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UBER INFRASTRUKTUREN

GESCHICHTE

SIE HALTEN DIE WELT ZUSAMMEN
Infrastrukturen tiberdauern Staaten und
Regierungen. In modernen Gesellschaften
sind alle auf sie angewiesen — und die globa-
lisierte Welt wére ohne sie undenkbar.

TEILHABE }

GUTE INFRASTRUKTUREN FUR
HEUTE UND MORGEN

Durch Infrastrukturen erhalten wir Zugang
zu den Giitern des tdglichen Lebens. Dass sie
fir uns alle in hoher Qualitét verfiigbar sind,
ist eine Frage der Gerechtigkeit—auch fiir
nachfolgende Generationen.

SUBSIDIARITAT

WER MACHT WAS?

Die Kommunen stellen das grote Spektrum
offentlicher Infrastrukturen bereit. Vollstindig
selbst finanzieren konnen sie diese in der Regel
nicht. Die Verteilung von Fordergeldern ist dabei
immer auch eine politische Entscheidung.

BURGERBETEILIGUNG

VON DER IDEE ZUR INFRASTRUKTUR

Wir leben in einer Beteiligungsgesellschaft,

in der die Teilhabe engagierter Biirgerinnen

und Biirger bei der Planung neuer Infrastrukturen
fest dazugehort. Doch miissen diese Prozesse

gut und transparent organisiert werden.
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18 INFRASTRUKTUREN VERANDERN
AUF DEM WEG ZUR FAHRRADSTADT
Ob wir auf kurzen Wegen das Rad oder das Auto
nutzen, hingtvon den Rahmenbedingungen
ab. Der Umbau der Verkehrsinfrastruktur
erfordert politische Entscheidungen - von der
Gesetzgebung bis zur Realisierung.

20 6PNV )
ANSCHLUSSE FUR ALLE
Busse und Bahnen sind 6kologisch sinnvoll
und sichern Menschen soziale Teilhabe, die kein
Auto fahren kénnen oder wollen. Doch die
Angebotsqualitit schwankt stark. Gerade auf
dem Land sind neue Losungen gefragt.

22 EISENBAHNNETZ
BELIEBT UND UBERLASTET
Das Schienennetz ist eine Schliisselinfrastruktur
fiir klimafreundliche Mobilitét, Teilhabe und
regionale Entwicklung in Deutschland. Und es
istan den Grenzen seiner Leistungsfahigkeit.

24 KINDERTAGESBETREUUNG
STRUKTUREN FUR DIE JUNGSTEN
Von guten Betreuungsangeboten profitieren
Kinder, Eltern und die Wirtschaft. Die Zahl
der Kitaplatze fiir Kinder unter drei Jahren wird
seit einiger Zeit ausgebaut. Unterschiede gibt
es zwischen Ost- und Westdeutschland.

26 FACHHOCHSCHULEN
SCHMIEDEN DES
SOZIALEN AUFSTIEGS
Fachhochschulen sind wichtige Akteure
der regionalen Entwicklung. Mit ihrer praxis-
nahen Lehre sind sie zudem attraktiv fiir
Bildungsaufsteigerinnen und -aufsteiger.

28 SCHWIMMBADER
WENN INFRASTRUKTUREN
BADEN GEHEN
Schwimmbaéder sind soziale Treffpunkte,
wie man sie in unserer Gesellschaft nur
selten findet. Doch oft stehen sie im Fokus,
wenn Kommunen Geld sparen miissen.
Der Sanierungsbedarf vieler Bader ist hoch.



30 SOZIALE ORTE
WO WIR ZUSAMMENKOMMEN
Vereinsheime, Theater oder Cafés ermoglichen
Begegnungen und Austausch. Doch gerade
inlandlichen Regionen gehen viele dieser Rdume
verloren. Mit guten Ideen und passgenauer
Forderung lassen sich manche neu beleben.

32 GESUNDHEITSVERSORGUNG
EINE FRAGE DER QUALITAT
Das deutsche Gesundheitssystem hat trotz
guter Ausstattung Schwéchen. Bei Reformen darf
der landliche Raum nicht vergessen werden.
Denn der Zugang zu einer guten medizinischen
Grundversorgung sollte allen offenstehen.

34 STROM UND WASSER
AUF DIESE NETZE KOMMT ES AN
Die Versorgung mit Strom und Wasser ist fiir
uns selbstverstandlich. Sie muss flachendeckend
sein und auch im Krisenfall funktionieren.
Wird sie privatisiert, verlieren die Kommunen
an Gestaltungsspielraum.

36 BREITBANDAUSBAU
GUT VERBUNDEN IN DIE ZUKUNFT
,Das Netz“ ist aus unserem Leben nicht mehr
wegzudenken. Doch noch immer ist schnelles
Internet vor allem auf dem Land nicht tiberall
verfiigbar. Dabei bietet die Digitalisierung
Chancen, Distanzen zu iiberwinden.

38 INVESTITIONEN
REPUBLIK AUF VERSCHLEISS
Seit der Jahrtausendwende hat die Infrastruktur
in Deutschland insgesamt an Wert verloren.
Das liegt auch am problematischen Leitbild der
~schwarzen Null“. Was kurzfristig Schulden
reduziert, kann langfristig teuer werden.

40 GROSSPROJEKTE
DIE VERFLIXTE ,,ERSTE ZAHL*
Beim Bau groBer Infrastrukturen miissen Risiken
von Beginn an mitgedacht werden. Denn
Transparenz iiber die Dauer und Kosten schafft
Akzeptanz. Solide Prognosen sind méglich,
wie ein Blick in andere Lander zeigt.

42 GLOBALISIERUNG

EINE NEUE SEIDENSTRASSE?

Unter dem Label ,,Belt and Road Initiative®
beteiligt sich China weltweit am Aufbau von
Infrastrukturen fiir den globalen Handel.
Das auBBenpolitische Schliisselprojekt dient
auch der strategischen Einflussnahme.

44 EUROPA

EIN GREEN DEAL
FUR INFRASTRUKTUREN
Grenziiberschreitende Netze und Rdume sind
fiir die Zukunft der EU entscheidend. Und auch
die 6kologische Transformation mit dem Ziel
eines klimaneutralen Europa hangt mafgeblich
vom Umbau der Infrastrukturen ab.

46 AUSBLICK

DREI INFRASTRUKTUREN

FUR DIE ZUKUNFT

Mit gezielten Infrastrukturinvestitionen
konnen wichtige Impulse fiir die soziale und
okologische Modernisierung gesetzt werden.
Gute Beispiele sind die Kinderbetreuung,

das Bahnnetz und Wasserstoff als Teil der
Energiewende.

48 AUTORINNEN UND AUTOREN,

QUELLEN VON DATEN, KARTEN
UND GRAFIKEN
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ffentliche Infrastrukturen sind die Grundlage, auf

der sich das gesellschaftliche Leben entfalten kann.

Infrastrukturen schaffen Zugange zu den Giitern

eines selbstbestimmten Lebens. Sie eroffnen, wenn

sie funktionieren, Teilhabechancen fur alle Biirgerin-

nen und Birger. Und sie sind der Schltissel fir die
okologische und soziale Ausrichtung von Wirtschaft und Gesellschaft.
Wie wir heute unsere Infrastrukturen gestalten, entscheidet ganz
maBgeblich dariiber, wie wir morgen leben: Ob Fahrradweg oder
AutostraBe, ob Kupferkabel oder Glasfasernetz, ob Windenergie oder
Atomkraft - jede Entscheidung fiir eine bestimmte Infrastruktur
gleicht einem Vertrag mit der Zukunft.

Infrastrukturen waren lange ein Thema, das nur wenige interessiert
hat. Zu technisch und sperrig wirkte der Begriff, zu abstrakt die damit
verbundenen Fragen. Fiir die meisten Menschen waren Infrastrukturen
einfach da. SchlieBlich werden sie von friih bis spat genutzt und als
selbstverstandlich wahrgenommen: die Wasser- und Stromversorgung
zum Teekochen am Morgen; die Verkehrsinfrastruktur fiir den Weg
zur Kita, zur Arbeit oder zum Sport; das Handy und der PC fiir die Ver-
bindung mit Familie, Bekannten oder im Beruf; die sozialen Infrastruk-
turen wie Bibliotheken, Schulen, Sport- und Freizeiteinrichtungen.

Im Zuge der Covid-19-Pandemie war plétzlich fiir alle ersichtlich,

wie sehr wir uns im privaten und 6ffentlichen Leben auf Infrastrukturen
verlassen. Auf einmal stand die Frage im Raum, ob sich gerade die
~kritischen® Infrastrukturen bewédhren, etwa das Gesundheitswesen,
die digitalen Kommunikationsnetze, aber auch die Versorgung mit
Wasser, Strom und Lebensmitteln. Alle haben erlebt, was es hei3t, wenn
Infrastrukturen von einem Tag auf den anderen fehlen oder der Zugang
eingeschrankt wird - wenn Kitas und Schulen Giber Monate schlieB3en,
Kinos, Clubs und Theater nicht mehr 6ffnen und Besuche in Kranken-
hdusern oder Alten- und Pflegeheimen nicht mehr zuldssig sind.

So hat die Pandemie die 6ffentlichen Infrastrukturen weit oben auf

die politische und gesellschaftliche Tagesordnung gesetzt. Doch unab-
hédngig davon war schon klar: In den ndchsten Jahren stehen wichtige
Infrastrukturentscheidungen an. Nach Jahren einer ,Republik auf



Verschlei3“ steht die Erneuerung unserer Infrastrukturen an. Es gibt viel
zu tun, denn Bund, Lander und Kommunen haben die Investitionen in
die Infrastrukturen in den letzten Jahrzehnten vernachléssigt. Dies trifft
manche Regionen, vor allem aber viele Menschen hart. Es verschérft die
Ungleichheit in der Gesellschaft und férdert die Unzufriedenheit. Eine
Infrastrukturoffensive ist dringend geboten!

Hier setzt der Infrastrukturatlas an. Er illustriert, wie es um Infrastruk-
turen in Deutschland bestellt ist, von den Verkehrs-, Versorgungs-
und Kommunikationsinfrastrukturen tiber Kitas und Krankenhduser
bis hin zu Dorfldden und Schwimmbaéadern. Er zeigt auf, wie trotz

der Komplexitat von Infrastrukturen gute politische
Entscheidungsprozesse gelingen konnen und wie diese

letztlich die Legitimation von Infrastrukturen stérken. Wie wir heute unsere
Vor allem aber verdeutlicht der Atlas, was Infrastruktu- Infrastrukturen

ren leisten sollten, wie sie nachhaltig gestaltet und gestalten, entscheidet
langfristig verandert werden kénnen - und warum es mafgeblich dartber,
sich lohnt, in die Infrastrukturen der Zukunft zu inves- wie wir morgen leben.

tieren, um etwa Bildungschancen fiir alle zu er6ffnen,

eine geschlechtergerechte Arbeitswelt zu ermdoglichen

und Verkehrsnetze 6kologisch zu modernisieren. Dabei ist klar, dass
Infrastrukturen nicht an nationalen Grenzen enden: Sie sind die
Fundamente eines gemeinsamen Europas und einer vernetzten Welt.

Mit diesem Atlas méchten wir tiber Infrastrukturen informieren und
zum Nachdenken tber ihre Gestaltung anregen. Denn Infrastrukturen
erfiillen ihre Funktion nur, wenn sie gut sind — gut im Sinne der Teil-
habe fiir alle und gut im Sinne der 6kologischen Gerechtigkeit iiber
die Generationen hinweg. Eine kluge Infrastrukturpolitik gelingt nur
dann, wenn wir uns heute demokratisch einmischen.

In diesem Sinne wiinschen wir eine spannende und anregende Lektiire!

Dr. Ellen Ueberschér
Heinrich-Boll-Stiftung, Vorstand

Dr. Sebastian Bukow
Heinrich-Boll-Stiftung, Leitung Abteilung Inland

INFRASTRUKTURATLAS 2020 7



12 KURZE LEKTIONEN

UBER INFRASTRUKTUREN

Infrastrukturen sind nicht nur TECHNISCHE NETZE UND WEGE
fiir Daten, Verkehr, Strom oder Wasser, sondern auch
SOZIALE EINRICHTUNGEN UND ORTE - von Kitas und Schulen
uber Sporthallen und Schwimmbaéder bis zu Kinos und Clubs.

Viele heutige StraBenverldufe, Hafenanlagen oder
Stadtgrundrisse gehen auf Entscheidungen aus
dem Mittelalter oder der Antike zuriick. Und auch
heute treffen wir Infrastrukturentscheidungen,
1 - die VIELE JAHRZEHNTE PRAGEN werden.

Um die ZUKUNFT ZU GESTALTEN, miissen Infrastrukturen
schon heute um- und ausgebaut werden - etwa fur digitale

Kommunikation, fiir Energie und Mobilitét. Dies muss
okologisch nachhaltig geschehen, um auch den néachsten m

Generationen ein gutes Leben zu ermdoglichen.

Entscheidungen tiber Infrastrukturen sind

immer auch POLITISCHE ENTSCHEIDUNGEN.

Bleiben etwa Wasser- und Stromnetze in

offentlicher Hand, erhélt sich die Gesellschaft
o wichtige Spielrdume.

INFRASTRUKTUREN SCHAFFEN ZUGANGE fiir ein selbstbestimmtes
Leben - gerade fir benachteiligte Gruppen und Personen. So
entscheiden gute Infrastrukturen mafgeblich tiber gesellschaft-
liche Teilhabechancen und tragen zu mehr Gerechtigkeit bei.

Bund, Lander und Kommunen haben in den vergange-
nen Jahrzehnten INVESTITIONEN IN INFRASTRUKTUREN
VERNACHLASSIGT. Dieser Qualitétsverlust trifft
abgehdngte Regionen besonders hart und ist auch
gegeniber kiinftigen Generationen ungerecht.

8 INFRASTRUKTURATLAS 2020



Etwa zwei Drittel der unter Dreijdhrigen in

9 Deutschland werden zum Beispiel ausschlieBlich
zuhause betreut. Vom weiteren Ausbau der
Kita-Infrastruktur wiirden ALLE PROFITIEREN:

; die Kinder, die Eltern und die Wirtschaft.
S
L : I

‘ Ob in der Stadt oder im ldndlichen Raum - Infrastrukturen
miissen ALLE ERREICHEN UND FUR ALLE ERREICHBAR SEIN.
Die Kosten dafiir miissen geteilt werden.

Gerade IN KRISENZEITEN MUSSEN INFRASTRUKTUREN
FUNKTIONIEREN. Das gibt es nicht umsonst, und es
erfordert Bereithaltungskosten in normalen Zeiten -

Ein Fiinftel der deutschen Haushalte im ldndlichen Raum " \
verfligt nicht iiber einen ZUGANG ZUM BREITBAND-INTERNET,

und auch der Zugang zu einer GUTEN MEDIZINISCHEN

GRUNDVERSORGUNG ist schwieriger zu gewahrleisten.

Hier sind beispielsweise neue Ansatze gefragt.

BREITE BETEILIGUNGSMOGLICHKEITEN und VERLASSLICHE
PLANUNGEN schaffen Akzeptanz, gerade bei groBen
Infrastrukturprojekten. Worum es geht und welche Risiken
bestehen, muss von Anfang an klar benannt werden.

Infrastrukturen sind weltweit verkniipft, Entscheidungen
uber ihren Aus- und Umbau sind immer auch Machtfragen.
Auch die EUROPAISCHEN ENERGIE- UND VERKEHRSNETZE
muiissen als Ganzes gedacht werden, um die weitere Entwick-
lung des Kontinents sozial und 6kologisch zu gestalten.

INFRASTRUKTURATLAS 2020 9



GESCHICHTE

SIE HALTEN DIE WELT ZUSAMMEN

Infrastrukturen iiberdauern Staaten und
Regierungen. In modernen Gesellschaften sind
alle auf sie angewiesen - und die globalisierte
Welt ware ohne sie undenkbar.

n den Medien ist das Wort ,Infrastruktur” allgegenwér-
tig. Meist werden damit Einrichtungen umschrieben, auf
denen das tégliche Funktionieren des Verkehrs, des Wa-
rentransports und der Kommunikation beruht. Es sind aber
auch Systeme der Ver- und Entsorgung, etwa mit Wasser
und Energie oder von Miill, damit gemeint. In einem erwei-
terten Sinne kénnen zudem soziale Rdume wie Schwimm-
béader oder Bibliotheken, Bildungs-, Kultur- und Betreuungs-
einrichtungen als Infrastrukturen bezeichnet werden.
Funktionierende Infrastrukturen werden oft mit guter
Regierung gleichgesetzt. Viele Menschen finden, dass sich
die Verwaltung, Expertinnen und Experten oder ,,die Poli-
tik“ um ihre Bereitstellung kitmmern sollen. Umso verdar-
gerter sind sie dann, wenn es zu wenig Kitapldtze gibt, die
Eisenbahn unpiinktlich ist, Schwimmbéder schlieSen oder
das Handy auf dem Land keinen Empfang hat.
Politisch sind Infrastrukturen ein bedeutsames Thema:
In der Forderung nach ihrer sténdigen Verbesserung sind
sich alle weitgehend einig. Wird dann ein neuer Stra3en-
abschnitt oder ein Internet-Knoten eréffnet, gilt dies als Be-
weis dafiir, dass eine Gesellschaft an ihre Zukunft glaubt.
Und tatsachlich werden oft hohe Betrdge investiert und
weitreichende Entscheidungen getroffen. Je nach Techno-
logie oder Bauwerk kann schon die Planung und Bereit-
stellung von Infrastruktur Jahrzehnte umfassen, ihr Betrieb
noch weitlanger -so profitieren viele europdische Stédte bis
heute vom Bau moderner Kanalisation im 19. Jahrhundert.
Wiéhrend ihrer Lebensdauer missen Infrastrukturen dabei
fortlaufend gepflegt, repariert und modernisiert werden.
Bevor der Begriff Infrastruktur in den 1960er-Jahren
populdr wurde, sprach man von ,6ffentlichen Arbeiten®
oder Einrichtungen, die dem ,,Gemeinwohl“ oder der ,,Da-

MODERNE ZEITEN

seinsvorsorge®“ dienen. Manche Historikerinnen und Histo-
riker sehen diese schon in der Antike: So hatten die Rémer
gewaltige StraBennetze und Wasserleitungen errichtet.
Einige ihrer o6ffentlichen Bader und Briickenbauten ste-
hen noch immer. Und zahlreiche heutige StraBenverlédufe,
Hafenanlagen oder Stéddte gehen auf Entscheidungen aus
dem Mittelalter oder der Antike zurick. Seitdem wurden
sie von neuen Infrastrukturen tiberlagert.

So beeindruckend die rémische Infrastruktur war, so
stand sie doch nur einem Teil der damaligen Bevolkerung
zur Verfiigung. In modern verwalteten Nationalstaaten stel-
len Einrichtungen des Verkehrs und der Kommunikation
hingegen Angebote fiir alle Birgerinnen und Birger dar.
Heute sollen Infrastrukturen Rdume verbinden und die Mit-
glieder einer Gesellschaft umfassend miteinander in Bezie-
hung setzen. Sie tragen zu einem Austausch von Menschen,
Giitern und Ideen bei. Erst durch solche Netzwerke kann
Arbeit differenziert verteilt werden und kénnen Mérkte ent-
stehen, in denen sich Bediirfnisse und angebotene Waren
eng aufeinander beziehen. Infrastrukturen schaffen ein-
heitliche Rdume der Kommunikation, in denen moderne
Politik und demokratische Prozesse erst méglich werden.

Auchlassen uns Infrastrukturen teilhaben und entlasten
unseren Alltag. Wenn sie funktionieren, beanspruchen sie
kaum unsere Aufmerksamkeit. In Deutschland verlassen wir
uns darauf, von A nach B reisen zu kénnen und fast tiberall
Zugang zu sauberem Wasser, Elektrizitdt oder Informatio-
nen zu haben. Viele der vernetzten Einrichtungen sind lokal
entstanden und haben sich erst spéter zu gro3en Systemen
fortentwickelt. Dies gelingt aber nur, wenn sie von ihren
Nutzerinnen und Nutzern auch angenommen werden. Bei-
spiele wie Fernrohrpostanlagen oder Pferdeeisenbahnen
zeigen, dass sie auch wieder verschwinden konnen.

Hatte man im 19. Jahrhundert noch voller Stolz ein-
drucksvolle Bahnhofsgebdude errichtet und Wassertiirme
mit Ornamenten versehen, sind heutige Infrastrukturen in
den meisten Féllen niichtern, in der Erde vergraben oder
digital. Sie sind materielle Bindeglieder zwischen Vergan-

Zu ihrem Schutz entstehen
inimmer mehr Stadten

Die ersten elektrischen
StraBenbeleuchtungen

Wann Infrastrukturen in Deutschland ihren Anfang hatten

Die erste Fern- Das erste werden in Niirnberg speziell fiir Radfahrer aus-
bahnstrecke Volksbad und Berlin in Betrieb gewiesene Wege.
(Leipzig-Dresden) er6ffnet in genommen.

wird eroffnet. Hamburg.

1839 1840 1855 1891 um1900 1920er 1932

Friedrich Frobel Die erste Starkstrom- Die ersten Kinos in fest Die erste dffent-
griindet in Bad leitung verlauft zwischen daftir vorgesehenen Raumen liche Autobahn
Blankenburg Frankfurt am Main und fuihrt von Koln
den ersten Lauffen am Neckar auf nach Bonn.

Kindergarten. 176 Kilometer Lange.

er6ffnen. ° o
2
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DER UNTERBAU UNSERES ZUSAMMENLEBENS
Dimensionen von Infrastrukturen

TECHNISCHE INFRASTRUKTUREN

Energie
Strom, Gas,
Fernwarme ...

@ INFRASTRUKTURATLAS 2020

Verkehr

OPNV, Bahn, StraBen,
Flughéafen, Wasserwege ...

Kinos ...

s

Kommunikation
Internet, Mobilnetz,
Telefon, Post ...

genheit, Gegenwart und Zukunft einer Gesellschaft. Und sie
bestehen tiber politische Zdsuren hinweg.

Da sie einen Impuls zu stetigem Wachstum in sich
tragen, enden Infrastrukturnetze selten an den Grenzen
einer Stadt oder eines Staates. Vielmehr ist die Globali-
sierung ohne die weltweiten Infrastrukturen der Post, des
Schiffsverkehrs oder des Internets nicht denkbar. Die Vor-
stellung einer Einheit der Welt beruht auf Medien, mit de-
nen sie fiir immer mehr Menschen erfahrbar wird. Die Ver-
legqung von Eisenbahnschienen und transkontinentalen

Aus dem Kernkraftwerk Mit dem D-Netz \./
Kahl wird zum ersten wird das erste

Mal Atomstrom ins digitale Mobilfunk-

Netz eingespeist. netz installiert.

e

1969 1977
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1961

In Kiel, Libeck In Friedrichs- Der erste Off-
und Flensburg hafen nimmt shore-Windpark
entstehen die der erste Rufbus wird 45 Kilome-
ersten Fach- seinen Probe- ter vor Borkum
hochschulen. betrieb auf. eroffnet.

/ ‘ \
. &
/ S
!’ Ay l
SOZIALE INFRASTRUKTUREN
Bildung und Forschung Care Kultur Freizeit Verwaltung  Gesundheit
Schulen, Universitaten,  Altenheime, Museen, Sport-und Amter, und Sicherheit
Fachhochschulen, Pflegedienste, Theater, Spielplatze, Gerichte ... Krankenhauser,
Bibliotheken ... Frauenhauser, Konzert-  Schwimmbéder, Feuerwehr,
Kitas ... raume, Parks ... Polizei ...

Ver- und Entsorgung
Trink- und Abwasser,
Miillabfuhr ...

Infrastruktur umfasst nicht nur die Netze, die uns mit
Energie, Wasser und Informationen versorgen — sondern
auch die Raume, in denen die Gesellschaft interagiert.

Telegraphenlinien wurde im 19. Jahrhundert als heroische
Tat gefeiert, denn sie schienen die Menschen einander na-
her zu bringen.

Aus dem gleichen Grund gibt es stets auch mahnende
Stimmen: Fachleute fir Sicherheit und Gesundheit sind
alarmiert, wenn Verkehr oder Kommunikation scheinbar
Lunkontrolliert” flieBt und daher auch missbraucht werden
kann.Im Fall von Krisen werden Infrastrukturen sehr schnell
zuverwundbaren Lebensadern einer Gesellschaft.

