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Raum- und wirtschaftsstrukturelle ®

Wirkungen der A 20 III Nl/\]

Vorwort

Die Niedersachsische Landesbehorde flir StraBenbau und Verkehr hat im Mai 2010 das Niedersachsische Institut
fir Wirtschaftsforschung (NIW) beauftragt, eine Studie zu den raum- und wirtschaftsstrukturellen Effekten der
neuen ,Kistenautobahn™ A 20 zu erstellen.

Im Zuge der Globalisierung der Wirtschaftsbeziehungen spielen Anbindungsqualitdt und hochwertige Verkehrs-
infrastrukturen von Produktions- und Dienstleistungsstandorten eine zunehmend bedeutendere Rolle in der Aus-
schopfung regionaler Wettbewerbsvorteile. Mit der geplanten Kistenautobahn A 20 bieten sich zusatzliche
Wachstumspotenziale fiir den nordwestdeutschen Wirtschaftsraum, unter anderem durch die Vernetzung von
international bedeutsamen Wirtschaftsregionen der Nord- und Ostseeanrainerstaaten.

Bereits im Jahr 2003 hat das NIW in einer Studie die raum- und wirtschaftsstrukturellen Wirkungen der A 20 in
Ansdatzen dargestellt. Aufgrund des damaligen Untersuchungsauftrags hat das NIW dabei allerdings im Wesentli-
chen auf Positionspapiere, Umfragen und Gutachten Dritter (insb. der Industrie- und Handelskammern) zurlick-
gegriffen. Aussagen zu den Effekten, insbesondere fiir die strukturprdgenden Branchen im Kiistenraum, sind
daher weitgehend qualitativ dargestellt worden.

Vor diesem Hintergrund werden in der vorliegenden Studie die Ziele der Kiistenautobahn aus verkehrlicher,
raumordnerischer und regionalwirtschaftlicher Perspektive beschrieben. Weiterhin werden mdgliche Wirkungsket-
ten der A 20 fiir die betroffenen Rdume aufgezeigt, die regionaldkonomischen Grundlagen dargestellt und analy-
siert und erwartete Effekte fiir Branchen und Betriebe quantitativ und qualitativ untersucht. Ferner werden die
veranderten Erreichbarkeiten von Autobahnen und Zentren sowie die Giberregionale Anbindung des Kiistenraumes
als wesentlicher Initiator regionalwirtschaftlicher Effekte mithilfe eines Erreichbarkeitsmodells spezifiziert.

Das Gutachten gliedert sich in sechs Kapitel, die jeweils einen Untersuchungsschwerpunkt behandeln. Die zentra-
len Ergebnisse der Analysen sind in den einzelnen Kapiteln in grau hinterlegten Kasten zusammengefasst. Im
sechsten Kapitel erfolgt eine tabellarische Zusammenfassung der Ziele der Autobahn, den zentralen Wirkungsme-
chanismen und den davon betroffenen Teilrdumen sowie ein Verweis auf die jeweiligen Ergebnisse aus den Ana-
lysekapiteln.

Im NIW haben neben den Autoren Kilaus-Jirgen Hentschel (statistische Auswertungen) und Monika Diekmeyer
(Redaktionsarbeiten) sowie die studentischen Hilfskrafte Dennis Ulrich (Karten), Christina Enders (Redaktionsar-
beiten) und Ekaterina Engler (Datenaufbereitung) mitgewirkt. Allen Beteiligten, die zur vorliegenden Studie beige-
tragen haben, sei an dieser Stelle herzlich gedankt.
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1. Ziele fiir die ,Kiistenautobahn™ A 20

Verkehrliche Ziele

Auf (iberregionaler und auch internationaler Ebene wird mit der A 20 als Verknipfung der
Kistenautobahn in Mecklenburg-Vorpommern mit den Autobahnen im Nordwesten eine
Verbesserung der europdischen Ost-West-Verkehre angestrebt. Durch die geplante feste
Elbquerung kann zudem eine durchgangige Autobahnverbindung von Skandinavien bis in die
Niederlande realisiert werden.

Aufgrund des erwarteten deutlichen Anstiegs des Guterverkehrsaufkommens ist ein weiteres
verkehrspolitisches Ziel die Unterstiitzung der Verlagerung von Verkehren von der StraBe
auf das Wasser (u.a. mit dem EU-Konzept ,Motorways oft the Sea"). Dies erfordert eine
bessere strategische Vernetzung der Hafen der Nordseerange und setzt eine leistungsfahige
landseitige Anbindung der Hafen zur Bewadltigung der stark zunehmenden
Hinterlandverkehre ! voraus.

Aus regionaler Perspektive sind mit dem Bau der A 20 folgende verkehrliche Ziele zu verfol-
gen:

- Erreichbarkeitsverbesserungen in Bereichen mit unterdurchschnittlicher Anbindungsquali-
tat an das Autobahnnetz (innerhalb des Untersuchungsraums insbesondere im Unterel-
beraum und in Teilen der Wesermarsch),

- verkehrliche Entlastung der A 1 und der GroBraume Hamburg und Bremen sowie

- verkehrliche Entlastung der Ortsdurchfahrten, beispielsweise in der Stadt Bremervérde,
aber auch in vielen kleineren Ortschaften im Untersuchungsraum. Dabei kann die Kiis-
tenautobahn in einigen Fallen eine Alternative zum Bau von Ortsumgehungen darstellen.

Mit der Inbetriebnahme des Jade-Weser-Ports (voraussichtlich 2012) wird die Jade-Weser-
Region zu einem wichtigen Transitraum werden und es ist mit einer zusatzlichen Verkehrs-
belastung durch ein erhéhtes Giiterverkehrsaufkommen (insbesondere Container) zu rech-
nen. Ziel des Baus der A 20 ist somit einerseits die effektive Abwicklung der neu entstehen-
den Hinterlandverkehre, wie auch andererseits die Vermeidung bzw. Reduzierung verkehrli-
cher Belastungen in den Ortslagen. Dies betrifft insbesondere die Landkreise Friesland und
Wesermarsch.

Raumordnerische Ziele

Ubergeordnetes Ziel beim Bau iiberregional bedeutender Verkehrsinfrastrukturen ist eine
Vertiefung der europdischen Integration und damit einhergehend die Férderung der wirt-
schaftlichen Entwicklung in schwachen Regionen, z.B. in Osteuropa, durch eine bessere
Anbindung an die stérkeren Wirtschaftsraume. Dazu sollen raumliche Trennungen lberwun-
den werden.

Das Zusammenwachsen der Regionen ist jedoch nicht nur auf europdischer, sondern auch
auf nationaler Ebene ein wichtiges Ziel. Die raumliche Trennwirkung der Unterelbe zwischen
Niedersachsen und Schleswig-Holstein separiert die beiden eigentlich benachbarten Wirt-
schaftsraume. Eine feste Elbquerung, wie sie mit der A 20 entstiinde, wiirde die beiden
Regionen und ihre regionalen Absatz- und Arbeitsmarkte verkniipfen und einen intensiveren
Austausch ermdglichen. In der Landesplanung des Landes Schleswig-Holstein ist die geplan-
te Fortfiihrung der A 20 von der Grenze zu Mecklenburg-Vorpommern aus bis zur Elbe als

1 Prognose des BMVBS 2009: + 130 % im Zeitraum 2004-2025
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2 1. Ziele

Landesentwicklungsachse festgelegt. Solch eine Entwicklungsachse kdnnte in Niedersachsen
fortgefiihrt werden.

Auch innerhalb des Untersuchungsraums gibt es weniger gut erschlossene Teilregionen, die
mit der Kustenautobahn besser in das europaische Verkehrsnetz eingebunden werden wiir-
den. Fir landliche Regionen, die mit vergleichsweise schlechter Anbindung an die Hauptver-
kehrsachsen angebunden sind, ist in der Landesraumordnung das Ziel einer besseren Er-
schlieBung festgelegt, um die regionale Entwicklung voranzubringen. Konkret bezieht sich
dies auf die strukturschwacheren Raume an der Unterelbe und im Elbe-Weser-Raum.

Ein weiteres wichtiges Ziel der Raumordnung ist die Verbesserung der Erreichbarkeit der
zentralen Orte sowie die Starkung der zentraldrtlichen Funktionen insbesondere der Mittel-
zentren. Erreichbarkeitsverbesserungen fiir die benachbarten Orte werden sich durch die
A 20 nur fiir diejenigen Falle ergeben, in denen durch die Lage in der Nahe entsprechender
Auffahrten die Fahrzeiten in die Zentren verkiirzt werden kénnen. Da die Streckenfiihrung
und die Lokalisierung der Auffahrten am zentral6rtlichen System ausgerichtet werden wird,
ist in den bisher weniger gut erschlossenen Regionen von Erreichbarkeitsverbesserungen
auf den Relationen zwischen den Mittel- und den nachstgelegenen Oberzentren auszuge-
hen. Es ist jedoch nicht zwangslaufig anzunehmen, dass damit die zentral6rtlichen Funktio-
nen in den Mittelzentren gestarkt werden. Es kann unter Umstdnden sogar zu Polarisie-
rungseffekten kommen, die die Position der Mittelzentren schwédchen, wenn mit der verbes-
serten Erreichbarkeit verstarkt die vielfdltigeren und attraktiveren Angebote in den Oberzen-
tren (beispielsweise im Bereich Einzelhandel) aufgesucht werden.

Regionalwirtschaftliche Ziele

In den Zielsystemen der Verkehrspolitik ist sowohl auf nationaler als auch auf europdischer
Ebene die Entwicklung strukturschwacher Teilrdume enthalten. Ob ein Raum als (ver-
gleichsweise) strukturschwach einzuordnen ist, hangt allerdings auch immer mit der Be-
trachtungsebene und damit mit den Vergleichsregionen zusammen.

In den vergangenen Jahrzehnten hat sich eine Vielzahl von Studien mit den regionalwirt-
schaftlichen Wirkungen des Autobahnneubaus befasst. Nicht in allen Fallen konnten positive
Effekte belegt werden, teilweise wurde auch auf mdgliche negative Auswirkungen hingewie-
sen. Weitgehender Konsens besteht jedoch dariiber, dass eine angemessene Einbindung in
das Fernverkehrsnetz in den meisten Fallen zumindest eine notwendige, wenn auch keine
hinreichende Bedingung fiir eine erfolgreiche regionale Wirtschaftsentwicklung darstellt.

Deutlich wird, dass in einem Land wie Deutschland, das bereits (iber ein dichtes Autobahn-
netz verfligt, nicht per se davon ausgegangen werden kann, dass von einem Autobahnneu-
bau in jedem Fall positive regionalwirtschaftliche Effekte ausgehen. Vielmehr ist das von den
unterschiedlichen Ausgangsbedingungen in den jeweiligen Regionen abhangig — vor allem
davon, ob tatsachlich ein Defizit bei der liberregionalen StraBenverkehrs- bzw. Autobahnan-
bindung besteht und ob dieses einen entscheidenden Engpassfaktor fiir die regionale Ent-
wicklung darstellt. Sollten andere Faktoren die Entwicklung begrenzen, ist auch von einer
verbesserten Autobahnanbindung kaum ein Impuls zu erwarten. Stellt dagegen lediglich die
Verkehrsanbindung einen begrenzenden Faktor fir die Entwicklung dar, kann von ver-
gleichsweise deutlichen Wirkungen des Autobahnbaus ausgegangen werden. Dies spricht
dafiir, dass nicht nur besonders strukturschwache Regionen von einer neuen Autobahn
profitieren kénnen, sondern insbesondere solche, in denen ein Erreichbarkeitsdefizit ausge-
raumt werden kann.

Positive Impulse fiir die Entwicklung bestehender Betriebe und Unternehmen durch verbes-
serte Autobahnanbindungen und Erreichbarkeiten kénnen entstehen durch die Senkung der
Transportkosten und damit der Produktionskosten und den besseren Zugang zu qualifizier-
ten Fachkraften auf der Angebotsseite sowie auf der Nachfrageseite durch die mdgliche
Erweiterung von Absatzmarkten (z.B. fiir das lokale Handwerk). Andererseits kann es zu
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einer erhohten Konkurrenz durch Anbieter aus benachbarten Regionen kommen, die eben-
falls ihre Absatzmarkte erweitern kdnnen.

Die verkehrliche Anbindung zur schnellen Erreichbarkeit von Zentren hat in den letzten Jah-
ren bundesweit fiir die Unternehmen nochmals deutlich an Bedeutung hinzugewonnen. Dies
gilt nicht nur fiir Logistiker, sondern zunehmend fiir das gesamte Branchenspektrum. Der
breitere Zugang zu Absatzmarkten sowie die Verfiigbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften
als zentrale unternehmerische Standortbedingungen haben fiir alle Kommunen die Notwen-
digkeit erhéht, mdglichst autobahn- bzw. bundesstraBennahe Gewerbegebiete anzubieten.

Das NIW hat in einer Reihe von Regionalen Gewerbefldchenentwicklungskonzepten syste-
matisch und flachendeckend die Gewerbeflachenumsatze und die Standortqualitaten beste-
hender sowie geplanter Gewerbefldchen fiir gréBere Arbeitsmarktregionen und Wirtschafts-
rdume untersucht 2. In diesem Rahmen konnte sowohl von Seiten der Wirtschaftsforde-
rungsakteure als auch von Seiten der Unternehmen bestdtigt werden, dass die Nahe zu
einer Autobahnanschlussstelle von besonderer Bedeutung fiir die Attraktivitat eines Gewer-
befldchenstandortes ist.

Neben diesen qualitativen Einschatzungen hat das NIW dariiber hinaus in einem quantitati-
ven Ansatz Daten zu Gewerbeflachenumsatzen der zuriickliegenden 20 Jahre in rund 240
Gewerbeflachen und an rund 75 Wirtschaftsstandorten ausgewertet. Dazu wurde der durch-
schnittliche jahrliche Gewerbeflachenumsatz in Abhangigkeit wichtiger EinflussgroBen analy-
siert. Hierzu zahlen insbesondere

- die Néhe zu nachsten Autobahnanschlussstelle,
- die GroBe des Wirtschaftsstandortes,
- die Entfernung zur nachsten GroBstadt mit mehr als 100.000 Einwohnern sowie

- die Lage in einem Mittelzentrum.

Auf Grundlage dieser Datenbasis konnte nachgewiesen werden, dass der jahrliche Gewerbe-
flachenumsatz mit zunehmender Néhe zur Autobahnanschlussstelle signifikant steigt. Ver-
ringert sich die Entfernung um 1 km, so nimmt der jahrliche Flachenumsatz in einer Gré-
Benordnung von ca. 240 bis 340 m2 zu. Aufgrund weiterer statistischer Einflussfaktoren
kann der ermittelte Wert fiir die Zunahme des Gewerbeflachenumsatzes nicht als Prognose
fur die Entwicklungen im Umfeld der A 20 fortgeschrieben werden 3. Insgesamt ist aber mit
einer gtlinstigeren Anbindung Uber die Kiistenautobahn A 20 auch eine gesteigerte Attraktivi-
tat der aktuellen und perspektivisch zu entwickelnden Gewerbefldchen in der Region — ins-
besondere in unmittelbarer Nahe der Anschlussstellen — verbunden. Dadurch bieten sich
sowohl interessantere Mdglichkeiten fiir Ansiedlungen und Verlagerungen innerhalb der
Region als auch ginstige Startvoraussetzungen fiir Neugriindungen.

Vgl. dazu:

- Gewerbeflachenentwicklungskonzepte fiir die Landkreise Wesermarsch und Ammerland sowie die Stadte Olden-
burg und Delmenhorst (geférdert mit Mitteln des Niedersachsischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Ver-
kehr), Niederséchsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung 2003;

- Gewerbeflachenentwicklungskonzepte im Bremer Umland fiir die Landkreise Diepholz, Osterholz und Verden,
Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung 2004;

- Vermarktungsstudie fiir das geplante Interkommunale Gewerbegebiet der Stadt Bramsche und der Gemeinde
Wallenhorst" und ,Gewerbeflachenentwicklungskonzept 2008 fiir den Landkreis Osnabriick® (geférdert mit Mit-
teln des Niedersachsischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr und der Europdischen Union), Nie-
derséachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung 2008;

- aktuelles Forschungsprojekt ,Evaluierung wirtschaftsnaher Infrastrukturen am Beispiel der niederséchsischen
Forderpolitik" (Foérderung durch Forderprogramm Pro*Niedersachsen des Niedersdchsischen Ministeriums fir
Wissenschaft und Kultur).

Es ist zu berticksichtigen, dass im Rahmen dieses regressionsanalytischen Ansatz auch weitere Einflussfaktoren
den durchschnittlichen Gewerbeflachenumsatz mitbestimmen, allerdings mit den vorliegenden Daten nicht quan-
tifiziert werden konnen. Darliber hinaus stellt der Datensatz keine Zufallsstichprobe dar.

Bundesweiter Trend:
moglichst autobahn- bzw.
bundesstraBBennahe
Gewerbeflachenangebote

Untersuchungen des NIW
belegen Einfluss der
Entfernung zur BAB-
Anschlussstelle auf
Gewerbeflaichenumsatz

Hohere Attraktivitat der
Gewerbefldachen durch
Autobahnanbindung
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4 1. Ziele

Ein weiteres Ziel fiir die Kiistenautobahn ist es, die Attraktivitdt der niedersachsischen Kiis-
tenregion fiir den Tourismus durch eine bessere Erreichbarkeit zu erhéhen. Dies betrifft vor
allem die Landkreise Friesland, Wittmund, Cuxhaven und Aurich, aber auch bestimmte
Standorte in der Wesermarsch. Insbesondere vor dem Hintergrund tendenziell zurlickge-
hender Aufenthaltsdauern spielt die giinstige Anbindung und wenig zeitaufwendige Anfahrt
fiir Kurzurlauber und den Tagesausflugsverkehr eine wichtige Rolle. Zudem wiirde die Ver-
bindung der Tourismusstandorte untereinander verbessert werden, so dass der Aktionsradi-
us der Urlauber vergroBert und damit die Angebotsvielfalt erweitert wiirde.

Wichtig fiir die wirtschaftliche Entwicklung ist auBerdem der Zugang der Betriebe zu qualifi-
zierten Fachkrdften. Diese kdnnen entweder aus einem weiteren Umfeld zum Arbeitsort
einpendeln, was durch eine glinstige Verkehrssituation mit guter iberregionaler Anbindung
beglinstigt wird, oder vor Ort ansassig sein. Dadurch ist nicht nur die Attraktivitét als Wirt-
schafts-, sondern auch als Wohnstandort fiir die regionale Entwicklung von Bedeutung. Auf
der anderen Seite wirkt sich eine glinstige regionale Wirtschaftsentwicklung positiv auf das
Arbeitsplatzangebot aus, welches wiederum einen wichtigen Aspekt fiir die Attraktivitat als
Wohnstandort darstellt und Voraussetzung ist, um Abwanderungen aus der Region zu be-
grenzen und ggf. sogar Zuziige zu generieren.

Uber die Einnahmen aus den Gewerbesteuerzahlungen der ansdssigen Betriebe und des
kommunalen Einkommensteueranteils der Erwerbstdatigen am Wohnort wirkt sich die Attrak-
tivitat des Wohn- und Wirtschaftsstandorts direkt auf die Einnahmeseite der kommunalen
Haushalte aus. Auf der Ausgabenseite reduziert ein ausreichendes Arbeitsplatzangebot die
sozialen Kosten der (Langzeit-)Arbeitslosigkeit.

Somit ist sowohl fiir die Bewertung der Ausgangssituation als auch beim Abbau eines struk-
turellen Riickstands nicht nur isoliert die wirtschaftliche Entwicklung zu betrachten, sondern
aufgrund der vielfaltigen Wirkungszusammenhdnge sind dariiber hinaus die Bevolkerungs-
entwicklung und die Attraktivitat als Wohnstandort sowie die finanziellen Handlungsspiel-
raume der Kommunen zu berticksichtigen. Das Ziel eines Abbaus einer bestehenden Struk-
turschwache durch das Ausrdumen eines Engpasses in der (iberregionalen Verkehrsanbin-
dung wirkt damit nicht nur Gber eine Beglinstigung der wirtschaftlichen Entwicklung, son-
dern auch Uber eine Attraktivitatssteigerung als Wohnort.
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2. Regionalwirtschaftliche Analyse

2.1 Raum- und Siedlungsstruktur

Abgrenzung und innere Gliederung des Untersuchungsraums

Der Untersuchungsraum insgesamt umfasst den gesamten niedersdchsischen Kiistenraum
einschlieBlich der Stadt Oldenburg, der Landkreise Ammerland und Rotenburg (Wimme)
sowie auBerhalb von Niedersachsen die GroBstédte Bremen und Bremerhaven (Karte 2.1-1).
Fir die regionalwirtschaftliche Analyse der Raumstruktur und der Auswirkungen der Trasse
der A 20 sind die Siedlungsstruktur bzw. die wirtschaftlichen Zentren und ihre Verflech-
tungsbereiche von besonderer Bedeutung.

Der Kernraum, der von der geplanten Trasse durchzogen und in besonderem MaBe von ihr
profitieren wird, besteht in kreisscharfer Abgrenzung

- Ostlich der Weserquerung aus den Landkreisen Stade, Cuxhaven und Rotenburg
(Wimme) sowie

- westlich der Weserquerung aus den Landkreisen Wesermarsch, Friesland und Ammer-
land.

Die ostliche Kernregion liegt im weiteren Einflussbereich der Metropole Hamburg und ihres
engeren Verflechtungsraums im Osten und Bremen im Westen. Sie wird gebildet aus den
Mittelzentren bzw. Arbeitsmarktzentren des Elbe-Weser-Raums: Cuxhaven, Stade, Bremer-
vorde, Zeven und Rotenburg (Wimme). Der zentrale Elbe-Weser-Raum ist vergleichsweise
diinn besiedelt und stark léndlich gepragt. Nach Norden hin nehmen die landliche Préagung
und die Abgelegenheit deutlich zu.

Karte 2.1-1:  Abgrenzung des Untersuchungsraums
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N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 10/2011
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Tab. 2.1-1: Siedlungsstruktur

Standort Wohnstandort ' Flache ?  Bevdlkerungsdichte * Lage u. Erreichbarkeit
Bevolkerung in km? Einw/ D= néchstgelegene néchste Anschlu-
abs. (am1.1.) km? 100 GrofRstadt stelle der
(>100.000 Einw.)  Bundesautobahn
Entf. in km Entf. in km

Kernregion West

451 Ammerland 117.222 728 161 70 21 6
455  Friesland 100.084 608 165 72 49 6
461 Wesermarsch 91.665 822 112 49 40 19
Umland West

402 Emden,Stadt 51.272 112 456 199 83 2
403  Oldenburg(Oldb),Stadt 160.433 103 1558 680 2
405  Wilhelmshaven,Stadt 81.372 107 761 332 57 5
452  Aurich 189.391 1.287 147 64 83 20
457  Leer 164.930 1.086 152 66 68 7
462  Wittmund 57.355 657 87 38 77 23
Kernregion Ost

352  Cuxhaven 201.679 2.073 97 42 32 12
357  Rotenburg (Wiimme) 164.400 2.070 79 35 46 17
359 Stade 196.923 1.266 156 68 52 30
Umland Ost

356  Osterholz 112.200 651 172 75 23 9
Bremen,Stadt 545.962 318 1.719 750 3
Bremerhaven,Stadt 114121 87 1.317 575 3

! Bevolkerung am 1.1.2009
2 Flache am 1.1.2009 in km?

3 Bevdlkerungsdichte am 1.1.2009; Einwohner je km? und jeweiliger Deutschlandwert = 100

Quelle: Bevolkerungsfortschreibung, LSKN, Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 8/2010

Westliche Kernregion im Die westliche Kernregion liegt im weiteren Einflussbereich der Oberzentren Bremen und

Einflussbereich von Bremen  Bremerhaven sowie Oldenburg. Kleinere Arbeitsmarktzentren innerhalb der westlichen Kern-

und Oldenburg region sind Nordenham und Brake im Landkreis Wesermarsch, Varel und Jever im Landkreis
Friesland sowie Westerstede im Landkreis Ammerland. Im weiteren Umfeld sind die groBe-
ren Mittelzentren Wilhelmshaven, Aurich, Emden und Leer sowie Wittmund von Bedeutung.

2.1.1 Siedlungsstruktur und Flachennutzung
2,35 Mio. Einwohner im Im gesamten Untersuchungsraum A 20 leben (Stand 01.01.2009) insgesamt 2,35 Mio. Ein-
Untersuchungsraum wohner (Tab. 2.1-1), davon 872.000 (37 %) in der Kernregion und knapp 1,5 Mio. im Um-

land. Die Kernregion Ost (563.000 EW) ist dabei deutlich einwohnerstarker als die Kern-
region West (309.000 EW). Die Landkreise in der Kernregion haben mit 92.000 EW (Weser-
marsch) und 202.000 EW (Cuxhaven) eine mittlere GréBenordnung. Im westlichen Umland
ist der Landkreis Wittmund mit nur 57.000 EW besonders klein. Vergleichsweise gering ist
auBerdem die Einwohnerzahl der kleinen kreisfreien Stadte Emden (51.000 EW) und Wil-
helmshaven (81.000 EW).

GroBenstruktur der Stadte Die Raumstruktur des Untersuchungsraums wird im 6stlichen Umland durch die GroBstadte
und Gemeinden Bremen, Bremerhaven sowie dem benachbarten Hamburg und im westlichen Umland durch
die Stadt Oldenburg gepragt. Innerhalb der Kernregion gibt es keine GroBstéddte mit mehr
als 100.000 Einwohnern, aber Cuxhaven, Stade, Rotenburg (Wiimme) , Buxtehude, Bremer-
vorde im Osten und Nordenham, Varel, Westerstede im Westen stellen wichtige kleinere
regionale Zentren dar. Dariiber hinaus dominieren kleine Gemeinden, sehr kleine Gemein-
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den (unter 5.000 EW) gibt es vor allem in der Kernregion Ost. Sie sind in vielen Féllen zu
Samtgemeinden zusammengefasst. Einige Teile des Untersuchungsraums gehoren neben
Nordostniedersachsen und Teilen des Weserberglands zu den Regionen, in denen der Anteil
der Bevdlkerung, der in kleinen oder sehr kleinen Gemeinden lebt, am héchsten ist. Dies
sind vor allem die Landkreise Rotenburg (Wimme) und Wesermarsch mit jeweils 53 % 4
sowie Cuxhaven mit 51 % der Bevdlkerung in kleinen Gemeinden.

Die Bevdlkerungsdichte ist in Niedersachsen mit 167 EW/km2 deutlich geringer als im Bun-
desdurchschnitt (229 EW/km2). Im Untersuchungsraum insgesamt ist sie etwas hdher als
landesweit (Tab. 2.1-1), was durch die GroBstddte Bremen und Bremerhaven im Ostlichen
und Oldenburg im westlichen Umland bedingt ist. Die Kernregion ist mit 115 EW/km2 aller-
dings nochmals deutlich diinner besiedelt als Niedersachsen insgesamt. Dies gilt insbeson-
dere fiir den Ostlichen Teil der Kernregion (104 EW/km2), aber weniger ausgepragt auch fiir
den westlichen (143 EW/km2) (Karte 2.1-2). Die geringste Besiedlungsdichte weisen die
Landkreise Rotenburg (Wimme) mit 80 EW/km2 und Cuxhaven mit 98 EW/km?2 auf.

Entsprechend der geringeren Siedlungsdichte ist auch der Anteil der Siedlungs- und Ver-
kehrsflache in weiten Teilen der Untersuchungsregion eher gering (Tab. 2.1-1). In Nieder-
sachsen nehmen Siedlungen und Verkehrsbauten 14,0 % der Landesflache ein — das ist
etwas mehr als bundesweit (13,7 %; Westdeutschland 14,8 %). Im Untersuchungsraum
insgesamt ist der Wert, wiederum bedingt durch die GroBstadte Bremen und Bremerhaven
im Ostlichen sowie Oldenburg im westlichen Umland, etwas héher als im Landesmittel. In
der Kernregion werden nur 12,4 % von Siedlungen und Verkehrsbauten beansprucht, in der
Kernregion Ost sogar nur 11,4 %. Mit 14,3 % liegt der Wert in der Kernregion West dage-
gen leicht Uiber dem Landesdurchschnitt. Besonders hoch fiir die Region ist der Anteil der
Verkehrs- und Siedlungsflache mit 16,8 % im nordlichen und westlichen Umfeld der Stadt
Oldenburg.

2.1.2 Wirtschaftsstandorte und Pendlerverflechtungen

Von den rund 742.000 Beschaftigten > im Untersuchungsraum entfallen knapp 523.000
(70 %) auf das Umland. In der Kernregion sind 219.000 Personen beschaftigt. Die gréBeren
Wirtschaftsstandorte im Untersuchungsraum sind mit den einwohnerstarkeren Stadten weit-
gehend identisch (Tab. 2.1-2).

Neben der GréBe der Wirtschaftsstandorte — etwa gemessen an der Zahl der Beschaftigten
am Arbeitsort — ist ihre Arbeitsmarktzentralitdt von Bedeutung, die durch die Pendlerbilanz ©
in Relation zu den Beschéftigten am Wohnort bestimmt wird (Karte 2.1-3).

- Einen ausgesprochen hohen Einpendleriiberschuss von mehr als 50 % haben nur wenige
Stadte im Untersuchungsraum. Die Stadt Rotenburg (Wimme) in der 6stlichen Kernregi-
on sowie Leer und Emden im westlichen Umland sind durch solch eine hohe Arbeits-
marktzentralitat gekennzeichnet 7.

- Einen Pendleriiberschuss in der GréBenordnung zwischen 25 % und 50 % weisen u.a.
die GroBstadte Bremen, Oldenburg und Bremerhaven auf. Weitere kleinere Arbeits-
marktzentren im landlichen Raum sind Brake in der westlichen und Stade in der 6stlichen
Kernregion sowie Aurich und Norden im westlichen Umland.

Stand 01.01.2009
sozialversicherungspflichtig Beschéftigte am Arbeitsort, Stand 30.06.2009

Einpendler abziglich Auspendler

N o o u b

Ebenfalls sehr hoch ist der Einpendleriiberschuss auf der Insel Spiekeroog. Die Nordseeinseln werden aber hier
aufgrund ihrer stark saisonal gepragten Arbeitsmarkte (hier Beschaftigung zum Stichtag 30.06.) nicht beriick-
sichtigt; die ganzjdhrigen Arbeitsmarktzentren stehen im Vordergrund der Betrachtung.

Vergleichsweise geringe
Bevoélkerungsdichte

Anteil der Siedlungs- und
Verkehrsflache

Bedeutsame
Wirtschaftsstandorte in der
Untersuchungsregion

Rotenburg (Wiimme), Leer
und Emden mit sehr hohen
Einpendleriiberschiissen
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Karte 2.1-2: Bevoilkerungsdichte und Zahl der Einwohner absolut in den Gemeinden und
Samtgemeinden in Niedersachsen, Bremen und Hamburg 2010

Bevélkerungsdichte 2010 ®
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Tab. 2.1-2: Grunddaten der Wirtschaftsstruktur

Standort Wohnstandort* Wirtschaftsstandort > Pendler- Wirtschaftsstruktur *
Bevélkerung Beschattigte bilanz®  Produzierendes Dienstleistungen
abs. abs. Gewerbe dar. Baugewerbe
abs. Anteil abs. Anteil abs. Anteil

Kernregion West

451 Ammerland 117.222 33470 132 10.218 98 2913 152 20.856 91
455 Friesland 100.084 24524 184 6.524 86 1.549 110 17.651 106
461 Wesermarsch 91.665 25.444 -13,2 12592 159 1.755 120 12.540 72
Umland West

402 Emden,Stadt 51.272 28.192 90,2 13.858 158 1.093 68 14.266 74
403  Oldenburg(Oldb),Stadt 160.433 68.263 36,2 9.898 47 2894 74 58.287 125
405  Wilhelmshaven,Stadt 81.372 25.812 18,8 6.374 80 1589 107 19423 110
452 Aurich 189.391 44.888 -19,3 11.736 84 4157 161 32162 105
457  Leer 164.930 38.362 -19,8 9.626 81 3317 151 28.127 108
462 Wittmund 57.355 12975 218 3454 86 1567 210 9.188 104
Kernregion Ost

352 Cuxhaven 201.679 39316 -368 11.000 90 4,060 180 27.085 101
357  Rotenburg (Wimme) 164.400 44129 -19,7 13.139 96 4495 177 30.031 100
359 Stade 196.923 52075  -221 15.744 97 4270 143 35215 99
Umland Ost

356 Osterholz 112.200 20966  -44,0 5032 77 1.749 145 15.689 110
Bremen,Stadt 545.962 236.878 417 62.798 85 9673 T 173.909 108
Bremerhaven,Stadt 114.121 46.193 413 10.332 72 2.276 86 35.821 114
' Bevblkerung am 30.6.2009

2 Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am 30.6.2009
® Einpendler abzgl. Auspendler in v.H. der Beschaftigten am Wohnort am 30.6.2009

¢ Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im jeweiligen Wirtschaftshereich am 30.6.2009,
abs. und Anteil, jeweiliger Bundeswert [Deutschland] = 100

Quelle: Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit; Bevolkerungsfortschreibung, LSKN, Statistisches Bundesamt; eigene
Berechnungen

N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 8/2010

Im Kernraum dominieren damit die Stadte und Gemeinden mit hdéheren Auspendleriiber-
schissen, in denen die Wohnfunktionen mehr oder weniger stark im Vordergrund stehen.

Der Anteil der Auspendler an den Beschéftigten am Wohnort ist einerseits ein Spiegel der Anteil der Auspendler als
Beschéftigungsmaglichkeiten vor Ort, andererseits auch der Attraktivitat der Angebote im Indikator fiir die
naheren und weiteren Umfeld. Die Anteile sind regional sehr unterschiedlich (Karte 2.1-3). Egistz:a‘f’g?gl:gsmogllch-
Sehr niedrig sind die Anteile der Auspendler in den Arbeitsmarktzentren sowie in den Regio-

nen mit einem glinstigen Arbeitsplatzangebot. Auf der Gemeindeebene sind in den Wohn-

standorten im Umfeld insbesondere der attraktiven groBstadtischen Arbeitsmarktzentren wie

z.B. Bremen, aber auch in den Umlandgemeinden der mittleren Stadte die Auspendlerzahlen

teilweise sehr hoch. In den Rdumen mit stérker polyzentrischen Arbeitsmarktstrukturen (z.B.

im nordwestlichen Niedersachsen) sind die Auspendleranteile dagegen deutlich niedriger.

Fir die Untersuchungsregion ergibt sich ein zweigeteiltes Bild: Die &stlichen Teilrdume sind Hohe Auspendleranteile in
auf Gemeindeebene durch sehr intensive Pendlerverflechtungen gepragt mit hohen Aus- den Gemeinden der
pendleranteilen in den Gemeinden abseits der groBstidtischen (Bremen und Bremerhaven) Ostlichen Teilraume

und regionalen Arbeitsmarktzentren (Cuxhaven, Stade, Rotenburg (Wimme), Bremervorde,

Visselhévede). Westlich der Weser sind die Arbeitsmarktstrukturen weniger auf einzelne

Zentren ausgerichtet. In der Kernregion West sind die Auspendleranteile geringer als in den

Ostlichen Teilrdumen, insbesondere im Landkreis Ammerland. Hohe Auspendlerzahlen finden

sich wiederum in einigen Gemeinden des westlichen Umlands, allerdings nicht so flachende-

ckend wie im Ostlichen Bereich.
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Karte 2.1-3 Wirtschaftsstandorte und Intensitat der Pendlerverflechtungen
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Karte 2.1-4 Penderverflechtungen im Untersuchungsraum A 20
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Quelle: Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 12/2010

Eine Sonderauswertung der Berufspendlerstrdme zwischen den Gemeinden fiir das Jahr Verflechtungsbereiche der
2009 8 macht die Verflechtungsbereiche der Arbeitsplatzzentren deutlich (Karte 2.1-4). Dar- Arbeitsplatzzentren

gestellt sind die Einzugsbereiche der Wirtschaftsstandorte anhand des jeweils dominieren-
den Auspendlerstroms aus den Wohnstandortgemeinden.

- Innerhalb des Landes haben insbesondere die groBen Wirtschafts- und Arbeitsmarktzen-
tren eine sehr starke Sogwirkung auf Berufspendler aus dem jeweiligen Umland. Ham-
burg und Bremen sind bis weit in das niedersachsische Umland hinein die dominierenden
Arbeitsmarktzentren.

- Weite Teile des nérdlichen Niedersachsen sind durch kleine Arbeitsplatzzentren gepréagt.
Dominierende kleinere Zentren im Untersuchungsraum sind Stade, Cuxhaven und Ro-
tenburg (Wimme).

- Im nordwestlichen Niedersachsen gibt es neben der GroBstadt Oldenburg mehrere mit-
telgroBe Standorte mit jeweils sich erganzenden Einzugsbereichen, so z.B. Emden, Au-
rich und Leer im westlichen Umland.

Insgesamt werden (iber die dominierenden groBstadtischen Zentren hinaus die landlichen Beriicksichtigung von
Raume in Niedersachsen durch recht vielfaltige regionale Arbeitsmarktverflechtungen ge- Zentrenstrukturen und

prégt. Diese Arbeitsmarktzentren mittlerer GroBenordnung sind weitgehend identisch mit

Verflechtungsbereichen

den Mittelzentren der Raumordnung. Regionalpolitische Aktivitdten zur Starkung der landli-
chen Raume sollten diese Verflechtungsbereiche und die zugrunde liegenden Zentrenstruk-
turen beriicksichtigen.

8

Berechnet auf der Grundlage der Beschaftigten am Wohn- und Arbeitsort, Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit
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2.2 Demographische Strukturen und Entwicklungen

Bevolkerungsstruktur und
-entwicklung

als KerngroBen der
Regionalentwicklung

Komponenten der
Bevodlkerungsentwicklung

2.2.1

Langfristiger Trend der
Verschlechterung der
natiirlichen Entwicklung

Regionale Unterschiede
in der natiirlichen
Entwicklung

In den 90er Jahren
weitgehend ausgeglichene
Entwicklung

Seit Ende der 90er Jahre
Trend zu steigenden
Geburtendefiziten

Die Bevdlkerungsstruktur und -entwicklung sowie die Zusammensetzung der Bevélkerung
nach Altersgruppen bilden wichtige Rahmendaten fiir die regionalwirtschaftliche Entwick-
lung. Sie sind grundlegende BestimmungsgroBen fiir das Angebot an Arbeitskraften auf dem
regionalen Arbeitsmarkt und pragen auch in wesentlichen Ziigen die Nachfrage der Bevolke-
rung und Haushalte in der Region nach haushaltsorientierten Dienstleistungen, nach Woh-
nungen sowie nach Infrastrukturleistungen und sonstigen &ffentlichen Dienstleistungen. Die
Entwicklung der auf die lokalen Markte ausgerichteten Dienstleistungs- und Handwerksbe-
triebe einer Region hangt damit in hohem MaBe von der Bevolkerungs- und Haushaltsdyna-
mik ab. Bevdlkerungsstruktur und -entwicklung sind deshalb auch strategische KerngréBen
der kommunalen Entwicklung.

