausrei-
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chend, um den Schluss zuzulassen, dass die Unternehmen nicht per se eine positive
Einstellung zu TTIP haben.

3 Zusammenfassung und Fazit

Ziel der Arbeit war es, die Bedeutung des transatlantischen Investitions- und Freihan-
delsabkommens aus Sicht der Unternehmen darzustellen.

Ein Ergebnis der Arbeit lautet, dass die Unternehmen TTIP zwar ein Verdnderungspo-
tenzial zuschreiben, wenngleich dieses vor allem in den Bereichen auftreten wiirde, die
sie fiir thr Unternehmen als wenig relevant oder unproblematisch einstufen. Dariiber
hinaus iiberwiegt bei der Bewertung der Arbeitsmarktsituation ein durch TTIP hervor-
gerufenes Verschlechterungspotenzial. Nichtsdestotrotz messen die Unternehmen
TTIP durchschnittlich einen recht hohen Stellenwert bei.

AuBlerdem konnte mit Hilfe der Umfrage festgestellt werden, dass es signifikante Un-
terschiede in der Bedeutung, die TTIP beigemessen wird, zwischen kleinen und mittel-
standischen Unternehmen und groBen Unternechmen gibt, wie beispielsweise bei der
Bewertung der Chancen. Dariiber hinaus sehen sich die KMU mit einer signifikant
hoheren Wahrscheinlichkeit eher als Verlierer des Inkrafttretens von TTIP im Ver-
gleich mit den groBen Unternehmen. Die KMU stehen TTIP demnach eher skeptisch
gegeniiber.

Da die Verhandlungen von TTIP innerhalb des Forschungszeitraums noch nicht er-
folgreich beendet wurden, unterliegt das Abkommen und seine moglichen Auswirkun-
gen einer Unsicherheit, die wiederum lediglich Annahmen und mogliche Interpretatio-
nen zuldsst. Bei anderen Abkommen, deren Vertragsumfang den von TTIP noch deut-
lich iibersteigen wird, wie beispielsweise TiSA, dauern die Verhandlungen ebenfalls
noch an. Forschung im Bereich von TTIP kann moglicherweise auch bei diesen Ab-
kommen helfen, sie in einem adidquateren Ausmal} einzuschétzen. Unabhédngig davon
kann TTIP als ein Abkommen mit Vorbildcharakter (positiv oder negativ) in die Wirt-
schaftsgeschichte eingehen.
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Abstract:

Die letzte Meile stellt eines der grofiten logistischen Probleme dar. Dies verstdrkt sich vor allem durch
den wachsenden E-Commerce und der in diesem Bereich zunehmenden Bedeutung der Liefermodalitd-
ten. Bislang kommen insbesondere Benzin- und Dieselfahrzeuge fiir deren Bewdltigung zum Einsatz.
Die Folgen des Klimawandels, steigende Preise fossiler Rohstoffe und die Ubernahme von gesell-
schaftlicher Verantwortung durch die Unternehmen fiihren jedoch zu einer Fokussierung der Suche
nach alternativen Transportmitteln, die dem Anspruch der Nachhaltigkeit gerecht werden. Der nach-
folgende Artikel untersucht das Potenzial der Elektromobilitit auf der letzten Meile in urbanen Bal-
lungsrdumen aus 6konomischer, 6kologischer und sozialer Perspektive. Fiir die Analyse sind sowohl!
der theoretische Rahmen als auch der derzeitige Stand der Forschung mafigebend, da sie die Grund-
lage fiir die empirische Untersuchung mittels leitfadengestiitzter Experteninterviews bilden. Die Be-
fragung von sechs Experten aus dem (Gliter-) Verkehrssektor verdeutlicht, dass speziell batterieelekt-
rische Fahrzeuge schon heute vielseitige Vorteile bieten und wegen des Tourenprofils der letzten Mei-
le pridestiniert fiir die Verteilfahrten in Stadtgebieten sind. Allerdings zeigen sich auch die Griinde,
weshalb ihre Verbreitung derzeit noch sehr gering ist.
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1 Einleitung

Angesichts gestiegener Kundenanforderungen nimmt die Bedeutung von Serviceleis-
tungen als Wettbewerbsvorteil fiir Unternehmen zu.' Sowohl Zahlungs- als auch Lie-
fermodalititen gehoren zu den wesentlichen Differenzierungsmerkmalen, um sich von
Konkurrenzprodukten abzuheben. Durch das Angebot von Express-, Same Day- und
Zeitfenster-Zustellungen sowie durch das stetig wachsende Sendungsvolumen stehen
die Unternehmen — und vor allem deren Logistik — vor groen Herausforderungen. Die
letzte Meile, also der letzte Abschnitt in der Transportkette, stellt dabei eines der grofB3-
ten logistischen Probleme dar.? Insbesondere in stidtischen Ballungsrdumen, in denen
das Gros der Zustellungen und Abholungen erfolgt, fiihrt die Endkundenbelieferung zu
einem erhohten Verkehrsaufkommen auf den Stralen.’ Daraus resultieren starkere Be-
anspruchungen der Infrastruktur sowie Umweltbelastungen lokal durch Feinstaub,
Stickoxide und Verkehrslirm und global durch den Aussto von Treibhausgasen
(THG). Bislang spielten bei der Auswahl der Transportmittel die 6kologischen Aus-
wirkungen von Transportaktivititen eine eher sekundére Rolle in der Logistik, die sich
zukiinftig jedoch besser an verdnderte Gegebenheiten anpassen muss.* Die Griinde
hierfiir liegen zum einem in den Zielsetzungen seitens der Politik, zum anderen aber
auch in der vermehrten Ubernahme gesellschaftlicher Verantwortung der Unterneh-
men. In Anbetracht der endlichen Verfiigbarkeit fossiler Rohstoffe und den Bedrohun-
gen durch den Klimawandel ist zudem ein Anstieg der Energiekosten, der Preise fossi-
ler Brennstoffe sowie der schadstoffabhéngigen Abgaben zu erwarten.” Dadurch ge-
winnt dieses Thema auch aus 6konomischer Sicht an Relevanz.
Vor diesem Hintergrund wird nach innovativen Mdglichkeiten zur Bewdltigung der
letzten Meile gesucht, die 6konomisch, 6kologisch und sozial vertraglich sind. Hierbei
riicken speziell Elektrofahrzeuge als Alternative zu den konventionellen Benzin- und
Dieselfahrzeugen in den Fokus der Forschung und dieses Artikels.® Folgende zentrale
Forschungsfragen sollen mithilfe einer Expertenbefragung beantwortet werden:
e Was sind grundsitzlich die Herausforderungen hinsichtlich der letzten Meile fiir
die Logistik?
e Welche unterschiedlichen Formen der Elektromobilitét gibt es und welche eignen
sich fiir den Einsatz in Bezug auf das zu untersuchende Problem?
e Wie ist die Eignung der Elektromobilitit aus konomischer Sicht zu beurteilen?

! Vgl. fiir diesen und den folgenden Satz Christopher (2011), S. 16 und S. 22; Kille/Schwemmer (2014), S.
26f.

2 Vgl. Vahrenkamp/Kotzab (2012), S. 129; Bundesverband Paket und Expresslogistik (2015a), S. 12f. und S.

38.

Vgl. fiir diesen und den folgenden Satz Bundesverband Paket und Expresslogistik (2015a), S. 11f.

Vgl. Lochmahr/Boppert (2014), S. 23.

Vgl. Bretzke/Barkawi (2012), S. 61-66.

Vgl. Wallentowitz (2011), S. 3.
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e Welchen Effekt hat der Einsatz der Elektrofahrzeuge in Bezug auf transportbe-
dingte Emissionen?

e  Welche Auswirkungen sind aus sozialer Sicht von der Elektromobilitit zu erwar-
ten?

2 Theoretische Grundlagen

2.1 Die letzte Meile in der Logistik

Die letzte Meile beschreibt in der Logistik den sogenannten Nachlauf der Transport-
kette, bei dem tiber Zustelltouren und Verteilfahrten die Ware den Endkunden er-
reicht.” Dabei sind sowohl Transaktionen des Business-to-Consumer- (B2C) als auch
des Business-to-Business- (B2B) und Consumer-to-Consumer-Geschéfts (C2C) einge-
schlossen.® Zu den Zustellungskonzepten zahlt zum einen die Hauszustellung, bei der
die Ware direkt zum Kunden an die Haustiir kommt.” Zum anderen gibt es den Kun-
den-zu-Ware-Ansatz, bei dem die Kunden ihre Sendung andernorts abholen, bspw. an
Boxensystemen oder Pick-up-Stellen in den Filialen von Kurier-, Express- und Paket-
Dienstleistern (KEP) oder Supermirkten. In den meisten Transportsystemen bilden die
Verteilfahrten das ausschlaggebende Kriterium, da sie die Qualitdt und die Kosten des
Transportes maBgeblich bestimmen.' Dabei konkurriert der Leistungsanspruch der
Logistik beziiglich Gut, Zeit, Ort, Menge und Qualitdt mit der Minimierung der Kos-
ten, woraus sich ein Zielkonflikt ergibt. Das Thema der letzten Meile ist hdufig eng
verkniipft mit dem E-Commerce, da dieser als eine wesentliche Ursache des logisti-
schen Problems gilt."" Davon ist vor allem der Bereich der KEP-Dienste betroffen,
dessen Kernkompetenz in der Zustellung von Giitern liegt.”” Diese Dienstleister er-
moglichen iiberhaupt erst das Wachstum des Online-Handels, da sie die komplexe
Bewaltigung der letzten Meile iibernechmen.” Ein Grofteil der dafiir notwendigen Lie-
ferungen erfolgt wie eingangs genannt in Stadtgebieten. Daher sind Stédte in besonde-
rem Mafe von dem erhohten Verkehrsautkommen betroffen und leiden am stirksten
unter Larmemissionen und Luftverunreinigungen.'* Etwa 25 % der gesamten ver-
kehrsbedingten CO,-Emissionen sind auf den Stadtverkehr zuriickzufiihren.

7 Vgl. Gudehus (2010), S. 939.

¥ Vgl o.V.(2012), S. 311f.

Vgl. fiir diesen und die beiden folgenden Sitze Vahrenkamp/Kotzab (2012), S. 129f.; Schnedlitz et al.
(2013), S. 254-259.

Vgl. fiir diesen und den folgenden Satz Zsifkovits (2013), S. 197f.

1 Vgl. fiir diesen und den folgenden Satz Schnedlitz et al. (2013), S. 250f.

Vgl. Wannenwetsch (2014), S. 649. Eine Definition von KEP-Diensten und die Abgrenzung der einzelnen
Segmente findet bspw. in Vahrenkamp/Kotzab (2012) statt [vgl. Vahrenkamp/Kotzab (2012), S. 146-162].
Vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2015b), S. 18.

Vgl. fiir diesen und den folgenden Satz Européische Kommission (2011), S. 9.

10

13
14
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2.2 Nachhaltigkeit in der Logistik

GemilB dem Brundtland-Bericht ist von Nachhaltigkeit zu sprechen, wenn die Erfiil-
lung gegenwirtiger Bediirfnisse nicht die der zukiinftigen Generationen beeintrach-
tigt.” Ein weit verbreitetes Grundprinzip der Nachhaltigkeit ist das Drei-Saulen-
Modell. Dieses beinhaltet eine 6konomische, dkologische und soziale Dimension.
Aufgrund ihrer vielféltigen Effekte auf die Umwelt riickt die Logistik in den Fokus der
nachhaltigen Entwicklung.'® Eine einheitliche Definition von nachhaltiger Logistik hat
sich noch nicht durchgesetzt. Der Wissenschaftliche Beirat der Bundesvereinigung
Logistik verzichtet beispielsweise auf eine explizite Definition der nachhaltigen Logis-
tik und integriert die entsprechenden Ziele in der Logistik-Definition: ,,[...] Die pri-
médren wissenschaftlichen Fragestellungen der Logistik beziehen sich somit auf die
Konfiguration, Organisation, Steuerung oder Regelung dieser Netzwerke und Fliisse
mit dem Anspruch, dadurch Fortschritte in der ausgewogenen Erfiillung 6konomi-
scher, 6kologischer und sozialer Zielsetzungen zu erméglichen.”'” Gemal} dieser Er-
lauterung beriicksichtigt die Logistik grundsdtzlich alle drei Dimensionen der Nach-
haltigkeit. Bretzke und Barkawi (2012) hingegen wihlen einen anderen Ansatz und
ersetzen bei ihrem Begriffsverstindnis fiir die Nachhaltige Logistik die soziale Dimen-
sion durch den Aspekt Mobilitit." Wihrend diese Herangehensweise fiir den allge-
meinen Logistikverkehr sinnvoll ist, greift sie hier durch die Fokussierung auf Mobili-
tit zu kurz. Die soziale Dimension ist hier besser geeignet, um die Auswirkungen von
Staus, Larm und Flachennutzungen innerhalb von Stddten zu berticksichtigen, sodass
den weiteren Ausfithrungen das origindre Drei-Sdulen-Modell zugrunde liegt.

2.3 Grundlagen der Elektromobilitdt

Das Unterscheidungsmerkmal zwischen verschiedenen Antriebskonzepten ist der
Energietriger, den die Fahrzeuge als vorrangige Energiequelle nutzen.” Von einem
technischen Blickwinkel betrachtet umfasst der Begriff der Elektromobilitit die Fort-
bewegung mit jeglichen Fahrzeugen, die {iber einen Elektromotor verfiigen. Inwieweit
dessen Vor- und Nachteile in der Praxis zum Tragen kommen, hdngt vom Grad der
Elektrifizierung bzw. Hybridisierung ab.*® Zudem ist eine weitere Einteilung der Hyb-
rid-Antriebe nach dem Konstruktionsaspekt moglich.”' Die begrenzte Reichweite, die
als wesentlicher Nachteil der Elektrofahrzeuge gilt, ist aufgrund von typischen Tou-

WCED (1987), S. 43. Eine ausfiihrliche Diskussion des Nachhaltigkeitsbegriffs und der unterschiedlichen
Paradigmen findet bspw. in von Hauff (2014) statt [vgl. von Hauff (2014), S. 1-56].

' vgl. Nagel (2011), S. 5.

Delfmann et al. (2010), S. 2.

'8 vgl. Bretzke/Barkawi (2012), S. 31.

Vgl. fiir diesen und die beiden folgenden Sitze Bundesregierung (2009), S. 6.

2 vgl. fiir diesen Absatz Karle (2015), S. 21-24.

21 vgl. Schramm/Koppers (2014), S. 23-25; Karle (2015), S. 33f.
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renldngen in Stadtgebieten nahezu vernachldssigbar.” Die Stop-and-go-Fahrten, die zu
hohen Verbrauchen und Kosten bei konventionellen Antrieben fithren, sorgen durch
die Rekuperationsfdhigkeit der Fahrzeuge potenziell fiir verldngerte Reichweiten und
fiihren zu einer hoheren Energieeffizienz. Im Gegensatz zu den gut geeigneten batte-
riebetriecbenen Fahrzeugen (BEV) ist der Einsatz von brennstoffzellenbetriebenen
Fahrzeugen (FCHEV) fiir den Wirtschaftsverkehr derzeit noch nicht relevant.” Griinde
hierfiir sind der unzureichende Ausbau von Wasserstofftankstellen sowie hohe Kosten.
Allerdings ist davon auszugehen, dass sich mittel- bis langfristig daraus eine weitere
Alternative fiir den Wirtschaftsverkehr entwickelt. Der serielle Aufbau, der bei Plug-
in-Hybriden (PHEV) und Fahrzeugen mit Reichweitenverlingerung (REEV) Anwen-
dung findet, ist grundsitzlich fiir Szenarien mit hoher Stoppdichte wie der Endkun-
denbelieferung zweckméiBig. Ebenso ist hier ein Mischhybrid einsetzbar, der im Stadt-
verkehr rein elektrisch und fiir langere Fahrten kombiniert oder auf konventionelle Art
angetrieben fahrt. Gleiches gilt fiir den parallelen Aufbau bei einem Vollhybridfahr-
zeug. Da dieser jedoch bei Mikro- und Mildhybriden {iberwiegt und diese nur einen
geringen Elektrifizierungsgrad aufweisen, kommt er generell eher fiir den Fernverkehr
in Frage. Die bevorzugten Fahrzeugklassen fiir die Zustellung auf der letzten Meile
sind — abhéngig von Gebiet und SendungsgroBen — leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 Ton-
nen zuldssiges Gesamtgewicht (zGG) oder leichte LKW bis 7,5 Tonnen zGG.*

3 Zusammenfassung des Forschungsstandes und Identifikation der Forschungs-
liicke

Einige Autoren befassen sich dem Thema der Elektromobilitédt auf der letzten Meile in
der Stadt. Gemall der Fragestellung findet eine Betrachtung der Publikationen hin-
sichtlich dem okonomischen®, dem okologischen®® und dem sozialen®” Aspekt statt.
Dabei verdeutlicht sich die existierende Forschungsliicke. Die Veroffentlichungen lie-
fern insgesamt Erkenntnisse zu den Vor- und Nachteilen sowie den Auswirkungen der
Elektromobilitdt auf der letzten Meile in stddtischen Gebieten. Allerdings fokussieren
sie meist eine der Dimensionen der Nachhaltigkeit und beriicksichtigen diese nicht
gleichermaBen. Insbesondere die sozialen Aspekte werden vernachldssigt. Es findet

22
23
24

Vgl. fiir diesen und den folgenden Satz Riidiger (2014b), S. 20f.

Vgl. fiir den folgenden Absatz Riidiger (2014a), S. 24-27.

Vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik (2015a), S. 28. Eine komplette Systematisierung der Fahr-
zeugklassen mit den Abgrenzungsmerkmalen kann dem Verzeichnis des Kraftfahrt-Bundesamt (2015b) ent-
nommen werden.

Vgl. Klumpp (2014), S. 3-13; Gries Zelewski (2015a), S. 601-611; Gries/Zelewski (2015b), S. 8-18; Ha-
cker/von Waldenfels/Mottschall (2015), S. 10-76; Abidi et al. (2015), S. 6-9; Stiitz et al. (2016), S. 115-153.
Vgl. Umweltbundesamt (2015), o. S.; Klumpp (2014), S. 4 und S. 10f; Hacker/von Waldenfels/Mottschall
(2015), S. 44f. und S. 78f.; Helms et al. (2011), S. 12-14 und S. 19f;; Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilitit (0. J.), S. 7.; Stiitz et al. (2016), S. 114.

Vgl. Kampker et al. (2015), S. 300; Bernsmann et al. (2015), S. 76-89; Vastag/Schaumann (2012), S. 36f.;
Lehmann (2015), S. 26; Gries/Zelewski (2015b), S. 43; Helms et al. (2011), S. 35; Raiber (2014), S. 19;
Altenkirch et al. (2011), S. 114-172.

25

26

27
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also keine ganzheitliche Betrachtung des Potenzials in Bezug auf die Nachhaltigkeit
statt, obwohl dieses Konzept zunehmend eine Anforderung an die Logistik darstellt
und Elektrofahrzeuge als nachhaltige Transportlosung gelten. AuBBerdem basieren viele
der Studien und Beitriige auf theoretischen Uberlegungen und nur wenige stiitzen sich
auf reale Daten. Es sind ferner weder die praktischen Erfahrungen konkretisiert, noch
welche Aspekte in der Praxis tatsdchlich entscheidend sind. In Anbetracht dessen ver-
folgt dieser Artikel das Ziel, umfangreiches Sachwissen und Erkldarungen von Perso-
nen, die einen praktischen Bezug aufweisen, zu allen drei Nachhaltigkeitsdimensionen
zu erheben.

4 Empirische Untersuchung: Potenzialbeurteilung durch Experten
4.1 Das leitfadengestiitzte Experteninterview und Auswahl der Experten

Um den derzeitigen Kenntnisstand zu vertiefen und die identifizierte Forschungsliicke
zu schliefen, ist das Thema mit Hilfe von qualitativen Methoden zu untersuchen. Das
Interview stellt in seinen unterschiedlichen Auspriagungen eine weit verbreitete Erhe-
bungsform dar.*® Im Gegensatz zu anderen Verfahren definiert sich das Experteninter-
view nicht durch seine methodologische Vorgehensweise, sondern durch die Auswahl
und den Status der Befragten.” Die Durchfithrung des Interviews erfolgt in der Regel
mithilfe eines Leitfadens.® Der Leitfaden selbst dient der Gestaltung und Steuerung
der Gespréchssituation und erlaubt eine thematische Begrenzung. Zudem fungiert er
als Gedéchtnisstiitze, um die als relevant erachteten Informationen in jedem der Inter-
views gleichermalien zu ermitteln.”’ Die Selektion des Interviewten erfolgt tiber den
Status als Experte. Laut Meuser/Nagel (1991) ist es ein relationaler Status, den der
Forschende abhingig von dem Forschungsinteresse selbst verleiht.” Ferner setzt es das
Agieren im Bereich des Forschungsfelds voraus. Insgesamt wurden fiir den vorliegen-
den Artikel sechs Experten befragt, die im (Gliter-) Verkehrssektor tétig sind und be-
reits Erfahrung mit dem Einsatz von Elektromobilitit auf der letzten Meile gesammelt
haben.

2 Vgl. Nohl (2009), S. 13.

¥ vgl. Bogner/Littig/Menz (2014), S.9; Helfferich (2014), S. 559.

30 Vgl. fiir diesen und die folgenden beiden Sitze Lamnek (2010), S. 658; Meuser/Nagel (1991), S. 448f.
31 Vgl. Nohl (2009), S. 15; Gléser/Laudel (2010), S. 143f. und S. 150-153.

32 Vgl. fiir diesen und den folgenden Satz Meuser/Nagel (1991), S. 42f.
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4.2 Auswertung der Daten mittels qualitativer Inhaltsanalyse

Zur Datenauswertung ist eine qualitative Inhaltsanalyse geeignet. Verschiedene Auto-
ren widmen sich den zahlreichen Analysenformen dieser Methode und beschreiben
beispielhafte Vorgehensweisen.” Bei der konkreten Anwendung treten jedoch Prob-
leme auf, da eine systematische und umfassende Anleitung zur Auswertung des Mate-
rials fehlt. Mayring (2015) hingegen verfolgt den Ansatz, ,.eine Methodik systemati-
scher Interpretation zu entwickeln, die an den in jeder Inhaltsanalyse notwendig ent-
haltenen qualitativen Bestandteilen ansetzt, sie durch Analyseschritte und Analysere-
geln systematisiert und iiberpriifbar macht.*** Die Befragung zielt insbesondere auf
Informationen zu den Elektrofahrzeugen, der letzten Meile und den ©kologischen,
okonomischen und sozialen Aspekte der Elektromobilitit zur Bewéltigung dieses lo-
gistischen Problems ab. Zusitzlich ist die Frage nach moglichen Hindernissen des Ein-
satzes von Interesse. Die Analyse hat also den Zweck, die fiir die Praxis entscheiden-
den Fakten und Aspekte des Potenzials aus Sicht der Experten herauszuarbeiten. Infol-
gedessen ist eine Analyse auf Basis der induktiven Kategorienbildung als zweckméBig

anzunehmen.” Das konkrete Ablaufmodell dieser Technik ist folgendermaf3en aufge-
baut (vgl. Abb. 1):

Materialdurcharbeitung
. Festlegen des
GEgéﬁth—' Material, Selelctionskoritermms Kategorienformulierung
Ziel der Analyse
) und des
Theorie . . .
Abstraktionsniveaus Subsumption

bzw. neue Kategorienbildung
, Endgiiltiger Revision der Kategorien nach
Interpretation. Analyse Materialdurchgang etwa 10-50 % des Materials

Abb. 1: Prozessmodell der induktiven Kategorienbildung®

Als Ergebnis stehen ein vollstindiges Kategoriensystem und die dazugehorigen Hau-
figkeiten der Einzelkategorien zur Verfiigung. Auf dessen Basis sind die Kldrung der
forschungsleitenden Fragen sowie die Interpretation des Datenmaterials insbesondere
in Hinblick auf das Thema dieser Arbeit moglich.

Vgl. bspw. Glédser/Laudel (2010), S. 197-260; Nohl (2009), S. 39-57; Mayring (2015), S. 50-114.
Mayring (2015), S. 50.

3% Vgl. Mayring/Fenzl (2014), S. 545-548.

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Mayring (2015), S. 86.
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4.3 Deskription der Ergebnisse

Herausforderungen

Zunichst liefert die Befragung der Experten diverse Herausforderungen, die flir die
Logistik bei der Uberwindung der letzten Meile entstehen, sowie weiterfithrende Er-
lauterungen (vgl. Tab. 1):*

Herausforderungen der letzten Meile fiir die Logistik

Kategorie  Kategoriename Haufigkeit
K11 Hohe Kosten 5
K12 Fehlende Parkmiglichkeiten 2
K13 Hohes Servicelevel 3
K14 Einschrankungen durch externe Vorgaben 5
K15 Arbeftskriftemangel 3
K16 Hohes Verkehrsaufkommen 2

Tab. 1: Herausforderungen auf der letzten Meile aus Expertensicht

Zu den hohen Kosten (K1.1) haben sich insgesamt drei Experten geduBBert. Als Griinde
geben sie neben Kosten, die durch die hohe Stoppdichte entstehen, und Kraftstoffkos-
ten vor allem die Kosten, die mit dem Erreichen eines hohen Servicelevels (K1.3) ver-
bunden sind, an. Die Experten stehen vor dem Problem, den Transport moglichst kos-
tengiinstig und ressourcensparend organisieren zu miissen. Andererseits fordern die
Kunden einen immer schnelleren, komfortableren Empfang der Pakete inklusive einer
erfolgreichen Erstzustellung. Daraus entwickelt sich ein Zielkonflikt, der nur durch
eine Priorisierung losbar ist:

« ,Die fiihrende Dimension fiir uns ist also, wie konnen wir moglichst hohe Qualitdit
liefern, wie erreichen wir eine moglichst hohe Kundenzufriedenheit. Eine zweite
Dimension - ehrlicherweise - ist dann natiirlich, wie mach ich das moglichst kos-
tengiinstig und wie mache ich das moglichst ressourcensparend. Und bei diesen
ressourcensparenden Alternativen kommt dann Elektromobilitdt ins Spiel. “ (Quel-
le: Experte 5)

Weitere Probleme entstehen durch fehlende Parkmaoglichkeiten (K1.2), was das Par-

ken in der zweiten Reihe erforderlich macht. Dies behindert nicht nur andere Ver-

kehrsteilnehmer, sondern fiihrt zu zusétzlichen Kosten und ist dariiber hinaus fiir einen

Anstieg der Emissionen verantwortlich. Laut einer Berechnung von Experte 6 verur-

sacht schon ein Lieferwagen auf einer vierspurigen in Strale in Hannover einen im-

7 Anmerkung zu den nachfolgenden Tabellen zur Deskription der Ergebnisse: Die Kategorie und der Katego-
riename basieren auf dem finalen Kategoriensystem. Die Haufigkeit bezeichnet die Anzahl der zu dieser Ka-
tegorie genannten relevanten Inhalte, die subsumiert wurden. Sie gibt also nicht an, wie viele der Experten
sich zu diesem Thema dufBerten. Andernfalls wére die Haufigkeit auf maximal sechs beschrénkt.
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mensen Mehrverbrauch. Aufgrund der Brems- und Beschleunigungsvorginge der an-
deren Autos, die dem parkenden Wagen ausweichen, entsteht auf diese Weise — hoch-
gerechnet auf eine Jahresbilanz — ein Mehrverbrauch an Kraftstoff mit dem ein Mittel-
klassewagen einmal die Welt umrunden kann. Folglich entstehen ebenso CO,, Fein-
staub und andere Schadstoffe.
Diese Emissionen spielen ferner bei den Einschrankungen durch externe Vorgaben
(K1.4) neben den begrenzten Lieferzeiten eine grofle Rolle. Die Unternehmen sind
durch Grenzwerte gezwungen, auf umweltvertrdglichere Transportfahrzeuge zu setzen,
um in Stadten die Belieferung iiberhaupt durchfiihren zu diirfen. Des Weiteren rechnen
sie damit, dass die Anforderungen in einigen Gebieten weiter steigen werden und es
dort Dieselfahrzeugen in Zukunft nicht mehr erlaubt sein wird, innerstéadtische Touren
zu bedienen. Die Zeitfenster stellen zumindest fiir die letzte Meile zu B2B-Kunden ein
groBBes Problem dar. Faktisch haben laut Experte 2 die Dienstleister nur eine Stunde
fiir alle Lieferungen in den Gebieten der Innenstadt zu Verfiigung. Dadurch ist es not-
wendig, mehr Fahrzeuge einzusetzen, was sowohl aus 6konomischer als auch 6kologi-
scher Sicht nachteilig ist.

AuBlerdem gestaltet sich die Akquisition von ausreichend qualifizierten Fahrern

schwierig (K1.5). Diese haben im Idealfall jung und physisch belastbar zu sein und

bendtigen unter Umsténden besondere Fiihrerscheinklassen.

Als letzter Punkt ist das hohe Verkehrsaufkommen in den urbanen Rdumen zu nen-

nen (K1.6). Eingeschrinkte Mobilitdt durch Staus, viel Larm und ein grof3er Flachen-

bedarf fiir zusitzliche Infrastruktur sind zu erwartende Probleme durch den weiter an-
wachsenden Lieferverkehr:

« ,,Die letzte Meile an sich wird in Ballungszentren sehr, sehr spannend werden. Wir
haben in Deutschland ja die Entwicklung, dass die Menschen vom Land in die
Stddte ziehen, d.h. die Stdidte wachsen enorm. Der Flichenbedarf wird immer gro-
fser. Der Verkehr wird zunehmen und nimmt auch schon zu. Hinzukommt, dass der
E-Commerce selber horrende Wachstumsraten hat. [...] “ (Quelle: Experte 4)

Elektrofahrzeuge

Zum Thema Elektrofahrzeuge (vgl. Tab. 2) duBern sich alle sechs Experten und sind
sich einig, dass das Angebot (K2.1) ungeniigend ist.

Elektrofahrzeuge fiir die Endkundenbelieferung in Stidten

Subkategorie Kategoriename Hiaufigkeiten
K21 Angebot an Serienfahrzeugen ]
K22 Antriebstechnologie der eingesetzten Fahrzeuge

K221 Hybridtechnologien ]

K222 Einsatz von rein batterieelekirische Fahrzeugen 8

Tab. 2: Informationen zu Elektrofahrzeugen fiir die letzte Meile
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Es gibt lediglich wenige Fahrzeuge, die in einer Kleinserie verfligbar sind. Wéhrend es
im Bereich niedriger Gewichtsklassen und Kastenwagen einige Anbieter gibt, ist die
Auswabhl fiir Nutzfahrzeuge bis 3,5 Tonnen zGG stark eingeschréinkt. Fiir ein Fahrzeug
bis 7,5 Tonnen zGG besteht in der Regel nur die Mdglichkeit, ein konventionelles
Fahrzeug umzubauen. Eine Werkstatt elektrifiziert dafiir das Chassis eines alten Die-
selfahrzeugs. Dies ist jedoch mit einigen Nachteilen, wie bspw. hoheren Kosten und
erhohter Wartungsanfalligkeit verbunden. Einer der Experten begriindet die geringe
Verfiigbarkeit folgendermaf3en:

« ,,Die Anschaffungskosten sind hoch, weil die Fahrzeuge nicht in Serie produziert
werden. Die Fahrzeuge werden nicht in Serie produziert, weil die Fahrzeugindust-
rie sich keiner hohen Nachfrage gegeniibersieht oder die Bestellzahlen gering sind
oder die Anfragen gering sind. Die Anfragen sind aber wiederum gering, weil die
Preise hoch sind. Und die Preise sind hoch, weil die Mengen nicht da sind. Es ist
also ein ziemlicher Teufelskreis, in dem wir uns befinden. “ (Quelle: Experte 3)

Bei der Frage nach der geeigneten Antriebstechnologie fiir die letzte Meile in Bal-

lungszentren findet eine Differenzierung in hybrid und rein batterieelektrisch statt. Ei-

ne kritische Sichtweise beziiglich der Hybridfahrzeuge zeigt Experte 4. Er hélt es fiir
eine Briickentechnologie, die im Grunde genommen die eigentliche Innovation und
deren Entwicklung verzogert. Insgesamt geben drei der Experten an, die Hybridtech-
nologie getestet oder in Gebrauch zu haben. Jedoch liberwiegt die Ansicht, dass deren
Einsatz fiir den zu betrachtenden Bereich nicht zielfithrend ist:

« Wir haben Hybridfahrzeuge getestet, von kleinen Fahrzeugen bis hin zu 12-
Tonnern. Es hat sich aber einfach nicht so bewdhrt, wie wir uns das vorgestellt ha-
ben. Deswegen sind das alles rein batterieelektrische Fahrzeuge. Die eignen sich
fiir diesen intensiven Start-Stopp-Einsatz, d.h. die Stopps sind manchmal 200
Stopps am Tag. Es gibt aber auch Bezirke, da ham wir 400 Stopps am Tag, also so
ein permanentes Anfahren und Stehenbleiben. Und dafiir ist diese Technik einfach
am besten [...]. (Quelle: Experte 5)

Die BEV (K.2.2.2) eignen sich fiir das Tourenprofil im KEP-Bereich, welches sich

durch eine hohe Stoppdichte auszeichnet. In diesem Einsatzgebiert sind die begrenzten

Reichweiten nahezu vernachlédssigbar. Lediglich bei niedrigen Temperaturen und Hei-

zungsbetrieb erreichen sie ihre Grenzen. Zudem ist der entscheidende Vorteil der

Elektromobilitdt die Emissionsfreiheit und diese ist nur durch den Betrieb rein batte-

rieelektrischer Fahrzeuge realisierbar. Aus diesem Grund setzen die Experten fiir die

letzte Meile in urbanen Rdumen iibereinstimmend auf diese Technologie.
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Okologischer Aspekt
Auf die 6kologischen Auswirkungen dieser Fahrzeuge bezieht sich die nachfolgende

Kategorie (vgl. Tab. 3). Die folgenden Angaben beziehen sich auf die Nutzungsphase,
also auf die Belastung, die wéahrend der Fahrt entsteht.

Okologischer Aspekt der Nachhaltigkeit

Kategorie Subkategorie Kategoriename Hiaufigkeiten

K3l Angaben zur Energiequelle i)

K32 Emissionen 4
K321 Klimaschutz 1
K322 Luftreinhaltung 7

Tab. 3: Angaben zu den 6kologischen Auswirkungen

Eine Aussage hinsichtlich einer genauen Betrachtung vom Zeitpunkt der Herstellung
des Fahrzeugs bis zu dessen Entsorgung trifft keiner der Experten. Sie geben aller-
dings an, von welcher Energiequelle sie den Strom zum Laden der Fahrzeuge bezie-
hen (K3.1). Dabei handelt es sich um eine bilanzielle Verrechnung, denn in der Regel
ist nicht nachvollziehbar, auf welche Weise der Strom tatséchlich erzeugt wird. Als
eine Ausnahme generiert eines der kooperierenden Unternehmen einen Teil des beno-
tigten Stroms selbst durch Solaranlagen und vermeidet dafiir jegliche Emissionen.
Nach Ansicht zweier Experten ist Okostrom der Einzige, der bei der Verrechnung fiir
die Nutzung der Elektrofahrzeuge sinnvoll ist.

Unabhéngig von der Stromquelle sind alle Elektrofahrzeuge lokal emissionsfrei. Zu
den lokalen Emissionen (K3.2.2), zu denen Feinstaub, CO, NO, sowie SO, zéhlen,
erkldren alle Experten, dass diese vollig wegfallen und damit besonders in den Stéadten,
die unter diesen Umweltbelastungen leiden und fiir die sie eine Beeintrachtigung dar-
stellen, eine Verbesserung erreichbar ist:

o . [...] Das was die Elektromobilitdit aber schafft, das ist dann aber der andere As-
pekt, ist das Reduzieren von Schadstoffemissionen und das Reduzieren von
Ldrmemissionen. Die sind natiirlich auch signifikant wichtig, gerade fiir die Stddte,
die durch die Vorgaben in Briissel und die Luftreinhaltepline die Grenzwerte dort
erreichen miissen. Also fiir den Faktor Schadstoffemissionen- und Ldrmemissio-
nen-Reduktion ist Elektromobilitdt ein ganz, ganz wichtiger Part.* (Quelle: Exper-
te 4)

Experte 2 schriankt seine Aussage dahingehend ein, dass allein bei einer Elektrifizie-

rung der KEP-Dienstleister die Emissionen wahrscheinlich nicht spiirbar sinken. Al-

lerdings ist er auch der Meinung, dass dies einen guten Anfang darstellt und der Wirt-
schaftsverkehr dafiir pradestiniert ist.
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Okonomischer Aspekt

Neben den 6kologischen sind vor allem die wirtschaftlichen Auswirkungen relevant
(vgl. Tab. 4):

Okonomischer Aspekt der Nachhaltigkeit

Kategorie Subkategorie Kategoriename Hiufigkeiten
K4.1 Monetére Grélen
K41.1 Gesamtkostenbetrachtung 7
K412 Anschaffungskosten 11
K413 laufende Kosten 13
K414 Vehicle-to-Grid-Konzept 1
K413 Beriicksichtigung externer Effekte 2
K42 Non-monetére Grifen
K421 Imageeffekt 10
K422 Wetthewerbsvorteil ]

Tab. 4: Elektrofahrzeuge auf der letzten Meile aus 6konomischer Sicht

Vier Experten haben Informationen zu einer Gesamtkostenbetrachtung (K4.1.1),
kommen aber zu abweichenden Ergebnissen. Fiir Experte 1, 3 und 4 ist der Einsatz auf
der letzten Meile derzeit noch nicht wirtschaftlich. Laut einer Berechnung ist dafiir
eine Haltedauer von 15 Jahren notwendig, die fiir Transportmittel des Giiterverkehrs
unrealistisch ist. Das Unternehmen von Experte 5 nutzt teils Fahrzeuge mit 2,2 Tonnen
zGG@, die bei einer Gesamtlebenszyklusbetrachtung tiber 8 Jahre geringere Kosten
aufweisen als ein Dieselfahrzeug. Experte 2 betont, dass die Kosten von konventionel-
len und batterieelektrischen Fahrzeugen nicht ohne weiteres zu vergleichen sind, da
die betrachtlichen Flottenrabatte beim Kauf ebenfalls bei den BEV mit einzukalkulie-
ren sind. Unter dieser Annahme duf3ert sich Experte 2 folgendermalien:

« ,, Also wir haben in unserem Projekt jetzt eine grofie, ausfiihrliche Wirtschaftlich-
keitsbetrachtung gemacht. Und wir kénnen eigentlich sagen, momentan kann man
es eigentlich nach Gewichtklassen unterscheiden. Also je grofer das Fahrzeug
wird, desto unwirtschaftlicher ist es momentan. “ (Quelle: Experte 2)

Die sechs Experten stimmen iiberein, dass Anschaffungskosten (K.4.1.2) das ent-
scheidende Problem der Elektrofahrzeuge sind. Ein erheblicher Teil entfdllt auf die
Batterien und entgegen der Vorhersagen bleiben die Preise vorldufig konstant. Geméaf
einer groben Schitzung eines Experten betrdgt der Preis eines Elektrofahrzeugs das
2,5-3-fache eines konventionellen Fahrzeugs. Eine andere Abschdtzung basiert auf
den Batteriekosten, da diese den groften Kostentreiber bilden. Demnach ist die Batte-
riekapazitdt in Kilowattstunden mal 1.000 € zu multiplizieren, um die ungefahren An-
schaffungskosten zu erhalten. In Anbetracht dieser Betrége gestaltet sich das Erreichen
einer Wirtschaftlichkeit trotz potenzieller Einsparungen schwierig.
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Diese sind in der Kategorie ,laufende Kosten‘ (K.4.1.3) subsumiert. Das Elektrofahr-

zeug zeigt speziell fiir das Tourenprofil mit kurzen Strecken und Stop-and-go-Fahrten

seine Stirken, da es dadurch Energie zuriickgewinnt. Demgegeniiber sorgen diese laut

Experte 6 bei einem Dieselantrieb zu einem Verbrauch von bis zu 20 Liter pro 100

Kilometer. Der wesentlich geringere Energieverbrauch wirkt sich folglich positiv auf

die Gesamtbetrachtung aus:

« ,,Zu den Ersparnissen haben wir berechnet, je nach Einsatzzweck, kommen Sie mit
einem Fahrzeug [...] auf Ersparnisse Fahrstromkosten versus Kraftstoffkosten von
mindestens 60 bis 65 %. Das kann durchaus auch noch héher ausfallen. Aber das
sind so Zahlen, die wir auf jeden Fall guten Gewissens und ohne Bauchschmerzen
herausgegeben haben. “ (Quelle: Experte 3)

Die Einsparungen hiangen mafgeblich von der Differenz der Strom- und Kraftstoffkos-

ten ab. In Hinblick auf die derzeitige Preiskonstellation sind die Umstinde fiir die

Elektromobilitdt unvorteilhaft.

Die Aussagen beziiglich des nichsten Faktors, der Wartung, weichen teilweise vonei-
nander ab:

o ,,Also bei der Wartung versprechen wir uns tatsdchlich so 30 % Einsparung ge-
gentiber dem Diesel. “ (Quelle: Experte 5)

o, Was wir jetzt bspw. ausgeklammert haben, waren sdimtliche Aufwendungen fiir
Wartung. Die hdtten uns die Wirtschaftlichkeitsberechnung sowieso direkt zerstort,
weil wir mit Fahrzeugausfdllen zu kimpfen hatten und eine Reparatur kann mal
bequem die Ersparnisse, die wir mit dem Fahrzeug in einem Monat generieren,
komplett auffressen. “ (Quelle: Experte 3)

Eine Erklarung hierfiir ist, dass bei Experte 3 teilweise Umbaufahrzeuge im Einsatz

sind und diese per se eine hohere Reparaturanfilligkeit aufweisen, wenn das genutzte

Chassis schon eine bestimmte Kilometerleistung aufweist. Eine Zeitersparnis, die

bspw. mit den Lohnen der Fahrer in einer Kostenrechnung ansetzbar ist, entsteht durch

ziigigeres Anfahren als bei konventionellen Fahrzeugen, dem Entfallen von Tank-
stopps sowie den dadurch entstehenden Umwegen, die sich kumulieren. Als letzter

Punkt ist der Innenstadtzugang zu nennen, der in manchen Stadten gegen eine Gebiihr

zu erwerben ist.

Externe Effekte (K4.1.5) resultieren sowohl aus Produktions- und Transportaktivita-
ten als auch durch deren Konsum.*® Sie sind entweder als nicht kalkulierte Last oder
nicht kalkulierter Nutzen fiir die Allgemeinheit zu verstehen. Deren Beriicksichtigung
ist aus Sicht der Elektromobilitit positiv zu bewerten. Allerdings duBerten sich nur

3% Vgl. Eisenkopf (2008), S. 1018-1023. Falls diese Aktivitdten positive Nebeneffekte fiir andere Wirtschafts-

subjekte haben, die jedoch nicht direkt entlohnt werden, spricht man von einem externen Nutzen. Als externe
Kosten bezeichnet man dagegen die Schidigung anderer Wirtschaftssubjekten, fiir die der Verursacher je-
doch nicht die Verantwortung zu tragen hat. Dazu zéhlen unter anderem auch die Umweltbelastungen und
Larmbeeintrachtigungen [vgl. Eisenkopf (2008), S. 1018-1023].
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zwei Befragte dazu und Experte 3 erklart, dass eine solche Verrechnung nicht erfolgt.
Im Gegensatz zu dem Unternehmen von Experte 5, das an einer entsprechenden Kenn-
zahl arbeitet, wobei er jedoch auf die Schwierigkeit der Bepreisung von Faktoren wie
Larm oder Feinstaub hinweist.

Abgesehen von diesen Groflen sind auch non-monetéire Aspekte nicht zu vernachléssi-
gen. Diese in den Rechnungen zu erfassen, zeigt sich jedoch als schwer umsetzbar.
Das Image (K4.2.1) ist fiir alle Experten ein wichtiges Thema, wenngleich bspw. Ex-
perte 3 es als einen Nebeneffekt bezeichnet, den die Unternehmen nach auflen tragen.
Experte 1 halt aus Unternehmenssicht das Image fiir einen der entscheidenden Treiber.
Denn es ist festzustellen, dass das Bewusstsein der Kunden gegeniiber diesen Themen
zunimmt.

Ferner stellt die Elektromobilitdt auf der letzten Meile einen mdglichen Wettbe-
werbsvorteil (K4.2.2) dar. Das umweltfreundliche Image ist als ein solcher zu beurtei-
len, falls bspw. eine erhohte Zahlungsbereitschaft vorhanden ist. Vorrangig ist es aber
das Ziel, Erfahrungen zu sammeln und die Skepsis und Sorgen der Fahrer durch Tests
abzubauen. Experte 4 begriindet diese mit der Bemessung der Fahrer an Zustellquoten
und Erfolgskennzahlen. Es ist eine gro3e Unsicherheit vorhanden, wie zuverldssig die
Elektrofahrzeuge sind und wie Ausfille zu handhaben sind.

Sozialer Aspekt

Fiir die angestrebte ganzheitliche Untersuchung unter Nachhaltigkeitsaspekten folgt
zuletzt die Auswertung der Meinungen zur sozialen Dimension (vgl. Tab. 5).

Sozialer Aspekt der Nachhaltigkeit

Kategorie  Kategoriename Haufigkeit
K51 Larmemission 7
K52 Mobilitzt 9
K53 Arbeitsbedingungen 9

Tab. 5: Soziale Auswirkungen der Elektromobilitdt hinsichtlich der letzten Meile aus Perspektive der
Experten

Larm fiihrt nicht nur zu Beeintriachtigungen, sondern auch zu gesundheitlichen Schi-
den. Neben dem Bestreben, die zunehmende Luftverschmutzung zu verhindern, stehen
deshalb auch verminderte Lirmbelastungen (K5.1) im Fokus, um die Lebensqualitét
der Menschen zu verbessern. Dazu leisten die Unternehmen durch den Einsatz von
Elektrofahrzeugen auf der letzten Meile einen Beitrag. Eine quantitative Erfassung
gestaltet sich auch hier nicht einfach. Experte 5 dufert sich dahingehend als Einziger,
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ist aber auch nicht in der Lage, konkrete Zahlen zu nennen. Seine Aussage bezieht sich
auf eine Untersuchung, die er jedoch nicht selbst durchgefiihrt hat:

o ,,[...] da gab es mal eine Untersuchung, da hat man vom Fraunhofer Institut ge-
messen, wie viel Ldrm tatsdchlich prozentual dort ein Paketzustellfahrzeug im Ver-
gleich zum Dieselfahrzeug reduziert. Ich habe eine Zahl von 30 % im Kopf — es
war wirklich viel. “ (Quelle: Experte 5)

Die verringerte Gerduschbelastung ist auf eine Geschwindigkeit bis circa 50 km/h be-
grenzt, da das Reifenabrollgerdusch sie ansonsten kompensiert.
Darauf aufbauend ergeben sich Perspektiven, um die Mobilitit in Stadtgebieten zu
verbessern (K5.2). Eine der zentralen Ideen ist die Nachtbelieferung von Geschaftsfili-
alen. Die Verkehrssituation auf den innerstddtischen Stralen entspannt sich dadurch,
dass tagsiiber Touren entfallen. Als Resultat ist eine verminderte Staugefahr und ge-
ringeres Verkehrsaufkommen in den Stddten erreichbar. Die Umsetzung des Konzepts
ist derzeit allerdings noch weit entfernt. Experte 3 betont in diesem Zusammenhang,
dass die Verlagerung des Verkehrs nicht allein durch den Wechsel des Transportmit-
tels erreichbar ist, sondern durch ganzheitliche Konzepte:

« ,,Sie miissten einen konventionellen Sprinter bei Vollauslastung gegen 3—4 Elekt-
rotransporter tauschen. Das heifit, das Verkehrsaufkommen in der Stadt wiirde
noch zunehmen. [...] Also fiir den Faktor Schadstoffemissionen- und Ldrmemissio-
nen-Reduktion ist Elektromobilitit ein ganz, ganz wichtiger Part. Wenn man aber
weiterdenkt und auch iiber Verkehrsaufkommen redet und iiber die Reduzierung
des Verkehrs in Innenstddten, da wird Elektromobilitit alleine nicht die Losung
sein. Dafiir miissen weitergehende Konzepte her.* (Quelle: Experte 4)

Auf Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen (K5.3) kommen vier Experten zu

sprechen. Eine Verbesserung sehen sie in den verringerten Innengerduschen und Vib-

rationen in der Fahrerkabine sowie der laufruhigen und komfortablen Fahrweise. Le-
diglich Experte 4 hélt eine verdnderte Arbeitssituation bei Umbaufahrzeugen fiir un-
wahrscheinlich.

Hindernisse und Anreize fiir den Einsatz von Elektrofahrzeugen

In Anbetracht der bisherigen Auswertung ist ersichtlich, dass Elektrofahrzeuge als
nachhaltiges Transportmittel auf der letzten Meile geeignet sind. Deren Anzahl auf den
deutschen Straf3en ist faktisch jedoch bislang gering. Der nachfolgende Abschnitt stellt
dar, welche Griinde die Experten verantwortlich zeichnen und welche Anreize gege-
benenfalls geeignet sind, um eine Verdnderung herbeizufiihren (vgl. Tab. 6).
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Einflussgrifien auf den Einsatz von Elektrofahrzeugen

Kategorie Subkategorie Kategoriename Haufigkeiten
K61 Hindernisse
K6.1.1 Hohe Kosten 7
K612 Fahrzeugverfiigharkeit 5
K613 After-Sales-Service 5
K614 Fahrzeugeigenschaften 2
Ko2 Anreize
K621 Subventionen 9
K622 Bevorrechtisungen 11

Tab. 6: Ubersicht der EinflussgroBen der Elektromobilitit auf der letzten Meile

Als wichtigste Ursache zeigen sich die hohen Kosten (K6.1.1). Diese schlielen neben

den Anschaffungskosten auch zusitzlich notwendige Investitionen z.B. in die Ladeinf-

rastruktur mit ein. Im Allgemeinen zeigen die Unternehmen allerdings durchaus eine

Bereitschaft, auch Mehrkosten fiir die BEV zu tragen, allerdings nur in einem gewis-

sen Maf3e:

« ,,Das ist schon fiir mich der Hauptgrund. Also was ich von den KEP-Unternehmen
hore, die warten eigentlich darauf, dass es Fahrzeuge gibt zu einem ...also ich
glaub niemand geht davon aus, dass die jetzt eins-zu-eins gleich teuer sein miissen,
aber zumindest diirfen sie halt nicht viermal so viel kosten wie ein normales Fahr-
zeug.” (Quelle: Experte 2)

« ,,Da gibt es keine technischen oder keine organisatorischen Hemmnisse. Das Ein-
zige, was derzeit dagegen spricht, sind die finanziellen Rahmenbedingungen fiir die
Anschaffung der Fahrzeuge und die Kosten, die damit verbunden sind.* (Quelle:
Experte 4)

Die Experten sind sich hinsichtlich des Kostenpunkts einig. In dem mangelnden An-

gebot an Fahrzeugen (K6.1.2) sehen die Experten eine weitere Schwierigkeit, was

sich jedoch wie in K2.1 erldutert gegenseitig bedingt.

Des Weiteren ist das fehlende Servicenetz (K6.1.3) fiir das geringe Aufkommen der
Elektrofahrzeuge verantwortlich. Fiir deren Reparatur ist eine besondere Qualifikation
der Werkstitten erforderlich. Damit sich die Elektromobilitit weiter verbreitet, ist eine
wachsende Servicestruktur zwingend notwendig. Ansonsten ist deren Einsatz mit zu
hohen Risiken und Kosten im Falle eines Schadens fiir die Unternehmen verbunden.
Experte 3 bringt die vorangegangen Faktoren prazise zum Ausdruck:

« ,,Also wir haben viel mit Unternehmen zu tun, die gerne elektrifizieren wiirden,
aber es genau aus dem Grund nicht tun, weil sie genau wissen, wahlweise sind die
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Fahrzeuge sehr teuer, die Fahrzeugindustrie gibt keinen Support oder die Fahr-

zeuge sind erst gar nicht zu kriegen. “ (Quelle: Experte 3)
Als weiteres Hemmnis nennt Experte 3 die Qualititsméingel und fehlende Zuverlis-
sigkeit der Elektrofahrzeuge (K6.1.4). Experte 4 flihrt als letzten Punkt die Fahr-
zeuggrofle an. Selbst die in der Fahrzeugklasse N1 verfiigbaren Modelle sind vom
Ladevolumen geringer, als konventionelle Dieselfahrzeuge.
Um diese Hindernisse zu beseitigen oder anderweitig zu kompensieren, sind Anreize
von der Politik zu setzen. Direkte Subventionen in Form einer Kaufprdmie beurteilen
auller Experte 6, der keine Angabe dazu macht, alle Experten als kritisch. In Anbe-
tracht der immensen Kosten der Elektrofahrzeuge, stellen diese keinen Anreiz dar.
Sinnvoller sind deren Ansicht nach Investitionen in die Entwicklung und einer damit
verpflichtenden Preisreduzierung seitens der Hersteller.
Einige der Experten finden Bevorrechtigungen vielversprechender als monetire An-
reize. Experte 2 und 6 bringen das Thema Fiihrerschein zur Sprache. Fiir das Fiihren
eines leichten LKWs bis 7,5 Tonnen zGG ist mindestens eine Fiihrerscheinklasse C1
Pflicht. Die Absenkung auf die Klasse B fiir ein elektrifiziertes Fahrzeug wird bspw. in
Holland praktiziert. Dadurch gestaltet sich die Akquisition von qualifizierten Arbeits-
kriften flir die Unternehmen einfacher. Experte 1 beurteilt vor allem eine Herabset-
zung der Feinstaubgrenzen innerhalb Europas durch die Politik als zielfiihrend. Dies
zwingt die Unternehmen, auf Elektromobilitdt oder andere alternative Antriebsformen
zu setzen, wodurch sich die Hersteller einer entsprechenden Nachfrage gegeniiberse-
hen. Experte 2, 3 und 5 gehen auflerdem auf eine Erleichterung beziiglich der Liefer-
zeitfenster am Tag ein. Durch einen erweiterten Innenstadtzugang bendtigen die Un-
ternehmen wie bereits erldutert eine geringere Anzahl an Fahrzeugen, um das Gebiet
zu beliefern.

5 Schlussbetrachtung

., Die Elektromobilitdt wird nicht von heute auf morgen unser Strafienbild und die Lo-
€39

gistik verdndern. Aber sie wird es.
Die vorangegangenen Ausfiihrungen zeigen, dass es hinsichtlich der Elektrofahrzeuge
einige Probleme zu bewiltigen gilt. Im Hinblick auf die Vielzahl an Herausforderun-
gen und auf der letzten Meile sowie auf die Einfliisse und Anforderungen unterschied-
licher Anspruchsgruppen ist zu erahnen, dass ein Transportmittel alleine nicht in der
Lage ist, diese zu losen. Nichtsdestotrotz die Suche nach alternativen Antriebsformen
unerlisslich und Elektrofahrzeuge weisen in den drei Dimensionen Okonomie, Okolo-
gie und Soziales zweifelsohne Potenziale auf. Folglich sind sie als ein Transportmittel
anzusehen, das den Anspriichen der Nachhaltigkeit gerecht wird. Zudem sind diese

? Pieringer (2015), S. 32.
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bereits ein wesentlicher Bestandteil, was Uberlegungen zu iibergeordneten Logistik-
konzepten, wie der City-Logistik oder der leisen Logistik betrifft. Die in Bezug auf
,Klimawandel‘ und ,steigendes Verkehrsautkommen® identifizierten Faktoren auch
zukiinftig verstarken, wodurch mit massiven staatlichen Eingriffen zu rechnen ist. Die
Elektromobilitét bietet eine vielversprechende Losung, um eine Belieferung in Innen-
stadt- und Stadtgebieten perspektivisch zu gewéhrleisten und Abgaben und Fahrverbo-
ten, die das gesamte Geschiftsmodell von KEP-Dienstleistern gefdhrden, zu entgehen.
Die Dringlichkeit dieser Themen zeigt sich aktuell bereits in Stiddten wie Stuttgart.*’
Bezugnehmend auf die Kosten weisen sie derzeit einen Nachteil auf. Wenn die An-
schaffungskosten jedoch sinken, kommen die geringen Verbrauchskosten auch hin-
sichtlich einer steigenden Retourenanzahl und Kostentreiber wie Mehrfachzustellun-
gen und kleinen Sendungsgroflen zum Tragen. Weitere Vorteile ergeben sich, wenn
man die diskutierten Subventionen und Erleichterungen zur Foérderung der Elektromo-
bilitdt in die Analyse einbezieht. Diese MaBlnahmen 16sen bzw. entschéarfen Probleme
wie begrenzte Lieferzeitfenster, fehlende Parkmoglichkeiten oder Arbeitskrafteman-
gel. Zusammenfassend zeigt sich, dass Elektrofahrzeuge eine der vielversprechendsten
Transportmittel sind, um trotz der verdnderten Gegebenheiten und steigenden Anfor-
derungen wettbewerbsfahig zu bleiben und eine Auseinandersetzung mit diesem The-
ma unerlésslich ist. Aufgabe der Unternehmen ist es letztendlich abzuwégen, ob sie es
trotz der vor allem wirtschaftlich nachteiligen Situation schaffen einen zusétzlichen
Nutzen zu generieren und Vorteile gegeniliber Konkurrenten zu erzielen oder sie die
zukiinftige Entwicklung der Elektromobilitdt abwarten.

40 Vgl. fiir diesen und den folgenden Satz Benniihr (2016), o. S.
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Abstract:

Die Industrie 4.0 ist sowohl Herausforderung wie auch Chance fiir den Wirtschaftsstandort
Deutschland. In der Diskussion um die Verdnderung der industriellen Arbeitswelt wird neben
Cyber-Physischen Systemen, dem Internet der Dinge und Dienstleistungen, Selbststeuerung
und Mobilitdt auch von der Nachhaltigkeit dieser Entwicklung gesprochen. Was darunter zu
verstehen ist, bleibt jedoch meist unklar. Dies mag zum einen am ebenfalls schwer zu fassen-
den Begriff der Nachhaltigkeit liegen, zum anderen aber auch an der Tatsache, dass oft un-
klar ist, welche Auswirkungen die vierte industrielle Revolution auf 6kologische oder soziale
Aspekte der Produktion hat. Diesen Konsequenzen will der vorliegende Beitrag nachgehen.
Ziel ist es dabei, Chancen und Risiken aufzuzeigen, die die Industrie 4.0 fiir ein nachhaltiges
Wirtschafte birgt. Die Untersuchung ist dabei wie folgt gegliedert:

Kapitel 2 legt zundchst die begrifflichen und inhaltlichen Grundlagen des Beitrags. Dies um-
fasst auch die Vorstellung von Ansdtzen zur Operationalisierung der Nachhaltigkeit. Auf die-
sen Ansdtzen baut Kapitel 3 auf und analysiert anhand der existierenden Literatur fiir ausge-
wdhlte Indikatorenbereiche, ob aktuelle Entwicklungen im Kontext der Industrie 4.0 das
nachhaltige Wirtschaften unterstiitzen oder diesem entgegenwirken. Kapitel 4 zieht ein auf
den vorherigen Ausfiihrungen aufbauendes Fazit.
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1 Einfiithrung

»|... Die] rasant zunehmende Digitalisierung von Wirtschaft und Gesellschaft [...]
verdndert nachhaltig die Art und Weise, wie zukiinftig in Deutschland produziert und
gearbeitet wird. [... Es] bestimmen nun intelligente Fabriken (sogenannte ,,Smart Fac-
tories*) die vierte industrielle Revolution.”! - ,In Zeiten des Fachkriftemangels und
der zunehmenden Diversitdt der Beschéftigten [...] ermdglicht Industrie 4.0 [...] da-
mit nachhaltige Produktivitit durch Arbeit.*

Diese Zitate der Plattform Industrie 4.0 (2016) und des Arbeitskreis Industrie 4.0
(2013) fassen priagnant zusammen, dass die aktuell stattfindende vierte industrielle
Revolution eine langfristige, dauerhafte Verdnderung der Produktionswirtschaft in
Deutschland bedeutet.” Der angesprochene Begriff einer nachhaltigen Veranderung
bezieht sich in beiden Fallen auf die ,,ldngere Zeit anhaltende Wirkung**, ist allerdings
schon bei einer geringfiigig anderen Formulierung nicht mehr eindeutig interpretierbar,
wie das folgende Zitat zeigt: ,,Die vierte industrielle Revolution ist fiir den Standort
Deutschland ein wichtiger Faktor, um nachhaltig wirtschaftlich produzieren zu kon-
nen.””> Diese Einschidtzung von PWC mag zwar zundchst wirklich nur auf eine lang
anhaltende Wirtschaftlichkeit abzielen. Bei genauerem Betrachten bringt sie jedoch die
Mehrdeutigkeit des Nachhaltigkeitsbegriffs zu Tage: Der Nachhaltigkeit geht es um
mehr als wirtschaftliche Aspekte - wie ist die angesprochene Verdanderung unter ande-
ren Aspekten, beispielsweise also in 6kologischer oder sozialer Hinsicht zu beurteilen?
Zu dieser zweiten Bedeutung des Begriffs ,,nachhaltig® lassen sich in weiteren Verof-
fentlichungen zum Thema Industrie 4.0 unmissverstandliche Aussagen oder Forderun-
gen finden:

,Die Digitalisierung ermoglicht auch Innovationen fiir ein 6ko-sozial vertriglicheres
Wirtschaften - wenn denn das Potential genutzt wird.“® - ,,In einer ,intelligenten, ver-
netzten Welt* wird das Internet der Dinge und Dienste in allen Bedarfsfeldern Einzug
halten. Der Wandel vollzieht sich [...] bei nachhaltigen Mobilititskonzepten (Smart
Mobility, Smart Logistics) [...]*"- ,,Industrie 4.0: An die Produktion der Zukunft wer-
den hohe Anforderungen gestellt: Sie muss intelligent, wandelbar, effizient und nach-
haltig sein.®

Alle dieser beispielhaft genannten Quellen erwdhnen einen Zusammenhang zwischen
Industrie 4.0 und der Nachhaltigkeit, bleiben aber eine nidhere Untersuchung schuldig.
Aus diesem Grund befasst sich die vorliegende Untersuchung mit den Chancen und
Risiken der Industrie 4.0 aus der bislang sehr oberflachlich behandelten Perspektive
der Nachhaltigkeit und soll folgende Fragen beantworten:

Plattform Industrie 4.0 (2016).
Kagermann/Wahlster/Helbig (2013), S. 20.
Vgl. Bauernhansl (2014), S. 33.

Duden (2017).

PWC (2014), S. 19.

Bergius (2015).
Kagermann/Wahlster/Helbig (2013), S. 23.
Fraunhofer-Gesellschaft (2016).
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e Welche Moglichkeiten zur Beurteilung von Nachhaltigkeitsaspekten im Kon-
text der industriellen Digitalisierung existieren?

e Welche Chancen und Risiken bietet die Industrie 4.0 fiir ein nachhaltiges Wirt-
schaften?

Hierzu stellt der Beitrag zunédchst Grundlagen zu Industrie 4.0 sowie zum Begriff der
Nachhaltigkeit und deren moglicher Operationalisierungen vor, um anschlieend an-
hand einer unstrukturierten Literaturanalyse einen ersten Uberblick iiber mdgliche
Auswirkungen der digitalen Transformation in der industriellen Produktion auf Aspek-
te der Nachhaltigkeit zu geben.

2 Theoretische Grundlagen

Sowohl bei dem Begriff Industrie 4.0 wie auch dem der Nachhaltigkeit handelt es sich
um Bezeichnungen, deren Verstdndnis nicht immer einheitlich ist. Daher werden diese
Konzepte in Abschnitt 2.1 und Abschnitt 2.2 zunichst allgemein im Rahmen des vor-
liegenden Beitrags definiert. Abschnitt 2.3 stellt Ansdtze zur Operationalisierung der
Nachhaltigkeit vor, die im Anschluss fiir die Beurteilung konkreter Entwicklungen
herangezogen werden.