Infrastrukturen sind nichtimmer sichtbar. Oft entziehen
sie sich im Alltag unserer Aufmerksamkeit. Dennoch haben
sie eine gewaltige Bedeutung fiir unser Leben. Fiir das Funk-
tionieren von Wirtschaft und Gesellschaft, fiir Wohlstand
und Lebensqualitét sind sie unerldsslich. Aber sie sind auch
ein langlebiges Erbe fritherer Generationen. Deshalb ist die
gegenwadrtige und zukiinftige Gestaltung von Infrastruk-
turen weit mehr als nur der Bau technischer Anlagen. Sie
strukturiert und definiert unser Zusammenleben.

Viele der Infrastrukturen, die wir heute noch
nutzen, sind im Zuge der Industrialisierung und
Verstadterung im 19. Jahrhundert entstanden.

INFRASTRUKTURATLAS 2020 11



TEILHABE

GUTE INFRASTRUKTUREN FUR
HEUTE UND MORGEN

Durch Infrastrukturen erhalten wir Zugang zu
den Giitern des taglichen Lebens. Dass sie

fiir uns alle in hoher Qualitét verfiigbar sind,
ist eine Frage der Gerechtigkeit - auch fir
nachfolgende Generationen.

ur ein selbstbestimmtes Leben sind wir auf funktionie-
rende Infrastrukturen angewiesen. Sie verschaffen uns
Zugang zu elementaren Giitern wie Bildung, Kultur,
Mobilitét und Gesundheit, aber auch zu Wasser, Strom und
Kommunikation - also zu all den pragenden Bestandteilen
des tédglichen Lebens, auf die niemand verzichten kann.
Dabei sind die Zugange zu diesen Giitern keine Selbst-
verstdndlichkeit, vor allem dann, wenn sie in guter Qualitit
fur alle bereitstehen sollen. Die dafiir notwendigen voraus-
schauenden Infrastrukturentscheidungen gehéren zu den
wichtigsten und zugleich am langfristig wirksamsten poli-
tischen Entscheidungen tiberhaupt.

UNGLEICH VERTEILT, GLEICHE BEDURFNISSE
Bevolkerungsdichte in Deutschland, nach Gemeinden, 2018

Einwohner und Einwohnerinnen je km?
Bis unter 50 50 bis unter 100
150 bis unter 200 M 200 und mehr

100 bis unter 150

Kiel ~ Schwerin
B

Hamburg

Bremen
Hannover

Dussel-

Saarbrticken
Wiesbaden

Mainz
Stuttgart
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Infrastrukturen machen oft den Unterschied, wie Men-
schen ihr Leben fiihren kénnen. Gute Schulen erhéhen
die Bildungs- und damit Karrierechancen fiir alle. Die Ver-
kehrsinfrastruktur gibt vor, welche Wege und Verkehrs-
mittel wie gut und wie sicher genutzt werden kénnen. Die
offentliche Gesundheitsversorgung hat Einfluss darauf,
wie lange Menschen leben, gerade dann, wenn sie keine
privaten Leistungen zukaufen koénnen. Und eine fldchen-
deckende digitale Infrastruktur ermdéglicht 6konomische,
soziale und politische Teilhabe, unabhédngig davon, wo wir
wohnen oder uns gerade befinden. Weil diese Faktoren so
ausschlaggebend sind, wird eine fiir moglichst viele verfiig-
bare, hochwertige und krisenfeste Infrastruktur auch als Be-
weis des ,,guten Regierens” angesehen - und Méngel an ihr
als Regierungsversagen.

Infrastrukturen zu planen, errichten und erhalten ist
dabei weit mehr als eine Angelegenheit fiir Fachleute. Ob
gute Infrastrukturen fiir alle verfiigbar sind, ist vielmehr
eine elementare Frage der Gerechtigkeit. Gute Infrastruk-
turen konnen mafBgeblich dazu beitragen, dass alle die
gleichen Chancen auf die Teilhabe haben. Dafiir lassen sich
mindestens zwei wichtige Kriterien benennen: Zugénglich-
keit und Qualitét.

Zugénglichkeit meint, dass die Menschen die jeweili-
ge Infrastruktur tiiberhaupt nutzen kénnen. Zugangshiur-
den, die Menschen nach sozialer Lage oder Herkunft, nach
ihrem gesellschaftlichen Hintergrund, nach Religion, Ge-
schlecht, Hautfarbe oder korperlicher Beeintrachtigung
von der Nutzung von Infrastrukturen abhalten, stehen die-
sem Ziel entgegen. So kdnnen Gebiihren und Preise eben-
so eine regelméfBige Nutzung verhindern (zum Beispiel
bei Schwimmbé&dern oder Theatern) wie strukturelle oder
kulturelle Hiirden (etwa bei Kitas oder Hochschulen). Da-
her gilt es, die allgemeine und gleiche Zugéanglichkeit von
offentlichen Infrastrukturen genau zu priifen, denn sie ist
der Schliissel, um allen eine gesellschaftliche Teilhabe, ge-
lebte Selbstbestimmung und letztlich auch sozialen Aus-
gleich zu ermdoglichen.

Qualitét ist das zweite wichtige Kriterium fiir gute Infra-
strukturen. Denn nur, wenn eine Schulausbildung fir alle
hochwertig ist, profitieren auch diejenigen davon, die durch
ihr Elternhaus nicht die Moglichkeit haben, ein schlechtes
Schulangebot mit privaten Ressourcen auszugleichen. Zu-
ganglichkeit und Qualitit miissen also zusammen gedacht
werden, nur dann kénnen Infrastrukturen ihren Anspruch
und ihre Funktion erfiillen: Gleiche Chancen fir alle zu
schaffen.

In bevolkerungsarmen Regionen ist die Deckung der
Grundbediirfnisse, pro Person gerechnet, aufwendiger.
Nichtsdestotrotz muss sie auch dort gewahrleistet sein.



GEBAUT FUR GENERATIONEN

Durchschnittliche Lebensdauer verschiedener Infrastrukturen und ihrer Bestandteile*

Die durchschnittliche
Lebensdauer der

von der Deutschen
Bahn unterhaltenen
Eisenbahnbriicken
betragt 122 Jahre.

Pumpspeicherkraft-
werke konnen 80 bis
100 Jahre betrieben
werden. Die Lebensdauer
der Turbinen und
Pumpen betrégt dabei
30 bis 60 Jahre.

&

Rotorblatter von Offshore-Windanlagen miissen
aufgrund von Witterung und Salzeinwirkung teilweise
bereits nach 5 Jahren ausgetauscht werden.

Asphaltfahrbahndecken auf
europaischen StraBen halten in
der Regel 10 bis 20 Jahre.

S~L Die Férderung von Windkraft-
V4 anlagen betragt in Deutsch-
land 20 Jahre - ihre Entwurfs-
lebensdauer ist in der Regel
ebenso lang.

Die Deutsche Bahn veran-
schlagt die Lebendauer ihrer
l ICEs auf mindestens 30 Jahre.

40 Jahre betragt die ge-
schatzte Lebensdauer von
Atomkraftwerken. Der
radioaktive Mll, der bei der
Nutzung anfallt, muss
mehr als eine Million Jahre
sicher verwahrt werden.

Eine Studie des Forschungs-
zentrums Julich ergab fiir

Die Stahlgittermasten von Stromfreileitungen

halten im Schnitt 80, die Leiterseile und

Isolatoren 40 Jahre. Unterirdische Leitungen

halten ebenfalls 40 Jahre.

* Kann real je nach Einsatzbedingungen stark abweichen.

Manche Betonbauwerke kénnen sogar Jahrtausende
tiberdauern: Die Kuppel des im 2. Jahrhundert erbauten
Pantheon in Rom besteht aus einem Leichtbeton.

Wurden diese Kriterien bisher vor allemn auf die gegen-
wirtige Gesellschaft bezogen, so bringt der Anspruch der
Okologischen Nachhaltigkeit auch die Generationenge-
rechtigkeit ins Spiel. Bereits heute verstdrken Umwelt- und
Klimaschéden bestehende Ungleichheiten, vor allem im
globalen Mafstab. Doch die gréte Ungerechtigkeit bleibt
die Einschrdankung der Handlungsautonomie zukiinftiger
Generationen durch unser gegenwartiges Leben und Wirt-
schaften, etwa durch die 6kologischen Schulden, die aus
Infrastrukturentscheidungen mit ihren teils erheblichen
Ewigkeitslasten resultieren.

Die Infrastrukturen des Verkehrs, des Wohnens, der
Energie miissen deshalb heute so gestaltet werden, dass
diese Giiter auch morgen noch fir alle in einer hohen
Qualitat zuganglich sind. Diese Anspriiche lassen sich in
eine Aufgabe der politischen Gestaltung tibersetzen, denn

]
P
m ““
\"“
Experten kalkulieren fur e}
Hauser aus Beton eine R\ ;\
durchschnittliche Nutzungs- ' A\
dauer von 80 Jahren. RO
\\"\‘Q
\ &~
i\ “' oo
vl

neuere Kohlekraftwerke eine
durchschnittliche Lebensdauer

e von 45 bis 50 Jahren.
XU TTT e
o
e
\“’)‘

' Eisenbahnschwellen aus
Spannbeton haben eine Lebens-
" dauer von circa 70 Jahren.

viele Infrastrukturen werden diesen Zielen heute nicht
gerecht. Hier oOffnet sich ein Gelegenheitsfenster fir
Verdnderungen: In den kommenden Jahren werden in
Deutschland zahlreiche wichtige Entscheidungen gefillt,
etwa bei den Verkehrs-, den Kommunikations- und den
Energienetzen, aber genauso bei der Organisation der Ge-
sundheitsversorgung, der Entwicklung der Schulen und bei
der Digitalisierung.

Die Tragweite der Entscheidungen erfordert eine brei-
te offentliche Debatte. Zu kldren ist, entlang welcher ge-
sellschaftlichen Leitbilder die Infrastrukturen der Zukunft
entwickelt werden sollen. Welcher Grad an Qualitdt und
Zugénglichkeit dabei erreicht werden soll. Wie soziale und
andere Ausschliisse vermieden werden konnen. Und wie zu-
kiinftige Generationen in diesen Entscheidungen angemes-
sen berticksichtigt werden.

Die Aushandlung dieser Leitbilder und Normen muss in
der demokratischen Offentlichkeit erfolgen. Ohne sie lassen
sich gute Infrastrukturentscheidungen nichtlangfristig ver-
bindlich treffen.

INFRASTRUKTURATLAS 2020 13



SUBSIDIARITAT

WER MACHT WAS?

Die Kommunen stellen das gréte Spektrum
offentlicher Infrastrukturen bereit. Vollstindig
selbst finanzieren kénnen sie diese in der Regel
nicht. Die Verteilung von Fordergeldern ist
dabei immer auch eine politische Entscheidung.

nn

ffentliche Infrastrukturleistungen werden von allen

staatlichen Ebenen erbracht: vom Bund, von den

sechzehn Lédndern und von den rund 11.000 Kommu-
nen, also Stédten, Gemeinden und Landkreisen. Jede dieser
Ebenen kiimmert sich dabei zunéchst um die Investitionen,
die zur Erfiillung ihrer jeweiligen Aufgaben bendotigt wer-
den. So ist der Bund unter anderem fiir die Infrastrukturen
der Verteidigung und des bundesweiten Verkehrs verant-
wortlich. Die Ldnder unterhalten beispielsweise Hochschu-
len und Forschungseinrichtungen sowie die Strukturen des
Rechts und der inneren Sicherheit, von Gerichten tiber Poli-
zeistationen bis hin zu Gefdngnissen.

Das breiteste Spektrum von Infrastrukturen stellen aller-
dings die Kommunen bereit. Diese reichen buchstéblich von
der Wiegebisans Grab, von der Geburtsstation im Kreiskran-
kenhaus bis zum Gemeindefriedhof. Dazwischen kommen
Menschen unablésslich mit kommunalen Infrastrukturen
in Beriihrung. Stddte, Kreise und Gemeinden unterhalten

WER SCHULDEN HAT, KANN WENIGER INVESTIEREN
Kommunale Investitionen und Schulden, in Euro pro Kopf, 2019

Schuldenstand Investitionen
867 Bayern 812
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ A
................ 494 1 Wirttemberg 606
Mecklenburg-
................ 897 1 Vorpommern 600
548 Sachsen 560
""""""""""" 1 Schleswig-
................ 1.272 1 Holstein 501
694 Thiringen 455
566 Brandenburg 453
1461 Niedersachsen 419
""""""""""""""" Nordrhein- E
............. 2597 Westfalen 415””” z
1900 Hessen a3 -
""""""""""" * Rheinland- g
e Pfal ST
Sachsen- %
................ Ll Anhalt B2
3.419 Saarland 287 %
&
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zahlreiche Kindertagesstédtten und fast alle Schulen, zusétz-
lich soziale Einrichtungen, Theater und Museen, Parks und
Sportstatten sowie die Infrastrukturen der sogenannten Da-
seinsvorsorge, wie Abwasserentsorgung, StraBenbeleuch-
tung und Miillabfuhr.

Dabei machen viele Infrastrukturen nicht an der Gren-
ze einer Gemeinde oder eines Landkreises halt. Haufig ver-
binden sich die verschiedenen Ebenen zu einem Netzwerk,
das nur im Zusammenspiel funktioniert. Besonders deutlich
wird das bei der Mobilitdt: Gemeinde-, Kreis- und Landes-
straBen sowie Bundesstraf3en und -autobahnen bilden eine
Infrastruktur des Individualverkehrs. Diese Art von Vernet-
zung endet auch nicht an nationalen Grenzen, vor allem
Energie- und Verkehrsinfrastrukturen miissen mehr und
mehr europdisch funktionieren.

Die zentrale Bedeutung der Kommunen bei der Infra-
strukturversorgung erklart sich aus dem Subsidiaritétsprin-
zip: Jede staatliche Aufgabe soll so weit wie méglich von
der unteren Ebene oder kleineren Einheit wahrgenommen
werden. Als demokratischer Grundsatz soll dieses Prinzip
dafiir sorgen, dass sich die Menschen vor Ort selbst um ihre
gemeinschaftlichen Probleme kiimmern kénnen.

Aus der Verantwortung fiir die lokalen Infrastrukturen
folgt allerdings nicht automatisch die Fahigkeit, sie auch
kommunal zu finanzieren. Oft entstehen hier die eigentli-
chen Engpdsse. Im Prinzip greift auch dann wieder das Sub-
sidiaritatsprinzip. Wo eslokal nicht mehr méglich ist, aus ei-
gener Kraft die bendtigten Infrastrukturen bereitzustellen,
soll die héhere Ebene aushelfen.

Finanziell missen also zundchst die Ldnder Beistand leis-
ten, wenn eine Kommune nicht genug freie Haushaltsmittel
fur Infrastrukturinvestitionen hat. Das ist in Deutschland
eher die Regel als die Ausnahme. Denn nur wenige Kommu-
nen kénnen ihre Aufgaben allein von den Steuern und Ab-
gaben bestreiten, die sie direkt selbst einnehmen, die meis-
ten werden iiber den kommunalen Finanzausgleich ihres
jeweiligen Bundeslandes mitfinanziert. Dieser lésst Stédte
und Gemeinden nicht nur an den Landeseinnahmen teil-
haben, er mildert auch die Unterschiede zwischen finanz-
starken und -schwachen Kommunen ab. Doch hdngen alle
kommunalen Finanzausgleiche von der Leistungsfahigkeit
der jeweiligen Lander ab, wodurch der Ausgleich zwischen
finanzstarken und finanzschwécheren Regionen Deutsch-
lands an systemische Grenzen st68t.

Ebenfalls wichtig fir kommunale Infrastrukturinvesti-
tionen sind direkte Zuweisungen durch die Lander, manch-
mal gekoppelt mit Geldern des Bundes und/oder der Euro-
pdischen Union. Sie sind zumeist fiir spezifische Projekte
reserviert. Gerade bei den zentralen kommunalen Infra-
strukturen, etwa im Krankenhausbau oder bei den Schulen,

In Hessen lag die durchschnittliche Schuldenlast
2017 noch bei 2.614 Euro. Das Land hatte Ende 2018
einen Teil der Kredite der Kommunen tibernommen.



WER WAS MACHT

Fur welche Infrastrukturen die administrativen Ebenen in Deutschland ganz oder hauptsachlich zustandig sind (Auswahl)

Flugsicherung

Regulierung der Méarkte fiir Elektrizitat, Gas,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen

Bahn (als Alleineigenttimer der DB AG)

Bundespolizei
Streitkrafte
Bundesgerichte

Forschungseinrichtungen des Bundes
(u. a. Robert Koch-Institut, Deutscher
Wetterdienst, Umweltbundesamt)

@ INFRASTRUKTURATLAS 2020

Staatliche Museen

Forschungsférderung
LandesstraBen Katastrophenschutz Schulen
Soziale Wohnraumférderung Polizei éLehrpIélne und padagogisches
Nahverkehrsziige Gerichte ersonal)
Hochschulen
Strafvollzug
o m |
= o S —
OPNV Krankenhauser Kitas und Horte \ / Theater Spielplatze
(StraBenbahnen, Busse, U-Bahnen) Feuerwehr und Schulen A Museen Griinanlagen
StraBenbau und Fahrradwege Rettungsdienste (Gebaude und Sportstatten und Friedhéfe
Versorgung mit Strom, Gas Gesundheitsamter Ausstattung) Schwimmbader L
und Wasser Ordnungsamter Stadtbibliotheken =
Muillabfuhr

Viele Infrastrukturen werden von mehreren Ebenen
bedient. So gibt es etwa neben der groBen Zahl
stadtischer Theater auch einige Landesbiihnen.

spielen sie die grof3te Rolle. Der ,goldene Ziigel“, der den Ge-
meinden mit solchen zweckgebundenen Zuweisungen an-
gelegt wird, ist finanziell zwar meist willkommen. Politisch
ist diese Art der Infrastrukturfinanzierung aber zwiespéltig,
da die kommunale Selbstbestimmung eingegrenzt wird.

Schwierig wird es auch, wenn objektive Unterschiede
zwischen Kommunen bestehen, etwa zwischen stéddtischen
und ldndlichen Rdumen. So lieBe sich lange dariiber strei-
ten, ob wirtschaftsschwache Regionen besonders leistungs-
fédhige Infrastrukturen benétigen, um sie fiir private Investi-
tionen (wieder) attraktiver zu machen - oder ob diese besser
an wirtschaftsstarken Standorten gebiindelt werden sollten,
da hier der Bedarf groBer ist. Dieses Henne-Ei-Problem der
Kausalitat besteht auch in anderen Bereichen: So miissen
sich landliche Gemeinden in Regionen, die von Abwande-
rung geprdgt sind, hdufig fragen, wie lange sie schwach
ausgelastete Grundschulen erhalten kénnen. Zugleich ist
klar, dass SchulschlieBungen die Abwanderungstendenzen
verstarken kénnen.

Derartige komplexe Wechselbeziehungen bewirken,
dass es kaum jemals vollstdndiges Einvernehmen tiber die
Lrichtigen® InfrastrukturmaBnahmen geben kann. Zwar
sollen sich Entscheidungen immer auch anhand klarer Kri-

Zweckgebundene Zuweisungen helfen den
Kommunen finanziell. Sie schranken jedoch ihre
Selbstbestimmung und Gestaltungskraft ein.

terien tiberpriifen lassen, doch wo génzlich objektive Festle-
gungen unmoglich sind, bleibt Raum fiir den originér poli-
tischen Diskurs und Kompromiss.

Je mehr Dynamik dabei in einer Gesellschaft herrscht,
destostérkeristeine Infrastrukturpolitik gefragt. In Deutsch-
land sorgen Urbanisierung, demografische Alterung und
der weiterhin ungebremste Klimawandel dafiir, dass auch
der kommunale Infrastrukturbedarf vor einem vielschichti-
gen Wandel steht: teils, um sich den neuen Umstédnden an-
zupassen, teils, um sich ihnen entgegenzustellen. Die Auf-
gabe, die Gewdhrleistung von Infrastrukturen durch Bund,
Lander und Kommunen dauerhaft zu sichern, ist gro3 - und
wadchstin den kommenden Jahrzehnten weiter.

AUS EIGENER KRAFT GEHT ES NICHT

Finanzierung kommunaler Investitionen, Anteile in Prozent* 2019

Fordermittel Eigenmittel

Land ] — der Kommunen
23% 38%

Fordermittel Bund

4% 1
Fordermittel EU %
1% — S
Zweckgebundene 2
Zuweisungen Kreditaufnahme %
9% L 19% E
Sonstiges 2
*Werte gerundet 4% <
®
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BURGERBETEILIGUNG

VON DER IDEE ZUR INFRASTRUKTUR

Wir leben in einer Beteiligungsgesellschaft, in
der die Teilhabe engagierter Biirgerinnen und
Birger bei der Planung neuer Infrastrukturen
fest dazugehort. Doch miissen diese Prozesse
gutund transparent organisiert werden.

iefgreifende gesellschaftliche Verdnderungen wie

die Digitalisierung, die Energie- oder die Mobilitéts-

wende erfordern einen flichendeckenden Aus- und
Umbau von Infrastrukturen. Dabei sind grofB3e Projekte oft
Gegenstand intensiver Debatten, aus guten Griinden: weil
Verfiigbarkeit und Qualitédt von Infrastrukturen langfristig
beeinflussen, wie wir unser Leben fiihren. Und weil die
Lasten oft ungleich auf die Bevolkerung verteilt sind - vom
Verlauf einer UmgehungsstraBe bis hin zum Standort
eines atomaren Endlagers sind Menschen unterschied-
lich schwer betroffen. Zudem sind gerade GroSinfrastruk-
turen wie Windparks, Stromtrassen oder Bahnhofe sehr
sichtbar, ihr Bau verdndert Landschaften und Stédte tiber
Jahrzehnte.

Da Entscheidungen tiber Infrastrukturen immer auch
ein Ausdruck von politischen Mehrheiten sind, miissen sie
nicht nur gut durchdacht und begriindet, sondern auch fair
und gerecht gesellschaftlich verhandelt sein. Nur so wird
ein Interessensausgleich gewdhrleistet und ermdglicht,
dass heutige Entscheidungen auch morgen noch breit ge-
tragen werden.

Die Hauptverantwortung fiir gute Entscheidungsprozes-
se liegt bei den reprasentativdemokratischen Institutionen,
den Parlamenten und Gemeindeorganen, in Verbindung
mit der Exekutive. Hier werden die Rahmenbedingungen
gesetzt und wird tiber konkrete Vorhaben entschieden. In

CHANCEN UND PROBLEME BEI DER BURGERBETEILIGUNG

meist mehrstufigen Phasen der Konzepterarbeitung, Pla-
nung und Konkretisierung wird zudem die Offentlichkeit
eingebunden. Die frithzeitige und sachgerechte Informa-
tion der Betroffenen und die Beteiligung der Biirgerinnen
und Birger sind inzwischen fest verankerte Elemente bei
der Planung neuer Infrastrukturen.

Wir leben in einer ,Beteiligungsgesellschaft®, in der
viele Menschen gebildeter, kritischer und engagierter sind
als noch vor 60 Jahren. Sie informieren sich und wollen und
kénnen sich starker einbringen, das Internet hat diesem
Wandel zusitzliche Dynamik verliehen. Diese Bereitschaft
ist jedoch gesellschaftlich ungleich verteilt: So sind etwa
Biirgerinnen und Biirger aus bildungsfernen Milieus und
mit geringeren Einkommen weitaus seltener beteiligt.

Dass sich das Verhdltnis von Infrastrukturausbau und
Offentlichkeitsbeteiligung grundlegend verindert hat,
lasst sich beispielsweise an den Auseinandersetzungen um
dasBahnhofsprojekt, Stuttgart 21“ ablesen. Als Folge der ge-
stiegenen Beteiligungserwartung missen Politik, Verwal-
tung und Vorhabentrédger lernen, sich mit gut organisierten
Biirgerinnen und Biirgern auseinanderzusetzen, die eigene
Ideen einbringen, Planungen hinterfragen, frithzeitige und
verstdndliche Informationen einfordern und begriindete
Antworten erwarten.