Die Bevélkerungsentwicklung insgesamt ergibt sich aus dem Zusammenspiel von vier Kom-
ponenten: den Geborenen und den Sterbefallen (natiirliche Entwicklung) sowie den Zu- und
Fortziigen (Wanderungssaldo). Natirliche Entwicklung und Wanderungen wirken sich sehr
unterschiedlich auf die Bevélkerungsdynamik und den Bevdlkerungsaufbau aus. Andererseits
beeinflussen die Besonderheiten im demographischen Aufbau in starkem MaBe auch die
natirliche Entwicklung.

Bevolkerungsentwicklung 1989 bis 2009

Natirliche Bevdlkerungsentwicklung

Seit Ende der 90er Jahre schrumpfen bundesweit die Geborenenzahlen und die Sterbefdlle
steigen aufgrund des zunehmenden Anteils dlterer Menschen an. Im Jahr 2000 lag das
Geborenendefizit in Niedersachsen noch bei 3.500 Personen, im Jahr 2008 bereits bei fast
20.000 Personen. Damit reichen in Niedersachsen bereits seit dem Jahr 2005 die Wande-
rungsgewinne nicht mehr aus, um das Geborenendefizit zu kompensieren. Die naturliche
Entwicklung in Niedersachsen war bis Anfang des Jahrzehnts noch etwas glinstiger als im
Bundesdurchschnitt. Seitdem hat sie sich berdurchschnittlich verschlechtert und ist mitt-
lerweile sogar leicht schwécher (Abb. 2.2-1).

Innerhalb des Landes sind erhebliche Unterschiede in der natlirlichen Bevolkerungsentwick-
lung zu beobachten. Die Griinde hierfir liegen einerseits im abweichenden Altersaufbau der
Bevolkerung, z.B. im Anteil der Frauen im gebarfahigen Alter. Andererseits spielt auch das
generative Verhalten eine Rolle, das nach wie vor durch ein gewisses Land-Stadt-Gefalle
gepragt ist und in dem sich auch der Einfluss der Konfession und sozialer Gruppenzugehd-
rigkeit auf die Einstellung zu Familie und Kindern spiegelt °.

Im Untersuchungsraum insgesamt schwankten die Salden von Geburten und Sterbefallen bis
1997 in einem Bereich zwischen Stagnation und geringen Sterbeiiberschiissen. Im Kernraum
brachte die natirliche Entwicklung Ende der 90er Jahre noch recht deutliche Bevélkerungs-
zuwachse, wahrend im Umland schon negative Bevélkerungsbilanzen verzeichnet wurden.

Seitdem ist jedoch ein deutlicher Trend zu steigenden Geburtendefiziten und einer zuneh-
mend negativen natiirlichen Bevodlkerungsentwicklung festzustellen. Mit dem Einbruch bei
der natiirlichen Entwicklung ab etwa 1998 gingen die Geburteniiberschiisse im Kernraum
jedoch besonders rapide zuriick, so dass die Defizite am aktuellen Rand sogar noch gréBer

Vgl. dazu Jung, Hans-Ulrich: Grundziige des demographischen Wandels in Niedersachsen und Konsequenzen fiir
die Landes- und Kommunalpolitik. In: Demographischer Wandel, Befunde fiir Niedersachsen und Handlungsfel-
der. Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, NIW-Workshop 2004/2005, Hannover, Mai 2005,
S. 12ff.
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Abb. 2.2-1: Natiirliche Bevolkerungsentwicklung seit 1989
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N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 8/2010

sind als im Umland. Besonders dramatisch war die Trendwende im westlichen Kernraum an
Unterweser und Jade und in der westlichen Kiistenregion. Der Landkreis Cuxhaven an der
Kiste in der 6stlichen Kernregion verzeichnete bereits lange Jahre zuvor eine negative na-
tirliche Bevolkerungsbilanz.

In den letzten Jahren (seit 2005) sind die natirlichen Entwicklungen fast flachendeckend
negativ, ausschlieBlich in einigen Umlandgemeinden von Bremen und Hamburg gibt es noch
leichte Geburteniiberschiisse (Karte 2.2-1). Besonders schwach ist die nattirliche Bevolke-
rungsentwicklung dagegen im Kustenbereich, insbesondere in Teilen des Landkreises Cux-
haven, im nordlichen Bereich des Landkreises Wesermarsch und an einigen direkt an der
Kiste gelegenen Gemeinden im westlichen Kiistenraum. Letztere weisen als Ziel von Ruhe-
standswanderungen vergleichsweise hohe Anteile Alterer in der Wohnbevélkerung auf und
verzeichnen damit auch viele Sterbefdlle, die zu einem unginstigen natirlichen Bevdlke-
rungssaldo beitragen. In den etwas von der Kiiste entfernt liegenden Gemeinden fallen die
nattirlichen Entwicklungen wieder deutlich giinstiger aus.

Aktuell fast flaichendeckend
Geburtendefizite
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Karte 2.2-1: Natiirliche Bevolkerungsentwicklung 2005 bis 2009
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Abb. 2.2-2: Wanderungssalden seit 1989
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Wanderungen

Die groBraumlichen Wanderungsbewegungen innerhalb des Bundesgebietes orientieren sich
weitgehend an den regionalen Lebens- und Arbeitsbedingungen der Herkunfts- und der
Zielregionen. Gewinner dieser Wanderungsstrome sind die prosperierenden Wirtschaftsrau-
me, Verlierer die peripheren und landlichen Regionen sowie die strukturschwachen Indus-
trieregionen.

Bundesweit lag der Hohepunkt der Wanderungsgewinne des laufenden Jahrzehnts im Jahr
2001. Seitdem sind die Wanderungsiiberschiisse kontinuierlich zusammengeschmolzen.
Dieser Trend gilt auch fiir Westdeutschland und Niedersachsen. Die Wanderungstiberschiis-
se in Niedersachsen, die 2001 noch bei 37.000 Personen lagen, sind bis 2006 auf 6.000
abgesunken. In 2008 war sogar erstmals ein leichter Wanderungsverlust von etwa 4.300
Personen zu verzeichnen (Abb. 2.2-2). Seit 2005 sind in Niedersachsen bei tendenziell stei-
gendem Geborenendefizit die Einwohnerzahlen insgesamt entsprechend zunehmend riick-
laufig.

Die Wanderungsgewinne sind in allen Teilen des Untersuchungsraums in den letzten 20
Jahren kontinuierlich gesunken. Dabei ist eine Konvergenz zwischen den einzelnen Regionen
des Untersuchungsraums und dem Bundes- und Landestrend zu beobachten. Aktuell sind
die Wanderungssalden in allen Teilrdumen nahezu ausgeglichen.

Wanderungen als
Ausdruck regionaler
Lebens- und
Arbeitsbedingungen

Entwicklung der
Wanderungen: erstmals
leichter Wanderungsverlust

Abnahme der
Wanderungsgewinne und
Konvergenz zwischen den
Regionen
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Karte 2.2-2:  Wanderungen 2005 bis 2009
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Im Umland und in Teilen der westlichen Kernregion gibt es in den letzten Jahren noch Wan-
derungsgewinne, die gegenliber friiheren Jahren aber erheblich abgeschmolzen sind.

- Seit 2005 verzeichnen die stadtischen Zentren Hamburg, Bremen und Oldenburg sowie
ihre Umlandgemeinden deutliche Wanderungsgewinne. AuBerdem profitieren Teile des
Umlands von Bremerhaven noch von Suburbanisierungsprozessen (Karte 2.2-2).

- Auch einige Gemeinden im zentralen Elbe-Weser-Raum kdnnen erhebliche Zuwanderun-
gen verbuchen.

- Wanderungsgewinne verzeichnen auBerdem weite Teile der westlichen Kiistenregion,
insbesondere einige Kustenstandorte, die Ziel von Ruhestandswanderungen sind (s.0.).

Deutliche Wanderungsverluste weisen dagegen die strukturschwachen Stadte Wilhelmsha-
ven und Bremerhaven sowie der industriell gepragte Landkreis Wesermarsch auf. Negativ
sind die Wanderungssalden auBerdem in den meisten Gemeinden des zentralen Elbe-Weser-
Raums bis hinauf an die Kiiste sowie an einigen Standorten im westlichen Kiistengebiet.

Bevolkerungsentwicklung insgesamt

Mit dem Rickgang der Wanderungsgewinne bzw. den Wanderungsverlusten der letzten
Jahre und dem tendenziell steigenden Sterbeliberschuss nimmt die Bevélkerung in Deutsch-
land seit 2003 zunehmend ab. Anfang 2005 wurde in Niedersachsen mit einer Einwohner-
zahl von knapp Uber 8,0 Mio. das Maximum erreicht, seitdem ist sie auch hier riickldufig. Die
Entwicklung der Bevdlkerung, die friiher in Niedersachsen deutlich giinstiger als im Durch-
schnitt der Bundeslander war, ist in den letzten Jahren sogar geringfligig schwacher. Im
Jahr 2008 hat sich der Bevolkerungsriickgang sowohl im Bundesgebiet als auch in Nieder-
sachsen erneut verstarkt, weil mittlerweile leichte Wanderungsverluste zu verzeichnen und
die Defizite in der natiirlichen Entwicklung weiter angewachsen sind. Nachdem die Einwoh-
nerzahl in Niedersachsen im Jahr 2005 um 7.000 Personen und in den Jahren 2006 und
2007 jeweils um etwa 11.000 Personen zuriickging, schrumpfte sie im Jahr 2008 bereits um
mehr als 17.000 Personen.

Im Gesamtraum ist die Einwohnerzahl in den letzten 20 Jahren um 8,5 % angestiegen. Die
Zuwachse sind damit etwas schwacher als in Westdeutschland (9,9 %) und Niedersachsen
(10,6 %) insgesamt.

- Deutliche Zuwachse verzeichnen sowohl die Stddte Hamburg und Oldenburg als auch
deren Umland. Positive Entwicklungen gibt es auBerdem entlang der Autobahnachse der
A 1 im zentralen Elbe-Weser-Raum, im Umland von Bremerhaven durch Suburbanisie-
rungsprozesse sowie im nordwestlichen Teil Niedersachsens abseits der Kiisten.

- Schwachere Entwicklungen kennzeichnen dagegen die Standorte entlang der Kiste.
Insbesondere die strukturschwachen Stadte Wilhelmshaven und Bremerhaven, die Un-
terweserregion, aber auch der nérdliche Landkreis Cuxhaven verzeichnen sogar Bevolke-
rungsriickgange. Vergleichsweise schwach ist die Bevolkerungsentwicklung auch in eini-
gen Gemeinden im duBersten westlichen Kiistenraum sowie in der Stadt Bremen.

In der Kernregion fallt die Entwicklung mit einem Zuwachs von insgesamt 13,8 % deutlich
giinstiger aus als im Landesdurchschnitt. Das Umland insgesamt verzeichnet dagegen nur
kleinere Zuwachse von 5,6 %, insbesondere im Umland Ost (2,4 %) mit den Stadten Bre-
men und Bremerhaven.

Innerhalb der Kernregion ist der Ostliche Teilraum besonders wachstumsstark (14,7 %).
Erhebliche Bevolkerungsgewinne verzeichnen vor allem die Landkreise Stade und Rotenburg
(Wimme), die von den Suburbanisierungsprozessen aus den Zentren Hamburg und Bremen
und — im Falle des Landkreises Rotenburg (Wimme) — von der verkehrsgiinstigen Lage an
der Autobahnachse A 1 profitieren. Deutlich schwéacher ist dagegen die Entwicklung im

(AN VaN

Wanderungsgewinne in den
groBen Stadten und an
einigen Kiistenstandorten

Wanderungsverluste in
strukturschwachen
Regionen

Bevolkerungsriickgang
aufgrund steigender
Geborenendefizite und
riicklaufiger
Wanderungsgewinne

Langfristige
Bevolkerungsentwicklung
im Untersuchungsraum

Entwicklung in der
Kernregion giinstiger als im
Umland

Im Osten der Kernregion
noch stdrkere Entwicklung
als im westlichen Teil
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Karte 2.2-3: Bevoilkerungsentwicklung insgesamt 2005 bis 2009
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Landkreis Cuxhaven, insbesondere in den Gemeinden abseits des Einzugsgebiets der Stadt
Bremerhaven. Im westlichen Bereich der Kernregion ist die Bevoélkerungsentwicklung mit
12,2 % insgesamt etwas schwacher. Wahrend der Landkreis Ammerland zwar noch sehr
starke Zuwachse verzeichnet (u.a. durch die Suburbanisierungsprozesse aus Oldenburg), ist
die Entwicklung an der Unterweser und im Landkreis Friesland bereits deutlich schwécher.

In den letzten Jahren seit 2005 sind die Bevolkerungszahlen in Westdeutschland zuriickge-
gangen. In Niedersachsen sind die Verluste dabei tiberdurchschnittlich. Sowohl im Gesamt-
raum als auch in den Teilrdumen des Untersuchungsgebiets ist die Bevolkerungsentwicklung
ebenfalls negativ, aber nicht ganz so schwach wie im Landesdurchschnitt (Karte 2.2-3).

Die Kernregion entwickelt sich dabei — entgegen dem langfristigen Trend — nochmals
schwacher als das Umland. Wahrend besonders im Landkreis Ammerland und im Landkreis
Stade durch deutliche Wanderungsgewinne noch Bevélkerungszuwéchse erzielt werden, ist
in den Kistenkreisen Cuxhaven und Friesland durch stdrkere Abwanderungen die Bevolke-
rungsentwicklung noch schwacher als im Landesdurchschnitt. Von den starksten Riickgan-
gen ist aber der industriell gepragte Unterweserraum betroffen, der neben deutlichen Wan-
derungsverlusten auch noch eine besonders schwache natiirliche Entwicklung aufweist.

2.2.2 Altersstruktur

In Niedersachsen ist die Altersstruktur gegeniiber Deutschland und auch Westdeutschland
durch hdhere Anteile von Kindern und Jugendlichen unter 18 Jahren gekennzeichnet. Der
Anteil der Alteren Ubertrifft ebenfalls den Bundeswert. Somit sind die mittleren Altersgrup-
pen schwacher vertreten. Im Untersuchungsraum insgesamt sind diese Strukturen mit dem
Landesdurchschnitt vergleichbar.

Vergleichsweise hohe Anteile von Kindern und Jugendlichen finden sich im westlichen Nie-
dersachsen, im zentralen Elbe-Weser-Raum, in einigen Gemeinden des Umlands der GroB-
stadte sowie an einzelnen Standorten des Unterweserraums (Abb. 2.2-3). In den unmittel-
baren Kiistengemeinden sind die Anteile jedoch geringer, insbesondere in den Kistenstad-
ten Emden, Wilhelmshaven, Cuxhaven und Bremerhaven sowie in den Kiistengemeinden
Ostfrieslands. Hier spielen auch die Zuziige Alterer im Rahmen von Ruhestandswanderungen
eine Rolle.

Hohe Anteile von Personen im Ruhestandsalter (ber 65 Jahren weisen insbesondere die
westniedersachsischen Kiistengemeinden, die nordlichen Grenzgemeinden zu den Nieder-
landen, die Kiistengemeinden der Jaderegion und die nérdliche Wesermarsch, die Stadt
Bremen mit ihrem Umland sowie der gesamte nordliche Elbe-Weser-Raum auf. Hier ist der
Anteil der Uber 65-Jahrigen auch abseits der unmittelbaren Kistengemeinden hoch. Ver-
gleichsweise niedrig ist der Anteil der Alteren dagegen im Landesinneren Ostfrieslands, im
Raum Oldenburg und im zentralen Elbe-Weser-Raum.

Im Kernraum ist die Bevdlkerung mit hohen Anteilen von Kindern und Jugendlichen ver-
gleichsweise jung, insbesondere in den Landkreisen Rotenburg (Wiimme) und Stade. Héhe-
re Anteile Alterer finden sich dagegen in den Landkreisen Cuxhaven und Friesland. Im Um-
land ist der Anteil der Bevolkerung unter 18 Jahren dagegen deutlich niedriger und erreicht
auch den Durchschnitt Niedersachsens oder Westdeutschlands nicht.

In den letzten Jahren
Bevoélkerungsverluste

Entwicklung in der
Kernregion zuletzt
vergleichsweise schwach

Mittlere Altersgruppen in
Niedersachsen
vergleichsweise schwach
vertreten

Hohe Anteile von Kindern
und Jugendlichen im
westlichen Niedersachsen
und im zentralen Elbe-
Weser-Raum

Hohe Anteile Alterer
insbesondere an der Kiiste

Im Kernraum jiingere
Bevolkerung als im Umland
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Abb. 2.2-3: Altersstruktur der Bevolkerung 2009
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2.2.3

Erlauterung der
Komponentenmethode

Annahmen zu den
Wanderungen

hsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 8/2010

NIW Bevolkerungsprognose bis 2025

Die NIW-Bevolkerungsprognose 2009 beruht auf einer geschlechtsspezifischen, jahrgangs-
weisen Fortschreibung der Geborenen, der Sterbefalle, der Zuziige und der Fortziige (Kom-
ponentenmethode) flr Niedersachsen bzw. seine Teilrdume. Fir die Projektion der Gebo-
renenzahlen werden die alters- und geschlechtsspezifischen Geborenenraten des jeweiligen
Stadt- bzw. Landkreises im Durchschnitt der Jahre 2006 bis 2008 und fiir die Sterbefélle die
mit einem leichten Trend zur weiteren Erhéhung der Lebenserwartung fortgeschriebenen
alters- und geschlechtsspezifischen Sterbewahrscheinlichkeiten fiir den Durchschnitt der
Jahre 2006 bis 2008 zugrunde gelegt. Da die Wanderungen von einer Vielzahl von Faktoren
beeinflusst werden und sich — im Gegensatz zur natirlichen Entwicklung — relativ kurzfristig
verandern konnen, werden vier Varianten mit unterschiedlichen Annahmen zu den kiinftigen
Zu- und Fortziigen berechnet. Vom Ausgangszeitpunkt 1.1.2009 ausgehend werden auf
dieser Basis die natirliche Entwicklung sowie die Wanderungen jahresweise bis zum Jahr
2025 vorausberechnet.

Fir die Vorausberechnung der Zu- und Fortziige wird angenommen, dass die zukinftigen
alters- und geschlechtsspezifischen Wanderungsintensitaten im Durchschnitt der Jahre 2006
bis 2008 liegen. Auf Basis dieser zentralen Annahme der Bevélkerungsprognose wird im
Rahmen der Variante II B (,Normalvariante" 1°) fiir Niedersachsen ein jahrlicher Wande-

10 Fir die Annahme weiterer Varianten, die einen Prognosekorridor bis zum Jahr 2025 aufspannen, sieche NBank

Bevolkerungs- und Haushaltsprognose des NIW, 2008.
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Karte 2.2-4: Bevolkerungsprognose 2009 bis 2025
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Bevoilkerungsentwicklung seit 1989 und Prognose bis 2025
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Aussagekraft der
Bevodlkerungsprognose

rungstiberschuss von ca. 2.300 Personen unterstellt, was etwa dem Durchschnitt der Jahre
2006 bis 2008 entspricht 11,

Eine Bevolkerungsprognose ist immer eine Projektion der zukiinftigen Entwicklung unter
bestimmten Annahmen. Zur Aussagekraft der Prognose ist anzumerken, dass die natirliche
Bevdlkerungsentwicklung durch den Altersaufbau weitgehend vorgezeichnet ist. Sterblichkeit
und Geburtenverhalten andern sich jeweils nur sehr allmahlich, so dass sich die kiinftige
natirliche Entwicklung vergleichsweise verlasslich vorausberechnen lasst. Eine Prognose der
Wanderungen ist hingegen mit groBeren Unwagbarkeiten verbunden. Die Wanderungsuiber-
schisse sind in den letzten Jahren kontinuierlich geschrumpft. Die vorliegende Bevdlke-
rungsprognose geht zukiinftig von durchschnittlichen Wanderungen in der GréBenordnung
der Jahre 2006 bis 2008 aus. Die GroBe und Richtung der Wanderungsstrome ist dabei
immer von den Entwicklungen in der Herkunfts- und der Zielregion bestimmt. Es ist davon
auszugehen, dass beispielsweise in den wichtigsten Herkunftsregionen in Ostdeutschland
der Bestand an mobiler (vor allem junger) Bevélkerung bereits gesunken ist und weiter
abnehmen wird. Das Potenzial an mobilen alteren Menschen diirfte hingegen eher anwach-
sen. Vor dem Hintergrund der veranderten Rahmenbedingungen ist dartiber hinaus damit zu
rechnen, dass insgesamt der Wettbewerb um mobile Einwohner steigt. Auf der anderen
Seite kénnten bislang nicht absehbare internationale Entwicklungen und Krisen zu stark
steigenden AuBenwanderungsgewinnen fihren.

11 pariiber hinaus wird der nachweisbare Trend zu riicklaufigen Wanderungsgewinnen berticksichtigt.
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Abb. 2.2-5: Komponenten der Bevilkerungsentwicklung seit 1989 und in der Prognose bis 2025
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Die Einwohnerzahlen Niedersachsens sind nach einem langerfristigen Anstieg seit 2005
wieder riickldufig. Auch nach der hier dargestellten aktuellen Bevélkerungsprognose, die von
zukiinftigen Wanderungsgewinnen in der GroBenordnung des Durchschnitts der letzten drei
Jahre ausgeht, wird fiir die kommenden Jahre eine abnehmende Bevdlkerungszahl prognos-
tiziert. Im Zeitraum von 2009 bis 2025 ist von einem Riickgang um etwa 6,1 % auszugehen.

Auch im Untersuchungsraum 12 muss nahezu flachendeckend mit Bevolkerungsriickgangen
gerechnet werden (Karte 2.2-4). Lediglich in einigen Gemeinden des Hamburger Umlands im
Landkreis Stade, im Raum Oldenburg sowie in einzelnen Gemeinden im Landkreis Rotenburg
(Wimme), die verkehrsgiinstig an der Autobahn A 1 gelegen sind und damit als Wohnstan-
dorte fiir Pendler nach Hamburg attraktiv sind, werden bis 2025 Bevoélkerungszuwachse
erwartet.

Wahrend sich die Einwohnerzahlen in der Kernregion seit der zweiten Halfte der 90er Jahre
bis Mitte des abgelaufenen Jahrzehnts deutlich glinstiger entwickelten als im Landesdurch-
schnitt, sind kiinftig etwas schwachere Entwicklungen als landesweit zu erwarten. Im Zeit-
raum 2009 bis 2025 wird ein Bevélkerungsriickgang von 6,6 % prognostiziert. Insbesondere
im westlichen Teil der Kernregion muss mit noch deutlicheren Bevélkerungsabnahmen von
etwa 7,2 % gerechnet werden, in der ostlichen Kernregion sind Abnahmen von rund 6,2 %
zu erwarten, die damit etwa dem Landesdurchschnitt entsprechen (Abb. 2.2-4). Besonders
deutliche Bevdlkerungsriickgange werden — abgesehen von Ostfriesland — fiir den gesamten
Kistenraum prognostiziert.

12 ohne Bremen und Bremerhaven, da die Prognose nur fiir Niedersachsen berechnet wird

Bevolkerungsabnahme um
ca. 6,1 % in Niedersachsen
bis 2025

Fast flachendeckend
Bevolkerungsriickgange im
Untersuchungsraum

Schwachere Entwicklung in
der Kernregion erwartet,
insbesondere im westlichen
Teil
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Bis 2025 mit Zunahme der
Sterbefalle wachsendes
Geburtendefizit erwartet
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Kiinftig ist aufgrund der Altersstruktur mit einer zunehmenden Verschlechterung der natirli-
chen Entwicklung zu rechnen. Zwar werden die Geborenenzahlen nur noch leicht zurlickge-
hen, doch durch das Vorricken der geburtenstarken Jahrgange in héhere Altersjahrgange
werden die Sterbefélle deutlich zunehmen. Wahrend im Jahr 2005 die Zahl der Sterbefdlle
die Zahl der Geburten noch um rund 2.500 Ubertraf, wird fiir das Jahr 2025 bereits mit
einem Geburtendefizit von knapp 6.000 gerechnet. In der Prognose wird davon ausgegan-
gen, dass bis 2025 jahrlich leichte Wanderungsgewinne im Mittel der letzten drei Jahre
verzeichnet werden. Durch die altersgruppenspezifische Berechnungsweise wird aufgrund
einer Verschiebung der Altersstruktur ab 2015 wieder mit einem leichten Anstieg der Wan-
derungsgewinne gerechnet. Unter diesen Annahmen wird ein positiver Wanderungssaldo die
zunehmend negative naturliche Entwicklung nur zu einem kleinen Teil kompensieren kdnnen
(Abb. 2.2-5).

2.3 Wirtschafts- und Beschaftigtenentwicklung

2.3.1 Wirtschaftswachstum

Niedersachsen:
Wirtschaftswachstum
schwacher als im
Bundestrend

Entwicklung im
Untersuchungsraum

Von 2000 bis 2008 lag die Wachstumsrate in Deutschland und Westdeutschland bei jahres-
durchschnittlich 2,4 % und in Niedersachsen bei 2,1 %. Dabei war das Wachstum von 2000
bis 2008 in den niedersachsischen landlichen Raumen schwacher als in den Verdichtungs-
raumen.

Im Untersuchungsraum {bertraf die wirtschaftliche Entwicklung den Landesdurchschnitt und
erreichte mit 2,4 % nahezu den Bundeswert. Dabei entwickelten sich sowohl in der Kernre-
gion als auch im Umland die &stlichen Teilrdaume deutlich starker als die westlichen. Insbe-
sondere der Landkreis Stade im unmittelbaren Hamburger Umland sowie die Stadt Bremen
trugen zu der glinstigen Entwicklung bei. Schwach war die Entwicklung dagegen an der
Kiste im Landkreis Cuxhaven und ganz besonders im Landkreis Osterholz im Bremer Um-
land. Im Landkreis Friesland in der westlichen Kernregion und in der Stadt Wilhelmshaven
im westlichen Umland ist das Bruttoinlandsprodukt sogar geschrumpft.

2.3.2 Arbeitsproduktivitat

Arbeitsproduktivitat im
Untersuchungsraum im
Bundesdurchschnitt

Hohe Produktivitadt vor
allem in Bremen, deutlich
niedriger in den landlichen
Teilrdumen

Schwache Entwicklungs-
dynamik in Niedersachsen
und im Untersuchungsraum

Die Arbeitsproduktivitat 13 ist in Niedersachsen (94 14) im Vergleich zum Bundesdurchschnitt
relativ niedrig. Insbesondere gegeniiber den westdeutschen Landern (104) wird ein Riick-
stand deutlich. Im Untersuchungsraum insgesamt wird der Bundesdurchschnitt knapp er-
reicht (99).

Dabei ist die Arbeitsproduktivitat in der Kernregion (93) deutlich niedriger als im Umland
(101). Allerdings tragt im Umland insbesondere der Gstliche Teil (110), bedingt durch die
Stadt Bremen, zu der hoheren Produktivitét bei. Im eher léndlich gepragten westlichen
Umland (90) liegt der Wert wiederum deutlich niedriger. Eine tberdurchschnittliche Arbeits-
produktivitédt weisen neben der Stadt Bremen (117) auch der industriell gepragte Landkreis
Wesermarsch (113), der Landkreis Stade (109) sowie die Stadt Wilhelmshaven (103) auf.
Vergleichsweise niedrig ist die Produktivitdt dagegen in Teilen Ostfrieslands, in der Jaderegi-
on und im zentralen Elbe-Weser-Raum.

In der Zeit von 1992 bis 2008 hat sich die Arbeitsproduktivitat deutschlandweit um 43,2 %
erhoht. In Niedersachsen fiel der Anstieg mit 30,7 % deutlich niedriger aus, so dass das
Land von einer Uberdurchschnittlichen Arbeitsproduktivitdt Anfang der 90er Jahre hinter den
Bundeswert zuriickgefallen ist. Der Untersuchungsraum hatte in diesem Zeitraum mit einer

13 gemessen am Bruttoinlandsprodukt (in jeweiligen Preisen) je Erwerbstdtigen

14 Bruttoinlandsprodukt (in jeweiligen Preisen) je Erwerbstétigen 2008, Deutschland = 100
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Zunahme von 36,7 % eine etwas glinstigere Entwicklung als das Land insgesamt, erreichte
aber die Dynamik des Bundes nicht.

2.3.3 Sektorale Wirtschaftsstruktur

Bundesweit sind fast drei Viertel der Erwerbstatigen im Dienstleistungssektor tatig: 25 % 1°
im Bereich Handel, Gastgewerbe und Verkehr, rund 17 % in den unternehmensorientierten
Dienstleistungen und 30 % in den 6ffentlichen und privaten Dienstleistungen. Ein Viertel der
Erwerbstdtigen entfallt auf das Produzierende Gewerbe, darunter knapp 20 % auf das Ver-
arbeitende Gewerbe und 5 % auf das Baugewerbe. Mit nur etwa 2 % ist der Anteil der
Land- und Forstwirtschaft (einschl. Fischerei) nur von untergeordneter Bedeutung.

In Niedersachsen ist der kleine Bereich der Land- und Forstwirtschaft einschl. Fischerei
besonders stark vertreten (153 16), der Anteil der Dienstleistungen (100) ist durchschnittlich
und das Produzierende Gewerbe insgesamt etwas schwécher vertreten (95). Uberreprésen-
tiert sind unter den Dienstleistungen Handel, Gastgewerbe und Verkehr (105), die 6ffentli-
chen und privaten Dienstleistungen (104) sowie im Produzierenden Bereich das Baugewerbe
(103). Unterreprasentiert sind dagegen das Verarbeitende Gewerbe (93) und die unterneh-
mensorientierten Dienstleistungen (86).

Innerhalb von Niedersachsen ergeben sich vergleichsweise groBe Unterschiede in der
Erwerbstatigenstruktur:

- Das Produzierende Gewerbe konzentriert sich in Niedersachsen in besonderer Weise auf
die groBindustriellen Standorte, z.B. des Fahrzeugbaus. Aber auch in einigen landlichen
Raumen steht das Produzierende Gewerbe stark im Vordergrund. In den niedersachsi-
schen Teilen der Verdichtungsrdume Hamburg und Bremen ist das Produzierende Ge-
werbe unterreprasentiert. Wenig industriell gepragt sind auBerdem die Kiistenregionen
(mit Ausnahme der Wesermarsch und der Industriestadt Emden) sowie das norddstliche
Niedersachsen.

- Die Dienstleistungen konzentrieren sich vor allem auf die Verdichtungsréaume. Eine ver-
gleichsweise hohe Bedeutung in der Wirtschaftsstruktur haben sie auch in der Region
Oldenburg sowie in den Kur- und Tourismusregionen des Landes, z.B. den Landkreisen
Leer, Aurich, Friesland und Wittmund. Die stdrkste Dienstleistungsorientierung haben
Oldenburg (Offentliche Verwaltung, Wissenschaft und Bildung sowie Finanzdienstleistun-
gen) und Wilhelmshaven (Bundesmarine). Geringer ist die Bedeutung der Dienstleistun-
gen in den landlichen Regionen des westlichen Niedersachsen sowie vor allem in den In-
dustrieregionen (z.B. Wesermarsch).

- Die Landwirtschaft ist in fast allen landlichen Raumen in Niedersachsen (berdurch-
schnittlich vertreten. Eine extrem hohe Bedeutung hat sie u.a. im Landkreis Ammerland
(Gartenbau). Darlber hinaus ist sie im gesamten niedersachsischen Kiistenraum und im
Elbe-Weser-Dreieck stark tUberreprasentiert.

Im Untersuchungsraum insgesamt ist der Anteil des Produzierenden Gewerbes (82) an den
Erwerbstatigen nochmals geringer als im Landesdurchschnitt. Hier fallt insbesondere das
schwach vertretene Verarbeitende Gewerbe (76) ins Gewicht, das Baugewerbe (103) ist
leicht Giberdurchschnittlich vertreten. Die Dienstleistungen insgesamt (105) und darunter die
Bereiche Handel, Verkehr und Gastgewerbe (115) sowie &ffentliche und personliche Dienst-
leistungen (107) sind im Untersuchungsraum von hdherer Bedeutung als im Landes- und
Bundesdurchschnitt, die unternehmensorientierten Dienstleistungen (86) sind dagegen, wie
in Niedersachsen insgesamt, unterreprasentiert. Land- und Forstwirtschaft einschl. Fischerei
(150) sind ahnlich stark vertreten wie im Landesdurchschnitt. Besonders deutlich werden die
strukturellen Unterschiede aber erst auf Ebene der Teilrdume:

15 vonallen Erwerbstatigen

16 Anteil an allen Erwerbstitigen, Deutschland = 100

Bundesweit fast drei Viertel
der Erwerbstatigen im
Dienstleistungssektor,

rund ein Viertel im
Produzierenden Gewerbe

Sektoralstruktur in
Niedersachsen

Regionale
Strukturunterschiede in
Niedersachsen

Sektoralstruktur im
Untersuchungsraum
regional durchaus
unterschiedlich
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- Die Kernregion ist in besonderer Weise auf die Landwirtschaft (308), aber auch auf das
Baugewerbe (134) ausgerichtet. Vergleichsweise gering sind dagegen die Anteile des
Verarbeitenden Gewerbes (81) und des Dienstleistungssektors, insbesondere der unter-
nehmensorientierten Dienstleistungen (60).

- Im Umland sind wiederum deutliche Unterschiede zwischen dem durch die GroBstadte
Bremen und Bremerhaven dominierten 6stlichen Teilraum und dem landlich gepréagten
westlichen Teil festzustellen.

- Im Umland Ost sind die Dienstleistungen, die sich typischerweise in den stadtischen
Zentren konzentrieren, durchgehend Uberdurchschnittlich vertreten, insbesondere Han-
del, Verkehr und Gastgewerbe (119) und die unternehmensorientierten Dienstleistungen
(106). Verarbeitendes Gewerbe (82), Baugewerbe (80) und insbesondere die Land- und
Forstwirtschaft einschl. Fischerei (35) stellen dagegen nur vergleichsweise geringe Antei-
le der Erwerbstatigen.

- Das westliche Umland weist zwar in vergleichbarem MaBe einen Schwerpunkt im Dienst-
leistungssektor auf, doch stehen hier vor allem die 6ffentlichen und privaten Dienstleis-
tungen (117) sowie Handel, Gastgewerbe und Verkehr (112) im Vordergrund, die unter-
nehmensorientierten Dienstleistungen sind dagegen unterreprasentiert (90). Ein weiterer
Schwerpunkt ist die Land- und Forstwirtschaft einschl. Fischerei (134); die Spezialisie-
rung ist jedoch weniger ausgepragt als im Landesmittel. Der Anteil des Baugewerbes
liegt etwa im Bundesdurchschnitt (99). Extrem schwach vertreten ist dagegen das Ver-
arbeitende Gewerbe (61).

234 Beschiftigtenentwicklung

Nach schwacher
Beschiftigungsentwicklung
in den letzten Jahren
Aufholen des
Untersuchungsraums

Regionale Unterschiede in
der Beschiftigungs-
entwicklung

Als Beschaftigte werden im Folgenden alle in einem sozialversicherungspflichtigen Beschafti-
gungsverhaltnis stehenden Arbeitnehmer erfasst. Im Gegensatz zu den Erwerbstatigen sind
die Selbststéndigen, Freiberufler und Beamten sowie die geringfiigig Beschaftigten hier nicht
enthalten. Damit bilden die Beschaftigtenzahlen den liberwiegenden Teil der Erwerbstatigen
ab (insgesamt ca. 75 % bis 80 % der abhangig Beschaftigten), insbesondere im Produzie-
renden Gewerbe, das stark auf eine gute verkehrliche Verbindung angewiesen ist. Bei Bran-
chen mit einem hohen Anteil Selbststéndiger (z.B. Landwirtschaft) oder Beamter (z.B. Erzie-
hung und Unterricht) ist davon auszugehen, dass nur ein kleinerer Ausschnitt wiedergege-
ben wird als in Branchen mit liberwiegend sozialversicherungspflichtig Beschaftigten.

Beschaftigtenentwicklung insgesamt

Die langfristige Beschaftigtenentwicklung im Untersuchungsraum liegt insgesamt leicht iber
dem westdeutschen Durchschnitt (6,2 %). Nach konjunkturbedingten Schwankungen war
die Zahl der Beschaftigten im Jahr 2009 um 46.000 bzw. 6,6 % hoher als 1989 (Niedersach-
sen + 9,8 %). Der Untersuchungsraum ist in den 90er Jahren zundchst gegeniiber Nieder-
sachsen und auch gegeniiber der bundesweiten Entwicklung zuriickgeblieben, konnte in den
letzten fiinf Jahren aber wieder etwas aufholen (Abb. 2.3-1).

Beschaftigungsriickgange verzeichnen in den letzten Jahren seit 2005 die strukturschwachen
Stadte Bremerhaven und Wilhelmshaven sowie die Stadte Cuxhaven und Bremen. Auch in
einigen Gemeinden in der Jaderegion sowie in Teilen der Wesermarsch geht die Beschaftig-
tenzahl zuriick. Rickldufige Beschaftigtenentwicklungen gibt es auch an einigen abgelege-
neren Standorten im zentralen Elbe-Weser-Raum. Relativ starke Beschaftigungszuwéchse
gibt es vor allem im Umland der groBen Stadte Hamburg, Bremen und Oldenburg, entlang
der Autobahnachse A 1 sowie in den ostfriesischen Standorten abseits der Kiiste (vgl. Karte
2.3-1).
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Abb. 2.3-1: Beschiftigtenentwicklung insgesamt seit 1989
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Innerhalb des Untersuchungsraums war die Entwicklung seit 1989 mit 3,8 % Wachstum im Schwachere Entwicklung im

Umland deutlich schwécher als in der Kernregion mit 14,1 %. Umland als in der
Kernregion

- Die Kernregion profitiert vor allem von der besonders starken Entwicklung im Ostlichen
Bereich (17,2 % Wachstum seit 1989), insbesondere in den Landkreisen Stade und Ro-
tenburg (Wimme). Im Landkreis Cuxhaven erreichen die Zuwdachse etwa das Niveau
Westdeutschlands.

- Die westliche Kernregion war in den 90er Jahren zundchst etwas hinter der landesweiten
Entwicklung zurlickgeblieben, konnte aber nach vergleichsweise starken Zuwachsen in
den letzten Jahren 2009 wieder aufschlieBen (9,4 % Wachstum seit 1989). Die Entwick-
lungsunterschiede zwischen den einzelnen Kreisen sind aber hier besonders groB — von
kraftigen Zuwachsen im Landkreis Ammerland bis hin zu deutlichen Verlusten im indust-
riell gepragten Landkreis Wesermarsch.

Beschaftigtenentwicklung im Produzierenden Gewerbe

Seit Beginn der 90er Jahre ist die Zahl der Beschaftigten im Produzierenden Gewerbe bun- Beschaftigungsriickgange
desweit um ein Viertel zuriickgegangen. In Niedersachsen fallt die Entwicklung etwas mode- im Produzierenden

rater aus (- 18,0 %). Die Entwicklung im Untersuchungsraum (- 18,5 %) entspricht etwa G€Werbe

dem Landestrend, darunter entwickelt sich das Umland (- 21,0 %) schwacher als die Kern-

region (- 13,3 %).
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Schwache Entwicklung im
westlichen Umland, v.a. in
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Beschaftigungsriickgdange
in der ostlichen Kernregion
weniger gravierend

Schwache Entwicklung des
Dienstleistungssektors im
Untersuchungsraum
insgesamt

Umland zuriickgeblieben,
Kernregion jedoch im
Bundestrend
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Die schwache Entwicklung im Umland ist dabei auf die deutlichen Beschaftigungsverluste in
Bremen und Bremerhaven zurlickzufithren, wahrend in der westlichen Kiistenregion die
Beschaftigtenzahlen insgesamt weniger stark zuriickgingen und seit 2006 auch wieder Zu-
wachse zu verzeichnen sind.