2.1 Industrie 4.0 und seine Inhalte

Der Begriff Industrie 4.0 beschreibt die Hightech-Strategie der Bundesregierung und
wird auch durch diese gepragt. Eine allgemein anerkannte und entsprechend verbreite-
te Definition existiert jedoch nicht. Die Terminologie fasst vielmehr einen Paradig-
menwechsel zusammen, welcher durch eine zunehmende Digitalisierung, intelligente
Produkte und Maschinen sowie sich selbst steuernde, modulare Fertigungsanlagen ge-
kennzeichnet ist. Dem vorliegenden Beitrag dient das auf einem Review verschie-
denster Definitionsansdtze aufbauende Begriffsverstindnis von Sucky et al. als Aus-
gangspunkt. Demnach steht der Begriff Industrie 4.0 ,,[...] fiir die vierte industrielle
Revolution, einer neuen Stufe der Organisation und Steuerung des gesamten Wert-
schopfungsnetzwerks iiber den Lebenszyklus von Produkten hinweg. Diese wird durch
die Integration von Cyber-Physischen Systemen in Produktion und Logistik sowie
durch die Anwendung des Internets der Dinge als Infrastruktur ermoglicht. Dadurch
werden alle an der Wertschopfung beteiligten Instanzen miteinander vernetzt, Informa-
tionen in Echtzeit bereitgestellt und durch die autonome Interaktion der Instanzen so-
wie deren Selbststeuerung ein besserer Wertschopfungsfluss gewéhrleistet. Diese Vo-
raussetzungen sind notwendig, um individualisierte Produkte in einer hoch flexiblen
(GroBserien-)Produktion fertigen zu kénnen.*’

Ziel der Industrie 4.0 ist es somit, eine flexible Produktion zur Erfiillung individuel-
ler Kundenbediirfnisse zu gestalten und umzusetzen. Die organisatorische Gestaltung
der betrachteten Leistungssysteme und deren Steuerung stehen dabei im Mittelpunkt

?  Sucky etal. (2016), S. 252.
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der Betrachtung. Zusammen mit weiteren Komponenten bilden Cyber-Physische Sys-
teme und das Internet der Dinge die Grundlage entsprechender Konzepte.'” Durch
Aufnahme dieser Bestandteile in klassische Produktionsumgebungen entsteht eine in-
telligente Fabrik, die sog. ,,Smart Factory*“. Die vorgenannten technischen Vorausset-
zungen ermoglichen eine digitale Abbildung aller physischen Prozesse und verbessern
die Informationstransparenz.

Die additive Fertigung - auch als 3D-Druck bekannt - ist eine weitere Entwicklung
in diesem Kontext, um kundenindividuelle physische Objekte zu ,,drucken." Digitale
Modelle der Produkte und generative Fertigungstechnologien ermdglichen es, kom-
plexe Teile als Einzelstiicke herzustellen. Auch die Wirtschaftlichkeit entsprechender
Verfahren soll sich langfristig der Massenfertigung annéhern.

,,Big Data* steht als Schlagwort flir das mit all diesen Entwicklungen verbundene
Datenvolumen, die Datenvielfalt und -verdnderungsgeschwindigkeit sowie die dadurch
ermoglichte Wertschopfung.'? Auf Basis dieser Daten entstehen vielfdltige Analyse-
und Optimierungsszenarien mit wertschopfungsrelevantem Charakter. Als ein Beispiel
sei hier ,,Predictive Maintenance* genannt, bei der durch eine kontinuierliche Analyse
der Daten, die von Fertigungsmaschinen iiber entsprechende Sensoren erfasst werden
(bspw. Temperatur, Schwingungsverhalten, Energieverbrauch), mogliche Defekte und
Produktionsausfille bereits vor ihrem Eintreten durch eine friihzeitige Ersatzteilbestel-
lung und bedarfsgerechte Wartung der Maschinen verhindert werden konnen. "

,Logistik 4.0% auch ,,smart logistics* genannt, bezeichnet die technische Unter-
stiitzung fiir die innerbetriebliche Logistik wie auch die Transportlogistik.'* Diese
nutzt unter anderem autonom agierende Systeme, die eine hohere Flexibilitdt und bes-
sere Skalierbarkeit erlauben. Logistik 4.0 kann sowohl als Treiber als auch als Folge
einer Industrie 4.0 interpretiert werden.

2.2 Aspekte der Nachhaltigkeit

Nachhaltiges Handeln ,,[...] meets the needs of the present without compromising the
ability of future generations to meet their own needs [...]*." Diese Formulierung des
Brundtland-Reports bildet die Grundlage jeder Nachhaltigkeitsdiskussion. Es stellt
sich jedoch die Frage, welche Bediirfnisse (,,needs®) im Sinne der Nachhaltigkeit be-
friedigt werden sollen und mit welchen Ressourcen dies moglich ist.

Es hat sich die Erkenntnis durchgesetzt, dass die zu betrachteten Ressourcen nicht nur
eine Okonomische, sondern auch eine oOkologische und weitergehend eine soziale
Komponente besitzen. Diese Sichtweise fasst das sogenannte Triple-Bottom-Line-

1% vgl. Erdle (2014), S. 12.

Vgl. Gebhardt (2014), S. 2.

Vgl. De Mauro/Greco/Grimaldi (2015), S. 103.

Vgl. Schoning/Dorchain (2014), S. 545.

Vgl. fiir den folgenden Absatz Sucky et al. (2016), S. 249f.

World Commission on Environment and Development (1987), S. 8.
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Konzept zusammen.'® Diskutabel ist, ob die drei Komponenten untereinander substitu-
ierbar sind oder nicht."” Eine schwache Nachhaltigkeitskonzeption geht von einer ge-
genseitigen Austauschbarkeit aus; der gegenteilige Ansatz, eine starke Nachhaltig-
keitskonzeption, schlieft eine Substitution zwischen den drei Bereichen aus.'® Unab-
hingig von der vertretenen Konzeption beschreibt der Triple-Bottom-Line-Ansatz
Nachhaltigkeit sehr allgemein. Hier liegt ein Grund dafiir, dass unter dem Begriff der
Nachhaltigkeit eine Vielzahl an unterschiedlichen StoBrichtungen, Konzepten, Ideen,
aber auch Produkten zu finden ist."” Unter einem nachhaltigen Produkt wird i. d. R. ein
Gut verstanden, das die Kundenwiinsche erfiillt und dabei eine verbesserte okologi-
sche und soziale Qualitit gegeniiber einem Alternativprodukt aufweist.® Dies lédsst
sich mit dem Anspruch beschreiben, die Umwelt sowie die Gesellschaft sowohl bei
der Ressourcengewinnung wie auch bei allen Wertschopfungsprozessen so wenig wie
moglich zu belasten.”

Fiir eine konkrete Beurteilung von MafBnahmen und Entwicklungen bedarf es einer
Operationalisierung des Nachhaltigkeitsbegriffes, der iiber den abstrakten Triple-
Bottom-Line-Ansatz hinausgeht. Ein hierfiir geeignetes Instrument sind Nachhaltig-
keitsindikatoren. Der folgende Abschnitt stellt verschiedene Konzepte gegeniiber, aus
denen im Anschluss einige besonders relevante Bereiche und Indikatoren fiir die Un-
tersuchung im Abschnitt 3 dieses Beitrags ausgewahlt werden.

2.3 Operationalisierung der Nachhaltigkeit

Die Studie ,,Indicators for Monitoring Integration of Environment and Sustainable De-
velopment in Enterprise Policy* von Hertin et al. (2001) enthilt sog. ,,Headline Indica-
tors, die bestimmte Nachhaltigkeitsbereichen den Dimensionen des Triple-Bottom-
Line-Konzeptes zuordnen, ohne diese miteinander zu verbinden.*

' Vgl. Elkington (1998), S. 69-96.

7" vgl. fiir die Diskussion z. B. Déring/Ott (2001).

'8 Eine kritische Diskussion dieses Ansatzes wiirde an dieser Stelle zu weit fiihren. Es sei jedoch angemerkt,
dass durch das Triple-Bottom-Line-Konzept (Okologie — Okonomie — Soziales) der ehemals auf fiinf Siulen
beruhende Ansatz der Rio-Konferenz von 1992 signifikant beschnitten wird. Hiernach stiitze sich der Nach-
haltigkeitsbegriff auf eine okologische, dkonomische, soziale, kulturelle und ethnische Entwicklung. Vgl.
Flamig (2015), S. 32-33.

Kritisch werden auch die mit diesem Drei-Siulen-Modell (Okologie — Okonomie — Soziales) verbundenen
Messprobleme und Zielkonflikte diskutiert. Werden die drei Sektoren konsequent als gleichrangig betrachtet,
miisste beispielsweise eine MaBnahme zur Reduktion der Schadstoffemissionen (Okologie) nicht nur mit den
damit verbundenen Kosten (Okonomie) bewertet werden, sondern auch unter dem Aspekt, ob mit dem ent-
sprechenden Aufwand bei z. B. der Bekdmpfung von Kinderarbeit (Soziales) ein hoherer sozialer Nutzen er-
zielt werden konnte. Vgl. Bretzke (2014), S. 35-43.

Vgl. Seuring/Miiller (2008), S. 1700.

2l vgl. Shrivastava (1995), S. 120-126.

2 Vgl. Hertin et al. (2001), S. 12.
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Okologisch Okonomisch Sozial
Energieverbrauch | Wirtschaftsentwicklung Beschiftigung
Emissionen Produktivitit Bildung
Transport Unternehmertum Einkommensverteilung
Abfall Innovation Zugang zu digitalen Services
Ressourcenverbrauch Investitionen Arbeitsbedingungen

Tabelle 1: Bereiche der Headline Indicators nach Hertin et al.”®

Jedem der in Tabelle 1 aufgefiihrtem Bereich sind konkrete Indikatoren zugeordnet, so
ist bspw. der zur Wirtschaftsentwicklung zugehorige Indikator die jahrliche Wachs-
tumsrate des BIP.** Zusitzlich zu den Headline Indicators existieren auch noch sechs
sog. ,,Integration Indicators®, die verschiedene Dimensionen der Nachhaltigkeit mitei-
nander verkniipfen (z. B. Wettbewerbsfahigkeit und Ressourceneffizienz: Wasserver-
brauch und Abfallgenerierung pro Wertschopfungseinheit).?

Die Commission on Sustainable Development (CSD) der Vereinten Nationen verdf-
fentlicht seit 1995 eine Liste mit Nachhaltigkeitsindikatoren, die aktuell in der dritten
Version vorliegt.”* Die Autoren nehmen dort keine Zuordnung der insgesamt 96 Indi-
katoren in 14 Themenbereichen zu den Nachhaltigkeitsdimensionen vor, um fiir alle
Indikatoren einen integrativen, dimensionsiibergreifenden Charakter zu betonen.”” So
wire bspw. das BIP pro Kopfim Gegensatz zum BIP eines Landes ein Indikator, dem
zuséatzlich zu 6konomischen auch soziale Aspekte zugeschrieben werden kénnen, da er
sich auf den einzelnen Menschen und nicht auf die makrookonomische Dimension
bezieht.

Die Bundesregierung Deutschlands verdffentlicht durch das Statistische Bundesamt in
aktuell zweijdhrigem Turnus einen Nachhaltigkeitsbericht, der anhand verschiedener
Indikatoren den Erfolg bzw. Misserfolg politischer Strategien zur Forderung einer
nachhaltigen Entwicklung misst.*® Der aktuelle Bericht aus dem Jahre 2016 umfasst 17
Indikatorenbereiche, die sich abgesehen von der Strukturierung nur wenig von den 21
Indikatoren des Berichts aus 2014 unterscheiden.” Fiir die Indikatoren des Berichts
aus 2014 zeigt Kleine entsprechend Abbildung 1 eine Mdoglichkeit der Einordnung in
das Triple-Bottom-Line-Konzept und verdeutlicht damit, dass ein Teil der Indikatoren
mehr auf einzelne Dimensionen fokussiert, die Mehrzahl aber einen eher integrativen
Charakter einnimmt.

" Quelle: in Anlehnung an Hertin et al. (2001), S. 23.

# Vgl. Hertin et al. 2001), S. 23.

2 Vgl. Hertin et al. (2001), S. 22-24.

26 Vgl. United Nations (2007), S. 3f.

27 Vgl. United Nations (2007), S. 9f.

28 Vgl. Statistisches Bundesamt (2014), S. 3 fiir die Ziele und den Hintergrund des Berichts.
2 Vgl. Statistisches Bundesamt (2017), S. 120-132; Statistisches Bundesamt (2014), S. 67-71.
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Abbildung 1: Einordnung der Indikatoren in die Nachhaltigkeitsdimensionen nach Kleine.*’

Hertin et al. Commission on Indikatorenbericht | Indikatorenbericht
(S.23) Sustainable Devel- | der Bundesregie- der Bundesregie-

opment / United rung 2016 rung 2014

Nations (S. 10-14) | (S, 120-132) (S. 67-71)
Economic Macroeconomic 8.4 - Wirtschaftliche | 10 - Wirtschaftliche
Development performance Leistungsfahigkeit Leistungsfahigkeit
Energy use, Material 8.1 - Ressourcen- 1 - Ressourcenscho-
Resource Use consumption, schonung nung

Energy use,

Waste generation

(Air emissions) Energy use 7.2 - erneuerbare 3 - erneuerbare
Energien Energien
Transport Transportation 11.2 - Mobilitit 11 - Mobilitét
Employment Employment 8.5 - Beschiftigung | 16 - Beschiftigung
Working Conditions | Health 3 - Gesundheit 14 - Gesundheit

Tabelle 2: Gegeniiberstellung sich entsprechender Indikatorenbereiche in verschiedenen Operationali-

sierungen der Nachhaltigkeit.

3% Quelle: Kleine (2009), S. 139.
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Eine Analyse der unter den Konzepten der Smart Factory und Smart Logistics zusam-
mengefassten Entwicklungen anhand aller soeben aufgezeigten Operationalisierungen
und mdglichen Indikatoren iibersteigt den Umfang des vorliegenden Beitrags. Auf-
grund der Uberschneidungen der verschiedenen Operationalisierungen ist dies auch
nicht sinnvoll. Hierzu zeigt Tabelle 2 einige ausgewéhlte Bereiche, bei denen in der
Literatur Zusammenhdnge zwischen Industrie 4.0 und nachhaltiger Entwicklung iden-
tifiziert werden konnten und fiir die sich in allen bisher aufgegriffenen Operationalisie-
rungskonzepten der Nachhaltigkeit Entsprechungen finden lassen. Dies impliziert
nicht, dass die Indikatoren im Detail identisch sind, die Bereiche intendieren jedoch
jeweils einen sehr dhnlichen Zweck.

3 Analyse ausgewihlter Indikatorenbereiche

Die Struktur der Analyse orientiert sich an den in Tabelle 2 angefiihrten Bereichen der
Nachhaltigkeit und den dazugehorigen Indikatoren im Indikatorenbericht der Bundes-
regierung 2014, da diese auf Basis der Einordnung von Kleine dadurch eine Beurtei-
lung hinsichtlich der Nachhaltigkeitsdimensionen ermdglicht. Grundlage der folgen-
den Darstellung sind Aussagen, die im Rahmen einer unstrukturierten Literatursuche
identifiziert werden konnten.

3.1 Wirtschaftliche Leistungsfdihigkeit

Allgemein bemisst sich die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit eines Landes am Brutto-
inlandsprodukts und dessen Verdnderung. In Bezug auf die Lebensqualitidt der Be-
wohner eines Landes muss das BIP pro Kopf herangezogen werden.”' Bezogen auf
einzelne Wirtschaftsbereiche oder individuelle Unternehmen ldsst sich das jeweilige
Branchen- oder Unternehmenswachstum betrachten, um eine Aussage dariiber treffen
zu konnen, wie sich die erwarteten Verdnderungen im Rahmen der Industrie 4.0 auf
die betrachteten Objekte auswirken.

Der Industrie 4.0 wird in der Gesamtheit der Entwicklungen und ohne konkrete Ein-
flussfaktoren die Fahigkeit zugeschrieben, die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Industrie und somit die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit in Deutschland positiv zu
beeinflussen. Das Institut fiir Arbeitsmarkt- und Bildungsforschung (IAB) kalkuliert in
einer Szenariorechnung mit einer preisbereinigten Steigerung des BIP um insgesamt
ca. 33 Mrd. € bis 2030.%* Eine PwC-Studie prognostiziert mittels einer Befragung von
235 tiberwiegend aus dem verarbeitenden Gewerbe stammenden Unternehmen ein zu-
sdtzliches jéhrliches Unternehmenswachstum von 2,5 % durch Industrie 4.0 - Losun-
gen und digitalisierte Produkte unabhingig von der Unternehmensgréfe.”” Auch Stu-
dien von BITKOM/Fraunhofer sowie von GeSI erwarten dhnliche positive Effekte.

31 Vgl. Statistisches Bundesamt (2014), S. 69.
32 Vgl. Wolter et al. (2015), S. 54.
3 Vgl. PWC (2014), S. 47-49; ebd., S. 29f.
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Letztere gehen bis zum Jahr 2030 von einer Steigerung des weltweiten Wirtschafts-
wachstums von 11 Billionen US-Dollar auf Grund des zunehmenden Einsatzes von
Informations- und Kommunikationstechnologie in den Wirtschaftssektoren Mobilitét
und Logistik, Produktion, Erndhrung, Bau, Energie, Gesundheit, Bildung aus.**

Fiir die in der Studie von BITKOM/Fraunhofer untersuchten Branchen (Maschinen-
und Anlagenbau, Elektrotechnik, Automobilbau, chemische Industrie, Landwirtschaft,
Informations- und Kommunikationstechnologie) wird mit einem zusétzlichen Wachs-
tum von 1,7 % gerechnet, welches auf die Industrie 4.0 zuriick zu fiihren ist.”> Die Au-
toren rechnen allerdings mit positiven gesamtwirtschaftlichen Effekten, die weit {iber
die betrachteten Branchen hinaus reichen. Somit ist zu erwarten, dass sich die Industrie
4.0 gemessen am Indikator der wirtschaftlichen Leistungsfdhigkeit in den kommenden
Jahrzehnten sowohl aus 6konomischer Sicht (unternehmens- oder branchenspezifische
Wettbewerbsfahigkeit) als auch in der sozialen Dimension (mehr Wirtschaftsleistung
pro Kopf) positiv auf Nachhaltigkeitsaspekte auswirkt.

3.2 Ressourcenschonung

Der vom Statistischen Bundesamt erstellte Indikatorenbericht aus dem Jahr 2014 er-
fasst Aspekte der Ressourcenschonung mit den Indikatoren Endenergieproduktivitit,
Primédrenergieverbrauch und Rohstoffproduktivitit.’® Entwicklungen, die der Industrie
4.0 zugeordnet werden und direkt oder indirekt Einfluss auf diese Kennzahlen haben,
sind in Tabelle 3 angegeben. Hier sind auch die voraussichtlichen Folgen der einzel-
nen Aspekte aufgefiihrt.

Die Auflistung ldsst erkennen, dass viele Entwicklungen der Industrie 4.0 zu einer Re-
duktion des Energie- und Ressourcenverbrauchs fiihren. Dieser Aspekt wird héufig als
entscheidender 6konomischer Vorteil der industriellen Digitalisierung genannt. Auch
ohne neue Geschéftsmodelle sind dadurch Wettbewerbsvorteile zu realisieren. Ein ver-
ringerter Ressourceneinsatz ist auch aus 6kologischer Perspektive positiv zu bewerten.
Somit leistet die vierte industrielle Revolution einen Beitrag zu nachhaltigem Wirt-
schaften, wenn die Aspekte Energieeinsatz, Ressourcenverbrauch und Rohstoffpro-
duktivitit betrachtet werden. Lediglich bei der additiven Fertigung finden sich keine
eindeutigen Aussagen iiber deren Auswirkung auf die okologische Dimension der
Nachhaltigkeit. Zwar reduziert eine Vor-Ort-Produktion den entsprechenden Trans-
port- und Lagerbedarf, der hohe Ausschuss und Energiebedarf dieses Herstellungsver-
fahrens konnte die entsprechenden Einsparungen aber iibersteigen.

3 Vgl. GeSI (2015), S. 3.
3 Vgl. fiir den folgenden Absatz BITKOM/Fraunhofer (2014), S. 39; Bauer/Horvath (2015); S. 517.
36 Vgl. Statistisches Bundesamt (2014), S. 67.
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Entwicklung

Auswirkungen

Zunehmende Verbreitung von
Energiemanagementsystemen.

Energieeinsparung von 10 %."’

Einsatz von Simulationen paral-
lel zu physischen Prozessen und
Maschinen.

Ressourcenorientierte Planung, die den Energie- und
Rohstoffbedarf reduziert.

Optimierung im laufenden Betrieb ermoglicht einen Pro-
duktivititszuwachs von 10 %.*’

Erhohte Prozesstransparenz | Optimierte Planung erlaubt jdhrliche Effizienzsteigerun-
durch  Datenerfassung  und | gen von mind. 3,3 %.*

-aufbereitung.

Zunchmender  Einsatz  der | Vermeidung von Abfillen in der Produktion.*'

additiven Fertigung. Produktion vor Ort reduziert den Ressourceneinsatz fiir

den Transport.

Zusitzlicher Materialbedarf durch bendtigte Stiitzstruktu-
ren.

Hoher Energieverbrauch des Fertigungsverfahrens.

Aktive Unterstiitzung der Her-
stellungsprozesse durch Cyber-
Physical-Systems.

Produktion wird bis zu 50 % produktiver.*

Zunehmender Einsatz

RFID-Tags.

von

Resultierende Beschleunigung der Identifikation fiihrt zu
kiirzeren Durchlaufzeiten und einer erhohten Energieefti-
zienz.”

Weiter zunehmende Integration
von Informations- und Kommu-
nikationstechnologie in Wert-

schopfungsprozesse.

Entkopplung des Wirtschaftswachstums vom Energiever-
brauch.*

Tabelle 3: Auswirkungen der Industrie 4.0 auf Endenergieproduktivitit, Primérenergieverbrauch und

3.3 Erneuerbare Energien

Rohstoffproduktivitét.

Trotz steigender Energieeffizienz wird auch zukiinftig Energiebedarf bestehen. Dieser
nimmt aufgrund des Wirtschaftswachstums und nicht zuletzt der in der Industrie 4.0
eingesetzten elektronischen Systeme weiter zu. Nachhaltiges Wirtschaften ist daher
nur moglich, wenn es langfristig gelingt, den gesamten Energiebedarf aus erneuerba-

37 Vgl. Siemens (2012), S. 13.

¥ vgl. Kriickhans/Meier (2013), S. 3; ebd., S. 9.

% Vgl. Siemens (2012), S. 19.

% vgl. Koch et al. (2014), S. 19; Busch et al. (2015), S. 19.

41

und die hier angegebene Literatur.
Vgl. Kagermann (2014), S. 33-34.
# Vgl. VDMA (2015).

* Vgl. GeSI (2015), S. 3.

)

Vgl. zu diesem und den weiteren Vor- und Nachteilen der additiven Fertigung Petschow et al. (2014), S. 27
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ren Quellen zu decken. Der Indikatorenbericht beinhaltet daher mit dem Anteil erneu-
erbarer Energien am Endenergieverbrauch bzw. dem Anteil des Stroms aus erneuerba-
ren Energiequellen am Stromverbrauch zwei Groflen zur Operationalisierung dieses
Aspektes.®

Eine groe Herausforderung der Energieversorgung aus erneuerbaren Quellen ist de-
ren Abhéngigkeit vom Wetter. Dies betrifft insbesondere die Stromgewinnung mit Hil-
fe von Photovoltaik- sowie Windkraftanlagen. Zudem ermoglichen es diese Quellen
nicht, kurzfristige Bedarfe zu decken, wenn die Sonne nicht scheint bzw. kein Wind
weht. Die daraus entstehenden Leistungsspitzen und -téler auf der Angebotsseite stel-
len eine entsprechende Herausforderung dar. Die Industrie 4.0 ist jedoch in der Lage,
einen Beitrag zur Bewiltigung dieser Problematik zu leisten. Die erhohte Transparenz
von Prozessen und Verfiigbarkeit von Daten ermoglicht ein intelligentes Stromnetz,
ein Smart Grid.* Dieses verfligt tiber die Fahigkeit einer flexiblen und nachfragege-
steuerten Stromerzeugung, die intelligente Ubertragung und Verteilung von vorhande-
nem Strom sowie eine Speicherung und einen Verbrauch, der sich am Angebot orien-
tiert. So ist denkbar, dass ein intelligentes Stromnetz durch aktives Lastenmanagement
fiir einen gleichbleibenden Stromverbrauch sorgt.*” In diesem Zusammenhang konnen
dezentrale Speicher wie die Batterien von Elektrofahrzeugen zum Lastenausgleich ge-
nutzt werden.*® Gleiches gilt fiir Speicher, die in groBer Anzahl und an verschiedensten
Stellen in der industriellen Produktion existieren.* Dafiir bedarf es aber einer entspre-
chenden Vernetzung und Koordination. Gelingt diese, so liegt in der vierten industriel-
len Revolution ein groBes Potenzial, die in Deutschland angestrebte Energiewende hin
zu erneuerbaren Energiequellen zu verwirklichen.” Dies beeinflusst die Indikatoren
positiv, die den Anteil entsprechender Quellen am Stromverbrauch messen. Hier exis-
tiert daher nicht nur ein Potenzial. die Energiewende positiv zu gestalten sondern auch,
die 6kologische Dimension der Nachhaltigkeit zu stirken. Auswirkungen des Smart
Grids auf die soziale Perspektive sind nicht zu erkennen.

3.4 Mobilitdit

Im Gegensatz zu Bretzke, welcher Mobilitdt alternativ zur sozialen Dimension als
zentrale Sdule der Nachhaltigkeit aus ligistischer Perspektive sieht, ordnet Kleine diese
im Zentrum des Nachhaltigkeitsdreieckes aus Abbildung 1 ein.”’ Auch der Indikato-
renbericht des Statistischen Bundeamts nennt Mobilitdt als einen im Rahmen des
nachhaltigen Wirtschaftens zu beachtenden Aspekt. Dieser wird mit den Kennzahlen
Giiter- und Personentransportintensitidt sowie dem Anteil des Schienenverkehrs und

45
46
47
48
49

Vgl. Statistisches Bundesamt (2014), S. 67.

Vgl. fiir die Ausfiihrungen zum Smart Grid Botthof (2015), S. V3.
Vgl. Jasperneite/Bretschneider (2013), S. 8.

Vgl. Bundesnetzagentur (2011), S. 56.

Vgl. Richter (2015), S. 26-31.

%0 vgl. Botthof (2015), S. V3.

°1 Vgl. Kleine (2009), S. 139 sowie Abschnitt 2.3.
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der Binnenschifffahrt an der gesamten Giiterbeférderungsleistung gemessen.” Die
letzten beiden dieser Indikatoren sollen erhoht werden. Bei der Transportintensitdt von
Giitern und Personen werden hingegen moglichst niedrige Werte angestrebt. In der
Literatur lassen sich drei im Zuge der Industrie 4.0 stattfindende Entwicklungen identi-
fizieren, die Einfluss auf die genannten GroBen haben.

Dies ist zundchst die bereits in Abschnitt 3.2 aufgefiihrte additive Fertigung. Wird sie
realisiert, so wandelt sich die Produktion von einer zentralen zu einer dezentralen Her-
stellung am Bedarfsort. Petschow et al. zeigen in mehreren Fallstudien, dass sich
dadurch sowohl Transportentfernungen wie auch die Anzahl von Riicktransporten
deutlich reduzieren lassen.” Somit verringert sich die Giitertransportintensitét positiv.
Auch die Reduktion der Personentransportintensitit lasst sich vermuten. Hierfiir
spricht, dass sich bei dezentralen Strukturen die Anfahrtswege der Mitarbeiter verkiir-
zen. Positive Auswirkungen auf den Mix des multimodalen Verkehrs sind jedoch nicht
erkennbar. Neben der additiven Fertigung hat die durch die vierte industrielle Revolu-
tion forcierte Flexibilitdt Auswirkungen auf den Giiter- und Personenverkehr. So sind
eine hohe rdumliche und zeitliche Anpassungsfihigkeit von Mitarbeitern Grundvo-
raussetzungen des zukiinftigen Arbeitslebens.” Auch physische Produkte und Giiter
miissen in dezentralen Wertschopfungsnetzwerken flexibel verfligbar und demzufolge
mobil sein. Beide Punkte ziehen zwangslaufig eine Erhohung der Personen- bzw. Gii-
tertransportintensitit nach sich. In diesen Punkten wirkt sich die Industrie 4.0 somit
negativ auf Nachhaltigkeit aus. Ein weiterer Punkt, der Reboundeffekt, verstirkt diese
Entwicklung zudem. So wird insgesamt mit einer Zunahme des StraBBengiiterverkehrs
gerechnet.” Dieser Trend wird durch effiziente Fahrzeuge unterstiitzt. Der Anteil des
Schienenverkehrs sowie der Binnenschifffahrt an der Giiterbeforderungsleistung wird
daher eher ab- als zunehmen. So bleibt insgesamt festzustellen, dass sich die sich
durch die vierte industrielle Revolution verdndernden Mobilitdtsaspekte in der Summe
negativ auf die Nachhaltigkeit auswirken.

3.5 Beschdftigung

Der Indikatorenbericht der Bundesregierung operationalisiert die Beschiftigung durch
die Erwerbstdtigenquote, um zu beurteilen, ob das Ziel einer Steigerung des Beschifti-
gungsniveaus erflillt wird.”® Etwaige Verdnderungen lassen sich daraus abgeleitet auch
durch Verdnderungen in der Anzahl an Arbeitspldtzen oder Verdnderungen der Ar-
beitslosenquoten beurteilen.

Durch intelligente Fabriken, in denen immer mehr autonome Maschinen Tatigkeiten
vollziehen, die vormals von menschlichen Arbeitern verrichtet wurden, verdndern sich

2 Vgl. zu den Indikatoren und der Zielsetzung Statistisches Bundesamt (2014), S. 69.

3 Vgl. Petschow et al. (2014), S. 49-51.

> Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (2015), S. 4. Auf daraus resultierende gesundheitliche
Folgen geht Abschnitt 3.5 ein.

> Vgl. Bretzke et al. (2016), S. 83.

%6 Vgl. Statistisches Bundesamt (2014), S. 70.
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die Téatigkeitsfelder, in denen Menschen in der Industrie beschéftigt sind.”” So werden
laut TAB bis 2030 bis zu 760.000 Arbeitspliatze zwischen den Berufsfeldern umge-
schichtet, wobei zugleich zwischen 60.000 und 100.000 Arbeitspldtzen verloren ge-
hen.”® Insbesondere direkt an der Produktion beteiligte Berufe sind von einem starken
Arbeitsplatzabbau von mehr als 10 % betroffen.>

Auch das Weltwirtschaftsforum rechnet in den néchsten Jahren mit einer deutlichen
Verringerung der Zahl der Beschéftigten:® Bis 2020 sollen tiber alle Wirtschaftszwei-
ge gesehen 7,1 Millionen Jobs weltweit verloren gehen, wihrend im selben Zeitraum
nur 2 Millionen neue Jobs entstehen - netto verschwinden durch die Digitalisierung
fast 5 Millionen Arbeitsplétze. Im produzierenden Gewerbe fallen laut dieser Prognose
insgesamt ca. 1,6 Millionen Arbeitsplitze weg, auch wenn dort laut Expertenmeinung
zukiinftig wieder positive Entwicklungen zu erwarten sind.

Frey und Osborne zeigen in einer Szenariorechnung, dass in den USA fast 50 % aller
Arbeitspldtze durch die zunehmende Digitalisierung geféhrdet sind.®’ Nach Buhr ist
diese extreme Entwicklung in Deutschland aufgrund einer deutlich anders ausgeprég-
ten Arbeitsmarktstruktur und aufgrund des demografischen Wandels eher unwahr-
scheinlich.” Zudem bedeutet eine Automatisierung eines Arbeitsplatzes noch nicht
zwangsweise den kompletten Wegfall, sondern lediglich eine erforderliche Verdnde-
rung des Einsatzes menschlicher Ressourcen.” Im Ergebnis bleibt als Konsequenz fiir
Deutschland die Tendenz zu einer starken Verdnderung der Arbeitswelt mit steigen-
dem Anpassungsdruck und Qualifikationsbedarf.

Die zunehmende Automatisierung fiihrt neben einem Verlust der absoluten Anzahl an
Arbeitspldtzen auch zu einer Polarisierung der Arbeitsinhalte: Wahrend Arbeitsplitze
fiir mittel qualifizierte und entlohnte Beschiftigte zurlickgehen, werden ,,[...] die bis-
her am unteren und oberen Qualifikationsrand eingeordneten [...] eher erfahrungs- und
interaktionsbasierten [...] Berufsfelder [...]* an Bedeutung gewinnen.* Zusammenge-
fasst ist durch die mit der Industrie 4.0 verbunden Entwicklungen einerseits ein Riick-
gang des Indikators Erwerbstitigenquote zu erwarten, der aus der sozialen und 6ko-
nomischen Perspektive der Nachhaltigkeit negativ zu beurteilen ist. Andererseits bietet
die Industrie 4.0 selbst die Chance, durch neue Berufsfelder und Um- bzw. Hoherqua-
lifizierungen einen Teil dieser negativen Konsequenzen abzufedern und zu kompensie-
ren.

7 Vgl. Wolter et al. (2015), S. 46f; ebd., S. 49.

¥ vgl. Wolter et al. (2015), S. 61; ebd., S. 47.

" Vgl. Wolter et al. (2015), S. 58.

60 Vgl. fiir den folgenden Absatz World Economic Forum (2016), S. 13-15.
%' Vgl. Frey/Osborne (2013), S. 38

62" vgl. Buhr (2015), S. 15.

63 Vgl. fiir den folgenden Absatz Bonin/Gregory/Zierahn (2015), S. 23f.

% Vgl. Buhr (2015), S. 15.
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3.6 Gesundheit

Im Gegensatz zu den vorherigen Abschnitten sind die vom Indikatorenbericht 2014
verwendeten konkreten Messzahlen im Bereich Gesundheit (Sterblichkeit, Raucher-
quote, Adipositasanteil) hinsichtlich der Auswirkungen, die Industrie 4.0 mit sich
bringt, von geringer Relevanz.®” Daher versucht der folgende Abschnitt, diesen Berei-
che nicht anhand konkreter Indikatoren, sondern etwas breiter anhand des tlibergeord-
neten Nachhaltigkeitspostulats zu beurteilen: Sicherstellung und Forderung der physi-
schen und psychischen Gesundheit (,,Langer gesund leben*).

Gesundheitliche Aspekte der Industrie 4.0 betreffen die arbeitenden Menschen in den
Unternehmen. Deren Arbeitsumfeld wird sich durch zunehmende Automatisierung,
kontinuierlichen Umgang mit und Austausch von Daten, die Unterstiitzung durch Ro-
boter und in vielen Bereichen durch insgesamt steigende Anforderungen stark verén-
dern, was wiederum Einfluss auf die Gesundheit der Beschéftigten hat. Dabei sind teils
kontrire Entwicklungen zu beobachten.

Eine in weiten Teilen automatisierte Industrie bietet beispielsweise durch eine stérkere
Zentrierung der verbleibenden Arbeitsplitze auf den Menschen und seine Bediirfnisse
die Chance auf eine hohe Anzahl an interessanten, herausfordernden Arbeitsplatzen.®’
Diese ermoglichen Entfaltungsmoglichkeiten fiir die Mitarbeiter und ein hohes Maf3 an
Arbeits-, Kooperations- und Beteiligungsqualitdt, konnen also filir eine verbesserte
psychische Gesundheit der Beschiftigten sorgen.”® Eine zunehmende Unterstiitzung
durch Roboter, welche aufgrund verbesserter Sensorik ihre Umwelt wahrnehmen und
anstatt in abgesperrten Kéfigen nun dynamisch mit Menschen interagieren konnen,
bietet zudem die Mdglichkeit, Mitarbeiter bei korperlich anstrengenden Tétigkeiten zu
entlasten.” Insbesondere die Automobilindustrie erprobt derartige Assistenzfunktionen
bei Montagesystemen bereits mit positiven Erfahrungen in der Praxis.” Vor dem Hin-
tergrund einer zunehmend &lter werdenden Belegschaft und dem Bedarf zur Integrati-
on korperlich eingeschrinkter Mitarbeiter sind hier grof3e Potenziale hinsichtlich der
Sicherstellung der physischen Gesundheit der Mitarbeiter erkennbar. Technische In-
novationen kénnen aulerdem stupide Routineaufgaben libernehmen, Assistenzsysteme
sorgen fiir ein erleichtertes Anlernen in neuen Tatigkeitsfeldern und flexiblere Organi-
sationskonzepte fithren zu einer besseren Work-Life-Balance.”

Auf der anderen Seite wird befiirchtet, dass selbststeuernde Anlagen und Maschinen
dem Menschen keine Entscheidungsbefugnisse lassen und ihn zudem durch eine un-
tiberschaubare technische Komplexitit sowie eine nicht mehr nachvollziehbare Ge-

6 Vgl. Statistisches Bundesamt (2014), S. 70; ebd., S. 68.

% Statistisches Bundesamt (2014), S. 70.

67 Vgl. Richter et al. (2015), S. 701-704.

68 vgl. Richter et al. (2015), S. 701-704.

6 Vgl. Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (2013), S. 29.
" Vgl. Daimler AG (2016).

' Vgl. Gerst (2016), S. 18.
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schwindigkeit kognitiv iiberfordern.” Geringere Eingriffs- und Gestaltungsmoglich-
keiten in standardisierten Prozessen fiihren zu einer Entfremdung von der Arbeitstétig-
keit, da bspw. Datenbrillen ein Mitdenken der Mitarbeiter zum Teil iiberfliissig ma-
chen.” Auch die kontinuierliche Datenerfassung und eine eventuell damit einherge-
hende stindige Kontrolle der Beschiftigten werden als Gefahr fiir deren Gesundheit
gesehen.

Insgesamt ldsst sich bei der Betrachtung der Gesundheit von Mitarbeitern keine klare
Tendenz erkennen, ob diese durch die Industrie 4.0 gefordert oder gefdhrdet wird: Vie-
le Fragen sind noch offen und das Verhéltnis und die Arbeitsteilung zwischen Mensch
und Maschine muss in den nachsten Jahren erst neu definiert und gestaltet werden.”

4 Fazit und Ausblick

Auf Basis der in diesem Beitrag verwendeten Literatur sowie den zu Beginn der Arbeit
aufgefiihrten Aussagen ist ein offensichtlicher Zusammenhang zwischen der Industrie
4.0 und der Nachhaltigkeit erkennbar. Wie dieser Zusammenhang aussieht, wurde vom
vorliegenden Beitrag nidher untersucht. Grundlage zur Beantwortung der Forschungs-
fragen bildet dabei eine unstrukturierte Literaturanalyse. Dabei wurden zunidchst Mog-
lichkeiten zur Beurteilung der Nachhaltigkeit im Kontext der Industrie 4.0 betrachtet.
Es lasst sich festhalten, dass hierfiir kein einheitliches Konzept existiert. Grund hierfiir
ist u. a., dass die Begriffe Nachhaltigkeit und Industrie 4.0 nicht klar und allgemein-
giiltig definiert sind. Dennoch lassen sich Uberschneidungen bei den vorhandenen
Operationalisierungsansdtzen identifizieren. Besonders der Beitrag von Kleine schligt
eine Briicke zwischen dem Indikatorenbericht aus dem Jahre 2014 und dem Triple-
Bottom-Line-Ansatz. Dieses integrative Konzept dient der Untersuchung von Chancen
und Risiken, die sich aus der Industrie 4.0 fiir die Nachhaltigkeit ergeben, als Grundla-
ge.

Bei den analysierten Teilbereichen kann fiir die Ressourcenschonung sowie der
Stromversorgung aus erneuerbaren Energien in Summe ein positiver Effekt der indust-
riellen Digitalisierung auf nachhaltiges Wirtschaften festgestellt werden. Anders ist
dies im Bereich der Mobilitdt zu beurteilen, wo mit eher negativen Effekten auf die
Nachhaltigkeit zu rechnen ist. In den Bereichen Beschéiftigung und Gesundheit lésst
sich keine klare Aussage iiber die Richtung der Auswirkungen treffen. Vielmehr stel-
len die Entwicklungen, die als Industrie 4.0 bezeichnet werden, in diesen Themenfel-
dern gleichzeitig eine Herausforderung wie auch einen mdglichen Losungsansatz auf
dem Weg zu einem nachhaltigen Wirtschaften dar.

Die Uneinheitlichkeit der beschriebenen Entwicklungen verlangt nach weiterfiihren-
den Analysen. Ein erster Schritt ist hier ein systematischer Literaturiiberblick, der die
Grundlage fiir weitergehende Studien darstellt. Die theoretischen Untersuchungen sind

& Vgl. fiir den folgenden Absatz Gerst (2016), S. 21; Windelband (2014), S. 157f.
" Vgl. Windelband (2016), S. 89.
™ Vgl. Huchler (2015), S. 118; Hirsch-Kreinsen (2014), S. 35.
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dabei in einem wechselseitigen Prozess mit den Erfahrungen und Bediirfnissen der
unternehmerischen Praxis abzustimmen.
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Im Rahmen des diesjdhrigen Panels ,,Logistics & Business Models* gab es eine
Schwerpunktsetzung auf die Verdnderungen im Bereich der Geschiftsmodelle ver-
schiedener Branchen, die mit Mobilitdt zu tun haben.

Das Panel startet mit dem Beitrag ,,OPP-Modell unter Beteiligung einer Verkehrsinfra-
strukturgenossenschaft“ von Melanie Beck. In einem Forschungsprojekt, welches an
der DHBW Heilbronn durch Frau Beck durchfiihrt wird, wird untersucht, ob sich eine
Infrastrukturgenossenschaft fiir die Finanzierung des Ausbaus eines Teilstiicks einer
Bundesautobahn eignet. Dazu muss beriicksichtigt werden, dass es sich bei der Infra-
strukturgenossenschaft um eine hybride Organisationsform dreht, die zwischen einer
rein staatlichen Losung und einer rein privaten, kapitalmarktfinanzierten Losung posi-
tioniert ist. Eine These, die mit der Arbeit verfolgt wird, dass bei einer Infrastrukturge-
nossenschaft mit einer entsprechenden Gestaltung die bei 6ffentlich-privaten Partner-
schaft (OPP) bzw. Public-Private-Partnerschaft (PPP) typischen Interessenkollisionen
nicht auftreten. In dem Beitrag von Frau Beck wird sich dem Thema Infrastrukturge-
nossenschaft inhaltlich gendhert, indem zunéchst der Stand der Forschung zum Thema
Infrastrukturgenossenschaft skizziert wird und anschlieBend die Ergebnisse erster Ex-
perteninterviews zum Konstrukt einer Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft aufgezeigt
werden.

In dem Beitrag ,,Von Stadt und Land: Unterschiede in Nutzung und Wahrnehmung des
eigenen Fahrzeugs von Jan Schreier und Niels Biethahn wird analysiert, wie sich die
Nutzung und Wahrnehmung der Fahrzeuge abhédngig von der Siedlungsdichte unter-
scheidet. Dazu werden zunéchst explorativ Unterschiede zur Fahrzeugwahrnehmung
und -nutzenbewertung sowie eine Unterscheidung zwischen stddtischem und léndli-
chem Raum erarbeitet. AnschlieBend werden diese Segmente mit Daten aus Zufrie-
denheitsbefragungen verkniipft.

Der Beitrag ,,Analyse des Anderungsdrucks im Autohandel — aus Sicht der Hindler*
von Niels Biethahn beleuchtet die Ergebnisse einer empirischen Befragung des Insti-
tuts fiir Automobil Forschung aus dem Frithjahr 2016, an mittels einer
Onlinebefragung bundesweit 211 Fiihrungskrifte aus dem Autohandel teilgenommen
haben. Der Autohandel steht durch eine zunehmende Produktkomplexitit, hohere An-
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forderungen seitens der Hersteller, neuer digitaler Wettbewerber insbesondere im Be-
reich der Vertriebsorganisation unter erhéhten Verdnderungsdruck. Vor diesem Hin-
tergrund wird in dem Beitrag untersucht, welche Bedeutung die einzelnen Ver-
triebsherausforderungen aus Sicht der Vertreter des Autohandels besitzen.
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Abstract:

Dieses Paper untersucht eine bisher weitgehend unerforschte Variante eines OPP-Modells. Hierbei
handelt es sich um die Beteiligung einer Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft. Bei dieser genossen-
schaftlichen Losung sind die Eigenkapital- und Fremdkapitalgeber gleichzeitig die Nutzer der Auto-
bahn. Aufgrund der Komplexitit des Sachverhaltes findet eine Kombination aus zwei Methoden der
empirischen Sozialforschung statt. Diese sogenannte Triangulation kombiniert qualitative und quanti-
tative Forschungsmethoden miteinander. Bei den beiden Methoden handelt es sich um teilstandardi-
sierte Interviews mit einer iiberschaubaren Anzahl von Experten und um eine standardisierte Befra-
gung einer grofieren Zahl von Stakeholdern. Da im ersten Schritt ein mogliches Konstrukt einer Ver-
kehrsinfrastrukturgenossenschaft aufgebaut werden soll, wurden die Interviewpartner aus den Berei-
chen ,,Genossenschaft und ,, Verkehrsinfrastruktur“, insbesondere OPP ausgewdhlt. Auf der Grund-
lage von bisher gefiihrten Experteninterviews konnen erste mogliche Konstrukte einer Verkehrsinfra-
strukturgenossenschaft aufgezeigt werden.

JEL Classification: O18, R4
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1 Einleitung

Mobilitit ist ein Treiber fiir Wachstum und Beschéftigung sowie wesentliche Grundla-
ge fiir die Partizipation des Einzelnen am gesellschaftlichen Leben. Um Mobilitdt auf
modernem Niveau zu gewdhrleisten, ist eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur
wichtig. Diese zu pflegen, zu erhalten und bedarfsgerecht auszubauen, erscheint daher
als elementar.'

Die Verkehrsinfrastruktur galt in Deutschland lange Zeit als Standortvorteil, jedoch
veraltet diese zusehends und wird marode.? Die Qualitit der Verkehrsinfrastruktur
sinkt aufgrund der riickldufigen Investitionsquote. Dies zeigt sich unter anderem an
einem gegeniiber fritheren Jahren niedrigeren Modernititsgrad und den schlechten Zu-
standsnoten der Autobahnen.’ Eine vor dem Hintergrund von stark belasteten Bundes-
fernstraflen und einem prognostizierten Verkehrszuwachs im Personen- und Giterver-
kehr alarmierende Situation. Es erscheint unausweichlich, zukiinftig mehr Kapital als
bisher tiblich in den Erhalt und Ausbau von Verkehrswegen zu investieren.* Nur so
lasst sich die Attraktivitdt Deutschlands als Standort fiir Unternehmen und Privatper-
sonen dauerhaft erhalten.

Aufgrund der aktuell angespannten Finanzlage erscheint eine konventionelle Finanzie-
rung iiber den offentlichen Haushalt allerdings schwierig. Eine alternative Finanzie-
rungsform bietet die sogenannte dffentlich-private Partnerschaft (OPP), welche, gemif
Bundesrechnungshof, nicht wirtschaftlich agiert bzw. zu hohe Kosten ausweist.” Eine
bisher weitgehend unerforschte Variante eines OPP-Modells ist eine Verkehrsinfra-
strukturgenossenschaft. Bei dieser genossenschaftlichen Losung sind die Eigenkapital-
und Fremdkapitalgeber gleichzeitig die Nutzer der Autobahn. Das Ziel des For-
schungsvorhabens ist der konzeptionelle Aufbau einer solchen Verkehrsinfrastruktur-
genossenschaft.

2 Verkehrsinfrastrukturprojekte in Deutschland

2.1 Verkehrsinfrastruktur in Deutschland

Die Verkehrsinfrastruktur ldsst sich nach verschiedenen Verkehrstragern unterschei-
den. Es wird differenziert nach:

e Stralenverkehr

e Schienenverkehr

e Luftverkehr,

Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016a).
Vgl. Bardt, H. / Chrischilles, E. / Fritsch, M. et al (2014), S. 20.

Vgl. Kommission Zukunft der Verkehrsinfrastruktur (2012), S. 11.
Vgl. Hartwig, K.-H. / Armbrecht, H. (2005), S. 29 f.

Vgl. Rechnungshof (2011), S. 16.
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e Binnenschifffahrt®

Die Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur stellt grundsétzlich eine hoheitliche Auf-
gabe dar. Die offentliche Hand muss die Vorhaltung einer funktionsfahigen Verkehrs-
infrastruktur organisieren bzw. kontrollieren.

Die Verkehrsinfrastrukturpolitik gilt daher als Kernaufgabe der Verkehrspolitik.” Nach
dem Grundgesetz ist die Bundesregierung fiir die Bundesverkehrswege (Bundesschie-
nenwege, Bundeswasserstralen und Bundesfernstralen) verantwortlich. Dazu zdhlt
der Aus- und Neubau der Verkehrswege sowie deren Erhaltung und Unterhaltung.®
Die geplanten Investitionen des Bundes in die Verkehrswege werden im Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) festgehalten. Dieser gilt fiir Zeitraum von 10 bis 15 Jahren.
Dabei ist der jeweils giiltige BVWP als Planungsinstrument und nicht als Finanzie-
rungsplan mit Gesetzescharakter zu verstehen.” Der am 03. August 2016 vom Kabinett
verabschiedete BVWP 2030 umfasst ein Volumen von 269,6 Mrd. €, wovon 70% in
den Erhalt der Verkehrsinfrastruktur flieBen."” Die folgende Abbildung stelt die dies-
beziiglichen Ausgaben des Bundes der vergangenen Jahre grafisch dar.

25.000

20,000
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10.000

5.000
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0
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Abbildung 1: Ist-Ausgaben des Bundes fiir Verkehrswege''

In der Abbildung wird deutlich, dass in den letzten Jahren die Ausgaben fiir die Ver-
kehrswege minimal angestiegen sind. Im Zeitraum von 2000 bis 2014 investierte die

Vgl. Aberle, G. (2000), S. 20.
Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016b).

Vgl. Bundesschienenwege: Art. 87e GG, Bundeswasserstralen: Art. 89 Abs. 2 GG, Bundesfernstrafien: Art.
90 GG.

Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016c¢), S. 1.
Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016d).
Eigene Abbildung nach Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2015), S. 114.
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Bundesregierung im Durchschnitt 7,69 %' der gesamten Ausgaben jéhrlich in die Er-
haltung und Neubau der Verkehrswege. Zu diesem geringen Investitionssatz kommen
drei gravierende Probleme hinzu: seit den 1960er Jahren herrscht ein jahrliches Finan-
zierungsdefizit, welches bereits im ersten BVWP identifiziert wurde und aktuell eine
Hohe von 8 Mrd. € aufweist.” Weiterhin ist der Modernitdtsgrad der Verkehrsinfra-
struktur seit 1970 riickldufig.'* Dies hat zur Folge, dass es zu einem Substanzverfall
der Verkehrswege kommt. AbschlieBend steigt die Uberlastung der Verkehrsinfra-
struktur. Dies spiegeln u.a. die im Jahr 2015 auf 341.000 Stunden angestiegenen
Stauszeit"” und die Erh6hung des Verkehrsaufkommens wider.'®

Unter diesen Entwicklungen leiden besonders die Bundesfernstrallen.'” Sie fallen in
das Aufgabengebiet der Bundesregierung.” Die Bundesautobahnen sind geméfl § 1
Abs. 3 FStrG ,,(...) nur fiir den Schnellverkehr mit Kraftfahrzeugen bestimmt und so
angelegt [...], dass sie frei von hohengleichen Kreuzungen und fiir Zu- und Abfahrt
mit besonderen Anschlussstellen ausgestattet sind. Sie sollen getrennte Fahrbahnen fiir
den Richtungsverkehr haben.” Trotz des relativ geringen Anteils (22,54%) der Bun-
desfernstralen am gesamten StraBennetz kommt ihnen eine hohe verkehrsinfrastruktu-
relle Bedeutung zu. 46 % der Fahrleistung der Kraftfahrzeuge wurden im Jahr 2014
auf den auBerortlichen Bundesfernstralen erbracht."

2.2 Realisierungsmoglichkeiten von Verkehrsinfrastrukturprojekten

Fiir die Realisierung von Verkehrsinfrastrukturprojekten gibt es bisher zwei Moglich-
keiten der Organisation und Finanzierung. Zum einen kann dies iiber den klassischen
Weg der offentlichen Hand erfolgen. Sie ibernimmt hier die hoheitlichen Aufgaben
und damit einen wesentlichen Teil der Wertschopfungskette des Verkehrsinfrastruk-
turprojektes. Zum anderen kann der Staat wesentliche Aufgaben an Dritte tibertragen.
Dies geschieht im Rahmen einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft (engl. Public Private
Partnership).” Deren Realisierungsmdglichkeiten sollen im Folgenden erldutert wer-
den.

Eigene Berechnung auf Grundlage von Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2014), S.
114.

Vgl. Kommission Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung (2012), S. 19.

Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2014), S. 42 f.

> Vgl. ADAC (2016).

Unter dem Begriff Bundesfernstralen werden Bundesautobahnen und Bundesfenstra3en zusammengefasst.
Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2015), S. 4.

'8 Vgl. § 5 Abs. 4 FStrG.

Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016e), S.182.

" vgl. Zurkow, D. / Schiitze, M. (2016), S. 31 f.
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Konventionelle Realisierung

Bei der konventionellen Umsetzung vergibt die Stralenbauverwaltung der Lander pro
Streckenabschnitt die Leistungen an private Auftragnehmer. Die Leistungen umfassen
die Planung, den Bau sowie die Erhaltung eines Streckenabschnittes.

Die einzelnen Abschnitte werden meist weiter unterteilt in sogenannte Fach- und Teil-
lose. Darunter ist eine Einteilung in Einzelleistungen (Streckenabschnitte mit der Lén-
ge zwischen 2-8 km und einzelne Briicken) und Aufgabenteilbereiche (Verkehrsfiih-
rung, Erdbau, Deckenbau, Errichtung von Schutzeinrichtungen) zu verstehen. Der Bie-
ter mit dem kostengiinstigsten Angebot erhélt den Auftrag fiir die Dauer des Bauvor-
habens. Die Vergiitung erfolgt nach Baufortschritt und die Gewihrleistung des Auf-
tragnehmers endet nach flinf Jahren. Den Betrieb der Verkehrsinfrastruktur gewihr-
leisten staatliche Betriebsdienstmitarbeiter ebenso wie private Dienstleister.”!

Offentlich private Partnerschaft (OPP)

Bei einer OPP handelt es sich im um eine Zusammenarbeit zwischen 6ffentlicher Hand
und Privatwirtschaft. Bei diesen Partnerschaftsprojekten verfolgen die Kooperations-
partner ein gemeinsames Ziel innerhalb eines festgelegten Zeitraums unter Verteilung
der Risiken. Der 6ffentliche Partner behélt {iber die gesamte Laufzeit hinweg die Ver-
antwortung fiir das Projekt.”? Bei einer OPP liegt durch die Zusammenarbeit eine ver-
starkte Einbindung von privatem Kapital in die Infrastrukturfinanzierung vor.>

Die offentliche Hand schreibt, nach der Durchfiihrung einer Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung, die zu erbringenden Leistungen aus. Hierbei handelt es sich um die Planung,
den Bau, die Erhaltung und den Betrieb eines langeren Streckenabschnittes fiir 20 — 30
Jahre (Lebenszyklusansatz). Den Auftrag erhilt der Auftragnehmer mit dem ,,wirt-
schaftlichsten“ ** Angebot. Fiir die zu erbringenden Leistungen wird von dem privaten
Partner eine sogenannte Projektgesellschaft gegriindet. In den meisten Fillen handelt
es sich bei solchen Gesellschaften um gro3e Bauunternehmer in Zusammenarbeit mit
Finanzinvestoren. Abbildung 2 zeigt die Struktur der Projektgesellschaft am Beispiel
der autobahnplus A8 GmbH.*

Die Vergiitung bei einer OPP richtet sich nach dem vertraglich vereinbarten Ge-
schiafsmodell. Ein wichtiges, bisher schon beim Autobahnausbau praktiziertes, Modell,
ist das Ausbaumodell (A-Modell). Hier wird die Autobahn durch den privaten Partner
ausgebaut und betrieben. Der private Partner erhédlt dafiir eine Vergilitung, die sich bei

21
22
23
24

Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016f).

Vgl. Brandt, A. et al. (2007), S. 9.

Vgl. Kulle, B. / Streeck, J. (2014), S. 13.

In diesem Kontext ist das wirtschaftlichste Angebot nicht unbedingt gleichbedeutend mit ,,kostengiinstig™. Es
erfolgt eine Beurteilung unter Beriicksichtigung sdmtlicher wirtschaftlicher, technischer und rationeller As-
pekte.

Es handelt sich hierbei um das erste Betreibermodell Deutschlands fiir den Autobahnabschnitt
A8 Augsburg - Miinchen

25
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einigen realisierten Modellen an den Mauteinnahmen orientiert.® Die zukiinftigen
OPP-Projekte” sollen mit einem Verfiigbarkeitsmodell (V-Modell) errichtet werden.
Dieses Modell stellt eine Weiterentwicklung des A-Modelles dar und ist eine Optimie-
rung in Bezug auf das unvorhersehbare Verkehrsmengenrisiko. Die Offentliche Hand
zahlt dem Betreiber ein Verfligbarkeitsentgelt fiir die Bereitstellung der Infrastruktur.
Es wird im Vorfeld vertraglich festgelegt, in welchem Umfang die Infrastruktur ver-
fligbar sein muss. Falls es zu weiteren Einschrankungen kommt, findet eine Verringe-
rung des Entgeltes statt.”

Abbildung 2: Organisation der Projektstruktur®

Die Kritik an den OPP-Projekten ist groB. Bei dieser Finanzierungsform besteht primér
die Gefahr, dass die dauerhafte Sicherstellung der Infrastruktur mit den Renditener-
wartungen der Investoren konkurriert. Zusitzlich stellen die bisher hohen Kosten einer
OPP ein Hindernis dar.* Hinzu kommt eine Benachteiligung von mittelstindischen
Bauunternehmen: gerade ,,Kleine Mittelstdndler* sind aufgrund finanzieller Hemmnis-
se von den Ausschreibungen quasi ausgeschlossen.’’ Bei den bisherigen OPP-
Projekten waren nur die ,,groBen Mittelstindler” vertreten. Der ,,normale Mittel-
stand* ** war, wenn liberhaupt, nur auf Nachunternehmerebene an den Projekten betei-
ligt.* Auch die lange Vertragslaufzeit von OPP-Projekten kann fiir kleine Bauunter-
nehmen ein Hinderniss darstellen, da sie fiir diesen Zeitraum die Qualitdt der Ver-

26
27

Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016g).

Die neuen OPP-Projekte werden vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur als ,Neue
Generation“ bezeichnet.

Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2016h)

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2010), S. 28.

3% Vgl. Rechnungshof (2011), S. 16.

3 Vgl. Zentralverband Deutsches Baugewerbe (2016), S. 37.

2 Die géngige Mittelstandsdefinition hat einen Jahresumsatz bis zu 100 Mio. €, eine Bilanzsumme <= 50 Mio.
€ und eine Anzahl von Mitarbeiter < 500. Vgl. Zentralverband Deutsches Baugewerbe (2016), S. 1.

Vgl. Zentralverband Deutsches Baugewerbe (2016), S. 1, S. 21

28
29

33
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kehrsinfrastruktur aufrechterhalten miissen. Der Vorteil liegt in der dadurch gegebenen
langfrsitigen Planungssicherheit.

Bei einem direkten Vergleich der beiden Umsetzungsvarianten wird deutlich, dass die
konventionelle Umsetzung kleinteiliger aufgestellt ist. Die Laufzeiten und die Grof3e
der Leistungen sind iiberschaubarer, sodass mehrere Unternehmen beteiligt sind. Bei
den OPP-Projekten handelt es sich um grofvolumige und langlaufende Projekte. Der
Vorteil besteht in der ,,Alles-aus-einer-Hand* Politik. Allerdings konnen die rechtli-
chen und finanziellen Anforderungen und Risiken nur gro3e Bauunternehmer und In-
vestoren stemmen.

3 Genossenschaftliches Geschaftsmodell

Die Idee der Genossenschaft geht bis in das 19. Jahrhundert zuriick. Die heutigen
Griinderviter der Genossenschaften sind Hermann Schulze-Delitzsch, Friedrich Wil-
helm Raiffeisen, Victor Aimé Huber und Eduard Pfeiffer. Sie erkannten die Misere™
der Biirger und griindeten die ersten Genossenschaften zu deren Behebung. ** Hierbei
schlossen sich Menschen freiwillig zusammen, um bestimmte Ziele besser erreichen
zu konnen. Aus den genannten Missstinden entwickelten sich verschiedene Genossen-
schaftszweige®, die in ihren Grundprinzipien identisch waren. Diese Prinzipien haben
noch bis heute Giiltigkeit. Die von den einzelnen Genossenschaften verfolgten Ziele
differieren mitunter allerdings.

3.1 Genossenschaften in Deutschland

Das Ziel jeder Genossenschaft ist die Forderung ihrer Mitglieder.”” Daraus ergibt sich
folgende Definition fiir eine Genossenschatft: ,,Gesellschaft von nicht geschlossener
Mitgliederzahl, deren Zweck darauf gerichtet ist (...) ithre (...) Mitglieder (...) durch
[einen] gemeinschaftlichen Geschiftsbetrieb zu férdern.

Die Grundprinzipien jeder Genossenschaft sind:
e Selbsthilfe
e Selbstverantwortung (Demokratieprinzip)
e Selbstverwaltung

3% Zins- und Warenwucherei auf dem Land, zu hohe Einkaufspreise fiir Handwerker und Kleinhéndler, niedrige

Arbeitslohne und schlechte Qualitdt von Lebensmitteln, Wohnungsnot in den Stédten und Mangel an dingli-
chen Sicherheiten fiir die Kreditaufnahme bei Geldinstituten.

Vgl. Grosskopf, W./ Miinker, H. / Ringle, G. (2012), S. 12 f.

Landwirtschaftliche Genossenschaften, Gewerbliche Warengenossenschaften, Konsumgenossenschaften,
Baugenossenschaften und Kreditgenossenschaften.

Vgl. Grosskopf, W. / Miinkner, H. / Ringle, G. (2012), S. 19 sowie Sassen, R. (2011), S. 15.

§ 1 Genossenschaftsgesetz - GenG.
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Unter Selbsthilfe ist der freiwillige Zusammenschluss von Personen mit dhnlichen In-
teressen zu verstehen. Die Genossen sind sowohl Mitglieder als auch Trager der Ge-
nossenschaft. Dadurch entstehen neben einer Hilfe zur Selbsthilfe auch Kooperationen
mit anderen Mitgliedern. Es besteht kein Zwang zur Mitgliedschaft. Ein Austritt ist
problemlos moglich.”

Selbstverantwortung ist ein Resultat aus der Selbsthilfe. Die Genossenschaft handelt
eigenverantwortlich und somit tragen die Mitglieder fiir ihr Handeln selbst Verantwor-
tung. Dies zeigt sich auch in der Solidarhaftung®.*!

Selbstverwaltung bedeutet, dass die Organe der Genossenschaft durch ihre eigenen

Mitglieder besetzt werden.*

Jede eingetragene Genossenschaft unterliegt den Regelungen des Genossenschaftsge-
setzes. Hier sind auch die Rechte und Pflichten der einzelnen Organe einer Genossen-
schaft geregelt. Alle Mitglieder einer Genossenschaft bilden die Generalversammlung.
Sie ist die grundlegende Beschlussebene der Genossenschaft. Bei der ordentlichen Ge-
neralversammlung hat jedes Mitglied ein Stimmrecht.*

Der Aufsichtsrat ist das Beratungs- und Kontrollorgan der Genossenschaft und besteht
aus mindestens drei gewéhlten Personen.* Seine Aufgabe ist die Bestellung des Vor-
standes, dessen Forderung, Beratung und Uberwachung, die Vertretung der Genossen-
schaft gegeniiber den Vorstandsmitgliedern und die Kenntnisnahme der Inhalte der
Priifungsberichte.®

Der Vorstand besteht seinerseits aus mindestens zwei, vom Aufsichtsrat gewihlten,
Personen.® Er ist das Leitungsorgan der Genossenschaft. Dieser fiihrt die Geschifte
und vertritt die Genossenschaft nach auflen.*” Abbildung 3 stellt die Organe der Ge-
nossenschaft dar.

Heutzutage sind Genossenschaften die mitgliederstiarksten Wirtschaftsorganisationen
in Deutschland.”® Dabei gibt es wie friiher unterschiedliche Genossenschaftszweige.
Die Anzahl der Genossenschaften bleibt seit einigen Jahren relativ konstant. Es findet
aber eine Entwickelung innerhalb der einzelnen Genossenschaften statt. Sie konzent-
rieren sich nicht mehr nur auf die traditionellen Geschéftszweige sondern auch auf
neue Ideen und Betitigungsfelder. Besonders bei den gewerblichen Genossenschaften
wird das Thema der erneuerbaren Energien aufgegriffen und in den Bereichen Ge-

¥ Vgl. Miinkner, H. (1992), S. 510.

%" Ein Auschluss bzw. Beschrinkung der Nachschusspflicht ist heute gesetzlich moglich vgl. § 6 Nr. 3 GenG.
4 Vgl. Grosskopf, W./ Miinkner, H. / Ringle, G. (2012), S. 19

2 vgl. Siebenbick, H. (2005), S. 296ff.