Wahrgenommen werden aus diesem breiten Spektrum
vor allem Akteurinnen und Akteure, deren Widerstand die
Planung offentlicher Infrastrukturen verzdégert oder gar
zum Scheitern bringt. Dabei fithren lokale Koalitionen trotz
ihrer unmittelbaren Betroffenheit haufig verallgemeiner-

Stadtentwicklung, Stadtebau und Verkehrsplanung
sind laut der Umfrage die Themenbereiche, in denen
es am héufigsten Biirgerbeteiligungsangebote gibt.

Ergebnisse einer Befragung unter Mitarbeitenden von tiber 200 Kommunen, 2012

,Fur wie wichtig halten Sie persénlich MaBnahmen zur Biirgerbeteiligung
zum Erreichen der folgenden Ziele in Ihrer Stadt/Gemeinde?*
1 2 3 4
Akzeptanz von kommunalen
Entscheidungen

Bindung der Bewohner
durch Teilhabe

Imageverbesserung/
modernes Verwaltungsbild

Diskussion
aktueller Themen

Ideengenerierung 2:,77

Kostenersparnis 2,01

Ausgewahlte Antworten. Mittelwerte einer Skala von 1 (,,unwichtig*) bis 4 (,,sehr wichtig")
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,Welche Umsetzungsschwierigkeiten beeinflussen zurzeit
Beteiligungsverfahren in Ihrer Stadt/Gemeinde?*

0 20 40 60 80 100

Fehlende Ressourcen in

der Verwaltung e

Eingeschrankte Umsetzungs-

moglichkeiten von Ergebnissen 83'?

Geringe Erreichbarkeit

bestimmter Zielgruppen 764

Niedrige Motivation
der Birgerinnen und Biirger

Zu schwacher
politischer Wille

Mangelhafte Zusammen-
arbeit der Verwaltung

383

Ausgewahlte Antworten. Kumulierter Wert fur die Antwortmoglichkeiten ,Beteiligungs-
verfahren wurde verhindert” oder ,erschwert”, Angaben in Prozent
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STROMTRASSEN-PLANUNG IM DIALOG

Planungsverfahren fiir den 5. Bauabschnitt einer Hochspannungs-Uberlandleitung in Schleswig-Holstein.
Die vorangegangenen vier Abschnitte wurden in einem vergleichbaren Verfahren geplant.

10 km

Abschnitt 5 DANEMARK %
Baubeginn ge- 5
. plant ab 2022, =
Schematische Darstellung Betrieb ab 2023 g
/\i\. Nach Voruntersuchungen werden mégliche Trassenkorridore fiir g
die Leitung bestimmt. Diese werden anschlieBend auf Dialogveranstal- Klixbiill/ g
\
P tungen vorgestellt und durch die Hinweise der Bevolkerung erganzt. Siid
I P Niebul DEUTSCHLAND
INC Y 18.4.2018 Auftaktkonferenz
| /\]\ 16.5.2018 Biirgerdialog Abschnitt 4
® 17.5.2018 Fachdialoge Landwirtschaft und Naturschutz Bleceeds :Eg'%?f;gf; t
29.8.2018 Zwischenkonferenz
\ ° 17.12.2019 Biirgermeistergesprach Husum/
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bare Argqumente an. Dadurch kénnen sie wichtige Impulse
fiir einen gelingenden gesellschaftlichen Wandel geben.

Die bei Infrastrukturplanungen rechtlich vorgeschrie-
bene formelle Offentlichkeitsbeteiligung definiert einen
sehr engen Kreis der zu Beteiligenden, um Rechtssicherheit
herzustellen, und bietet wenig Raum fiir echte Mitgestal-
tung. Um moglichst vielfaltige Perspektiven, Interessen und
Kenntnisse einzubeziehen und Blockaden zu vermeiden,
sind insbesondere bei konflikthaften Vorhaben informelle
Informations- und Beteiligungsformate notwendig, etwa
in Form von Infomé&rkten, Runden Tischen, Biirgerforen
und -versammlungen. Die Herausforderung ist, eine friih-
zeitige strukturierte Meinungsbildung zu ermdéglichen,
die bessere reprdsentativdemokratische Entscheidungen
erlaubt. Wie es gut funktionieren kann, zeigen beispielhaft
die frithzeitige Beteiligung beim Neubau einer Hochspan-
nungsleitung an der Westkiiste Schleswig-Holsteins oder
die Planung zur Ortsumgehung in Waren (Miritz).

Aus der Praxis lassen sich sechs Aspekte einer guten und
erfolgreichen Beteiligung herleiten. 1. Transparenz: Es gibt
einen verhandelbaren Entscheidungsspielraum, und allen
Beteiligten ist klar, was verdndert und entschieden werden
kann - und was nicht. 2. Startpunkt: Information und Betei-
ligung beginnen so frith wie mdoglich, auch wenn zu diesem
Zeitpunkt die konkrete Betroffenheit noch unklar ist. 3. Ver-
fahrensklarheit: Es ist verbindlich geregelt, wie die Ergeb-

Kultur- und Baudenkmaler o Maststandort

4 Umspannwerk

Die Einbindung der Bevolkerung wirkt: Im Zuge des Baus
der ersten vier Abschnitte der Westkiistenleitung
gab es insgesamt lediglich drei Klagen von Betroffenen.

nisse der Beteiligung in die Planungs- und Genehmigungs-
verfahren einflieBen. 4.Neutralitit: Beteiligungsverfahren
werden von unabhédngigen Dritten durchgefiihrt, damit
die Vorhabentréger offen fiir ihre Ziele werben kénnen und
nicht gleichzeitig fiir einen fairen Prozess verantwortlich
sind. 5.Beteiligungsgerechtigkeit: Die Beteiligung spezifi-
scher Milieus wird aktivangegangen, vorhandene Barrieren
werden beseitigt. Ein Ansatz kdnnte eine (représentative)
Zufallsauswahl sein, wie sie mit einem Bundestagsbeschluss
aus dem Juni 2020 in Form eines Biirgerrats erstmals bun-
despolitisch erprobt wird. 6.Legitimation: Eine wirksame
Biirgerbeteiligung verbessert nicht nur das konkrete Infra-
strukturvorhaben, sondern kann zudem das Vertrauen in re-
prasentativdemokratische Entscheidungsprozesse stérken.

Gute Beteiligung schafft kommunikative R&dume, in de-
nen sich Vertrauen und eine gemeinsame Sicht entwickeln,
Interessen ausgeglichen und Konflikte geldst werden kon-
nen. Sie erlaubt es den Verantwortlichen, auch schwierige
Entscheidungen zu treffen. Gute, breit beratene und getra-
gene Entscheidungen sind wichtig, weil die Infrastrukturen
von heute die Zukunft prdgen und Tatsachen schaffen, mit
denen die Gesellschaft lange leben muss.
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INFRASTRUKTUREN VERANDERN

AUF DEM WEG ZUR FAHRRADSTADT

Ob wir auf kurzen Wegen das Rad oder das Auto
nutzen, hangt von den Rahmenbedingungen
ab. Der Umbau der Verkehrsinfrastruktur
erfordert politische Entscheidungen - von der
Gesetzgebung bis zur Realisierung.

und 4,8 Millionen Pkw fuhren 1960 iiber deutsche

StraBen. Heute sind es knapp zehnmal so viele. Diese

Massenmotorisierung war seit den spaten 1950er-Jah-
ren erklértes Ziel der Verkehrspolitik. Dafiir wurden StraBen
und Parkraum massiv ausgebaut, Kilometerpauschale und
Dienstwagenprivileg eingefiihrt und das StraBenverkehrs-
recht so formuliert, dass das Auto im Mittelpunkt der Pla-
nung steht. MaBnahmen zur Beschrankung des flieBenden
Verkehrs - gemeint ist immer der Kfz-Verkehr — miissen
seither begriindet werden und sind nur innerhalb eines sehr
eng definierten Rahmens moglich.

Mittlerweile spricht sich jedoch eine groBe Mehrheit
der deutschen Bevolkerung fir eine Verkehrswende aus. In
rund drei Dutzend Stddten engagieren sich lokale Initiati-
ven, sogenannte Radentscheide, um den Rad- und FuBver-
kehr zu stdrken. Zu ihren Forderungen gehoren breite und
geschiitzte Radfahrstreifen an HauptverkehrsstraB3en, der
Umbau von gefdhrlichen Kreuzungen, ein Netz an Rad-
schnellwegen durch die Stadt sowie ausreichende und ge-
sicherte Abstellanlagen.

Auch das Thema Flachengerechtigkeit spielt eine wich-
tige Rolle: Gerade in den Stadten ist der Platz begrenzt, und
immer weniger Menschen wollen es hinnehmen, dass der
gemeinsame Lebensraum vor allem auf die Bediirfnisse von
Autofahrerinnen und -fahrern abgestimmt ist, etwa in Form
von Parkpldtzen. In einer Umifrage des Automobilclubs
ADAC unter Bewohnerinnen und Bewohnern von Grof3stad-
ten sind 42 Prozent der Befragten dafiir, zu Ful3 Gehenden
und Radfahrenden mehr Fldche zu Lasten des Autoverkehrs
zu geben, und nur 19 Prozent dagegen.

Den Wunsch nach einer neuen Verkehrsinfrastruktur-
politik ergdnzen neuere Erkenntnisse der Verkehrsfor-
schung. Sie beschreibt unter dem Begriff des induzierten
Verkehrs den Zusammenhang zwischen Infrastruktur und
Verkehrsbelastung. So wurde unter anderem ermittelt, dass
der Autoverkehr insgesamt abnimmt, wenn StraBen oder
Parkplatze zuriickgebaut werden. Diese Einsicht bietet die
Chance fir einen Paradigmenwechsel in der Stadt- und
Verkehrsplanung.

Trotz positiver Impulse kommt die fahrradgerechte
Neuausrichtung der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland
nur langsam voran: Die geltende Rechtslage erschwert den
ziigigen Bau einer guten Radinfrastruktur, und das Stra3en-

Allein die Parkpléatze fiir Autos nehmen in
Berlin mehr Flache ein als alle Fahrradwege.
Dem Nutzungsanteil entspricht das nicht.

VIEL PLATZ FUR AUTOS
Gesamtflache der StraBen, Radwege und Schienen sowie Parkplatze und Abstellflachen in Berlin, 2017
G Fb Fb G0 G0 GO GO DD FD GO TG |, Mekelse e
in Berlin an einem normalen
% % (M) @ Fahrrader: 4,66 km? Gesamtflache (davon 0,13 km?2 Standflache) Werktag zuriickgelegt werden,
Anteil in Prozent, 2018
Schienenfahrzeuge: 8,29 km2 (davon 2,4 km? Standflache) -g: %
Al A fSuiic fSulir (Sulir, Sl (i A A (i s ol i, 250 T"-“
A, Auimr Auir A Auimis A Auini fuir A fuini A Auinr, fuinr
A sl fouimr> fuir Auinirs Auimicy Al A fouimrs fSulr, Auinr el A
A Auinir Auimr Auinr Auimrs A Auinirs fouimr A fulmrs A Auinir fuimrs
A sl fouimr, fuimr, Auinis Auimicy Auinir fuimr sl fSulmrs Auini Auimics Al
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verkehrsgesetz ist ein reines Gefahrenabwehrrecht. Auch
fehlen verbindliche bundesweite Qualitidtsstandards. Zwar
liegen mit den von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen-
und Verkehrswesen verfassten Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen unverbindliche Designstandards vor, auf
die zahlreiche Kommmunen bislang zuriickgegriffen haben.
Doch sie basieren auf dem nicht mehr zeitgeméfBen Ansatz,
die Planung an bestehenden Verkehrsstromen auszurich-
ten - nicht aber, Menschen jeglichen Alters fiir den Umstieg
auf das Rad zu gewinnen. Stddte wie Kopenhagen machen
es vor, dass fahrradgerechte Verkehrsinfrastrukturen - zum
Beispiel komplett von Autospuren getrennte Fahrbahnen
fir den Radverkehr — mehr Menschen aufs Rad locken.

Obendrein fehlt in den Verwaltungen das Personal zum
Umsetzen ehrgeiziger Ziele und komplexer Vorhaben wie
beispielsweise der Intermodalitit, also der intelligenten
Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel. Ausgeschrie-
bene Stellen konnen wegen des Mangels an Fachkraften
nicht besetzt werden. Um mehr Planerinnen und Planer
mit entsprechender Expertise auszubilden, férdert die Bun-
desregierung seit Anfang 2020 an sieben Hochschulen Stif-
tungsprofessuren fiir Radverkehr.

Damit die Verkehrswende schneller vorankommt, sind
die verschiedenen politischen Ebenen gefragt. Der Bund
kann als Rahmengesetzgeber die jahrzehntelange einseiti-
ge Bevorzugung des Autos im StraBenverkehrsrecht been-
den. Durch MaBnahmen wie die verpflichtende Einfiihrung
eines Abbiegeassistenten fiir Lkw kann er die Sicherheit fiir
Radfahrende erhohen. Zudem kann er Radschnellwege,
Modellprojekte und seit dem Klimapaket auch gute Rad-
infrastruktur innerorts férdern.

Im Jahr 2013 starben in Deutschland
216 Radfahrende innerorts bei Verkehrsunfallen.
Seitdem ist dieser Wert jedes Jahr gestiegen.

Ergédnzend zu den baulichen MaBnahmen kdnnen veranderte
Ampelphasen mehr Sicherheit bieten: Ein friiheres
Griin gibt Radfahrerinnen und Radfahrern einen Vorsprung.

Landesregierungen kénnen diese Mittel mit eigenen
Programmen ergdnzen und Synergien fiir ihre Kommunen
und Landkreise schaffen - etwa indern sie Beratungsstellen
aufbauen, die bei der Antragsstellung, der Projektentwick-
lung und der Qualitatssicherung helfen. Stadte und Kom-
munen missen schlieflich die Radverkehrsnetze vor Ort
planen und umsetzen. Sie profitieren von klaren bundes-
einheitlichen Vorgaben und Anreizen.

Die kompakte Stadt der kurzen Wege ist eine klima-
freundliche, resiliente und lebenswerte Stadt. Offentlicher
Raum wird in ihr nicht nur auf seine Funktion als Transit-
ort reduziert, sondern als Ort der Begegnung angelegt.
Ein gutes Radwegenetz ist zentral fiir das Gelingen der
Verkehrswende und der sozial-6kologischen Transforma-
tion insgesamt.

GEFAHRDET IM ALLTAGSVERKEHR
Bei Unfallen innerorts Getotete nach Verkehrsbeteiligungsart, 2019

ﬂ;&&@x

Kraftrad Fahrrad zu FuB
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OPNV

ANSCHLUSSE FUR ALLE

Busse und Bahnen sind 6kologisch sinnvoll

und sichern Menschen soziale Teilhabe, die kein
Auto fahren konnen oder wollen. Doch

die Angebotsqualitdt schwankt stark. Gerade
auf dem Land sind neue Lésungen gefragt.

traBenbahnen, Busse, U- und S-Bahnen bringen mit

vergleichsweise wenig Schadstoffemissionen und

Energieverbrauch viele Menschen ans Ziel. Das macht
den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) zu einem
entscheidenden Baustein einer 6kologisch nachhaltigen
Mobilitédtsinfrastruktur. Dartiber hinaus ist er ein unver-
zichtbarer Teil der sozialen Infrastruktur und schafft gesell-
schaftliche Teilhabe. Denn der OPNV macht auch Menschen
mobil, die sich kein eigenes Auto leisten oder sich nicht
selbst hinters Steuer setzen konnen.

In welchem Umfang die Menschen vor Ort den OPNV
nutzen, hédngt jedoch stark von der Angebotsqualitét
ab - die sich vor allem zwischen Stadt und Land unterschei-
det. Sie bestimmt {iber die Nutzungsmaoglichkeit und kann
von der Politik verbessert werden. Das Bundesinstitut fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) nennt drei Faktoren
fiir die Qualitit des OPNV: Verbindungsqualitit, etwa die
Dauer der Fahrzeit ins Stadtzentrum, ErschlieBungsqualitat,

WAS OPNV IN DEUTSCHLAND KOSTET
Preis einer Monatskarte fiir einen Erwachsenen fiir den Stadt-
bereich, ohne Abonnements, ohne Online-Rabatt, in Euro, 2020

* Gleicher Preis: Bochum, Dortmund, Essen, Wuppertal

Sozialticket Normalpreis
Hamburg : 89,§OO 11i1,20
Koin 3790 101,90
Frankfurt a. M. 66,10 91,80
Berlin 27,5§0 84,00
Nirnberg 3é.40 80,10

Leipzig 3€5.00 78,90 =
Duisseldorf* 39,35 79,20 §
Duisburg 3935 7120 2
Stuttgart 3i4,50 69;00 é §
Hannover f39,40 68,i00 §§
Bremen 38,90 (TN 67580 i
Dresden ; 46.1i0 61.50% 2 %
Manchen | 30,00 B 55.20 : é
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beispielsweise die Entfernung zur nachsten Haltestelle, und
Bedienungsqualitét, also wie oft und zu welchen Uhrzeiten
Haltestellen genutzt werden kénnen. Ein gutes Angebot ge-
maB des BBSR bietet einem Fahrgast die Moglichkeit, fuBlau-
fig die ndchste Haltestelle zu erreichen und dort mindestens
20-mal pro Tag in Bus oder Bahn steigen zu kdnnen.

In Deutschland gilt das in GroBstadten fiir fast alle Men-
schen, weshalb hier der OPNV ein beliebtes Verkehrsmittel
ist: Ein Drittel aller Einwohnerinnen und Einwohner von Me-
tropolen besitzen eine Zeitkarte. In ldndlichen Regionen da-
gegen finden nur 60 Prozent der Bevolkerung ein qualitativ
gutes OPNV-Angebot vor. Wer dort lebt, kommt deshalb um
ein eigenes Auto kaum herum. In Regionen, in denen die Be-
voélkerung schrumpft, nimmt das Angebot des OPNV oft so-
gar noch weiter ab: Vielerorts verkehren Buslinien nur noch
wenige Male tdglich oder werden komplett eingestellt. Leid-
tragende sind vor allem Jugendliche und é&ltere Menschen,
die noch nicht oder nicht mehr selbst Auto fahren kénnen.

Dabei sind die Bundesldnder laut dem Regionalisie-
rungsgesetz dazu verpflichtet, ihren Bewohnerinnen und
Bewohnern einen ausreichenden o6ffentlichen Nahverkehr
zur Verfiigung zu stellen. Schon 2006 stellte das Bundes-
verkehrsministerium jedoch fest, dass dieser Anspruch zu-
kiinftig auBBerhalb der Stéddte mit herkémmlichen Linienver-
kehrsangeboten ,nicht mehr erfillbar® sein durfte.

Imléndlichen Raum sind also neue Ansétze gefragt. Eini-
ge Alternativen ergdnzen schon heute das traditionelle An-
gebot, etwa Mitfahr-Apps, Biirgerbusse und andere flexible
Bedienformen. Im hessischen Odenwaldkreis verkniipft das
Modell ,garantiert mobil!* den traditionellen OPNV mit
dem Individualverkehr. Uber eine Mobiltelefon-App zeigt
das System neben dem Fahrplan passende Mitnahmeange-
bote privater und gewerblicher Autobesitzerinnen und -be-
sitzer, die auf derselben Strecke fahren. Egal, welches Ver-
kehrsmittel gewdhlt wird, der Fahrpreis ist der gleiche und
berechnet sich nach dem Tarif des Verkehrsverbundes.

In Stiadten gibt es zwar oft ein gut ausgebautes OPNV-
System, dennoch ist das Auto auch hier in der Regel noch
das meistgenutzte Verkehrsmittel. Besonders die Verbin-
dungen ins Umland sind héufig ausbaufdhig. So nutzten
2016 von den rund 18,4 Millionen deutschen Berufspend-
lerinnen und -pendlern 68 Prozent das eigene Auto auf dem
Weg zur Arbeit, nur 14 Prozent den OPNV, was in der Stadt
zu erhohter Larm- und Feinstaubbelastung fithrt und somit
ein Problem fiir Umwelt und Gesundheit darstellt.

Hierbei ist auch eine intelligentere Steuerung im Sin-
ne einer multi- und intermodalen Mobilitdt vonnoten. Ge-
meint ist damit, dass Menschen verschiedene Verkehrsmit-
tel je nach Bedirfnislage nutzen und effizient miteinander
kombinieren kénnen: mit dem E-Auto zum Bahnhof, von

Vergiinstigte Sozialtickets, etwa fiir Empfangerinnen
und Empfanger von Hartz IV, wurden in vielen deutschen
GroBstédten in den 2010er-Jahren eingefiihrt.



RUFBUS STATT GEISTERBUS

Die rheinland-pfalzische Kleinstadt Wittlich erprobt eine Alternative zum herkémmlichen OPNV.

Liixem

Wittlich
Krankenhaus

Wittlich
Z08B

500m

Dorf

2016 schaffte Wittlich seine kaum
genutzte innerstadtische Buslinie
ab. Stattdessen verkehrt nun
ein flexibler Rufbus. Seit Einfiih-
rung einer mobilen App im Mai
2018 heift er , Wittlich Shuttle”
und wird immer haufiger genutzt.

Neuerburg

@ INFRASTRUKTURATLAS 2020 / STADT WITTLICH

Bombogen

Per App oder Telefon

Wengerohr

=7 Shuttle Mathilde Shuttle Lieser
- 5 Fahrgaste + 8 Fahrgaste
Rollstuhl

Haltepunkte des Wittlich Shuttle
o Friihere Stadtbusstrecke

Entwicklung der monatlichen Fahrgastzahlen

Einfiihrung der App
0700 0000000000000 00000000000 00000000
3 Euro
3 Euro / Fahrt 4 Euro Mo-Do 5-19 Uhr
250 Mo-Fr 8-12 Uhr, 14-18 Uhr Mo-Fr 5-20 Uhr Fr 5-24 Uhr
0
»Rufbus Wittlich* WWittlich Shuttle”
I | | | 1 | | | | | 1 | | | | | 1 | | | I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I 1
Aug'16 Jan'17 Juli'17 Jan'18 Mai'18 Jan'19 Juli'19 Jan'20 Mai 20

Ende Juli 2020 endete die vierjahrige Experimentier-
phase des Wittlich Shuttle. Es fahrt weiter — und
das Angebot wurde aufs Wochenende ausgeweitet.

dortaus mit dem Zug weiter und die letzten Meter dann mit
dem Leihrad. Dazu kénnen auch selbstorganisierte Ride-
und Carsharing-Angebote zdhlen. Dort, wo Menschen die
gleichen Wege haben, kdnnen sie sich gegenseitig mitneh-
men, etwa im ldndlichen Potsdamer Norden dank der Mit-
fahrinitiative ,PotsAb* oder am Bodensee, wo ,HORI-MIT*
die Hori-Halbinsel und Radolfzell verbindet.

Vor allem in den Stidten geht es beim OPNV auch um As-
pekte der sozialen Teilhabe. So sind Bildungseinrichtungen,
Kulturorte und andere Versorgungsangebote oft ungleich
iiber die Stadt verteilt. Ein guter OPNV kann dazu beitragen,
Unterschiede abzubauen, indem er die Angebote fiir mog-
lichst viele Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt und
des Umlands erreichbar macht. Denn nur ein kleiner Teil
der Menschen kann den Wohnort vollkommen frei wéhlen.
Mit steigenden Mieten in den Innenstddten werden viele in
die preiswerteren Randlagen verdrangt. Von dort aus ist der
Weg ins Zentrum weiter, und ohne ein gutes OPNV-Ange-
bot schwindet die soziale Teilhabe.

Das Verkehrsaufkommen in Deutschland ist in den
letzten 30 Jahren gestiegen. Die meisten Strecken
werden dabei noch immer mit dem Auto zuriickgelegt.

Die Herausforderungen fiir den OPNV unterscheiden
sich zwischen Stadt und Land. Die Qualitdt des Angebots ist
dabei immer auch eine Folge politischer Entscheidungen
und kann nicht nur durch Investitionen verbessert werden,
sondern auch durch Offenheit fiir neue Angebotskonzepte.
Es ist Aufgabe der Politik, in allen Regionen fiir einen guten
OPNV zu sorgen. Nur so wird etwa auf dem Land soziale Teil-
habe auch ohne eigenes Auto mdoglich. Vor allem aber kann
nur ein hochwertiges Angebot an Bus und Bahn den Verkehr
der Zukunft 6kologisch nachhaltiger gestalten.

