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Zusammenfassung

Aufgabenstellung

Die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in Deutschland war in den vergangenen
Jahrzehnten von Zersiedelung und fast stetigem Verkehrswachstum geprigt. In
den kommenden Jahrzehnten wird die Bevolkerung jedoch altern und - ggf.
durch Zuwanderung gebremst — in ihrer Zahl abnehmen. In welchem MaRe wer-
den sich dadurch auch Siedlungsstruktur und Verkehr mittel- und langfristig ver-
dndern? Welche politischen Folgerungen ergeben sich aus den verdnderten Rah-
menbedingungen? Welchen Einfluss werden Bevolkerungs-, Arbeitsmarkt- und
Wohnungsmarktentwicklung auf die Angebotsqualitdt und auf die Nachfrage- und
Sozialstruktur haben? Mit welchen neuen Bediirfnissen und Verhaltensmustern
oder anderen gesellschaftlichen Entwicklungen ist in diesem Zeitraum zu rech-
nen?

Die Aufgabenstellung der vorliegenden Untersuchung war es, die verkehrlichen
Auswirkungen dieser Entwicklung im regionalen Kontext zu klaren. Um regionale
Unterschiede identifizieren zu kénnen, waren fiir zwei Szenarien und fiir drei Re-
gionstypen Eckwerte zum Verkehrsaufkommen, zum Modal Split und zur Ver-
kehrsleistung des Personenverkehrs der privaten Haushalte fiir den Zeitraum bis
zum Jahr 2050 zu erarbeiten. Dabei war die Szenariotechnik zu nutzen, weil sich
diese priméar qualitative Technik in der raumbezogenen Zukunftsforschung mit ih-
ren unsicheren Entwicklungspfaden und einem langfristigen Betrachtungshorizont
bewdhrt hat.

Die Breite der Thematik mit ihren makrodkonomischen, siedlungsstrukturellen
und verhaltensbezogenen Aspekten spiegelt sich in der Zusammensetzung des un-
ter der Koordination der TRAMP GmbH, Magdeburg, gebildeten Konsortiums aus
dem Deutschen Institut fur Urbanistik (Difu), Berlin, dem IWH Institut fur Wirt-
schaftsforschung Halle, der TU Dresden (Fakultdt fiir Verkehrswissenschaften
,Friedrich List“) und der Omniphon GmbH, Leipzig, wider.

Untersuchungsmethode
Szenarienkonzept

Zur Konzeption der Szenarien wurde ein 28-kdpfiger Expertenkreis aus Wissen-
schaftlern und Praktikern verschiedener Disziplinen gebildet. Mit diesem Exper-
tenkreis wurden auf der Basis umfassender Quellenauswertungen die fiir die Zu-
kunftsfragen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung relevanten Themenkomple-
xe in Befragungen und auf zwei Expertenworkshops identifiziert und in Szenarien
tberfihrt.
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Quantifizierung

Als Datengrundlagen standen die regionalisierte Bevolkerungsprognose des Bun-
desamtes fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR, veroffentlicht 2006) und die Da-
ten der Rirup-Kommission zur gesamtwirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands
zur Verfligung. Um regional differenzierte Betrachtungen anstellen zu kénnen,
waren die Wirtschaftsdaten fiir den Betrachtungszeitraum 2002-2050 regional zu
disaggregieren. Zur regionalen Typisierung wurden die 97 Raumordnungsregio-
nen Deutschlands zu drei Regionstypen zusammengefasst. Eine feinere Gliede-
rung war datentechnisch nicht sinnvoll, wenngleich die verwendeten Vorarbeiten
der Prognos AG (Prognos Zukunftsatlas) und des Berlin-Instituts auf Landkreisebe-
ne verfligbar waren. In diesen Studien wurden die Landkreise beziiglich ihrer Zu-
kunftschancen und Zukunftsrisiken eingeschatzt.

Da sich die Kennziffern zum Verkehrsverhalten (tigliche Reisezeit, Wegehaufig-
keit und Anteil der Verkehrsausgaben an den Gesamtausgaben eines Haushalts fir
bestimmte Personengruppen bei gleichen Rahmenbedingungen) tber Jahrzehnte
hinweg als weitgehend stabil und konstant erwiesen haben, kann — wenn diese
Stabilitdt erhalten bleibt — das Verkehrsverhalten auf der Basis der fiir 2002 be-
kannten Verhaltensweisen und Mobilititskennziffern auch langfristig sinnvoll mo-
delliert werden. Die Ergebnisse beziehen sich auf den Personenverkehr der priva-
ten Haushalte in Deutschland ohne Berticksichtigung der regelmafigen berufli-
chen Wege.

Untersuchungsergebnisse
Spezifika der Szenarien

Die regionale Typisierung anhand von mehr als 20 demografischen, 6konomi-
schen und sozialen Indikatoren ergab eine Klassifizierung der 97 Raumordnungs-
regionen Deutschlands in drei Regionstypen. Die 18 ,schrumpfenden” Regionen
mit geringem Wirtschaftswachstum liegen vor allem in Ostdeutschland. Die 35
,wachsenden” (wachstumsstarken) Regionen liegen vor allem in Siiddeutschland
und um Hamburg. Viele Regionen (44) lassen sich nicht diesen beiden Gruppen
zuordnen und bilden die Gruppe der ,mittleren” Regionen. Sie sind teilweise sehr
heterogen und umfassen Landkreise mit wachsender, schrumpfender und stabiler
Entwicklung.

Die verdnderten Bevolkerungs- und Wirtschaftsstrukturen, die steigende Attraktivi-
tdt urbaner Lebensformen, die Verteuerung der Lebenshaltung an peripheren
Standorten und die Knappheit preiswerter Flachen in den Kernorten der wachsen-
den Regionen werden die Richtung und Geschwindigkeit der Wanderungen und
der Wohnstandortwahl in den jeweiligen Regionen pragen. Vor allem bei
schrumpfender Bevolkerungszahl wird sich der landliche Raum deutlich starker



entleeren als die groReren Gemeinden ab 20 000 Einwohner. In den Regionen mit
geringem Wirtschaftswachstum wird die Bevolkerungszahl stark schrumpfen.

Klassifizierung der Raumordnungsregionen
nach Zukunftsperspektiven

rhei stfalen <7

o
277 ssen [} } L

mittlere Regionen

Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.
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Aufbau der Szenarien

Aufgrund der Diskussionsergebnisse im Expertenkreis sollten sich die beiden zu
modellierenden Szenarien in Bezug auf die Annahmen zur Verteilung der Wohn-
standorte innerhalb der Raumordnungsregionen und zur Preisentwicklung bei
Verkehrsgiitern unterscheiden. Gemeinsame Annahme ist die zunehmende Al-
tersmobilitdt sowie die sogenannte nachholende Motorisierung von Frauen und
dlteren Personen.

Uberproportionale Preissteigerungen fiir Verkehrsgiiter sind aufgrund steigender
Preise fiir Energie und Rohstoffe sowie durch die Umstellung auf neue Energietra-
ger vorstellbar. Zudem werden wohl lber Steuern und Versicherungen verstarkt
Anstrengungen finanziert werden, um den Klimawandel zu kompensieren und Ri-
sikovorsorge zu betreiben. Preissteigernd konnten auch der Ubergang zur Nutzer-
finanzierung des Verkehrs (staatlicher Rollenwandel, Privatisierung) und neue
Wege der 6konomischen Regulierung (z.B. globaler Emissionshandel) sein.

Der Wandel des raumordnerischen Leitbilds (,Gleichwertigkeit der Lebensbedin-
gungen”) kann Einfluss auf steuerliche Rahmenbedingungen und Finanzausgleich
haben und beispielsweise Fordermalinahmen und Steuervergiinstigungen fiir
,Zersiedelung” und Verkehr (Entfernungspauschale, doppelter Wohnsitz, Woh-
nungsbau, [Agrar-]Forderung landlicher Riume, technische und soziale Infrastruk-
tur, Landwirtschaftsdiesel) in Frage stellen.

Das erste Szenario ist das Szenario ,Dynamische Anpassung”. Es nimmt die Uber-
legungen in Richtung stark steigender Verkehrspreise und eines deutlichen Sub-
ventionsabbaus sowie den Gedanken der Reurbanisierung auf. Das bedeutet in-
nerhalb der Regionen eine zligige Konzentration der Wohnstandorte auf dichte
Lagen und Stiadte mit mehr als 20 000 Einwohnern. Der Anteil hoch und mittel
urbaner Wohnformen steigt.

Das Szenario ,Gleitender Ubergang” beriicksichtigt moderat steigende Preise bei
moderatem Subventionsabbau und einer langsameren Verdnderung der raumli-
chen Lagen der Wohnstandorte. Fiir die Wohnstandorte ergeben sich ein Prozess
der rdumlichen Konzentration in wachsenden und mittleren Regionen und die be-
schleunigte Abwanderung aus raumaufwéndigen Standorten in schrumpfenden
Gebieten. Fiir wachsende Regionen bedeutet das also weiterhin ,Zersiedelung”,
fir mittlere Regionen die stirkere Nutzung hoch urbaner Wohnformen, und zu
Entleerungstendenzen in schrumpfenden Regionen kommt es eher auf dem Land
als in den grolleren Stadten.

Verkehrsentwicklung

Im Ergebnis beider Szenarien bleibt der motorisierte Individualverkehr in beiden
Féllen der dominierende Verkehrstrager. Motorisierung und Verkehrsleistung (Per-



sonenkilometer) hdngen eng von Wobhlstand, Verkehrspreisen und Fiihrerschein-
besitz ab. Die steigenden Verkehrspreise werden die vom steigenden Bruttoin-
landsprodukt ausgehenden Wachstumsimpulse je nach Szenario mehr oder weni-
ger kompensieren. Wegen der in den Szenarien unterstellten ,Preisschraube”
werden der Kfz-Verkehr und die Motorisierung je nach Szenario zu unterschiedli-
chen Zeitpunkten nur noch moderat wachsen, sich auf einem anndhernd stabilen
Wert einpegeln oder gar sinken.

Wihrend das Verkehrsaufkommen (Zahl der Wege) infolge der riickldufigen Be-
volkerungszahl im Jahr 2050 je nach Szenario um vier bis sieben Prozent niedri-
ger liegen wird als 2002, folgen die Motorisierung und die Verkehrsleistung vor
allem im Szenario ,Gleitender Ubergang” weniger stark der Bevolkerungsent-
wicklung. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Verkehrsleis-
tung flr die beiden Szenarien und fiir den ,Status-quo-Fall”, einer Modellrech-
nung flr den Fall, dass sich nur die Bevolkerung und die Alterszusammensetzung
in den Raumordnungsregionen dndern.

Die je nach Szenario mehr oder weniger starke Urbanisierung wird die Entwick-
lung der Verkehrsleistung (Personenkilometer) dabei eher dimpfen, wahrend die
durch den steigenden Fiihrerscheinbesitz ermoglichte Steigerung der Motorisie-
rung Wachstumsimpulse bringt. Der Autobestand wird aufgrund des nachholen-
den hoheren Fihrerscheinbesitzes tendenziell weiter steigen. Bei ,stirkeren Preis-
signalen” wdre er bereits in der Mitte des Betrachtungszeitraumes stabil und in
den Bestandszahlen leicht riicklaufig.

Die Verkehrsleistung (Personenkilometer) und das Verkehrsaufkommen im moto-
risierten Verkehr werden stark durch die Alterszusammensetzung der Bevolkerung
beeinflusst. Altere Menschen sind seltener und weniger weit unterwegs als die
vorwiegend erwerbstdtigen Jahrgdnge. Die pro Kopf in der Vergangenheit stets ge-
stiegene Verkehrsleistung (Personenkilometer pro Tag und Person) wird im Szena-
rio ,Gleitender Ubergang” noch langsam weiterwachsen. Im Szenario ,Dynami-
sche Anpassung” wird sie aber nur noch bis etwa 2030 steigen und ab der Mitte
des Betrachtungszeitraumes wieder leicht sinken, um im Jahr 2050 beim heutigen
Niveau zu liegen.

Der nicht motorisierte Verkehr wird sich kaum verdandern. Es wird mehr zu Fuf3
gegangen, weil dies dltere Menschen haufig tun. Der aufgrund sinkender Jugend-
lichenzahlen zu erwartende Riickgang im Radverkehr wird teilweise ebenfalls
durch Zuwéchse bei den Senioren kompensiert.
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Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
in Personenkilometer pro Jahr
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Regionale Unterschiede

In den wachsenden Regionen werden die Wachstumsimpulse auch die Verkehrs-
leistung (Personenkilometer) betreffen. Bei hoher Bevélkerungszahl und kaum ge-
bremster Zersiedelung werden die Verkehrsleistungen (Personenkilometer) im
MIV weiterhin wachsen.

In den schrumpfenden Regionen gehen Pkw-Bestand und Verkehrsleistungen des
OV und des MIV sowohl im Szenario ,Gleitender Ubergang” als auch im Szena-
rio ,Dynamische Anpassung” deutlich zuriick. Weder die zunehmende Motorisie-
rung der Alteren und der Frauen noch die mit dem Ansatz des ,gefiihlten Alters”
getroffenen Annahmen zu einer héheren Mobilitdt im Alter und die unterstellten
Wobhlstandseffekte werden den Riickgang durch die Bevolkerungsverluste voll-
standig kompensieren. Der Pkw-Bestand wird in den schrumpfenden Regionen
zwischen 2002 und 2050 vor allem in den kleinen Orten deutlich abnehmen. Im
Szenario ,Dynamische Anpassung” betrdgt der Riickgang in den Gemeinden mit
mehr als 20 000 Einwohnern etwa vier Prozent, in den kleineren Orten dagegen
bis zu 43 Prozent gegeniiber dem Jahr 2002. GemiR Szenario ,Gleitender Uber-
gang” wird der Riickgang bei neun Prozent in den groRen und bei 23 Prozent in
den kleinen Orten liegen.

Eine dramatische Entwicklung zeichnet sich fiir den &ffentlichen Verkehr in den
kleinen Orten und vor allem in schrumpfenden Regionen ab. Durch die Entlee-
rung der Flache und insbesondere durch den Riickgang der Schiilerzahlen
schwindet dort die Nachfrage nach OV-Leistungen im Szenario ,Dynamische An-



passung” um mehr als 50 Prozent. Andererseits wird durch den Abbau der Ver-
kehrsspitzen die Auslastung gleichmaRiger. Aullerhalb der Kernstadte wird in wei-
ten Teilen der schrumpfenden Regionen der Anspruch der ,Daseinsvorsorge” mit
herkémmlichen Linienverkehrsangeboten nicht mehr erfiillbar sein.

17






Abstract: Mobility 2050. Scenarios for the Development of
Mobility in the Light of Settlement Structures up to 2050*

Research Issue

Over the past decades, urban sprawl and almost constant growth in traffic have
been characteristic of settlement and transport development in Germany. In the
decades to come, however, the population will age and decline, although this
trend may be slowed by immigration. What effect will this have on settlement
structures and transport in the medium and long terms? What are the political
consequences to be drawn from changing conditions? What influence will demo-
graphic developments and trends in the labour and housing markets have on the
quality of services and on demand and social structures? What new needs and
behavioural patterns or other societal developments are likely to emerge over this
period?

The present study examines the impacts of this development on transport and traf-
fic in the regional context. In order to identify regional differences, parameters for
traffic volume, modal split, and total passenger traffic generated by private house-
holds were developed for two scenarios and three types of region covering the pe-
riod up to 2050. The scenario technique was adopted because this qualitative
method has proved its worth in area-related futurological studies with uncertain
development paths and long-term time horizons.

The breadth of the subject matter with its macro-economic, settlement-structural,
and behavioural aspects is reflected in the consortium coordinated by TRAMP
GmbH, Magdeburg, which includes the German Institute of Urban Affairs (Difu),
Berlin, the Halle Institute for Economic Research (IWH), the Technical University
Dresden (Friedrich List Faculty of Traffic and Transport Sciences), and Omniphon
GmbH, Leipzig.

Research Methods
Scenario Concept

A 28-member expert group composed of academics and practitioners was set up
to elaborate the scenarios. In collaboration with this group and on the basis of
comprehensive source analysis, topic complexes pertinent to the future develop-
ment of settlement, traffic and transport were identified through surveys and in
two expert workshops. This data was fed into the scenarios.

>kUbersetzung: Rhodes Barrett.
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Quantification

Data was available from the regionalised population projections of the Federal
Office for Building and Regional Planning (BBR, published 2006) and from the
Rirup Commission on the macro-economic development of Germany. To enable
treatment of specific regions, regionally disaggregated economic data were used
for the period under review 2002-2050. For regional typification purposes, all 97
spatial planning regions in Germany were classified under 3 headings. A more de-
tailed classification was not useful for data processing purposes, although prepara-
tory studies at the county level by Prognos AG (Prognos Atlas of the Future) and
the Berlin institute were available. These studies assessed future prospects and
risks for counties.

Since the figures for transport behaviour (daily travelling time, trip frequency, and
the share of transport expenditure in total household spending for certain groups
of people under the same conditions) have proved to be largely stable and con-
stant over decades, useful long-term models of transport behaviour can - if this
stability is maintained — be built on the basis of transport behaviour and mobility
ratios as known in 2002. The findings refer to private-household passenger traffic
in Germany disregarding regular business trips.

Findings
Specifics of the Scenarios

Regional typification on the basis of more than 20 demographic, economic, and
social indicators produced a classification of the 97 spatial planning regions in
Germany under 3 types of region. The 18 “shrinking” regions with low economic
growth are mostly situated in East Germany. The 35 “growing” (high-growth) re-
gions are situated mainly in South Germany and around Hamburg in the North.
Many regions (44) cannot be assigned to either of these two groups and form a
“middle” group of regions. They can differ widely and include counties with
growing, shrinking, and stable development.

Changing demographic and economic structures, the growing attractiveness of
urban lifestyles, the increasing cost of living in peripheral areas, and the scarcity
of inexpensive land in the central places of growing regions determine the direc-
tion and speed of migration and the choice of residence in a region. Especially
when the population is declining, rural areas will lose a higher proportion of
population than larger urban communities with a population of 20,000 or more.
In low-growth regions, the population will shrink considerably.
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Classification of Spatial Planning Regions
in Terms of Future Prospects
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Structure of Scenarios

The expert group decided that the two scenarios should differ with regard to dis-
tribution of residential areas within spatial planning regions and to the develop-
ment of prices for transport-related goods. Common to the scenarios is the as-
sumption of increasing mobility among older people and “catch-up motorisation”
among women and older people.

Disproportionately high rises in the price for transport-related goods are conceiv-
able owing to rising energy and raw materials prices and conversion to new en-
ergy sources. Moreover, greater efforts to mitigate climate change and provide
against risks are likely to be financed by taxation and insurance cover. Prices
could also be driven up by a transition to user financing of transport (change in
the role of government, privatisation) and new modes of economic regulation
(e.g., global emissions trading).

Changes in spatial planning model (“equivalence of living conditions”) can influ-
ence tax conditions and fiscal equalisation and, for example, call in question aid
and tax relief for “urban sprawl” and transport (flat-rate commuter allowance,
double residence, housing, [agricultural] aid for rural areas, for technical and so-
cial infrastructure, agricultural diesel fuel).

The first scenario is that of “dynamic adjustment”. It postulates high rises in trans-
port prices and a marked decline in subsidies, as well as reurbanisation. Within
regions, this means a rapid concentration of residential use in densely settled ar-
eas and urban communities with over 20,000 inhabitants. The proportion of high
and medium-rise urban housing forms will increase.

The “gradual transition” scenario postulates moderate price rises and moderate
cuts in subsidies, bringing a slower change in the spatial distribution of residential
use. This would prompt spatial concentration of residential functions in growing
and middle-category regions and accelerate outmigration from shrinking areas
where distance is a factor. “Urban sprawl” would therefore continue in growing
regions, while high-rise urban housing forms would be increasingly favoured in
middle regions. Shrinking regions would experience greater depopulation in rural
areas than in larger towns and cities.

Transport and Traffic Development

In both scenarios, private motorised transport remains the predominant mode of
transport. Motorisation and traffic volume (passenger kilometres) depend strongly
on affluence, transport prices, and the possession of a driving licence. To a greater
or lesser degree, depending on scenario, rising transport prices will balance out
the stimulus to growth from growing GDP. Owing to the upward price pressure
predicted in the scenarios, motor vehicle traffic and motorisation will grow only
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moderately from various points in time depending on scenario, levelling off at a
almost stable figure or even declining.

Whereas total traffic (number of trips) will be between 4 and 7 per cent lower in
2050 than in 2002 - depending on scenario — owing to population decline, mo-
torisation and traffic volume will follow demographic development less closely,
especially in the “gradual transition” scenario. The following figure shows the de-
velopment of traffic volume for both scenarios and the status quo, a model calcu-
lation for the case where only population and age structure change in spatial
planning regions.

Depending on scenario, greater or lesser urbanisation will therefore tend to curb
the volume of traffic (passenger kilometres), whereas the rise in motorisation en-
abled by more widespread possession of driving licences will encourage growth.
Owing to the increase in driving licence possession, the car fleet is likely to con-
tinue growing. In the event of “stronger price signals,” it would reach a stable
level in the middle of the period, with a slightly diminishing fleet.

Traffic volume (passenger kilometres) and the volume of motorised traffic will be
strongly influenced by the age structure of the population. Older people travel less
frequently and less far than age groups that are mainly in employment. The vol-
ume of traffic, which in the past had always grown per head of population (pas-
senger kilometres per day and person) will continue to increase slowly in the
“gradual transition” scenario. In the “dynamic adjustment” scenario, however, it
will rise only until about 2030, decreasing again slightly from the middle of the
period under review to reach current levels by 2050.

Development of private-household traffic volume
in passenger kilometres per year
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Non-motorised traffic will hardly change. There will be more pedestrian traffic
because older people often go on foot. The decline in bicycle traffic due to falling
numbers of young people will be partly compensated by a rising number of older
cyclists.

Regional Differences

In growing regions, growth impulses will also affect traffic volume (passenger
kilometres). With a higher population and almost unchecked urban sprawl, the
volume of private motorised traffic (passenger kilometres) will continue to grow.

In shrinking regions, the private car fleet and the volume of public transport and
private motorised transport will decline markedly in both the “gradual transition”
and the “dynamic adjustment” scenario. Neither increasing motorisation among
older people and women nor the assumptions made under the “felt age” approach
will produce greater mobility in old age, and the posited affluence effects will be
fully compensated by the decline due to population losses. In shrinking regions,
the private car fleet will strongly diminish between 2002 and 2050, especially in
small communities. In the “dynamic adjustment” scenario, the decline in com-
munities with a population of less than 20,000 will be about 4 per cent compared
with 2002, but up to 43 per cent in smaller communities. The “gradual transition”
scenario predicts a 9 per cent fall in large places and a 23 per cent decline in
small communities.

Public transport in small communities and especially in shrinking regions is likely
to experience a dramatic fall. In the “dynamic adjustment” scenario, depopulation
of the countryside and particularly a decline in the number of school children in
rural areas will cut the demand for public transport services by more than 50 per
cent. On the other hand, reduced traffic peaks will even out utilisation. In many
parts of shrinking regions outside core cities it will no longer be possible to satisfy
the demand for basic public services with traditional scheduled services.
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1. Einflihrung
1.1 Aufgabenstellung

Alle Bevolkerungsprognosen fiir Deutschland — so auch die regional disaggregier-
ten Bevolkerungs- und Haushaltsprognosen des Bundesamtes fiir Bauwesen und
Raumordnung (BBR) — gehen bis zum Jahr 2050 von deutlichen Verdnderungen
der Altersstruktur und einer insgesamt sinkenden Einwohnerzahl aus. Ursachen
sind unter anderem die langfristig zu geringe Geburtenrate und die insgesamt stei-
gende Lebenserwartung in Deutschland. Neben dieser tendenziellen Entwicklung
sind regional starke Unterschiede zu erwarten: Wahrend die Zahl der Landkreise
mit sinkender Einwohnerzahl zunimmt, werden in Ballungsraumen wie Miinchen
und Hamburg, aber auch in kleineren Stadtregionen (z.B. Freiburg) zeitlich auf die
ndhere Zukunft begrenzt noch deutliche Zuwichse erwartet. Insbesondere in
landlichen Rdumen und in den ostdeutschen Landern wird die Altersentwicklung
von der Abwanderung junger Menschen in wirtschaftlich stirkere Regionen {iber-
lagert, was die Prozesse beschleunigt ablaufen I&sst.

Neben der demografischen Entwicklung sind Verdnderungen der soziookonomi-
schen Rahmenbedingungen mit entsprechenden Auswirkungen auf das Mobili-
tatsverhalten zu erwarten. Dies betrifft z.B. die Entwicklung der verfiigbaren Net-
toeinkommen im Kontext der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung unter den Be-
dingungen einer verstarkten Globalisierung und Liberalisierung der Wirtschaft
oder auch Verdnderungen bei der Erwerbstadtigkeit.

Parallel zu dieser Entwicklung zwingt die angespannte Haushaltslage die offentli-
che Hand zu einer Konzentration ihrer Investitionen auf mittel- bis langfristig
sinnvolle Vorhaben. Zur Bewertung gegenwartiger und zukiinftiger Mobilitatskon-
zepte stellt sich die Frage, inwieweit die verdnderten demografischen und sozio-
6konomischen Eckdaten zu Verdnderungen des Verkehrsverhaltens bzw. der Ver-
kehrsnachfrage fiihren und wie sich diese Veranderungen in den verschiedenen
Regionen auswirken.

Die Aufgabenstellung der vorliegenden Untersuchung ist es, diese Fragen im regi-
onalen Kontext zu kldren. Um regionale Unterschiede identifizieren zu kénnen,
besteht die Aufgabe darin, die Eckwerte zum Verkehrsaufkommen, zum Modal
Split und zur Verkehrsleistung des Personenverkehrs der privaten Haushalte fiir
den Zeitraum bis zum Jahr 2050 regional zu differenzieren. Auf der Grundlage ei-
ner geeigneten Raumklassifizierung sind flir bestimmte Siedlungsstrukturen, aber
auch fiir die gesamtdeutsche Ebene Uberlegungen zur Entwicklung von Mobili-
tatskennziffern (vor allem Modal Split, Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung)
in einem Zeithorizont bis zum Jahr 2050 anzustellen. Einflisse einer veranderten
soziodemografischen Struktur sind ebenso wie 6konomische Einfliisse und mogli-
che Verhaltensdanderungen (insbesondere der tiber 65-Jahrigen) besonders heraus-
zuarbeiten.
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Um regionale Unterschiede der Entwicklung beriicksichtigen zu kdnnen, besteht
die Aufgabe weiterhin darin, fiir zwei Szenarien und fiir drei grolrdumige Regi-
onstypen Eckwerte zum Verkehrsaufkommen, zum Modal Split und zur Verkehrs-
leistung des Personenverkehrs der privaten Haushalte fiir den Zeitraum bis zum
Jahr 2050 zu entwickeln. Die primdr qualitative Szenario-Technik hat sich in der
raumbezogenen Zukunftsforschung mit ihren unsicheren Entwicklungspfaden und
einem langfristigen Betrachtungshorizont bewéhrt.

Die Grundlage dieser Szenarien der Mobilitats- und Siedlungsentwicklung bildet
ein gesamtgesellschaftlicher Rahmen, innerhalb dessen Verschiebungen der Ein-
kommens- und Kostenstrukturen (Einkommensentwicklung usw.) in Deutschland
sowie Verdnderungen der Arbeitsmarktstrukturen (Erwerbstitigenzahl usw.) abge-
schatzt werden. Wichtige Eingangsdaten des Projektes sind die regionalisierte Be-
volkerungsprognose des BBR (2006) und der Bericht der Riirup-Kommission (RU-
RUP 2003). Ziel ist es, mogliche Richtungen der Mobilitdts- und Siedlungsent-
wicklung bis 2050 in Deutschland zu erkennen und die daraus resultierende Ver-
kehrsnachfrage abzuleiten.

1.2 Methodik und Aufbau der Untersuchung

Einen grundlegenden Uberblick tiber das methodische Vorgehen enthilt Abbil-
dung 1.

Abbildung 1:  Uberblick liber das Szenarienkonzept

Regionale
Bevolkerungs-
verteilung

Verfligbares
Pro-Kopf-Einkommen
der privaten HH

Gesellschaftlicher Wandel, globale Veranderungen,
demographische Entwicklungen

i ——

Praferenzen und Politik — Angebot und Nachfrage

Bruttoinlands-
produkt

Siedlungsentwicklung Kosten
Wohnformen Preise

Verkehrsangebot

Motorisierung Verkehrsnachfrage

Qualitative Ebene

Verkehrsaufkommen
Verkehrsaufwand Motorisierung
Modal Split

Wohnstandorte
Siedlungsstruktur

Quantitative Ebene

Mobilitatskennziffern

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.
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Szenarienbildung

Um den Stand der Wissenschaft und die dort vorhandenen innovativen Ansdtze
gut berlicksichtigen zu konnen, wurde ein Kreis von ausgewiesenen Experten in
einem mehrstufigen Verfahren an der Szenarienkonzeption beteiligt. Dieser Exper-
tenkreis umfasst 28 Wissenschaftler und Praktiker verschiedener Disziplinen. Die
Experten wurden auf der Basis umfassender Quellenauswertungen zu den die Zu-
kunftsfragen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung betreffenden Themenkom-
plexen zundchst schriftlich befragt. Auf Grundlage der Befragungsergebnisse wur-
den schlieSlich die fiir die Szenarien selbst relevanten Themenkomplexe identifi-
ziert und in zwei Szenarien Uberfihrt.

Quantifizierung

Grundlagen der Zukunftsberechnungen bilden die regionalisierte Bevolkerungs-
prognose des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raumordnung (BBR), die vom Sta-
tistischen Bundesamt veroffentlichte volkswirtschaftliche Gesamtrechnung fiir die
Bundesrepublik Deutschland und die Annahmen der Rirup-Kommission zur ge-
samtwirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands. Um raumlich differenzierte Be-
trachtungen anstellen zu kénnen, sind entsprechend disaggregierte Daten erfor-
derlich. Soweit diese Datenbasis noch nicht fir den gesamten Betrachtungszeit-
raum 2002-2050 regional gegliedert vorliegt, ist eine Disaggregation der Gesamt-
werte erforderlich.

Auf der Grundlage der Einkommensverbrauchsstichprobe (EVS 2003) und der
volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung des Statistischen Bundesamtes werden zu-
ndchst einige Zusammenhdnge des Konsum- und Verkehrsverhaltens der deut-
schen Haushalte in einer Langs- und Querschnittsbetrachtung herausgearbeitet.
Dazu werden alle verkehrsrelevanten Ausgabenpositionen identifiziert und deren
Entwicklung in Abhédngigkeit von Einkommen und Altersgruppen analysiert.

Ein wichtiger Bestandteil bei der Ermittlung von Verkehrsaufkommen und Ver-
kehrsleistungen im Rahmen quantitativer Untersuchungen bzw. auf der Basis von
verkehrsplanerischen Modellansitzen sind Aussagen zur Mobilitdt (Wege je Per-
son und Tag) sowie zu mittleren Reiseweiten bzw. Reiseweitenverteilungen. Da
sich die Kennziffern der Verhaltensweisen im Verkehr wie tégliche Reisezeit, We-
gehaufigkeit und der Anteil der Verkehrsausgaben an den Gesamtausgaben eines
Haushalts fiir bestimmte Personengruppen bei gleichen Rahmenbedingungen tiber
Jahrzehnte hinweg als weitgehend stabil und konstant erwiesen haben, kann -
wenn diese Stabilitdt erhalten bleibt — das Verkehrsverhalten auf der Basis der fiir
2002 bekannten Verhaltensweisen und Mobilitatskennziffern auch langfristig
sinnvoll modelliert werden. Als zeitlich weitgehend invariant haben sich dabei
Mobilitatskennziffern erwiesen, die sich disaggregiert nach soziodkonomischen
Gruppen und nach Wegezwecken auf sogenannte verhaltenshomogene Perso-
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nengruppen beziehen. So ist z.B. die Anzahl der Fahrten zwischen Wohnung und
Schule zeitlich weitgehend invariant an die Anzahl der Schiiler gekoppelt. Ande-
rungen des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung entstehen iberwie-
gend durch Standort- oder Strukturveranderungen bzw. durch Verdnderungen der
Schiilerzahlen.

Zur regionalen Typisierung sind die 97 Raumordnungsregionen Deutschland zu
drei Regionstypen zusammenzufassen. Da bei einem Betrachtungszeitraum von
tiber 45 Jahren eine Ausdifferenzierung von Ergebnissen fiir konkrete regionale
Rdume im Zusammenhang mit den Unsicherheiten von 6konomischen und struk-
turellen Entwicklungen nicht sinnvoll ist, wird auf der Basis von Studien des Ber-
lin-Instituts und der PROGNOS AG (Bl 2004, PROGNOS 2004) eine geeignete
Klassifizierung nach drei Regionstypen flir Deutschland erarbeitet. In diesen Stu-
dien werden die Landkreise bezlglich ihrer Zukunftschancen und Zukunftsrisiken
eingeschatzt.

Unter Nutzung weiterer Daten werden fiir neu definierte Urbanitdts- und Ortsgro-
Renklassen auf der abstrakten Ebene, d.h. ohne konkreten Bezug auf einzelne Or-
te oder Regionen, auch kleinraumige Verteilungen der Bevolkerung innerhalb der
Regionstypen ausgewertet, wobei die Eckwerte der Regionstypen nun aus den
Vorgaben der BBR-Prognose und den Klassifizierungen sowohl fiir die Analyse als
auch fir die Zielhorizonte bis zum Jahr 2050 feststehen. Den sich daraus erge-
benden Bevolkerungsmengen wurden die fiir das Verkehrsmodell erforderlichen
Eigenschaften (Einkommensklasse, Personengruppe usw.) zugeordnet (Kapitel 3).

Um Einflisse aus verdanderten Einkommensstrukturen und verdnderten Bedingun-
gen auf dem Arbeitsmarkt (Erwerbsquote usw.) zu beriicksichtigen, werden mit
Hilfe eines makrookonometrischen Modells einige Kenngroflen zur gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung in Deutschland bis zum Jahr 2050 abgeschatzt und regi-
onalisiert. Dies erfolgt im Abgleich mit den Bevolkerungsprognosen des Statisti-
schen Bundesamtes, des BBR und den Ergebnissen der Rirup-Kommission. Das
Modell bildet die wesentlichen Komponenten des gesamtwirtschaftlichen Ein-
kommenskreislaufs und die zwischen ihnen bestehenden Zusammenhénge ab. Im
Zentrum steht die Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts, das sich als Summe von
Konsum, Investitionen, Nettoexporten und Staatsausgaben ergibt. Diese Nachfra-
gekomponenten werden innerhalb von Standardansdtzen erklart (Kapitel 5.2).

Gestiitzt auf die umfangreichen Daten aus den abgestimmten Verkehrserhebun-
gen des BMVBS — vor allem auf die Erhebung MID 2002 — werden wichtige
Kennziffern der Mobilitdt analysiert und quantifiziert. Im Vorlauf wurde der Da-
tensatz durch zusétzliche Variablen und eine modifizierte Wegedefinition er-
gdnzt. Auf der Basis des neu entstandenen Datensatzes werden Abhdngigkeiten
zwischen erkldrenden Variablen (Motorisierung, Schulabschluss usw.) und den
wichtigsten Mobilitatskennziffern (Mobilitdt, Modal Split, Reiseweiten usw.) abge-
leitet. Besonderes Augenmerk wird auf die Analyse der Einflussgrofen Alter bzw.
Lebensphase, verfligbares Nettoeinkommen und Raumstruktur gelegt. Eine geeig-
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nete Raumklassifizierung soll erlauben, auf ihrer Basis prognostische Aussagen zu
siedlungsstrukturellen Einfliissen auf das Mobilitdtsverhalten abzuleiten. Die Aus-
wertungen miinden abschlieBend in einen Modellansatz zur Schatzung der zu-
kinftigen Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen bis zum Jahr 2050, der
sowohl die zentralen 6konomischen als auch die verkehrsplanerischen Zusam-
menhinge abbildet (Kapitel 2).

Aus den vorhergehenden Arbeitsschritten liegen nun fiir ausgewdhlte Regionsty-
pen empirisch abgesicherte Aussagen Uber den Status quo und die Entwicklung
der vergangenen Jahre sowie fachlich abgestimmte Annahmen zur Entwicklung
von Mobilititskennziffern, Reiseweiten und Strukturdaten vor. Dariiber hinaus
wurden regionalisierte Annahmen zur Entwicklung 8konomischer Einflussfaktoren
der Mobilitatsentwicklung erarbeitet. Diese Ergebnisse (d.h. das konsistente Ge-
samtbild von demografischer Entwicklung, sozio6konomischen Rahmenbedin-
gungen und von Annahmen zu Verdnderungen des Mobilititsverhaltens) bilden
die Grundlage fiir eine quantitative Schatzung des Personenverkehrsaufkommens
und der Verkehrsleistungen der privaten Haushalte in Deutschland bis 2050 (ohne
regelmaRige berufliche Wege entsprechend der Abgrenzung in MID 2002). Im
Wesentlichen stiitzen sich die Modellrechnungen auf einen multiplen nichtlinea-
ren Regressionsansatz zur Berechnung verkehrsmittelspezifischer Kennwerte fiir
die Motorisierung, das Verkehrsaufkommen und die mittleren Reiseweiten (eben-
falls Kapitel 5).

Die quantitativen Ergebnisse der Berechnungen werden in Kapitel 6 fiir Deutsch-
land, fir die drei definierten Regionstypen und teilweise auch nach anderen
Merkmalen zusammenfassend dargestellt. Dies erfolgt gesondert fiir die jeweiligen
Zeithorizonte. Die Auswirkungen der verschiedenen Annahmen auf die Entwick-
lung von Aufkommen und Verkehrsleistung werden herausgearbeitet und disku-
tiert. Den Abschluss bilden in den Kapiteln 7 bis 9 eine Risikoansprache zur Be-
wertung des Vorgehens, eine zusammenfassende Ergebnisinterpretation sowie die
Ableitung von Schlussfolgerungen.

1.3 Aufgabenteilung der Projektpariner

Die Breite der Thematik mit ihren makrodkonomischen, siedlungsstrukturellen
und verhaltensbezogenen Aspekten spiegelt sich in der Zusammensetzung des un-
ter der Koordination der TRAMP GmbH, Magdeburg, gebildeten Konsortiums. Als
Projektpartner arbeiteten die TRAMP — Traffic and Mobility Planning GmbH in
Magdeburg, das Deutsche Institut fiir Urbanistik (Difu) in Berlin und das Institut
fir Wirtschaftsforschung Halle (IWH). Als Unterauftragnehmer waren die om-
niphon GmbH in Leipzig und der Lehrstuhl fiir Theorie der Verkehrsplanung der
Technischen Universitdt Dresden am Projekt beteiligt. Zudem wurde wahrend der
Projektbearbeitung eine enge Zusammenarbeit mit dem Lehrstuhl fiir Verkehrs-
und Infrastrukturplanung der TU Dresden aufgebaut, der parallel mit der Bearbei-
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tung des FE-Projektes ,Nutzbarkeit und Stabilitit von Kennwerten zum Verkehrs-
verhalten, differenziert nach Raumtypen” (FOPS 070.756/2004) beauftragt war.

Der TRAMP GmbH oblag damit die Erarbeitung und Abstimmung einer Gesamt-
methodik, die Koordinierung der Projektbearbeitung, die Aufbereitung der Bevol-
kerungsdaten bis zum Jahr 2050 und die Zusammenfiihrung der Ergebnisse zu ei-
nem abschliefenden Gesamtbericht. Nach der Abstimmung der makrodkonomi-
schen Projektion und der Szenariendefinition wurden die Teilergebnisse von der
TRAMP GmbH im Rahmen einer Gesamtmodellrechnung umgesetzt und zu ei-
nem Mengengerist fiir das Verkehrsaufkommen im Betrachtungszeitraum zu-
sammengefligt. Dariiber hinaus war die TRAMP GmbH an der Auswertung der
verschiedenen Primardaten beteiligt.

Die omniphon GmbH und der Lehrstuhl fiir Theorie der Verkehrsplanung der TU
Dresden leisteten ihren Projektbeitrag insbesondere durch eine umfassende Auf-
bereitung des MID-Datensatzes und durch zahlreiche Auswertungen des Daten-
satzes. Darliber hinaus war die TU Dresden ganz mafigeblich am Aufbau und an
der methodischen Diskussion des Modellansatzes beteiligt. Wie bereits erwdhnt,
erfolgte die Datenauswertung zeitweise in enger Zusammenarbeit mit dem Lehr-
stuhl fiir Verkehrs- und Infrastrukturplanung. Diese umfasste zum einen den Aus-
tausch und die gemeinsame Nutzung der aufbereiteten Datenbestinde (MID
2002) und zum anderen die inhaltliche Abstimmung der beiden Forschungspro-
jekte.

Das Institut fir Wirtschaftsforschung Halle zeichnet im Rahmen des Projektes ver-
antwortlich fiir die Abschdtzung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung und fir
die Quantifizierung der verkehrsrelevanten 6konomischen Einflussfaktoren. Dies
umfasst unter anderem die Erarbeitung von makrokonomischen Projektionen zur
Einkommensentwicklung und zu Verdnderungen des Arbeitsmarktes sowie die
Abstimmung der Ergebnisse mit den vorliegenden Prognosen des BBR und der Ri-
rup-Kommission.

Die inhaltliche Konzeption der Szenarien unter Einbezug der externen Experten
erfolgte unter der Regie des Deutschen Instituts fiir Urbanistik. Das Difu bearbeite-
te darliber hinaus innerhalb des Forschungsnetzwerkes die quantitativen Fragen
der Raumstrukturentwicklung und die Annahmen zur Strukturdatenentwicklung
und fixierte die Szenarien der Siedlungs- und Mobilitdtsentwicklung fiir die zu de-
finierenden Regionstypen.
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2. Konsum- und Verkehrsverhalten in Deutschland
2.1 Verkehrsausgaben der privaten Haushalte
2.1.1 Grundsétzliche Uberlegungen

Das Verkehrsverhalten von Personen und Personengruppen hédngt von mannigfal-
tigen Umstdnden ab. Einen bedeutsamen Platz nehmen demografische, soziologi-
sche und 6konomische Faktoren ein. Unter den 6konomischen spielen das Ein-
kommen von Personen und privaten Haushalten sowie Preise flir Verkehrsgiter
eine zentrale Rolle, und fiir die Konsumtheorie gilt es schon lange als erwiesen,
dass sich die Nachfrage nach Giitern fiir einzelne Verwendungszwecke, darunter
letztlich auch nach Verkehrsleistungen, mit der Hohe der verfiigbaren Einkommen
und der Verbraucherpreise dandert.

Eine der Datengrundlagen fiir die Abschdtzung seiner Entwicklung bis zum Jahr
2050 bildet die Analyse des Verkehrs in der jlingsten und weiter zurlickliegenden
Vergangenheit. Allerdings wird dieses Objekt von den einzelnen Wissenschafts-
disziplinen unterschiedlich definiert und behandelt. Steht in den Verkehrswissen-
schaften die (physische) Verkehrsleistung im Mittelpunkt des Interesses, widmen
sich die 6konomischen Wissenschaftszweige dem Input an Ressourcen fiir die
Erbringung von Verkehrsleistungen und dem Wert des liber den Markt realisierten
(monetdren) Outputs der Verkehrszweige. So weisen beispielsweise die Volkswirt-
schaftlichen Gesamtrechnungen der Bundesrepublik Deutschland nicht die von
Personen geleisteten Verkehrswege, deren Haufigkeit und Ziele aus, sondern die
von den privaten Haushalten fiir Verkehrszwecke ausgegebenen Geldbetrage. Das
Verkehrsverhalten wird so nicht unmittelbar erfasst, sondern tber Ausgabegrofen
vermittelt. Die Verkehrsausgaben der privaten Haushalte reflektieren die individu-
elle Anschaffung von Fahrzeugen (Kfz und Fahrrdder), den Kauf von Waren und
Dienstleistungen fiir den Betrieb von Privatfahrzeugen (einschlieflich Kraftstoffe)
und die Inanspruchnahme von Verkehrsdienstleistungen, die durch private oder
offentliche Unternehmen angeboten werden. Dieses Konzept erlaubt zugleich, die
Ausgaben fiir Verkehr im Kontext mit anderen 6konomischen Kennzahlen zu ana-
lysieren, insbesondere mit solchen wie Einkommen, Konsum und Preisen, die Ein-
fluss auf das Ausgabeverhalten haben.

Die Ausgaben kennzeichnen auf ihre Weise die in jedem Zeitintervall bei gege-
benem Angebot an Verkehrstragern realisierte Mobilitdtsnachfrage. Deshalb wur-
den anhand bestehender amtlicher Datensdtze zu den Verkehrsausgaben folgende
Fragestellungen naher untersucht:

= Welchen Stellenwert nahm die Nachfrage der privaten Haushalte nach Ver-
kehrsgltern in den vergangenen Jahrzehnten ein und wie hat sie sich in Ab-
hangigkeit von der Entwicklung der verfiigbaren Einkommen und der Preise
entwickelt (Langsschnittanalyse)?
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= Welchen Einfluss auf die Nachfrage der privaten Haushalte nach Verkehrsgi-
tern tiben das Alter und die Einkommensverhdltnisse der Haushaltsangehori-
gen aus (Querschnittanalyse)?