Auch in der Kernregion ist ein Beschaftigungsriickgang im Produzierenden Gewerbe zu be-
obachten, der aber noch vergleichsweise moderat ausfallt. Zu Beginn der 90er Jahre war die
Entwicklung noch giinstiger als im Landesdurchschnitt, zu Anfang des vergangenen Jahr-
zehnts kam es allerdings zu deutlichen Einbriichen. Seit 2005 verzeichnet das Produzierende
Gewerbe in der Kernregion allerdings sogar wieder Beschaftigungszuwdchse und entwickelt
sich damit gegeniliber den stagnierenden Bundes- und Landestrends vergleichsweise stark.

- In der westlichen Kernregion, die von Beginn der 90er Jahre bis zum Jahr 2005 kontinu-
ierlich an Beschaftigung im Produzierenden Gewerbe verlor, war die Entwicklung dabei
insgesamt deutlich schwacher als im dstlichen Teil. Insbesondere der Landkreis Friesland
hatte starke Einbriiche zu verkraften, aber auch im Landkreis Wesermarsch gab es er-
hebliche Beschaftigungsriickgdnge im Produzierenden Gewerbe. Seit 2005 sind die Zah-
len an der Unterweser allerdings wieder gestiegen. Im Ammerland war ebenfalls ein
leichter Wiederanstieg nach einer zuvor aber moderateren Entwicklung festzustellen.

- Im ostlichen Teil der Kernregion waren die Beschaftigungsriickgdnge insgesamt weniger
gravierend. Der Landkreis Rotenburg (Wimme) hatte bis Ende der 90er Jahre sogar
noch Beschaftigungszuwdchse verzeichnet, auch im Landkreis Cuxhaven war die Ent-
wicklung noch recht moderat verlaufen. In den Jahren 2000 bis 2005 folgten dann je-
doch starke Einbriiche. Ab 2005 gab es im Landkreis Cuxhaven wieder Beschaftigungs-
zuwachse.

Beschaftigtenentwicklung im Dienstleistungssektor

Die Zahl der Beschaftigten im Dienstleistungssektor ist in den vergangenen 20 Jahren bun-
desweit angestiegen. Besonders stark waren die Zuwachse in den konjunkturellen
Aufschwungphasen Ende der 90er Jahre und ab 2005. In Westdeutschland betrug der Zu-
wachs 34,8 %, in Niedersachsen ist die Entwicklung mit 32,1 % leicht hinter dem Bundes-
trend zuriickgeblieben. Im Untersuchungsraum insgesamt (21,4 %) entwickelte sich die
Beschaftigung im Dienstleistungssektor nochmals deutlich schwacher als im Landesmittel.

Innerhalb des Untersuchungsraums waren die Zuwachse im Umland schwacher, insbesonde-
re in Bremen und Bremerhaven gab es nur vergleichsweise geringe Beschaftigungsgewinne.
Im Kernraum lagen die Beschaftigungszuwachse im Dienstleistungssektor etwa im Bundes-
schnitt.

- Insbesondere in der westlichen Kernregion gab es sehr starke Zuwdchse: Der Landkreis
Ammerland verzeichnete besonders deutliche Steigerungen von (ber 60 % seit 1989,
aber auch der Landkreis Friesland entwickelte sich insgesamt vergleichsweise giinstig.
Schwach war die Dienstleistungsentwicklung dagegen in der stark industriell gepragten
Unterweserregion.

- In der 6stlichen Kernregion waren die Beschaftigungszuwachse des Dienstleistungssek-
tors insgesamt etwas schwdcher als im westlichen Teil. Wahrend sich die Landkreise Ro-
tenburg (Wimme) und Stade vergleichsweise gut entwickelten, waren die Beschafti-
gungsgewinne des Dienstleistungssektors im Landkreis Cuxhaven ahnlich gering wie in
der Wesermarsch.
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Karte 2.3-1 Beschiftigtenentwicklung insgesamt 2005 bis 2009
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Branchenstruktur

Im Untersuchungsraum ist das Verarbeitende Gewerbe insgesamt gegeniiber Deutschland
deutlich unterreprasentiert. Vergleichsweise stark vertreten sind dagegen das Baugewerbe
und auch die Dienstleistungen. Allerdings konzentriert sich die Beschaftigung in bestimmten
Dienstleistungszweigen:

- Von Uberdurchschnittlicher Bedeutung sind im Untersuchungsraum beispielsweise die
Offentliche Verwaltung und Verteidigung (ganz besonders in der Stadt Oldenburg und
am Marinestandort Wilhelmshaven) und das Gesundheits- und Sozialwesen mit den Kur-
einrichtungen an der Kiiste.

- Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt nur geringe Anteile an den Beschaftigten haben
dagegen die unternehmensorientierten Dienstleistungen wie Information und Kommuni-
kation und wissenschaftliche und technische Dienstleistungen.

Die Branchenstruktur der Kernregion weist deutliche Spezialisierungen auf einzelne Bran-
chen auf (Abb. 2.3-2). Gegeniiber dem Bundesdurchschnitt sehr stark Gberreprasentiert sind
Land- und Forstwirtschaft einschl. Fischerei (364 17), insbesondere im westlichen Teil der
Kernregion, sowie das damit verbundene Erndahrungsgewerbe (183). Weiterhin ist aus dem
Verarbeitenden Gewerbe der sonstige Fahrzeugbau (726) sehr stark vertreten. Im Untersu-
chungsraum konzentriert sich an den Standorten Nordenham, Stade und Varel praktisch der
komplette Luftfahrzeugbau Niedersachsens. Hinzu kommt der Schiffbau mit den Werften im
Landkreis Wesermarsch. Im Westen der Kernregion ist der Beschéftigtenanteil des sonstigen
Fahrzeugbaus damit noch deutlich héher als im &stlichen Teil. Ein weiterer wichtiger Bereich
ist die chemische Industrie und Mineral6lverarbeitung (123) mit dem Standort Stade 8. Im
westlichen Teil der Kernregion ist dariiber hinaus die Herstellung von Papier und Pappe
sowie von Metallerzeugnissen vergleichsweise stark vertreten. Deutlich hdher als im Bun-
desdurchschnitt ist auBerdem — wie (iblicherweise im Umfeld groBer Stadte — der Beschaftig-
tenanteil des Baugewerbes.

Auch im insgesamt Uberdurchschnittlich vertretenen Dienstleistungsbereich sind einige
Branchen besonders stark vertreten. Vergleichsweise hohe Beschaftigungsanteile entfallen
auf Verkehr und Lagerei (121) im Hinterland der Seehdfen und entlang der groBen Ver-
kehrsachsen — vorwiegend im &stlichen Kernraum. Spezialisierungen finden sich weiterhin in
den Bereichen Heime/Sozialwesen (128), ebenfalls vor allem im 6stlichen Teil, und — weni-
ger ausgepragt — Gesundheitswesen (108). Uberdurchschnittliche Beschéftigtenanteile ent-
fallen zudem auf den Einzelhandel (132) und die &ffentliche Verwaltung (119), die allerdings
nur im Ostlichen Teil der Kernregion Uberreprasentiert ist. Bedingt durch die Tourismusstan-
dorte an der Kiiste ist auch das Gastgewerbe (111) vergleichsweise stark vertreten.

Schwaécher vertreten als im Bundesdurchschnitt sind das Ubrige Verarbeitende Gewerbe
sowie die unternehmensorientierten Dienstleistungen, insbesondere die Branchen Informati-
on/Kommunikation, wissenschaftliche und technische Dienstleistungen sowie Finanzdienst-
leistungen. Auch der Bereich Erziehung und Unterricht ist gegeniber dem Bundesdurch-
schnitt weniger stark vertreten.

17 Anteil an allen Beschaftigten 2009, Deutschland = 100

18 Im Umland ist die Stadt Wilhelmshaven ein weiterer wichtiger Raffinerie- und Chemiestandort.
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Abb. 2.3-2: Branchenstruktur in der Kernregion 2009
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Branchenstruktur und Spezialisierungsmuster im Landkreis Ammerland

Das Produzierende Gewerbe im Landkreis Ammerland ist in besonderer Weise auf die fol-
genden Branchen spezialisiert:

das Erndhrungsgewerbe (289) mit 2.300 Beschaftigten — u.a. mit den groBen Unterneh-
men im Bereich der Herstellung von Fleisch-/ Wurstwaren, Backwaren und Milchproduk-
ten,

die Herstellung von Metallerzeugnissen (173) mit 1.600 Beschaftigten, u.a. im Heizungs-
bau, sowie

das Baugewerbe (153) mit 2.900 Beschaftigten.

Nur der Maschinenbau (80) mit knapp 1.000 Beschaftigten ist unterdurchschnittlich vertre-
ten.

Im Dienstleistungsbereich weist der Landkreis Ammerland vor allem in folgenden Branchen
Spezialisierungen auf:

der GroBhandel (164) mit 2.700 Beschaftigten,

der Einzelhandel (157) mit 4.000 Beschaftigten, insbesondere im Handel mit Damenbe-
kleidung und mit Lebensmitteln, sowie

das Gesundheitswesen (127) mit 3.100 Beschaftigten, u.a. mit zwei groBen Kliniken und
dem Kurbetrieb in Bad Zwischenahn.

Schwacher vertreten als im Bundesdurchschnitt sind die Bereiche Heime und Sozialwesen
(86) sowie Verkehr und Lagerei (85) mit jeweils 1.400 Beschaftigten.

Branchenstruktur und Spezialisierungsmuster im Landkreis Friesland

Das Produzierende Gewerbe im Landkreis Friesland ist spezialisiert auf:

den sonstigen Fahrzeugbau (1092) mit 1.300 Beschaftigten,

die Herstellung von Papier und Pappe (371) mit 400 Beschaftigten,
das Ernahrungsgewebe (148) mit knapp 900 Beschaftigten sowie
das Baugewerbe (110) mit mehr als 1.500 Beschaftigten.

Deutlich unterreprasentiert ist dagegen der Maschinenbau (55) mit etwa 500 Beschaftigten.

Im Dienstleistungsbereich sind im Landkreis Friesland folgende Branchen besonders stark
vertreten:

die sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen (429) mit 2.200 Beschaftigten, u.a. Tele-
kommunikationsdienstleistungen und Call-Center-Tatigkeiten,

das Gastgewerbe (164) mit 1.200 Beschaftigten,
die Offentliche Verwaltung und Verteidigung (160) mit 2.400 Beschiftigten,
der Einzelhandel (146) mit 2.700 Beschaftigten sowie

der Bereich Heime und Sozialwesen mit 1.600 Beschaftigten.

Branchenstruktur und Spezialisierungsmuster im Landkreis Wesermarsch

Im Produzierenden Gewerbe des Landkreises Wesermarsch stehen folgende Branchen im
Vordergrund:
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- der sonstige Fahrzeugbau (3405) mit 4.300 Beschaftigten,

- der Bereich Abwasser- und Abfallentsorgung (364) mit gut 700 Beschaftigten,
- die Energieversorgung (203) mit mehr als 400 Beschaftigten,

- der Bereich Mineral6l, Chemie und Pharmazie (160) mit 700 Beschaftigten,

- die Elektrotechnik und Optik mit 1.100 (156) Beschaftigten und

- das Baugewerbe (120) mit knapp 1.800 Beschaftigten.

Im Dienstleistungssektor ist der Landkreis Wesermarsch spezialisiert auf: Dienstleistungssektor im

Landkreis Wesermarsch
- Verkehr und Lagerei (154) mit 2.000 Beschaftigten, v.a. im Bereich Seehafendienstleis-

tungen und

- den Bereich Heime und Sozialwesen (118) mit 1.500 Beschaftigten.

Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt entfallen deutlich kleinere Beschaftigtenanteile auf:
- den Einzelhandel (83) mit 1.600 Beschaftigten,

- die Offentliche Verwaltung und Verteidigung (72) mit 1.100 Beschéftigten und

- das Gesundheitswesen (57) mit ebenfalls knapp 1.100 Beschéftigten.

Branchenstruktur und Spezialisierungsmuster im Landkreis Cuxhaven

Der Landkreis Cuxhaven weist im Produzierenden Gewerbe Spezialisierungen in folgenden Produzierendes Gewerbe im
Branchen auf: Landkreis Cuxhaven

- dem Erndhrungsgewerbe (227) mit 2.100 Beschaftigten, insbesondere mit der Herstel-
lung von Fleisch- und Wurstwaren sowie von Fischprodukten,

- dem Baugewerbe (180) mit 4.000 Beschaftigten sowie
- dem sonstigen Verarbeitenden Gewerbe (168) mit 900 Beschdftigten, u.a. Schiffsinstalla-

tionen.

Nur unterdurchschnittlich vertreten ist die Herstellung von Metallerzeugnissen (87) mit 900
Beschaftigten.

Im Dienstleistungssektor ist der Landkreis Cuxhaven spezialisiert auf: Dienstleistungssektor im
i Landkreis Cuxhaven

- die Offentliche Verwaltung und Verteidigung (176) mit 4.200 Beschaftigten,

- das Gastgewerbe (163) mit 1.900 Beschaftigten,

- den Bereich Heime und Sozialwesen (151) mit 2.900 Beschaftigten,

- der Einzelhandel (150) mit 4.500 Beschaftigten und

- das Gesundheitswesen (105) mit 3.000 Beschaftigten, u.a. in einem groBen Kranken-
haus.

Branchenstruktur und Spezialisierungsmuster im Landkreis Rotenburg

(Wimme)

Das Produzierende Gewerbe im Landkreis Rotenburg (Wimme) ist auf die folgenden Bran-  Produzierendes Gewerbe im

chen spezialisiert: Lan_g:lkrels Rotenburg
(Wiimme)

- das Ernahrungsgewerbe (235) mit knapp 2.500 Beschaftigten, vor allem in der Milchver-
arbeitung, aber auch in der Herstellung von Convenience Food und der Fleischverarbei-
tung,
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- die Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren (209) mit rund 1.200 Beschaftigten
(u.a. Folien und Kunststoffverpackungen, verschiedene Kunststoffartikel fiir den Haus-
halt) und

- das Baugewerbe (177) mit 5.000 Beschaftigten.

Vergleichsweise schwach vertreten ist die Herstellung von Metallerzeugnissen (78) mit 900
Beschaftigten.

Im Dienstleistungssektor stehen im Landkreis Rotenburg (Wiimme) folgende Branchen im
Vordergrund:

- der Bereich Heime und Sozialwesen (188) mit 4.100 Beschaftigten in mehreren Pflege-
heimen,

- die Offentliche Verwaltung und Verteidigung (134) mit 3.600 Beschiftigten,

- der GroBhandel (127) mit 2.700 Beschaftigten, u.a. im Handel mit Landmaschinen und
Gartentechnik,

- das Gesundheitswesen (125) mit knapp 4.100 Beschaftigten, u.a. anderem in mehreren
Krankenhdusern sowie einer groBeren Reha-Klinik, sowie

- der Einzelhandel (123) mit ebenfalls 4.100 Beschaftigten.

Branchenstruktur und Spezialisierungsmuster im Landkreis Stade

Das Produzierende Gewerbe im Landkreis Stade ist spezialisiert auf:

- den sonstigen Fahrzeugbau mit 2.100 Beschaftigten,

- den Bereich Mineraldl, Chemie und Pharmazie (293) mit 2.600 Beschéftigten und
- das Baugewerbe (143) mit 4.300 Beschaftigten.

Von durchschnittlicher Bedeutung ist das Erndhrungsgewerbe (100) mit 1.200 Beschaftig-
ten.

Innerhalb des Dienstleistungssektors sind im Landkreis Stade folgende Branchen uberdurch-
schnittlich stark vertreten:

- Verkehr und Lagerei (207) mit 5.500 Beschaftigten, v.a. in der Schifffahrt und in
Schiffsmakleragenturen,

- der Einzelhandel (127) mit 5.100 Beschaftigten und
- die Offentliche Verwaltung und Verteidigung (106) mit 3.100 Beschéftigten.
Ahnlich stark vertreten wie im Bundesdurchschnitt sind die wissenschaftlichen und techni-

schen Dienstleistungen (99) mit gut 2.300 Beschaftigten (u.a. Zeitungsverlag) sowie das
Gesundheitswesen (95) mit rund 3.600 Beschaftigten.
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Karte 2.3-2: BetriebsgroBenstruktur 2007
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2.3.6 BetriebsgroBenstruktur

Bedeutung
mittelstandischer
Strukturen

GroBere Betriebe vor allem
im Verarbeitenden Gewerbe

Schwerpunkt im
Untersuchungsraum auf
kleinen und mittleren
Unternehmen

Die Frage der Zusammensetzung nach BetriebsgroBen wird vor allem im Zusammenhang
mit der Bedeutung mittelstandischer Strukturen gestellt. Gerade den mittleren Betrieben
wird eine besondere Entwicklungsdynamik hinsichtlich der Bereitstellung von Arbeitsplatzen
zugeschrieben.

Die durchschnittliche BetriebsgréBe (lUber alle Wirtschaftszweige) lag in Niedersachsen im
Jahr 2007 bei 6,8 Beschaftigten. Die kleineren Betriebe entfielen allerdings weitgehend auf
den Dienstleistungsbereich. Im Verarbeitenden Gewerbe lag die durchschnittliche Betriebs-
groBe bei etwa 25 Beschaftigten. Auf die Betriebe mit 250 und mehr Beschaftigten entfielen
mehr als 52 % der Beschdftigten des Verarbeitenden Gewerbes.

Insgesamt stehen die kleinbetrieblichen und mittelsténdischen Strukturen in den léndlichen
Raumen des westlichen Niedersachsen sowie im Umfeld der GroBstadte besonders im Vor-
dergrund (Karte 2.3-2). Entsprechend liberwiegen in weiten Teilen des Untersuchungsraums
kleinere Betriebe, insbesondere in Ostfriesland sowie im westlichen und ndérdlichen Elbe-
Weser-Raum. GroBbetriebliche Strukturen finden sich innerhalb des Untersuchungsraums 1°
nur im starker industriell geprégten Landkreis Wesermarsch, in der Stadt Emden und im
Raum Varel.

2.3.7 Griindungen

Betriebsgriindungen in
Niedersachsen in etwa
im Bundesdurchschnitt

Regionale Unterschiede der
Griindungsintensitaten

Insgesamt vergleichsweise
wenige Griindungen in der
Kernregion

Die Erneuerung der Wirtschaftsstruktur durch Unternehmens- bzw. Betriebsgriindungen
spielt in der regionalpolitischen Diskussion eine zunehmende Rolle. Die Zahlen der Griindun-
gen beziehen sich im Folgenden auf die Betriebsgriindungen aus der Statistik der Gewerbe-
anmeldungen 2°. Danach gab es in Deutschland in den Jahren 2005 bis 2009 durchschnitt-
lich knapp 158.000 Betriebsgriindungen pro Jahr und in Niedersachsen etwa 15.000. Die
Grlindungsintensitat lag damit in Niedersachsen (101 2!) leicht Uber dem Bundesdurch-
schnitt. Die Griindungszahlen sind in den letzten Jahren sowohl im Bundesgebiet als auch in
Niedersachsen zuriickgegangen, denn zu Beginn des Jahrzehnts erreichten sie in Deutsch-
land noch ungefahr 200.000 und in Niedersachsen etwa 17.000 pro Jahr. Die Griindungsin-
tensitdt lag in Niedersachsen allerdings im Jahr 2000 (91) noch unter dem Bundesdurch-
schnitt. Erst in den folgenden Jahren konnte der Riickstand schrittweise abgebaut werden.
Innerhalb von Niedersachsen gibt es vergleichsweise groBe Unterschiede in der Griindungs-
intensitat.

In den groBstadtischen Raumen des Landes insgesamt liegt die Griindungsintensitdt in den
letzten Jahren etwa im Bundesdurchschnitt und ist damit etwas niedriger als in den landli-
chen Raumen. Die landlichen Raume in Niedersachsen haben insgesamt eine leicht (iber-
durchschnittliche Griindungsintensitat. Allerdings sind auch hier die regionalen Gegensatze
ausgesprochen groB (Karte 2.3-3).

In der Kernregion (90) lag die Griindungsintensitat in den vergangenen Jahren niedriger als
im Bundes- und Landesdurchschnitt. Im &stlichen Teilraum der Kernregion (88) war die
Entwicklung — insbesondere aufgrund der insgesamt schwachen Griindungsintensitdt im
Landkreis Cuxhaven — noch ungtinstiger als in der westlichen Kernregion (93).

19 keine Zahlen fiir Bremen und Bremerhaven

20 vgl. Statistisches Bundesamt (2009): Unternehmen und Arbeitsstatten — Gewerbeanzeigen in den Landern 2008.

Wiesbaden. Betriebsgriindungen ohne Kleinunternehmen, die nicht im Handelsregister eingetragen sind und
keine Arbeitnehmer beschaftigen

21 Betriebsgriindungen je Erwerbsfdhigen (Bevolkerung im Alter von 18 bis unter 65 Jahren), jeweiliger Bundes-

wert (Deutschland) = 100
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Karte 2.3-3: Betriebsgriindungen 2005 bis 2009
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- Hohe Griindungsintensitaten weisen das Hamburger Umland, Teile des zentralen Elbe-
Weser-Raums, der Raum Oldenburg und das westliche Bremer Umland sowie die Stadte
Emden, Leer und Cuxhaven auf.

- Vergleichsweise wenige Griindungen verzeichneten Ostfriesland sowie der westliche und
nordliche Teil des Elbe-Weser-Raums (mit Ausnahme der Stadt Cuxhaven) und Teile des
Unterweserraums.

2.4. Arbeitsmarkt

24.1

Arbeitslosenquote
als Kernindikator
der regionalen
Entwicklungspolitik

Ab 2005 deutlicher
Riickgang der Arbeits-
losigkeit

Arbeitslosigkeit im
Untersuchungsraum
insgesamt iiberdurch-
schnittlich

Hohe Arbeitslosigkeit vor

allem im Umland, in der
Kernregion sogar leicht
unterdurchschnittlich

Entwicklung und Struktur der Arbeitslosigkeit

Die Lebensqualitat von Regionen und damit die Zufriedenheit mit dem Lebensumfeld wird
— wie Befragungen belegen 22 — in besonderer Weise durch die Erwerbsmdglichkeiten ge-
pragt. Daher zdhlen Befunde zur Charakterisierung der Erwerbsmdglichkeiten und Arbeits-
marktchancen zu den Kernindikatoren der regionalen Entwicklungspolitik. Die Arbeitslosen-
zahlen und die daraus berechneten Arbeitslosenquoten gelten als die wichtigsten Indikato-
ren zur Bestimmung von Ungleichgewichten zwischen Arbeitskréfteangebot und -nachfrage.
Wenn auch die sogenannte ,verdeckte" Arbeitslosigkeit nochmals erheblich héher sein kann,
als es die Zahlen der registrierten Arbeitslosen abbilden, so signalisieren doch hohe Arbeits-
losenzahlen und -quoten besonderen Handlungsbedarf der regionalen Entwicklungspolitik.
Es gilt, zusatzliche Arbeitsplatze zu schaffen, weil ansonsten die Gefahr von Abwanderung
(vor allem der jlingeren und aktiveren Altersgruppen) steigt.

Die Veranderung der Arbeitslosenquoten zeichnet den konjunkturellen Verlauf nach (Abb.
2.4-1). Auffallig ist insbesondere der starke Riickgang im letzten Aufschwung. Die Entwick-
lungstrends verliefen dabei in den einzelnen Regionen sehr ahnlich, allerdings war die Ar-
beitslosigkeit im Untersuchungsraum in den letzten 20 Jahren stets héher als im Landes-
oder Bundesdurchschnitt.

Im Jahr 2009 lag die Arbeitslosenquote in Westdeutschland jahresdurchschnittlich bei
7,8 %. In Niedersachsen betrug der Anteil der Arbeitslosen 8,7 % und im Untersuchungs-
raum (insgesamt) lag er mit 9,9 % nochmals deutlich tGber dem Landesdurchschnitt.

- Vergleichsweise hohe Arbeitslosenquoten finden sich zum einen in den Stadten Wil-
helmshaven, Bremerhaven, Bremen, Emden, Cuxhaven sowie etwas niedriger in Ham-
burg. Zum anderen ist auch in den landlichen Raumen Ostfrieslands, in Teilen der Un-
terweserregion sowie an der Kiiste im Norden der Kreise Cuxhaven und Stade die Ar-
beitslosigkeit hoch.

- Relativ niedrige Arbeitslosenquoten verzeichnen dagegen das nordwestliche Umland von
Oldenburg, das siidliche Hamburger Umland sowie der zentrale Elbe-Weser-Raum im Be-
reich des Landkreises Rotenburg (Wimme).

Insbesondere im Umland sind die Arbeitslosenquoten mit insgesamt 11,3 % sehr hoch. An
der Spitze stehen die Stadte Bremerhaven und Bremen. In der Kernregion ist die Arbeitslo-
sigkeit mit 7,5 % dagegen deutlich geringer. Sehr niedrig sind die Arbeitslosenquoten in den
Landkreisen Ammerland und Rotenburg (Wimme). Vergleichsweise groB sind die Arbeits-
marktprobleme dagegen in der strukturschwachen Unterweserregion.

22 Gatzweiler, Hans-Peter und Antonia Milbert: Regionale Disparitdten in den Erwerbsmdglichkeiten. Grund genug

fir eine ausgleichsorientierte Raumordnungspolitik? In: Informationen zur Raumentwicklung, Heft 6/7, 2006,
S. 317-324; Kawka, Rupert und Gabriele Sturm: Objektive regionale Lebensqualitdt und subjektives Wohlbefin-
den. Was macht Biirgerinnen und Birger zufrieden? In: Themenheft ,Gleichwertige regionale Lebensverhaltnis-
se", Informationen zur Raumentwicklung, Heft 6/7, 2006, S. 309-316.
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Abb. 2.4-1: Entwicklung der Arbeitslosigkeit seit 1989
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losenquoten auf Gemeindeebene: Schatzungen und Berechnungen des NIW

NI W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 7/2010

Die Arbeitslosigkeit ist im Bezugszeitraum (Juni 2010) im Vergleich zum Vorjahresmonat in
vielen Regionen ricklaufig gewesen. Deutlich zuriickgegangen ist die Arbeitslosigkeit insbe-
sondere an der Kiiste, im Raum Oldenburg und im zentralen Elbe-Weser-Raum.

- Zunehmende Arbeitsmarktprobleme weisen dagegen der industriell gepragte Unterwe-
serraum sowie die strukturschwachen Stadte Bremerhaven und Wilhelmshaven auf. Aber
auch in einigen Gemeinden des Hamburger oder Bremer Umlands ist die Arbeitslosigkeit
angestiegen.

- Insbesondere in den Landkreisen Cuxhaven und Friesland ist die Arbeitslosigkeit in
jungster Zeit wieder zuriickgegangen (Karte 2.4-1). Auch in den Landkreisen Ammerland
und Rotenburg (Wimme) sowie in Teilen des Landkreises Stade sind die Arbeitslosen-
quoten ricklaufig gewesen. Weiter verschlechtert hat sich die Situation dagegen im
Landkreis Wesermarsch, der schon zuvor die hochsten Arbeitslosenquoten im Kernraum
aufwies, sowie in der zum Umland gerechneten Stadt Bremerhaven.

Entwicklung der
Arbeitslosigkeit 2009/2010
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Karte 2.4-1: Entwicklung der Arbeitslosigkeit Juni 2009 bis Juni 2010
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Abb. 2.4-2: Erwerbsbeteiligung der Frauen 2000 und 2009
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Berechnungen

NI W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 7/2010

2.4.2 Erwerbsbeteiligung

Die Bevdlkerung im Alter von 18 bis unter 65 Jahren (Erwerbsfahige) stellt jeweils den ma-
ximalen Rahmen fiir das Arbeitskraftepotenzial einer Region dar. Das zukiinftige Arbeitskraf-
teangebot wird daher in erheblichem MaBe von der Bevolkerungsentwicklung und dem de-
mographischen Wandel in einer Region beeinflusst.

Die (tatsachliche) Erwerbsbeteiligung berechnet sich als Anteil der Erwerbstdtigen (am
Wohnort) an den Erwerbsfahigen (Erwerbstatigenquote). Die Erwerbstatigenquote hangt vor
allem von der Arbeitskraftenachfrage und damit von der GréBenordnung und Struktur der
angebotenen Arbeitspldtze im rdumlichen Umfeld und deren Entlohnung ab. Sie wird aber
auch von sozialen Faktoren (z.B. Kinderzahlen und FamiliengrdBen) oder auch Traditionen
(hohe Erwerbsbeteiligung von Frauen in den neuen Bundeslandern) mitbestimmt. Die
Erwerbstatigenquote ist auch ein wichtiger Indikator zur Charakterisierung des regionalen
Arbeitskrafteangebots und des Ausschdpfungsgrades des Arbeitskraftepotenzials. Die regio-
nalen Unterschiede in der Erwerbstdtigenquote der Manner sind deutlich geringer als bei
den Frauen. Insbesondere gibt die Erwerbstdtigenquote der Frauen Aufschluss tber deren
Erwerbschancen auf dem regionalen Arbeitsmarkt. Eine hohe Erwerbstatigenquote tragt
zum Haushaltseinkommen bei und stabilisiert damit auch das regionale Pro-Kopf-
Einkommen. Grundsatzlich steigt die Erwerbstatigenquote mit der Qualifikation an. Je héher

Erwerbsfahige als
maximaler Rahmen des
Arbeitskraftepotenzials

Erwerbstdtigenquote als
wichtiger Indikator zum
Ausschopfungsgrad des
Arbeitskraftepotenzials
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die beruflichen Qualifikationen, desto héher ist einerseits die Arbeitsnachfrage. Andererseits
fallt die Wahrscheinlichkeit, arbeitslos zu werden oder sich ganz vom Arbeitsmarkt zuriickzu-
ziehen, geringer aus. Aus individueller Sicht bedeutet eine hohere berufliche Qualifikation
auch einen héheren Anreiz, das erworbene Humankapital entsprechend dem ékonomischen
Investitionskalkil ertragreich einzusetzen.

In Niedersachsen ist die Mannererwerbstatigkeit vor allem in den industriellen Zentren und
ihrem Umfeld ausgesprochen hoch. Niedriger ist sie in den Dienstleistungszentren und
-regionen sowie vor allem auch in den Hochschulstandorten. Die Erwerbstatigkeit der Frau-
en wiederum ist besonders hoch in den dienstleistungsorientierten Verdichtungsrdumen
sowie auch in landlichen Rdumen, in denen Dienstleistungsbranchen, wie z.B. Tourismus
und Gesundheitswesen, im Vordergrund stehen (Abb. 2.4-2).

Die Erwerbsbeteiligung der Frauen betrug im Jahr 2009 im Bundesdurchschnitt 48,3 %, in
Westdeutschland 47,6 %. In Niedersachsen lag sie mit 46,2 % unter dem Wert der west-
deutschen Lander. Im Untersuchungsraum nehmen mit 44,9 % nochmals weniger Frauen
am Erwerbsleben teil als im Landesmittel.

- Im Kernraum (47,4 %) liegt die Erwerbsbeteiligung der Frauen insgesamt (iber dem
Landesdurchschnitt.

- Hoch sind die Erwerbsbeteiligungen in den Umlandgemeinden der groBstadtischen
Zentren Hamburg, Bremen, Oldenburg und abgeschwacht auch Bremerhaven so-
wie im Elbe-Weser-Raum entlang der Autobahnachse A 1. In den Landkreisen Sta-
de und Ammerland wird sogar das Bundesniveau erreicht.

- Schwacher ausgepragt ist die Erwerbsbeteiligung dagegen im westlichen Teil der
Kernregion in den Landkreisen Wesermarsch und Friesland. Auch im Landkreis
Cuxhaven ist sie niedriger.

- Im Umland nehmen mit 44,9 % deutlich weniger Frauen am Erwerbsleben teil als im
Landesmittel. Dies ist insbesondere auf die sehr geringe Erwerbsbeteiligung in der west-
lichen Kiistenregion zuriickzufiihren. Eine hohe Erwerbsbeteiligung weisen dagegen die
Bremer Umlandgemeinden im Landkreis Osterholz auf.

2.5. Bildung und Qualifikation

2.5.1 Qualifikationsstruktur der Beschiftigten

Deutliches Defizit bei
hochqualifizierten
Beschiftigten in
Niedersachsen

Eine Schllsselposition bei der Generierung neuen Wissens und der Umsetzung von Produkt-
und Prozessinnovationen haben hochqualifizierte Krafte. So ist ein hoher Anteil an Beschaf-
tigten mit Fachhochschul- und Hochschulabschluss als besonderer Standortvorteil zu werten,
ein niedriger Anteil bedeutet einen Standortnachteil. Tatsachlich besteht in Niedersachsen
seit Langem ein deutliches Defizit bei der Beschéaftigung von hochqualifizierten Kraften. Der
Anteil der Beschéftigten, die liber einen Fachhochschul- oder Hochschulabschluss verfiigen,
lag 2009 mit 10,4 % (79 23) um etwa ein Flnftel unter dem Bundesdurchschnitt. Dieses
Defizit geht einher mit einem geringeren Gewicht von Hochtechnologiebranchen und unter-
nehmensbezogenen Dienstleistungen. Dies dirfte im voranschreitenden innovations- und
qualifikationsorientierten Strukturwandel zunehmend zu einem Wettbewerbsnachteil und
Entwicklungshemmnis werden.

23 Anteil an allen Beschaftigten (ohne Auszubildende), Deutschland = 100
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Abb. 2,5-1: Beschiftigte mit Fachhochschul- und Hochschulabschluss

Entwicklung seit 1989
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Der Anteil der hochqualifizierten Arbeitnehmer an allen Beschaftigten ist in den vergangenen
Jahren deutlich angestiegen (Abb. 2.5-1). Es besteht aber nach wie vor ein betrachtliches
regionales Gefalle. Den zum Teil weit lberdurchschnittlichen Anteilen in den Zentren der
groBstadtischen Raume und an den Hochschulstandorten steht ein sehr niedriger Besatz mit
hochqualifizierten Arbeitskraften in den landlich peripheren Rdumen gegeniber.

Im Untersuchungsraum insgesamt betragt der Anteil der hochqualifizierten Beschaftigten
11,0 % und liegt damit leicht Gber dem Landesdurchschnitt. Innerhalb des Untersuchungs-
raums ist der Anteil der hochqualifizierten Beschaftigten im Umland mit 12,4 % deutlich
hoher als in der Kernregion mit 7,4 % (Abb. 2.5-1).

- In der Kernregion ist der Anteil der Hochqualifizierten aufgrund der landlichen Pragung
der Wirtschaftsstruktur durchgangig niedrig. Lediglich der Landkreis Stade hat eine et-
was giinstigere Position und liegt im Landesdurchschnitt.

- Im Umland sind die Anteile der hochqualifizierten Beschaftigten regional sehr unter-
schiedlich, es spiegelt sich das bundesweit erkennbare Stadt-Land-Gefalle wider:

- Im 6stlichen Umland, gepragt von der GroBstadt Bremen, ist der Anteil besonders
hoch.

- In der westlichen Teilregion, die vor allem die Kreise des landlich gepragten westli-
chen Kiistenraums umfasst, wird noch nicht einmal der Landesdurchschnitt er-
reicht. GroBere Anteile Hochqualifizierter finden sich nur am Hochschulstandort OI-
denburg und weniger ausgepragt in den kreisfreien Stadten Wilhelmshaven und
Emden.

Die Beschaftigten mit einem mittleren Qualifikationsniveau, also einer abgeschlossenen
Berufsausbildung und ggf. einer Meister- oder Technikerqualifikation, stellen bundesweit die
weitaus groBte Gruppe der Beschaftigten. In Niedersachsen ist die Gruppe der Beschéftigten
mit Berufsausbildung (aber ohne Hochschulabschluss) traditionell besonders stark besetzt.
Insbesondere im landlichen Raum stehen die mittleren Qualifikationen deutlich im Vorder-
grund. Dabei ist der Anteil im l&ndlichen Raum Ostfrieslands nochmals hoher als im Elbe-
Weser-Raum. In der Kernregion macht die Gruppe mit abgeschlossener Berufsausbildung
einen Uberdurchschnittlich hohen Anteil an den Beschéftigten aus. Wahrend dieser Anteil
landes- und bundesweit in den vergangenen 20 Jahren weitgehend konstant geblieben ist,
war in der Kernregion dagegen ein Bedeutungszuwachs zu verzeichnen.

Der Beschaftigtenanteil der Geringqualifizierten ist dagegen seit Ende der 80er Jahre bun-
desweit zuriickgegangen (Abb. 2.5-2). Hierbei wirkt auch ein Kohorteneffekt: In den nach-
wachsenden Jahrgadngen ist der Anteil der Personen mit mittleren und hohen Qualifikationen
deutlich héher als in der Generation, die in den vergangenen Jahren in den Ruhestand ging.
Hinzu kommen zunehmend schlechtere Beschaftigungschancen flr geringqualifizierte, da ein
groBer Teil standardisierter Tatigkeiten in Niedriglohnlander verlagert wird.

Bundesweit haben 12,5 % der Beschaftigten keine abgeschlossene Berufsausbildung, in
Niedersachsen ist der Anteil mit 11,7 % (94) etwas geringer. Im Untersuchungsraum insge-
samt liegt der Anteil der Beschaftigten ohne abgeschlossene Berufsausbildung mit 11,3 %
(91) leicht unter dem Landesdurchschnitt.

Innerhalb des Untersuchungsraums ist der Anteil der Geringqualifizierten im Umland mit
11,0 % etwas geringer, in der Kernregion wird mit 11,8 % etwa der niedersachsische Mit-
telwert erreicht (Abb. 2.5-2).

- In der Kernregion werden Unterschiede erst auf Kreisebene deutlich. Sehr niedrig ist der
Anteil der Geringqualifizierten im Landkreis Stade; vergleichsweise hohe Anteile, die Uber
dem Bundesdurchschnitt liegen, finden sich in den Landkreisen Ammerland sowie Cux-
haven und Rotenburg (Wimme).

- Innerhalb des Umlands ist der Anteil der Geringqualifizierten insbesondere im westlichen
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Abb. 2,5-2: Entwicklung der Beschiftigten ohne Berufsausbildung

Entwicklung seit 1989
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Teilraum sehr niedrig — allen voran in der Stadt Emden, aber auch in weiten Teilen des
Uibrigen Ostfrieslands. Im 6stlichen Umland sind die Anteile héher, in der Stadt Bremerhaven
wird mit einem besonders hohen Anteil Beschaftigter ohne Berufsabschluss sogar der Bun-
deswert (ibertroffen.

2.5.2 Berufliche Erstausbildung

Ausbildungsquote im
Untersuchungsraum im
Landesdurchschnitt

Land-Stadt-Gefalle bei den
Ausbildungsquoten

Hohe Auszubildenden-
quoten in der Kernregion
und im westlichen Umland

In weiten Teilen des
Untersuchungsraums
Ausbildungsquoten
riicklaufig

In Niedersachsen wird seit Langem Uberdurchschnittlich viel ausgebildet. Aktuell liegt die
Ausbildungsquote 24 in Niedersachsen mit 5,9 % (101 25) allerdings nur noch knapp Uber
dem Bundesdurchschnitt. Im Untersuchungsraum entspricht die Ausbildungsquote regelma-
Big etwa dem Landesdurchschnitt. Nachdem die Ausbildungsquoten seit Mitte des vergan-
genen Jahrzehnts einige Jahre leicht Uber dem Landeswert lagen, war zuletzt die Entwick-
lung im Krisenjahr 2009 etwas ungiinstiger 26 (Abb. 2.5-3).