IMMER MEHR FAHRTEN MIT DEM GPNV
Pro Jahr in Deutschland im 6ffentlichen Nahverkehr beférderte
Personen nach Verkehrstrager, in Milliarden

StraBenpersonenverkehr (Busse, U-Bahnen, StraBenbahnen etc.)
Schienenverkehr (Regionalziige und S-Bahnen)
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EISENBAHNNETZ

BELIEBT UND UBERLASTET

Das Schienennetz ist eine Schliisselinfrastruktur
ftir klimafreundliche Mobilitat, Teilhabe und
regionale Entwicklung in Deutschland. Und es
istan den Grenzen seiner Leistungsfahigkeit.

ehr als eine Milliarde Kilometer haben Zige in

Deutschland 2019 zuriickgelegt. Moglich ist das

dank eines der - trotz zahlreicher Streckenstill-
legungen in den vergangenen hundert Jahren - gréoiten
und dichtesten Bahnnetze der Welt. Derart viel Verkehr
sicher abzuwickeln bedeutet einen enormen Aufwand. So
sind bei der DB Netz AG, die rund 85 Prozent des deutschen
Schienennetzes betreibt, iber 46.000 Menschen damit
beschaftigt, Gleise instand zu halten und den Zugverkehr
zu liberwachen.

Die Unterhaltskosten werden den Nutzern, also den
Bahnunternehmen, unmittelbar in Rechnung gestellt: Eine
Fahrt auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke von Berlin nach
Miinchen kostet etwa 12 Euro pro Kilometer, der Halt im
Minchner Hauptbahnhof zusitzliche 55 Euro Nutzungs-
entgelt pro Zug. Dieses Finanzierungsprinzip unterscheidet
die Schiene von der Straf3e und ist eine bewusst getroffene
Entscheidung des Bundes. Das europdische Recht wiirde es
erlauben, Bahnunternehmen einen Teil der Trassenkosten
abzunehmen. Stattdessen hat die Infrastruktur-Sparte der
Deutschen Bahn den Auftrag, Geld zu erwirtschaften. Mit
uber einer Milliarde Euro Gewinn trugen Gleise und Bahn-
hofe 2019 mehr als jeder andere Geschéftsbereich zum Er-
gebnis des Bahnkonzerns bei.

Die Vorgaben der Politik, wie die Bahninfrastruktur fi-
nanziert wird, steigert die Kosten fiir die Kundinnen und
Kunden der Bahn. Das hat Einfluss auf die Attraktivitat des
Verkehrsmittels. Ein seit Jahren diskutierter Ansatz fir
glunstigere Preise kdnnte es sein, die Infrastruktur in eine
gemeinniitzige Gesellschaft zu wberfithren. Ein gewinn-
orientierter Wettbewerb wére bei den Bahnbetreibern
weiterhin moglich, dennoch kénnte Zugfahren gerade im
Fernverkehr giinstiger werden.

Dass mit der Bahninfrastruktur kurzfristige Gewinne er-
zielt werden miissen, hat auch Auswirkungen auf ihre Quali-
tatund Leistungsfihigkeit. Uberviele Jahre waren die Investi-
tionen in das Bestandsnetz zu gering. Die Zahl der Baustellen
auf den Strecken steigt, Weichen und Signale fallen altersbe-
dingt haufiger aus, fast die Hélfte der Eisenbahnbriicken in
Deutschland steht seit mindestens hundert Jahren. ,,Stérun-
gen im Betriebsablauf* gehéren dadurch zum Alltag vieler
Reisender, im Fernverkehr ist jeder vierte Zug verspatet.

Auch das dkologische Potenzial der Bahn wird ldngst
nicht ausgeschopft. So ldsst sich derzeit auf gerade einmal

In Deutschland lagen die staatlichen Investitionen auf
Bundesebene fiir FernstraBen im Jahr 2019 rund
25 Prozent tiber den Investitionen ins Schienennetz.
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60 Prozent des deutschen Streckennetzes elektrisch fahren,
was den Einsatz mit Diesel betriebener Lokomotiven erfor-
dert, der teurer und klimasché&dlicher ist. Dass es auch an-
ders geht, zeigt die Schweiz, wo das gesamte Eisenbahnnetz
mit Oberleitungen ausgestattet ist.

Eine weitere Herausforderung fir die Bahn ist ihr Erfolg:
Langst ist die Netzkapazitdt am Limit. Im 6ffentlich subven-
tionierten Nah- und Regionalverkehr ist die Zahl der Reisen-
den seit 1990 von rund einer Milliarde auf iiber 2,7 Milliar-
den im Jahr 2018 gestiegen. So sind iberfiillte Waggons im
Rhein-Ruhr-Gebiet, auf der Miinchner Stammstrecke oder
im Hamburger Hauptbahnhof ein gewohntes Bild.

Uberlastete Strecken machen es vielerorts aber un-
moglich, zusétzliche Ziige fahren zu lassen. Die technische
Infrastruktur ist zum Flaschenhals beim Wachstum eines
zunehmend nachgefragten Verkehrsmittels geworden. Not-
wendig wére unter anderem der Ausbau ausgewahlter Stre-
cken um ein drittes oder viertes Gleis. Zusdtzliche Weichen
und Briicken im Vorfeld von Bahnhofen kénnten verhin-
dern, dass ein Zug die Strecke fiir einen anderen blockiert.

Auch die Politik hat die drdngendsten Probleme inzwi-
schen erkannt. Bundesregierung und Deutsche Bahn haben
unter anderem vereinbart, von 2020 bis 2029 in das beste-
hende Schienennetz 86 Milliarden Euro zu investieren. Der

GELD FUR EIN GUTES SCHIENENNETZ

Staatliche Investitionen, Euro pro Einwohner, 2019

Schweiz 404
Osterreich 226
Déanemark 148
Niederlande 133
Italien 93

Deutschland i f o f 1 76

Frankreich 42

Spanien 29

Investitionen aus Bundesmitteln ins deutsche Schienennetz

64 63

nach Jahren, in Milliarden Euro
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!
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ZENTRAL UND DEZENTRAL

Hochgeschwindigkeitszug-Netze in Deutschland (Stand 2020) und Frankreich (2017)

Der Fokus des TGV-Netzes liegt auf schnellen Verbindungen von Paris in den Rest
Frankreichs. Durch weniger Haltepunkte und exklusive TGV-Trassen ist die Durch-
schnittsgeschwindigkeit héher als im ICE-Netz. Dieses ist daftir dezentraler organi-
siert — Umwege entfallen, es gibt bessere Verbindungen zwischen den Regionen.
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tatsdchliche Bedarfliegt aber vermutlich noch héher. Neben
der Sanierung des Netzes sollen auch die Elektrifizierung
und die Digitalisierung der Bahninfrastruktur vorange-
bracht werden. Alte mechanische Stellwerke werden durch
moderne elektronische ersetzt. Die genaue Position der
Zuge soll kiinftig tiber einen europdaischen technischen Stan-
dard digital erfasst werden. So lassen sich die Ziige wahrend
der Fahrt passgenau beeinflussen, Gleise werden effektiver
genutzt, grenziiberschreitender Verkehr wird einfacher.

In Zukunft soll es auch einen bundesweiten Zielfahrplan
geben, den sogenannten ,Deutschlandtakt®. Danach er-
reichen Ziige ausgewéhlte Bahnhofe so, dass sich optimale
Umsteigebedingungen ergeben. Zudem sind deutlich mehr
Zugfahrten vorgesehen, etwa in einem 30-Minuten-Takt
zwischen vielen Stddten. Auf der Strecke Berlin—Hamburg
soll er schon ab Dezember 2020 realisiert werden.

Ideengeberin fiir das ambitionierte Vorhaben ist die
Schweiz, die seit 1987 ihr Streckennetz zielgerichtet aus-
baut. Bahnhoéfe wurden erweitert und Strecken dort aus-
gebaut und beschleunigt, wo entscheidende Minuten
fehlten, um einen Anschluss zu erreichen. Diese lang-
fristige Investition in die Infrastruktur zahlt sich aus. Die

—*— >300km/h

——

—eo— Verbindungsstrecken

Von Hamburg nach Miinchen fahrt ein ICE 5,5 Stunden
und halt siebenmal. Der TGV braucht fiir die dhnlich lange
Strecke Paris—Marseille ohne Stopp gut 3 Stunden.

Schweizerinnen und Schweizer fahren doppelt so oft mit
dem Zug wie die Deutschen.

Das Vorbild Schweiz zeigt: Infrastrukturen fir eine
nachhaltige Mobilitdt auch in der Flache benétigen klare
Konzepte, eine konsequente Umsetzung und hohe Invest-
itionen. Dazu kommen aber auch politische Entscheidun-
gen, beispielsweise, welche Regionen direkt verbunden
sein sollen und welche nur tiber Anschlussverbindungen er-
reicht werden. Oder ob man den Fokus auf wenige schnelle
Trassen zwischen Metropolen legt - und so eine attraktive
Alternative zu Inlandsfliigen schafft — oder auf Verbindun-
gen in der Flache, was eine alltdgliche Nutzbarkeit fiir viele
und damit eine breitere Akzeptanz bedeutet.

Diesen Fragen geht aber eine Grundsatzentscheidung
voraus: Der Ausbau und die Modernisierung von Gleisen,
Weichen und Zugsteuerungstechnik ist ein unerlésslicher
Schritt. Denn leistungsféhigere Infrastrukturen machen
mehr Zugverkehr tiberhaupt erst moéglich.
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KINDERTAGESBETREUUNG

STRUKTUREN FUR DIE JUNGSTEN

Von guten Betreuungsangeboten profitieren
Kinder, Eltern und die Wirtschaft. Die Zahl

der Kitaplatze fiir Kinder unter drei Jahren wird
seit einiger Zeit ausgebaut. Unterschiede gibt
es zwischen Ost- und Westdeutschland.

indertagesbetreuung ist ein sichtbarer und wichtiger

Bestandteil der sozialen Infrastruktur. Bei hoher Quali-

tat ist sie gut fir die Berufschancen von Miittern, for-
dertdie Entwicklung von Kindern, steigert die soziale Chan-
cengleichheit, schafft Arbeitsplédtze — und rechnet sich aus
all diesen Griinden auch gesamtwirtschaftlich.

Im Friithjahr 2020 waren in Deutschland 92,5 Prozent
der Kinder von drei bis unter sechs Jahren in einer Kinder-
tagesbetreuung. Von den Kindern unter drei Jahren waren
es 35,0 Prozent. Bei diesen sind die regionalen Unterschiede
groB: In Ostdeutschland lag die Quote mehr als 20 Prozent-
punkte tiber der in Westdeutschland.

GROSSE UNTERSCHIEDE
Monatlicher Elternbeitrag fiir Kinder im Alter
von 42 Monaten, Betreuungsumfang 35 Stunden,

in Euro (gerundet), Stichtag: 31.12.2018 A -
I
Bruttojahreseinkommen der Familie ha =
30.000€ M 50.000€ —
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Bis Mitte der 2000er-Jahre war diese Differenz noch
ausgepragter: In Westdeutschland besuchten weniger als
8 Prozent der Kinder unter drei Jahren eine Kindertages-
betreuung, wéhrend es in Ostdeutschland fast 40 Prozent
waren. Dies entsprach dem in der Bundesrepublik viele Jahr-
zehnte vorherrschenden Familienmodell, in dem der Vater
in Vollzeit der Erwerbsarbeit nachgeht und die Mutter sich
vorrangig um Haushalt und Kinder kiimmert. In der DDR
war es hingegen tiblich, dass auch Kleinkinder in staatlichen
Einrichtungen betreut wurden, wédhrend beide Elternteile
erwerbstédtigwaren. In der Folge liegt der Anteil von Kindern
unter drei Jahren, die in Kindertageseinrichtungen (Kitas)
betreut werden, in Ostdeutschland bis heute héher.

In denvergangenen 15 Jahren wurde die Notwendigkeit
eines ausreichenden Kitaplatz-Angebots fiir Kinder aller
Altersgruppen immer stdrker von der Politik erkannt und
angegangen. Der Ausbau 6ffentlich subventionierter Kitas
wurde seither sukzessive forciert. Seit 2013 haben alle Kin-
der in Deutschland einen Rechtsanspruch auf einen Betreu-
ungsplatz ab dem ersten Geburtstag, und zwar unabhédngig
von der Erwerbsbeteiligung der Eltern. Davor gab es seit
1996 einen Rechtsanspruch ab dem vierten Lebensjahr.

Treiber dieser Entwicklung sind unter anderem im Zuge
des Wertewandels verdnderte Rollen- und Geschlechter-
bilder, in Ostdeutschland sozialisierte Frauen, die eine gute
Kita-Infrastruktur als selbstverstdndlich ansehen, sowie For-
derungen der Wirtschaft, die auf gut ausgebildete Frauen
als Arbeitskréfte angewiesen ist.

Denn ein gut ausgebautes Angebot an Kita-Pldtzen hat
positive Effekte auf die berufliche Karriere von Miittern - bei
Vétern gibt es keine bedeutenden Auswirkungen. Empiri-
sche Studien zeigen, dass der Kita-Ausbau der vergangenen
Jahre die Erwerbsbeteiligung von Frauen mit Kindern im
zweiten und dritten Lebensjahr signifikant erh6ht hat; etwa
die Halfte dieses Anstieges ist auf den Ausbau zurtickzufiih-
ren. Davon profitieren die Frauen unmittelbar, da sich kiir-
zere Erwerbsunterbrechungen positiv auf das Lebensein-
kommen und die Absicherung im Alter auswirken.

Auch aus gesamtwirtschaftlicher Perspektive gehen von
einer hoheren Erwerbsbeteiligung der Miitter Wachstums-
impulse aus, gerade in Zeiten eines zunehmenden Fachkréaf-
temangels. Zusétzlich flieBt ein Teil der staatlichen Ausga-
ben fiir die Bereitstellung der Kindertagesbetreuung in Form
von hoheren Steuereinnahmen und Sozialversicherungsbei-
trdgen an die 6ffentliche Hand zurtick.

In den vergangenen Jahren hat auch die Diskussion um
die Qualitét von Kitas zugenommen. Lander und Kommu-
nen haben sich gemeinsam mit dem Bund auf Verbesserun-
genindiesem Bereich verstiandigt, denn eine qualitativ gute
Kindertagesbetreuung ist auch fiir die Entwicklung von

Fiir 18 Monate alte Kinder liegen die Betrage fast
iiberall héher - in Leipzig beispielsweise bei
164,22 Euro pro Monat, unabhangig vom Einkommen.



MEHR KITAPLATZE SCHAFFEN MEHR MOGLICHKEITEN

Anteil von Kindern unter drei Jahren in Tagesbetreuung und Anteil aktiv erwerbstatiger Mitter von Kindern unter drei Jahren nach Landern,

in Prozent, 2006 und 2018

Hambur Schleswig- , Mecklenburg-
44 og Holstein ,,—'f'y.,Vorpommern
210 33,7 2 _
7E Berlin
Bremen 43’9
284 318
9,2 Niedersachsen enburg
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Westfalen
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Tagesbetreuung von Kindern unter drei Jahren 2018, in Prozent
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Kindern von groBer Bedeutung. Dabei ist neben strukturel-
len Faktoren wie dem Betreuende-pro-Kind-Schliissel oder
der Ausbildung der padagogischen Fachkréfte insbesonde-
re die Interaktion der Betreuerinnen und Betreuer mit den
Kindern von grof3er Bedeutung.

Bildungs6konomische Studien zeigen, dass insbesonde-
re Kinder aus soziodkonomisch schlechtergestellten Fami-
lien von einer guten Kita-Qualitét profitieren - allerdings
sind in Deutschland in der Altersgruppe unter drei Jahren
gerade diese Kinder in Kitas unterreprésentiert. Sie konnen
dabei etwa in Hinblick auf ihre Schullaufbahn und ihr spa-
teres Erwerbseinkommen profitieren und kénnten bei guter
Kita-Qualitét spéter auch seltener von sozialen Fiirsorgeleis-
tungen abhédngig werden.

Damit erzielt die Kita 6konomisch formuliert eine hohe
Rendite. Diese ist vielfach hoher als bei Investitionen in die
Bildung von Kindern zu einem spéteren Zeitpunkt. Volks-
wirtschaftlich betrachtet fiithrt auch dies zu einem Gewinn,
da dadurch langfristig die Einkommensteuereinnahmen
steigen und die Ausgaben fiir die sozialen Fiirsorgeleistun-
gen sinken. Fir einzelne Gruppen kann die Kita dariiber
hinaus einen hohen Nutzen haben, etwa bei der Sprachfor-
derung von Kindern und der Integration von Kindern mit
Migrationshintergrund und auch ihrer Eltern.

AuBerdem ist die Kita ein wichtiger Bereich der Sorge-
arbeit, in dem zunehmend mehr Fachkrifte eine Beschaf-

27,3 Prozent der Kinder unter drei Jahren waren 2012
EU-weit in formaler Kinderbetreuung. Seitdem ist dieser
Wert jedes Jahr gestiegen und lag 2018 bei 35,1 Prozent.

Aktiv erwerbstétige Frauen mit Kindern unter drei Jahren 2018, in Prozent
<25 25-30 30-35 M35-40 M >40

Seit Mitte der 2000er-Jahre haben die
westdeutschen Lander beim Betreuungsangebot fiir
Kinder unter drei Jahren deutlich aufgeholt.

tigung finden konnen. Dabei ist es im Interesse der Be-
schéftigten als auch der gesamten Volkswirtschaft, diese
Arbeitsplédtze finanziell aufzuwerten. Insgesamt bringen
gute Kitas auf vielen Ebenen Gewinne, die mittel- bis lang-
fristig sogar deren Kosten tibersteigen konnen. Hinzu
kommen positive Effekte fir die Gesellschaft, die sich nicht
monetarisieren lassen.

EUROPAMEISTER DANEMARK
Formale Betreuung von Kindern unter drei Jahren in europaischen
Landern (Auswahl) in Prozent, 2018

Il 30= Std./Woche [ < 30 Std./Woche Keine Betreuung

Danemark 36,8

ENVSGS 50,5 432

Frankreich [EL/ 0 EEE 50,0
Slowenien ZUEElo o 537
EU (inkl.GB) FECEETH 64,9 %
Deutschland P25 EA] 70,2 %
Osterreich |74 1JEFX] 80,0 g
Polen [::f21 89,2 %

INFRASTRUKTURATLAS 2020 25



FACHHOCHSCHULEN

SCHMIEDEN DES

SOZIALEN AUFSTIEGS

Fachhochschulen sind wichtige Akteure
derregionalen Entwicklung. Mitihrer
praxisnahen Lehre sind sie zudem attraktiv fir
Bildungsaufsteigerinnen und -aufsteiger.

mmer mehr Menschen studieren in Deutschland - im
Wintersemester 2019/2020 waren es rund 2,9 Millionen.
Schrieb sich vor 20 Jahren noch rund ein Drittel pro Alters-
jahrgang an einer Hochschule ein, entscheidet sich aktuell
mehr als die Hélfte fir eine akademische Ausbildung. Denn
die istder beste Schutz gegen Arbeitslosigkeit und ein Treib-
stoff fiir den wirtschaftlichen wie sozialen Aufstieg.
Akademische Bildung kann dabei seit mehr als 50 Jah-
ren nicht mehr nur an Universititen erlangt werden, son-
dern auch an Fachhochschulen (FH). Mehr als 200 von ihnen
gibt es heute in Deutschland, fast die Halfte ist in privater

EIN DICHTES NETZ
Standorte von Hochschulen, nach Art und Tragerschaft, 2016
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Tragerschaft, wovon wiederum der grofite Teil erst in den
vergangenen 25 Jahren gegriindet wurde. Dieser Boom lasst
sich auch in der Zahl der FH-Studierenden fassen, die sich
zwischen den Wintersemestern 2006/07 und 2018/19 fast
verdoppelt hat und inzwischen tiber eine Million betragt.
Der Anteil an allen Studierenden erhoéhte sich in diesem
Zeitraum von 27 auf 37 Prozent.

Fachhochschulen sind im Vergleich zu den oftmals
jahrhundertealten Universitdten sehr jung. Sie entstanden
im Westdeutschland der 1960er-Jahre — mit Europa als Ge-
burtshelfer. Die Vorlduferin der Europdischen Union, die Eu-
ropdische Wirtschaftsgemeinschaft, schrieb im Januar 1966
fiir Ingenieurinnen und Ingenieure, die sich selbststdndig
machen wollten, einen Hochschulabschluss vor und trieb
damit in Deutschland die Schiilerinnen und Schiiler der da-
maligen Ingenieurschulen auf die StraBe. Auf Demonstra-
tionen forderten sie eigene Hochschulen und hatten Erfolg:
Die Politik erhob die Ingenieurschulen zu Hochschulen und
verabschiedete in den darauffolgenden Jahren in allen Bun-
deslandern Fachhochschulgesetze.

Vor dem Hintergrund des wachsenden Fachkréftebe-
darfsrichtete die Politik zwei Kernauftrdge an die Fachhoch-
schulen: praxisnahe Lehre und anwendungsbezogene For-
schung. Die Marke Fachhochschule war erfunden und die
Abgrenzung zur Universitidt gesetzt.

Waéhrend Universitdten mit ihren Lehrstithlen und wis-
senschaftlichen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern fir
Theorie und Grundlagenforschung stehen, bieten Fach-
hochschulen mit ihrer angewandten Forschung in einem
kleineren Facherspektrum praxisnahe und klar strukturier-
te Studiengénge, die auf konkrete Berufe in der Wirtschaft,
Verwaltung, der Gesundheitsbranche oder dem Sozialwe-
sen zielen. Die Akademisierung der sozialen Arbeit und der
Gesundheitsfachberufe findet dementsprechend fast aus-
schlieBlich an Fachhochschulen statt.

Der Wissenstransfer in und das Engagement fiir die Re-
gion sind ein Merkmal von Fachhochschulen und Teil ihres
Selbstverstdndnisses. Mit ihrer schieren Existenz tragen sie
zur Entwicklung der ortlichen Wirtschaft und Infrastruk-
turen bei. So hat beispielsweise die Fachhochschule Fulda
rund 70 Partnerinnen und Partnern aus der Kommunalpoli-
tik, dem Gesundheitssektor, der Wirtschaft und der Zivilge-
sellschaft um sich versammelt, um die Gesundheit und die
Lebensqualitdt in der Region Osthessen zu férdern.

Viele Fachhochschulen haben die angestammte Be-
zeichnung abgelegt. Sie nennen sich lieber Hochschulen fiir
angewandte Wissenschaften (HAW), manche nutzen auch

An 424 Hochschulen konnte im Wintersemester
2019720 in Deutschland studiert werden.
Mit 213 waren mehr als die Halfte davon FHs.



WISSENSTRANSFER IN DER REGION

Ausgewahlte Projekte mit lokalen Kooperationspartnern an der Hochschule Osnabriick
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Theaterpadagogik fiir Demenzkranke
Gemeinsam mit Bewohnerinnen und Bewoh-
nern von Altenpflegeeinrichtungen im Emsland
erprobte das Forschungsprojekt ,, TiP.de“ den
Einsatz theaterpadagogischer Elemente

bei der Versorgung von Menschen mit Demenz.
o DRK-Wohnpark Meppen-Esterfeld

9 Seniorenresidenz Meppen

die englische Variante University of Applied Sciences. Die
Umbenennung zeugt vom gestiegenen Selbstbewusstsein
des Hochschultyps ebenso wie von seiner wachsenden Be-
deutung in regionalen Innovationssystemen.

Fachhochschulen sind hé&ufiger als Universitdten in
gleich mehreren Kommunen vertreten. Mit ihrer dezentra-
len Standortpolitik haben sie in den vergangenen 20 Jahren
die Infrastruktur des deutschen Hochschulsystems wesent-
lich verdichtet und damit den Hochschulzugang auch rein
raumlich erleichtert.

Besonders attraktivsind Fachhochschulen —unter ande-
rem durch ihre Praxisndhe - fiir Bildungsaufsteigerinnen
und -aufsteiger. 58 Prozent der FH-Studierenden stammen
aus einem nichtakademischen Elternhaus, an Universita-
ten liegt die Quote bei 42 Prozent. Besonders offen zeigen
sich Fachhochschulen gegentiber Studierenden, die be-
rufliche Qualifikationen mitbringen, aber keine formale
Hochschulzulassungsberechtigung. Von den 2018 insge-
samt in Deutschland registrierten knapp 15.000 Studien-
anfangerinnen und Studienanfdngern ohne Abitur nah-
men die Fachhochschulen mit 9.855 Personen den grof3ten
Anteil auf.