2.1.2 Verkehrsausgaben von 1970 bis 2002 in der Langsschnitt-
analyse

Datenbasis

Das Statistische Bundesamt ermittelt und veroffentlicht jahrlich im Rahmen seiner
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen Tabellen mit aggregierten Jahreswerten
zu den Konsumausgaben der privaten Haushalte im Inland insgesamt und nach
verschiedenen Verwendungszwecken. Sie liegen inzwischen fiir das friihere Bun-
desgebiet von 1970 bis 1991 und fiir das vereinte Deutschland von 1991 bis 2002
nach dem derzeit verbindlichen Konzept des Europdischen Systems Volkswirt-
schaftlicher Gesamtrechnungen (ESVG) von 1995 vorl. Eine Komponente der
Konsumausgaben bilden die Verkehrsausgaben. Sie werden untergliedert nach
den Ausgaben fiir den Kauf von Fahrzeugen sowie von Waren und Dienstleistun-
gen fiir den Betrieb von Privatfahrzeugen, darunter auch fiir Kraftstoffe, sowie fiir
die Inanspruchnahme von Verkehrsdienstleistungen. Die Daten liegen zu Preisen
aus dem jeweiligen Jahr (nominale Verkehrsausgaben) und zu konstanten Preisen
aus dem Jahr 1995 (reale Verkehrsausgaben) vor. Dariiber hinaus enthalten die
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen aggregierte Angaben zu den verfligha-
ren Einkommen der privaten Haushalte in den einzelnen JahrenZ2.

Bedeutung der Verkehrsausgaben im Konsumentenbudget

In den vergangenen 30 Jahren sind die Ausgaben der privaten Haushalte fiir Ver-
kehrszwecke kontinuierlich gestiegen: Hatten die Haushalte im friiheren Bundes-
gebiet 1970 noch 21,7 Mrd. Euro fiir Verkehrszwecke ausgegeben, so waren es
1990 bereits 95,9 Mrd. Euro, also fast das 4,5-fache des Ausgangsniveaus inner-
halb von zwei Jahrzehnten. Im Jahr 1991 kam es im Zuge der deutschen Vereini-
gung zu einem Niveausprung auf 127,3 Mrd. Euro, im Jahr 2002 waren es fast
170 Mrd. Euro. Das bedeutete innerhalb von zwdlf Jahren einen Anstieg um fast
32 Prozent. Da die Ausgaben fiir den Konsum insgesamt im ersten Zeitraum deut-
lich langsamer gestiegen sind als die fiir den Verkehr, erhohte sich der Anteil der
Verkehrsausgaben im fritheren Bundesgebiet von rund 11,5 Prozent auf tUber 14
Prozent im Jahr 1990. Aufgrund des groflen Nachholbedarfs in den neuen Bun-

1 Die Angaben nach der Revision der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen im Jahr 2005, die
mit dem Ubergang zur Vorjahrespreisbasis einen tiefen Einschnitt in die Darstellung der realen
(preisbereinigten) Grolken nach sich zieht, lagen bei Abschluss des Projektes erst teilweise vor.

2 Vgl. Statistisches Bundesamt, Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen, Konten und Standardta-
bellen, Fachserie 18, Reihe 1.3 (Hauptbericht).
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deslindern nahm der Anteil der Verkehrsausgaben im vereinten Deutschland
1991 voriibergehend auf 15,5 Prozent zu und fiel danach auf den Stand von 1990
im friiheren Bundesgebiet zurtick (Tabelle 1).

Tabelle 1:  Nominale Verkehrs- und Konsumausgaben privater Haushalte*
Nominale Verkehrsausgaben der privaten Haushalte im Inland
und nominale Konsumausgaben insgesamt — in jeweiligen Preisen
Friheres Bundesgebiet Deutschland
Verwendungszweck 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1991 | 1995 [ 2002
In Mrd. Euro
Verkehrsausgaben 217 | 334 | 504 | 652 | 959 | 1273 | 1383 167,9
insgesamt
Kauf von Fahrzeugen 8,0 1,7 17,5 23,8 41,2 56,1 54,0 68,3
Waren und Dienstleis-
tungen fiir den Betrieb 10,1 16,4 25,5 31,0 43,1 55,9 65,2 78,0
von Privatfahrzeugen
darunter Kraftstoffe 4.4 8,5 14,7 18,0 20,2 26,0 29,7 36,7
g:r’]keh“die“s“eis‘””' 36 53 74 92 | 116 | 153 | 191 216
Nachrichtlich: Ausgaben
flr Wohnung, Wasser, 334 | 567 | 860 | 1224 | 1420 | 1648 | 2275 2893
Strom, Gas u.a. Brenn-
stoffe
Konsumausgaben der pri-
vaten Haushalte im Inland 186,4 293,0 416,3 522,3 676,1 820,7 972,4 1173,7
In Prozent an den Konsumausgaben insgesamt
Verkehrsausgaben
insgesamt 1.6 11,4 121 12,5 14,2 15,5 14,2 14,3
Kauf von Fahrzeugen 4,3 4,0 4,2 4.6 6,1 6,8 5,6 5,8
Waren und Dienstleis-
tungen fiir den Betrieb 54 5,6 6,1 6,1 6,4 6,8 6,6 6,7
von Privatfahrzeugen
darunter Kraftstoffe 2,4 2,9 3,5 3,5 3,0 3,2 3,1 3,1
Verkehrsdienstleistun- 1.9 18 18 1.8 1.7 1.9 2.0 18
gen
Nachrichtlich: Ausgaben
flr Wohnung, Wasser, 17,9 194 | 207 | 234 | 210 | 201 234 24,7
Strom, Gas u.a. Brenn- ’ ’ ! ’ ’ ’ ! ’
stoffe
Konsumausgaben der pri- | 165 | 1090 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 1000 | 100,0 100,0
vaten Haushalte im Inland
In Prozent der Verkehrsausgaben insgesamt
Verkehrsausgaben
insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Kauf von Fahrzeugen 36,7 35,1 34,6 36,6 43,0 44,0 39,1 40,7
Waren und Dienstleis-
tungen fiir den Betrieb 46,9 49,2 50,8 49,3 449 44,0 471 46,5
von Privatfahrzeugen
darunter Kraftstoffe 20,4 25,5 29,2 27,7 21,0 20,4 21,5 21,8
g:;kehmdie”s“eis‘“”' 164 | 157 | 146 | 141 | 121 | 120 | 138 12,8

*Quellen: Projektgruppe Mobilitét 2050 nach Statistischem Bundesamt.
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Der Verkehr ist der drittgrolite Ausgabenkomplex der privaten Haushalte. Kréftiger
noch als fiir ihn erhdhten sich in den Jahren nach der deutschen Vereinigung die
Ausgaben fir den grofiten Ausgabenkomplex, das Wohnen. Sie tbertrafen im Jahr
2002 den Stand von 1991 um rund drei Viertel. Von 100 Euro gaben die privaten
Haushalte im Jahr 2002 knapp 25 Euro fiir Miete und Instandhaltung der Woh-
nungen, fiir Wasser und Energie aus; fiir Verkehrsgiiter waren es 14 Euro.

Im gleichen Zeitraum hat sich das Preisniveau insgesamt erhéht und es sind auch
die Preise fiir Verkehrsgiiter gestiegen. Insbesondere von den Olpreisschocks in
den Jahren 1973/74 und 1979/80 gingen enorme Veranderungen aus. Der 6l-
preisbedingte Kaufkraftentzug wirkte sich nicht nur auf die verbrauchten Mengen
an Kraftstoffen und anderen Konsumgiitern aus, sondern regte auch die Konstruk-
tion neuer Pkw-Modelle an, die sparsamer im Kraftstoffverbrauch waren. So stie-
gen nicht nur die Preise flr Kraftstoffe, sondern im Zuge der allgemeinen Erho-
hung der Leistungsparameter auch die fiir neue Fahrzeuge an. Diese Preissteige-
rungen Ubertrafen in der Regel die allgemeine Inflationsrate. Im Zeitraum von
1993 bis 1998 kam es zu einer tendenziellen Angleichung der Raten. Danach er-
wiesen sich die Preissteigerungen flir Verkehrsgiiter in den Jahren 1999 bis 2000
und jiingst erneut als Beschleuniger der allgemeinen Inflation.

Abbildung 2:  Preisentwicklung fiir Konsum- und Verkehrsgiter — Veranderung
gegenuber Vorjahr in Prozent*
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050 nach Statistischem Bundesamt.

Die Abbildung 2 zeigt, dass die Preise fiir Verkehrsgiiter in 23 von 32 Jahren
schneller gestiegen sind als die Preise fiir Konsumgtiter insgesamt.
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Schaltet man — rein rechnerisch — die Preissteigerungen aus dem Anstieg der Ver-
kehrsausgaben aus, so zeigt sich real (mengenmalig) ein hohes Mafs an Stabilitdt
der Verkehrsausgaben (Tabelle 2). lhr Anteil an den Konsumausgaben insgesamt

Tabelle 2:  Reale Verkehrs- und Konsumausgaben der privaten Haushalte*

Reale Verkehrsausgaben der privaten Haushalte im Inland
und reale Konsumausgaben insgesamt — in Preisen von 1995

Friheres Bundesgebiet Deutschland
Verwendungszweck 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1991 | 1995 [ 2002
In Mrd. Euro

Verkehrsausgaben 650 | 700 | 808 | 839 | 1157 | 1461 | 1383 146,6
insgesamt

Kauf von Fahrzeugen 21,8 24,4 29,8 31,6 47,7 62,3 54,0 63,7

Waren und Dienstleis-

tungen fiir den Betrieb 325 | 350 | 392 | 407 548 | 659 | 652 64,6

von Privatfahrzeugen

darunter Kraftstoffe 12,2 16,2 20,2 20,3 26,0 30,1 29,7 27,4

\g’:r:kehrSdie"St'eiSt“”' 10,6 10,6 11,8 11,6 13,1 17,8 19,0 18,2

Nachrichtlich: Ausgaben
fur Wohnung, Wasser,
Strom, Gas u.a. Brenn-
stoffe

92,7 113,2 1351 156,5 173,7 206,2 227,5 2549

Konsumausgaben der pri-

vaten Haushalte im Inland 449,4 525,3 614,7 644,7 783,2 932,3 972,4 1070,7

In Prozent an den realen Konsumausgaben insgesamt

Verkehrsausgaben

insgesamt 14,5 13,3 13,1 13,0 14,8 15,7 14,2 13,7
Kauf von Fahrzeugen 4,9 4,6 4.8 4.9 6,1 6,7 5,6 5,9
Waren und Dienstleis-
tungen fiir den Betrieb 7,2 6,7 6,4 6,3 7,0 71 6,6 6,1
von Privatfahrzeugen
darunter Kraftstoffe 2,7 3,1 3,3 3,2 3,3 3,2 3,1 2,6
Verkehrsdienstleistun- 24 20 1.9 1.8 1.7 1.9 2.0 17
gen

Nachrichtlich: Ausgaben

flr Wohnung, Wasser, 20,6 21,6 22,0 24,3 22,2 22,1 234 23,8

Strom, Gas u.a. Brenn-
stoffe

Konsumausgaben der pri-

. 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
vaten Haushalte im Inland

In Prozent der Verkehrsausgaben insgesamt

Verkehrsausgaben

insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Kauf von Fahrzeugen 33,6 34,9 36,9 37,7 41,3 427 39,1 43,5
Waren und Dienstleis-
tungen fiir den Betrieb 50,1 50,0 48,5 48,5 46,7 45,1 47,1 441
von Privatfahrzeugen
darunter Kraftstoffe 18,8 23,1 25,0 24,2 22,5 20,6 215 18,7

Verkehrsdienstleistun-

16,3 15,1 14,6 13,8 12,0 12,2 13,8 12,4
gen

*Quellen: Projektgruppe Mobilitét 2050 nach Statistischem Bundesamt.
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schwankte seit 1970 um die 14-Prozent-Marke, ohne einen eindeutigen Trend
auszuweisen. Nur Anfang der 90er-Jahre ibertraf er die 15-Prozent-Marke. Hier
kam die Realisierung der angestauten Nachfrage nach Pkw in den neuen Bundes-
landern zum Ausdruck. Nach Rickgidngen bis Mitte des Jahrzehnts erwarben die
privaten Haushalte real wieder so grole Mengen an Verkehrsgiitern wie im Jahr
1991. Dies unterstreicht: Der Verkehr ist eine feste Grole im Budget der privaten
Haushalte.

Allerdings hat es Verschiebungen im Konsumentenbudget gegeben. So wurden in
den Jahren nach 1991 beispielsweise deutlich mehr Giter fiir das Wohnen er-
worben. Die Ausgaben dafiir stiegen bis 2002 real um 24 Prozent. Angesichts der
unterschiedlichen Dynamik der erworbenen Giitermengen behielt der Verkehr
zwar seinen Stellenwert, Wohnen stieg jedoch um knapp zwei Prozentpunkte auf
23,8 Prozent.

Innerhalb der Verkehrsausgaben stellen die Ausgaben fiir den Individualverkehr
den groften Anteil mit knapp 90 Prozent. Hierzu zdhlen neben dem Kauf neuer
und gebrauchter Fahrzeuge die Ausgaben fiir Waren und Dienstleistungen fiir den
Betrieb der Fahrzeuge. lhnen stehen die weit geringeren Ausgaben fiir Personen-
beforderungsleistungen gegentiber. Die innere Struktur der Verkehrsausgaben hat
sich in der Vergangenheit zugunsten der Kaufe von Fahrzeugen verschoben. Der
Anteil der Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb von Fahrzeugen sowie der
Anteil an Verkehrsdienstleistungen gingen im betrachteten Zeitraum zuriick. Die
Konsumenten haben ihr steigendes Verkehrsbudget vor allem fiir die Anschaffung
von mehr und teureren Fahrzeugen ausgegeben.

Der Anteil der Verkehrsausgaben an den real verfligbaren Einkommen schwankte
im betrachteten Zeitraum von 1970 bis 2002 um zwolf Prozent, wobei es in den
90er-Jahren zu einem leichten Anstieg auf im Durchschnitt 12,2 Prozent kam.

Einfluss von Einkommen und Preisen

Bereits die oben dargestellte deskriptive Auswertung der Konsumausgaben [dsst
einen Einfluss der Preisentwicklung auf den Kauf von Verkehrsgiitern durch die
privaten Haushalte vermuten. Da die Verkehrsausgaben trotz Preissteigerungen —
Uber den gesamten Zeitraum betrachtet — real gestiegen sind, dirften weitere Ein-
flussfaktoren wie der gestiegene Wohlstand eine Rolle gespielt haben. Im Folgen-
den wird deshalb der Frage nachgegangen, wie die privaten Haushalte bei ihren
Verkehrsausgaben auf Preis- und Einkommensinderungen reagiert haben. Hier
kam die multiple Regressionsanalyse zum Einsatz. Mit ihr wird der Einfluss mehre-
rer unabhdngiger Variablen auf eine abhangige Variable geschéatzt. Im gegebenen
Fall betraf dies die Entwicklung der realen Verkehrsausgaben in Abhdngigkeit von
der Entwicklung der real verfligbaren Einkommen und der Preise fiir Verkehrsgiiter
in Relation zur allgemeinen Preisentwicklung (Entwicklung der relativen Preise).
Die Datenbasis bilden die vom Statistischen Bundesamt ermittelten Reihen mit
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den Jahreswerten der Verkehrsausgaben der privaten Haushalte im Inland insge-
samt sowie untergliedert nach Untergruppen der Verkehrsausgaben in Preisen von
1995 und den real verfligharen Einkommen der privaten Haushalte. Die Realein-
kommen wurden mit Hilfe des Konsumdeflators ermittelt. Die relativen Preise der
Verkehrsausgaben wurden als Preisindex der Verkehrsausgaben und seiner Unter-
gruppen, bezogen auf den Preisindex der Konsumausgaben insgesamt, errechnet.
Das Modell wurde anhand der logarithmierten NiveaugréfRen der Variablen ge-
schatzt. Die Parameter der Schatzgleichung B1 und B, entsprechen dann den Elas-
tizitatskoeffizienten. Sie geben an, um wieviel Prozent sich die abhingige Grole
Verkehrsausgaben dndert, wenn sich die unabhangige Grée Einkommen oder re-
lativer Preis um ein Prozent wandelt.

Allgemein geschrieben, gilt:
LOGc, = f,+ B,*LOGy, + B, * LOGp,,

wobei die folgenden Variablen definiert sind:

cit — Verkehrsausgaben zu Preisen des Jahres 1995 der Art i,
pit — Index des relativen Preises fiir Verkehrsgiiter der Art i,
Yt - real verfigbare Einkommen der privaten Haushalte,
B1,» - Elastizititskoeffizienten.

Das Bestimmtheitsmal® R2 gibt an, wie stark der Einfluss aller exogenen Variablen
auf die endogene Variable ist. Es kann den Wert null bis eins annehmen, wobei
bei eins eine vollstindige Erkldarung der abhédngigen Variablen durch die einbezo-
genen unabhdngigen Variablen erfolgt. So bedeutet ein Wert von 0,95, dass 95
Prozent der gesamten Streuung der abhangigen Variablen auf die erklarenden Va-
riablen und flinf Prozent auf in der Regressionsgleichung nicht erfasste Einfliisse
zurtickzufihren sind.

Tabelle 3:  Einkommens- und Preiselastizitdten der Nachfrage nach Ver-

kehrsgutern*®
Elastizitat® BestimmtheitsmaR
Gruppierung nach: Verfiigbare Relativpreis Korrigiertes R?
Einkommen

Verkehrsausgaben insgesamt 1,4266*** -1,2813*** 0,9821

Kauf von Fahrzeugen 1,0546*** 1,2710** 0,9472
Waren und Dienstleistungen fir - -

den Betrieb von Privatfahrzeugen 11312 04522 0.9716
Verkehrsdienstleistungen 1,2001*** -1,4413*** 0,9879

*Quellen: Projektgruppe Mobilitét 2050 nach Statistischem Bundesamt.

a Signifikant bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von zehn (¥), finf (**) bzw. einem (***) Prozent.
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Wie vermutet ist die Menge der erworbenen Verkehrsgiiter (reale Verkehrsausga-
ben) insgesamt negativ mit der Entwicklung der relativen Verkehrspreise korreliert.
Das heif8t, bei kraftiger steigenden Preisen fiir Verkehrsgiiter als fir den Konsum
insgesamt (und konstantem Einkommen) verringern sich die Verkehrsausgaben.
Laut Regressionsanalyse beeintrachtigt der um ein Prozent schnellere Anstieg der
Verkehrspreise als die allgemeine Inflationsrate die Ausgaben fiir den Kauf von
Verkehrsgiitern mit 1,3 Prozent sogar tiberproportional (Tabelle 3). Allerdings gilt
dies nicht fiir alle Verkehrsgiiter in gleichem Male. Wahrend die Ausgaben fiir
Verkehrsdienstleistungen mit 1,4 Prozent ebenfalls tberproportional sinken, ge-
hen sie fiir den Kauf von Waren und Dienstleistungen zum Betrieb der Privatfahr-
zeuge mit 0,5 Prozent nur unterproportional zuriick. Uberraschenderweise weist
die Regressionsgleichung bei den Fahrzeugkdufen auf einen positiven Zusam-
menhang zwischen Preis- und Ausgabenentwicklung hin. Dieses Ergebnis ist sta-
tistisch gut gesichert und signalisiert wohl den Einfluss weiterer Einflussgréfen,
wie den Zuwachs an Fahrleistung der Pkw, die in der Gleichung nicht spezifiziert
sind.

Im Gegensatz zu den Preissteigerungen hat in der Vergangenheit ein einprozenti-
ger Einkommensanstieg mit 1,4 Prozent zu einer Uberproportionalen Erhéhung
der Ausgaben fiir Verkehrsgiiter gefiihrt. Der durch den Kaufkraftverlust vermin-
derte Mengenerwerb an Verkehrsgiitern konnte so durch die Steigerung des am
Realeinkommen gemessenen Wohlstandes mehr als kompensiert werden.

Bezieht man angesichts der Olpreisschocks in Vergangenheit und Gegenwart die
Preise fiir die aus dem Mineralol gewonnenen Kraftstoffe noch zusétzlich als er-
kldrende Variable in die Regressionsgleichung ein, so ergibt sich fiir diese Variab-
le nur beim Kauf von Fahrzeugen ein signifikant negativer Einfluss. Das heifst, bei
einer Preissteigerung flir Kraftstoffe um zehn Prozent verringern sich die Ausgaben
fir den Kauf von Fahrzeugen um rund drei Prozent (Tabelle 4).

Tabelle 4:  Einkommens- und Preiselastizitdten der Nachfrage nach Ver-

kehrsgutern*®
Elastizitat? BestimmtheitsmaR
Gruppierung nach:
Verfiigbare Einkommen Kraftstoffpreis Korrigiertes R2
Kauf von Fahrzeugen 1,6432 *** -0,2797*** 0,9474

*Quellen: Projektgruppe Mobilitédt 2050 nach Statistischem Bundesamt.

a Signifikant bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von zehn (*), finf (**) bzw. einem (***) Prozent.
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Betrachtet man statt des gesamten Zeitraums von 1970 bis 2002 einzelne Unter-
abschnitte, so zeigt die Analyse auch einen Wandel in der Intensitdt des Zusam-
menhangs zwischen den erworbenen Mengen an Verkehrsgiitern (reale Ver-
kehrsausgaben) auf der einen Seite sowie Realeinkommen und Preisen auf der
anderen. Wahrend sich die Elastizitatskoeffizienten fiir den Zeitraum von 1970 bis
1990 kaum von denen der gesamten Periode unterscheiden, differieren sie deut-
lich fir die Jahre seit 1991. Hier war der negative Preiseinfluss auf die realen Ver-
kehrsausgaben deutlich stdrker als in den Jahrzehnten davor, und die langsamer
als friiher gestiegenen Realeinkommen stimulierten die Verkehrsausgaben zwar
noch iberproportional, aber mit abnehmender Stirke. Allerdings ist der Erkla-
rungsgehalt der Zeitreihen nach 1991 statistisch nicht mehr in dem Male signifi-
kant wie fiir die langeren Zeitrdume.

Der langfristig stabile Zusammenhang zwischen Verkehrsausgaben, Realeinkom-
men und Verkehrspreisen hat ,am aktuellen Rand” an Stringenz verloren.

2.1.3 Verkehrsausgaben im Jahr 2003 in der Querschnittanalyse
Datenquelle

Auf der Mikroebene liegen mit der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS)
Einzeldaten zu den Ausgaben der privaten Haushalte fiir Verkehrsgiiter im Quer-
schnitt fir bestimmte Jahre vor. Die EVS wird vom Statistischen Bundesamt in
Form einer Befragung der privaten Haushalte alle fiinf Jahre erhoben. Sie enthalt
detaillierte Angaben zu Hohe und Zusammensetzung von Einkommen, Ausgaben
sowie Vermogen der privaten Haushalte. Im Jahr 1998 nahmen rund 62 000
Haushalte und im Jahr 2003 rund 53 400 Haushalte an der Befragung teil, was ca.
0,2 Prozent der Gesamtzahl privater Haushalte in Deutschland entsprach. Die
Auswahl der privaten Haushalte erfolgte nach einem vorgegebenen Quotenplan,
der anhand des vorangegangenen Mikrozensus bestimmt wird. Dabei werden die
Quotierungsmerkmale ,Soziale Stellung des Haupteinkommensbeziehers”,
,Haushaltstyp” und ,Haushaltseinkommen” je Bundesland vorgegeben. Durch
die EVS werden Haushalte mit sehr hohem Einkommen (tiber 17 895 Euro monat-
liches Haushaltsnettoeinkommen) und Personen, die in Einrichtungen (z.B. Justiz-
vollzug, Kasernen, Pflegeheimen) leben, sowie Wohnungslose nicht erfasst. Die
Ausgaben der privaten Haushalte werden durch die Fiihrung eines Haushaltsbu-
ches detailliert ermittelt, wobei die Verkehrsausgaben in der EVS fiir 2003 in 17
Ausgabepositionen gegliedert sind (Tabelle 5). Aus Griinden der Vergleichbarkeit
wird in der Tabelle auch die Gliederung der EVS 1998 angegeben, die Gegen-
stand der Auswertung im Zwischenbericht war. Die Ausgabepositionen werden
fir die weitere Untersuchung zu drei Oberpositionen — Kauf von Fahrzeugen, Wa-
ren und Dienstleistungen fiir den Betrieb der Fahrzeuge sowie Personenverkehrs-
leistungen — zusammengefasst. Fir die Analyse wird der faktisch anonymisierte
Grundfile von 80 Prozent der Stichprobe der EVS von 2003 genutzt. Aus der Ge-
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gentiberstellung in Tabelle 5 sind die Grenzen der Vergleichbarkeit auf der unters-
ten Ebene erkennbar.

Tabelle 5:  Ausgabepositionen fur Verkehr in der EVS 1998 und in der

EVS 2003*
Ausgabepositionen EVS 1998 EVS 2003
Kauf von neuen Kraftfahrzeugen X X
Kauf von gebrauchten Kraftfahrzeugen X X
Kauf von Motorradern X X
Kauf von Fahrradern (ohne Hilfsmotor) X X
Ersatzteile und Zubehor fir Privatfahrzeuge X
Kraftstoffe und Schmiermittel fir Privatfahrzeuge X X
Wartung und Reparaturen an Privatfahrzeugen X X
Garagen und Stellplatzmieten X X
Andere Dienstleistungen an Privatfahrzeugen X X
Personenbeférderung im Schienenverkehr X
Personenbeférderung im StraRenverkehr X
Personenbeférderung im Luftverkehr X
Personenbeférderung im See- und Binnenschiffsverkehr X
Andere Ausgaben fiir Verkehrsdienstleistungen X
Kutschen und ahnliche von Tieren gezogene Fahrzeuge X
Zubehdr, Einzel- und Ersatzteile fir Fahrrader X
Ersatzteile und Zubehor fir Kraftfahrzeuge und Kraftrader X
Mietwert der Eigentimergaragen X
Mietwert fir mietfreie Garagen/Stellplatze X
Fremde Verkehrsdienstleistungen (ohne solche auf Reisen): Sonstige X
Fremde Verkehrsdienstleistungen (auf Reisen): Sonstige X
Fremde Verkehrsdienstleistungen (ohne solche auf Reisen): Luftver- X
kehr
Fremde Verkehrsdienstleistungen (auf Reisen): Luftverkehr X

*Quelle: Statistisches Bundesamt, Datensatzbeschreibung der EVS 1998 und der EVS 2003.
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Deskriptive Analyse des Einflusses von Einkommen und Alter

Wie oben in der Langsschnittanalyse dargestellt, hdngen die Verkehrsausgaben
von der zeitlichen Verdnderung der Einkommenshohe ab. So ist zu erwarten, dass
auch fir ein bestimmtes Jahr die Haushalte mit hoherem Einkommen mehr fir
Verkehrsgiiter ausgeben als solche, die iiber weniger Einkommen verfligen. Au-
erdem kann ein Einfluss des Alters auf die Mobilitdt der Personen und die Hohe
der Verkehrsausgaben vermutet werden. Mit den Angaben aus der Einkommens-
und Verbrauchsstichprobe lassen sich die nominalen Verkehrsausgaben der priva-
ten Haushalte nach der Hohe der Haushaltseinkommen der privaten Haushalte
und dem Alter des Haupteinkommensbeziehers im Erhebungsjahr der Daten ana-
lysieren.

In der Tat zeigt bereits die Gruppierung der Verkehrsausgaben nach Einkommens-
klassen in der Tabelle 6, dass sich Grofse und Anteil der Verkehrsausgaben mit
steigendem mittlerem Einkommen tendenziell erhéhen.

Dies hdngt insbesondere mit den Ausgaben fir Fahrzeugkdufe zusammen. Die
Ausgaben fir Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb der Fahrzeuge steigen
anteilmaRig erst an und nehmen dann in den héheren Einkommensgruppen wie-
der ab. Die Ausgaben fiir den Personenverkehr verlieren mit steigendem Einkom-
men an Bedeutung. Nur am unteren und oberen Rand der Gruppierung gibt es
Abweichungen von der Tendenz.

Die Gegeniiberstellung von Verkehrsausgaben und Alter des Haupteinkommens-
beziehers der privaten Haushalte lasst vermuten, dass die Bedeutung der Ver-
kehrsausgaben im Haushaltsbudget mit steigendem Alter abnimmt. Dies steht ins-
besondere im Zusammenhang mit den Ausgaben fiir Fahrzeugkaufe sowie fiir Wa-
ren und Dienstleistungen zum Betrieb der Fahrzeuge. Dagegen gewinnen mit dem
Alter die Ausgaben fiir Personenverkehrsleistungen wieder an Bedeutung (Tabel-
le 7).
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Tabelle 6:  Monatliches Haushaltseinkommen und Verkehrsausgaben
im Jahr 2003*
Einkommens- Mittleres Verkehrs- Kaufe von Waren und Personen-
gruppe Haushalts- ausgaben Fahrzeugen Dienstleis- verkehrs-
einkommen insgesamt tungen fiir leistungen
Fahrzeuge
In Euro
unter 500 268,71 111,71 51,02 42,39 18,58
500 - 1 000 795,45 64,49 11,36 38,03 15,57
1000 - 1 500 1257,35 117,93 24,39 75,34 19,58
1500 - 2 000 174176 173,33 42,30 111,92 21,60
2000 - 2 500 2245,10 228,38 57,18 150,35 24,27
2500 - 3 000 274242 300,66 89,80 187,87 25,73
3000 - 3500 3240,76 345,75 107,83 213,74 25,49
3500 -4 000 3738,87 381,43 119,58 233,46 27,19
4000 - 4 500 4 232,86 461,74 178,49 251,27 29,26
4 500 - 5 000 4730,74 509,28 210,68 259,53 37,23
5000 - 6 000 5 444,65 620,03 285,03 291,19 40,58
6 000 - 7 500 6 653,75 747,37 395,43 304,74 44,68
7 500 - 12 500 9 095,50 1 056,56 657,21 320,30 77,56
12 500 - 18 000 14 732,82 1 550,49 1105,74 368,47 84,71
Insgesamt 2881,52 306,33 114,50 165,94 26,78
In Prozent des ausgabefahigen Haushaltseinkommens
Unter 500 100,00 41,68 18,99 15,78 6,91
500 - 1 000 100,00 8,17 1,43 4,78 1,96
1000 - 1 500 100,00 9,49 1,94 5,99 1,56
1500 - 2 000 100,00 10,09 2,43 6,43 1,24
2000 - 2 500 100,00 10,32 2,55 6,70 1,08
2500 - 3 000 100,00 11,06 3,27 6,85 0,94
3000 - 3 500 100,00 10,71 3,33 6,60 0,79
3500 -4 000 100,00 10,17 3,20 6,24 0,73
4000 - 4 500 100,00 10,84 4,22 5,94 0,69
4500 - 5 000 100,00 10,73 4,45 5,49 0,79
5000 - 6 000 100,00 11,33 5,24 5,35 0,75
6000 - 7 500 100,00 11,19 5,94 4,58 0,67
7 500 - 12 500 100,00 11,60 7,23 3,52 0,85
12 500 - 18 000 100,00 10,58 7,51 2,50 0,57
Insgesamt 100,00 10,66 3,97 5,76 0,93

*Quellen: Statistisches Bundesamt, Berechnungen des IWH.
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Tabelle 7:  Monatliche Verkehrsausgaben 2003 nach dem Alter des Haupt-
einkommensbeziehers*

Altersgruppe des Mittleres Verkehrs- Kaufe von Waren und Personen-
Haupteinkom- Haushalts- ausgaben Fahrzeugen Dienstleis- verkehrs-
mensbeziehers einkommen insgesamt tungen fiir leistungen
Fahrzeuge
Jahre In Euro
Unter 25 1540,18 202,44 63,36 114,02 24,98
25 bis unter 35 2482,81 310,53 118,17 167,57 24,54
35 bis unter 45 3302,88 348,67 129,46 192,64 26,51
45 bis unter 55 3524,54 406,58 164,11 211,40 30,01
55 bis unter 65 3030,35 334,69 129,91 176,66 28,70
65 bis unter 70 245543 258,51 97,09 137,84 27,29
70 bis unter 80 244194 199,91 67,19 111,05 25,49
Uber 80 2281,81 121,58 27,92 77,23 19,22
Insgesamt 2 886,56 307,70 115,69 166,04 26,78
In Prozent des ausgabefahigen Haushaltseinkommens
Unter 25 100,00 13,14 4,11 7,40 1,62
25 bis unter 35 100,00 12,50 4,76 6,75 0,99
35 bis unter 45 100,00 10,55 3,92 5,83 0,80
45 bis unter 55 100,00 11,51 4,66 6,00 0,85
55 bis unter 65 100,00 11,06 4,29 5,83 0,95
65 bis unter 70 100,00 10,68 3,95 5,61 1,11
70 bis unter 80 100,00 8,34 2,75 4,55 1,04
Uber 80 100,00 5,45 1,22 3,38 0,84
Insgesamt 100,00 10,69 4,01 5,75 0,93

*Quellen: Projektgruppe Mobilitét 2050 nach Statistischem Bundesamt.

Multiple Regressionsanalyse des Einflusses von Einkommen und Alter

Der Einfluss der Einkommenssituation und des Alters auf die Verkehrsausgaben
[dsst sich ebenfalls anhand einer Regressionsanalyse quantifizieren. Dazu wird ei-
ne multiple Regressionsfunktion folgender Art mit 31 und B, als Elastizitdtskoeffi-
zienten berechnet:

LOG(Ausgaben) = Bg + B LOG(ausgabefihiges Einkommen) + 3, LOG(Alter)

Im Gegensatz zur Zeitreihenanalyse mit den makrookonomischen Daten der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR) ergibt sich in der Querschnittanaly-
se ein weitaus geringeres Bestimmtheitsmafs. Dies ist statistisch im fehlenden
Trend der Variablen begriindet.
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Tabelle 8:  Nachfrageelastizitat nach Verkehrsgitern beziiglich Einkommen
der privaten Haushalte und des Alters des Haupteinkommensbe-
ziehers im Jahr 2003*

Elastizitat? BestimmtheitsmaR
Gruppierung nach: Ausgabefahiges
Haushaltseinkom- Alter Korrigiertes R2
men
Verkehrsausgaben 1,0207** 10,4958 0,3206
insgesamt
Kauf von Fahrzeugen 1,0019*** 0,4490** 0,1048
Waren und Dienstleistungen
fir den Betrieb von Privat- 0,8133** -0,1843*** 0,2309
fahrzeugen
Verkehrsdienstleistungen 0,2024*** 0,0325*** 0,0089

*Quellen: Projektgruppe Mobilitét 2050 nach Statistischem Bundesamt.

a Signifikant bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von zehn (*), finf (**) bzw. einem (***) Prozent.

Auch laut Querschnittanalyse steigen die Verkehrsausgaben insgesamt und die
Ausgaben fiir den Kauf von Fahrzeugen tberproportional mit dem verfiigbaren
Einkommen an (Tabelle 8). Bei den Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb
von Fahrzeugen ist hingegen im Vergleich zur Makroanalyse eine unterproportio-
nale Entwicklung gegeniiber dem Einkommen zu beobachten. Die Personenver-
kehrsleistungen sind — wie auch in der makrotkonomischen Zeitreihenanalyse
festgestellt — unterproportional vom Einkommen abhingig.

Mit zunehmendem Alter sinken die Verkehrsausgaben insgesamt sowie die Aus-
gaben fiir Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb von Fahrzeugen. Uber den
gesamten Lebenszyklus betrachtet sinken die Verkehrsausgaben mit steigendem
Alter unterproportional. Dagegen nehmen die Ausgaben fiir den Kauf von Fahr-
zeugen sowie fiir Personenverkehrsleistungen mit steigendem Alter zu. Hier kann
von einer zeitinvarianten Abhédngigkeit ausgegangen werden, da die Auswertung
der EVS 1998 zu dhnlichen Aussagen fiihrte.

Einfluss des Einkommens innerhalb von Altersgruppen

Bislang wurde das altersspezifische Verkehrsverhalten der privaten Haushalte un-
abhiangig von ihrem Verhiltnis zur Erwerbsfahigkeit analysiert. Von Bedeutung ist
aber auch, inwieweit sich die Verkehrsnachfrage zwischen Personen im Alter vor,
wahrend und nach der Erwerbsféhigkeit unterscheidet. Dazu kénnen Aussagen
auf der Grundlage einer detaillierteren Gruppierung der Haushaltsdaten nach dem
Alter getroffen werden.
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Es wurden einfache lineare Regressionsfunktionen fiir drei Altersklassen berech-
net: Haushalte mit einem unter 25-jahrigen Haushaltsvorstand (jiingere Haushal-
te), einem Haupteinkommensbezieher im Alter von 25 bis 65 Jahren (mittlere
Haushalte) und einem Haupteinkommensbezieher im Alter von tber 65 Jahren
(dltere Haushalte). Innerhalb jeder Altersgruppe wurde die Abhdngigkeit der Aus-
gaben fiir Verkehr von den verfiigbaren Einkommen geschétzt.

Die dlteren Haushalte zeichnen sich bei den Fahrzeugkdufen durch die hochste
Einkommenselastizitit aus (Tabelle 9). Aber auch bei den mittleren Haushalten
erhohen sich die Ausgaben fiir den Fahrzeugkauf tiberproportional mit dem Ein-
kommen.

Dagegen verringert sich die Abhdngigkeit der Ausgaben fiir Waren und Dienstleis-
tungen fiir den Betrieb von Privatfahrzeugen vom Einkommen mit der Altersgrup-
pe. Die Einkommensabhdngigkeit der Ausgaben fiir Personenverkehrsleistungen
erhoht sich mit dem Ubergang zu hoheren Altersgruppen. Bei den jiingeren Haus-
halten gehen die Ausgaben fiir den Personenverkehr sogar mit dem Einkommens-
anstieg zuriick. Die dlteren Haushalte geben vom Einkommenszuwachs tberpro-
portional viel fiir den Verkehr insgesamt aus; bei jiingeren und mittleren Haushal-
ten steigen die Verkehrsausgaben insgesamt fast proportional mit dem Einkom-
men.
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Tabelle 9:
im Jahr 2003*

Einkommenselastizitat der Verkehrsnachfrage fir Altersgruppen

Elastizitat®

Bestimmtheitsmaf}

Gruppierung nach:

Ausgabefahiges
Haushaltseinkommen

Korrigiertes R2

Haushalt mit Haupteinkommensbezieher im Alter unter 25 Jahre

Yerkehrsausgaben 0,653+ 02333
insgesamt

Kauf von Fahrzeugen 0,9150*** 0,1048
Waren und Dienstleistungen fiir -

den Betrieb von Privatfahrzeugen 1,0934 0,2491
Personenverkehrsleistungen -0,0523*** 0,0005

Haushalt mit Haupteinkommensbezieher im Alter von 25 Jahren bis unter 65 Jahre

Yerkehrsausgaben 0,658+ 0,3009
insgesamt

Kauf von Fahrzeugen 1,0659*** 0,0962
Waren und Dienstleistungen fur _

den Betrieb von Privatfahrzeugen 0,7810 0.2317
Personenverkehrsleistungen 0,2323*** 0,0109

Haushalt mit Hauptein

kommensbezieher im Alter von 6

5 Jahren und alter

Yerkehrsausgaben 1,1074% 02547
insgesamt

Kauf von Fahrzeugen 1,3948*** 0,1451
Waren und Dienstleistungen fir .

den Betrieb von Privatfahrzeugen 0.7444 0,1451
Personenverkehrsleistungen 0,2487** 0,0112

*Quellen: Projektgruppe Mobilitdt 2050 nach Statistischem Bundesamt.

a
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2.1.4 Fazit und Ausblick

Die Verkehrsnachfrage, gemessen an den realen Verkehrsausgaben, bildete in den
vergangenen 30 Jahren eine ,stabile” Grole im Konsumverhalten der privaten
Haushalte in Deutschland. Uberdurchschnittlich hohe Anstiege der Preise fiir
Verkehrsgiiter konnten die Stellung der Verkehrsausgaben im gesamten Konsum-
budget der privaten Haushalte nicht beeintrachtigen. Der preisbedingte Kaufkraft-
verlust fiir Verkehrsgiiter wurde bislang durch den wachsenden Wohlstand, ge-
messen an den Realeinkommen, weitgehend kompensiert, so dass der Anteil der
Verkehrsausgaben am Konsumentenbudget real konstant blieb. Allerdings hat sich
die innere Struktur der Verkehrsausgaben zugunsten des Kaufs von Privatfahrzeu-
gen verschoben, wobei dieser Anteil in den Jahren nach 1991 schwécher gewor-
den ist.

Bei der Querschnittbetrachtung fiir das Jahr 2003 erwiesen sich die Verkehrsaus-
gaben der Haushalte mit hohem Einkommen absolut und anteilsmaRig als groRer
als die der Haushalte mit niedrigem Einkommen. Dies unterstreicht die Bedeutung
der Einkommen fir die Verkehrsnachfrage der privaten Haushalte. So erhohen
sich die Verkehrsausgaben insgesamt und die Ausgaben fiir den Kauf von
Fahrzeugen Uberproportional mit dem Anstieg der real verfligbaren Einkommen
der Haushalte.

Auch das Alter der Konsumenten iibt einen deutlichen Einfluss auf ihr Ausgabe-
verhalten im Bereich Verkehr aus. Feststellen ldsst sich — liber den gesamten Le-
benszyklus gesehen — eine positive, wenn auch unterproportionale Abhdngigkeit
der Kdufe von Privatfahrzeugen vom Alter des Haupteinkommensbeziehers im
Haushalt. Betrachtet man die Verkehrsnachfrage getrennt fiir Personen im Alter
vor, wihrend und nach der Erwerbsfihigkeit, so zeigt sich: Uberproportional stark
hdngen die Kdufe von Fahrzeugen in den Haushalten mittleren und héheren Al-
ters des Haupteinkommensbeziehers vom Einkommen ab, deutlich unterproporti-
onal hdngen dagegen vom Einkommen die Ausgaben fiir Personenverkehrsleis-
tungen von Personen im erwerbsfdahigen Alter und im Rentenalter ab. Die mit der
Querschnittanalyse gewonnenen Erkenntnisse sind, wie der Vergleich mit den
Auswertungsergebnissen der EVS 1998 zeigt, weitgehend zeitinvariant. Von daher
lassen sich Prognosen gut begriinden.

Fir Vorausberechnungen zum Mobilitdtsverhalten in der fernen Zukunft bietet vor
allem die Prognose der Verkehrsausgaben einen wichtigen Ausgangspunkt, da un-
ter Vorgabe der makrodkonomischen Entwicklung der Einkommen und der Defi-
nition von Szenarien zur Entwicklung der Preise fiir Verkehrsgiiter die Ver-
kehrsausgaben global abgeschitzt werden kénnen. Allerdings bedarf es noch ei-
niger Zwischenschritte, um den Ubergang von den Verkehrsausgaben zur Ver-
kehrsleistung (physische Mobilitdt) zu vollziehen.
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2.2 Modellspezifische Auswertungen von MID
2.2.1 Definition von Urbanit&tsklassen

Zur Erarbeitung einer geeigneten raumlichen Differenzierung fiir die Beschreibung
signifikanter raumstrukturabhdngiger Unterschiede von Verkehrskennziffern wur-
den in der ersten Projektphase — zum Teil in Zusammenarbeit mit dem Lehrstuhl
fur Verkehrs- und Infrastrukturplanung (vip)3 der TU Dresden — zahlreiche Aus-
wertungen durchgefiihrt. Von den in den MID-Daten enthaltenen Variablen zur
Beschreibung der Raumstruktur haben sich dabei insbesondere die politischen
Ortsgrofenklassen als geeignete Variable zur Differenzierung erwiesen. Aufgrund
sachlicher Uberlegungen (teilweise sehr unterschiedliche Siedlungsstrukturen mit
unterschiedlichen Verkehrsangeboten innerhalb eines Ortes einer bestimmten
OrtsgrofBenklasse; deutschlandweit teilweise stark differierende Strukturen inner-
halb einer OrtsgroRenklasse usw.) und der Zielstellung des Projektes (Abschit-
zung von Folgen siedlungsstruktureller Veranderungen) wurden in der Projekt-
gruppe dariiber hinaus die Moglichkeiten diskutiert, auch auf einer sehr viel klein-
teiligeren Ebene verschiedene Kennziffern auszuwerten und Annahmen zu den zu
definierenden Szenarien zu formulieren.

Als eine raumbezogene GroRe, die einen kleinteiligen Bezug zum Wohnstandort
hat und die indirekt ggf. auch Rickschlisse auf das dort vorhandene Verkehrsan-
gebot zuldsst, enthdlt der MID-Datensatz die sogenannten LOCAL-Wohnumfeld-
typen. Die LOCAL-Wohnumfeldtypen beschreiben dabei qualitativ auf der Ebene
von Wohn- bzw. Wahlbezirken die Wohnlage nach insgesamt 53 Klassifizierun-
gen. Anhand der verbalen Beschreibung dieser 53 Kategorien wurde von der Pro-
jektgruppe eine Einteilung in drei Cluster — nachfolgend als Urbanitdtsklassen be-
zeichnet — vorgenommen. Die Urbanitdt sollte sich im Hinblick auf die Mobili-
tatsuntersuchungen nicht allein an der Einwohnerdichte oder der Ortsgrole, son-
dern auch an Faktoren wie Versorgungsdichte und Infrastrukturausstattung orien-
tieren. Die verbale Beschreibung der Wohnumfeldtypen gab dafiir entsprechende
Anhaltspunkte. Die Beriicksichtigung einer zusitzlichen Klassifizierung auf der
Ebene der LOCAL-Wohnumfeldtypen hatte — wie im Weiteren noch deutlicher
wird — zum einen den Vorteil, auf einer sachbezogenen Klassifizierungsebene
Annahmen zu den Szenarien treffen zu konnen; zum anderen waren auf dieser
Basis zumindest fiir den Analysezustand im Jahre 2002 auch Daten zur kleinteili-
gen Bevolkerungsverteilung innerhalb der Landkreise fir ganz Deutschland be-
schaffbar (vgl. Kapitel 3.3).