Bei den Ausbildungsquoten gibt es ein deutliches Gefélle von den landlichen Rdumen zu den
stadtischen Raumen hin. Insgesamt wird in léndlichen Regionen mit kleinen und mittleren
BetriebsgroBenstrukturen deutlich mehr ausgebildet als in stadtisch gepragten Raumen
(Abb. 2.5-3). Dabei spielt auch die Qualifikationsstruktur der Beschaftigten mit einem gro-
Ben Anteil Hochqualifizierter eine Rolle, da der Nachwuchs fiir diese Qualifikationsgruppe
nicht betrieblich, sondern an Hochschulen ausgebildet wird. Allerdings ist zu berlicksichti-
gen, dass aufgrund der Konzentration von Arbeitsplatzen die Zentren und Verdichtungsrau-
me trotz niedrigerer Ausbildungsquoten dennoch absolut betrachtet die mit Abstand gréBten
Ausbildungsstandorte sind, die Jugendliche auch aus landlichen Standorten groBerer Entfer-
nung anziehen (Karte 2.5).

- In der Kernregion sind die Ausbildungsquoten mit 6,8 % (117) durchgehend (berdurch-
schnittlich.

- Innerhalb des Umlands sind die Ausbildungsquoten aufgrund des Stadt-Land-Gefélles
sehr unterschiedlich:

- Im landlich gepragten westlichen Umland wird mit einer Ausbildungsquote von
6,8 % (117) ebenso viel ausgebildet wie in der Kernregion. Die Landkreise Leer,
Aurich und Wittmund weisen die héchsten Ausbildungsquoten Niedersachsens auf.

- Im groBstédtisch gepréagten ostlichen Umland wird dagegen deutlich weniger aus-
gebildet, die Ausbildungsquote betragt nur 4,8 % (83).

Nach bundesweit starken Riickgangen in den 90er Jahren sind die Ausbildungsquoten im
Untersuchungsraum auch im Zeitraum 2001 bis 2009 fast flachendeckend gesunken (Abb.
2.5-3). Ausnahmen bilden der Landkreis Cuxhaven mit einer stabilen Quote sowie der Land-
kreis Wesermarsch mit leichten und die Stadt Wilhelmshaven mit sehr deutlichen Anstiegen.

24 sozialversicherungspflichtig beschaftigte Auszubildende bezogen auf alle Beschéftigten

25 Ausbildungsquote 2009, Deutschland = 100

26 |eichte Unterschdtzung wegen Auszubildenden in anderer Abgrenzung (Personengruppenschliissel statt Stellung

im Beruf) fiir Bremen, Bremerhaven und Westdeutschland
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Abb. 2,5-3: Entwicklung der Ausbildungsquoten
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Karte 2.5: Ausbildungsquoten 2009
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2.6. Einkommen und sozio6konomische Lage

2.6.1 Verfiigbares Einkommen

Das regionale Einkommensniveau spielt neben einem quantitativ ausreichenden und qualita-
tiv ausgewogenen Angebot an Arbeitsplatzen fiir die Bevdlkerung einer Region eine zentrale
Rolle zur Bewertung der materiellen Lebensbedingungen bzw. des Wohlstands. Dabei sind
neben den Arbeitnehmerentgelten auch weitere Einkiinfte aus Unternehmertatigkeit und
Vermogen zu berticksichtigen. Die Darstellung des regionalen materiellen Wohlstandes steht
zum einen vor dem Problem, dass es sich auf die Wohnstandortregionen der Haushalte
bezieht, denen die Einkommen letztlich zuflieBen. Somit geben die (blicherweise ausgewie-
senen Arbeitnehmerentgelte am Ort der Einkommensentstehung (Arbeitsort) die Situation
nur unzureichend wieder. Es sind die Salden der empfangenen und geleisteten Einkom-
mensbestandteile, z.B. die Arbeitnehmerentgelte der Pendler, zu beriicksichtigen. Zum an-
deren ist ein umfassender Einkommensbegriff zugrunde zu legen, der auch Vermdgensein-
kommen und ggf. auch Transfereinkommen ber{icksichtigt.

- Auf der ersten Stufe setzt sich das verwendete Primareinkommen der privaten Haushalte
zusammen aus (empfangenen) Arbeitnehmerentgelten, den Einkommen aus selbst-
standiger Tatigkeit 27 sowie dem Saldo der empfangenen Vermégenseinkommen 28 ab-
zliglich der geleisteten Vermdgenseinkommen 29,

- Auf einer zweiten Stufe wird dann das Verfiigbare Einkommen herangezogen, das sich
aus dem Primdreinkommen zuziiglich der empfangenen Transfereinkommen 3° abziglich
der geleisteten Transferzahlungen 3! ergibt.

Bundesweit betrégt das durchschnittliche Verfiigbare Einkommen rund 18.400 Euro pro
Kopf, in Westdeutschland ist es mit 19.300 Euro etwas hoher. In Niedersachsen wird mit
17.700 Euro (96 32) der Bundesdurchschnitt nicht erreicht. Im Untersuchungsraum insge-
samt mit 18.000 Euro (98) liegt das Verfiigbare Einkommen knapp (iber dem Landesdurch-
schnitt (Abb. 2.6-1).

- Besonders hoch ist das Verfligbare Einkommen im Umland der groBen Zentren Hamburg
und Bremen, bedingt durch die Wohnsitze insbesondere gut verdienender Pendler, die in
den Stadten beschaftigt sind. Im &stlichen Umland sind die Einkommen damit innerhalb
des Untersuchungsraums am hochsten (110).

- In der Kernregion (95) mit dem zentralen Elbe-Weser-Raum, dem &stlichen Kiistenraum
und der Region an Jade und Unterweser fallt das verfligbare Einkommen geringer aus.

Innerhalb der Kernregion haben insbesondere die Einwohner des Landkreises Stade, aber
auch des Landkreises Ammerland durchschnittlich etwas héhere Verfligbare Einkommen.

- Die geringsten Einkommen im Untersuchungsraum stehen den Menschen in den westli-
chen Kiistenregionen, also im westlichen Umland (87), zur Verfiigung. Innerhalb des
Teilraums ist das Einkommen in der Stadt Oldenburg etwas hoher.

27 u.a. Betriebsiiberschuss / Selbststéandigeneinkommen der Landwirtschaft, Betriebsiiberschuss der Wohnungs-

vermietung, Einkiinfte aus Gewerbebetrieb und selbststandiger Arbeit

28 ya. empfangene Zinsen, Ausschiittungen, Gewinnentnahmen, empfangenes Vermdgen aus Versicherungsver-

tragen, empfangenes Pachteinkommen in der Landwirtschaft

29 ya. geleistete Zinsen von Selbststandigen/Einzelunternehmen, Konsumkredite, Wohnungsbaukredite

30 Empfangene Transfereinkommen sind den privaten Haushalten zugeflossene soziale Leistungen wie z.B. Leis-

tungen der Sozialversicherungen (Rentenversicherung, gesetzliche Krankenversicherungen sowie Arbeitslosen-
versicherung), Pensionen, Sozialhilfe und Leistungen aus privaten Sicherungssystemen.

31 As geleistete Transferzahlungen gelten gezahlte Einkommen- und Vermdgensteuern, Sozialbeitrdge sowie

sonstige geleistete Ubertragungen.

32 Verfiigbares Einkommen je Einwohner, Deutschland = 100

Einkommensniveau
zentrale GroBe zur
Bewertung der
materiellen Lebens-
bedingungen bzw. des
Wohlstands

Regionale
Einkommensunterschiede
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Abb. 2.6-1: Verfiigbares Einkommen je Einwohner 1996 und 2007
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Quelle: Lohn- und Einkommensteuerstatistik, Statistisches Bundesamt, LSKN, eigene Berechnungen
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2.6.2

Hilfebediirftige
i.S.d. SGB II

Hilfebediirftige Bevolkerung

Im Zuge der sogenannten Hartz-Reformen wurden die vorherige Arbeitslosenhilfe und die
Sozialhilfe fur grundsatzlich erwerbsféhige Hilfebediirftige und deren Familienangehdrige im
Zweiten Buch des Sozialgesetzbuches (SGB II) zusammengefasst und mit dem Namen
»Grundsicherung fiir Arbeitsuchende" versehen. Seit dem 1.1.2005 regelt das SGB II die
Forderung von erwerbsfahigen Personen, soweit diese liber kein ausreichendes Einkommen
verfligen. Arbeitslosigkeit ist keine Voraussetzung, um Leistungen zu erhalten, da diese auch
erganzend zu anderem Einkommen bezogen werden kdnnen.

Die Zahl der Leistungsempfanger im Sinne des SGB II setzt sich zusammen aus der Summe
der erwerbsfahigen (eHb) und der nicht erwerbsfahigen (nEf) Hilfebedurftigen.

- Als erwerbsfahige Hilfebediirftige (eHb) gelten gem. § 7 SGB II Personen, die das 15.
Lebensjahr vollendet und das 65. Lebensjahr noch nicht vollendet haben, erwerbsfahig
und hilfebediirftig sind sowie ihren gewdhnlichen Aufenthalt in der Bundesrepublik
Deutschland haben. Als erwerbsfahig gilt gem. § 8 SGB II, wer nicht durch Krankheit
oder Behinderung auf absehbare Zeit auBerstande ist, unter den lblichen Bedingungen
des allgemeinen Arbeitsmarkts mindestens drei Stunden taglich erwerbstatig zu sein.

- Hilfebediirftig ist gem. § 9 SGB II, wer seine Eingliederung in Arbeit sowie seinen Le-
bensunterhalt und den Lebensunterhalt der mit ihm in Bedarfsgemeinschaft lebenden
Personen nicht oder nicht ausreichend aus eigenen Kraften und Mitteln, v.a. nicht durch
Aufnahme einer zumutbaren Arbeit oder dem zu berlicksichtigenden Einkommen oder
Vermadgen, sichern kann und die erforderliche Hilfe auch nicht von anderen (Angehérige,
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Abb. 2.6-2: Hilfebediirftige Einwohner 2007, 2008 und 2009
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andere Leistungstrager) erhalt. Hierzu gehéren z.B. auch Jugendliche unter 18 Jahren,
die eine Schule besuchen und in einer Bedarfsgemeinschaft leben.

- Alle Personen innerhalb einer Bedarfsgemeinschaft, die noch nicht im erwerbsfahigen
Alter sind (unter 15 Jahren) oder aufgrund ihrer gesundheitlichen Leistungsfahigkeit und
eventuell rechtlicher Einschrankungen nicht in der Lage sind, mindestens drei Stunden
taglich unter den Ublichen Bedingungen des allgemeinen Arbeitsmarktes zu arbeiten,
kdnnen als nicht erwerbsfahige Mitglieder einer Bedarfsgemeinschaft bei Hilfebediirftig-
keit Leistungen erhalten. In Abgrenzung zum nicht erwerbsfahigen Hilfebedurftigen nach
SGB II erhalten die nicht erwerbsféhigen Personen, die nicht in Bedarfsgemeinschaften
mit erwerbsfahigen Hilfebediirftigen leben, Leistungen im Rahmen der Sozialhilfe gem.
SGB XII.

Bundesweit erhalten 10,3 % der Personen unter 65 Jahren Leistungen der Grundsicherung Regional unterschiedliche
nach SGB II. In Westdeutschland sind mit nur 8,3 % (84 33) im Durchschnitt weitaus weni- Anteile der Hilfebedirftigen
ger Personen auf diese Leistungen angewiesen. In Niedersachsen (100) liegt der Wert im

Bundesdurchschnitt. Besonders hohe Anteile hilfebediirftiger Bevdlkerung gibt es typischer-

weise in den gréBeren Stadten, in denen sich auch die sozialen Probleme konzentrieren.

33 Anteil der Hilfebediirftigen an der Bevdlkerung unter 65 Jahren, Deutschland = 100
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Im Untersuchungsraum insgesamt ist der Anteil der Hilfebedirftigen mit 12,4 % (120) der
Bevodlkerung unter 65 Jahren Uberdurchschnittlich (Abb. 2.6-2).

- In der Kernregion ist der Anteil der Hilfebedirftigen mit 9,1 % (89) jedoch insgesamt
niedriger als im Bundes- und Landesdurchschnitt.

- Innerhalb des Kernraums ist der Anteil der Hilfebediirftigen im strukturschwachen
Landkreis Wesermarsch am hdochsten, erreicht aber nicht die GréBenordnung der
Stadte im Umland.

- Vergleichsweise gering sind die Anteile in den Landkreisen Rotenburg (Wimme)
und Ammerland.

- Im Umland sind mit 14,3 % (139) besonders viele Menschen auf die Leistungen der
Grundsicherung angewiesen. Insgesamt sind die regionalen Unterschiede im Umland
deutlich starker ausgepragt als in der Kernregion.

- Besonders unginstig ist die Situation im 6stlichen Umland mit den Stadten Bremen
und Bremerhaven.

- Aber auch in den Stadten des westlichen Umlands — Oldenburg, Emden und insbe-
sondere Wilhelmshaven — gibt es viele Hilfebediirftige.

- In den landlichen Kreisen Ostfrieslands ist der Anteil der Hilfebediirftigen dagegen
deutlich geringer.

2.7. Steuereinnahmen

Steuereinnahmen
als wichtigste
Einnahmequelle der
Gemeindeebene

BestimmungsgroBen der
Gewerbesteuereinnahmen

Aktuelle Entwicklung der
Gewerbesteuereinnahmen

Die Steuereinnahmen der Gemeinden, d.h. die Einnahmen aus den Grundsteuern, der Ge-
werbesteuer sowie dem Gemeindeanteil an der Lohn- und veranlagten Einkommensteuer
und der Umsatzsteuer, stellen in der Regel die wichtigsten Einnahmequellen der kommuna-
len Ebene dar. Sie entscheiden wesentlich iiber die Finanzkraft der Gemeinden und damit
auch Uber die Handlungsspielrdume der Kommunen zur Gestaltung der Standortbedingun-
gen durch Aufbau und Erhaltung einer modernen Infrastruktur. Gleichzeitig sind die Steuer-
einnahmen auch ein Indikator fiir die Einkommenssituation — zum einen der Unternehmen
am Wirtschaftsstandort (Gewerbesteuer), zum anderen der Bevélkerung am Wohnort (Ein-
kommensteuer).

Gewerbesteuereinnahmen

Die Gewerbesteuer bezieht sich auf den Gewerbeertrag. Bis Ende 1997 wurde in West-
deutschland dariber hinaus auch das Gewerbekapital besteuert. Fiir den Wegfall der Be-
steuerung des Gewerbekapitals erhalten die Gemeinden seit 1998 einen Anteil an der Um-
satzsteuer. Das Aufkommen der Gewerbeertragsteuer weist erhebliche konjunkturelle
Schwankungen auf. Durch das System der Vorauszahlungen kann es in erheblichem MaBe
zu Uberzahlungen bzw. Riickforderungen kommen. Dariiber hinaus ist das Aufkommen in
starkem MaBe von der Unternehmensstruktur und deren Veranderungen (Bedeutung von
GroBbetrieben, Zu- und Abwanderungen von Betrieben, organisatorische und rechtliche
Umstrukturierungen) abhédngig. All dies macht die Gewerbesteuer zu einer ergiebigen, aber
schwer kalkulierbaren Einnahmequelle. Einzelne Ereignisse wie Unternehmensverkaufe und -
fusionen konnen die Ergebnisse massiv beeinflussen. Da sich die Gewerbesteuer als typische
,GroBbetriebssteuer™ in besonderer Weise auf groBere Wirtschaftsstandorte konzentriert,
sind die Unterschiede zwischen steuerstarken und -schwachen Gemeinden betrachtlich. Die
Gemeinden haben dariber hinaus ein Hebesatzrecht.

Die Gewerbesteuereinnahmen der niedersdchsischen Gemeinden sind seit Langem im Uber-
regionalen Vergleich relativ niedrig. Nach bundesweit starken Einbriichen stiegen sie von
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Abb. 2.7-1: Gewerbesteuer (netto) seit 1995
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Quelle: Statistik der Gemeindefinanzen, Kassenstatistik, LSKN, eigene Berechnungen
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2003 an wieder deutlich. In Niedersachsen lagen die Einnahmen 2008 bei 350 EUR je Ein-
wohner 34 (83 33), das ist etwa ein Sechstel niedriger als im Durchschnitt der Bundeslander.
Gegentiber 2003 sind die Einnahmen pro Kopf in Niedersachsen um 109 % und im Bundes-
durchschnitt um 103 % gestiegen (Abb. 2.7-1). Der Riickstand hat sich damit etwas verrin-
gert. Im Untersuchungsraum insgesamt liegt die eingenommene Gewerbesteuer (netto) mit
361 EUR je Einwohner (85) leicht liber dem Landes-, aber deutlich unter dem Bundesdurch-
schnitt.

Bei den Gewerbesteuereinnahmen sind die rdumlichen Unterschiede ausgesprochen groB
(Abb. 2.7-2). Es herrscht in Niedersachsen ein ausgepragtes Gefalle von den Verdichtungs-
raumen Uber die Stadtregionen zu den landlichen Raumen. In den Verdichtungsraumen
liegen die Gewerbesteuereinnahmen um 1 % unter dem Bundesdurchschnitt, in den Stadt-
regionen um 24 % und in den landlichen Raumen insgesamt sogar um 31 % darunter. Die
groBraumlichen Unterschiede sind vergleichsweise stabil, die Positionen einzelner Stadte und
Gemeinden konnen sich hingegen schnell verschieben. Zum einen sind die Gewerbesteuer-
einnahmen an die Ertragskraft der Unternehmen gebunden und von daher z.B. starken
konjunkturellen Schwankungen unterworfen. Zum anderen variieren die Gewerbesteuerein-
nahmen in Regionen mit dominierenden groBen Betrieben bzw. starken Gewerbesteuerzah-
lern auch wegen der Problematik von Vorauszahlungen und spéteren Verrechnungen.

34 Ergebnisse der Kassenstatistik, 2008

35 jeweiliger Bundeswert (Deutschland) = 100

Starkes Gefille von
Verdichtungsraumen zu
landlichen Regionen
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Abb. 2.7-2: Kommunale Steuereinnahmen 2008
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Quelle: Statistik der Gemeindefinanzen, Kassenstatistik, LSKN, eigene Berechnungen
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Hohe Gewerbesteuer-
einnahmen im Umland,
niedrige in der Kernregion

Einkommensteuer
abhangig von
Bevodlkerungsstruktur und
wirtschaftlichem Umfeld

Innerhalb des Untersuchungsraums sind die Einnahmen mit 449 EUR je Einwohner (106) im
Umland Uberdurchschnittlich, insbesondere durch die hohen Einnahmen in den Stadten
Bremen und Emden. In der Kernregion sind die Gewerbesteuereinnahmen dagegen mit 223
EUR je Einwohner (53) deutlich niedriger und erreichen gerade die Hélfte des Bundesdurch-
schnitts (Abb. 2.7-2).

- Sehr schwach ist dabei der &stliche Kernraum, der insbesondere durch den Riickgang
der Gewerbesteuereinnahmen im Landkreis Stade verloren hat. Entlang der Autobahn-
achse A 1 gibt es allerdings auch Standorte mit vergleichsweise hohen Einnahmen.

- Im westlichen Kernraum sind die Gewerbesteuereinnahmen etwas héher als im dstlichen
Teil, was vor allem auf die hohen Einnahmen im industriell gepragten Landkreis Weser-
marsch zurlickzufiihren ist. Aber auch im Raum Oldenburg nehmen die Gemeinden rela-
tiv viel Gewerbesteuer ein.

Gemeindeanteil an der Einkommensteuer

Der Gemeindeanteil an der Einkommensteuer richtet sich nach seinem Beitrag zum Ein-
kommensteueraufkommen des Landes, wobei (in Westdeutschland) allerdings nur Einkom-
men bis zu Sockelbetragen von 30.000 EUR bzw. 60.000 EUR beriicksichtigt werden. Der
Gemeindeanteil an der Einkommensteuer ist abhangig von der Bevdlkerungsstruktur sowie
der Zahl und Zusammensetzung der Lohn- bzw. Einkommensteuerpflichtigen, die in der
Gemeinde wohnhaft sind. Das Pro-Kopf-Einkommen eines Standorts wird damit gepragt von
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Abb. 2.7-3: Gemeindeanteil an der Einkommensteuer seit 1995
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der Altersstruktur der Bevolkerung, von der Erwerbsbeteiligung (in besonderem MaBe spie-
len Zweitverdiener eine Rolle) sowie nicht zuletzt von dem Lohnniveau des Standortes bzw.
seines wirtschaftlichen Umfeldes und den sonstigen Mdglichkeiten der Einkommenserzie-
lung.

Die Einnahmen der niedersachsischen Gemeinden aus der Einkommensteuer sind seit Lan-
gem niedriger als in den meisten Bundeslandern. Im Jahr 2008 lagen sie mit 286 EUR je
Einwohner 3¢ (85 37) um etwa ein Sechstel unter dem Bundesdurchschnitt. Im Untersu-
chungsraum liegen die Einnahmen mit 284 EUR je Einwohner (84) etwa im Landesdurch-
schnitt, in der Kernregion ein wenig darunter. In der ersten Halfte des abgelaufenen Jahr-
zehnts sind die Einkommensteuereinnahmen der Gemeinden bundesweit riicklaufig gewe-
sen, in den letzten Jahren gab es jedoch mit dem wirtschaftlichen Aufschwung einen deutli-
chen Wiederanstieg (Abb. 2.7-3). Im Untersuchungsraum und auch landesweit sind die
Einnahmen fast im gleichen MaBe gestiegen wie in Deutschland insgesamt. Der Gemeinde-
anteil an der Einkommensteuer je Einwohner ist seit dem Jahr 2000 in Niedersachsen um
etwa knapp 19 %, im Untersuchungsraum und in der Kernregion um 18 % gestiegen. Im
Bundesdurchschnitt fiel der Anstieg mit fast 21 % 38 etwas starker aus.

36 Ergebnisse der Kassenstatistik, 2008

37 jeweiliger Bundeswert (Deutschland) = 100

38 nicht preisbereinigt

Einnahmen aus der
Einkommensteuer
unterdurchschnittlich, aber
in den letzten Jahren
bundesweit angestiegen



NJLNJ

Insgesamt
unterdurchschnittliche
Einkommensteuer-
einnahmen im
Untersuchungsraum

Steuereinnahmekraft: mit
bundesdurchschnittlichen
Hebesdtzen normierte
Steuereinnahmen

Sehr niedrige
Steuereinnahmekraft in der
Kernregion

56 2. Regionalwirtschaftliche Analyse

Am hdchsten sind die Einnahmen aus der Einkommensteuer in den Umlandgemeinden der
groBen Zentren, die attraktive Wohnstandorte innerhalb der Verdichtungsrdaume sind (Abb.
2.7-2). Innerhalb des Untersuchungsraums ist das Niveau der Einkommensteuereinnahmen
in der Kernregion mit 277 EUR je Einwohner (82) etwas niedriger als im Umland mit 288
EUR je Einwohner (85).

- Innerhalb der Kernregion sticht das Hamburger Umland mit dem Landkreis Stade mit
besonders hohen Einkommensteuereinnahmen hervor. Vergleichsweise hohe Einkom-
mensteuereinnahmen erzielen auch die Pendlerwohnorte entlang der Autobahnachse
A 1. Deutlich niedriger sind die Einnahmen der Einkommensteuer dagegen im zentralen
Elbe-Weser-Raum bis hin zur Kiiste sowie im Unterweserraum.

- Die hohen Einnahmen im Umland werden insbesondere in der Stadt Bremen und ihrem
Umland sowie in der Stadt Oldenburg erzielt. Dem stehen die ostfriesischen Gemeinden
mit den geringsten Einnahmen des Untersuchungsraums gegeniber. Dort spielt auch die
sehr niedrige Erwerbsbeteiligung der Frauen eine Rolle.

Steuereinnahmekraft

In der Steuereinnahmekraft werden die kommunalen Einnahmen der Realsteuern mit bun-
desdurchschnittlichen Hebes&tzen berechnet und damit vergleichbar gemacht. Die Steuer-
einnahmekraft in Niedersachsen lag 2008 mit 830 EUR je Einwohner 3° (89 40) etwas mehr
als ein Zehntel unter dem Bundesdurchschnitt. Der Riickstand zum westdeutschen Durch-
schnitt (109) betrug damit fast ein Finftel. Nach starken Einbriichen zu Beginn des Jahr-
zehnts war die Steuereinnahmekraft bundesweit nach 2003 wieder stark angestiegen (Abb.
2.7-4). Der Zuwachs von 2003 bis 2008 betrug in Niedersachsen 48 %, gegeniiber 50 % im
Durchschnitt aller Bundeslander. Niedersachsen war beim Wiederanstieg der letzten Jahre
zunachst zurlickgeblieben, der Riickstand zum Bundesdurchschnitt verringerte sich dann
aber von etwa 121 EUR je Einwohner im Jahr 2007 auf 105 EUR je Einwohner im Jahr 2008.

Die Steuereinnahmekraft im Untersuchungsraum liegt mit 818 EUR je Einwohner (88) nur
knapp unter dem Landesmittel (Abb. 2.7-4).

- Die Kernregion hat dagegen mit 688 EUR je Einwohner (74) nur eine deutlich geringere
Steuereinnahmekraft und ist zudem in den letzten Jahren zunehmend hinter dem Lan-
des- und Bundestrend zurlickgeblieben.

- In der 0stlichen Kernregion haben die engsten Umlandgemeinden der Stadt Ham-
burg sowie die Gemeinden entlang der Autobahnachse A 1 eine etwas hohere
Steuereinnahmekraft.

- Im westlichen Teil der Kernregion sticht der industriell gepragte Landkreis Weser-
marsch mit einer hohen Steuereinnahmekraft hervor.

- Die glnstigere Position des Umlands mit einer Einnahmekraft von 902 EUR je Einwohner
(96) ist vor allem auf die besonders hohe Steuereinnahmekraft in den Stadten Emden
(Automobilbau) und Bremen zuriickzufiihren. Aber auch in der Stadt Oldenburg und im
Landkreis Aurich sind die Einnahmen relativ hoch und erreichen etwa den Landesdurch-
schnitt.

39 Ergebnisse der Kassenstatistik, 2008

40 jeweiliger Bundeswert (Deutschland) = 100



Raum- und wirtschaftsstrukturelle ®

Wirkungen der A 20 57 N L/\J
Abb. 2.7-4: Steuereinnahmekraft seit 1995
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Quelle: Statistik der Gemeindefinanzen, Kassenstatistik, LSKN, eigene Berechnungen
NI W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung 7/2010
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2.8 Raum- und wirtschaftsstrukturelle Kernbefunde fiir den Untersuchungs-
raum A 20

Lage der geplanten Trasse
in der Raum- und
Siedlungsstruktur des
Kiistenraums

Abgrenzung des
Untersuchungsraums

Weiterer
Untersuchungsraum

Engerer
Untersuchungsraum

Hamburg und Bremen
sowie Oldenburg und
Bremerhaven als pragende
Zentren

Kernbefunde der Raum- und Siedlungsstruktur

Die geplante A 20 verlauft in Niedersachsen von der voraussichtlichen Elbquerung tber den
Wesertunnel, die Querung der A 29 bis zur Einbindung in die A 28 bei Westerstede weitge-
hend durch landlich gepragten Raum.

Der ostliche Teil fiihrt durch die ausgesprochen diinn besiedelten landlichen Raume des
Elbe-Weser-Raums, der seinerseits im weiteren Einflussbereich der Metropole Hamburg
(1,78 Mio. Einwohner 4!) im Siidosten sowie der GroBstadt Bremen (546.000 Einwohner)
im Siden bzw. Slidwesten liegt. Die geplante Trasse der A 20 verlduft nach der Elbque-
rung nordlich der Stadt Stade (46.000 Einwohner) und der zentral im Elbe-Weser-Raum
gelegenen Stadt Bremervorde (19.000 Einwohner) und erreicht stdlich der Stadt Bre-
merhaven (113.000 Einwohner) die in Nord-Stid-Richtung verlaufende A 27 nach Cuxha-
ven (51.000 Einwohner).

Westlich des Wesertunnels trifft die Trasse in der Wesermarsch zunachst auf das Sied-
lungsband entlang der Weser mit den Stadten Nordenham (27.000 Einwohner) und Bra-
ke (16.000 Einwohner) und durchquert dann die extrem diinn besiedelte zentrale We-
sermarsch nordlich der Stadt Oldenburg (161.000 Einwohner).

Die Trasse kreuzt dann siidlich von Varel (25.000 Einwohner) die von Oldenburg nach
Wilhelmshaven (81.000 Einwohner) verlaufende A 29.

Im weiteren Verlauf erreicht die Trasse nordwestlich von Oldenburg die A 28 zwischen
Bad Zwischenahn (28.000 Einwohner) und Westerstede (22.000 Einwohner).

Fir die Abgrenzung des Untersuchungsraums wurde ein zweistufiges Verfahren zugrunde
gelegt.

Entsprechend den aktuellen regionalwirtschaftlichen Verflechtungen mit den umliegen-
den groBstadtischen Zentren umfasst der weitere Untersuchungsraum den gesamten
niedersachsischen Kistenraum einschlieBlich der Stadt Oldenburg, der Landkreise Am-
merland und Rotenburg (Wimme) sowie auBerhalb von Niedersachsen die GroBstadte
Bremen und Bremerhaven.

Ein engerer Untersuchungsraum (Kernraum der Untersuchung), in dem die direkten
Wirkungen der Verbesserung der Erreichbarkeit zu erwarten sind, definiert sich 6stlich
der Weser aus den Raumen zwischen den bestehenden Autobahnachsen A 1 im Siiden
und A 27 im Osten sowie westlich der Weser aus einem Korridor zwischen Wesertunnel
und der A 28 bzw. der A 28 und der A 29. In der Abgrenzung nach Kreisen 42 wird der
Kernraum der Untersuchung damit 6stlich der Weser aus den Landkreisen Stade, Cuxha-
ven und Rotenburg sowie westlich der Weser aus den Landkreisen Wesermarsch, Am-
merland und Friesland 43 gebildet.

Die Raumstruktur des weiteren Untersuchungsraums wird in besonderer Weise gepragt
durch die GroBstadte Hamburg und Bremen sowie die deutlich kleineren Stadte Bremerha-
ven und Oldenburg. Von Bedeutung dariiber hinaus sind die Hafenstandorte Cuxhaven,
Wilhelmshaven und Emden sowie die Unterweserstandorte Nordenham und Brake sowie
Stade an der Unterelbe.

41
42

43

Bevdlkerungsfortschreibung 30.6.2010

Wichtige regionalwirtschaftliche Grunddaten stehen nur auf der Ebene der Stadt- und Landkreise zur Verfligung.
Bei der Abgrenzung ist zu beachten, dass z.B. der siidostliche Teil des Landkreises Rotenburg (mit der Stadt Ro-
tenburg) jenseits der A 1 liegt und nicht oder nur in geringem MaBe betroffen sein wird.

In der Befragung wurde zusétzlich die Stadt Wilhelmshaven einbezogen.
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Die Arbeitsmarktverflechtungen im Untersuchungsraum sind einerseits durch die Beziehun-
gen zu den umliegenden groBstddtischen Zentren und andererseits durch die Einzugsberei-
che der kleineren Wirtschaftsstandorte innerhalb des engeren Untersuchungsraums gepragt.

- Aufgrund ihrer groBen Attraktivitdt bestimmen die Pendlereinzugsbereiche der GroBstad-
te Hamburg und Bremen weite Teile des norddstlichen und mittleren Untersuchungs-
raumes.

- Im westlichen Teilraum spielen dariiber hinaus die Pendlerverflechtungen zum Oberzent-
rum Oldenburg eine wichtige Rolle.

- Der 6stliche Untersuchungsraum wird auBerdem von den Einzugsbereichen der Zentren
Stade, Cuxhaven, Bremervorde und Bremerhaven gepragt.

- Im westlichen Untersuchungsraum sind die Verflechtungsbereiche von Nordenham,
Brake, Varel und Wilhelmshaven von Bedeutung.

Kernbefunde der demographischen Strukturen und Entwicklungen

Seit Ende der 90er Jahre schrumpfen bundesweit die Geborenenzahlen und die Sterbefalle
steigen aufgrund des zunehmenden Anteils dlterer Menschen an. Im Kernraum brachte die
natilrliche Entwicklung Ende der 90er Jahre noch recht deutliche Bevodlkerungszuwachse,
wahrend im Umland schon negative Bevélkerungsbilanzen verzeichnet wurden. Seitdem ist
jedoch ein deutlicher Trend zu steigenden Geburtendefiziten und einer zunehmend negati-
ven natirlichen Bevolkerungsentwicklung festzustellen. In den letzten Jahren gab es nur
noch in einigen Umlandgemeinden von Bremen und Hamburg leichte Geburteniiberschisse.

Die Wanderungsgewinne sind in allen Teilen des Untersuchungsraums in den letzten 20
Jahren kontinuierlich geschrumpft. Im Umland und in Teilen der westlichen Kernregion gab
es in den letzten Jahren noch Wanderungsgewinne, die gegeniiber friiheren Jahren aber
erheblich abgeschmolzen sind. Deutliche Wanderungsverluste weisen dagegen die struktur-
schwachen Stadte Wilhelmshaven und Bremerhaven sowie der industriell gepragte Landkreis
Wesermarsch auf.

Nach der NIW-Bevélkerungsprognose muss im Untersuchungsraum 44 kiinftig nahezu fla-
chendeckend mit Bevolkerungsriickgangen gerechnet werden. Lediglich in einigen Gemein-
den des Hamburger Umlands im Landkreis Stade, im Raum Oldenburg sowie in einzelnen
Gemeinden im Landkreis Rotenburg (Wimme), die verkehrsginstig zwischen Hamburg und
Bremen an der Autobahn A 1 liegen und damit als Wohnstandorte fiir Pendler attraktiv sind,
werden bis 2025 Bevélkerungszuwachse erwartet.

Insbesondere die Kernregion abseits der groBen Stadte, die dem Umland zugerechnet wer-
den, ist diinn besiedelt. In den letzten Jahren sind die Wanderungsgewinne stark ge-
schrumpft und werden kiinftig die Gestorbenenuberschiisse nicht mehr kompensieren kén-
nen. Damit ist mit einer weiteren , Ausdiinnung" der Besiedlung im Kernraum zu rechnen.

- Insbesondere in bereits diinn besiedelten Regionen kdnnen die Versorgungsinfrastruktu-
ren bei weiteren Bevélkerungsverlusten an ihre (unteren) Tragfahigkeitsgrenzen stofBen.
Besonders betroffen kénnen spezifische Infrastrukturen fiir bestimmte Bevdlkerungs-
gruppen sein, wenn eben diese stark schrumpfen, beispielsweise kleinere Schulstandor-
te, die bereits in den vergangenen Jahren vielerorts abnehmende Schiilerzahlen aufwie-
sen.

- Wenn Infrastrukturen aufgrund zu geringer Auslastungen aufgegeben werden miissen,
verliert der Wohnstandort oft an Attraktivitat fiir bestimmte Zielgruppen. Beispielsweise

44 ohne Bremen und Bremerhaven, da die Prognose nur fiir Niedersachsen berechnet wird
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schmalert das Fehlen ortsnaher Schulangebote die Wohnstandortattraktivitat fir junge
Familien.

- Geringe Zuzugszahlen und Abwanderungen fiihren in der Folge dazu, dass das Bevolke-
rungspotenzial weiter schrumpft und somit eine Abwartsspirale fiir den Wohnstandort
entsteht.

Kernbefunde der Wirtschafts- und Beschaftigtenentwicklung

Im Untersuchungsraum Ubertraf die wirtschaftliche Entwicklung in den Jahren 2000 bis 2008
den Landesdurchschnitt und erreichte nahezu den héheren Bundeswert. Dabei entwickelten
sich sowohl in der Kernregion als auch im Umland die 6stlichen Teilrdume deutlich starker
als die westlichen. Insbesondere der Landkreis Stade im unmittelbaren Hamburger Umland
sowie die Stadt Bremen trugen zu der giinstigen Entwicklung bei. Schwach war die Entwick-
lung dagegen an der Kiiste im Landkreis Cuxhaven und ganz besonders im Landkreis Oster-
holz im Bremer Umland. Im Landkreis Friesland in der westlichen Kernregion und in der
Stadt Wilhelmshaven im westlichen Umland ist das Bruttoinlandsprodukt sogar geschrumpft.

Im Untersuchungsraum insgesamt ist der Anteil des Produzierenden Gewerbes an den Er-
werbstatigen vergleichsweise gering. Von vergleichsweise hoher Bedeutung sind dagegen
die Dienstleistungen sowie Land- und Forstwirtschaft (einschl. Fischerei). Die Kernregion ist
in besonderer Weise auf die Landwirtschaft, aber auch auf das Baugewerbe ausgerichtet.
Im Umland liegt der Schwerpunkt im Dienstleistungssektor, es gibt aber Unterschiede zwi-
schen dem durch die GroBstadte Bremen und Bremerhaven dominierten ostlichen Teilraum
und dem landlich gepragten westlichen Teil: Im Umland Ost sind die unternehmensorientier-
ten Dienstleistungen, die sich typischerweise in den stddtischen Zentren konzentrieren,
Uberdurchschnittlich vertreten. Im westlichen Umland stehen vor allem die 6ffentlichen und
privaten Dienstleistungen sowie Handel, Gastgewerbe und Verkehr im Vordergrund.

Die langdfristige Beschaftigtenentwicklung im Untersuchungsraum liegt insgesamt leicht Gber
dem westdeutschen Durchschnitt. Der Untersuchungsraum ist in den 90er Jahren zunachst
gegeniiber Niedersachsen und auch gegenlber der bundesweiten Entwicklung zuriickge-
blieben, konnte in den letzten fiinf Jahren aber wieder etwas aufholen. Relativ starke Be-
schaftigungszuwachse gibt es vor allem im Umland der groBen Stadte Hamburg, Bremen
und Oldenburg, entlang der Autobahnachse A 1 sowie in den ostfriesischen Standorten
abseits der Kiiste. Beschaftigungsriickgdnge verzeichnen in den letzten Jahren die struktur-
schwachen Stadte Bremerhaven und Wilhelmshaven sowie die Stadte Cuxhaven und Bre-
men.

Im Produzierenden Gewerbe ist die Zahl der Beschaftigten seit Beginn der 90er Jahre bun-
desweit um ein Viertel zuriickgegangen. Im Untersuchungsraum fallt die Entwicklung etwas
moderater aus, darunter entwickelt sich das Umland schwacher als die Kernregion. In der
westlichen Kernregion war die Entwicklung dabei insgesamt deutlich schwacher als im 6stli-
chen Teil. Die schwache Entwicklung im Umland ist auf die deutlichen Beschaftigungsverlus-
te in Bremen und Bremerhaven zuriickzuftihren.