# Vgl. Siebenbick, H. (2005), S. 262ff.

“ § 36 Genossenschaftsgesetz — GenG.

# vgl. Warncke, M. (2005), S. 92.

46 § 24 Genossenschaftsgesetz — GenG.

4 Vgl. Duursma, D. / Duursma-Kepplinger, H. / Roth, M. (2007), S. 514.

* Vgl. Blome-Drees, J. (2012), S. 2.
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sundheitswesen, Dienstleistungen sowie im Sozialwesen haben die Genossenschaften
in den letzten Jahren ihre Tatigkeit stark intensiviert.*’

bestellen
i

Leitungs- &
Vertretungsebene

férderm

Kontroll- & Beschlussebene

Grundiegende Beschlussebene

Abbildung 3: Organe einer Genossenschaft™

3.2 Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft

Die geplante Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft ist eine hybride Organisationsform,
bei der die Nutzer der Autobahn gleichzeitig die Eigenkapital- und Fremdkapitalgeber
sind. Das Forderziel der Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft wird der hochwertige
Bau und die nachhaltige Nutzbarkeit der Autobahn sein.”

Aus dieser Definition ergeben sich die Stakeholder™ der Verkehrsinfrastrukturgenos-
senschaft. Die regionalen Kreditinstitute, Anwohner, Pendler, Unternehmen und Spe-
diteure innerhalb der Region des OPP-Projektes konnten als Mitglieder, und damit als
Eigenkapitalgeber, auftreten. Ebenfalls konnten das Land, die Kreise, Kommunen und
regionale Politiker Mitglieder der Genossenschaft werden. Den regionalen Kreditinsti-
tuten kommt hierbei eine Doppelrolle zu: sie konnten auch zusétzlich als Fremdkapi-
talgeber auftreten. Mitglieder und Mezzanine-Kapitalgeber der Verkehrsinfrastruktur-
genossenschaft sollten ausschlieBlich regionale Akteure sein, deren origindres Ziel
eine schneller Bau und eine dauerhafte Nutzbarkeit der Autobahn ist. Somit lésst sich

¥ Vgl. Stappel, M. (2011), S. 196 .

20 Eigene Abbildung

! Vgl. Weidmann, O. / Zajontz, Y. / Beck, M. (2016).

52 Stakeholder (zu deutsch: Teilhaber) sind Personen oder Gruppen, die ein berechtigtes Interesse am Verlauf
oder Ergebnis eines Projektes haben.
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die gemeinsame Leitmaxime eindeutig definieren. Als sekundires Ziel erscheint die
monetdre Vergilitung. Hierbei handelt es sich um Zins- und Dividendenzahlungen fiir
das zur Verfiigung gestellte Kapital.

Abbildung 4 zeigt die Stakeholder sowie den mdglichen Aufbau einer Verkehrsinfra-
strukturgenossenschaft am Beispiel des A 6-Ausbaus.

Fiir die Teilnahme an einer Ausschreibung eines OPP-Projektes wird im Vorfeld ein Konsortium be-
stehend aus der Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft und mehreren Bauunternehmern gegriindet.
Wichtig ist hierbei die Fachkunde, Zuverlédssigkeit und Expertise der Bauunternehmer, da sonst eine
erfolgreiche Teilnahme am Vergabeprozess unrealistisch ist.

Die Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft bietet eine mittelstandsgerechte Losung. Ziel
ist es die regionalen Bauunternehmer in dieses OPP stark einzubinden, um damit die
Region durch eine groflere Anzahl an Arbeitspldtze zu unterstiitzen. Zusétzlich kommt
es zu einer Forderung des regionalen Wirtschaftskreislaufes, da die Mitglieder das Ka-

pital in der jeweiligen Region investieren.

4 Forschungsfragen und Methodik

4.1 Forschungsfragen

Eine Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft existiert bisher noch nicht. Ziel der Arbeit
st es die Zusammensetzung einer funktionsfihigen Verkehrsinfrastrukturgenossen-
schaft zu untersuchen. Hierbei gilt es folgende Forschungsfragen zu beantworten:

1. Welche Anforderungen haben Stakeholder an eine Verkehrsinfrastrukturgenossen-
schaft?

2. Inwiefern sind die Stakeholder bei dem Aufbau der Verkehrsinfrastrukturgenossen-
schaft zu berticksichtigen?

3. Welche konzeptionellen Umsetzungsmdglichkeiten fiir eine Verkehrsinfrastruktur-
genossenschaft gibt es?

Einen praktischen Bezug soll die Untersuchung des 64,4 km langen Ausbaus der A6
vom Kreuz Weinsberg bis zur Landesgrenze zwischen Baden-Wiirttemberg und Bay-
ern darstellen. Dieser Ausbau zidhlt zu den aktuellen OPP-Projekten in Baden-
Wirttemberg.
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+

A 6-Konsortium

Abbildung 4: Aufbau des A 6-Konsortiums und Stakeholder der Verkehrsinfrastrukturgenossen-
schaft™

} Eigene Abbildung nach Weidmann, O. / Saffenreuther, J. / Biethahn, N. / Demiri, A. (2016).
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4.2  Methodische Vorgehensweise

Aufgrund der Komplexitit der Forschungsfragen findet eine Kombination aus zwei
Methoden der empirischen Sozialforschung statt. Diese sogenannte Triangulation
kombiniert qualitative und quantitative Forschungsmethoden miteinander. Bei den ge-
nannten Methoden handelt es sich um teilstandardisierte Interviews mit einer iiber-
schaubaren Anzahl von Experten, und um eine standardisierte Befragung einer grof3e-
ren Zahl von Stakeholdern.

Nach einer ersten Analyse von Sekundéirdaten wurden Experteninterviews gefiihrt. Die
Interviews orientierten sich an einem im Vorfeld erarbeiteten Leitfaden. Hierbei ,,tritt
die Person des Experten mit ihrer biographischen Motiviertheit in den Hintergrund,
stattdessen interessiert der in einen Funktionskontext eingebundene Akteur**. Es er-
folgt dadurch eine Begrenzung der interviewten Person auf ihr Expertentum. Diesen
Wissensvorsprung besitzt jeder Experte hinsichtlich des jeweiligen Forschungsinteres-
ses.” Dies bedeutet, dass der Expertenstatus nur in Bezug auf die Forschungsfrage und
unter der Annahme, dass die Experten einen privilegierten Zugang zu entsprechenden
Informationen besitzen, verliechen wird.*

Der erste Schritt des Forschungsvorhabens ist der Aufbau eines méglichen Konstruk-
tes einer Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft, daher wurden die Interviewpartner aus
den Bereichen Genossenschaft und Verkehrsinfrastruktur, insbesondere Offentlich-
Private-Partnerschaft (OPP), ausgewihlt.

Die bisherigen Expertengespriache sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt. Jedes
Interview wurde personlich durchgefiihrt.

Im Durchschnitt dauerten die Gespriche ca. 83 Minuten, wobei die Gesprachsdauer
abhéngig von der verfligbaren Zeit des jeweiligen Experten war. Die Interviews liefen
bei allen Experten nach dem gleichen Schema ab: zu Beginn fand eine Vorstellung der
Gesprachspartner statt und im Anschluss erfolgte eine kurze Préasentation des For-
schungsvorhabens. Den Hauptteil bildete das leitfadenorientiere Interview. Je nach
Experte wurden unterschiedliche Schwerpunkte ausgewihlt. Im Nachgang zu den In-
terviews fand eine Transkription der Interviews nach Dresing und Pehl statt.”

% Meuser, M. / Nagel, U. (2011), S. 58.

» Vgl. Hoffmann, Dagmar (2005), S. 271.

%% Vgl. Meuser, M. / Nagel, U. (2013), S. 483 ff.
’ Dresing, T./ Pehl, T. (2013).
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Baden-Wirttembergischer Genossenschaftsverband e V.
Dr. Michael Roth Genossenschaft KW 13 persdnlich

Berater fiir Neugriindungen von Genossenschaften

Bayrischer Genossenschaftsverband eV,
Woligang von Trotha Genossenschaft KW 27 persanlich
Berater fiir Neugrindungen von Genossenschaften

Zentralverband Deutsches Baugewerbe e\,

Dr- Verkehrsinfrastruktur KW 26 ersonlich
S Leiter Hauptabteilung Wirtschaft '
Bayrischer Bauindustrieverband e.V.
Dr. Detlef Lupp Verkehrsinfrastruktur Kw 17 persdnlich
Geschaftsfiihrer
Verkehrsinfrastruktur-
Prof. TorstenR_Boger | Verkehrsinfrastruktur A A (o ] KW 26 persgnlich
Geschaftsfihrer
T Pro Mobilitat - Initiative fiir Verkehrsinfrastruktur e.V.
— Verkehrsinfrastruktur KW 26 persdnlich

Geschaftsfihrer

Tabelle 1: Ubersicht der Experteninterviews
5 Erste Erkenntnisse

5.1 Ergebnisse der bisherigen Experteninterviews

Die Mehrzahl der befragten Experten® stehen der vorgestellten Idee einer Verkehrsinf-
rastrukturgenossenschaft positiv gegeniiber. Die Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft
besticht durch ihren regionalen Ansatz. Darin sehen finf Experten® eine deutliche
Chance des alternativen OPP-Modells. Die Betroffenen werden zu Triger einer Leis-
tung gemacht und durch den regionalen Ansatz lésst sich eine mittelstandsgerechtere
Losung fiir OPP finden. Allerdings duBern sie unterschiedliche Bedenken beziiglich
der Genossenschaft.

Die Bauverbande weisen auf die fehlende Fachkunde, Zuverldssigkeit und Leistungs-
fihigkeit der Genossenschaft beziiglich OPP hin, die fiir die Teilnahme an der Aus-
schreibung erforderlich sind. Hinzu kommt das grof8e Finanzierungsvolumen von ca.
1 Mrd. €. Rechtliche Schwierigkeiten erkennen die Genossenschaftsexperten. Beson-
ders die Mitgliederforderung muss eindeutig erkennbar sein, ansonsten steht die Ge-
nossenschaft dem Problem einer Kapitalsammelstelle gegentiber. Dies bedeutet, dass

% Die Ausnahme bildet Herr Prof. Thorsten Boger, Geschiéftsfithrer der Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsge-

sellschaft mbH. Fiir ihn geht es bei OPP um die Realisierung der VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen. Hierbei
ist keine Beteilligung der Bevolkerung notwendig.

Die Ausnahme bildet Herr Prof. Thorsten Boger, Geschéftsfithrer der Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsge-
sellschaft mbH. Seiner Ansicht nach bietet die Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft keinen Mehrwert im
Vergleich zu bisherigen Umsetzung von OPP-Projekten.

59
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die Genossenschaft im weiteren Sinne als Finanzunternehmen durch die Bundesanstalt
fir Finanzdienstleistungsaufsicht (BaFin) gepriift werden muss.® Wichtig ist in diesem
Zusammenhang auch, dass die Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft keine Biirgerbe-
teiligung ist, bei der sich die Bevilkerung an einzelnen politischen Entscheidungen
partizipiert sondern gemeinsam ein Ziel realisieren. Zur Vermeidung dieser Problema-
tik muss die Genossenschaft einen Wirtschaftsbetrieb und ein eindeutiges Forderziel
vorweisen. Die beiden letzten Experten sehen weitere Schwierigkeiten. Zum einen
fehlen samtliche Kompetenzen im Bereich Risikomanagement, welche bei einem der-
artigen Projekt von grof3ter Bedeutung ist. Einhergehend damit fehlt es der Genossen-
schaft an Erfahrung. Zum anderen kommt es bei einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
des Angebotes durch die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft mbH (VIFG
mbH)®' zu einer sehr genauen Priifung der Struktur des Bieters. Dies bedeutet, dass die
Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft sdamtliche geforderten Funktionen vorweisen
muss.” Zusétzlich muss eine Zusage iiber das eingezahlte Eigenkapital (nach Schét-
zungen von Prof. Boger liegt dies voraussichtlich bei 200 Mio. €%) vorliegen.

Beziiglich der Besetzung der einzelnen Organe herrscht bei den Experten nur hinsicht-
lich der Mitglieder der Generalversammlung Einigkeit. Anwohner, Pendler, Unter-
nehmen, Spediteure und Kreditinstitute innerhalb der Region des OPP-Projektes kdnn-
ten als Mitglieder auftreten. Die Bauverbédnde plddieren auf eine Integration der Bau-
unternehmen als Mitglieder, um deren Verantwortungsbewusstsein zu stirken. Unter
Compliance-Aspekt rit ein Genossenschaftsexperte von dieser Konstellation ab. Um
die Bauunternehmer dennoch als Mitglieder aufnehmen zu kdnnen, empfiehlt sich eine
Unterteilung in Ordentliche und Investierende Mitglieder. Durch diese Einteilung ldsst
sich ein weiteres Problem des zu grolen Mitspracherechts der Anwohner, Pendler,
Unternehmen, Spediteure und Kreditinstitute einddmmen. Fiir die Besetzung des Auf-
sichtsrates ergeben sich drei Moglichkeiten. Bei Variante I besteht der Aufsichtsrat aus
Bauunternehmer, der Vorteil besteht in der Erfahrung beziiglich Verkehrsinfrastruk-
turprojekte. Die Besetzung des Aufsichtsrates mit Biirgermeister, Bankvorstdnde und
Unternehmer der Regionen soll der Reprisentation dienen. Deren Bekanntheit kann
das Vertrauen der Mitglieder in die Genossenschaft erhdhen und weitere Mitglieder
anwerben. Bei der letzten Variante kommt es zu einer Besetzung des Aufsichtsrates

60 ,Die Tatigkeit eines Investmentclubs kann grundsitzlich eine Erlaubnispflicht nach dem Kapitalanlagege-

setzbuch (KAGB) oder nach dem Gesetz iiber das Kreditwesen (Kreditwesengesetz — KWG) auslosen.* Bun-
desanstalt fiir Finanzdienstleistungsaufsicht (2013).

Im Jahr 2003 wurde die VIFG mbH auf Grundlage des Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaftsgeset-
zes (§ 1 VIFGG) gegriindet. Alleiniger Gesellschafter ist die Bundesrepublik Deutschland. Das Ziel der
VIFG mbH ist eine bedarfsgerechte, effektive und effiziente Verkehrsinfrastrukturbereitstellung. In diesem
Zusammenhang unterstiitzt die VIFG das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur bei der
Vorbereitung, Durchfiihrung und Abwicklung von OPP-Projekten.

Dies betrifft die Funktion der Finanzierung, Liquiditits-, Kosten-, Kontroll-, Informations-, Steuerungs- und
Transparenzfunktion.

Vgl. Experteninterview mit Herrn Prof. Thorsten Boger, Geschiftsfithrer der Verkehrsinfrastrukturfinanzie-
rungsgesellschaft mbH.
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mit Personen mit Projekterfahrung. Dem Vorstand kommt als Leitungsebene eine be-
sondere Bedeutung zu, daher sollte dieser einschlégige Erfahrungen haben. Aufgrund
der Komplexitdt empfiehlt es sich einen technischen und kaufménnischen Vorstand
einzustellen. Abbildung fiinf fasst die Ideen der Experten beziiglich der Besetzung ein-
zelner Organe zusammen.

Technischer Vorstand

bestellen

Kaufminnischer Vorstand

-&
beni

Variante I:
Bauunternehmer

fordern

Variante Il:
Burgermeister, Bankvorstande,
Unternehmer

Variante IlI:
Kompetenz &
GroRprojekterfahrung Kontroll- & Beschiussabans

wihlen

Grundlegends Baschlussebans

4
i
i
i
i
i
i
i

Ordentliche Mitglieder H Investierende Mitglieder "’

Anwohner, Pendler, Spediteure,
Bauunternehmer Unternehmer, Regionale
Banken

Abbildung 5: Mogliche Besetzung der Organe einer Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft

5.2 Mogliche Konstrukte

Aus den Interviews kristallisieren sich drei mogliche Konstrukte einer Verkehrsinfra-
strukturgenossenschaft heraus:

e FEigenstindig

e Zusammenarbeit mit einem strategischen Partner

e Anschluss an einer Projektgesellschaft

Bei der ersten Variante bleibt die Genossenschaft eigenstidndig und schlie3t sich keiner
weiteren Gesellschaft an. Dies bedeutet, dass eine Unabhéngigkeit von Dritten ge-
wiahrleistet ist. Jedoch fehlen einige bendtigte Kompetenzen, die unter Umstédnden teu-
er eingekauft werden miissen. Besonders im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung konnte es zu Schwierigkeiten beziiglich der Fachkunde, Zuverlassigkeit und
Leistungsfiahigkeit kommen. Dennoch kann die Genossenschaft stringent an ihrem
urspriinglichen Forderziel, der schnellen und hochwertigen Umsetzung des Autobahn-
ausbaus, festhalten. Durch diese Konzentration auf das Forderziel ist die wichtigste
Anforderung des Genossenschaftsgesetzes eingehalten.
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Strategische Partner konnten groBe mittelstindische Bauunternehmer mit OPP-
Erfahrung darstellen. Dadurch hat die Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft die erfor-
derte Fachkunde und kann die Zuverlédssigkeit des strategischen Partners vorweisen.
Das Problem besteht allerdings in der Wahl des passenden Partners. Zum einen miis-
sen die Ziele und Anforderungen iibereinstimmen, um eventuell entstehende Informa-
tionsasymmetrien® entgegenzuwirken. Zum anderen muss ein Mehrwert fiir den stra-
tegischen Partner geboten werden, damit dieser die Kooperation eingeht.

Die letzte Moglichkeit ist der Anschluss an eine bestehende Projektgesellschaft. Die
Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft tritt als Eigenkapitalgeber auf. Durch den An-
schluss kann die Genossenschaft Erfahrungen in Bezug auf OPP sammeln. Hinzu
kommt, dass sich dadurch die Wahrscheinlichkeit erhoht, die Ausschreibung zu ge-
winnen. Allerdings taucht auch hier die Problematik der bereits beschriebenen Infor-
mationsasymmetrien auf. Zusitzlich tritt die Genossenschaft nun als Investment auf
und miisste somit durch die BaFin {iberpriift werden.

6 Weitere Vorgehensweise

Im weiteren Verlauf soll im ersten Schritt eine Konkretisierung der moglichen Kon-
strukte erfolgen, dies geschieht mit Hilfe von weiteren Experteninterviews.

Als weitere Gesprachspartner aus dem Bereich ,,Verkehrsinfrastruktur kommen Ex-
perten des Hauptverbandes der deutschen Bauindustrie und der Bundesvereinigung
mittelstindischer Bauunternehmer in Frage. Dadurch ist neben den Chancen und Risi-
ken von OPP auch die optimale Zusammensetzung der Verkehrsinfrastrukturgenossen-
schaft aus Sicht der Bauverbdnde zu bestimmen. Fiir den Genossenschaftssektor erfol-
gen Interviews mit empfohlenen Experten. Hierzu zihlt der Genossenschaftsverband
Berlin mit Herrn Dr. Eisen, das Institut fiir Standorterkundung in Dornbrin sowie Ver-
treter von Windradgenossenschaften. Aufgrund des hohen Investitionsvolumens von
OPP-Projekten sind Finanzierungsspezialisten eine interessante Zielgruppe fiir Inter-
views. Da es sich bei OPP um eine Projektfinanzierung handelt, sind die Experten aus
bisherigen GroBprojekten zu befragen. Dazu zdhlen die DZ-Bank sowie die Européi-
sche Investitionsbank (EIB). Durch die Offnung der Finanzierungsbedingungen® sei-
tens des Bundes ist eine Befragung neuer Kapitalgeber wie Pensionskassen, Versiche-
rer 0.4. zu liberlegen.

Ein mogliches Konstrukt einer Verkehrsinfrastrukturgenossenschaft ist die Zusam-
menarbeit mit einem strategischen Partner. Daher ist es wichtig, die Anforderungen
der potenziellen Partner zu kennen. Als strategische Partner kommen mittelstdndische

* Diese Informationsasymmetrien entstehen auf Seiten des strategischen Partners, durch umfangreichere Erfah-

rungswerte aus vergleichbaren Stralenbauprojekten und dem damit verbundenen Zugriff auf Expertise. Dar-
aus folgt die Moglichkeit einer qualifizierteren Risikoeinschitzung der Projekte.

6 Vgl. Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft mbH (2015), S. 7.
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Bauunternechmen in Betracht, die bereits an OPP beteiligt waren. Eine weitere Mog-
lichkeit stellt der Anschluss an eine Projektgesellschaft als Eigenkapitalgeber dar. Um
die Anforderungen dieser Stakeholder zu beriicksichtigen, muss eine Befragung erfol-
gen.

Im letzten Schritt sollte eine rechtliche Uberpriifung der Konstrukte stattfinden. Dies
betrifft je nach Konstrukt unterschiedliche rechtliche Fragestellungen. Eine Bestiti-
gung der rechtlichen Zuldssigkeit muss aus Sicht des Genossenschaftsrechtes, der
Bundesanstalt fiir Finanzdienstleistungsaufsicht und der Verkehrsinfrastrukturfinanzie-
rungsgesellschaft mbH erfolgen. Nach der Konkretisierung und rechtlichen Durchsicht
der Konstrukte ist unter Umstinden eine Beteiligung der Politik sinnvoll. OPP ist ak-
tuell von grofBem politischem Interesse. Daher lisst sich mdglicherweise durch ein Ex-
perteninterview das Interesse sowie zukiinftige politische Richtlinien oder Erleichte-
rungen in Erfahrung bringen. Hierfiir eignen sich Verkehrsausschiisse, Landesver-
kehrsminister, Verkehrsminister sowie Experten im Finanzministerium.
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Abstract:

Nutzung und Wahrnehmung des eigenen Fahrzeugs unterscheiden sich in Abhdngigkeit der Bevil-
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Hauptergebnis ist, dass im grofstidtischen Raum in der Tendenz statusrelevantere Aspekte wichti-
ger sind, wihrend im ldndlicheren Bereich Nutzenaspekte eine wichtigere Rolle spielen.
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1 Einfithrung und Problemstellung

Die Automobilindustrie steht in den kommenden Jahren vor groBBen Herausforde-
rungen: die Senkung des Schadstoffausstofles zur Einhaltung der gesetzlichen CO2-
Grenzen und der Umstieg auf E-Fahrzeuge sind zwei der aktuell zu 16senden Prob-
leme (Automobilwoche 2016; Wirtschaftswoche 2016). Zusétzlich miissen sich die
Hersteller auf Anderungen durch gesellschaftlichen Wandel wie die Alterung der
Gesellschaft (Spiegel Online 2016) und die fortschreitende Urbanisierung (Kaiser
2015) einstellen. Besonders der Unterschied zwischen stddtischer und ladndlicher
Bevolkerung wurde aus Sicht der Autoren hinsichtlich der automobilen Erwartungen
bisher nur unzureichend untersucht.

Allgemeine Studien zur Zufriedenheit mit Nutzung und Wahrnehmung von Fahr-
zeugen, abhidngig vom eigenen geographischen Umfeld, konnten die Autoren trotz
intensiver Recherche nicht finden. Der Unterschied zwischen Stadt und Land wurde
zuletzt hochstens im Kontext der E-Mobilitét (Slupetzky und Stroj 2012) betrachtet.
Weitere Studien befassen sich nur mit einzelnen Herstellern (Dittmar 2000; Ilzarbe
2005; Korte 1995) oder betrachten lediglich die Gesamtzufriedenheit und untersu-
chen nicht, wie sich diese zusammensetzt (Bauer, Huber und Briautigam 1997a;
Bauer, Huber und Bréautigam 1997b; Burmann 1991; Dittmar 2000; GroBkurth 2004;
Hattich 2009; Korte 1995). Geographische Untersuchungen beschrinken sich in der
Regel auf landervergleichende Studien (z. B. Heise 1997).

Fiir die Mehrzahl der in den néchsten Jahren verkauften Fahrzeuge liegen keine Er-
kenntnisse vor, wie sich Nutzung und Wahrnehmung der Fahrzeuge abhidngig von
der Siedlungsdichte unterscheiden. Dies ist umso erstaunlicher, da davon auszuge-
hen ist, dass die Anzahl der Fahrzeuge pro Kopf in den Stidten tendenziell weiter
ricklaufig sein wird.

Das Ziel dieses Beitrags ist es daher, explorativ Unterschiede zur Fahrzeugwahr-
nehmung und -nutzenbewertung festzustellen und dadurch eine Basis fiir weitere
Diskussionen und Untersuchungen zu schaffen. Im néchsten Schritt erfolgt hierfiir
die Erarbeitung der Unterscheidung zwischen stddtischem und ldndlichem Raum
sowie die Verkniipfung mit Daten aus Zufriedenheitsbefragungen. Danach erfolgt
die empirische Auswertung der Daten einer Zufriedenheitsstudie nach den Raumar-
ten. Die Ergebnisse werden abschlieBend diskutiert und um erste praktische Hand-
lungsempfehlungen ergénzt.

2 Herleitung der Raumarten nach Bevolkerungsdichte

Die Unterteilung der Gesamtheit der Autofahrer in zwei oder mehr Gruppen in Ab-
hangigkeit der Siedlungsdichte kann aus marketingtheortischer Sicht als mikrogeo-
graphische Segmentierung verstanden werden (vgl. Esch, von Einen und Riihl 2013,
65-76).
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Nach Meffert (2012, 194) existieren sechs Anforderungen an Segmente: 1) Kaufver-
haltensrelevanz, 2) Messbarkeit/Erfassbarkeit, 3) Zuginglichkeit, 4) Handlungsfa-
higkeit, 5) Wirtschaftlichkeit und 6) zeitliche Stabilitit. In diesem Kapitel wird zu-
erst die Erfassbarkeit vom geographischen Segmenten behandelt (die {ibrigen An-
forderungen werden im iiberndchsten Kapitel bewertet). Dazu sind folgende drei
Fragen zu beantworten:

1. Anhand welcher Kriterien kénnen stiddtischer und ldndlicher Raum unter-
schieden werden?

2. Wo liegen etwaige Grenzen zwischen den Segmenten?

3. Wie lésst sich Anhand der verfiigbaren Befragungsdaten eine Zuordnung der
Befragten zu bestimmten Segmenten erreichen?

Die erste Frage wird in der Regel durch die Anzahl der Einwohner je Flacheneinheit
(z. B. km?) bestimmt. Je niedriger (hoher) dieser als Bevilkerungsdichte bezeichnete
Wert ist, desto lidndlicher (stddtischer) ist eine Region (Schmid, Schmid und
Schmidt 2016).

Die Beantwortung der zweiten Frage beinhaltet drei Aspekte: zum Ersten die Frage,
wie viele Unterteilungen man vornimmt, ob nur zwischen stddtisch und landlich un-
terschieden wird, oder ob es weitere Zwischensegmente gibt, die eine feinere Unter-
gliederung ermoglichen. Zum Zweiten die Frage der Grenzwerte, ab derer ein be-
stimmtes geographisches Gebiet als z. B. stddtisch bezeichnet werden kann. Drittens
die Frage, wie die geographischen Einheiten ausgewdhlt werden, fiir die man die
Bevolkerungsdichte berechnet (z. B. indem iiber ganz Deutschland ein gleichméBi-
ges Raster gelegt, oder indem sich an den geometrisch komplexen Verwaltungsgren-
zen orientiert wird).

Diese Untersuchung folgt der Definition des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR), die Deutschland in folgende vier Stufen unterteilt:

»Kreisfreie Grof3stidte: Kreisfreie Stidte mit mind. 100.000 Einwohnern (E.)

Stadtische Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in GroB3- und Mittel-
stadten von mind. 50% und einer Einwohnerdichte von mind. 150 E./km?; so-
wie Kreise mit einer Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte von mind.
150 E./km?

Léndliche Kreise mit Verdichtungsansitzen: Kreise mit einem Bevolke-
rungsanteil in GroB3- und Mittelstddten von mind. 50%, aber einer Einwohner-
dichte unter 150 E./km?, sowie Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in GroB3-
und Mittelstddten unter 50% mit einer Einwohnerdichte ohne GroB3- und Mit-
telstidte von mind. 100 E./km?

Diinn besiedelte liindliche Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in
Grof3- und Mittelstadten unter 50% und Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mit-
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telstidte unter 100 E./km*‘ (Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung 2016)

In der dieser Studie zugrundeliegenden Befragung ist die Postleitzahl (PLZ) des
Hauptwohnsitzes das Merkmal, auf dessen Basis die Bevolkerungsdichte am besten
vorhersagbar ist.

Zur Bestimmung der Bevolkerungsdichte je Postleitzahlgebiet wurden die Daten des
Zensus 2011 auf Basis eines 100x100 Meter Rasters filir ganz Deutschland (Statisti-
sche Amter des Bundes und der Linder 2015) mit den geographischen Daten der
Postleitzahlengrenzen von OpenStreetMap (2014) verkniipft (auf Basis des OpenSt-
reetMap-Community-Projekts suche-postleitzahl.org 2015).

Im néichsten Schritt mussten die Grenzwerte fiir die Zuordnung der Postleitzahlge-
biete auf vier Stufen der Bevolkerungsdichte festgelegt werden. Dazu wurden die
Grenzen so festgelegt, dass der Bevolkerungsanteil je Stufe auf PLZ-Basis gleich
den Daten des BBSR ist. Dies fiihrte zu Abweichungen zwischen der Verteilung der
Flachen auf die einzelnen Stufen und ist in Abbildung 1 dargestellt.

Kreisfreie GroBstidte
m

Stadtische Kreise @
I Ca0a% >

|
Liandliche Kreise

Diinn besiedelt
I ( +14,99%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
B Bevolkerungsanteil BBSR & PLZ-basiert  OFldchenanteil BBSR ~ ®Flichenanteil PLZ-basiert

Abbildung 1: Verteilung von Bevolkerung und Flache auf die vier Stufen

Wie Abbildung 2 zu entnehmen ist, leben fast 29% der deutschen Bevolkerung in
kreisfreien GroBstddten (3,4% der Fliche Deutschlands), fast 40% in Stadtischen
Kreisen (29,1%), etwa 17% in ldndlichen Kreisen (29,0%) und 14% in diinn besie-
delten Gebieten (38,6%). Bei den PLZ-basierten Flichen fillt auf, dass die Fldche
des ldndlichen Raums 14,9 Prozentpunkte groBer ist, als es die Zahlen des BBSR
erwarten lieBen, und dass die anderen Stufen entsprechend geringere Anteile haben.
Hauptursache dieser Abweichung ist, dass die Gebietsauflosung auf PLZ-Basis deut-
lich feiner ist und somit Teile von Kreisen, die laut BBSR einer dichter besiedelten
Stufe zugeordnet werden, in eine der weniger dicht besiedelten Stufen fallen. Auf
der anderen Seite gibt es auch Postleitzahlengebiete in ldndlicheren Regionen, die in
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dichtere Stufen aufsteigen, dies sind jedoch deutlich weniger. Ein visueller Ver-
gleich der beiden Landkarten (sieche Abbildung 2) zeigt deren strukturelle Ahnlich-

keit.

BBSR Kreiseinteilung PLZ-b?sierte Bevolkerungsdichte

M Kreisfreie GroBstidte Stadtische Kreise M GroBstidtisch Stédtisch
Lindliche Kreise mit [l Diinn besiedelte Lindlich M Diinn besiedelt
Verdichtungsansitzen lindliche Kreise

Abbildung 2: Bevolkerungsdichtestufen nach BBSR (2016) und auf PLZ-Basis

Somit werden folgende Bevolkerungsdichten als Grenzen fiir die Einteilung in die
vier Stufen verwendet, dabei ist die Untergrenze einer Stufe jeweils die Obergrenze
der nichsten, diinner besiedelten Stufe:

Diinn besiedelt: < 106,6 Einwohner/km?
Landlich: < 222.2 Einwohner/km?
Stadtisch: < 1.376,5 Einwohner/km?
Grof3stadtisch: >=1.376,5 Einwohner/km?

Dies deckt sich in etwa mit den Werten des BBSR, das fiir diinn besiedelte landliche
Kreise Einwohnerzahlen von weniger als 100 Einwohner/km? und fiir 14ndliche
Kreise mit mindestens 100 bzw. maximal 150 Einwohner/km? definiert. Daher wird
mit diesen Grenzen fortgefahren, um zu iberpriifen, ob es Unterschiede in der
Wahrnehmung und Nutzung des Autos gibt.Im néchsten Kapitel erfolgt zuerst eine
Vorstellung der Befragung, die als Datenbasis fiir die dann kommenden Auswertun-
gen dient. Die in diesem Kapitel gewonnene Einteilung dient als Gruppierungsvari-
able fiir alle folgenden Analysen.
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3 Empirische Analysen zum Einfluss der Bevolkerungsdichte

Die ADAC Kundenzufriedenheitsstudie als Datenbasis

Die in der Untersuchung verwendeten Daten wurden vom ADAC' in den Monaten
Mai und Juni 2015 erhoben. Mittels Onlinebefragung wurden etwa 20.000 Personen
in Deutschland zur Zufriedenheit mit ihrem Fahrzeug befragt. Die Befragten fahren
ein Auto, das zum Zeitpunkt der Befragung zwischen einem halben Jahr und drei-
einhalb Jahren alt ist (ADAC 2015). Der Fragebogen enthilt ca. 150 Fragen, deren
Beantwortung im Durchschnitt 22 Minuten dauert.

Schwerpunkte der Befragung sind die Zufriedenheit mit dem Fahrzeug, dem Kauf-
prozess und der Werkstatt. Die Studie wird bestandsreprisentativ erhoben bzw. ge-
wichtet. Modelle mit hohen Zulassungszahlen sind anteilig entsprechend stérker ver-
treten als Fahrzeuge mit niedrigeren Zulassungszahlen.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde die Frage zur Postleitzahl des
Hauptwohnsitzes der Befragten als Basis fiir die Zuordnung zu einem Segment der
Bevolkerungsdichte verwendet. Diese Frage wurde von 19.883 Befragten korrekt
beantwortet, diese bilden die Basis fiir die weiteren Auswertungen. 54,4 % dieser
Befragten waren ménnlich, das Durchschnittsalter betrug 44,1 Jahre.

Demographische - und Nutzungsunterschiede

Im ersten Schritt des Abgleichs werden mittels Tabellierung verschiedene Aspekte
der Nutzung und Fahrzeugwahl beleuchtet. Tabelle 1 liefert einen Uberblick iiber
einige demographische Kennzahlen.

Stufe Anzahl | Bevolkerungs- Altersdurch- | Anteil | Haushalts- | Personen-
Perso- dichte E./km? | schnitt in Jah- | Min- grofle zahl <18
nen in Mittel- ren ner Jahre
Befra- wert/Median

gung

(Anteil)

1) diinn 1.862 73 /75 453 51% 2,73 0,60
besiedelt (9%)
2) lindlich 2.847 161 /159 44,8 52% 2,66 0,53

(14%)
3) stadti- 8.438 634 /560 44,6 55% 2,61 0,54
sche (42%)
4) grof}- 6.736 4.531/3.341 43,0 55% 2,42 0,46
stiadtisch (34%)

Tabelle 1: Demographische Kennzahlen der Befragten je Stufe

' Der ADAC - Allgemeiner Deutscher Automobil-Club ist mit iiber 19 Millionen Mitgliedern Deutschlands

grofiter Automobilclub
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In der Befragung sind die Personen aus der diinnbesiedelten Gebieten leicht unterre-
prasentiert (9% statt 14%), die Gesamtzahl ist fiir weitere Auswertungen jedoch
grof} genug. Der Altersdurchschnitt ist umso niedriger, je stddtischer der Raum ist,
was den Zensus-Daten entspricht. Bei der Geschlechterverteilung ist es den Daten
des Zensus entgegengesetzt: der Ménneranteil sinkt mit steigender Bevolkerungs-
dichte. Die durchschnittliche HaushaltsgroBe sowie die Anzahl der Kinder im Haus-
halt sinken mit steigender Bevdlkerungsdichte und entsprechen den Zensus-Daten.

Anteil der Fahrtstrecke Gefah- Autos Marke Hauptfahrzeug
Stufe Inner- Land- Auto- rene m Premi- | Volu- | Budg
km/Jahr | Haus-
orts strafle bahn um men et
halt

1) diinn 28% 55% 18% 19.441 1,64 17% 79% 4%
besiedelt
2) lindlich 38% 40% 22% 18.879 1,65 19% 78% 3%
3) stadti- 54% 17% 29% 18.212 1,60 22% 75% 3%
sche
4) grof}- 68% 6% 27% 17.662 1,45 26% 72% 2%
stiadtisch

Tabelle 2: Kennzahlen zum Fahrzeug und zur Nutzung

Tabelle 2 enthilt weitere Kennzahlen zum Fahrzeug, die liber die Nutzung Auf-
schluss geben. Der Anteil der Fahrtstrecke, die Innerorts zuriickgelegt werden, ist
bei Bewohnern diinn besiedelter Gebiete weniger als ein Drittel, Bewohner grof3-
stadtischer Gebiete legen hier nach eigenen Angaben etwas iiber zwei Drittel der
Strecke zuriick. Dass diese Werte eventuell eher auf die Zeit als auf die Fahrtstrecke
bezogen sind, zeigt die Anzahl gefahrener Kilometer pro Jahr. Diese sinkt mit stei-
gender Bevdlkerungsdichte, aber nur verhidltnismdBig langsam. Fiir Fahrten auf
LandstraBen existiert ein gegensdtzlicher Zusammenhang. Dass Autobahnen in stid-
tischen Gebieten ihre hochste Nutzungsquote haben (29%), deutet auf die regelma-
Bige Nutzung von Stadtautobahnen hin.

Die Anzahl Autos im Haushalt sinkt ebenfalls mit steigender Bevolkerungsdichte,
hiangt aber vermutlich direkt von der Haushaltsgrofle ab, die im ldndlichen Raum,
wie in Tabelle 1 zu sehen, ebenfalls hoher ist. Bei der Fahrzeugmarke spielen Pre-
miummarken (Audi, BMW, Mercedes, Mini und Volvo) in der Stadt eine deutlich
wichtigere Rolle als auf dem Land. Das nur aus der Marke Dacia bestehende
Budget-Segment ist im ldndlichen Raum starker vertreten. Zu erklaren wiren diese
Zahlen einerseits mit der hoheren Kaufkraft in der Stadt, aber andererseits auch mit
dem groBeren Bediirfnis nach Statussymbolen in Stidten. Im Gegensatz dazu diirfte
der Nutzwert im ldndlichen Raum wesentlich stiarker im Vordergrund stehen.

Dies wiirde sich auch mit den Kaufgriinden in Tabelle 3 decken. Die Befragten
konnten bis zu drei Kaufgriinde aus einer vorgegebenen Liste auswéhlen. Je dichter
besiedelt eine Region ist, desto wichtiger werden die Kaufgriinde Qualitit, Marke,
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Form/Design und Sportlichkeit. Im ldandlicheren Raum steigt dafiir die Wichtigkeit
der nutzenorientierten Aspekte Wirtschaftlichkeit, Platzangebot, Kaufpreis, guter
Service und Ndhe zu Markenhéndler. In den ebenfalls abgefragten Aspekten Zuver-
lassigkeit, Sicherheit, Fahrkomfort, Umweltfreundlichkeit, Sportlichkeit, Garantien,
Testergebnisse und umfangreiche Serienausstattung gab es zwischen den einzelnen
Bevolkerungsdichte-Stufen keine signifikanten Unterschiede, deshalb wurde auf
eine Darstellung verzichtet.

.:I = = @ ) b @
) = o0 @» 2 ‘S SRS
~— — = 7)) -
I ¢ 55| B & E| 5| 2| 3%
Stufe 5 s | £2| § = g 7 = | 28
& = 2z 2 = s s 5 = -E
= = = - = =% =g
= A = ) ) 7z =~
1) diinn besiedelt 24% 18% 26% 29% 25% 44% 10% 8% 11%
2) landlich 25% 19% 23% 27% 28% 43% 9% 8% 9%
3) stadtische 27% 20% 21% 27% 29% 41% 9% 9% 8%
4) grofBstadtisch 29% 21% 20% 24% 30% 39% 8% 10% 6%

Tabelle 3: Top3-Kaufgriinde (Spaltenmaximum fett geschrieben)

Bei der Interpretation bleibt zu beachten, dass sich die Werte zwar signifikant unter-
scheiden, aber sowohl im stadtischen Bereich nutzenorientierte Entscheidungen als
auch im landlichen Bereich status-orientierte Entscheidungen getroffen werden. Die
Werte hdngen also auch, aber nicht nur von der Bevolkerungsdichte des Wohnorts
ab.

Unterschiede in der Fahrzeugwahrnehmung

Zur Ermittlung der Unterschiede in der Fahrzeugwahrnehmung werden die Antwor-
ten zu Teilbereichen eines Fahrzeugs mit der Gesamtzufriedenheit in Verbindung
gesetzt, dies geschieht mittels eines sogenannten Kausalmodelles.

Zur Visualisierung von Kausalmodellen eignen sich Pfadmodelle. Letztere bestehen
auf zwei duleren und einem inneren Modell. Im inneren Modell werden Konstrukte
(nicht direkt beobachtbare Variablen) mit Pfeilen verbunden, die Ursache-Wirkungs-
Beziehungen darstellen. Dabei zeigen die Pfeile vom verursachenden Konstrukt auf
das betroffene Konstrukt. Konstrukte sind entweder exogen (unabhingig) oder en-
dogen (abhingig von anderen Konstrukten). In den duleren Modellen werden die
Konstrukte durch sogenannte Indikatoren gemessen (Lohmdller 1989; Backhaus,
Erichson und Weiber 2015).
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O mmn. w/m@
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Exogenes dulleres Modell Endogenes duBeres Modell

Inneres Model

Abbildung 3: Beispiel eines Pfadmodells (nach Hair, Hult, Ringle, & Sarstedt (2014)).

Abbildung 3 zeigt ein beispielhaftes Pfadmodell. Dieses Modell zeigt den Einfluss
von Kundenzufriedenheit auf Loyalitét. Da theoretische Konstrukte (hier Kundenzu-
friedenheit und Loyalitét) nicht direkt gemessen werden konnen, miissen sie mittels
Indikatoren (z. B. Fragen eines Fragebogens) gemessen werden. Im exogenen duf3e-
ren Modell wird dies mittels zweier Fragen Z1 und Z2 gemacht. Gleiches geschieht
im endogenen duBleren Modell mit drei Fragen fiir das Konstrukt Loyalitdt. Die
Kreise in Abbildung 4 symbolisieren den Einfluss von Messfehlern auf die Indikato-
ren bzw. Konstrukte (Hair u. a. 2014). Ein Pfadmodell kann in ein Strukturglei-
chungsmodell (SGM) iiberfiihrt werden, in dem die Beziehungen zwischen Indikato-
ren und Konstrukten und zwischen Konstrukten geschitzt werden konnen.

Das von Wold (1966) entwickelte und von Lohmdéller (1989) erweiterte Partial least
squares (PLS)-Verfahren ist eine verbreitete Methode zur Losung von SGM. Der
PLS-Algorithmus unterscheidet zwischen reflektiven und formative Konstrukten.
Fiir reflektive Konstrukte wird angenommen, dass Anderungen des Konstrukts zu
Anderungen der Indikatoren fiihren, bei formativen Konstrukten fithren die Ande-
rungen der Indikatoren zu Anderungen der Konstruktwerte. Reflektive Konstrukte
werden berechnet, indem die Korrelationen zwischen Indikatoren und dem Kon-
strukt bestimmt werden (der sogenannte Mode A). Das Modell in Abbildung 4 ist
reflektiv. Dies 1st daran erkennbar, dass die Pfeile vom Konstrukt auf die Indikato-
ren zeigen. Bei formativen Konstrukten zeigen die Pfeile von den Indikatoren auf
das Konstrukt und die Ermittlung der Indikatorgewichte erfolgt mittels Regressions-
gleichungen (Mode B). Der PLS-Algorithmus berechnet dann iterativ die Werte fiir
das innere und duflere Modell und aktualisiert dieses so lange, bis der Algorithmus
konvergiert (d. h. die Gewichte dndern sich zwischen zwei Iterationen um weniger
als einen definierten Grenzwert von z. B. 10”). Im finalen Schritt werden die Pfad-
koeffizienten zwischen den Konstrukten mittels linearer Regression bestimmt.

Im Rahmen dieser Untersuchung wird das in Abbildung 5 gezeigte, an Mittal et al.
(1998) angelehnte, Zufriedenheitsmodell verwendet. Ziel des Modells ist die Vor-
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hersage der Produktzufriedenheit mit dem eigenen Fahrzeug auf Basis der Teilzu-
friedenheiten mit den verschiedenen Aspekten des Fahrzeugs (z. B. Motor/Antrieb,
Audiosystem...). Aus Platzgriinden werden nur die Konstrukte gezeigt und auf eine
Darstellung der Indikatoren verzichtet. Mit Ausnahme des Markenimages und der
Produktzufriedenheit, die reflektiv definiert sind, sind alle Konstrukte formativ. Da
die Korrelationen zwischen den einzelnen Indikatoren der formativen Konstrukte —
wie in vielen Zufriedenheitsbefragungen — vergleichsweise hoch sind, wird auch fiir
diese der Mode A (Korrelationen) verwendet (siehe hierzu Rigdon 2012).

Ablagemég-
Audiosystem lichkeiten

010 001

Bequem-
lichkeit

Motor /
Antrieb

i Umwelt- 0,11
Fahrsicherheit freundlichkeit

Bedienung _______________?;{21__
0,10

anlage

0,17 Markehimage

0,28

3 Kofferraum 0,10
" Produkt-
/ 0,02 zufriedenheit
Fahr-
eigenschaften
Wirtschaft-
lichkeit A
Karosserie-
design

Abbildung 4: Zufriedenheitsmodell fiir den Gesamtmarkt mit Pfadkoeffizienten

Die Zahlen an den Pfeilen in Abbildung 4 sind die Pfadstirken und zeigen die relati-
ve Wichtigkeit der einzelnen Aspekte fiir die Gesamtzufriedenheit.” Die Zahl in den
Konstrukten Komfort und Produktzufriedenheit zeigen die Varianzaufklarung, die
mit 0,55 bzw. 0,52 auf akzeptablem Niveau liegen. Die Aspekte Klimaanlage, Audi-
osystem, Ablagemdglichkeiten, Bequemlichkeit und Sicht wurden zu einem Kom-
fortkonstrukt zusammengefasst, um Multikollinearititen zu begegnen. Insgesamt
zeigt das Modell, das mit allen 20.125 Fillen berechnet wurde, dass Markenimage,
Komfort, Wirtschaftlichkeit, Motor/Antrieb, Fahreigenschaften und der Kofferraum
grofleren Einfluss auf die Zufriedenheit mit dem Fahrzeug insgesamt haben und As-

> Das Modell erfiillt die in Hair et al. (2014) definierten Anforderungen an die duBleren Mess- und auch das

innere Modell, aus Platzgriinden wurde hier jedoch auf deren Darstellung verzichtet.
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pekte wie Umweltfreundlichkeit, Fahrsicherheit, Karosseriedesign und die Bedie-
nung eher geringen Einfluss auf die tdgliche Zufriedenheit haben. Der geringe Ein-
fluss des Designs mag verwundern, ist aber dadurch zu erklaren, dass das Design im
Kaufprozess in der Regel eine grof3e Rolle spielt, der positive Effekt sich in der tag-
lichen Nutzung aber nur in Ausnahmefillen dauerhaft auf die Zufriedenheit mit dem
Fahrzeug niederschlégt.

Das Modell gilt so fiir den Gesamtmarkt und ist entsprechend grob, werden hier
doch unterschiedlichste Anforderungen an ein Fahrzeug mit dem gleichen Modell
bewertet (z. B. der Familienvan mit dem Sportcabrio). Zur Verbesserung des Mo-
dells kann der Gesamtmarkt in unterschiedliche Teilmérkte gegliedert werden. Fiir
diese Teilmirkte sind insbesondere die Pfadkoeffizienten unterschiedlich. So wire
zu erwarten, dass z. B. fiir Sportcabrio-Fahrer der Kofferraum weniger wichtig ist
als flir Fahrer von Familienvans.

Zur Identifikation von Unterschieden aufgrund der Bevdlkerungsdichte wurde das
Modell fiir die Gruppen 1) bis 4) berechnet. Zur Uberpriifung auf signifikante Unter-
schiede der Pfadkoeffizienten wurde ein Bootstrapping mit 5.000 Untergruppen’
durchgefiihrt und die PLS-MGA Methode verwendet (Henseler 2012; Sarstedt,
Henseler und Ringle 2011).

Audiosys- | Klimaan- Karo::;;lede- Komfort Motor / Antrieb
tem
Stufe > lage > > . > .
> Produktzufrie- Produktzufrie- Produktzufrie-
Komfort Komfort . denheit denheit
denheit
1) diinn
besiedelt 0,09 0,22 0,06 0,18 0,09
2) lindlich 0,14 0,16 0,02 0,20 0,09
3) stidti- 0.09 021 0,01 0,19 0,10
sche
4) grof}-
stidtisch 0,10 0,19 0,04 0,14 0,15
Sig. Un-
terschiede
Zwi- 2) vs. 4) und 3) | 1), 2), 3) gegen-
schen... 2)vs. 3) 2)vs. 3) 1)vs. 3) vs. 4) iiber 4)

Tabelle 4: Signifikante Pfadkoeffizientunterschiede mit PLS-MGA (p=0,05), fett markierte Zahlen

sind gegeniiber mindestens einer anderen Gruppe signifikant unterschiedlich

In Tabelle 4 sind die Koeffizienten fiir diejenigen Pfade abgebildet, bei denen es
zwischen einzelnen Gruppen signifikante Unterschiede gibt. Dabei fallt auf, dass es

> Beim Bootstrapping werden aus jeder Gruppe neue Untergruppen durch ziehen mit zuriicklegen gezeugt

und dann alle statistischen Parameter fiir jede einzelne Untergruppe berechnet. Auf diese Weise erhélt man
fiir alle Parameter Haufigkeitsverteilungen und kann dadurch Wahrscheinlichkeiten fiir die Verteilung der
Grundgesamtheit schitzen (Hair u. a. 2014).
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keine signifikanten Unterschiede zwischen den Gruppen 1) und 2) gibt. Genau wie
bei den im vorherigen Kapitel gezeigten Daten sind hier die Unterschiede relativ
gering. Am deutlichsten ist der Unterschied beim Einfluss des Motors. Hier ist der
Wert fiir die groBstddtische Gruppe signifikant grofer als bei den drei anderen
Gruppen. Eine mogliche Erkldrung liegt darin, dass in der Stadt Stop-and-Go-
Verkehr wesentlich hdufiger vorkommt und der Motor hier besonders haufig und
deutlich wahrgenommen wird.

Komfort wird fiir 2) und 3) deutlich wichtiger als fiir Gruppe 4) gewertet. Der Ab-
stand zwischen 1) und 4) ist knapp nicht signifikant. Vermutlich konnten hier weite-
re Subsegmente innerhalb der Bevolkerungsdichte dazu fiihren, dass dieser Unter-
schied nicht signifikant ist. Denkbar wére, dass gerade die Budget-Fahrer, die auf
dem Lande deutlich hdufiger anzutreffen sind, und denen Komfort sehr unwichtig
ist, diese Insignifikanz erzeugen. Insgesamt konnte dies darauf hindeuten, dass spe-
ziell im grofstddtischen Raum Fahrten tendenziell eher kiirzer sind und Komfort-
Merkmale deshalb weniger zur Geltung kommen.

Weitere signifikante Unterschiede existieren fiir die Unterkonstrukte fiir Audiosys-
tem und Klimaanlage zwischen den Gruppen 2) und 3). Die Klimaanlage wird als
wichtiger in Gruppe 3 bewertet, das Audiosystem hingegen bei Gruppe 2). Erkla-
rungen aus der Bevolkerungsdichte abzuleiten erscheint nicht sinnvoll, da die beiden
anderen Gruppen — wenn auch nicht signifikant — hier keinen Trend andeuten. Glei-
ches gilt fiir das Thema Karosseriedesign zwischen den Gruppen 1) und 3).

Einschrinkend ist zu dieser Analyse zu sagen, dass die Modelle zwar alle Anforde-
rungen an niedrige Multikollinearitét erfillen®, diese jedoch speziell bei der Ermitt-
lung der Pfadkoeffizienten einen nicht unerheblichen Einfluss hat.

4 Zusammenfassung und Fazit

Zielsetzung dieses Beitrags war es, explorativ Unterschiede zur Fahrzeugwahrneh-
mung und -nutzenbewertung in Abhingigkeit der Bevolkerungsdichte am Wohnort
festzustellen. Dazu wurde in Kapitel 2 eine Methodik vorgestellt, die eine Zuord-
nung von Postleitzahlen auf offizielle Bevolkerungsdichte-Einteilungen und damit
eine transparente Segmentierung ermoglicht.

In Kapitel 3 wurde gezeigt, dass die Bevdlkerungsdichte sowohl Einfluss auf Nut-
zung und Wahrnehmung des eigenen Fahrzeugs hat. Insbesondere die Unterschiede
in der Nutzung und bei den Kaufgriinden in Kapitel 3.2 zeigen, dass eine reine Fo-
kussierung auf urbane Menschen einen wesentlichen Teil der Autofahrer in Deutsch-
land nicht ausreichend in seinen Bediirfnissen berlicksichtigt. In Kapitel 3.3 wurden
auch einige Unterschiede in der Wahrnehmung des Fahrzeugs sowie erste Erkla-

Innere Variance-Inflation-Factors (VIF) sind kleiner als 3,6; und die duBeren VIF-Werte sind kleiner als
3,9 und damit unterhalb des Grenzwertes von 5.
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rungsansitze gefunden, die allerdings weiterer Analysen bediirfen. Es ist jedoch ab-
sehbar, dass eine Segmentierung nach der Bevolkerungsdichte die in Kapitel 2 von
Meffert et al. (2012) definierten Anforderungen (1. Kaufverhaltensrelevanz, 2.
Messbarkeit/Erfassbarkeit, 3. Zugéinglichkeit, 4. Handlungsfahigkeit, 5. Wirtschaft-
lichkeit und 6. zeitliche Stabilitét) erfiillen kann.

Auch wenn das Ziel dieser Arbeit die Schaffung einer Basis war, so kann sie fiir die
Praxis schon jetzt Erkenntnisse liefern oder zumindest anekdotisches Wissen von
Fahrzeughédndlern bestétigen: Im Kaufberatungsprozess sollte die Wohnortdichte des
Kaufers eine Rolle spielen. Hier konnen Handler generell entscheiden, welche Préfe-
renzen bei den Kunden ihres Einzugsgebiets zu erwarten sind. Andererseits kann die
Frage nach dem Wohnort im Rahmen des Verkaufsgesprachs zusétzlich Aufschluss
dariiber bringen, welche Aspekte bei der Fahrzeugauswahl stirker und welche weni-
ger stark gewichtet werden sollten, um dem Kunden bestmdglich bei der Fahrzeug-
wahl zu beraten.

Die vorliegende Studie hatte zum Ziel, eine Basis fiir weitere Diskussionen und For-
schungen zu schaffen. Basierend auf den methodischen Entscheidungen dieser Ar-
beit sehen die Autoren eine Chance darin, die Grenzen zur Bevdlkerungsdichte nicht
anhand existierender Einteilungen, sondern mittels Suchalgorithmen zu bestimmen.
Eine weitere Verfeinerung der Segmente auch durch andere Aspekte wie zusitzliche
demographische Merkmale oder die Kaufmotivation erscheint ein interessanter An-
satz zur Erkldrung der Unterschiede in der Fahrzeugbewertung.
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Abstract:

Es ist erkennbar, dass der Autohandel sich vergleichsweise stark verdndert. Der Fokus dieser Stu-
die, die im Jahr 2016 durchgefiihrt wurde, war es, einen Einblick in die Selbsteinschdtzung des
Autohandels zu bekommen.
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1 Einfithrung und Problemstellung

GemilB Aussagen verschiedenster Branchenexperten steht die Automobilhandels-
branche vor groBlen Verinderungen.' Laut einer Analyse des Instituts fiir
Automobilwirtschaft (IFA) hat sich die Anzahl der selbststindigen Betriebe von
18.000 im Jahr 2000 auf 7.400 im Jahr 2015 reduziert. Es sei damit zu rechnen, dass
es 2020 in Deutschland nur noch 4.500 selbststindige Betriebe im Autohandel geben
werde.

Dementsprechend ist eine starke Verschiebung im Bereich der Vertriebskanile weg
von den traditionellen Autohdusern in Richtung der Automobilhandelsgruppen und
des Direkt-/Niederlassungsvertriebs der Hersteller erkennbar. Im Jahr 2000 wurden
immerhin noch 68 Prozent aller Neuwagen iiber traditionelle Autohduser verkauft.
Dieser Anteil hat sich bis zum Jahr 2015 auf nur noch 16,7 Prozent reduziert. Zu den
Profiteuren dieser Entwicklung gehdren die Autohandelsgruppen, deren Anteil im
gleichen Zeitraum von 10,4 Prozent auf 35 Prozent zugenommen hat.”

Vgl. u. a. McKinsey (2013), PricewaterhouseCoopers (2013), Capgemini (2014)

? Vgl. Statista (2016b)
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Diese Entwicklung hat dazu gefiihrt, dass inzwischen nur 2,5 Prozent der
Unternehmen zwei Drittel des gesamten Branchenumsatzes erzielen.’ 71,5 Prozent
der Unternehmen der Branche machen dagegen nur 5,7 Prozent des Umsatzes der
Branche aus.*

Zusatzlich hat sich das Internet in den letzten Jahren als Informationsmedium und
als Vertriebskanal etabliert. Einer reprasentativen Verbraucherstudie, die im Mérz
2016 veroftentlicht wurde, zur Folge sind 27 Prozent aller Kéufer bereit, ihr
Fahrzeug im Internet zu kaufen.’ Insgesamt nutzen inzwischen mehr als 75 Prozent
der Gebrauchtwagenkéufer das Internet fiir Kaufentscheidungen.®

Neben diesem Druck seitens des Markts fithren steigende Anforderungen an die
Prozesse und die Beratungsqualitit durch Hersteller und Kunden dazu, dass die
Komplexitit im Handel zunimmt.’

Motivation fiir diese Studie

Viele der Analysen basieren auf Untersuchungen, die von Unternechmensberatungen
durchgefiihrt oder zumindest beauftragt wurden. Zusétzlich gibt es vergleichsweise
wenig Untersuchungen, die direkt Vertreter des Handels befragen. Deshalb wird mit
dieser Studie durch das Institut fiir Automobil Forschung das Ziel verfolgt, zu
iiberpriifen, wie der Handel selbst die aktuelle Situation am Markt und die
Veranderungen einschétzt.

An dieser Stelle mochte sich der Verfasser der Studie herzlich bei den Teilnehmern
bedanken. Ohne ihre Bereitschaft, Zeit zu investieren, wire diese Studie nicht
moglich gewesen. Der Verfasser hofft, nicht nur aus Sicht der Forschung einen
Beitrag zu liefern, sondern den Teilnehmern und auch Dritten Einblicke in das
Thema zu ermdglichen.

Vgl. Statista (2016d) S. 8

Vgl. Statista (2016d) S. 8

Vgl. A.T. Kearney, S. 2

Vgl. DAT-Report 2016, S. 16

Vgl. u. a. McKinsey (2014); Hutt, C. (2015); EY (2015); Dinsdale, A.; Willigmann, P.; Glueck, J. (2016)

~N o e W
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2 Charakterisierung der Studienkonfiguration

Das Institut fiir Automobil Forschung hat im Frithjahr 2016 mittels einer
Onlinebefragung bundesweit 211 Fiihrungskrifte aus dem Autohandel befragt.
Vertreter aus dem gesamten Bundesgebiet haben an der Befragung teilgenommen.
73 Prozent der mit in der Online Befragung befragten haben die Position als
Geschiftsfithrer inne, weitere 9 Prozent arbeiten entweder als Leiter des Vertriebs
oder des Services.

Da keine Zufallsauswahl vorgenommen wurde, kann nicht von einer
Représentativitdt der vorliegenden Studie ausgegangen werden. Das Ziel war es, ein
Meinungsbild und damit Tendenzen zu erheben.

Zusitzlich wurden qualitative Experteninterviews mit Fiihrungskriften von
innovativen Autohandelsgruppen sowie Netzentwicklern gefiihrt.

Konkret wurden folgende Personen in Experteninterviews befragt:

N. N.: Netzentwickler eines Premiumbherstellers

e Petra Pientka, geschiftsfithrende Gesellschafterin der Gebriider Nolte Gruppe
aus Nordrhein-Westfalen

e Axel Kaczmarek, Geschiftsfithrer vom Autohaus Wolfsburg

e Ralf Rhein, geschiftsfiihrender Gesellschafter der Rhein-Gruppe

e Andreas Matthis: Geschéftsfithrer des Porsche Zentrums Heilbronn

Durchgefiihrt wurde die Umfrage durch das Institut fiir Automobil Forschung in
Dortmund.

3 Analyse der Marktherausforderungen
Ein wesentlicher Punkt im Rahmen der Untersuchung war die Analyse der zu
erwartenden Verdnderungen.

Dazu wurden die Teilnehmer zundchst nach ihrer Einschitzung zu dem
Verdanderungsdruck befragt, um dann anschlieBend zu erarbeiten, in welchen
Bereichen der Verdanderungsdruck besonders hoch ist.

3.1 Analyse des Verdnderungsdrucks im Autohaus

Die Aussage, ob der Verdnderungsdruck im Vertrieb des Autohandels weiterhin
hoch bleiben wird, bejahten immerhin 94 Prozent der befragten Studienteilnehmer.
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Abbildung 1: Verdnderungsdruck auf den Vertrieb im Autohandel in der Zukunft

Dass der Druck notwendig ist, wird durch die Aussage des interviewten
Netzentwicklers der Premiummarke® klar: ,,Die Art, wie der Automobilhandel denkt
bzw. arbeitet, auch aufgrund des Herstellerdrucks, ist sehr reaktiv und somit noch
sehr alt in Deutschland.” Die Aussage bestitigt, dass die Hersteller weiterhin den
Druck auf den Handel hoch halten werden.

Im Folgenden wurden die Studienteilnehmer befragt, wie stark sich die
Anforderungen in den einzelnen Bereichen des Autohauses verdndern werden.
Dabei fiel auf, dass sich aus Sicht der Studienteilnehmer die Anforderungen an
Mitarbeiter im Neuwagenbereich und im Service am stirksten verwandeln werden.
Fiir beide Bereiche erwarten ungefahr 80 Prozent der Studienteilnehmer, dass sich
die Anforderungen stark bis sehr stark wandeln werden. Mit groBeren Anderungen
im Gebrauchtwagenverkauf rechnen dagegen erheblich weniger Teilnehmer,
ndmlich ,,nur* 46 Prozent der Teilnehmer. Noch weit weniger Teilnehmer rechnen
in den nichsten Jahren mit starken bis sehr starken Anderungen im Bereich des
Zubehorverkaufs (34 Prozent) sowie in der Administration (24 Prozent). Aus Sicht
des Handels miisste also ein Schwerpunkt auf der Vorbereitung des Autohandels in
Bezug auf den Neuwagenvertrieb und des Services liegen.

8 Vgl. Kapitel 3.
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Abbildung 2: Anforderungsverdnderungen in den verschiedenen Bereichen im Autohaus in den
néchsten Jahren

3.2 Bedeutungsanalyse verschiedener Vertriebsherausforderungen

3.2.1 Thesen zu Vertriebsherausforderungen

Im Folgenden war es das Ziel, zu identifizieren, welche Herausforderungen aus
Sicht der Studienteilnehmer im Autohandelsvertrieb am stirksten sind.

Dazu wurden zunéchst drei Thesen im Rahmen von mehreren Expertengespriachen
defininiert, die iberpriift werden sollten:

e These 1: Die Anzahl der verschiedenen Modellreihen ist in Deutschland im
Zeitraum von 1995 bis 2015 von 227 auf 415 gestiegen.’ Gleichzeitig sind die
Produkte durch z. B. zunehmende Ausstattung mit Assistenzsystemen als
solches komplexer geworden. Beide Punkte fiihren dazu, dass die
Anforderungen an das Vertriebspersonal steigen, da sie in der Lage sein
miissen, zunehmend komplexere Produkte erklaren zu konnen.

e These 2: Die Kundenbindung nimmt ab. Gerade Frauen haben eine geringere
Markenbindung als Ménner."” Deshalb ist es fiir den Handel notwendig,
verstirkt Kunden an sich zu binden, in dem z. B. verstirkt eine Art
Community gebildet wird.