Diingung mit dem Smartphone

Die gemeinsam mit einer Firma von Ab-
solventen der HS Osnabriick entwickelte App
,OptiBlend" erkennt die Zusammensetzung
von mineralischen Mischdiingern und hilft bei
der Ausstreuung auf dem Feld.

e iotec (Sensorikspezialist)
QAmazonen-Werke (Landtechnikhersteller)

Ein Netzwerk fiir ,vertikale Landwirtschaft"
Indoor-Farmen brauchen zum Gemiiseanbau
weder Sonnenlicht noch Ackerboden. Der
»AgrarCycle* soll diese Form der Landwirt-
schaft férdern. Ihm gehdren unter anderen an:

© Mahimann Gemiisebau

GANEDO (Elektronik fur Landmaschinen)
0 Deutsches Institut fiir Lebensmitteltechnik
e Hagedorn Software Engineering

Eydelstedt
6

Das lernende Gesundheitssystem

In Zusammenarbeit mit der Wundambulanz
des Klinikums Melle hat die HS Osnabrtick

ein System entwickelt, um Risiken — wie
Amputationen - bei diabetischen FuBwunden
frithzeitig zu erkennen. Es wird bereits erprobt.

0 Christliches Klinikum Melle

12

Elektrotechnik im Praxisverbund
In den gleichnamigen Studiengang ist eine
Berufsausbildung in einem regionalen Unter-
nehmen integriert. Dazu gehoren:
Bielefeld @ Volkswagen Osnabriick

‘ @Windmt‘)ller& Hélscher (Maschinenbau)
@ Kessebshmer (Metallverarbeitung)
@ Grimme (Erntemaschinenhersteller)

Stiftungsgeld fiir Lebensmitteltechnik
Im ,,Food Future Lab* sollen Studierende
und Beschéftigte der regionalen Lebens-
mittelwirtschaft zusammenarbeiten. Unter-
stutzt wurde es mit 1,3 Millionen Euro von
zwei regional verankerten Stiftungen.

@Aloys & Brigitte Coppenrath Stiftung
D Dieter Fuchs Stiftung
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Seit dem Wintersemester 2007/08 hat sich die Zahl
der Studierenden an der Hochschule Osnabriick fast
verdoppelt: von 7.535 auf 14.280 im WS 2019/20.

Ahnlich, wenn auch in einem deutlich geringeren Mag-
stab, verhélt es sich bei der Integration von Gefliichteten. Im
Programm ,Integra® wurden beispielsweise im Jahr 2016
insgesamt 135 Hochschulen gefoérdert, darunter waren
69 FHs und 62 Universitdten. Das Engagement der Fach-
hochschulen ist insofern bemerkenswert, als sie im Ver-
gleich zu Universitdten tiber deutlich geringere finanzielle
Ressourcen verfiigen. Das zeigt: Die frithere Entscheidung,
eine praxisnahe akademische Ausbildungsinfrastruktur auf-
zubauen, trdgt noch immer zu einer akademischen Breiten-
bildung fiir Bildungsaufsteigerinnen und -aufsteiger bei.

So weltoffen Fachhochschulen heute auch sind, sie blei-
ben in ihren Regionen verankert. Sie beleben mit ihrem
Wissenstransfer die regionale Wirtschaft genauso wie das
soziale Leben vor Ort. Das macht sie—auch im tibertragenen
Wortsinn - zu einer nahbaren Institution, die insbesondere
Kindern aus nichtakademischen Familien den Weg in die
hohere Bildung erleichtert.
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SCHWIMMBADER

WENN INFRASTRUKTUREN

BADEN GEHEN

Schwimmbaédder sind soziale Treffpunkte,
wie man sie in unserer Gesellschaft nur
selten findet. Doch oft stehen sie im Fokus,
wenn Kommunen Geld sparen miissen.
Der Sanierungsbedarf vieler Bader ist hoch.

chwimmen gehortin Deutschland zu den beliebtesten
Sport-und Bewegungsaktivitdten und erfiillt wichtige
gesellschaftliche Funktionen. Denn es ist nicht blo3
gesund, es hat auch einen bedeutenden sozialen Aspekt.
Offentliche Hallen- und Freibider sind unabdingbarer Be-
standteil kommunaler Daseinsvorsorge: Sie sichern das
Schul- und Vereinsschwimmen und erméglichen eine Nut-
zung zu erschwinglichen Preisen. Das macht Schwimm-
béder zu einem Treffpunkt tiber Einkommens- und Gesell-
schaftsgrenzen hinweg, wie man ihn nur selten findet.
Deutschland verfiigt iber eine seit Jahrhunderten ge-
wachsene Schwimm- und Badekultur. Spéatestens gegen
Ende des 19. Jahrhunderts ist eine gesamtgesellschaftliche

WIE SUBVENTIONEN SINNVOLL FLIESSEN

Dimension der Béderinfrastruktur erkennbar: Die soge-
nannten,Volksbdder“machteneinerbreiten Bevolkerungs-
schicht eine gunstige Form des Badens zugédnglich und
sicherten zugleich einen Minimalstandard an Hygiene.
Bisheute ist bei der Schwimmbadnutzung eine hohe sozi-
ale Diversitat erkennbar. Querschnittsstudien fiir Nordrhein-
Westfalen belegen, dass Schwimmen in allen Altersklassen
beliebt ist, bei einem in etwa ausgeglichenen Geschlechter-
verhdltnis. Soziale Unterschiede zeigen sich jedoch bei der
Frage, ob Kinder schwimmen lernen. Die Studie zur Gesund-
heit von Kindern und Jugendlichen in Deutschland (KiGGS)
des Robert Koch-Instituts hat ergeben, dass Kinder von Eltern
mit niedrigem Sozialstatus seltener schwimmen kénnen als
gleichaltrige Kinder von Eltern mit hohem Sozialstatus.
Schwimmen ist eine tendenziell kostengiinstige Aktivi-
téat. Im Jahr 2018 lag der durchschnittliche Preis einer Tages-

Mehr als sechs Millionen Gaste besuchten 2019 Berlins
offentliche Bader, tiber zwei Millionen von ihnen im
Rahmen von Schul, Kita-, Hort- und Vereinsschwimmen.

Einnahmen und Ausgaben der Berliner Bader-Betriebe, Angaben in Millionen Euro (gerundet), Geschéftsjahr 2019

70,77 Haushaltszuschiisse

1732 Umsiitze aus dem Baderbetrich =——mmille___

2,70 Ubrige Umsatzerlose

0,29 Sonstige betriebliche Ertrage

92,96 Mio. Euro Betriebsertrage insgesamt

39,06 Personalaufwand

22,88 Instandhaltung

15,19 Materialaufwendungen

760 Bewirtschaftung *

9,49 Sonstiges **

94,21 Mio. Euro Betriebsaufwendungen insgesamt

*U. a. Kosten fr StraBen- und Gebaudereinigung, Objektbewachung, externe Dienstleister ** U. a. Verwaltungsaufwendungen, Abschreibungen, Vertriebsaufwendungen
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1,88 Auflésungen des Sonderpostens fir Investitionszuschiisse
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karte fur offentliche Bdder deutschlandweit bei 4,30 Euro
fir Erwachsene und 2,60 Euro fiir Jugendliche. Dies ist poli-
tisch gewollt: So macht der Eintrittspreis nur einen geringen
Anteil der Einnahmen eines o6ffentlichen Schwimmbads
aus-den groBten Teil bilden Zuschiisse. Eine Langzeitanaly-
se fir den Zeitraum 2003 bis 2012 ergab fiir Freibéder einen
operativen Kostendeckungsgrad von im Schnitt gerade ein-
mal 28 Prozent. Auch bei Hallenbddern mit einer Wasser-
fléche von 251 bis 500 Quadratmetern lag er nur bei etwas
tiber 30 Prozent.

Auch aufgrund der hohen kommunalen Zuschisse ste-
hen Schwimmbaéder bei knappen Haushalten und Einspar-
mafBnahmen immer wieder im Fokus. So schlug der Bund
der Steuerzahler im Jahr 2014 unter anderem vor, dass
die Kommunen héhere Eintrittspreise und den Abbau von
Vergiinstigungen priifen sollten. Mit Blick auf die Offenheit
fur alle gesellschaftlichen Milieus ist dieser Ansatz jedoch
problematisch.

In den vergangenen Jahren war oft von einem ,.Bader-
sterben®die Rede. Eine verldssliche Datengrundlage ist hier-
zunurin Ansitzen vorhanden. Laut Angaben der Deutschen
Lebens-Rettungs-Gesellschaft (DLRG) wurden seit dem Jahr
2000 im Schnitt 80 Bader pro Jahr geschlossen. Es existiert
allerdings keine systematische flichendeckende Erfassung
der Béder, die in diesem Zeitraum neu gebaut oder umfas-
send saniert worden sind. Die umfangreichste 6ffentlich
zugangige Sammlung bietet der Béderatlas der Deutschen
Gesellschaft fiir das Badewesen, in dem fast 6.000 Hallen-,
Frei- und Naturbdder sowie 2.500 Badestellen aufgefiihrt
sind. Doch auch in diesem Datenbestand sind noch einige
Licken erkennbar, gerade bei Schulschwimmbaédern.

Unabhéngig von den absoluten Zahlen sind geschlos-
sene Schwimmbaéder oftmals ein Symbol des Niedergangs
kommunaler Infrastruktur. Denn neben der sportlichen
und der sozialen Funktion besitzen sie einen hohen Stellen-
wert bei der allgemeinen Stadtentwicklungsplanung und
prdgen in vielen Kommunen das Stadtbild.

Dabei ist ungefdahr die Hélfte der heute noch existie-
renden Schwimmbéder bereits in den 1960er- und 1970er-
Jahren entstanden. Entsprechend zeigte eine im Jahr 2018
durchgefiihrte Befragung von Badbetreiberinnen und -be-
treibern zum Sanierungsbedarf, dass jedes siebte Bad einen
gravierenden Investitionsriickstand aufweist und somit
Einschrankungen im Betrieb vorhanden oder zu befiirchten
sind. Fur ein weiteres Drittel der Bader wurde ein nennens-
werter Investitionsriickstand zuriickgemeldet. Fir etwas
mehr als ein Viertel der Bader mit Investitionsriickstand be-
furchten die Badbetreiber und -betreiberinnen zudermn, dass
dieser in den néchsten fiinf Jahren noch anwachsen wird.

Insgesamt zeigen alle aktuellen Studien, dass die Kom-
munen weiterhin viel Geld aufwenden miissen, um die Bé-
derinfrastruktur zu sichern und die vorhandenen Investi-
tionsrickstdnde zumindest teilweise abzubauen. Mit Blick
auf die vielfach kritisierte schlechte finanzielle Ausstattung
der Kommunen werden in den ndchsten Jahren auf3erdem
spezielle FordermaBnahmen der Landes- und Bundespolitik
notig sein. Nur so lasst sich die gesellschaftlich bedeutsame
Funktion von o6ffentlichen Schwimmbédern aufrechterhal-
ten. Denn werden sie geschlossen, droht vor allem Kindern,
Jugendlichen und Familien aus finanziell schwachen Milieus
der Verlust eines wichtigen Orts fiir Sport und Bewegung.

EINE AKTIVITAT FUR ALLE GENERATIONEN
Zusammensetzung nach Altersgruppen in Prozent, Untersuchung
in neun Stadten in Nordrhein-Westfalen* 2010-2015

M 10-19 Jahre 40-49 M 60-69
20-29 M 50-59 70-75
Il 30-39
18,2

Gesamt-
bevélkerung
10-75 Jahre*

&

SchW|mmer|nnen
und Schwimmer

\TLAS 2020 / FOKOS, BUW

Schwimmen spiegelt die Gesellschaft wider. Das gilt
auch fiir das Geschlechterverhaltnis: 53 Prozent
der Schwimmenden sind Frauen, 47 Prozent Manner.

UNGLEICHHEITEN BEIM SCHWIMMERWERB
Anteil der 5- bis 17-jahrigen Kinder und Jugendlichen in Deutsch-
land, die nicht schwimmen kénnen, in Prozent, 2009-2012

© INFRASTRUKTURATLAS 2020 / RKI

Gesa! . R 145

Sozialstatus*
Hoch
Mittel

Niedrig

Migrationshintergrund

Ohne

Einseitig

Beidseitig 211

* Index des RKI, gebildet aus Ausbildung, beruflicher Stellung und Einkommen der Eltern

Rund ein Siebtel der befragten 5- bis 17-Jahrigen
kann nicht schwimmen. Bei Jungen liegt die Quote mit
16,1 Prozent héher als bei Madchen mit 12,9 Prozent.
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SOZIALE ORTE

WO WIR ZUSAMMENKOMMEN

Vereinsheime, Theater oder Cafés ermoéglichen
Begegnungen und Austausch. Doch gerade in
landlichen Regionen gehen viele dieser Rdume
verloren. Mit guten Ideen und passgenauer
Forderung lassen sich manche neu beleben.

er Covid-19-bedingte Shutdown im Frithjahr 2020

hat vielen vor Augen gefiihrt, wie wichtig unser sozia-

les Miteinander ist - und wie sehr es an 6ffentlichen
Rdumen und Infrastrukturen héngt. In Vereinsheimen
und Jugendtreffs, in Literaturh&usern, Theatern und Clubs
begegnen wir Freunden, aber auch Fremden. Es sind diese
Infrastrukturen, die sozialen Zusammenhalt und kultu-
relle Begegnungen tiber die eigenen Milieus und tber ge-
sellschaftliche Schichten hinweg beférdern kénnen. Fehlen
sie oder werden sie gar von nichtdemokratischen Kréften
ubernommen, ist das vielstimmige gesellschaftliche Mit-
einander in Gefahr.

Menschen gestalten durch ihr Engagement ,Soziale
Orte“. Diese kénnen von unterschiedlichen Akteurinnen
und Akteuren getragen werden - Vereinen, Genossen-
schaften, Kommunen, Kirchen, privaten Initiativen -, die
ganz verschiedene Angebote unterbreiten. Die einen wid-
men sich dem Erhalt der Dorfkneipe oder dem Freibad, die

Von allen Bundesléndern haben Rheinland-Pfalz
(48,3 Prozent) und Baden-Wiirttemberg (48,2 Prozent)
den hochsten Anteil an freiwillig engagierten Menschen.

ENGAGEMENT IN ZAHLEN

Mehr Personen: Anteil freiwillig Engagierter

Weniger Zeit pro Person: Aufwand fiir eine

anderen bieten mit ihrem Sportfest den jahrlichen Hohe-
punkt des Dorflebens. Soziale Orte gestalten 6ffentlichen
Raum und schaffen lokale Identitit. Doch egal, wer in wel-
cher Tragerschaft aktiv wird: Diese Orte brauchen Ressour-
cen. Finanzielle Mittel sind ebenso entscheidend wie gut
ausgebaute und intakte Infrastrukturen und eine offene
Verwaltung, die Menschen zutraut, ihre Belange selbst in
die Hand zu nehmen.

Deutschland ist das Land der Vereine. Gut 17,5 Millionen
Menschen sind in mehr als 600.000 Vereinen engagiert - al-
leininrund 133.000 Sportvereinen —, aber auch in Genossen-
schaften, Stiftungen oder Selbsthilfegruppen. Eine weitere
Besonderheit in Deutschland ist, dass sich wichtige kultu-
relle Infrastrukturen nicht auf wenige Metropolen konzen-
trieren. Oft haben auch kleine Stddte eigene Museen oder
Literaturcafés, rund 140 offentlich getragene Theater gibt
esim ganzen Land. Hinzu kommt eine breite Verteilung von
Freizeit- und Kultureinrichtungen.

Allerdings haben in den vergangenen Jahrzehnten in
vielen kleineren Kommunen nicht nur Kultureinrichtungen
und Jugendclubs geschlossen, sondern auch Geschéfte und
Gastwirtschaften. In der Konsequenz verlieren gerade peri-
phere ldndliche Regionen ihre Orte der Begegnung, ihre
soziale Qualitdt und Attraktivitat.

Fiir die lokalen Gemeinschaften sind diese Entwicklun-
gen eine Herausforderung. Ihre Ursachen sind der demo-
grafische Wandel und knappe 6ffentliche Haushalte, aber
auch vielféltigere Familien- und Engagementstrukturen
sowie ein verdndertes Konsum- und Medienverhalten:

Mehr auf dem Land: Anteil freiwillig

an der Wohnbevdlkerung in Deutschland freiwillige Tatigkeit, Anteil in Prozent Engagierter nach Regionstyp, in Prozent,
ab 14 Jahren, in Prozent 2014
436 427 455
’ 22,9 181 9
34,0 Stunden
pro Woche
6 und mehr
W3-5
M Bis zu 2
1999 2014 1999 2014 Stadtischer Landlicher
Raum

Raum

Alte Vereine, junge Genossenschaften: Median* des Griindungsjahrs fiir verschiedene Rechtsformen burgerschaftlichen Engagements

gemeinniitzige

Verein Stiftung GmbH Genossenschaft
Die Halfte aller deutschen Vereine ... die andere Halfte
wurde vor 1990 gegriindet ... erst nach 1990
1990 2002 2005 2010

* Der Median, auch Zentralwert genannt, steht in einem nach GroBe sortierten Datensatz genau in der Mitte und trennt ihn in zwei Halften.
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NEUE SOZIALE ORTE

=z
Standorte é
Das ,MarkiTreff"-Konzept aus Sylt L I
X ) @ Existierend g
Schleswig-Holstein Ladelund  Flenshurg Z
Morsum  Neukirchen [} @ Munkbrarup © Geplant g
Medelby o
Die Idee: Das 1999 gestartete Modell S @ GroBsolt %
starkt die Nahversorgung und den Jorl Steinfeld g
Zusammenhalt in Gemeinden mit bis Haselund @ @ Brodershy L <
zu 2.500 Einwohnerinnen und Ein- ® Goltoft @ §
wohnern. Die multifunktionalen Hallig Hooge Sehhesing @@ hester £
MarktTreffs kombinieren Einzelhandel, Rantrum @ Brekﬁdogeh estedt Neuwittenbek . r %
Dienstleistung und Dorftreffpunkt. Vizwort® @ Tetenr:sen o O?gstem () Pt Yon s
. ¥ Delve Du;:/lén- Kiel ¢
Die Standorte: Uber 40 MarktTreffs Hennstectt @ ® Christians- stedt
gibt es, weitere sind in Planung. Die ennste bely oz ® @ @ Kirchbarkau °
Initiative erfolgt bottom-up aus den Haale @  VOlstedt  Langwedel Kasseedorf
Gemeinden. Bestehende Dorfladen Todenbittel @ Viehbrook @
konnen erweitert werden oder kom- E‘gtgeﬁm' @ Glasau
plett neue Soziale Orte entstehen. Hasenkruz @ Ricking @ @ " .RGnissau
eIin konnau
Die Finanzierung: Schleswig- St. Margarethen Wiemersdorf Wittenborn
Holstein zahlt Gemeinden eine ® @ Beidenfleth Liibeck
Anschubflnanuerupg aus"Landes—, Anteil der landlichen Raume am o iouelsteth
Bundes- und EU-Mitteln fir Planung, Land Schleswig-Holstein
Beratung und Bau-Investitionen. PY .
Nicht geférdert werden der Waren- 474 % 789% Heidgraben Lmau. @, e
bestand und die Betriebskosten. &
Einen Teil der Investitionen tragen
die Gemeinden direkt. ’ Hamburg Gihow
Bevdlkerung Flache e
Das 3-S&ulen-Modell
Kerngeschift Dienstleistungen ' Treffpunkt
Der Verkauf von Waren Das Angebot ist auf den Jede Filiale ist zudem ein

des taglichen Bedarfs (Lebensmittel, Drogerie,
Blumen etc.) bildet in der Regel die wirt-
schaftliche Séule eines MarktTreffs. Moglich ist
auch ein gastronomisches Angebot.

Betrieben werden die MarktTreffs von Kaufleuten
im Neben- oder Hauptberuf oder auch von Teams aus
ehrenamtlich aktiven Biirgerinnen und Biirgern.

Manches verschwindet, weil die Nachfrage nicht mehr aus-
reicht oder weil die Gesellschaft, ihre Lebensstile und Be-
diirfnisse sich wandeln. Es kann daher nicht einfach darum
gehen, Altbekanntes zu erhalten und wiederherzustellen.
Es sind auch neue Ideen gefragt.

Vielerorts bringen sich Menschen mitinnovativen Initia-
tiven aktiv ins Gemeindeleben ein. So entstehen etwa multi-
funktionale Dorfldden, in denen Nahversorgung, Kommu-
nikation und Begegnung neu gedacht werden. Bundesweite
Aufmerksambkeit haben die ,MarktTreffs“ in Schleswig-Hol-
stein oder das DORV-Konzept aus Nordrhein-Westfalen er-
langt, die jeweils lokal angepasst fir die Verbindung von
Kerngeschift (Lebensmittelhandel), Dienstleistungen (zum
Beispiel Post oder Verwaltungssprechstunden) und Treff-
punkt (in einer Caféecke, aber auch fir Vereine) stehen.

Neue Wege werden auch fiir kulturelle Angebote ge-
sucht. In Mecklenburg-Vorpommern fasst das Projekt ,Dorf-
kino einfach machbar* Kleinststandorte in einem soge-
nannten Abspielring zusammen. Die Mindestkosten der
Filmverleiher werden gemeinsam getragen und so die
Risiken minimiert. Andernorts wird der klimatisierte Kino-

Standort abgestimmt, moglich sind etwa: An-
nahmestellen fiir Lotto oder Pakete, Wéschereini-
gung, arztliche Zweigpraxen, Biirgersprechstun-
den oder auch Co-Working und E-Auto-Sharing.

Ort fir Austausch, Kultur und Bildung. Je nach
GroBe kann das eine Ecke zum ,,Kldnen* sein,
ein separater Raum fir Treffen von Ausschiissen
und Freizeitkursen oder ein Veranstaltungssaal.

saal als Lkw-Auflieger direkt in die Dorfer gebracht - diese
»ScreenMachine® aus Schottland kénnte auch ein Modell
fir deutsche Regionen sein. Und auch Dorfkneipen wer-
den als Genossenschaften wiederbelebt, so im hessischen
Dalwigksthal oder in Geschwend im Schwarzwald.

Die Erprobung innovativer MaBnahmen zur nachhal-
tigen Gestaltung ldndlicher Rdume wird von der o6ffentli-
chen Hand und auch von Stiftungen unterstiitzt, zum Bei-
spiel durch das Forschungsprogramm ,Modellvorhaben
der Raumordnung® (MORO) des Bundesinnenministeriums
oder die ,Neulandgewinner” der Robert Bosch Stiftung.
Nicht immer jedoch miissen neue Strukturen geschaffen
werden. Sinnvoll ist es auch, traditionelle Akteure des land-
lichen Raums, wie Freiwillige Feuerwehren und Sportverei-
ne, zu revitalisieren und als Partner fur ein demokratisches
Miteinander zu gewinnen.

So vielfdltig Dorfer, Gemeinden und Regionen sind, so
vielfdltig miissen auch die Losungsstrategien fiir Orte des
demokratischen und sozialen Zusammenkommens sein.
Stets geht es darum, dass die Akteurinnen und Akteure
bedarfsgerechte Ideen fiir ihren Stadtteil, ihre Kleinstadt
oder ihren Verein finden. Starke lokale und demokratische
Institutionen und Infrastrukturen sind dabei unabding-
bare Voraussetzung fiir die nachhaltige Entstehung von
Sozialen Orten.
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GESUNDHEITSVERSORGUNG

EINE FRAGE DER QUALITAT

Das deutsche Gesundheitssystem hat trotz guter
Ausstattung Schwéachen. Bei Reformen darf

der landliche Raum nicht vergessen werden.
Denn der Zugang zu einer guten medizinischen
Grundversorgung sollte allen offenstehen.

dhrend der Covid-19-Pandemie haben sich die Stér-

ken des deutschen Gesundheitssystems und seiner
Infrastrukturen gezeigt. Kein Land der EU verfuigt

uber soviele Krankenhausbetten: Auf 100.000 Einwohnerin-
nen und Einwohner kamen 2017 in Deutschland rund 800
Betten, bei einem EU-Durchschnitt von nur knapp tiber 500.
Nichtsdestotrotz steht Deutschlands Gesundheitssystem
vor gewaltigen Herausforderungen: Die Zahl dlterer und
chronisch kranker Menschen steigt, es mangelt an Fach-
kréften, und die Digitalisierung erfordert Verdnderungen.
Zusétzlich kénnen sich aus dem medizinischen Fortschritt,
etwa durch teure medikamentdse Therapien bei der Krebs-
behandlung, groBe finanzielle Herausforderungen ergeben.