Die Zahl der Beschaftigten im Dienstleistungssektor ist in den vergangenen 20 Jahren bun-
desweit deutlich angestiegen. Der Untersuchungsraum ist aber mit einer schwacheren Dy-
namik hinter dem Bundestrend zuriickgeblieben. In der &stlichen Kernregion waren die
Beschaftigungszuwéchse des Dienstleistungssektors dabei geringer als im westlichen Teil.

Die Branchenstruktur der Kernregion weist deutliche Spezialisierungen auf einzelne Bran-
chen auf. Gegeniiber dem Bundesdurchschnitt sehr stark liberreprasentiert sind die Land-
wirtschaft sowie Baugewerbe, Luftfahrzeugbau, Ernahrungsgewerbe und Chemische Indust-
rie im Bereich des insgesamt schwach vertretenen Produzierenden Gewerbes. Im Dienstleis-
tungssektor sind Einzelhandel, Gesundheits- und Sozialwesen, Logistik, Gastgewerbe und
Verwaltung liberdurchschnittlich vertreten.
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Insgesamt stehen die kleinbetrieblichen und mittelstandischen Strukturen im Untersu-
chungsraum im Vordergrund. Viele kleinere Betriebe gibt es insbesondere in Ostfriesland
sowie im westlichen und nordlichen Elbe-Weser-Raum. GroBbetriebliche Strukturen finden
sich innerhalb des Untersuchungsraums 4> nur im stérker industriell gepragten Landkreis
Wesermarsch, in der Stadt Emden und im Raum Varel.

Die Grundungsintensitat lag in der Kernregion in den vergangenen Jahren niedriger als im
Bundes- und Landesdurchschnitt. Im 6stlichen Teilraum der Kernregion war die Entwicklung
— insbesondere aufgrund der schwachen Griindungsintensitat im Landkreis Cuxhaven — noch
unglnstiger als in der westlichen Kernregion.

Die Wirtschaftsentwicklung im Untersuchungsraum ist im Landesvergleich in den vergange-
nen Jahren giinstig gewesen und lag nur knapp unter dem Bundesdurchschnitt. Die Ent-
wicklungen waren in den umliegenden groBstadtischen Raumen sehr viel giinstiger als im
unmittelbaren Kernraum und an der Kiste. An den Kistenstandorten ergeben sich in den
letzten Jahren erste Anzeichen eines Trendwechsels aufgrund der Wachstumsdynamik der
maritimen Wirtschaft.

- Es gilt, einen Aufholprozess gegeniiber den starkeren siiddeutschen Regionen zu initiie-
ren und den positiven Beschaftigungstrend langfristig zu stabilisieren.

Kernbefunde fiir den Arbeitsmarkt

Die Arbeitslosigkeit im Untersuchungsraum insgesamt ist seit Langem (iberdurchschnittlich.
Insbesondere im Umland ist die Arbeitslosenquote mit insgesamt 11,3 % sehr hoch. An der
Spitze stehen die Stadte Bremerhaven und Bremen. In der Kernregion ist die Arbeitslosigkeit
mit 7,5 % dagegen deutlich geringer. Vergleichsweise hohe Arbeitslosenquoten finden sich
zum einen in den Stadten Bremerhaven, Bremen, Wilhelmshaven, Emden und Cuxhaven
sowie zum anderen in den landlichen Raumen Ostfrieslands, in Teilen der Unterweserregion
sowie an der Kiste im Norden der Kreise Cuxhaven und Stade. Relativ niedrige Arbeitslo-
senquoten verzeichnen dagegen das nordwestliche Umland von Oldenburg, das sidliche
Hamburger Umland sowie der zentrale Elbe-Weser-Raum im Bereich des Landkreises Roten-
burg (Wimme).

Im Juni 2010 ist die Arbeitslosigkeit im Vergleich zum Vorjahresmonat in vielen Regionen
riicklaufig gewesen. Deutlich zuriickgegangen ist die Arbeitslosigkeit insbesondere direkt an
der Kiste, im Raum Oldenburg und im zentralen Elbe-Weser-Raum. Zunehmende Arbeits-
marktprobleme weisen dagegen der industriell gepragte Unterweserraum sowie die struk-
turschwachen Stadte Bremerhaven und Wilhelmshaven auf.

Im Kernraum liegt die Erwerbsbeteiligung der Frauen insgesamt lber dem Landesdurch-
schnitt. Hoch sind die Erwerbsbeteiligungen in den Umlandgemeinden der groBstadtischen
Zentren Hamburg, Bremen, Oldenburg und abgeschwacht auch Bremerhaven sowie im Elbe-
Weser-Raum entlang der Autobahnachse A 1. Schwécher ausgepragt ist die Erwerbsbeteili-
gung dagegen im westlichen Teil der Kernregion in den Landkreisen Wesermarsch und
Friesland sowie im Landkreis Cuxhaven. Im Umland nehmen deutlich weniger Frauen am
Erwerbsleben teil als im Landesmittel. Insbesondere in der westlichen Kiistenregion ist die
Erwerbsbeteiligung sehr gering.

Neben den typischerweise héheren Arbeitslosenquoten in den Stadten sind im Untersu-
chungsgebiet auch Teile des landlichen Raums von Uberdurchschnittlicher Arbeitslosigkeit
betroffen, wie die landlichen Raume Ostfrieslands, Teile der Unterweserregion und der Kiis-
tenraum im Norden der Kreise Cuxhaven und Stade.

45 keine Zahlen fiir Bremen und Bremerhaven
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- Eine schwache wirtschaftliche Entwicklung und hohe bzw. steigende Arbeitslosigkeit
verschlechtern die Lebensbedingungen der Bevolkerung und fiihren v.a. bei den nach-
wachsenden Jahrgangen zu Abwanderungstendenzen. Es muss deshalb das Ziel sein,
durch Wirtschaftsforderung die wirtschaftliche Entwicklung zu stabilisieren und zu star-
ken. Die Verbesserung der Standortbedingungen durch eine leistungsfahige Autobahn-
anbindung wiirde eine wichtige Voraussetzung dafiir schaffen.

Kernbefunde im Bereich Bildung und Qualifikation

Der Anteil der hochqualifizierten Arbeitnehmer an allen Beschaftigten ist in den vergangenen
Jahren deutlich angestiegen. Im Untersuchungsraum insgesamt liegt der Anteil der hoch-
qualifizierten Beschaftigten leicht (iber dem Landeswert, erreicht aber den Bundesdurch-
schnitt nicht. In der Kernregion ist der Anteil der Beschéftigten mit Fachhochschul- und
Hochschulausbildung aufgrund der landlichen Pragung der Wirtschaftsstruktur fast durch-
gangig niedrig. Im Umland sind die Anteile der hochqualifizierten Beschaftigten in Abhangig-
keit von der jeweiligen Wirtschaftsstruktur regional sehr unterschiedlich, es spiegelt sich
aber insgesamt das bundesweit erkennbare Stadt-Land-Gefalle.

Die Beschaftigten mit einem mittleren Qualifikationsniveau stellen die weitaus gréBte Grup-
pe der Beschaftigten. Insbesondere im landlichen Raum stehen sie deutlich im Vordergrund.
Dabei ist der Anteil im l&ndlichen Raum Ostfrieslands nochmals héher als im Elbe-Weser-
Raum.

Der Beschaftigtenanteil der Geringqualifizierten ist dagegen seit Ende der 80er Jahre bun-
desweit zuriickgegangen. Die regionalen Unterschiede sind auf die Besonderheiten der Wirt-
schaftsstruktur zuriickzufiihren. Im Untersuchungsraum insgesamt liegt der Anteil der Be-
schaftigten ohne abgeschlossene Berufsausbildung in den landlichen Teilrdumen deutlich
unter dem Landes- und Bundesdurchschnitt, weil aufgrund der handwerklich-kleinbetrieb-
lichen Strukturen intensiv ausgebildet wird. Besonders niedrig sind die Anteile in der Kernre-
gion und im westlichen Umland. Im &stlichen Umland ist der Anteil dagegen hoher, in der
Stadt Bremerhaven ist der Anteil der Beschaftigten ohne Berufsabschluss sogar tGberdurch-
schnittlich hoch (Hafenfunktionen).

Bei den Ausbildungsquoten gibt es ein deutliches Gefélle von den landlichen Rdumen zu den
stadtischen Raumen hin. Insgesamt wird in landlichen Regionen mit kleinen und mittleren
Betriebsstrukturen deutlich mehr ausgebildet als in stadtisch gepragten Raumen. Dennoch
sind die groBen Stadte absolut betrachtet die wichtigsten Ausbildungsstandorte, die Jugend-
liche auch aus landlichen Gebieten gréBerer Entfernung anziehen. In der Kernregion sind die
Ausbildungsquoten durchgehend Uberdurchschnittlich. Innerhalb des Umlands sind sie ent-
sprechend dem Stadt-Land-Gefélle dagegen sehr unterschiedlich.

Die groBeren Stadte sind zwar groBe Ausbildungsstandorte, im Verhaltnis zu den Beschaftig-
ten wird aber im landlichen Raum mit seiner Dominanz kleiner und mittlerer Unternehmen
intensiver ausgebildet.

- Es gilt, die betriebliche Erstausbildung im landlichen Raum zu erhalten und zu starken,
um die Qualifikationspotenziale der jungen Bevolkerung vor Ort zu entwickeln.

- Unter anderem ist dafiir die verkehrliche Erreichbarkeit der Ausbildungsbetriebe und der
zugehorigen Berufsschulstandorte sicherzustellen.

Kernbefunde fiir Einkommen und soziodkonomische Lage

Im Untersuchungsraum insgesamt ist das Verfligbare Einkommen je Einwohner etwas nied-
riger als im Bundesdurchschnitt. Besonders hoch ist es in den groBen Zentren und deren
Umland, bedingt durch die Wohnsitze insbesondere gut verdienender Pendler, die in den
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Stadten beschaftigt sind. Im 6&stlichen Umland sind die Einkommen damit innerhalb des
Untersuchungsraums am hdchsten. In der Kernregion mit dem zentralen Elbe-Weser-Raum,
dem 0Ostlichen Kiistenraum und der Region an Jade und Unterweser fallt das verfiigbare
Einkommen im Durchschnitt geringer aus. Die niedrigsten Einkommen haben die Einwohner
der westlichen Kustenregionen.

Bei der hilfebedirftigen Bevolkerung gibt es ein Land-Stadt-Gefdlle; sie verzeichnet die
hochsten Anteile in den groBeren Stadten, in denen sich auch die sozialen Probleme kon-
zentrieren. Im Untersuchungsraum insgesamt ist der Anteil der Hilfebediirftigen der Bevol-
kerung unter 65 Jahren aufgrund der starkeren Arbeitsmarktungleichgewichte (berdurch-
schnittlich. Insbesondere in den Stadten Bremen und Bremerhaven sind besonders viele
Menschen auf die Leistungen der Grundsicherung angewiesen. In der Kernregion und auch
im landlichen Kiistenraum des westlichen Umlands liegt der Anteil der Hilfebediirftigen da-
gegen unter dem Bundesdurchschnitt.

Auch im Untersuchungsraum zeichnet sich das bundesweit erkennbare Stadt-Land-Gefélle
beim Verfiigbaren Einkommen ab. Im (landlichen) Umland der groBen Stadte ist das Ein-
kommen aufgrund guter Pendelmdglichkeiten vergleichsweise hoch.

- Um das Verfiigbare Einkommen auch in l&ndlichen Rdumen abseits des unmittelbaren
Umfelds der groBen Stadte zu erhohen, miissen verbesserte Moglichkeiten zur Einkom-
menserzielung geschaffen werden — entweder Uber Arbeitspldtze vor Ort oder durch
bessere Erreichbarkeit der groBen Wirtschaftsstandorte.

Kernbefunde bei den Steuereinnahmen

Bei den Gewerbesteuereinnahmen sind die rdumlichen Unterschiede ausgesprochen groB.
Besonders ausgepragt ist das Gefélle in Niedersachsen von den Verdichtungsraumen Gber
die Stadtregionen zu den landlichen Raumen. Im Umland sind die Gewerbesteuereinnahmen
Uberdurchschnittlich, insbesondere durch die hohen Einnahmen in den Stadten Bremen und
Emden. In der Kernregion sind die Gewerbesteuereinnahmen dagegen insgesamt deutlich
niedriger und erreichen gerade die Halfte des Bundesdurchschnitts. Ausnahmen stellen der
industriell gepragte Landkreis Wesermarsch und der Raum Oldenburg mit relativ hohen
Gewerbesteuereinnahmen dar.

Die Einnahmen aus der Einkommensteuer liegen im Untersuchungsraum (wie im Land Nie-
dersachsen) unter dem Bundesdurchschnitt, in der Kernregion noch etwas darunter. Inner-
halb der Kernregion sticht das Hamburger Umland mit dem Landkreis Stade mit besonders
hohen Einkommensteuereinnahmen hervor. Vergleichsweise hohe Einkommensteuerein-
nahmen erzielen auch die Pendlerwohnorte entlang der Autobahnachse A 1. Die héheren
Einnahmen im Umland werden insbesondere in der Stadt Bremen und ihrem Umland sowie
in der Stadt Oldenburg erzielt. Dem stehen die ostfriesischen Gemeinden mit den geringsten
Einnahmen des Untersuchungsraums gegentiber.

Auch die Steuereinnahmekraft ist im Untersuchungsraum insgesamt unterdurchschnittlich.
In der Kernregion ist die Steuereinnahmekraft nochmals deutlich geringer. In der dstlichen
Kernregion haben die engsten Umlandgemeinden der Stadt Hamburg sowie die Gemeinden
entlang der Autobahnachse A 1 eine etwas hohere Steuereinnahmekraft. Im westlichen Teil
der Kernregion sticht der industriell geprégte Landkreis Wesermarsch mit einer hohen Steu-
ereinnahmekraft hervor. Die glinstigere Position des Umlands ist vor allem auf die beson-
ders hohe Steuereinnahmekraft in den Stadten Emden und Bremen zuriickzufiihren.

Die Gewerbesteuereinnahmen in der Kernregion sind, abgesehen von der industriell geprag-
ten Wesermarsch, unterdurchschnittlich wie auch die Einnahmen aus der Einkommensteuer
(Ausnahmen bilden hier die typischen Pendlerwohnorte im Hamburger Umland).

... und auch beim Anteil
hilfebediirftiger
Bevolkerung

Gewerbesteuereinnahmen
in weiten Teilen der
Kernregion sehr niedrig

Niedrige Einkommensteuer-
einnahmen in der
Kernregion — auBBer im
Hamburger Umland und in
den Pendlerwohnorten

Insgesamt
unterdurchschnittliche
Steuereinnahmekraft im
Untersuchungsraum
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- Eine Starkung des Wirtschaftsstandorts und eine Verbesserung der Einkommensmaéglich-
keiten und der Attraktivitat als Wohnstandort tragen auch zu héheren Steuereinnahmen
und damit zu einem erweiterten finanziellen Spielraum der Kommunen bei.

Mdgliche Impulse einer Kistenautobahn A 20 auf die regionale Entwicklung im Untersu-
chungsraum:

- Eine glinstigere verkehrliche Anbindung durch eine Kiistenautobahn wiirde die Attraktivi-
tat des Wohnstandorts steigern, da auch weiter entfernt gelegene Arbeits- und Ausbil-
dungsmaglichkeiten sowie Versorgungseinrichtungen leichter erreicht werden koénnen.
Sie konnte damit dazu beitragen, Abwanderungen aus der Region zu bremsen und sie
flir Zuzlige attraktiver zu machen.

- Um langfristig eine positive Beschaftigungsentwicklung zu sichern und die Arbeitslosig-
keit zu reduzieren, sollten bestehende Engpassfaktoren fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung ausgeraumt werden, um die Standortqualitat zu erhohen — sowohl fiir bestehende
Betriebe als auch fiir Neuansiedlungen und Griindungen. Die verkehrliche Anbindung
kann einen solchen Engpassfaktor darstellen und ggf. durch eine Kiistenautobahn ver-
bessert werden (vgl. Ergebnisse aus der Befragung und den Gesprachen).

- Giinstigere Mdglichkeiten zur Einkommenserzielung vor Ort sowie verbesserte Pendel-
maoglichkeiten tragen zur Erhéhung des Pro-Kopf-Einkommens vor Ort und damit auch
der Kaufkraft bei. Hohere Einkommen der Arbeitnehmer und der Betriebe fiihren aber
auch zu mehr kommunalen Steuereinnahmen (und Uber eine reduzierte Arbeitslosigkeit
zu geringeren sozialen Kosten), was die Handlungsspielrdume der Gemeinden und Land-
kreise, z.B. auch im Bereich der Standortentwicklung, erweitert.
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3. Betriebsbefragung

3.1 Grundziige der Erhebung

Zur Abschdtzung der Wirkungen einer Kiistenautobahn A 20 auf die Betriebe im Untersu-
chungsraum wurde eine Betriebsbefragung in den Landkreisen Cuxhaven, Rotenburg
(Wimme), Stade, Ammerland, Friesland und Wesermarsch sowie in der Stadt Wilhelmsha-
ven durchgefiihrt. Ziel war es, vor allem die im Uberregionalen und internationalen Wettbe-
werb stehenden Betriebe in den Fokus zu nehmen und dabei eine Basis von einer gewissen
Breite zu schaffen. Die Auswahl der zu befragenden Betriebe erfolgte mit Unterstlitzung der
ortlichen Wirtschaftsférderungen und Industrie- und Handelskammern. Im Landkreis Roten-
burg (Wimme) wurden zudem gezielt Betriebe mit Sitz im ndrdlichen Kreisgebiet — also
abseits des unmittelbaren Umfelds der A 1 — befragt.

Es wurden an insgesamt 181 Betriebe Fragebdgen versandt, von denen 106 Riickantworten
eingegangen sind. Daraus ergibt sich eine ausgesprochen gute Ricklaufquote von 58,6 %.
Im Durchschnitt liegen pro Landkreis bzw. kreisfreier Stadt Antworten von 15 Betrieben
vor 46,

Durch die Kriterien der Vorauswahl bedingt kdnnen nur fiir groBe Betriebe belastbare Aus-
sagen getroffen werden. Die Stichprobe deckt mit 46 % nahezu die Halfte aller groBen Be-
triebe mit Gber 250 Mitarbeitern in der Region ab (dagegen nur 7 % der mittelgroBen Be-
triebe mit 50 bis 250 Mitarbeitern und 1 % der Kleinbetriebe). Die befragten Betriebe stehen
hochgerechnet fiir rund 10 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Untersu-
chungsraum.

In der Auswahl sind die Betriebe aus der Verkehrs- und Logistikwirtschaft sowie aus dem
Verarbeitenden Gewerbe deutlich starker vertreten als in der Branchenstruktur des Untersu-
chungsraums, Handel und Baugewerbe dagegen etwas unterreprasentiert. Aus den Ubrigen
Branchen sind nur einzelne Betriebe in der Stichprobe enthalten.

3.2 Ergebnisse

Standortfaktor Verkehrs- bzw. Autobahnanbindung

Die Anbindung im StraBenverkehr, insbesondere an das Autobahnnetz, gehort zu den wich-
tigsten Standortfaktoren und ist fiir die meisten Betriebe von zentraler Bedeutung. Dies
spiegelt sich auch in den Antworten der befragten Betriebe wider:

- Fir 65 % der befragten Betriebe ist die Verkehrs- bzw. Autobahnanbindung ein sehr
wichtiger Standortfaktor, weitere 32 % halten diesen Standortfaktor fiir relativ wichtig
oder eher wichtig. Lediglich 2 % der befragten Betriebe erachten die Verkehrs- bzw. Au-
tobahnanbindung als eher unwichtig (Abb. 3.1).

- Betriebe aus der Verkehrs- und Logistikwirtschaft nennen die Verkehrs- bzw. Autobahn-
anbindung vergleichsweise haufig als sehr wichtigen Standortfaktor (82 %). Unter den
Handelsbetrieben (38 %) halt dagegen nur ein kleinerer Teil diesen Faktor fir ,sehr
wichtig®.

46 Das Maximum erreicht die Stadt Wilhelmshaven mit 21 Antworten, die wenigsten Antworten (10) liegen aus dem

Landkreis Ammerland vor. Die Zahl der versandten Fragebdgen variiert allerdings zwischen den Stadt- und
Landkreisen etwas.

Zielsetzung der Befragung
und Auswahl der Betriebe

Ausgesprochen gute
Riicklaufquote deutet auf
hohes Interesse hin

Belastbare Aussagen fiir
groBe Betriebe mit mehr als
250 Mitarbeitern

Verarbeitendes Gewerbe
Verkehrs- und
Logistikwirtschaft in der
Stichprobe stark vertreten

Bedeutung des
Standortfaktors Verkehrs-
bzw. Autobahnanbindung
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Abb. 3.1: Bedeutung des Standortfaktors Verkehrs- bzw. Autobahnanbindung
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Quelle: Betriebsbefragung des NIW, 02/2011
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung

- Von den Betrieben mittlerer GréBenordnung wird die Verkehrs- und Autobahnanbindung
vergleichsweise haufig als sehr wichtig bewertet (76 %). Kleine Betrieben stufen die
Verkehrs- und Autobahnanbindung seltener als ,sehr wichtig" ein (52 %).

- Im ostlichen Teilraum wird Verkehrs- und Autobahnanbindung besonders héufig als
»sehr wichtig" eingestuft (74 %). Im Westen wird die Verkehrs- und Autobahnanbindung
deutlich seltener mit der hochstmdglichen Wichtigkeit bewertet (58 %).

- Besonders haufig wird die Verkehrs- bzw. Autobahnanbindung von den befragten Betrie-
ben aus dem Landkreis Stade (92 %) als sehr wichtig bewertet. Im Landkreis Friesland
(50 %) und der Stadt Wilhelmshaven (52 %) sieht demgegentiiber ein kleinerer Teil die-
sen Faktor als sehr wichtig an.

Verkehrs- bzw. Fir zwei Drittel der befragten Betriebe ist die Verkehrs- bzw. Autobahnanbindung ein sehr
Autobahnanbindung als wichtiger Standortfaktor, insbesondere fiir Betriebe aus der Verkehrs- und Logistikwirt-
sehr wichtiger schaft. Im &stlichen Teil des Untersuchungsraums, insbesondere im Landkreis Stade, wird

Standortfaktor die Verkehrs- und Autobahnanbindung noch etwas haufiger als ,,sehr wichtig" eingestuft.
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Abb. 3.2:

(AN VaN

Bewertung des Ausbaustands des FernstraBennetzes durch die befragten Betriebe
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Ausbaustand des FernstraBennetzes — Autobahnen und BundesstraBBen
Hinweise auf die allgemeine Anbindungsqualitdt im Fernverkehr gibt die Einschatzung der Allgemeine

befragten Betriebe hinsichtlich des Ausbaustandes der Autobahnen und BundesstraBen in
der Region.

16 % der befragten Betriebe bewerten den Ausbaustand der Autobahnen in der Region
als gut oder sehr gut, 53 % als befriedigend oder ausreichend und 31 % als mangelhaft
oder ungeniigend (Abb. 3.2). Die durchschnittliche Bewertung liegt bei einer Schulnote
von 3,8.

Von den Handelsbetrieben wird der aktuelle Ausbaustand des Autobahnnetzes in der
Region (,,Durchschnittsnote" 2,7) vergleichsweise giinstig bewertet.

Im 6&stlichen Teil des Befragungsraums wird der Ausbau des Autobahnnetzes mit einer
»Durchschnittsnote™ von 4,4 deutlich schlechter bewertet als im Westen (3,3).

Besonders ungiinstig bewertet wird der Ausbaustand des Autobahnnetzes von den Be-
trieben im Landkreis Stade (5,2) und etwas weniger ausgepragt im Landkreis Roten-
burg 47 (4,4).

Vergleichsweise positiv eingeschatzt wird der Ausbaustand in der Stadt Wilhelmshaven
(2,8) und dem Landkreis Ammerland (2,9).

Den Ausbaustand der BundesstraBen bewerten 19 % der Betriebe als gut, 67 % als
befriedigend oder ausreichend und 14 % als mangelhaft oder ungentigend (Abb. 3.2).
Die durchschnittliche Bewertung liegt bei einer Schulnote von 3,4.

Bei der Bewertung des Ausbaustands der BundesstraBen gibt es deutlich geringere Un-
terschiede zwischen den Branchen wie auch zwischen der dstlichen und der westlichen
Teilregion.

Auf Kreisebene wird der Ausbaustand des BundesstraBennetzes im Landkreis Stade
(Durchschnittsnote 4,4) mit Abstand am schlechtesten bewertet.

47

Im Landkreis Rotenburg wurden im Wesentlichen Betriebe aus dem ndordlichen Kreisgebiet befragt, das im
unmittelbaren Einflussgebiet der A 20-Trasse liegt.

Anbindungsqualitat in der
Region
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Rund ein Sechstel der befragten Betriebe bewertet den Ausbaustand der Autobahnen in der
Region als gut oder sehr gut und etwa die Halfte als befriedigend oder ausreichend. Jeder
dritte Betrieb sieht den Ausbaustand jedoch als mangelhaft oder ungeniigend an. Im 6stli-
chen Teil des Befragungsraums wird der Ausbau des Autobahnnetzes deutlich schlechter
bewertet als im Westen. Besonders ungtinstig bewertet wird der Ausbaustand des Auto-
bahnnetzes von den Betrieben im Landkreis Stade

Den Ausbaustand der BundesstraBen bewertet ein Fiinftel der Betriebe als gut, zwei Drittel
als befriedigend oder ausreichend. Nur jeder siebte Betrieb halt den Ausbaustand fiir man-
gelhaft oder ungeniigend. Dabei sind die regionalen Unterschiede deutlich schwacher aus-
gepragt als bei der Bewertung der Autobahnen.

Erreichbarkeit des Autobahnnetzes vom Standort aus

Die spezifische Erreichbarkeit des Autobahnnetzes vom individuellen Standort des Betriebes
aus muss nicht zwingend der Bewertung der Erreichbarkeit in der Region allgemein entspre-
chen. In den meisten Fallen zeigten sich in der Befragung jedoch enge Zusammenhange.

- Die Erreichbarkeit des Autobahnnetzes schatzen 48 % der befragten Betriebe als gut
oder sehr gut ein, 23 % als befriedigend oder ausreichend und 29 % als mangelhaft
oder ungeniigend. Die durchschnittliche Bewertung liegt bei einer Schulnote von 3,1.

- Positiver als im Durchschnitt der Betriebe ist die Einschdtzung im Handel mit einer
»4Durchschnittsnote™ von 2,1.

- Die kleinen Betriebe mit weniger als 50 Mitarbeitern (2,4) bewerten die Erreichbarkeit
des Autobahnnetzes eher positiver als die mittleren und groBen (beide 3,4).

- Im westlichen Teil des Befragungsraums wird die Erreichbarkeit des Autobahnnetzes
(2,5) durch die Betriebe durchschnittlich deutlich positiver eingeschéatzt als im Osten
(3,9).

- Vergleichsweise gut erreichbar ist die Autobahn erwartungsgemag aus Sicht der Betriebe
in der Stadt Wilhelmshaven (1,8) und im Landkreis Ammerland (1,9).

Erreichbarkeit des Autobahnnetzes aus Sicht der befragten Betriebe

NJLANJ

Landkreis Friesland, n = 14

Erreichbarkeit des Autobahnnetzes aus Sicht der befragten Betriebe, in %
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Quelle: Betriebsbefragung des NIW, 02/2011
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung



Raum- und wirtschaftsstrukturelle
Wirkungen der A 20 69

Ahnlich wie der Ausbaustand wurde die Erreichbarkeit des Autobahnnetzes sehr unter-
schiedlich bewertet, die markanten regionalen Unterschiede bilden sich auch in den Ergeb-
nissen ab. Insgesamt schatzt rund die Halfte der befragten Betriebe die Erreichbarkeit der
Autobahn als gut oder sehr gut ein und knapp ein Viertel als befriedigend oder ausreichend.
Nahezu 30 % bezeichnen die Erreichbarkeit jedoch als mangelhaft oder ungeniigend. Im
westlichen Teil des Befragungsraums wird die Erreichbarkeit des Autobahnnetzes durch-
schnittlich deutlich positiver eingeschétzt als im Osten. Der groBte Verbesserungsbedarf aus
Sicht der Betriebe besteht in den Landkreisen Stade und Rotenburg im &stlichen Teilraum,
aber auch im Landkreis Wesermarsch im Westen.

Verkehrsaufkommen der befragten Betriebe

Von dem Verkehrsaufkommen der befragten Betriebe 48 (Anfahrten zum und Abfahrten vom
Betrieb) entfallt mit 41 % der deutlich gréBte Anteil auf Verkehre innerhalb der Region
(Abb. 1). Unter den Uberregionalen Verkehren ist die Richtung Ruhrgebiet die bedeutendste
Ziel- und Quellrichtung (18 % aller An- und Abfahrten), gefolgt von Schleswig-Holstein /
Skandinavien (13 %), Suddeutschland und Neue Bundeslander / Osteuropa (jeweils 10 %)
und Niederlande (8 %). Das Verkehrsaufkommen setzt sich in allen Richtungen etwa gleich-
gewichtig aus An- und Abfahrten zusammen.

Bei 38 % der befragten Betriebe erfolgt mindestens die Hélfte der Anfahrten von einem Ort
innerhalb der Region, bei den Abfahrten hat mit rund 35 % ein etwas kleinerer Teil der
Betriebe einen regionalen Transportschwerpunkt. Die Betriebe aus der Verkehrs- und Logis-
tikwirtschaft sind am stérksten Uiberregional orientiert, unter ihnen ist der Anteil mit regiona-

(AN VaN

3 von 10 Betrieben
schatzen Erreichbarkeit
ungiinstig ein — im Westen
deutlich positivere
Bewertung als im Osten

40 % der Verkehre
innerhalb der Region

Jeder dritte Betrieb mit
iiberwiegend regionaler
Ausrichtung

Abb. 3.4-1: Verteilung der An- und Abfahrten der befragten Betriebe (ohne Gastgewerbe)
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Quelle: Betriebsbefragung des NIW, 02/2011
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung

48 Ohne die Betriebe des Gastgewerbes, fiir die die wichtigste Herkunftsregion der Gaste Nordrhein-Westfalen ist.
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lem Transportschwerpunkt eher gering (Anfahrten 19 %, Abfahrten 24 %). Vergleichsweise
haufig findet sich eine vorwiegend regionale Ausrichtung dagegen unter den befragten
Betrieben aus Handel (Anfahrten 67 %, Abfahrten 53 %) und Baugewerbe (jeweils rund die

Halfte).
Erwartete Zuwdchse bei Rund die Halfte der befragten Betriebe erwartet kiinftig deutliche Zuwachse bei den An- und
An- und Abfahrten Abfahrten innerhalb der Region sowie bei den Abfahrten in Richtung Schleswig-Holstein /

Skandinavien, etwa 40 % der Betriebe rechnen mit zusatzlichen Anfahrten aus Schleswig-
Holstein / Skandinavien und Abfahrten in Richtung neue Bundesldnder / Osteuropa (Abb.
3.4.2). Vergleichsweise gering ist der Anteil der befragten Betriebe, der von vermehrten
Anfahrten aus Siiddeutschland ausgeht (17 %).

- Im 0&stlichen Teilraum ist der Anteil der Betriebe, der zusatzliche Verkehre von / nach
Ostdeutschland und Osteuropa erwartet, deutlich gréBer als im Westen. Im westlichen
Teilraum rechnen dagegen mehr Betriebe als im Osten mit zusdtzlichen Verkehren in-
nerhalb der Region und in / aus Richtung der Niederlande.

- Unter den Betrieben der Verkehrs- und Logistikwirtschaft geht ein lberdurchschnittlich
groBer Anteil von zunehmenden Transporten in / aus Richtung Ruhrgebiet aus. Im Han-
del und im Baugewerbe erwarten dagegen vergleichsweise viele Betriebe Transportzu-
wachse innerhalb der Region.

Abb. 3.4-2: Betriebe mit erwarteten Transportzuwachsen nach Richtungen
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Erwartete langfristige Effekte

42 % der befragten Betriebe rechnen langfristig mit deutlich positiven Effekten durch den
Bau der A 20, weitere 54 % gehen ebenfalls von mehr oder minder positiven Effekten aus.
Lediglich 3 % der befragten Betriebe erwarten keine Effekte. Weiterhin gab ein Betrieb an,
mit negativen Effekten durch die A 20 zu rechnen (1 %).

- Die befragten Logistikbetriebe gehen vergleichsweise haufig von deutlich positiven Effek-
ten aus, die Betriebe aus dem Verarbeitenden Gewerbe erwarten dagegen eher modera-
te Effekte.

- In der &stlichen und der westlichen Teilregion unterscheiden sich die Erwartungen hin-
sichtlich der langfristigen Effekte nicht wesentlich, auf Kreisebene werden die Unter-
schiede z.T. etwas deutlicher. Vergleichsweise haufig rechnen die Betriebe aus dem
Landkreis Stade mit deutlich positiven Effekten. Von weniger starken Effekten gehen im
Durchschnitt die Betriebe in der Stadt Wilhelmshaven aus.

Zusatzlich zu dieser positiven Gesamteinschdtzung konnte mithilfe eines weiteren Fragen-
komplexes weiter spezifiziert werden, welche konkreten Erwartungen — und ggf. Befiirch-
tungen — die befragten Betriebe mit der Kiistenautobahn A 20 verbinden.

Insgesamt 81 % der befragten Betriebe stimmten zu, dass die Kiistenautobahn eine Voraus-
setzung fiir die langfristige Wettbewerbsfahigkeit des Standorts sei, darunter 42 % voll und
weitere 39 % teilweise. 19 % sehen die Kistenautobahn nicht als Voraussetzung, darunter
stimmten 11 % eher nicht und 8 % Uberhaupt nicht zu (Abb. 3.5).

- Insbesondere im Baugewerbe 4° (100 %) und in der Verkehrs- und Logistikwirtschaft
(93 %) wird die A 20 von nahezu allen Betrieben als eine Voraussetzung fiir die langfris-
tige Wettbewerbsfahigkeit des Standorts angesehen. Unter den Betrieben des Verarbei-
tenden Gewerbes teilen dagegen mit 62 % deutlich weniger diese Ansicht.

- Unter den mittelgroBen Betrieben (93 %) schatzen (iberdurchschnittlich viele die A 20
als langfristig bedeutsam fiir den Standort ein, unter den groBen Betrieben (68 %) da-
gegen eher weniger.

- Die regionalen Unterschiede sind insgesamt eher gering, Ausnahmen sind der Landkreis
Stade mit 100 % einerseits und der Landkreis Rotenburg (Wimme) mit 68 % anderer-
seits.

Zu der Aussage, dass eine Kiistenautobahn mit einer glinstigeren Erreichbarkeit den Zugang
zu Fachkréften verbessern wiirde, gaben insgesamt 70 % der Betriebe ihre Zustimmung,
darunter 36 % voll und 34 % eingeschrankt. 30 % stimmten nicht zu, darunter 19 % eher
nicht und 11 % Uberhaupt nicht (Abb. 3.5).

- Im Handel (50 %) und im Baugewerbe (63 %) erwarten nur wenige Betriebe einen
verbesserten Zugang zu Fachkraften durch die A 20.

- Unter den kleinen Betrieben rechnen nur 58 % damit, dass sich ihr Zugang zu Fachkraf-
ten verbessert.

- Tendenziell gehen im Westen des Befragungsraums (66 %) etwas weniger Betriebe als
im Osten (74 %) davon aus, dass sich ihr Zugang zu Fachkraften verbessern zu wiirde.

- Besonders hoch sind die Erwartungen im Landkreis Stade (92 %). In der Stadt Wil-
helmshaven (62 %) und im Landkreis Friesland (64 %), aber auch im Landkreis Roten-
burg (63 %) rechnen nur wenige Betriebe mit einem besseren Zugang zu Fachkraften.

49 mit 8 Betrieben allerdings nur schwach in der Stichprobe vertreten
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Abb. 3.5: Erwartete Effekte einer A 20 aus Sicht der befragten Betriebe
Voraussetzung fiir Wettbewerbsfahigkeit des Standorts n = 106 11,?; 38,7
verbesserter Zugang zu Fachkraften n = 106 E 34,0
Erweiterung des Absatzmarktes méglich n = 104 18,37 25,0
niedrigere Transportkosten n = 103 22,37 36,9
Voraussetzung fiir den Erhalt von Arbeitsplatzen n = 104 18,3 32,77 36,5
Schaffung neuer Arbeitsplatze n = 104 20,2 31,77 32,7 15,4
erhohter Wettbewerbsdruck n = 104 26,9 45,27 20,2
100 50 0 50 100
r\_j.L/\_j Oeher keine Zustimmung B {iberhaupt keine Zustimmung  Oeingeschrankte Zustimmung @ volle Zustimmung

Quelle: Betriebsbefragung des NIW, 02/2011
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung

Méglichkeit der
Erweiterung des
Absatzmarktes

Deutlich sinkende
Transportkosten erwartet

Ebenfalls zwei Drittel der Betriebe gehen davon aus, dass ihnen eine Kiistenautobahn er-
mdoglichen wiirde, den Absatzmarkt zu erweitern. 42 % der befragten Betriebe beantworte-
ten die Frage nach der mdglichen Erweiterung ihres Absatzmarktes mit ,ja", 25 % mit ,eher
ja“. 18 % sehen diese Mdglichkeit eher nicht, 14 % gar nicht (Abb. 3.5).

Insbesondere im Baugewerbe (86 %) und in der Verkehrs- und Logistikwirtschaft (85 %)
rechnen sehr viele Betriebe damit, ihren Absatzmarkt erweitern zu kdbnnen. Im Verarbei-
tenden Gewerbe sehen dagegen nur 41 % der Betriebe eine Mdglichkeit zur Markterwei-
terung.

Unter den mittelgroBen Betrieben erwarten vergleichsweise viele Betriebe, ihren Ab-
satzmarkt mit einer neuen A 20 ausweiten zu kdnnen (83 %), unter den groBen Betrie-
ben trifft dies nur fiir die Halfte zu.

Fir den 0Ostlichen und den westlichen Teilraum lassen sich keine allgemeinen Unter-
schiede feststellen, wohl aber auf Kreisebene. In den Landkreisen Stade und Weser-
marsch ist der Anteil der Betriebe, die eine Erweiterung ihres Absatzmarktes fiir méglich
halten, besonders hoch (85 % bzw. 79 %). Vergleichsweise niedrig ist der Anteil dage-
gen im Landkreis Rotenburg (Wiimme) mit 53 %.

Der Aussage, die Transportkosten wiirden durch den Bau der A 20 deutlich sinken, stimmen
insgesamt zwei Drittel der Betriebe zu, darunter 30 % der Betriebe voll und 37 % einge-
schrankt. Ein Drittel der Betriebe erwartet dagegen keinen Riickgang der Transportkosten,
darunter 22 % eher nicht und 11 % uberhaupt nicht (Abb. 3.5).

In der Verkehrs- und Logistikwirtschaft (78 %), im Baugewerbe >° (75 %) und im Han-
del (73 %) rechnen vergleichsweise viele Betriebe mit sinkenden Transportkosten. Im
Verarbeitenden Gewerbe geht dagegen nur rund die Halfte der Betriebe (53 %) von ge-
ringeren Transportkosten aus.