? Vgl. Statista (2016¢)
' Vgl. Aral Studie 2015, S. 8
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e These 3: Die Digitalisierung im Autohandel ist im vollen Gange.'' Digitale
Instrumente konnen im Vertrieb helfen, gerade komplexere Produkte
einfacher zu erkldaren. Deshalb ist es wichtig fiir den Vertrieb, digitale
Instrumente erfolgreich verwenden zu konnen, da dies, z. B. durch virtuelle
Brillen, eine weitere Moglichkeit zur Erzeugung von mehr Emotionalitét flir
ein Produkt ist. Verschiedene Hersteller scheinen auf diese neuen
Moglichkeiten zu setzen, wie die Versuche der Hersteller zeigen, die breiter
angelegte Versuche unter anderem mit Virtual-Reality-Brillen fiir die
Erzeugung neuer Arten des Verkaufserlebnisses machen. '

e These 4: Die Reaktionszeit auf Anfragen von Kunden ist laut verschiedener
Studien sehr hoch. Je nach Studie werden Kundenanforderungen zwischen 4
Stunden” bis zu maximal 24 Stunden' genannt.

e These 5: Die Bedeutung des Services fiir die langfristige Kundenbindung ist
von sehr hoher Bedeutung.

e These 6: Die Bedeutung von Multimobilitdtslosungen fiir den Autohandel
nimmt zu, da gerade bei jiingeren Kunden die Bedeutung von Eigentum
abnimmt.” Um diese Kunden an die Autohduser zu binden, muss der
Autohandel neben Produkten vermehrt auch Mobilitdtsdienstleistungen, wie
z. B. lokales Carsharing, anbieten.

3.2.2 Aussagen der Teilnehmer zu den erarbeiteten Thesen

Im Folgenden werden die Antworten der Teilnehmer auf die oben skizzierten
Thesen zusammengefasst.

These 1: Fahigkeit, zunehmend komplexere Produkte erkliaren zu konnen

Interessant ist, wie unterschiedlich aus Sicht der Befragten das Thema Komplexitit
der Produkte angesehen wird.

Ungefahr 21 Prozent der Befragten vertraten die Meinung, dass es eine hohe
Bedeutung im Autohandel der Zukunft hat, dass der Vertrieb in der Lage ist,
zunehmend komplexere Produkte erkldren zu konnen. Dazu passt die Aussage eines
Teilnehmers der Befragung, der es wie folgt ausdriickt: ,,Komplexitit nimmt stindig
zu statt ab und der Beratungsgedarf steigt. Die Fahrzeugtechnik ist an dltere Kunden
kaum vermittelbar. Jedoch stuften 26 Prozent der Befragten das nicht als

H Vgl. A.T. Kearney (2016): Ca. 30 Prozent der Bevolkerung ist bereit, ein Auto online zu kaufen. Herstel-

ler wie Mercedes mit Online Store Connect me (Mercedes 2016) ermdglichen es Kunden, die Kompakt-
modelle online zu kaufen. Hyundai ermdglicht es iiber die Seite ,,Rockcar.com*, Autos online zu konfigu-
rieren und diese Daten direkt an die Autohduser zu vermitteln. Erste Ergebnisse weisen auf gute Verkaufs-
erfolge hin. Vgl. (Sengphiel, 2016)

"> Vgl. AUTOHAUS 02/2017, S. 78; AUTOHAUS 12/2016, S. 42 f.

¥ vgl. AUTOHAUS 7/2016, S. 12 - 15

' vgl. AUTOHAUS 22/2015, S. 62

15 Vgl. u.a. Pricewaterhouse- Coopers, 2015. Hinweis auf Imageverlust des Autos findet sich u.a. in Parment,
2016
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bedeutsam ein. Hier miisste in einer weiteren Untersuchungsstufe untersucht
werden, ob es markenspezifische Besonderheiten bei den Antworten gibt.
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Abbildung 3: Ergebnisse der Auswertung der Antworten auf die Frage nach der Bedeutung der ,,Fi-
higkeit, die zunehmend komplexeren Produkte erklaren zu kénnen*

These 2: Fahigkeit, die Kundenbindung zu stérken (bspw. liber Community
Bildung)

22 Prozent der Teilnehmer vertraten die Meinung, dass es zu den groflen
Vertriebsherausforderungen gehort, die Kundenbindung zu stirken. Vor dem
Hintergrund, was Ralph Rhein ausdriickt, ist das erstaunlich: ,,Die Kunden sind
natlirlich sehr viel informierter geworden. (...) Der Auftritt in der Verhandlung ist
viel hirter geworden und sie haben eine geringere Loyalitét als friither.*

Petra Pientka sieht in der Kundenbindung einen wesentlichen Punkt, der noch an
Bedeutung gewinnt. Sie meint dazu: ,,Wir glauben, dass die Hinwendung zum
Menschen kiinftig noch wichtiger wird.”“ 55 Prozent sehen in der Kundenbindung
nicht die hdchste Prioritét.
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Abbildung 4: Ergebnisse der Auswertung der Antworten auf die Frage nach der Bedeutung
der,,Fahigkeit, die Kundenbindung zu stirken*

These 3: Fahigkeit, digitale Instrumente (bspw. Internet, iPad) erfolgreich zu nutzen

Die letzte These in Bezug auf wesentliche Herausforderungen war die Frage, welche
Bedeutung sie der Fahigkeit, digitale Instrumente einzusetzen, zuordnen. Diesem
Thema ordneten nur 9 Prozent der befragten Experten eine hohe Prioritit zu.
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Abbildung 5: Ergebnisse der Auswertung der Antworten auf die Frage nach der Bedeutung der ,,Fa-
higkeit, digitale Instrumente erfolgreich nutzen zu kénnen (bspw. iPad)*

These 4: Hohe Bedeutung der Reaktionsgeschwindigkeit

Im Folgenden wurden die Teilnehmer der Studie befragt, inwieweit sie der These
zustimmmen, dass die Kunden sofortige Reaktionen auf Anfragen aus verschiedenen
Vertriebskandlen erwarten. Dieser These stimmten praktisch alle Teilnehmer zu.
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Daraus ergeben sich natiirlich hohe Anforderungen an die bestehenden Prozesse im
Vertrieb und  Betrieb, die gewdhrleisten, dass eine angemessene
Reaktionsgeschwindigkeit realisiert werden kann.
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Abbildung 6: Ergebnisse der Auswertung der Antworten auf die These ,,Die Kunden erwarten so-
fortige Reaktionen auf Anfragen aus verschiedenen Vertriebskanilen*

These 5: Hohe Bedeutung des Services

Im Folgenden wollten wir wissen, wie wichtig der Service fiir die langfristige
Kundenbeziehung aus Sicht der Branchenexperten eingeschitzt wird. Immerhin 70
Prozent der Befragten vertraten die Meinung, dass die Leistung der
Servicemannschaft dariiber entscheidet, ob ein Kunde auch beim zweiten Mal ein
Fahrzeug bei dem Autohaus kautft.
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Abbildung 7: Ergebnisse der Auswertung der Antworten auf die These auf ,,Das erste Auto wird
iiber die Vertriecbsmannschaft verkauft, das zweite tiber die Servicemannschaft*
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These 6: Steigende Bedeutung von Mobilitdtslosungen

Ein  weiterer Trend ist die steigende Bedeutung von alternativer
Mobilititatslosungen, d.h. auch von Mobilititsdienstleistungen. Dieser Trend kann
aber auch dazu flihren, dass die Kunden weniger Produkte, z. B. ein bestimmtes
Auto, kaufen wollen, sondern eher an alternativen Mobilitdtslosungen interessiert
sind.

Wir wollten wissen, welche Bedeutung das Thema Dienstleistung aus Sicht der
Studienteilnehmer hat. Eine gro3e Mehrheit der Befragten vertrat die Meinung, dass
die Bedeutung von individuell zugeschnittenen Mobilitdtsdienstleistungen in
Zukunft weiter steigen wird.
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Abbildung 8: Ergebnisse der Auswertung der Antworten auf die These ,,Erfolgreiche Automobil-
verkdufer verkaufen in der Zukunft nicht mehr nur Autos, sondern verstirkt individuell zugeschnit-
tene Mobilitétslosungen*

4 Fazit

Vor dem Hintergrund der seit vielen Jahren vorhandenen Konzentrationswelle im
Autohandels und der steigenden Anforderungen an diesen seitens der Kunden und
der Hersteller war es das Ziel der Studie, zu ermitteln, welche Herausroderungen der
Handel selbst als wesentlich fiir die Zukunft der Branche halt.

Zunéchst wurden sechs Thesen auf Basis von Experteninterviews und Sekundérana-
lysen aufgestellt und diese im Rahmen der hier vorliegenden Studie den Héandlern
vorgestellt, um deren Reaktion zu priifen.

Die Ergebnisse der vorliegenden Befragung zeigen, dass aus Sicht der Teilnehmer
die hochste Prioritdt eine schnelle Reaktionszeit auf Kundenanfragen hat. Erst da-
nach kommen Mobilitdtsldsungen und ein sehr guter Service.
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Abbildung 9: Zustimmungsraten zu den Thesen zu Vertriebsherausforderungen

Auffallend ist die hohe Bedeutung, die die Vertreter der Autohandelsbranche dem
Themen ,,Reaktionszeit®, ,,Mobilitdtslosungen* und ,,Bedeutung der Services fiir die
Kundenbindung* zuordnen.

Die vergleichsweise geringe Prioritét, die den Themen Digitale Verkaufsinstrumente
und stirkere Kundenbindung sowie Fihigkeit, komplexe Produkte zugeordnet wird,
ist dadurch erklarbar, dass der Handel seine eine Beratungsqualitit selbst ver-
gleichsweise gut abschétzt. In der Studie wurden die Fithrungskrifte auch nach der
Beratungsqualitdt— aus Sicht ithrer Kunden — befragt. Hier gaben sich die Fiihrungs-
kriafte im Neuwagensegment eine durchschnittliche Schulnote von 1,91 und eine von
2,01 im Gebrauchtwagenbereich.

Zusammenfassend sehen die befragten Vertreter des Autohandels sich also in ithrem
Kernbereich der Beratung gut aufgestellt, sehen aber starke Notwendigkeiten, die
Beratungs- (Reaktionsgeschwindigkeit) und Serviceprozesse noch zu verbessern.

5 Literaturverzeichnis

Aral Studie (2015): Trends beim Autokauf, Bochum, 2015.

A.T. Kearney (2016): Autokdufer Studie Deutschland: Digitale Transformation stellt
klassisches Neuwagengeschift und etablierte Vertriebsstrukturen infrage.
Abgerufen am 01.12.2016 unter http://www.atkearney.de/
documents/856314/7822680/-BIP+Wechsel+zum+Online%20Kauf+kommt+
schneller+als+erwartet.pdf/b92e¢95cd-bb96-4448-9¢11-fb1197f5613f.

Autohaus (2016): Das Netz Heft 02/2017, 12/2016, 07/2016, 22/2015. Miinchen.

Capgemini (2014): Neue Technologien im Autohaus. Abgerufen am 01.12.2016
unter https://www.de.capgemini.com/resource-file-access/resource/pdf/neue-
technologien-im-autohaus 0.pdf.


http://www.atkearney.de/documents/856314/7822680/-BIP+Wechsel+zum+Online%20Kauf+kommt+schneller+als+erwartet.pdf/b92e95cd-bb96-4448-9e11-fb1f97f5613f
http://www.atkearney.de/documents/856314/7822680/-BIP+Wechsel+zum+Online%20Kauf+kommt+schneller+als+erwartet.pdf/b92e95cd-bb96-4448-9e11-fb1f97f5613f
http://www.atkearney.de/documents/856314/7822680/-BIP+Wechsel+zum+Online%20Kauf+kommt+schneller+als+erwartet.pdf/b92e95cd-bb96-4448-9e11-fb1f97f5613f
https://www.de.capgemini.com/resource-file-access/resource/pdf/neue-technologien-im-autohaus_0.pdf
https://www.de.capgemini.com/resource-file-access/resource/pdf/neue-technologien-im-autohaus_0.pdf

150  Niels Biethahn

DAT-Report (2016): Zahlen und Fakten 2015, Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe.
Abgerufen am  01.12.2016  unter:  https://www.dat.de/fileadmin/
media/download/DAT-Report/DAT-Report-2016.pdf.

Dinsdale, A.; Willigmann, P.; Glueck, J. (2016): The foundation of future
automotive retail: Omni-channel customer engagement. Abgerufen am
01.12.2016  unter  https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/no/-
Documents/consumer-industrial-products/the-foundation-of-future-
automotive-retail.pdf.

EY (2015): Future of automotive retail — Shifting from transactional to customer-
centric. Abgerufen am 01.12.2016 unter http://www.ey.com/Publication/
vwLUAssets/EY -future-of-automotive-retail/SFILE/EY -future-of-
automotive-retail.pdf.

Hutt, C. (2015): What Consumers Expect from the Future of Automotive Retail-
Research of Frost and Sullivan.  Abgerufen am 01.12.2016 unter
http://www.vonlanthengroup.com/uploads/files/Future%-2001%20
Automotive%20Retail%20-%20Catherine%20Hutt%20%20Frost%2-
0%26%208Sullivan.pdf.

McKinsey (2014): Innovating automotive retail — Journey towards a customer-
centric, multiformat sales and service network. Abgerufen am 01.12.2016
unter:
https://www.mckinsey.de/files/brochure innovating_automotive retail.pdf.

Mercedes Benz (Hrsg.). (2016): Mercedes-Benz Online Store. Abgerufen am
01.12.2016 unter https://www.online-store.mercedes-benz.de/storeinfo.

PricewaterhouseCoopers Aktiengesellschaft Wirtschaftspriifungsgesellschaft (2013):
Automotive Retail — Die Zukunft beginnt jetzt. Abgerufen am 01.12.2016
unter  https://www.pwc-wissen.de/pwc/de/shop/publikationen/Automotive+
Retail+

Sengphiel, J. (Handelsblatt, Hrsg.). (2016): Der Automobil-Vertriecb muss neue
Wege gehen. Abgerufen am 01.12.2016 unter http://veranstaltungen.
handelsblatt.com/autogipfel/to-disrupt-or-be- disrupted/.

Statista (2016 a): Statista: Anzahl der Auszubildenden in Deutschland seit 1950.
Abgerufen am 01.12.2016 unter https://de.statista.com/statistik/daten/studie/
156916-/umfrage/anzahl-der-auszubildenden-in-deutschland-seit-1950/.

Statista (2016 b): Statista: Branchenreport 2016. Autohéndler - WZ 45 - , Hamburg,
2016


https://www.dat.de/fileadmin/media/download/DAT-Report/DAT-Report-2016.pdf
https://www.dat.de/fileadmin/media/download/DAT-Report/DAT-Report-2016.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/no/-Documents/consumer-industrial-products/the-foundation-of-future-automotive-retail.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/no/-Documents/consumer-industrial-products/the-foundation-of-future-automotive-retail.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/no/-Documents/consumer-industrial-products/the-foundation-of-future-automotive-retail.pdf
http://www.ey.com/Publication/vwLUAssets/EY-future-of-automotive-retail/$FILE/EY-future-of-automotive-retail.pdf
http://www.ey.com/Publication/vwLUAssets/EY-future-of-automotive-retail/$FILE/EY-future-of-automotive-retail.pdf
http://www.ey.com/Publication/vwLUAssets/EY-future-of-automotive-retail/$FILE/EY-future-of-automotive-retail.pdf
http://www.vonlanthengroup.com/uploads/files/Future%25-20of%20Automotive%20Retail%20-%20Catherine%20Hutt%20%20Frost%252-0%26%20Sullivan.pdf
http://www.vonlanthengroup.com/uploads/files/Future%25-20of%20Automotive%20Retail%20-%20Catherine%20Hutt%20%20Frost%252-0%26%20Sullivan.pdf
http://www.vonlanthengroup.com/uploads/files/Future%25-20of%20Automotive%20Retail%20-%20Catherine%20Hutt%20%20Frost%252-0%26%20Sullivan.pdf
https://www.mckinsey.de/files/brochure_innovating_automotive_retail.pdf
https://www.online-store.mercedes-benz.de/storeinfo
https://www.pwc-wissen.de/pwc/de/shop/publikationen/Automotive+Retail
https://www.pwc-wissen.de/pwc/de/shop/publikationen/Automotive+Retail
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/156916-/umfrage/anzahl-der-auszubildenden-in-deutschland-seit-1950/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/156916-/umfrage/anzahl-der-auszubildenden-in-deutschland-seit-1950/

Analyse des Anderungsdrucks im Autohandel — aus Sicht der Hindler 151

Statista (2016 c¢): PKW-Modellreihen in Deutschland. Abgerufen am 01.12.2016

unter https://de.statista.com/statistik/daten/studie/224036/-umfrage/pkw-
modellreihen-in-deutschland/.

Statista (2016d): Verteilung der Vertriebskandle fiir Neuwagen in Deutschland.
Abgerufen am 01.12.2016 unter:  https://de.statista.com/statistik/daten/

studie/151793/-umfrage/verteilung-der-vertriebskanaele-fuer-neuwagen-in-
deutschland/


https://de.statista.com/statistik/daten/studie/224036/-umfrage/pkw-modellreihen-in-deutschland/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/224036/-umfrage/pkw-modellreihen-in-deutschland/




Mobility

1n

Urban Economics

Mobility in a
Globalised World

Economics
Engineering
Informatics
Logistics

Urban Planning







Mobility in Urban Economics

Jan Werner

Professor of Economics at the Cologne Business School, University of Applied Sci-
ences, Hardefuststralle 1, 50677 Koln and Lead Economist at the Institute of Local
Public Finance, Friedrich-Ebert-Strale 79, 63225 Langen, Germany,
j-werner@cbs.de

The term mobility has different meanings in various scientific disciplines. In eco-
nomics, mobility is the ability of an individual or a group to improve their economic
status in relation to income and wealth within their lifetime or between generations.
However, a definition restricted to socio-economic mobility or labour mobility is
rather too short-winded to describe all aspects of mobility in economics, because
mobility can of course also be used in relation to capital mobility or factor mobility.
For example, the free movement of goods, services, capital and persons within the
European Union (the so-called “four freedoms”) is another important issue of mobil-
ity in economics. Capital mobility and tax competition is a pressing matter for tax
authorities as well as politicians in modern economies, especially under conditions
where there are a huge number of supporters ' and adversaries * of tax competition
in economic literature. *

Over 60 % of the European inhabitants live in an urban area with a population of
more than 10,000 citizen. The respective urban mobility accounts for 40 % of all
CO2 emissions of road transport and up to 70 % of other pollutants from transport.
Therefore, the European cities are confronted with various problems caused by
transport and traffic. The core question is how to enhance mobility while at the same
time reducing congestion and pollution. Discussing this question and viewing the
city through an economics lens is called the field of Urban Economics.

The diversity of mobility aspects in the field of urban economics is highlighted by
the first contribution, entitled “Wer hat fiir die Sicherheit bei Fuf3ballgrofsveranstal-
tungen zu zahlen — der Zuschauer, der Verein oder der Steuerzahler?" by Volker
Busch. This article discuss the question who has to pay for the safety of football
grand events - the spectator, the club or the taxpayer? and this question is especial in
Germany a hot political potato in the last years.

The second contribution, by Michael Vogelsang, entitled "Freihandel, Protektionis-
mus und der Amtsantritt des amerikanischen Prdsidenten — eine vorldufige Bewer-

See Tiebout, 1956.
See Oates, 1972.
See Wilson, 1996.
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tung"” provides a preliminary overview of the debate and analyses whether Donald
Trump can be regarded as a “game changer” of international trade policy.

The third contribution Jan Werner entitled "Options to support urban infrastructure
delivery in Pakistan - a survey for the province of Khyber Pakhtunkhwa" describes
the economic situation in one of the poorest part of Pakistan in the province of Khy-
ber Pakhtunkhwa. Pakistan has 191.7 million inhabitants with a population that is
increasing by 1.92 percent per annum. More than 60% of Pakistan’s population cur-
rently lives in rural areas. However, the rural population is moving towards cities
due to diminishing work opportunities in the agricultural sector. For this reason, a
further investment in local infrastructure is essential. This paper provides for the first
time a detailed overview of the local public finance system in this province.

The diversity of mobility aspects in the field of urban economics is presented in the
fourth contribution, by Andreas Kagermeier and Werner Gronau, entitled “New Ur-
ban Tourism and its Implications for Tourism Mobility — the Case of Munich". Tak-
ing the second-most popular urban destination in Germany — Munich — as an exam-
ple, this paper searches for empirical clues concerning new spatial orientation and
mobility patterns as well as specific needs of the explorer tourists. Preliminary find-
ings indicate that the new spatial orientation patterns of urban tourists present a chal-
lenge for mobility service providers.

The fifth contribution by Andreas Seeliger " E-Mobility in Local Public Transport —
The Next ‘Big Thing’ of the ‘Energiewende’?" provides a input for the discussion
that local public transport is at present dominated by diesel buses. A shift to a higher
share of electric driven buses could reduce CO, and PM emissions and by this im-
prove ‘Energiewende’ indicators of the transport sector. However, electric buses are
not competitive to diesel with given economic and institutional framework. There-
fore, additional policy measures are needed if the share of electric buses is intended
to be increased in future.

Nico Scherle presents with the six contribution, entitled "Klassische Konzepte zur
Dynamisierung des Raums", selected concepts of foreignity research in particular in
the relationship between the individual and the foreigner.

These six contributions discuss important and very different aspects of mobility
within urban economics.
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Abstract:

Fufballgrofveranstaltungen erfreuen sich wachsender Beliebtheit in Deutschland. Die zunehmende
Professionalisierung der Vereine und der Vermarktung des Profifufsballs fiihrt zu einem enormen
Wachstum der Anzahl von Fufiballgrofiveranstaltungen sowie deren Zuschauerzahl. Dieses Wachs-
tum fiihrt aber auch zu einer Ausweitung der Sicherheitsprobleme, die es im Rahmen der Eventsteu-
erung zu beriicksichtigen gilt. So wdchst auch der Aufwand, den dffentliche Institutionen auf sich
nehmen miissen, um die Sicherheit fiir alle Beteiligten rund um die Spiele zu garantieren. Der stei-
gende Profit dieses Geschdfts wird zu Gunsten eines eingeschrdinkten Personenkreises individuali-
siert. Die steigenden Kosten fiir die Sicherheit dieser Fufsball-Events werden vom Steuerzahler ge-
tragen. Welche Griinde sind hierfiir aufzufiihren? Welche Folgen hat die Trennung der Umsatzer-
zielung durch die Vereine einerseits und die Kostenverantwortung fiir die Sicherheit im Rahmen der
Fupfballspiele anderseits? Welcher Weg fiihrt zur langfristigen Effizienz des Systems fiir alle Betei-
ligten?
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1 Problemstellung

Das System des Profifu3balls hat in der heutigen Gesellschaft einen hohen Stellen-
wert. Besonders in den Landern Mittel- und Westeuropas sind in den vergangenen
Jahren zunehmend professionelle Strukturen auch auBerhalb der Profimannschaften
und deren unmittelbaren Betreuern eingezogen.

Die Professionalisierung des Profi-Ful3ballsystems umfasst heute die Vermarktung,
die Nachwuchsarbeit, das Personal- und Sportartenmanagement u.v.a.m. So kénnen
sich alle Beteiligte dariiber freuen, dass das Gesamtsystem des Profifu3balls schon
seit vielen Jahren wéchst und auch flir den aullenstehenden Betrachter den Eindruck
erweckt, dass auch in den kommenden Jahren weiter mit einem Wachstum der
Branche zu rechnen ist.

Inzwischen erreichen die 6konomischen Eckwerte noch vor kurzer Zeit unerwartete
Dimensionen. Diese fithren zu beachtlichen Umsatz- und Gewinnhohen, tiber die
sich der FulBlballinteressierte nur freuen kann. Leider hat das Wachstum der Sport-
groflveranstaltungen auch einige Schattenseiten. So hat sich in den vergangenen Jah-
ren auch der Aufwand der 6ffentlichen Hand fiir die Gewéhrleistung von Sicherheit
und Ordnung im Rahmen von Profifulballspielen signifikant ausgeweitet. Dieser
Aufwand wird zurzeit zum weit iberwiegenden Teil aus dem Steueraufkommen be-
glichen. So entsteht der Eindruck, dass die zunehmende Kommerzialisierung des
Profifuflballs zu einem finanziellen Rahmensystem fiihrt, das zumindest in Teilen
die resultierenden Gewinne zu Gunsten einer begrenzten Gruppe von Personen indi-
vidualisiert, wahrend ein betrachtlicher Kostenanteil auf die Gemeinschaft der Steu-
erzahler verteilt wird.

Argumente fiir und gegen diese Sichtweise sind vielschichtig und werden im Fol-
genden betrachtet und einer ersten Bewertung unterzogen. So soll die Analyse und
Aufbereitung des Themenkomplexes dazu beitragen, die weitere Diskussion dieses
Sachverhalts weiter zu fundieren.

2 Statik und Dynamik des Problemkomplexes

Die notwendige Betrachtung und Analyse des Profifullballs hat sowohl der grof3en
gesellschaftlichen als auch der steigenden 6konomischen Bedeutung dieses Sektors
Rechnung zu tragen. Hinzu treten nicht zu unterschitzende juristische Fragestellun-
gen, die aufzugreifen sind, bevor es dann im Kontext dieser Informationen eine an-
gemessene Einordnung in das politische Feld vorzunehmen gilt.

Die FuBballspiele der ersten und zweiten Liga werden jéhrlich von ca. 20 Millionen
Menschen besucht. Zu den tiber 600 GroBlevents kommen noch einmal die Spiele im
Rahmen des DFB-Pokals und der Champion League. Als Besonderheit der heimi-
schen Bundesliga ist anzumerken, dass einem durchschnittlichen Zuschaueranteil
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von 4.500 Auswairtsbesuchern auszugehen ist. Ein dhnlich hohes Niveau erreichen
vergleichbare Ligen in Europa nicht. Dieses hohe Besuchervolumen, das schon al-
lein die hohe gesellschaftliche Bedeutung aufzeigt, fithrt aber auch zu erstaunlichen
Eckdaten auf der Schattenseite des Eventgeschehens. Nahezu 10.000 freiheitsentzie-
hende bzw. beschrinkende MaBnahmen, 8.000 eingeleitete Strafverfahren sowie
tiber 1.000 teils schwer verletzte Personen verdeutlichen das massive Gewaltpoten-
zial, das mit den FuBlballspielen verbunden ist. Kenner der Szene gehen von etwa
13.000 bis 14.000 Personen aus, die als massiv gewaltbereites Potenzial zu den An-
héngerschaften der Bundesligavereine zu zihlen sind.'

Okonomisch gesehen erreichen die Umsitze der Bundesligavereine zusammen
gleich mehrere Milliarden € bei einem Gewinn von einer knappen halben Mrd. €. So
ist zu erkennen, dass die Investments der Betreiber eine hohe Rentabilitit aufweisen.

Auch die 6konomischen Eckwerte der durch FuBlballgro3veranstaltungen verursach-
ten Polizeieinsitze erreichten Rekordhohen. Ca. zwei Millionen Einsatzstunden der
Polizei jdhrlich begriinden sich auf die Gewéhrleistung von Sicherheit und Ordnung
im Kontext von FuBlballspielen. Bei besonders markanten Risikospielen kommen bis
zu drei tausend Polizisten zum Einsatz. Dies flihrt zu iiber ein hundert Millionen €
zusitzlichen Kosten, die von der Allgemeinheit derzeit getragen werden.*

Juristisch betrachtet sind die Schaffung und/oder die Sicherstellung der ,,Inneren
Sicherheit und Ordnung* sowie die ,,Gefahrenabwehr* klar als hoheitliche Kern-
funktion des Staates anzusehen. Eine Diskussion hieriiber ist abwegig. Differenzier-
ter ist der Sachverhalt einer Refinanzierung der damit verbundenen Aufwendungen
fiir die Durchfiihrung dieser Aufgabe zu diskutieren.

Mit der Ausnahme des Landes ,,Bremen® ist deutschlandweit zurzeit keine gesetzli-
che Refinanzierungsgrundlage vorhanden. Fiir den Fall einer politischen Durchset-
zung der Refinanzierung der staatlichen Aktivitdten flir die Gewahrleistung der Si-
cherheit im Rahmen von Fuf3ballgroveranstaltungen kdme eine neue Gebiihrenre-
gelung fiir den Kostenersatz von Polizeieinsdtzen in Betracht. Grundsétzliche Vo-
raussetzung fiir eine solche Regelung wére es, eine signifikante Beziehung zwischen
Gebiihrenschuldner und Verwaltungsleistung zu ziehen. Mehrheitlich scheint sich
das Meinungsbild durchzusetzen, dass diese Handlungsgrundlage prinzipiell herzu-
stellen ist.

Aber schon dieser Punkt birgt heikle Aspekte, die es zu diskutieren gilt. Gegner ei-
ner Refinanzierung von Polizeieinsédtzen von Ful3ballspielen fiihren als wesentliches
Argument an, dass es nicht iiblich sei, fiir Polizeieinsidtze zu zahlen. Die Gebiihren-
regelungen wie etwa bei der Flugsicherheit, die Kostenerstattung bei hduslichem
Fehlalarm oder die Refinanzierung der polizeilichen Begleitung von GroBraum-

Vgl. Fritsch, Oliver, 2014.
Vgl. Schulte, Andreas, 2012.
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transporten zeigen, dass diese Argumentationsgrundlage nicht greift. Auch die Sor-
ge, eine gebiihrenrechtliche Refinanzierung fiihre zu einer Einschrinkung der Unab-
hingigkeit staatlichen Handelns, kann nicht ausreichend greifen, wenn die oben ge-
nannten gebiihrenrechtlichen Refinanzierungen schon seit vielen Jahren gingige
Praxis sind und eine Einschrinkung der Unabhingigkeit polizeilichen Handelns bis-
her keinen grundsétzlichen Diskussionspunkt darstellt.’

Weitaus weniger eindeutig sieht der Diskussionspunkt aus, ob dem FuBballclub ju-
ristisch einwandfrei die ,,Storereigenschaft™ nachzuweisen ist. Nicht er ist der unmit-
telbare ,,Storer der 6ffentlichen Sicherheit und Ordnung, sondern Teile der Besu-
cherklientel, die die FuBBballevents zum Anlass nehmen, Konflikte und Emotionen
mit gesetzesliberschreitenden Handlungen auszuleben. Eine Mehrheit der juristi-
schen Vertreter geht allerdings davon aus, dass diese ,,Storereigenschaft” keine
,conditio sine qua non* darstellt. Sie erkennt im FuB3ballclub mit der Veranstaltung
und Durchfiihrung des Fullballspiels den grundsétzlichen Ausldser der Polizeieinsit-
ze und weist thm damit die Rolle des ,,Zweckverursachers* oder ,,Veranlassers* zu.
Diese mittelbare Verursachungsrolle reicht fiir eine Gebiihrenerhebung anscheinend
aus der juristischen Perspektive aus.

An dieser Stelle gilt es anzumerken, dass neben dem Wachstum des Profifuflballsys-
tems und der zunehmenden Gewaltbereitschaft von Teilen der Besucherklientel auch
eine institutionelle Dynamik der ausfithrenden Institutionen zu verzeichnen ist. Gibt
sich der Deutsche FuB3ball Bund doch gerne ,,volksnah* und pflegt regelmiBig das
,Hartplatzkickerimage* und kommuniziert seine Bemiihungen im Rahmen der Ju-
gendarbeit. Allerdings haben die meisten groflen FuBlballvereine in Deutschland
langst ihre Profimannschaften in kommerzielle Gesellschaften ausgegliedert. In der
Regel verbleiben nur die nicht lukrativen Tétigkeitsbereiche innerhalb der alten ge-
meinniitzigen Vereinshiille.

Die zweite Ebene der Dynamik des Fragenkomplexes betrifft die handelnden Akteu-
re auf der Seite des Staates. Eine potenziell gestaltbare Gebiihrenregelung unterliegt
durch die foderale Grundordnung der politischen Durchsetzung auf der Ebene der
einzelnen Bundesldnder. Die politische Gesamtsituation eines Ministerprasidenten
oder einer Ministerprésidentin ldsst es vergleichsweise wenig probat erscheinen, den
FuBballclubs im ,,eigenen* Bundesland‘ mit zusétzlichen Gebiihren in Millionenhd-
he fiir den Einsatz der Polizei im Rahmen von FuBlballgroBveranstaltungen zu belas-
ten, wenn andere Bundesldnder schon aus einem ,,politisch-taktischen* Blickwinkel
darauf verzichten und den dort anséssigen Vereinen einen komparativen Vorteil ver-
schaffen konnen, der iiber eine nicht iiberschaubare Zeit regelmédBiges Thema der
FuBballenthusiasten sein wird. Diese fiir eine politische Durchsetzung eines Gebiih-
rentatbestandes von Sportgroveranstaltungen ungiinstige Ausgangslage hat die
Stadt Bremen durchbrochen und im Jahr 2014 einen entsprechenden Gebiihrentatbe-

3 Vgl. Christie-Zeyse, Jochen, 2007, S. 5-6.
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stand durch die politischen Gremien gebracht und ziigig einen Gebiihrenbescheid fiir
den Polizeieinsatz im Rahmen eines Risikospiels, der vergleichsweise sehr aufwen-
dig ausfiel, an den Veranstalter geschickt. Die negative Reaktion der belasteten das
Event durchfiihrenden Institution, die wiederum Teil der Deutschen Fuf3ball Liga ist,
liel nicht lange auf sich warten. Der Rechtsstreit ist nun auf dem Weg durch die ju-
ristischen Instanzen. Ein Ende ist noch nicht in Sicht. Dass der Deutsche Ful3ball
Bund keine neutrale Position in diesem Rechtsstreit einnimmt, erkennt man spétes-
tens daran, dass er unmittelbar ein schon fest verplantes Ful3balll&inderspiel mit Aus-
tragungsort Bremen kurzerhand nach Niirnberg verlegte.*

3 Alternative Losungsansatze

Um Losungen zu finden, die alle Beteiligten — unabhéngig davon, ob sie ein hohes
oder auch kein FuBlballinteresse erkennen lassen — beriicksichtigen, gilt es die bishe-
rigen Blickwinkel noch weiter zu 6ffnen und alternative Wege zu durchdenken.

Ein Blick iiber die Landesgrenzen hinweg zeigt, dass in den prinzipiell vergleichba-
ren Nationen in Westeuropa wie Frankreich, GroBbritannien, Italien oder Spanien
die Gewaltproblematik kein analoges Niveau erreicht wie in Deutschland. So erge-
ben sich auch die auflaufenden Kosten fiir die damit verbundenen Polizeieinsétze
nur auf einem erheblich kleineren Niveau. Als wesentliche Ursache wird hier die
wesentlich kleinere Klientel der Stadienbesucher bei Auswirtsspielen angefiihrt, die
die Gewaltproblematik in einem erheblichen Malle eingrenzt. Wahrend in Deutsch-
land durchschnittlich 4.500 Fans ihrem Team auch zu auswirtigen Spielen folgen,
erreichen die Ligen der oben angefiihrten Nationen nicht einmal die Hélfte des in
Deutschland vorzufindenden AusmalRes, das eigene Team auch zu teilweise entfern-
ten Orten zu begleiten. Durch die gezielte Nutzung der Spieltagsplanung, Zeit- und
Terminfestlegung, angebotenen logistischen Mitteln und einer eher den ,,Begleitwil-
len der Fans einddimmenden Kommunikation der FuB3ballvereine sowie das verein-
zelte Angebot, die Auswaértsspiele auch auf dem eigenen Vereinsgeldnde gemeinsam
zu verfolgen, konnte dieses Phdnomen deutlich gesenkt werden.

Die hiermit verbundenen finanziellen Einbulen sind iiberschaubar, da die Klientel
nicht sehr groB ist und zugleich in der Regel die eher giinstigen Besucherraume ei-
nes Stadions belegen. Die Einsparungen fiir den Staat sind allerdings beachtlich.
Vieles spricht fiir eine Verbesserung der Situation in Deutschland, wenn die Veran-
stalter sowohl die Umsitze als auch die damit verbundenen Folgekosten in ihrer ei-
genen Kalkulation beriicksichtigen miissen. Dies spricht fiir eine Kostenerstattung
von Polizeieinsétzen durch die Veranstalter.’

Vgl. Fritsch, Oliver, 2014.
> Vgl. Siegel, Thorsten, 2014, S. 868-869.
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4 Offene Fragen

Eine externe Betrachtung des Gesamtsystems hat die aufgefiihrten Argumente zu
beriicksichtigen und der Schluss liegt auch fiir den FuBballfan nahe, sich fiir eine
»dicherheitsgebiihr zu entscheiden. Sie ldge nach unterschiedlichen Berechnungen
von fachkundigen Personen und Institutionen zwischen 50 Cent und 2€ pro Ticket.
Auch organisationstechnisch stehen einer solchen Regelung keine grofleren Hiirden
im Weg. Trotzdem sollen an dieser Stelle noch einmal die wichtigsten Fragestellun-
gen angefiihrt werden, die vor einer solchen MaBBnahme durchdacht sein miissen, um
jenseits der Foderalismusproblematik, die der Durchsetzung einer solchen Gebiihr
erschwerend im Wege steht und der méchtigen Lobbyarbeit von DFB und der Deut-
schen Profiliga, mit gutem (Ge-)wissen eine solche MaBBnahme der Kostenbeteili-
gung einzufordern.
= Fihrt eine Reduktion der Gewalterscheinungen beim ProfifuBBball zu einer
Erh6hung gerade dieser in unteren Ligen ohne Profibeteiligung?
= Kann sich durch eine Kostenerstattung das gewaltbereite Potenzial auch auf
Sportereignisse anderer Sportarten iibertragen?
= An welcher Stelle beginnt die Verantwortung des Veranstalters (im Stadion,
vor dem Stadion, an den logistischen Brennpunkten, im OPNV oder sogar
noch friiher)?
= Wie kann der DFB eine vorteilhafte Rolle in diesem finanziellen Interessen-
konflikt ibernehmen?
= Wie weit sind die finanziellen Anstrengungen der Vereine im Rahmen der
Fanarbeit bei der Gestaltung einer solchen Kostenerstattung zu beriicksichti-
gen?
= QOder schlieBlich: Fiihrt der FuB3ball zu den Gewalterscheinungen oder ist er
nur ein Katalysator?

5 Ausblick

Zurzeit befindet sich die Gebilihrenregelung der Stadt Bremen auf dem Weg durch
die juristischen Instanzen. Bis zu einer endgiiltigen Kldrung wird es noch einige Jah-
re dauern.® In die Zukunft schauend erscheint die Kostenerstattung von Polizeiein-
sdtzen aber als ein logischer Verlauf der Dinge. Auch, wenn der Umfang und die
Intensitit der Refinanzierung gut durchdacht werden muss, um die finanziellen Be-
lastungen nicht zu liberziehen. Die oben aufgefiihrte Dynamik der Elemente 14sst die
Schréaglage zwischen finanziellen Ertrigen einer kleinen Gruppe von Personen ei-
nerseits und der damit leider auch verbundenen finanziellen Belastungen fiir die
Allgemeinheit immer stirker zu Tage kommen. Angesichts des enormen Einflusses

6 Vgl. Lorenzen, Ralf, 2014.
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der Akteure des FulBlballgeschifts und ihrer Lobbyarbeit wird noch einige Zeit ver-
streichen bis eine ausgleichende Regelung fiir diese Problematik getroffen wird.
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Abstract:

In January 2017, Donald Trump was inaugurated as the 45th President of the United States. One of
his first official acts was to withdraw the US from the Trans-Pacific Partnership (TPP) agreement.
Other proposals discussed include the introduction of import taxes or a "border adjustment tax".
This paper provides a preliminary overview of the debate and analyses whether Donald Trump can
be regarded as a “‘game changer” of international trade policy.
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1 Einleitung

Im Januar 2017 wurde Donald Trump als 45. Président der Vereinigten Staaten ver-
eidigt. Zu den ersten Amtshandlungen gehorte die Beendigung der Verhandlungen
zum geplanten Freihandelsabkommen TPP.

Zum Zeitpunkt der Schlussfassung dieses Artikels war er zwei Wochen im Amt.
Dieser Artikel gibt einen Uberblick iiber die bisher erkennbare AuBenhandelspolitk
Trumps. Es wird diskutiert, inwieweit Donald Trump zum "Game Changer" fiir den
internationalen Handel werden kann.

2 Handelspolitik

2.1 Handelspolitik zwischen Freihandel und Protektionismus

Verfechter des Freihandels berufen sich gerne auf David Ricardo und seine Theorie
der komparativen Vorteile. Er zeigte, dass freier Handel kein Nullsummenspiel ist
mit Gewinnern auf der einen und Verlierern auf der anderen Seite, sondern beiden
Léandern nutzt. Ein Zitat aus einer Rede von David Ricardo, die er vor dem briti-
schen Unterhaus hielt, illustriert seine Schlussfolgerungen fiir die Handelspolitik':
"For no merchant can invest capital in stock, which is from day to day liable to de-
preciation, from a change in the duty charged upon it. But why should we not at
once adopt a course which will avoid all these evils? Why not bodly resolve to buy
cheap, whether other nations consent to buy cheap or no? Why not throw open our
ports, saying to the whole world, bring hither your wine and your fruits, and your
corn, and your coffee, and your sugar, without let or hindrance, and we will pay for
them, (as only we can pay for them), with those commodities which we in our turn
produce more economically than you."

Die von Ricardo beschriebene Idee des Freihandels wirkt bis zum heutigen Tage
nach. Daten der Heritage Foundation, die sich nach eigenen Angaben® einem '"ri-
gorous conservative policy research" verschrieben hat, belegen die Liberalisierung
des internationalen Handels in den vergangenen 20 Jahren (s. Abb 1).

Die Heritage Foundation beriicksichtigt bei dem Teilindex zur Handelsfreiheit so-
wohl tarifdre als auch nicht tarifire Handelshemmnisse in 186 Léndern. Aufgrund
der Berechnungsformel werden die nicht-tarifiren Handelshemmnisse unterpropor-
tional beriicksichtigt. Der Anstieg des Index zur Handelsfreiheit beruht vor allem auf
einem starken Riickgang der Zolle. Seit der Jahrestausendwende war ein Riickgang

See Ricardo, 1843, Seite 20.
Vgl. http://www .heritage.org/about-heritage/mission
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des weltweiten Zoll-Durchschnittswerts um ein Drittel auf (nur noch) drei Prozent
zu beobachten gewesen’.

Eine noch langere Ideengeschichte liegt den protektionistischen Anséitzen zugrunde.
In der Zeit der Edelmetall-Wahrungen fiihrte jeder Exportiiberschuss zu einem Zu-
fluss an Gold und Silber. Deshalb verbindet sich mit dem Merkantilismus in Europa
des 17. Und 18. Jahrhunderts die Idee, dass ein Land hohere Exporte als Importe
erzielen sollte. Spéater wurden Handelshemmnisse mit anderen Argumenten legiti-
miert, z.B. dass Schutzzolle fiir den Aufbau einer eigenen Industrie notwendig seien.
Selbst in der partialanalytischen Darstellung ldsst sich zeigen, dass ein Zoll fiir ein
groBBes Land wohlfahrtssteigernd sein kann.

Handelsfreiheit 1995-2016; Welt
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Abbildung 1: Handelsfreiheit, Datenquelle: Heritage Foundation, 2017.

Die Dichotomie zwischen Freihandel und Protektionismus, als Sammelbegriff fiir
alle Mallnahmen, um die heimische Industrie vor ausldndischer Konkurrenz zu
"schiitzen", lebt bis zum heutigen Tage fort.

2.2 Handelspolitik unter Prdsident Donald Trump

Bereits im Wahlkampf im Jahr 2016 war Donald Trump durch handelskritische T6-
ne aufgefallen. Im ersten TV-Duell mit der Gegenkandidatin Hillary Clinton be-
hauptete er, andere Lander hitten Amerika die Arbeitsplatze geklaut, und kiindigte
die Neuverhandlung von Handelsabkommen an*: "We have to renegotiate our trade
deals, and we have to stop these countries from stealing our companies and our
jobs."

See Heritage, 2016.

* Vgl. Trump, 2016.



Freihandel, Protektionismus und der Amtsantritt des amerikanischen Prasidenten 167

In der ersten Woche seiner Amtszeit, die mit der Vereidigung am 20. Januar 2017
begann, zog er die Beteiligung der USA an dem geplanten Freihandelsabkommen
TTP zuriick’. Zudem verfligte er, dass nur heimisches Material fiir den Bau von
Pipelines verwendet werden darf®: "To make sure Americans benefit from infra-
structure projects, the President signed an executive memorandum requiring all new
construction and repair of pipelines to use American materials and equipment." Der
Sprecher des Weillen Hauses, Sean Spicer, erklarte am 26. Januar 2017, dass der
Plan Gestalt annehme, Importe aus Landern, mit denen die USA ein Handelsbilanz-
defizit habe, zu besteuern’.

Mit diesen Maflnahmen setzt Président Trump auf eine Mixtur aus tarifiren und
nicht-tarifairen Handelshemmnissen. Als sein Ziel gibt er aus, faire und vorteilshafte
Handelsabkommen zu schlieflen, die insbesondere den amerikanischen Arbeitern
nutzen sollen®: "It is the policy of my Administration to represent the American
people and their financial well-being in all negotations, particularly the American
worker, and to create fair and economically beneficial trade deals that serve their
interests."  Er verband den Riickzug aus den TTP-Verhandlungen mit der
gleichzeitigen Ankiindigung, in Zukunft bilaterale Handelsabkommen schlieen zu
wollen’: "Additionally, in order to ensure these outcomes, it is the intention of my
administration to deal directly with individual countries on a one-on-one (or bilat-
eral) basis in negotiating future trade deals."

3 Neue Spielregeln

3.1 Definition

Konzerne aus dem Silicon Valley positionieren sich gerne als "Game Changer", die
eine disruptive Technologie auf den Markt bringen. In Anlehnung daran soll die
Moglichkeit, dass Priasident Donald Trump als "Game Changer" neue Spielregeln
fiir den internationalen Handel setzt, anhand von drei Kriterien untersucht werden:

e Neuheit des politischen Ansatzes

e Wirtschaftspolitische Fundierung

¢ Aussicht auf Umsetzung und Umwilzung

3.2 Neubheit des politischen Ansatzes

Die Dichotomie zwischen Freihandel und Protektionismus besitzt eine lange Tradi-
tion. So verbindet sich oft auch der Trend zur Handelsfreiheit (s. Abb. 1) mit dem

Vgl. Whitehouse, 2017a.
Vgl. Whitehouse, 2017b.
Vgl. https://www.youtube.com/watch?v=XmEhpOGYypA
Vgl. Whitehouse, 2017b.
Vgl. Whitehouse, 2017a.
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Wunsch einzelner Lénder, sich einseitig Vorteile zu sichern oder Nachteile abzu-
wenden. In vier von sechs US-Priasidentenwahlen zwischen 1980 und 2000 hatten
die Kandidaten der republikanischen Partei versprochen, einen bedeutenden heimi-
schen Industriezweig durch Protektion zu schiitzen'.

Milner und Youffee wiesen 1989 darauf hin, dass sich die Interessen von Unterneh-
men nicht mehr eindeutig dem Freihandel oder dem Protektionismus zuordnen las-
sen. So hitte die US Halbleiterindustrie von der Regierung die Beschrinkung des
Handels mit Japan gefordert, wenn sie ihrerseits keine Chips in Japan verkaufen
konnten. Die Unternechmen forderten eine strategische Handelspolitik ein'".

Durch die Zunahme des intra-industriellen Handels ergibt sich eine stirkere Ambi-
guitdt der handelspolitischen Préaferenzen, denn viel héaufiger als frither sind Unter-
nehmen gleichzeitig Exporteur und Importeur.

Die Ambiguitédt gilt auch im politischen Bereich. Obwohl, oder gerade weil, die
durchschnittlichen Zollsitze weltweit auf einem historisch niedrigen Niveau liegen
und durch GATT gebunden sind, liegt die Aufmerksamkeit auf anderen handelspoli-
tischen Instrumenten:

e FEine Zunahme von regionalen oder bilateralen Abkommen (Preferential Tra-
de Aggreements (PTAs)), die in der Regel dem Freihandel dienen, aber eben
keine multilateralen Abkommen im Sinne der WTO sind. Seit 1995 sind iiber
400 regionale Handelsabkommen bei der WTO angezeigt worden .

e Nicht-tarifire Handelshemmnisse. UNCTAT (2015, Seite 27) schétzt, dass
70% des Welthandels durch technische Barrieren beeintrachtigt werden.

e Anti-dumping Mallnahmen. So verhingte die EU zum Beispiel im Januar
2017 Strafzolle zwischen 30,7 % und 64,9% auf zwei Stahlprodukte aus Chi-
na (EU Commission 2017).

Hinzu kommen Mallnahmen wie das "Buy America" Programm unter der Prisident-
schaft von Barack Obama, dass sich negativ auf die Handelsbeziehungen Kanada
auswirkte". So zeigt sich eine Handelspolitik, die weder eindeutig als protektionis-
tisch noch als vollkommen dem Freihandel verpflichtet im Sinne Ricardo's interpre-
tiert werden kann. Kennzeichnend ist auch, dass die WTO-Mitgliedsldnder in der
sog. Doha-Runde seit 2001 keine Einigung erzielen konnten.

In den Vereinigten Staaten werden entsprechend seit ldngerem die unfairen Handel-
spraktiken anderer Lander moniert (s. folgendes Kapitel). Neu ist fiir einen Prisiden-
ten der Vereinigten Staaten allerdings Trumps Ansatz zur politischen Kommunikati-
on. So nutzt er mehrmals téglich Twitter. Am 3. Februar 2017 sendete Donald

19" Vgl. VanGrasstek, 2017, Seite 9.

Vgl. Milner / Youffee, 1998.

Vgl. https://www.wto.org/english/tratop_e/region_e/regfac_e.htm
' Vgl. Ciuriak / Xiao, 2017.
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Trump beispielsweise einen Tweet mit dem folgenden Wortlaut'*: "Countries charge
U.S. companies taxes or tariffs while the U.S. charges them nothing or little. We
should charge them SAME as they charge us!"

3.3 Wirtschafispolitische Fundierung

Glenn Hubbard und Peter Navarro'” benennen in ihrem 2011 veroffentlichten Buch
mit dem Titel "Seeds of Destruction: Why the Path to Economic Ruin Runs Through
Washington, and How to Reclaim American Prosperity" die Politikbereiche, in de-
nen aus ihrer Sicht Handlungsbedarf besteht. Dazu gehoren u.a. die Gesundheitsre-
form von Barack Obama (ObamaCare), die Ahingigkeit von ausldndischem Ol und
die unfairen Handelspraktiken, die vor allem China vorgeworfen werden'’. Dabei
bezichen sich die Autoren auch auf eine frithere Studie zur Preispolitik Chinas'’. Bei
der Handelspolitik schlagen Hubbard und Navarro den Bogen zur Politik, da durch
die andauernden Handelsbilanzdefizite der USA Staaten wie China US-Dollar Re-
serven aufbauen und dadurch die Moglichkeit erhielten, auf die amerikanische Wirt-
schaft direkten EinfluB3 zu nehmen.

Andere Autoren vertreten eine dhnliche Sichtweise': "The fundamental message
(...) 1s, that nations, should seek strategic, not unconditional integration with the rest
of the world economy. (...) Fairly open trade, most of the time, is justified. Absolute-
ly free trade, 100 Percent of time, is an extremist position and is not. It is not a con-
servative, but a libertarian and globalist, policy."

In dem steuerpolitischen Konzept der republikanischen Partei aus dem Jahr 2016"
wird der vermeintlichen Benachteiligung der Vereinigten Staaten durch die vorge-
schlagene Einfiihrung einer "Border Adjustment Tax" begegnet, die in der Wissen-
schaft auch unter den Namen "Destination Based Corporate Tax" oder "Destination
Based Cash Flow Taxation" diskutiert wird®. Dieses Steuerkonzept dhnelt der deut-
schen Umsatzsteuer mit zwei Besonderheiten:

e Auch inldndische Lohnkosten sind von der Steuerbasis abziehbar.

e Die Steuer wird auf Importe erhoben (dhnlich der Einfuhrumsatzsteuer),

wihrend Exporteure eine Steuergutschrift erhalten sollen.

Mehrere Punkte werden in Zusammenhang mit diesem Konzept diskutiert:
e Kann es als indirekte Steuer ausgelegt werden und wére es dadurch u.U.
kompatibel mit den Regeln der WTO?

Vgl. https://twitter.com/realDonald Trump

Peter Navarro wurde im Januar 2017 von Donald Trump zum Chef des Nationalen Handelsrats ernannt.
16 Vgl. Hubbard / Navarro, 2011.

7" Vgl. Navarro, 2006.

Vgl. Schearer / Fletcher, 2012, Seite 1.

¥ vgl. GOP, 2016

Vgl. im Weiteren: Avi-Yohnah / Clausing, 2017; Auerbach et. al, 2017.
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e Wird eine gleichzeitige Aufwertung des US-Dollars dazu fiihren, die negati-
ven Auswirkungen auf die Verbraucher, die Importgiiter kaufen, zu minimie-
ren?

e Wie reagiert das Ausland, wenn die USA zu einem "tax heaven" fiir arbeits-
intensive, multinationale Konzerne werden?

e Welche Umgehungs- und Verlagerungsmoglichkeiten bietet der Ansatz fiir
multinationale Unternehmen durch konzerninterne Kreditvergaben, Lizenz-
gebiihren, Verrechnungen?

Dass der Ansatz ernsthaft diskutiert wird, zeigt die Bildung zweier Lobbygruppen:
Auf der einen Seite "Coalition for a Prosperous America"?', hinter der Unternehmen
aus der Landwirtschaft und der verarbeitenden Industrie stehen, und auf der anderen
Seite "Americans for affordable products"* mit Handelsunternechmen wie z.B. Wal-
Mart oder Target. Fiir Donald Trump kénnte die Umsetzung des Steuerkonzepts, bei
allen administrativen Schwierigkeiten, legalen Hiirden und 6konomischen Beden-
ken, die Erfiillung eines Wahlversprechens bedeuten, ohne einen vollkommen ein-

deutigen Bruch mit den WTO-Regeln herbeizufiihren.

3.4 Aussicht auf Umsetzung und Umwdlzung

In den ersten beiden Wochen seiner Amtszeit hat Donald Trump gezeigt, dass er
bereit ist, diskussionswiirdige Entscheidungen schnell zu treffen und zu verteidigen.
Mit dem Riickzug aus TPP betrifft das auch die Handelspolitik. Dadurch riickt auch
die Umsetzung anderer Ankiindigungen und Wahlversprechen, die gegen bestehen-
de Handelsvereinbarungen und unter der Uberschrift "freie und faire Handelspolitik"
stehen, in den Bereich des Moglichen. Wie andere Konzerne auch richtete bei-
spielsweise Ford seine Standortentscheidungen schon vor der Vereidigung an dem
Sieger der Prasidentenwahl aus™: "On Thursday, we confirmed with the President
elect that, with his support, our small Lincoln utility vehicle made at the Louisville
Assembly Plant will stay in Kentucky."

Der gefiihlte Erfolg solcher Unternehmensentscheidungen konnte selbstverstirkend
auf die neue Regierung wirken. Das bedeutet, dass bei einer erfolgreichen strategi-
schen Kommunikation, die Unternehmen dazu bewegt, den Aufbau von Arbeitsplit-
zen in den USA anzukiindigen, auch die Wahrscheinlichkeit steigt, dass Donald
Trump "disruptiv" fiir das heutige multilaterale Handelssystem sein konnte. Dazu
bieten sich ihm zwei Optionen:

21
22

Vgl. http://www.prosperousamerica.org
Vgl. https://www keepamericaaffordable.com
3 Vgl. Ford, 2016.
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1. Beginn einer Handelspolitik mit Strafzollen und Exportférderung, was eine
offene Konfrontation mit den anderen WTO-Mitgliedsstaaten bedeuten
wiirde.

2. FEinfilhrung einer "Border Adjustment Tax" (s.0.) als Einstieg in den globa-
len Steuerwettbewerb (USA als Niedrigsteuerland fiir exportorientierte
Konzerne aus arbeitsintensiven Branchen).

3.5 Interpretation

Bereits 1982 beschrieb Baldwin einen Zusammenhang zwischen dem Wunsch nach
Protektionismus und dem Wahlverhalten*: "Economists generally hypothesize pro-
ducers and particular income groups to be the demanders of protectionism who seek
to maximize the present value of the additional income they can obtain by reducing
imports. Elected representatives (or the citizens themselves, if there is direct voting)
are regarded as the suppliers of protection who also seek to maximize their own wel-
fare. Under conditions of perfect competition in political markets this implies that
they maximize their chances of election."

VanGrasstek argumentiert”, dass Donald Trump als einziger Politiker das brachlie-
gende Stimmenpotential erkannt habe. So kann es als Signal an die Wihler interpre-
tiert werden, wenn der neue amerikanische Prisident in der ersten Woche seiner
Amtszeit das ausgehandelte TTP-Abkommen kiindigt, ohne dass bilaterale Abkom-
men unmittelbar an seine Stelle treten konnten. Zudem bringt sein Sprecher die Ein-
filhrung von Zéllen ins Spiel und der Chef des Handelsrats wirft in der Financial
Times*® anderen Landern Wihrungsmanipulationen vor, ohne die Themen zuvor auf
dem diplomatischen Parkett mit den Handelspartnern diskutiert zu haben.

Neben dem Signal an die Wihler konnten diese MaBnahmen aber auch eine zuspit-
zende strategische Handelspolitik vorbereiten. Donald Trump wiirde dann auch ohne
einen Zusammenbruch des WTO-Systems als "Game Changer" gelten, denn die
Form der von ihm geiibten kommunikativen Zuspitzung ist auf der handelspoliti-
schen Biihne neu und fiir die von ithm beabsichtigten Verdnderungen kann er zwi-
schen einer offenen Konfrontation mit den Handelspartnern und einer indirekten
Konfrontation iiber einen Steuerwettbewerb wihlen.

4 Zusammenfassung

Die Handelspolitik des neuen amerikanischen Prisidenten ist bilateral statt multila-
teral ausgepriagt und setzt auf protektionistische Elemente. Die kurze zeitliche Ab-
folge von Amtsantritt des Prisidenten und Riickzug der USA aus dem TTP Ab-

2 vgl. Baldwin, 1982, Seite 267.

» Vgl. VanGrasstek, 2017.
26 Vgl. http://www.ft.com, 31. Januar 2017
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kommen spricht dafiir, dass sich sein Verhalten in den ersten beiden Wochen der
Amtszeit auch mit dem Public Choice Ansatz erkldren ldsst. Dieses vorldufige Fazit
darf aber nicht den Blick darauf verstellen, dass mit der "Border adjustment tax"
bzw. "Destination-Based Corporate Tax" ein umfassenderer Ansatz vorliegt, der
Struktureffekte zu Gunsten von Exporteuren und arbeitsintensiven Industrien in den
USA auslésen wiirde. Bei einer Durchsetzung der Ankiindigungen, die unter der
Uberschrift "freier und fairer Handel" aus Sicht der Vereinigten Staaten laufen, wire
er ein "Game Changer" fiir das derzeitige multilaterale Handelssystem.
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1 Introduction

Pakistan has 191.7 million inhabitants with a population that is increasing by 1.92
percent per annum.” More than 60% of Pakistan’s population currently lives in rural
areas. However, the rural population is moving towards cities due to diminishing
work opportunities in the agricultural sector. For this reason, a further investment in
local infrastructure is essential.

Over the last ten years, the economy of Pakistan has faced various domestic and ex-
ternal shocks such as the earthquake of 2005, the flood of 2010, the worldwide fi-
nancial crisis of 2008 and the unsolved energy crisis. The deterioration in the power
sector, in particular, is one of the main constraints on growth since power cuts have
shaved 2% off the annual GDP growth. The Pakistan economy has grown by only
3.3 % in the last five years, while inflation has been overcome and is currently not a
danger for the economic performance of Pakistan. Figure 1 below highlights the
GDP per capita in US-Dollar in Pakistan and some neighbouring countries, while
figure 2 presents the annual inflation rate in Pakistan from 2008 until 2015:
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Figure 1: Development of GDP per capita in US-Dollar from 2010 until 2015
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Figure 2: Development of inflation rate in % in Pakistan from 2008 until 2015
Pakistan 1s a federal country. Besides the central government in the capital Islama-

bad, the regional level of Pakistan consists of four provinces (Balochistan, Khyber
Pakhtunkhwa, Punjab and Sindh), the Islamabad Capital Territory and the Federally

2 see MoF , 2015, page 199-201, However, the last census in Pakistan was conducted in 1998 and for this

reason the governments in Pakistan — national, regional and local — are not able to plan properly.
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Administered Tribal Areas (FATA), which is administered by the central govern-
ment.

Moreover, Pakistan controls the areas of Azad Jammu and Kashmir (AJK) and
Gilgit-Baltistan. These two areas are located on the Pakistan side of the demarcation
line ("Line of control") of the divided Kashmir, which is claimed both by Pakistan
and India. Both areas are not named explicitly in the constitution of Pakistan, but in
2009 the Pakistan central government signed the "Gilgit—Baltistan Empowerment
and Self-Governance Order", which upgraded Gilgit-Baltistan to a semi-provincial
status with partial autonomy, while Azad Jammu and Kashmir is still politically and
fiscally dependent on the central government.

The local governance system of Pakistan is divided into three tiers: districts, tehsils
(sub-districts), and village / union councils. In total, there are approximately 149
districts, 588 tehsils, and several thousand union councils.

The taxing powers in Pakistan were centralized in 1956 at the central level in order
to achieve the goal of tax harmonization and to lower tax collection costs. The four
provinces therefore voluntarily gave up the powers to collect sales taxes in favour of
central government and were compensated by a tax sharing system.” However, the
provincial spending and taxing power were constantly reduced from 1955 until 2010
and the 18th Constitutional Amendment in 2010 was the first sign of a reversal of
this trend.* Table 1 below provides an overview of development of the revenue and
expenditure share of the central, provincial and local governments of Pakistan from
1955 to 2015.

1955 | 1965 | 1985 | 1995 | 2005 | 2010 | 2011 | 2015

Revenue share in %

Central 70 85 90 90 93 94 93 92
Provincial 25 10 5 5 6 5 6 7
Local 5 5 5 5 1 1 1 1
Expenditure share in %

Central 60 60 65 67 70 66 67 66
Provincial 35 30 30 29 20 25 28 28
Local 5 10 5 4 10 9 5 6

Table 1: Revenue and expenditure share in % in Pakistan from 1955 until 2015
Source: Shah, 2012, page 7 and Werner, 2016

The idea of tax sharing between the central government and the subnational entities is also used in Austria,
Germany, Luxemburg and Poland.

The provincial portion of the shared taxes increased from 45 % in 2009 to 57.5 % in 2015 and the prov-
inces received the taxation right for VAT on services.
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The institutional arrangements for intergovernmental transfers from the central gov-
ernment towards the four provinces are mainly organized by the National Finance
Commission (NFC). The NFC is constituted under Article 160 of the Constitution of
Pakistan and sets out the formula for distribution of revenues amongst the central
and four provincial governments of Pakistan.” The fixed formula (Award) has a du-
ration of five years and if the NFC is unable to agree on a new formula after the five
year interval, the existing formula is used transitionally. Currently, the 7th NFC
Award of 2009 is operative, because the 8th NFC was constituted on 21st July,
2010, but did not give any Award. The 9th NFC was constituted on April 24, 2015
and its first meeting was held on 28th April, 2015, but again the representatives of
the central government and the provinces in the NFC did not agree on a new formu-
la.

In the fiscal year of 2014-2015, the 7th NFC Award means that the central tax ad-
ministration collects the revenues from taxes on income®, capital value tax, sales tax
on goods’, federal excise and customs duties in a common pool.* In order to cover
tax collection costs, the central government receives a prior 1% of the divisible pool
of taxes. Another one percent of the net proceeds of the divisible pool of taxes is
assigned to the provincial Government of Khyber Pakhtunkhwa to meet the expens-
es of war on terror. The remaining amount is distributed, with 57.5 % going to the
four provinces and the remaining 42.5% to the central government.

The allocation criteria for horizontal distribution between the four provinces and the
fiscal effect are presented in table 2 below. If the fiscal portion column is compared
with the respective portion of the provincial government with regard to the national
GDP, it is quite clear that the two provinces Balochistan and Khyber Pakhtunkhwa
benefit from the tax sharing systems, while Punjab and Sindh receive relatively less
than their individual economic strength.

The concept of the National Finance Commission in Pakistan is similar to the regulation in Australia,
India, South Africa and Uganda.

Excluding income from agriculture, which is levied individually by the four provinces.

Excluding the general sales tax / VAT on services, which is levied individually by the four provinces.