Auf der Grundlage dieser zusatzlichen Klassifizierung nach der Urbanitdt wurden
- neben den anderen in MID bereits enthaltenen Raumklassen — weitere raumbe-
zogene Auswertungen durchgefiihrt. Die Ergebnisse (vgl. nachfolgendes Kapitel

3 Dies erfolgte im Zusammenhang mit dem FOPS-Projekt 70.756/2004 zur Nutzbarkeit und Stabi-
litdt von Kennwerten zum Verkehrsverhalten differenziert nach Raumtypen, das teilweise parallel
zu diesem Projekt bearbeitet wurde, vgl. TUD 2005.
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2.2.2) zeigen, dass das Verkehrsverhalten auch zwischen den neu definierten Ur-
banitdtsklassen signifikante Unterschiede aufweist und dass die Urbanitatsklassen
neben der politischen Ortsgroenklasse einen zusdtzlichen Beitrag zur Erklarung
des Verkehrsverhaltens einer Person liefern.

Grundsatzlich werden deshalb beide Kategorien — die Ortsgrofenklassen und die
von der Projektgruppe definierten Urbanititsklassen — als Basis fiir die raumliche
Klassifizierung der Annahmen zur Siedlungsentwicklung verwendet. Die den ver-
wendeten  Urbanitdtsklassen zugrunde liegende Zuordnung der LOCAL-
Wohnumfeldtypen findet sich in Anlage 1.

2.2.2 Auswertung nach Raumklassen

Einige zentrale Ergebnisse zum Zusammenhang zwischen Raumstruktur und Ver-
kehrsverhalten seien nachfolgend beispielhaft dargestellt. Eine relativ bestimmen-
de Grole fiir die Motorisierung und damit auch fiir das Verkehrsverhalten ist der
Fiihrerscheinbesitz einer Person. Altere Personen, und dabei inshesondere Frauen,
weisen einen deutlich geringeren Fiihrerscheinbesitz auf als jiingere Personen.
Aber auch bei den Betrachtungen des Raumes zeigen sich signifikante Unter-
schiede im Fihrerscheinbesitz. Abbildung 3 (Auswertung MID-Daten und funkti-
onaler Zusammenhang) macht deutlich, wie sich der Fihrerscheinbesitz in Ab-
hédngigkeit von der Urbanititsklasse und dem Alter darstellt. In Gebieten mit ho-
her Urbanitit haben weniger Personen einen Flhrerschein als in Gebieten mit ge-
ringer Urbanitat.

Es zeigt sich, dass junge Personen ab 18 Jahren relativ schnell einen Fithrerschein
erwerben. Der maximale Fihrerscheinbesitz wird bei etwa 25 Jahren erreicht. Bis
zu einem Alter von 45 Jahren bleibt der Anteil der Personen mit Fihrerschein
weitgehend konstant. Danach nimmt er mit zunehmendem Alter ab. Die Perso-
nen, die den Riickgang in den hoheren Altersklassen verursachen, haben in ihrer
Jugend keinen Fihrerschein erworben und holen dies mit zunehmendem Alter
nur selten nach. Die relativ groBen ,Ausreiller” bei den sehr hohen Alterswerten
sind durch geringe Fallzahlen bedingt.

Eine ebenfalls deutliche Abhdngigkeit vom Raum — natiirlich auch im Kontext des
Fiihrerscheinbesitzes — weist der Motorisierungsgrad auf. Die Abbildungen 3 und
4 zeigen den Zusammenhang zwischen Motorisierungsgrad und politischer
OrtsgroBenklasse (GemeindegroRenklasse) bzw. Urbanitétsklasse.
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Abbildung 3

Fiihrerscheinbesitz nach Urbanitatsklasse und Alter
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Abbildung 4
Motorisierungsgrad in Abhdngigkeit
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.
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In sehr kleinen Gemeinden ist der Motorisierungsgrad am grofiten. Gemeinden
mit weniger als 2 000 Einwohnern weisen einen mittleren Motorisierungsgrad von
553 Pkw pro 1 000 Einwohner auf. Mit zunehmender Ortsgréfe geht der Motori-
sierungsgrad zuriick. Sehr deutlich ist der Riickgang in den groRen Ballungsrau-
men mit mehr als 500 000 Einwohnern, die einen Motorisierungsgrad von 422
Pkw pro 1 000 Einwohner aufweisen. Wesentliche Griinde dafir sind unter ande-
rem alternative OV-Angebote und Restriktionen des MIV z.B. durch ein knappes
und unter Umstdnden bewirtschaftetes Stellplatzangebot. Fiir die Urbanitatsklas-
sen zeigt sich in Abbildung 5 ein dhnliches Bild: Personen in Wohnlagen mit ge-
ringer Urbanitdt haben einen hoheren Motorisierungsgrad als Personen in Wohn-
lagen mit hoherer Urbanitat.

Abbildung 5

Motorisierungsgrad in Abhéngigkeit von der Urbanitit
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Das spezifische Verkehrsaufkommen (Abbildung 6) weist ebenfalls Abhdngigkei-
ten von der Raumkategorie auf. In den kleinen Gemeinden und in den grofen
Ballungsrdumen ist es mit 3,0 bzw. 3,2 Wegen pro Person und Tag am geringsten.
MittelgrolRe Stadte zwischen 20 000 und 50 000 Einwohnern haben demgegen-
Uber die hochsten Werte von rund 3,4 Wegen je Person und Tag.
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Abbildung 6

Spezifisches Verkehrsaufkommen nach politischen OrtsgroBenklassen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitédt 2050.

Abbildung 7 zeigt am Beispiel der Urbanitdtsklassen, wie sich die Raumkategorie
im Modal Split widerspiegelt. Bemerkenswert ist vor allem der sehr hohe Ful3gan-
geranteil von 38 Prozent in hoch urbanen Gebieten gegentber lediglich 23 Pro-
zent in gering urbanen Gebieten. Umgekehrt verhilt sich dagegen der MIV-Anteil,
der in hoch urbanen Gebieten lediglich bei 37 Prozent gegeniiber 62 Prozent in
gering urbanen Gebieten liegt. Allerdings kann auch der OV profitieren, der in
hoch urbanen Gebieten immerhin einen Anteil von 15 Prozent am Verkehrsauf-
kommen erzielt.

Abbildung 7
Modal Split nach Urbanitétsklassen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.
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Ein etwas anderes Bild zeigt sich bei den durchschnittlich pro Person und Tag zu-
rickgelegten Entfernungen (Abbildung 8). Bei der Differenzierung nach politi-
schen OrtgroRenklassen bilden sich insbesondere zwei Gruppen heraus: zum ei-
nen alle Gemeinden bis 20 000 Einwohner und zum anderen alle Gemeinden
tiber 20 000 Einwohner. In Letzteren liegt die pro Person und Tag zurlickgelegte
Entfernung bei rund 37 km pro Tag. Bei den kleineren Gemeinden liegt dieser
Wert zwischen 42 und 45 km pro Tag.

Abbildung 8

Durchschnittlich zuriickgelegte Entfernung pro Person und Tag
nach politischen OrtsgroBenklassen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Die Abbildungen 9 bis 12 zeigen die spezifische durchschnittliche Weglange fiir
die einzelnen Verkehrsarten in Abhangigkeit von der Ortsgréflenklasse. Beim Ful3-
gangerverkehr sind nur geringe Unterschiede festzustellen. Die durchschnittliche
Wegeldnge betrdgt in allen Raumen zwischen 1,2 und 1,3 km.
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Abbildung 9

Durchschnittliche Wegléangen im FuBgédngerverkehr
nach politischen OrtsgroRenklassen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Beim Radverkehr fallen die kleinen Gemeinden mit unter 2 000 Einwohnern mit
einer sehr geringen durchschnittlichen Weglidnge etwas aus dem Rahmen. Sie be-
tragt lediglich 2,3 km gegeniiber Werten von tber drei km in allen groReren Ge-
meinden.

Abbildung 10

Durchschnittliche Weglangen im Radverkehr
nach politischen OrtsgroBenklassen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.
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Im offentlichen Verkehr sind dagegen deutliche Unterschiede bei den spezifi-
schen Weglingen festzustellen. So wird der OV in den groReren Gemeinden und
Ballungsrdumen auch fiir kurze Fahrten genutzt, wodurch sich in den gréReren
Orten mittlere Wegldangen von 16 km pro Weg ergeben. Bei kleineren Gemein-
den, vor allem zwischen 5 000 und 20 000 Einwohnern, liegt die mittlere Weg-
lénge bei 27 km.

Abbildung 11

Durchschnittliche Wegléangen im 6ffentlichen Verkehr
nach politischen OrtsgroBenklassen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Ein ganz anderes Bild ergibt sich fiir den MIV. Hier entfallen die lingsten Fahrten
auf die Einwohner der kleinen Gemeinden. Eine mogliche Begriindung dafir ist,
dass ein Groliteil der Fahrten zwischen den Gemeinden oder zu zentralen Orten
stattfindet. Mit zunehmender Einwohnerzahl sinkt die mittlere Fahrtweite. Dieser
Trend geht bis zu den Gemeinden mit maximal 50 000 Einwohnern. Danach
steigt die mittlere Fahrtweite wieder an.
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Abbildung 12

Durchschnittliche Weglangen im MIV nach politischen OrtsgréoBenklassen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

2.2.3 Weitere wichtige EinflussgréBen

Neben den Raumeinflissen, beschrieben durch die politische OrtsgroBenklasse
und die Urbanitdt, sind weitere EinflussgrofRen auf die maBgebenden Verkehrs-
kennziffern relevant. Diese werden im Folgenden ebenfalls anhand ausgewahlter
Beispiele diskutiert. Sie lassen sich nach den personenabhdngigen und haushalts-
abhdngigen Einflussgrofen in zwei Kategorien einteilen.

Eine verbreitete Methode zur Beschreibung des Verhaltens ist die Einteilung der
Bevolkerung in verhaltenshomogene Personengruppen. Innerhalb einer Personen-
gruppe soll das Verhalten méglichst dhnlich sein, zwischen den Personengruppen
moglichst verschieden. Die Auswertungen von MID und Ergebnisse von Literatur-
recherchen fiihrten im Projekt zu der in der Abbildung 13 enthaltenen Personen-
gruppeneinteilung.
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Abbildung 13

Spezifisches Verkehrsaufkommen nach Personengruppen

Nichterwerbstatige > 65
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Schiiler < 10

Kleinkinder

Spezifisches Verkehrsaufkommen (Wege pro Person und Tag)

Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Das spezifische Verkehrsaufkommen unterscheidet sich zwischen den Personen-
gruppen teilweise recht deutlich. Erwartungsgemafs dndern nicht erwerbstitige
Personen (iber 65 Jahre im Mittel ihren Standort am wenigsten pro Tag. Die meis-
ten Ortsverdnderungen entfallen auf Studenten, Auszubildende und Erwerbstétige.

Auch der Motorisierungsgrad ist sehr stark von der Personengruppe abhingig.
Hier weisen die Erwerbstdtigen mit einer durchschnittlichen Motorisierung von
623 Pkw je 1 000 Einwohner den hochsten Wert auf (Abbildung 14). Der Motori-
sierungsgrad wird bei den weiteren Betrachtungen im Rahmen des Projektes je-
weils anhand der Pkw in den in MID befragten Haushalten unter Berlicksichti-
gung der Haushaltsgroe bestimmt. Erst in diesem Haushaltskontext erklart sich
die Motorisierungskennziffer fir Personen unter 18 Jahren4.

4 Zwei Personen mit einem Alter von sechs und 36 Jahren in einem Haushalt und einem Pkw ha-
ben also jeweils einen Motorisierungsgrad von 500 Pkw je 1 000 Einwohner. Anschliefend wer-
den die Werte iber Altersklassen und Haushalte aggregiert.
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Abbildung 14

Motorisierungsgrad (Pkw/1 000 Einwohner)
in Abhédngigkeit von der Personengruppe
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Neben der Personengruppe spielt jedoch auch das Alter eine wichtige Rolle fiir
das Verkehrsverhalten. Hierbei ist zu beachten, dass es zwischen Personengrup-
pen und Alter natiirlich Uberschneidungen gibt: So bilden z.B. Personen unter
sechs Jahren im Wesentlichen die Gruppe der Kleinkinder. Abbildung 15 zeigt
den Zusammenhang zwischen Alter und Motorisierungsgrad.

Abbildung 15
Motorisierungsgrad in Abhéngigkeit vom Alter
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.
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Deutlich zeigt sich im Haushaltskontext die geringere Motorisierung bei Kindern
und dlteren Menschen. Im Alter zwischen 30 und 50 Jahren gibt es eine Delle im
Kurvenverlauf. Dies erklart sich daraus, dass Personen dieser Altersgruppen oft-
mals in Familienhaushalten gemeinsam mit Kindern leben und der Motorisie-
rungsgrad dort bezogen auf die Zahl der Haushaltsmitglieder geringer ist als bei-
spielsweise in einem erwachsenen Singlehaushalt.

Das spezifische Verkehrsaufkommen liegt bis zum Alter von 65 Jahren bei tber
drei Wegen pro Person und Tag (Abbildung 16), danach fllt es deutlich ab. Noch
deutlicher zeigen sich diese Unterschiede in Bezug auf die mittleren Reiseweiten
pro Tag in Abbildung 17. In den Diagrammen ist zu beachten, dass die hohen Al-
tersgruppen nur gering besetzt sind, wodurch sich die ,Ausreifer” erkldren lassen.

Abbildung 16

Spezifisches Verkehrsaufkommen in Abhéangigkeit vom Alter

mittlere Personenanzahl pro ca. 100-300
Jahrgang: 500-1 000 Personen

Spezifisches Verkehrsaufkommen
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[} [}
-1+
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Quelle:  Technische Universitdt Dresden.
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Abbildung 17

Abhiangigkeit zwischen Alter und zuriickgelegter Entfernung
pro Person und Tag
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Quelle:  Technische Universitat Dresden.

Sehr deutlich zeigt sich in Abbildung 18 die Abhangigkeit des Fiihrerscheinbesit-
zes vom Alter. Der Fihrerscheinbesitz nimmt mit zunehmendem Alter ab. In der
Abbildung kommt als zweite personengebundene Einflussgrofle das Geschlecht
zum Tragen. Bei weiblichen Personen nimmt der Fiihrerscheinbesitz mit zuneh-
mendem Alter stirker ab als bei médnnlichen Personen. Die zeitliche Stabilitét die-
ser Zusammenhange wird im Rahmen der Methodendiskussion in Kapitel 4.3.4
diskutiert.

Abbildung 18
Fiihrerscheinbesitz mannlicher und weiblicher Personen
in Abhdngigkeit vom Alter
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Der Einfluss des Geschlechts zeigt sich auch beim Motorisierungsgrad, der bei
mannlichen Personen mit 540 Pkw je 1 000 Einwohner immer noch deutlich tber
dem Wert von 488 Pkw je 1 000 Einwohner bei den Frauen liegt (Abbildung 19).

Abbildung 19

Motorisierungsgrad (Pkw/1 000 Einwohner)
in Abhéngigkeit vom Geschlecht

weiblich

mannlich

Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Neben den Personenmerkmalen spielt auch der Haushaltskontext fiir das Ver-
kehrsverhalten eine nicht zu vernachléssigende Rolle. Im Rahmen der Auswertun-
gen von MID kristallisierten sich dabei als die zwei wesentlichsten Aspekte das
Haushaltseinkommen und die Haushaltsgrélie heraus.

Sehr deutlich wird der Einfluss des Haushaltseinkommens auf das spezifische Ver-
kehrsaufkommen und die Wahl des Verkehrsmittels (Modal Split). Wie Abbil-
dung 20 zeigt, steigt mit zunehmendem Haushaltseinkommen auch das spezifi-
sche Verkehrsaufkommen. Allerdings verlangsamt sich der Anstieg mit zuneh-
mendem Einkommen.
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Abbildung 20

Spezifisches Verkehrsaufkommen nach Haushaltseinkommen
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Spezifisches Verkehrsaufkommen (Wege pro Person und Tag)

Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Beim Modal Split ist die Tendenz ebenfalls eindeutig (Abbildung 21). Zunehmen-
des Einkommen bedeutet auf der einen Seite geringere Anteile am nichtmotori-
sierten und am &ffentlichen Verkehr und auf der anderen Seite grélere Anteile am
motorisierten Individualverkehr.

Abbildung 21

Modal Split nach Haushaltseinkommen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitéat 2050.

62



Abbildung 22 zeigt noch einmal deutlich den Zusammenhang zwischen Haus-
haltseinkommen und Motorisierungsgrad. Bei den Haushalten mit hohen Ein-
kommen liegt der Motorisierungsgrad bei tiber 620 Pkw je 1 000 Einwohner. Die
Haushalte mit niedrigen Einkommen haben demgegeniiber einen geringen Moto-
risierungsgrad von lediglich 325 Pkw je 1 000 Einwohner.

Abbildung 22

Motorisierungsgrad (Pkw/1 000 Einwohner)
in Abhéngigkeit vom Haushaltseinkommen
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1.500 bis unter 2.000 Euro

900 bis unter 1.500 Euro
500 bis unter 900 Euro

bis unter 500 Euro pro Monat

Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Die gezeigten Beispiele der Auswertungen verdeutlichen die Einflisse verschie-
dener Merkmale des Raumes, der Personen und des Haushalts auf das Verkehrs-
verhalten. Bei den Abbildungen handelt es sich tiberwiegend um singulare Aus-
wertungen fiir einzelne Merkmalswerte wie z.B. das Alter oder die Personengrup-
pe. Die Einflisse der Merkmale auf einzelne Verkehrskennziffern kénnen sich -
berlagern, so dass zwischen den verschiedenen Merkmalen auch Korrelationen
moglich sind.

Fur den Modellaufbau wurden deshalb alle in Frage kommenden Merkmale, aber
im Rahmen einer multiplen Regressionsanalyse auch mogliche Abhéngigkeiten
zwischen ihnen untersucht. Einzelne Merkmale werden fiir die Berechungen nur
verwendet, wenn sie auch einen eigenstidndigen Beitrag zur Erkldarung des Ver-
kehrsverhaltens liefern und nicht vollstindig durch ein oder mehrere andere
Merkmale erkldrbar sind. Einen Uberblick iiber die dem Modellansatz und dem
im Rahmen der Datenaufbereitung zu entwickelnden Strukturdatensatz (vgl. Kapi-
tel 3) zugrunde liegenden Merkmale bietet Abbildung 58.
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3. Eingangsdaten und Datenaufbereitung
3.1 Bevodlkerungsprognose des BBR
3.1.1 Eckwertebetrachtung und Einordnung

Die Bevolkerungsentwicklung gehort zu den recht gut prognostizierbaren Berei-
chen. In Deutschland werden im Jahr 2050 mit hoher Wahrscheinlichkeit weniger
Menschen leben als im Jahr 2002. Hierin stimmen alle vorliegenden Prognose-
rechnungen (iberein. Die Berechnungen unterscheiden sich nach den Annahmen
zu einzelnen Faktoren wie Lebenserwartung, Geburtenrate oder Zuwanderung.
Nach den Prognosen des Statistischen Bundesamtes sinkt die Bevolkerungszahl in
Deutschland bis zum Jahr 2050 je nach Variante auf Werte zwischen 67 Mio. und
81 Mio. Einwohnern gegeniiber rund 82,5 Mio. Einwohnern im Jahr 2002 (StBA
2003). Die Unterschiede resultieren {iberwiegend aus differierenden Annahmen
zur Lebenserwartung und zur Zuwanderung (vgl. Abbildung 23).

Abbildung 23

Bevolkerungsprognosen im Vergleich
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitdt 2050 nach StBA 2003 und BBR 2006.

Die einzige Bevolkerungsprognose bis zum Jahr 2050, die auch differenzierte
Aussagen zur regionalen Bevolkerungsverteilung in Deutschland enthdlt, wurde
vom Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung im Zusammenhang mit der Er-
stellung der Raumordnungsprognose 2020/2050 (BBR 2006) vorgelegt. Die An-
nahmen zu dieser regionalisierten Bevolkerungsprognose orientieren sich teilwei-
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se an der mittleren Variante (Variante 5) der Bevdlkerungsprognose des Statisti-
schen Bundesamtes. Im Ergebnis fiihrt dies dazu, dass der Prognosewert fiir Ge-
samtdeutschland mit rund 77 Mio. Einwohnern im Jahr 2050 ebenfalls in der
Grolenordnung dieser Variante liegt (vgl. Abbildung 23).

Fir die Erarbeitung von Szenarien zur Siedlungsstruktur und zur Spezifikation ge-
eigneter raumstruktureller Klassifizierungen war die BBR-Prognose mit ihrem regi-
onalen Bezug bereits eine gute Datenbasis als Input fiir die vorliegende Untersu-
chung. Da die demografischen Veranderungen und die in der BBR-Prognose ent-
haltenen raumlichen Bevolkerungsverschiebungen zwei wichtige Ursachen fiir
die Verdnderungen der Mobilititskennziffern sind, seien einige zentrale Annah-
men der BBR-Prognose kurz genannt (BBR 2006): Samtliche Berechnungen des
BBR basieren auf differenzierten Annahmen auf der Ebene der Landkreise. Die
Geburtenrate (Fertilitat) in Ostdeutschland steigt in den einzelnen Landkreisen um
zehn bis 20 Prozent und ndhert sich der Geburtenrate in Westdeutschland an. In
Westdeutschland und nach dem Anndherungsprozess in Gesamtdeutschland liegt
die angenommene Geburtenrate konstant bei etwa 1,4 Geburten je Frau. Die Le-
benserwartung Neugeborener steigt zwischen 2002 und 2050 um etwa sechs Jah-
re, bei Mannern auf 81,1 Jahre und auf 86,6 Jahre bei Frauen. Die fernere Lebens-
erwartung der 60-Jahrigen steigt bis zum Jahr 2050 um rund viereinhalb Jahre auf
23,7 Jahre bei Mdnnern und auf 28,2 Jahre bei Frauen. Zur AuRenwanderung
wird ein positiver Wanderungssaldo von jahrlich rund 230 000 Personen bis 2020
und von jahrlich rund 255 000 Personen zwischen 2020 und 2050 angenommen.

Fir den Zeitraum ab 2020 wurde der Prognoseansatz teilweise vereinfacht fortge-
schrieben. Eine Annahmendiskussion Uber die Zeit nach 2020 wurde nach den
Ausfiihrungen des BBR nur sehr eingeschrankt gefiihrt. Unter anderem heifit dies,
dass das Fertilitatsverhalten als konstant eingeschétzt wird. Fiir weitere Informati-
onen zur Bevolkerungsprognose wird auf die zitierte Quelle verwiesen (BBR
2006).

Eine wichtige Konsequenz aus der geringen Geburtenrate von 1,4 Geburten je
Frau — und auch hier stimmen alle vorliegenden Prognosen iiberein — ist die Ver-
dnderung in der Altersstruktur der Bevolkerung (vgl. Abbildung 24). Gegeniiber
derzeit etwa 25 Prozent Bevolkerungsanteil der Altersklasse ab 60 Jahre werden
im Jahr 2050 tber 35 Prozent der Bevolkerung dieser Gruppe angehéren. Hinge-
gen geht der Anteil junger Menschen unter 20 Jahre von derzeit etwa 21 Prozent
bis 2050 auf etwa 16 Prozent zuriick.

Abbildung 25 zeigt eine Betrachtung in einer Schichtung nach Kindern und Ju-
gendlichen unter 18 Jahre, der Gruppe der Erwerbstdtigen von 18 bis 64 Jahre und
der Gruppe der Personen im Rentenalter ab 65 Jahre. Wahrend Anteil und auch
Gesamtzahl der unter 65-Jdhrigen sinken, wird in der Gruppe der Personen im
Rentenalter auch bei sinkender Gesamtbevélkerung eine Zunahme um iber 50
Prozent von 14,4 Mio. Einwohnern im Jahr 2002 auf Gber 22,3 Mio. Einwohner
im Jahr 2050 erwartet.
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Abbildung 24

Altersaufbau der Bevélkerung von 1950 bis 2050
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitdt 2050 nach StBA 2003 (Daten 1950 bis 1993) und BBR 2006 (Da-
ten ab 2002).

Abbildung 25

Annahmen zur Bevélkerungsentwicklung in Deutschland
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3.1.2 Regionale Bevdlkerungsentwicklung

Will man das Thema der Siedlungsentwicklung und Mobilitdt bis zum Jahr 2050
nicht nur auf der Ebene von Eckwerten fiir Deutschland, sondern — zumindest auf
einer aggregierten Ebene von Raumtypen — auch rdumlich disaggregiert betrach-
ten, so spielen neben den demografischen Effekten auch die raumlichen Verande-
rungen der Bevolkerungsverteilung aufgrund von Binnen- und Aufenwanderun-
gen eine bedeutende Rolle. Zur Abschdtzung der Binnenwanderung hat das BBR
im Rahmen der Raumordnungsprognose 2020/2050 umfangreiche Berechnungen
zur regionalen Bevolkerungsentwicklung erarbeitet. Aufsetzend auf der Wande-
rungsverflechtungsmatrix der amtlichen Statistik wurde ein Wanderungsmodell
geschdtzt, das auf speziellen Bevdlkerungsgruppen und stark altersabhédngigen
Mobilitdtsraten beruht. Erwartete Verdnderungen der Wanderungsraten (z.B. das
Abflachen von Stadt-Umland-Wanderungen in den neuen Bundesldandern) werden
dabei beriicksichtigt.

Abbildung 26 (im farbigen Abbildungsteil in der Mitte dieses Bandes) zeigt die
sich aus der Summe aller Annahmen ergebenden regionalen Bevdlkerungsveran-
derungen bis zum Jahr 2020. Nach 2020 wird die Binnenmobilitdt in Form von
altersspezifischen Fortzugsraten konstant gehalten. Die Verteilung der Fortziige
auf Zielregionen erfolgt anhand eines ab 2020 zeitstabilen Musters (BBR 2006).
Hinsichtlich weiterer Ausfiihrungen zum Modell wird wiederum auf die Quelle
verwiesen.

Vor allem die Annahmen zur Binnenwanderung gelten wegen politischer, gesell-
schaftlicher und wirtschaftlicher Einflisse in einem Zeithorizont bis zum Jahr
2050 als eine der unsichersten Annahmen im Rahmen der Bevélkerungsprognose.

Die Fortschreibung der Wanderungsraten (iber einen Zeitraum von mehr als 45
Jahren ist aufgrund grofler Unsicherheiten nur unter Vorbehalt moglich, und bei
der Bewertung von darauf basierenden Untersuchungen zur regionalen Entwick-
lung von Mobilitdts- und Siedlungsstrukturen — wie der hier vorliegenden Studie —
gilt deshalb immer der gleiche Vorbehalt. Das BBR (2006) schreibt dazu: ,Der
,lange Ast’ der Bevolkerungsprognose ist nur mit dulerster Vorsicht zu benutzen.
Wohl kénnen die altersstrukturellen Effekte auf die natiirlichen Bewegungen und
deren Bedeutung fir die Siedlungsstruktur mit hinreichender Gewissheit geschatzt
werden, doch werden diese ,verunsichert’ durch die Wanderungsbewegungen.”

Dennoch zeigen sich in Abbildung 26 deutliche Effekte, die zumindest in der
Tendenz — nicht zuletzt aufgrund von Riickkopplungen aus sicheren Eingangsda-
ten zur Geburtenrate und zu den bereits geborenen Frauen im gebarfahigen Alter]

1 Nach BBR 2006 nimmt die Zahl der Frauen im gebdrfahigen Alter von 15 bis unter 45 Jahre bis
zum Jahr 2020 deutschlandweit um 2,4 Mio. bzw. um 14 Prozent gegeniiber 2002 ab. In den al-
ten Bundesldndern ergibt sich dabei ein Riickgang um elf Prozent und in den neuen Bundeslan-
dern ein Riickgang um 27 Prozent. In der wichtigsten Altersgruppe der Frauen zwischen 25 und
unter 35 Jahren ist der Ost-West-Unterschied mit minus zwolf Prozent im Osten gegeniiber mi-
nus zwei Prozent im Westen noch deutlicher.
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— relativ stabile Aussagen liefern, in welchen Regionen mit Bevolkerungsriickgén-
gen zu rechnen ist. Mit abnehmenden Zahlen ist vor allem in Ostdeutschland zu
rechnen, abgesehen von wenigen Kernstiadten, dem Berliner Umland sowie den
Rdumen um die Stadte Halle/Leipzig, Erfurt, Dresden und Rostock. Aber auch im
Ruhrgebiet, im Saarland, an den Kiisten, im Bayerischen Wald und im gesamten
Raum des nordlichen Hessens bis zum siidlichen Niedersachsen werden Bevdlke-
rungsriickgdnge erwartet. Die groBen Wachstumszonen werden vorwiegend im
Nordwesten, im Siidwesten und Siiden Deutschlands liegen. Dazu gehéren der
Grofsraum Miinchen, der Rhein-Main-Stuttgarter Raum, das stidliche Rheinland,
das Miinsterland und der Raum Hamburg.

3.2 Klassifizierung der Raumordnungsregionen
3.2.1 Notwendigkeit und Vorgehen

Ein wesentliches Ergebnis der Expertenworkshops war, dass fiir die Entwicklung
von Szenarien der Siedlungsstruktur nicht nur ,klassische” radumliche Parameter —
wie etwa Ballungsraume oder landliche Rdume — herangezogen werden sollten.
Gleichzeitig ist es aufgrund der Datenlage, der Modellierbarkeit und des Zeithori-
zontes weder moglich noch sinnvoll, die Betrachtungen teilraumlich zu stark zu
differenzieren.

Andererseits zeigt die aktuelle Diskussion Gber die Folgen der demografischen
Entwicklung sowie der unterschiedlichen &konomischen Entwicklungen nicht nur
zwischen ost- und westdeutschen Regionen die grofe Bedeutung regionaler Un-
terschiede. Wirtschaftlich weiterhin wachsenden Regionen, die auch Bevolke-
rungszuwdchse zu erwarten haben, stehen Regionen mit stark zuriickgehender
Bevolkerungszahl und absehbaren wirtschaftlichen Problemen gegeniiber.

Insbesondere fiir die Analyse von wirtschaftlichen Eckdaten (vgl. Kapitel 5.2) bie-
tet sich die Ebene der 97 Raumordnungsregionen des BBR an. Es stehen zwar
auch engmaschigere regionale Abgrenzungen wie die Landkreise einschlief8lich
der kreisfreien Stadte zur Verfligung. Dort liegen Wohn- und Arbeitsort jedoch
haufig nicht im gleichen Raum. Da Pendlerbeziehungen nicht berticksichtigt sind,
wird die wirtschaftliche Leistungskraft auf der Kreisebene nicht addquat gemessen.
Das Ausmal der Verzerrung ist auf der Ebene der Raumordnungsregionen in deut-
lich geringerem Male relevant. Die Raumordnungsregionen bestehen im Mittel
aus 4,5 Kreisen, so dass ein Grofteil der Pendlerstréme innerhalb der Regionen
stattfindet. Die Raumordnungsregionen sind kreisscharf abgegrenzt, so dass Kreis-
daten eindeutig zur tbergeordneten Ebene aggregiert werden kdnnen. Dennoch
wird die Datensituation unterhalb der gesamtwirtschaftlichen Ebene zunehmend
problematisch. Wahrend einzelne Reihen aus der Volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung noch fiir Bundesldnder und Regierungsbezirke iber einen ldngeren Zeit-
raum vorliegen, sind Jahresangaben zur Wertschépfung, Bevolkerung und Er-
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werbstdtigkeit auf der Kreisebene erst ab Mitte der 90er-Jahre des vergangenen
Jahrhunderts vorhanden.

Fir die Definition und Berechnung von geeigneten (und inhaltlich noch tiber-
schaubaren) Szenarien im Zeithorizont bis zum Jahr 2050 erschien jedoch auch
die Ebene der Raumordnungsregionen ungeeignet. Zum einen hitte eine raumlich
sehr differenzierte Vorgehensweise auch die Notwendigkeit raumlich sehr diffe-
renzierter Annahmen zur Siedlungsstruktur nach sich gezogen, die unter Beach-
tung des Zeithorizontes eher fragwiirdig gewesen waren. Zum anderen lassen sich
schon flir das Analysejahr 2002 in der flr das Verkehrsmodell gewlinschten sach-
lichen Schichtung kaum belastbare Statistiken auf der Ebene der Raumordnungs-
regionen beschaffen. Drittens — und nicht zuletzt — bestand sowohl innerhalb des
Konsortiums als auch im Rahmen der Expertenworkshops weitgehend Einverneh-
men, dass einer eher grob strukturierten Raumklassifizierung aufgrund der erheb-
lichen regionalen Unsicherheiten bei den Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung
und zu den Wanderungsbewegungen der Vorrang gegenliber einer sehr feinteili-
gen Betrachtung gegeben werden sollte.

Den weiteren Betrachtungen (und den spater folgenden Szenarien) zugrunde ge-
legt wird deshalb die Annahme einer Differenzierung unterschiedlicher Entwick-
lungspfade fiir wachsende und schrumpfende Regionen. Fiir Regionen mit lokal
uneinheitlichen Tendenzen — also Raumordnungsregionen, in denen sich mit hin-
reichender Bedeutung sowohl wachsende und zeitlich stabile als auch schrump-
fende Landkreise bzw. kreisfreie Stadte finden — wird als dritte Gruppe eine der
,mittleren Regionen” definiert.

Die Klassifizierung von Raumordnungsregionen bzw. Landkreisen in schrumpfen-
de, mittlere und wachsende Regionen erfordert neben der Betrachtung der Bevol-
kerungsentwicklung ohne Zweifel auch die Beachtung weiterer — wesentlich fei-
nerer und regionsspezifischer — demografischer, makro- und soziookonomischer
Indikatoren. Da die Analyse und Auswertung solcher Indikatoren nicht im Rah-
men dieses Vorhabens erfolgen konnte, wurden fiir die Zuordnung der Raumord-
nungsregionen zu den Regionstypen Rankings herangezogen, die vom Berlin-
Institut flir Bevolkerung und Entwicklung (Bl 2004) sowie von der Prognos AG
(Prognos 2004) zur Beurteilung der Zukunftsperspektiven von Kreisen und kreis-
freien Stadten erarbeitet worden sind. Die Rankings werden unter anderem in Ab-
hédngigkeit von Indikatoren aus den Bereichen Demografie, Arbeitsmarkt, soziale
Lage und Wohlstand sowie Wettbewerb und Innovation gebildet. Die Raumord-
nungsregionen wurden auf dieser Basis anhand der Durchschnittsbewertung der
dazugehorigen Kreise in Cluster eingeordnet. Anschliefend erfolgte eine Mitte-
lung liber die Rankings beider Studien. Der auf diese Weise gebildete Zukunftsin-
dex fir die Raumordnungsregionen ist hoch mit der regionalen Bevolkerungs-
prognose des BBR korreliert.

Auf der Grundlage der beiden Rankings werden also drei Regionscluster flr
schrumpfende, mittlere und wachsende Regionen gebildet. Die Bildung der regi-
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onalen Cluster erfolgt somit nicht ausschliefSlich auf Basis der vergangenen Ent-
wicklung, sondern auf der Grundlage der zu erwartenden Perspektiven. Die
Cluster bilden die Grundlage und die raumliche Aggregationsebene fiir die erfor-
derliche Aufbereitung von Strukturdaten bis zum Jahr 2050 sowie fiir die Berech-
nung und Auswertung von Mobilitdtskennziffern. Im anschliefenden Kapitel 3.2.2
folgen zunichst einige Ausfiihrungen zu den beiden Basisstudien. Ein Uberblick
Uber die Klassifizierung und Zuordnung der einzelnen Regionen wird danach in
Kapitel 3.2.3 gegeben.

3.2.2 Zukunftschancen und Zukunftsrisiken der Regionen

In den beiden Studien von Prognos und vom Berlin-Institut wurden Indikatoren zu
den Bereichen Demografie, Wirtschaft und Arbeit sowie zu sozialen Faktoren, zur
allgemeinen Lage des Wohlstands, zur Bildung und zur Familienfreundlichkeit
entwickelt. Das Ergebnis ist eine Klassifikation der Landkreise nach Zukunftschan-
cen und Zukunftsrisiken. In der Untersuchung von Prognos werden die Zukunfts-
chancen und -risiken anhand von 28 Indikatoren entwickelt, die zu vier Teilindi-
zes zusammengefasst sind: Demografie, Arbeitsmarkt, Wettbewerbsfahigkeit und
soziale Lage/Wohlstand. Die Untersuchung des Berlin-Instituts berlicksichtigt 22
Indikatoren, die sechs Teilindizes bilden: Demografie, Wirtschaft, Integration, Bil-
dung, Familienfreundlichkeit und Flachennutzung (Tabelle 10).

Tabelle 10: Kriterien zur Klassifizierung der Raumordnungsregionen nach
Prognos und Berlin-Institut*

Prognos-Zukunftsatlas Berlin-Institut

Teilindizes o aer | Teiindizes o der

Demografie 4 Demografie 6

Arbeitsmarkt 8 Wirtschaft 7

Wettbewerbsfahigkeit 11 Integration 2
Bildung 3

Soziale Lage/Wohlstand 5 Familienfreundlichkeit 2
Flachennutzung 2

Gesamt 28 Gesamt 22

*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050 nach Prognos 2004 und Berlin-Institut 2004.

Der Index von Prognos beriicksichtigt sowohl die aktuelle Starke als auch die Art
von Entwicklungen. Abbildung 27 (im farbigen Abbildungsteil) zeigt einige wich-
tige Charakteristika des Vorgehens und eine grobe Ubersicht iiber die Einstufung
der Regionen. Blaue Regionen kennzeichnen Regionen mit hohen Zukunftsrisi-
ken, wahrend roten Regionen ausgesprochen gute Zukunftschancen zugeordnet
werden. Die Beschreibung erfolgt rein verbal und ohne Notenbildung. Auffllig ist

71



bei der Prognos-Studie das sehr breite Mittelfeld. Ein sogenannter ,ausgeglichener
Chancen-/Risikomix” ist fast flichendeckend vertreten. Die demografische Ent-
wicklung wirkt sich besonders in Ostdeutschland aus. Hier werden vielen Regio-
nen hohe Zukunftsrisiken attestiert. Beispiele sind die Ostseekiiste, die Altmark
oder die Lausitz. Aber auch im Westen gibt es solche Regionen, etwa im Bayeri-
schen Wald und im stdlichen Niedersachsen. Wachstumsregionen sind der Raum
Miinchen-Oberbayern, das Rhein-Main-Neckar-Gebiet, der Raum Stuttgart, das
stidliche Rheinland sowie Westfalen und das Miinsterland.

Das Berlin-Institut hat seine Studie etwas starker den sozialen Belangen gewidmet.
Bei dieser Arbeit gibt es keine verbale Beschreibung, sondern eine Notenskala.
Die Ergebnisse weisen insgesamt eine etwas ausgewogenere Verteilung der Kate-
gorien auf (vgl. Abbildung 28 im farbigen Abbildungsteil) als in der Studie von
Prognos. Rote Flichen kennzeichnen hier Regionen mit hohen Zukunftsrisiken,
wahrend Regionen mit sehr guten Zukunftschancen als dunkelgriine Flachen her-
vorgehoben sind. Wachstumsregionen finden sich in Stiddeutschland, rund um
Hamburg, im Miinsterland und im Rhein-Main-Neckar-Raum. Im Unterschied zu
Prognos wird allerdings der Raum um Berlin deutlich positiver beurteilt. Die Risi-
koregionen sind wiederum vor allem in Ostdeutschland zu finden, zudem wesent-
lich haufiger als bei Prognos. Im Westen finden sich beim Berlin-Institut mit dem
Ruhrgebiet und einigen Regionen Niedersachsens nur wenige Regionen kritisch
beurteilt. Weitere Unterschiede zeigen sich etwa im Bayerischen Wald, der vom
Berlin-Institut durchaus positiv beurteilt wird. In Ostdeutschland wiederum ist die
Ostseekiiste eher positiv bewertet worden. Insgesamt weisen die beiden Studien,
obwohl auf dhnlichen Daten aufbauend, einige auffallend unterschiedliche Er-
gebnisse auf.

3.2.3 Zuordnung der Raumordnungsregionen

Die beiden Studien vom Berlin-Institut und von der Prognos AG bieten zusammen
eine gute Informationsgrundlage, auch wenn sie sich an vielen Stellen hinsichtlich
der Zuordnung einzelner Regionen unterscheiden. Gemeinsam ist beiden Studien
die Verwendung einer achtstufigen Skala, nach der die Einzelergebnisse der Krei-
se und Stddte gruppiert werden. Ebenso ziehen beide Studien vergleichbare Fakto-
ren heran, auch wenn sich die Untersuchungen in einigen Punkten deutlich un-
terscheiden.

Nur wenige Regionen (etwa ein Dutzend von insgesamt 440 Kreisen und kreis-
freien Stadten) weisen eine um mehr als drei Stufen differierende Einordnung auf
der von beiden Studien verwendeten achtstufigen Skala auf. Die meisten Regio-
nen werden mit einer Abweichung von maximal einer Stufe bewertet. Von daher
bot es sich an, den Mittelwert beider Studien fiir eine eigene Einteilung heranzu-
ziehen.
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Zur Clusterung der Raumordnungsregionen in drei Typen mit unterschiedlichen
Entwicklungsperspektiven (schrumpfende, mittlere und wachsende Regionen) wa-
ren beide Studien zundchst zu einer einheitlichen Bewertung auf der Ebene der
Raumordnungsregionen zusammenzuflihren. Hierzu mussten die kreisfeinen Ein-
stufungen in aggregierter Form auf die regionale Ebene Ubertragen werden. Wei-
terhin war im Rahmen der Entwicklung der Szenarien die relativ feine Skalierung
der beiden Studien nicht nétig, da die Einteilung nach den Chancen und Mog-
lichkeiten einer Region lediglich als Kriterium flr die unterschiedliche Auspra-
gung der Parameter innerhalb der Szenarien herangezogen werden sollte, nicht
aber als eigener Parameter.

Bei der Zusammenfiihrung der Ergebnisse wurden die in den Studien mit Buch-
staben belegten kreisspezifischen Ergebnisse jeweils mit Werten von 1 (sehr gute
Chancen) bis 8 (sehr schlechte Chancen) belegt und daraus der Mittelwert tiber
die Raumordnungsregionen gebildet. Dabei zeigte sich, dass viele Raumord-
nungsregionen in den zugehdrigen Landkreisen vergleichbare Entwicklungschan-
cen haben. Nur in sehr wenigen Fallen weichen die in einer Region zusammenge-
fassten Kreise deutlich voneinander ab. Anhand der Mittelwerte wurden die Regi-
onen folgendermafen klassifiziert:

= wachsende, prosperierende Regionen (Mittelwert kleiner 4,0),

= mittlere Regionen (Regionen mit ausgeglichenen Chancen und Risiken oder
uneinheitlicher Entwicklung mit Mittelwerten zwischen 4,0 und kleiner 5,5)
und

= schrumpfende, zuriickfallende Regionen (Mittelwert ab 5,5 und grofer).

Von den insgesamt 97 Raumordnungsregionen in Deutschland wurden 35 ROR
der Gruppe der wachsenden Regionen und 18 ROR der Gruppe der schrumpfen-
den Regionen zugeordnet. Insgesamt 44 Regionen entfielen auf die Gruppe der
mittleren Regionen (vgl. Tabelle 11). Damit ist etwas weniger als die Halfte in die
Kategorie der ausgeglichenen Regionen eingestuft. Etwa 20 Prozent der Regionen
kénnen eindeutig als schrumpfend eingestuft werden, etwas unter 40 Prozent als
wachsend. Wie schon erwdhnt zeigt ein Abgleich mit den neuesten Ergebnissen
der BBR-Bevoilkerungsprognosen, dass diese Einteilung auch im Kontext der er-
warteten demografischen Entwicklung plausibel ist. Einen Uberblick iiber die
konkrete Zuordnung der einzelnen Raumordnungsregionen zu den Regionstypen
enthalten Abbildung 29 im farbigen Abbildungsteil und Tabelle 12.

Tabelle 11: Verteilung der Raumordnungsregionen nach Entwicklungskrite-

rien*
Einstufung der ROR Anzahl
Wachsende Regionen 35
Mittlere Regionen 44
Schrumpfende Regionen 18

*Quelle: Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Um das Risiko einer zu heterogenen Zusammensetzung der Kreise innerhalb der
jeweiligen Raumordnungsregionen zu reduzieren, wurden diejenigen Regionen,
bei denen der aus den Einzelwerten der Kreise in den beiden Ausgangsstudien re-
sultierende Mittelwert eine hohe Standardabweichung (groBer als 1,25) aufwies,
noch einmal einer genaueren Betrachtung unterzogen. In den meisten Féllen wa-
ren hohe Standardabweichungen auf unterschiedliche Werte der jeweiligen Kreise
in den beiden Ausgangsstudien zuriickzufiihren. Nur sehr wenige Raumordnungs-
regionen haben auffdllige Unterschiede hinsichtlich der Kategorien bei der Zu-
ordnung der jeweiligen Kreise. Dazu gehoren ein Teil der Regionen des Berliner
Umlands und die Region Ostthiiringen. Insgesamt aber ist der weitaus grofite Teil
der Raumordnungsregionen entweder in sich homogen oder innerhalb der beiden
jeweiligen Ausgangsstudien homogen. Die wenigen Abweichungen, die sich bei
allen drei Gruppen ergeben, rechtfertigten keine weitere Unterteilung in zusatzli-
che Klassen.