Bei den mittelgroBen Betrieben rechnet insgesamt ein etwas héherer Anteil mit sinken-
den Transportkosten (78 %) als bei den groBen und den kleinen Betrieben.
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- Zwischen dem 0&stlichen und dem westlichen Teilraum sind die Unterschiede bei den
Erwartungen zu sinkenden Transportkosten gering, deutliche Unterschiede finden sich
dagegen auf Landkreisebene. Vergleichsweise viele Betrieben gehen in den Landkreisen
Stade (83 %) und Friesland (77 %) von einem Rickgang der Transportkosten aus, wah-
rend im Landkreis Cuxhaven (insgesamt 53 %) und in der Stadt Wilhelmshaven (55 %)
eher weniger Betriebe mit transportbedingten Einsparungen rechnen.

Etwa die Halfte der befragten Betriebe (49 %), stimmte zu, das die Kiistenautobahn eine
Voraussetzung fiir den Erhalt von Arbeitsplatzen sei, darunter 13 % voll und weitere 36 %
teilweise. Insgesamt 51 % stimmten nicht zu, darunter 33 % teilweise nicht und 18 %
Uberhaupt nicht (Abb. 3.5).

- Besonders haufig wird die Kistenautobahn in der Verkehrs- und Logistikwirtschaft
(67 %) und im Baugewerbe (63 %) als Voraussetzung fiir den Erhalt von Arbeitsplatzen
angesehen, im Verarbeitenden Gewerbe sind es dagegen nur 35 %.

- Unter den Betrieben mittlerer GroBenordnung wird die A 20 von 61 % Betriebe als Vo-
raussetzung fiir den Erhalt von Arbeitspldtzen betrachtet. Das ist deutlich haufiger, als
dies in den anderen GroBenklassen der Fall ist (jeweils rund 40 %).

- Im &stlichen Teilraum schatzen mit 64 % deutlich mehr Betriebe die A 20 als bedeutsam
fir den Erhalt von Arbeitspldtzen ein, als dies im Osten der Fall ist (37 %). Besonders
haufig wird die Kistenautobahn im Landkreis Stade (92 %) als Voraussetzung angese-
hen, seltener dagegen vor allem in der Stadt Wilhelmshaven (20 %), aber auch im
Landkreis Friesland (36 %).

Knapp die Halfte der befragten Betriebe (48 %) stimmte zu, dass sie durch die giinstigen
Effekte einer Kiistenautobahn neue Arbeitsplatze schaffen kénnten. 15 % der Betriebe rech-
nen fest damit (volle Zustimmung), weitere 33 % beantworteten die Frage mit ,eher ja".
52 % gehen nicht von einer solchen Mdglichkeit aus, darunter stimmten 32 % der Aussage
eher nicht zu und 20 % lberhaupt nicht (Abb. 3.5).

- Uberdurchschnittlich hoch ist der Anteil der Betriebe, die mit neuen Arbeitsplatzen rech-
nen, in der Verkehrs- und Logistikwirtschaft (63 %). Aus dem Verarbeitenden Gewerbe
erwarten dies nur vergleichsweise wenige Betriebe (35 %).

- In den kleinen Betrieben wird deutlich seltener mit zusatzlichen Arbeitsplatzen gerechnet
(insgesamt 30 % Zustimmung), unter den mittelgroBen Betrieben sind jedoch ver-
gleichsweise viele, die davon ausgehen, neue Arbeitsplatze schaffen zu kénnen (63 %).

- Die Betriebe im Osten stimmen mit 53 % insgesamt etwas ofter zu, neue Arbeitspldtze
schaffen zu kénnen als die Betriebe im Westen (44 %). Deutlichere Unterschiede gibt es
auf Kreisebene: Im Landkreis Stade (77 %) und im Landkreis Ammerland (67 %) wird
vergleichsweise haufig mit Beschaftigungszuwachsen gerechnet. Im Landkreis Friesland
(29 %) erwarten dagegen nur vergleichsweise wenige Betriebe, dass sie neue Arbeits-
platze schaffen kdnnen.

Von den befragten Betrieben gehen insgesamt 28 % davon aus, dass sich mit einer Kiisten-
autobahn der Wettbewerbsdruck erhdéhen kdénnte, darunter stimmen 8 % der Aussage voll
zu und weitere 20 % eingeschrankt. Insgesamt 72 % der Betriebe rechnen eher nicht mit
einem erhdhten Wettbewerbsdruck, darunter 45 % eher nicht und 27 % U(berhaupt nicht
(Abb. 3.5).

- Besonders haufig wird im Baugewerbe davon ausgegangen, dass sich der Wettbewerb
verscharfen wird. Im Handel dagegen rechnen nur 14 % der befragten Betriebe damit.

- Mit der BetriebsgréBe nimmt die Haufigkeit, mit der die befragten Betriebe einen erhéh-
ten Wettbewerbsdruck erwarten, tendenziell ab: Unter den kleinen Betrieben sind es
33 %, unter den mittleren 29 % und unter den groBen Betrieben 21 %.

- Zwischen dem &stlichen und dem westlichen Befragungsraum gibt es keine wesentlichen
Unterschiede in der Einschatzung, wohl aber auf Kreisebene. Die Landkreise Weser-

A 20 in jedem zweiten
Betrieb Voraussetzung zum
Erhalt von Arbeitsplatzen

Teilweise Schaffung neuer
Arbeitsplatze durch die A 20

Nur 3 von 10 Betrieben
erwarten verscharften
Wettbewerbsdruck
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marsch (insgesamt 7 % Zustimmung), Ammerland (11 %), Cuxhaven (13 %) und Ro-
tenburg (16 %) lassen sich als Regionen, in denen nur wenige Betriebe zusatzlichen
Wettbewerb erwarten, zusammenfassen. Der Landkreis Friesland liegt mit insgesamt
36 % im Mittelfeld. Im Landkreis Stade (54 %) und in der Stadt Wilhelmshaven (50 %)
rechnen dagegen vergleichsweise viele Betriebe mit einem verstarkten Wettbewerbs-
druck.

Vier von zehn befragten Betrieben erwarten langfristig deutlich positive Effekte durch
den Bau der A 20. Insbesondere die befragten Logistikbetriebe rechnen mit deutlich po-
sitiven Effekten.

Vier von fiinf Betrieben halten die Kiistenautobahn fiir eine Voraussetzung fiir die lang-
fristige Wettbewerbsfahigkeit des Standorts.

Sieben von zehn Betrieben gehen davon aus, dass sich mit einer Kilistenautobahn A 20
ihre Zugangsmdglichkeiten zu Fachkraften verbessern wiirden. Besonders groB sind die
Erwartungen im Landkreis Stade (92 %), der mit einer festen Elbquerung eine hochwer-
tige Verbindung zum benachbarten, aber bislang nur schwer erreichbaren Schleswig-
Holstein erhalten wiirde.

Zwei Drittel der Betriebe gehen davon aus, dass sich ihnen mit einer Kiistenautobahn
Maglichkeiten zur Erweiterung des Absatzmarktes eroffnen wiirden. Besonders haufig
finden sich entsprechende Erwartungen unter den befragten Betrieben aus dem Bauge-
werbe und der Verkehrs- und Logistikwirtschaft. Unter den mittelgroBen Betrieben sind
besonders viele zuversichtlich, ihren Absatzmarkt mit einer neuen A 20 ausdehnen zu
kdnnen, unter den groBen Betrieben trifft dies nur fiir die Halfte zu. GréBere Betriebe
sind mit ihrem Absatzmarkt mdglicherweise ohnehin eher Uberregional ausgerichtet, so
dass sich keine zusatzlichen Erweiterungsmdoglichkeiten ergeben wiirden.

Die Transportkosten diirften mit der Kiistenautobahn A 20 fiir den gréBten Teil der be-
fragten Betriebe deutlich sinken.

Die Halfte der befragten Betriebe sieht die Kiistenautobahn als eine Voraussetzung zum
Erhalt von Arbeitsplatzen. Besonders in der Verkehrs- und Logistikwirtschaft und im
Baugewerbe halten viele Betriebe die Autobahn fiir nétig, um Arbeitspldtze erhalten zu
kénnen. Im 6stlichen Teil des Untersuchungsraums scheint die Relevanz fiir den Erhalt
von Arbeitsplatzen deutlich héher zu sein als im Westen.

Rund die Halfte der befragten Betriebe geht davon aus, durch die giinstigen Effekte
einer Kiistenautobahn neue Arbeitsplatze schaffen zu kénnen. Uberdurchschnittlich hoch
ist der Anteil der Betriebe in der Verkehrs- und Logistikwirtschaft. Dort diirfte der unmit-
telbarste Zusammenhang zwischen der verkehrlichen Situation und der Beschaftigungs-
entwicklung bestehen, in den lbrigen Branchen ist davon auszugehen, dass allgemeine
Branchentrends von gréBerer Bedeutung sind.

Drei von zehn befragten Betrieben erwarten durch die Kistenautobahn einen erhéhten
Wettbewerbsdruck. Besonders haufig trifft dies fir die Betriebe des Baugewerbes zu, im
Handel rechnen dagegen vergleichsweise wenige Betriebe mit mehr Wettbewerbsdruck.

Nahe zur Anschlussstelle

Von den befragten Betrieben gaben 44 % an, dass die Kiistenautobahn fiir sie insbesondere
dann von Bedeutung sei, wenn eine Autobahnauffahrt in unmittelbarer Nahe entstehe (da-
runter 13 % volle und 31 % eingeschrankte Zustimmung). Etwas mehr als die Halfte (56 %)
stimmten dem nicht zu, und zwar 27 % eher nicht und 29 % Uberhaupt nicht.

Im Handel (60 %) und in der Verkehrs- und Logistikwirtschaft (56 %) ist die A 20 fir
vergleichsweise viele Betriebe insbesondere dann von Bedeutung, wenn in ihrer unmit-
telbaren Nachbarschaft eine Auffahrt gebaut wird. Im Baugewerbe (25 %) und im Ver-
arbeitenden Gewerbe (32 %) gilt dies nur fiir einen kleineren Teil der Betriebe.
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- Fir die mittelgroBen Betriebe (51 %) ist die Bedeutung unmittelbarer Nahe offensichtlich
tendenziell etwas hoher als fiir die groBen Betriebe (36 %). Die kleinen Betriebe liegen
im Durchschnitt.

- Im Ostlichen Teilraum (51 %) ist die unmittelbare Nahe zur Auffahrt fiir einen etwas
groBeren Teil der Betriebe Voraussetzung fiir den Nutzen einer A 20 als es im Westen
(39 %) der Fall ist. Auf Kreisebene sind die Unterschiede noch deutlicher: In den Land-
kreisen Friesland (64 %), Stade (62 %), Rotenburg (58 %) und Wesermarsch (57 %) ist
die A 20 jeweils fiir einen vergleichsweise groBen Teil der Betriebe insbesondere von Be-
deutung, wenn eine Auffahrt in ihrer Nahe gebaut wird. In den Landkreisen Ammerland
und Cuxhaven (jeweils 33 %) und der Stadt Wilhelmshaven (10 %) sind die Anteile je-
weils deutlich geringer.

Fir nahezu die Halfte der Betriebe ist eine Kiistenautobahn insbesondere dann von Bedeu-
tung, wenn eine Auffahrt in der unmittelbaren Nahe ihres Standorts zur Verfligung steht.
Die unmittelbare Nahe und gute Erreichbarkeit einer Anschlussstelle ist fiir viele Betreibe
offensichtlich besonders wichtig.

Nahe zur Anschlussstelle
fiir viele Betriebe besonders
wichtig
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4. Ergebnisse aus den Branchengesprachen

Gesprachspartner Hafen
und Logistik

Gesprachspartner
Luftfahrzeugbau

Gesprachspartner
Chemische Industrie

Zur Vertiefung der Ergebnisse aus der Betriebsbefragung wurden erganzend Gesprdche mit
Vertretern aus wichtigen regionalen Schwerpunktbranchen gefiihrt.

Folgende Vertreter aus Betrieben und Verbanden standen freundlicherweise fiir vertiefende
Gesprache zur Verfligung:

BLG Logistics Group AG & Co. KG, Herr Dr. Bernt Mester, Verkehrspolitik / Grundsatzfra-
gen

Bremenports GmbH & Co. KG, Herr Klaus Bartels, Leiter Hafenentwicklung und Herr
Stefan Henke, Hafenentwicklung und Strategie

Brunsbiittel Ports GmbH, Herr Frank Schnabel, Geschéftsfiihrer

Eurogate Container Terminal Bremerhaven GmbH, Herr Wolfgang Schiemann, Geschafts-
fuhrer

JadeWeserPort Realisierungs GmbH & Co. KG, Herr Axel Kluth, Geschaftsfiihrer
J. Miiller Aktiengesellschaft, Herr Jan Mdiller, Vorstand

Logistikportal Niedersachsen, Geschéftsstelle Logistikinitiative Niedersachsen, Herr Mi-
chael Krohn, Geschaftsstellenleiter

Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG, Herr Martin JanBen, ehem. Niederlassungsleiter
Wilhelmshaven

Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG — Niederlassung Brake, Herr Heiko Uflacker,
Niederlassungsleiter

Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG — Cuxhaven / Stade, Herr Repenning, ehem.
Niederlassungsleiter

Rhenus Midgard GmbH & Co. KG, Herr Michael Appelhans, Geschaftsfiihrer
Seaports of Niedersachsen GmbH, Herr Andreas Bullwinkel, Geschaftsfiihrer

Verein Bremer Spediteure e.V., Herr Simon Reimer, Vorsitzender und Herr Robert VolkI,
Geschaftsfiihrer

Elbe-Obst Vertriebsgesellschaft mbH, Herr Frank Ddscher, Geschaftsfiihrer

Airbus Deutschland GmbH, Herr Ewald Reick, General Site Development & Zoning Proce-
dures und Herr Axel Bonde, Site Services Stade

Premium Aerotec GmbH, Herr Matthias Bliimer, Leiter Werksplanung / Infrastruktur
Nordenham

Schriftliche Auskiinfte gab:

Premium Aerotec GmbH, Varel

ChemCoast e.V. / Verband der Chemischen Industrie e.V. — Landesverband Nord, Frau
Renate Klingenberg, Geschéftsfiihrerin / stellvertretende Geschaftsfiihrerin >t
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Antworten in Abstimmung mit den Mitgliedern des Netzwerks ChemCoast e.V.
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- Touristikverband Landkreis Rotenburg (Wiimme) TouROW, Herr Udo Fischer, Geschafts-
fuhrer

- Touristikgemeinschaft Wesermarsch, Frau Gabriele Duwe, Leiterin

- Touristikagentur Teufelsmoor-Worpswede-Unterweser, Herr Karsten Schopfer, Ge-
schaftsfiihrer

- Tourismusverband Landkreis Stade/Elbe e.V., Frau Bianka Zydek, Geschaftsfiihrerin
- Die Nordsee GmbH, Herr Oliver Melchert, Geschaftsfiihrer
Schriftliche Auskiinfte gab:

- Tourismusverband Nordsee e.V., Frau Sonja JanBen, Geschaftsfiihrerin

4.1 Hafen und Logistik

Aufgrund von unterschiedlichen Spezialisierungen auf bestimmte Giiterarten und damit
verbunden verschiedenen Reichweiten sind die Perspektiven, die eine Kiistenautobahn A 20
fir die Seehafen in Niedersachsen und Bremen bieten wiirde, differenziert zu betrachten.
Gemeinsam ist den Hafenbetreibern an nahezu allen norddeutschen Hafen die Hoffnung,
durch eine hdhere Attraktivitdt neue Umschldge generieren zu kdnnen oder Ladungen aus
anderen Hafen zu (ibernehmen, beispielsweise von den Niederlanden Transitladungen nach
Osteuropa oder Teile der Lieferungen nach Nordrhein-Westfalen.

Containerumschlag

Wichtige Hafen fiir den Containerumschlag im norddeutschen Raum sind Hamburg, Bremer-
haven und kiinftig auch der Jade-Weser-Port.

Der Containerumschlag an den Héfen ist Bestandteil von Logistikketten und die Hafenwahl
erfolgt durch Reeder bzw. Logistikdienstleiter aufgrund der Gesamtkosten fiir den Umschlag
am jeweiligen Hafen. Dabei geht neben direkt am Hafen anfallenden Kosten auch der
Hinterlandtransport als wichtiger Block in die Gesamtkosten ein. In der Regel laufen groB3e
Containerschiffe nur einen Hafen innerhalb der jeweiligen Region an (Bremerhaven, Ham-
burg, niederlandische Héfen — letztere z.T. auch zusatzlich), bei Containern oder Giitern mit
anderem Bestimmungsort werden zahlreiche Ladungsteile per LKW oder auch per
Feederschiff weiter transportiert 2.

In den vergangenen 15 Jahren ist der Containerumschlag an den Nordseehdfen stark ange-
stiegen, was durch einen massiven Ausbau der Terminals begleitet wurde. Die Hinterland-
anbindung (sowohl StraBe als auch Schiene) der deutschen Containerhéfen ist jedoch nicht
entsprechend mitgewachsen, so dass sie mittlerweile einen entscheidenden Engpassfaktor
darstellt.

Auf kirzeren Strecken (unter 150 km bis 300 km) ist der LKW nicht nur das flexibelste,
sondern auch das kostenglinstigste Verkehrsmittel. Kurzfristige, ungeplante AuftragsanstéBe
sind nur tber LKW abzuwickeln, da alle anderen Verkehrstrager langere Vorlaufe benétigen.
Piinktlichkeit und Verlasslichkeit sind dabei sowohl im Import als auch im Export von groBer
Bedeutung. Wenn ein zu exportierender Container verspatet am Hafen eintrifft, kommt es
zu Verzogerungen bei der Beladung oder der Container kann ggf. nicht mitgenommen wer-
den — damit erreicht dann nicht nur der Container verspatet das Ziel (Produktionsausfalle
oder Mehrkosten fiir Luftfracht), sondern auch das Schiff ist nicht optimal ausgelastet (Platz
kann i.d.R. nicht spontan neu besetzt werden). Im Import missen vor dem Hintergrund

52 umgekehrt auch Umfuhren zu den jeweiligen Hafen hin im Export
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immer weiter optimierter (d.h. reduzierter) Lagerbestande und verkiirzter Wiederbeschaf-
fungszeiten die kalkulierten Fahrzeiten ebenfalls genau eingehalten werden, um Produkti-
onsausfalle zu vermeiden.

Verspatungen verursachen damit Kosten (z.B. Schadenersatz bei Produktionsausfdllen) und
bieten bei hdufigem Auftreten einen Anreiz zur Veranderung der Logistikkette. Der Contai-
nerumschlag an den Hafen ist extrem preisempfindlich und wenig an qualitativen Kriterien
orientiert, so dass bei Kostensteigerungen — z.B. durch einen unzuverldssigen bzw. schwer
kalkulierbaren Hinterlandtransport — leicht ein Wechsel des Hafens erfolgt.

Fiir die Containerverkehre waren von einer Kiistenautobahn A 20 im Wesentlichen folgende
Effekte zu erwarten:

- Insbesondere die optimierten Umfuhren zwischen den norddeutschen Containerhéfen,
die durch eine A 20 erstmals direkt verknipft wiirden, konnten deutlich zur Wettbe-
werbsfahigkeit gegeniiber den niederlandischen Hafen beitragen.

- Mit einer verbesserten Hinterlandanbindung besteht zudem die Mdglichkeit, Hinterland-
transporte in bestimmte Richtungen >3, die sonst (iber eine Uberlastete A 1 oder (iber
Bundes- und LandstraBen abgewickelt werden miissen, Uber eine alternative Autobahn-
route schneller und verlasslicher zu gestalten.

- Nicht zuletzt kénnte die Reichweite des Hafens Bremerhaven (und kiinftig Jade-Weser-
Port) bis nach Skandinavien erweitert werden, da mit der festen Elbquerung eine gut
ausgebaute nordliche Umfahrung des Nadeléhrs Hamburg zur Verfligung stiinde. Ohne
die A 20 und die neue Elbquerung ist eine direkte Belieferung Skandinaviens Uber die
StraBe mit zu langen und unsicheren Transportzeiten verbunden.

Umschlag von Massengdtern

Bei den Massengiitern ist die Reichweite der jeweiligen Giiter ausschlaggebend dafiir, ob
eine Kustenautobahn A 20 Auswirkungen auf den Umschlag in den Hafen haben dirfte. Der
Import von ,einfachen Gilitern®, wie beispielsweise Baustoffen, ist in vielen Fallen auf den
lokalen Bedarf bzw. die Versorgung des unmittelbaren Hinterlandes ausgerichtet. In diesen
Fallen erfolgt der Weitertransport ab dem Hafen zwar i.d.R. (iber die StraBe, aber zur Vertei-
lung wirden auch mit einer A 20 nach wie vor hauptsachlich die Bundes-, Landes- und
KreisstraBen genutzt werden, so dass eine Kiistenautobahn fiir diesen Bereich der Versor-
gung im Nahbereich kaum relevant ist.

Lieferungen Uber lédngere Strecken werden dagegen in vielen Fallen iber die Bahn abgewi-
ckelt (z.B. Kohlelieferungen an Kraftwerke), so dass hier der StraBenanbindung ins Hinter-
land wiederum keine allzu groBe Bedeutung zukommt. Auch Umfuhren zwischen den Hafen
spielen im Gegensatz zum Containerverkehr nur in Ausnahmefallen eine Rolle. Wenn spezi-
elle regionale Schwerpunkte der Hafen abseits der Ausrichtung der A 20 liegen, wére diese
entsprechend ebenfalls nicht bedeutsam. Beispielsweise ist der Futtermittelimport iber den
Hafen Brake auf das Zielgebiet Oldenburger Minsterland fokussiert. Fiir diese Transportrela-
tion spielt die A 20 Uberhaupt keine Rolle, vielmehr ist der Ausbau der B 211 von héchster
Bedeutung.

Einen Sonderfall stellen die Umschldge von flissigem Massengut im Zusammenhang mit
direkt am Hafen angesiedelten Raffinerien dar (so z.B. lange Zeit strukturbestimmend in
Wilhelmshaven). Dabei werden zwar groBe Mengen sowohl importiert als auch nach Weiter-
verarbeitung wieder exportiert, es entsteht aber aufgrund der unmittelbaren Nahe praktisch
kein Verkehrsaufkommen fiir den Hinterlandtransport.

53 zB.in Ost-West-Richtung, aber auch in Verbindung mit der A 31 ins Ruhrgebiet
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In bestimmten Segmenten kdnnte eine A 20 jedoch eine Erweiterung der Reichweite ermdg-
lichen. Ein Beispiel ist der Getreideexport im Hafen Brake. Mit der direkten Verbindung nach
Schleswig-Holstein (als wichtige Anbauregion) Uber die Elbquerung wiirde sich fiir den Ha-
fen ein origindres Hinterland und damit eine Erweiterungsmdoglichkeit eines wichtigen Ge-
schaftsfelds erschlieBen.

Langfristig konnte die A 20 bei weiter steigendem Verkehrsaufkommen einen wichtigen
Beitrag zur Entlastung der A 1 leisten, deren Ausbau mdglicherweise nur kurzfristige Verbes-
serungen bringt. Die fliissigeren Verkehre wiirden sich auch auf den Hinterlandtransport der
Massenglter positiv auswirken.

Insgesamt ist die Bedeutung einer Kiistenautobahn A 20 fiir den Massengutumschlag, abge-
sehen von einer erhdhten Reichweite in bestimmten Segmenten, nicht so gro wie im Con-
tainerverkehr. In vielen Fallen gibt es bei anderen Verkehrstrdgern oder auf anderen Stre-
cken dringlichere Engpasse.

Automobilumschlag (Bremerhaven, Emden, Cuxhaven)

Die groBen Automobilhersteller entscheiden sich meist langfristig fiir europaweit nur einen
Hafen, Gber den sie ihre Ex- bzw. Importe abwickeln. Kurzfristige Wechsel des Hafens (wie
z.B. beim Containerumschlag) sind in diesem Segment kaum zu erwarten. Der Export der
stddeutschen Autobauer lauft (iber die Hafen Bremerhaven und Cuxhaven, VW nutzt dage-
gen den Hafen Emden. Die Anlieferungen der Automobile zum Hafen erfolgt in aller Regel
per Bahn. Im Import werden langere Strecken ebenfalls per Bahn abgedeckt, der LKW ist im
Wesentlichen nur fiir die unmittelbare Auslieferung zu regionalen Handlern von Bedeutung,
so dass eine Kiistenautobahn A 20 keine nennenswerten Wirkungen auf den Automobilum-
schlag entfalten wiirde.

Windkraft

In letzten Jahren ist der Umschlag von Windkraftanlagenteilen an mehreren Hafenstandor-
ten von wachsender Bedeutung (z.B. Bremerhaven, Brake, Cuxhaven). In einigen Fallen
konnten im Zusammenhang mit der Offshore-Windkraftnutzung auch Produktionsstandorte
in direkter Hafennahe angesiedelt werden.

Die Bauteile fiir die Anlagen kommen prinzipiell aus ganz Europa, werden aber zum Teil
auch in der Kistenregion produziert (z.B. Tiirme in Bremen Nord und Cuxhaven, Rotorblat-
ter in Stade, zwei Werke fiir Gondeln und eins fiir Rotorblatter in Bremerhaven). Die Offsho-
re-Produzenten miissen auch fiir den Onshore-Bereich bauen, um eine volle Auslastung zu
erreichen. Damit ergeben sich nicht nur Ankiinfte (von Teilen fiir die Offshore-Anlagen),
sondern auch Abfahrten mit groBen Teilen. Entsprechend ausgebaute StraBen sind daher fiir
diese Standorte von herausragender Bedeutung. Im Gegensatz zu anderen Giitern steht hier
bei der Hafenwahl nicht der Preis im Vordergrund, sondern die Frage, ob eine Passage
Uberhaupt mdglich ist, wobei schon einzelne Engpasse, z.B. zu enge Kurven, entscheidend
sein konnen. Zum Transport der UbergroBen Teile bieten Autobahnen damit die weitaus
giinstigsten Voraussetzungen, auch im Hinblick auf eine Entlastung der Ortslagen von den
Sonderverkehren.

Fir den Umschlag und die Produktion von Windkraftanlagen wiirde mit einer Kistenauto-
bahn A 20 die Standortgunst im Untersuchungsraum deutlich erhéht, insbesondere vor dem
Hintergrund, dass die Verbindung zu weiteren Windkraftanlagenproduktionsstandorten (als
Kunden oder Zulieferer), die sich entlang der deutschen Nordseekiiste und auch in Déne-
mark konzentrieren, wesentlich verbessert wiirde.
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Luftfahrzeugbau

Der Luftfahrzeugbau ist mit flinf groBen Werken des Airbus-Verbunds, zzgl. einem im unmit-
telbar benachbarten Hamburg, im Untersuchungsraum sehr stark vertreten >4, Die Werke in
der Region sind dabei in den internationalen Produktionsverbund des EADS-Konzerns einge-
bunden. Dabei sind die einzelnen Werke jeweils auf bestimmte Komponenten spezialisiert,
die dann zur Weiterverarbeitung und Montage zusammengefiihrt werden. Es besteht daher
ein intensiver Austausch zwischen den Werken.

GroBe Strecken werden dabei per Seeschiff oder auch per Transportflugzeug liberwunden;
kleine Teile, bei deren Anlieferung die Flexibilitdt im Vordergrund steht, werden auch (ber
die StraBe transportiert. Die Bahn spielt als Transportmittel keine wesentliche Rolle. Auf
kurzen Strecken oder auch im Hafenhinterlandtransport miissen auch groBe Bauteile, wie
z.B. die in Nordenham produzierten Rumpfschalen und die in Stade gefertigten Seitenleit-
werke, per LKW zum Zielort (z.B. Hamburg als Ort der Endmontage) gebracht werden. Da-
her ist die Hinterlandanbindung der Hafen auch fiir den Luftfahrzeugbau ein wichtiger
Standortfaktor. Durch die guinstigere Anbindung des Hafens Bremerhaven an Hamburg und
Stade mit der A 20 kodnnte sich dieser auch als alternativer Umschlagpunkt zum Hafen Ham-
burg anbieten, an dem es nach Auskunft der Airbus-Vertreter in der Vergangenheit zum Teil
Probleme beim Umschlag der fiir Airbus bestimmten Bauteile gab. Auch der Standort Nor-
denham rechnet perspektivisch mit Anlieferungen aus Ubersee (auf dem Seeweg), so dass
hier die Anbindung insbesondere an den Hafen Hamburg an Bedeutung gewinnt.

Die Infrastruktur ist ein sehr wichtiger Aspekt bei internen Standortentscheidungen bei
Airbus, z.B. bei der Vergabe der Fertigungsschritte neuer Flugzeugmodelle. Es ist zu erwar-
ten, dass sich diese Konkurrenz zwischen den europdischen Standorten kiinftig noch weiter
verscharfen wird. Als Standortnachteil Deutschlands (z.B. gegeniiber Frankreich und Spani-
en) wird in diesem Zusammenhang die lange Dauer der Entscheidungsfindung, Planung und
Umsetzung neuer Infrastrukturvorhaben gesehen.

Die groBe Bedeutung des Standortfaktors StraBenanbindung ergibt sich im Luftfahrzeugbau
auch aus den besonderen Anforderungen, die der Transport von GroBbauteilen an den Aus-
bau der StraBen stellt. So muss die Strecke bei sehr hohen Teilen (bis zu 10,5 m) entweder
frei von kreuzenden Briicken und Unterfiihrungen oder die Durchfahrtshohen entsprechend
angepasst sein. Fiir lange und breite Teile konnen bereits einzelne engere Kurven einen
uniiberwindbaren Engpass darstellen. Die wichtigsten Verbindungen fiir UbergroBe Trans-
porte im Untersuchungsraum sind die Strecken Nordenham — Hamburg (Lieferung von
Rumpfschalen) und Stade — Hamburg (Lieferung von Seitenleitwerken). Bei Premium
Aerotec in Nordenham wird angestrebt, kiinftig auch Teile fiir Windkraftanlagen zuzuliefern.
Dabei wiirde es sich um ahnlich groBe Bauteile handeln, die transportiert werden muissen.
Eine glinstigere verkehrliche Anbindung Uber die Kistenautobahn wiirde diesen Einstieg in
ein neues Geschaftsfeld beglinstigen.

Die Anlieferungen zu den Werken erfolgen im Luftfahrzeugbau in der Regel ,just in time".
Teilweise sind die zeitlichen Spielrdume dabei etwas weniger eng als beispielsweise im Au-
tomobilbau, trotzdem ist die Pinktlichkeit und Verlasslichkeit der Transporte von entschei-
dender Bedeutung. Die A 20 wiirde u.a. auch durch die Entlastung der A 1 einen schnelleren
und vor allem kalkulierbareren Transport zwischen den Werken (z.B. Varel — Hamburg,
Nordenham — Hamburg) ermdglichen.

Da die Zahl der moglichen Streckenverldufe fiir die sehr groBen Bauteile aufgrund der ge-
nannten Kriterien beschrankt ist, kdnnen bereits kleine Stérungen auf der Strecke (z.B.
Baustellen) den Transportverlauf empfindlich verzdgern. Mit einer Kiistenautobahn A 20

54 standorte Airbus Deutschland GmbH: Hamburg, Bremen, Stade und Buxtehude; Standorte Premium Aerotec
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wirde neben einer schnelleren Verbindung auch eine weitere Alternative geschaffen, die die
Planbarkeit und Zuverlassigkeit der Transporte verbessern wiirde.

Auf der Strecke von Nordenham nach Hamburg wére mit einer Kiistenautobahn A 20 eine
deutliche Reduktion der Transportzeiten zu erwarten. Moglicherweise kdnnten die Fahrer die
Verbindung dann sogar zweimal statt bisher nur einmal pro Schicht bedienen, was eine
Senkung der Personalkosten und ggf. sogar eine Reduzierung des Fuhrparks ermdglichen
wirde. Fiir die Verbindung Stade — Hamburg ist dagegen die Fortfiihrung der A 26 die wich-
tigste Prioritédt und von wesentlich gréBerer Bedeutung als der Bau der Kiistenautobahn.
Einige regionale Zulieferer beliefern allerdings auch die Lufthansawerft in Fuhlsbittel, so
dass eine gunstigere Anbindung an den Norden Hamburgs von Vorteil wére. Generell wiirde
auch der nordliche Elbe-Weser-Raum attraktiver werden fiir Ansiedlungen von Zulieferern
oder auch anderen Betrieben, die von der Nahe zum Forschungs- und Produktionsstandort
fiir Kohlenfaserstoffe CFK-Valley profitieren wollen.

Nicht zuletzt wiirden sich durch eine Kiistenautobahn A 20 im Elbe-Weser-Raum fiir die
Bundes- und LandstraBen sowie insbesondere die Ortsdurchfahrten Entlastungseffekte er-
geben, beispielsweise miissten keine Sperrungen fiir libergroBe Transporte vorgenommen
werden.

4.3 Chemische Industrie

Fir die Chemische Industrie ist die StraBe der bei Weitem wichtigste Verkehrstrager mit
rund 60 % bis 70 % des Transportaufkommens. Der Transport auf der Schiene ist nur bei
groBeren Mengen von Bedeutung (bei Spezialchemikalien handelt es sich aber in aller Regel
um kleine Mengen) und macht rund 10 % des Transports aus.

Wichtige Vorteile des Transports per LKW sind die Schnelligkeit und Flexibilitat bei verkiirz-
ten Wiederbeschaffungszeiten und Optimierung der Lagerbestande als Kernerfolgsfaktor der
Chemiebetriebe. Bei kurzfristigen Bestellungen ist die Produktion haufig sehr zeitnah mog-
lich, jedoch stellt dann der Transport ggf. den Engpassfaktor dar. Zeitliche Unsicherheiten
beim Transport verursachen ggf. hohe (Ausfall-)Kosten.

Bei einigen chemischen Produkten ist zudem die Temperaturfiihrung von groBer Bedeutung.
Um Stoffe zu transportieren, bei denen eine bestimmte Mindesttemperatur eingehalten
werden muss, sind nicht immer teure Spezialwagen nétig, sondern in vielen Fallen kann das
Abkiihlungsverhalten (ber die Zeit berechnet und damit die bendtigte Anfangstemperatur
fur die Fahrt ermittelt werden. Verzogerungen, beispielsweise durch Staus auf Gberlasteten
Strecken oder auch durch erhdhte Wartezeiten an der Elbfahre, die fiir die Transporte der
Chemischen Industrie regelmaBig genutzt wird, sind dann jedoch hochproblematisch.

Die Seeschiffanbindung ist ebenfalls wichtiger Standortfaktor fiir den Chemiestandort Nord-
deutschland, insbesondere als Alleinstellungsmerkmal innerhalb Deutschlands. Aktuell kann
der Standortvorteil durch die Seehafen aufgrund der nicht optimalen Hinterlandanbindung
jedoch noch nicht voll ausgeschdpft werden. Eine Kiistenautobahn A 20 wiirde nicht nur die
Hinterlandanbindung der Hafen verbessern, sondern auch die miteinander im Austausch
stehenden Chemiewerke Norddeutschlands — von Wilhelmshaven (iber Stade bis Brunsbuttel
— verknUpfen. Zusatzlich wiirden mit einer festen Elbquerung schwer kalkulierbare Wartezei-
ten an der Elbfahre vermieden.

Ziel der am Netzwerk ChemCoast beteiligten Chemieunternehmen ist es, neue Ansiedlungen
von weiteren (kleineren) Betrieben in ihrer unmittelbaren Nachbarschaft zu initiieren um als
Chemieparks Synergieeffekte nutzen zu kénnen. Fir neue Ansiedlungen muss aufgrund
hoher Investitionskosten die Standortentscheidung sorgfaltig getroffen werden, da sie i.d.R.
Uber Jahrzehnte bindet. Die Infrastruktur des Standorts ist dabei von entscheidender Bedeu-
tung, die Frage nach der verkehrlichen Anbindung wird von Interessenten oftmals zuerst
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gestellt. Mit einer Kiistenbahn A 20 wiirde die Attraktivitat fiir Ansiedlungen im Rahmen von
Chemieparks daher erheblich gesteigert werden, was indirekt nochmals die Standortqualitat
fur die bestehenden Betriebe erhéhen wiirde.

Die StraBenanbindung ist damit fir die Chemische Industrie ein zentraler Standortfaktor —
sowohl um neue Betriebe hinzuzugewinnen als auch um als Standort fiir bestehende Betrie-
be attraktiv zu bleiben.

Tourismus

Die wichtigsten Herkunftsgebiete der Gaste im Untersuchungsraum liegen in Nordrhein-
Westfalen und Niedersachsen, es wird aber auch eine zunehmende Zahl von Ankiinften aus
Sliddeutschland registriert. Die Anreise erfolgt (iberwiegend mit dem PKW, angesichts der
schlechten Bahnanbindung an die Hauptquellgebiete ist die Bahn als Verkehrsmittel nur von
marginaler Bedeutung. Daher ist die Erreichbarkeit der Ferienorte Uber das StraBennetz
besonders wichtig. Fir die Zukunft ist davon auszugehen, dass die Anreise mit dem PKW
tendenziell noch an Bedeutung gewinnen wird, da die Entwicklung des Bahnnetzes in der
Region zuletzt eher von Ausdiinnungen als von Ausbau gepragt war.

Generell ist die verkehrliche Anbindung, sowohl im StraBen- und Bahn- als auch im Luftver-
kehr eher als Schwache der Tourismusregionen im Untersuchungsraum anzusehen, akute
Engpasse auf den wichtigsten Anreiserouten zu den Ferienorten bestehen aktuell aber nicht.
Allerdings kdnnte eine bequemere Erreichbarkeit durchaus die Wettbewerbsposition der
Tourismusregionen im Untersuchungsraum verbessern. Gerade bisher weniger gut ange-
bundene Teilgebiete im Elbe-Weser-Raum wiirden von einer giinstigeren Anbindung Uber
eine Kiistenautobahn profitieren. Zusatzlich wiirde durch eine A 20 die Anreise aus Teilen
Niedersachsens und aus Nordrhein-Westfalen (insbesondere in Verbindung mit der A 31 bei
einer Uberlasteten A 1) beschleunigt werden.

Fahrzeitverbesserungen sind fiir den Ferientourismus allerdings weniger zentral als in ande-
ren Wirtschaftszweigen. Fir Logistikabldufe in Betrieben oder auch fiir den téglichen Ar-
beitsweg sind kleinere Zeitersparnisse von gréBerer Bedeutung als bei der Anreise in die
Ferien. Fur die Wahl des Ferienziels ist generell eine bequeme Erreichbarkeit in einer ange-
messenen Zeit wichtig. Im Tages- und Wochenendtourismus spielt dagegen eine geringe
Fahrzeit eine groBere Rolle als bei lIdngeren Ferienreisen, so dass sich in diesem Segment
Fahrzeitverbesserungen deutlicher auswirken wiirden. Von Interesse ist dabei insbesondere
die Anbindung an die benachbarten Ballungsraume Hamburg und Bremen. Es ist davon
auszugehen, dass der in den letzten Jahren zu beobachtende Trend zu kiirzeren Reisedau-
ern anhalten wird. Innerhalb des Untersuchungsraums ist die relative Bedeutung kiirzerer
Reisedauern zwischen den einzelnen Regionen und Standorten allerdings sehr unterschied-
lich.