In addition to the divisible pool of taxes, the four provinces also receive a minor share in the revenues
from the royalties on crude oil, natural gas and excise duty on natural gas from the central government as a
result of the tax sharing system. The tax sharing ratio is 98% for the central government and only 2 % for
the four provinces. The four provincial government possess 100 % of the fiscal revenues from the natural
gas development surcharge. These revenues are relatively small, because they only total 5.5% of the pro-
vincial share in federal taxes.
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Factor Weight Province Fiscal GDP | Population
portion | portion | portion

Population 82 % Balochistan | 9.7 % 6 % 5%

Poverty or backwardness 10.3 % KP 16.1% | 12% 13 %

Revenue collection 5% Punjab 477 % | 54 % 54 %

or generation

Inverse 2.7% Sindh 26.5% | 28 % 25%

population density

Total 100 % Total 100% | 100 % 97 % °

Table 2: Horizontal distribution between the four provinces in the fiscal year 2014-2015
Source: Werner, 2016

The taxation autonomy of the four provinces is very limited and provincial revenues

consist mainly of:

(1) VAT on service
(2) Zakat and Usher

(3) Agriculture income tax

(4) Motor vehicle tax
(5) Stump duty

(6) Property transfer tax / conveyance duty
(7) Property tax / urban immovable property tax

(8) Taxes on entertainment and hotels

The provinces are therefore extremely dependent on vertical grants and tax sharing
with central government. Figure 3 below presents the sources of revenues of the
province of Khyber Pakhtunkhwa from 2000 until 2015:
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Figure 3: Revenues sources of Khyber Pakhtunkhwa from 2000 until 2015
Source: World Bank 2013 and own calculation

The FATA with 2 % and the Islamabad Capital Territory with 1 % is not included in the population por-
tion.
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A tax sharing system also exists between the provinces and the local governments
and for this reason the local entities receive 85 % of property transfer tax and prop-
erty tax, although tax collection is the responsibility of the provincial tax administra-
tion. Moreover, the local entities can levy a piggy pack tax on various, small provin-
cial taxes such as the tax on entertainment and hotels, for example.

The provinces and their local governments are responsible for education and health
and this explains the huge % gap in the revenue and expenditure share in table 1. In
combination with the low fiscal autonomy of the provinces already presented, pro-
vincial expenditure is dependent on federal revenue transfers that leave little room
for any fiscal policy freedom. Unfortunately, a low quality of education and health
leads to low living standards and their improvement is the key to raising the eco-
nomic prospects of the provinces in Pakistan. Only well educated people with a
sound public service delivery are able and willing the pay the taxes, because both
tax morale and the tax ratio in relation to the GDP - only 10.2 % in 2015 - are ex-
tremely low in Pakistan."

2 Local public finance in Khyber Pakhtunkhwa

The province of Khyber Pakhtunkhwa has a population of around 28.3 million peo-
ple. Figure 4 below summarizes the different tiers of governments'' in the province

of Khyber Pakhtunkhwa (KP):
- ~
Provincial government
N 7
' ™ ~ N
1 city district 25 districts
of Peshawar
. J \. J
4 towns ) ) )
inthe city district 73 tehsil
L of Peshawar ) L )
130 216 N\ 375 2,780 )
neighbourhood village neighbourhood village
councils councils councils councils
for for for for
urban areas rural areas urban areas rural areas
. A NG _

Figure 4: Different tiers of government in the province of Khyber Pakhtunkhwa

The 26 districts and 77 tehsils (73 "real" tehsils and the 4 towns of Peshawar) are the
most important sub-provincial entities in KP, because their main expenditure areas

10
11

Regarding tax morale and decentralsation see, for example, Torgler and Werner, 2005
The latest change in the government structure was in 2014, when the district of Kohistan was bifurcated
into Upper Kohistan and Lower Kohistan.
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are health and education, while the 3,501 neighbourhood and village councils play a
minor role in providing public services.

The fiscal structure of the tehsils can be summarized as follows:
(1) Vertical grants from the provincial government
» Qrant for octrai

In the past, the local authorities in Pakistan levied various smaller taxes for
consumption goods - mainly in the area of agriculture -, for goods entering
the local area. The octrai were abolished in 1997 but the tehsils still receive
grants from the provinces today based on these outdated consumption taxa-
tion data.

» Grant for aid

The tehsils can apply for grants for aid at the provincial level, if they have
any problems with tax collection in a current fiscal year or if they have un-
planned, additional expenditure. However, there is no clear decision mecha-
nism for these grants and therefore political pork barrelling is possible.

» Grant for development

30 % of the provincial budget for development is fixed for the subnational en-
tities and it is distributed according to a formula which is currently under re-
vision by the provincial Ministry of Finance. The author of this report con-
siders this grant to be a classic example of political marshalling, because, this
grant, like the two other grants, is unconditional and not linked directly to the
expenditures for development. For example, the tehsil of Haripur listed the
repair of a bath room for their own employees as development investment,
although it is actually a current running cost factor and not an investment in
development.
(2) Tax on transfer of property / conveyance duty

The tehsils receive 2 % of the selling price of property. The majority of the inter-
viewed stakeholders in the administration and politicians at the tehsil level were
very satisfied with this revenue source, but selling property is not a stable and
constant revenue flow for local units. The interview partners in Peshawar town
IIT and Haripur, in particular, were quite surprised at the negative effect that de-
pendence on solely one-off payments can have on a budget.

(3) Urban property tax / Urban immovable property tax (UIP tax)

Pursuant to the urban immovable property tax act of 1958, the tehsils receive
revenues from an urban tax. This urban tax is mainly administered by the provin-
cial government and for this reason the provincial government receives 15 % of
the total tax revenues and the remaining 85 % goes to the tehsils. In the province
of Khyber Pakhtunkhwa the taxation procedure differs slightly from that of other

provinces, because the tax base is not
"The annual value of any land or building shall be ascertained by estimating the gross an-
nual rent at which such land or building together with its appurtenances and any furniture
that may be let for use or enjoyment with such building might reasonably be expected to be
let from year to year"
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In the provinces of Khyber Pakhtunkhwa private houses are classified depending
on the size of the property - based on marlas'* - and a value classification of A, B
and C allocated with C as the highest value. Moreover, there is a district distinc-
tion within the provinces, in which the city districts of Peshawar have the highest
tax burden. Based on this tax schedule 1 - which is located in the annex 1- the
private owners who live in their own house are taxed. Housing property which is
let out on rent, lease or by other arrangements and is not used by their registered
owners will bear a double tax burden based on the afore-mentioned tax schedule
1, except for category 1 with a size of 5 marlas.

The taxation of commercial property by the urban immovable property tax is lo-
cated in the annex 2.

The urban immovable property tax has some major weaknesses in its current
conception:

» The tehsils have no taxation autonomy, because the tax schedule / tax rate is
fixed by the provincial government and the tehsils cannot influence their own
revenue flow.

» Per definition only urban property is taxed, while rural property is tax ex-
empted.

» Even within the urban areas in the province of Khyber Pakhtunkhwa the rat-
ing areas are not updated very regularly and the tax schedule 1 is not indexed
to inflation.

» The tax burden for both the poor and rich is equally very moderate. The tax
reduction for poor people with a property smaller than 5 marlas could possi-
bly be explained as a vote-winning measure or as a distribution factor to re-
duce the gap between poor and rich. However, why rich people pay only a
maximum amount of 30,000 PKR or 250 € per year is more than questiona-
ble. It has to be considered that on the one hand the tax burden is only 30,000
PKR per year, but on the other hand 301 properties in Peshawar with a selling
price of more than 30,000,000 PKR and 23 properties in Haripur with a sell-
ing price of more than 3,000,000 PKR can already be found on the website
WWWw.zameen.com

(4) Fees

The distinction between local taxes and local fees is not clearly defined in the prov-
ince of Khyber Pakhtunkhwa. Even Khyber Pakhtunkhwa Local Government Act
2013 define taxes as

"taxes includes any cess, fee, rate, toll or other charge leviable under this
act”

Under international standards of public finance it makes a huge different whether a
local government can levy a tax or a fee. A fee or toll always relates to a direct ser-

"2 The marla is a traditional unit of area that is used in Pakistan, India and Bangladesh. A Pakistani marla

equals roughly 21 square meters.
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vice provided by the local government, such as a fee for school, a slaughter house, a
market or road. A tax is not linked to any public services and is not collected on the
assumption "pay as you use".

Moreover, the Khyber Pakhtunkhwa Local Government Act 2013 already includes
an option for the districts to collect a "tax for education and health" and for tehsils to
levy a local tax on services, but this option is a toothless paper tiger as it is not used
by the tehsils.

In contrast, the tehsils pursue a great many purely private economic activities to in-
crease their revenues. For example, the tehsils run their own hotels, build and rent
their own shopping malls, collect production cess from a cement factory and exca-
vates minerals.

Finally, it has to be considered that not all the tehsils observed were able to spend
their fiscal resources within the budget year and they sometimes start a year with an
opening balance of more than one third of the complete budget volume. One reason
for these huge residual amounts are delays in bank transfers of vertical grants from
the provinces and other reasons are problems of the tehsils with finalizing tenders
with the private sector due to "administration capacity".

Due to the opening balances and the strict regulation from the provincial govern-
ment, the tehsils do not generate any public debt and attract no fiscal revenues from
the capital market.

The following figure 5 summarizes the revenue structure of six tehsils in the fiscal
year of 2015
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Figure 5: Revenue structure of the tehsils of Babuzai, Haripur, Kohat, Matta Shamizai, Nowshera
and town III of Peshawar in the fiscal year 2015, Source: own calculation



184 Jan Werner

Based on an observation of these six tehsils, the entire vertical grants from the pro-
vincial government account for a minimum of one third of the budget volume and
for the two tehsils Kohat and Nowshera as much as two thirds of the complete budg-
et volume. The extremely high portion of vertical grants in Kohat and Nowshera s
mainly results from the development grant.

With the exclusion of Peshawar town III, the urban immovable property tax plays a
minor role in the budget of the six tehsils, even being outperformed by the tax on
transfer of property.

The most important revenue source is fees - again with the exclusion of Peshawar
town IIL

3 Recommendation for the tehsils in KP

The first recommendation for revenue enhancement to increase the local fiscal au-
tonomy is an update of the existing urban property tax to a new, real property tax
with the following features:

» tax administration and tax collection is handled by the provincial administration
with the provinces receiving 15 % of the total tax revenues as a refund for ad-
ministration costs. This feature can be compared to a tax sharing system.

» the tax rate is fixed independently by every tehsil and the provincial government
only sets a minimum tax rate. This feature guarantees high revenue autonomy for
the tehsils.

> the rating areas are not only limited to urban areas but extend to rural areas. This
feature expands the tax base and leads to a higher revenue flow.

» in the province of Khyber Pakhtunkhwa no cadastre exists for the province as a
whole and since not all properties have been sold in the last ten years, it is not
possible to evaluate property based on sales prices. Therefore, a tailor-made
property tax system for Khyber Pakhtunkhwa should use the following concept.
The assessment of the property has to be handled by the provincial government
along the following general guidelines:

+»» Three benchmark indicators could be used to determine the tax assessment
base for real property:

o (a) maximum ground space,
o (b) maximum floor number,

o and (c) size of property.” All three figures would be multiplied and, in
order to attract incentives for an optimal land use, it would be irrele-
vant whether the property is fully constructed or undeveloped.

13 . . . L. . .
Indicator ¢ is measured in square meters, whereas the two indicators a and b are measured in decimal

numbers and calculated in relation to the total size of the property. For example, if a property has a size of
400 square meters and the building on this property has two floors, with a ground space of 240 square me-
ters, the respective benchmark indicators are a = 0.6, b = 2.0, and ¢ = 400.
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% The tehsils would divide individual building sections into special building
zones, to which they allocate individual building zone factors. The tehsils
themselves would decide not only how high this building zone factor should
be but also how big the zone should be.

¢ The tehsils would also set the local real property tax rates with all zones be-
ing subject to the same municipal assessment rate.

¢ All properties - private property, commercial property, property for agricul-

tural and forestry use, and public property - would be subject to local real

property tax. However, for public properties', the zone factor would be 1.0.

Hence, the new local real property tax would be calculated in the following manner:
Ground space * Floor number * Size of property * Zone factor * Local tax
rate = Tax liability

Such a new system of a property tax could be installed within the next three years
(long term).

Prior to the new property tax system, the provincial government has to increase the
tax schedule 1 for private property in the next year by 100 % (short term).

Within two years, the provincial government has to increase the tax areas to all ur-
ban areas in the province of Khyber Pakhtunkhwa (medium term).

The second recommendation for revenue enhancement is to use the local tax on
services in the province of Khyber Pakhtunkhwa. The Khyber Pakhtunkhwa Local
Government Act, 2013, section 42, third schedule, Part III Tehsil municipal admin-
istration itemises fifteen points with different taxes and fees. Point 1 reads

"Local tax on services."”

Moreover, the Local Government Taxation Rules 2016 issued on July 13th, 2016
summarize the schedule to introduce a new tax for all local units in KP. The full ver-
sion of this bylaw can be found in the appendix under annex 3.

Another possible option for increasing local fiscal autonomy in KP - apart from col-
lecting more revenues from already existing taxes and fees, the introduction of a
new, real property tax and land value capture - is to introduce a local tax on services.
On the one hand, such a new tax would have to fulfill the goal of being stable over
time and not being affected by any economic fluctuation and on the other hand it
should be easy to administer.

" public property also creates a fiscal burden for a local unit. For example, a military base also relies on

local infrastructure since the children of the army personnel attend the local elementary school or trucks
with equipment for the military base use the local roads and wear down the asphalt of the road. On the
other hand, the ceiling of zone factor prevents the local units from burdening the central government or the
provincial level with an extreme tax burden ("tax exporting")
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The only option for such tax is - beside a property tax - a poll tax."” A poll tax or a
head tax is a tax of a uniform, fixed amount applied to an individual person. A poll
tax, however, also has the two disadvantages that the tax violates the goal of income
redistribution'® and is politically very unpopular'’.

Excluding extremely poor people completely from the tax burden can overcome this
undesirable effect of equal income distribution. Moreover, if the entire tax revenues
from a local tax on services are linked to a special expenditure item, for example to
local education institutions, the public acceptance could be strengthened. A better
level of education is a key factor for more economic growth in Pakistan and espe-
cially in KP. In 2000, 6 million pupils were taught in private schools in Pakistan,
and this number of pupils has now increased to 14 million young people or 37 % of
all enrolled pupils in Pakistan.” Such a high portion of private institutions shows
that the public schools have a poor reputation and if they can afford it, parents try to
send their children to private institutions. However, this is surely a greater negative
income redistribution than a moderate poll tax with tax exemptions for the poorest
people.

The third recommendation for revenue enhancement is land value capture in the
province of Khyber Pakhtunkhwa. The degree of urbanisation is increasing at a rap-
id pace all over the world. In 2007, for the first time in history, the urban population
of the world was bigger than the rural population. Furthermore, two thirds of the
world’s population is projected to live in cities by the year 2050.

"> Moreover, some people could come up with the idea that the tehsils should benefit from the already exist-

ing sales tax on services, which is collected by provincial authorities. However, this is not a reasonable
suggestion, because both possible options - a classical tax sharing between the tehsils and the provincial
government or a local surcharge to the provincial sales tax - have both some major weaknesses. A com-
mon tax sharing at the sales tax on services does not generate any local revenue autonomy for the tehsils
and leads consequently to a low accountability for them, because they cannot influence the tax rate per
definition at a tax sharing system. A local surcharge at the provincial sales or even an own local sales tax
has to rejected also and due to the negative experiences in Bosnia and Herzegovina as well Brazil with the
concept of local surcharges or own local sales taxes. Until 2005, the two Entities and the District of Brcko
in Bosnia had three separate and non-harmonised laws regulating the sales taxes. The differences between
the three laws were significant and included different rates, numbers of reduced rates as well as tax bases
to which these rates were applied. These differences naturally induced arbitrage and produced market dis-
tortions. Furthermore, very little cooperation existed between the individual tax administrations, which re-
sulted in massive tax evasion and substantial revenue losses. Importers and retailers from the Republika
Srpska in Bosnia often declared fictitious sales in the BiH Federation of Croats and Bosnian Moslems and
vice versa while selling goods tax-free on the black market. Such evasion schemes were especially attrac-
tive for importers and retailers of heavily taxed excisable goods such as oil. The ability to make high profit
margins from selling oil on the black market has led to the phenomenon of abundant petrol stations in
BiH. For example, in 2006 there were more than 20 petrol stations operating on the 60km road from Banja
Luka to Gradiska. In Brazil the three different sales tax - which are consist with the Imposto sobre
produtos industrializados ("Tax on industrialized goods") of the central government, with the Imposto
sobre circulagdo e servigos ("Tax on circulation of goods and services") of the 26 federal states and with
the Imposto sobre servicos ("Tax on selected services") of the local units - lead even to the famous fiscal
wars within a nation.

A poll tax favours rich people, because the rich and the poor both pay the same amount and the individual
income is not considered.

The poll tax riots in the United Kingdom did much to contribute to the downfall of the British Prime Min-
ister Margaret Thatcher in 1990.

See Centre for Governance and Public Accountability, 2015b, page 10.
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The following two graphs show the projected development of the urban and rural
population in Pakistan up to 2050 and it is obvious that the province of Khyber
Pakhtunkhwa will be effected by a similar development, because KP has the highest
population growth rate in Pakistan and the province has the youngest population in
Pakistan, with about 30% of the male population between the ages of 15 and 29."

Proportion (per cent)

3888883888
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Population (millions)
3

0
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Figure 6: Development of the urban and rural population in Pakistan up to 2050
Source: United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Population Division (2014):
World Urbanization Prospects: The 2014 Revision.

The urban centers in the province of KP have to deliver various forms of local infra-
structure and another option for generating some fiscal funds for the investments is
land value capture. Land value capture is a method of funding infrastructure im-
provements that is based on recovering all or some part of the increase in property
value generated by public infrastructure investment.

Land value capture in Germany is a local fee, which is divided into technical devel-
opment costs and traffic-related development costs.

1" See Centre for Governance and Public Accountability, 2015a, page 30.
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Technical development costs are costs incurred for the connection of land to supply
and disposal networks. This includes electricity, gas, public water supply and sew-
age connection. Traffic-related development costs are costs for roads, sidewalks and
lighting, public parks, children's playgrounds, noise protection walls, telephone and
cable television network.

A building permit in Germany will only be granted if the development costs for the
property are secured or even paid. Private landowners pay in Germany a maximum
of 90 % of the development costs and the remaining 10 % are covered by the munic-
ipality.

Development costs are distributed between private landowners on the basis of
» the nature and extent of building / numbers of the floor, e.g. for a noise
protection wall

» the size of the land, e.g. for a local road
» the land width, e.g. for a sidewalk

The lesson from Germany for the local units in KP is that they have to shift virtually
all development costs directly onto the private landowners. In some of the tehsils
observed there is already a "fee of approval of building / construction plan"
(Haripur) or a "building plan fee" (Nowshera), but these fees do not cover the com-
plete cost of the land development.

It is very important for the tehsil to collect land value capture in the future, because
otherwise they will be subsidising private landlords when they convert agricultural
land into building area for commercial or private property, for example (the society
as a whole pays the development cost, but a small minority can enjoy the benefit of
it through an increase in the value of the property).

Land value capture should also be used in the future in KP for public transportation,
because it is clear that property near a bus station will benefit relatively more. For
example, Don Riley calculated the total land value that arose within a radius of only
1,000 yards of each of the new metro stations of the Jubilee Line Extension in the
city of London in the United Kingdom. He concluded that these land values have
increased by 13 billion British pounds, while the construction costs of the metro
were 3.5 billion British pounds.” Another independent study carried out for
Transport for London estimated that between 1992 and 2002, near two of the 11 new
stations, namely Southwark and Canary Wharf, the Jubilee Line Extension caused
land values to rise by 2.8 billion British pounds. This means that the public sector
could have built the metro extension at no cost if they had just chosen to collect less
than one-third of the increased land values arising from the new transit line.”

The urban centers of KP are, of course, currently a long way off building a metro,
but for other forms of public transportation, such as bus stations, similar positive
changes in land wealth can be observed.

" See Don Riley, 2001
1 See Dave Wetzel, 2006, page 40-46.
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The fourth recommendation for revenue enhancement is pooled financing in the
province of Khyber Pakhtunkhwa. Besides taxes, fees and vertical transfers, the
concept of local borrowing also has a huge effect on delivery of infrastructure. Pos-
sible options for the local government borrowing system are:

(1) Severe restriction and generally no independent local borrowing

» Ethiopia, China (until 2015) and the current system in Khyber Pakh-
tunkhwa

(2) Pooled municipal government debt in a provincial government agency
» Canada and India
(3) A municipal bond system
» USA, Mexico, Poland, Czech Republic, Slovakia, Hungary and South Af-
rica
(4) Commercial and private bank
» France, Belgium (Dexia)
(5) Public “saving banks”
» Austria, Germany

Because of the limited capital market in Pakistan, options three and four are not pos-
sible and the example of South Africa proves that the municipal bond system is not
always a silver bullet.”

The fifth recommendation for revenue enhancement is that the tehsils are allowed
to attract credits.

However, instead of unregulated access to the capital market, the province of Khy-
ber Pakhtunkhwa should combine the concept of pool financing and its own public
bank. Including rural entities in a common pooled financing system is almost cer-
tainly cheaper for the urban areas in the province of Khyber Pakhtunkhwa in the
long run, because if the infrastructure delivery gap between rural and urban entities
increases, then rural depopulation will also increase, putting pressure on the infra-
structure for the urban authorities. The following box 1 explains the concept of
pooled financing in India.

A "natural candidate" for pool financing is the Bank of Khybe, which is a bank
mainly owned by the province of Khyber Pakhtunkhwa. Such a pooled financing
system could start in the medium term of two years. The provincial government
would only have to add one new clause to Khyber Pakhtunkhwa Local Government
Act 2013 and would still have an indirect control mechanism to avoid an untamed
local credit volume through their share in the Bank of Khybe.

2 The city of Johannesburg is the only one of the eight urban areas in South Africa, which has been able to

attract various municipal bonds quite easily since 2004. As a matter of course, the US-American rating
agencies always profit from a municipal bond system, because every local government needs an adequate
rating for entry into the capital market and such rating is always expected from foreign rating agencies.
Moreover, it has to be considered that the "success story" of the US municipal bond market is based on a
savings and loan crisis and that municipal bonds are tax empted.
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Box 1: Pooled financing like the Tamil Nadu Urban Development Fund in India

The Tamil Nadu Urban Development Fund (TNUDF) was established in 1996 and is
mainly financed by the regional government of Tamil Nadu as well as the World Bank.

The fund manager of the TNUDF is Tamil Nadu Urban Infrastructure Financial Services
Limited (TNUIFSL). The regional government holds 49 % shares of the TNUIFSL and
remaining 51 % shares belongs to three national banks. The daily management respon-
sibility of this fund belongs to the ICICI Bank, which holds with 21 % the biggest share of
all three Indian banks.

Eligible Borrowers for the Tamil Nadu Urban Development Fund in India are on the one
hand urban local bodies in India and on the other hand any private institutions that cre-
ates urban infrastructures in India.

Moreover, the TNUDF uses - besides capacity development also the concept of polled
financing for the infrastructure financing. The idea of polled financing means that several
projects are pooled and lumped together in a bond issuance and this can provide a sig-
nificantly reducing transaction costs and improving pricing. Especially for smaller and
less creditworthy local authorities is this concept reasonable.

Currently, a sum of ¥ 1714.15 crores is available with TNUDF for providing financial
assistance for the implementation of urban infrastructure projects.”

The lesson to be learned from the Tamil Nadu Urban Development Fund in India for the
stakeholders in the province of Khyber Pakhtunkhwa is that the local units should use
the idea of polled financing as much as possible to reduce their financing costs. Moreo-
ver, the urban areas should not be blinkered as to the financial situation of their sur-
rounding rural entities. To include those rural entities in a common polled financing is in
the long run surely cheaper for the urban areas in in the province of Khyber Pakh-
tunkhwa, because if the infrastructure delivery gap between rural and urban entities is
increasing, then the rural depopulation will also increase and the urban authorities have
pressure on their own infrastructure.

Furthermore, the aspect of capacity development should be not underestimated, as fi-
nancial institutions like commercial banks or pension funds from abroad expect very
qualified dialogue partners.

4 Conclusion and brief outlook

A lack of public funds for local infrastructure is always a sign of an unsound local
public finance system in a country and for this reason, increasing local tax autonomy
by installing a new, all-embracing property tax for the 73 tehsils and the 4 towns of
Peshawar should be the subject of political discussion in the province of Khyber
Pakhtunkhwa. A new property tax can generate a stable revenue flow and is relative-
ly easy to administer.

> Tamil Nadu Urban Development Fund , 2014, page 5
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However, the local units should also start collecting more tax revenues and making
greater use of their legal right to introduce a local new tax, namely the local tax on
services with a poll tax concept at the tehsil level. The capacity to raise own reve-
nues is decisive in terms of political accountability and the quality of service deliv-
ery as well as creditworthiness.

Besides taxes, fees and credits, the transfer system from the provincial to the local
level plays an important role in the local public finance system in Khyber Pakh-
tunkhwa. Some of the vertical grants from provincial to local level are driven mainly
by political decisions and not economic reasons and for this a revision, like present-
ed in the executive summary, is also necessary.

Another lesson to be learned from the international perspective is that it makes sense
to limit and to control the local debt and to avoid any unlimited municipal bonds or
Private Public Partnership and borrowing in foreign currency, even if the credit costs
are significantly lower.

The suggested concept of pool financing issued by the publicly-owned Bank of
Khybe offers the subnational entities another option for long term investments and
fulfils the "Golden rule of fiscal policy". This rule means that the tehsils government
- under the supervision of their own public bank - will borrow only to invest for the
benefit of future generations and not to fund current spending.

Moreover, even for the best taxation system together with an integer tax administra-
tion it is impossible to improve a tax collection rate without any political willpower.
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5 Appendix

Annex 1: tax schedule for private property under UIP tax in the province of Khyber
Pakhtunkhwa

PART ‘A’

'[SCHEDULE-
[See section 3(2)]

ar.
No

Category

Rafe of tax for areas of Provincial
headquarter as nofified by the
Govemment (per annum)

Rafe of tax at Divisional
headquarters (per
annum)

Rate of tax in suburban
areas of Divisional
Headquarters (per

annum)

Rate of tax at District
Headquarters (per
annum)

Rate of tax at District
other than District
Headquarters (per

annum)

A B c

Other than

Townships Townships

(ther than

Townships | Toynships

Other than

Townships Townships

(Other than

Townships Townships

Upto5
Marlas (other
than self
occupied)

Rs.1000- | Rs800- | Rs.750-

Rs.900- | Rs.750-

Rs.500- | Rs.325-

Rs400- | Rs.300-

Rs.200/- | Rs.150-

Exceeding 5
Marlas but
not
exceeding 10
Marlas

Rs.A700F | Rs.1600- | Rs.1500-

Rs.1600/- | Rs.1500-

Rs.900- | Rs.750/-

Rs.800- | Rs.750-

Rs.600- | Rs.500-

Exceeding 10
Marlas but
not
exceeding 15
Marlas

Rs.2200- | Rs.2100- | Rs.2000-

Rs.2100i- | Rs.2000-

Rs.1100- | Rs.1000-

Rs.1100- | Rs.1000

Rs.600- | Rs.00-

Exceeding 15
Marlas but
not
exceeding 18
Marlas

Rs.3300- | Rs.3200- | Rs.3000/-

Rs.3200/- | Rs.3000-

Rs.AT00- | Rs.1500-

Rs.AT00-- | Rs.1500/-

Rs.900- | Rs.750-

Exceeding 18
Marlas but
not
exceeding 20
Marlas

Rs.10000- | Rs.9000- | Rs.B000K

Rs.9000/- | Rs.8000-

Rs.5000- | Rs.3000-

Rs.4000- | Rs.2000-

Rs.1500/- | Rs.1000/

Exceading 20
Marlas but
not
exceeding 30
Marlas

Rs.15000/- | Rs.14000/- | Rs.12000F

Rs.14000/ | Rs.10000/

Rs.8000- | Rs.6000~-

Rs.5000- | Rs.3000F

Rs.3000- | Rs.2000

Exceeding 30
Marlas but
not
gxceeding 40
Marlas

Rs.20000/- | Rs.18000/- | Rs.16000/-

Rs.18000/

Rs. 16000/

Rs.14000/

Rs.12000/

Rs.10000/- | Rs.B000/

Rs.6000~ | Rs.4000/

Exceeding 40

Marlas

Rs.30000- | Rs.25000~ | Rs.20000F-

Rs.25000/-

Rs.20000/-

Rs.15000/-

Rs.12000-

Rs.10000/- | Rs.8000-

Rs.6000- | Rs.4000-
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Annex 2: tax schedule for commercial property under UIP tax in the province of
Khyber Pakhtunkhwa

"[SCHEDULE-I]
[See section 3(2)]

1. The commercial areas shall be divided into five localities namely A1, A, B, C and
D, depending on the area and the business being carmed therein.
2. The “A1 and A" localities shall, for the time being, be defined in Provincial
Capital.
3. The locality factors as worked out for computing the tax are-
(a) For A1 locality. “Thirteen

(located within 100 yards of either sides of the
Main road of Peshawar).

(b) For A locality. Ten
(c) for B locality. Seven
(d) for D locality. Four
(e) for D locality. Three
4. The above factors are for the Provincial Headquarter, that is for Peshawar. There

shall be a rebate of 30% on the total tax calculated on the basis of the above
factor value in respect of former Divisional Headquarters and 50% rebate on the
total tax so calculated in respect of all other rating areas.

5. The tax shall be calculated as under:
a. area in square yards;

b. covered area in square feet; provided that open sheds in the
commercial units shall be counted as one half of its fotal
measurements, while calculating the covered area; and

c. (a)+ (b) multiplied by the locality factor.

6. For educational Institutions:

a. The tax shall be calculated on the basis of covered area only. The area of
the plot as required per item 5(a) above shall not be taken for computing
the tax. This Is to encourage the institutions in providing sports and other
recreational facilities to their students; and

b. The tax calculated on the basis of (a) above shall get a special thirty
percent rebate, being provided to all the educational institutions.

T I[Petrol pumps and CNG Stations with convenience store shall be charged at flat
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rate of Rs_15,000/- and those without store at Rs. 7,500/- per annum_]

7(A) Service Station of vehicles, irrespective of operating in addition to other services
such as filling station or otherwise shall be charged at flat rate of 3[Rs.15,000] per
annum.]

8. Industrial buildings within the limits of rating areas shall be assessed for the
purpose of this tax at a flat rate of Rs. 2.50 per square foot of the building. The
provision of item 5(b) above shall be applicable to all the industrial areas as well.

9.  #Buildings acquired for the use as offices by government, semi-govemnment, non-
governmental organizations, Development Financial Institutions, private
commercial organizations, guest houses, hostels, banks shall be assessed for
the purpose of tax on the basis of twenty percent of the actual annual rent.]

10. “[Buildings and Lands used for erection of Mobile Phone Towers shall be
assessed and taxed at the rates:

(n Provincial Headquarter ... _ ... Rs40,000 per annum;

(ii) Divisional Headquarter and ... Rs.30,000 per annum and;
respective sub-urban areas

(i)  District Headquarterand ... Rs.20000 per annum and;
respective sub-urban areas]
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Annex 3: Local Government Taxation Rules 2016

GOVERNMENT OF THE KHYBER PAKHTUNKHWA,
LOCAL GOVERNMENT, ELECTIONS AND
RURAL DEVELOPMENT DEPARTMENT.

NOTIFICATION

Peshawar, dated the |3 .7} .2016.

No. Selc »j'ﬂ:‘! Tagaden Loles|Lg J2eit -In exercise of the powers conferred

by section 112 of the Khyber Pakhtunkhwa Local Government Act, 2013
(Khyber Pakhtunkhwa Act No. XXVIII of 2013) the Government of the Khyber

is pleased to make the following rules, namely:

THE KHYBER PAKHTUNKHWA LOCAL GOVERNMENT
TAXATION RULES, 2016.

1. Short title, application and commencement.---(1) These rules may be

called the Khyber Pakhtunkhwa Local Government Taxation Rules, 2016.
(2)  These rules shall apply to the District Council and Tehsil Council:

Provided that for the purpose of fixation of rate and fee, at
the level of Village and Neighbourhood Council, shall be
specified by Government in separate rules as required under
PART-V of THIRD SCHEDULE of the Khyber Pakhtunkhwa
Local Government Act, 2013 (Khyber Pakhtunkhwa Act, XXVIII
of 2013.

(3)  These rules shall come into force at once,

2. Definition.---(1) In these rules, unless the subject or context otherwise
requires, the following expressions shall have the meanings respectively

assigned to them, that is to say-

(a)  “Act” means the Khyber Pakhtunkhwa Local Government
Act, 2013 (Act No. XXVIII of 2013);

(b) *“Finance Committees” mean the Finance Committees,
elected under clause (¢) of section 18 and clause (g) of

section 25 of the Act;

195
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(¢} *“inhabitant” means any person, who ordinarily resides,
carries on business, OWNS OF OCCUPICS 10 movable propery

in the local arca

(d) “local couneil” means, for the purpse these rules, the

District Counail and I'ehsil Council,

(e) “Nazim" means the Nazim of the concemed local council;

(hH “tax™ means any cess, fee, rate, toll or other charge leviable

under the Act; and

> (g) “axation proposal” means the taxation proposal as
specified inrule 3 of these rules
(2) Words and expressions used but not defined in these rules shall

have the same mean

» Act

" sl
respectively ass

3. Taxation proposal.—(1) The District Officer (Finance and Planning)
in casc of City District Government or District Govemment and the Tehsil

Officer (Regulation), in case of Tehsil or Town Municipal Administration, as

the casc may be, shall formulate or caused to be Tormulated a @xaton proposal

based on review of the financial position of the concerned locel government as

part of annual o { process or as Government may direct
(2)  There shall be a separale taxation proposal for each tax
(3) e taxation proposal shall include the following:
(a) the class of persons, activity or business or calegory of
property proposed 10 be laxed;
F 7
(b) the ratc at which the 1ax 1s | |.-'LI1L'|.:a o be levied; anc
(c) the date for the enforcement ol [AC LaX.
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(4)  These rules shall mutatis mutandis be applicable for increasing,

reducing or abolition of the rate of any existing tax.

(5)  No taxation proposal shall be formulated in respect of a tax before
the expiry of one fiscal year since its imposition, reduction, suspension or

abolition.

(6)  Before placing the taxation proposal to the local council, the same

shall be submitted for approval to-

(a) Nazim, City District Council or District Council, as the
case may be, by the District Officer (Finance and
Planning) through Deputy Commissioner of the district

concerned; and

(b)  Nazim, Tehsil Council by the Tehsil Officer (Regulation)
through Tehsil Municipal Officer.

(79  The Nazim of the concerned local council, before placing the
taxation proposal to the local council, may approve the said proposal with or

without modifications for the publication.

4. Publication of taxation proposal.---(1) The Nazim or an officer
authorized by him in this behalf, shall issue a public notice in respect of each

taxation proposal which shall specify-
{a) the salient features of the taxation proposal;

(b)  the class of persons, activity or business or description of
property or both, affected thereby;
(¢)  the amount or rate of tax to be imposed and the previous

amount or rate if any;

(d)  the system of assessment of the tax or valuation therefore

to be adopted,;



198 Jan Werner

()

(g)

(h)

(i)

additional income likely to be raised by the imposition of
the tax or the increase in the tax and the purpose on which

this additional income is proposed to be spent;

the loss of income likely to be caused by the abolition or
suspension of the tax or reduction in the rate of the tax and
the manner in which this shortfall in income is proposed to

be made up;

justification of the taxation proposal; and

any other particulars considered necessary for the

information of the public.

(2)  Alongwith the public notice under sub-rule (1), the Nazim or the

officer authorized by him in this behalf, shall publish taxation proposal

specifying therein-

(a)

(b)

(c)

the date, which shall not be less than fifteen days from the
publication of the taxation proposal by which objections
and suggestions to the taxation proposal may be made to

the Nazim by the inhabitants;

the date or dates fixed for the hearing of objections or

suggestions, received under clause (a), by the Nazim; and

the date by which the taxation proposal shall be enforced.

5. Hearing of objections and suggestions on taxation proposals.——-(1)

The Finance Committees shall be the competent forum for hearing of

objections and suggestions to the taxation proposals.

(2)  All objections and suggestions, received under rule 4 -of these

rules, shall be entered into a register maintained for the purpose.

R F 4 s 1
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(3) On the date or dates, fixed for the hearing of objections and
suggestions, the Finance Committees shall hear the same in public and shall

afford all possible facilities to the persons making them to present their case.

(4)  On the close of hearing of objections and suggestions, the Finance
Committees shall finalize the taxation proposals, draw up and furnish detailed
report to the concerned local council for consideration and sanction. This report

shall specify-
{(a)  the salient features of the taxation proposal;

(b) the number and nature of objections and suggestions

received within the specified period;

(c)  the manner in which the objections and suggestions were

heard;

(d) the findings in respect of each objection and suggestion
heard,;

(e) the recommendation with regard to the taxation

proposal; and

(H the financial implications involved in  such

recommendations.

t. Convening of meeting of the local councils.--(1) The taxation
proposals, concerning the annual budget of the local council, shall be presented
in the budget session or the special session of the local council convened for
this purpose.
(2) The taxation proposals concerning revised budget of the local
council shall be presented in the special session of the local council convened
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e

n

same. The local council may, by passing & resolution, adopt the repori as so

submitied by the Finance Committes

8 Post-sanction publication.—(1) Afier approval of the taxation

PrOTIAA
proposa

by the local council, the Nazim shall

(a forward a copy of the tax Notification to the Government

AT I ain the afheta o g ot g
v or i"..IT.\.I.II'.: the official Gazene: or

(b)  publish the tax Notification in the form of a public notice

A\
% ) - A . T
s o -g i) i NE 1axalon :“."."‘L"'.:I'- .',_:'l"'.'l‘-tL. ]‘l_\ the local i | .|'||.'I|. shall come
i . ]
4% o force on and from such date as may be specified in the Notification.
L %
-

0. Repeal and Saving.---(1) The Khyber Pakhtunkhwa Local Government

(Tmposition of Taxes) Rules, 1980, are hercby repealed.

(2) Notwithstan

issued and orders made under the repealed rules, not meconsisient to the
provision of the Act or these rules shall continue to remain in force until

aliered, amended or withdrawn by the Competent Authorily,

I . ,._h—i—';'w—,;;?(u-
SECRETARY TO
GOYERNMENT OF THE KHYBER PAKHTUNKHWA,
LOCAL GOVERNMENT, ELECTIONS AND
RURAL DEVELOPMENT DEPARTMENT
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Abstract:

For a long time, urban tourists have focused on traditional customised attractions within the so-
called ‘tourist bubble’. For the past couple of years, discussion regarding the ‘New Urban Tourist’
has emphasised that so-called ‘explorer tourists’ tend to discover neighbourhoods ‘off the beaten
track’ with the intention of experiencing a city ‘like the locals’. The traditional spatial segregation
of locals and tourists has thus become increasingly blurred. Up to now, however, little interest has
been paid to the implications of ‘New Urban Tourism’ on the mobility patterns and the needs of
explorer tourists regarding transportation options. Leaving the tourist bubble and merging with the
locals in residential areas means that a more intensive and differentiated use of mobility options
has emerged in these areas. This presents a challenge to urban mobility service providers to take
into account the specific needs of new types of visitors more carefully.

Taking the second-most popular urban destination in Germany — Munich — as an example, this pa-
per searches for empirical clues concerning new spatial orientation and mobility patterns as well as
specific needs of the explorer tourists. Preliminary findings indicate that the new spatial orientation
patterns of urban tourists present a challenge for mobility service providers.

JEL Classification: R40, R49, L83, M30

Keywords: New Urban Tourism, Tourism Mobility, Munich
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1 Urban tourism: a dynamic market segment

1.1 Urban tourism as a growth market

Urban tourism is one of the most dynamic market segments in tourism (cf. Kager-
meier, 2016). One indicator of the intense growth of this segment is the numbers of
arrivals of overnight tourists in Germany’s ‘large’ cities (i.e. those with more than
100,000 inhabitants; see Figure 1).
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Figure 1: Arrivals in large cities in Germany between 1993 and 2015
Source: Own design using data from Statistisches Bundesamt, 2016

Arrivals in large cities have increased by more than 140% over the last two decades,
compared to an increase of ‘only’ 50% in other German destinations. But urban
tourism has not only been characterised by mere quantitative growth over the last
decades — substantial changes in target groups and the options for tourism must also
be noted.

1.2 New Urban Tourism as a paradigm contributing to a qualitative dynamic

The driving force behind these qualitative changes in urban tourism can be seen in
the post-Fordist, flexible working and living circumstances of the target group (Ka-
germeier, 2013). One of the consequences of this is the blurring distinction between
tourism and the everyday and the idea of dedifferentiation between those two
spheres (Lash, 1990; Urry, 1995). Taking part in the everyday life of the city and its
inhabitants is often seen as being central to the tourist experience (Maitland, 2008).
The characteristics of this ‘New Urban Tourism’ are that visitors seek experiences
‘off the beaten track’ — which they regard as ‘authentic’ — with the intention of expe-
riencing a city ‘like the locals’. Since this type of visitor has similar rthythms and
needs to those who live or work among the creative class (Vogelpohl, 2012), it is
gentrifying urban areas in particular that are becoming more and more frequented by
external visitors. “While people increasingly ‘touristify’ ... their everyday life, tour-
ists tend to take their home behaviors with them when they travel” (Pappalepore et
al., 2014, p. 231). As a result, the distinction between inhabitants and visitors is be-
coming vaguer. This tendency is on the one hand fostered by postmodern patterns of
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multi-local living, where professionals have different and changing spatial reference
points for working and living in relationships, practising a lifestyle described as
cosmopolitan urban nomads (Pappalepore et al. 2010, p. 220). On the other hand, the
blurring of the distinction between everyday life and tourism is intensified by the
VFR (Visit Friends and Relatives) tourism segment, when inhabitants and their visi-
tors enjoy the amenities of cities together, as well as the MICE (Meetings, Incen-
tives, Conferences, Events) segment with business travellers blending professional
and leisure activities during their stay.

Information and communications technologies facilitate and shape these new tourism
behaviour patterns (Kagermeier, 2011). The permanent accessibility of travellers con-
tributes to breaking down the traditional separation between being on holiday and be-
ing in the everyday world. Communication with friends and acquaintances at home or
all over the world via social media platforms such as Instagram or WhatsApp allows
for constant interaction with people far away from the destination and the communica-
tion of experiences made there. On the other hand, the near-ubiquitous availability of
internet access with VPN links to the office server allows some kind of ‘World Wide
Working’, even when on holiday. Moreover, ubiquitous available information also has
an impact on tourists’ changing wishes and needs during their stay, and facilitates and
strengthens the trend toward spontaneous activities and discovering the urban atmos-
phere.

1.3 ‘New Urban Tourism’ as a challenge for mobility service providers

According to the perspectives that describe the “New Mobilities Paradigm” (Sheller,
Urry, 2006), these changing spatial and activity patterns (with visitors leaving the
“Tourist Bubble” (Urry, 1990)) are hypothesised to affect the mobility patterns of
visitors as well. One way this happens is that tourism mobility is blurring with eve-
ryday mobility patterns (Hannam, 2009; Gronau, 2017). Additionally, it seems pre-
sumable that mobile transport and information, as well as mobile booking and reser-
vation services, have also begun to play a role in facilitating the use of a broader
spectrum of transport means and more flexible usage (Gronau, 2017). Nevertheless,
very little empirical evidence has been collected up to this point to validate the hy-
pothesis that new urban tourists use new visitor mobility schemes. The aim of this
contribution is to search for empirical findings that may support this theoretical as-
sumption. Taking the case of Munich, this paper examines the spatial and mobility
patterns of visitors to investigate whether they support the hypothesis of changing
structures.

If new mobility patterns can be identified, one of the crucial questions is whether the
mobility service providers are adequately facing the challenge of addressing the new
target group. The main target group of local public transport companies (who func-
tion as the critical element of transport service providers) are local inhabitants. This
target group remains in the service area for a long period of time and thus there are
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many different opportunities to cater to them. On the other hand, transport service
companies need to provide effective, attention-grabbing communication if they want
to attract short-term visitors. They often never get a ‘second chance’ if they fail to
interest visitors immediately before or shortly after their arrival (Gronau, Kagermei-
er, 2007).

2 Presentation of the case study Munich

The city of Munich is a major urban tourism destination in Europe (number 9 among
European metropolises; ECM, 2015, p. 3) and, with about 7 million arrivals of over-
night visitors and 14 million overnight stays in 2015, it is the second-most frequent
German destination for urban tourism, following Berlin. Half of all registered over-
night visitors are incoming tourists (Statistisches Bundesamt, 2016). In addition to
the number of visitors staying in commercial accommodation, estimates indicate that
almost the same number of guests are accommodated in the VFR segment (LHM-
RAW 2012, p. 9).

2.1 The tourism image of Munich
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Figure 2: Connotations of Munich as a tourism attraction;
Source: LHM-RAW, 2014, p. 17

The connotations of Munich as a tourism destination are mainly marked by typical
stereotypes, above all by the famous Oktoberfest beer festival and the football team.
But apart from beer culture and tradition, the city is also seen as an attractive desti-
nation in general, offering art and culture as well as a degree of party nightlife. Even
if the city is not perceived to be as ‘hip’ and ‘trendy’ as Berlin, for example (and one
might wonder whether the image of Munich attracts new urban tourists as well), the
fact that the city as a whole (i.e. including the residential areas around the historical
city centre) is perceived to be an enjoyable place worth living in makes it an apt ex-
ample for studying new mobility patterns.
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2.2 Tourism attractions in Munich

The main highly promoted tourist attractions of course include the historical city
centre (with its neo-Gothic city hall at the famous Marienplatz, the Viktualienmarkt,
the Frauenkirche and many more sights) as well as the adjacent Englischer Garten
park, the Olympic stadium and the Nymphenburg palace. Even if the latter two are
somewhat further away from the historical city centre, they are easily accessible by
public transport; they can thus be regarded as detached extensions of the tourist
bubble.

In addition to the main tourist attractions, traditional attractions such as the Museum
Quarter, the Deutsches Museum, the Landtag (Bavarian Parliament) and the
Friedensengel focus on classical, culture-oriented urban tourists. Secondary tourism
attractions also include various purpose-built leisure attractions such as the Bavaria
Filmstudios (an amusement park on the site of the film studios), BMW Welt (muse-
ums and exhibitions on the premises of the local car producer) and Allianz Arena
(home of the Bayern Munich football team and open to visitors for guided tours). In
sum, Munich can be characterised as a traditional urban tourism destination with
rather many attractions inside the ‘tourist bubble’ (see Figure 3).

The historical city centre in Munich is — like in many other Central European cities —
surrounded by neighbourhoods dating from the 19" and the beginning of the 20™
century. Other than Schwabing, which has been on tourists’ itineraries due to its cul-
tural function even since the beginning of the 20" century, these neighbourhoods
(Maxvorstadt, Ludwigsvorstadt, Girtnerplatzviertel/Glockenbachviertel, Haidhausen
and Giesing) are not seen as traditional tourist attractions. Given the tendencies to-
wards so-called New Urban Tourism, one would expect that these areas, which have
undergone or are undergoing various degrees of gentrification processes, might at-
tract new types of visitors. During summertime, the gravel banks of the Isar River
south of the city centre are rather popular places to visit. This area, called Flaucher,
attracts visitors who simply wish to go for a stroll, bathe in the sun, enjoy an infor-
mal barbecue or just sip from a bottle or two in the evenings.

2.3 Methodology of the empirical research

To obtain empirical data on the spatial and mobility patterns of tourists in Munich, a
standardised questionnaire was designed and used in face-to-face interviews. The
interviews were conducted by a group of geography students from Trier University
between 16 and 21 May 2016. Following the assumption that visitors on a day trip
might focus to a greater extent on the main tourist attractions, only overnight guests
were included in the sample. In light of their increased familiarity with mobile ap-
plications and their greater tendency to explore off-the-beaten-track areas (Kager-
meier, 2011), this study focuses on younger tourists. Therefore, only visitors under
the age of 35 were included in the survey.
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Figure 3: Tourist attractions in the city of Munich
Source: Own design using a base map from: LHM-RAW, 2015

The total number of sample cases was 269. Of these, 54.3% were visitors from
abroad, thus rather accurately mirroring the share of foreign tourists in Munich.
52.4% of the interviewees were first-time visitors (bearing in mind the assumption
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that repeat visitors tend to visit secondary tourist attractions to a higher extent; see
Kagermeier 2011) 39% of respondents were questioned in the historical city centre,
leaving 61% questioned outside the historical city centre, increasing the chances of
not only addressing the target group of relatively traditional, culture-oriented urban
tourists.

3 Spatial visit patterns of urban tourists in Munich

Both first-time and repeat visitors frequent the main tourist attractions in Munich to a
high degree (see Figure 4). This means that almost all repeat visitors return to the histor-
ical city centre, which thus seems to exert a high level of attraction. The study also re-
vealed that the other main attractions outside the historical city centre see a slightly
higher share of repeat visitors, but were visited by at least almost half of the first-time
visitors as well.

Higtorcal ity centre

Englischer Garten W

Qlympic stadium

Mymphenbury Palace

Figure 4: Main tourist attractions visited in Munich; Source: Own survey

The differences between first-time and repeat visitors become more evident when
looking at the secondary tourist attractions (see Figure 5). The three leisure attrac-
tions representing the ‘experience’ orientation of tourism in the late 20th century
(see Kagermeier 2013) — Bavaria Filmstudios, BMW Welt and Allianz Arena — at-
tract the highest share of visitors among the secondary attractions, with two of them
showing a significantly higher frequentation, according to the surveys.
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Figure 5: Secondary tourist attractions visited in Munich; Source: Own survey
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Many tourists also visited museums in the Museum Quarter, the Deutsches Museum
or the Landtag/Friedensengel, all of which are attractions for culture-oriented tourists
located close to the historical centre. Again for two of these locations, the proportion
of repeat visitors is higher than that of first-time visitors. The influence of hosts as a
filter for activities is apparent in the case of the Landtag/Friedensengel, where several
first-time visitors were part of the VFR segment and were accompanied or at least
directed there by their hosts.

Even if the 19™-century gentrified (residential) areas surrounding the historical city
centre are frequented much less often than traditional tourist attractions, at least some
of the interviewed tourists said that they had been there. Of course, this fact might be
influenced to a certain extent by bias during the interview. The question concerning
the places they visited other than the four main tourist attractions was an open ques-
tion. Observations during the interviews revealed that visitors tended to name well-
known places first, and perhaps did not name all of the places where they had been.
Nevertheless, it was possible to discover traces of the exploration of gentrified areas
by tourists.

The next two sections present multimodal mobility possibilities in Munich followed
by an analysis of the means of transport used by visitors to see if evidence of new
spatial motion patterns correspond with new mobility patterns.

4 Innovative mobility options for ‘New Urban Tourists’

As the central parts of metropolises are usually accessible by a well-developed pub-
lic transport network, the use of public transport by urban tourists is quite common
(Le-Kldhn, Hall, 2015; Le-Kldhn, Gerike, Hall, 2014; Gronau, Kagermeier, 2004,
p. 316; Gronau 2016, p. 2). One of the reasons for choosing Munich as an example
for this study is that MVG (Miinchner Verkehrsgesellschaft), the local public
transport company, has increasingly dedicated itself to becoming an integrated ser-
vice provider for multimodal transport. In addition to traditional public transport
tickets (with passes for visitors for one or several days and, of course, web- and app-
based real-time online information), the MVG has decided to complement the exist-
ing offer of the U-Bahn rapid transit system, trams and buses (the S-Bahn commuter
rail in Munich is run by Deutsche Bahn and not the MVG) with other intermodal
transport options. In autumn 2015, the MVG started its own bike-sharing pro-
gramme called MVG-Rad. With about 1,200 bikes in central parts of the city, the
city hopes to significantly broaden its transport options (Heipp, 2015). MVG-Rad
combines fixed docking stations (= station-based bike-sharing, or SBBS, mainly at
tram stops and U-Bahn- stations) with free-floating bike-sharing (FFBS). Free-
floating bike-sharing means that each bike is equipped with a real-time built-in GPS,
so that it can be tracked at any time (Pal, Zhang, 2015).
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MVG has also developed a new app, ‘MVG more’, which enables customers to find
the next available bike with ease — whether it is located at a fixed docking station or
simply on the side of a street (Kérgel, 2015) — and to book it. This new service has
been intensely marketed to the local population and demand has been higher than
the MVG expected (even if no exact data is available at the moment).

Apart from bike sharing, the MVG also cooperates with different carsharing compa-
nies and organisations. The (station-based or free-floating) cars are also integrated in
the ‘MVG more’, and the real-time availability of cars is shown on the map for
booking (see Figure 6). Additionally, taxi stands and car rental stations are shown on
the map. In sum, the MVG is gradually developing from a traditional public
transport company towards a hub for multimodal mobility options with the ‘MVG
more’ app as the central communication tool (see Figure 7).
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Figure 6: Screenshot of real-time availability of multimodal mobility options (desktop version)
Source: carsharing.mvg-mobil.de/

Figure 7: One app for multimodal mobility options
Source: Kirgel 2015
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S Tourist mobility patterns in Munich

In light of the comprehensive public transport network in Munich, which tourists
have perceived quite positively (Le-Kldhn, Hall, Gerike, 2014), it is not astonishing
that most of the visitors have used one or several means of public transport (see Fig-
ure 8). Even though almost 30% of the visitors arrived by private car, very few used
it during their stay in Munich — another indicator of the quality of the public
transport system (of course, this cannot be disaggregated from the question of park-
ing or traffic jams).
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Figure 8: Means of transport used by the tourists (Multiple Responses)
Source: Own survey

As only a few visitors used bike or carsharing (or renting), these transport options
still seem to remain a niche market. The extended spatial orientation patterns with
visitors entering into gentrified residential neighbourhoods are only reflected to a
minor extent by the use of non-public transport means. This might be influenced to a
certain extent by the fact that those gentrified neighbourhoods are very well served
by U-Bahn and trams in Munich. However, there might also be other reasons for the
weak usage of new transport services.

The quality of these services cannot be blamed for the low usage. The satisfaction
level with transport means used (see Figure 9) shows that innovative mobility op-
tions (this includes bike rental as well as car and bike sharing, as it allows flexible
and spontaneous movement in urban surroundings) is higher than the average satis-
faction level with all transport means (which are mainly influenced by the large
number of evaluations of means of public transport). Users of those transport op-
tions gave them above-average ratings in ‘flexibility’ and ‘accessibility’ in particu-
lar.
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Figure 9: Evaluation of sharing mobility options (average = all modes)
Source: Own survey

A look at the information search behaviour on mobility options shows that while the
internet is the primary source of information of visitors, other traditional information
channels still play an important role (see Figure 10). In addition to brochures and
apps provided by tourism and transport organisations and companies, the personal
word-of-mouth information channel plays an important role. The information given
by the private hosts — whether friends and relatives at which the visitors are staying
or at the accommodation — are as important as printed information or mobile ser-
vices.
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Figure 10: Information on mobility options used by origin (Multiple Responses)
Source: Own survey

At the same time, an astonishing pattern could be detected: international visitors rely
to a significantly greater extent on oral information from the service personnel at
their lodging or on printed information. Correspondingly, they use websites and
apps significantly less often. As the ‘MVG more’ app serves as the core access point
for the use of MVG-Rad and carsharing programmes, this means that the app does
not yet fully address the needs of international tourists.
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The reason for the lack of use of apps is quite simple. Even if the real-time public
transport information app is available in English, the ‘MVG more’ app exists only in
German. This corresponds with the fact that none of the international tourists inter-
viewed used MVG-Rad or carsharing during their visit in Munich. A service that
only caters to a German-speaking demographic reveals that the MVG is still in one
respect quite traditional: it still sees the inhabitants of Munich as its main source
market and neglects the interests of non-German speaking people on a temporary
visit to Munich.

An additional undercover test conducted by the students revealed another sympto-
matic aspect. Pretending to be tourists in Munich, the students approached the per-
sonnel at the counters of the service centres of the MVG, asking about any possibili-
ties to use a bike to discover Munich. In no case was the possibility to register for
MVG-Rad offered. Instead, the undercover guests were directed to traditional bike
rental companies. This is another indicator that the service personnel at the customer
interface is not yet sufficiently aware of the intended changes of the MVG from a
mere public transport company towards an integrated multimodal service provider.

6 Conclusions

In the last couple of years, there has been an ongoing discussion on New Urban
Tourism among tourism scientists. One of the core aspects in this discussion is the
supposed blurring of the everyday and leisure, which has consequences for spatial
orientation patterns. The leading assumption of this article has been that this ap-
proach has to be linked with the discussions on the ‘New Mobilities Paradigm’ and
that it is therefore possible to hypothesise that temporary visitors (for leisure as well
as educational or professional reasons) have become an increasingly relevant target
group for urban mobility services.

The empirical findings on tourists in Munich showed that, even though some traces
of New Urban Tourism behaviour could be identified, this type of spatial behaviour
pattern still only represents a small niche segment of the tourism market. At the
same time, it was nevertheless possible to identify new mobility patterns to a certain
extent as well; these are fostered by corresponding offers of bike and carsharing ser-
vices from the local mobility service provider.

One crucial challenge for tourism information and mobility service providers will
continue to be the need to provide effective communication, which reaches the visi-
tor before or just after arriving at the destination. This is a classic tourism market
communication weak point, but its ubiquity does not cancel out its importance. A
visitor’s understanding about how to move during his or her stay is shaped in a very
short period of time. Apart from the evident weakness of the language barrier, which
has not been taken sufficiently into account by the local actors, the study revealed
the importance of trusted recommendations (formal and non-formal) for the shaping
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of mobility patterns. So apart from the necessity to cope with language barriers,
tourism and transport service providers who want to effectively reach visitors should
place greater emphasis on integrating possible hosts into their communication strat-
egy. If they rise to meet the communication challenge, they could contribute to
stimulating a broader spatial activity pattern and thus reducing overcrowding in
main tourism areas.
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Abstract:

Local public transport is at present dominated by diesel buses. A shift to a higher share of electric
driven buses could reduce CO2 and PM emissions and by this improve ‘Energiewende’ indicators of
the transport sector. However, electric buses are not competitive to diesel with given economic and
institutional framework. Therefore, additional policy measures are needed if the share of electric bus-
es is intended to be increased in future.

JEL-Classification: 04, 05, R4

1 Introduction

Approximately 25 % of the German energy demand derives from the transport sector.
However, only limited efforts have been made so far to reduce energy needs or carbon
dioxide (CO,) emissions within this sector. Usually, discussions about the ‘Ener-
giewende’? focus on the electricity sector, where most targets have been met (or at
least operating figures show that policy is on its way). When discussing targets in the
transport sector, only little progress has been made in the last years. This accounts not

I am grateful for helpful comments by Charlotte Newiadomsky, M.Sc., SWK-E® Energiezentrum at
Hochschule Niederrhein. However, all remaining errors are my sole responsibility.

The term ‘Energiewende’ was introduced in 2011 and summarises a bundle of energy related policies. How-
ever, most of the measures have been introduced several years before (e.g. promotion of renewable energies,
nuclear phase out, CO, reduction, energy efficiency programmes, power grid extension). Nevertheless, the
introduction of the ‘Energiewende’ was important as it coordinates a wide range of formerly separate policies
and helps to increase public awareness by giving a handy and marketable label. See BMWi (2015).
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only for the prominent goal ’1 million e-cars in 2020’ of the German government, but
also for other indicators in individual and public mobility.

Aim of this paper is to discuss the potential of electric buses in public transport. The
first section briefly describes the status quo in the public transport sector. This intro-
duction is followed by an evaluation of the ecological characteristics of electric buses
in comparison to other technologies (e.g. diesel and hydrogen). In the third section,
economics of e-busses will be discussed and, again, benchmarked to the main competi-
tors. The following section gives an overview over experiences with electric driven
buses in Germany at present. Finally, some potential policy instruments to promote e-
mobility in public transport will be discussed.’

2 Status quo transport sector

An essential component of the planned CO, reduction measures in the transport sector
is the significant expansion of electric mobility. Politicians and the public focus mostly
on the automobile sector, whose objectives were particularly widespread in public (‘1
million electric cars in 2020°). Less common discussed are concepts for electric mobil-
ity for local public transport. This is somehow unfortunate as a shift of diesel powered
bus fleets towards alternative propulsion technologies could be of great importance for
the environment as well as for policy targets.

Almost 25 % of the transport sector is involved in Germany's primary energy con-
sumption. But local public transport (LPT) plays only a subordinate role with around 7
% of the total transport services. Basically, two development lines are conceivable
concerning the energy transition:

(1) a shift of the rates from individual mobile transport to LPT and
(2)  areduction of energy consumption of LPT.

With regard to point (2) there is a need for action, especially in the field of bus ser-
vices, since around 95 % is still fuelled by diesel. Diesel buses not only emit CO,,
which particularly is standing in focus of the German ’Energiewende’, but also several
other pollutants such as nitrogen oxides (NOy) and significantly contributing to partic-
ulate matter pollution (PM) in inner cities.

3 Environmental effects of alternative propulsion technologies

Currently suitable as alternatives to diesel are fossil (diesel hybrid, natural gas), hy-
drogen-based (fuel cell) and electric propulsion technologies. The latter can be classi-
fied into recharger (small batteries that must be recharged along the route), full-loader

This paper summarises the key findings of a student project at Hochschule Niederrhein. See Seeliger et al.
(2016) for the full version of the project report.
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(battery sizes are designed to manage the complete route) and trolleybuses (which can
use the contact wires of trams).

Taking into account the entire life cycle of a bus (including fuel supply, vehicle pro-
duction, and maintenance) and a standardized bus service, the respective energy con-
sumptions and emissions of the alternative technologies can be estimated. Figure 1
relates these values to the prevailing diesel propulsion. The comparison shows that
significant savings in emissions and energy quantities are possible by switching to
electric buses - as far as electricity is generated from renewable sources. By assuming
the conventional electricity mix of Germany (with its high coal content), the result of
the comparison is uneven.*

4008
35088
30066
2508
20066
1508
1008
505
056

diezel EEV diezel EEV hybrid  natural gasEEV fuel cell trolleybus electric bus trolleybus electric bus

diezel fozsil diezel fozsil CNG hydrogen from electricity mix electricity mix electricity electricity

wind power Germany Germany from hydropower  from hydrmopower
m Energy consumption CO2 emizsions = NOX emiszions = PM emizzions

Figure 1: Comparison of alternative propulsion technologies for buses under environmental aspects

4 Costs of alternative propulsion technologies

The ecologically beneficial results of electric buses are somehow impaired through the
non-competitive cost situation (Figure 2). In addition to the high investment costs of
the electric buses, the significantly increased costs for the charging infrastructure is
noticeable. Only diesel hybrid with electro-based auxiliary propulsion is comparable to
conventional diesel, as the lower fuel consumption counterbalances the slightly higher

For further details see Seeliger et al. (2016), S. 20ff, and Piitz (2010), S. 54{f.
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investment costs. However, as shown in Figure 1, the environmental benefits of hybrid
buses are significantly lower than those of pure electric buses.’

350.000 €

300.000 € +

250.000 € -

200.000 € - —

150.000 € -

100.000 € -

0€ + . . T T . T

diesel naturalgas  E-Bus* E-Bus**  FullHybrid Trolley*  hydrogen

charging infrastructure costs (depreciation) m maintenance costs
* Recharger

m fuel costs m depreciation bus ** Full-loader

Figure 2: Total costs per year

5 Experiences with electric buses

Electrically operated buses could reduce significantly the pollutant and noise emis-
sions caused by public transport, while entailing lower electricity consumption. The
ecological potential is actually promising. Nevertheless, the current economic situation
indicates that electric buses cannot prevail in the market on their own. As a result,
without further measures a niche existence is likely. It cannot be assumed that the fuel
cost constellation will change drastically within the foreseeable future, so that diesel
prices increase significantly and at the same time the electricity trade prices remain or
even decrease under the current value. Even if this would happen, one still remaining
problem is the need of massive investments in charging infrastructure, which has to
compete with the existing infrastructure for diesel.

Given this, it is not surprising that only a very small share of electric driven buses
could be observed in Germany to present. Only around 140 pure electric are in opera-
tion, which means less than 0.02% of the total of 78.000 buses in 2016.° Most of these
electric buses are financed with support from one of the various existing public fund-

For further details and data sources see Seeliger et al. (2016), S. 24ff.
Additionally, around 300 hybrid buses are used. See Statista (2016a) and (2016b).
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ing schemes (e.g. from KfW or Federal Duty Administration) and used only in test
operation so far.’

6 Policy measures needed

Case studies of Germany and from abroad show that a widespread use of electric buses
is very challenging for local transport companies due to various economic, technical
and operational (such as line-specific requirements) reasons. Although there is a varie-
ty of funding instruments existent, these measures are apparently not sufficient to in-
crease the market share of electric buses noticeably.

In the following, some ideas, which might be suitable to have a positive effect on the
distribution of battery-electric buses, will be discussed. This compilation is neither
complete nor are the specific proposals written out in detail. They are meant to be
‘food for thought’ and should be analysed and evaluated in further works.