In der Aggregation der vorliegenden Studien ergibt sich nun bei der Klassifizie-
rung der Regionen grofrdumlich natiirlich ein dhnliches Bild wie in den Detailun-
tersuchungen und in den Betrachtungen des BBR: Die als schrumpfend klassifi-
zierten Raumordnungsregionen konzentrieren sich zum grofen Teil auf die neuen
Bundesldnder. So sind mit den Regionen Géttingen und Emscher-Lippe lediglich
zwei der insgesamt 18 schrumpfenden Regionen in den alten Bundesldndern zu
finden. Einige ostdeutschen Gebiete wurden den mittleren Regionen zugeordnet.
Dies betrifft die Raumordnungsregionen Mittleres Mecklenburg/Rostock, Berlin
mit den benachbarten Regionen Oderland-Spree und Havelland-Fliming, Mittel-
und Stdthiringen sowie die Region Oberes Elbtal/Dresden.

Wachsende Regionen konzentrieren sich im Sliden Deutschlands vor allem auf
Bayern und Baden-Wirttemberg bis hinein ins stidliche Hessen einschlieRlich ei-
niger Raumordnungsregionen in Rheinland-Pfalz. Der Gruppe der wachsenden
Regionen ebenfalls zugeordnet werden einige Inselgebiete im Norden (Olden-
burg, Hamburg, Hamburg-Umland-Stid, Schleswig-Holstein Sid), der Bereich
KoIn/Bonn sowie die Regionen Paderborn, Arnsberg und Miinster.

In den nordwestlichen Bundesliandern einschliefSlich der Ubrigen Gebiete in
Rheinland-Pfalz, im nérdlichen Hessen und im Saarland dominiert dariiber hinaus
die Gruppe der mittleren Regionen. Ebenfalls als mittlere Regionen werden einige
Gebiete im &stlichen und nordlichen Bayern sowie die Raumordnungsregionen
Ostalbkreis und Heidenheim in Baden-Wiirttemberg klassifiziert.
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Tabelle 12:  Zuordnung der Raumordnungsregionen zu Regionstypen*

Regionstyp Raumordnungsregion
Schrumpfende Regionen Westmecklenburg, Vorpommern, Mecklenburgische Seenplatte,
(18 ROR) Gottingen, Prignitz-Oberhavel, Uckermark-Barnim, Altmark, Magde-

burg, Halle/Saale, Emscher-Lippe, Dessau, Nordthiiringen, Ostthi-
ringen, Westsachsen, Oberlausitz-Niederschlesien, Chemnitz-
Erzgebirge, Stidwestsachsen, Lausitz-Spreewald

Mittlere Regionen Schleswig-Holstein Nord, Schleswig-Holstein Siidwest, Schleswig-
(44 ROR) Holstein Mitte, Schleswig-Holstein Ost, Mittleres Mecklenburg/
Rostock, Bremen, Ostfriesland, Bremerhaven, Bremen-Umland,
Emsland, Osnabriick, Hannover, Stdheide, Lineburg, Braun-
schweig, Hildesheim, Oderland-Spree, Havelland-Flaming, Berlin,
Bielefeld, Dortmund, Duisburg/Essen, Dusseldorf, Bochum/Hagen,
Aachen, Siegen, Nordhessen, Mittelhessen, Osthessen, Oberes Elb-
tal/Osterzgebirge, Mittelthiiringen, Stdthiringen, Mittelrhein-Wester-
wald, Trier, Westpfalz, Rheinpfalz, Saar, Ostwurttemberg, Bayeri-
scher Untermain, Wirzburg, Main-Rhon, Oberfranken-Ost, Ober-
pfalz-Nord, Donau-Wald

Wachsende Regionen (35 Schleswig-Holstein Siid, Hamburg, Hamburg-Umland-Sid, Olden-
ROR) burg, Munster, Paderborn, Arnsberg, Kéln, Bonn, Rhein-Main, Star-
kenburg, Rheinhessen-Nahe, Unterer Neckar, Franken, Mittlerer
Oberrhein, Nordschwarzwald, Stuttgart, Donau-lller (BW), Neckar-
Alb, Schwarzwald-Baar-Heuberg, Sidlicher Oberrhein, Hochrhein-
Bodensee, Bodensee-Oberschwaben, Oberfranken-West, Industrie-
region Mittelfranken, Westmittelfranken, Augsburg, Ingolstadt, Re-
gensburg, Landshut, Miinchen, Donau-lller (BY), Allgau, Oberland,
Sudostoberbayern

*Quelle: Projektgruppe Mobilitat 2050.

3.2.4 Bevoélkerungsentwicklung in den drei Raumtypen

Die Klassifizierung der Raumordnungsregionen entsprechend Tabelle 12 bildet
nun die Aggregationsebene flir weitere Betrachtungen und fiir die Modellrech-
nungen. In den Abbildungen 30-32 (im farbigen Abbildungsteil) finden sich zu-
ndchst einige Eckwerte zur Bevolkerungsentwicklung in den drei Regionstypen bis
zum Jahr 2050 entsprechend den Prognoserechnungen des BBR (BBR 2006). Im
linken Teil der Abbildungen sind jeweils die Giber die Raumklassen aggregierten
Bevolkerungsanteile im Analysejahr 2002 (rotbraun) und im Jahr 2050 (blau) nach
Geschlecht? und Altersklassen (in 5-Jahres-Scheiben) dargestellt. Im rechten Be-
reich finden sich fiir die Summen der jeweiligen Altersklassen die Verdnderun-
gen3 zwischen dem Analysejahr 2002 und dem Jahr 2050.

In den wachsenden Regionen lebten im Analysejahr 2002 mit 33,7 Mio. Einwoh-
nern rund 41 Prozent der Bevolkerung Deutschlands (Abbildung 30). In der Sum-

2 Die Bevolkerungsprognose des BBR lag im Rahmen des Projektes fir die 97 Raumord-
nungsregionen in einer Altersschichtung mit 5-Jahres-Schritten ohne Splittung nach Geschlecht
vor. Fiir die Altersklasse 15 bis unter 20 Jahre wurden zusétzlich die Gruppen 15 bis unter 18
Jahre sowie 18 bis unter 20 Jahre zur Verfligung gestellt. Mit Hilfe von Anteilswerten aus der
finften Variante der 10. Koordinierten Bevdlkerungs Bevdlkerungsvorausberechnung des Statisti-
schen Bundesamtes (StBA 2003) wurden die Daten fiir die Modellrechnung innerhalb der 5-
Jahres-Scheiben weiter nach Jahrgiangen und Geschlecht gesplittet.

3 Bei den Zuwachsraten wurde die Gruppe der Personen ab 65 Jahre jeweils aggregiert betrachtet.
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me werden flr die wachsenden Regionen bis zum Jahr 2050 auch in absoluten
Zahlen noch Zugewinne bei der Bevolkerung (rund 1,3 Mio. bzw. vier Prozent)
ausgewiesen. Hinsichtlich der Altersstruktur ergeben sich jedoch auch in den
wachsenden Regionen deutliche Verschiebungen zu den héheren Altersklassen:
Wéhrend die Gruppe der Kinder (0 bis unter 15 Jahre) um 22 Prozent und die
Gruppe der mittleren Jahrgédnge (15 bis unter 45 Jahre) um 17 Prozent abnimmt,
wichst die Gruppe der Personen ab 65 Jahre in der Prognose um tber 70 Prozent
und die Gruppe der 45- bis unter 65jdhrigen um zehn Prozent.

Die als mittlere Regionen eingestuften Gebiete umfassen mit 37,5 Mio. Einwoh-
nern rund 45 Prozent der Bevolkerung Deutschlands (Abbildung 31). Gegenliber
den wachsenden Regionen ergibt sich fiir die mittleren Regionen in absoluten
Zahlen kein Bevdlkerungszuwachs mehr. Stattdessen sinkt die Bevdlkerung in der
Prognose bis zum Jahr 2050 insgesamt um rund 3,2 Mio. Einwohner bzw. acht bis
neun Prozent. Bis auf die Altersklasse 65 Jahre und alter ist in allen anderen
Schichten ein mehr oder weniger deutlicher Riickgang der Bevdlkerung zu erwar-
ten. In den Altersklassen unter 45 Jahre betrdgt der Bevolkerungsriickgang etwa 27
bzw. 30 Prozent. Lediglich fiir die Gruppe der ab 65-Jahrigen wird ein Zuwachs
von etwa 3,3 Mio. Einwohnern bzw. 49 Prozent erwartet.

Anders als bei den wachsenden und mittleren Regionen — die schon aufgrund ih-
rer Bevolkerungsanteile den Trend fiir Gesamtdeutschland bestimmen — werden in
der BBR-Prognose fiir die schrumpfenden Regionen noch einmal Bevolkerungs-
rickgénge erwartet, die deutlich iber den Werten flir Gesamtdeutschland liegen.
Im Analysejahr wohnten in den schrumpfenden Regionen mit 11,4 Mio. Einwoh-
nern etwa 14 Prozent der Gesamtbevolkerung (Abbildung 32). Bis zum Jahr 2050
wird in der BBR-Prognose fiir diese Regionen ein Riickgang der Bevolkerung um
3,4 Mio. Einwohner bzw. 30 Prozent ausgewiesen. In der Gruppe der Kinder (un-
ter 15 Jahre) und in den mittleren Altersklassen (15 bis unter 45 Jahre) wird ein
Riickgang um 39 bzw. 49 Prozent ermittelt. Die Gruppe der ab 65-Jdhrigen wird
auch in den schrumpfenden Regionen um 0,6 Mio. und damit um rund 27 Pro-
zent anwachsen.

Im Zusammenhang mit den Berechnungen zur Wirtschaftsentwicklung (vgl. Kapi-
tel 5.2) wurden die jéhrlichen Wachstumsraten der Bevolkerungszahl fiir die drei
Raumtypen ermittelt. Die Ergebnisse finden sich in Anlage 3.

3.3 OrisgréBen- und Urbanitétsklassen

Entsprechend der Aufgabenstellung des BMVBS waren die in der Bevélkerungs-
prognose des BBR dargestellten demografischen Verdnderungen ebenso wie die
auf Landkreisebene unterstellten regionalen Bevolkerungsverschiebungen ein fes-
tes Eingangsdatum der geplanten Modellrechnung. Bereits in Kapitel 3.2.4 wurde
deutlich, dass damit die Eckwerte zur Prognose der Bevolkerungsentwicklung fir
die drei Regionstypen bereits fixiert sind. Dies betrifft sowohl die Bevolkerungs-
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mengen in den drei Regionstypen als auch die sich daraus ergebenden Alters-
strukturen.

Wie unter anderem auch im Rahmen der Expertenworkshops unterstrichen wurde,
ist diese makroskopische Ebene zur Modellierung von Einflissen der Siedlungs-
struktur auf das Verkehrsverhalten ungeeignet. Unterschiede im Verkehrsverhalten
zeigen sich eher auf der Ebene von OrtsgrofRenklassen sowie — noch kleinrdumi-
ger — unter Beachtung der jeweiligen Erschliefungssituation und der urbanen Inf-
rastruktur auf der Ebene von Wohnbezirken bzw. Stadtgebieten (vgl. dazu Kapitel
2.2). Problematisch ist dabei, dass solche kleinrdumigen Wanderungen fiir kon-
krete Rdume im Betrachtungszeitraum hochgradig zufallsabhangig sind und dass
auch die Tendenzen der zu erwartenden Wanderungen nicht sicher quantifizier-
bar sind. Um dennoch mogliche Entwicklungspfade fiir kleinrdumige siedlungs-
strukturelle Verdnderungen abzubilden, werden in der Szenariodefinition (Kapitel
4) plausible Annahmen gesetzt. Damit dies mit einer Uberschaubaren Anzahl von
Setzungen realisiert werden kann, wurde auf der Basis der politischen Ortsgro-
Renklassen und der in Kapitel 2.2 definierten Urbanitétsklassen eine neue modell-
spezifische Klasseneinteilung definiert.

Zundchst wurde die tbliche Einteilung von sieben OrtsgroBenklassen zu zwei
Klassen (kleine und grolle Orte) zusammengefasst. Aufgrund der im Analysezu-
stand gegebenen Bevolkerungsverteilung, aber auch aus anderen sachlichen U-
berlegungen (vgl. z.B. Abbildung 8) wurde die Grenze zwischen beiden Gruppen
bei einer Bevolkerungszahl von 20 000 Einwohnern definiert. Die Gruppe der
kleinen Orte umfasst also alle Orte mit weniger als 20 000 Einwohnern. Die
Gruppe der grollen Orte umfasst die stadtischen Gebiete und Ballungszentren mit
einer Einwohnerzahl ab 20 000. Um auch innerértliche Prozesse der Konzentrati-
on oder Suburbanisierung abbilden zu kénnen, wurde innerhalb der beiden
OrtsgroBenklassen zudem die Verteilung der Bevolkerung auf die Urbanitatsklas-
sen beriicksichtigt.

Die Bevolkerungssummen tiber die sechs Klassen liegen fiir die drei Regionstypen
(schrumpfende, mittlere und wachsende ROR) jeweils als Eckwert aus der BBR-
Prognose vor. Die Verteilung der Bevolkerung auf die sechs Klassen innerhalb ei-
nes Regionstyps konnte fiir das Analysejahr 2002 aus Daten der infas GEOdaten
GmbH mit Hilfe von Anteilswerten abgeleitet werden. Tabelle 13 zeigt die sich
daraus ergebenden und den Modellrechnungen zugrunde liegenden Bevélke-
rungszahlen der einzelnen Klassen fiir das Analysejahr 2002.

Die Anteilswerte der Sechserklassifizierung innerhalb einer Raumordnungsregion,
die sich jeweils auf 100 Prozent (ggf. mit Rundungsabweichungen) addieren, sind
in den Abbildungen 33-35 (im farbigen Abbildungsteil) dargestellt. Fiir die wach-
senden und die mittleren Regionen ergeben sich dhnliche Verteilungen: Etwa 40
Prozent der Bevolkerung wohnen in kleinen Orten mit weniger als 20 000 Ein-
wohnern. Die Gebiete mit sehr hoher Urbanitét sind in den kleinen Orten erwar-
tungsgemal’ sehr schwach besetzt. Die Bevolkerung konzentriert sich dort zu tiber
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85 Prozent auf Gebiete mit eher geringer Urbanitét. Innerhalb der groen Orte
wurde die Bevolkerung zu etwas Uber zehn Prozent den Gebieten mit hoher Ur-
banitdt zugeordnet. Die tibrigen Einwohner verteilen sich etwa zu gleichen Antei-
len auf Gebiete mit mittlerer und geringer Urbanitat.

Tabelle 13: Kleinrdumige Bevolkerungsverteilung (Analyse 2002)*

Semptens 14Mo. |Gt e oo | 2avie | st
MO | Grte one | Toahio | To. 1Mo | aziia
Wahsend  387Mo. | Gore e io | 77vie | 22Me

*Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Fir die schrumpfenden Regionen zeigt sich dabei fir den Analysezustand ein et-
was abweichendes Bild: Wahrend die Bevolkerungsverteilung auf die Urbanitats-
klassen innerhalb der beiden OrtsgrofRenklassen weitgehend den beiden anderen
Regionen entspricht, ist der Anteil der kleinen Orte an der Gesamtbevélkerung
mit rund 55 Prozent deutlich groRer als bei den wachsenden und mittleren Regio-
nen.

Fiir die Szenarien bis zum Jahr 2050 war es nun auf dieser Basis moglich, die
kleinrdumigen Wanderungsbewegungen durch eine {berschaubare Anzahl von
Annahmen zur Verschiebung der Anteilswerte innerhalb der drei Regionstypen zu
quantifizieren (vgl. dazu Kapitel 4).

3.4 Entwicklung der Erwerbstdatigkeit

Ein weiteres zentrales Element der Eingangsdaten war neben der Bevélkerungs-
prognose des BBR der Bericht der Riirup-Kommission zur Finanzierung der sozia-
len Sicherungssysteme (RURUP 2003). Daraus flossen zum einen Eckwerte zur
Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes sowie zur Entwicklung von Preisen und
Einkommen ein, worauf in Kapitel 5.2 eingegangen wird. Zum anderen wurde
vom Institut fir Wirtschaftsforschung in Halle auf der Basis der dort getroffenen
Annahmen zur Erwerbsbeteiligung die Zahl der Erwerbstdtigen fiir die drei Raum-
typen bis zum Jahr 2050 berechnet.

Eine Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse und Annahmen enthilt Abbil-
dung 36 (im farbigen Abbildungsteil): Die Zahl der Personen in der Altersklasse
von 18 bis unter 65 Jahre geht bis zum Jahr 2050 auf 44,0 Mio. und damit gegen-
tiber 52,9 Mio. im Jahr 2002 um iiber 17 Prozent zuriick. Im gleichen Zeitraum
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geht die Zahl der Erwerbstatigen von 38,7 Mio. lediglich auf 35,5 Mio. zuriick.
Dies entspricht einer Abnahme um etwa acht Prozent bezogen auf den Zeitraum
von 2002 bis 2050. Bezogen auf die Bevolkerung in der Altersklasse von 18 bis
unter 65 Jahre ergibt sich fiir das Jahr 2002 eine Quote von rund 0,73 Erwerbstati-
gen je Einwohner. In der Mitte des Betrachtungszeitraumes steigt diese Quote auf
Uiber 0,80 Erwerbstdtige je Einwohner an (in der Abbildung 36: ,Quote Erw”). Be-
zogen auf die Gesamtbevolkerung in Deutschland bleibt die Quote der Erwerbsta-
tigen mit rund 47 Prozent im Jahr 2002 und rund 46 Prozent im Jahr 2050 nahezu
konstant (in der Abbildung 36: ,Quote Bev”).

3.5 Weitere Merkmalisklassifizierungen

Die Berechnungen des Verkehrsmodells (vgl. Kapitel 4.7) beruhen fiir die einzel-
nen Kennziffern auf einem Regressionsansatz unter Berticksichtigung der in Kapi-
tel 2.2 herausgearbeiteten malRgebenden EinflussgréBen. Wie gezeigt wurde, er-
klédrt sich das Verkehrsverhalten einer einzelnen Person dabei zum einen aus der
Lage des Wohnortes (Ortsgrollenklasse, Urbanitétsklasse) und den damit indirekt
verbundenen Verkehrsangeboten im Umfeld. Zum anderen bestimmen sich die
Verhaltensparameter wesentlich tiber das Alter und das Geschlecht. Drittens wur-
de herausgearbeitet, dass auch die Einkommenssituation und die GréRe des eige-
nen Haushaltes sowie die Zugehorigkeit zu einer bestimmten verhaltenshomoge-
nen Personengruppe einen mafgeblichen Einfluss auf das Verkehrsverhalten aus-
tben. Um auf dieser Basis (d.h. des aus den genannten Merkmalen abgeleiteten
Verkehrsverhaltens einer einzelnen Person) fir einen bestimmten Raum (wie hier
flr einen bestimmten Regionstyp) aggregierte Verkehrskennziffern ermitteln zu
konnen, ist die Verteilung der Bevolkerung auf die einzelnen Klassen innerhalb
des betrachteten Raumaggregats erforderlich.

Die Anteilswerte der rdaumlichen Merkmale (OrtsgroRenklasse, Urbanitatsklasse)
mit einer Aufsplittung nach Alter und Geschlecht wurden entsprechend den bis-
herigen Ausfiihrungen erarbeitet. Zusatzlich zu diesen Merkmalen musste inner-
halb der daraus resultierenden einzelnen Schichten eine Aufteilung nach Haus-
haltsgrolle, Haushaltseinkommen und Personengruppe erfolgen, sofern die sich
aus den Veranderungen des Altersaufbaus der Bevolkerung ergebenden Effekte im
Modellansatz beriicksichtigt werden sollen. Da fiir keines der Merkmale eine exo-
gene Prognose bis 2050 verfiigbar ist und im Rahmen des vorliegenden Projektes
im Detail auch nicht erarbeitet werden konnte, wurde zur Abschdtzung ein ver-
einfachter Ansatz Uber die in den MID-Daten enthaltenen Anteilswerte gewdhlt.

Zundchst wurden aus MID geeignete raum-, alters- und geschlechtsspezifische
Anteilswerte der entsprechenden Schichten ausgewertet. Dies erfolgte fiir die be-
reits aus Abbildung 4 bzw. Abbildung 20 bekannte Einteilung in acht Personen-
gruppen und acht Einkommensklassen. Die Betrachtung der HaushaltsgroRe un-
terscheidet zwischen Ein-, Zwei- und Mehrpersonenhaushalten. Die Anteilswerte
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wurden nun zundchst Gber den Szenariohorizont bis 2050 konstant gehalten, den
Bevolkerungsdaten zugespielt und tber einen Eckwertevergleich mit Sekundarsta-
tistiken abgeglichen.

Firr die einzelnen Merkmale ergab sich folgende Einschdtzung: Die Verteilung der
Bevolkerung lber die Einkommensklassen verschiebt sich auf der Ebene der drei
Regionstypen zwischen 2002 und 2050 um maximal drei Prozent. Die Unter-
schiede der Klassenanteile zwischen den Szenarien im Zeithorizont 2050 liegen
in allen Klassen deutlich unter einem Prozent (wenn also ein Klasse z.B. 18 Pro-
zent der Personen auf sich vereinigte, so lag der Anteil dieser Klasse in den ande-
ren Szenarien maximal zwischen 17 und 19 Prozent). Somit ist die sich aus dem
vereinfachten Ansatz ergebende Splittung nach Einkommensklassen zeitlich und
gegeniliber den Annahmen zur Bevoélkerungsverteilung in den Szenarien weitge-
hend stabil. Allein aus der Splittung resultierende grofle quantitative Auswirkun-
gen auf die Mobilitdtskennziffern sind nicht zu erwarten. Veranderungen ergeben
sich aus den Annahmen zur Einkommens- und Preisentwicklung nach Kapitel 5.2.

Die Aufteilung auf die Personengruppen erforderte zundchst die Einarbeitung der
Projektion der Erwerbstdtigen durch die Verschiebung von Anteilswerten. Der Ab-
gleich der sich anschlieffend fiir den Analysezeitpunkt 2002 ergebenden Perso-
nengruppen ergab eine gute Ubereinstimmung mit bekannten Eckwerten. Hin-
sichtlich des zeitlichen Verlaufs kann (abgesehen von der Verschiebung zwischen
den Erwerbstdtigen und den Nichterwerbstdtigen) von einer relativ engen Kopp-
lung an das Alter ausgegangen werden. Explizite Annahmen z.B. zur Erhdhung
des Schiiler- oder Studentenanteils innerhalb einer Altersschicht wurden nicht ge-
troffen. In den Verschiebungen zwischen diesen Personengruppen spiegeln sich
somit vor allem die Verdnderungen der Altersstruktur wider: Die Zahl der Schiiler
geht im Betrachtungszeitraum um rund 30 Prozent zuriick; die Zahl der Studenten
sinkt um rund 20 Prozent.

Eine etwas groRere Abhdngigkeit von den Verschiebungen der Alterspyramide er-
gibt sich hingegen fiir die Anteilswerte der HaushaltsgroBen. Wahrend der Anteil
der Personen in Mehrpersonenhaushalten nach diesem Ansatz bis zum Jahr 2050
um sechs bis sieben Prozent abnimmt, steigen die Anteile der Personen in Einper-
sonenhaushalten um rund vier Prozent und der Personen in Zweipersonenhaus-
halten um rund zwei Prozent. Ein Abgleich mit der bis zum Jahr 2025 vorliegen-
den Haushaltsprognose des BBR (2006) ergab tendenziell eine gute Ubereinstim-
mung. In der hier angewandten Fortschreibung der Anteilswerte zeigte sich fir
das Jahr 2020 eine Unterschitzung der Zweipersonenhaushalte gegentiber der
BBR-Prognose um etwa fiinf Prozent, wahrend die Anzahl der Ein- und Mehrper-
sonenhaushalte leicht lberschdtzt wird. Die Unterschiede der Anteilswerte zwi-
schen den Szenarien liegen im Zeithorizont 2050 auch bei diesem Merkmal deut-
lich unter einem Prozent. Die Verschiebung resultiert im Wesentlichen aus der in
den Szenarien angenommenen Verschiebung von Bevolkerungsanteilen zwischen
den Ortsklassen und den dort bereits im Analysefall vorhandenen Differenzen in
der Verteilung der Haushaltsgrofen.
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Abbildung 26: Regionale Bevolkerungsentwicklung bis 2020*
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*Quelle:  BBR 2006.



Abbildung 27: Zukunftsperspektiven der Regionen*
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Abbildung 28: Zukunftsperspektiven der Regionen*
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Abbildung 29

Klassifizierung der Raumordnungsregionen
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Abbildung 30: Bevdlkerungsentwicklung in wachsenden Regionen*
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Abbildung 31: Bevolkerungsentwicklung in mittleren Regionen*
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Abbildung 32: Bevdlkerungsentwicklung in schrumpfenden Regionen*

0,504 030,220,100

-1,
-35%

-2,3
-49%

-0,5
-39%

65 und alte

-27%
-26%

-51%
-51%
-43%
-33%
-51%

-60%

-50%
-25%
-37%

60 bis 64
55 bis 59
50 bis 54
45 bis 49
40 bis 44
35 bis 39
30 bis 34
25 bis 29
20 bis 24
15 bis 19
10 bis 14
05 bis 09
00 bis 04

0,0 0,1 0,203 0405

-60%

-10%

GESAMT
11,4 Mio.

Manner

[ sEV 2002 in Mio.

Frauen

I eV 2050 in Mio.

- 3,4 Mio.
ca. - 30%

*Quelle:

Projektgruppe Mobilitat 2050 nach BBR.

Abbildung 33: Lokale Bevolkerungsverteilung — Wachsende Regionen
(Analyse 2002)*
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Abbildung 34: Lokale Bevolkerungsverteilung — Mittlere Regionen
(Analyse 2002)*
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Abbildung 35: Lokale Bevolkerungsverteilung — Schrumpfende Regionen
(Analyse 2002)*
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Abbildung 36: Annahmen zur Erwerbstdtigkeit in Deutschland*
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4. Szenarienbildung und Perspektiven bis 2050
4.1 Methodendiskussion und Workshops

Wie werden sich Siedlungsstrukturen und Mobilitdt in einem Zeitraum von tber
40 Jahren entwickeln, innerhalb dessen die Lebensdauer der gegenwartigen Fahr-
zeugflotte langst zu Ende sein wird, sich die Bevolkerungsstruktur verandert und
an dessen Ende — statt 24 Prozent im Jahr 2002 — nun 36 Prozent der Bevolkerung
zur Gruppe der lber 60-Jdhrigen gehoren werden? Welchen Einfluss werden der
technische Fortschritt sowie die 6konomischen und politischen Rahmenbedin-
gungen ausiiben, wenn sie sich in eine aus heutiger Sicht kaum prognostizierbare
Richtung weiterentwickelt haben werden? Welches der heutigen Prognoseverfah-
ren wdre in der Lage gewesen, im Jahr 1960 die Entwicklung bis zum Jahr 2005
vorherzusagen? Bleiben die Triebkrifte der Trends der vergangenen Jahrzehnte,
die zu steigender Zersiedelung sowie zu steigenden Verkehrsleistungen und
wachsender Autonutzung geflihrt haben, bestehen? Werden sie stirker oder wer-
den sie schwacher?

Vieles spricht dafiir, dass die Entwicklung der Mobilitdt in Zukunft gerade durch
den demografischen Wandel deutlich beeinflusst wird. Wenn sich die zukiinftige
Bevolkerungsverteilung der Kinder und Jugendlichen, der Personen im Erwerbsal-
ter und der Senioren verdndern wird und dabei der Anteil der allein lebenden Per-
sonen steigt, wird dies die Entwicklung der Motorisierung beeinflussen und zu
moglichen oder sogar wahrscheinlichen Verdnderungen in Bezug auf die Aktivita-
ten und die Mobilitdt in den einzelnen Lebensphasen fiihren. Nicht zuletzt wird
die Zukunft der Mobilitit von der Entwicklung der raumlichen Verflechtungen
und der daraus resultierenden Standortbindungen sowie von Gesetzen, Politik
und neuen Rahmenbedingungen abhéngen.

Die Diskussion um die kiinftige Entwicklung von Siedlungsstrukturen und Mobili-
tat erfolgt vor dem Hintergrund eines gesellschaftlichen Wertewandels und globa-
ler Verdnderungen. Ein einheitliches gesellschaftliches Leitbild, das schlissige
Hinweise auf die kiinftige Mobilitdt geben konnte, gibt es nicht. Im Verkehrssektor
und bei Entscheidungstragern scheint zundchst ein gesellschaftliches Leitbild
,Mehr Verkehr = mehr Wohlstand = mehr Lebensqualitit” zu dominieren. Ande-
rerseits gibt es gleichzeitig eine Vielzahl von in anderen Zusammenhingen getrof-
fenen Entscheidungen, die anderen Leitbildern folgen. Weil Zersiedelung und
Verkehr fiir einen grollen und wachsenden Anteil der lokalen und der globalen
Umweltbeeintrachtigungen verantwortlich sind, zielt die aktuelle Nachhaltigkeits-
strategie der Bundesregierung auf die ,Entkopplung” von Wirtschaftswachstum
und Verkehr. Die aktuelle Gesetzgebung zu Larm- und Luftreinhaltung wird sich
vermutlich ohne strukturelle Verdnderungen von Raumentwicklung und Verkehr
nicht umsetzen lassen. In Fachkreisen wird diskutiert, ob unter den Prognosen
und Erwartungen liegende Motorisierungs- und Fahrleistungskennziffern bereits
Sattigungstendenzen des motorisierten Individualverkehrs andeuten. Unklar ist
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auch, ob der technische Fortschritt — wie bei Kindern und Jugendlichen, wo Fern-
seher, Computer, Handy und Gameboy in den letzten Jahrzehnten physische Mo-
bilitat bereits teilweise ersetzt haben — auch bei anderen Bevolkerungskreisen zu
neuen Verhaltensweisen fiihren wird, die mit der Substitution individueller Mobi-
litat verbunden sind.

Aufgrund der Langfristigkeit vieler Entscheidungen, insbesondere in Bezug auf
Bauinvestitionen und Infrastruktur, sind fiir robuste Planungen Zukunftsinformati-
onen erforderlich. Eine Alternative zu Prognosen, die aufgrund des gesellschaftli-
chen Wandels und unbekannter politischer Entwicklungen in einem mehrere Ge-
nerationen umfassenden Zeitraum vollig unsicher scheinen, sind Szenarien. Die
Szenariotechnik ermdglicht es, die Zukunft oder Zukiinfte unabhdngig vom Status
quo ,zu denken”. Sie ermdglicht eine relativ ,freie” Kombination von Einzelinhal-
ten. Szenarien sind also keine Prognosen, sondern die Kombination fachlich und
politisch vorgedachter Malnahmen und Entwicklungen. In Szenarien k&nnen
Hoffnungen, Befiirchtungen und Erwartungen dargestellt werden. Sie ermdglichen
schlieBlich auch die Darstellung von Abhdngigkeiten innerhalb méglicher Ent-
wicklungsstrange. Zukiinftige Handlungsentscheidungen koénnen nur auf der
Grundlage komplexer Darstellungen und Gegeniiberstellungen moglicher Situati-
onen getroffen werden. Dabei werden sich die zukiinftige Bevolkerungs-, Ar-
beitsmarkt- und Wohnungsmarktentwicklung ebenso auf die Angebotsqualitit und
auf die Nachfrage- und Sozialstruktur auswirken wie beispielsweise neue Bediirf-
nis- und Verhaltensmuster oder andere gesellschaftliche Trends.

Die Szenariotechnik als primar qualitativ vorgehende Methode der raumbezoge-
nen Zukunftsforschung hat sich in komplexen Planungsprozessen mit unsicheren
Entwicklungspfaden und einem langfristigen Betrachtungshorizont bewdhrt. Sie
bietet sich damit fiir Antworten auf unbekannte Entwicklungen, verdnderte Rah-
menbedingungen und offene Sachfragen an.

Die inhaltliche Konzeption der Szenarien erfolgte unter Beteiligung eines Exper-
tenkreises, mit dem in einem strukturierten Verfahren auf der Grundlage einer Li-
teraturauswertung (vgl. Kapitel 4.1) die fir den Komplex Siedlungsentwicklung
und Verkehr relevanten Zukunftsthemen identifiziert, die moglichen und wahr-
scheinlichen Entwicklungen diskutiert und letztendlich der Zuschnitt der Szena-
rien festgelegt wurde. Unter den Experten waren neben neun Mitgliedern der Pro-
jektgruppe und des BMVBS vier Wissenschaftler aus Hochschulen, sechs Wissen-
schaftler aus auferuniversitiren Forschungseinrichtungen, ein weiterer Vertreter
des Bundes, vier weitere Wissenschaftler des Deutschen Instituts fiir Urbanistik,
zwei kommunale Vertreter sowie je ein Vertreter der Automobilbranche und des
offentlichen Verkehrs. Die Auswahl der Experten erfolgte in Abstimmung mit dem
auftraggebenden BMVBS.

Mit den Experten wurde die Konsistenz der Vorgehensweise und der getroffenen
Annahmen abgestimmt. Einige zentrale Ergebnisse sind:
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= Man muss davon ausgehen, dass sich eine Diskussion komplexer Entwick-
lungen nur dann sinnvoll fiihren ldsst, wenn sie auf wichtige relevante The-
menbereiche kanalisiert werden kann. Deshalb ist fiir die Szenarien eine Be-
schrdankung auf wenige, relativ makroskopische und belastbare Faktoren
sinnvoll. Zu viele und zu vage Faktoren beeintrachtigen die Operationalitdt
und erhéhen das Risiko, dass die zentralen Parameter in der Diskussion aus
dem Blick geraten und andere Themen im Vordergrund stehen. Grundlage al-
ler Uberlegungen sollte daher eine transparente und mdglichst einfache
Struktur der Szenarien sein.

= In diesem Kontext wurde der Ansatz der Projektgruppe, die Definition der
Szenarien auf drei Kernparameter zu konzentrieren, im Grundansatz besti-
tigt. Die zu variierenden Kernparameter sind die Preise des Verkehrs, die
siedlungsstrukturelle Bevolkerungsverteilung und die Mobilitdt der Senioren.
Zahlreiche weitere Faktoren sollten — meist wegen ihrer auch im Experten-

kreis uneinheitlich eingeschdtzten Entwicklungstendenzen - lediglich im
Rahmen einer Risikoansprache auf der qualitativen Ebene beriicksichtigt
werden.

= Mogliche Entwicklungsrichtungen der Kernparameter sind mdéglichst stark zu
differenzieren. Die Szenarien sollten an Unsicherheiten und vermuteten
Wachstumspfaden ausgerichtet werden und sich im ,Zielfenster” deutlich un-
terscheiden. Hierbei sollte auch der bisherige Trend der Zersiedelung als
Méglichkeit der weiteren Entwicklung einbezogen werden.

Als sinnvoll erachtet wurde der Ansatz, als Vergleichsfall ein Status-quo-Szenario
zu definieren, bei dem alle Parameter auBer der exogenen Bevolkerungsentwick-
lung und der makroskopischen Bevdlkerungsverteilung (Ebene der Landkreise
bzw. der ROR) auf dem Stand des Analysejahres eingefroren werden. Dies sollte
nicht als Trendszenario aufgebaut werden, bei dem sich ,in der Zukunft nichts
anders dndert, als es sich in der Vergangenheit gedndert hat”, sondern stattdessen
explizit als Status-quo-Szenario ohne Fortschreibung fritherer Entwicklungen. Po-
sitiv bewertet wurde zudem der Ansatz, keine ,guten” oder ,schlechten” Szena-
rien zu definieren, um die verkehrlichen Konsequenzen méglicher Entwicklungen
abzuschdtzen zu konnen, ohne eine Bewertung der dazu ggf. erforderlichen
Mafnahmen bereits vorwegzunehmen.

4.2 Szenarien und Verkehrsprognosen - state of the art
Nachfolgend wird zur Einordnung der vorliegenden Studie zunichst ein Uber-

blick Gber weitere Szenarien und Verkehrsprognosen gegeben, der im Rahmen
der umfangreichen Literaturauswertungen erarbeitet wurde.
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4.2.1 Infrastrukturfolgekosten 2020 in einer Planungsregion

Von einem Konsortium aus Leibnizinstitut fiir 6kologische Raumentwicklung e.V.
Dresden, Lehrstuhl fir Stadttechnik an der BTU Cottbus und Biiro fiir Planung, Be-
ratung und Forschung Gertz Gutsche Riimenapp GbR, Hamburg, (kurz: IOR-
Studie) wurde am Beispiel einer Planungsregion fiir das Jahr 2020 das Thema der
Infrastrukturfolgekosten unterschiedlicher Entwicklungen untersucht (IOR 2005).
Die betrachtete Planungsregion ,Havelland-Flaming” liegt westlich und sidlich
von Berlin und umfasst die Landkreise Havelland, Potsdam-Mittelmark und Fla-
ming sowie die kreisfreien Stadte Potsdam und Brandenburg/Havel.

Die Untersuchung fokussiert auf den Bezug zwischen den Infrastrukturfolgekosten
und dem demografischen Wandel. Die Folgen der verdnderten Altersstruktur wer-
den anhand von zwei Szenarien beleuchtet. Dies sind ein Szenario , Trend” — im
Prinzip weiter wie bisher — und ein Szenario der ,Nachhaltigkeit”. Tabelle 14
zeigt die Stellgrélen der Szenarien. Beide Szenarien gehen davon aus, dass in der
Region zwar insgesamt gleich viele Menschen leben werden, wobei die Bevolke-
rungszahl in der betrachteten Region bis zum Jahr 2020 noch um jéhrlich 0,8 Pro-
zent zunehmen wird. Die intraregionale Bevdlkerungsverteilung und die Wohn-
und Siedlungsstruktur werden sich in den Szenarien jedoch unterschiedlich ent-
wickeln. Im Szenario ,Trend” wird mit einer interregionalen Polarisierung der Be-
volkerung gerechnet. Die Zersiedlung wird anhalten, und die zentralen Orte wer-
den dementsprechend einen Verlust ihrer Zentralitat erleben. Dort wird die Au-
Renentwicklung stdrker als die Innenentwicklung sein. Es wird zunehmenden
Leerstand geben, und mit einer stark riickldufigen Siedlungsdichte wird es zu ei-
nem dispersen Riickbau kommen. Das Szenario ,Nachhaltigkeit” unterstellt dage-
gen eine stabile Entwicklung, eine gedampfte Schrumpfung der zentralen Orte,
eine stiarkere Bindung an den Bestand, einen hoheren Anteil von Mehrfamilien-
hdusern, also eine verdichtete Siedlungsentwicklung, und damit insgesamt eine
stabile Siedlungsdichte.
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Tabelle 14: Infrastrukturfolgekosten 2020 in der Planungsregion Havelland-

Flaming*
Stellgréfien »1rend 2020“ ,Nachhaltigkeit 2020*
Regionale Bevdlkerungsentwicklung stabil stabil
Intraregionale Bevolkerungsentwicklung polarisiert ausgeglichen
Zentrale Orte Zentralitatsverlust ?uendgémpfte Schrump-
Wohnungsneubau moderat gebremst

Wohnungsformen im Neubau

Einfamilienhauser

héherer MFH-Anteil

Migrationsdynamik im Bestand

hoch

starkere Bindung an
Bestand

Innenentwicklung versus Auf3enentwicklung

AuRenentwicklung

Innenentwicklung

Wohnungsleerstand weiter zunehmend ricklaufig
Siedlungsdichte stark ricklaufig rucklaufig
Ruckbau dispers netzorientiert

*Quelle: IOR 2005.

Die Abbildung 37 zeigt wichtige Ergebnisse der durchgefiihrten Berechnungen:
Die technische Infrastruktur wird im Szenario , Trend” mit einem Plus von 17 Pro-

zent deutlich hohere Kosten verursachen.

Im Nachhaltigkeitsszenario dagegen werden die Kosten gegeniiber heute stabil
bleiben. Die betrachteten Kosten ausgewahlter Bereiche der sozialen Infrastruktur
werden sich aufgrund der verdnderten Alters- und Standortverteilung ganz unter-
schiedlich entwickeln. Starkster Wachstumsfaktor werden die Pflegekosten sein.
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Abbildung 37: Infrastrukturfolgekosten 2020 in der Region Havelland-Flaming*
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*Quelle: /OR 2005.

4.2.2 Pkw-Szenarien 2030 von Shell

Die im zweijdhrigen Turnus verdffentlichten Shell-Studien bilden eine langjahrige
Orientierungsgrofe fiir die Entwicklung des Pkw-Bestands und der Pkw-Fahrleis-
tungen. Die 24. Studie ,Shell Pkw-Szenarien bis 2030” steht unter dem Titel ,Fle-
xibilitdt bestimmt Entwicklung” (Shell 2004). Die Studie umfasst zwei Szenarien
fur das Zieljahr 2030. Basisjahr ist 2002. Die beiden gewdhlten Szenarien tragen
die Uberschriften ,Tradition“ und ,Impulse”. Die beiden Szenarien unterscheiden
sich beziiglich der Annahmen zu den Rahmendaten. Das Bruttoinlandsprodukt
wdchst im Szenario ,Tradition” um 1,6 Prozent pro Jahr, im Szenario ,Impulse”
dagegen um zwei Prozent. Sie beriicksichtigen auferdem unterschiedliche Bevol-
kerungsszenarien. Die Pkw-Prognose berlicksichtigt einen zunehmenden Fihrer-
scheinbesitz alter Menschen. Wahrend die Mdnner bereits zu einem grollen Teil
mit Fiihrerscheinen versorgt sind, wenn sie ins Alter kommen, nimmt der Fiihrer-
scheinbesitz bei den Frauen noch erheblich zu. Die Fihrerscheinbesitzquote alte-
rer Frauen liegt bislang noch deutlich niedriger als bei Madnnern.
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Abbildung 38: Shell-Prognose der Pkw-Kennziffern bis 2030 *

”Tradition“ \ PKW-BESTAND |
BIP +1,6 % p.a. s e
Bevélkerung -3 Mio. )
725 Pkw/1 000 Erwachsene =

(+ 9 % gegenuber 2002 mit

664 Pkw/1 000 Erw.) N /

L PKW-NEUZULASSUNGEN |

»impulse“ E—
BIP +2,0 % p.a.
Bevolkerung -2 Mio.

785 Pkw/1 000 Erwachsene

(+18 %) | A

*Quelle:  Shell 2004.

Die Abbildung 38 zeigt die errechneten Ergebnisse fiir den Pkw-Bestand und die
Neuzulassungen. Wahrend fiir das Szenario ,Impulse” fiir beide Kenngréen im
Betrachtungszeitraum noch mit Wachstum zu rechnen ist, verspricht das Szenario
,Tradition” ricklaufige jahrliche Pkw-Neuzulassungen und ab 2015 auch eine
Sattigung des Pkw-Bestands.

Die Abbildung 39 zeigt, dass die Gesamtfahrleistungen bei den Annahmen des
oberen Szenarios noch um elf Prozent zunehmen werden, wobei die Zuwachsra-
ten sinken. Im Szenario ,Tradition” wird der Nachfragegipfel in den Jahren
2013/2014 sein.
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Abbildung 39: Shell-Prognose der Fahrleistung bis 2030*
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*Quelle: Shell 2004.

4.2.3 Studie ,Zukunft der Mobilité&t 2025“ des Instituts ifmo

Zu dhnlichen Ergebnissen kommt auch die Untersuchung zur Zukunft der Mobili-
tat (ifmo 2005), die das zur BMW Group gehérende Institut ifmo gemeinsam mit
der Deutschen Bahn, der Deutschen Lufthansa und MAN durchgefiihrt hat. 2005
wurde die Fortschreibung einer 2002 verdffentlichten Basisstudie (ifmo 2002) her-
ausgegeben. Der Szenarienhorizont reicht bis zum Zieljahr 2025. Die ifmo-Studie
beschreibt Zukunftsbilder, die in Expertenworkshops erarbeitet wurden. Beteiligt
waren 80 Experten aus der Wissenschaft und dem Verkehrsgewerbe. Die Ergeb-
nisse sind rein qualitativ. Modellrechnungen wurden nicht durchgefiihrt.

Die beiden von den Experten beschriebenen Szenarien lauten ,Was passiert,
wenn nichts passiert?” und ,Mobilitdt braucht Aktion”. Die Szenarien unterschei-
den sich in Bezug auf das prognostizierte Wachstum des Bruttoinlandsprodukts.
Dies betrdgt 0,8 Prozent pro Jahr im ersten Szenario und 1,8 Prozent im zweiten
Szenario. Tabelle 15 zeigt die quantitativen und politischen Annahmen und die
durch Verdichtung des Expertenwissens erarbeiteten Ergebnisse.

Die Darstellung der bisherigen Verkehrsleistungen und der im Szenario ,Mobilitat
braucht Aktion” erwarteten Wachstumsrate der Verkehrsleistung von 0,4 Prozent
pro Jahr findet sich in Abbildung 40. Firr den Fall des Eintritts des Szenarios ,Was
passiert, wenn nichts passiert?” erwarten die Experten einen nicht ndher bestimm-
ten Riickgang der Personenverkehrsleistung.
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Tabelle 15:  Annahmen und Ergebnisse der ifmo-Studie*

Was passiert, wenn nichts
passiert?

Mobilitat braucht Aktion

Quantitative Annahmen

BIP-Wachstum 0,8 % pro Jahr,
das verfligbare Haushaltsein-
kommen sinkt, Mobilitat wird
teurer.

BIP-Wachstum 1,8 % pro Jahr,
die Mobilitdtsausgaben steigen,
Pendlerdistanzen verlangern
sich.

Politische Annahmen

Die offentliche Hand hat nicht
die Mittel fur eine leistungsfahi-
ge Infrastruktur.

Die Verkehrspolitik erhalt deut-
lich hoheren Stellenwert.

Ergebnis Personenverkehr

Die Personenverkehrsleistung
geht zuriick.

Personenverkehr 10 % (Mrd.
Pkm)

Ergebnis Glterverkehr

Der Guterverkehr nimmt weiter
Zu.

Guterverkehr +80 %
(Mrd. tkm)

*Quelle: ifmo 2005.