MEDIZINISCHE VERSORGUNG IN DEUTSCHLAND

Erreichbarkeit des nachsten Krankenhauses mit Grundversorgung,
Wegezeit in Minuten mit dem Pkw, nach Kreisen, 2019

Kiel Schwerin

Dresden
Potsdam
Magdeburg
Erfurt

Saarbriicken

Stuttgart Minchen

M 476-9,05 14,78-1719
M 9,06-12,55 17.20-27,76
12,56-14,77
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Bereits heute gibt es Schwéchen insbesondere hinsicht-
lich der Qualitédt der Versorgung. So steht Deutschland bei
verschiedenen Indikatoren wie beispielsweise der Kranken-
haussterblichkeit nach einem Herzinfarkt oder der Zahl der
vermeidbaren Krankenhausfélle schlechter da als die meis-
ten anderen EU-Staaten.

Zudem wurden in Deutschland zwischen 2005 und 2017
immer mehr Patientinnen und Patienten im Krankenhaus
behandelt, wéhrend in vielen europédischen Landern mit
einer dhnlichen Demografie die Zahl der stationdr behan-
delten Félle sank. Dies fithrt zu einem Mangel an Pflegeper-
sonal. Zwar gibt es, bezogen auf die Gesamtbevoélkerung, in
Deutschland mehr Pflegekriéfte als in vielen anderen OECD-
Landern, aufgrund der zahlreichen stationdren Behand-
lungsfalle ist das Patienten-Personal-Verhdltnis aber letzt-
endlich schlechter.

Gerade in landlichen Regionen kénnen
dezentrale Losungen fiir Notfalle und digitale Ansatze
eine gute medizinische Versorgung sichern.

Anzahl Arztinnen und Arzte/Psychotherapeutinnen und
Psychotherapeuten pro 100.000 Personen, nach Kreisen, 2019

Kiel Schwerin

Hannover

Dresden
Potsdam

Magdeburg
Erfurt

Saarbriicken

Stuttgart Munchen
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Eine Untersuchungaus dem Jahr 2012 ergab, dasssich in
Deutschland eine Pflegekraft im Schnitt um 10,5 Patientin-
nenund Patienten kiimmern muss. In Schweden liegt dieser
Wert bei 4,2, in der Schweiz, Irland und den Niederlanden
bei 5,0, in Griechenland bei 6,2. Ein Mangel an Pflegeper-
sonal wirkt sich auf die Qualitidt der Versorgung aus: Die
Wabhrscheinlichkeit fir Infektionen, Verletzungen durch
Stiirze oder andere wéahrend des Krankenhausaufenthaltes
auftretenden Komplikationen steigt.

Auch das Finanzierungsmodell der Versorgungsinfra-
strukturen bedarf der Uberarbeitung. Weil die Bundesl4n-
der den Krankenhé&usern seit vielen Jahren nicht gentigend
Mittel fir notwendige Investitionen wie neue Apparate oder
Gebdude bereitstellen, steuern die Hauser rund die Hélfte
der benotigten Gelder aus Eigenmitteln bei - beispielsweise
aus den Betriebskostenpauschalen, die sie von den Kranken-
kassen erhalten. Dies ist ein wichtiger Grund fiir den hohen
Kostendruck im System. Obwohl Deutschland 2017 pro Kopf
28 Prozent mehr fiir die stationdre Gesundheitsversorgung
ausgab als der Durchschnitt der EU-Staaten, drohte 2018
hierzulande 13 Prozent der Krankenh&duser die Insolvenz.
Vor allem kleinere Hiuser sind davon betroffen.

Vor diesem Hintergrund diskutieren Gesundheitspolitik
und -wissenschaft seit Jahren, wie die medizinische Quali-
tat optimiert und die Krankenhausversorgung patienten-
gerechter organisiert werden kann. Zum einen sollen die
Krankenh&user moglichst wirtschaftlich betrieben werden.
Dies gelingt groBeren Héusern eher als kleineren. Zum an-
deren soll aber auch die Qualitét der Behandlung verbessert
werden. Dabei gilt: Je hdufiger eine bestimmte Behandlung
in einem Krankenhaus vorgenommen wird, desto mehr Er-
fahrung haben die Arztinnen und Arzte und desto héher ist
die Qualitét der Behandlung. Es kommt seltener zu Kompli-
kationen oder Todesféllen.

Die Bertelsmann Stiftung empfahl daher 2019 eine stér-
kere Konzentration der deutschen Krankenhauslandschaft
und den Verzicht auf kleinere Standorte vor allem in urba-
nen Rdumen. Dies hétte eine bessere Qualitdt und Ausstat-
tung, eine héhere Spezialisierung und eine bessere Betreu-
ung durch Fachkréfte zur Folge. Der Sachverstidndigenrat
zur Begutachtung der Entwicklung im Gesundheitswesen
schloss sich der Empfehlung an. Dennoch stie3 diese in der
Sache plausible Entscheidung in der Bevélkerung und in der
Politik auf Widerstand. Schlie3t das lokale, gut erreichbare
Krankenhaus ohne angemessene Ersatzversorgung, dann
wird dies oft als Qualitatsverlust in der Gesundheitsversor-
gung wahrgenommen.

Denn der Zugang zur Gesundheitsversorgung und ihre
Qualitét sind auch Gerechtigkeitsfragen: Die schnelle Er-
reichbarkeit eines hochwertigen Angebots kann im Notfall
uiber Leben und Tod entscheiden. Auch Menschen in ldnd-
lichen Regionen steht eine gute medizinische und pflege-
rische Versorgung zu. Daher sollten kleine Krankenh&user
dort nicht ersatzlos verschwinden. Sie lassen sich etwa in
lokale Versorgungszentren umwandeln, in denen verschie-
dene Gesundheitsberufe unter einem Dach Hand in Hand
zusammenarbeiten. Diese Einrichtungen kénnen ein wich-
tiger Anker der regionalen Versorgung werden. Damit sie
besser mit groBeren Krankenhéusern und der Pflege in der
Region vernetzt werden, sind flexible Versorgungsangebote
von hoher Qualitét gefragt.

GESUNDHEITSKOSTEN IN DER EU
Jahrliche Pro-Kopf-Ausgaben nach OECD-Berechnung, in Euro* 2018

Deutschland
Osterreich
Niederlande
Schweden
Danemark
Luxemburg
Frankreich
Belgien
Irland
Finnland
Malta
Italien
Spanien
Tschechien
Portugal
Slowenien
Zypern
Litauen
Estland
Griechenland
Ungarn
Slowakei
Polen
Kroatien
Lettland
Bulgarien

Rumanien

5.352
4.763
4.675
4.673
4.553
4.486
4433
4.389
4.224
3.725
3.348
2.997
2.950
2.727
2.664
2.627
2.207
2.051
2.037
1.949
1.849
1.842
1.818
1.613
1.597
1.518
1.450

Durchschnittliche Lebenserwartung bei Geburt, 2017

<76 M >76-<79

M >79-<82 N >82

* Umrechnungskurs: 1 Dollar = 0,86 Euro
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Der Anteil der deutschen Gesundheitsausgaben am
Bruttoinlandsprodukt lag 2018 bei mehr als
11 Prozent — héher als in jedem anderen EU-Staat.

So kénnen ambulante Pflegefachkrafte und die wach-
senden Moglichkeiten der Telemedizin dazu beitragen, dass
insbesondere chronisch kranke Menschen besser versorgt
sind. In Notféllen konnen Hubschrauber die Bewohnerin-
nen und Bewohner abgelegener Rdume schnell zu Spezial-
kliniken transportieren. Entscheidend fiir eine zukunfts-
féhige Reform der Gesundheitsversorgung ist es dabei aber
in jedem Fall, die verschiedenen Beteiligten - von der Haus-
arztpraxis iiber das regionale Versorgungszentrum bis zum
Universitdtskrankenhaus — mit ihren jeweiligen Stérken als
vernetzte Infrastruktur zu begreifen.
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STROM UND WASSER

AUF DIESE NETZE KOMMT ES AN

Die Versorgung mit Strom und Wasser

ist fiir uns selbstverstandlich. Sie muss
flichendeckend sein und auch im Krisenfall
funktionieren. Wird sie privatisiert, verlieren
die Kommunen an Gestaltungsspielraum.

echnische Infrastrukturen in Form von Versorgungs-

netzen sind eng mit unserem tédglichen Leben ver-

bunden und haben eine tiefgreifende kulturelle
Prégekraft. Die in vielen Teilen der Welt flichendeckende
und stdndige Verfiigbarkeit von Elektrizitdt hat die heuti-
ge wirtschaftliche Entwicklung erst moglich gemacht. Die
offentliche Wasserver- und -entsorgung erleichtert unser
Dasein auf eine Weise, die vor einigen Generationen un-
denkbar war, sie steigert die allgemeine Hygiene und so die
Lebenserwartung. Und aktuell ist es der Ausbau digitaler
Infrastrukturnetze, der eine weitere Transformation von
Wirtschaft und Gesellschaft voranbringt.

Wie bedeutsam und wie stark miteinander verflochten
diese Infrastrukturen sind, zeigt sich im Fall ihres Versa-
gens. Es ist daher eine bedeutsame Herausforderung, auch
in Zukunft die Resilienz der Versorgungssysteme zu ge-
waéhrleisten - also die Fahigkeit, ihre Funktion auch unter
starken Belastungen aufrechtzuerhalten oder gegebenen-
falls schnell wiederherzustellen. So macht etwa der Ausbau

erneuerbarer Energien und die damit verbundene dezen-
tralere Versorgung die Abstimmung von Stromangebot und
-nachfrage komplexer. Moderne Kommunikations- und
Informationstechnologie - die ihrerseits auf eine stabile
Stromversorgung angewiesen ist - wird dadurch zum inte-
gralen Bestandteil des Energiesystems.

Ein anderes Beispiel sind die Netze der Wasserver-
sorgung und der Kanalisation, deren Funktionsfdhigkeit
durch den Klimawandel beeinflusst wird. Extreme Regen-
mengen kénnen vom Abwassersystem nur dann aufge-
fangen werden, wenn ausreichend Speicherkapazititen
vorhanden sind. Die Wassernetze wiederum sind auf einen
extremen Verbrauch an heien Tagen nicht ausgelegt. Hier
wird es kiinftig vor allem in den Stddten notwendig wer-
den, vermehrt Brauch- und Regenwasser zu sammeln und
einzusetzen.

Versorgungsnetze miissen als kritische Infrastrukturen
zudem vor gezielten Manipulationen und Angriffen ge-
schiitzt werden. Dies beinhaltet auch Cyberattacken, denn
durch die zunehmende digitale Steuerung technischer An-
lagen ist die Gefahr deutlich gestiegen, dass Strom- oder
Wassernetze von Hackerangriffen betroffen werden.

In Deutschland kam es in den 1990er-Jahren zu einer
Privatisierungswelle im Stromsektor. Auch das ist ein
Grund fiir die hohe Zahl der Rekommunalisierungen.

UMDENKEN BEI DER GRUNDVERSORGUNG Schweden S
Rekommunalisierungen von Infrastrukturen und Dienstleistungen in Europa, 20002017 8 §
Energieversorgung Rekommunalisierungs- Norwegen Finriand %
rojekte gesamt* =
proj g 2 5
284 =
3 5 GroBbritannien
Danemark Litauen
64 8 1
DEEELY Niederlande
Niederlande GroBbritannien Deutschland 5
Wassersektor Belgien Ukraine
8! . Deut;z;land 2
Tschechien
1
17 27 106 Ungarn
Frankreich 17 4
Deutschland Spanien Frankreich 152 Osterreich
Abfallentsorgung Portugal
3 Spanien Italien Albanien
3 7 13 56 3 2

Frankreich GroBbritannien Deutschland

* Umfasst neben den Sektoren Energie, Wasser und Abfall auch Bereiche wie OPNV, Gesundheit, Bildung, Bestattung, Griinflachenpflege etc.
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Da die alltégliche sichere Versorgung und die Stabilitét
der Infrastrukturen im Krisenfall von vitalem Interesse fir
alle Menschen sind, spielen neben der technischen Ausge-
staltung auch Fragen des Eigentums und der Regulierung
eine entscheidende Rolle. In den vergangenen 150 Jahren
gab es in Deutschland wiederholt Pendelbewegungen zwi-
schen stérker 6ffentlichem und privatem Eigentum an Ver-
sorgungsnetzen. Damit verbunden war und ist das Problem,
dass der Markt eine flachendeckende Versorgung nicht her-
zustellen vermag, die aber im 6ffentlichen Interesse liegt.

Denn Versorgungsleistungen sollten allen Biirgerinnen
und Biirgern tiberall und zeitgleich zu bezahlbaren Preisen
und in angemessener Qualitidt zur Verfiigung stehen. Das
kann grundsatzlich auf zwei Wegen gewdhrleistet werden:
Entweder der Staat reguliert den Markt und unterstiitzt das
flichendeckende Angebot finanziell, oder die 6ffentliche
Hand erbringt die Leistungen selbst.

Rein 6konomisch betrachtet lasst sich nicht eindeutig
sagen, ob o6ffentliches oder privates Wirtschaften fiir einen
effizienten und effektiven Betrieb von Infrastrukturen bes-
ser ist. In Deutschland erfiillen viele Stéddte und Gemeinden
diese Aufgaben selbst und betreiben dafiir kommunale
Stadtwerke, Wasser- oder Abwasserbetriebe. Eine starke Pri-
vatisierungswelle gab es in den 1990er-Jahren. Die Griinde
der Kommunen dafiir waren vielfaltig: die Hoffnung auf
Effizienz- und Effektivitdtsgewinne, der Bedarf an privatem
Know-how und Kapital sowie die Minimierung ihrer unter-
nehmerischen Risiken.

Doch mit jeder Privatisierung verlieren Stddte und Ge-
meinden -und damit die Biirgerinnen und Biirger - Einfluss
auf die politische Gestaltung. Die Folgen fiir die kommunale
Einflussnahme sind verschieden: Wahrend bei einer Orga-
nisationsprivatisierung Kommunen zumindest noch bei
strategischen Entscheidungen eine relativ groe Mitspra-
che besitzen, verlieren sie im Fall einer materiellen Privati-
sierung deutlich an Handlungsspielraum.

Weltweit gesehen ist die Bilanz der Privatisierung von
Versorgungsinfrastrukturen eher erniichternd. Ein Nega-
tivbeispiel ist die Privatisierung der Londoner Thames Wa-
ter Utilities, wo eine sinkende Versorgungsqualitédt und feh-
lende Investitionen die Unzufriedenheit in der Bevolkerung
schiiren. Auch aufgrund dieser Erfahrungen geht der Trend
in Deutschland in den vergangenen 15 Jahren wieder stér-
ker in Richtung Rekommunalisierung, besonders im Ener-
giesektor. Seit 2005 wurden mehr als 150 neue Stadtwerke
gegriindet, in zahlreichen weiteren Fillen wurden ehemals
privatisierte Unternehmensanteile zuriickgekauft oder
Netzkonzessionen an 6ffentliche Betreiber vergeben. Auch
im Wassersektor wurden einige wenige, dafiir aber promi-
nente Rekommunalisierungen durchgefiihrt, so in Rostock
und Berlin.

Das Bewusstsein um die Bedeutung einer gut funktionie-
renden Offentlichen Infrastruktur ist in den letzten Jahren
deutlich gestiegen. Vor allem aber ist sich die Mehrzahl der
Kommunen heute der strategischen Bedeutung ihrer Netze
und Anlagen bewusst.

Das Stromnetz der Zukunft muss flexibel sein. Je nach
Wetterlage wird mehr Strom im Siiden oder - in den
meisten Féllen — im Norden Deutschlands produziert.

WIE ENERGIE IN ZUKUNFT ORGANISIERT WIRD

Stromerzeugung und -verbrauch im Jahr 2050,
nach Netzgruppen, Prognose des Netzbetreibers TransnetBW
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Stromerzeugung Energiemengen in TWh
Windenergie auf See 160
Windenergie an Land 80
Photovoltaik gg 40

O Stromnachfrage

Bestand und Planung des Ausbaus
von Hochstspannungsleitungen, Juni 2020
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BREITBANDAUSBAU

GUT VERBUNDEN IN DIE ZUKUNFT

»Das Netz“ist aus unserem Leben nicht mehr
wegzudenken. Doch noch immer ist schnelles
Internet vor allem auf dem Land nicht iiberall
verfiigbar. Dabei bietet die Digitalisierung
Chancen, Distanzen zu iiberwinden.

as Internet ist die Grundlage der digitalen Welt.

Und je weiter die Menschen ihre persénlichen und

beruflichen Aktivitdten ins Digitale verlagern, des-
to starker wird die Verfiigbarkeit eines leistungsfdhigen
Internetzugangs zur Grundvoraussetzung fir gesellschaft-
liche, politische und wirtschaftliche Teilhabe. Von digitalen
Bildungs- und Informationsangeboten tiber Gesundheits-
und Verwaltungsdienstleistungen bis hin zum Arbeiten
im Home-Office: Die Zugdnglichkeit, Verldsslichkeit und
Sicherheit der digitalen Netze ist eine gesamtgesellschaft-
liche Infrastrukturfrage der Zukunft.

Die Notwendigkeit fiir den Netzausbau in Deutsch-
land, der seit 2009 durch die sogenannte ,,Breitbandstra-
tegie“ der Bundesregierung vorangetrieben wird, ist poli-
tischer Konsens. Dies zeigt auch die Debatte um ein Recht
auf schnelles Internet fur alle: Mit der bevorstehenden
Reform des Telekommunikationsgesetzes sollen Netzbe-
treiber in die Pflicht genommen werden, ihre Netze fl&-
chendeckend auszubauen. Bisher lief der Ausbau schlep-
pend. Von den staatlich vorgesehenen 11 Milliarden Euro
fiir den Gigabit-Netzausbau sind zwar 6,6 Milliarden Euro
bereits gebunden, aber bis Mitte 2020 lediglich 570 Millio-
nen Euro abgeflossen.

Dabei besteht unumstritten Handlungsbedarf. In einem
EU-Vergleich fiir das Jahr 2019 lag Deutschland bei der Ver-
breitung von Hochgeschwindigkeits-Breitbandnetzen auf
Platz 21 von 28. Fir eine intensive Nutzung moderner An-
wendungen wie Videostreaming, digitaler Unterricht, ver-
netztes Arbeiten oder Telemedizin werden die bestehenden
Netze schon mittelfristig nicht mehr gentigen.

STADT, LAND, DATENFLUSS

Ein Engpass der Datenverbindung ist dabei, welche Tech-
nologie auf der sogenannten ,letzten Meile® verwendet wird
- also auf der Strecke vom néchstgelegenen Verteilerkasten
zum einzelnen Haushalt. Breitbandnetze kénnen aus Kup-
fer-, Kabelfernseh- oder Glasfaserleitungen bestehen, in der
Regel kommt ein Mix verschiedener Technologien zum Ein-
satz. Ursdchlich fiir die Defizite der Netzqualitét in Deutsch-
land ist der groB3e Anteil an Kupferkabeln auf der letzten Mei-
le. Diese wurden im Rahmen des Breitbandausbaus lange
gefordert, um bereits vorhandene Infrastruktur zu nutzen.
Erst 2018 dnderte die Bundesregierung ihre Strategie.

Was lange zeitgemd$ erschien, sto3t inzwischen in vie-
len Regionen an seine Grenzen. So ist der Bedarf an Ubertra-
gungskapazititen deutlich hoéher als die Leistungsfahigkeit
der Kupferkabel. Fiir eine zukunftsfadhige kabelgebundende
Netzinfrastruktur wére die direkte Anbindung der Haus-
halte an das Glasfasernetz sinnvoll, das aber bislang nur fiir
gut 10 Prozent der Haushalte verfiigbar ist. Dies erweist sich
vor allem in l&dndlichen Gebieten als problematisch, wo der
weitrdumige Netzausbau und die damit verbundenen Tief-
bauarbeiten teuer sind.

Neben leitungsgebundenen ermdglichen auch mobile
Technologien wie LTE - auch als 4G bekannt — und insbe-
sondere 5G hohe Datenibertragungsraten. Die Frequenzen
fiir 5G wurden im Juni 2019 fiir rund 6,6 Milliarden Euro
versteigert, unter anderem mit der Auflage, dass bis 2022
immerhin 98 Prozent aller Haushalte je Bundesland sowie
samtliche Autobahnen, wichtige Bundesstrafen und Schie-
nenwege mit Ubertragungsraten von mindesten 100 Mbit/s
versorgt werden miissen. Nun planen vier Netzbetreiber
den Aufbau eigener 5G-Netze in Deutschland.

Wegen der geringen Reichweite der 5G-Frequenz eig-
net sich die neue Technologie jedoch nur bedingt fiir eine

Internet mit 1.000 oder mehr Megabit pro Sekunde
ist deutschlandweit fiir 34 Prozent aller Haushalte und
fiir 30 Prozent der Gewerbestandorte verfiigbar.

Breitbandinternet-Verfligbarkeiten in Deutschland nach Gemeindepragung, Anteil der Haushalte in Prozent, Mitte 2019

Hausanschluss

Landlich 79,9 49,6
Halbstadtisch 92,4 737
Stadtisch 98,7 92,7
216 2100
Mbit/s Mbit/s
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Mobilfunk
9,8 Landlich 89,7
19,3 Halbstadtisch 96,7

476 Stadtisch 99,7

21.000

Mbit/s LTE
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DIGITALE TEILHABE

Welchen Nutzen Breitbandanschliisse fiir verschiedene Bereiche der Gesellschaft haben kénnen

Kultur

Nischenangebote — etwa aus der freien
Theaterszene - finden nur in GroB3-
stadten ein ausreichendes Publikum.
Bezahlte Livestreams kénnten sie
tberall zuganglich machen und zudem
die finanzielle Existenz der Kulturschaf-
fenden unterstiitzen.

Wirtschaft

Bildung

Um digitale Unterrichtsangebote zu
ermoglichen, benétigen Schulen und
Hochschulen Gigabit-Anschliisse: fiir die
parallele Nutzung zahlreicher Endgerate,
aber auch fiir den Einsatz von Techno-
logien wie Augmented Reality.

Versorgung mit schnellem Internet in der Flache. Daher
sollten Breitband- und Mobilfunkausbau grundsétzlich zu-
sammen gedacht werden. Auch geht der Aufbau der 5G-
Infrastruktur mit einem erhéhten Energie- und Rohstoffver-
brauch einher.

Neben technischen spielen auch politische Aspekte
eine wichtige Rolle, wie die 6ffentlichen Debatten um die
Nutzung von Technologie nichteuropéischer Mobilfunk-
konzerne beim 5G-Netzausbau und um die digitale Souve-
ranitdt Europas zeigten. Hier ist die Frage entscheidend,
ob Unternehmen vom Netzausbau ausgeschlossen werden
sollten, um einen Zugriff auf digitale Infrastrukturen zu ver-
hindern -denn diese sind fiir die Wirtschaft, vor allem aber
fur die 6ffentlichen Infrastrukturen wie Wasser-, Energie-,
Verteidigungs- und Gesundheitssysteme, von elementarer
Bedeutung. In der Kontroverse geht es letztlich um die digi-
tale Souverdanitat Europas. Der ziigige 5G-Ausbau, der eine
hohe Relevanz fiir die wirtschaftliche Entwicklung Europas
hat, steht hier in Konflikt mit potenziellen Sicherheitsrisiken
fur kritische Infrastrukturen und mogliche wirtschaftliche
und technologische Abhédngigkeiten.