6.1 Reducing tax subsidies of competitive energy sources

The tax subsidy of diesel promotes the increasing proportion in traffic, while reducing
incentives to invest in environmentally friendly propulsion technologies. The energy
tax rate for diesel fuel is 47 cents/litre while 65.4 cents/litre are set for gasoline, which
has a better environmental performance. Electricity is taxed with 2.05 cents/litre. If
these tax rates are converted to an energy content related tax, it gets clear that electrici-
ty has a significantly higher tax burden than diesel (5.69 Euro/Gigajoule compared to
4.29 for diesel).®

Although the vehicle tax rates for diesel vehicles are set higher, the total amount is
barely relevant for frequent drivers. The sales of diesel in Germany have sharply
grown in recent years (by about 22 million tonnes in 1990 to about 36 million tonnes
in 2014), while the trend in premium gasoline regressed (of about 32 million tonnes in
1990 to under 19 million tonnes in 2014).” With an increase of the energy tax rate on
diesel fuel, the attractiveness of diesel engines could be reduced and at the same time
incentives could be developed to invest especially in electric buses.

Seeliger et al. (2016), S. 46ff, presents some case studies on historic and present experiences in German cit-
ies. Furthermore, international experiences are discussed, but most cases are not comparable (with respect to
urban planning, economics and policy framework) to the German situation.

See Feess/Seeliger (2013), S. 101. Furthermore, other levies such as costs allocation of renewable energies or
combined heat and power (CHP) have to be considered for electricity.

’ See MWV (2015), S. 5.
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6.2 Prohibition of diesel buses in inner cities

In addition to market-based approaches such as energy taxes, traditional command and
control instruments could be introduced or reinforced. The most consequent measure
would probably be prohibiting diesel buses from inner cities, e.g. by introducing a new
minimum emission standard (’Blue Fine Particle Sticker’). But one should take into
account, that a too fast introduction of such a measure could challenge the transport
operators significantly more than a tax approach. Furthermore, this would be accom-
panied by a massive capital destruction of the existing public transportation services.

6.3 Subsidy of electric buses

Electric buses could be exempted from some taxes and levies (especially contribution
to renewable energies) - or at least be favoured with reduced rates. Another subsidy
option could be the introduction of a cost allocation mechanism for electric buses,
comparable to the cost allocation of the renewable energy law (EEG). According to the
EEG principle, the additional costs of electric buses could be passed on, e.g. to the
ticket prices. This regulation would relieve the public transport operators (and the pub-
lic authorities). But considering the dynamic change in costs, which can be observed in
the EEG system, massive cost increases for the passengers seem to be unavoidable.'
The efforts to attract more people for public transport could be counteracted by this
and government grants to the transport companies probably need to be increased due
to shrinking passenger numbers. Therefore, thoughts on the cost dynamics should be
made before introducing any ecologically motivated levy.

6.4 New operation models

Another opportunity would be creating a kind of cooperative for electric buses. In such
a cooperative, the transport operator could affiliate with the municipality and local
businesses or shops, in order to purchase and operate the electric buses. The operator
would have the advantage of lower investment costs. The municipality and local com-
panies could promote the use of an environmental friendly and efficient technology. In
coordination with environmental agencies, support from companies could also be rec-
ognized as an environmental compensation measure. In addition, electrically powered
buses could be used as advertising space for the shareholding companies and contrib-
ute to the improvement of their ecological image. The advantage of supporting electric
buses would be, that they are perceived and experienced daily by the local population
(in contrast to, e.g., afforestation measures abroad).

" EEG contribution was 0,20 cents/kWh in the year of the introduction of the law (2000) and will be 6,88

cents/kWh in 2017. See Netztransparenz (2016).
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Moreover, alternative financing concepts (e.g. leasing of bus components) or a mean-
ingful re-utilisation of discarded bus parts are conceivable. An example is the use of
batteries, which are not suitable for the needs of buses anymore. They probably could
be used as energy storages for commercial customers or households with lower power
requirements and fewer charging cycles.
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Abstract:

Die Dynamisierung des Raums weist eine ungemein reiche Forschungstradition in den Sozialwissen-

schaften auf. Vor dem Hintergrund aktueller sozialer, 6konomischer und kultureller Entwicklungen

stellt der vorliegende Beitrag ausgewdhlite Konzepte der Fremdheitsforschung vor, in deren Fokus
rdumliche Mobilitdt — insbesondere im Spannungsverhdltnis von Eigenem und Fremdem — steht. In

diesem Kontext wird deutlich, dass die Dynamisierung von Raum ein zutiefst komplexes Phdnomen
darstellt, das seit jeher Fortschritt und Freiheit genauso reprdsentiert wie Krisen und Beschrdnkun-

gen.
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1 Einleitung

Zu den klassischen Themenkomplexen der Mobility in a Globalised World-Konferenz
zdhlt seit jeher eine Auseinandersetzung mit der fortschreitenden Dynamisierung des
Raums: Globalisierung, technische Innovationen und eine fortschreitende Mobilitit
sind nur einige wenige Push-Faktoren, die diesen ungemein vielschichtigen Prozess
forcieren. Im folgenden Beitrag werden drei Konzepte aus der Fremdheitsforschung —
konkret der Exkurs iiber den Fremden von Simmel, Der Fremde von Schiitz sowie das
Kosmopolitismuskonzept — vorgestellt, die geradezu idealtypisch aufzeigen, dass
rdumliche Mobilitit und die damit einhergehende Dynamisierung des Raums keines-
wegs nur eine technologische Perspektive einfordern, sondern vielmehr eine interdis-
ziplindre, will man ihnen in ihrer gesamten Komplexitét gerecht werden. Eingebunden
in die systemimmannente Dialektik des Verstindnisses von Eigenem und Fremdem
wird dariiber hinaus evident, dass Mobilitét ein zutiefst komplexes Phdnomen darstellt,
das Fortschritt und Freiheit genauso reprasentiert wie Krisen und Beschriankungen.'

2 Klassische Konzepte zur Dynamisierung des Raums

2.1 ,, Exkurs iiber den Fremden‘ von Georg Simmel

Zu den Klassikern der Fremdheitsforschung, der nicht nur den zentralen Ausgangs-
punkt der soziologischen Fremdheitsforschung markiert, sondern dariiber hinaus gera-
dezu idealtypisch eine Dynamisierung des Raums widerspiegelt, zahlt der Exkurs iiber
den Fremden des deutschen Soziologen Georg Simmel. Ohne eine explizite Definition
vom Fremden zu entwickeln, konzeptualisiert Simmel den Terminus als einen primér
raumlich und kulturell bestimmten Distinktionsbegriff (vgl. Sundermeier 1996), der —
zumindest auf impliziter Ebene — einen deutlichen Bezug zur Raumwissenschaft Geo-
graphie aufweist. In diesem Kontext greift Simmel (1908/1983, S. 509) mit der Figur
des Wandernden den auch im Rahmen aktueller Globalisierungsdiskurse intensiv dis-
kutierten Mobilitdtsaspekt auf, wobei der Wandernde zum Fremden wird, indem er
sich — zumindest temporér — fiir einen festen Standort entscheidet: ,,Es ist hier also der
Fremde nicht in dem bisher vielfach beriihrten Sinn gemeint, als der Wandernde, der
heute kommt und morgen geht, sondern als der, der heute kommt und morgen bleibt —
sozusagen der potenziell Wandernde, der, obgleich er nicht weitergezogen ist, die Ge-
16stheit des Kommens und Gehens nicht ganz iiberwunden hat. Er ist innerhalb eines
bestimmten rdumlichen Umkreises — oder eines, dessen Grenzbestimmtheit der raum-
lichen analog ist — fixiert, aber seine Position in diesem ist dadurch wesentlich be-
stimmt, dal} er nicht von vornherein in ihn gehort, dal er Qualitédten, die aus thm nicht
stammen und stammen kdnnen, in ihn hineintragt.*

Vor diesem Hintergrund verkdrpert der Wandernde einen Zeitgenossen, der zwischen
rdumlicher Gelostheit und zeitweiliger Fixierung im Raum ,stehen bleibt’ und sich

Eine ausfiihrliche Auseinandersetzung mit den vorgestellten Konzepten erfolgt in der folgenden Monogra-
phie: Scherle, N. (2016): Kulturelle Geographien der Vielfalt: Von der Macht der Differenzen zu einer Logik
der Diversitit, Bielefeld.
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durch sein Erscheinen innerhalb einer autochthonen Gruppe als Fremder qualifiziert.
Von aullen kommend, interagiert der Fremde mit einem Personenkreis, dem er sich
anschlief3t, ohne jedoch den Status des Zugehdrigen zu besitzen respektive in ihm auf-
zugehen (vgl. Stagl 1981; Reuter 2002). Ein zentrales Moment in diesem Kontext ist
die durch den Bleibenden implizierte Einheit von Ndhe und Ferne, setzt doch die Er-
fahrung von Fremdheit die Néhe des Fremden voraus. Erst seine physische Néhe de-
kuvriert seine sozio-kulturelle Distanz — oder anders ausgedriickt: Nur durch eine be-
stimmte Néhe kann der Andere zum Fremden werden (vgl. Stenger 1997), wobei
Fremdheit — aus Perspektive von Simmel (1908/1983, S. 509) — mit einer durchaus
positiv zu bewertenden Relation einhergeht: ,,Die Einheit von Ndhe und Entferntheit,
die jegliches Verhiltnis zwischen Menschen enthilt, ist hier zu einer, am kiirzesten so
zu formulierenden Konstellation gelangt: die Distanz innerhalb des Verhéltnisses be-
deutet, dal3 der Nahe fern ist, das Fremdsein aber, dal} der Ferne nah ist. Denn das
Fremdsein ist natiirlich eine ganz positive Beziehung, eine besondere Wechselwir-
kungsform; die Bewohner des Sirius sind uns nicht eigentlich fremd — dies wenigstens
nicht in dem soziologisch in Betracht kommenden Sinne des Wortes —, sondern sie
existieren liberhaupt nicht fiir uns, sie stehen jenseits von Fern und Nah. Der Fremde
ist ein Element der Gruppe selbst, (...) ein Element, dessen immanente Gliedstellung
zugleich ein Aullerhalb und Gegentiber einschlief3t.*

Die gleichzeitige Immanenz und Transzendenz des Fremden beleuchtet Simmel in Be-
zug auf verschiedene Positionsbestimmungen, wobei Nassehi (1995) im Rahmen sei-
ner soziologischen Reflexionen liber den Fremden auf zwei besonders bemerkenswerte
hinweist: Zum einen fithrt Simmel eine spezifische soziale Beweglichkeit des Fremden
an, die primér darauf fult, dass der Fremde aufgrund seines zundchst unbestimmten
Charakters innerhalb der aufnehmenden Gruppe eine gewisse Freiheit in der Kontakt-
aufnahme mit den relevanten Akteuren besitzt. Da sich der Fremde gewissermallen
jenseits gruppeninterner Grenzen aufhélt, kommuniziert er potenziell mit allen Akteu-
ren. Vor diesem Hintergrund ist er relativ frei hinsichtlich seiner sozialen Interaktio-
nen, gleichzeitig aber auch frei von der sozialen Unterstiitzung und Positionszuwei-
sung, die fiir den Autochthonen charakteristisch sind. Zum anderen akzentuiert Sim-
mel die Objektivitit des Fremden, mit der primér dessen im Vergleich zum Autoch-
thonen weitgehend unparteiische und unbefangene Beobachterposition gemeint ist.
Simmels Ausfiihrungen zum Fremden, die spéter vor allem von Vertretern der Chica-
go School — insbesondere von Park (1964) —, der Stadtsoziologie und nicht zuletzt der
Stadtgeographie aufgegriffen und sukzessive weiterentwickelt wurden, beziehen sich
vor allem auf den Typus des Héndlers, der die Personalisierung des Geldes in Form
von Mobilitét repriasentiert und als Symbol der allgemeinen Relativitidt der Welt fun-
giert (vgl. Bielefeld 2001). Vor diesem Hintergrund verkorpert der Fremde in man-
cherlei Hinsicht den Idealtypus des modernen Lebensstils; vor allem indem er den so-
zialen Raum dynamisiert und — zumindest im Kontext physischer und symbolischer
Grenziiberschreitungen — Attribute auf sich vereinigt, die mit dem Kosmopolitismus-
konzept in Verbindung gebracht werden (vgl. Abschnitt 2.3).
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2.2 ,,Der Fremde“ von Alfred Schiitz

Ein weiterer Klassiker, der sich — in diesem Fall aus sozialpsychologischer Perspektive
— mit dem Phdnomen des Fremden und einer fortschreitenden Dynamisierung des
Raums auseinandersetzt, ist Der Fremde von Alfred Schiitz. Analog zu Simmel kreiert
Schiitz eine Kontrastfigur, wobei er entsprechende Thematik nicht so sehr aus dem
Blickwinkel der aufnehmenden Seite beleuchtet, sondern sich vor allem fiir die psychi-
schen Prozesse interessiert, die der Fremde zu bewiltigen hat, wenn dieser in eine
fremdkulturelle Umwelt gerdt (vgl. Nassehi 1995). Fiir Schiitz verkorpert der Fremde
einen Zeitgenossen, der durch die Konfrontation mit einer neuen, nicht vertrauten
Umwelt in eine personliche Krise gerdt. Auch wenn sich Schiitz im Rahmen seiner
Reflexionen zum Fremden primér auf Immigranten bezieht und in diesem Zusammen-
hang vor allem Aspekte des interkulturellen Fremdverstehens — Reuter (2002, S. 104)
spricht in diesem Kontext treffend von einer ,,Kollision kulturspezifischer Wissens-
ordnungen‘ — aufrollt, zeigt er anhand konkreter Beispiele, dass Fremde ein Phdnomen
darstellt, das unseren Alltag in Situationen durchdringt, in denen wir es gar nicht ver-
muten wiirden. ,,Fiir diesen Zweck®, so Schiitz (1944/1972, S. 53), ,,soll der Begriff
JFremder’ einen Erwachsenen unserer Zeit und Zivilisation bedeuten, der von der
Gruppe, welcher er sich nédhert, dauerhaft akzeptiert oder zumindest geduldet werden
mochte. Das hervorragende Beispiel dieser sozialen Situation ist der Immigrant, und
mit diesem Beispiel im Blick wurden die folgenden Analysen einfachheitshalber aus-
gearbeitet. Aber keineswegs ist ihre Giiltigkeit auf diesen Spezialfall beschrankt. Wer
sich in einem geschlossenen Club um Mitgliedschaft bewirbt, der zukiinftige Briuti-
gam, der in die Familie seines Médchens aufgenommen werden mochte, der Junge
vom Land, der auf die Universitdt geht, der Stadter, der sich in einer ldndlichen Ge-
gend niederldft, der ,Freiwillige®, der in die Armee eintritt, eine Familie, wo der Vater
arbeitslos war, und die jetzt in eine wirtschaftlich expandierende Stadt zieht, hier sind
sie alle Fremde, (...) obwohl in diesen Fallen die typische ,Krisis‘, welche der Immig-
rant durchmacht, leichter verlauft oder auch ganz ausbleibt.*

Schiitz interessiert sich besonders fiir die komplexen Phinomene, die sich im Kontext
eines Anndherns an fremde Gruppen ergeben und spezifische Zwischenwelten schaf-
fen, die Bhabha (1996) einige Jahre spéter treffend als Culture’s In-Between etikettiert
hat. Auch wenn Schiitz (1944/1972, S. 69) zu dem Ergebnis kommt, dass im Verlauf
eines kontinuierlichen sozialen Anpassungsprozesses ,,die Angleichung des Neuan-
kommlings an die in-group, die thm zuerst fremd und unvertraut erschien grundsétz-
lich méglich ist, so sind seine Ausfithrungen doch weitgehend von einer Grundhaltung
inkommensurabler Kulturen gepréigt, die mehr oder weniger geschlossene Systeme
bilden, zwischen denen es kaum Verbindungen gibt (vgl. Nassehi 1995). ,,Fiir Schiitz
bleibt“, wie Bielefeld (2001, S. 30) vermerkt, ,,der sich ndhernde Fremde in einer
Pseudo-Welt befangen: Pseudo-Anonymitét — denn man kennt ihn ja und er kennt die
anderen; Pseudo-Intimitidt — denn man kann sich des Kennens nie wirklich sicher sein;
Pseudo-Typizitdt — denn man mufl immer wieder iibersetzen und bemerkt in diesem
UbersetzungsprozeB die Distanz. Die Erfahrung der Pseudo-Welt als Ergebnis der An-
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ndherung macht den Fremden zum objektiven Beobachter. Ebendiese Position aber
146t die Mehrheit an seiner Loyalitdt zweifeln — und schliefft die Beobachter aus, ob-
wohl sie dazugehoren wollen.” Gerade das Scheitern einer nachhaltigen Integration in
die in-group der Autochthonen fiihrt in der Regel zu mangelnder Loyalitit, deren aus-
gesprochen komplexe Ursachen und Implikationen Schiitz (1944/1972, S. 68) — unter
dezidierter Bezugnahme auf Vertreter der Chicago School — wie folgt skizziert: ,,Die
zweifelhafte Loyalitidt des Fremden ist leider sehr viel mehr als ein Vorurteil seitens
der fremden Gruppe. Dies ist besonders in den Féllen wahr, wo sich der Fremde als
unwillig oder unfdhig erweist, die neuen Zivilisationsmuster vollstindig anstelle der
der Heimatgruppe zu setzen. Dann bleibt der Fremde das, was Park und Stonequist
treffend einen ,marginal man‘ genannt haben, ein kultureller Bastard an der Grenze
von zwei verschiedenen Mustern des Gruppenlebens, der nicht weil3, wohin er gehort.*

Bedauerlicherweise kreisen die meisten Diskussionen beziiglich Fremden fast aus-
schlieBlich um die Frage einer Inklusion bzw. Exklusion in das relevante Sozialsys-
tem, die sich in der Regel auf das Kriterium der Mitgliedschaft stiitzt; ein Aspekt, der
— wie Stichweh (2012, S. 80f.) in durchaus eindringlichen Worten aufzeigt — auch auf
die beiden Ansidtze von Simmel und Schiitz zutrifft: ,,.So extrem verschieden die klas-
sischen Texte von Georg Simmel und Alfred Schiitz in der Analyse des Fremden sind,
ist doch eine Gemeinsamkeit auffillig. Simmel und Schiitz, ohne es in diesen Worten
zu sagen, gehen beide davon aus, dass ein Sozialsystem, das bestimmte Andere als
Fremde klassifiziert, sich selbst als ein System beschreibt, das aus Mitgliedern besteht.
Fremde sind dann zunichst einmal Nichtmitglieder, und die Anschlussfrage ist, ob
dies zu ithrem Ausschluss oder vielleicht sogar zu ihrer Totung oder alternativ zu Mog-
lichkeiten fiihrt, trotz ihrer Nichtmitgliedschaft einen Sonderstatus fiir sie vorzusehen.*
Die dadurch hervorgerufene Konsequenz liegt auf der Hand, ndmlich den Fremden in
erster Linie als Merkmalstrdger, als — vermeintlich — typischen Vertreter seiner Kate-
gorie zu sehen, und nicht als das konkrete Individuum als das er sich selbst erlebt (vgl.
Stagl 1981).

2.3 Kosmopolitismus

Kosmopolitismus repriasentiert — insbesondere wenn man Kosmopolitismus als eine
Art Haltung oder Disposition begreift, in der die entsprechenden Akteure wie selbst-
verstdndlich zwischen verschiedenen Kulturen pendeln — wie kaum ein zweites Kon-
zept die fortschreitende Dynamisierung von Raum (vgl. Vertovec & Cohen 2002;
Beck & Grande 2007; Schueth & O’Loughlin 2008; Held 2010); ein Aspekt, den der
schwedische Sozialanthropologe Hannerz (1992, S. 252f.) wie folgt umschreibt: ,,The-
re is, first of all, a willingness to engage with the Other, an intellectual and aesthetic
stance of openness toward divergent cultural experiences. There can be no cosmopoli-
tans without locals, representatives of more circumscribed territorial cultures. But
apart from this appreciative orientation, cosmopolitanism tends also to be a matter of
competence, of both a generalized and a more specialized kind. There is the aspect of a
personal ability to make one’s way into other cultures, through listening, looking, intu-
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iting, and reflecting, and there is cultural competence in the stricter sense of the term, a
built-up skill in maneuvering more or less expertly with a particular system of mean-
ings. In its concern with the Other, cosmopolitanism thus becomes a matter of varieties
and levels. Cosmopolitans can be dilettantes as well as connoisseurs, and are often
both, at different times.*

Wie die Ausfiihrungen von Hannerz deutlich machen, erfordert Kosmopolitismus ei-
nerseits eine entsprechende Haltung bzw. Disposition, andererseits interkulturelle
Kompetenz, deren Aneignung einen nicht enden wollenden Prozess darstellt. Nur wer
tiber eine entsprechende Schliisselqualifikation verfiigt, kann vermitteln, kann zum
Mediator zwischen divergierenden kulturellen Systemen werden, wobei sich in letzter
Konsequenz ein kosmopolitischer Lebensstil herauskristallisiert, der wie kaum ein
zweiter die zunehmende Dynamisierung von Raum widerspiegelt. Die dadurch impli-
zierten Lebenskontexte unterschiedlicher kultureller Provenienz miissen keineswegs
ein harmonisches Gesamtbild ergeben — im Gegenteil, so Waldron (1992, S. 788f.) in
diesem Zusammenhang: ,,If we live the cosmopolitan life, we draw our allegiances
from here, there, and everywhere. Bits of cultures come into our lives from different
sources, and there is no guarantee that they will all fit together.” Dabei kann es sich
auch fiir einen Kosmopoliten nur um ein graduelles Anndhern an andere Kulturen han-
deln, das — wie Hannerz (1992, S. 253) darlegt — von einer scheinbar paradoxen Dia-
lektik zwischen mastery und surrender iiberlagert wird: ,,Competence with regard to
alien cultures for the cosmopolitan entails a sense of mastery. His understandings have
expanded, a little more of the world is under control. Yet there is a curious, apparently
paradoxical interplay between mastery and surrender here. It may be one kind of cos-
mopolitanism where the individual picks from other cultures only those pieces which
suit himself. In the long term, this is likely to be the way a cosmopolitan constructs his
own unique personal perspective out of an idiosyncratic collection of experiences, alt-
hough such selectivity can operate in the short term, situationally, as well. In another
mode, however, the cosmopolitan does not make invidious distinctions among the par-
ticular elements of the alien culture in order to admit some of them into his repertoire
and refuse others; he does not negotiate with the other culture but accepts it as a pack-
age deal. But even this surrender is a part of the sense of mastery. The cosmopolitan’s
surrender to the alien culture implies personal autonomy vis-a-vis the culture where he
originated. He has his obvious competence with regard to it, but he can choose to dis-
engage from it. He possesses it, it does not possess him. Cosmopolitanism becomes
proteanism.*

Ungeachtet aller erfreulichen Aspekte, die mit Kosmopolitismus assoziiert werden,
darf man nicht vergessen, dass kosmopolitische Haltungen grundsétzlich auch Risiken
bergen. So eilt Kosmopolitismus traditionell der Ruf voraus, ein ausgesprochen eliti-
res Phdnomen zu sein, das sich primér auf jene Personengruppen beschriankt, die liber
hinreichende finanzielle und zeitliche Ressourcen verfiigen, um sich iiberhaupt einen
entsprechenden Lebensstil — gerade in Hinblick auf das Reisen — leisten zu kénnen
(vgl. Vertovec & Cohen 2002). Dariiber hinaus besteht die Gefahr, dass Kosmopoli-
tismus schnell zu einem puren Konsum von Vielfalt degradiert, der im schlimmsten
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Fall — wie Antweiler (2011, S. 70) konstatiert — mit einer Aufgabe von Verantwortung
fiir lokale Belange einhergeht: ,,Wenn ein moderner Kosmopolitismus Menschen an-
derer Kultur einschlieBen will, darf er nicht elitér sein wie es kosmopolitische Positio-
nen oft waren, indem sie nur den Eliten die weite Welt 6ffneten. Vielfalt ist ein kos-
mopolitisches Ideal schlechthin, aber Diversitét sollte nicht nur dsthetisch gesehen o-
der konsumiert werden, so wie das oft bei Kosmopoliten der Fall ist. Die entwurzelte
und weltméinnische Haltung wird schnell elitdr und androzentrisch. Lokale Sichten,
Erfahrungen, Praktiken und Probleme werden leicht ausgeblendet. Mit der kulturellen
Entwurzelung und mobilen Lebensweise bleibt dann auch die Verantwortung fiir loka-
le Belange leicht auf der Strecke, so wie mit der Konsumorientierung das emanzipato-
rische Ziel vergessen wird.*

3 Resiimee

Ungeachtet mancher konzeptionellen Unterschiede der vorgestellten Ansétze weisen
alle eine zentrale Gemeinsamkeit auf, ndmlich eine deutliche Dynamisierung des
Raums in einer Welt des permanenten Wandels. Dabei basieren vor allem die beiden
Konzepte von Simmel und Schiitz eher auf konkreten historischen Féllen als auf theo-
retischen Einsichten (vgl. Nassehi 1995); ein Umstand, der insbesondere bei Simmel
zum Tragen kommt, der im Kontext seiner Betrachtungen eine ganz bestimmte Gruppe
von Fremden im Fokus hat: emanzipierte und polyglotte Juden, die als mobile Handler
bzw. Zwischenhéndler entscheidend zur sozialen Dynamisierung des Raums beigetra-
gen haben und — zumindest aus interkultureller Perspektive — eine Schnittstellenpositi-
on zwischen den Kulturen einnehmen. Stichweh (2010, S. 16f.) konstatiert in Bezug
auf die soziale Dynamisierung des Raums: ,,Der Héndler als Zwischenhéndler steht
zwischen den Kulturen, und er steht auch zwischen den Preisen der vor und hinter thm
gelagerten Handelsstufe. (...) Die liquideste wirtschaftliche Ressource ist zweifellos
das Geld, und das Argument zum Fremden als Héndler verbindet sich mit der Kette
von Folgerungen, die Simmel in der ,Philosophie des Geldes und dann erneut verdich-
tet im ,Exkurs liber den Fremden® vorgetragen hat. Die Liquiditit des Geldes wird ver-
kniipft mit der Beweglichkeit der Handlungsmdoglichkeiten, die sich demjenigen eroff-
nen, der nicht durch stoffliche Ressourcen festgelegt ist, sondern iiber Geld verfiigt
und es kombinatorisch einzusetzen imstande ist. Und die Beweglichkeit des Geldbesit-
zers weist eine offensichtliche Verwandtschaft zu der Beweglichkeit menschlicher In-
telligenz auf, weil sie gleichfalls indifferent gegeniiber konkreten Gegenstinden des
Interesses ist, sich deshalb beliebigen Gegenstinden zuwenden kann und zwischen
diesen beliebigen Gegenstinden Zusammenhédnge entdeckt, die sich demjenigen ent-
ziehen, der einzelnen dieser sachlichen Wirklichkeiten durch starke innere Bindungen
verpflichtet ist.*

Will man sich den immer komplexeren Herausforderungen, die mit einer fortschrei-
tenden Dynamisierung des Raums einhergehen, erfolgreich stellen, wird man sich — im
Sinne von Beck (2004, S. 10) — einem ,kosmopolitischen Blick® nicht verweigern kon-
nen. Damit einher geht die Erkenntnis, dass wir im 21. Jahrhundert ldngst in einer
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Weltgesellschaft leben, in der die Vorstellung von Kulturen im Sinne abgeschotteter
und statischer Monaden weitgehend fiktiv geworden ist (vgl. Harvey 2009). Das Ne-
beneinander von Globalem und Lokalem, von differenten kulturellen, sozio-
o0konomischen und politischen Lebens- und Organisationsformen 16st sukzessive tradi-
tionelle Dichotomien wie ,national® versus ,international‘, ,innen‘ versus ,auflen‘ oder
,eigen‘ versus ,fremd‘ ab (vgl. Poferl & Sznaider 2004; Roudometof 2005; Beck &
Grande 2007); eine Erkenntnis, die sich — angesichts der jiingsten politischen Entwick-
lungen in den USA — hoffentlich auch bald wieder in der US-amerikanischen Politik
durchsetzen wird.
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Fahrzeuge, die selbstindig am Straenverkehr teilnehmen, werden heute in zahlrei-
chen Forschungsprojekten im In- und Ausland entwickelt. Die Automobilindustrie
bietet bereits Assistenzsysteme und erste Losungen automatisierter Fahrfunktionen
fiir spezielle Anwendungsfille. Auf der Nachfrageseite stehen die Erwartungen der
Nutzer. Eine reprasentative Umfrage im Auftrag des ADAC hat Ende 2016 ergeben,
dass knapp zwei Drittel der Mitglieder (63 Prozent) mittel- bis langfristig mit der
Zulassung autonomer Fahrzeuge in Deutschland rechnen. Von ihnen erwarten 46
Prozent diese Entwicklung bereits in den kommenden zehn Jahren. Bereits 33 Pro-
zent der Mitglieder konnen sich schon heute vorstellen, in Zukunft die Hinde vom
Steuer zu nehmen und sich autonom chauffieren zu lassen. Fiir 35 Prozent ist diese
Form der automobilen Fortbewegung keine Option, ein knappes Drittel (29 Prozent)
hat zu dieser Frage bislang noch keine klare Meinung. Es ist also wichtig, dass
Funktionen virtuell und in Hardware entwickelt und dann auf einem Forschungs-
und Testgeldnde abgesichert werden, bevor sie in einem offenen Testfeld tiberpriift
und anschlieend an Kunden iibergeben werden.

Der erste Beitrag von Kmeid Saad stellt daher die Mdglichkeit dar, ein Testumfeld
fiir Fahrzeugdynamik zu entwickeln und zu simulieren. Heute sind virtuelle Ent-
wicklungs- und Simulationsplattformen in der Automobilindustrie weit verbreitet,
um Hunderte von Testbedingungen effizient zu bewerten. Parameter der Fahrzeug-
dynamik (Motor, Getriebe, Bremsen, Fahrwerk, Reifen) konnen heute schon auf ei-
ner virtuellen Teststrecke ausgelegt werden, bevor die Ergebnisse auf einem ge-
schlossenen Forschungs- und Testfeld iiberpriift werden. Wiederholbarkeit, die di-
rekten Kontrolle der Stralenparameter und die Identifikation gefahrlicher Mandver,
werden so auf einer virtuellen Teststrecke ausgelegt und spéter auf eine reale Te-
stumgebung iibertragen. Die Entwicklung neuer Assistenzsysteme wird also von der
Software-in-the-Loop (SIL), iiber Hardware-in-the-Loop (HIL), bis zum realen Test
auf einem Forschungs- und Testfeld begleitet.

Im realen Betrieb auf Testgelinde und Strae ist die Ermittlung eines maximalen
Kraftschlusskoeffizienten zwischen Reifen und Fahrbahn eine der groBten Heraus-
forderungen, um die Funktion von Fahrerassistenzsystemen reproduzierbar sicherzu-
stellen. Daher zeigt der zweite Beitrag von Dr. Cornelia Lex, wie anhand von Fahr-
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zustandsmessungen Schétzungen des Stralenzustands erfolgen konnten. Ein am
Institut fiir Fahrzeugtechnik hierzu entwickelter Algorithmus, welcher den aktuellen
fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs bewertet und fast ausschliefSlich auf Sens-
ordaten der Elektronischen Stabilitdtskontrolle (ESC) zuriickgreift, wird vorgestellt.
Die Ergebnisse zeigen, dass der vorgeschlagene Algorithmus iiber weite Bereiche
die Genauigkeitsanforderungen eines automatisierten Notbremsassistenten erfiillen
kann.

Nach einer Simulation und der Auslegungen auf Grundlage von Sensordaten erfolgt
abschlieBend auch der reale Test. Hier stellt der dritte Beitrag von Andreas Rigling
das Verbraucherschutzkonsortium Euro NCAP (New Car Assessment Programm)
vor. Ein Expertenkreis, der fiir die Automobilindustrie Spezifikationen fiir Fahreras-
sistenzsysteme (ADAS, Advanced Driver Assistance System) definiert. - Autonome
Notbrems-Systeme (AEB, Autonomous Emergency Brake) sind seit 2014 in der
Bewertung enthalten. Eine Roadmap bis 2020 legt die Zukunft von Fahrzeugsicher-
heit mit Schwerpunkt auf weitere ADAS-Systeme. Die Testergebnisse von AEB
City und Interurban zeigen bereits ein hohes Leistungsniveau, mit weiteren Verbes-
serungspotentialen, etwa im Hinblick auf schwache Verkehrsteilnehmer (VRU, Vul-
nerable Road User). Ein weiteres wichtiges ADAS-System sind Lane Support Sys-
teme (LSS). Ausgehend von einfachen Lane-Departure-Systemen mit Warnton oder
rittelndem Lenkrad, wenn durchgezogene Linien iiberfahren werden, konnen zu-
kiinftige LSS-Systeme schwere Unfélle mit entgegenkommendem Verkehr vermei-
den, indem sie aktiv das Fahrzeug zuriick in die richtige Ausgangsspur steuern. Das
Ziel muss es also sein, Priifanforderungen fiir ADAS festzulegen, die nach deren
Simulation auch in einem Forschungs- und Testfeld tiberpriift werden konnen und
im realen Einsatz Verkehrsunfille vermeiden. Diese Testverfahren und Bewer-
tungsmethoden liefern wertvolle Informationen fiir die Verbraucher, bilden die
Grundlage fiir zukiinftige internationale Zulassungen und tragen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit bei.
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Abstract:

As computers have gotten faster, and user interfaces have drastically improved, virtual development
and simulation platforms have become widely used in the automotive industry for efficiently evalu-
ating hundreds of test conditions.

Configurable vehicle dynamics (Engine, Transmission, Brake Hydraulics, Steering, Driveshafi,
Differential, suspension, Brakes, Tires) and simulation packages already exists in many integration
platforms. These platforms usually also enables the user to create virtual test tracks for vehicles
with various dynamic and static parameters to run on.

Considering some of the main advantages of virtual test tracks, i.e. high level of repeatability, direct
control over road parameters and possibilities in identifying dangerous maneuvers, this paper will
concentrates on the development of a virtual test track that aids not only in the development and
simulation of a test environment for vehicle dynamics, but also in the Actual construction (on-site)
of the test track.

The paper also provides an insight on some of the possible benefits of virtual test tracks, such as
ease of adjustment and modification, ease of use, flexibility in road configuration and trajecto-
ry/path definition, as well as the possibility to run Software In the Loop (SIL) and Hardware In the
Loop (HIL) simulations.

Keywords: Vehicle dynamic libraries, virtual simulation, integration platforms, virtual test track
layout.
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1 Introduction

Looking at the automotive industry one can see that engineers have achieved dra-
matic advancements in the technology employed in automobiles. More than ever
vehicle dynamics and the ability to test and fine tune them is playing an important
role in vehicle design and development. A knowledge of the forces and moments
generated by pneumatic (rubber) tires at the ground is essential, especially when this
knowledge is further used to generate configurable vehicle dynamics models for vir-
tual integration platforms.

Vehicle dynamics in its wide-ranging sense includes all forms of conveyance, i.e.
ships, airplanes, railroad trains, track-laying vehicles, as well as rubber-tired vehi-
cles (the automobile) [1], which we will concentrate on.

The dominant forces acting on the vehicle to control performance are developed by
the tire against the road, so one should also understand the behavior of the tires, over
the broad range of operating conditions. Much vehicle dynamics study involve the
study of the motions accomplished in accelerating, braking, cornering and ride, how
and why these forces are produced.

Understanding vehicle dynamics and various associated use cases, can be accom-
plished at two levels:

1 Empirical:
e The empirical understanding derives from trial and error where we
can learn which factors influence the vehicle performance.
e However extrapolating, adapting past experience to new condition
may produce new, if not, unexpected results.

2 Analytical:

e The analytical approach attempts to describe the mechanics of in-
terest based on the known laws of physics so that an analytical
model can be established.

e The analytical model is usually represented by algebraic or differ-
ential equations.

e The model provides a predictive and repeatable capability, so that

changes necessary to reach a given performance goal can be identi-
fied.
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Favoring the Analytical method for its repeatability and reliability overtime gave
birth to many new mathematical models and sub models of the vehicle. Soon enough
the ability to simulate these models became a necessity.

Today with the computational power available, it is now possible to assemble mod-
els (equations) for the behavior of individual components of the vehicle that can be
integrated to comprehensive models of the overall vehicle. This leads to better simu-
lation and evaluation of the car’s behavior.

In the following we will continue on elaborating on the process of development and
simulation of a test environment for vehicle dynamics, especially on the process and
on the advantages of developing a virtual test track, i.e. proofing ground.

2 Vehicle Dynamic Libraries

Vehicle dynamic Libraries provide a foundation for model-based vehicle dynamics
analysis, in particular related to road-vehicle handling.

Vehicle dynamics libraries can be featured as a user extensible and object-oriented
architecture that can be accessed to optimize and verify the design of vehicle’s sys-
tems/subsystems from the early design phases through control design and implemen-
tation. The possibility of real-time simulation performance makes vehicle dynamics
libraries suitable for HIL/SIL simulations [2].

Vehicle dynamics libraries also provide the possibility to study models in detail for
in-depth understanding of vehicle components/subcomponents as well as updating
or adding new components at different levels [2].

A hierarchical structure can be created or even directly provided, templates and pre-
defined components, configuration of different vehicles is convenient and straight-
forward for different test scenarios.

It is unique in that it provides true multi-body, multi-domain simulation with real-
time performance, and model export capabilities [3]. So all in all one can say that
vehicle dynamic libraries allow for a very flexible design.

3 Virtual Driver

After the construction of the automobile from various vehicle dynamic models, one
should also think about the possibility to control the vehicle and drive it through dif-
ferent test cases with different maneuvers. For this purpose the so called “Virtual
Driver” is created and configured.
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The Virtual Driver enables the user to add the control actions of a human driver to
the complete vehicle simulation. These actions include steering, braking, gas pedal
position, gear shifting and clutch operation. Sure they can vary from one virtual
driver to another, i.e. from one software to another.

Virtual Driver actions could include the following:

Driving within the lane boundaries (corner cutting)

Driving speed adaption according to track and vehicle behavior

Influence on the speed by other vehicle parameters (gear select, gas, etc...)
Orientation and steering

Virtual Driver

Choice of Course ‘

Choice of Speed ‘

Influence on speed ‘

IR

Steering ‘

4{ Identification of vehicle dynamics ‘

Learning Ability ‘

|

Fig.1 Virtual Driver Model

Figure 1 illustrates one possible structure of a virtual driver, where the driver is also
capable of learning abilities.

The importance of the virtual driver also lies in the ability to automatically and con-
sistently adapt to the vehicle to handle it by identifying its behavior. These features
are mainly essential in order to exclude any possible human driving errors. This also
enables us to execute various maneuvers that are considered to be dangerous if done
by human drivers.
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4 ROAD

The road is one of the most important features that should be modeled or integrated
in any simulation platform. It provides the foundation of all use cases since without
it the virtual driver will have nowhere to run/drive.

Different integration platforms enables you to build open and closed tracks, add ob-
stacles and markers to the road, manipulate specific road conditions and introduce
many crucial environmental and external factors to your simulations.

The width of the entire track can be defined with specific friction coefficients and
different driving lanes can be set to be used: the left or the right one or maybe even
in the middle of the road. Traffic signs road bumps and others can also be config-
ured and adapted to the road parameters to insure a more realistic test scenarios.

Environmental conditions like the temperature, the time of day or the wind velocity
for the simulation can also be defined. If the model takes these parameters into ac-
count, they will influence the results of your simulation. For specific sensor models
also the sun’s position, respectively the shadows on the ground can be altered and
thus the behavior of the sensor models, this could be of great importance for image
based sensors.

S Test Track Development

Until the 1920s, automotive testing was done in the same place as most automobile
driving -- on city streets and country roads. But as the automobile became an in-
creasingly important mode of transportation and the roads filled with cars, this
ceased to be feasible. It was too dangerous to test cars in public places. In 1924,
General Motors opened the Milford Proving Grounds in what was then a fairly 1so-
lated portion of Michigan. It was the world's first dedicated automotive proving
ground. A typical automotive proving ground looks like a combination of a military
base and an amusement park. From the air, Proving Ground consists of loops and
whorls, straight lines and circles [4].
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VW Testgelande Ehra-Lessien [6]

Contidrom [5]

Porsche Testgelande Welssach [8] . el el i Donau [8]
[8] @ g .

BMW Aschheim bei Miinchen [10]

Fig.2 Proving Grounds in Germany

This is the place where developers and engineers can test and learn how to get an
out-of-control skid back under control or how to deal with an unexpected tire blow-
out and evaluate various vehicle dynamic tunings.

Further tests are illustrated bellow:

1. Active Safety-Tests:
e Braking on p-split according to ECE R13H.
e Change test according to ISO 7401.
e Progressive cornering according to ISO 4138.
e (Constant cornering according to ISO 9816.
e Braking in a turn according to ISO 7975.

2. Car-Tests:
e Cornering.
e Braking in a turn.
e Load change.
e Steering evaluation.
¢ Driving performance measurement.
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3. Tire-Tests:
¢ Dry handling.
e Dry braking.
o Wet brakes.
e Driving stability (dry).

4. Connected Cars-Tests:
Adaptive Cruse Control (ACC).
Car-to -car communication.

Car-Infrastructure communication.

Intersection assistant.

5. City Park:
e Crossings.
e Roundabouts.
e Traffic Signals.
e Road Signs.
¢ Building.

As our final goal is to integrate all of our virtual components (vehicle, driver, envi-
ronment, road etc.) in a development and simulation environment a virtual test track
layout should also be modeled.

The following example roughly shows the process of developing such a model based
on a given area/physical developing ground.

M

1

V&
(=]
w
3
QO
w
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1. Airfield (former military airfield) — Google Maps:
2. Airfield = Testing Ground — AutoCAD:
3. Testing Ground — Digital Track (CarMaker):
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Now that the virtual test track is generated, as shown in the previous images (using
IPG CarMaker), the next step would be to configure the simulation to the user’s
needs.

6 Development & Simulation of a Test Environment

At this stage all of the predefined components come together to create a configurable

and repeatable testing environment.

Adding Environmental factors (Fog).
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7 Conclusion

As a conclusion and in order to get to benefit from all of the simulation capabilities,
we should be able to answer the following questions:
»  Are the two approaches equivalent?

» If yes, then how to prove it?
» Ifno, then by what % the virtual simulation approach does reflects the real
life testing approach?

Table 1 represents an example of a look up table that could be populated with data
based on test results and comparison between virtual and real testing.

Equivalence ratio (Virtual to Real)

Test Specification

0% | 10%| 20% | 30% | 40% | 50% | 60%| 70% | 80% | 90% | 99%

Braking on p-split

Change test

Progressive cornering

Active Safety-Tests -
Constant cornering

Braking in a turn

Cornering

Braking in a turn

Load change

Car-Tests — —
Steering evaluation
Driving performance measurement
Dry handling
Dry braking
Tire-Tests Wet brakes

Driving stability (dry)

Adaptive Cruse Control { ACC )

Car-to -car communication

Car-Infrastructure communication

Connected Cars-Tests - -
Intersection assistant

City Park
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Abstract:

Automated driving functions require information on the current road conditions to adapt their in-

tervention strategies (e.g. driving speed, braking and steering interventions). The influence of the

road condition is shown by the example of a combined braking and steering assist. Two different

vehicle-dynamics based approaches to determine the current road condition are presented, both

using information of sensors equipped in standard vehicles. It is shown that for some driving sce-

narios, reliable and stable estimation of the road condition is possible with standard sensors and

the presented approaches.

Keywords: Advanced Driver Assistance Systems, Automated Driving, Tire-Road Friction Estima-

tion, Road Condition Estimation, Tire-Road Interaction
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1 Einfithrung und Problemstellung

Fiir die Ubertragung von Kriften ist der Kontakt zwischen Reifen und Fahrbahn
mallgeblich und beeinflusst in weiterer Folge die Verkehrssicherheit und die Fahr-
barkeit entscheidend. Aktuell serienmifBig verfligbare Fahrerassistenzsysteme sind
so ausgelegt, dass sie die Anforderungen von Unfallvermeidung und Reduktion der
Unfallschwere auf trockener Fahrbahn erfiillen. Die Verantwortung liegt nach wie
vor bei der Fahrerin und dem Fahrer, den Fahrzustand an die Witterungsverhiltnisse
anzupassen. Untersuchungen belegen, dass der aktuelle Stralenzustand fiir viele
Fahrerinnen und Fahrer schwer einzuschitzen ist, und tendentiell fiir besser einge-
schitzt wird als er tatsdchlich ist, (Heinijoki 1994) wie zitiert in (Wallman, C.; Ast-
rom, 2001). Auch kann das Potential zur Verhinderung von Unféllen von vielen
Fahrerassistenzsystemen erheblich verbessert werden, wenn ihre Auslosestrategie an
den herrschenden Stra3enzustand angepasst wird, (Eichberger 2010).

Automatisierte Fahrfunktionen, die bereits serienmifig verfligbar sind, verfolgen
zwei Strategien hinsichtlich Umgang mit verschiedenen Stralenzustinden.

Im ersten Fall ist der Einfluss des Reibwerts auf diese Systeme sehr gering, wie etwa
im Fall des Abstandsregeltempomaten (ACC). Bei diesem Komfortsystem sind we-
nig dynamische Eingriffe erforderlich, eine stabile Regelung ist ab einem Reibwert
von etwa 0.3 (rauhes Eis oder Schnee) bereits gewahrleistet. Im zweiten Fall, der vor
allem fiir sicherheitsrelevante Fahrfunktionen wie den Notbremsassistenten gilt, ist
die Auslosestrategie des Systems auf trockene Fahrbahn ausgelegt und kann nur dort
im Idealfall einen Unfall verhindern. Liegt tatsdchlich ein niedrigerer Reibwert der
Stra3e vor, konnen diese Systeme zwar einen Unfall nicht mehr verhindern, die Un-
fallfolgen durch z.B. niedrigere Aufprallgeschwindigkeiten aber trotzdem deutlich
reduzieren. Sdmtliche serienmédfig verfiigbare Systeme sind aber so angelegt, dass
die Verantwortung der Anpassung des Fahrzustands (z.B. Wahl einer geeigneten
Fahrgeschwindigkeit) weiterhin beim Fahrer oder der Fahrerin liegt.

Die Verantwortung der Anpassung von Geschwindigkeit und Lenkeingaben wird bei
hoher automatisierten Fahrfunktionen vom Menschen auf das System {ibergehen.
Dass Unfille auf rutschigen Fahrbahnen nicht vom System verhindert werden, son-
dern nur die Unfallschwere reduziert wird, wiirde auf geringe Kundenakzeptanz sto-
Ben. Abbildung 1 zeigt die Stufen der Automatisierung von Fahrzeugen nach SAE,
(SAE 2014). Ab der dritten Stufe nach SAE sieht die Fahrerrolle situative Uberwa-
chung und notwendigen Fahrereingriff bei erreichten Systemgrenzen vor. Schon ab
Stufe 4 ist ein Fahrereingriff nur noch in gewissen Fahrsituationen, z.B. sehr kom-
plexe Verkehrssituationen, erforderlich. Ab Stufe 5 ist kein Fahrer mehr erforder-
lich. Eine Anpassung der automatisierten Fahrfunktion an den Stralenzustand muss
damit, je nach Auslegung der Systeme, bereits ab Stufe 3 oder spétestens Stufe 4
erfolgen.
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Level 0 Level 1 Level 2 Level 3 Level 4 Level 5
Fahrer: Fahrer: Fahrer: Eahrer:

Langs- UND Langs- ODER Uberwachend
Querfuhrung Querfiihrung -

Abbildung 1: Klassifizierung nach Stufen (Levels) des Automatisierungsgrades von Fahrzeugen
nach SAE, (SAE 2014) und der Fahrerrolle in der jeweiligen Stufe. Darstellung angelehnt an
(Lemanski 2016).

Seit mehreren Jahrzehnten wird versucht, das Kraftschlusspotential, also den maxi-
malen Reibungskoeftizienten zwischen Reifen und Fahrbahn, wihrend der Fahrt zu
ermitteln. Trotzdem gibt es nach wie vor keine Methoden, die sowohl robust wie
auch genau genug fiir die Anwendung in Fahrerassistenzsystemen in serienméfigen
Fahrzeugen sind. In der Literatur vorgeschlagene Systeme umfassen einerseits Me-
thoden, die solche Einfliisse wahrend der Fahrt ermitteln, die den Fahrbahnzustand
ursdchlich beeinflussen, (Bachmann, Bielaczek, Breuer 1995). Dazu gehoren Zwi-
schenmedien auf der Fahrbahn, wie Regenwasser oder Schnee, die aktuelle Fahr-
bahn- und Umgebungstemperatur oder die Dicke eines vorhandenen Wasserfilms
auf der Fahrbahn, siche zum Beispiel (Hartmann 2013).

Andererseits finden sich in der Literatur auch Ansédtze, die Auswirkungen des Stra-
Benzustands wihrend der Fahrt beobachten, siehe beispielhaft (BoBdorf-Zimmer
2007). Zur dieser Gruppe gehoren auch Ansitze, die die dynamische Reaktion des
Fahrzeugs verwenden, um den Fahrbahnzustand abschétzen zu kénnen. Trotz man-
gelnder Moglichkeit, den StraBenzustand fiir vorausliegende Fahrbahnabschnitte mit
dieser Art von Methodik zu detektieren, sind sie vor allem deswegen von Interesse,
da Fahrzeuge mit Elektronischer Stabilititskontrolle bereits {iber serienmifBige Sen-
sorik verfiigen, die dafiir herangezogen werden kann. Auf zusétzliche, teure Senso-
rik kann somit verzichtet werden.

In diesem Beitrag wird die Bedeutung des Straflenzustands fiir automatisierte Fahr-
funktionen dargelegt anhand der Entscheidung fiir ein Brems- oder Ausweichmand-
ver in einer Notsituation, siche Kapitel 2. Im Rahmen mehrerer Forschungsprojekte
am Institut fir Fahrzeugtechnik der TU Graz wurden fahrdynamikbasierte Ansétze
entwickelt und validiert, welche im Kapitel 3 vorgestellt und kritisch diskutiert wer-
den. Ein Ausblick wird in Kapitel 4 gegeben.
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2 Einfluss des Straflenzustands auf die Eingriffsstrategien von
Fahrerassistenzsystemen

Die Bedeutung des StraBBenzustands fiir Fahrerassistenzsysteme wird am Beispiel
eines kombinierten Brems- und Ausweichassistenten verdeutlicht.

In serienméBig zugelassen Fahrzeugen ist aktuell nur der Automatisierte Not-
bremsassistent erhéltlich. Dieser kann mit Hilfe von Umgebungssensoren wie Ra-
dar- oder Kamerasensoren im Falle einer immanenten Kollision selbststindig ein
Bremsmanéver einleiten. Ein Uberblick iiber die notwendigen Phasen ist in Abbil-
dung 2 dargestellt. In einer ersten Phase wird auf Basis der Umgebungsensoren, die
Informationen zu Abstand und Relativgeschwindigkeit zwischen dem eigenen Fahr-
zeug und dem potentiellen Hindernis liefern, eine Kollision vorhergesagt. In einem
zweiten Schritt wird dann eine Warnung an den Fahrer ausgegeben. Diese kann ab-
hingig vom Hersteller optisch, akustisch, haptisch oder aus Kombinationen dieser
drei Methoden erfolgen. Sofern eine Reaktion des Fahrers ausbleibt, leitet der Au-
tomatisierte Notbremsassistent in der letzten Phase selbststéindig eine Bremsung ein.

1) Kollisions-  2) Warnung
vorhersage O

3) Entscheidung  4) Eingriff

Last point to brake Last point to steer
(LPB) (LPS)

Abbildung 2: Eingriffsstrategie eines kombinierten Brems- und Ausweichassistenten bestehend aus
vier Phasen. Darstellung angelehnt an (Eckert, Hartmann, Rieth 2010) und (Niederkofler 2011).

Je mehr Zeit zur Plausibilisierung flir das System zur Verfligung steht, desto sicherer
kann eine Kollision detektiert werden und damit Fehlauslosungen vermieden wer-
den, (Eichberger 2010). Die Vermeidung von Fehlauslosungen spielt eine grof3e
Rolle fiir hohes Vertrauen und Sicherheit der Fahrer in die Systeme, welche wiede-
rum wichtig fiir die hdufige Anwendung dieser Systeme sind. Darum werden aktuell
serienmiflig verfligbare Assistenzsysteme so spat wie moglich ausgeldst. Im Falle
des Automatisiertes Bremsassistenten ist das der letztmogliche Bremszeitpunkt, mit
dem ein Unfall noch vermieden werden kann (,,Last point to brake*, siche Abbil-
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dung 2). Dieser Zeitpunkt hiangt auch vom aktuellen StraBBenzustand ab, auf rutschi-
gerer Stralle miisste deutlich frither gebremst werden. Aktuell serienméBig verfiigba-
re Systeme sind flir trockene Fahrbahn ausgelegt, um Fehlauslosungen und fiir den
Fahrer als zu friih empfundene Bremseingriffe zu vermeiden. Auf niedrigeren Reib-
werten kann eine Kollision unter Umstdnden nicht mehr vermieden werden. Durch
den Bremseingriff wird die Aufprallgeschwindigkeit aber reduziert und kann auch in
diesem Fall die Unfallschwere reduzieren.

Nicht in jeder Fahrsituation ist ein Bremsmandver optimal um einen Unfall zu ver-
meiden, in manchen Fahrsituationen ist ein Ausweichmandver vorteilhafter. Im Fall
des noch nicht serienméBig verfiigbaren kombinierten Brems- und Ausweichassis-
tenten muss das automatisierte System, wie aktuell noch der Fahrer, eine Entschei-
dung iiber die Strategie und damit die Art des Eingriffes treffen, (Eckert, Hartmann,
Rieth 2010).

Fiir das Auffahren auf ein langsameres oder stehendes Hindernis in derselben Fahr-
spur kann wieder ein ,,Last point to brake* wie in Abbildung 2 berechnet werden. In
der selben Art und Weise kann berechnet werden, man ein Ausweichmandver spé-
testens eingeleitet werden muss (,,Last point to steer®, siche Abbildung 2), um eine
Kollision zu vermeiden. Unter der Voraussetzung, dass Ausweichen mdglich ist
(Fahrbahn breit genug und frei), wird nun um Fehlauslésungen zu vermeiden, das
Szenario gewéhlt, welches einen spiteren Eingriff mdglich macht. Ob Ausweichen
oder Bremsen spéter moglich ist hdangt von drei Faktoren ab, ndmlich von der Rela-
tivgeschwindigkeit zwischen dem Fahrzeug und dem Hindernis, dem notwendigen
Querversatz fiir das Ausweichmandver, und die moglichen Beschleunigungen, die
bei Ausweichen und Bremsen erreicht werden kdnnen. Letztere hdngen zum Grof3-
teil vom Fahrbahnzustand ab. So ist etwa der Bremsweg bei einer Fahrgeschwindig-
keit von 100 km/h auf nasser Fahrbahn (u™2*~0.5) etwa doppelt so groll wie die
Ausweichdistanz bei einem angenommenen Querversatz von 3.5 m, (Eckert, Hart-
mann, Rieth 2010).

3 Modellbasierte Ermittlung des Strafienzustands

3.1 Ansatz zur Ermittlung des Strafsenzustands bei ldngsdynamischer
Fahrzeuganregung

In diesem Kapitel wird ein Ansatz vorgestellt, der den aktuellen StraBenzustand spe-
ziell bei lingsdynamischer Anregung des Fahrzeuges (Beschleunigen und Bremsen)
ermitteln kann. Diese Fahrzustinde sind im normalen Fahrbetrieb hdufiger anzutref-
fen als Kurvenfahrt, und damit auch wahrscheinlicher vor dem Eingriff einer auto-
matisierten Fahrfunktion, die einen moglichst aktuellen Schitzwert des Stralenzu-
stands benotigt.
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Zur Schitzung des aktuellen Kraftschlusspotentials zwischen Reifen und Fahrbahn
wurde ein Partikelfilter verwendet, der einer Erweiterung eines Rekursiven
Bayes’schen Zustidndsschétzer (Recursive Bayesian State Estimators) entspricht,
dhnlich dem besser bekannten Kalmanfilter. Diese Art von Zustandsschitzung er-
moglicht den Umgang mit Mess- und Modellunsicherheiten, wenn statistische Ei-
genschaften wie die Wahrscheinlichkeitsdichtefunktion (probability density func-
tion) bekannt sind. Dafiir muss ein Modell in der Form

x(k) = f(x(k — 1D, w(k)), (1)
z(k) = h(x(k),v(k)), (2)

gegeben sein, mit x(k) als internem Zustand zum Zeitschritt k, der geschitzt werden
soll und durch eine nichtlineare Gleichung f beschrieben ist, und z(k) als nichtline-
are Gleichung h fiir eine messbare Grofle. In diesen Gleichungen werden sowohl
Prozessrauschen w(k) und Messrauschen v(k) beriicksichtigt. Durch Vergleichen
der gemessenen Grofle mit einem modellhaften Ansatz wird das fiir diesen Zustand
wahrscheinlichste maximale Kraftschlusspotential u™2* fiir ein Rad berechnet und
ausgegeben.

Fiir die vorliegende Problemstellung ergibt sich der zu ermittelnde Zustandsvektor
max max max

X(k) aus den Reibwerten [‘uﬂ IThTh Mrr?ax]T

der einzelnen Réder, und die
Gleichung fiir die MessgroBe z(k) aus dem Vektor der Reifenlidngskriifte
[Fef1 Fx pr Fxri F, -], die iiber die Dynamik des Fahrzeuges ermittelt werden. Die
Geschwindigkeit wird als externe Messgrofle bekannt angenommen. Fiir jeden rad-
individuellen Reibwert werden nun verschiedene Hypothesen angenommen, soge-
nannte Partikel. Hier kann auch a priori Information einflieBen, zum Beispiel von
Temperatursensoren oder aus Car-to-X Kommunikation. Liegt zum Beispiel der
Schluss nahe, dass die Fahrbahn schneebedeckt ist, konnen mehrere Partikel im Be-
reich um u™#*~0.3 gewéahlt werden. Bei der Annahme von trockener Fahrbahn kann
eine grofBere Anzahl von Partikel um pu™#*~1 gewahlt werden. Ist keine a priori In-
formation verfiigbar, konnen den Partikeln gleichverteilte Werte der physikalisch

max

moglichen Reibwerte (z.B. u™#* zwischen 0.1 und 1.1) zugewiesen werden.

Diese Hypothesen sowie die aktuellen Werte von Aufstandskraft, Léngsschlupf und
Querschlupf im Latsch werden dann einem Reifenmodell {ibergeben, und die daraus
berechneten Reifenkréfte liber den Partikelfilter-Algorithmus mit dem Messwert
verglichen. Das wahrscheinlichste Kraftschlusspotential wird dann auf Basis der
Einzelwahrscheinlichkeiten der verschiedenen Hypothesen ermittelt. Eine Ubersicht
iiber die Struktur des Beobachters ist in Abbildung 3 ersichtlich. Auf das Fahrzeug
wirkt ein Eingang u(k), zum Beispiel ein Lenkwinkel oder eine Gaspedalstellung,
sowie Stérungen d(k) von auflen, wie Seitenwind oder Fahrbahnunebenheiten. Der
Beobachter beriicksichtigt ein vereinfachtes Modell des zu beobachtenden Systems,
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beschrieben durch die Gleichungen (1) und (2). Storeinfliisse kann der Beobachter
nicht direkt beriicksichtigen, dafiir hat er den Messvektor z(k) und dessen Ableitung
z(k) fur einige GroBen (z.B. Beschleunigungen) als zusétzlichen Input.

Beobachtetes System (Fahrzeug)

Beobachter F p

Abbildung 3: Struktur des ldngsdynamischen Stralenzustandsbeobachters, (Lex 2015).

Wie fiir die meisten fahrdynamikbasierten Methoden ist die Genaugikeit des Schét-
zergebnisses prinzipbedingt abhéngig von der dynamischen Anregung wahrend der
Fahrt. Je groBer die Ausnutzung des aktuellen Kraftschlusses im Verhiltnis zum
physikalischen Grenzwert, desto genauer kann der aktuelle Kraftschluss ermittelt
werden. Eine der wenigen Ausnahmen im Bereich der fahrdynamikbasierten Metho-
den bilden hier die Mikroschlupfverfahren, siche zum Beispiel (Dieckmann 1992),
(Gustafsson 1997). Exemplarisch zeigt Abbildung 4 den ermittelten Schatzwert fiir
das linke vordere Rad wihrend eines Beschleunigungsvorganges flir zwei verschie-
dene Schitzerstrategien. Bei diesem Beschleunigungsvorgang wurde eine Langsbe-
schleunigung von etwa 4.5 m/s” erreicht, was etwa dem Maximalwert der erreichba-
ren Beschleunigung des Versuchsfahrzeuges beim Antreiben auf trockener Fahrbahn
entspricht.

Die Parameter des Algorithmus konnen einerseits so eingestellt werden, dass dieser
moglichst schnell auf Anderungen des Kraftschlusses reagiert, siche Variante V1 in
Abbildung 4. Das berechnete Signal schwankt aber stark und ist nur bedingt geeig-
net fiir die Verwendung in Regelungen. Wihrend die erste Schiatzungsvariante (V1)
starke Abweichungen zeigt, liefert die zweite Schitzungsvariante (V2) andererseits
bereits nach kurzer Zeit einen akzeptablen und wenig verrauschten Schatzwert. Bei
sprunghaften Verdnderungen es Reibwertes reagiert V2 spiter. Fiir die Anwendung
in einer Regelung ist die geeignete Kombination von beiden unterschiedlichen Ver-
halten wiinschenswert.
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Abbildung 4: Links: Referenzwert (schwarz) und Schétzwerte (rot, blau) fiir zwei verschiedene
Schitzervarianten V1 und V2 wihrend reinem Antreiben fiir das vordere linke Rad tiber der Zeit,
Rechts: Zugehoriger Beschleunigungsverlauf wihrend dem Fahrmandver iiber der Zeit. Darstellung
angelehtn an (Lex 2015).

Abbildung 5 zeigt die ermittelten Schitzwerte fiir die Hinterrdder des Versuchsfahr-
zeuges auf u split Fahrbahn wihrend eines Bremsmanovers. Dabei befindet sich das
linke Hinterrad (oben) auf einem Niedrigreibwert (u™#*~0.3) und das rechte Hinter-
rad auf einem Hochreibwert (u™2*~1). Bei einer Verzdgerung von etwa -3 m/s” ist
das linke Rad damit bereits am Grenzbereich, das rechte Rad hat allerdings noch
einigen Sicherheitsabstand zum Grenzbereich. Es ist ersichtlich, dass der Schétzwert
fiir das linke Rad, unabhéngig von der Schétzerstrategie, besser ist als fiir das rechte
Rad, welches teilweise starke Abweichung zeigt. Fiir weitere Ergebnisse sowie eine
ausfihrliche Diskussion siehe (Lex 2015).
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Abbildung 5: Links: Referenzwert (schwarz) und Schitzwerte (rot, blau) fiir zwei verschiedene
Schétzervarianten V1 und V3 auf einer ,,u split Fahrbahn wéhrend einer Bremsung fiir das hintere
linke Rad (oben) und das hintere rechte Rad (unten) {iber der Zeit, Rechts: Zugehoriger Beschleu-

nigungsverlauf wiahrend dem Fahrmandver tiber der Zeit. Darstellung angelehtn an (Lex 2015).

Als grofte Einschrinkung bei der Entwicklung des Algorithmus hat sich die Genau-
igkeit der Fahrzeuglingsgeschwindigkeit fiir die Berechnung des Langsschlupfes im
Latsch herausgestellt, welcher als Eingangsgrofe fiir das Reifenmodell notwendig
ist. Dies ist die einzige Grofe, flir die im Rahmen der vorgestellten Arbeit eine Al-
ternative zur serienméfligen ESC-Sensorik gefunden werden musste. Weitere Arbei-
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ten auf dem Gebiet der Schiatzung der Fahrzeuglingsgeschwindigkeiten basierend
auf ESC-Sensorik laufen bereits, um auch hier zukiinftig mit serienméfiger Sensorik
auszukommen.

Fiir die praktische Anwendung ist auBerdem von Nachteil, dass die Reifencharakte-
ristik des montierten Reifen fiir den Algorithmus bekannt sein muss, sowie einige
Fahrzeugparameter wie Fahrzeugmasse und die Massenverteilung, die im Betrieb
durch Beladung stark variieren kann. Weitere Forschungsarbeiten beschiftigen sich
mit der Beobachtung dieser Einflussgroflen, im Falle der Reifeneigenschaften wéh-
rend der Fahrt siehe beispielhaft (Kollreider 2012).