Abbildung 40: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr*
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*Quelle: ifmo 2005.
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Die Szenarien betreffen auch den Giiterverkehr. Im Gegensatz zum Personenver-
kehr erwarten die Fachleute beim Giiterverkehr in beiden Szenarien noch deutli-
che Wachstumsraten, und zwar im zweiten Szenario fiir 2025 gegeniiber 2004
insgesamt ein Plus von 80 Prozent. Grund sind vor allem Wachstumsimpulse
durch internationale Transporte, also Einfuhren, Ausfuhren und Transitverkehre.

Im Rahmen ihrer Beratungen haben sich die befragten Experten explizit auch mit
den Zukunftsrisiken befasst, die in den beiden Szenarien selbst nicht explizit be-
ricksichtigt wurden, und deren mégliche Folgen beschrieben. Diese Annahmen
beschreiben Trendbruchereignisse und sind daher mit herkdmmlichen Verkehrs-
modellen nicht modellierbar. Tabelle 16 zeigt die Auflistung ausgewahlter Zu-
kunftsrisiken und einige Ergebnisse. Die Auflistung beispielhafter Trendbrucher-
eignisse umfasst einen langen Wachstumsboom, eine tiefe Depression, Kriege,
Olverknappung oder neue Technologien.

Tabelle 16: Ausgewahlte Trendbruchereignisse*

Basisstudie 2002
(Auswahl 9 aus 50)

Fortschreibung 2005
(Auswahl 2 aus 20)

Drastische Zunahme klimatischer Ex-
tremsituationen

Langer Wachstumsboom

Tiefe Depression als Folge eines Big Bang
Eskalation des internationalen Terroris-

Tiefe Depression als schleichende Rezession
Krieg in Olférderregionen

Olverknappung

Neue Energietechnik im Kfz

Neue Transportinfrastruktur

Chinesisches Wirtschaftswunder

mus

Wirkungen
Verkehrsdampfende Wirkungen

Mittel- und langfristig Verbesserung der
Verkehrseffizienz

Kontinentale Festungen

*Quelle: ifmo 2005.

Die in 2005 erfolgte Fortschreibung beriicksichtigt eine ,drastische Zunahme Kkli-
matischer Extremsituationen” und die ,Eskalation des internationalen Terroris-
mus”. Bei Eintritt dieser Annahmen rechnen die Experten mit verkehrsdimpfenden
Wirkungen und mit einer mittel- und langfristigen Verbesserung der Verkehrseffi-
zienz.

4.2.4 Verkehrin Baden-Wirttemberg 2050
Die ersten langfristigen Mobilititsszenarien bis 2050 wurden fiir das Bundesland

Baden-Wiirttemberg vom Statistischen Landesamt entwickelt (Walker 2005). Basis
sind eine Bevolkerungsprognose, altersspezifische Verkehrsleistungen (Kilometer
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pro Tag bzw. pro Jahr einer Person einer bestimmten Altersgruppe) und altersspe-
zifische Unfallkennziffern. In drei Szenarien wird beschrieben, wie sich die ge-
samte Verkehrsleistung und das Unfallrisiko bis zum Jahr 2050 aufgrund der ver-
anderten Altersstruktur verandern konnen.

Die drei Szenarien heifen: ,Bevolkerung”, ,Trend” und ,Mobile Senioren”. Das
Szenario ,Bevolkerung” beschreibt, welche Entwicklung sich aufgrund der Bevol-
kerungsprognose ergibt, wenn die heutigen spezifischen Verkehrsleistungen der
Altersgruppen hochgerechnet werden. Im Szenario ,Trend” wird der Trend des in
den elf Jahren von 1992 bis 2002 beobachteten Verkehrswachstums bis zum Jahr
2024 fortgeschrieben. Das Szenario ,Mobile Senioren” unterstellt fiir die Gruppe
der Uber 60-jahrigen Personen eine gegeniliber dem Szenario ,Trend” nochmals
50 Prozent hohere Verkehrsleistung. Die Tabelle 17 zeigt zusammenfassend die
wichtigsten Annahmen.

Tabelle 17:  Verkehr in Baden-Wirttemberg 2050*

Zielsetzung, Methode ,,Bevolkerung®
= Bevolkerungsvorausberechnung fir B-W = Geburtenhaufigkeit fir Frauen 15-45 kon-
bis zum Jahr 2050 stant bis zum Jahr 2050
= Altersspezifische Verkehrsleistungen (We- = Steigende Lebenserwartung
gelangen nach Verkehrsmitten) und Ver- = Positive Wanderungsbilanz ab 2020 mit ei-
ungliicktenraten nem Zuwachs von 35.000 Einwohnern pro
Szenarien Jahr
= ,Bevolkerung* »rend®
=  Trend* = Spezifische Mobilitatsfaktoren und Unfallrisi-
= Mobile Senioren® ko verandern sich von 2003-2024 wie von
1992-2002
»,Mobile Senioren*
= Verkehrsleistung in der Altersgruppe ab 60
Jahre steigt gegenuber ,Trend” um 50 %

*Quelle:  Walker 2005.

Die Ergebnisse der Berechnungen zu Verkehrsleistungen finden sich in Abbil-
dung 41. Wenn nur die demografische Prognose einbezogen wird, konnte Baden-
Wiirttemberg mit 6,5 Prozent weniger Personenverkehrsleistungen rechnen.
Wenn die Trendvariante eintritt, ware noch mit einer Verkehrszunahme um 15
Prozent zu rechnen. In der Variante ,Mobile Senioren” steigt die Verkehrsleistung
um 25 Prozent. Dariiber hinaus wurden entsprechende Aussagen zur Entwicklung
des Unfallgeschehens erarbeitet.
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Abbildung 41: Verkehrsleistung in Baden-Wirttemberg bis 2050*
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*Quelle:  Walker 2005.

4.2.5 Backcasting-Szenarien 2030 fir GroBbritannien

Zusammenfassend zeigen die bisher genannten Studien, dass ein deutlicher Zu-
sammenhang zwischen Bruttoinlandsprodukt, Wirtschaftsentwicklung und Perso-
nenverkehrsleistung besteht, dass der Altersfaktor erhebliche Verdanderungen be-
wirken wird und dass technische Strategien allein keinesfalls ausreichen werden,
um anspruchsvolle Nachhaltigkeitsziele, z.B. in Bezug auf CO,-Minderung, zu er-
reichen. So belegt unter anderem das Sondergutachten Umwelt und StraBenver-
kehr des Sachverstandigenrats fir Umweltfragen (SRU 2005), dass die Erreichung
der an den Verkehr aus Umwelt- und Gesundheitssicht gestellten Qualititsziele
erhebliche Verdanderungen erfordert.

Eine andere Vorgehensweise wurde fiir GroSbritannien im Projekt ,Visioning and
Backcasting for UK Transport Policy” (VIBAT) gewahlt. Vorgabe war die Errei-
chung der fiir ein Zieljahr (2030) angestrebten Wirkungen des Verkehrs (sustai-
nable transport, indicator CO,). Da das Szenario ,business as usual” zeigen konn-
te, dass dieses Niveau ohne weitergehende Mallnahmen nicht erreicht wird, wur-
de in weiteren Szenarien untersucht, mit welchen Instrumenten ,sustainable
transport” erreichbar ist. Diese Vorgehensweise nennt man ,Backcasting”-Prozess.

Die im Auftrag des britischen Verkehrsministeriums am University College Lon-
don durchgefiihrte Studie zeigt anhand von zwei Szenarien, mit welchen Instru-
menten eine Reduktion der CO,-Emissionen des Verkehrs in Grolbritannien um
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60 Prozent bis zum Jahr 2030 erreicht werden kann. Dabei wurde der internatio-
nale Luftverkehr trotz seiner groBen Bedeutung nicht einbezogen.

Die Szenarien beschreiben dabei einen technologischen und einen verhaltensori-
entierten Weg. Die Tabelle 18 zeigt die wesentlichen Unterschiede der beiden

Szenarien.

Tabelle 18: Annahmen der VIBAT-Szenarien*

Technological Change Scenario

Behavioural Change Scenario

= “The entire car fleet could match the level of
emissions of the current best hybrid cars at
104 g/km*

= Roholpreis bei $ 60 je Barrel
= 112 km/h auf Autobahnen

= “European best practice levels of cycling and
walking across the whole of the UK/heavy in-
vestment in cycling and walking”

= Roholpreis bei $ 80 bis $ 100 je Barrel
= 80 km/h auf Autobahnen

*Quelle: Hickmann 2006.

Das ,Technological Change Scenario” setzt auf deutlich verbesserte Abgasstan-
dards sowie moderate Olpreise und Tempolimits, das ,Behavioural Change Sce-
nario” auf ein hoheres Tempolimit, hohere Olpreise und auf stirker verhaltensbe-
einflussende Mallnahmen. Wichtige Aussagen des Ergebnisberichts sind:

Hohe Olpreise diirften sich als Schliisselkatalysatoren fiir Verhaltensinderun-
gen erweisen (“High oil prices might prove to be a key catalyst to change”).

Die meisten Menschen werden Fahrzeuge fahren, die nur noch sehr geringe
Emissionen ausstofien, oder eine hohe Gebiihr dafiir bezahlen, wenn sie ein
Auto fahren, das hohe Emissionen ausstolt (“Most people will be driving low
emission vehicles, or be paying a heavy emission charge for driving a high
emission car”).

Die Lebensstile werden viel eher lokal orientiert sein (mehr ortliche Kontakte,
starkere Nachbarschaften, Einkaufen vor Ort) (“Lifestyles will be much more
locally based (more local contact, stronger communities, local shopping”).

Technologie alleine wird uns bis zum Jahr 2030 nicht ans Ziel bringen, auch
Verhaltensianderungen werden notwendig sein (“Technology won‘t take us all
the way there by 2030, behavioural change will be needed as well”).

Die Ergebnisse der Szenarien zeigen, dass es ungewdhnlich starker politischer
Impulse bedarf, um das Ziel — minus 60 Prozent CO, bis zum Jahr 2030 — zu er-
reichen. Das Technologieszenario alleine wird dazu nicht ausreichen. Das Ziel
kann nur erreicht werden, wenn starke verhaltensbeeinflussende Malknahmen
greifen.
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4.2.6 Backcasting-Szenarien 2030 fir Deutschland

Im Rahmen eines von der OECD geforderten Vorhabens zum Thema ,Environ-
mentally Sustainable Transport (EST)” wurden an der Universitdt Karlsruhe im Jah-
re 2002 Backcasting-Szenarien zur Verkehrsentwicklung in Deutschland entwi-
ckelt (Schade 2002). Diese sollen zeigen, welche Anstrengungen auf nationaler
Ebene erforderlich sind, um das in Bezug auf CO; geltende Minderungsziel bis
zum Jahr 2030 zu erreichen.

Die Untersuchung definiert die beiden Szenarien BAU (,Business as usual”) und
EST ,Environmentally Sustainable Transport”. Die Gegeniiberstellung der Annah-
men in Tabelle 19 zeigt das ambitionierte Ziel, den CO,-Aussto8 des Verkehrs bis
zum Jahr 2030 um 80 Prozent zu reduzieren, weil ein derartiger Riickgang der
CO,-Emissionen erforderlich ist, um eine Klimakatastrophe zu verhindern.

Tabelle 19: Annahme der Szenarien BAU und EST-80 Prozent*

BAU EST (Ziel: minus 80 % CO»-Emissionen)
= Moderates Wachstum = Moderates Wachstum
= Keine signifikanten politischen und gréfe- = Durchschnittsverbrauch Pkw 2,5 /100 km

ren technologischen Anderungen
= 820 Pkw/1 000 EW
= 30 % Diesel, 10 % Elektro

= Benzinpreis/100 km verdoppelt
= Road Pricing (Lkw) steigt auf 2,50 DM/km
= Stralenausbau stoppt 2010

= Schienennetz verdoppelt

*Quelle: Schade 2002.

Die Ergebnisse sind in Abbildung 42 dargestellt. Gemald EST-Szenario wird der
CO,-Riickgang realisierbar sein, wenn die Pkw-Flotte einen Durchschnitts-
verbrauch von 2,5 Litern pro 100 km erreichen wird, sich die Benzinpreise ver-
doppeln und eine kréftige Erhdhung der StraBenbenutzungsgebiihren fiir Lkw er-
folgt. Innerstddtisch werden kleinere oder schwéacher motorisierte Fahrzeuge ge-
nutzt. Kurze Wege werden weitgehend zu Fufl und per Fahrrad erledigt. Nach
dem EST-Szenario wird der Stralenausbau gestoppt und das Schienennetz massiv
ausgebaut. In EST wird die Energie fiir das Verkehrssystem praktisch kohlenstoff-
frei sein. Starke verkehrslenkende MaBnahmen werden Anreize zur Nutzung bes-
serer Technologien schaffen. Wasserstoff wird als Treibstoff eingefiihrt.
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Abbildung 42: EST-Szenarien 2030*
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4.3 Kernparameter der Szenarien
4.3.1 Basisannahmen aller Szenarien

Im Kontext der in der Projektgruppe und im Rahmen der Expertenworkshops ge-
fuhrten Diskussionen wurde sowohl fiir die Szenariodefinition als auch fiir das
Rechenmodell ein Ansatz gewdhlt, der nur wenige spekulative Elemente beinhal-
tet und bei dem die zu treffenden Annahmen auf eine Betrachtungsebene abstra-
hiert werden, die es ermdglicht, sie weitgehend frei von den Aspekten einer kon-
kreten politischen Ausgestaltung zu diskutieren. Fiir das Rechenmodell bedeutet
dies den Rickgriff auf ein — wenngleich gegentiiber vielen anderen Ansdtzen sehr
differenziertes — Kennziffernmodell, bei dem fiir die Mehrheit der Verhaltenspa-
rameter einer konkreten Person (bzw. Personengruppe) unter sonst gleichen so-
ziobkonomischen und siedlungsstrukturellen Randbedingungen eine zeitliche
Konstanz unterstellt wird (vgl. Kapitel 5). Hinsichtlich der Abbildung bekannter
und gegenwartig abschétzbarer Entwicklungen kann mit dem verfolgten Modell-
ansatz jedoch auch bei Annahme einer weitgehenden Verhaltensstabilitdt eine re-
lativ gute Quantifizierung der Ursache-Wirkungs-Zusammenhdnge erwartet wer-
den.

Fir die Definition der Kernparameter der Szenarien wird aufgrund der Vielfalt un-
terschiedlicher Diskussionsstrange und moglicher Ausdifferenzierungen auf den
Versuch einer Quantifizierung der Einflisse von hoch spekulativen Produktinno-
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vationen (neue Fahrzeuge, neue Antriebstechniken usw.), aber auch auf den Ver-
such einer Quantifizierung von — innerhalb des sehr langen Betrachtungszeitrau-
mes durchaus denkbaren — Verhaltensdnderungen verzichtet. Natlrlich konnte
z.B. aus einem steigenden 6kologischen Problembewusstsein heraus eine negati-
vere gesellschaftliche Einstellung zum Pkw mit entsprechenden Folgen fiir die
Nutzung der anderen Verkehrsmittel resultieren. Allerdings ldsst sich — und dies
wurde in den Workshops bestétigt — Giber die Verdnderung und den quantitativen
Einfluss solcher Parameter bei der Vielzahl moglicher Entwicklungspfade ganz un-
terschiedlich spekulieren.

Einheitlich fiir alle Szenarien wurden — dies vor allem in Hinsicht auf die Schaf-
fung eines insgesamt konsistenten Gesamtbildes, aber auch vor dem Hintergrund
der verfligbaren Daten — die prognostizierten Daten der bereits genannten Bevol-
kerungsprognose des BBR (BBR 2006) und des Berichtes der Rirup-Kommission
(RURUP 2003) ibernommen. Dies heift im Einzelnen:

= Die demografische Entwicklung (Altersstruktur, Einwohnerzahl) und die Ver-
teilung der Bevolkerung auf die drei definierten Regionstypen (schrumpfend,
mittel, wachsend) innerhalb von Deutschland entsprechend der BBR-Progno-
se fiir die einzelnen Zeitschichten.

= Im Abgleich mit der Rirup-Kommission werden fiir das Bruttoinlandsprodukt
die Entwicklungen gemdll Tabelle 23 (Spalte Produktionsfunktion) unterstellt.
Fir den Zeitraum bis 2010 entspricht dies einem mittleren jahrlichen Wachs-
tum von 1,8 Prozent. Daran anschlielfend wachst die Wirtschaft bis zum Jahr
2020 jahrlich um rund 1,7 Prozent. Nach 2020 liegt das mittlere jahrliche
Wachstum bei rund 1,4 Prozent. Die deutschlandweiten Eckwerte werden —
fir alle Szenarien einheitlich — auf die drei Regionstypen heruntergebrochen
(vgl. dazu Kapitel 5.2).

»  Fir die Anzahl der Erwerbstétigen wird in allen Szenarien — ebenfalls in An-
lehnung an den Bericht der Riirup-Kommission — eine Entwicklung wie in
Abbildung 36 dargestellt angenommen. Bezogen auf die Gesamtbevdlkerung
wird dabei von einer zundchst steigenden und nach dem Jahr 2015 sinken-
den Erwerbsbeteiligung ausgegangen. Bei stirkerer prozentualer Abnahme
der Einwohner im Erwerbstatigenalter sinkt die Zahl der Erwerbstétigen von
38,7 Mio. im Jahr 2002 auf 35,5 Mio. im Jahr 2050.

Unterschiedliche Szenarioannahmen werden zu den bereits genannten Kernpa-
rametern — Preise des Verkehrs, siedlungsstrukturelle Bevolkerungsverteilung und
Mobilitdt der Senioren — getroffen. Sowohl auf die drei Kernparameter als auch
auf die Inhalte der drei Szenarien wird nachfolgend im Detail eingegangen.
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4.3.2 Preise des Verkehrs

Die Entwicklung der Verkehrskosten wurde von den Experten in der Vorabbefra-
gung zu den Workshops als wichtigster Einflussfaktor des zukiinftigen Verkehrs-
verhaltens bewertet. Die erste Kernvariable betrifft deshalb die Verdnderung der
Preise des Verkehrs.

Fiir die erwartete Verteuerung von Verkehr spricht eine Reihe von Griinden: Ver-
knappung der globalen Energieressourcen (Rohdlpreis), steigende offentliche und
private Kosten zur Vorsorge und zur Finanzierung von direkten oder indirekten
Folgen des Klimawandels (Konflikte, Naturkatastrophen) sowie eine steigende Be-
teiligung der Verkehrsteilnehmer an den allgemeinen Kosten der &ffentlichen
Haushalte und vor allem an der tendenziell bereits erwarteten Gebiihrenfinanzie-
rung des Verkehrs (z.B. durch ein Mautsystem). Die Benutzer miissen auf dem
Verkehrsmarkt angesichts dieser Entwicklungen mit erheblichen Preissteigerungen
rechnen. Diese Preissteigerungen betreffen nicht nur den Anteil der Energiekosten.

Die Expertenworkshops haben jedoch noch weitere Pramissen aufgezeigt: Zum
einen wird hinsichtlich der Preisentwicklung zukiinftig kaum zwischen MIV und
OV zu unterscheiden sein, wenngleich es bei stark steigenden Preisen durchaus
denkbar ist, dass effektive Massenverkehrsmittel wegen ihres Preisvorsprungs (e-
benso wie der nicht motorisierte Verkehr) wieder an Attraktivitit gewinnen. Des-
halb wurde iberwiegend die Auffassung vertreten, dass beide Verkehrsarten von
Preissteigerungen dhnlich stark betroffen sein werden. Zum anderen wurde im
Expertenkreis mit einer Verdoppelung der Preise oder einer noch stirkeren Kos-
tensteigerung gerechnet. Zu den bereits heute erkennbaren und diskutierten Griin-
den gehdren Effizienziiberlegungen, der langfristig erwartete Ubergang von der
Steuer- zur Gebihrenfinanzierung, der Subventionsabbau im Verkehrssektor und
insbesondere der Beginn der Diskussion dariber, dass Mobilitdt und Versorgung
der Flache direkt und indirekt nicht mehr im bisherigen Umfang &ffentlich finan-
ziert bzw. subventioniert werden.

Zwar wdre es denkbar, dass die Haushalte diese Preissteigerungen durch eine
(teilweise) Erhchung ihres fir Verkehrszwecke verfiigbaren Budgets kompensie-
ren. Dagegen spricht jedoch, dass die mit der demografischen Entwicklung stei-
genden Sozialausgaben und der Zwang zur privaten Vorsorge bereits die flir ande-
re Zwecke verfligbaren Einkommen der privaten Haushalte deutlich verringern
diirften. Da auflerdem entsprechende Preissteigerungen auch in anderen Sektoren
zu erwarten sind, erscheint es plausibel, von einem konstanten Anteil der Ver-
kehrsausgaben am Gesamtbudget der privaten Haushalte auszugehen.

Um Preissteigerungen im Kontext der unterstellten Annahmen zur Wirtschaftsent-
wicklung sinnvoll bewerten zu kénnen, wurden die Vorschldge zur Ausgestaltung
der Szenarien von der Projektgruppe in Relation zu der im Rirup-Bericht ange-
nommenen allgemeinen Inflationsrate von jahrlich rund 1,5 Prozent gesetzt. Wird
— wie im Expertenkreis diskutiert — (mindestens) eine Verdoppelung der Preise des

105



Verkehrs bis zum Jahr 2050 unterstellt, so kann dies sinnvoll nur in Relation zur
mittleren Preissteigerung aller Giiter verstanden werden. Denn bei 1,5 Prozent
Steigerung jdhrlich ergibt sich bis zum Jahr 2050 etwa eine Verdoppelung der
Preise. Aufgrund der genannten Rahmenbedingungen wurde fiir die Szenarien
vorgeschlagen, fiir die Preise des Verkehrs gegeniiber der allgemeinen Entwick-
lung eine um den Faktor 1,5 bis 2,0 hohere Steigerungsrate — also eine Spanne
von etwa 2,2 bis 3,0 Prozent jahrlich — zu unterstellen.

4.3.3 Rd&umliche Verteilung der Bevélkerung

Die Auswertung der vorhandenen Literatur erbrachte eine grole Bandbreite bei
der Einschdtzung der zu erwartenden siedlungsstrukturellen Entwicklungen. Un-
terscheidungsmerkmale sind aber die Lage im Raum (Ballungsraum bis landlicher
Raum), die GroBe und Dichte, das bestehende Verkehrsangebot und die Lage von
Wohnstandorten, Infrastruktur und Arbeitsplatzen bzw. die Erreichbarkeit zentra-
ler Orte. Schliellich ist aufgrund der unterschiedlichen Voraussetzungen demo-
grafischer und raumordnerischer Natur noch auf Jahrzehnte von abweichenden
Entwicklungen in Ost und West, mindestens aber von zeitlich versetzt ablaufen-
den Entwicklungsprozessen auszugehen, was im Projekt bereits durch die Beriick-
sichtigung der Bevolkerungsprognose des BBR Eingang findet. Einige Ergebnisse
der Literaturauswertungen seien nachfolgend zusammengefasst.

Die Prédferenzen nach Wohnstandorten und Wohnlage innerhalb der Regionen
hédngen einerseits von den Bodenpreisen und der sozialen und technischen Infra-
struktur sowie von der Versorgungsqualitdt ab, deren Qualitdt wiederum an die
ortliche Dichte und die Bevolkerungszahl im Einzugsbereich gekoppelt ist, und
andererseits von politischen Rahmenbedingungen (Subventionsniveau, raumliche
Verteilung finanzieller Instrumente). Auf jeden Wohntyp und jede Regionen wer-
den sich die Nachfrage nach Wohnstandorten und die Nachfrage nach Verkehr —
zwei voneinander auch abhdngige Faktoren — differenziert auswirken.

Siedlungsstrukturelle Leitbilder (,Kompakte Stadt”, ,Dezentrale Konzentration”)
haben in den vergangenen Jahren nur sehr begrenzte Wirkung gezeigt und kon-
nen daher nicht ohne Weiteres als Annahmen fiir die zukinftige rdumliche Vertei-
lung dienen. Die Entwicklung wird vermutlich unabh&ngig von der raumstruktu-
rellen Ausgangslage in verschiedenen Bahnen verlaufen — primar bedingt durch
die wirtschaftliche Entwicklung. Es wird davon ausgegangen, dass es nicht ,den”
Ballungsraum oder ,den” landlichen Raum geben wird und dass Annahmen nur
begrenzt Gibertragbar sind.

Viele Regionen werden sich gegeniiber heute relativ stabil entwickeln. Sie sind
keine Wachstums-, aber auch keine Schrumpfungsregionen. Dabei kann dies ent-
weder auf einer Neuorientierung (verstdrkte Ausrichtung auf Tourismus) oder ei-
ner Beibehaltung bzw. Starkung bisheriger Profile (Sicherung vorhandener Indust-
rie und Einrichtung) beruhen. Das Infrastrukturangebot kann hier durch Neuorga-
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nisation und Zusammenarbeit auf dem heutigem Niveau gehalten werden.
Daneben wird es Regionen geben, die sich regelrecht entleeren, da weder fiir die
Beibehaltung bisheriger Strukturen noch fiir die Neuausrichtung hinreichendes
Potenzial angenommen wird. Vielfach wird in der Literatur auch infrastruktureller
Riickzug postuliert. Verschiedentlich wird ein bewusster Riickzug auch staatlicher
Einrichtungen vorgeschlagen. Ausgesprochene Wachstumsregionen werden auf
Jahrzehnte noch Bedarf an neuen Flachen oder dem Recycling alter Flichen und
damit weiterhin eine dynamische siedlungsstrukturelle Entwicklung haben.

Es wird teilweise eine Entmischung der Altersstrukturen erwartet, nicht nur in der
grofraumigen Verteilung innerhalb Deutschlands, sondern auch kleinraumig in-
nerhalb von Regionen. Allerdings besteht noch keine Einigkeit, wie diese Entwick-
lung innerhalb einer Region ablaufen wird. Eine Annahme ist eine Uberalterung
in landlichen kleinen Gemeinden und in nahe am Ballungskern liegenden subur-
banen Gemeinden und Stadtteilen. Auch Entwicklungskerne im weiteren Bal-
lungsraum sind davon betroffen. Weniger wird Uberalterung in den Kernstidten
sowie in den grofraumiger um den Ballungskern vorhandenen Wohngemeinden
zu finden sein.

Der in Kapitel 3.3 entwickelte Ansatz, die Strukturverdnderungen durch gezieltes
Setzen von Annahmen zur Bevolkerungsverteilung innerhalb der sechs definierten
Raumklassen je Regionstyp abzubilden, wurde in den Expertenworkshops besta-
tigt.

Ein erster Vorschlag der Projektgruppe, die Szenarien in Hinsicht auf die sied-
lungsstrukturelle Entwicklung vorrangig an unterschiedlichen Geschwindigkeiten
der ablaufenden Prozesse festzumachen, wurde im Kontext der Workshops ver-
worfen. Stattdessen werden aufgrund der uneinheitlichen Einschédtzung kleinrdu-
miger Entwicklungen flir den weiteren Aufbau der Szenarien zwei unterschiedli-
che Entwicklungspfade modelliert: In einem Szenario werden teilweise auch Ten-
denzen einer weiteren Zersiedelung unterstellt, wihrend in einem zweiten Szena-
rio auch auf der siedlungsstrukturellen Ebene stirkere Anpassungen an die verdn-
derten Rahmenbedingungen (Preise, Demographie) angenommen werden.

4.3.4 Mobilitat der Senioren und Kohorteneffekte

Der dritte Kernparameter der Szenarien ist die Variation der Verhaltensparameter
der Senioren gegentiber einer einfachen Fortschreibung altersspezifischer Kennzif-
fern. Insbesondere aufgrund der nach den Prognosen des Statistischen Bundesam-
tes und des BBR steigenden Lebenserwartung und wegen des (iberproportional
wachsenden Anteils von Senioren an der Gesamtbevolkerung stellt sich die Auf-
gabe, die Mobilitdt der hohen Altersjahrgange moglichst plausibel zu modellieren.

Hierbei ist zwischen zwei Aspekten zu unterscheiden: Zum einen wird der Anteil
der Senioren mit Fiihrerschein ansteigen und damit in der Gruppe der Senioren
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auch der Anteil der MIV-Wege. Dies resultiert allein aus der Tatsache, dass die Al-
tersklasse der heute 18- bis 60-Jdhrigen bereits zu etwa 90 Prozent und damit zu
einem deutlich héheren Anteil tber einen Fihrerschein verfiigt als die Altersklasse
der dlteren Personen ab 60 Jahre. Zukinftig werden dltere Menschen weitgehend
Uber einen eigenen Fihrerschein verfligen. Wie in Kapitel 2.2 gezeigt wurde, exis-
tieren Unterschiede beim Fihrerscheinbesitz jedoch nicht nur altersabhéngig,
sondern auch in Abhangigkeit von der Urbanitétsklasse und vom Geschlecht. Fiir
die Szenarien wird deshalb unterstellt, dass die Wahrscheinlichkeit des Fihrer-
scheinbesitzes der dlteren Personen lage- und geschlechterspezifisch ansteigen
wird (vgl. auch Kapitel 5.3). Wegen des in den hoheren Altersklassen bei Frauen
gegenwadrtig deutlich stirker abfallenden Anteils des Fiihrerscheinbesitzes wird
hierdurch auch eine nachholende Motorisierung der Frauen unterstellt (Kohorten-
effekte), wenngleich die Unterschiede zwischen Frauen und Ménnern nicht voll-
standig verschwinden. Fiir die Motorisierung und das Verkehrsverhalten wird an-
schlieBend angenommen, dass sich Personen mit Fiihrerschein unter sonst glei-
chen Bedingungen (Haushaltseinkommen, Personengruppe usw.) dhnlich verhal-
ten wie im Analysejahr. Dies fiihrt implizit auch zu einer Uberproportional stei-
genden Pkw-Motorisierung und zu hoheren MIV-Anteilen in der Gruppe der Se-
nioren. Da iber diese Kohorteneffekte in der Fachwelt weitgehend Einvernehmen
besteht, werden sie in allen Szenarien berticksichtigt. Selbst wenn sich die Besitz-
strukturen von Pkw dndern (z.B. mehr Car Sharing, weniger Pkw im Familienbe-
sitz), scheint es wahrscheinlich, dass sich die Pkw-Verfligharkeit weiterhin vor-
wiegend nach dem (fiir Verkehr) verfligbaren Haushaltseinkommen richtet.

Dariiber hinaus wird in der Fachwelt als zweiter Aspekt zunehmend die Hypothe-
se diskutiert, dass dltere Menschen in den kommenden Jahrzehnten gesiinder und
gef. mobiler sein werden als Gleichaltrige heute. Dieser Effekt wurde auf den Ex-
pertenworkshops gegeniiber den genannten Kohorteneffekten zumindest quantita-
tiv deutlich unterschiedlicher bewertet. Wieviel sind die Senioren zusétzlich un-
terwegs? Welches verflighares Einkommen haben Senioren und Hochbetagte (ak-
tiv, Pflegephase) flir Wohnen und Verkehr? Wie vollzieht sich der Prozess des
,fading” — des Ausstiegs aus der Automobilitdt am Lebensende?

Zur Abbildung einer verdnderten Altersmobilitit in der Klasse der iiber 65-
Jahrigen wurde von der Projektgruppe der Ansatz des ,geflihlten Alters” entwi-
ckelt und im Expertenkreis als sinnvoll erachtet. Darliber hinausgehende Annah-
men waren zu unscharf und hétten eine zu starke Diversifizierung der Szenarien
bei insgesamt eher geringen quantitativen Effekten zur Folge. Im Ansatz des ,ge-
fuhlten Alters” wird unterstellt, dass das Verkehrsverhalten der lber 65-Jdhrigen
nicht an ihr reales Alter, sondern an die verbleibende Lebenserwartung gekoppelt
ist, die sich fiir eine 70-jdhrige Frau nach der Bevolkerungsprognose (StBA 2003)
bis zum Jahr 2050 um rund 3,8 Jahre erh&ht. Ein 70-jdhrige Frau im Jahr 2050 hat
nach diesem Ansatz also etwa das Verkehrsverhalten einer heute 66-jahrigen, was
sowohl eine hohere Mobilitdt (Anzahl der Wege) als auch ein anderes Verhalten
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hinsichtlich Verkehrsmittelwahl und Reiseweiten unterstellt (vgl. weiter Kapitel
5.4).

Um die Effekte aus den beiden anderen Kernparametern (Preise und Siedlungs-
struktur) in den Ergebnissen eindeutig quantifizieren zu kdnnen und nicht durch
Einflisse des ,geflihlten Alters” zu tberlagern, werden die Szenarien hierzu eben-
falls weitgehend einheitlich definiert.

4.4 Szenario ,,Status quo“

Das Szenario ,Status quo” wird nach den Ergebnissen der Workshops als Ver-
gleichsfall fiir die zwei anderen — inhaltlich differenzierteren — Szenarien definiert.
Es wird explizit nicht als Trendszenario im Sinne einer Trendfortschreibung friihe-
rer Entwicklungen formuliert. Stattdessen werden — bis auf die Veranderungen der
Bevolkerungsverteilung und der Bevélkerungsstruktur nach BBR-Prognose — alle
anderen Verhaltensparameter auf dem Stand des Analysejahres 2002 eingefroren.
Dies umfasst auch das Bruttoinlandsprodukt, die Einkommen und die Preise im
Verkehr. Als einzige Ausnahme wird wegen der engen Kopplung an die Verdnde-
rung der Altersstruktur und wegen der weitgehend einheitlichen Einschdtzung die-
ses Zusammenhangs auch der steigende Fihrerscheinbesitz in der Gruppe der Se-
nioren (Kohorteneffekt) beriicksichtigt. Die Bevolkerungsverteilung innerhalb der
drei Regionstypen wird entsprechend den Anteilswerten des Analysejahres fortge-
schrieben und folgt damit in jeder einzelnen Klasse dem mittleren Regionstrend
aus der BBR-Prognose. Die absoluten Einwohnerwerte finden sich in Tabelle 20.
Die Verteilung innerhalb der drei Regionstypen entspricht mit sehr geringen Ver-
schiebungen der Anteilswerte (maximal 0,16 Prozent Differenz) dem Analysejahr
2002 (vgl. Abbildungen in Kapitel 3.3).

Tabelle 20: Bevdlkerungsverteilung auf kleinrdumige Klassen im Szenario
Lotatus quo® im Jahr 2050*

] i Are Urbanitatsklasse
Reﬁmnstyr;:I mit Eckwerten zur Ein OrtsgroRe
LOpeZe Gering Mittel Hoch
Kleine Orte 3,7 Mio. 0,7 Mio. 0,0 Mio.
Schrumpfend 8,0 Mio.
Grole Orte 1,6 Mio. 1,6 Mio. 0,4 Mio.
Kleine Orte 11,0 Mio. 1,6 Mio. 0,1 Mio.
Mittel 34,3 Mio.
Grole Orte 9,4 Mio. 9,2 Mio. 3,0 Mio.
Kleine Orte 13,4 Mio. 1,8 Mio. 0,1 Mio.
Wachsend 34,9 Mio.
GrolRe Orte 9,4 Mio. 8,0 Mio. 2,2 Mio.

*Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Im Status-quo-Szenario wird also der Fall abgebildet, der allein durch die bun-
desweiten und grofrdumig regionalen und demografischen Verdnderungen zu
erwarten wdre. Es ist mehr oder weniger ein reines ,Demografieszenario”, das
ausschlieBlich als Vergleichsbasis fiir die beiden anderen (noch zu definierenden)
Szenarien dient. Damit wird es moglich, die Auswirkungen der Annahmen bei
den anderen einbezogenen Parametern sichtbar zu machen. Ebenso lassen sich
mit diesem Vorgehen die direkt demografisch bedingten Verdnderungen besser
identifizieren.

4.5 Szenario ,Dynamische Anpassung*
4.5.1 Grundsatzliche Uberlegungen und Preise

Als erstes weiteres Szenario neben dem Status-quo-Szenario wird das Szenario
»Dynamische Anpassung” definiert. Dieses Szenario bildet hinsichtlich der Varia-
tion der Kernparameter das stirkste Szenario. Es geht dabei nicht von zu setzen-
den oder zu erreichenden Zielen einer bestimmten Entwicklung aus. Starke Signa-
le setzen vielmehr die Entwicklungen der einbezogenen Kernparameter selbst.
Insbesondere die Preisentwicklung ist hier als Signal zu verstehen. Die Preise des
Verkehrs steigen mit dem 2,0-fachen der jéhrlichen Inflationsrate aller Giiter. Hin-
sichtlich der Seniorenmobilitit werden sowohl die Kohorteneffekte zum Fihrer-
scheinbesitz als auch das ,geflihlte Alter” beriicksichtigt.

Grundannahme ist, dass die Entwicklung der drei verwendeten Kernparameter
durch die absehbaren und diskutierten externen Entwicklungen (also Globalisie-
rung, Abbau fossiler Energiequellen, Klimawandel usw.) forciert wird. Die Aus-
wirkungen gestiegener Energiepreise und drohender Klimawandel fiihren zu
schnellen Reaktionen. Die Menschen als Nutzer und Mobilititsnachfrager reagie-
ren relativ schnell und vollziehen entsprechende Anderungen bei der Wahl von
Mobilitdtszielen und ihren Wohnstandorten. Ebenso geht dieses Szenario von ei-
ner schnellen politischen Reaktion aus. Steuerungsinstrumente zur Beeinflussung
von Verkehrsaufwand, Verkehrsmittelwahl und Wohnstandortwahl werden be-
schleunigt gedndert oder neu eingefiihrt. Nutzerfinanzierung und steigende Infra-
strukturkosten fiihren zusitzlich zu steigenden Verkehrspreisen. Das Szenario geht
zudem davon aus, dass die Menschen sich entsprechend den mit diesen Instru-
menten gesetzten Anreizen verhalten. Welche Instrumente dies sind, kann und
soll hier nicht in allen Einzelheiten gekldart werden. Zur Ermittlung der Mobilitat
und Verkehrsleistung sowie zur Beschreibung der raumlichen Entwicklung reicht
die Annahme ihres Vorhandenseins und einer gewissen Wirksamkeit aus.

Schwierig abzuschitzen sind aber die effektiven Auswirkungen der Annahme
stark gestiegener Preise und der Anwendung weiterer Instrumente zur Beeinflus-
sung der Wohnstandortwahl. Der Blick in die Vergangenheit hilft wenig, da ver-
gleichbare Entwicklungen bislang entweder in der Nachkriegszeit nicht oder nicht
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Uber einen hinreichend langen Zeitraum eingetreten sind, um eine derart langfris-
tige Entscheidung, wie sie die Wohnstandortwahl darstellt, spiirbar zu beeinflus-
sen. Bisherige Instrumente haben kaum die Lage des Wohnstandorts beriicksich-
tigt und sich auf finanzielle Aspekte beschrankt. So zeigt die Entwicklung des
Baus neuer Wohnungen Uber die letzten Jahre seit der Wiedervereinigung, dass
fur die Anteile von Ein-, Zwei- und Mehrfamilienhdusern vorwiegend die allge-
meine wirtschaftliche Lage sowie steuerliche Instrumente entscheidend waren. Im
Jahr 1993 waren nur 29 Prozent aller neuen Wohnungen als Einfamilienhauser
gebaut worden. Dagegen waren 57 Prozent in Mehrfamilienhdusern entstanden.
Im Jahr 2002 hatte sich das Verhaltnis mit 54 Prozent Wohnungen in Einfamilien-
hdusern und 31 Prozent in Mehrfamilienhdusern weitgehend umgekehrt (StBA
2004: 158). Ursache war vorwiegend der Wegfall steuerlicher Abschreibungs-
moglichkeiten. Immerhin [&sst sich deshalb ableiten, dass auch raumlich differen-
ziert eingesetzte Instrumente spiirbare Auswirkungen auf die Wohnstandortwahl
haben diirften, sofern sie finanziell hinreichend Anreize setzen. Da bereits heute
Faktoren wie ,Nihe des Arbeitsplatzes” und ,OPNV-Erreichbarkeit” zu den wich-
tigsten Entscheidungsgriinden bei der Wohnstandortwahl im suburbanen Raum
zdhlen, ist davon auszugehen, dass jede finanzielle Beeinflussung dieser Faktoren
die Wahl ebenfalls stark determiniert, vor allem in gering urbanen Wohnberei-
chen.

4.5.2 Rd&umliche Entwicklung

Die Folgen deutlich héherer Verkehrspreise und des Einsatzes planerischer und
6konomischer Instrumente zur Reduzierung des Verkehrsaufwands schlagen sich
entsprechend in der Wohnstandortwahl nieder. Einerseits steigt der Wunsch nach
Reurbanisierung, andererseits die Nachfrage nach versorgungsnaher, integrierter
Lage. Die Kernannahme ist eine zunehmende Orientierung der Wohnstandort-
wahl an den Kosten fiir Verkehr. Generell wird von den Menschen in diesem Sze-
nario eine steigende Bereitschaft zur Verdanderung aufgrund der Preissteigerungen
erwartet. Sie verlduft in den unterschiedlichen Raumtypen allerdings differenziert.
Die gesamthafte Bevolkerungsentwicklung einer Region wirkt sich auch auf die
individuellen Entscheidungen aus. Ebenso sind die Riickkopplungen zwischen
Verkehrs- und Wohnpreisen zu beachten. Einen Uberblick tiber die im Szenario
angenommene Verteilung der Bevolkerung Uber die sechs Raumklassen in den
Regionstypen bietet Tabelle 21. Die Annahmen, die zu diesen Verteilungen ge-
fuhrt haben, und die jeweiligen Anteilswerte werden in den folgenden Kapiteln
fur jeden der drei Regionstypen vertieft diskutiert.
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Tabelle 21: Bevolkerungsverteilung auf kleinraumige Klassen im Szenario
,Dynamische Anpassung®“im Jahr 2050*

q i e Urbanitatsklasse
ReﬁlonstyﬁI mit Eckwerten zur Ein Ortsgroe
enicrze Gering Mittel Hoch
Kleine Orte 2,8 Mio. 0,6 Mio. 0,0 Mio.
Schrumpfend 8,0 Mio.
GrolRe Orte 1,7 Mio. 2,3 Mio. 0,6 Mio.
Kleine Orte 9,6 Mio. 1,6 Mio. 0,1 Mio.
Mittel 34,3 Mio.
Grole Orte 9,3 Mio. 9,8 Mio. 3,9 Mio.
Kleine Orte 11,9 Mio. 2,1 Mio. 0,1 Mio.
Wachsend 34,9 Mio.
Grole Orte 9,1 Mio. 9,1 Mio. 2,7 Mio.

*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

4.5.3 Wachsende Regionen

In den ,wachsenden Regionen” wirken der weiterhin bestehende Druck von Zu-
wanderern aus anderen Regionen sowie die kontinuierliche Entwicklung der Wirt-
schaft teilweise gegenldufig zu den Instrumenten und Rahmenbedingungen. Trotz
hoherer Preise fiir Verkehr bleibt aufgrund der Zuwanderung der Siedlungsdruck
auch in suburbanen Regionen und kleineren Gemeinden bestehen. Wohnformen
mit hoher Pro-Kopf-Flacheninanspruchnahme werden auch weiterhin nachgefragt
sein. lThr Anteil wird insgesamt zwar abnehmen, aber nicht in dem Mal%e, wie es
in schrumpfenden und mittleren Regionen der Fall sein wird. Ursache sind die
wegen der gesamthaft steigenden wirtschaftlichen Leistungsféhigkeit der Region
ebenfalls steigenden Preise fiir stadtnahe und verdichtete Wohnformen. Die damit
verbundenen hohen Grundstiickspreise und die starke Nachfrage nach innerstad-
tischen Wohnlagen fiihren dazu, dass stadtferne Wohnlagen weiterhin attraktiv
bleiben. Die vermehrte ErschlieBung und Neunutzung innerstadtischer Potenziale
(Verdichtung, Flachenrecycling) werden diesen Trend durch begrenzte Reserven
und Widerstand gegen zu hohe Verdichtungen trotz restriktiver gesetzlicher Rah-
menbedingungen nicht vollig verhindern kénnen. Zuwichse in verdichteten Be-
reichen wird es dennoch geben. Trotz erhohter Energie- und Mobilitdtspreise und
gednderter Rahmenbedingungen sorgt die wirtschaftliche Entwicklung zudem
weiterhin fiir eine Nachfrage nach flachenintensiven Wohnformen, allerdings
nicht mehr in friiherem Umfang.

Verdnderungen ergeben sich daher vor allem in den hoher verdichteten Bereichen
der kleinen Gemeinden. Ursachen sind die damit mogliche Reduktion alltéglicher
Wege (Versorgung usw.) abseits der meist immer noch auf ldngere Pendeldistan-
zen angelegten Arbeitswege sowie die Reduzierung der Wohnkosten zugunsten
der stark gestiegenen Mobilitdtspreise. Der Anteil der Bewohner in Wohnformen
mit geringer Urbanitdt nimmt dagegen im Verhdltnis deutlich ab, die weiterhin
wachsende Bevolkerungszahl konnte je nach letztlich eintretender Entwicklung
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daflir sorgen, dass in absoluten Werten dennoch kaum Riickgdnge zu erwarten
sind. Die Abbildung 43 zeigt zusammenfassend die fiir wachsende Regionen an-
genommenen Tendenzen.