Nichtsdestotrotz gilt 5G als Schliisseltechnologie, weil
es drahtlose und sehr viel schnellere Ubertragungsraten
als bisher ermoglicht, die gerade fiir die Industrie von ent-
scheidender Bedeutung sind. Die Qualitédt des kiinftigen

Gesundheit

Fiir Videomeetings oder die gemein-
same Arbeit an zentral gespeicherten
Daten ist Breitbandinternet unabding-
bar. Es erleichtert Firmen wie Angestell-
ten das ortsunabhangige Arbeiten
und fordert damit die Wertschopfung
auch in [andlichen Regionen.

Alte und kranke Menschen sind
weniger mobil. lhnen kdnnen
die Méglichkeiten der Tele-
medizin helfen. Allerdings
erfordern Videosprechstunden
und Ferndiagnostik die Uber-
tragung hochauflésender Fotos
und Livestreams.

Verwaltung

Bis Ende 2022 sollen 575 Verwaltungs-
dienstleistungen von Bund, Landern
und Kommunen online nutzbar sein.
Diese digitalen Biirgerdienste reichen
vom Ummelden des Wohnorts tiber den
BAf6G-Antrag bis zur Baugenehmigung.

@ INFRASTRUKTURATLAS 2020

Digitale Infrastrukturen kdnnen insbesondere
landliche Rdume besser anbinden. Doch ist hier der
Breitbandausbau am wenigsten fortgeschritten.

5G-Netzes hat dadurch eine zentrale Bedeutung fiir den Di-
gitalstandort Deutschland. Denn trotz politischer Einigkeit
tiber den Bedarf hangt Deutschland beim Ausbau des Hoch-
geschwindigkeitsinternet hinterher.

Problematisch sind vor allem regionale Unterschiede:
Mitte 2019 konzentriert sich die Verfiigbarkeit von Gigabit-
Anschliissen auf GroBstddte und einzelne Ballungsgebiete.
Landliche Regionen sind hingegen unterversorgt. Dies gilt
auch fiir das mobile LTE-Netz. In stéddtisch gepréagten Gebie-
ten werden 99,7 Prozent, in 1andlichen Regionen nur knapp
90 Prozent der Haushalte abgedeckt.

Diese Ungleichheit in der Versorgungsqualitét ist nicht
nur ein Problem der Gegenwart: Fehlen gute Netze, ver-
starken sich ohnehin bestehende Abwanderungsprozesse.
Die heutigen Infrastrukturdefizite gefdhrden also tiber Jahr-
zehnte hinaus die Chancen von abgehédngten Regionen. Die
flachendeckende Mobilfunkversorgung und ein leistungsfa-
higes Breitband-Netz gehoren daher zum Kernbestand einer
zukunfts- und teilhabeorientierten Daseinsvorsorge. Sie sind
ein notwendiger Schritt fiir die digitale Teilhabe am sozialen
und politischen Leben - fiir alle und iiberall im Land.
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INVESTITIONEN

REPUBLIK AUF VERSCHLEISS

Seitder Jahrtausendwende hat die Infrastruktur
in Deutschland insgesamt an Wert verloren.
Das liegt auch am problematischen Leitbild

der ,schwarzen Null“. Was kurzfristig Schulden
reduziert, kann langfristig teuer werden.

er schlechte Zustand technischer Infrastrukturen in

Deutschland ist regelméaBig Gegenstand offentlicher

Debatten. Tatsdchlich ist der Sanierungsbedarf im
Alltag kaum zu tibersehen: Briicken sind fiir Lkw gesperrt,
Straen und Radwege 16chrig und 6ffentliche Gebédude sa-
nierungsbediirftig. Oft sind die Schdden nicht mehr nur
oberflédchlich, weil die 6ffentliche Hand die Instandhaltung
uber Jahre nicht ausreichend durchgefiihrt hat. Wird der
Substanzverlust schlielich zu gro8, ist eine schlichte In-
standsetzung nicht mehr lohnend oder méglich.

Ubersteigt der Wertverlust der Gesamtinfrastruktur in
der Summe die getitigten InstandhaltungsmafBnahmen
und Neubauten, spricht man von negativen Nettoinvestitio-
nen. Dies ist auf kommunaler Ebene, fiir ganz Deutschland
gerechnet, seit 2003 durchgehend der Fall, womit das Ver-
mogen der Kommunen - in Form von Infrastruktur - zuneh-
mend schwindet. Besonders betroffen sind Schulen und die
kommunale Verkehrsinfrastruktur, also gerade jene Gebdu-
deund Wege, die im Alltag eine essenzielle Rolle spielen.

DIE KOMMUNEN VERLIEREN AN SUBSTANZ

Staatliche Nettoanlageinvestitionen* in Milliarden Euro

Bund
Lander

Kommunen
— Gesamt
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* Summe der jahrlichen Investitionen abzuiglich der Abschreibungen (Wertverlust durch
Alterung und Abnutzung)
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Eine der Ursachen fur den Verschleif3 durch zu geringe
Investitionen sind mangelnde finanzielle Spielrdume und
EinsparmaBnahmen. Die Schuldenlast vieler Stddte und Ge-
meinden ist hoch. Das liegt unter anderem an der wachsen-
den Menge an Aufgaben, die ihnen zugewiesen wurden, und
an der Verteuerung bestehender Verpflichtungen. Die Auf-
gabenverteilung zwischen Bund, L&dndern und Kommunen
spielt also auch bei Investitionsentscheidungen eine Rolle.

Betrachtet man namlich alle politischen Ebenen zusam-
men, relativiert sich das Bild der finanziell klammen 6ffent-
lichen Hand. Insgesamt hétte in den vergangenen Jahren
durchaus mehr in Infrastrukturerhalt und -ausbau inves-
tiert werden kénnen. So weist der Bundeshaushalt der Jahre
2014 bis 2019 Uberschiisse auf. Die Staatsverschuldung lag
2019 mit unter 60 Prozent des Bruttoinlandsprodukts deut-
lich unter dem EU-Durchschnitt von 79,3 Prozent.

Lange Jahre pragte das Leitbild der ,schwarzen
Null“ - gemeint ist eine ausgeglichene Bilanz ohne Neuver-
schuldung - die 6ffentliche finanz- und investitionspoliti-
sche Debatte. Mit dieser Maxime hatte auch die Aufnahme
von Schulden fiir Infrastrukturinvestitionen einen schweren
Stand. Die 2009 beschlossene und im Grundgesetz veranker-
te ,Schuldenbremse® beschrédnkt die strukturelle Neuver-
schuldung des Bundes seit 2016 auf héchstens 0,35 Prozent
des Bruttoinlandsproduktes und verbietet den Bundeslan-
dern die Nettokreditaufnahme ab dem Jahr 2020. In auf3er-
gewohnlichen Notsituationen wie der Covid-19-Pandemie
kénnen jedoch Ausnahmeregelungen aktiviert werden.

Ein erklédrtes Ziel dieser MaBnahmen ist die Genera-
tionengerechtigkeit: Die Kredite, die heute aufgenommen
werden, miissen in Zukunft zuriickgezahlt werden, zum
Beispiel durch héhere Steuern. Durch neue Schulden wer-
den Lasten auf nachfolgende Generationen verlagert, daher
sind sie moéglichst zu vermeiden.

Das Leitbild der schwarzen Null und folglich eine rigide
Schuldenbremse sind allerdings nicht alternativlos. Beson-
ders in der Wissenschaft werden bereits seit Langem an-
dere Schuldenregeln hervorgehoben, die gerade betonen,
dass eine Schuldenaufnahme fiir Investitionen sinnvoll sein
kann. In diesem Sinn greift die Idee der schwarzen Null zu
kurz: Unterlassene Ausbau- und Erhaltungsinvestitionen
schadigen Infrastrukturen in ihrer Substanz, fiithren da-
durch zu héheren Kosten in der Zukunft - und sind damit
eben nicht generationengerecht.

Da sich diese Einsicht zunehmend auch in der politi-
schen Debatte durchsetzt, steigt das Interesse an sogenann-
ten Tragféhigkeitsanalysen. Diese konnen Auskunft dariiber
geben, ob die aktuelle Politik gegeben der demografischen
Entwicklung so fortgefithrt werden kann oder ob es Anpas-
sungen bei Ausgaben oder Einnahmen braucht. Neuere

In den 1990er-Jahren lagen die kommunalen und
die Gesamt-Nettoanlageinvestitionen deutlich im Plus
- was auch eine Folge der Wiedervereinigung war.



GELD FEHLT FUR STRASSEN, SCHULEN, SPORTSTATTEN
Von den Kommunen geschétzter Investitionsriickstand nach Sektoren (Auswahl), in Prozent und Milliarden Euro (Hochrechnung), 2019
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Hochgerechnet ergibt der von den Kommunen
geschatzte Investitionsriickstand fiir das Jahr 2019
ein Gesamtvolumen von rund 147 Milliarden Euro.

Weiterentwicklungen des Konzepts beriicksichtigen auch
Infrastrukturen und schlagen so eine Briicke zwischen fiska-
lischen Herausforderungen der Vergangenheit, Gegenwart
und Zukunft. Auf diese Weise kénnen Tragfdhigkeitsanaly-
sen die Qualitdt der Entscheidungen erhéhen, die die Politik
im Spannungsfeld zwischen Zukunftsinvestitionen und aus-
geglichenen Haushalten zu treffen hat.

Hinsichtlich der Zukunftsfdhigkeit von Investitionen
darf sich der Blick dabei nicht auf 6konomische Fragen
allein beschrédnken. Neue Konzepte erweitern unter dem
Begriff der ,griinen Null“ die rein fiskalische Bilanz: Der
ndchsten Generation diirfen auch keine Schulden im 6kolo-
gischen Bereich hinterlassen werden.

Die intensivierte Debatte dreht sich also nicht nur um
das ,,Ob“ von Investitionen in Infrastrukturen. Sie ist ver-
kniipft mit der Frage nach Leitbildern und nach der Art der
Finanzierung. Mit Blick auf die langfristige Nutzung von

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen
priift regelméaBig knapp 40.000 Briicken
an Autobahnen und BundesstraBBen.

Infrastrukturen sollten Investitionsentscheidungen beide
Aspekte - Tragfahigkeit und 6kologische Schuldenvermei-
dung -von vornherein miteinbeziehen.

Die Politik steht in der Verantwortung, den aufgelau-
fenen Investitionsriickstand durch sachgerechte Entschei-
dungenso zureduzieren, dass dabeinichtnur der Verschleif3
ersetzt wird, wo es tatsdchlich erforderlich ist - sondern
zugleich eine Lenkungswirkung zugunsten einer 6kologi-
schen Modernisierung der Republik erzielt werden kann.

BROCKELNDE BRUCKEN
Zustand der Briicken an BundesfernstraBBen, nach Briickenflache,
in Prozent, 2020

@ INFRASTRUKTURATLAS 2020 / BAST

36 89 42,6 333 99 17
M Sehr gut Befriedigend Nicht ausreichend
Gut Ausreichend Ungenugend
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GROSSPROJEKTE

DIE VERFLIXTE ,,ERSTE ZAHL"

Beim Bau groBer Infrastrukturen miissen
Risiken von Beginn an mitgedacht werden.
Denn Transparenz iiber die Dauer und Kosten
schafft Akzeptanz. Solide Prognosen sind
moglich, wie ein Blick in andere Lander zeigt.

rof3projekte wie Tunnelbauten, Kraftwerke oder Bahn-
héfe sorgen mit Kosten- und Terminiiberschreitungen
oft fiir Schlagzeilen. Das erschiittert das Vertrauen der
Offentlichkeit in diese Projekte und verringert auch die all-
gemeine Akzeptanz fiir den Umbau von Infrastruktu-
ren - ohne den jedoch bedeutende Transformationsvorha-
ben wie die Energiewende nicht méglich sind. Um das zu
dndern, miissten vorab die Kosten ehrlicher berechnet und
kommuniziert sowie Risiken starker berticksichtigt werden.
Die Ursachen fiir Kosteniiberschreitungen erstrecken
sich iber den gesamten Projektverlauf, von der frithen Pha-
se der strategischen Planung iiber Stérungen im Bauablauf
bis hin zu Problemen bei der Inbetriebnahme. Ein maf3geb-
licher Faktor dafiir, ob ein Budget gesprengt oder ein Ter-
min verfehlt wird, ist dabei die kommunizierte ,erste Zahl®,
also die anfangs geschédtzten Kosten und Fristen fiir die
Realisierung des Vorhabens. Die Festlegung dieser ersten
Zahl ist heikel: Ist sie zu niedrig, muss nachgebessert wer-
den. Istsie aber zu hoch angesetzt, findet das Projekt mogli-
cherweise keine Zustimmung bei der Bevolkerung und den
Budgetverantwortlichen.
GroBprojekte sind nur dann mehrheitsfdhig, wenn sie
einen erkennbaren Nutzen fiir die betroffenen Menschen

CHRONOLOGIE EINES MILLIONENBAUS
Kostenentwicklung fiir den Bau der Hamburger Elbphilharmonie

2005

haben. Dieser ist bei Infrastrukturvorhaben oft umstritten
und ungleich verteilt. Anwohnerinnen und Anwohner einer
Schnellbahntrasse nutzt diese wenig, wenn die Ziige nicht
in erreichbarer Ndhe halten. Ebenso bringen Windréader
und Uberlandleitungen den davon Betroffenen in der Regel
keinen direkten Vorteil, Nachteile durch BaumaBnahmen,
Larm oder eine ,,Verschandelung der Landschaft* hingegen
schon. Die daraus resultierenden Abstimmungs- und Opti-
mierungsprozesse - bis hin zu politischen Grundsatzdebat-
ten-koénnen Jahre dauern.

In der Summe entstehen Anreize, die Kosten eines Pro-
jekts zu unterschétzen oder sogar schonzureden und gleich-
zeitig den Nutzen zu tiberhéhen. SchlieBlich lassen sich
kostengiinstigere Projekte auch besser im Bundes-, Lan-
des- oder Kommunalhaushalt abbilden und somit politisch
leichter durchsetzen.

Ein weiterer bedeutender Aspekt fiir Uberschreitungen
im Projektverlauf ist der Umgang mit unvorhersehbaren
Ereignissen. Kein Projekt ist risikofrei. Es gilt: je frither im
Projekt, desto hoher die Ungewissheit und desto hoher die
notwendige Risikovorsorge sowohl im Zeitplan als auch im
Kostenbudget. Das steht aber im Konflikt mit dem Bemii-
hen, die ,erste Zahl“ mdglichst klein zu halten.

Im Umgang mit Risiken gibt es bemerkenswerte Unter-
schiede zwischen Deutschland und vergleichbaren Landern,
wie der Schweiz oder GrofBbritannien: Dort unterteilen sich

904.000 Menschen besuchten in der Saison
2018/19 Veranstaltungen in der Elbphilharmonie. Die
Auslastung der Konzertsale lag bei iiber 90 Prozent.

Steigerung der 6ffentlich getragenen Kosten
im Vergleich zur ersten Schatzung

+%

+48%
2006

Oktober 2001 2003
@ @

@
Der Architekt Alexander
Gérard tritt mit der Idee
einer Konzerthalle an den

Im Dezember entscheidet
der Senat, die Realisie-
rung der Elbphilharmonie

In einer Machbarkeitsstudie werden
die Baukosten auf 186 Millionen
Euro geschatzt, davon 77 Millionen

@
Im November wird bekannt, dass die
Baukosten auf 241 Millionen Euro steigen,
wovon Hamburg 114 Millionen iiber-

@ INFRASTRUKTURATLAS 2020

Hamburger Senat heran.  zu prifen. Euro aus der 6ffentlichen Hand. nimmt. Geplante Fertigstellung: 2010.
+ 319 %
2011 2010 2008 2007
L @ @
Im November stellt Baudienstleister Hochtief aus Im Mai wird Die geplante Fertigstellung verzogert sich  Grundsteinlegung
Sicherheitsbedenken die Arbeiten am Dach ein. das Richtfest um ein Jahr. Der Anteil der &ffentlichen der Elbphilharmonie
Neue geplante Fertigstellung: November 2014. gefeiert. Kosten steigt auf 323 Millionen Euro. im April.
+ 647 % + 925 %
2012 2013 2014 Januar 2017
@ @ @

Nach mehreren Ultimaten
wird im Juli weitergebaut.

Im April gibt Hamburgs
Erster Blirgermeister

Die Eroffnung verschiebt Olaf Scholz bekannt:
sich auf 2017. Vereinbarter ~ Die Elbphilharmonie
Kostenanteil fir die Stadt: wird die Stadt 789

575 Millionen Euro. Millionen Euro kosten.
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Ein Untersuchungsausschuss
nennt als Griinde fiir die Kos-
tenexplosion unter anderem
eine iberhastete Ausschrei-
bung, chaotische Bauplanung
und mangelnde Priifung.

Er6ffnungskonzert. Am Ende
hat die Elbphilharmonie 866
Millionen Euro gekostet, davon
50 Millionen private Spenden.
Der Anteil der Stadt Hamburg
bleibt bei 789 Millionen Euro.



MAL MEHR, MAL WENIGER

Vergleich der urspriinglich geplanten und tatsachlichen Kosten fiir ausgewahlte Infrastrukturprojekte

Kosteneinsparung
Il Kostensteigerung

Gesamtkosten
bisher + 240 %
Kernkraftwerk Kalkar geschatzt 3.400 Mio. Euro
1985, ging nie in Betrieb

+494%
2.797 Mio. Euro

Schiirmann-Bau, Bonn
fertiggestellt 2002

+245%
700 Mio. Euro

-6%
188 Mio. Euro
bisher + 214 %
-9% geschatzt
51 Mio. Euro 8.200 Mio. Euro

* Vereinheitlichung der Computersysteme der Bundesbehérden

die prognostizierten Projektkosten in Basiskosten und kon-
krete Risikobudgets, die transparent kommuniziert werden.
Dagegen planen Projektverantwortliche in Deutschland oft
pauschale und zu geringe Risikobudgets ein und miissen
die kommunizierten Zahlen im Projektverlauf dann laufend
nach oben korrigieren.

In GroBbritannien ist bei Projekten der offentlichen
Hand die Umsetzung des sogenannten ,,Orange Book® zum
Risikomanagement gédngige Praxis. In Deutschland hat die
Reformkommission ,.Bau von Gro3projekten®in ihrem End-
bericht 2015 empfohlen, den Prozess aus den Internationa-
len Standards fiir Risikomanagement (ISO 31000) einzufiih-
ren und Projekte nur dann 6ffentlich zu finanzieren, wenn
entsprechende Leitlinien auch umgesetzt werden. Dies ist
bisher lediglich teilweise erfolgt. Anstelle eines friithzeiti-
gen, aktiv vorausschauenden Risikomanagements wird oft
bloB ein ereignisorientiertes Krisenmanagement zur Scha-
densbegrenzung vollzogen, nach dem Motto ,Aufwischen,
wenn es passiert ist“. Dieses Vorgehen kann in der Folge zu
Streitigkeiten fithren, wer schuld ist und wer welche Kosten
ubernimmt.

Um diesen Modus zu durchbrechen, braucht es neue
Modelle der Zusammenarbeit, welche die gemeinsame
Verantwortlichkeit von Auftraggebenden und Auftragneh-
menden bei der Erfiillung der Projektziele starken. Risiken
werden gemeinsam getragen, Gefahren gemeinsam abge-
wehrt und Chancen gemeinsam genutzt. Bei Einsparungen
wird das Geld gemaB der Risikotragfahigkeit der Beteiligten

-23%
9,5 Mio. Euro

-8%
196 Mio. Euro

Neubau Schwimm-
sportkomplex
Freiberger Platz,
Dresden
eroffnet 2019

+94%
37 Mio. Euro

-23%
234 Mio. Euro

@ INFRASTRUKTURATLAS 2020 / HERTIE SCHOOL OF GOVERNANCE

Eine Studie der Hertie School of Governance zu 119 in
Deutschland realisierten Infrastrukturprojekten ergab eine
durchschnittliche Kostensteigerung von 73 Prozent.

verteilt. Umgekehrt wird bei einer Kosteniiberschreitung
auch mit den Mehrkosten verfahren: Der Bauherr und die
Auftragnehmer beteiligen sich im Rahmen ihrer Risikotrag-
fahigkeit an den Mehrkosten. Somit missten die Steuerzah-
lerinnen und -zahler bei 6ffentlich finanzierten Projekten
nicht mehr die vollen Kosten bezahlen.

In Ldndern wie Australien und Finnland hat man mit sol-
chen Modellen positive Erfahrungen gemacht. Damit sie er-
folgreich sind, braucht es eine Vertrauenskultur sowie Ver-
dnderungen im Vergabeverfahren und in den Vertragen.
Einen Beitrag hierzu kénnen die Moglichkeiten der Digita-
lisierung im Bauwesen leisten. So helfen dreidimensionale
Visualisierungen in Form eines ,digitalen Zwillings“ des
Bauvorhabens und seiner Umwelt dabei, das Verstandnis
der Auswirkungen zu erh6éhen und dadurch mehr Transpa-
renz zu schaffen. Simulationen und Analysen an virtuellen
Modellen begiinstigen auferdem die Erkennung und Be-
handlung von Risiken.

SchlieBlich fiithrt auch die frithzeitige Einbindung von
Biirgerinnen und Biirgern durch Beteiligung und Anhérung
in die Projektplanung zu mehr Transparenz und Akzeptanz.
Denn das Vertrauen der Menschen in GroBprojekte steigt,
wenn die Kosten und die Risiken, die Ziele und der Nutzen
offen kommuniziert werden.
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GLOBALISIERUNG

EINE NEUE SEIDENSTRASSE?

Unter dem Label ,,Belt and Road Initiative®
beteiligt sich China weltweit am Aufbau von
Infrastrukturen fiir den globalen Handel.
Das auBenpolitische Schliisselprojekt dient
auch der strategischen Einflussnahme.

Is Chinas Staats- und Parteichef Xi Jinping 2013 erst-
mals seine Pldne fir eine ,Neue Seidenstraf3e“ be-
kannt gab, fiel das internationale Echo groBtenteils
skeptisch aus. In der Ankiindigung sahen viele Expertinnen
und Experten in erster Linie eine geschickte PR-Strategie
mit dem Ziel, 6konomische und geopolitische Interessen
durchzusetzen. Sieben Jahre spédter besteht die Skepsis
weiter. Doch fraglos hat Chinas ehrgeizige Infrastruktur-

DER LANDWEG GEWINNT AN BEDEUTUNG
Chinas Guterzugverkehr mit Deutschland ist seit Beginn der Belt
and Road Initiative gewachsen — wenn auch auf niedrigem Niveau.

Schienengiiterverkehr Deutschland <= China, in Tonnen

ATESRT 430952

Warenverkehr Deutschland <= China nach Transportweg, 2019

Seeweg
19,22 — 20,23 0,43 Schiene
Mio.
Tonnen — 0,56 Luft
0,03 StraBe*
* Nur Importe

Durchschnittliche Transportdauer und -kosten fiir einen 40-FuB-
Container (FEU) von Schanghai nach Hamburg, Juni/Juli 2017
¢

Transportzeit Kosten
in Tagen in US-Dollar/FEU °
Seeweg 32 2410 %
6350 -
Schiene 16 =
Luft 4 32.490 %
-
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und Entwicklungsinitiative die globale wirtschaftliche
Integration, das geopolitische Gefiige und die Debatte da-
riber verdndert.

Xi Jinping hat seinem Prestigeprojekt inzwischen den
nichternen Namen ,Belt and Road Initiative* (BRI) gege-
ben - im deutschen Sprachraum wird der romantisch ver-
kléarte Terminus ,,Neue Seidenstraf3e“ weiterhin oft verwen-
det. Zur BRI gehoren nach chinesischer Auffassung an erster
Stelle die zum Teil 2000 Jahre zuriickreichenden Handels-
verbindungen zwischen China, Zentralasien und Europa
auf dem Land und auch die Seewege von Asien tiber Afrika
nach Europa. Inzwischen umfassen die Planungen sechs
Wirtschaftskorridore von zehntausenden Kilometern Lin-
ge und bertiihren, je nach Zahlweise, zwischen etwa 70 und
140 Staaten auf fast allen Kontinenten.

Chinas strategischer Ansatz ist dabei, in kooperieren-
den Staaten zum Teil dringend bendétigte Infrastrukturen
mitaufzubauen. Errichtet werden diese oftmals durch
chinesische Unternehmen, mit Baumaterialien aus China
und finanziert mit chinesischen Krediten. Armere Linder,
in denen BRI-Projekte entstehen, begeben sich so mitunter
in erhebliche Abhangigkeiten.