Bei Ansitzen, die eine dynamische Anregung des Fahrzeuges zur Schitzung des
Stralenzsutands nutzen, hiangt die theoretische Genauigkeit des geschitzten Stra-
Benzustands in groBem Mal} vom aktuellen Fahrzustand ab. Ist das Fahrzeug gerin-
gen Beschleunigungen ausgesetzt (z.B. ist man seit langer Zeit mit konstanter Ge-
schwindigkeit auf der Autobahn unterwegs), kann der aktuelle Stralenzustand zu
diesen Zeitpunkten mit diesen Methoden nicht genau ermittelt werden. Hier ist Sen-
sorfusion mit anderen Methoden notwendig, die jedoch fiir sich selbst besehen bei
anderen Fahrzustianden und Umgebungsbedingungen Nachteile aufweisen.

3.2 Ansatz zur Ermittlung des Straflenzustands bei  querdynamischer
Fahrzeuganregung

Verglichen mit der dynamischen Reaktion in Langsrichtung sind Fahrzeuge in Quer-
richtung weniger tridge. Diese schnellere Reaktion in Querrichtung begiinstigt die
Schétzung des StraBBenzustands mit Hilfe von dynamischen GroBen. Wie auch in
Kapitel 3.1 bereits erwdhnt treten hohere querdynamische Anregung im Normalbe-
trieb von Fahrzeugen seltener auf.

M_in Nm

x in Grad x in Grad

Abbildung 6: Charakteristiken fiir die Reifenquerkraft F, (links) und das Riickstellmoment M,
(rechts) in Abhéngigkeit vom Zustand x = a/u™®* und dem Kraftschlusspotential p™?* fiir eine
konstante Aufstandskraft. Darstellung basierend auf (Takagi, Inoue 2010).
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Ein weiterer Effekt begiinstigt die Schéatzung in Querrichtung. Durch den pneumati-
schen Nachlauf des Reifens stellt sich bei der Lenkbewegung des Reifens ein Riick-
stellmoment ein. Dieses Riickstellmoment ist proportional zur angreifenden Reifen-
querkraft und dem pneumatischen Nachlauf. In Abbildung 6 ist ersichtlich, wie Rei-
fenquerkraft (links) und Riickstellmoment (rechts) fiir eine konstante Aufstandskraft
von Schriaglauwinkel und Kraftschlusspotential abhédngen. Sowohl bei der Reifen-
querkraft wie auch beim Riickstellmoment liegt der grofite Einfluss des Kraftschlus-
ses ist bei den Maximalwerten. An diesen Stellen ist eine Unterscheidung der Cha-
rakteristiken abhédngig vom Kraftschluss theoretisch am besten moglich. Beim
Riickstellmoment ist dieses Maximum bereits bei kleineren Werten von x = a/u™®*
erreicht, ndmlich bei etwa 2.5° in Abbildung 6 rechts, verglichen mit tiber 5° fiir die

Reifenquerkraft in Abbildung 6 links.

Dieser physikalische Zusammenhang wird zur Schiatzung des Kraftschlusspotentia-
les u
ven Prozess wird das aktuelle Kraftschlusspotential berechnet, wenn die querdyna-
mische Anregung ausreichend grof3 fiir die Identifikation ist. Wie in Abbildung 7

MaX in einem zweistufigen Prozess genutzt, siche Abbildung 7. In einem iterati-

dargestellt, reagiert das Fahrzeug auf die Lenkwinkeleingabe durch den Fahrer. Den
notwendigen Beobachtern stehen die Messgro3en von Lenkwinkel, Gierrate, Quer-
beschleunigung und der Langsgeschwindigkeit zur Verfiigung. Mit Hilfe eines Len-
kungsmodells wird das Riickstellmoment an den gelenkten Vorderrddern berechnet.
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Abbildung 7: Struktur des gesamten Schitzalgorithmus fiir die Bestimmung des aktuellen Kraft-

schlusspotentials u™2*, Zuerst wird mit Hilfe eines nichtlinearen Beobachters der Zustand X ge-

schitzt, dann der Schéitzwert von ™2 mit Hilfe von RTLS bestimmt. Darstellung basierend auf
(Shao, Lex, Hackl, Eichberger 2016).

Der in Abbildung 7 dargestellte zweifstufige Prozess besteht aus einem nichtlinearen
Beobachter sowie der Methode der Recursive Total Least Squares (RTLS). Den
Kraftschluss p™2* direkt zu schitzen ist aufwéndig, weil der Einfluss in der mathe-
matischen Beschreibung von Reifenquerkraft F, und Riickstellmoment M, in den
meisten nichtlinearen Modellen nicht einfach zugénglich ist. Fiir einige Reifenmo-
delle, wie unter anderem TMsimple, (Hirschberg 2008), und TMeasy, (Rill 2012),
konnen diese Zusammenhénge in der Form

a

= 1 f () = G0,

a
M, =u"*-g ( #max) = um g(x),

angegeben werden.

Mit der HilfsgroBBe x = a/u™** kann nun im nichtlinearen Beobachter ein Zusam-
menhang zwischen Schraglaufwinkel und Kraftschlusspotential sowohl aus der Be-
schreibung der Reifenquerkraft wie auch Riickstellmoment bestimmt werden. Dafiir
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wurde der in (Grip, Johansen 2010) beschriebene Beobachter auf diese Problemstel-
lung angewandt, (Shao, Lex, Hackl, Eichberger 2016).

Im zweiten Schritt wird dann mit Hilfe einer Adaption der Methode der Recursive
Total Least Squares (RTLS), basierend auf (Feng, Zhang, Chang and Zheng 2004),
das Kraftschlusspotential in einem iterativen Prozess geschitzt.

Abbildung 8 zeigt das Ergebnis der zweistufigen Schiatzung wihrend einem doppel-
ten Spurwechsel. In der rechten unteren Abbildung ist der Referenzwert des Kraft-
schlusses dargestellt, welcher bei u™#* =1 startet, bei Sekunde 12 auf u™®* = 0.7
sinkt, und kurz vor Sekunde 20 weiter auf p™?* = 0.4 sinkt. Beim hohen Referenz-
reibwert zu Beginn des Mandvers ist die dynamische Anregung nicht ausreicht, um
einen guten Schatzwert zu bilden. Dies ist ersichtlich in der groflen Abweichung
zwischen Referenzreibwert und geschitzem Reibwert bis Sekunde 12 in Abbildung
8 rechts unten. Mit sinkendem Reibwert (und gleichbleibender maximaler dynami-
scher Anregung, siehe Gierrate oben links und Querbeschleunigung oben rechts in
Abbildung 8) wird die Abweichung deutlich geringer. Durch das Setzen eines Mi-
nimalwertes der Anregung, unter der eine Schdtzung nicht moglich ist, kommt es zu
einer Zeitverzdgerung bei Nulldurchgidngen von Gierrate und Querbeschleunigung,
bis ein akzeptabler Schiatzwert gefunden werden kann.

Prinzipbedingt ist es fiir fahrdynamikbasierte Methoden einfacher, schlechtere Stra-
Benzustinde bei einer bestimmten dynamischen Anregung zu schitzen. Fiir die An-
wendung in Fahrerassistenzsystemen ist vor allem die Detektion von schlechteren
StraBBenzustdnden wichtig, da simtliche serienméfBigen Systeme aktuell auf die An-
forderungen auf Unfallvermeidung und Unfallschwerereduktion auf trockener Fahr-
bahn ausgelegt sind.
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Abbildung 8: Simulationsergebnis fiir die Schitzung des Zustandes x (unten links) und des Kraft-
schlusspotentials u™a* (unten rechts) wihrend einem Doppelten Spurwechsel bei variierendem
Reibwert, (Shao, Lex, Hackl, Eichberger 2016). Die dynamische Anregung ist in den Verldufen der
Gierrate (oben links) und der Querbeschleunigung (oben rechts) ersichtlich.

4 Zusammenfassung und Fazit

Aktuell serienmifBig verfligbare Fahrerassistenzsysteme sind so ausgelegt, dass sie
die Anforderungen an Unfallvermeidung und Reduktion der Unfallschwere auf tro-
ckener Fahrbahn erfiillen. Die Verantwortung, den Fahrzustand an die Witterungs-
verhéltnisse anzupassen, liegt nach wie vor bei der Fahrerin und dem Fahrer. Fiir
hoher automatisierte Fahrfunktionen geht diese Verantwortung auf das System tiber,
welches dann fahig sein muss, den Fahrzustand in seinen Eingriffsstrategien zu be-
riicksichtigen.

Anhand des kombinierten Brems- und Ausweichassistenten wird exemplarisch die
Bedeutung der Kenntnis des Stralenzustands fiir die Entscheidung der Ausldsestra-
tegien von hoherautomatisierten Fahrfunktionen gezeigt.

Zwei Ansitze zur Schitzung des Stralenzustands wihrend der Fahrt auf Basis von
serienméfiger Sensorik wurden vorgestellt, welche beide den fahrdynamischen Zu-
stand des Fahrzeuges zur Bewertung heranziehen. Der erste Ansatz beschéftigt sich
mit der Schitzung des Straflenzustands bei vorwiedend langsdynamischer Anregung
(Antreiben, Bremsen). Mit Hilfe eines Partikelfilters wird, unter Kenntnis von eini-
gen Fahrzeug- und Reifenparametern, der wahrscheinlichste Stralenzustand im ak-
tuellen Zeitschritt ermittelt.
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Der zweite vorgestellte Ansatz stellt eine Methode zur Schitzung des Straflenzu-
stands bei vorwiegend querdynamischer Ansatz. Hier wird ein zweistufiger Prozess
unter Verwendung eines nichtlinearen Beobachters sowie der Methode der Recursi-
ve Total Least Squares (RTLS) présentiert zur Bestimmung des wahrscheinlichsten
Straflenzustandes.

Beide vorgestellten Ansédtzen ist prinzipbedingt der geschitzte Straenzustand bei
konstanter Autbaubeschleunigung umso genauer, je niedriger der Reibwert der Stra-
Be ist. Da die erreichbare Genauigkeit bei dieser Art von Ansdtzen stark vom aktuel-
len Fahrzustand des Fahrzeuges abhédngt, wird filir zukiinftige Anwendungen in si-
cherheitsrelevanten Systemen Sensorfusion mit Daten von anderen Methoden emp-
fohlen. Nichtsdestotrotz liefern die beiden vorgestellten Ansitze ein grof3es Potential
zur Ermittlung eines plausiblen Stralenzsutands ohne Kosten fiir Zusatzsensorik
tiber einen bestimmten Betriebsbereich von Fahrzeugen.
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Abstract:

One of the main goals of the EU, federal traffic agencies and automotive consumer protection asso-
ciations is to reduce traffic accidents and fatalities. To achieve this, passive vehicle safety
measures have been massively improved over the last 15 years. The level of passive safety for af-
fordable cars in Europe is near to its upper limit while about 3,500 people are still being killed in
traffic accidents in Germany alone’ (about 50% in passenger cars, 30% vulnerable road users such
as pedestrians and cyclists). In order to increase road safety and to keep up with technical devel-
opment, the European New Car Assessment Programme (Euro NCAP) requirements have become
more stringent, with more emphasis on active safety systems and accident avoidance/mitigation.
Autonomous Emergency Brake (AEB) systems have been included in the rating since 2014. Ac-
cordingly, a current 5-star car should be equipped with an AEB system. These testing and assess-
ment protocols are based on accident research data, the findings of EU funded research pro-
grammes such as AsPeCSS and consumer protection tests such as the ones for instance that have
been performed by ADAC since 2011. A Roadmap up to 2020 specifies the future of vehicle safety
with an emphasis on ADAS Systems.

AEB City and Interurban test results nowadays indicate high performance levels, still there is need
to improve the systems. Whereas the AEB City and Interurban functionalities have their main poten-
tial in avoiding rear end collisions which would result in property damage with slight to severe
injuries, reducing the impact speed in an accident with a vulnerable road user can have a lifesaving
effect. A benefit estimation states that “50 to 75% of pedestrian accidents are foreseeable, i.e. the
pedestrian can be detected and the car braked before the impact”. Moreover, “it is estimated that
upon full penetration into the fleet, integrated pedestrian safety systems could yield a reduction of
15 to 30% in the number of pedestrian road fatalities in Europe.” Yet another important ADAS
Systems are Lane Support Systems (LSS). Starting from simple Lane departure warning systems

Statistisches Bundesamt (Federal Statistical Office); press release of Feb. 2016
www.aspecss-project.eu /articles/background.html
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(sometimes criticized as annoying), future LSS systems are designed to avoid severe accident with
oncoming traffic by actively steering the vehicle back into its proper initial lane.

Today’s challenge is to create and establish testing requirements for ADAS, reflecting and address-
ing real life traffic accidents while considering the expected system performance, the suitability of
test-tools and a reasonable test-procedure.

Backed by comparative tests and ratings, consumer protection organisations are encouraging man-
ufacturers to make more of the beneficial safety systems available or to increase fleet penetration as
soon as possible.

Developed test procedures and assessment methods provide valuable information for consumers,
form the basis for future homologation requirements and ultimately contribute to increased road

safety.

Keywords: Automotive; ADAS,; Consumer protection; Accident research

1 Einleitung

Die Rolle von Verbraucherschutztests zur Beratung von Kunden steigt zunehmend.
Griinde dafiir sind die steigende Komplexitdt des Marktangebotes und die schnelle
Entwicklung neuer Produkte und Systeme. Die Gesetzgebung bleibt oft lange hinter
der Produkt- oder Systementwicklung zuriick, so dass sich Verbraucher hédufig nur
auf Werbeaussagen verlassen miissen. Gesetzliche Anforderungen sind nicht fiir je-
de Funktion vorhanden und bilden auch dann nur einen Mindeststandard, der nicht
zwingend ein gutes Produkt oder System bedeutet.

Neuen Schwerpunkt der Fahrzeugsicherheit setzt in Zukunft die aktive Sicherheit,
also die Unfallvermeidung durch vorausschauende Fahrerassistenzsysteme. Das Po-
tential zur Unfallreduzierung ist in diesem Feld sehr hoch, doch noch sind nur weni-
ge Anforderungen oder Testautbauten definiert. Verbraucherschutzprogramme sind
daher aufgerufen, Standards zu schaffen, anhand derer die Leistung der Systeme
reproduzierbar und objektiviert gemessen werden kann. Ziel ist es, durch die Anfor-
derungen neue Assistenzfunktionen moglichst leistungsfihig zu gestalten und
schnell in die Fahrzeugflotte zu integrieren um damit die Verkehrssicherheit zu stei-
gern.

Im Folgenden wird Beispielhaft die Entwicklung eines neuen Tests zur Bewertung
von Notbremsassistenten mit FuBgéinger und Radfahrererkennung dargestellt.
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2 Testentwicklung am Beispiel ,,Ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer*

MOTIVATION Etwa 30 % der in Deutschland getiteten Verkehrsteilnehmer
sind FuBBginger und Radfahrer (2015: 540 Fullginger, 380 Radfahrer’). In ande-
ren Léndern ist dieser Anteil sogar deutlich hoher. Einige Notbremsassistenten kon-
nen auch Fuflginger erkennen und so Unfille mit ungeschiitzten Verkehrsteilneh-
mern vermeiden oder abmildern. Studien zufolge konnten mit wirksamen Assisten-
ten in der gesamten Fahrzeugflotte die Getoteten-Zahlen um bis zu 30 % reduziert
werden®. Seit 2016 gibt es bei Euro NCAP ein Testprocedere mit querenden Fuf3-
gingern bei Tag, doch mehr als die Hélfte der todlichen FuBBginger-Unfdlle passiert
bei Ddmmerung und Dunkelheit'. Daher betrachtet der Test des ADAC zukiinftige
Anforderungen und wurde um Radfahrer und Tests bei Nacht erweitert.

Abbildung 1: Test bei Nacht

ERGEBNIS Audi und Subaru zeigen was heute bereits moglich ist. Unfille
mit querenden Fullgéngern bei Tag konnen sie bis in hohere Geschwindigkeiten
vermeiden. Das Stereo-Kamera System von Subaru liberrascht mit sehr guter Leis-
tung bei Dunkelheit. Audi verbaut als einziger Hersteller das System mit FuBginge-
rerkennung serienméfBig. Der Radfahrer ist noch ein Problem fiir alle Systeme.
Nur der Audi A4 kann den Zusammenprall mit einem sehr langsamen Radfahrer
vermeiden. Bei realistischen Geschwindigkeiten setzt aber auch der Assistent von
Audi aus.

Abbildung 2: Test mit dem Radfahrer

Die Systeme in den Mittelklassemodellen von Volvo, BMW und Mercedes miissen
leistungsfahiger werden. Nachts schalten sie ab. Das Volvo System arbeitet nicht
stabil und hat als einziges im Test Probleme mit der Erkennung des bewegten
Dummys. Auch wenn Volvo Vorreiter bei der Technik war (Markteinfiithrung schon

Quelle: Statistisches Bundesamt.
EU-Projekt AsPeCSS. www.aspecss-project.eu
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2010), muss der Hersteller in der Mittelklasse nun schnell auftholen. Die Anbrems-
funktion von BMW lésst sich zu leicht abschalten und bleibt als einziger Assistent
auch nach Neustart leider aus.

EMPFEHLUNG Da die Technik Leben retten kann, sollten die Assistenten

moglichst schnell flichendeckend in die Fahrzeugflotten kommen. Nach ESP (Elekt-
ronisches Stabilitdtsprogramm) ist es vermutlich das Assistenzsystem, das am meis-
ten Leben retten kann. Auch eine Nachtfunktionalitit sollte aufgrund der hohen Re-
levanz im Unfallgeschehen gegeben sein. Audi macht es vor und verbaut ein ausge-
reiftes System schon in der Mittelklasse serienméfig.

TECHNIK Die Anzahl der Sensoren sagt nichts liber die Leistung aus. Sehr
dhnliche Sensoren in Audi und BMW (Mono-Kamera) liefern vollig unterschiedli-
che Ergebnisse. Subaru beweist, wie gut ein optisches System (Kamera) auch noch
bei Nacht funktionieren kann. Um zukiinftig auch Abbiege-Situationen und schnell
kreuzende Radfahrer abzudecken, muss das ,,Sichtfeld” der Sensorik breiter werden
und seitliche Bereiche erfassen. Auch wenn Parksensoren und Kameras schon heute
360° um das Fahrzeug abtasten, sehen die Notbremsassistenten nur einen kleinen
Ausschnitt davon in Fahrtrichtung.

Abbildung 3: Sichtfeld der Assistenzsysteme

AUSBLICK Auf dem Weg zum autonomen Fahren werden Fahrzeuge zukiinf-
tig in der Lage sein miissen, jede plotzliche Gefahrensituationen selbststindig zu
entscharfen. Davon sind wir derzeit noch weit entfernt. Notbremsassistenten konnen
unaufmerksame Fahrer in iiberschaubaren Verkehrssituationen unterstiitzen, kom-
plexe Situationen, zum Beispiel das Abbiegen, zu erfassen gelingt der Technik je-
doch noch nicht.
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2.1 Ergebnistabelle kurz

L

o a ®
XA % 04"‘0 & A
R /\ Langsamer Radfahrer

Bei Tag bis 50 kmh bis 40 km/h Bei Nacht bis 45 kmh
Ad
Subaru
QOutback
KIA
Optima 0%
Mercedes .
C-Klasse 0%
Volvo
VB0 0% 0%
BMW
der 0%

Abbildung 4: Ergebnistabelle kurz

Die FuBlgiingererkennung bei Tag wurde in 2016 als Test auch bei Euro NCAP
eingefiihrt. Diese Konstellation adressiert den GroBteil der Unfélle. Hierauf wurden
die Systeme entwickelt und reagieren erwartungsgemif3 auch am besten. Dennoch
zeigen die Systeme von Volvo und BMW Schwichen in diesen Standardsituationen.

Die Erwartung bei der Erkennung von Radfahrern lag entsprechend niedrig, da
die wenigsten Systeme fiir Radfahrer entwickelt wurden. Leider kann nur Audi den
Unfall mit einem sehr langsamen Radfahrer (8 km/h) vermeiden. Kreuzt der Radfah-
rer mit 15 km/h ist auch der Audi chancenlos.

60% der tddlichen Fullgangerunfille ereignen sich in Dimmerung und Dunkelheit.
Auffillig ist die gute Performance des Subaru bei Nacht. Sogar bei absoluter Dun-
kelheit ohne Stralenbeleuchtung konnte das ,,Eye Sight“-System den Aufprall bis 45
km/h vermeiden.
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2.2 Ergebnistabelle ausfiihrlich

Bei Tag Radfahrer Bei Nacht

TR e S

Kind mit Sichtverdeckung
bis 50 km/h

S
>

Nachts mit dunkler
Kleidung
bis 45 km/h

Machts mit Warnweste
bis 45 kmi/h

Erwachsener querend
bis 60 km/h

Langsamer Radfahrer
bis 40 km/h

Erwachsenerlangs
bis 60 km/h

Subaru
Outback

Mercedes

C-Klasse 0% 0%
0% 0%
0% 0%

Abbildung 5: Ergebnistabelle erweitert

Innerhalb der Hauptkriterien wurden mehrere Konstellationen getestet. Das Szenario
mit dem Kind, das hinter einer Sichtverdeckung hervorkommit, ist fiir die Systeme
anspruchsvoll wihrend ein ldngs laufender Erwachsener meist gut erkannt wird. Bei
den Nacht-Tests wurde die Sichtbarkeit des FuBBgéingers variiert. Der Dummy wurde
mit einer Warnweste ausgestattet, was bei Audi und KIA zu einer deutlichen
Verbesserung der Performance gefiihrt hat.

Eine Bewertung der Systeme findet nicht statt, es wird der Erfiillungsgrad der
getesteten Szenarien dargestellt.
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2.3 Auffillig gute und schlechte Produkte

Subaru iiberrascht mit dem ,,Eye Sight“-System. Den Zusammensto3 mit dem
Erwachsenen vermeidet das System aus bis zu 55 km/h. Nachts reagiert es sehr gut
und sehr zuverldssig. Bei den Nachtversuchen konnte sogar die StraBenbeleuchtung
ausgeschalten werden, die Warnweste am Dummy war nicht notig. Storungen der
»Eye Sight“-Stereokamera - zum Beispiel bei Starkregen - werden sofort angezeigt.
Die Warnung ist mit Warnton und rot blinkendem Kombiinstrument sehr deutlich.
Einzige Schwiche: Auf den Radfahrer erfolgt keine Reaktion.

Audi verbaut als einziger im Test das ausgereifte Notbremssystem serienméifig.
Wihrend Volvo und Mercedes serienméfig nur einen einfachen City Notbremsassis-
tenten verbauen, der PKW-Auffahrunfille verhindern kann, kostet das intelligentere
Notbremssystem mit FuBBgingererkennung iiber 2.000 Euro Aufpreis. Als einziger
Assistent schafft es Audi, den Unfall mit dem 8 km/h langsamen Radfahrer zu ver-
hindern. Das schwierige Szenario mit dem verdeckten Kind meistert der Audi her-
vorragend. Der Unfall wird aus bis 45 km/h vermieden. Nachts arbeitet das Mono
Kamera-System weiterhin und wird nicht abgeschalten, ist aber stark von Kontrasten
abhédngig. Der Dummy mit Warnweste wurde deutlich besser erkannt als der dunkel
bekleidete.

Abbildung 6: Audi A4 im Test bei Nacht. Photograph: Uwe Rattay



274 Andreas Rigling

Volvo enttduscht. Das System hat echte Probleme den artikulierten Dummy (beweg-
te Beine) zu erkennen. Eine Warnung erfolgt zwar, die Bremsung bleibt aber aus.
System-Fehler scheinen dem Fahrer nicht angezeigt zu werden. In Tests mit einem
statischen Dummy reagiert das System etwas stabiler, jedoch schlechter als der in
2013 getestete V40. Das System im V60 ist bereits seit 2010 als damals erster Ful3-
gingernotbremsassistent am Markt. Nachts schaltet der Assistent ab. Auf der Websi-
te bewirbt Volvo auch Radfahrer zu erkennen, im Test reagiert der Wagen jedoch
nicht auf unseren Dummy. Auch wenn der Hersteller im XC90 High-End-
Assistenzsysteme verspricht, muss in der Mittelklasse dringend nachgebessert wer-
den. Gut ist die deutliche Warnung. Zusammen mit dem Warnton wird in die Wind-
schutzscheibe rotes, blinkendes Licht projiziert und ist somit fiir den Fahrer ohne
Koptbewegung sichtbar.

Aktives Geschwindigkeits-/
Abstandsregelsystem (ACC)
und Bremsassistent Pro

Entspanntes Dahingleiten bei jeder Geschwindigkeit. Das
System halt automatisch die eingestelite Geschwindigkeit
und den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug. Dabei
spielt es keine Rolle, ob Sie auf der Autobahn unterwegs
sind oder im langsamen Stop-and-go-Verkehr stecken,
Der Bremsassistent Pro erkennt neben Fahrzeugen auch
FuBgéanger und Radfahrer und bremst Ihren Volvo bei einer
drohenden Kollision automatisch ab, wodurch das Verlet-
zungsnisiko deutlich reduziert werden kann.
» Weitere Informationen zu ACC und Bremsassistent Pro
finden Sie auf Seite 29,

Abbildung 7: Werbetext von Volvo

Mercedes bringt eine akzeptable Notbremsung auf FuBginger bei Tag. Bis ein-
schlieBlich 30 km/h wird der Unfall mit dem Erwachsenen, aus bis zu 25 km/h mit
dem verdeckten Kind vermieden. Der Radfahrer wird zumindestens erkannt. Eine
Bremsung erfolgt leider nicht aber der Fahrer bekommt noch eine spéte Auffahrwar-
nung. Nachts schaltet das System ab. Gegeniiber der 2013 getesteten E-Klasse zeigt
das System der C-Klasse eine deutliche Verbesserung und bremst zuverlassiger.

BMW verspricht mit dem Mono-Kamera-System realistisch: ,,Personenwarnung mit
Anbremsfunktion bei Tag®. Das System kann wenige km/h abbauen, nachts schaltet
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es ab. Das ist zwar besser als nichts, aber die Konkurrenz zeigt, was derzeit bereits
moglich ist. Unschon: Der Notbremsassistent ldsst sich mit einem Knopfdruck zu
leicht deaktivieren, zeigt die Abschaltung nicht deutlich an und bleibt auch nach
Neustart aus. Alle anderen Systeme im Vergleich sind nach Neustart automatisch
aktiv und bleiben nicht unbewusst deaktiviert.

Die automatische Notbremsung des KIA bremst solide bei Tag, den Zusammen-
stol mit dem Erwachsenen vermeidet das System aus bis zu 45 km/h. Nachts rea-
giert das System noch eingeschrinkt. Der Dummy mit dunkler Kleidung wurde
nachts nicht mehr erkannt. Die akustische Warnung ist zu leise.

3 Testparameter und Durchfiihrung

3.1 Fahrzeugauswahl

Bei der Fahrzeugauswahl wurde auf Verfiigbarkeit und Technik der Assistenten so-
wie Relevanz fiir den Verbraucher geachtet. Es wurden sechs aktuelle Mittelklasse-
Modelle getestet.

Abbildung 8: Testfahrzeuge

Die Erkennungstechnik der Systeme:

Fahrzeug Sensor System

Audi A4 Mono Kamera

BMW 3er Mono Kamera
Mercedes C-Klasse Stereo Kamera + Radar
Volvo V60 Radar + Kamera
Subaru Outback Stereo Kamera

KIA Optima Radar + Kamera
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3.2 Testszenarien am Tag
Gehender Erwachsener

Ein Erwachsener quert mit 5 km/h die Strale. Aufprallpunkt auf Fahrzeugmitte. Die
Sicht ist nicht verdeckt. Bei Euro NCAP wird der Erwachsene dhnlich getestet, al-

lerdings mit anderen Aufprallpunkten (Fahrerseite und Beifahrerseite). Fahrzeugge-
schwindigkeit 20 bis 60 km/h.

Gehender Erwachsener m
R N

Abbildung 9: Testszenario gehender Erwachsener

Erwachsener langs

Ein Erwachsener lauft mit 5 km/h in Fahrrichtung auf Fahrzeugmitte. Der Test ist
bei Euro NCAP ab 2018 in Planung. Fahrzeuggeschwindigkeit 20 bis 60 km/h.

Erwachsener in Fahrtrichtung m
5 kph

Abbildung 10: Testszenario Erwachsener langs

Verdecktes Kind

Hinter zwei parkenden Fahrzeugen kommt ein Kind mit 5 km/h hervorgelaufen.
Aufprallpunkt Fahrzeugmitte. Dieser Test wird auch bei Euro NCAP gepriift. Fahr-
zeuggeschwindigkeit 20 bis 50 km/h.

Verdecktes Kind m _______________ 2
oKD KB

Abbildung 11: Testszenario verdecktes Kind
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3.3 Testszenario Radfahrer

Ein Radfahrer kommt vom linken Stralenrad. Der Aufprallpunkt liegt in der
Fahrzeugmitte. Die Geschwindigkeit des Radfahrers wwird mit 8 km/h (sehr
langsam) und 15 km/h (langsam) getestet. Die Tests werden rechtzeitig abgebrochen
um Schdden an Dummy oder Testfahrzeugen zu minimieren. Fahrzeuggeschwindig-
keit jeweils 30 und 40 km//h.

15 kph

Radfahrer

Abbildung 12: Testszenario Radfahrer

3.4 Testszenario nachts

Ein Erwachsener quert mit 5 km/h die Strale. Aufprallpunkt auf Fahrzeugmitte. Die
Sicht ist nicht verdeckt. Der FuBlgénger quert auf halber Distanz zwischen den La-
ternen. Um die Sichtbarkeit des Dummys zu erh6éhen, wird er in einer zweiten Test-
reihe mit einer Warnweste ausgestattet. Bei allen Tests ist das Abblendlicht des
Fahrzeuges eingeschaltet.

28 A ¢
Py
5
Gehender Erwachsener, m
StraBenbeleuchtung |y ) oo 53@ ------- é _kbi‘_ =
XS YA
Pyl
X
Gehender Erwachsener mit War .
StraRenbeleuchtung |8 ) oo 5}\ -------------
NI

) ) J o

Abbildung 13: Testszenario nachts

Erfolgt trotz Warnweste keine Reaktion auf den Dummy, wird zusitzlich ein Flut-
lichtstrahler zugeschalten, um den Testbereich zwischen den Laternen hell zu er-
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leuchten. Bei keinem der Systeme (BMW, Volvo, Mercedes) hat dies zur Verbesse-
rung gefiihrt.

Abbildung 14: Sicht aus dem Testfahrzeug: Dummy mit dunkler Kleidung

Abbildung 15: Sicht aus dem Testfahrzeug: Dummy mit Warnweste

Abbildung 16: Sicht aus dem Testfahrzeug: Dummy mit Warnweste. Zusétzliches Flutlicht von
links.
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Auf der abgesperrten Teststrecke werden 4 Laternen im Abstand von 29 Metern po-
sitioniert, um eine realistische Innerorts-Beleuchtung zu generieren. Die Leuchtmit-
tel, Abstinde und Positionen beruhen auf der Norm DIN13201 und entsprechen
dem, was als Beleuchtungsstandard auf Innerortsstra3en in Europa zu finden ist.

29 Meter 3 Meiorewd

14,5{

Abbildung 17: Positionierung der Stralenlaternen nach DIN13201

Die Lichtstirke in LUX wird in Fahrtrichtung und vertikal nach oben gemessen. Die
Spitzenwerte unter den Laternen bewegen sich um 20 LUX. Zwischen den Laternen,
in der Position des querenden Dummys fallen die Werte gegen 0. Das Auge sieht
jedoch auch bei dieser schwachen Beleuchtung noch gut. Zum Vergleich: Unter tags
herrschen bei Sonnenschein etwa 10.000 — 50.000 LUX. Eine Lichtautomatik muss
unter einem Wert von 1000 LUX das Abblendlicht aktivieren.

lllumination [qu] Leight source heigt: 5m

Distance between lamps: 29 m
According to: DIN13201
Lighting situation: B1
lllumination class: MES

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 5 26 77 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43
[Meters]

Abbildung 18: Messung der Lichtstirke in LUX
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3.5 Technik

Die Assistenzsysteme nutzen verschiedene Sensor-Technologien. Die einfachste ist
die Verwendung einer Mono-Kamera. Diese kommt bei BMW und Audi zum Ein-
satz. Weitere Funktionen der kamerabasierten Systeme sind hdufig Spurverlassens-
warnung, Abstandswarnung und Verkehrszeichenerkennung. Auch wenn die Senso-
rik dhnlich wirkt, ist der Unterschied in der Leistungsfidhigkeit enorm. Wihrend
BMW nur anbremst, 16st das System im Audi eine Vollbremsung aus. Das Signal
stiitzt sich nur auf den einen Sensor. Ist die Sicht behindert oder geblendet, ist die
Funktion eingeschrénkt.

Abbildung 19: Mono-Kamera-System im BMW

Subarus ,,Eye-Sight* arbeitet mit einer Stereo-Kamera. Zwei Kameras mit etwas
Abstand iiberlagern die Bilder, ermdglichen rdumliches Sehen und kénnen damit
Absténde schneller bestimmen als eine Mono-Kamera.

Abbildung 20: Stereo-Kamera im Subaru

Sogenannte ,,Fusions-Systeme* kombinieren mehrere Sensor-Arten z.B. Kamera
und Radar und verschmelzen, ,,fusionieren* deren Signale. Volvo und KIA kombi-
nieren Kamera mit Radar, Mercedes eine Stereo-Kamera mit mehreren Radarsenso-
ren.
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Abbildung 21: Fusions-System im Volvo
Single-Radar-Systeme, die nur einen Radarsensor nutzen, sind ebenfalls zur Erken-
nung von FuBgingern moglich. Die neue Mercedes E-Klasse und der neue VW Ti-
guan nutzen diese Technik. Zur eindeutigen Kategorisierung eines Fullgingers sind
bewegte GliedmaBlen notwendig. Das Radar-Verhalten ist dann eindeutig einem
FuBlgénger zuzuordnen, da der Radar mehrere Geschwindigkeiten (bewegende Fiille
und Arme) an einem Objekt erkennt. Die Radiowellen des Radars werden durch
Dunkelheit nicht eingeschrankt, allerdings konnen keine Zusatzfunktionen wie Spur-
und Schildererkennung realisiert werden. Bei Starkregen oder Schneefall kann es zu
Funktionseinschrankungen kommen.
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4 Szenarioauswahl auf Basis der Unfallzahlen

Um Szenarien auswéhlen oder gewichten zu kdnnen, sollten sich deren Bewertung
oder Gewichtung mdglichst in der realen Unfallstatistik wiederspiegeln.

Fast ein Drittel der Verkehrstoten in Deutschland waren im Jahr 2015 Fufli-
ginger und Radfahrer. (27% von 3392 Verkehrstoten) Beide Gruppen verunglii-
cken meist innerorts.

Getdtete bei Strakenverkehrsunfillen nach Beteiligungsart und Unfallort 2015
Anzahl

P o Kraftrader Fahrrader Fultganger

. . e o o

. 1 e Autobahn
@ Statiztizches Bundesamt, Wiesbaden 2016

. ° . "

Abbildung 22: Getotete nach Beteiligungsart und Unfallort 2015.
Quelle: Statistisches Bundesamt (destatis)

Betrachtet man die Gesamtheit der Unfélle mit Personenschaden, liegt der Anteil der
nachts Verungliickten nur bei 20%. Auch Fulligidngerunfille passieren meist (68%)
bei Tageslicht.

Verteilung aller verungliickten Unfallbeteiligten in Verteilung der verungliickten FuBBganger in Deutschland

Deutschland [Quelle: falle 2014, Arti
014,

[Quele: sta

Dé@mmerung £

5%

m Tageslicht = D3mmerung = Dunkelheit = Tageslicht = Ddmmerung = Dunkelheit

Abbildung 23: Verungliickte nach Lichtverhéltnissen. 2014.
Quelle: Destatis
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Besonders dramatisch zeigt sich der Einfluss der Dunkelheit auf die Unfallschwere,

denn 60% der getoteten FuBiginger verungliicken bei Dimmerung und Dun-
kelheit.

Daraus ergibt sich, dass Dunkelheit ein iiberproportional wichtiger Parameter bei
schweren FuB3giangerunfillen darstellt.

Verteilung der getdteten FuRgénger in Deutschland
[Quelle: istisches Bund Wiesbad, Ver dlle 2014, Artil mer: 2080700147004]

m Tageslicht = Dammerung = Dunkelheit

Abbildung 24: Getotete FuBginger nach Lichtverhdltnissen. 2014,
Quelle: Destatis
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Getdtete beiStraienverkehrsunfillen 2014
nach Art der Verkehrsbeteiligung und Lichtverhaltnissen
Anteile anlnsgesamtin %
_ Tageslicht Dammerung Dunkelheit
100
20
80
70
&0
50
40
30
20
10
vl
Kraftrader mit Kraftrader mit Personenkraftwagen Fahrrad Fufigénger
Versicherungs- amtlichen
kennzeichen Kennzeichen

Abbildung 25: Getotete nach Art der Verkehrsbeteiligung und Lichtverhéltnissen. 2014.
Quelle: Destatis

Unfille mit Radfahrern bei Dunkelheit treten deutlich seltener auf.

Auch zur Art der Unfille gibt es Studien. Hier zeigt sich, dass den grof3ten Anteil am
Unfallgeschehen die Szenarien haben, in der der FuBginger die Strale quert. Weite-
re, etwas untergeordnete Unfallszenarien, die fiir den FuBBgdngerunfall relevant sind,
sind der ldngs-laufende FuBlgdnger sowie Unfille an Kreuzungen.

_——others; 4,2%

F1:50,0%

Figure 4-1: Summary of car to pedestrian accident scenarios from APROSYS (source: de
Lange, 2007)

Abbildung 26: Unfall Szenarien Abbiegen und lédngslaufend
Quelle: Aprosys
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Trotz der Relevanz im Unfallgeschehen wird im Test das Abbiegen des Fahrzeuges
nicht berticksichtigt. Simulationen haben ergeben, dass mit dem Sichtfeld der Assis-
tenzsysteme zum Stand der Technik diese Konstellation kaum adressiert werden
kann. Der ,,Sensor6ffnungswinkel*“ bestimmt hier die Breite des Sichtfeldes. Derzei-
tige Systeme wiirden einen Fullgénger erst sekundenbruchteile vor dem Aufprall
erkennen konnen. Um zukiinftig auch diese Unfdlle zu adressieren, muss die Senso-
rik das gesamte Umfeld des Fahrzeuges abdecken. Im Moment werden zwar seitli-
che Ultraschallsensoren verbaut, diese dienen aber eher fiir Parkassistenten zur Ab-
standsbestimmung im Nachfeldbereich.

Abbildung 27: Simulation eines Kreuzungs-Szenarios. In Blau: Sensorsichtfeld (60° Offnungswin-
kel)
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5 Empfehlungen fiir zukiinftige Systeme

Aus diesen Empfehlungen konnen BewertungsmaBstibe fiir zukiinftige Tests sowie
Anforderungen an Notbremsassistenten abgeleitet werden:

e Die bereits verfiigbare Technik muss schnell und durchgingig in allen Fahr-
zeugklassen eingefiihrt werden, um Fullgéngerunfille zu vermeiden oder
zumindestens die Unfallschwere zu reduzieren.

e Die Erkennung ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer sollte in jedem Not-
bremsassistenten integriert werden; dies ist oft nur eine Softwareanpassung.

e Die Erkennung muss zuverldssiger werden, die Ergebnisse waren im Test
teils instabil.

e Sollte das System gestort sein (z.B. Sicht der Kamera) muss die Fehlfunktion
sofort an den Fahrer gemeldet werden.

e Die Systeme sollten sich nicht zu einfach oder unbewusst deaktivieren las-
sen. Wenn das System inaktiv ist, muss es dem Fahrer angezeigt werden.

e Systeme miissen nachts aktiv bleiben. Einige schalten bei Daimmerung ab.

e Assistenten sollten zur Serienausstattung gehdren oder zumindestens in jeder
Fahrzeugvariante verfiigbar sein.

6 Test-Durchfiihrung und Ergebnisdarstellung

6.1 Bewertungssystematik

Die Resultate werden unterschieden in:
Automatische Unfallvermeidung (=100%)
Geschwindigkeitsabbau (=50%)
Warnung oder Geschwindigkeitsabbau < 3 km/h (=25%)
Keine Reaktion oder Testabbruch (=0%)
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Fiir die Zusammenfassung in die Kategorien TAG und NACHT wird ohne Gewich-
tung der Unfallkonstellationen der Mittelwert gebildet.

Die Versuche mit dem bewegten Erwachsenen werden im Geschwindigkeitsbereich
von 20 bis 60 km/h in 5 km/h Schritten bewertet.

Um Schédden an Fahrzeugen und Equipment zu minimieren, werden die Tests iiber 40 km/h abgebrochen,
wenn der Geschwindigkeitsabbau < 7 km/h oder die Aufprallgeschwindigkeit > 45 km/h betragt.

Der ldngslaufende Erwachsene wird von 30 bis 60 km/h in 10 km/h Schritten bewer-
tet.

Die Versuche mit dem verdeckten Kind werden im Geschwindigkeitsbereich von 20
bis 50 km/h in 5 km/h Schritten bewertet.

Um Schédden an Fahrzeugen und Equipment zu minimieren, werden die Tests iiber 35 km/h abgebrochen,
wenn der Geschwindigkeitsabbau < 7 km/h oder die Aufprallgeschwindigkeit > 45 km/h betrigt.

Der querende Radfahrer fahrt mit 8 km/h und 15 km/h, das Testfahrzeug jeweils 30
km/h und 40 km/h.

Um Schiden an Fahrzeugen und Equipment zu minimieren, werden die Tests bei fehlender Systemreaktion
abgebrochen.

6.2 Testequipment

Die verwendetet Dummys artikulieren ihre Beine synchron zur Laufgeschwindig-
keit. Dies ermoglicht ein moglichst realitdtsnahes Abbild fiir die im Fahrzeug ver-
bauten Sensoren. Besonders fiir Radarsensoren ist die Bewegung der Gliedmallen
von groBBer Bedeutung um das Objekt eindeutig als FuBgianger identifizieren zu kon-
nen. Gleichzeitig ist der Dummy sehr leicht, so dass bei einer Kollision kein Scha-
den entsteht. Die Beine sind von Magneten gehalten und trennen sich beim Aufprall
von der Hiifte. Der Radfahrerdummy ist derzeit unter Entwicklung. Die Radar-
Reflexions-Eigenschaften werden momentan noch optimiert und validiert. Die Spei-
chen der Réder sind bewegt, die Beine des Dummy nicht.
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Abbildung 28: FuBgingerdummys: Erwachsener und Kind. Rechts: Radfahrer.
Quelle:4A active Systems,

Fahrzeug und Fullgéngeranlage sind iiber ein Funknetz verbunden, so dass die Anla-
ge den FuBginger immer zum richtigen Zeitpunkt in die Fahrspur zieht. Uber einen
Riemen wird die Trigerplatte, die den Dummy transportiert — das sogenannte Surf-
board — zentimetergenau positioniert. Ein hochgenaues GPS (Differential-GPS)
ermoglicht die exakte Positionierung.

Um Positionen und Geschwindigkeiten exakt steuern zu konnen, ist das Testfahr-
zeug

mit Fahrrobotern ausgestattet. Dadurch werden Positionsgenauigkeiten von + 5
cm erreicht, sowie Geschwindigkeitsgenauigkeiten von + 0,5 km/h. Samtliche Be-
wegungsdaten von FuBBginger und Fahrzeug werden mit einer Abtastrate von 100 Hz
aufgezeichnet. Der Dummy misst keine Verletzungswerte, nur die Aufprallge-
schwindigkeit wird bewertet. Bei den Versuchen nachts wird bei einigen Fahrzeugen
auf die Fahrrobotik verzichtet.

L " ‘_:."‘

Abbildung 29: Fahrroboter und Messtechnik im Testfahrzeug
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7 Fazit

Der dargestellte Test zeigt die wichtigsten Einflussfaktoren bei der Entwicklung
neuartiger Assistenzsysteme-Tests flir den Verbraucherschutz auf. Dazu gehoren:
die Relevanz von Unfallszenarien im Unfallgeschehen, die Verfiigbarkeit und Reali-
sierbarkeit von Assistenz-Funktionen in Serienfahrzeugen, sowie die technische
Umsetzbarkeit eines Testaufbaus, der sowohl reproduzierbar als auch materialscho-
nend ist. Stets steht im Vordergrund, das echte Verkehrsgeschehen realistisch nach-
zubilden.

Obwohl einige Hersteller bereits innovativ vorrangehen, wird der GroBteil der Sys-
teme erst dann auf neue Anforderungen wie zum Beispiel die Funktion bei Nacht
optimiert werden, wenn Druck seitens des Gesetzgebers oder des Verbraucherschut-
zes entsteht.

Unter der Annahme, dass alle Fahrzeuge mit leistungsfdhigen Notbremsassistenten
ausgestattet sind, konnte Anteil der getdteten FuBBginger in Europa um bis zu 30%
reduziert werden. Neue Testprozeduren wie der dargestellte ADAC Test werden
helfen, Assistenzsysteme zu verbessern und den schnellen Einzug in die Serienaus-
stattung zu fordern.
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Chair: Prof. Dr. Niels Biethahn, Institut fiir Automobil Forschung in Dortmund,
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Die Beitrige im Panel ,,Urban Mobility Trends* widmen sich drei ausgewédhlten
Mobilititstrends: Zunéchst, wie man die ldndliche Bevolkerung mittels Anrufbus-
systeme auch vor dem Hintergrund des demographischen Wandels mobil halten
kann, die Moglichkeiten, welche SmartWatches fiir die Mobilitdt bieten sowie wie
man &ltere Mitarbeiter linger im Unternehmen durch eine organisationale Mobilitat
binden kann.

Der erste Beitrag von Alexandra Konig und Jan Grippenkoven zum Thema ,,From
public mobility on demand to autonomous public mobility on demand — Learning
from dial-a-ride services in Germany” beschiftigt sich mit den Folgen eines Mobili-
tatstrend, der gerade in ldndlichen Gebieten, die von den Folgen des demographi-
schen Wandels starker getroffen werden, interessanter werden konnte: Die beiden
Autoren analysieren in dem Artikel verschiedene Arten der Anrufbussysteme, zei-
gen die Ergebnisse einer Marktforschungsstudie zum Thema Anrufbussysteme in
Deutschland dar und leiten Implikationen an erfolgreiche Anrufbusyssteme ab.

Im Beitrag ,,Mobil mit der Smartwatch: Ergebnisse eines Prototypentests” skizzie-
ren die Autoren Christoph Link, Daniel Bell, Juliane Haupt, Helga Jonuschat und
Ingrid Nagel die Einsatzmoglichkeiten von SmartWatches von SmartWatches im
Rahmen des Einsatzes fiir die Navigation. So werden die Ergebnisse eines Prototy-
pentests fiir eine smartwatchbasierte Navigationsapp dargestellt und bewertet.

Der Beitrag ,,Organizational Flexibility and Aging Population in Germany** von
Nils Britze fokussiert sich auf ein Thema, welches bedingt durch die Folgen des de-
mographischen Wandels immer wichtiger wird: Der Analyse, ob und wie der Zu-
sammenhang zwischen zwischen der Flexibilitit/Mobilitit von Organisationseinheit
gegeniiber Mitarbeitern und den Investitionen in die Aufrechterhaltung der Arbeits-
fahigkeit élterer Mitarbeiter ist. Dazu werden verschiedene Ansitze dargestellt und
analysiert, um anschlieend erste Schlussfolgerungen zu skizzieren.
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Abstract: The question arises how to satisfy different needs for mobility while at the same time con-
taining traffic, given that future demand for mobility will keep increasing due to urbanization and
economic growth. Cities like Oslo, Helsinki, and Madrid have announced their plans to reduce mo-
torized traffic in the next years. Electrification, connectivity and automation, as central trends in the
upcoming generation of vehicles may not lead to a reduction of traffic but rather increase it. Future
mobility is challenged to bundle up traffic demands to handle an increasing mobility demand
caused by spatial sprawl, economic growth and flexibilization of working hours. Looking at mobili-
ty from a psychological perspective another challenge arises — people strive for a more flexible
form of mobility than public mass transport offers. They rather want schedules to adapt to their
needs than to plan their mobility regarding to the fixed times of public transport. Demand respon-
sive transport systems offer an opportunity to overcome these challenges for future mobility — both,
bundling of demand and flexibility of service. In Germany those dial-a-ride services, called
“Anrufbusse” or “Rufbusse”, could serve as a possible guarantor for the preservation of personal
mobility, especially in sparsely populated rural areas. Those systems offer public mobility on de-
mand within given temporal and spatial restrictions. Currently, the annual number of passengers of
those public on- demand busses is relatively small, especially the amount of deliberate passengers,
who decide to use dial-a-ride services despite of other individual mobility options like an own car.
Given the hypotheses that dial-a-ride systems are a promising way to handle the challenges of bun-
dling of demand on the one hand and individual flexibility on the other hand also for urban areas,
those systems need to be examined more closely. Existing dial-a-ride systems in Germany were
analyzed with the aim of identifying factors that influence the use and the success of such systems.
Factors were identified by means of an extensive investigation of secondary data as well as inter-
views with system operators and users. Given the assumption that actual dial-a-ride systems are the
antecedents of autonomous public mobility-on-demand systems, like “Robo-Cabs”, this study takes
a first step to analyze the predictors of a future efficient and sustainable mobility.

JEL Classification: R40 (Transportation Economics)
Keywords: Demand-responsive transport, Dial-a-ride services, Market Research, Automation



296 Alexandra Konig, Jan Grippenkoven
1 Mobility trends and challenges

Future mobility is affected by technology-driven as well as user-driven trends. Digi-
talization and automatization are two important technology-driven trends that will
affect our future mobility. Technological progress in vehicle development, vehicle-
infrastructure connectivity and telematics will provide to a new quality of individual
mobility. Furthermore technology-driven trends may contribute to an increase of
user groups of motorizied individual mobility as it facilitates the accessability and
comfort for disabled, elderly and possibly even very young persons. On the other
hand, the user-driven trend of flexibilization of life- and workstyles has and will
have a profound impact on mobility needs. In accordance to their life planning peo-
ple strive for a more flexible form of mobility than public mass transport. As pointed
up by the emergence of new mobility services as for example Car2Go (carsharing),
Uber (private taxi service) or BlaBlaCar (carpooling), there is a need for flexible and
demand driven mobility.

The question arises how to satisfy different needs for mobility while at the same
time bundle up traffic demands, given that future demand for mobility will keep in-
creasing due to spatial sprawl and economic growth. Demand-responsive transport
systems offer an opportunity to overcome these challenges for future mobility —
bundling of individual traffic demands and flexibility of service. Those demand re-
sponsive mobility services could also been called public mobility on demand sys-
tems. They differ from individual mobility on demand systems (MoD) as the latter
are based on small-sized one-way vehicles, like Car2Go (Mitchell, Borroni-Bird, &
Burns, 2010; Pavone, 2015), while public MoDs are based the concept of shared
rides. Giving attention to the fact that we need to bundle demand to keep traffic vol-
ume in urban agglomerations under control, future mobility systems should empha-
size a public shared ride concept like one known for example from the the shuttle
service Navia instead of a solely shared vehicle concept (Beiker, 2015).

This article focuses on the analysis of actual public mobility on demand systems in
the form of dial-a-ride systems. Dial-a-ride services are a form of public mobility on
demand in which passengers express their mobility demand by calling a service cen-
ter that subsequently organizes the operational service. Furthermore, the progress in
vehicle automation will contribute to an increase in efficiency of public on demand
systems as the autonomous vehicles will be able to optimize their routes and re-
balance themselves (Pavone, 2015). With this perspective, the research addresses the
question which insights can be transferred from current demand-responsive transport
systems to future autonomous public mobility on demand systems. The study takes a
first step to analyze the predictors of a future efficient and sustainable mobility by
analyzing existing dial-a-ride systems as the most flexible form of demand-
responsive transport services in Germany.
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2 Demand-responsive transport

The main reasons of residents of rural areas for using their personal car are a per-
ceived and / or actual lack of service availability as well as the inconvenience of
public transport (Velaga, Nelson, Wright & Farrington, 2012). Inconveniences like a
long way to the next bus stops, unpunctuality or confusing ticketing systems are ex-
amples of annoyances that can prevent potential passengers from using public
transport. In order to reach the goal to reduce the amount of individual car use, the
most important precondition is to provide alternative public mobility services that
meet people’s real needs at a high level. If the requirements of potential users are
regarded in the service design of demand-responsive transport concepts, they can be
promising in terms of improving rural mobility in an efficient and climate friendly
manner to adapt the service to specific needs.

2.1 Classification

There are many forms of demand-responsive transport (DRT). Each of these forms
can be seen as a particular approach of traffic planning that takes specific require-
ments into account that reflect for example structural and sociodemografical condi-
tions of a region. DRT typically either replaces or supports conventional public
transport in rural areas with low and irregular demand (Mulley & Nelson, 2009). In
contrast to taxi services, DRT systems usually do not transport individual passen-
gers. DRT systems transport multiple passengers that share a vehicle for their ride.
The operation area is usually definded by geographical borders. DRT is character-
ized by certain degrees of flexiblilty in routing and scheduling according to passen-
ger needs. The demand responsiveness varies between the different types of offered
services. DRT systems can be classified into three forms of route flexibilization ac-
cording to the Federal Ministry of Transport and Digital Infrastructure of Germany
(BMVBS, 2009):

¢ Fixed on-demand—vehicle operating in conventional routes and a fixed
schedule only if there is demand.

e Point deviation—vehicle operating in demand-responsive mode along a cor-
ridor with established departure and arrival times at one or more end points.

¢ Flexible area based — vehicle operating time and route are based exclusively
on passenger requests

Table 1 compares those three demand-responsive transport systems to conventional
fixed route systems.
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Point
Fixed Fixed on- .I . Flexible
deviation
route demand ) area based
(corridor)
Schedule yes yes yes no
Fixed route yes yes no no
Pre-booking no yes ves yes
Schema oo % @Q

Increasing flexibility

)

Table 1: Classification of demand-responsive transport based on route flexibilization according to
BMVBS (2009, p. 26)

2.2 Specification of dial-a-ride systems

The dial-a-ride system is a flexible area-based form of demand-responsive transport
wihout schedule. The service provides an on demand service within a defined area
and time period and is available to all citizens. An online booking or booking by
telephone is necessary for the realization of a ride. In Germany the the dial-ride con-
cept is carried out under the names of Anrufbus, Rufbus or T-Bus and as PubliCar in
Switzerland. As illustrated in figure 1, dial-a-ride systems are a promising way to
connect remote areas to main corridors of public transport by means of a feeder sys-
tem. In figure 1, the feeder system is exemplified by a small bus that connects pas-
sengers from rural areas to the main line that connects them to the next urban centre.
Dial-a-ride systems differ in their form of operation concept — the busses either pick
up passengers at defined bus stops, so called RF-Bus or pick up and drop off each
passenger at his front door, so called F-Bus (BMVBS, 2009).

Figure 1: Schematic illustration of dial-a-ride concept
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3 Dial-a-ride systems in Germany

3.1 Market research

A market research based on an extensive online enquiry, literature review and inter-
views with transport companies as well as transport authorities was carried out to
analyze current and failed dial-a-ride services in Germany. As figure 2 shows, at the
current point in time (October 2016) there are 17 dial-a-ride systems according to
the definition presented in section 2. The dial-a-ride service in Leer for example is in
operation since almost 25 years while the majority of the dial-a-ride systems in
Germany started their service within the last decade. With exception of the dial-
aride- service in Taunusstein, all of these dial-a-ride systems are located in sparsely
populated rural areas with a mean of 243 inhabitants per squarekilometre.

1 |Anrufbus Leer

e s o PR 2 | Anrufbus Ostholstein

o )
Fi
.
]

o ' = 3 |Rufbus Uckermark Angermiinde

1 F W, — \ 4 |Rufbus Uckermark Gartz

5 |Anrufbus Nuthe-Urstromtal Beelitz

t . LAl : i B g |Anrufbus Muthe-Urstromstal Luckenwalde

7 Rufbus Oderbruch-5id

Rufbus Oderbruch Nord

16 9 |Anrufbus Delitzsch

) 15 10 |Flexibus Mittelschwaben

11 |VariocBusTraunstein

e - ! 12 |Rufbus Nordwesten Traunstein

13 |Rufbus Berchtesgarden

10 14 | Filzen Bus Pfaffing und Albaching

12

. 15 |Komfortbus Taunusstein
1411 43

16 |Multibus Heinsberg

17 |Anruf-Auto Rodenberg

Figure 2: Current inventory of German dial-a-ride systems (10/2016)

Figure 3: Examples of German dial-a-ride buses (from left: RufBus Berchtesgaden, Anrufbus
Leer, Vario-Bus Traunstein, source: own images)
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3.2 Analysis of current dial-a-ride systems in Germany

Dial-a-ride systems are usually operated by local transport companies using small or
midi busses (figure 3). In some cases the dial-a-ride service is operated in a shared
taxi-based service (e.g. Anruf-Auto Rodenberg). All of the systems can only be
booked via telephone within a certain time frame during the day. Some dial-a-ride
bus providers consider developing an online booking tool to improve their service
quality. While most of the dial-a-ride services are based on a dispatching concept
with special software support (e.g. Cover®, figure 4, left), some dial-a-ride busses
operate on the basis of Microsoft Outlook (Microsoft Corporation, 1997; e.g. Rufbus
Berchtesgaden, figure 4, right) or even based on Microsoft Excel (Microsoft Corpo-
ration, 1985; e.g. Rufbus Oderbruch Nord).

Figure 4: Left: Dispatching software Cover®, Right: Dispatching concept based on Microsoft Out-
look (source: own images)

The German dial-a-ride systems can be classified based on the option of access (bus
stop vs. front door). As shown in figure 5, most of the dial-a-ride systems are based
on a bus stop access due to legislation issues (Mehlert, 2001 for further details). Fur-
thermore the systems can be classified by the area of operation (intercommunal vs.
intracommunal).
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Figure 5: Classification of dial-a-ride systems according to option of access and area of operation

The dial-a-ride-bus systems differ in their underlying concepts. As most of the sys-
tems are operated to replace fixed-route bus in a defined area, some of the systems
support fixed-route busses during times of poor demand like in the evening or at the
weekend. According to their purpose the different systems vary widely in their
weekly operation hours (figure 6). For example, the Multibus Heinsberg operates
merely from 8 pm to 10 pm on weekdays. On average the dial-a-ride busses in Ger-
many operate for 89.6 hours per week. There are some systems where is it possible
to use a dial-a-ride bus more more than 120 hours per week (e.g. Luckenwalde,
Pfaffing and Albaching).

Weekly operation hours by dial-a-ride bus

160
140
120
100

Weekly operation hours
Mo Oy 0
oo ooo

Dial-a-ride systems

Figure 6: Weekly operation hours of dial-a-ride systems in hours
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The number of annual rides of the dial-a-ride busses was analyzed in relation to the
number of inhabitants in the operation area, resulating in the measure number of
rides per inhabitant per year. As shown in figure 7, the number of rides per inhabit-
ant in 2015 varied widely between the dial-a-ride systems. The Flexibus Mit-
telschwaben was used 1.2 times per per inhabitant in 2015 whereas the Anrufbus
Delitzsch, the Rufbus Oderbruch Nord and the RufBus Luckenwalde were used by
less than every tenth inhabitant once a year. On average the dial-a-ride buses operat-
ed 0.4 rides per inhabitant in 2015.

Number of rides by dial-a-ride bus per
inhabitant in 2015
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Figure 7: Number of rides by dial-a-ride bus per inhabitant in 2015

A telephone survey was conducted to test the name awareness of the dial-a-ride sys-
tems. Fifty persons were interviewed in each of the four analyzed operation areas.
The telephone numbers of the interviewed persons were selected randomly from an
online phone book. The intervewees were asked if they are familiar with the dial-a-
ride bus' in their respective regions. The name awareness was high (88 %) for the
Rufbus in Berchtesgaden, because it was recently installed and still present in the
mind of the inhabitants (n = 44). The name awareness was also high for the
Anrufbus Leer (74 %) which is in operation since 1992 (n = 37). The citizens were
less familiar with the Rufbus Uckermark (58 %) and the Rufbus Nuthe-Urstromtal
(60 %). The telephone survey revealed that even though the name was known by the
majority of the local public, the general concept of the dial-a-ride system was not
well-known. Some of the interviewees stated that they have heard about the bus but
do not know how excactly it works.

" The specific term of the dial-a-ride system was used in the interview, p.e. Anrufbus Leer
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4 Implications

4.1 Learning from current dial-a-ride systems

The analysis of existing dial-a-ride systems in Germany reveals a high degree of
heterogenity. Each operation concept is adapted to the respective structural and so-
cioeconomical conditions. Nethertheless some generic requirements and recommen-
dations for a user-centered service could be identified based on a literature review
and interviews with dial-a-ride bus operators:

* Integrate the dial-a-ride service into the tariff- and operation system of public
transport to provide a higher quality seamless multimodal service

* Prevent the perception of the dial-a-ride service as an exclusive “transport for
disabled* or ,,poor-people-taxi® (Mehlert, 2001), but propagate it as an en-
hancement of the mobility for everyone

* Provide transparent real time information about departure, route and detours
of the dial-a-ride service to increase the perceived controllability for the pas-
senger

* Provide an online booking tool available via a mobile application and
homepage to enhance accessibility for the users and to enable algorithm-
based routing and scheduling for users and for the traffic provider

* Improve public communication by using advertisement to increase the name
awareness and concept knowledge of the dial-a-ride service

* Simplify the dial-a-ride service by the identification and avoidance of re-
strictions like spefific time windows of operation or an operation area not in-
cluding main lines of public transport

* QGuarantee the accessibility of the system for everyone by means of a barrier-
free vehicle concept

4.2  Transfer to urban areas

By now, demand-responsive transport systems operate mainly in areas with an insuf-
ficient supply of public transport and are therefore seen as niche products. Neverthe-
less, there is a trend of apllying the DRT concept to areas with a well established
public transport system. The emergence of new concepts like CleverShuttle or Ally-
gator shuttle this year point out the demand for demand responsive transport ser-
vices, even in urban areas like Berlin or Munich (Frese, 2016; Vogt, 2016). The
question arises whether the concept of rural DRT systems is transferable to urban
areas? Probably it is not as easy as it seems to be because of fundamentally different
structural and socioeconomical conditions in urban areas. Nethertheless, the seven
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requirements listed above could be applied to concepts in urban areas as well. A cen-
tral point in implementing an on demand system to a new area is adapting the opera-
tion concept to the respective structural and sociooeconomical conditions. This
should imply an extensive analysis of the user’s requierements.

4.3 Transfer to autonomous public on demand systems

The progress in vehicle automation holds a great promise for mobility on demand
systems and will entirely change the operation of DRT systems (Pavone, 2015). As
driverless vehicles do not underlie regulations of working hours, it will be possible
to operate the service around the clock. Operating costs as a decisive factor for the
economic inefficiency of dial-a-ride systems today will decrease. The Helsinki Re-
gional Transport Authority (HSL) for example perceives the driverless operation as
an opportunity to resume the operation of the Kutsuplus, a dial-a-ride bus that was
forced to terminate operation in 2015 due to reasons of too high subsidies (Rissanen,
2016).

The emergence of driverless vehicles can be a turning point for public mobility if
public transport authorities will offer an autonomous public transport service that is
considered as more attractive by the users than individual (shared) vehicles. The #ri-
umph of public transport as a possible scenario for autonomous vehicles may be
based on a pricing system that favours the use of ride sharing or an extensive public
transport system that makes private cars superfluous (VDV, 2015b). In parallel with
the progress in vehicle automation, research on user’s mobility behavior in present
multimodal traffic systems should forge ahead, especially in the field of sharing mo-
bility. Pilot projects to develop and test autonomous public on demand systems like
CityMobil2 or Navia Induct took a first step to analyze the user's behavior (Alessan-
drini, 2013; Beiker, 2015). Research should go one step back for investigating under
what circumstances people are willing to share the ride with unknown people and
how to improve the user’s experience of a shared ride. Furthermore driverless ser-
vices should been analyzed from the point of view of user acceptance towards using
a transport system without driver. Based on the analysis measures to improve trust
and perceived safety can be deduced.
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Abstract:

Intermodal mobility behaviour means to use at least two transport modes within one trip. Intermod-
al travellers often have an increased demand for information — be it with regard to the availability
of a transport mode or scheme (such as a carsharing or bikesharing vehicle), waiting times at pub-
lic transport stops or navigation at interchanges. Particularly real-time information on departure
times of connecting vehicles or delays are considered to be important. The same refers to persons
making non-routine trips — nevertheless if they are walking, cycling or using public transport or a
combination of several modes of transport.

Smartwatches have the potential to provide this information in a convenient way, they allow free-
hand operation while permanently receiving real-time information. A prototype for an intermodal
navigation system operating on a smartwatch was developed within the European research and
development project Guide2Wear. A prototype test was conducted in July 2016 in Vienna in order
to gather insights on user requirements and users’ perception of the prototype in terms of handling,
usability and utility, user acceptance as well as assumed behavioural impacts. 32 test users partici-
pated in the prototype test.