Abbildung 43: Siedlungsentwicklung (Wachsende Regionen; Dynamische
Anpassung)*

Wachsende Regionen
Verdanderungen des Bevdlkerungsanteils der Urbanitiatstypen

Gering urban Mittel urban Hoch urban

Kleine Kommunen
(<20 000 EW)

GrofRe Kommunen

(> 20 000 EW) l

*Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Im Einzelnen werden fir die sechs Siedlungstypen folgende Annahmen getroffen
(Abbildung 44): In kleinen Gemeinden geht der Anteil der Bewohner in gering ur-
banen Bereichen etwas zurlick. Dagegen nimmt der Anteil der Bewohner von Be-
reichen mittlerer und hoher Urbanitdt in diesen Gemeinden zu. Insgesamt verlie-
ren die kleinen Gemeinden gegeniiber den grollen Gemeinden Einwohneranteile.
Verglichen mit kleinen Gemeinden in schrumpfenden Regionen erfolgt dies je-
doch nur in beschranktem Umfang. Zu beachten ist, dass dabei die absoluten
Zahlen aufgrund des Bevdlkerungszuwachses der Gesamtregionen kaum oder gar
nicht zuriickgehen. Die hohen Preise fiir Mobilitdt filhren zu einer sinkenden
Nachfrage nach verkehrsunginstigen Standorten.

In groRen Gemeinden bleibt gegeniiber 2002 der Anteil der Bewohner von Berei-
chen mit hoher Urbanitat nicht nur stabil, sondern nimmt deutlich zu. Auch fir
die Bereiche mittlerer Urbanitdt werden Zuwédchse erwartet. In beiden Bereichen
macht sich der wegen der steigenden Verkehrspreise verstarkte Wunsch nach
Wohnraum in verdichteten, mit fuRlaufiger Infrastruktur sowie OPNV-Anbindung
versehenen Bereichen bemerkbar. In Gebieten mit geringer Urbanitdt verdndert
sich der prozentuale Anteil ihrer Bevolkerung an der Gesamtbevolkerung kaum.
Angenommen wird ein lediglich minimaler Riickgang. Gegeniiber dem in den
vergangenen Jahrzehnten auch in grollen Kommunen abnehmenden Anteil der
Bevolkerung in hoch urbanen Bereichen resp. der Zunahme in gering urbanen
Gebieten zeigt sich die Wirkung damit teils durch einen gegenldufigen Trend und
teilweise durch das Ende der bisherigen Entwicklung sowie die damit verbundene
Stabilisierung der Bevolkerungsverteilung. Die steigenden Grundpreise werden
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teilweise durch dichtere Siedlungsformen kompensiert, daher gewinnen beson-
ders Bereiche mittlerer und hoher Urbanitdt anteilig Bewohner dazu.

Abbildung 44

Lokale Bevolkerungsverteilung 2050
— Szenario Dynamische Anpassung/Wachsende Regionen —

Kleine Orte GroRe Orte

O geringe Urbanitat O mittlere Urbanitat B hohe Urbanitat

Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

4.5.4 Mittlere Regionen

Die mittleren Regionen Deutschlands sind tiberdurchschnittlich stadtisch gepragt.
Sie umfassen vor allem die Oberzentren und Ballungsraume aullerhalb der
Wachstumsregionen. Im Jahr 2002 betrug der Anteil der in gréBeren Kommunen
lebenden Menschen fast 63 Prozent. In mittleren Regionen fiihren die voneinan-
der abhangigen Entwicklungen der Kosten fiir Mobilitdt und der Wohnkosten we-
niger als in wachsenden Regionen zu einer gegenseitigen Aufhebung der Auswir-
kungen auf die Wohnstandortwahl. Da in diesen Regionen die Bevolkerungszahl
stagniert oder leicht abnimmt, entspannt sich der Bodenmarkt auch in gréferen
Gemeinden, so dass die stark gestiegenen Preise der Mobilitat fur verstarkte Wan-
derungsbewegungen zuriick aus dem Umland sorgen. Die im Vergleich mit wach-
senden Regionen schwidchere Nachfrage durch zuriickgehende Bevolkerungszah-
len sorgt — trotz sinkender Haushaltsgrofen — fir eine langfristig relativ entspannte
Bodenmarktsituation. Die unterstellten Entwicklungstendenzen enthdlt Abbil-
dung 45.
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Abbildung 45: Siedlungsentwicklung (Mittlere Regionen; Dynamische

Anpassung)*

Mittlere Regionen

Verdnderungen des Bevolkerungsanteils der Urbanitédtstypen

Gering urban

Mittel urban

Hoch urban

Kleine Kommunen
(<20 000 EW)

GroRRe Kommunen
(>20000 EW)

o

o
o

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.

Im Einzelnen werden fiir die sechs Siedlungstypen folgende Annahmen getroffen
(Abbildung 46): In kleinen Kommunen nimmt der Anteil der Wohnbevélkerung in
hoch urbanen Bereichen zu, was sich quantitativ jedoch kaum auswirkt. Die stei-
genden Mobilitdtspreise fiihren zu einer Konzentration in diesen verdichteten Be-
reichen, in denen Pkw-Fahrten durch nicht motorisierte Wege und OV-Fahrten
am ehesten substituiert werden kénnen. Dagegen wird — ebenfalls aufgrund der
Mobilitétspreise — ein deutlicher Riickgang in den gering urbanen Bereichen an-

genommen.

Abbildung 46

Lokale Bevolkerungsverteilung 2050

— Szenario Dynamische Anpassung/Mittlere Regionen —

Kleine Orte

O geringe Urbanitat

Grole Orte

O mittlere Urbanitat

B hohe Urbanitat

Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Im Unterschied zu den wachsenden Regionen féllt im Kontext der insgesamt sin-
kenden Bevélkerungszahlen der gegenldufige Effekt von Mobilitdts- und Wohn-
preisen wesentlich geringer aus. Der Umfang der aufgrund des gesamthaften Be-
volkerungsriickgangs in den mittleren Regionen zu erwartenden sinkenden Wohn-
und Grundkosten wird in den gering urbanen Bereichen der kleinen Orte nicht
ausreichen, um die steigenden Mobilitdtspreise zu kompensieren. Bei den mittel
urbanen Bereichen ist durch die abgeschwdchte Wirkung dieses Effekts nur ein
sehr leichter Riickgang der Bevdlkerungsanteile zu erwarten, der allerdings ge-
geniiber dem Analysejahr 2002 in absoluten Zahlen deutlicher sichtbar wird.

In den hoch urbanen Bereichen der grolen Kommunen nimmt der Bevolkerungs-
anteil zu, der Trend zuriick in die Stadt wird hier ebenfalls weniger als in den
wachsenden Bereichen durch steigende Wohnkosten negativ beeinflusst. Der
prozentuale Anteil der Bevolkerung in Gebieten geringer und mittlerer Urbanitat
in den groBeren Kommunen bleibt dagegen weitgehend stabil, angenommen wird
ein sehr geringfiigiger Riickgang in den gering urbanen Bereichen und eine leichte
Zunahme in den mittel urbanen Bereichen. Die Ursache fiir diese nur leichten
Verschiebungen der Anteile liegt in der Abnahme der absoluten Zahlen, bei die-
sen werden beide Bereiche ebenfalls Verluste haben. Bevdlkerungszuwachs in
absoluten Zahlen haben lediglich die hoch urbanen Bereiche zu erwarten.

4.5.5 Schrumpfende Regionen

Die schrumpfenden Regionen sind tiberwiegend ldndlich geprdgt. Die Entwick-
lung der schrumpfenden Regionen wird durch die steigenden Mobilititspreise be-
sonders intensiv beeinflusst. Stark steigende Mobilitdtspreise sorgen fiir eine zu-
nehmende Landflucht, die zum einen interregional in die Wachstumsregionen
fahrt, zum anderen aber innerhalb der schrumpfenden Regionen zu einer Kon-
zentration der Bevolkerung in den zentralen Orten und dort wiederum zu einer
Verdichtung im Bestand.

Der Bevolkerungsriickgang insgesamt sorgt in absoluten Zahlen fiir spiirbare
Riickgdnge bei fast allen Wohnformen. Der prozentuale Anteil der Wohnbevolke-
rung in Gebieten mit mittlerer und vor allem hoher Urbanitit steigt dennoch an —
weniger Menschen konzentrieren sich in dichter besiedelten Bereichen. Neben
den Mobilitdtspreisen ist dafiir auch der zunehmende Abbau sozialer und 6ko-
nomischer Infrastruktur in den kleinen Gemeinden verantwortlich. Die insgesamt
auf die Regionen bezogene Abwanderung flihrt zudem zu sinkenden Grund-
stiickspreisen, so dass eine den wachsenden Regionen gegenldufige Entwicklung
zu verzeichnen ist: Die steigenden Verkehrskosten miissen nicht gegen steigende
Grundstiickspreise ,antreten”, sondern die sinkenden Grundstiickspreise bedeuten
manchmal sogar die Entscheidung fiir die Inkaufnahme héherer Mobilitatspreise.
Dies wirkt sich aber wegen des angenommenen Riickgangs der infrastrukturellen
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Ausstattung kaum aus. Die grundlegend angenommenen Tendenzen zeigt Abbil-
dung 47.

Abbildung 47: Siedlungsentwicklung (Schrumpfende Regionen; Dynamische
Anpassung)*

Schrumpfende Regionen
Veranderungen des Bevolkerungsanteils der Urbanitatstypen

Gering urban Mittel urban Hoch urban

Kleine Kommunen

(< 20 000 EW) I [ ] [ |

GroRe Kommunen

(> 20 000 EW) ‘

*Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Im Einzelnen werden fiir die sechs Siedlungstypen folgende Annahmen getroffen
(Abbildung 48): In kleinen Kommunen nimmt der Anteil der Wohnbevolkerung in
allen Wohnbereichen ab, besonders stark in den gering urbanen Bereichen. Die
mittel und hoch urbanen Bereiche der kleinen Kommunen verlieren auch, aber
nicht so stark wie die gering urbanen Bereiche. Auf niedrigerem Niveau gibt es
somit in den kleinen Kommunen eine Konzentration der dort verbliebenen
Wohnbevélkerung. Mehr noch als in den mittleren Regionen sind dafiir die stei-
genden Mobilitatspreise verantwortlich.

Dagegen nehmen die Bevolkerungszahlen der groBen Kommunen anteilig deut-
lich zu, auch wenn die absoluten Bevolkerungszahlen auch in diesen Kommunen
insgesamt zuriickgehen. In den gering urbanen Bereichen ist der prozentuale Zu-
wachs recht gering, dagegen sind mittel und hoch urbane Bereiche von deutli-
chen prozentualen Zuwdchsen gekennzeichnet. In absoluten Zahlen bedeutet
dies aber auch fiir die grolen Kommunen Bevélkerungsverluste. Ursachen der
kleinrdaumig eintretenden Konzentration sind auch hier die gestiegenen Mobili-
tatspreise und die fehlende Infrastruktur der gering urbanen Bereiche. Bereits heu-
te ist dieser Abbau von Infrastruktur in vielen schrumpfenden Stadten deutlich er-
kennbar. Besonders fiir dltere Menschen fiihrt dies zur Suche nach entsprechen-
dem Wohnraum in mittel und hoch urbanen Bereichen, da dort die notwendige
Infrastruktur weiterhin vorhanden sein wird.
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Abbildung 48

Lokale Bevolkerungsverteilung 2050
— Szenario Dynamische Anpassung/Schrumpfende Regionen —

60,0%-
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40,0%7

30,0%-

20,0%-

10,0%-+

0,0%-

Kleine Orte GroRe Orte

0O geringe Urbanitat O mittlere Urbanitat B hohe Urbanitat

Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

4.6  Szenario ,Gleitender Ubergang*
4.6.1 Grundsdatzliche Uberlegungen und Preise

Als drittes und letztes Szenario wird das Szenario ,Gleitender Ubergang” defi-
niert. Im Szenario ,Gleitender Ubergang” wird von einer weitgehenden Kontinu-
tat der bisherigen Entwicklungstendenzen ausgegangen. Das bedeutet allerdings
kein reines Trendszenario, basierend etwa auf den Entwicklungen der vergange-
nen Jahre und Jahrzehnte. Der moderate Wandel geht vielmehr davon aus, dass
absehbare Entwicklungen, etwa bei den Preisen fiir fossile Energien, auf jeden Fall
eintreten, allerdings eher an den unteren Grenzen orientiert. Auch erfolgt keine
derart durchgreifende Anderung sonstiger planerischer Rahmenbedingungen. E-
benso wird von geringen Verhaltensdnderungen der Menschen bei der Wohn-
standortwahl ausgegangen.

Grundannahme ist daher, dass die Entwicklung der drei Kernparameter zwar
durch die absehbaren und diskutierten externen Entwicklungen (also Globalisie-
rung, Entwicklung fossiler Energiequellen, Klimawandel usw.) beeinflusst wird,
dass sich dies aber sehr moderat und in langen Zeitrdumen vollzieht. Entspre-
chend sind die Reaktionen der Menschen teilweise gleichartig und teilweise ge-
genldufig zum Szenario ,Dynamische Anpassung”. Generell erfolgen sie aber in
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lingeren Zeitraumen. Anderungen bei der Wahl von Mobilititszielen und Wohn-
standorten sind damit je nach Regionstyp unterschiedlich.

Die Preise des Verkehrs steigen um das 1,5-fache der jahrlichen Inflationsrate al-
ler Guter. Hinsichtlich der Seniorenmobilitat werden — wie im Szenario ,Dynami-
sche Anpassung” — sowohl die Kohorteneffekte zum Fihrerscheinbesitz als auch
das ,geflihlte Alter” beriicksichtigt.

4.6.2 Rd&umliche Entwicklung

Die Folgen moderat steigender Energiepreise und einer allmdhlichen Weiterent-
wicklung planerischer und 6konomischer Instrumente zur Reduzierung des Ver-
kehrsaufwands schlagen sich im Vergleich mit dem Szenario ,Dynamische An-
passung” in der Wohnstandortwahl nur begrenzt nieder. In den unterschiedlichen
Raumtypen gibt es dennoch differenzierte Entwicklungen, die sich sowohl unter-
einander als auch gegeniiber dem Szenario ,Dynamische Anpassung” gut sichtbar
voneinander abgrenzen. Ein Uberblick iiber die angenommene Bevélkerungsver-
teilung tiber die sechs Raumklassen in den Regionstypen findet sich in Tabelle 22.
Die Annahmen, die zu diesen Verteilungen gefiihrt haben, und die jeweiligen An-
teilswerte werden wiederum in den folgenden Kapiteln vertieft.

Tabelle 22:  Bevolkerungsverteilung auf kleinraumige Klassen im Szenario
,Gleitender Ubergang“ im Jahr 2050*

. g o Urbanitatsklasse
ReﬂlonstyﬁI mit Eckwerten zur Ein Ortsgroie
ez Gering Mittel Hoch
Kleine Orte 3,5 Mio. 0,6 Mio. 0,0 Mio.
Schrumpfend 8,0 Mio.
Grole Orte 1,6 Mio. 1,8 Mio. 0,5 Mio.
Kleine Orte 10,3 Mio. 1,5 Mio. 0,1 Mio.
Mittel 34,3 Mio.
Grole Orte 9,5 Mio. 9,5 Mio. 3,4 Mio.
Kleine Orte 14,6 Mio. 2,3 Mio. 0,1 Mio.
Wachsend 34,9 Mio.
Grole Orte 8,4 Mio. 7,3 Mio. 2,3 Mio.

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.

4.6.3 Wachsende Regionen

In den wachsenden Regionen fiihren die weiterhin anhaltende hohe Nachfrage,
die gute wirtschaftliche Entwicklung, die nur moderat steigenden Energiepreise
und die nur gering angepassten planerischen und 6konomischen Instrumente zu
keiner grundlegenden Umkehr der bisherigen Entwicklung. Die Flacheninan-
spruchnahme steigt weiterhin und sorgt vor allem in kleineren Kommunen fir
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weiteren Zuwachs an gering urbaner Wohnstruktur. Grofle Kommunen erreichen
dagegen erste Grenzen der Zuwachsraten, da Flichen nur mehr in begrenztem
MaR verfiigbar sind. Flichenrecycling findet daher statt, weniger aufgrund gestie-
gener Mobilitatspreise, sondern aufgrund fehlender sonstiger Flachen. Anteilig
verlieren aber die groflen Kommunen Einwohner. Der Zuwachs, den die Regio-
nen insgesamt bekommen, verteilt sich vor allem auf die kleineren Gemeinden.
Der Trend zur Reurbanisierung schldgt sich lediglich im konstanten prozentualen
Anteil der Bevolkerung in hoch urbanen Gebieten der groeren Stidte nieder —
die zuvor tber Jahre Anteile verloren hatte. Die angenommenen Grundtendenzen
zeigt Abbildung 49.

Abbildung 49: Siedlungsentwicklung (Wachsende Regionen; Gleitender
Ubergang)*

Wachsende Regionen
Veranderungen des Bevolkerungsanteils der Urbanitatstypen

Gering urban Mittel urban Hoch urban

Kleine Kommunen
(<20 000 EW)

GroRe Kommunen

(> 20 000 EW) - - o

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.

Fir die sechs Siedlungstypen fiihrt dies im Einzelnen zu folgenden Annahmen
(Abbildung 50): Insgesamt ergibt sich fiir die kleineren Gemeinden ein deutlicher
Zuwachs ihres prozentualen Anteils an der gesamten Wohnbevélkerung. Sie pro-
fitieren zudem vom Zuwachs der Regionen insgesamt, so dass die absoluten Be-
volkerungszahlen ebenfalls deutlich zulegen. Ursachlich dafiir ist vor allem die
begrenzte Moglichkeit, in groBeren Gemeinden Flachenreserven zu mobilisieren.
Annahmen sind ebenso eine weiterhin ausreichende Infrastrukturversorgung so-
wie im Verhiltnis zu den Verkehrspreisen weiterhin giinstige Wohnpreise.
SchlieBlich fiihrt die Annahme weitgehend unverdnderter planerischer Instrumen-
te ebenfalls zur Fortsetzung des Zuwachses. Der Zuwachs wird sich wegen der
geringen Veranderungen der Rahmenbedingungen vor allem in den gering und
mittel urbanen Bereichen niederschlagen, aber auch die hoch urbanen Bereiche
werden zunehmen.

Die grofSen Kommunen sind dagegen hinsichtlich ihres Anteils der Wohnbevolke-
rung an der Gesamtbevoélkerung die Verlierer. Nur unwesentlich veranderte recht-
liche und finanzielle Rahmenbedingungen beeintrachtigen die innerstadtische
Mobilisierung von Bauland. Der Bevdlkerungszuwachs der wachsenden Regionen
geht daher zu einem guten Teil in die Flache. Ebenso werden die im Vergleich mit
dem Szenario ,Dynamische Anpassung” geringer angestiegenen Verkehrspreise

120



dazu fiihren, dass niedrigere Wohnkosten in kleineren Gemeinden vermehrt zur
Wahl eines Wohnstandortes aufSerhalb der groffen Kommunen fiihren. Lediglich
hoch urbane Bereiche profitieren von dem absehbaren Trend ,zurlick in die
Stadt”. Die gering und mittel urbanen Bereiche der groRen Stadte verlieren dage-
gen, hier setzt sich die Entwicklung vergangener Jahrzehnte in abgeschwéchter
Form fort.

Abbildung 50

Lokale Bevolkerungsverteilung 2050
— Szenario Gleitender Ubergang/Wachsende Regionen —

6,6%.

0,2%

Kleine Orte GroRe Orte

O geringe Urbanitat O mittlere Urbanitat B hohe Urbanitat

Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

4.6.4 Mittlere Regionen

In den mittleren Regionen verdndert sich die Bevolkerungsverteilung im Szenario
,Gleitender Ubergang” nur geringfiigig. Der leichte Riickgang der Bevolkerungs-
zahl entspannt den Wohnungsmarkt, allerdings fiihrt der insgesamt moderate, a-
ber dennoch spiirbare Anstieg der Verkehrspreise gemeinsam mit den absehbaren
Problemen der Infrastruktur zu einem geringen Riickgang des Bevolkerungsanteils
in den kleinen Kommunen, vor allem in den gering und mittel urbanen Gebieten.
Die groflen Kommunen gewinnen prozentual dagegen Bevolkerungsanteile hinzu,
wenngleich ebenfalls nur in relativ geringem Ausmal. Grundlegend angenomme-
ne Tendenzen zeigt Abbildung 51.
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Abbildung 51: Siedlungsentwicklung (Mittlere Regionen; Gleitender Ubergang)*

Mittlere Regionen
Veranderungen des Bevolkerungsanteils der Urbanititstypen
Gering urban Mittel urban Hoch urban
Kleine Kommunen
(<20 000 EW) - -
GroRe Kommunen
(>20 000 EW) l /

*Quelle: Projektgruppe Mobilitat 2050.

Dies fiihrt im Detail zu folgenden Annahmen fiir die sechs Raumklassen (Abbil-
dung 52): Im Einzelnen gewinnen in den kleinen Kommunen vor allem die Gebie-
te mit hoher Urbanitét. Sie profitieren von der Biindelung von Infrastruktur und
legen bei der Bevolkerungszahl — auf sehr niedriger Basis — leicht zu. Insgesamt
ergibt sich also ein kleiner Konzentrationseffekt. Dem entspricht auch, dass zwar
die Bevdlkerungszahlen in den Bereichen geringer und mittlerer Urbanitét ab-
nehmen, in letzteren jedoch weniger stark. Der gesamthafte Riickgang der absolu-
ten Einwohnerzahlen flihrt auch dazu, dass die Wohnkosten relativ geringe Aus-
wirkungen auf die Standortwahl der Menschen haben. In Verbindung mit den
moderat gestiegenen Verkehrspreisen fiihrt dies dazu, dass Infrastrukturdefizite
kleiner Gemeinden nur begrenzte Auswirkungen haben.

Die Bevolkerungszahlen der grofRen Kommunen nehmen nur gering zu. Die Be-
volkerungsanteile der gering und mittel urbanen Bereiche stagnieren weitgehend.
Ein leichter Zuwachs kann zwar erwartet werden, er wird jedoch durch die insge-
samt sinkenden regionalen Bevolkerungszahlen zu einem leichten absoluten
Riickgang fihren. Die allmahliche Riickbesinnung auf die Stadt sorgt immerhin
fiir einen leichten Anstieg vor allem in den hoch urbanen Bereichen. Ahnlich wie
in den wachsenden Regionen ist der weitgehend den heutigen Verhiltnissen ent-
sprechende Rahmen zwar dafiir verantwortlich, dass grofie Teile der Bevolkerung
weiterhin in den gering und mittel urbanen Bereichen wohnen werden, der
gleichzeitig anzunehmende Riickgang wichtiger Infrastruktur verstarkt aber auch
in diesem Szenario in MalRen den Weg zurlick in die hoch verdichteten Bereiche.
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Abbildung 52

Lokale Bevolkerungsverteilung 2050
— Szenario Gleitender Ubergang/Mittlere Regionen —
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

4.6.5 Schrumpfende Regionen

Die schrumpfenden Regionen weisen im Vergleich mit den mittleren Regionen im
Szenario ,Gleitender Ubergang” groRere Verdnderungen der Siedlungsstruktur
auf. Im Unterschied zum Szenario ,Dynamische Anpassung” verteilt sich der
Riickgang gleichmadliger. Es verlieren vor allem die kleineren Gemeinden, dort
gleichmiRig alle Urbanitétstypen, da es kaum Ansétze und Anreize zu einer Kon-
zentration gibt. Aufgrund der Preisentwicklung ist auch in diesem Szenario ein re-
lativer Anstieg des Bevolkerungsanteils in den groleren Gemeinden zu verzeich-
nen, der sich dort vor allem in den mittleren und hoher urbanen Bereichen nie-
derschlidgt. Ursdchlich dafiir ist auch die absehbare starke Uberalterung. Der in
den néchsten Jahren noch zu erwartende Abschluss des Prozesses der nachholen-
den Suburbanisierung wird wegen eher geringen Anderungen der Rahmenbedin-
gungen zwar zundchst noch zu einem Zuwachs gering urbaner Wohnbebauung
fiihren, die Uberalterung wird diesen Trend jedoch umkehren. Daher gehen wir
von einem langfristig wieder zunehmenden Bevolkerungsanteil in urbaneren
Wohnformen aus. Die Zunahme wird allerdings geringer als im Vergleichsfall des
Szenarios ,Dynamische Anpassung” ausfallen. Zentrale Ursache sind die nur ge-
ringfligig gednderten Rahmenbedingungen. Sie fiihren iber Férderprogramme da-
zu, dass etwa Infrastruktur auch weiterhin zumindest in MaRen fir kleinere Kom-
munen und gering urbane Bereiche sichergestellt wird. Die angenommenen Ent-
wicklungen in ihrer Tendenz zeigt Abbildung 53.
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Abbildung 53: Siedlungsentwicklung (Schrumpfende Regionen; Gleitender

Ubergang)*
Schrumpfende Regionen
Veranderungen des Bevolkerungsanteils der Urbanitatstypen

Gering urban Mittel urban Hoch urban

Kleine Kommunen e e e
(<20 000 EW)
GroRe Kommunen
(> 20 000 EW) J

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.

Fir die sechs Klassen der Siedlungsstruktur bedeutet dies (Abbildung 54) im Ein-
zelnen: Der prozentuale Anteil der Wohnbevélkerung in den kleinen Gemeinden
wird deutlich zurlickgehen. Dieser Riickgang wird gleichmidRig alle Urbanitatsty-
pen treffen, da es fiir die verbliebene Bevolkerung nur wenige Anreize zu einer
Konzentration geben wird. Relativ am hochsten wird der Riickgang in den mittel
urbanen Bereiche ausfallen, da die Annahme einer weiterhin rdumlich wenig dif-
ferenzierten Restinfrastruktur diese Bereiche im Verhdltnis zu gering und hoch ur-
banen Bereichen unattraktiver macht.

Abbildung 54

Lokale Bevolkerungsverteilung 2050
— Szenario Gleitender Ubergang/Schrumpfende Regionen —
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Die grolen Kommunen profitieren durch ihre immer noch vergleichsweise gute
Infrastruktur vom Verlust der kleinen Kommunen. Thr prozentualer Bevolkerungs-
anteil nimmt zu — allerdings deutlich geringer als im Szenario ,Dynamische An-
passung”, das ja zusdtzlich gezielte Anreize zur Konzentration und Infrastrukturef-
fizienz als Voraussetzung beinhaltet. Bei den Bevolkerungsanteilen prozentual zu-
legen werden vor allem die Bereiche mittlerer und hoher Urbanitdt, da diese — bei
kleinrdumiger Betrachtung — innerhalb der grofen Kommunen auch in diesem
Szenario die bessere Infrastrukturausstattung haben werden.

4.7 Zusammenfassende Szenarieniibersicht

Tabelle 23 enthilt einen zusammenfassenden Uberblick iiber die in Kapitel 4 ge-
troffenen Annahmen zur Definition der drei Szenarien.

Tabelle 23:  Uberblick (iber die Annahmen zu den Szenarien*

Status quo Dynamische Gleitender
q Anpassung Ubergang
Bruttoinlandsprodukt Stand 2002 Etwa 1,5 % jahrlich Etwa 1,5 % jahrlich
Bevolkerung/Alter BBR-Prognose BBR-Prognose BBR-Prognose
Bevolkerungsverteilung BBR-Prognose BBR-Prognose BBR-Prognose
Erwerbstatige 35,5 Mio. Personen 35,5 Mio. Personen 35,5 Mio. Personen
Preise des Verkehrs Stand 2002 2,0-fache 1,5-fache
Inflationsrate Inflationsrate
Seniorenmobilitat Kohorteneffekte » Kohorteneffekte » Kohorteneffekte
» Gefiihltes Alter » Gefiihltes Alter
Siedlungsstruktur Stand 2002 » Differenziert nach | = Differenziert nach
Regionstyp gemafn Regionstyp gemaf
Kapitel 4.5 Kapitel 4.6
» Starkere Reaktion | = Schwachere Re-
aktion

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.
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5. Quantitative Umsetzung der Szenarien
5.1 Uberblick liber den Modellansatz

Die entsprechend der Zielsetzung zu prognostizierenden Kenngréfen sind — regi-
onal nach drei Klassen von Raumordnungsregionen differenziert — das Ver-
kehrsaufkommen, der Modal Split und die Verkehrsleistung im Personenverkehr
der privaten Haushalte. Zum Aufbau eines geeigneten Modellansatzes wurden mit
Hilfe einer multiplen Regressionsanalyse die signifikanten Variablen zur Bestim-
mung dieser ZielgréRen aus dem MID-Datensatz extrahiert. Einen Uberblick tiber
die Variablen mit hohen Abhdngigkeiten enthdlt Abbildung 55. Die Eingangspa-
rameter sind im MID-Datensatz (teilweise klassifiziert) direkt enthalten. Eine Aus-
nahme bildet die Klassifizierung der Wohnlage nach den drei von der Projekt-
gruppe definierten Urbanitdtsklassen.

Entsprechend dem Erkldrungsgehalt der einzelnen Variablen wurden fir die zu
berechnenden Kenngréfen aus den MID-Daten jeweils spezifische Regressions-
gleichungen und Regressionsparameter abgeleitet. Fiir den Szenarienfall wurden
in die Modellgleichungen unter Beachtung der Szenariendefinition die verander-
ten Eingangsparameter iibernommen, um so Kenngréfen bis zum Jahr 2050
schédtzen zu konnen. Der grundlegende Zusammenhang (d.h. die spezifischen
multiplen Regressionsgleichungen) ist zundchst linear und l&sst sich wie folgt for-
mulieren:

Y=a,+a,*X +a,*X,+.. +ta,*X,

Dabei ist Y die abhdngige verkehrliche Kenngrofe (Ergebniskenngrofie). Xy sind
die unabhéngigen Variablen und a; die Koeffizienten der Variablen, die mit den
Regressionsanalysen zu bestimmen sind. Da der funktionale Zusammenhang nicht
immer linear, sondern teilweise quadratisch (f(X) = X,) oder logarithmisch (f(X) =
In(X)) ist, gehen die Variablen teilweise transformiert in die Regressionsgleichun-
gen ein:

Y=a,+a,* f(X,)+a, f(X,)+ .. +a,%f(X,)

Hinsichtlich der Abbildung des Analysezeitpunktes lagen, wie gezeigt, geeignete
Einwohnerdaten vor, die im Abgleich mit Eckwerten des Statistischen Bundesam-
tes nach den weiteren Parametern (Haushaltseinkommen, Haushaltsgrofle usw.)
geschichtet wurden. Nach Aufbereitung dieser Daten wurde die Modellrechnung
— die zundchst auf den MID-Daten beruhte — mit den realen Einwohnerdaten ver-
sorgt. Die Ergebnisse wurden mit den empirischen Eckwerten zum Verkehrsver-
halten fir Gesamtdeutschland abgeglichen, wobei eine hohe Ubereinstimmung
erreicht wurde.

Fir die Modellierung der Verkehrskennziffern der Szenarien wurde auf der Basis
der demografischen und makrodkonomischen Rahmenbedingungen die Bevolke-
rungsverteilung fiir den Szenariohorizont 2050 (bzw. fiir die entsprechenden Zwi-
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schenschritte) in der gleichen Schichtung erzeugt (Kapitel 3) und in die Modell-
rechnung tibernommen.

Abbildung 55 zeigt die Parameter des Regressionsansatzes, wobei die zur Berech-
nung der Ergebniskenngrofen signifikanten Eingangsparameter — die Eingang in
die Regressionsgleichungen fanden — jeweils mit einem Kreuz gekennzeichnet
sind (vgl. auch Abbildung 58). Der prinzipielle Ablauf der Modellrechnungen ist
in Abbildung 56 dargestellt.

Abbildung 55: Modell — mafigebende EinflussgroRen*

ErgebniskenngroRen
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.
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Abbildung 56: Prinzipieller Modellaufbau*

Fuhrerscheinbesitz Gefiihltes Alter

i |

Motorisierungsgrad

| S

Spezifisches Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen
Spezifisches Ver.kehrsaufkommen Modal Split
— verkehrsmittelspezifisch

Spezifische Wegelange

— verkehrsmittelspezifisch I I

*Quelle: Projektgruppe Mobilitat 2050.

Zunachst werden der Fihrerscheinbesitz und das geflihlte Alter fir alle Personen
und alle Berechnungsjahre bestimmt. Die Berechnung dieser GroBen erfolgt nicht
anhand eines Regressionsansatzes, sondern auf der Grundlage der in den nachfol-
genden Kapiteln 6.2.1 und 6.2.3 beschriebenen Ansitze. Auf dieser Basis wird mit
Hilfe der Regressionsgleichungen der Motorisierungsgrad bestimmt. Dieser flief3t
als unabhdngige Variable zusammen mit anderen KenngréBen in die Regressions-
gleichungen zur Berechnung der Verkehrsaufkommen, des Modal Split und der
Verkehrsleistungen ein. Dabei werden fiir jedes Verkehrsmittel getrennt die spezi-
fischen Verkehrsaufkommen und die spezifischen mittleren Wegeldngen iiber
spezielle Regressionsgleichungen ermittelt und mit dem spezifischen Verkehrsauf-
kommen insgesamt abgeglichen. Durch die Multiplikation mit den Strukturdaten
ergeben sich aus den spezifischen Werten die absoluten Verkehrskennziffern auf
den jeweiligen Aggregationsebenen.

Die in Abbildung 58 zusammenfassend mit ihren Klassifizierungen dargestellten
Variablen X; kénnen in zwei Gruppen eingeteilt werden. Zum einen sind dies Va-
riablen mit einer kardinalen und zum anderen mit einer nominalen Skaleneintei-
lung (Abbildung 57). Bei Variablen mit einer kardinalen Skaleneinteilung geht der
Kennwert selbst in das Modell ein. Liegt fiir eine Variable eine Klasseneinteilung

129



vor, so wird ein sinnvoller Wert fur die Klassen bestimmt (z.B. der Klassenmittel-

wert).

Abbildung 57: Uberblick iber kardinale und nominale Variablen*

Variablen mit kardinaler Skaleneinteilung

Variablen mit nominaler Skaleneinteilung

Alter
Haushaltseinkommen
Haushaltsgrofe

Motorisierungsgrad

Personengruppe
Geschlecht
Pkw-Fhrerscheinbesitz

Urbanitat

Politische OrtsgroRenklasse

*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

Um die Variablen mit nominaler Skaleneinteilung zur quantitativen Beschreibung
der verkehrlichen Kenngrofen zu verwenden, muss die nominale Skaleneintei-
lung zundchst in eine kardinale Skaleneinteilung tiberfiihrt werden. Dazu wird der
Mittelwert der verkehrlichen Kenngréfe aus den Analysedaten fiir die entspre-
chende Klasse verwendet. Als Beispiel sei an dieser Stelle das Vorgehen anhand
der Variable Geschlecht erldutert: Die nominale Skaleneinteilung 1 oder 2 fir
mannlich oder weiblich kann direkt nicht sinnvoll als Variable fiir das Modell
verwendet werden. Zur Berechnung des spezifischen Verkehrsaufkommens wird
das mittlere spezifische Verkehrsaufkommen aller Manner (3,25) und das mittlere
spezifische Verkehrsaufkommen aller Frauen (3,25) als Variable eingesetzt.

Der Einfluss des Angebotes an konkurrierenden Verkehrsmitteln fliefSt in das Mo-
dell vereinfacht tiber die Parameter zur Raumstruktur (politische Ortsgrofenklasse
und Urbanitdt) ein, da zwischen Raumen gleicher Raumstruktur von tendenziell
dhnlichen Angebotsmerkmalen (so verfligen z.B. Rdume mit hoher Urbanitdt in
Ballungsgebieten in der Regel auch (ber eine gute OPNV-ErschlieBung) ausge-
gangen werden kann.

Unabhidngig vom erlduterten Regressionsansatz wurden die makrodkonomischen
Annahmen zur Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes und der Preise berlick-
sichtigt. Gesonderte Ausfiihrungen hierzu enthdlt das folgende Kapitel 5.2.
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Abbildung 58: Variablen zur Modellierung verkehrlicher Kenngré3en von
Personen*

Variablen fir die Modellierung verkehrlicher KenngréRen von Personen

I

l

Merkmale der Person

Merkmale des Haushalts

Merkmale des Raumes

Personengruppe

Haushaltseinkommen

Politische OrtsgroRenklasse

1 — Kleinkinder

2 — Schiler < 10

3 — Schiler >= 10

4 — Auszubildende

5 — Studenten

6 — Erwerbstatige

7 — Nichterwerbstatige < 65
8 — Nichterwerbstatige >= 65

< 2.000 EW

2.000 bis < 5.000 EW
5.000 bis < 20.000 EW
20.000 bis < 50.000 EW
50.000 bis < 100.000 EW
100.000 bis < 500.000 EW
> 500.000 EW

mittleres Haushaltsein-
kommen pro Monat in Euro

HaushaltsgroRe
Unterteilung in Ein- (1) und
Zweipersonenhaushalte (2)
sowie Haushalte mit drei und
mehr Personen (3,7)

NOoO O WN =

(EW = Einwohner)

Alter 3,7 = mittlere HaushaltsgréRe
in Jahren von 0 bis 99 aller Haushalte mit drei und Urbanitéat

mehr Personen 1—gering
Geschlecht 2 — mittel
1 — mannlich Motorisierungsgrad 3 —hoch
2 — weiblich

Die Urbanitat wurde aus den

Pkw-Fiihrerscheinbesitz LOCAL-Wohnumfeldtypen
Ja oder Nein abgeleitet.

*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

5.2 Bruttoinlandsprodukt, Einkommen und Preise
5.2.1 Projektion von Produktion und Einkommen fiir Deutschland

Die Bestimmung der voraussichtlichen Verkehrsnachfrage setzt eine Einschitzung
der Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes (BIP) voraus. Die allgemeine wirt-
schaftliche Entwicklung bestimmt zum Beispiel die verfiigharen Einkommen der
privaten Haushalte, die einen wichtigen Input fiir die Verkehrsprognose darstel-
len. Die Projektion der wirtschaftlichen Entwicklung erfolgt zunachst fiir die Ge-
samtwirtschaft. Im Anschluss daran wird eine Betrachtung nach Regionen vorge-
nommen, um das Verkehrsaufkommen regional disaggregiert ableiten zu kénnen.
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Abbildung 59: Approximation des Produktionsverlaufs durch einen linearen
Trend — logarithmierte GroRRen in den Jahren 1960 bis 2003*
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

Die Vorhersage der langfristigen Entwicklung der Produktion kann mit alternati-
ven Methoden erfolgen. So ldsst sich die Produktionsentwicklung durch einen de-
terministischen Trend approximieren (Abbildung 59). Dabei wird die tatsachliche
Produktion im Stiitzzeitraum von 1960 bis 2003 auf einen linearen Trend regres-
siert. Bis 1990 werden westdeutsche, danach gesamtdeutsche Daten verwendet.
Der Strukturbruch aufgrund der deutschen Einheit wird mittels Dummyvariablen
modelliert, die das Absolutglied und den Steigungsparameter des Trends bertick-
sichtigen.

Wihrend sich in der ersten Phase des Stiitzzeitraums bis zur deutschen Einheit
deutliche Unterschiede zwischen tatsdachlicher und trendmaRiger Produktion er-
geben, stimmen die Grolken in der letzten Dekade des Beobachtungszeitraums
nahezu tiberein. Der Trendverlauf impliziert konstante Wachstumsraten der ge-
samtwirtschaftlichen Produktion. Konkret werden mit dem Modell bis zum Jahr
2050 Wachstumsraten des Bruttoinlandsprodukts von 1,4 Prozent per annum
prognostiziert (vgl. Tabelle 23).
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Abbildung 60: Approximation des Produktionsverlaufs durch eine Produktions-
funktion — logarithmierte Gréf3en in den Jahren 1960 bis 2003*
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

Die Abhdngigkeit der Produktionsentwicklung von 6konomischen Bestimmungs-
faktoren wird im Rahmen von Strukturmodellen abgebildet. Ein gingiges Verfah-
ren besteht in der Schitzung einer Produktionsfunktion, bei der die Produktion
durch Inputs erkldrt wird. Als Inputfaktoren werden in der Regel Arbeit, Kapital
und technischer Fortschritt herangezogen. Diese sind ihrerseits von 6konomi-
schen Bedingungen, wie etwa den relativen Faktorpreisen, abhdngig. In Abbil-
dung 60 wird die Anpassung einer Produktionsfunktion fiir Deutschland doku-
mentiert.

Die Produktionsfunktion ist speziell vom Cobb-Douglas-Typ und linear homogen.
Damit sind die Produktionselastizitdten identisch mit den Einkommensanteilen
der Faktoren. Letztere liegen entsprechend der Volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung bei 0,6 fiir Arbeit und 0,4 fiir Kapital. Der arbeitssparende technische
Fortschritt wird als exogen spezifiziert und ist tiber einen linearen Trend approxi-
miert.

Um die trendmaRige Entwicklung der Produktion im Prognosezeitraum abzulei-
ten, ist eine Vorhersage tiber den Zeitpfad der Produktionsfaktoren erforderlich.
Dabei wird angenommen, dass sich der Nettokapitalbestand um etwa zwei Pro-
zent per annum erhoht, dies entspricht in etwa der jahrlichen Steigerungsrate
wahrend der letzten Dekade. Die Dynamik des Arbeitsvolumens folgt der Ent-
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wicklung der erwerbsfahigen Bevolkerung im Alter zwischen 20 und 65 Jahren, so
dass keine weiteren Anderungen der Jahresarbeitszeiten betrachtet werden.

Insgesamt ergibt sich fir die Jahre nach 2020 eine durchschnittliche Wachstums-
rate von 1,4 Prozent per annum, die auf den technischen Fortschritt zuriickzufih-
ren ist. Allerdings zeigen sich in der ersten Halfte des Prognosezeitraums relativ
hohere Wachstumsraten als im Trendmodell. Insbesondere zwischen den Jahren
2020 und 2030 ist dann ein Riickgang der Zuwachsraten zu erwarten, der durch
die demografische Entwicklung hervorgerufen wird.

In der Tabelle 24 sind die Wachstumsraten der Entwicklung des Bruttoinlandspro-
dukts fiir die verschiedenen Verfahren zusammengestellt. Zum Vergleich wird die
Wachstumsprognose der Rirup-Kommission ausgewiesen, die im Jahr 2040 en-
det.

Es zeigt sich, dass die Rirup-Prognose nahezu dem Verlauf entspricht, der sich
mit der Produktionsfunktion ergibt. Grollere Unterschiede bestehen zwischen den
strukturellen Verfahren und dem Trendmodell. Bei einem linearen Trend zeigt
sich in der ersten Halfte des Prognosezeitraums ein deutlich flacheres Wachstum.
Nach 2020 sind die durchschnittlichen Wachstumsraten praktisch identisch. In
absoluten Zahlen Ubersteigt das Bruttoinlandsprodukt der Produktionsfunktion
seinen Wert im Trendmodell um 150 Mrd. Euro am Ende des Prognosezeitraums
(2050). Dies sind etwa acht Prozent der heutigen Wirtschaftsleistung.

Tabelle 24: Wachstumsraten des BIP unterschiedlicher Verfahren im Ver-

gleich*
Zeitraum Trend Produktionsfunktion Rurup-Kommision
2004 - 2010 1,4 1,8 1,9
2011 - 2020 1,4 1,7 1,8
2021 - 2030 14 14 14
2031 -2040 1,4 1,4 1,3
2041 - 2050 1,4 1,4

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.

Basierend auf der Entwicklung der Produktion lassen sich Aggregate der Volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnung prognostizieren, die fiir die Verkehrsnachfrage
bedeutsam sind. Dies gilt auch fiir die verfligharen Einkommen, deren Anteil am
Bruttoinlandsprodukt stationdr ist und seit 1970 um einen Mittelwert von etwa 63
Prozent schwankt (vgl. Abbildung 61). Bleibt die Relation im Prognosezeitraum in
etwa erhalten, ergibt sich aus der Prognose des Bruttoinlandsprodukts unmittelbar
der Zeitpfad fiir die verfiigbaren Einkommen.
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Abbildung 61: Relation zwischen realem verfiigbaren Einkommen und Brutto-
inlandsprodukt — Deflation der verfiigbaren Einkommen (BIP)
mit Konsumentenpreisen (BIP-Deflator) in den Jahren 1970 bis
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitat 2050.

Zur Prognose der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung bis zum Jahr 2050 wird im
Folgenden der Ansatz der Produktionsfunktion herangezogen. Sie ermoglicht die
Prognose der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung fiir ganz Deutschland. Die nach
den Raumordnungsregionen strukturierten Szenarien benétigen jedoch eine feine-
re, kleinrdumiger gegliederte Datenbasis. Deshalb wurde ein Verfahren zur Disag-
gregation der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung konzipiert. Die dabei gewdhlte
Vorgehensweise wird im folgenden Kapitel dargestellt.

5.2.2 Projektion der Wertschépfung nach Raumordnungsregionen

Die Prognose der Wertschopfung in den Raumordnungsregionen setzt insbeson-
dere eine Einschitzung der gesamtwirtschaftlichen Produktion und der regionalen
Bevolkerungsentwicklung voraus. Wahrend die erste Determinante aus dem An-
satz der Produktionsfunktion resultiert und fiir alle Regionen identisch ist, wird fur
die zweite Erklarungsgrolle die regionalisierte Bevdlkerungsprognose des BBR
verwendet. Die Prognose setzt die Anpassung eines entsprechenden Regressions-
modells im Stiitzzeitraum voraus, der aufgrund der Datenverfiigbarkeit nur den
Zeitraum von 1995 bis 2002 umfasst. Diese Beobachtungsperiode ist zu kurz, um
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Raumordnungsregionen einzeln zu untersuchen. Stattdessen lassen sich jedoch
idealisierte Regionstypen betrachten. Konkret sind dies die drei Regionscluster
nach Kapitel 3.2.