Durch die bequemere Erreichbarkeit der Feriengebiete im Untersuchungsraum ist die Er-
schlieBung neuer Gastepotenziale mdoglich. Fiir potenzielle Feriengaste z.B. aus Richtung
Schleswig-Holstein / Skandinavien oder auch aus dem nérdlichen Teil der neuen Bundeslan-
der ist der Norden Niedersachsens {iber eine Kiistenautobahn deutlich schneller und beque-
mer zu erreichen. Im Tagesausflugsverkehr dirften die Tourismusorte vor allem von einem
groBeren Aktionsradius fiir Kurzreisen vom Ballungsraum Hamburg aus (insb. nordlich der
Elbe) profitieren. Im 6stlichsten Teil des Untersuchungsraums kommt eine verbesserte Er-
reichbarkeit durch Gaste aus dem GroBraum Bremen hinzu. Zusatzlich kdnnte ein geschaftli-
cher Durchreiseverkehr weitere Impulse fiir Ubernachtungsbetriebe bringen, dhnlich wie es
entlang der A 1 beobachtet wird.

Allerdings wird mit einer Kistenautobahn und der dazugehdrigen Elbquerung auch die An-
reise von der wichtigsten Herkunftsregion Nordrhein-Westfalen in die schleswig-
holsteinischen Feriengebiete erleichtert, so dass sich die Konkurrenz der Ferienorte um die
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Gaste verscharfen konnte. Bei den befragten Tourismusverbanden wird aber eher davon
ausgegangen, dass positive Effekte Uberwiegen und letztendlich sowohl die Ferienorte in
Niedersachsen als auch in Schleswig-Holstein und ggf. Mecklenburg-Vorpommern von der
verbesserten Verkehrsanbindung profitieren werden.

Da die Gaste in aller Regel mit dem eigenen PKW anreisen, sind sie auch wahrend ihres
Aufenthalts an der niedersdachsischen Nordseekiiste sehr mobil und unternehmen diverse
Tagesausfliige. Mit einer gut ausgebauten Querverbindung entlang der Kiiste wiirden sich
die Ausflugsmdglichkeiten erweitern. Gerade bisher schlecht angebundene Regionen wiirden
davon profitieren. Im Ostlichen Teilraum durfte insbesondere die giinstigere Erreichbarkeit
Hamburgs als Tagesausflugsziel eine Rolle spielen.

Im Gegensatz zu anderen Wirtschaftszweigen sind im Tourismus die Standorte in unmittel-
barer Nahe zur Autobahn nicht in besonderer Weise beglinstigt, eine ,Autobahn vor der
Haustlr" schmalert eher die Attraktivitat. Gerade in Regionen, in denen naturnahe Angebote
im Tourismus eine Rolle spielen (z.B. im nérdlichen Landkreis Rotenburg), kdnnen vom
Landschaftsverbrauch durch eine Autobahn negative Effekte ausgehen. Die wichtigen Tou-
rismusstandorte im Untersuchungsraum sind jedoch groéBtenteils abseits der Trasse gelegen,
so dass die Tourismusverbande die negativen Wirkungen durch eine Zerstérung des Land-
schaftsbildes insgesamt als weniger bedeutend einschatzen.
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Aufenthalts
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durch beeintrachtigtes
Landschaftsbild befiirchtet
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Ubergreifendes Ziel der GIS-basierten Erreichbarkeitsanalysen ist die Bestimmung von Ver-
anderungen der Reisezeit auf Gemeindeebene durch die Kiistenautobahn. Hierfiir werden
zwei unterschiedliche Analyseschritte durchgefiihrt. Einerseits wird fiir die Gemeinden im
Untersuchungsgebiet die Fahrzeit bis zur nachstgelegenen Autobahnanschlussstelle berech-
net. Andererseits wird die kiirzeste Fahrzeit zu ausgewahlten Zielpunkten, die stellvertretend
fiir die Hauptverkehrsrichtungen im Untersuchungsraum angesehen werden kdnnen, und
zentralen Orten ermittelt.

Grundlage fiir die durchgefiihrten Berechnungen und Analysen bildet ein StraBennetz aus
Kreis-, Landes- und BundesstraBen sowie Bundesautobahnen, das durch SSP Consult bereit-
gestellt wurde. Dariiber hinaus wurden von SSP Consult Fahrzeiten fiir alle StraBenabschnit-
te berechnet, die auf der Lange, dem baulichen Zustand, der erlaubten Hochstgeschwindig-
keit sowie dem Auslastungsgrad (Verkehrsdichte, Stau usw.) basieren. Dadurch ist gewahr-
leistet, dass die vom NIW durchgefiihrten Analysen auf derselben Datengrundlage basieren
wie die Verkehrsprognosen fiir die A 20. Datenstand ist der 10. Oktober 2011.

Basis der Analysen ist der erwartete Ausbaustand des StraBennetzes, insbesondere des
Autobahnnetzes im Untersuchungsraum. Durch den Vergleich mit dem Ausbaustand ohne
Kistenautobahn ist es mdglich, Wirkungen der zukiinftigen A 20 auf niedersachsischem
Gebiet zu bestimmen. Der Bezugsfall basiert auf dem heute vorhandenen StraBennetz und
den geplanten baulichen Verdanderungen, wie z.B. dem Ausbau der A 26, die im Bundesver-
kehrswegeplan enthalten sind. Der Vergleichsfall bildet die Situation des Bezugsfalls und der
fertiggestellten A 20 (Vorrangvariante) inkl. neuer Elbquerung bei Drochtersen ab. Dabei
wird auch berticksichtigt, dass durch den Bau der Kiistenautobahn Verkehre verlagert und
neue Verkehre induziert werden, da die A 20 Einfluss auf die Teilnahme am motorisierten
Individualverkehr hat.

Autobahnanschlussstellen sind Einstiegspunkte in das deutsche bzw. europadische Fernstra-
Bennetz. Aus regionalwirtschaftlicher Sicht ist daher die Entfernung zur nachstgelegenen
Anschlussstelle ein zentraler Indikator fur die Verkehrsanbindung von Regionen. Im ersten
Schritt wird deshalb die durchschnittliche Fahrzeit (in Minuten) jeder Gemeinde, gemessen
vom jeweiligen Gemeindemittelpunkt, zur néchstgelegenen Anschlussstelle berechnet. Durch
den Vergleich der Vorrangvariante mit dem Bezugsfall wird im nachsten Arbeitsschritt die
Zeitersparnis fiir jede Gemeinde bestimmt. Um GroBenunterschiede zwischen den Gemein-
den beriicksichtigen zu koénnen, erfolgt eine Gewichtung der Zeitersparnis mit der Einwoh-
nerzahl. AbschlieBend werden fiinf Fahrzeitklassen gebildet, die die Ersparnis bzw. die da-
von betroffene Einwohnerzahl in Zehn-Minuten-Intervallen ausweisen.

In Abhangigkeit des bestehenden Autobahnnetzes und der Ausrichtung der Autobahn, bei-
spielsweise als Nord-Siid oder Ost-West-Achse, sind unterschiedliche Fahrzeitgewinne durch
eine neue Autobahn zu erwarten. Fir die Kiistenautobahn werden Fahrzeitgewinne mithilfe
ausgewahlter Zielpunkte berechnet. Die Auswahl der Zielpunkte stiitzt sich auf Angaben aus
der Betriebsbefragung des NIW. Insgesamt werden fiinf Hauptverkehrsrichtungen unter-
sucht. Im ersten Arbeitsschritt wird die schnellste Verbindung zwischen den Gemeindemit-
telpunkten und dem jeweiligen Zielpunkt berechnet. Im Vergleich zum Bezugsfall kann die
Veranderung der Fahrzeit bestimmt werden. Aufgrund von Entlastungseffekten ist es dabei
durchaus mdglich, dass fiir einzelne Gemeinden eine Fahrzeitverkiirzung durch die Kiisten-
autobahn festgestellt wird, obwohl die Gemeinde nicht in unmittelbarer Nahe zur A 20 oder
dem Untersuchungsraum liegt. Des Weiteren wird im letzten Arbeitsschritt die relative Fahr-
zeitveranderung (in Relation zum Bezugsfall) bestimmt.
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Tab. 5.2-1

Kernraum WEST

Erreichbarkeit L 2Bl

NN

Erreichbarkeit der nachsten BAB-Anschlussstelle und Veranderung durch die A 20

Kernraum

Bev. abs.
295.562

in %
96,1

Bev. abs. in %

unter 30 Min. ohne A20 494,061 87,9

unter 30 Min. mit A20
Verbesserung nach

307.673

betroffene
Bevolkerung

100,0

Anteil an
insg.

555.709

betroffene
Bevolkerung

98,8
Anteil an
insg.

Fahrzeitklassen

Bev. abs.
789.623

863.382

betroffene
Bevolkerung

in %
90,8

99,3
Anteil an
insg.

keine Verbesserung* 223.560 72,7 376.631 67,0 600.191 69,0
1- 10 Min. 43.922 14,3 68.950 12,3 112.872 13,0
10 - 20 Min. 40.191 13,1 86.313 15,4 126.504 14,5
20 - 30 Min. 0 0,0 23.025 4,1 23.025 2,6
tber 30 Min. 0 0,0 7.285 1,3 7.285 0,8

* einschlieBlich marginaler Verbesserungen bis zu einer Minute

Erreichbarkeitsmodell des NIW

Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand: 10.10.2011; Bevolkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevélkerungs-

stand: 31.12.2009
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 10/2011

Neben der Verbesserung der Erreichbarkeit des Autobahnnetzes und der Uberregionalen
Anbindung der Gemeinden kommt der Autobahn eine besondere Bedeutung bei der Erreich-
barkeit von Wirtschafts- und Arbeitsmarktzentren zu. Daher wird die Verbesserung der An-
bindung an Mittel- und Oberzentren bestimmt. Aufgrund der regionalwirtschaftlichen Bedeu-
tung der beiden groBen Zentren Bremen und Hamburg erfolgt ferner eine gesonderte Be-
trachtung beider GroBstadte. Alle Ergebnisse auf Gemeindeebene werden zusatzlich mit der
Einwohnerzahl gewichtet, da die Bevolkerung die wesentliche Zielgruppe dieses Analysebau-
steins darstellt.

5.2 Erreichbarkeit von Autobahnanschlussstellen

Bundesweit erreichen tber 90 % der Bevélkerung eine Autobahnanschlussstelle innerhalb
von 30 Minuten >°. Im Kernraum West wird dieser Anteil zum Bezugszeitpunkt mit ca. 96 %
sogar noch Uberboten. Demgegeniiber kdnnen im &stlichen Kernraum lediglich 88 % der
Bevdlkerung eine Autobahnanschlussstelle innerhalb einer halben Stunde erreichen. Insge-
samt gelangen im Bezugsfall dem Bundestrend entsprechend rund 91 % aller Einwohner im
Untersuchungsraum zu einer Anschlussstelle in maximal 30 Minuten.

Sowohl im ostlichen als auch im westlichen Kernraum verbessert sich durch die A 20 die
Erreichbarkeit von Autobahnen. Mit den neuen Anschlussstellen der Kiistenautobahn kénnen
im westlichen Kernraum alle Einwohner eine Autobahn innerhalb von 30 Minuten erreichen.
Im Kernraum Ost verbessert sich der Ausschopfungsgrad der Bevodlkerung um Uber
10 Prozentpunkte auf ca. 99 %. Insgesamt kdnnen mit dem Bau der A 20 etwa 99 % der
Einwohner im Untersuchungsraum eine Autobahn innerhalb einer halben Stunde erreichen
(Tab. 5.2-1).

55 Erreichbarkeit von Autobahnen — Erreichbarkeitsmodell des BBSR

http://www.bbsr.bund.de/cln_032/nn_85600/SharedDocs/GlossarEntry/E/ErreichbarkeitAutobahn.html, Abruf
am 25.05.2011

Erreichbarkeit von Zentren

Erreichbarkeit im Ostlichen
Kerngebiet 2010 schlechter
als im Bundesdurschnitt

Deutlich giinstigere
Erreichbarkeit von
Anschlussstellen durch die
A 20 zu erwarten
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Kernraum West:
Verbesserungen vor allem
im Landkreis Wesermarsch

Kernraum Ost:
Verbesserungen von bis zu
38 Minuten entlang der

A 20

Fazit Anschlussstellen

86 5. Erreichbarkeitsanalysen

Aufgrund des dichteren Autobahnnetzes im westlichen Kernraum ist bereits heute eine gute
Erreichbarkeit von Anschlussstellen gegeben, die sich durch den Bau der A 20 jedoch noch
weiter verbessern wird (Tab. 5.2-1).

- Flr ca. 14 % der Einwohner im westlichen Kernraum ist mit Verbesserungen um bis zu
10 Minuten zu rechnen. Dies gilt insbesondere fiir den Landkreis Wesermarsch, wahrend
in den Landkreisen Friesland und Ammerland nur von marginalen Verbesserungen durch
die A 20 auszugehen ist.

- Die groBte Verkilirzung der Fahrzeit zur nachsten Autobahnanschlussstelle durch den Bau
der A 20 ist in der Gemeinde Stadland (15 Min.), gefolgt von den Gemeinden Norden-
ham (13 Min.), Ovelgénne (11 Min.), Butjadingen (9 Min.) und Brake (9 Min.) zu erwar-
ten.

Im &stlichen Kernraum ist mit der deutlichsten Verbesserung der Erreichbarkeit von Auto-
bahnanschlussstellen zu rechnen. Dabei konzentrieren sich die héchsten Fahrzeitgewinne —
wie zu erwarten — auf Gemeinden entlang der geplanten Trasse der A 20.

- Durch den Bau der A 20 sind fiir knapp 21 % der Einwohner im 6stlichen Kernraum
Verbesserungen bei der Erreichbarkeit von Autobahnanschlussstellen von mindestens 10
Minuten zu erwarten.

- Besonders starke Verbesserungen von mindestens 30 Minuten werden lediglich fiir 1 %
der Einwohner erwartet. Dabei entfallen die hochsten absoluten Fahrzeitgewinne auf die
Gemeinden Alfstedt (38 Min.), Oerel (37 Min.), Ebersdorf (36 Min.), Estorf (33 Min.) und
Frelsdorf (31 Min.).

Durch den Bau der A 20 wird die Erreichbarkeit des Autobahnnetzes deutlich verbessert.
Dies gilt vor allem fiir Gemeinden entlang der geplanten Trassenfiihrung bzw. in unmittelba-
rer Néhe zu geplanten Auf- und Abfahrten. Aufgrund des bestehenden dichteren Autobahn-
netzes werden die Erreichbarkeitsverbesserungen im westlichen Kernraum geringer ausfal-
len als im ostlichen Kernraum. Insgesamt wird der Anteil der Bevolkerung im Untersu-
chungsraum, der eine Autobahnanschlussstelle innerhalb von 30 Minuten erreichen kann,
mit der A 20 deutlich tiber dem heutigen Bundesdurchschnitt liegen.

53 Erreichbarkeit von ausgewahlten Zielpunkten

Zielpunkte stellvertretend
fiir wichtige Transport-
richtungen

Richtung Westen
~Dreieck Leer"

In Abhéngigkeit der Fahrtrichtung sind unterschiedliche Wirkungen auf die Reisezeit durch
die Kistenautobahn zu erwarten. Dabei kdnnen im Wesentlichen finf Hauptrichtungen
unterschieden werden, die bereits bei der Unternehmensbefragung Anwendung fanden
(Karte 3.4-1). Die Gesamtbetrachtung unter Verwendung des mit Transportrelationen aus
der Unternehmensbefragung gewichteten Mittelwerts (iber alle fiinf Richtungen erlaubt die
Identifikation derjenigen Gemeinden, die die groBten Fahrzeitverbesserungen erlangen
werden. Stellvertretend fir die Haupttransportrichtungen wird die Erreichbarkeit von finf
Zielpunkten im Autobahnnetz untersucht, die wichtige Zugangspunkte in den Untersu-
chungsraum darstellen. Hierzu zahlen die Autobahndreiecke Leer, Ahlhorner Heide und
Walsrode sowie das Autobahnkreuz bei Maschen sudlich von Hamburg und das zukiinftige
Kreuz zwischen der A 20 und der A 7 noérdlich von Hamburg bei Kaltenkirchen.

Die groBten relativen Verbesserungen in Richtung Westen sind fiir Gemeinden entlang der
Trasse zu erwarten. Dabei kénnen selbst Gemeinden im slddstlichen Landkreis Friesland
von der Kistenautobahn bis zum Anschlusspunkt bei Westerstede profitieren. Im Siiden
werden die Effekte von der A 1 abgeschwacht, wahrend im Norden fiir die Gemeinden im
Landkreis Cuxhaven mit Fahrzeitverbesserungen von 25 % und mehr zu rechnen ist. Durch
die neue Elbquerung setzen sich die hohen relativen Fahrzeitgewinne in Schleswig-Holstein
fort, da der zeitintensive Weg Gber Hamburg entfallt (Karte 5.3-1A und Karte 5.3-1B).
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Karte 5.3-1A  Fahrzeit zum Zielpunkt ,Dreieck Leer" in Minuten ohne Kiistenautobahn und neue
Elbquerung sowie Einwohner in den Gemeinden 2009

Fahrzeit in Minuten Einwohner (31.12.2009)
Il 150 und mehr (1132) 5.000 4
I 120 bis unter 150 (139) ) - Planun

. g A20
I 9 bisunter 120 (136) gliy 2000 ring Fietenmn 26
["] 60 bisunter 90 (70) == Planung Autobahn

[ 1 30 bisunter 60 (89) = Al hi
-l AN (@)L
%

pﬁr_

Karte 5.3-1B  Relative Veranderung der Fahrzeit zum Zielpunkt ,Dreieck Leer" in %
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B 20 bis unter 25 (140) Planung Ergdnzung A26
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10 bisunter 15 (99) = Autobahn Cuxhaveni (
__| 5 bisunter 10 (65)

[ keine oder marginale Veranderung p == %
=

— . \\‘\.
\\,, =
¥

~

(

S )
@EB

/
J

= 3

Westerde

e o
Walsr\the%[
Erreichbarkeitsmodell des NIW, 10/2011

Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand 10.10.2011; Bevdlkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevélkerungsstand
31.12.2009

N I W Niederséchsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.
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Karte 5.3-2A  Fahrzeit zum Zielpunkt ,Ahlhorner Dreieck" in Minuten ohne Kiistenautobahn und
neue Elbquerung sowie Einwohner in den Gemeinden 2009

Fahrzeit in Minuten Einwohner (31.12.2009)

Bl 150 und mehr  (1036) 5.000 4 ®
B 120 bis unter 150 (123) 72\ -
5 30.000 Planung A20
[ 90 bisunter 120 (158) ( J Planung Erganzung A26
[ 60 bisunter 90 (145) == Planung Autobahn
[] 30 bisunter 60 (111) 100,000 = Autobahn
[ unter 30 (31) R

AR

Karte 5.3-2B Relative Verdnderung der Fahrzeit zum Zielpunkt ,,Ahlhorner Dreieck™ in %
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I 25 bis unter 30 (134) == Planung A20 (5 : ———
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10 bis unter 15 (99) = Autobahn Cuxhaveni
5 bis unter 10 (65)

R )
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Westerde

) 327 L7 ]
Wals:\d\e%[’
Erreichbarkeitsmodell des NIW, 10/2011

Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand 10.10.2011; Bevdlkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevélkerungsstand
31.12.2009

N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.
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Karte 5.3-3A Fahrzeit zum Zielpunkt ,Walsroder Dreieck™ in Minuten ohne Kiistenautobahn und
neue Elbquerung sowie Einwohner in den Gemeinden 2009

Fahrzeit in Minuten Einwohner (31.12.2009)

B 150 und mehr  (231) 5.000 @ .
[ 120 bis unter 150 (495) RN -
30, Planung A20
[ 90 bisunter 120 (461) Q:)/ 000 Merins e 28
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Relative Veranderung der Fahrzeit in %
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I 20 bis unter 25 (4) Planung Ergénzung A26
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5 bis unter 10 (386)

[ keine oder marginale Veranderung p ==, %
e
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Ammerland
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Walsrode

Erreichbarkeitsmodell des NIW, 10/2011
Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand 10.10.2011; Bevdlkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevélkerungsstand
31.12.2009

N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.
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Karte 5.3-4A Fahrzeit zum Zielpunkt ,Maschener Kreuz" in Minuten ohne Kiistenautobahn und

neue Elbquerung sowie Einwohner in den Gemeinden 2009

Fahrzeit in Minuten Einwohner (31.12.2009)
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Karte 5.3-4B Relative Verdnderung der Fahrzeit zum Zielpunkt ,,Maschener Kreuz" in %
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Erreichbarkeitsmodell des NIW, 10/2011

Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand 10.10.2011; Bevdlkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevélkerungsstand

31.12.2009
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.
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Karte 5.3-5A Fahrzeit zum Zielpunkt ,Kaltenkirchen™ in Minuten ohne Kiistenautobahn und neue
Elbquerung sowie Einwohner in den Gemeinden 2009

Fahrzeit in Minuten Einwohner (31.12.2009)
I 150 und mehr  (290) 5.000 4
B 120 bis unter 150 (133) V! 000 = Planung A20 O
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Relative Veranderung der Fahrzeit in %
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Erreichbarkeitsmodell des NIW, 10/2011
Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand 10.10.2011; Bevdlkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevélkerungsstand
31.12.2009

N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.
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Karte 5.3-6A Gemittelte Fahrzeit zu ausgewadhlten Zielpunkten in Minuten ohne Kiistenautobahn
und neue Elbquerung sowie Einwohner in den Gemeinden 2009

Fahrzeit in Minuten Einwohner (31.12.2009)
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Karte 5.3-6B  Relative Veranderung der Fahrzeit zu ausgewadhlten Zielpunkten in %
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Erreichbarkeitsmodell des NIW, 10/2011
Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand 10.10.2011; Bevoélkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevolkerungsstand
31.12.2009

N I W Niederséchsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.
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In Richtung Stidwesten entfallen die starksten Fahrzeitverkiirzungen ebenfalls auf Gemein-
den entlang der geplanten Trasse. Darliber hinaus werden Entlastungseffekte deutlich, die
sich durch eine kirzere Fahrzeit bemerkbar machen. Zusatzlich sind Verbesserungen von
Uber 30 % fiir Gemeinden in Schleswig-Holstein feststellbar (Karte 5.3-2A und Karte
5.3-2B).

Fir das Erreichen des Zielpunktes in Richtung Hannover bzw. Siiden generiert die Kistenau-
tobahn nur sehr geringe Fahrzeitverbesserungen. Entlang der geplanten Trasse weisen nur
sehr wenige Gemeinden Fahrzeitverkiirzungen von iber 5 % auf. Durch die Verldngerung
der A 26 in Verbindung mit dem Bau der A 20 ist der stdrkste Effekt in Niedersachsen fiir
das Gebiet um Drochtersen zu erwarten. Besonders auffallig sind Fahrzeitgewinne in den
Landkreisen Friesland und Wittmund sowie im Oldenburger Minsterland. Primdre Ursache
hierfiir sind Entlastungseffekte der Kiistenautobahn, die auf die A 1 und die A 28 bis Bremen
wirken (Karte 5.3-3A und Karte 5.3-3B).

Im Gegensatz zum Walsroder Dreieck wird fir die Anbindung an das stark befahrene
Maschener Kreuz sudlich von Hamburg mit Fahrzeitverbesserungen von 10 % und mehr fiir
weite Teile des nordwestlichen Niedersachsens gerechnet. Die starksten Verkiirzungen wer-
den fiir Gemeinden entlang der Kiistenautobahn und der A 27 sowie im nérdlichen Landkreis
Stade erwartet. Insgesamt wird auch bei der Betrachtung des Zielpunktes in Richtung Osten
deutlich, dass Fahrzeitverbesserungen nicht nur im direkten Umfeld der neuen Autobahn
entstehen, sondern (iber Entlastungseffekte fiir weite Teile Niedersachsens Wirkung zeigen
(Karte 5.3-4A und Karte 5.3-4B).

Die mit Abstand starksten Auswirkungen der Kistenautobahn werden in Richtung Schleswig-
Holstein und Skandinavien sichtbar. Aufgrund der Orientierung der Kiistenautobahn von
Sudwesten nach Nordosten in Verbindung mit der neuen Elbquerung kann fiir den Zielpunkt
Kaltenkirchen der groBte Nutzen generiert werden. Die Grenze zwischen Gemeinden mit
30 % und mehr Zeitersparnis und Gemeinden mit weniger Fahrzeitgewinnen verlauft parallel
zur A 20 zwischen der Kiistenautobahn und der A 1. Daneben wird deutlich, dass je langer
der Anteil der neuen Autobahn an der Gesamtstrecke ist, desto groBer ist die Fahrzeitver-
kiirzung aus Sicht der Gemeinden (Karte 5.3-5A und Karte 5.3-5B).

In der Gesamtbetrachtung aller Zielpunkte haben — wie zu erwarten — Gemeinden im unmit-
telbaren Umfeld der neuen Kustenautobahn die groBten Ersparnisse. Am westlichen Ende
der Autobahn bei Westerstede fallen die Gewinne geringer aus, da in Richtung Westen und
Sudwesten die A 20 nur Uber sehr kurze Strecken oder gar nicht genutzt wird. Sudlich von
Stade sind die Fahrzeitverkiirzungen ebenfalls geringer, da der Ausbau der A 26 bereits zu
wesentlichen Verbesserungen fiir Gemeinden entlang der Elbe flihrt (Karte 5.3-6A und Karte
5.3-6B).

Alternative Berechnungen, die die geplante neue Elbquerung bei Drochtersen nicht beriick-
sichtigen, zeigen, dass die unmittelbar an die Kiistenautobahn angrenzenden Gemeinden in
der Gesamtbetrachtung (alle Zielpunkte) auch ohne neue Elbquerung bis zu 30 % der heu-
tigen Fahrzeit einsparen werden. Insbesondere im Landkreis Cuxhaven und im ndérdlichen
Landkreis Stade sind die alleinigen Erreichbarkeitsverbesserungen durch die Kiistenautobahn
jedoch sehr eingeschrankt, da es entweder giinstiger ist die vorhandene A 27 zu erreichen
oder die Verbesserungen an den Bau der neuen Elbquerung gebunden sind. Daher unter-
streichen die alternativen Berechnungen die zentrale Bedeutung des neuen Elbtunnels zur
Entlastung des Hamburger Raumes.

Insgesamt wird deutlich, dass die Kiistenautobahn insbesondere Fahrzeitgewinne in Rich-
tung Westen und Norden bzw. Nordosten generiert. Dabei profitieren vor allem Gemeinden
entlang der geplanten Trassenfiihrung. Allerdings sind die Fahrzeitverkiirzungen nicht nur
auf den Kernraum oder den weiter gefassten Untersuchungsraum begrenzt, sondern auch
fir weite Teile des norddeutschen Kiistenraumes glltig (liberregionale Bedeutung).

(AN VaN

Richtung Ruhrgebiet
~Ahlhorner Dreieck"

Richtung Siiden
.Dreieck Walsrode"

Richtung Osten
,~Maschener Kreuz"

Richtung Norden
,Kaltenkirchen"

Insgesamt deutliche
Verbesserungen fiir
Gemeinden entlang der
Trasse

Gemeinden entlang der
A 20 profitieren auch ohne
neue Elbquerung deutlich

Fazit Zielpunkte
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Tab. 5.4-1 Verbesserung der Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren
Erreichbarkeit von Mittelzentren Erreichbarkeit von Oberzentren
Verbesserung der . . h . . . )
Einwohner je Gemeinde gewichtet je Gemeinde gewichtet
(31.12.2009) | in Minuten in % in Minuten in % in Minuten in % in Minuten in %

A 20 Gesamtraum 2.332.672 0,2 1,4% 0,0 0,0% 4,9 10,5% 1,9 7,6%
A 20 Umland 1.462.795 0,0 0,1% 0,0 0,0% 0,8 1,8% 0,2 1,1%
A 20 Umland - Ost 773.745 0,0 0,0% 0,0 0,0% 2,5 7,5% 0,2 3,1%
A 20 Umland - West 689.050 0,0 0,1% 0,0 0,0% 0,4 0,9% 0,2 0,7%
A 20 Kernregion 869.877 0,3 1,9% 0,0 0,0% 6,6 13,7% 4,8 12,6%
A 20 Kernregion - Ost 562.204 0,4 2,0% 0,0 0,0% 7,4 14,3% 6,8 14,6%
A 20 Kernregion - West 307.673 0,0 0,1% 0,0 0,0% 1,3 5,5% 1,1 5,2%
A 20 Umland - Ost 773.745 0,0 0,0% 0,0 0,0% 2,5 7,5% 0,2 3,1%
Bremen, Stadt 547.685 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,0 0,0%
Osterholz, LK 112.029 0,0 0,0% 0,0 0,0% 2,9 7,5% 1,2 3,1%
Bremerhaven, St. 114.031 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,0 0,0%
A 20 Kernregion - Ost 562.204 0,4 2,0% 0,0 0,0% 7,4 14,3% 6,8 14,6%
Stade, LK 196.952 0,0 0,0% 0,0 0,0% 13,1 21,9% 11,6 19,8%
Rotenburg (W.), LK 164.064 0,0 0,0% 0,0 0,0% 7,9 11,7% 7,3 12,0%
Cuxhaven, LK 201.188 1,0 4,9% 0,0 0,1% 2,9 9,3% 1,8 7,5%
A 20 Umland - West 689.050 0,0 0,1% 0,0 0,0% 0,4 0,9% 0,2 0,7%
Emden, St. 51.292 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,1 0,1% 0,1 0,1%
Aurich, LK 180.979 0,0 0,1% 0,0 0,0% 0,7 1,3% 0,7 1,4%
Leer, LK 159.651 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,1 0,2% 0,0 0,0%
Wilhelmshaven, St. 81.137 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,0 0,0%
Wittmund, LK 54.657 0,0 0,1% 0,0 0,0% 0,4 1,1% 0,4 1,2%
Oldenburg (Oldb), St. 161.334 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,0 0,0%
A 20 Kernregion - West 307.673 0,0 0,1% 0,0 0,0% 1,3 5,5% 1,1 5,2%
Wesermarsch, LK 91.228 0,0 0,0% 0,0 0,0% 3,0 9,7% 3,5 12,0%
Friesland, LK 98.928 0,0 0,2% 0,0 0,0% 0,1 0,7% 0,1 0,7%
Ammerland, LK 117.517 0,0 0,0% 0,0 0,0% 0,2 0,7% 0,2 0,8%
Erreichbarkeitsmodell des NIW

Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand: 10.10.2011; Bevolkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevoélkerungs-
stand: 31.12.2009

N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 10/2011

54 Erreichbarkeit von Zentren

54.1 Anbindung an Mittel- und Oberzentren

Regionalwirtschaftliche Mittel- und Oberzentren haben eine besondere Bedeutung als wichtige Wohn- und Wirt-

Bedeutung von Mittel- schaftsstandorte sowie als regionale Arbeitsmarktzentren. Darliber hinaus erfiillen Zentren

und Oberzentren wichtige Funktionen wie beispielsweise Versorgungsfunktionen fiir ein mehr oder weniger
groBes Umland.

Mittelzentren: Insgesamt kdnnen durch die Kiistenautobahn in nur sehr wenigen Gemeinden marginale
Keine signifikanten Verbesserungen der Erreichbarkeit von Mittelzentren nachgewiesen werden. Wird zusatzlich
Verb_esserungen der die Einwohnerzahl der Gemeinden im Einzugsbereich der Mittelzentren berticksichtigt, kon-
Erreichbarkeit . o .
nen weder fiir den Gesamtraum noch deren Teilregionen Verbesserungen bestimmt werden
(Tab. 5.4-1). Lediglich fiir einzelne Gemeinden im Landkreis Cuxhaven wie beispielsweise
Bevernstedt, Heerstedt, Stubben und Linestedt sind kiirzere Reisezeiten von bis zu
10 Minuten zum nachstgelegenen Mittelzentrum zu erwarten.
Oberzentren: Mit wesentlichen Verbesserungen der Erreichbarkeit von Oberzentren ist nur in Gemeinden
Verbesserungen fir in der ostlichen Kernregion entlang der Kiistenautobahn sowie im nérdlichen Landkreis Ro-

Gemeinden in den
Landkreisen Stade und
Rotenburg (Wiimme)

tenburg zu rechnen. Die gréBten absoluten Verbesserungen in Héhe von deutlich tber 30
Minuten sind fir die Gemeinden Estorf und Kranenburg im Landkreis Stade zu erwarten
(Karte 5.4-2). Wird bei der Bestimmung der Erreichbarkeitsverbesserungen zusatzlich die
Einwohnerzahl beriicksichtigt, sinken die Verbesserungen im ostlichen Kernraum, da die
Gemeinden, die am stérksten profitieren, geringe Einwohnerzahlen aufweisen (Tab. 5.4-1).
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Karte 5.4-1 Fahrzeit zum nachsten Oberzentrum in Minuten ohne Kiistenautobahn und neue

Elbquerung
B 70 und mehr  (155) (7
I 60 bis unter 70 (112) = Planung A20 O
[ 50 bis unter 60 (110) Planung Erweiterung A26
[1] 40 bis unter 50 (116) = Planung Autobahn
130 bis unter 40 (101) = Autobahn

| 20 bis unter 30 (81)
unter 20 (45)

Cuxa
Bremg[haven

p Hamburg
°) 253 >

. Ammeriand "\

Oldenbur;«)

Karte 5.4-2 Veranderung der Fahrzeit zum ndachsten Oberzentrum in Minuten

B 30 und mehr (10 (7]

I 25 bis unter 30 (2) = Planung A20 (6}
[ 20 bis unter 25 (8) Planung Erweiterung A26
[1] 15 bis unter 20 (8) == Planung Autobahn
{110 bisunter 15 (22) = Autobahn
|| 5 bisunter 10 (17)
unter 5 (653)

Cuxhaven
Bremg[haven

/(
ofl o

<
)
.
‘ Hamburg

Osterholz

A/ﬂmeﬂand @
Oldenburg

Erreichbarkeitsmodell des NIW, 10/2011
Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand 10.10.2011; Bevoélkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevélkerungsstand
31.12.2009

N I W Niederséchsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.
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Einhaltung von
Mindeststandards

Mittelzentren:

Zielwert von 30 Minuten in
97 % der Gemeinden
bereits erreicht

Oberzentren:

Erreichen des Zielwertes
durch die A 20 in Stade und
Rotenburg (Wiimme)

Fazit fiir Mittel- und
Oberzentren

96 5. Erreichbarkeitsanalysen

Im motorisierten Individualverkehr werden haufig Erreichbarkeitsstandards fiir Ober- und
Mittelzentren festgelegt, wobei zwischen Zielwerten und einer Zumutbarkeitsgrenze unter-
schieden wird 6.

- Flr Mittelzentren werden folgende Erreichbarkeitsstandards zugrunde gelegt: Zielwert =
30 Minuten, Zumutbarkeit = 45 Minuten.

- Flr Oberzentren gelten nachfolgende Standards: Zielwert = 60 Minuten, Zumutbarkeit =
90 Minuten.

Mit Ausnahme der Kernregion Ost wird bereits heute in allen Gemeinden des lbrigen Unter-
suchungsraums der Zielwert von 30 Minuten Fahrzeit zum nachsten Mittelzentrum erreicht.
Dementsprechend entfallen Veranderungen des Erreichbarkeitsstandards nur auf Gemein-
den in den Landkreisen Stade, Rotenburg (Wimme) und Cuxhaven.

- Insgesamt verbessert sich die Erreichbarkeit von Mittelzentren in 2 % der Gemeinden in
der dstlichen Kernregion, so dass der Zielwert von 30 Minuten erreicht wird.

- Die Verbesserungen entfallen dabei ausschlieBlich auf Gemeinden im Landkreis Cuxha-
ven.

- Auch mit der A 20 gilt fir 3 % der Gemeinden im &stlichen Kernraum lediglich der Zu-
mutbarkeitswert von 45 Minuten. Dies betrifft vor allem Gemeinden in den Landkreisen
Stade und Cuxhaven, fiir die durch die A 20 keine Verbesserung beziglich des Erreich-
barkeitsstandards eintritt.

Bereits heute kénnen alle Gemeinden im Gesamtraum ein Oberzentrum innerhalb der zu-
mutbaren Zeit von 90 Minuten erreichen. Dies gilt allerdings nicht fiir den Zielwert von 60
Minuten, den nur 74 % der Gemeinden unterschreiten. Durch den Bau der Kiistenautobahn
kdnnen weitere 38 Gemeinden (16 %) des Gesamtraums den Zielwert von 60 Minuten errei-
chen, wahrend fiir 10 % keine Veranderung des Erreichbarkeitsstandards entsteht:

- Gemeinden in den Landkreisen Stade, Rotenburg (Wimme) und Aurich weisen teilweise
deutlich langere Fahrzeiten als 60 Minuten zum nachsten Oberzentrum auf.

- Im Landkreis Stade ist fir 36 Gemeinden oder 90 % aller Kommunen ein Unterschreiten
des Zielwertes von 60 Minuten durch die Kiistenautobahn zu erwarten.

- Im Landkreis Rotenburg (Wimme) kénnen weitere 22 Gemeinden oder 42 % durch die
A 20 das nachstgelegene Oberzentrum innerhalb einer Stunde erreichen.

- Aufgrund der Entfernung zur geplanten A 20 kann fir die Gemeinden im Landkreis Au-
rich, der als einziger Landkreis im westlichen Untersuchungsraum den Zielwert verfehlt,
keine Veranderungen der Erreichbarkeitsstandards erzielt werden, so dass diese Region
des Gesamtraums am schlechtesten an Oberzentren angebunden ist.

Wird nicht zwischen unterschiedlichen Ausstattungen einzelner Zentren differenziert, son-
dern lediglich die Erreichbarkeit des nachstgelegenen Mittel- oder Oberzentrums bestimmt,
sind durch die Kustenautobahn in der Gesamtbetrachtung nur marginale bzw. geringe Ver-
anderungen zu erwarten.

- Wahrend bei der Erreichbarkeit von Mittelzentren nahezu keine Fahrzeitverkiirzungen
feststellbar sind, kénnen im o&stlichen Kernraum einige Gemeinden Zeitersparnisse bis
zum nachsten Oberzentrum erlangen. Allerdings weisen diese Gemeinden eine eher ge-
ringe Einwohnerzahl auf, so dass bevoélkerungsgewichtet die Gewinne durch die Kiisten-
autobahn abgeschwécht werden.

- Sowohl bei Mittel- als auch bei Oberzentren erreichen alle Gemeinden im Untersuchungs-
raum das nachstgelegene Zentrum innerhalb einer zumutbaren Zeit. Auch der jeweilige
Zielwert von 30 bzw. 60 Minuten wird vom GroBteil der Gemeinden bereits heute er-

56 Vgl. Gather, Matthias (2003): Erreichbarkeiten und Einwohnerpotenziale Zentraler Orte. In: Raumforschung und

Raumordnung, 61(3):211-222.
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reicht. Verbesserungen sind vor allem in den Landkreisen Cuxhaven, Stade und Roten-
burg (Wimme), also im &stlichen Kernraum, zu erwarten.

5.4.2 Erreichbarkeit der Stadtstaaten Hamburg und Bremen

Die in den vorangegangenen Analyseschritten beriicksichtigten Mittel- und Oberzentren
weisen — unter anderem durch deutlich unterschiedliche Einwohnerzahlen — verschiedene
Ausstattungsmerkmale und regionalwirtschaftliche Bedeutungen auf. Dabei sind insbesonde-
re groBe Agglomerationen wie Bremen und Hamburg als bedeutende Arbeitsmarkt- und
Einzelhandelszentren von herausragender Bedeutung fiir die wirtschaftliche Entwicklung und
Versorgung im niedersdchsischen Kiistenraum.