Usability and utility of the navigation system received an overall positive rating. One of the most
often mentioned problems refers to the limited display size, which makes it partly hard to control
the system and to recognise some instructions. Additionally, the limited sample size makes it impos-
sible to provide the full range of functions available on the smartphone also on the smartwatch.
Thus, the smartwatch is rather perceived as a kind of an extended auxiliary device by some users,
which has a negative impact on their perception of usability and utility. A suggested solution to the
limited display size is a customisation of the navigation system to individual needs. Generally spo-
ken, most users consider the smartwatch based navigation system to be a helpful device since it
allows quick and easy information gathering and freehand operation at the same time. In particu-
lar, the intuitive handling of the system regarding searching and selecting a connection or route, as
well as the easily understandable instructions were mentioned positively.

Concerning the user acceptance, there is a principal satisfaction with the smartwatch and also the
navigation system if current technical problems will be solved. A group of supposed lead users has
been identified.

According to the test users, the navigation system will likely have an impact on their mobility be-
haviour with regard to public transport use and walking trips, while it will not support intermodal
mobility behaviour or bicycle navigation although freehand operation is particularly relevant for
cyclists. The most likely expected behavioural impact is that public transport connections with short
transfer times will be chosen more often, since the navigation system supports its users to find the
connecting vehicle and can give an alert if needed to hurry up.

Keywords: Wearable Device, smartwatch, mobility behaviour, intermodal travelling, public
transport, prototyp test
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1 Einfithrung und Problemstellung

Uber ein Viertel der sterreichischen Treibhausgasemissionen entfallen auf den
Verkehrssektor (Umweltbundesamt, 2016: S. 37 ff.). Im Personenverkehr ist dies
vor allem auf die Pkw-Nutzung zuriickzufiihren. Insbesondere hat die werktéagliche
Pkw-Verkehrsleistung laut der Ergebnisse der aktuellen dsterreichweiten Mobilitéts-
erhebung ,,Osterreich Unterwegs® seit 1995 sogar um mehr ein Drittel zugenommen
(Bmuvit, 2016: S. 109 ff.). Um die Ziele des Klimaschutzabkommens von Paris errei-
chen zu konnen, miissen substantielle Anteile des Pkw-Verkehrs eingespart oder
ersetzt werden. In diesem Zusammenhang kommt dem offentlichen Verkehr eine
gro3e Bedeutung zu.

Die wichtigsten Barrieren flir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel sind fehlende
oder ungeniigende Angebote (vor allem im ldndlichen Raum), Nutzungskosten, eine
individuelle Aversion gegen ihre Nutzung und fehlende Informationen zum OV-
Angebot (Link et al., 2015: S. 6-11). Die Verfiigbarkeit von Informationen hat sich
durch das Internet, vor allem das mobile Internet im Zusammenhang mit Smartpho-
nes, deutlich verbessert. Wearable Devices — wie Smartglasses, Smartclothes oder
Smartwatches — haben das Potenzial, bei unverdndertem Informationsinhalt den In-
formationsbezug weiter zu vereinfachen: Sie erhohen die Handlungsfreiheit, indem
NutzerInnen das Smartphone nicht mehr in der Hand halten miissen, sondern diese
fiir andere Tatigkeiten frei haben. Dies kann gerade fiir Personen, die Kinder beglei-
ten oder Gepick tragen, mobilititseingeschriankte Personen und FahrradfahrerInnen
relevant sein.

Im européischen Forschungsprojekt Guide2Wear (www.guide2wear.eu) wurden die
Einsatzmoglichkeiten verschiedener Wearable Devices im Personenverkehr unter-
sucht und ein Prototyp einer Navigationsapplikation fiir eine Smartwatch entwickelt.
Er war Gegenstand eines Prototypentests auf NutzerInnenfreundlichkeit, Niitzlich-
keit, Nutzerlnnenakzeptanz und plausible Mobilititsverhaltenswirkungen. Die Er-
gebnisse dieses Prototypentests werden im Folgenden vorgestellt.

2 Wearable Devices im Mobilititsbereich

Wearable Devices sind elektronische Gegenstinde mit einem Mikrocontroller, die
mit dem Internet oder mit anderen Gegenstinden vernetzt sind. Thre Besonderheit
ist, dass sie am Korper getragen (oder implantiert) werden (Tehrani, Michael, 2014).
In diese Produktgruppe gehoren Smartglasses, Smartwatches, Smartrings, Smart-
clothes oder Smartcontactlenses (PSFK, 2013). Nach dieser Definition gehoren
Smartphones nicht zu den Wearables, da sie nicht am Korper getragen, sondern in
der Hand gehalten werden.

Wearable Devices konnen das Mobilitdtsverhalten beeinflussen, indem sie den In-
formationsbezug erleichtern (Aguiléra et al., 2012: S. 667-668; Pradhan, Sujatmiko,



Mobil mit der Smartwatch: Ergebnisse eines Prototypentests 309

2014: S. 17-21). Sie erweitern den Vorteil von Smartphones — iiberall und ohne
Aufwand Echtzeitinformationen zu beziehen — um die Komponente einer erh6hten
Handlungsfreiheit: Die das Gerit nutzende Person kann andere Téatigkeiten mit ithren
Hénden ausiiben und muss teilweise nicht einmal mehr z.B. bei Smartglasses oder
iber Vibrationen kommunizierenden Geréten auf das Display schauen (Samsel et
al., 2015: S. 2). Das erhoht prinzipiell die Verkehrssicherheit, erleichtert das Tragen
von Gegenstidnden oder die Begleitung von Personen wie Kindern und vereinfacht
den Informationsbezug in bestimmten Situationen etwa beim Fahrradfahren (Ting-
backe, 2015: 32). Prinzipiell unterstiitzen sie die NutzerInnen auf allen Wegen, de-
ren Durchfiihrung durch Informationen erleichtert oder erst ermdglicht wird. Dies
gilt insbesondere fiir Nicht-Routine-Wege, aber auch intermodale Wege, bei denen
mehrere Verkehrsmittel kombiniert werden. An der Schnittstelle der einzelnen Ver-
kehrsmittel oder Fahrzeuge haben Reisende hédufig erhohten Informationsbedarf (zur
kleinrdumigen Navigation, Verfiigbarkeit bestimmter Verkehrsmittel oder Verkehrs-
systeme wie Bikesharing- oder Carsharingsystemen, Anschlussfahrzeugen, Warte-
zeiten).

Wearable Devices haben jeweils produktspezifische Eigenschaften und Einschrin-
kungen und eigenen sich daher fiir unterschiedliche Personengruppen und Verwen-
dungszwecke. Im Bereich Personenmobilitit eignen sich Smartglasses insbesondere
fiir Navigationsaufgaben, Smartclothes bzw. Smartrings fiir Zugangskontrollen zur
Fahrzeugen oder Haltestellen und dadurch fiir Ticketingfunktionen, wihrend
Smartwatches ein Potenzial als Allround-Gerét dhnlich den Smartphones haben. Pri-
oritire Zielgruppen sind einer im Projekt Guide2Wear durchgefiihrten Delphi-Studie
zufolge aufgrund des Informationsbedarfs prinzipiell alle Personen mit unregelma-
Bigen oder unbekannten Wegen und nicht voll ausgepriagten Mobilitdtsroutinen wie
Touristen, Geschiftsreisende und gelegentliche OV-NutzerInnen, aber auch Perso-
nen mit Mobilitdtseinschrankungen oder Jugendliche.

3 Der Guide2Wear-Prototyp

Das zentrale Ziel des Projekts Guide2Wear war es, eine Applikation fiir ein Wearab-
le Device zu entwickeln, die intermodales Mobilititsverhalten unterstiitzt. Auf
Grundlage vorbereitender Untersuchungen fiel die Entscheidung auf eine Navigati-
onsapp fiir eine Smartwatch (Abbildung 1).

Der App-Prototyp zeigt die gesamte Wegekette und unterstiitzt so die Tir-zu-Tiir-
Navigation. Er fokussiert dabei auf 6ffentliche Verkehrsmittel und FuBwege, wobei
die Informationen zu den Fullwegen analog fiir die Fahrradnutzung gelten. Die Ab-
fahrten der offentlichen Verkehrsmittel werden in Echtzeit angezeigt. Neben den
Haltestellen des offentlichen Verkehrs werden auch Bikesharing-Stationen und die
Anzahl der dort verfiigbaren Fahrrader angezeigt (Abbildung 2).
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Abbildung 1: Screenshots der Navigationsapp; Ansicht auf der Smartwatch

Aufgrund des begrenzten Speicherplatzes bzw. fehlender Kommunikationskompo-
nenten kann die Smartwatch nicht als Stand-Alone-Gerit verwendet, sondern muss
mit einem Smartphone verbunden werden. Die Navigationsapp kann {iber beide Ge-
rite gesteuert werden. Bei einer Bedienung liber die Smartwatch ist der Funktions-
umfang aufgrund der begrenzten DisplaygroBe eingeschriankt. Beispielsweise kon-
nen Abfahrtsort und Abfahrtszeitpunkt nicht variiert werden und es sind nur drei als
Shortcut eingespeicherte Ziele wéhlbar. Die Gerite-Nutzerlnnen-Kommunikation
erfolgt liber Sprache, Vibration, Textnachrichten (mit Symbolen) und Karten.
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Funktionseinschrankungen des Prototypen sind: (i) Die Ticketing-Funktion ist nur
als Platzhalterfunktion implementiert, da eine volle Integration aus rechtlichen
Griinden nicht moglich war. (ii) Fiir das Wiener Verkehrsnetz werden keine Polyli-
nien zwischen den Haltestellen verdffentlicht. Uberall wo sie nicht hiindisch vom
Projektteam nachgetragen wurden, wird daher die Luftlinie als Fahrweg zwischen
zwei Haltestellen angenommen. Die App lokalisiert den Standort des Nutzenden
iiber GPS, weswegen es wihrend OV-Fahrten zu Abweichungen von der vorgege-
benen Route kommen kann. (ii1) Die verwendete Smartwatch hat keine Kompass-
funktion wodurch die Moglichkeiten der Navigation und Orientierung eingeschriankt
sind. Das ist durch das drahtlose, auf Magnetismus basierende Laden der Smart-
watch bedingt, was eine Kompassfunktion verhindert. Als Losung wurden Umge-
bungskarten implementiert, die die Orientierung erleichtern.

4 Der Prototypentest — Methodische Anmerkungen

Der Prototyp der Navigationsapp fiir eine Smartwatch wurde im Juli 2016 in Wien
auf NutzerInnenfreundlichkeit und Niitzlichkeit getestet. Zusatzlich wurden Nutze-
rInnenakzeptanz und plausible Mobilitidtsverhaltenswirkungen erfasst. Zielgruppen
waren:

- Im Sinne eines (Mobilitits-)Expertlnnen-Tests Teilnehmerlnnen der Gui-
de2Wear-Endkonferenz und der Walkspace-Konferenz (Baden, AT). Diese
Gruppe gehort zumindest zum Teil auch zur Prototypen-Zielgruppe der Ge-
schiftsreisenden und TouristInnen

- Entsprechend der Zielgruppendefinition fiir den Prototypen gelegentliche
OV-NutzerInnen ohne OV-Jahreskarte

Das Untersuchungsdesign sah verschiedene Befragungen und die selbststindige
Durchfiithrung vorgegebener Wege vor. Dazu wurden den Testnutzerlnnen eine
Smartwatch (Samsung Gear S2) und ein Smartphone zur Verfligung gestellt. Die
Testpersonen wurden von Projektmitarbeiterlnnen begleitet, die Beobachtungen no-
tierten und falls unumgénglich, Hilfestellungen anbieten konnten. Zusétzlich wurden
die Testpersonen gebeten, Beobachtungen, Probleme und Erkenntnisse mit der Me-
mo-Funktion des Smartphones aufzuzeichnen.

Einleitend war ein Fragebogen zur Nutzung von Wearable Devices und zum allge-
meinen Mobilititsverhalten zu beantworten (Internet- oder Papierfragebogen; im
Folgenden ,.einleitender Fragebogen®). Mit dem Wiener Verkehrssystem vertraute
Personen sollten zunéchst einen ihnen bekannten und danach zwei unbekannte Wege
durchfiihren, alle anderen Personen drei unbekannte Wege. Nach jedem Weg war
ein Fragebogen zu den gewonnenen Erfahrungen auf dem Smartphone zu beantwor-
ten, wobei bei bekannten und unbekannten, sowie beim ersten und bei den folgenden
Wegen unterschiedliche Fragen gestellt wurden. AbschlieBend war ein Papierfrage-
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bogen zu NutzerInnenfreundlichkeit, Niitzlichkeit, NutzerInnenakzeptanz und plau-
siblen Mobilitdtsverhaltenswirkungen dieser oder einer vergleichbaren Navigations-
app sowie der Smartwatch zu beantworten (,,abschlieBender Fragebogen®). Fiir die
meisten Fragen wurde eine siebenstufige Antwortskala (stimme iiberhaupt nicht zu,
stimme nicht zu, stimme eher nicht zu, neutral, stimme eher zu, stimme zu, stimme
vollig zu) vorgegeben.

Der durchgefiihrte Prototypentest ist kein klassischer Usability-Test. Der Fokus lag
weniger auf einer detaillierten Bewertung der Handhabbarkeit, sondern auf der all-
gemeinen Zufriedenheit der NutzerInnen und ihrer Einschdtzung moglicher Verhal-
tenswirkungen. Aufgrund der zwar fiir einen Prototypentest grofen, aber insgesamt
doch begrenzten Teilnehmerlnnenzahl kénnen keine Gruppenvergleiche mit An-
spruch auf signifikante Ergebnisse durchgefiihrt werden.

Einige Ergebnisse des Prototypentests betreffen ausschlieBlich den Guide2Wear-
Prototypen; das gilt beispielsweise fiir die Fragen zur NutzerInnenfreundlichkeit.
Andere Ergebnisse konnen auf andere Smartwatches oder Navigationsapps iibertra-
gen werden.

5 Sample: Soziodemographie, Mobilititsverhalten, Besitz von Wearable und
Portable Devices

Insgesamt haben 32 Testnutzerlnnen mindestens einen Fragebogen ausgefiillt,
18 Personen haben alle Fragebdgen beantwortet. 27 Personen haben den einleiten-
den Fragebogen zum Besitz von Wearable Devices, ihrem Mobilitdtsverhalten und
zur Soziodemographie beantwortet. Die 24 Personen, die mindestens einen der nach
den Fahrten zu beantwortenden Fragebogen beantworteten, haben im Schnitt zu
2,3 Fahrten Fragebogen ausgefiillt.

23 TestnutzerInnen waren Teilnehmerlnnen einer der beiden Konferenzen. Die an-
deren neun TestnutzerInnen wurden auf verschiedene Arten rekrutiert und gehdren
zur zweiten Zielgruppe. 19 der 27 Personen, die den einleitenden Fragebogen be-
antworteten, wohnen in Wien. Die anderen acht Personen hielten sich aus berufli-
chen Griinden in der Stadt auf. Sie gehoren daher zur Zielgruppe des Prototypen
,(Geschiftsreisende und Touristen. Drei dieser acht Personen gaben an, mit dem
Wiener 6ffentlichen Verkehrssystem vertraut zu sein.

15 TestnutzerInnen sind weiblich; Neun TestnutzerInnen sind Studierende oder
Auszubildende, elf vollzeitbeschiftigt und sieben teilzeitbeschiftigt. Keine mobili-
tiatseingeschrinkte Person nahm am Prototypentest teil. Die Altersspannweite lag
zwischen 23 und 59 Jahren mit einem Mittelwert von 36 Jahren und einem Median
von 29 Jahren.

Die meisten Testnutzerlnnen gaben an, mindestens ein Portable Device zu besitzen:
24 Personen ein Smartphone und knapp die Hélfte (13 Personen) ein Tablet.



Mobil mit der Smartwatch: Ergebnisse eines Prototypentests 313

Wearable Devices sind wenig verbreitet. Eine Person besitzt eine Smartwatch, nie-
mand Smartglasses oder Smartbands (Fitnesstracker). Drei Personen gaben an, noch
nie von Smartglasses und vier noch nie von Smartbands gehort zu haben. Kaum eine
TestnutzerInn hat ausgepragte Kaufabsichten fiir Wearables: Jeweils eine Person
iberlegt, Smartglasses oder eine Smartwatch zu kaufen, wahrend drei Personen den
Kauf eines Smartbands erwégen. Testnutzerlnnen, die ein Wearable oder Portable
besitzen, gaben an, ihr(e) Gerét(e) im Durchschnitt an einem Werktag 2,7 Stunden
zu nutzen. Die Spannweite liegt zwischen null und zehn Stunden.

56 % der Befragten tragen im Alltag eine Uhr. Der Kenntnisstand zu Wearable De-
vices ist unter diesen Personen hoher, sie haben eher diesbeziigliche Kaufabsichten
oder besitzen ein Wearable.

Das durchschnittliche Mobilitdtsverhalten ist durch die Nutzung des eigenen Fahr-
rads (33 % der Befragten gaben eine tagliche Nutzung an) und offentlicher Ver-
kehrsmittel (tdgliche Nutzung: 40 %) geprigt. 60 % der Befragten gaben an, das
Fahrrad mindestens einmal in der Woche zu nutzen. Das gilt fiir 80 % der Befragten
in Bezug auf o6ffentliche Verkehrsmittel. Je 20 % nutzen den Pkw wdchentlich als
FahrerIn oder MitfahrerIn. Car- und Bikesharingangebote werden selten genutzt.

Die Besitzerlnnen eines Wearable oder Portable Devices wurden nach der gegen-
wartigen Nutzung dieser Geréte flir mobilititsrelevante Zwecke gefragt (Tabelle 1).
Berticksichtigt sind nur mindestens monatlich genutzte Verkehrsmittel.

Die Befragten nutzen ihre Gerite am hiufigsten im Zusammenhang mit der OV-
Nutzung — sowohl vor als auch wihrend der Fahrt — und insbesondere auch bei be-
kannten Wegen. Die Gerdte kommen auch bei der Navigation auf Ful3- und Pkw-
Wegen zum FEinsatz, allerdings fast ausschlieBlich auf unbekannten Wegen. Fiir
Fahrradfahrten spielen mobile Gerdte eine untergeordnete Rolle. Nur wenige Test-
nutzerlnnen verwenden Carsharing-Fahrzeuge. Falls sie das tun, ist die Nutzung fast
immer mit der Nutzung von Wearables (Suche, Reservierung und Aufsperren der
Fahrzeuge) verbunden.

Der Unterschied in der Nutzung von Wearables zwischen 6ffentlichen und allen an-
deren Verkehrsmitteln kann auf vier Ursachen zuriickgefiihrt werden: (i) die (einfa-
chere) Moglichkeit zur Nutzung des Smartphone bei OV-Fahrten, eine Moglichkeit,
die bei Fahrrad- oder Pkw-Fahrten eingeschrénkt ist; (ii) die Moglichkeit im gut
ausgebauten Wiener OV-Netz mit vielen Umsteigeoptionen, den Zeitaufwand durch
situationsspezifisch optimale Verbindungen zu minimieren, was bei (bekannten)
FuBwegen oder Pkw-Wegen nicht in diesem Ausmall moglich ist; (iii) die Relevanz
des subjektiven Gefiihls, gut informiert zu sein, was bei Verkehrsmitteln ohne direk-
te Einflussmoglichkeit des Nutzenden — der im OV passiver Fahrgast ist — wichtiger
ist; (iv) die Notwendigkeit und Moglichkeit, auf Abweichungen vom Fahrplan zu
reagieren.
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Eine Besonderheit kommt der Nutzung der Geréte auf unbekannten Fahrradfahrten
zu. Es ist nicht davon auszugehen, dass weniger Informationen benétigt werden als
auf unbekannten FuB- und Pkw-Wegen, stattdessen muss von einer zu geringen
Niitzlichkeit verfiigbarer Gerdte oder Anwendungen fiir dieses Verkehrsmittel aus-
gegangen werden.

Auf unbe- Verwende

Personen  Auf (fast) kannten We-  Funktion

[Anzahl] allen Wegen

gen nicht
Carsharing: Leihe 6 67 % 0 % 33 %
OV: Suche einer Verbin-
2 60 ¢ 329 89
dung (vor der Fahrt) > o /o /o
OV: Anpassung wihrend
2 529 28 9 209
der Fahrt (bei Storung 0.4.) > o /o /o
Mobilitdtsverhalten/ sport-
.. ) 25 24 % 8 % 68 %
liche Aktivitdt: Tracking ° ° °
Wabhl des Verkehrsmittels 25 16 % 76 % 8%
FuBweg: Navigation 25 16 % 72 % 12 %
OV: Ticketing 25 8 % 16 % 76 %
Auto: Navigation 13 0% 69 % 31 %
Fahrrad: Navigation 16 0% 63 % 37 %

Tabelle 1: Mobilitétsrelevante Nutzung von Wearables/Portables (n=25 Personen)

Die Testnutzerlnnen gaben im Fragebogen im Durchschnitt bei 4,7 der 9 in Tabelle
1 genannten Tétigkeiten an, sie mit ihrem Portable/Wearable immer oder im Be-
darfsfall auszuiiben (Eine Person, die mit dem Smartphone die genannten OV-
bezogenen, aber keine anderen mobilititsrelevanten Tétigkeiten ausiibt, hitte dem-
entsprechend drei Tatigkeiten angegeben). Die meisten Testnutzerlnnen (88 %) nut-
zen ihr(e) Gerét(e) fiir mindestens vier Funktionen. Das Minimum liegt bei null,
dass Maximum bei sieben Funktionen (je n=1 Person).

6 NutzerInnenfreundlichkeit

Die Nutzerlnnenfreundlichkeit und hierbei insbesondere die Handhabbarkeit und
Verstindlichkeit der Navigationsapp ist fiir die NutzerInnenerfahrung von funda-
mentaler Bedeutung. Sie wurde anhand verschiedener Kategorien erfasst. Die For-
mulierungen der Fragen zielten entweder explizit auf die Navigationsapp oder die
Smartwatch ab. Eine bewusste oder unbewusste wechselseitige Beeinflussung kann
aber nicht ausgeschlossen werden.
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6.1 Intuitive Handhabbarkeit und Verdnderung wihrend des Prototypentests

Nach dem ersten Weg wurden die Testnutzerlnnen nach Thre Wahrnehmung der
Handhabbarkeit der Navigationsapp befragt (Tabelle 2) (,,Die Bedienung der Navi-
gationsapp war intuitiv verstdndlich). Eine deutliche Mehrheit (65 %) erachten die
Navigationsapp als (eher) intuitiv verstdndlich, 13 % sind diesbeziiglich unent-
schlossen.

In diesem Zusammenhang ist ein Einfluss der Vertrautheit mit dem Untersuchungs-
gebiet zumindest moglich. Alle vier Personen, die die intuitive Verstandlichkeit (e-
her) verneinen, waren zum ersten Mal auf dieser Route unterwegs, wihrend jede
zweite Person, die die intuitive Verstidndlichkeit (eher) bejahte, den Weg zumindest
schon einmal durchgefiihrt hatte. Studierende und Vollzeit-Beschiftigte, Ménner
und jiingere Personen sowie regelmiBige OV-Nutzerlnnen bewerten die intuitive
Verstandlichkeit tiberdurchschnittlich positiv. Es kann kein statistischer Zusammen-
hang zwischen der aktuellen Intensitit der Nutzung von Wearables/Portables fiir
mobilititsrelevante Zwecke und der Bewertung der intuitiven Handhabbarkeit auf-
gezeigt werden.

Nach 1. Weg: Intuitive ~ Nach 2. Weg: Nach 3. Weg: Personen
Handhabbarkeit Veranderung Veridnderung [Anzahl]
(eher) schlecht schlechter keine Verdnderung 1
(eher) schlecht besser - 2
(eher) schlecht besser besser 1
neutral schlechter besser 1
neutral - schlechter 1
(eher) gut schlechter schlechter 3
(eher) gut keine Verdanderung besser 2
(eher) gut keine Verdanderung keine Verdnderung 1
(eher) gut besser - 1
(eher) gut besser keine Verdnderung 2
(eher) gut besser besser 3

Tabelle 2: Handhabbarkeit der Navigationsapp nach den Wegen (n=15-18 Personen)

Nach dem zweiten und dritten Weg wurde die Wahrnehmung der Handhabbarkeit
der Navigationsapp erneut erhoben (,,Ich konnte die Navigationsapp jetzt besser be-
dienen als zu Beginn“)(Tabelle 2). Flinf Personen gaben nach dem zweiten Weg an,
dass sie nun schlechter mit der App umgehen konnten, neun einen sichereren Um-
gang. Nach dem dritten Weg sahen vier Personen eine Verschlechterung und sieben
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eine Verbesserung. In der Gesamttendenz geben fiinf Personen eine Verschlechte-
rung und 12 Personen eine Verbesserung oder eine gleichbleibend gute Handhab-
barkeit an. Dies weist auf einen Lern- oder Trainingseffekt hin.

6.2 Verstindlichkeit der Suche und Auswahl einer Verbindung oder Route

90 % erachten die Suche einer Verbindung oder Route als zumindest eher einfach
(weitere 5 % haben eine neutrale Meinung), 65 % fanden die Auswahl einer Verbin-
dung oder Route zumindest eher einfach (10 % neutral) (abschlieBender Fragebo-
gen: ,,.Die Suche einer Verbindung oder Route ist einfach.” und ,,Die Auswahl einer
Verbindung oder Route ist einfach.”). Die Auswahl einer Verbindung oder Route
wird auf dem Smartphone aber als einfacher und iibersichtlicher empfunden, da auf
dem Smartphone mehre Verbindungen iibereinander abgebildet werden und die
Auswahl durch ,,Antippen* einer Verbindung erfolgt und nicht durch einen Bestiti-
gungsbutton (siche Abbildungen 1 und 2).

6.3 Verstindlichkeit der Anweisungen der Navigationsapp

Nach jedem Weg wurde nach der Versténdlichkeit der Anweisungen der Navigati-
onsapp gefragt ( ,Ich konnte die Anzeigen des Navigationsgerits gut verste-
hen.“)(Abbildung 3). Die meisten Befragten verstanden die Anweisungen der Navi-
gationsapp nach dem ersten Weg (eher)(65 %). Dieser Anteil steigt nach dem zwei-
ten Weg deutlich und nimmt danach wieder etwas ab, verbleibt aber oberhalb des
Ausgangsniveaus.

Berichtete Probleme betrafen vor allem die unklare Orientierung an Umsteigehalte-
stellen sowie bei Fulwegen. Beide Probleme sind nicht urséchlich in der Navigati-
onsapp zu verorten, sondern haben ihre Ursache in den angefiihrten Rahmenbedin-
gungen des Prototypen: dem fehlenden Kompass und den fehlenden Polylinien, die
eine genaue Verortung des abfahrenden Fahrzeugs an komplexen Haltestellen er-
schweren.

Dementsprechend ist anzunehmen, dass die Verschlechterung der Bewertungen nach
dem zweiten und dem dritten Weg zumindest teilweise am Untersuchungsdesign
liegt: Der dritte Weg endete am Ausgangspunkt des ersten Weges, was in jedem Fall
einen FuBweg beinhaltete, wiahrend Ausgangs- und Endpunkt des zweiten Weges in
der Regel eine OV-Haltestelle war. Dadurch wurden im Rahmen des zweiten Weges
hiufig keine FuBwege zuriickgelegt, wodurch die Probleme der Navigationsapp bei
der FuBBgidngerInnennavigation nicht relevant waren.
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Abbildung 3: “Ich konnte die Anweisungen der Navigationsapp gut verstehen”

6.4 Smartphone und Smartwatch als Plattform fiir eine Navigationsapp

Im Vergleich mit dem Smartphone sind die Anweisungen auf der Smartwatch
schwerer zu verstehen (abschliefender Fragebogen: ,,Es ist leichter, Anweisungen
auf der Smartwatch als auf dem Smartphone zu folgen.”). Lediglich 15 % sehen
(leichte) Vorteile bei der Smartwatch, 65 % der Befragten dagegen Vorteile beim
Smartphone, mehr als die Hélfte von ihnen (35 % aller Befragten) sogar grofle Vor-
teile. In diesem Zusammenhang wurde die geringe Displaygréfe und die dadurch
eingeschriinkte Ubersichtlichkeit als entscheidendes Argument angefiihrt; dariiber
hinaus wurde das (durch die verwendete Smartwatch bedingte) Fehlen eines Kom-
passes und dadurch die unklaren Richtungsangaben bei FuBwegen mehrfach ge-
nannt.

6.5 Handhabbarkeit: Gesamteindruck

Im abschlieBenden Fragebogen wurden die TestnutzerInnen nach ihrem Gesamtein-
druck der Handhabbarkeit der Navigationsapp befragt (abschlieBender Fragebogen:
»Die Navigationsapp ist einfach zu bedienen®). 85% der Befragten finden die Navi-
gationsapp zumindest eher einfach zu bedienen (40 % stimmen zu, 20 % stimmen
vollig zu), nur eine Person stimmt der Aussage eher nicht zu.

7 Nitzlichkeit

Niitzlichkeit bedeutet, dass ein Gerédt den Nutzenden bei der beabsichtigten Hand-
lung unterstiitzt. Hier gibt es klare Zusammenhinge mit der NutzerInnenfreundlich-
keit — wenn ein Gerit oder eine Anwendung unverstindlich oder schwer zu handha-
ben ist, ist auch die Niitzlichkeit eingeschrénkt.
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7.1  Niitzlichkeit der iibermittelten Informationen

Im Anschluss an jeden Weg wurden drei Fragen zur Niitzlichkeit der Informationen
gestellt:

- “Alle (...) benétigten Informationen wurden bereitgestellt*
- “Es wurden Informationen bereitgestellt, die (...) nicht ben6tigt wurden.*
,Die angegebenen Informationen (Fahrzeit, Abfahrtszeit etc.) waren richtig.*

Jeweils die Hilfte der TestnutzerInnen stimmte der ersten Aussage nach dem ersten
Weg zu bzw. nicht zu, die Antworten sind weitgehend symmetrisch verteilt (zum
Informationsinhalt, siche Abbildung 2). Nach dem zweiten Weg gibt es eine leichte
Verschiebung, nach dem dritten Weg eine stirkere Verschiebung hin zu positiveren
Antworten. Da der Informationsinhalt im Laufe des Prototypentests nicht gedndert
wurde, kann dies als ein Lerneffekt in Bezug auf die Interpretation der Anweisungen
der Navigationsapp interpretiert werden. Als fehlende Informationen wurden die
bereits angefiithrten Anweisungen zur FuB3gingerInnennavigation und zur Orientie-
rung an komplexen Haltestellen genannt. Vereinzelt wurden verspétete oder ausblei-
bende Vibrationen erwihnt. Dies lieBe sich durch die Anpassung der Geriteeinstel-
lungen beheben.

Aus Sicht der meisten Nutzerlnnen werden keine oder nur wenige nicht benétigte
Informationen bereitgestellt (60 %-83 % nach den einzelnen Wegen). In dieser Be-
wertung spiegelt sich die Zielsetzung der Entwicklung der Navigationsapp zur Be-
grenzung auf essentiell bendtigte Informationen und eine kompakte Darstellungs-
form wieder. Vier Testnutzerlnnen kritisierten die nicht relevanten Bikesharing-
Standorte oder ihre Darstellung, die die Ubersichtlichkeit der Kartendarstellung re-
duzieren wiirden.

40 % der Befragten nahmen nach dem ersten Weg und 60 % nach dem zweiten und
dritten Weg die zur Verfiigung gestellten Informationen als richtig wahr. Als Ursa-
chen fiir die falschen Wahrnehmungen wurden falsche Zeitangaben und die nicht
richtige Verortung des Standortes wéhrend der Fahrten angefiihrt sowie unklare oder
falsche Anweisungen der Navigationsapp. Dies konnte in der ungenauen Daten-
grundlage — etwa zu den Echtzeitdaten oder den angefiihrten Polylinien — begriindet
sein, oder in Fehlern des Prototyps. Insbesondere beziiglich der Zeitangaben wurde
auf Echtzeitdaten der Wiener Linien zuriickgegriffen. Hier kommt somit eine hohe
Anspruchshaltung der TestnutzerInnen zum Ausdruck.

7.2 Niitzlichkeit der Navigationsapp

Nach jedem Weg wurde die Niitzlichkeit der Navigationsapp explizit erhoben (,,Mit
der Navigationsapp konnte ich diesen Weg gut durchfiihren.”). Nach dem ersten
Weg stimmt je die Hélfte der Befragten der Aussage (eher) zu oder nicht zu. Der
Anteil der zustimmenden Personen steigt iiber 55 % nach dem zweiten Weg zu 60 %
nach dem dritten Weg. Der Anteil der Personen, die vollig zustimmen, steigt dabei
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von 4 % auf 20 %. Dies ist wiederum ein Indikator fiir einen Lernprozess. Eine
mangelnde Niitzlichkeit wurde wiederum auf die Probleme der Fu3géngerInnenna-
vigation und die Orientierung an komplexen Haltestellen zurtickgefiihrt.

8 NutzerInnenakzeptanz von Navigationsapp und Smartwatch

Die NutzerInnenakzeptanz bezieht sich auf die Zufriedenheit der TestnutzerInnen
mit der Navigationsapp und der Smartwatch. Die Bewertung der Smartwatch erfor-
dert eine Abstraktion von der Navigationsapp und ist daher keine triviale kognitive
Herausforderung fiir die TestnutzerInnen.

8.1 Komfort der Nutzung der Smartwatch

70 % der Befragten empfinden die Smartwatch als (eher) komfortables Gerat (ab-
schlieBender Fragebogen: ,,.Die Handhabung der Smartwatch ist angenehm.*). 40 %
stimmen der Aussage eher zu und 30 % stimmen zu. Jeweils eine Person stimmt
tiberhaupt nicht, nicht oder eher nicht zu. Frauen und éltere TestnutzerInnen duflern
eher eine ablehnende Haltung. Das Antwortverhalten variiert nicht in Abhingigkeit
davon, ob die antwortende Person eine Armbanduhr trigt oder wie routiniert sie
Wearables oder Portables verwendet.

8.2 Eignung der Smartwatch als Plattform fiir eine Navigationsapp

Obwohl die verwendete Smartwatch als komfortables Gerdt wahrgenommen wird,
ergibt sich eine unklare Tendenz zu ihrer Eignung als Plattform fiir eine Navigati-
onsapp (abschlieBender Fragebogen: ,,Die Smartwatch eignet sich gut als Plattform
fiir eine Navigationsapp.®). Jede der sieben Antwortkategorien wird von zwei bis
vier Personen angegeben: 35 % der Befragten duBlern eine (eher) ablehnende und
50 % eine (eher) zustimmende Sichtweise in dieser Frage. Begriindungen fiir die
Zustimmung sind die Moglichkeit der ,,freehand -Operation® und dass man keine
Befiirchtungen haben muss, dass das Smartphone auf den Boden fillt oder gestohlen
wird. Zweifel werden vor allem mit der geringen Displaygrofle begriindet. Ein
Grund fiir dieses Antwortmuster mag auch in der Vertrautheit mit der Nutzung und
den Anweisungen des Smartphones liegen (sieche auch Tabelle 1), wéahrend die
Smartwatch fiir fast alle Testpersonen ein ungewohntes Gerét war. Zudem wurde im
Prototypentest ein Leihgerdt verwendet, das nicht auf die individuellen Anforderun-
gen der TestnutzerInnen eingestellt war und deswegen die wahrgenommene Eignung
reduzieren kann.

8.3 Nutzerlnnenakzeptanz im engeren Sinne

Die Kernfrage zur NutzerInnenakzeptanz ergibt eine dreiteilige Antwortverteilung
(abschlieBender Fragebogen: ,,Konnen Sie sich vorstellen, diese oder eine dhnliche
Navigationsapp auf einer Smartwatch zu verwenden?*). 60 % der Befragten gaben
eine der drei mittleren Antwortmoglichkeiten (,,stimme eher nicht zu* bis ,,stimme
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eher zu*), 30 % stimmen iiberhaupt nicht zu und 10 % stimmen voll und ganz zu.
Dies kann als Ausdruck einer klassischen Abfolge der Marktdurchdringung neuer
technischer Geréte interpretiert werden: Eine vergleichsweise kleine Gruppe von
Lead Usern nutzt als Erste ein Gerdt, wahrend die Mehrzahl sich abwartend bis
skeptisch verhélt (Von Hippel, 1986: S. 791-805, Morrison et al., 2010: S. 351-352).

9 Angenommene (Mobilitits-)Verhaltenswirkungen

Origindrer Zweck der Navigationsapp ist die Unterstlitzung des Mobilitdtsverhal-
tens. Objektive Messungen sind nur im Rahmen eines groBangelegten Vorher-
Nachher-Kontrollgruppenansatzes moglich. Da dies mit einem sehr hohen Ressour-
cenaufwand verbunden wiére, erfolgte eine Beschrinkung auf von den TestnutzerIn-
nen als plausibel erachtete Mobilitdtsverhaltenseffekte.

9.1 Plausible Einsatzbereiche der Smartwatch

Die TestnutzerInnen wurden einleitend gefragt, fiir welche mobilititsrelevanten Ein-
satzbereiche sich eine Smartwatch eignet (einleitender Fragebogen: ,,Konnen Sie
sich vorstellen, eine der folgenden Funktionen auf einer Smartwatch zu nutzen?).
14 % der Befragten gaben an, definitiv keine Smartwatch kaufen zu wollen, wih-
rend 19 % angaben, sich nicht vorstellen zu konnen, eine Smartwatch fiir mobilitéts-
relevante Zwecke zu verwenden. Die am héiufigsten genannten Einsatzbereiche sind
»Navigation“ (52 %) und ,,Push-Nachrichten* (Vibrationen)(48 %) im Fall von Sto-
rungen, als Hinweis zum Wechsel des Fahrzeugs oder fiir andere Zwecke. Beide
Funktionen sind eher das Mobilitdtsverhalten unterstiitzende Funktionen, fiir die
kein oder kein groB3es Display bendtigt wird. Die vorgelagerten Entscheidungen und
Handlungen Routenwahl (37 %), Verkehrsmittelwahl (19 %) und Ticketing (11 %)
wurden deutlich seltener genannt.

9.2  Wahrscheinliche Wirkungen der Navigationsapp

Im abschlieBenden Fragebogen wurden die Befragten gebeten, abzuschitzen, wie
sich diese oder eine vergleichbare Navigationsapp — nach Behebung aller techni-
schen Probleme und bei Richtigkeit und Verlésslichkeit der Informationen — auf ihr
Mobilititsverhalten auswirken konnte (abschlieBender Fragebogen: ,,Wiirden Sie
wegen der Navigationsapp wahrscheinlich...*). Insgesamt wurden fiinf mdogliche
Wirkungen abgefragt (Abbildung 4). Berticksichtigt wurden nur Antworten von Per-
sonen, die sich zumindest prinzipiell vorstellen kdnnten, eine smartwatchbasierte
Navigationsapp zu nutzen (siche Kapitel 8.3).

Eingedenk der Tatsache, dass nur wenige TestnutzerInnen eine Smartwatch besitzen
oder diesbeziigliche Kaufabsichten haben, konnen die Antworten dahingehend inter-
pretiert werden, dass die angenommenen Verhaltensdnderungen von den Testnutze-
rlnnen als plausible Wirkungen einer smartwatchbasierten Navigationsapp aufge-
fasst werden. Eine negative Antwort kann dementsprechend bedeuten, dass die
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Smartwatch ein bestimmtes Verhalten in der Wahrnehmung der antwortenden Per-
son nicht unterstiitzt oder dass die Person diese Wirkung auf ihr eigenes Mobilitits-
verhalten fiir nicht plausibel halt.

...OV-Routen/Verbindungen mit h | | | | 9% | m
kiirzeren Wartezeiten wahlen? 0
14% [}

.. hiufiger den OV nutzen? FEIDAN [FELZ | |

...weitere Strecken zu Full gehen? WAL |

|
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Abbildung 4: Antworten auf die Frage: “Wiirden Sie wegen der Navigationsapp wahrscheinlich...?”
(n=14 Personen)

Die unwahrscheinlichste Wirkung einer solchen Navigationsapp ist, die Anzahl der

Umsteigevorginge zu erhdhen. Das gilt sowohl fiir reine OV-Wege als auch fiir in-

termodale OV-Wege unter Einbezug anderer Verkehrsmittel. Dies ist plausibel, da

die Navigationsapp durch die Informationsbereitstellung den Umsteigekomfort nur

geringfiigig erhoht.

Zumindest begrenzte Verhaltenswirkungen konnen sich 30 % der Befragten in Be-
zug auf weitere FuBwege und die Hiufigkeit der OV-Nutzung vorstellen. Dagegen
erachten mehr als 70 % der Befragten Wirkungen der Navigationsapp auf einen spe-
zifischen Aspekt der OV-Nutzung als plausibel: Die Wahl von Verbindungen mit
kiirzeren Wartezeiten bei Umsteigevorgingen. Offensichtlich werden hier grof3e Po-
tenziale der Navigationsapp gesehen. Als Griinde wurden angefiihrt, dass die Orien-
tierung an einer Haltestelle durch die App erleichtert werden kann, Informationen
tiber verbleibende Zeitfenster leichter abgerufen werden kdnnen als mit dem Smart-
phone, die App einfach auf notwendige Eile hinweisen kann und die Smartwatch bei
schneller Bewegung Vorteile gegeniiber dem in der Hand getragenen Smartphone
hat.
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9.3 Einsatzbereiche der Navigationsapp

Aus Sicht der TestnutzerInnen eignet sich die Navigationsapp vor allem fiir spezifi-
sche Situationen (abschlieBender Fragebogen: ,,Auf welchen Wegen wiirden Sie die
Navigationsapp vorwiegend verwenden?*), insbesondere fiir unbekannte Wege
(n=18 Personen). In dieser offenen Frage wurden vereinzelt auch Fahrten mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln (n=2 Personen), sowie alle Wege, unter Zeitdruck zuriickge-
legte Wege und kurze Wege (je eine Nennung) genannt. Diese Antworten sind inso-
fern iiberraschend, da das Smartphone von den Befragten nicht nur auf unbekannten,
sondern auf allen Wegen verwendet wird (siehe Tabelle 1).

10 Zusammenfassung und Fazit

Im Artikel wurden die Ergebnisse eines Prototypentests fiir eine smartwatchbasierte
Navigationsapp beschrieben. Untersucht wurden die NutzerInnenfreundlichkeit,
Niitzlichkeit, Nutzerlnnenakzeptanz und plausible Mobilitdtsverhaltenswirkungen.

Das Sample setzt sich iiberwiegend aus Personen zusammen, die zur Gruppe der
,Digital Natives* gerechnet werden kdnnen und die zumindest mit der Smartphone-
Nutzung vertraut sind. Es sind aber wenige Lead User, die als erste Wearable De-
vices nutzen, im Sample vertreten. Einige Testnutzerlnnen konnen als Mobilitéitsex-
pertlnnen bezeichnet werden. Charakteristisch fiir ihre Alltagsmobilitét ist die Nut-
zung der nachhaltigen Verkehrsmittel OV und Fahrrad.

Die NutzerInnenfreundlichkeit — insbesondere Handhabbarkeit und Verstindlichkeit
der Smartwatch und der Navigationsapp — wurde insgesamt positiv bewertet. Insbe-
sondere die intuitive Verstindlichkeit der Anweisungen und der Handhabung wurde
positiv bewertet; Informationen koénnen schnell und einfach abgerufen werden. Als
problematisch wurde vor allem die geringe Displaygrofle angefiihrt, wegen der eini-
ge TestnutzerInnen wéhrend des Prototypentests auf das Smartphone zuriickgriffen;
konkret wurden der eingeschriankte Funktionsumfang, Lesbarkeit und Bedienbarkeit
durch fehlende Zoom-Moglichkeiten kritisiert. Dementsprechend wurde die Smart-
watch von verschiedenen Personen nur als ,,Hilfs-Gerdt* wahrgenommen. Ein gro-
Beres Display verbunden mit einer Steuerung des Gerits iiber Sprache und einer An-
passung der Eingabe-, Output- und Darstellungsoptionen auf die individuellen Be-
diirfnisse wurde als wiinschenswert angefiihrt.

Die Niitzlichkeit der Navigationsapp wurde unterschiedlich bewertet. Von verschie-
denen Personen wurde unter Verweis auf Ungenauigkeiten der rdumlichen Veror-
tung oder der Zeitangaben eine eher negative Bewertung abgegeben. Andere Perso-
nen kritisierten, dass die FuBBgdngerInnennavigation nur eingeschrinkt funktioniert,
was insbesondere beim Umsteigen zwischen offentlichen Verkehrsmitteln zu Prob-
lemen fiihrt und dadurch die Niitzlichkeit verringert. Insgesamt ist die Bewertung
der Niitzlichkeit aber eher positiv — zumindest perspektivisch betrachtet — da die in-
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tuitiv nutzbare Smartwatch ,,freechand-Operation* ermoglicht, was die Bewegungs-
freiheit erhoht.

In diesem Zusammenhang ist es wichtig, zwischen Problemen des Prototyps und
solchen in Bezug auf die Datengrundlage und die verwendete Hardware zu unter-
scheiden. Fiir die TestnutzerInnen ist die Ursache der Probleme nicht ersichtlich,
wenn es fiir sie liberhaupt einen Unterschied macht. Fiir die Bewertung des Proto-
typs und allféllige Empfehlungen ist diese Unterscheidung aber relevant. Die von
den Testnutzerlnnen angefiihrten Probleme sind liberwiegend auf die verfligbare
Datengrundlage (insbesondere fehlen Polylinien zur genauen Verortung von Halte-
stellen und Linien), fehlendes Wlan in den 6ffentlichen Fahrzeugen und die zur Ver-
fligung stehenden Smartwatches, die keinen Kompass haben, weswegen keine Rich-
tungspfeile verendet werden konnen — zurlickzufiihren. EntwicklerInnen vergleich-
barer Apps sollten daher auf einen vollen Funktionsumfang der Hardwareplattform
achten, da dies ausschlaggebend fiir die NutzerInnenakzeptanz ist. Das gilt auch fiir
die Richtigkeit und Vollstdndigkeit der iibermittelten Informationen. Die hohe Qua-
litdt der auf dem Smartphone verfiigbaren Informationen hat eine Anspruchshaltung
der NutzerInnen offentlicher Verkehrsmittel bedingt, die ungenaue Informationen zu
den Fahrtzeiten und die Verortung der Fahrzeuge durch die fehlenden Polylinien
nicht mehr akzeptieren.

Der iiberwiegend positive Eindruck betreffend NutzerInnenfreundlichkeit und Niitz-
lichkeit wirkt sich in einer hohen NutzerInnenakzeptanz von Smartwatch und Navi-
gationsapp aus — mit dem Prototypenstadium der Navigationsapp geschuldeten Ein-
schrinkungen. Insbesondere konnte eine Gruppe von moglichen Lead-Usern identi-
fiziert werden.

Die TestnutzerInnen halten vor allem Wirkungen der Navigationsapp auf FuBwegen
und die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel fiir plausibel. Dagegen gehen die meis-
ten TestnutzerInnen nicht davon aus, dass eine solche App einen Einfluss auf die
Fahrradnutzung oder intermodale Wege haben konnte. Diese Sichtweise ist insoweit
tiberraschend, da gerade bei Fahrradfahrten ,,freehand-Operation® wichtig ist. Die
wahrscheinlichste Wirkung ist, dass Verbindungen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
mit kiirzeren Wartezeiten gewihlt werden, da die Navigationsapp die Orientierung
an den Haltestellen erleichtert oder per Push-Nachrichten angeratene Eile anzeigen
kann.

Entsprechend den Ergebnissen des Prototypentests ist das Potenzial, durch die
Smartwatch zusétzliche Personen zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel, zu
mehr aktiver Mobilitit und haufigeren intermodalen Wegen zu motivieren, begrenzt.
Wirkungen sind eher auf aktuelle Nutzerlnnen 6ffentlicher Verkehrsmittel zu erwar-
ten: Entsprechend der Ergebnisse des Prototypentests erhoht die smartwatchbasierte
Navigationsapp die Zufriedenheit aktueller NutzerInnen 6ffentlicher Verkehrsmittel.
Dies kann iiber Multiplikatoreneffekte eher indirekt auf Nicht-NutzerInnen wirken.
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Abstract:

This paper examines the relationship between organizational flexibility and investments into older

workers work ability. The article builds on theory coming from demography and organizations’ labor

management. By reviewing the measures organizations can take to maintain older workers work abil-

ity and connecting them to approaches of organizational flexibility it can be hypothesized why some

employers invest into age management and others do not. The research suggests that organizations

that rely on functional flexibility and a “high-road” employment strategy are likely to maintain older

workers work ability. Whereas employers that rely on numerical flexibility and a “low-road” employ-
ment strategy are less likely to invest into older workers work ability. This research is the foundation

of further empirical investigation of the topic.

JEL Classification: D23, J10, M54
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1 Introduction

The aging population is a key challenge for organizations operating in high-income
economies. One the one hand, organizations face competitive product markets that
require a high level of organizational flexibility and on the other hand, the aging popu-
lation requires steady investments in employees’ work ability. Even though employ-
ment rates of older workers increased significantly — in the age group 50-54 by 5.5%,
55-59 by 16%, 60-64 by 97.6% and 65-69 by 100% — between 2002 and 2012 in Ger-
many, employers seem reluctant about implementing specific human resource
measures for older employees. In 2002, about 20% of German establishments had at
least one specific measure for older employees in place. By 2011, these measures de-
clined to 18% (Bechmann et al. 2012, Destatis 2014). At the same time, it is generally
presumed that a longer work life needs to be accompanied by a high work ability —
consisting of good health and proper competences — of older workers (Ilmarinen 2005)

This research addresses the lack of investments into older workers work ability by
taking organizations’ labor management into account. Thereby, the approach extends
existing research on organizational flexibility (e.g. Atkinson 1984, Semlinger and
Frick 1995, Kalleberg 2001, Diitsch and Struck 2010) and incorporates the role of old-
er workers among organizations’ human resource strategies. The following research
question will be analyzed: “How does organizational flexibility impact investments in
older workers work ability?”. In order to answer this question, theoretical foundations
are presented coming from research on older workers work ability (chapter II) and or-
ganizational flexibility (chapter III). These considerations will be merged in chapter IV
“Older Workers in the Flexible Organization”. The paper closes with final remarks and
further research possibilities.

2 Older Workers Work Ability

Much of the research on older workers’ work ability goes back to Juhani II-
marinen’s work at the Finish Institue of Occupational Health (e.g. Ilmarinen 2001,
2005, Gould et al. 2008). According to this concept, individuals’ work ability depends
on their health and functional capacities (first floor in figure 1), the knowledge and
skills (second floor) as well as the values, attitudes and motivation (third floor) of a
person. These individual factors can be called human resources. They are interrelated
to work factors (fourth floor) such as working conditions, work demands, the work
community and management. Moreover, the work ability is embedded in a person’s
close community, family and the society as a whole. The “house of work ability” in
figure 1 depicts this holistic approach.



Organizational Flexibility and Aging Population in Germany 327

Society

Close
community
WORK ABILITY

Balance between human resouces
and work

Family

WORK
Work conditions
Work content and demands
Work community and organization
Supervisory work and management

HUMAN RESOURCES
Values Attitudes Motivation

Health Functional capacity

Figure 1: Work Ability House'

Research on workers’ work ability highlights the interrelation between individuals’
health, skills, values and the working conditions an employer provides. The relation-
ship between human resource (floor one to three) and the work sphere (floor four) is of
particular importance for this research. Organizations can promote individuals’ work
ability by providing special human resource measures for older employees. These age
management tools should be applied during life-course and they can be linked to dif-
ferent floors of the work ability house.

The first floor is addressed by the provision of special workplaces that could con-
tain equipment to compensate for physical constraints (Boockmann et al. 2012). An-
other measure is the individual adjustment of demands concerning performance and
work that could maintain health and functional capacities of workers. The involvement
in health promotion measures is mostly preventive or addresses specific unhealthy
habits. The second floor relates to workers’ human capital. The involvement of older
workers in further training is a formal approach to training and can be considered as a
Beckerian investment in older workers’ human capital. In addition, organizations
could offer special training courses developed for older workers. These courses may
address specific learning needs or are tailored towards the update of human capital.
Therefore, maintaining older workers human capital should positively affect the
knowledge and skill a person possess and thereby the work ability. Mixed age teams
allow collaboration of different age groups in teams which could lead to knowledge
transfer, exchange of ideas and is closely related to on-the-job training (Boockmann et

Source: Gould et al. 2008, p. 19.
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al. 2012). All these measures should have a positive effect on the third floor. Older
workers values towards work, attitudes and motivation should be be stimulated by in-
tegrative human resource measures. Workers are expected to feel integrated at the
work place, remain productive which should have a positive effect on their values, atti-
tudes and motivation towards employment. The effect of partial retirement on work-
ers’ work ability is debatable. One the one hand, partial retirement may allow certain
working time flexibility and could contribute to adjust work demands. On the other
hand, it is mostly applied in a “block approach” which allows workers to retire early
(Brussig 2015, Borsch-Supan ef al. 2015). Early retirement shortens the amortization
periods and employers might lack incentives for human capital investments (Becker
1962).

The largest German employer survey, the IAB Establishment Panel’, includes items
on age management every few years. Figure 2 shows that age management measures
are still not very common among German employers. Most frequent measures are the
involvement of older workers in training offers with 9 percent and partial retirement
with 8 percent. Afterwards follow other integrative measures such as mixed age teams
(6 percent), involvement in health promotion measures (4 percent), individual adjust-
ment of demands concerning performance and work (4 percent) and special equipped
workplaces (2 percent). Trainings that are specifically designed for older workers as
well as other measures seem relatively unimportant with each 1 percent.

Other measures [N 1
Specific training for older Employees [N 1

Special equipped workplaces NG 2

Individual adjustment of demands concerning
performance and work

I 1
Involvement in health promotion measures  NINIENEENEGEGNGEGNGNGE
Mixed age teams NN
Partial retirement I 5

Involvement of older workers in training offers NN ©

Figure 2: Age Management in German Establishments (in percent)’

The TAB Establsihment Panel is an annual representive survey, beginning in 1993 in West Germany and
1996 in East Germany, that covers various topics relevant to the study of labour markets. The survey includes
about 15.000 establishments with at least one full-time employee from all sectors of the German economy.
Source: Bechmann et al. 2012, p. 47.
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About 60 percent of employers do not have any age management measure in place.
The next chapter connects these empirical findings with organizations’ labor manage-
ment and their strategies to cope with organizational flexibility.

3 Organizational Flexibility

Current discussion on organizations’ human resource management focuses mostly
on skill demands and on flexibility requirements. In context of labor management
means flexibility “... that compensation, employment relationships, work assignments,
work rules, and career paths are highly responsive to economic variables and business
strategies” (Belous 1990, p. 111). Flexibility seems necessary when taking business
cycles, technological developments, international competition and greater labor diver-
sity into account (Atkinson 1984, Semlinger and Frick 1995, Kalleberg 2001). Accord-
ing to the theoretical approach, organizations can obtain flexibility through numerical
(e.g. adjustment of working hours, overtime, hiring new employees) and functional
(e.g. vocational training, further training, personnel development or job enrichment)
strategies. Functional adjustments aim to change organizations’ capability, whereas
numerical adjustments aim to increase or decrease output capacity. Moreover, these
two approaches to flexibility can be achieved on an internal or external way. The in-
ternal approach relies on the current workface and inner firm potential, whereas the
external approach refers to external labor markets and the employment and release of
workers (Diitsch and Struck 2010).

The following table represents an overview of internal and external measures organi-
zations can take to achieve flexibility.

Internal External

Capability adjustment Capability adjustment

. Vocational Training
Functional

flexibility 1 Further Training 3) Employment and

Personnel Development release of workers

Job enrichment

Capacity adjustment Capacity adjustment
. Employment and release of workers
Numerical Part-time employment o
flexibili ' Limited Contracts
exibility 2) Overtime 4)
Agency Workers
Short-time work
Freelancer

Figure 3: Human Resource Measures and Organizational Flexibility*

Source: according to Diitsch and Struck 2010, p. 5.
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1) The first of the four possible combinations describes a situation in which a reli-
ance on the internal labor market meets functional flexibility. This employment system
1s mostly associated with “high-performance” work organizations that require a highly
skilled workforce and firms “provide employees with skills, incentives, information,
and decision-making responsibilities that improve business performance and facilitate
innovation” (Kalleberg 2001, p. 481). This is associated with high quality production
organizations that require high skill employment, which is in its nature specific, and
contains attributes of Doeringer’s and Piore’s considerations on internal labor markets
(1971). These firms secure necessary skill requirements through vocational training,
which is mostly directed towards school graduates. Other measures are further training
for the existing workforce, personnel development to achieve long-term skill security
or job enrichment that enables workers to perform different tasks and extends the vari-
ety of activities. These measures aim to improve job satisfaction and employee com-
mitment (Diitsch and Struck 2010, Boxall and Purcell 2011). Therefore, employees
working in companies that belong to this category are typically full-time employed;
experience good working conditions and labor relationships are long-term oriented.
One can call this employment strategy the “high road” approach.

2) The second possibility provides capacity adjustments to firms that rely on inter-
nal flexibility. Matthias Diitsch and Olaf Struck (2010) argue that internal flexibility of
firms correlate with certain measures of flexibility. These are part-time employment,
short work schemes or usage of overtime. The authors empirically confirm this rela-
tionship by using part-time employment as depended variable. According to the theo-
retical approach, organizations use these measures to keep workforce on board and
bridge periods of market fluctuations. Firms protect human capital investments with
this approach due to high sunk costs when releasing workers and high employment
fixed costs when hiring new workers. Management interests might align with interests
of employees in these organizations and codetermination rights enforce an approach of
internal numerical flexibility. According to the core-periphery model developed by
John Atkinson (1984), organizations might employ various proportions of core and
periphery workers. This approach suggests that organizations establish long-term em-
ployment relations with a specific group “the core” of their workforce to secure func-
tional flexibility and achieve numerical flexibility by employing non-standard “periph-
eral” workers. The peripheral group serves as a “demand buffer” that balances market
fluctuations and can be up or down scaled according to current orders. Therefore, the
approach suggests a certain degree of complementarity between both employment sys-
tems within organizations and both segments would benefit from each other: the
“core” is protected from market fluctuations; the “periphery” through employment and
income. Therefore, the workforce in this category is segmented and access to human
resource measures should depend on the situation the worker is in.
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3) The third field combines the external labor market with functional flexibility. Ex-
ternal functional flexibility is a restricted strategy because it is only feasible if labor
markets are loose and plenty of qualified workers are available. Furthermore, human
capital requirements need to be non-specific and the substitution of workers available
without sunk costs. A high necessity for functional flexibility is contrary to the exter-
nal labor market which explains the formation of internal labor markets. Werner
Sesselmeier (2007) explains the increasing reliance of organizations on the external
labor market with an overall shift of human capital requirements. Socio-economic
structural change such as the tertiarization or the standardization of services might
transform requirements from specific to non-specific human capital.

4) The fourth possibility describes the situation in which the external labor market
achieves numerical flexibility. Organizations that rely on external numerical flexibility
are usually associated to employers’ attempts to reduce costs of labor. This strategy
can be found in organizations were workers can be easily replaced and required skills
are less specific (general), associated to mostly standardized tasks and output is easily
traced back to individuals. Internal institutions play a rather insignificant role and the
allocation mechanism is primarily based on wage (competitive markets). Employer
and employee relations are short-term oriented and characterized by high labor turno-
ver. The workforce in these organizations contains a high level of contingent workers
and the employment relationship is less stable and less secure than typical or tradition-
al employment (Cappelli and Neumark 2001). Therefore, economic agents do not have
strong incentives to invest in idiosyncratic skills due to the likelihood of sunk costs.
One can call this employment strategy the “low-road* approach.

Thereby, organizations’ labor management will vary significantly with firms’ re-
quirements to skills and flexibility. The explanation which labor management strategy
an organization applies depends on the relative costs and benefits that derive from the
nature of human capital occupied in production process and job characteristics. There-
fore, cost-effective labor means for some companies low wage and no training provi-
sion; whereas other companies offer high wages and provide extensive training oppor-
tunities for their employees.

4 Older Workers in the Flexible Organization

When combining research on older workers’ work ability and organizational flexi-
bility one can draw interesting conclusions. The existence of human resource measures
for older workers should depend on the position the organizations is in and on the stra-
tegic value of older workers. Age management strategies are expected to be associated
to organizations that rely on functional flexibility and try to achieve this through inter-
nal measures. In these organizations is the strategic value of older workers high due to
the existence of specific human capital and high replacement costs. Therefore, organi-
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zations have high incentives to invest in older workers’ work ability. In organizations
that rely on numerical flexibility could partial retirement be an approach to adjust pro-
duction capacities to current orders. In organizations that rely on external flexibility is
the position of older workers relatively weak. Older workers experience difficulties
particular in the external labor market. Specific human capital loses its strategic value
after leaving one company and cannot be transferred to another. Furthermore, organi-
zations have limited incentives to invest in human resource measures due to high labor
turnover and short amortization periods. In addition, older workers might face age dis-
crimination particularly in the hiring process (Blisch ef al. 2004). Figure 4 merges
these theoretical considerations with organizations approaches to flexibility and classi-
fies the earlier described age management measures

Internal External

Capability adjustment Capability adjustment

Special Equipment of Workplaces

Individual Adjustments of Demands

Functional
ﬂexibility Mixed Age Teams No Measures
Further Training
Involvement in Health promotion
Measures
Capacity adjustment Capacity adjustment
Numerical , ,
flexibili . . Partial Retirement
exioility Partial Retirement

No Measures

Figure 4: Age Management and Organizational Flexibility

The strategic value of older workers within internal labor markets seems to depend
on the situation the organization and its workforce is in. On the one hand, internal la-
bor markets seem to encourage investments in older workers’ work ability. The im-
portance of human capital specificity should indicate a high value of experience that
comes with job tenure. Furthermore, older workers can be important agents for on-the-
job training to hand over job-specific knowledge and custom.’ The provision of in-
vestments in the work ability of older workers should have as well a motivational ef-
fect that could contribute to an increase in productivity and moral of individuals, the

The argument might reverse when numerical external flexibility in analyzed (Taylor et al. 2010). Please see
below for further explanation.
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group of older workers or even the entire workforce.® Furthermore, investments in old-
er workers’ work ability can be related’ to functional flexibility and the implementa-
tion of high-performance work organization are associated with training activities for
older workers and the existence of age-mixed teams (Belous 1990, p. 125, Casey ef al.
1993, Aubert et al. 2006). Overall, investments in older workers’ work ability can be
seen as an instrument to facilitate adjustments to the requirements of primary workers

5 Conclusion

This research combined theoretical approaches coming from the work ability of
older workers and organizational flexibility. In a first step, literature coming from in-
dividuals’ work ability was reviewed and organizational measures discussed that are
expected to have a positive effect on individuals’ work ability. The next step of the
research looked into how human resource measures are associated with organizations’
approaches to flexibility. State of the art research suggests that organizational flexibil-
ity can be achieved by two approaches: the “high-road” and “low-road” strategy. The
final chapter addressed specifically the research question and merges these two ap-
proaches by considering investments into older workers work ability in flexible organ-
1zations.

The study highlights the importance of the strategic value of the human capital of
older workers. When workers are easy replaceable or labor is easy accessible for or-
ganizations, it is unlikely that companies invest into the work ability of older workers.
In situations where older workers’ human capital has a high strategic value to the firm
and labor on the external market is scarce, investments in the work ability are more
likely. Thereby, the research suggests maintaining human capital during the entire life
course in order to protect market value of workers. In organizations that are associated
with the “low-road” employment strategy is the role of older workers uncertain. Large
investments in human resource measures are not part of organizations’ labor manage-
ment and older workers are not expected to be an exception. Especially, unfavorable
working conditions might make it even more difficult to maintain work ability with
increasing tenure. High labor turnover is an additional factor that decreases the likeli-
hood of age management in organizations with a “low-road” employment strategy.
The opposite seems true in organizations with a “high-road” employment strategy.
High strategic value of workers, tightening external labor markets and low labor turn-
over are factors that could encourage organizations to invest into older workers work
ability.

% Christian G6bel and Thomas Zwick (2013) look into human resource measures for old employees (SMOE)

and their impact on age-productivity profiles. They found a positive relationship between mixed-age working
teams and age-productivity profile of young and older workers.

The relationship between internal functional flexibility and human resource measures is expected to be self-
reinforcing.
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This article 1s a first approach to analyze the relationship between organizational
flexibility and investments into older workers’ work ability. These theoretical consid-
erations can built the foundation for further empirical analysis in order to testify hy-
pothesized relationship between organizational flexibility and investments in older
workers’ work ability.
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