Mit der Konstruktion von Regionstypen wird die Querschnittsdimension bertick-
sichtigt, so dass die Schitzung auf einer breiteren Datengrundlage erfolgt.
Gleichwohl bleibt die Beobachtungsperiode hinsichtlich der Zeitachse unveran-
dert, so dass die Prognose der regionalen wirtschaftlichen Entwicklung mit erheb-
licher Unsicherheit behaftet ist. Fiir jeden der Regionstypen wird eine Panel-
regression mit festen Effekten nach der folgenden Gleichung geschatzt:

Vi =0 +ﬂ1y: +B,p, + Box, +u,

Darin wird die Wertschopfung in der Region i zum Zeitpunkt t (y;) durch die ge-
samtwirtschaftliche Produktion y* und die regionale Bevolkerung pj erklart. Dar-
tiber hinaus werden je nach Signifikanz weitere regional verflighare Variablen (x;)
einbezogen, die zum Beispiel Bevolkerungsanteile bestimmter Altersklassen ab-
bilden. Die Storgrofe uj; ist weder heteroskedastisch noch autokorreliert. Die Va-
riablen sind in ihren Niveaus gemessen und logarithmiert, so dass regionstypspe-
zifische Einkommens- und Bevélkerungselastizitdten abgeleitet werden kénnen.
Die ErklarungsgroBen sind allerdings nicht unabhdngig, so dass Multikollinearitat
die Ergebnisse verzerrt. Beispielsweise hdngt die regionale Bevolkerungsprognose
von der dortigen wirtschaftlichen Entwicklung ab, die wiederum mit der gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung korreliert ist. Dies bedeutet, dass die Elastizitdten in
Bezug auf Produktion, regionale Bevdlkerung und andere Variablen eher im Zu-
sammenhang interpretiert werden sollten. Im Ubrigen sind die Panelmodelle mit
festen Effekten ¢; spezifiziert. Letztere stehen fiir die unbeobachtete Heterogenitat
zwischen den Raumordnungsregionen, die in der Zeit unverdndert bleibt. Durch
die festen Effekte werden konstante Charakteristika der Raumordnungsregionen
innerhalb der drei Regionstypen approximiert.

Die Tabellen 25-27 enthalten die Ergebnisse der Panelschitzung fiir die drei Re-
gionstypen. Die Variablen werden vor der Schitzung logarithmiert, so dass die
ermittelten Parameter Elastizitaten darstellen. Fir jeden Regionstyp wird der mitt-
lere feste Effekt ausgewiesen. Die Einflussgrofen zeigen die theoretisch erwarteten
Vorzeichen. Danach erhohen ein Anstieg der gesamtwirtschaftlichen Produktion
sowie eine Zunahme der regionalen Bevolkerung die regionale Wertschépfung.
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Tabelle 25: Regressionsergebnisse fir schrumpfende Regionen*

Parameter Standardfehler
Konstante -21,329 4,035
Regionale Bevdlkerung 1,146 0,206
Anteil der Uber 65-Jahrigen 0,343 0,124
Bruttoinlandsprodukt 1,107 0,174
R2 = 0,999 SE =0,028

*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

Tabelle 26: Regressionsergebnisse fur mittlere Regionen*

Parameter Standardfehler
Konstante -11,373 1,704
Regionale Bevolkerung 0,579 0,131
Anteil der Uber 65-Jahrigen 0,459 0,064
Bruttoinlandsprodukt 0,972 0,060
R2 = 0,999 SE = 0,021

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.

Tabelle 27: Regressionsergebnisse fur wachsende Regionen*

Parameter Standardfehler
Konstante -26,919 1,784
Regionale Bevolkerung 1,250 0,193
Bruttoinlandsprodukt 1,371 0,073
R2 = 0,999 SE = 0,022

*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

Bei einer zurlickgehenden Bevolkerungszahl wird die Wirtschaftsleistung in den
Regionen gehemmt. Der tendenziell steigende Anteil der dlteren Personen an der
Bevolkerung wirkt im Prognosezeitraum als Korrektiv und hat eine stiitzende Wir-
kung auf das Wachstum in den schrumpfenden und heterogenen Regionen. In
den wachsenden Regionen ist diese Variable insignifikant. Der Einfluss der ge-
samtwirtschaftlichen Produktion ist in den wachsenden Regionen am stdrksten
ausgepragt. Die Effekte werden durch die negativen Absolutglieder kompensiert,
die feste Abschldge von der gesamtdeutschen Wachstumsrate bezeichnen.

Die Regressionen haben generell einen hohen Erklarungsgehalt, der vor allem bei
den schrumpfenden Regionen wesentlich auf die Einbeziehung der festen Effekte
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zuriickzufiihren ist. Die im mittleren Cluster zusammengefassten Regionen sind
deutlich heterogen.

Nach Vorgabe der gesamtwirtschaftlichen Produktions- und der regionalen Bevdl-
kerungsentwicklung kann die Wertschopfung fiir die Regionen im Prognosezeit-
raum von 2003 bis 2050 ermittelt werden. Aufgrund der festen Effekte ist eine
Prognose dabei nicht nur fiir die einzelnen Regionstypen, sondern auch fiir die
Raumordnungsregionen innerhalb der Typenklassifikation méglich. Die Prognose
erfolgt fir den Zeitraum von 2003 bis 2050 unter Beachtung der Restriktion, dass
sich die Summe der Wertschopfungen tber alle Regionen zur gesamtdeutschen
Produktion addieren muss. In Tabelle 28 sind die mittleren Wachstumsraten der
Regionstypen fiir die einzelnen Zeitrdume ausgewiesen. Die Wachstumsraten fiir
einzelne Jahre sind in Anhang 3 zusammengestellt.

Im Einklang mit der Entwicklung der gesamtdeutschen Produktion ist ein Abfla-
chen des regionalen Wachstums im Prognosezeitraum zu erwarten (vgl. Anlage 2
fur die geographische Darstellung).

Tabelle 28: Mittlere Wachstumsraten flir einzelne Zeitraume, in Prozent*

Regionstyp
Zeitraum
Schrumpfend Mittel Wachsend
2003 bis 2010 1,34 1,81 1,69
2011 bis 2030 0,93 1,41 1,77
2030 bis 2050 0,55 1,32 1,49
2003 bis 2050 0,73 1,36 1,63

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.

Die Wachstumsraten gehen in jedem der drei Regionstypen zurlick. Allerdings
sind die zu erwartenden Wachstumseinbuf8en in der Gruppe der schrumpfenden
Regionen am stdrksten ausgepragt. So wird zwischen 2030 und 2050 nur noch
ein mittleres Wachstum von etwa 0,6 Prozent per annum realisiert. Damit diirfte
die zu erwartende Wachstumsrate in der ersten Phase des Prognosezeitraums
(2003-2010) mehr als halbiert werden. Sofern die Relation zwischen Produktion
und Einkommen bis 2050 im Wesentlichen erhalten bleibt, zeigt Tabelle 28
zugleich die mittleren Wachstumsraten der verfiigharen Einkommen, die fiir die
Verkehrsprognose bedeutsam sind.

Die Preise des Verkehrs sind aufgrund der Datenstruktur — im Gegensatz zum
Haushaltseinkommen — kein unmittelbarer Bestandteil des parametrisierten Ver-
kehrsmodells. Auf der anderen Seite wird der Entwicklung von Preisen und Ein-
kommen - und dies unterstreicht der durchgefiihrte Expertenworkshop — eine gro-
e Bedeutung fiir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrssektors beigemessen.
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Da vieles fiir ein relativ stabiles Verkehrsbudget der privaten Haushalte spricht,
wird im Modell umgesetzt, dass es einen unmittelbaren Zusammenhang zwischen
den Einkommensklassen und dem fiir Verkehrszwecke verfiigharen Einkommen
gibt.

Weicht die Entwicklung der Preise des Verkehrs — wie in den Szenarien in unter-
schiedlichem Mafe zugrunde gelegt — von der allgemeinen Inflationsrate ab, so
verdndert sich bei konstantem Verkehrsbudget die von den Haushalten fiir Ver-
kehrszwecke erwerbbare Glitermenge. In der Folge muss man davon ausgehen,
dass sich auch das Verkehrsverhalten entsprechend anpasst, was im Modellansatz
der Gesamtrechnung durch eine verdnderte Skalierung der Einkommensklassen
abgebildet werden wird. Es wird unterstellt, dass ein Haushalt, der beispielsweise
(real) eine zehnprozentige Verteuerung der Verkehrspreise verkraften muss, sich
wie ein vergleichbarer Haushalt mit einem um zehn Prozent niedrigeren Haus-
haltseinkommen verhalten wird.

53 Fihrerscheinbesitz

Die erlduterten verschiedenen Regressionsgleichungen fiir die Abbildung des Ver-
kehrsverhaltens beinhalten bis auf eine Ausnahme (vgl. Abbildung 55) alle den
Fihrerscheinbesitz als eine erkldrende Variable. Der Pkw-Fihrerscheinbesitz
wurde auf der Grundlage der vorangegangenen Auswertungen funktional nachge-
bildet. Diese funktionale Nachbildung erfolgte unterschieden nach mé&nnlichen
und weiblichen Personen sowie nach Urbanitétsklassen in Abhdngigkeit von der
Wohnlage des Haushalts der betreffenden Personen.

Das Mindestalter fiir den Fiihrerscheinbesitz liegt bei 18 Jahren. Weiterhin wird
davon ausgegangen, dass eine Person, die einmal einen Fiihrerschein erworben
hat, diesen nicht mehr abgibt bzw. abgeben muss. Uber die Modellierung von
Kohorteneffekten ldsst sich der Fiihrerscheinbesitz fiir die Personen jeder Alters-
gruppe in zukinftige Jahre Ubertragen. Abbildung 62 zeigt (beispielhaft, ohne Un-
terscheidung nach Urbanitat) den Fihrerscheinbesitz in Abhangigkeit vom Alter
fir das Jahr 2002, wie er in MID erhoben wurde, einen funktional nachgebildeten
Fuhrerscheinbesitz fur das Jahr 2002 (F_FSB) und in 10-Jahres-Schritten bis 2050.
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Abbildung 62

Flihrerscheinbesitz bis 2050, basierend auf dem Fiihrerscheinbesitz
im Jahr 2002 - méannliche Personen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

54 Geflihltes Alter

Wie vorangegangene Auswertungen zeigen, wird das Verkehrsverhalten unter an-
derem vom Alter malRgebend determiniert. Ergeben sich Verschiebungen in der
Altersstruktur der Bevolkerung, so werden die resultierenden Verdanderungen im
Verkehrsverhalten durch die Modellstruktur (Regressionsgleichungen) bereits ab-
gebildet. Darlber hinaus wird jedoch zunehmend argumentiert, dass zukiinftig
bei dlteren Menschen unter sonst gleichen Rahmenbedingungen (Alter, Einkom-
men, Flhrerscheinbesitz usw.) auch Verhaltensdnderungen in Folge einer Verdn-
derung des Lebensstils wahrscheinlich sind. Dies konnte der Fall sein, wenn dltere
Menschen ristiger und gestinder sind und sich deshalb anders verhalten.

Um diese unterstellte Zunahme der Altersmobilitdt im Modell qualifiziert schitzen
zu konnen, wird folgender Modellansatz verwendet: Es wird angenommen, dass
das mittlere Verkehrsverhalten dlterer Personen stark von der Lebenserwartung
und im Kontext mit dem aktuellen Lebensalter von der wahrscheinlichen Restle-
benserwartung gepragt wird. Wie bereits erldutert, wird die fernere Lebenserwar-
tung der 60-Jdhrigen (StBA 2003) bis zum Jahr 2050 um etwa 4,5 Jahre wachsen
(Abbildung 63). Die fernere Lebenserwartung bezieht sich dabei auf ein aktuelles
Alter von 60 Jahren und gibt die wahrscheinlich im Mittel noch zu lebenden Jahre
an.
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Abbildung 63: Fernere Lebenserwartung im Alter von 60 Jahren bis 2050*
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*Quelle: www.Sozialpolitik-aktuell.de.

Die Abbildung 64 zeigt die Lebenserwartung fiir unterschiedliche Altersgruppen
im Jahr 2000. Der Verlauf der Lebenserwartung verschiedener Altersgruppen fir
zukiinftige Jahre wurde getrennt fiir médnnliche und weibliche Personen aus der
Bevolkerungsvorausschitzung (Sterbetafeln zur mittleren Variante 5) des Statisti-
schen Bundesamtes (ibernommen (StBA 2003). Damit lasst sich fir den im Projekt
betrachteten Zeitraum die Lebenserwartung fiir jede Altersgruppe bestimmen. So
betrug im Jahr 2000 die Lebenserwartung einer 70-jdhrigen Frau z.B. 85,5 Jahre.
Im Jahr 2050 wird die Lebenserwartung einer 70-jdhrigen Frau voraussichtlich auf
89,3 Jahre gestiegen sein. Allerdings schwacht sich dieser Effekt in den hoheren
Altersklassen in den Sterbetafeln deutlich ab. So steigt die Lebenserwartung einer
95-jahrigen Frau bis zum Jahr 2050 nur noch um 1,2 Jahre auf 99,0 Jahre gegen-
Uiber einem Vergleichswert von 97,8 Jahren im Jahr 2000.

Wird nun angenommen, dass das Verkehrsverhalten der dlteren Personen in Zu-
sammenhang mit der Lebenserwartung in einem bestimmten Lebensalter steht, so
kann als beschreibende GroRe ein ,gefiihltes Alter” definiert werden. Die 70-
jahrige Frau wiirde sich danach im Jahr 2050 z.B. wie eine heute etwa 66-jdhrige
Frau verhalten. Setzt man in den Modellrechnungen bei den &lteren Personen als
Altersvariable nicht mehr das reale Alter, sondern das geflihlte Alter ein, kdnnen
auf diesem Weg die entsprechenden Verhaltensdnderungen quantifiziert werden.
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Abbildung 64

Lebenserwartung basierend auf dem Alter
Bezugsjahr 2000
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Quelle:  StBA 2003.
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6. Quantitative Ergebnisse
6.1 Eckwerte fiir Deutschland
6.1.1 Entwicklung der Pkw-Motorisierung

Als einer der wesentlichsten Eingangsparameter fiir die Berechnung aller Gibrigen
Mobilitatskennziffern im Rahmen des hier verwendeten Modellansatzes soll zu-
nachst die Pkw-Motorisierung betrachtet werden. Wie bereits erwdhnt, erfolgte
die Darstellung der Pkw-Motorisierung im Rahmen der vorliegenden Studie im-
mer im Haushaltskontext und (in Anlehnung an die MID-Daten) mit dem Fokus
auf die den privaten Haushalten zur Verfligung stehenden Pkw. Der erste Aspekt
hat zur Folge, dass altersspezifische Motorisierungskennziffern geringer als bei ei-
ner ausschliellich auf Erwachsene bezogenen Betrachtung ausfallen, da den in
motorisierten Haushalten lebenden Kindern und Jugendlichen der auf sie entfal-
lende Anteil zugerechnet wird und damit die Pro-Kopf-Motorisierung der in die-
sen Haushalten lebenden Erwachsenen sinkt. Der zweite Aspekt verursacht eine
Unscharfe hinsichtlich der sachlichen Abgrenzung zwischen privaten und ge-
werblichen Pkw. Da die Pkw-Motorisierung eines Haushalts im hier verwendeten
Modellansatz primar als Variable zur Beschreibung des Verkehrsverhaltens einer
Person im jeweiligen Haushaltskontext dienen sollte, erfolgte im Modell keine
Unterscheidung der den Haushalten zur Verfiigung stehenden Pkw nach gewerb-
lichen und privaten Haltern. Stattdessen wurden die Modellparameter direkt auf
der Basis aller in MID erfassten Pkw ermittelt und kalibriert, wodurch in den Er-
gebnissen folglich zum einen die privaten Pkw, zum anderen aber auch ein Teil
der gewerblichen Pkw enthalten ist. Zum Vergleich: Aus der Modellrechnung er-
gab sich fiir das Analysejahr 2002 bei 621 Pkw je 1 000 Erwachsenen und 67,3
Mio. Erwachsenen ein Pkw-Bestand von rund 41,8 Mio. Pkw. Im Statistischen
Jahrbuch werden fiir Ende des Jahres 2002 insgesamt 44,7 Mio. Pkw und davon
39,9 Mio. Pkw mit privaten Haltern ausgewiesen (StJB 2004b: 464).

In Abbildung 65 ist die Entwicklung der Motorisierungskennziffer in Pkw je Er-
wachsenem fiir die verschiedenen Szenarien und Zeithorizonte bis 2050 darge-
stellt. Hierbei zeigt sich fiir das Status-quo-Szenario, dass die Motorisierungskenn-
ziffer Giber den gesamten Betrachtungszeitraum im Mittel aller Altersklassen relativ
konstant bleibt, wobei sich gegeniiber dem Ausgangsjahr sogar ein leichter Riick-
gang um rund ein Prozent auf 0,614 Pkw je Erwachsenem einstellt. Dies resultiert
aus zwei gegenldufigen Tendenzen: Die Motorisierungskennziffer der Senioren ab
65 Jahre steigt aufgrund des unterstellten Kohorteneffektes beim Fihrerscheinbe-
sitz von 0,403 Pkw je Einwohner im Jahr 2002 auf 0,481 Pkw je Einwohner — und
damit um etwa 19 Prozent — im Jahr 2050. Verbunden mit der quantitativen Zu-
nahme der Bevdlkerungsgruppe selber fiihrt dies zu einer Zunahme des Pkw-
Bestandes in dieser Altersgruppe um rund 4,9 Mio. bzw. 84 Prozent. Allerdings
[dsst sich zeigen, dass die Motorisierung der Senioren auch bei vorhandenem Fiih-
rerschein geringer als in den mittleren Jahrgédngen ist. Fiir die Altersklasse von 26
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bis unter 65 Jahren wird im Status-quo-Szenario eine Motorisierungskennziffer
von 0,574 fir das Jahr 2002 und von 0,590 fiir das Jahr 2050 ausgewiesen. Da
diese Altersklasse im Betrachtungszeitraum quantitativ stark abnimmt, reduziert
sich auch der Pkw-Bestand der Gruppe. Die absolute Reduktion aller Altersklas-
sen unter 65 Jahren ist mit einem Minus von rund 6,0 Mio. Pkw groler als die
Zunahme bei den Senioren. Gleichzeitig reduziert sich die Gruppe der Erwachse-
nen insgesamt nur von 67,3 Mio. auf 66,3 Mio. Personen, was zu einem leichten
Riickgang der Motorisierungskennziffer entsprechend Abbildung 65 fiihrt.

Mit anderen Worten: Die groRRe Gruppe der im Betrachtungszeitraum ins Renten-
alter wechselnden Personen hat zwar in den spdteren Lebensjahren eine hohere
Motorisierung als friihere Jahrgénge, aber dennoch eine geringere Motorisierung
als im Erwerbstdtigenalter. Der Kohorteneffekt aus der Fortschreibung des Fiihrer-
scheinbesitzes fiihrt im Status-quo-Szenario allein nicht zu einer Zunahme der
Pkw-Motorisierung bezogen auf alle Erwachsenen, sondern lediglich zu einer
mehr oder weniger deutlichen Stabilisierung des Pkw-Bestandes insgesamt.

Abbildung 65: Motorisierung in Deutschland bis 2050*
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

Im Vergleich dazu fiihren im Szenario ,Dynamische Anpassung” leichte Zuge-
winne des Verkehrs im Zuge des allgemeinen Anstiegs des Wohlstandes, die
durch die unterstellte starkere Konzentration der Bevdlkerung auf urbanere
Wohngebiete nicht vollstindig kompensiert werden, bis zum Jahr 2050 zu einer
geringen Zunahme um rund ein Prozent auf 0,626 Pkw je Einwohner. Erst im
Szenario ,Gleitender Ubergang” fiihrt der im Vergleich zum Szenario ,Dynami-
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sche Anpassung” geringere Preisanstieg im Verkehrssektor zusammen mit der
Steigerung des Bruttoinlandsproduktes und der gegeniiber dem Szenario ,Dyna-
mische Anpassung” geringeren Konzentration auf urbanere Wohnstandorte zu ei-
nem Anstieg der Motorisierungskennziffer um 14 Prozent auf 0,706 Pkw je Ein-
wohner bis zum Jahr 2050.

Die Entwicklung des Pkw-Bestandes bis zum Jahr 2050 verlduft daran gekoppelt
in dhnlichen GréBenordnungen, wie Abbildung 66 zeigt. Auch hier sind zwischen
dem Status-quo-Szenario und dem Szenario ,Dynamische Anpassung” nur gerin-
ge Differenzen vorhanden. Verbunden mit der bis 2020 noch steigenden Zahl der
Erwachsenen fiihrt die relativ konstante Motorisierungskennziffer zu einem stei-
genden Pkw-Bestand bis 2020 und anschlieflend — in der Kopplung von Bevolke-
rungsriickgang und Motorisierungskennziffer — zu einem Rickgang des Pkw-
Bestandes um ein bzw. drei Prozent bis zum Jahr 2050 gegeniiber dem Basisjahr
2002.

Abbildung 66
Entwicklung des Pkw-Bestandes der
privaten Haushalte (inklusive andere Halter) bis 2050
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Im Szenario ,Gleitender Ubergang” nimmt der Pkw-Bestand in der Kopplung von
wachsender Bevdlkerungszahl (ab 18 Jahre) und hoherer Motorisierungskennziffer
etwa bis zum Jahr 2030 noch einmal deutlich um etwa zwolf Prozent zu. An-
schlieBend fiihrt die ricklaufige Bevolkerungszahl trotz steigender Motorisie-
rungsquote zu einem Abflachen und — in der letzten Dekade — zu einem leichten
Riickgang des Pkw-Bestandes in absoluten Zahlen. Damit weist der Pkw-Bestand
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auch im Jahr 2050 gegeniiber dem Jahr 2002 eine Steigerung von rund zwolf Pro-
zent auf.

6.1.2 Spezifisches Verkehrsaufkommen und Wegeldnge

Weitere zentrale Eckwerte fiir die Beschreibung des Verkehrsverhaltens sind das
mittlere spezifische Verkehrsaufkommen (Wege pro Person und Tag) sowie die
mittlere Reiseweite pro Weg ber alle Verkehrsmittel und alle Personengruppen.
Tendenziell wirken auf der aggregierten Ebene die gleichen Mechanismen wie bei
der Motorisierungskennziffer, wenngleich das spezifische Verkehrsaufkommen
erwartungsgemal’ quantitativ sehr viel weniger reagiert.

Gekoppelt an den Kohorteneffekt aus dem Fiihrerscheinbesitz steigt das spezifi-
sche Verkehrsaufkommen im Status-quo-Szenario in der Gruppe der Senioren (ab
65 Jahre) bis zum Jahr 2050 um etwa 0,1 Wege pro Tag bzw. rund vier Prozent
gegenliber dem Basisjahr 2002. Allerdings gilt auch in diesem Kontext: Die grofRe
Gruppe der im Betrachtungszeitraum ins Rentenalter wechselnden Personen hat
in spdteren Lebensjahren eine etwas hohere Mobilitit (Wegeanzahl pro Person
und Tag) als friihere Jahrgdnge, allerdings auch eine deutlich geringere Mobilitat
als die gleiche Gruppe im Erwerbstitigenalter. Die Erhohung des Altenanteils fiihrt
deshalb im Status-quo-Szenario insgesamt zu einer geringen Abnahme des spezi-
fischen Verkehrsaufkommens Gber alle Personen von 3,32 auf 3,28 Wege pro Per-
son und Tag bzw. um rund ein Prozent bis zum Jahr 2050. Im Szenario ,Dynami-
sche Anpassung” fiihren wiederum leichte Wohlstandsgewinne zu einem Aus-
gleich, so dass sich das spezifische Verkehrsaufkommen (ber alle Personen ge-
geniiber dem Basisjahr 2002 praktisch nicht verdndert (Abbildung 67).

Im Szenario ,Gleitender Ubergang” wirkt vorrangig wiederum der Wohlstandsef-
fekt (Realeinkommen und Preise) in der Verbindung mit der steigenden Motorisie-
rung. Das bei Personen mit hoherer Pkw-Verfiigbarkeit und hherem Einkommen
tendenziell steigende spezifische Verkehrsaufkommen fihrt in allen Altersschich-
ten — bei den Senioren verstarkt durch Kohorteneffekte — zu einem leichten An-
stieg der Mobilitdt auf 3,42 Wege pro Person und Tag und damit um rund drei
Prozent gegeniiber dem Analysejahr 2002.

Die Abbildung 68 zeigt die Entwicklung der mittleren Reiseweite eines Weges
tber alle Verkehrsmittel. Wahrend die gleichen Zusammenhdnge (steigender al-
tersspezifischer Wert in der Gruppe der Senioren bei gleichzeitig sinkendem An-
teil der mittleren Jahrgdnge mit noch héheren mittleren Reiseweiten) im Status-
quo-Szenario und im Szenario ,Dynamische Anpassung” wiederum zu einer
weitgehenden Stabilitit fihren, ldsst im Szenario ,Gleitender Ubergang” die stei-
gende Pkw-Verfligbarkeit aller Altersklassen die mittlere Reiseweite bis 2050 kraf-
tig um rund 13 Prozent gegeniiber dem Basisjahr ansteigen.
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Abbildung 67

Spezifisches Verkehrsaufkommen
(Wege pro Person und Tag) in Deutschland bis 2050
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Abbildung 68

Mittlere Reiseweite in Deutschland
(Kilometer je Weg/alle Verkehrsmittel) bis 2050
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Das leichte Schwingen der Kennziffern zum spezifischen Verkehrsaufkommen
und zur mittleren Reiseweite in Abbildung 67 und Abbildung 68 im Status-quo-
Szenario und im Szenario ,Dynamische Anpassung” resultiert daraus, dass bis
2020 der Anteil der mittleren Jahrgiange an der Gesamtbevélkerung (mit einer G-
berdurchschnittlichen Mobilitat) relativ konstant bleibt, wahrend die unteren Jahr-
gdnge mit geringerem spezifischem Verkehrsaufkommen anteilig absinken. Dieses
Absinken wird jedoch durch Zuwéchse in der Gruppe der Senioren mit ebenfalls
geringerem spezifischem Verkehrsaufkommen aufgrund der Kohorteneffekte des
Fuhrerscheinbesitzes iberkompensiert. Erst ab der Mitte des Betrachtungszeitrau-
mes sinken der Anteil der mittleren Jahrgdnge und damit auch das spezifische
Verkehrsaufkommen (iber die Gesamtbevdlkerung ab. Im Szenario ,Gleitender
Ubergang” wird dieser Effekt durch den deutlich stirkeren Einfluss des wachsen-
den Bruttoinlandsproduktes bei schwécherer Preissteigerung fiir Verkehrsgiiter als
im Szenario ,Dynamische Anpassung” tiberdeckt.

6.1.3 Modal Split

Wird wie im Status-quo-Szenario eine weitgehende Konstanz der Bevélkerungs-
verteilung tber die OrtsgroBen- und Urbanitdtsklassen und auch ein stabiles Ver-
haltnis von Preisen und Einkommen unterstellt, so resultieren eintretende Veran-
derungen des Modal Splits ausschlielich aus den zwischen den Altersklassen dif-
ferierenden Verhaltensunterschieden und den Kohorteneffekten aus dem Fiihrer-
scheinbesitz. Steigender Fihrerscheinbesitz und wachsende Pkw-Verfligharkeit
fihren im Status-quo-Szenario zu einem Anstieg des MIV-Anteils an allen Wegen
bis 2050 um rund zwei Prozent gegeniiber dem Basisjahr 2002 (Abbildung 69).
Wihrend alle tbrigen Altersklassen weitgehend stabil bleiben, steigt der MIV-
Anteil in der Modellrechnung bei den Senioren bereits im Status-quo-Szenario
kraftig um anndhernd zehn Prozent bis zum Jahr 2050. Er liegt jedoch mit rund 52
Prozent auch im Jahr 2050 deutlich unter dem altersspezifischen MIV-Anteil von
rund 66 Prozent in der mittleren Altersklasse (25 bis unter 65 Jahre).

Der Anteil des Fufigangerverkehrs bleibt dabei weitgehend konstant, da die Be-
volkerungsriickgange in der Gruppe der Kinder und Jugendlichen (mit einem ho-
hen FuBwegeanteil) durch die Uberproportionale Bevolkerungszunahme in der
Gruppe der Senioren (mit einem auch unter Beachtung der steigenden Pkw-
Verfligbarkeit ebenfalls hohen FuBwegeanteil) ausgeglichen werden. Dies gilt in
abgeschwidchter Form auch fir den Radverkehr, dessen Anteil im Status-quo-
Szenario um 0,5 Prozent sinkt. Verlierer ist dabei der offentliche Verkehr: In den
unteren Altersklassen sinken die Aufkommen weitgehend proportional zum Be-
volkerungsriickgang. In der Gruppe der Senioren reduziert sich in absoluten Wer-
ten auch bei steigenden Bevolkerungszahlen das Aufkommen des offentlichen
Verkehrs. Der Riickgang belduft sich in der Modellrechnung bis 2050 auf iiber
zehn Prozent gegeniiber dem Basisjahr 2002. In der Folge sinkt der Anteil des 6f-
fentlichen Verkehrs insgesamt um rund 1,2 Prozent. Im Szenario ,Gleitender
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Ubergang” fiihrt die steigende Pkw-Motorisierung gegeniiber dem Analysefall in
allen Altersklassen zu einem hoéheren MIV-Anteil und damit zu Riickgdngen in
den ubrigen Verkehrsarten.

Abbildung 69

Modal Split in Deutschland 2002 und 2050
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Das Szenario ,Dynamische Anpassung” fiihrt zu einer dhnlichen Entwicklung der
Pkw-Motorisierung wie das Status-quo-Szenario. Daraus resultiert in Hinsicht auf
den Modal Split eine schwéchere Zunahme des Pkw-Anteils gegeniiber dem Sze-
nario ,Gleitender Ubergang”. Durch die Verschiebung von Bevélkerungsanteilen
in Richtung der hoher urbanen Wohngebiete kann der Fuligéngerverkehr (im Kon-
text der Altersentwicklung) gegeniiber dem Analysejahr geringe Prozentanteile
gewinnen. Der Radverkehr liegt mit 8,9 Prozent etwa auf dem Niveau des Status-
quo-Szenarios. Zugewinne aus der Siedlungsentwicklung verzeichnet mit einem
Plus von 0,5 Prozent gegenliber dem Status-quo-Szenario der offentliche Verkehr.
Unter anderem die starke Altersklasse der Senioren (ab 65 Jahre) kann hier zusatz-
liche OV-Anteile gewinnen. Der Anteil des Pkw-Verkehrs ist gegeniiber den ande-
ren Szenarien bis zum Jahr 2050 etwas schwacher und sinkt auf rund 58 Prozent.

6.1.4 Entwicklung des Verkehrsaufkommens
Ausgehend von den bisherigen Ergebnissen ergeben sich die Entwicklungen der

Verkehrsaufkommen und der Verkehrsleistungen fiir die einzelnen Verkehrsarten.
Abbildung 70 zeigt das Aufkommen der privaten Haushalte im MIV (ohne Wirt-
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schaftsverkehr) in Wegen pro Tag fiir Gesamtdeutschland bis zum Jahr 2050. Ein
im Betrachtungszeitraum anndhernd stabiles spezifisches Verkehrsaufkommen pro
Person fihrt in den Szenarien ,Status quo” und ,Dynamische Anpassung” zu-
sammen mit dem héheren MIV-Anteil an allen Wegen und den nur leicht sinken-
den Bevolkerungsmengen bis zum Jahr 2020 zundchst zu einer Zunahme der
MIV-Wege um etwa zwei Prozent. Ab 2030 ergibt sich aus dem Ubergang groRe-
rer Bevolkerungsanteile in die Gruppe der Senioren zusammen mit den insgesamt
starker zuriickgehenden Bevdlkerungszahlen ein Sinken der Personenverkehrsauf-
kommen im MIV. Beim Zeithorizont bis 2050 geht das Aufkommen in diesen bei-
den Szenarien damit gegeniiber dem im Analysejahr 2002 um rund vier bzw. fiinf
Prozent zurlick.

Diese Entwicklung tritt tendenziell auch im Szenario ,Gleitender Ubergang” ein.
Sie wird hier jedoch gebremst durch den starker wachsenden Anteil der MIV-
Wege am Gesamtverkehrsaufkommen und das im Kontext der steigenden Pkw-
Verfligharkeit insgesamt wachsende spezifische Verkehrsaufkommen (Wege pro
Person und Tag). Wenngleich damit ab 2020 zunichst eine Stabilisierung und ab
2030 auch ein Riickgang zu verzeichnen sind, liegt das Verkehrsaufkommen des
MIV im Jahr 2050 mit rund 162 Mio. Wegen etwa vier Prozent iiber dem im Ba-
sisjahr 2002.

Abbildung 70: MIV-Wege pro Tag in Deutschland bis 2050*

Wege im MIV pro Tag/Deutschland Veranderung gegeniiber 2002
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Eine weitgehend gleichmidfige Entwicklung zeigt sich auf der makroskopischen
Betrachtungsebene fiir die Verkehrsaufkommen im 6ffentlichen und im nicht mo-
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torisierten Verkehr. Wahrend die prognostizierten Bevolkerungsriickginge im MIV
durch gegenldufige Entwicklungen bei der Pkw-Motorisierung teilweise kom-
pensiert werden, gibt es fiir den OV und den NMV kein gleichwertiges Korrektiv.
Stattdessen sinken die Verkehrsaufkommen in allen Szenarien deutlich gegeniiber
dem Analysefall 2002.

Fir den offentlichen Verkehr bedeutet dies im Status-quo-Szenario bis zum Jahr
2050 einen Riickgang um rund 22 Prozent (Abbildung 71). Im Szenario ,Gleiten-
der Ubergang” wirkt das steigende spezifische Verkehrsaufkommen (Wohlstands-
effekt) bei anndhernd konstantem Anteil am Modal Split dimpfend. Bis 2050 er-
gibt sich daraus ein Riickgang des Aufkommens um etwa 19 Prozent. Deutlichere
Effekte treten im Szenario ,Dynamische Anpassung” auf: Bei geringerem spezifi-
schem Verkehrsaufkommen gewinnt der 6ffentliche Verkehr in absoluten Zahlen
dennoch Wege hinzu. Ursachen sind die Konzentration der Bevolkerung auf ur-
banere Wohnstandorte sowie die geringere Pkw-Verfligbarkeit, die in allen Alters-
klassen zu einer Zunahme der OV-Wege gegeniiber dem Szenario ,Gleitender
Ubergang” fiihrt. Die verbleibenden Kohorteneffekte aus der Fortschreibung des
Fihrerscheinbesitzes fiihren in Verbindung mit der sinkenden Zahl der Kinder und
Jugendlichen dennoch zu einem im Verhiltnis zum Bevélkerungsriickgang (sie-
ben Prozent) iiberproportionalen Riickgang der OV-Wege um 15 Prozent gegen-
Uber dem Jahr 2002.

Abbildung 71: OV-Wege pro Tag in Deutschland bis 2050*

Wege im OV pro Tag/Deutschland Veranderung gegenuber 2002
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Die Entwicklung des Aufkommens im NMV folgt in den Szenarien ,Status quo”
und ,Dynamische Anpassung” aus den in Kapitel 6.1.3 genannten Griinden weit-
gehend der Bevolkerungsentwicklung. Im Szenario ,Gleitender Ubergang” wer-
den Anteile an den MIV abgegeben, was einen Riickgang der Wegezahl um rund
zwolf Prozent gegeniiber dem Basisjahr zur Folge hat (Abbildung 72).

Abbildung 72: Wege pro Tag im NMV in Deutschland*

Wege im NMV pro Tag/Deutschland Veranderung gegeniiber 2002
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

6.1.5 Entwicklung der Verkehrsleistung

Fur die Szenarien ,Status quo” und ,Dynamische Anpassung” spiegelt sich der
Verlauf des Verkehrsaufkommens nach Abbildung 73 direkt in der Entwicklung
der Verkehrsleistungen im MIV wider. Bei weitgehend stabilen mittleren Reise-
weiten (bzw. leichten Rickgdngen) im MIV sinken die Verkehrsleistungen um et-
wa einen Prozentpunkt stérker als die Aufkommen und somit nach einer ,demo-
grafischen Stagnation” in den ersten beiden Dekaden bis zum Jahr 2050 um sechs
bzw. flinf Prozent gegeniiber dem Basisjahr 2002.

Im Szenario ,Gleitender Ubergang” ergaben die Modellrechnungen dagegen bis
2050 einen Anstieg der mittleren Reiseweite im MIV um rund 1,5 km pro Weg
bzw. um zehn Prozent gegenliber dem Basisjahr 2002, was sich vor allem aus
Wobhlstandseffekten (Realeinkommenszuwachs in Verbindung mit Annahmen zur
Preisentwicklung fiihrt — z.B. im Freizeitverkehr — zu einem gréBeren Anteil ldnge-
rer Wege) erkldrt. Bis zum Jahr 2030 resultiert daraus zunéchst ein relativ deutli-
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cher Anstieg der Verkehrsleistung um elf Prozent (bei sechs Prozent mehr Auf-
kommen). In den letzten beiden Dekaden flacht die Entwicklung wegen des ins-
gesamt riicklaufigen Wegeaufkommens mit einer nochmaligen Zunahme von drei
auf insgesamt 14 Prozent (bei vier Prozent mehr Aufkommen) gegentiber dem Ba-
sisjahr 2002 jedoch deutlich ab.

Abbildung 73

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im MIV in Personenkilometer pro Jahr bis 2050
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Fiir den FuBgdnger- und Radverkehr (Abbildung 74) sinken die Verkehrsleistungen
in allen drei Szenarien bis 2050 um rund sieben bis acht Prozent. Im Status-quo-
Szenario und im Szenario ,Dynamische Anpassung” folgt dies wiederum bei un-
verdnderten mittleren Wegldangen dem Aufkommen bzw. der Bevolkerungsent-
wicklung. Der etwas starkere Riickgang des Aufkommens im Szenario ,Gleitender
Ubergang” wird (wie beim MIV) durch eine Zunahme der mittleren Reiseweiten
des Radverkehrs (Zunahme um 0,4 km pro Weg bzw. um rund elf Prozent) auf-
gewogen.

Fir den offentlichen Verkehr ergeben sich im Vergleich der Szenarien verschie-
dene Wechselwirkungen hinsichtlich der mittleren Reiseweiten, der Altersstruktur
der Bevolkerung und den Szenarioannahmen. Eine Darstellung der Ergebnisse aus
den Modellrechnungen zeigt Abbildung 75.
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Abbildung 74
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Abbildung 75
Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im OV in Personenkilometer pro Jahr bis 2050
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Fir das Status-quo-Szenario féllt zundchst auf, dass die Verkehrsleistung bis 2050
gegeniiber dem in Abbildung 71 gezeigten Riickgang des Wegeaufkommens von
22 Prozent nur um 15 Prozent abfdllt. Dieser Effekt resultiert aus dem prozentua-
len Riickgang der Kinder und Jugendlichen mit kiirzeren OV-Wegen gegeniiber
dem steigenden Anteil an Erwachsenen mit lingeren OV-Wegen. Aus dieser Ver-
schiebung folgt ein Anstieg der mittleren Reiseweite im OV um rund acht Prozent
gegeniiber dem Ausgangsjahr 2002.

Im Szenario ,Gleitender Ubergang” wird diese altersbedingte Steigerung der mitt-
leren Reiseweite im OV durch wohlstandsabhingige Effekte weiter verstirkt. In
der Summe aller Einfliisse ergibt sich eine Zunahme der mittleren Wegldnge im
OV um insgesamt rund 13 Prozent bis zum Jahr 2050. Aus einer Reduktion der
Aufkommen um 19 Prozent nach Abbildung 71 resultiert fiir das Szenario des
,Gleitenden Ubergangs” ein Riickgang der Verkehrsleistung um rund acht Pro-
zent.

Die Abbildung 76 zeigt fiir das Jahr 2050 die wesentlichen Kennziffern des Szena-
rios ,Gleitender Ubergang” im Uberblick und im Vergleich mit denen des Szena-
rios ,Dynamische Anpassung”. Das Szenario ,Dynamische Anpassung” fiihrt ei-
nerseits aufgrund des stdrkeren Preisanstiegs im Verkehrssektor und andererseits
wegen der Verschiebung von Bevélkerungsanteilen in urbanere Wohngebiete zu
einer gegeniiber dem Szenario ,Gleitender Ubergang” um sechs Prozent geringe-
ren mittleren Weglidnge im OV. Parallel erfolgt aus den gleichen Griinden eine
Zunahme des Wegeaufkommens um etwa flinf Prozent. In der Summe aller Fakto-
ren ergibt sich mit rund 150 Mrd. Pkm pro Jahr und einem Rickgang um neun
Prozent gegeniiber dem Basisjahr fiir die Verkehrsleistung anndhernd der gleiche
Wert wie im Szenario ,Gleitender Ubergang”.

Abbildung 76: Eckwerte zum OV im Szenarienvergleich*

Eckwerte des OV in Deutschland im Jahr Veranderung von ,,Gleitender
2050 im Vergleich der Szenarien Ubergang®“ zu ,,Dynamische
Anpassung“ in 2050
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Wird die Entwicklung der Verkehrsleistung getrennt nach den Haushalten in gro-
Ren und kleinen Orten (unter und ab 20 000 Einwohner) betrachtet, zeigt sich
beim Ubergang zwischen den Szenarien fiir die zwei OrtsgroBenklassen eine ge-
genldufige Entwicklung (Abbildungen 77 und 78). Wahrend die Verkehrsleistung
des OV im Jahr 2050 bei den Haushalten in den kleinen Orten von rund 39 Mrd.
Pkm im Szenario ,Gleitender Ubergang” auf rund 33 Mrd. Pkm im Szenario ,Dy-
namische Anpassung” und damit um rund 17 Prozent zurlickgeht, steigt die Ver-
kehrsleistung der Haushalte in den groflen Orten von 112 Mrd. Pkm auf rund 117
Mrd. Pkm und damit um etwa vier Prozent an. Dabei geht die Zahl der OV-Wege
in den kleinen Orten um rund 14 Prozent zuriick und steigt in den grof’en Orten
um rund neun Prozent an. Die Verdnderung der Aufkommen entspricht weitge-
hend der Verdnderung der Bevdlkerungszahlen durch die Szenarien zur Sied-
lungsstruktur.

Abbildung 77
Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im OV in Personenkilometer pro Jahr
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Abbildung 78

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im OV in Personenkilometer pro Jahr
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Mit anderen Worten: Im Szenario ,Dynamische Anpassung” fiihren die Annah-
men zu einem deutlichen Rickgang des Aufkommens und der Verkehrsleistung
des OV in der Region. Gleichzeitig steigen die Verkehrsleistungen in den groRe-
ren Orten an, so dass sich in der Summe eine dhnliche Verkehrsleistung beider
Szenarien (in Pkm pro Jahr) ergibt, im Szenario ,Dynamische Anpassung” jedoch
innerhalb kompakterer Raumstrukturen mit kiirzeren Reiseweiten und hoheren
Aufkommen.

6.1.6 Altersstruktur und Verkehrsleistung

Wie gezeigt wurde, fiihren die Verschiebungen der Altersstruktur nicht nur zu ei-
nem hoheren Anteil von Fiihrerscheinbesitzern im Seniorenalter, sondern zu zahl-
reichen weiteren — teilweise gegenldufigen — Veranderungen im Verkehrsgesche-
hen. Beispielhaft sei hier noch einmal der steigernde Einfluss auf die mittleren
Reiseweiten im OV durch eine Verschiebung von Anteilswerten der Altersklasse
der Kinder und Jugendlichen in die Altersklasse der Senioren genannt. Wegen der
relativ grofSen quantitativen Bedeutung der Verschiebungen in der Alterspyramide
zeigen die drei Abbildungen 79-81 zusammenfassend die Verschiebungen zwi-
schen den Altersklassen in Hinsicht auf die Verkehrsleistung der verschiedenen
Verkehrsmittel.
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Abbildung 79 zeigt die Entwicklung zwischen dem Analysejahr 2002 im Zeithori-
zont bis 2050 fiir die drei Szenarien. Hieraus wird deutlich, dass die veranderte
Altersstruktur insbesondere im MIV zu deutlichen Verschiebungen bei den An-
teilswerten der Verkehrsleistung fiihrt.

Abbildung 79

Entwicklung der Verkehrsleistung im MIV
der privaten Haushalte bis 2050 nach Altersklassen und Szenarien

Mrd. PKm pro Jahr
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

So steigt der Seniorenanteil (ab 65 Jahre) von etwa neun Prozent im Analysejahr
2002 auf rund 19 Prozent im Jahr 2050, wahrend die Anteile aller anderen Alters-
klassen mehr oder weniger deutlich abfallen. Zwischen den verschiedenen Szena-
rien unterscheiden sich die Anteilswerte nur gering. Deutliche Unterschiede treten
jedoch in absoluten Zahlen auf. Im Szenario ,Gleitender Ubergang” steigt die
Verkehrsleistung der Gruppe der unter 65-Jdhrigen in der Summe um rund 13
Mrd. Pkm und damit um rund zwei Prozent an. In der Gruppe der Senioren steigt
die Verkehrsleistung kraftig von 76 Mrd. Pkm auf rund 179 Mrd. Pkm und damit
auf etwa 237 Prozent des Ausgangswertes. Fir das Szenario ,Dynamische Anpas-
sung” féllt dieser Anstieg auf 150 Mrd. Pkm und damit auf rund 199 Prozent des
Ausgangswertes geringer aus, wihrend die Verkehrsaufkommen in allen anderen
Altersklassen auch in absoluten Zahlen zuriickgehen.

Fiir den offentlichen Verkehr zeigt sich ebenfalls ein Anstieg der Seniorenanteile,
der jedoch mit 15 Prozent im Jahr 2050 gegeniiber neun Prozent im Jahr 2002
deutlich geringer ausfallt als beim MIV. Die Anteile aller tibrigen Altersklassen
gehen mehr oder weniger stark zurlick, wobei die Unterschiede zwischen den
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Szenarien auch beim OV relativ gering sind. In absoluten Zahlen geht die Ver-
kehrsleistung in allen Altersschichten und in allen Szenarien zuriick. Der absolute
Wert in der Seniorengruppe steigt hingegen im Status-quo-Szenario um rund 22
Prozent (von 15 Mrd. auf 18 Mrd. Pkm) und in den beiden anderen Szenarien um
46 bis 48 Prozent (von 15 Mrd. Pkm auf 22 Mrd. Pkm bzw. 23 Mrd. Pkm).