Besonders entlang der zentralen Verkehrsachsen A 1, A7 und A 250 ist die giinstige Er-
reichbarkeit Hamburgs zu erkennen und nimmt mit zunehmender Entfernung zum beste-
henden Autobahnnetz ab. Dies wird unter anderem in der Pendlerverflechtung der nieder-
sachsischen Gemeinden mit Hamburg deutlich (Karte 5.4-3 und 5.4-4 nachfolgend):

- Besonders starke Pendlerverflechtungen mit Hamburg weisen die Stadte Liineburg,
Buchholz in der Nordheide, Buxtehude und Stade auf.

- Entlang der A 1 bildet Hamburg fiir einzelne Gemeinden im siidlichen Landkreis Roten-
burg den zweitgréBten Auspendlerstandort.

- Ebenfalls starke Verflechtungen bestehen mit dem Landkreis Stade, der mit der Bundes-
straBe 73 bzw. der A 26 angebunden ist.

Insgesamt verbessert sich die Erreichbarkeit von Hamburg in allen untersuchten Landkrei-
sen und Regionen des Untersuchungsraumes. Wird neben der Fahrzeit zusatzlich die Ein-
wohnerzahl einer jeden Gemeinde als Gewicht beriicksichtigt, ergibt sich durch die Kisten-
autobahn fiir den Gesamtraum eine durchschnittliche Verbesserung von 33 Minuten oder
knapp 23 % der Ausgangsfahrzeit. Die groBten absoluten und relativen Verbesserungen sind
fur die westliche Kernregion zu erwarten, wahrend die geringsten absoluten und relativen
Zuwachse im Ostlichen Kernraum entstehen werden (Karte 5.4-4 und Tab. 5.4-2).

- Trotz der insgesamt geringen Verbesserungen im ostlichen Umland, profitiert die Stadt
Bremerhaven von einer erheblichen Verkiirzung der Fahrzeit nach Hamburg um ca. 54
Minuten oder 38 %.

- In der Kernregion Ost entfallen die starksten Verbesserungen auf Gemeinden im Land-
kreis Cuxhaven. Demgegeniiber fallen die Fahrzeitgewinne im Landkreis Stade geringer
aus, da Uber die A 26 bereits eine direkte Anbindung besteht. Im Landkreis Rotenburg
(Wiimme) kénnen nur sehr wenige Gemeinden im Norden des Landkreises stark profitie-
ren, so dass der Landkreis insgesamt eine vergleichsweise geringe Verkiirzung der Fahr-
zeit aufweist.

- Im westlichen Untersuchungsraum kénnen insbesondere Gemeinden im Landkreis
Wesermarsch, im Landkreis Friesland und in der Stadt Wilhelmshaven eine giinstigere
Erreichbarkeit von Hamburg verzeichnen, da die gesamte neue Autobahn genutzt wer-
den kann. Demgegeniiber kann die Stadt Oldenburg vor allem von Entlastungseffekten
auf der A 1 profitieren, die im Vergleich zu den zuvor genannten Landkreisen allerdings
zu geringeren Verbesserungen fiihren.

Durch die Kiistenautobahn ergeben sich im 6stlichen Kernraum entlang der geplanten Tras-
se deutliche Erreichbarkeitsverbesserungen fiir die Gemeinden. Diese Gemeinden weisen
bisher keine starke Pendlerverflechtung mit Hamburg auf. Aufgrund der kiirzeren Fahrzeit
wird mithilfe der Kistenautobahn die Grundlage zu einer starkeren Integration in den Ham-
burger Wirtschaftsraum geschaffen.

Bedeutung von Hamburg
und Bremen fiir den
Gesamtraum

Fahrzeit und
Pendlerverflechtung
mit Hamburg zum
Bezugszeitpunkt

Potenziale und
Erreichbarkeits-
verbesserungen
fir Hamburg

Fazit fiir die Erreichbarkeit
von Hamburg
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Karte 5.4-3 Fahrzeit nach Hamburg in Minuten ohne Kiistenautobahn und neue Elbquerung

I 160 und mehr (160) a
I 140 bisunter 160 (59) Planung A20
[ 120 bisunter 140 (79) Planung Erweiterung A26
[ 100 bis unter 120 (78) == Planung Autobahn
[ 80 bisunter 100 (119) = Autobahn
60 bisunter 80 (126)
. unter 60 (99) P T ‘
_— @ -

Rotenburg.

Karte 5.4-4 Relative Verdanderung der Fahrzeit nach Hamburg in % und Pendlerverflechtung mit
Hamburg 2009

Veranderung in % Einpendler 2009
M 30 und mehr  (44) absolut @
[ 25 bis unter 30 (47) 500,00 Planung A20 [»]
I 20 bisunter 25 (111) I s.000,00 Planung Erweiterung A26
[ 15 bis unter 20 (119) == Planung Autobahn
110 bisunter 15 (37) - 10.000,00 = Autobahn
5 bis unter 10 (48)
_ unter 5 (314) = = ‘
e @ S

—

Rotenburg,

Erreichbarkeitsmodell des NIW, dominierende Auspendlerstrome nach Hamburg, 10/2011
Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand 10.10.2011; Bevélkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevolkerungsstand
31.12.2009; Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit

N I W Niederséchsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.
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Tab. 5.4-2 Verbesserung der Erreichbarkeit von Hamburg und Bremen
Verbesserung der Erreichbarkeit von Hamburg Erreichbarkeit von Bremen
Einwohner je Gemeinde gewichtet je Gemeinde gewichtet
(31.12.2009) | in Minuten in % in Minuten in % in Minuten in % in Minuten in %
A 20 Gesamtraum 2.332.672 30,5 23,5% 32,8 23,4% 5,4 6,4% 3,8 6,3%
A 20 Umland 1.462.795 43,0 23,1% 34,8 22,6% 4,7 4,7% 2,2 4,3%
A 20 Umland - Ost 773.745 31,2 24,6% 28,6 22,6% 0,4 1,1% 0,0 0,3%
A 20 Umland - West 689.050 45,6 22,9% 41,7 22,7% 5,6 5,0% 4,6 4,9%
A 20 Kernregion 869.877 25,4 23,9% 29,5 25,0% 5,6 7,3% 6,6 8,6%
A 20 Kernregion - Ost 562.204 22,8 23,1% 21,9 23,1% 58 7,3% 7,6 9,5%
A 20 Kernregion - West 307.673 43,3 27,2% 43,4 27,1% 4,8 7,0% 4,7 6,7%
A 20 Umland - Ost 773.745 31,2 24,6% 28,6 22,6% 0,4 1,1% 0,0 0,3%
Bremen, Stadt 547.685 24,3 19,4% 24,3 19,4% 0,0 0,0% 0,0 0,0%
Osterholz, LK 112.029 29,8 23,6% 23,7 19,5% 0,5 1,2% 0,6 1,5%
Bremerhaven, St. 114.031 54,1 38,3% 54,1 38,3% -0,3 -0,6% -0,3 -0,6%
A 20 Kernregion - Ost 562.204 22,8 23,1% 21,9 23,1% 5,8 7,3% 7,6 9,5%
Stade, LK 196.952 13,5 19,1% 10,8 17,3% 17,7 16,9% 19,1 18,0%
Rotenburg (W.), LK 164.064 13,9 16,3% 14,3 16,7% -0,1 -0,2% 0,5 0,7%
Cuxhaven, LK 201.188 38,0 28,9% 38,8 29,0% 3,3 4,7% 2,1 3,2%
A 20 Umland - West 689.050 45,6 22,9% 41,7 22,7% 5,6 5,0% 4,6 4,9%
Emden, St. 51.292 44,4 22,7% 44,4 22,7% 4,2 3,9% 4,2 3,9%
Aurich, LK 180.979 45,7 21,5% 46,0 22,2% 55 4,4% 58 4,8%
Leer, LK 159.651 44,3 24,1% 44,3 23,7% 4,1 4,2% 4,1 4,1%
Wilhelmshaven, St. 81.137 47,5 27,5% 47,5 27,5% 7,3 8,6% 7,3 8,6%
Wittmund, LK 54.657 47,9 23,5% 47,8 24,6% 7,6 6,6% 7,6 7,1%
Oldenburg (Oldb), St. 161.334 28,5 18,7% 28,5 18,7% 1,9 2,9% 1,9 2,9%
A 20 Kernregion - West 307.673 43,3 27,2% 43,4 27,1% 4,8 7,0% 4,7 6,7%
Wesermarsch, LK 91.228 42,1 28,6% 43,9 29,8% 3,9 7,4% 4,0 7,6%
Friesland, LK 98.928 47,7 27,6% 47,6 27,8% 74 8,8% 74 8,9%
Ammeriand, LK 117.517 40,1 24,8% 39,4 24,5% 31 4,3% 3,0 4,1%

Erreichbarkeitsmodell des NIW

Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand: 10.10.2011; Bevolkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevolkerungs-

stand: 31.12.2009
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung, 10/2011

Die Fahrzeiten zum Bezugszeitpunkt und die Pendlerverflechtung zeigen fiir Bremen eine
giinstigere Anbindung von Gemeinden entlang der A 27 in Richtung Norden und Siidwesten
sowie entlang der A 1 bis in den Landkreis Rotenburg (Wimme). Im Westen erstreckt sich
die Arbeitsmarktverflechtung bis nach Oldenburg (Karte 5.4-7 und 5.4-8).

- Besonders starke Pendlerverflechtungen bestehen in die Landkreise Osterholz, Diepholz
und Verden.

- Gemeinden im Landkreis Wesermarsch und im stidlichen Friesland sind nicht primér auf
Bremen ausgerichtet.

Aufgrund der zentralen Lage von Bremen im Untersuchungsraum fallen die Verbesserungen
im Gegensatz zu Hamburg wesentlich geringer aus. Unter Bertiicksichtigung der Einwohner-
zahl einer jeden Gemeinde ergibt sich durch die Kustenautobahn fiir den Gesamtraum eine
durchschnittliche Verbesserung von 4 Minuten oder knapp 6 % der Ausgangsfahrzeit (Tab.
5.4-2).

- Im westlichen Kerngebiet profitieren insbesondere die Landkreise Friesland und Witt-
mund sowie die Stadt Wilhelmshaven durch eine schnellere Anbindung an Bremen.

- In der Kernregion Ost entfallen die mit Abstand starksten Verbesserungen auf Gemein-
den im Landkreis Stade und im 6stlichen Landkreis Cuxhaven. Fir weite Teile des Land-
kreises Cuxhaven werden allerdings nur marginale Fahrzeitverbesserungen erwartet, da
die gute Anbindung Uber die A 27 durch die Kiistenautobahn kaum verbessert wird.

Ausgangssituation Bremen

Potenziale und Erreichbar-
keitsverbesserungen fiir
Bremen
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Karte 5.4-5 Fahrzeit nach Bremen in Minuten ohne Kiistenautobahn und neue Elbquerung

I 160 und mehr (63) e
I 140 bisunter 160 (58) Planung A20
[ 120 bisunter 140 (98) Planung Erweiterung A26
[ 100 bisunter 120 (123) == Planung Autobahn

80 bis unter 100 (154) = Autobahn

" 60 bisunter 80 (137)
L unter 60 (87)

Pﬁ\&

Rotenburg

Karte 5.4-6 Relative Verdnderung der Fahrzeit nach Bremen in % und Pendlerverflechtung mit
Bremen 2009

Veranderung in % Einpendler 2009
B 30 undmehr (0 absolut a
B 25 bis unter 30 (3) 500,00 Planung A20 O
B 20 bis unter 25 (10) I 2 500,00 Planung Erweiterung A26
{1 15 bis unter 20 (16) == planung Autobahn

10 bis unter 15 (61) 7.500,00 = Autobahn

5 bis unter 10 (256)

wter 5 (373) = =
. %

Erreichbarkeitsmodell des NIW, dominierende Auspendlerstréme nach Bremen, 10/2011
Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand 10.10.2011; Bevélkerungsfortschreibung des LSKN bis 2010, Bevolkerungsstand
31.12.2009; Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit
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- Auch im Landkreis Wesermarsch profitieren einzelne Gemeinden, wie Brake und Norden-
ham, von einer schnelleren Anbindung an Bremen.

Aufgrund der zentralen Lage von Bremen im Untersuchungsraum sind die Verkiirzungen der
Fahrzeiten aus den Gemeinden im Vergleich zu Hamburg insgesamt geringer ausgepragt.
Durch die gute Anbindung in Richtung Norden Uber die A 27 entfallen die deutlichsten Ver-
besserungen auf Gemeinden im Landkreis Stade und im 06stlichen Landkreis Cuxhaven.
Infolge der gréBeren Néhe zu Hamburg ist diese Verbesserung fiir die dortigen Gemeinden
jedoch von geringerer Bedeutung. Insgesamt ergeben sich Potenziale zur besseren Einbin-
dung der Landkreise Wesermarsch und Friesland in den Bremer Arbeitsmarkt.

5.5 Wirkungen auf ausgewadhlte Wirtschaftsbereiche

5.5.1 Norddeutsche Hafenstandorte

Als Ost-West-Verbindung im norddeutschen Kiistenraum bietet die A 20 den Hafenstand-
orten die Mdglichkeit einer verbesserten Anbindung an das Hinterland und an andere Hafen.
Fiir den Verkehr zwischen einzelnen Standorten von Héafen wurde in den Branchengespra-
chen vor allem auf die Bedeutung des Austausches zwischen den drei groBen norddeutschen
Containerhdfen (Hamburg, Bremerhaven und Jade-Weser-Port/Wilhelmshaven) hingewiesen
(Tab 5.5-1 und Karte 5.5-1).

Karte 5.5-1 Schneliste Verbindung zwischen norddeutschen Containerhafen

mit und ohne Kiistenautobahn

Fazit fiir die Erreichbarkeit
von Bremen

Fahrzeitverkiirzung
zwischen Containerhafen
durch die A 20

e
[s}

== Route chne A 20
== Route mit A 20

Erreichbarkeitsmodell des NIW, 10/2011 ; Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand: 10.10.2011
N I W Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.
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Verbesserung der Fahrzeit zwischen norddeutschen Hafenstandorten in Minuten

Tab. 5.5-1

und in % der heutigen Fahrzei
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- Insbesondere die Verbindung zwischen Hamburg und Bremerhaven wiirde durch den
Bau der Kiistenautobahn von einer ca. 55 Minuten oder knapp 38 % kiirzeren Fahrzeit
profitieren, da die schnellste Route nicht mehr tiber Bremen fiihrt (Karte 5.5-1).

- Auch fiir die Verbindung des Jade-Weser-Ports mit Hamburg und Bremerhaven entste-
hen durch die Kistenautobahn Fahrzeitverbesserungen von ca. 26 % bzw. 12 % der
Fahrzeit im Bezugsfall.

Bei der Analyse der Fahrzeiten bzw. der Verdnderung der Fahrzeit zwischen den Hafen-
standorten durch die A 20 wird deutlich, dass alle Standorte von einer deutlich glinstigeren
Anbindung an Schleswig-Holstein bzw. Skandinavien profitieren werden (Tab 5.5-1 und
Abschnitt 5.3).

- Aufgrund der besseren Anbindung nach Osten und Westen wird der Hafen in Bremerha-
ven durch die Kiistenautobahn deutlich giinstiger an Schleswig-Holstein und die Nieder-
lande angebunden sein.

- Der Standort Hamburg profitiert vor allem durch Entlastungseffekte entlang der Auto-
bahnen A 7 und A 1.

- Fir den Jade-Weser-Port in Wilhelmshaven ist mit Fahrzeitverbesserungen in Richtung
Nordosten von bis zu 48 % zu rechnen.

5.5.2 Standorte des Luftfahrzeugbaus

Wie bereits in den Branchenanalysen gezeigt wurde, stellt die StraBenanbindung einen we-
sentlichen Standortfaktor im Luftfahrzeugbau dar, da die StraBe der wichtigste Verkehrstra-

Deutlich giinstigere
Anbindung der Hafen nach
Skandinavien/ Schleswig-
Holstein

Giiteraustausch zwischen
Standorten des

ger auf kurzen Strecken und im Hinterlandtransport ist. Daher wurde im Untersuchungs- L-uftfahrzeugbaus
raum die Fahrzeitverdanderung zwischen fiinf Standorten naher untersucht.
Tab. 5.5-2 Verbesserung der Fahrzeit zwischen Standorten des Luftfahrzeugbaus in Minuten

und in % der heutigen Fahrzeit

Hamburg

Nordenham

Erreichbarkeitsmodell des NIW, 10/2011; Grundlage: StraBennetz von SSP Consult, Stand: 10.10.2011
N I W Niederséchsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V.

Durch die A 20 entsteht eine fahrzeitoptimierende Alternative zu bisherigen Strecken, insbe-
sondere in Richtung Hamburg als Ort der Endmontage. Dabei ergeben sich durch die Kus-
tenautobahn teilweise enorme Fahrzeitverkiirzungen von bis zu 70 Minuten oder knapp
52 % der heutigen Fahrzeit (Tab. 5.5-2).

Fahrzeitverkiirzung von bis
zu 60 Minuten
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- In Richtung Hamburg und Stade sind die groBten Verbesserungen fiir Nordenham und
Varel zu erwarten, da die A 20 eine Alternative zur Route iber Bremen darstellt.

- Die Erreichbarkeitseffekte fiir den Standort Bremen fallen insgesamt geringer aus. Ledig-
lich zwischen Bremen und den Standorten Stade und Hamburg ergeben sich infolge von
Entlastungseffekten auf der A 1 Fahrzeitverkiirzungen von bis zu 20 Minuten.

Fa_zit fiir ausgevqéihlte Fiir die Hafen und Standorte des Luftfahrzeugbaus lassen sich insgesamt durch den Bau der
Wirtschaftsbereiche Kiistenautobahn erhebliche Fahrzeitverbesserungen nachweisen.

- Insbesondere die drei norddeutschen Containerhafen (Hamburg, Bremerhaven und Wil-
helmshaven/Jade-Weser-Port) profitieren von Fahrzeitverkiirzungen von 12 % bis 38 %
der heutigen Fahrzeit und kénnen somit einen schnelleren Containeraustausch realisie-
ren.

- Fir den Luftfahrzeugbau verbessert sich vor allem die Anbindung an die Standorte Stade
und Hamburg, so dass sich die heutige Fahrzeit teilweise nahezu halbiert. Dariiber hin-
aus entsteht eine Ausweichroute fiir Spezialtransporte bzw. die Mdglichkeit, Verkehre
von anderen Strecken umzuleiten.



6. Tabellarische Zusammenfassung

Ziele

Wirkmechanismen

Ziele und Wirkungen fiir die Wirtschaftsstandorte der Region

Starkung der Standortbedingungen
durch Verbesserung der Erreich-
barkeit von Wirtschaftsraumen ...

... furr Giberregional / international
ausgerichtete Betriebe

... fur regionale und lokale Handwer-
ker und Dienstleistungen

+ Verbesserung der Wettbewerbsfa-
higkeit durch

Senkung der Transportkosten
kirzere Fahrtzeiten

Verbesserung der Plinktlichkeit
und Zuverlassigkeit von Trans-
porten

+ Madglichkeiten zur Erweiterung der
Marktgebiete (v.a. bei transport-
kostenintensiven Produkten)

= Verbesserung der Wettbewerbsfa-
higkeit bzw. Ausweitung der
Marktgebiete fiihren zu steigender
Nachfrage und damit zur Siche-
rung der vorhandenen Arbeitsplat-
ze bzw. zur Ausweitung der Be-
schaftigung

+ Bessere Erreichbarkeit der umlie-
genden Wirtschaftsraume, insbe-
sondere der groBen Markte in den
Ballungsraumen Hamburg und
Bremen, kann auch zu positiven
Impulsen fiir die Nachfrage und
Beschaftigung von lokal bzw. regi-
onal orientierten Betrieben flihren.

+ Vor allem aber auch die zusatzli-

Teilrdume

Von Bedeutung ist insbesondere die
Erreichbarkeit von Zielen auBerhalb
der Region.

Beglinstigt sind insbesondere Stand-
orte in unmittelbarer Nahe der Auto-
bahnanschlussstellen.

Besonders groBe Fahrtzeitgewinne
ergeben sich dem Verlauf entspre-
chend in Richtung Nordosten
(Schleswig-Holstein / Skandinavien)
und Richtung Westen (Niederlande).

Vor allem die Erreichbarkeit der um-
liegenden Wirtschaftsraume, insbe-
sondere der groBen Ballungsraume
Hamburg und Bremen, ist von Bedeu-
tung.

Belege

Die GIS-Berechnungen belegen eine
deutliche Reduktion der Fahrtzeiten.

Die Ergebnisse der Betriebsbefragung
(aussagekraftig flir groBe, Uberregio-
nal ausgerichtete Betriebe) belegen
eine positive Wirkung der Autobahn
auf Fahrtzeiten, Transportkosten und
Erweiterung des Marktgebiets.

GIS-Berechnungen belegen Fahrtzeit-
verkiirzungen — allerdings ist a priori
unklar, ob positive oder negative
Effekte Uiberwiegen.

NN



6. Tabellarische Zusammenfassung

Ziele

... fur Luftfahrzeugbau

... fir Hafen (insbesondere Contai-
nerverkehr)

Wirkmechanismen

chen Einkommen der privaten
Haushalte (s.0.) dirften sich posi-
tiv auswirken.

- Esist allerdings auch mit steigen-
der Konkurrenz durch Betriebe
von auBerhalb zu rechnen.

+ Durch kiirzere Fahrtzeiten sinken
die Transportkosten.

+ Die Punktlichkeit und Zuverlassig-
keit von Transporten kann verbes-
sert werden.

+ Es bieten sich giinstigere Bedin-
gungen fiir den Transport Uber-
groBer Bauteile, u.a. durch die
Verfligbarkeit von Alternativrou-
ten. Dies gilt unter Umsténden
auch fir den Transport von Bau-
teilen von Windkraftanlagen.

+ Die Kosten im Hinterlandtransport
der norddt. Containerhafen sinken
durch kiirzere Fahrtzeiten.

+ Die Plinktlichkeit und Zuverlassig-
keit von Transporten ins Hinter-
land kdnnen erhéht werden.

+ Auch bei den Umfuhren zwischen
den Containerhafen wird die
Fahrtzeit reduziert und die Plan-
barkeit verbessert.

+ Damit werden auch die Gesamt-
kosten fir den Umschlag an den
norddt. Containerhafen reduziert.

Teilrdume

Positive Wirkungen ergeben sich vor
allem auf den wichtigen Zulieferstre-
cken von Nordenham nach Hamburg
und von Varel nach Hamburg.

Mit Blick auf die Umfuhren ergeben
sich Vorteile fir aller norddeutschen
Containerhafen (Hamburg und Bre-
merhaven sowie zukiinftig den Jade-
Weser-Port in Wilhelmshaven).

Beim Hinterlandtransport profitieren
ganz besonders Bremerhaven und
Wilhelmshaven in Richtung Nordosten
(Schleswig-Holstein, Skandinavien).

Belege

GIS-Berechnungen belegen Fahrtzeit-
verkurzungen. Allerdings konnten
GroBenbeschrankungen (z.B. be-
grenzte Durchfahrtshéhen) bei den
Berechnungen nicht beriicksichtigt
werden.

Branchengesprache im Luftfahrzeug-
bau (Airbus Stade und Hamburg,
Premium Aerotec Nordenham) bestd-
tigen die Wirkungen.

GIS-Berechnungen belegen Fahrtzeit-
verkiirzungen sowohl fiir Transporte
ins Hinterland (v.a. Richtung Nordos-
ten) als auch fiir die Umfuhren zwi-
schen den Hafen (insbesondere zwi-
schen dem Jade-Weser-Port und den
Hafen in Hamburg und Bremerha-
ven).

Die Branchengesprache mit den Ver-
tretern der Hafen bestatigen die Wir-
kungen.

NN



6. Tabellarische Zusammenfassung

Ziele

... flir das Tourismusgewerbe

Wirkmechanismen

+

Fiir die Tourismuswirtschaft an
der niedersachsischen Nordsee-
kiste ist die Erreichbarkeit im IPV
von ganz besonderer Bedeutung,
da der weitaus groBte Teil der
Gaste mit dem eigenen PKW an-
reist.

Damit sind die Feriengaste auch
wahrend ihres Aufenthalts inner-
halb der Region sehr maobil.

Verbesserung der Erreichbarkeit
starkt auch die Attraktivitat fir
Kurzaufenthalte und hilft damit,
die Saisonschwankungen zu stabi-
lisieren, u.a. auch saisonale
Schwankungen in der Beschafti-
gung.

Gerade im Bereich der Tagesaus-
flige und Kurzreisen, die tenden-
ziell an Bedeutung gewinnen, sind
eine giinstige Erreichbarkeit und
angemessene Fahrtzeiten wichtige
Kriterien flr die Auswahl des Ziel-
orts.

Uber eine giinstigere Anbindung
besteht die Mdglichkeit einer Er-
schlieBung neuer Gastepotenziale
aus Schleswig-Holstein und Skan-
dinavien.

Starkung der Wettbewerbsfahig-
keit fur zusatzliche Beschaftigung
v.a. in den lokalen Dienstleis-
tungsbetrieben.

Teilrdume

Die wichtigsten Ubernachtungsorte
im Untersuchungsraum sind die ost-
friesischen Inseln und Kiistengemein-
den, Cuxhaven und sein unmittelba-
res Umfeld sowie die Halbinsel
Butjadingen.

Die Reisezeitverbesserungen vom
Ruhrgebiet aus (wichtigste Herkunfts-
region, insbesondere fiir Ferienrei-
sen) sind fir den Kistenraum aller-
dings eher gering. Moglicherweise
spielen aber psychologische Aspekte,
d.h. ein gefiihlter hdherer Anreise-
komfort auf der Autobahn eine Rolle.

Daneben gibt es weitere Tourismus-
standorte, v.a. im Umfeld, die vor
allem als Tagesausflugs- und Kurzrei-
seziele eine gewisse Bedeutung ha-
ben.

Deutlichere Fahrtzeitgewinne gibt es
im Tagesausflugs- und Kurzreisever-
kehr von Hamburg und Bremen aus.
Es profitieren v.a. die Gemeinden
entlang der Trasse, weniger die typi-
schen Ferienorte an der Kiiste.

Belege

Die GIS-Analyse belegt Fahrtzeitge-
winne vor allem im Tagesausflugs-
und Kurzreiseverkehr von Hamburg
und Bremen aus. Allerdings profitie-
ren v.a. die Gemeinden entlang der
Trasse als die typischen Ferienorte an
der Kiste.

Deutliche Fahrtzeitgewinne aus der
Richtung Schleswig-Holstein / Skan-
dinavien lassen sich mit der GIS-
Analyse fiir den gesamten Untersu-
chungsraum belegen.

Andererseits belegt die GIS-Analyse
auch groBe Fahrtzeitverkiirzungen in
die schleswig-holsteinischen Ferien-
gebiete, die sich bis nach Nordrhein-
Westfalen fortsetzen.

In den befragten Tourismusverban-
den wird allerdings davon ausgegan-
gen, dass die positiven Wirkungen
Uberwiegen.

NN



6. Tabellarische Zusammenfassung

Ziele

Schaffung attraktiver Standorte fiir
Betriebsansiedlungen in Gewerbefla-
chen in unmittelbarer Nahe der An-
schlussstellen

Vgl. dazu:

Wirkmechanismen

= Daraus kann sich ein zusatzliches
Angebot an Beschaftigungsmog-
lichkeiten fiir Frauen ergeben.

= Das regionale Einkommensniveau
wird gestarkt.

- eine glnstigere verkehrliche An-

bindung nach Nordosten bedeutet

aber auch eine bessere Erreich-
barkeit anderer Feriengebiete von
den Hauptherkunftsregionen (v.a.
NRW) aus — und damit einen ver-
scharfte Wettbewerb.

Gewerbestandorte mit einer guten
Erreichbarkeit der groBeren Zentren
sind attraktiver.

= Gewerbeflachenumsatz steigt
sowohl mit Nahe zu groBen Stad-
ten als auch in der Nahe von Au-
tobahnanschlussstellen, die eine
schnellere Erreichbarkeit der Zen-
tren ermdglichen.

= Attraktivitat der Gewerbeflachen,
insbesondere abseits der Zentren,

Teilrdume

Die starksten Fahrtzeitverbesserun-
gen (= groBte Erreichbarkeitsverbes-
serungen) gibt es im direkten Umfeld
der Anschlussstellen, insbesondere im
Raum Bremervorde.

Belege

Die GIS-Berechnungen belegen eine
deutliche Reduktion der Fahrtzeiten.

In mehreren Gewerbeflachengutach-
ten des NIW konnte der Einfluss der
Entfernung zur nachsten Autobahn-
anschlussstelle auf den Gewerbefla-
chenumsatz bestatigt werden 1.

In einer quantitativen Untersuchung
auf Basis der Gewerbeflachenumsat-
ze der zuriickliegenden 20 Jahre in
240 Gewerbegebieten an 75 Wirt-

- Gewerbeflachenentwicklungskonzepte fiir die Landkreise Wesermarsch und Ammerland sowie die Stadte Oldenburg und Delmenhorst (geférdert mit Mitteln des Niedersachsischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und
Verkehr), Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung 2003;

- Gewerbeflachenentwicklungskonzepte im Bremer Umland fiir die Landkreise Diepholz, Osterholz und Verden, Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung 2004;

- Vermarktungsstudie fiir das geplante Interkommunale Gewerbegebiet der Stadt Bramsche und der Gemeinde Wallenhorst" und ,Gewerbeflachenentwicklungskonzept 2008 fiir den Landkreis Osnabriick® (geférdert mit

Mitteln des Niedersachsischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr und der Europdischen Union), Niedersachsisches Institut fiir Wirtschaftsforschung 2008;

- aktuelles Forschungsprojekt ,Evaluierung wirtschaftsnaher Infrastrukturen am Beispiel der niederséchsischen Forderpolitik" (Forderung durch Férderprogramm Pro*Niedersachsen des Niedersachsischen Ministeriums fiir

Wissenschaft und Kultur).
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6. Tabellarische Zusammenfassung

Ziele

Ausweitung und / oder Neuzuschnitt
von Arbeitsmarktregionen

Wirkmechanismen

steigt mit Néhe zur Autobahn.

+ Verbesserter Zugang zu Fachkraf-
ten durch glinstigere Erreichbar-
keit von Arbeitsmarktzentren

- Pendelmdglichkeiten der Arbeit-
nehmer kénnen den Fachkrafte-
wettbewerb fiir die regionalen Ar-
beitgeber verscharfen

+ Allerdings bietet zunehmende
Konkurrenz zwischen den Betrie-
ben auch Anreizeffekte zur Um-
strukturierung und Innovations-
steigerung.

= Aus 6konomischer Sicht dirften
die positiven Wirkungen des
Wettbewerbs tberwiegen.

Ziele und Wirkungen fiir die die privaten Haushalte in der Region

Verbesserung der Erreichbarkeit der
umliegenden (groBstadtischen) Ar-
beitsmarkte

+ Bessere Erreichbarkeit der groBen
Arbeitsmarktzentren im IPV wird
durch die A 20 verbessert.

= Geringere Fahrtzeiten reduzieren
die Pendelkosten — dem stehen al-
lerdings steigende Mobilitatskos-
ten (z.B. fir Treibstoffe) gegen-
uber.

Teilrdume

Die Effekte konzentrieren sich auf die
Randbereiche der bisherigen Ein-
zugsgebiete der Arbeitsmarktregio-
nen und dort insbesondere auf dieje-
nigen Standorte, die mit der unmit-
telbaren Nahe zu einer neuen Auto-
bahnauffahrt groBere Erreichbar-
keitsverbesserungen erfahren.

Die Effekte konzentrieren sich auf die
Randbereiche der bisherigen Ein-
zugsgebiete der Arbeitsmarktregio-
nen und dort insbesondere auf dieje-
nigen Standorte, die mit einer unmit-
telbaren Nahe zu einer neuen Auto-
bahnauffahrt gréBere Erreichbar-
keitsverbesserungen erfahren.

Belege

schaftsstandorten in Niedersachsen
konnte nachgewiesen werden, dass
der jahrliche Gewerbefldchenumsatz
mit zunehmender Nahe zur Auto-
bahnanschlussstelle signifikant steigt.

Bestatigung auch durch Betriebsbe-
fragung: 70 % der befragten Betrie-
be erwarten einen verbesserten Zu-
gang zu Fachkraften durch die A 20.

Die GIS-Analyse legt in Verbindung
mit der Auswertung der aktuellen
Pendlerstrome nahe, dass die Er-
reichbarkeitsverbesserungen eine
Ausweitung der Arbeitsmarktregionen
ermdglichen kénnten.

Die Analyse der Pendlerverflechtun-
gen belegt die hohe Bedeutung der
groBen Zentren Hamburg und Bre-

men als Arbeitsmarktstandorte.

Die GIS-Analyse belegt eine verbes-
serte Erreichbarkeit dieser Zentren
insbesondere flir bestimmte Standor-
te entlang der Trasse.

2
2



6. Tabellarische Zusammenfassung

Ziele

Wirkmechanismen

= Die Ausweitung der groBstadti-

schen Pendlereinzugsbereiche be-
deutet aus Sicht der Wohnstand-
orte gesehen eine Ausweitung des
erreichbaren Arbeitsstellenange-
bots in quantitativer und vor allem
qualitativer Sicht (Breite des be-
ruflichen Spektrums sowie hohe-
res Lohnniveau in groBstadtischen
Zentren)

Ein vielfaltigeres Arbeitsstellenan-
gebot fiihrt zu wachsender Be-
schaftigung sowie zunehmender
Erwerbsbeteiligung bzw. Reduzie-
rung der Arbeitslosigkeit.

Der Anstieg der Erwerbsmaglich-
keiten flhrt zu zusatzlichem Ein-
kommen.

Daraus kann sich zumindest teil-
weise zusatzliche Nachfrage auch
fur lokales Handwerk und Dienst-
leistungen ergeben.

Ein Teil der Wirkungen kommt
auch den Arbeitsmarktzentren zu-
gute.

Im Bereich des Einzelhandels kann

es auch zu Entzugseffekten kom-
men, wenn die attraktiven groBen
Einzelhandelszentren leichter er-
reichbar sind.

Teilrdume

Von besonderer Bedeutung sind die
Ballungsraume Hamburg und Bremen
mit ihren groBen, vielfaltigen Ar-
beitsmarkten.

Belege

Wanderungsverluste kénnen als Be-
leg flr geringe Attraktivitat als
Wohnstandort gelten; Untersu-
chungsraum ist sowohl durch Ge-
meinden mit Wanderungsgewinnen
als auch Wanderungsverlusten ge-
kennzeichnet.

NN



6. Tabellarische Zusammenfassung

Ziele

Verbesserung der Erreichbarkeit der
Oberzentren

Wirkmechanismen

= Insgesamt starkt ein verbessertes
Arbeitsplatzangebot im raumlichen
Umfeld die Wohnstandortbedin-
gungen und reduziert die Gefahr
von Abwanderungen bzw. fiihrt zu
Wanderungsgewinnen.

= Dadurch kann die Bevolkerungs-
entwicklung stabilisiert werden.

+ Schnellere Anbindung an die
Oberzentren im IPV starkt die
Qualitat der Wohnstandorts- und
Lebensbedingungen.

+ Insbesondere die Anbindung an
die groBen Zentren Hamburg und
Bremen ist aufgrund der qualitativ
héherwertigen Ausstattung von
Interesse fiir die Bevélkerung in
der Region.

= Qualitat der Lebensbedingungen
tragt mit dazu bei, die Abwande-
rungstendenzen zu reduzieren
bzw. ist ein wichtiger Faktor fiir
Zuwanderungen.

Teilrdume

Insbesondere die Erreichbarkeit der
groBen Zentren Hamburg und Bre-
men ist aufgrund der qualitativ ho-
herwertigen Ausstattung gegeniber
kleineren Oberzentren von Bedeu-
tung.

Vor allem die entlegeneren Gemein-
den des mittleren Elbe-Weser-Raums
profitieren durch eine bessere Er-
reichbarkeit der groBen Oberzentren.

Ziele und Wirkungen fiir die kommunalen Gebietskorperschaften in der Region

Eine Belebung der wirtschaftlichen
Aktivitaten fuhrt zu einer Starkung
der kommunalen Einnahmen

+ Starkung der Wettbewerbsfahig-
keit und der Ertragskraft durch
Wachstum der Betriebe fiihrt zu
steigenden Gewerbesteuerzahlun-
gen an die Standortgemeinden.

+ Zunehmende Beschaftigung der
wachsenden Betriebe fiihrt zu

Die starksten Wirkungen ergeben sich

entsprechend den Ergebnissen fiir
Wirtschafts- und Wohnstandorte im
Umfeld der Auffahrten.

Belege

Die GIS-Analysen belegen die besse-
re Erreichbarkeit Hamburgs bzw.
Bremens insbesondere von einigen
Gemeinden im mittleren Elbe-Weser-
Raum aus, die im unmittelbaren Um-
feld der Trasse liegen.

Wanderungsverluste kénnen als Be-
leg fir geringe Attraktivitdt als
Wohnstandort gelten; Untersu-
chungsraum ist sowohl durch Ge-
meinden mit Wanderungsgewinnen
als auch Wanderungsverlusten ge-
kennzeichnet.

Die durchschnittlichen Einkommen-
steuereinnahmen je Einwohner liegen
in der Kernregion unter dem Bundes-

durchschnitt (vgl. Kap. 2, Abb. 2.7-2).
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6. Tabellarische Zusammenfassung

Ziele

... und zu einem Abbau von sozialen
Problemen

Wirkmechanismen

steigenden Einkommensteuerzah-
lungen an die Wohnstandortge-
meinden.

+ Die steigende Erwerbsbeteiligung
durch Pendler in Wirtschaftsraume
auBerhalb der Regionen fiihrt
ebenfalls zu Einkommensteuerzu-
flissen in die Haushalte der
Wohnstandortgemeinden.

= Steigende Steuereinnahmen ver-
bessern die eigenen Deckungsmit-
tel (allerdings sind teilweise Redu-
zierungen bei den allgemeinen
Zuweisungen gegenzurechnen)
und erhéhen damit den Finanz-
spielraum der Kommunen.

= Steigende Spielrdume zur Steige-
rung der Wirtschaftsstandort-
attraktivitat durch entsprechende
Investitionen in wirtschaftsnahe
Infrastruktur.

= Steigende Spielrdume zur Steige-
rung der Wohnstandortattraktivi-
tat durch entsprechende Investiti-
onen in haushaltsnahe Infrastruk-
tur.

+ glinstigerer Anschluss an die gro-
Ben Arbeitsmarktzentren durch die
A 20 (s.0.)

= verbesserte Moglichkeiten zur
Einkommenserzielung fir die Be-
volkerung

Teilrdaume Belege

Besonders hohe Anteile hilfebedirfti-  vgl. Kap. 2, Abb. 2.6-2
ger Bevdlkerung gibt es typischerwei-

se in den groBeren Stadten, in denen

sich auch die sozialen Probleme kon-

zentrieren (z.B. Bremerhaven, Wil-

helmshaven).
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= Reduzierung der Arbeitslosigkeit
und der Zahl der SGB-I1I-Bezieher

= geringere Sozialausgaben durch
weniger SGB-II-Leistungsbezieher

Die Kernregion ist weniger betroffen,
da der Anteil der hilfebedrftigen
Bevolkerung im Bundesvergleich un-
terdurchschnittlich ist.
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