China finanziert und baut auf diese Weise Schienen-
wegde und StraBen, Gas-, Strom- und Datenleitungen, Con-
tainerterminals und komplette Héfen. Das Ausmaf der BRI
ist mit geschétzten 2.500 Projekten enorm: Auf etwa eine
Billion US-Dollar wird das Investitionsvolumen bis 2026 ver-
anschlagt. In bereits abgeschlossene Projekte sind tiber 100
Milliarden US-Dollar aus China geflossen, vor allem in Form
von Krediten. Wie viele Finanzmittel China wirklich in die
BRI steckt, ist letztlich schwer zu sagen, denn es ist oft nicht
Kklar, welche der von chinesischen Akteuren im Ausland in-
vestierten Mittel wirklich originar der Belt and Road Initia-
tive zuzurechnen sind und wann es sich eher um ein zusétz-
liches ,Label“ handelt.

Unstrittig ist, dass die Belt and Road Initiative ein Kern-
bestandteil von Xis selbstbewusster AuB3enpolitik ist, die da-
rauf abzielt, Chinas Einfluss in seinen Nachbarstaaten und
dartiiber hinaus zu vergré8ern. China bewirbt das Projekt in
diesem Sinne als ,,Win-win-Kooperation“ auf dem Weg zu
globaler Konnektivitédt. Studien zufolge konnte der Handel
in den beteiligten Ldndern um 2,8 bis 9,7 Prozent steigen,
weltweitum 1,7 bis 6,2 Prozent.

Mit lukrativen finanziellen Versprechen konnte China
inzwischen mehr als 60 Staaten weltweit — darunter EU-
Griindungsmitglied Italien - tiberzeugen, die BRI offiziell
zu unterstiitzen. Fur internationale Kritik sorgen indes in-
transparente Ausschreibungen, eine unklare Finanzierung
und Projektgestaltung sowie Berichte tiber Korruption und
mangelnde Umwelt- und Arbeitsstandards.

Investitionen in die Bahnanlagen an der chinesisch-
kasachischen und der polnisch-belarussischen Grenze
haben die Kapazitaten im Giiterzugverkehr gesteigert.



INFRASTRUKTUREN FUR DREI KONTINENTE

Chinas Belt and Road Initiative umfasst mehr als 2.000 Vorhaben: Liickenschliisse oder Verbesserungen bestehender Infrastrukturen
ebenso wie Neubauprojekte oder den Kauf und Ausbau von Hafen. Die Karte zeigt viele der wichtigsten Projekte (Stand 2018).
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Waéhrend in Europa Konzerne wie Siemens hoffen kén-
nen, von der Infrastrukturoffensive zu profitieren, werden
die Erwartungen kleinerer lokaler Firmen auf gute Geschéf-
te meist enttduscht: Fast 90 Prozent der Auftrdge werden
an chinesische Unternehmen vergeben. Aber auch sie ge-
hen, angelockt von giinstigen Krediten chinesischer Staats-
banken, mitunter hohe Risiken ein und engagieren sich
in Megaprojekten mit fragwiirdigen Erfolgsaussichten. In
Venezuela oder Pakistan sind beispielsweise Vorhaben ge-
fahrdet oder sogar bereits gescheitert.

Manche Regionen belebt die BRI hingegen: Im Duis-
burger Binnenhafen treffen pro Woche mehr als 35 Giiter-
ziige aus China ein, vor allem aus Chongqing. Sie brauchen
fur die rund 10.000 Kilometer lange Strecke etwa zwei
Wochen - damit sind sie deutlich schneller als Schiffe und
zugleich preiswerter als Luftfracht. Chinesische Staatskon-
zerne wie Cosco investieren auch in anderen europdischen
Hifen. Im Hafen von Pirdus hat sich seit der Ubernahme
durch Cosco der Warenumschlag mehr als verdreifacht.

Der Fall Pirdus veranschaulicht aber auch das politische
Konfliktpotenzial, das Chinas durch die BRI wachsender
Einfluss birgt: Als Griechenland 2017 eine offizielle EU-Kri-
tik an Chinas Menschenrechtslage vor einer UN-Institution
blockierte, fiilhrten Beobachterinnen und Beobachter dies
auf Coscos Engagement in dem Land zurtick. Im Jahr zuvor

Die Finanzierung der Einzelprojekte erfolgt iiber
Direktinvestitionen, Kreditvergaben oder mittels
Mischformen. Sie ist von Fall zu Fall unterschiedlich.

verhinderte Ungarn eine chinakritische EU-Erkldrung zum
Stidchinesischen Meer - vermutlich kein Zufall. Das bisher
teuerste BRI-Projekt Europas soll in Ungarn entstehen: eine
knapp drei Milliarden US-Dollar teure und 350 Kilometer
lange Bahnlinie von Budapest nach Belgrad.

Gerade osteuropdische Staaten hoffen - oft vergeb-
lich - auf Investitionsimpulse durch die BRI. Als Gegenge-
wichthatdie EU-Kommission eine eigene Strategie vorgelegt:
Sie will unter dem Stichwort ,Nachhaltige Konnektivitat*
Asien und Europa mit transparenten Standards und solider
Finanzierung logistisch zusammenfiihren und ein durch
Chinas Strategie beférdertes politisches Auseinanderdriften
von ost- und westeuropaischen Staaten verhindern.

Die BRI droht wegen der Covid-19-Pandemie ausge-
bremst zu werden. Chinas Wirtschaftswachstum koénnte
sich 2020 deutlich abschwdéchen, seine Auslandsinvestitio-
nen sind in den ersten Monaten des Jahres eingebrochen.
Wie sich die Belt and Road Initiative weiter entwickelt und
wohin sie steuert, ist seit dem Ausbruch der Pandemie noch
unklarer als zuvor. Fir China stehen hunderte Milliarden
Dollar auf dem Spiel.
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EUROPA

EIN GREEN DEAL

FUR INFRASTRUKTUREN

Grenziiberschreitende Netze und Raume sind
fiir die Zukunft der EU entscheidend. Und auch
die 6kologische Transformation mit dem Ziel
eines klimaneutralen Europa hangt mafgeblich
vom Umbau der Infrastrukturen ab.

ie Europdische Kommission hat sich Klimaneutralitat
zum Ziel gesetzt. Im Rahmen des ,European Green
Deal“ soll 2050 der Nettoaussto3 von Treibhausgasen
inder EU beiNullliegen. Dabei handelt es sich um nichts we-
niger als eine grundlegende ¢kologische Transformation
mit dem Ziel, Europa zukunftsfest umzugestalten. Moglich
ist dies nur, wenn schon heute die richtigen Infrastruktur-
anpassungen angegangen werden. Die EU hat dafir wirk-
same Instrumente zur Hand, muss diese aber auch nutzen.
Der Bau und die Forderung von Infrastrukturen gehdren
zu den Grundfesten des europdischen Einigungsprozesses.
Lange Zeit dominierten dabei wirtschaftliche und soziale
Anliegen, insbesondere der Ausgleich zwischen den bes-
ser und schlechter entwickelten und angeschlossenen Re-
gionen in Europa. Die aktuelle Herausforderung ist es nun,
okologische Aspekte mindestens im gleichen Mafe mit-
zudenken - nur so kénnen Infrastrukturen fiir ein soziales,
nachhaltiges und zukunftsfahiges Europa entstehen.
Zentral beim Auf- und Ausbau einer gemeinsamen Ver-
kehrs-, Telekommunikations- und Energieinfrastruktur
sind die ,Transeuropdischen Netze“ (TEN). So sollen mit
den TEN-V fiir die Verkehrsinfrastruktur Mobilitdtshinder-
nisse beseitigt werden und ein gesamteuropdisches Netz-
werk von Schienenwegen, StraB3en, Binnenwasserstraf3en,

MEHR GELD FUR EINEN EUROPEAN GREEN DEAL
EU-Haushalt in Milliarden Euro

Beabsichtigter Mindestanteil der Ausgaben
fur klimaschutzrelevante MaBnahmen

* Davon entfallen 750 Mrd. Euro auf das Covid-19-Aufbaupaket , Next Generation EU*.

2014-2020 2021-2027 (Vorschlag der Kommission)
30 %
~20% [
960,0 1.824,3
Mrd. Euro Mrd. Euro* 2
5
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Seeschifffahrtsrouten, Héfen, Flughédfen und Bahntermi-
nals entstehen. Im Energiesektor decken die TEN-E die
Strom-, Gas- und Olinfrastrukturen ab und umfassen neun
Prioritatskorridore in verschiedenen Regionen. Sie sollen
regionale Energiemdérkte verbinden, unter anderem mit
dem Ziel, mehr Energie aus erneuerbaren Quellen ins Netz
zu bringen.

Konkrete Ziele, Prioritdten und Vorhaben im Rahmen
der Transeuropdischen Netze werden auf Vorschlag der
Kommission vom Rat der EU und dem EU-Parlament be-
schlossen. Finanziert werden die TEN tber das Programm
~Connecting Europe Facility®. Im EU-Haushalt 2014-2020
wurden dafiir 23,7 Milliarden Euro fiir den Verkehrsbereich,
4,6 Milliarden Euro fir den Energiebereich und 0,5 Milliar-
den fiir Telekommunikation als Zuschiisse bereitgestellt.

Die gesamteuropdische Planung und Realisierung von
GroBprojekten ist jedoch anspruchsvoll. Das Zusammenwir-
ken etlicher Staaten und das Aufeinandertreffen verschie-
dener Interessen kann die Realisierung einzelner Projekte
gefahrden. Auch zeigen Beispiele wie der Fehmarnbelttun-
nel oder die Hochgeschwindigkeitstrasse von Tallinn nach
Riga, dass die wirtschaftliche Tragféhigkeit nicht immer
iiberzeugt und mitunter die Interessen der Anwohnerinnen
und Anwohner oder 6kologische Folgen nicht hinreichend
berticksichtigt werden.

Letztgenannter Aspekt gilt auch fiir den TEN-E-Bereich
mit seinem starken Fokus auf den Ausbau einer Erdgasin-
frastruktur. Bisher stehen also einige der europdisch gefor-
derten Vorhaben im Widerspruch zu den neuen Zielen des
European Green Deal. Wenn es hingegen gelingt, mit dem
noch zu verstdrkenden Ausbau einer intelligenten Elektri-
zititsinfrastruktur Angebot und Nachfrage nach Okostrom
EU-weit zu optimieren, kann dies ein zentraler Bestandteil
eines erfolgreichen European Green Deal werden.

Umso wichtiger ist es, nicht nur transnationale, son-
dern auch regionale Infrastrukturprojekte in den Blick zu
nehmen. Auch diese werden von der EU geférdert: mit dem
Fonds fiir regionale Entwicklung und dem Kohésionsfonds.
Etwa ein Viertel der EU-Haushaltsmittel wird dafiir einge-
setzt, fiir 2014-2020 waren das europaweit rund 261 Mil-
liarden Euro.

Die regionale Ausrichtung ist dabei Chance (fir die
Umsetzung) wie auch Problem (fiir die 6kologische Aus-
richtung) zugleich, denn die Mittel kénnen je nach politi-
scher Praferenz und Planung von den Mitgliedstaaten sehr
vielfdltig eingesetzt werden. Mangels politischer Mehr-
heiten fiir den transformativen Umbau Europas ist der

Die EU-Kommission hat im September 2020 ihr Klimaziel
fiir das Jahr 2030 erneuert: Im Vergleich zu 1990
sollen die Emissionen um mindestens 55 Prozent sinken.



FUR EIN EUROPA OHNE HINDERNISSE

Die neun Kernkorridore des Transeuropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V), bestehend aus Stral3en,

Schienenwegen und WasserstraBen, sowie ausgewahlte Projekte
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Fiir die TEN-V-Kernkorridore gelten Mindeststandards
beim Ausbau. So miissen zum Beispiel die
Bahnstrecken durchgangig elektrifiziert sein.

Beitrag der EU-Strukturpolitik zur lokalen, regionalen und
nationalen Energie- und Verkehrswende bisher gering:
Im Durchschnitt werden lediglich 9,7 Prozent der bereit-
gestellten Regionalentwicklungs- und Kohésionsmittel in
eine saubere Energieinfrastruktur investiert. Das transfor-
mative Potenzial der Strukturfonds wird also bisher nicht
ausgeschopft. Entsprechende politische Mehrheiten vor
Ort vorausgesetzt, bieten diese Mittel jedoch einen eben-
so finanzkraftigen wie lokal passgenauen Ansatz fir die
Verdnderung von Infrastrukturen zur Unterstiitzung des
Green Deal.

Infrastrukturen sind ein wichtiger Baustein fir das Ziel
einer klimaneutralen Wirtschafts- und Lebensweise. Auf
europaischer Ebene werden derzeit die politischen Wei-
chen gestellt. Der European Green Deal beschreibt dabei
einen mit Blick auf die Umsetzung ambitionierten Plan - der

Der Energieverbrauch in den EU-Staaten hatte
Mitte der 2000er-Jahre einen Hochststand erreicht.
Seitdem ist er insgesamt leicht gesunken.
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nur gelingen kann, wenn die Investitionsentscheidungen
fiir den Haushalt 2021-2027 ebenfalls transformatorisch an-
gelegtsind. Dabei handelt es sich um keine rein europaische
Entscheidung. Auch auf nationaler und lokaler Ebene bieten
sich dank der EU-Fordermittel zahlreiche Moglichkeiten fir
die 6kologisch-soziale Infrastrukturerneuerung.

NOCH VIEL LUFT NACH OBEN

Anteil regenerativer Energien am Bruttoendenergieverbrauch
in den EU-Staaten (ohne GroBbritannien), in Prozent
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AUSBLICK

DREI INFRASTRUKTUREN

FUR DIE ZUKUNFT

Mit gezielten Infrastrukturinvestitionen kénnen
wichtige Impulse fiir die soziale und 6kologische
Modernisierung gesetzt werden. Gute Beispiele
sind die Kinderbetreuung, das Bahnnetz

und Wasserstoff als Teil der Energiewende.

ie Investitionen in die 6ffentliche Infrastruktur wur-
den in Deutschland in den vergangenen Jahrzehn-
ten massiv vernachléssigt. Uber einen Horizont von
rund zwanzig Jahren hat der Staat in der Summe weniger
fir neue Kapitalgiiter ausgegeben als fiir ihre Nutzung ab-
geschrieben wurde. Der offentliche Kapitalstock ist also
kleiner geworden, obwohl in der gleichen Zeit die Einwoh-
nerzahl merklich gestiegen ist, das Verkehrsaufkommen
kraftig zugenommen hat und das Bruttoinlandsprodukt bis
zum Ausbruch der Covid-19-Pandemie um iiber 60 Prozent
gewachsen ist.
Derverschlissene Kapitalstockist nicht nur unangenehm
im Alltag der Biirgerinnen und Birger, weil etwa Briicken
gesperrt sind oder sich Ziige verspéaten, sondern hat auch
handfeste negative wirtschaftliche Folgen. So beklagen be-
reits heute immer mehr Unternehmen, dass ihre Geschafts-
tatigkeit von Mangeln in der Infrastruktur behindert wird.
In den kommenden Jahren fordern zudem zwei Trends
die Gesamtwirtschaft und speziell die Industrie heraus:
die Demografie und die notwendige Dekarbonisierung.
Deutschlands Erwerbsbevolkerung schrumpft absehbar,
wodurch der Mangel an Fachkrédften zunehmen dirfte.
Global verpflichtet das Pariser Klimaabkommen die unter-
zeichnenden Staaten, die Emissionen von Treibhausgasen

WAS MEHR GELD FUR KITAS UND SCHULEN BEWIRKEN KANN

wie CO, innerhalb weniger Jahre erheblich zu reduzieren,
um die globale Erwdrmung auf deutlich unter 2 Grad - und
moglichst unter 1,5 Grad - gegentber der vorindustriellen
Zeit zu begrenzen. Allerdings mangelt es an sowohl giins-
tigen als auch umweltfreundlichen Energiequellen, mit
denen der Industrie die Umstellung von CO,-intensiver zu
CO,-neutraler Produktion gelingen konnte.

Wird vor diesem Hintergrund nach dem Prinzip ,,Einfach
weiter so“ verfahren, so diirften bereits innerhalb der néchs-
ten zwei Legislaturperioden die negativen Folgen deut-
lich werden. Fiir viele groBe Industrieanlagen in Deutsch-
land stehen Erneuerungsinvestitionen an, und zahlreiche
Unternehmen wéren durchaus bereit, diese Investitionen
mit klimafreundlichen Technologien hierzulande vorzu-
nehmen. Dafiir brauchen sie aber klare Perspektiven hin-
sichtlich der regulatorischen Rahmenbedingungen und
eine entsprechende forschungs- und industriepolitische
Unterstiitzung. Fehlt diese Planungssicherheit, ist zu erwar-
ten, dass sich die Firmen zu ungunsten von Standorten in
Deutschland entscheiden.

Ein anhaltender Investitionsstau ohne erkennbare Mo-
dernisierungsdynamik kénnte also zu einer Abwértsspirale
aus Unternehmensabwanderungen, WerksschlieBungen
und generellem Zukunftspessimismus fithren. Der Verlust
von Arbeitsplidtzen wiirde die Probleme im Rentensystem
verscharfen, das in den kommenden Jahrzehnten ohnehin
schon bei einer schrumpfenden Zahl Erwerbstétiger eine

Eine Studie der Bertelsmann Stiftung hat ergeben, dass im
Marz 2019 der Personalschliissel fiir die Betreuung von
1,7 Millionen Kindern in deutschen Kitas nicht kindgerecht war.

Modellsimulation zu den Auswirkungen eines dauerhaften Anstiegs der 6ffentlichen Ausgaben*

fur Kitas und Ganztagsschulen in Deutschland, 2017

Jéhrliches Bruttoinlandsprodukt
Anstieg in Milliarden Euro**

Beschaftigung

in vollzeitaquivalenten Stellen**

== Armutsquote
Einkommensliicke von ...

== ... alleinerziehenden Frauen
... Kindern aus bildungsfernen Familien
in Prozentpunkten®*

* Schrittweiser Anstieg auf jahrlich 10,4 Mrd. Euro ab 2021, davon jahrlich 4 Mrd. Euro fir frithkindliche Bildung, zusatzlich einmalig 9 Mrd. Euro fur Ganztagsbetreuung ** Inflationsbereinigt
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NEUE ENERGIE
Wie eine zukiinftige griine Wasserstoffinfrastruktur aussehen kénnte

anderem Salzkavernen.

Wasserstoff (H,) kommt in der Natur
nicht allein vor, kann aber aus ver-
schiedenen organischen Verbindungen
gewonnen werden. Ein Weg: Wasser wird
mittels Elektrolyse in Wasser- und Sauer-
stoff zerlegt. Nutzt man dafiir regenera-
tive Energien, spricht man von ,griinem
Wasserstoff”, der klimaneutral ist.

(ED
(< (e da ()

steigende Zahl von Rentnerinnen und Rentnern finanzie-
ren muss. Verfigbare Einkommen der breiten Bevolkerung
wiirden dann stagnieren, was wiederum in einer Abwande-
rung gut ausgebildeter Arbeitskrafte resultieren konnte.

Ein Alternativszenario wére, dffentliche Investitionen in
drei infrastrukturellen Kernbereichen tiber die kommenden
Jahre massiv aufzustocken: in der frithkindlichen Bildung,
im Schienenverkehr und fiir den Aufbau einer Wasserstoff-
infrastruktur als weitere Komponente der Energiewende.

Trotz eines kraftigen Ausbaus der frithkindlichen Betreu-
ung im vergangenen Jahrzehnt wurden 2018 in Deutsch-
land noch 70 Prozent der Kinder unter drei Jahren aus-
schlieBlich zuhause betreut. In Frankreich und Schweden
lag diese Quote nur bei 50 Prozent. Mehr Betreuungsplétze
konnten die Frauenerwerbstétigkeit erhéhen und so den
befiirchteten Fachkraftemangel mildern sowie das demo-
grafische Problem der Alterssicherung entspannen. Berech-
nungen zeigen, dass die anstehenden Finanzierungsprob-
leme des deutschen Rentensystems zu mehr als der Halfte
dadurch gel6st werden kénnten, wenn Deutschland eine
dhnliche Frauenerwerbsquote wie Schweden erreicht.

Die notige Verkehrswende bedarf massiver Investitio-
nen ins gesamte Bahnnetz, die jedoch mit ambitionierten
Leuchtturmprojekten verbunden werden sollten. Das kénn-
ten zum Beispiel Schnellzugverbindungen sein, mit denen
sich die Strecke Koln/Diisseldorf-Berlin oder gar Ham-
burg-Minchen in rund drei Stunden zuriicklegen lief3e.

SchlieBlichist der Aufbau einer Wasserstoffinfrastruktur
ein moglicher Weg, um die Dekarbonisierung der Indus-
trie voranzubringen. Sie ist ein entscheidender Baustein
im Kampf gegen die menschengemachte Erderwdrmung.
Eine gesellschaftlich breit akzeptierte Klimawende wird in

Wasserstoff hat ein groBes
Volumen. Ihn zu komprimieren
kostet Energie. Eine Speicher-
infrastruktur kénnte unterirdisch
entstehen, denkbar wéren unter

Der Transport ist beigemischt

in Erdgasleitungen moglich, in
eigens gebauten Pipelines oder
in Tanks auf Schiene und StraBe.

Industrie

Insbesondere in energieintensiven
Prozessen, bei denen aktuell oft noch
Kohle genutzt wird, kann Wasserstoff
sinnvoll zum Einsatz kommen - zum
Beispiel in der Stahlverarbeitung.

...

Verkehr

Komprimiert ist Wasserstoff sehr
energieeffizient und hilfreich, wenn
groBe Gefahrte lange Strecken zuriick-
legen: Lkw, Flugzeuge, Frachtschiffe
—im Individualverkehr weniger.

Energie

Bei der Umwandlung von Wasser-
stoff in Strom geht viel Erzeugungs-
energie verloren. Der Einsatz wére
nur bei wetterbedingten Engpassen
erneuerbarer Energien sinnvoll.

Warme

S5 Auch zum emissionsarmen Heizen ist
Wasserstoff nutzbar. Warmepumpen
gelten hierfir aber als effektiver.
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Aus und mit fossilen Energietragern kann ebenfalls Wasserstoff
gewonnen werden. Doch dabei wird klimaschédliches CO,
freigesetzt — man spricht auch von ,,grauem Wasserstoff*.

Deutschland nur mit einem umweltschonenden Umbau der
industriellen Kerne gelingen - eine Deindustrialisierung ist
angesichts der Bedeutung des verarbeitenden Gewerbes an
der Wertschopfung keine politisch realistische Strategie.

Eine Wasserstoffinfrastruktur - mit Netzen und Erzeu-
gungskapazitdten aus erneuerbaren Energien fir ,griinen
Wasserstoff“ — kénnte es der energieintensiven Industrie
im Metall-, Elektro- und Chemiebereich in Deutschland und
Europa ermaoglichen, eine globale Vorreiterrolle auf dem
Weg zu CO,-neutralen Produktionsweisen einzunehmen.
Dieverlédssliche Unterstiitzung der Energiewende durch den
Staat begiinstigt Investitionsentscheidungen zugunsten der
Standortsicherung vor Ort. Davon wiirden auch der Maschi-
nenbau und die Automobilindustrie - zwei weitere zentrale
Branchen der deutschen Wirtschaft - profitieren.

Allerdings erfordert die Wasserstofftechnologie noch
viel Forschungs- und Entwicklungszeit, bis sie in ausreichen-
dem Umfang bereitstehen kann. Deshalb ist entscheidend,
den Aufbau einer entsprechenden Infrastruktur als eine
Komponente der umfassenderen Strategie fiir die Energie-
und Verkehrswende anzugehen, die auch bereits kurzfristig
wirksame Technologien und Manahmen umfasst.

Mehr Geld fiir frithkindliche Bildung, das Bahnnetz und
eine Wasserstoffinfrastruktur — das Ziel einer solchen In-
vestitionsoffensive ist ein optimistisches, prosperierendes,
6kologisch und sozial modernisiertes Land, das gemeinsam
mit anderen Staaten in Europa und der Welt als Vorbild gilt.
Dafiir legen gute Infrastrukturen die Grundlage.
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Die Internetquellen wurden zuletzt im Oktober 2020
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