Abbildung 80

Entwicklung der Verkehrsleistung im OV
der privaten Haushalte bis 2050 nach Altersklassen und Szenarien
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Interessant ist die gegenldufige Entwicklung zwischen den Altersklassen beim U-
bergang vom Szenario ,Gleitender Ubergang” zum Szenario ,Dynamische An-
passung”, der bei den Erwachsenen zu einer leichten Zunahme, aber bei den Kin-
dern und Jugendlichen zu einer Abnahme von 17 Mrd. Pkm auf 15 Mrd. Pkm
fuhrt. Sowohl die héheren Preise als auch die Reurbanisierung fiihren zu sinken-
den mittleren Weglidngen und héheren OV-Anteilen. Der durch die Reurbanisie-
rung verursachte Riickgang bei den mittleren Weglidngen des OV fillt jedoch in
der Gruppe der Erwachsenen prozentual deutlich geringer aus als in der Gruppe
der Kinder und Jugendlichen (Schiilerverkehr in der Region mit hohen Reisewei-
ten wird zu Stadtverkehr). Die Zahl der OV-Wege nimmt hingegen in allen Klas-
sen zu.

Fir den nicht motorisierten Verkehr ergeben sich sowohl in absoluten Zahlen als
auch hinsichtlich der Anteilswerte der einzelnen Altersklassen keine wesentlichen
Unterschiede zwischen den Szenarien. Wahrend die Verkehrsleistungen der Per-
sonengruppen unter 65 Jahre um etwa 20 bis 30 Prozent gegeniiber dem Basisjahr

159



2002 zuriickgehen, steigt die Verkehrsleistung der Senioren bis 2050 von elf Mrd.
Pkm auf 16 bis 17 Mrd. Pkm und damit um mehr als 50 Prozent. Der Anteil der
Senioren an der Verkehrsleistung steigt von 17 Prozent im Jahr 2002 auf 28 Pro-
zent im Jahr 2050.

Abbildung 81

Entwicklung der Verkehrsleistung im NMV
der privaten Haushalte bis 2050 nach Altersklassen und Szenarien
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

6.2 Quantifizierung einiger Modellannahmen
6.2.1 Vergleichsfall ,Allgemeine Inflation*

Zur Validierung des Modells im Kontext anderer Untersuchungen sowie zur Sensi-
tivitdtsanalyse der verschiedenen Modellparameter wurden neben den Szenarien
auch einige zusatzliche Vergleichsfille gerechnet. Dokumentiert werden soll an
dieser Stelle ein Rechendurchlauf, der sich gegeniiber dem Status-quo-Szenario
vor allem durch die Annahme eines steigenden Bruttoinlandsproduktes (entspre-
chend den Ausfiihrungen in Kapitel 4.3.1) bei gleichzeitig durchschnittlicher
Preisinflation im Verkehr (Verkehrspreise steigen mit der durchschnittlichen Infla-
tionsrate aller Guter) unterscheidet. Kohorteneffekte aus dem Fihrerscheinbesitz
und der Ansatz des gefiihlten Alters wurden beriicksichtigt. Zur Raumstruktur
wurden keine tiber die BBR-Prognose hinausgehenden Annahmen unterstellt.

Die Motorisierungskennziffer steigt in diesem Vergleichsfall von 0,621 Pkw je Er-
wachsenem auf 0,719 Pkw je Erwachsenem (plus 16 Prozent) im Jahr 2030 und
auf 0,771 Pkw je Erwachsenem (plus 24 Prozent) im Jahr 2050. Der Pkw-Bestand
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steigt bis 2030 um 18 Prozent und bis zum Jahr 2050 um 22 Prozent gegeniiber
dem Analysejahr 2002. Die Verkehrsleistung im MIV verzeichnet gegeniiber dem
Jahr 2002 einen Zuwachs um 23 Prozent bis zum Jahr 2030 und um 39 Prozent
bis zum Jahr 2050. Im Vergleich dieser Ergebnisse ist wiederum die Unscharfe
hinsichtlich der Abgrenzung zwischen privaten und gewerblichen Pkw sowie die
Begrenzung des Modells auf den Verkehr der privaten Haushalte (ohne Wirt-
schaftsverkehr) zu beachten.

6.2.2 Demografie und Seniorenmobilitét

Zur Auswertung des Einflusses der Annahmen zur Seniorenmobilitdt wurden aus
dem Status-quo-Szenario heraus zwei weitere Vergleichsfdlle (nachfolgend als
Vergleichsfall 1 und Vergleichsfall 2 bezeichnet) entwickelt. Im Vergleichsfall 1
wurden gegeniiber dem Status-quo-Szenario auch keine Kohorteneffekte aus dem
Fihrerscheinbesitz unterstellt. Das Szenario bildet also im Wesentlichen die Effek-
te aus der Bevolkerungsprognose des BBR (einschliel’lich Erwerbstatigkeit) ab. Im
Vergleichsfall 2 wurden hingegen zusitzlich die Annahmen zum gefiihlten Alter
berilicksichtigt. Abbildung 82 zeigt die Berechnungsergebnisse hinsichtlich der
Verkehrsleistung im MIV: Der quantitativ weitaus groRere Einfluss ergibt sich aus
der Berticksichtigung des Kohorteneffektes aus dem Fihrerscheinbesitz. Hieraus
resultiert zum Zeitpunkt 2050 ein Anstieg der Verkehrsleistung um etwa 5,7 Pro-
zent zwischen dem Vergleichsfall 1 und dem Status-quo-Szenario. In der Alters-
gruppe der Senioren (ab 65 Jahre) liegt die Zunahme zwischen den beiden Szena-
rien mit 30 Prozent erwartungsgemal deutlich hoher.

Die Annahmen zum gefiihlten Alter (Ubergang vom Status-quo-Szenario zum
Vergleichsfall 2) wirken demgegeniiber mit einer Zunahme der Verkehrsleistung
um 0,6 Prozent (bzw. von zwei Prozent in der Gruppe der Senioren) nur noch re-
lativ schwach. Etwas starker wirkt sich die Annahme des gefiihlten Alters hinsicht-
lich der Verkehrsleistung im OV aus. Hierfiir ergaben die Vergleichsrechnungen
eine Differenz von rund drei Prozent zum Zeitpunkt 2050.
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Abbildung 82

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im MIV in Personenkilometer pro Jahr — Vergleichsfall 1 und 2
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

6.2.3 Einfluss der Annahmen zur Siedlungsstruktur

Eine dhnliche Betrachtung wurde zur Einschdtzung des Einflusses der Annahmen
zur Siedlungsstruktur erarbeitet. Dieser Vergleichsfall 3 wurde aus dem Szenario
,Dynamische Anpassung” entwickelt, indem die unterstellten Annahmen zur
Reurbanisierung (vgl. Kapitel 4.5.3 bis 4.5.5) unberiicksichtigt blieben. Alle tbri-
gen Annahmen (also Preise, BIP, BBR-Prognose usw.) wurden konstant gelassen.

In Abbildung 83 finden sich zundchst die Ergebnisse fir den MIV. Erwartungsge-
mal fiihrt die Reurbanisierung unter ansonsten gleichen Bedingungen zu einem
Riickgang der Gesamtverkehrsleistung im MIV. Dieser belduft sich zum Zeitpunkt
des Jahres 2050 auf eine Differenz von nur etwa 1,7 Prozent zwischen Vergleichs-
fall 3 und dem Szenario ,Dynamische Anpassung”. Natirlich sind hierbei — eben-
so wie dies bereits fiir den offentlichen Verkehr im Detail herausgearbeitet wurde
— aufgrund der Verschiebung von Bevélkerungsmengen auch gegenldufige Ent-
wicklungen in den beiden Ortsgroenklassen (kleine bzw. grofe Orte) zu beach-
ten, die sich teilweise kompensieren.

Fiir den &ffentlichen Verkehr zeigt Abbildung 84 mit einer Zunahme der Verkehrs-
leistung um 3,4 Prozent bis zum Zeitpunkt des Jahres 2050 eine etwas deutlichere
Reaktion mit — erwartungsgemdls — umgekehrtem Vorzeichen. Auf die vor allem
im OV erforderliche Betrachtung der gegenlaufigen Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens der Haushalte in den kleinen und in den grollen Orten (mit den daraus
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Abbildung 83

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im MIV in Personenkilometer pro Jahr — Vergleichsfall 3
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Abbildung 84
Entwicklung der Verkehrsleistung
der privaten Haushalte im OV in Personenkilometer pro Jahr
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ggef. erforderlichen Konsequenzen fiir die Angebotsstrukturen im 6ffentlichen Ver-
kehr) sei an dieser Stelle nicht noch einmal eingegangen. Hierzu wird auf Kapitel
6.1.5 bzw. die noch folgenden regionsspezifischen Auswertungen in Kapitel 6.3
verwiesen.

6.3 Spezifische Eckwerte der Regionstypen
6.3.1 Schrumpfende Regionen

Nachdem in den bisherigen Kapiteln die zwischen den unterschiedlichen Szena-
rioannahmen, den Verschiebungen der Altersstruktur aus der BBR-Prognose und
den Verkehrskennziffern bestehenden Abhdngigkeiten auf der Ebene von Gesamt-
deutschland diskutiert wurden, sollen in den folgenden Kapiteln vor allem die un-
terschiedlichen quantitativen Entwicklungen in den drei Regionstypen (schrump-
fend, mittel, wachsend) betrachtet werden.

Die drei Regionstypen weisen im Zeitverlauf dhnliche Tendenzen hinsichtlich der
Verschiebungen des Altersbaumes auf (vgl. Kapitel 3.2.4). In allen Regionen sin-
ken bis 2050 die Bevolkerungszahlen in den unteren Altersklassen gegeniber
dem Basisjahr, wahrend die Gruppe der Senioren deutlich Anteile hinzugewinnt.
Daraus ergibt sich bis zum Jahr 2050 auch in allen Regionstypen eine dhnliche
Verteilung der Bevolkerung auf die den Auswertungen zugrunde liegenden Alters-
klassen. Allerdings wirken bestimmte Strukturen verstarkend auf bereits bestehen-
de Unterschiede. Wihrend im Jahr 2002 zwischen dem Seniorenanteil in den
schrumpfenden Regionen (19 Prozent) und dem Seniorenanteil in den wachsen-
den Regionen (17 Prozent) nur eine Differenz von zwei Prozent lag, liegt der Se-
niorenanteil im Jahr 2050 in den schrumpfenden Regionen mit 34 Prozent deut-
lich Gber dem Seniorenanteil von 27 Prozent in den wachsenden Regionen (sie-
ben Prozent Unterschied). Die mittleren Regionen liegen zwischen diesen Wer-
ten.

Hinsichtlich der Entwicklung der Verkehrskennziffern in den einzelnen Regions-
typen fihrt dies dazu, dass die Entwicklungen zum einen deutlich von den abso-
luten Verdnderungen der Bevolkerungszahlen dominiert werden. Andererseits
werden altersstrukturbedingte Effekte in den schrumpfenden Regionen durch den
anteilig starker wachsenden Seniorenanteil unter Umstanden verstarkt.

Die Abbildungen 85-87 zeigen zundchst die Entwicklung der Verkehrsaufkom-
men der verschiedenen Verkehrsarten in den schrumpfenden Regionen. Deutlich
zu erkennen sind die bereits in Kapitel 6.1.4 diskutierten Einfliisse aus den unter-
schiedlichen Szenarioannahmen. Diese Einfliisse werden in den schrumpfenden
Regionen jedoch massiv von den aus der Bevélkerungsprognose des BBR resultie-
renden Einwohnerverlusten von etwa 30 Prozent Uber alle Altersklassen (berla-
gert.
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Das Verkehrsaufkommen des MIV geht im Status-quo-Szenario und im Szenario
,Dynamische Anpassung” gegeniiber dem Basisjahr 2002 um rund 29 Prozent zu-
riick. Auch im Szenario ,Gleitender Ubergang” kénnen die auf den MIV steigernd
wirkenden Faktoren diese Entwicklung nicht anndhernd kompensieren, so dass
sich hier bis zum Jahr 2050 ein Riickgang um rund 23 Prozent gegeniiber 2002
ergibt.

Abbildung 85: MIV-Wege pro Tag bis 2050 (schrumpfend)*

Wege im MIV pro Tag Verédnderungen gegeniiber 2002
in schrumpfenden Regionen
15,4 Mio. -29%| |
RET —
15,4 Mio. -29%
16,8 Mio. [ | -23% |
17,9 Mio. 2040 -18%
16,7 Mio. | -24%
182Mo. [ | 6% ]
18,0 Mio. -17%
19,7 Mio. 0%
20,3 Mio. 2020
19,5 Mio. -11%
21,1 Mio. [
21,4 Mio. 2010
20,9 Mio. . D Dynamische Anpassung
21,8 Mio. [ |:| Gleitender Ubergang
21,8 Mio. 2002 Status quo
21,8 Mio. -
25,0 20,0 15,0 -0,4 -0,3 -0,2 -0,1 0

*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.

Wegen der in allen Szenarien wirkenden Kohorteneffekte sinken die Verkehrsauf-
kommen im OV in allen Szenarien gegeniiber dem Bevélkerungsriickgang iiber-
proportional um 39 Prozent (Dynamische Anpassung) bis 47 Prozent (Status quo),
wie die Abbildung 86 verdeutlicht.

Das Wegeaufkommen im NMV geht gegeniiber dem Analysejahr 2002 ebenfalls
um 29 Prozent (Dynamische Anpassung) bis 33 Prozent (Gleitender Ubergang)
zuriick. Es folgt damit — wie auch auf der gesamtdeutschen Ebene — prozentual am
dhnlichsten dem regionalen Bevoélkerungsriickgang (Abbildung 87).
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Abbildung 86: OV-Wege pro Tag bis 2050 (schrumpfend)*

Wege im OV pro Tag
in schrumpfenden Regionen
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Abbildung 87: NMV-Wege pro Tag bis 2050 (schrumpfend)*
Wege im NMV pro Tag Verédnderungen gegeniiber 2002
in schrumpfenden Regionen
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Diese Entwicklung wirkt sich mit deutlichen Unterschieden zur deutschlandwei-
ten Entwicklung auch auf die Verkehrsleistungen im MIV aus (Abbildung 88).
Wahrend die fiir den MIV férdernd wirkenden Szenarioannahmen im Szenario
,Gleitender Ubergang” in Gesamtdeutschland zu einem weiteren Anstieg der Ver-
kehrsleistungen fiihren, kénnen diese Annahmen den Riickgang der Verkehrsleis-
tungen im MIV in den schrumpfenden Regionen nur dampfen. So ergibt sich im
Szenario ,Gleitender Ubergang” ein Riickgang um rund 17 Prozent gegeniiber
dem Basisjahr. In den beiden anderen Szenarien ergibt sich dhnlich wie beim Be-
volkerungsriickgang eine Reduktion der Verkehrsleistungen um etwa 31 Prozent
zwischen dem Basisjahr 2002 und dem Jahr 2050.

Abbildung 88

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte im MIV
in schrumpfenden Regionen in Personenkilometer pro Jahr
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Fiir den offentlichen Verkehr sei an dieser Stelle auf eine Darstellung der Gesamt-
entwicklung verzichtet. Stattdessen werden fiir den OV in Abbildung 89 und in
Abbildung 90 die Verkehrsleistungen der Haushalte in den kleinen Orten (unter
20 000 Einwohner) und in den grofen Orten (ab 20 000 Einwohner) getrennt dar-
gestellt. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit erfolgt dies nur fiir das Szenario ,Glei-
tender Ubergang” und das Szenario ,Dynamische Anpassung”.

Wihrend das Aufkommen in der Gesamtregion in beiden Szenarien mit rund 36
Prozent wiederum etwas starker zuriickgeht als die Bevolkerungszahl, zeigen sich
bei dieser Betrachtung erhebliche Unterschiede zwischen den Szenarien und zwi-
schen den beiden OrtsgrélRenklassen. So bewirkt der bereits im Szenario ,Glei-
tender Ubergang” angenommene Gberproportionale Bevolkerungsverlust der klei-
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nen Orte einen gegeniliber dem Mittelwert der Gesamtregion deutlich stérkeren
Riickgang der Verkehrsleistungen in der Region um rund 46 Prozent im Verhaltnis
zum Basisjahr 2002. In den groRen Orten bewirken die Zuziige demgegeniiber
einen deutlich schwicheren Rickgang um rund 27 Prozent. Diese Entwicklung
wird im Szenario ,Dynamische Anpassung” weiter verstdrkt, so dass der OV in
der Region mit einem Riickgang von rund 57 Prozent noch deutlicher einbricht.
Im Zeithorizont 2050 bewirkt die stirkere Reurbanisierung im Szenario ,Dynami-
sche Anpassung” somit gegeniiber dem Szenario ,Gleitender Ubergang” einen
Riickgang der Verkehrsleistung um 22 Prozent (Verhiltnis beider Werte im Jahr
2050). Allerdings kommt es hierdurch in den grofen Orten zu einer leichten Erho-
lung der Situation. Gegeniiber dem Basisjahr gehen die Verkehrsleistungen im
Szenario ,Dynamische Anpassung” bis 2030 nur noch um elf Prozent und bis
zum Jahr 2050 nur um 18 Prozent zurlick — und dies bei einem Bevolkerungs-
riickgang von insgesamt 30 Prozent und sinkenden OV-Anteilen.

Abbildung 89
Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im OV in Personenkilometer pro Jahr
— kleine Orte in schrumpfenden Regionen —
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.
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Abbildung 90

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im OV in Personenkilometer pro Jahr
— groBe Orte in schrumpfenden Regionen —
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Abbildung 91 zeigt am Beispiel des MIV die Verschiebungen zwischen den Al-
tersklassen hinsichtlich der Verkehrsleistungen in den schrumpfenden Regionen.
In absoluten Zahlen ist fiir den MIV in den unteren Altersklassen bei allen Szena-
rien fast eine Halbierung der Verkehrsleistungen zu verzeichnen. In der Alters-
klasse von 25 bis unter 65 Jahre geht das Aufkommen je nach Szenario um 26
Prozent bis 38 Prozent zuriick, wahrend es in der Gruppe der Senioren um 50
Prozent bis 83 Prozent zunimmt. In allen Szenarien steigt der Anteil der von den
Senioren im MIV erbrachten Verkehrsleistung damit auf etwa 22 Prozent bis 23
Prozent gegeniiber einem Anteil von etwa zehn Prozent im Basisjahr 2002.
Deutschlandweit liegt der Seniorenanteil im MIV bei rund 19 Prozent im Zeithori-
zont 2050.

Die Verschiebungen zwischen den Altersklassen im OV und im NMV verhalten
sich mit einem jeweils etwas hoheren Seniorenanteil prozentual dhnlich wie auf
der Ebene von Deutschland (vgl. Kapitel 6.1.6). So steigt der Seniorenanteil im
Szenario ,Dynamische Anpassung” im OV auf rund 17 Prozent gegeniiber einem
Anteil von rund zehn Prozent im Basisjahr 2002. Im NMV steigt der Seniorenan-
teil im gleichen Szenario auf rund 33 Prozent gegeniiber 18 Prozent im Analyse-
jahr.
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Abbildung 91

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte im MIV
bis 2050 nach Altersklassen in schrumpfenden Regionen
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Neben den Auswirkungen auf die Aufkommen und die Verkehrsleistungen der
verschiedenen Verkehrsarten resultieren aus den Verdnderungen vor allem in den
schrumpfenden Regionen auch starke Verdnderungen beim Pkw-Bestand. Tabelle
29 zeigt die Entwicklung differenziert nach kleinen und grofen Orten fiir die Zeit-
horizonte 2030 und 2050 mit den entsprechenden Verdnderungsraten gegeniiber
dem Basisjahr 2002.

Die Abnahme des Pkw-Bestandes in den grof8en Orten féllt dabei wegen der so-
wohl im Szenario ,Gleitender Ubergang” als auch im Szenario ,Dynamische An-
passung” unterstellten Reurbanisierung und im Kontext der generell steigenden
Pkw-Motorisierung mit einem Riickgang um maximal neun Prozent bis zum Jahr
2050 relativ moderat aus. In den kleineren Orten in der Region ist hingegen bis
zum Jahr 2050 je nach Szenario ein Riickgang des Pkw-Bestandes um etwa 23 bis
43 Prozent gegenliber dem Basisjahr 2002 zu erwarten.
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Tabelle 29: Entwicklung des Pkw-Bestandes in schrumpfenden Regionen*

Szenario Jahr Kleine Orte GroRe Orte
Pkw-Bestand | Anderung zum Pkw- Anderung zum
Jahr 2002 Bestand Jahr 2002
Analyse 2002 3,4 Mio. Entfallt 2,5 Mio. Entfallt
Status quo 2030 2,9 Mio. Minus 16 % 2,1 Mio. Minus 14 %
2050 2,5 Mio. Minus 28 % 1,8 Mio. Minus 26 %
@Ieitender 2030 3,1 Mio. Minus 10 % 2,5 Mio. Minus 1 %
vbergang o050 2,7 Mio. Minus 23 % 2,3 Mio. Minus 9 %
Dynamische | 2030 2,6 Mio. Minus 24 % 2,6 Mio. Plus 3 %
Anpassung 5050 2,0 Mio. Minus 43 % 2,4 Mio. Minus 4 %

*Quelle: Projektgruppe Mobilitat 2050.

6.3.2 Mittlere Regionen

Die mittleren Regionen liegen mit einem nur noch leicht iberdurchschnittlichen
Bevolkerungsriickgang hinsichtlich der prozentualen Verdnderungen bei allen
Kennziffern sehr nahe an den deutschlandweiten Werten. Die Abbildungen 92 bis
94 zeigen zundchst die Entwicklung der Verkehrsleistungen.

Abbildung 92: MIV-Wege pro Tag bis 2050 (mittel)*

Wege im MIV pro Tag Verédnderungen gegeniiber 2002
in mittlereren Regionen
65Mo.[ | 6% ]
70 Mio. 2050 2%
65 Mio. | -7% I
67 Mio. 3% ]
71 Mio. 2040 3%
67 Mio. | -4% I
69 Mio. | 1%
72 Mio. 2030 4%
68 Mio. -1%
70 Mio. | L 11%
72 Mio. 2020 L 4%
70 Mio. | [ KRR
70 Mio. | L 12%
71 Mio. 2010 L 13%
70 Mio. | D Dynamische Anpassung| - 1%
69 Mio. [ |:| Gleitender Ubergang
69 Mio. 2002 Status quo
69 Mio. -
75,0 70,0 65,0 60,0 -10% -5% 0% 5%

*Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Abbildung 93: OV-Wege pro Tag bis 2050 (mittel)*

Wege im OV pro Tag
in mittlereren Regionen

Veranderungen gegeniiber 2002

1
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*Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
Abbildung 94: NMV-Wege pro Tag bis 2050 (mittel)*
Wege im NMV pro Tag Veranderungen gegeniiber 2002
in mittlereren Regionen
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Aus dem Zusammenspiel der Bevolkerungsentwicklung und der zunehmenden
Motorisierung ergibt sich beim Verkehrsaufkommen im MIV in den ersten beiden
Dekaden je nach Szenario zundchst eine leichte Zunahme oder bereits eine Stag-
nation der Aufkommen. Ab dem Jahr 2020 kehrt sich dieser Prozess wegen der
starker riicklaufigen Bevolkerungsentwicklung um. Im Zeithorizont 2050 liegen
die Verkehrsaufkommen des MIV im Szenario ,Gleitender Ubergang” dann etwa
zwei Prozent iiber und im Szenario ,Dynamische Anpassung” etwa sechs Prozent
unter dem Verkehrsaufkommen im Basisjahr 2002. Die Aufkommen der anderen
Verkehrsarten gehen in allen Szenarien weitgehend entsprechend den Verande-
rungsraten in Gesamtdeutschland zurilick. Daran gekoppelt folgt auch die in Ab-
bildung 95 dargestellte Entwicklung der Verkehrsleistungen im MIV den Gesamt-
trends.

Abbildung 95

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte im MIV
in mittleren Regionen in Personenkilometer pro Jahr
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+9% +12%

400 Mrd. -

375 Mrd. A
373 Mrd.
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— — — Status quo Gleitender Ubergang Dynamische Anpassung

Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Entgegen dem deutschlandweiten Trend verhalten sich — wiederum bei einer Be-
trachtung auf der Ebene der beiden OrtsgroRenklassen — die Verkehrsleistungen
im OV. Die Bevolkerungsverschiebungen zwischen den beiden GroRenklassen
sind in den mittleren Regionen beim Ubergang vom Szenario ,Gleitender Uber-
gang” zum Szenario ,Dynamische Anpassung” eher gering. Die nur leichten sied-
lungsstrukturbedingten Zugewinne bei den Verkehrsaufkommen koénnen die
preisabhingigen Verluste bei den Aufkommen und den mittleren Wegeldngen
auch in den groRen Orten nicht kompensieren. So fiihrt der Ubergang vom Szena-
rio ,Gleitender Ubergang” zum Szenario ,Dynamische Anpassung” zwar in den
grofen Orten zu leichten Zugewinnen bei den Aufkommen, die Verkehrsleistun-
gen sinken jedoch in beiden OrtsgréBenklassen. Die Verschiebungen in den gro-
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Ren Orten sind hier mit einer Differenz von zwei Prozent zwischen den beiden
Szenarien eher gering. Gegeniiber dem Basisjahr belduft sich der Riickgang je
nach Szenario auf zwei bis drei Prozent.

Abbildung 96
Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im OV in Personenkilometer pro Jahr
— kleine Orte in mittleren Regionen —
22 Mrd.
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18 Mrd.
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14 Mrd. - - 25%
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-33%
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Gleitender Ubergang —— Dynamische Anpassung

Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Abbildung 97
Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im OV in Personenkilometer pro Jahr
— groBe Orte in mittleren Regionen —
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0,
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56 Mrd. - -3%
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
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Die OV-Verkehrsleistung der Haushalte in den kleinen Orten geht dagegen beim
Ubergang zum Szenario ,Dynamische Anpassung” bezogen auf das Jahr 2050 um
rund zehn Prozent gegeniiber dem Szenario ,Gleitender Ubergang” zuriick. Die
Verkehrsleistung im OV sinkt je nach Szenario um etwa 25 bis 33 Prozent gegen-
Uiber dem Analysejahr 2002.

Die Tabelle 30 zeigt die Entwicklung des Pkw-Bestandes in den mittleren Regio-
nen fiir die Zeithorizonte 2030 und 2050 sowie fiir die beiden Ortsklassen. Die
grollen Orte verzeichnen bei nur leicht sinkenden bzw. stagnierenden Einwoh-
nerzahlen und steigender Pkw-Motorisierung je nach Szenario einen Zuwachs um
sechs Prozent (Dynamische Anpassung) bzw. 16 Prozent (Gleitender Ubergang)
bis zum Jahr 2050. In der Gruppe der kleinen Orte stagniert der Pkw-Bestand im
Szenario ,Gleitender Ubergang” bis zum Jahr 2050 mit einem leichten Plus von
einem Prozent und sinkt um 13 Prozent im Szenario ,Dynamische Anpassung”.

Tabelle 30: Entwicklung des Pkw-Bestandes in mittleren Regionen*

Szenario Jahr Kleine Orte GroRe Orte
Pkw-Bestand | Anderung zum Pkw- Anderung zum
Jahr 2002 Bestand Jahr 2002
Analyse 2002 7,6 Mio. Entfallt 11,1 Mio. Entfallt
Status quo 2030 7,5 Mio. 0% 11,2 Mio. Plus 1 %
2050 7,1 Mio. Minus 6 % 10,7 Mio. Minus 4 %
@Ieitender 2030 7,9 Mio. Plus 5 % 12,6 Mio. Plus 14 %
Ubergang 2050 7.6 Mio. Plus 1% 129Mio. | Plus 16 %
Dynamische 2030 7,2 Mio. Minus 5 % 11,9 Mio. Plus 7 %
Anpassung 7050 6,5 Mio. Minus 13 % 11,7 Mio. | Plus 6 %

*Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.

6.3.3 Wachsende Regionen

In den wachsenden Regionen wirkt der Einfluss der Bevolkerungsentwicklung
zumindest auf das Aufkommen im MIV entgegengesetzt zu den schrumpfenden
Regionen (Abbildung 98). Wahrend im zeitlichen Verlauf und im Vergleich zwi-
schen den Szenarien wiederum die in Kapitel 6.1.4 diskutierten Zusammenhange
zu erkennen sind, bewirkt die absolute Bevolkerungszunahme, dass die Ver-
kehrsaufkommen bis 2050 in allen Szenarien gegeniiber dem Basisjahr 2002 an-
steigen.
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Abbildung 98: MIV-Wege pro Tag bis 2050 (wachsend)*

Wege im MIV pro Tag Verdnderungen gegeniiber 2002
in wachsenden Regionen
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64,8 Mio. [[] oleitender Ubergang
64,8 Mio. 2002 - Status quo
64,8 Mio.
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*Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

Wie in Abbildung 99 gezeigt wird, resultieren daraus bei der Verkehrsleistung des
MIV zwar dhnliche Tendenzen Uber der Zeit wie in Gesamtdeutschland, aller-
dings sind in allen Szenarien bis zum Jahr 2050 Steigerungen der absoluten Werte
zu erwarten. Im Status-quo-Szenario und im Szenario ,Dynamische Anpassung”
steigen die Verkehrsleistungen bis zum Jahr 2020 zunichst an und sind dann bis
2050 auch in den wachsenden Regionen riickldufig. Im Jahr 2050 liegen die Ver-
kehrsleistungen rund vier Prozent bzw. fiinf Prozent {iber denen des Basisjahres
2002. Im Szenario ,Gleitender Ubergang” wachsen die Verkehrsleistungen bis
zum Jahr 2030 kréftig um rund 19 Prozent und in den letzten beiden Dekaden
noch einmal um sieben Prozent auf rund 26 Prozent gegeniiber dem Basisjahr.
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Abbildung 99

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte im MIV
in wachsenden Regionen in Personenkilometer pro Jahr
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitét 2050.

Abbildung 100 zeigt die Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Fufganger-
und Radverkehr. Die Ergebnisse liegen hier tendenziell ebenfalls im deutschland-
weiten Trend. Die um vier Prozent wachsende Gesamtbevolkerungszahl fiihrt im
Status-quo-Szenario und im Szenario ,Dynamische Anpassung” bis 2050 zu ei-
nem leicht um ein bzw. um drei Prozent steigenden Verkehrsaufkommen. Ledig-
lich im Szenario ,Gleitender Ubergang” geht das Aufkommen bis 2050 mit einem
Minus von drei Prozent gegeniiber dem Analysejahr leicht zuriick.

Fir den OV weichen die Entwicklungen in den wachsenden Regionen leicht von
den deutschlandweiten Trends ab (Abbildung 101). Die im Szenario ,Gleitender
Ubergang” unterstellte Annahme der weiteren Suburbanisierung (iiberdurch-
schnittliche Zunahme der Bevolkerungszahl in den kleinen Orten) bewirkt einen
gegenliber dem Status-quo-Szenario etwas stirkeren Riickgang der Verkehrsauf-
kommen. Gegeniiber dem Analysejahr belduft sich der Riickgang bis zum Jahr
2050 im Szenario ,Dynamische Anpassung” auf rund sechs Prozent und in den
beiden anderen Szenarien ergibt sich ein Riickgang der Verkehrsaufkommen um
etwa 13 Prozent.

177



Abbildung 100: NMV-Wege pro Tag bis 2050 (wachsend)*

Wege im NMV pro Tag
in wachsenden Regionen

Veranderungen gegeniiber 2002
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.
Abbildung 101: OV-Wege pro Tag bis 2050 (wachsend)*
Wege im OV pro Tag Veranderungen gegeniiber 2002
in wachsenden Regionen
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Die im Szenario ,Dynamische Anpassung” in den wachsenden Regionen unter-
stellten Annahmen einer gegeniiber dem Szenario ,Gleitender Ubergang” stirke-
ren Reurbanisierung fiihren bei den Verkehrsleistungen im OV zu den bereits dis-
kutierten gegenlaufigen Entwicklungen in den kleinen und den groRen Orten (Ab-
bildungen 102 und 103).

Abbildung 102

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im OV in Personenkilometer pro Jahr
— kleine Orte in wachsenden Regionen —
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050

In der Summe iiber die gesamte Region stagniert die Verkehrsleistung im OV so-
wohl im Szenario ,Dynamische Anpassung” als auch im Szenario ,Gleitender
Ubergang” (minus ein Prozent) bis zum Jahr 2050 gegeniiber dem Basisjahr 2002.
Im Szenario ,Gleitender Ubergang” trifft dies aufgrund der Annahmen zur Sied-
lungsstruktur mit leichten Differenzen im zeitlichen Verlauf sowohl fiir die kleinen
als auch fir die grollen Orte zu. Im Szenario ,Dynamische Anpassung” flihrt die
Reurbanisierung bei den Haushalten in den kleinen Orten hingegen bis 2050 zu
einem deutlichen Riickgang der Verkehrsleistungen im OV um rund 21 Prozent
gegeniiber dem Szenario ,Gleitender Ubergang” und gegeniiber dem Analysejahr.
In den groflen Orten steigen die Verkehrsleistungen im Szenario ,Dynamische
Anpassung” bis etwa 2030 um neun Prozent an und stagnieren dann auf diesem
Niveau. Gegeniiber dem Szenario ,Gleitender Ubergang” beliuft sich der Unter-
schied auf ein Plus von rund elf Prozent im Jahr 2050.
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Abbildung 103

Entwicklung der Verkehrsleistung der privaten Haushalte
im OV in Personenkilometer pro Jahr
— groBe Orte in wachsenden Regionen —
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Quelle:  Projektgruppe Mobilitat 2050.

AbschlieBend zeigt Tabelle 31 die Entwicklung des Pkw-Bestandes in den wach-
senden Regionen fiir die Jahre 2030 und 2050. In der Kopplung aus steigender
Motorisierung und Bevolkerungszuwachs ist fir die Gesamtregion in jedem Fall
von einem steigenden Pkw-Bestand auszugehen. In den grofRen Orten belduft sich
der Zuwachs bis 2050 je nach Szenario auf 15 Prozent bzw. 18 Prozent. In den
kleinen Orten ist im Szenario ,Gleitender Ubergang” ein deutlicher Zuwachs von
etwa 34 Prozent zu verzeichnen. Eine allgemein geringere Motorisierung fiihrt zu-
sammen mit einer deutlich geringeren Bevdlkerungszahl im Szenario ,Dynami-
sche Anpassung” dagegen zundchst zu einem leicht steigenden Bestand und an-
schliefend zu einem Riickgang auf das Niveau des Jahres 2002.
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Tabelle 31:

Entwicklung des Pkw-Bestandes in wachsenden Regionen*

Szenario Jahr Kleine Orte GroRe Orte
Pkw-Bestand | Anderung zum Pkw- Anderung zum

Jahr 2002 Bestand Jahr 2002
Analyse 2002 8,1 Mio. Entfallt 9,1 Mio. Entfallt
Status quo 2030 8,8 Mio. Plus 9 % 10,1 Mio. Plus 10 %

2050 8,6 Mio. Plus 7 % 9,9 Mio. Plus 9%
@Ieitender 2030 10,0 Mio. Plus 24 % 10,4 Mio. Plus 14 %
vbergang o050 10,8 Mio. | Plus 34 % 10,5Mio. | Plus 15 %
Dynamische | 2030 8,4 Mio. Plus 5 % 10,6 Mio. Plus 15 %
Anpassung 5050 80Mio. | 0% 10,8 Mio. | Plus 18 %
*Quelle: Projektgruppe Mobilitat 2050.
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7. Risikoansprache
7.1 Plausibilitat der Szenarien

Wie lassen sich nun die zuvor dargestellten Szenarien ,Gleitender Ubergang” und
,Dynamische Anpassung” einordnen? Wie plausibel sind die auf ihnen beruhen-
den Ergebnisse der Modellrechnungen?

Optimisten mégen die Annahmen in den Szenarien fiir viel zu skeptisch halten,
fr Skeptiker sind die Annahmen {iberzogen optimistisch. Niemand kann die lang-
fristige Entwicklung zuverldssig vorhersagen. Werden sich die Verhaltensmuster,
die technischen und praktischen Moglichkeiten und Bediirfnisse kiinftiger Genera-
tionen nicht so stark von denjenigen der heutigen Generation unterscheiden, dass
Zukunftsrechnungen reine Spekulation sind? Trotz — oder vielleicht wegen — der
vielen Unsicherheiten und offenen Fragen sind Szenarien sinnvoll. Sie sind als
Entscheidungshilfe konzipiert und zeigen, in welche Richtung sich bestimmte Pa-
rameter — hier sind es Siedlungsstruktur und Mobilitdt — unter bestimmten An-
nahmen entwickeln. Szenarien, die Zukunftsrisiken beriicksichtigen, erhohen die
in der Zukunft liegenden Chancen.

Im Detail sind viele Fragen gerechtfertigt.

Ist der bis zum Jahr 2050 reichende Horizont nicht viel zu lang angelegt, weil
niemand die Entwicklung insgesamt liberschauen kann und fiir derart lange Zeit-
raume plant? Ein groBer Teil der im Jahr 2050 in Deutschland lebenden Men-
schen ist jedoch schon geboren. Viele der vorhandenen und demnéchst neu er-
richteten Infrastrukturen und Gebaude werden im Jahr 2050 noch in Betrieb und
nicht abgeschrieben sein.

Sind die Zukunftsrisiken nicht weitaus grofer als in den Szenarien abgebildet? So
benennt die im Rahmen der Szenarien des ifmo-Instituts verdffentlichte Betrach-
tung von Trendbruchereignissen fiir moégliche Umbriiche z.B. die ,drastische Zu-
nahme klimatischer Extremsituationen” und die ,Eskalation des internationalen
Terrorismus”. In der Folge werden ,verkehrsdimpfende Wirkungen” und eine
,mittel- und langfristige Verbesserung der Verkehrseffizienz* erwartet (ifmo 2005).
Da die bisherigen Erfahrungen kaum geniigend Grundlagen liefern diirften, um
sinnvoll das aus solchen Ereignissen unmittelbar resultierende Verkehrsverhalten
zu ermitteln, erschienen solche Szenarien nicht zielfiihrend. Mit der Abbildung
stark steigender Preise wird ein wohl wesentlicher Indikator solcher Unwagbarkei-
ten jedoch erfasst. Soweit Strukturbriiche zu hoéheren Verkehrspreisen fiihren,
kénnen mit dem in den Haushalten fiir Verkehr verfiigbaren Budget dann weniger
Verkehrsgiiter gekauft werden. Haushalte konnen dies durch die Reduzierung ih-
rer Verkehrsleistung und die Nutzung preiswerterer Verkehrsmittel (z.B. zu Fuf8
oder per Fahrrad) oder durch die erhohte Auslastung von Fahrzeugen oder Fahr-
ausweisen (z.B. weniger Alleinfahrten im MIV) kompensieren.
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Auch die Frage, welches Wirtschaftswachstum bis zum Jahr 2050 realistischer-
weise unterstellt werden kann, konnte in weiteren Szenarien beleuchtet werden.
Die Annahme eines Wirtschaftswachstums in der von der Riirup-Kommission fir
ihre Zwecke prognostizierten GroRenordnung bedeutet bis zum Jahr 2050 noch-
mals eine Verdoppelung des Bruttoinlandsprodukts in Deutschland. In den ver-
gangenen 50 Jahren war dieser Anstieg starker. Gegenwadrtig gehort Deutschland
jedoch zu den Landern mit einer unterdurchschnittlichen Wachstumsrate.

Im globalen Kontext stellt sich dabei auch die Frage der kiinftigen Verwendung
des BIP. Werden wir unseren Wohlstand mit verdoppeltem BIP im gleichen Mal3e
steigern und flir Verkehrsausgaben nutzen kdnnen? Oder sind die Mittel fiir ande-
re Ausgaben gebunden, beispielsweise fiir Sicherheit und Gesundheit oder um
Konflikten, Umweltbelastungen, dem Klimawandel, Epidemien und anderen ge-
sellschaftlichen Zukunftsaufgaben zu begegnen? Die Mdglichkeit, solche Fragen
erschopfend aufzugreifen, geht weit Gber das vorliegende Projekt hinaus. Viele
Themen lassen sich nur im internationalen und globalen Kontext sinnvoll diskutie-
ren, weil es vielfiltige Beziehungen zur und Abhdngigkeiten von der Entwicklung
in anderen Landern gibt. Dazu gehdrt auch die Frage, welche Preisszenarien fiir
den Verkehr tiberhaupt sinnvoll sind.

Wird nicht das Grundgesetz mit seinem Postulat der ,gleichwertigen Lebensbe-
dingungen” verhindern, dass wir — wie in den Szenarien unterstellt — eine unglei-
che rdaumliche Entwicklung in Deutschland haben werden, die eine Unterteilung
in schrumpfende und wachsende Regionen erlaubt? Die Erfahrungen der Vergan-
genheit sprechen dafiir, dass der ldndliche Raum und die rdaumliche Mobilitdt
auch kiinftig stark subventioniert werden. Das in den Szenarien unterstellte Wirt-
schaftswachstum mag eine solche anhaltende und verstirkte Solidaritit mit
schrumpfenden Regionen auch ermoglichen. Die Diskussion tiber die Interpreta-
tion des raumordnungspolitischen Leitbilds der Bundesrepublik Deutschland hat
jedoch langst begonnen (Kocks 2004). Es ist kaum vorstellbar, dass eine zuneh-
mend an Effizienzkriterien orientierte Politik eine ausreichende und anhaltende
Umverteilung von prosperierenden zu wirtschaftsschwachen Regionen betreiben
und noch tiber viele Jahre hinweg die Ressourcen auf eine derartige Umverteilung
konzentrieren kann.

7.2 Bevélkerung und regionale Zukunftsperspektiven

Die Bevolkerungsprognosen des Statistischen Bundesamtes beruhen im Wesentli-
chen auf Annahmen zur Fertilitdt (mittlere Geburtenrate pro Frau), zur Zu- und
Abwanderung bezogen auf Deutschland und zur Lebenserwartung. Einerseits
kann belegt werden, dass die in der Vergangenheit gestellten Bevolkerungsprog-
nosen stets mehr oder weniger falsch waren, andererseits sind viele der in den
Prognosen beriicksichtigten Menschen — insbesondere die Frauen, die in den
kommenden Jahrzehnten im gebarfahigen Alter sein werden — heute bereits gebo-
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ren. Viele der fiir die Bevolkerungsvorhersagen beriicksichtigten Daten sind daher
relativ sicher bekannt.

Hinterfragt werden kann die Annahme, ob die niedrige Fertilitit in den kommen-
den Jahrzehnten bei 1,4 Kindern je Frau verharren wird oder ob sie weiter féllt
oder eher steigt, weil vielleicht die in den vergangenen Monaten begonnenen po-
litischen Diskussionen und MafRnahmen bereits greifen. Auch die Frage, ob die
geschétzte Zunahme der Lebenserwartung in einer realistischen Gréflenordnung
liegt, ermoglicht unterschiedliche Szenarien. Die Variation dieser Parameter in
plausiblen GréBenordnungen wiirde die hier erarbeiteten Ergebnisse qualitativ je-
doch vermutlich nicht umstofen.

Trefflicher streiten ldsst sich tber die Fragen der Zuwanderung nach Deutschland
und — vor allem - Gber die in der regionalisierten Bevolkerungsprognose des BBR
zusatzlich unterstellten Binnenwanderungen in Deutschland. Welche Attraktivitdt
und Aufnahmekapazitat wird Deutschland fir Zuwanderer in den nichsten Jahr-
zehnten haben? Wie werden sich heute vorhandene Wanderungsbewegungen
zwischen den verschiedenen Regionen Deutschlands in Zukunft entwickeln?
Welchen Einfluss haben aufgrund staatlicher Steuerung méglicherweise einset-
zende (berdurchschnittliche Wirtschaftsentwicklungen in heute strukturschwa-
chen Regionen auf die Wanderungsbewegungen? Koénnen wirtschaftliche Ent-
wicklungen und sinkende Bodenpreise langfristig vielleicht zu einer Wanderung
gerade junger Familien in heute schrumpfende Regionen fiihren? All diese Fragen
— die mehr oder weniger auch die Typisierung in schrumpfende, mittlere und
wachsende Regionen im Zusammenhang mit den Studien der Prognos AG und
des Berlin-Instituts betreffen — werden (ber einen Zeithorizont von Uber 45 Jahren
durchaus zu regional abweichenden Entwicklungen fiihren.

Im Rahmen des Projektes wurden mit den Prognosen des BBR jedoch die plausi-
belsten Daten unterstellt, die flr lberregionale Bevdlkerungsverschiebungen im
Zeithorizont bis 2050 vorlagen. Vertreter aus Regionen, die ,glinstig” abschnei-
den, werden solche Prognosen eher fir richtig halten. Vertreter aus Regionen, de-
ren eigene Hoffnungen, Erwartungen oder Planungen ,optimistischer” sind, wer-
den heftige Zweifel anmelden. Die hier durchgefiihrten Berechnungen sind je-
doch keine Prognosen, sondern — wie mehrfach ausgefiihrt — Szenarien, welche
denkbare (nicht ,wahrscheinliche”) Zukunftsbilder unter insgesamt schliissigen
Annahmen quantifizieren sollen. Insbesondere hinsichtlich zukiinftiger Binnen-
wanderungen sind auch andere Entwicklungen denkbar und in Grenzen sicher
auch politisch beeinflussbar. Abweichende Entwicklungen werden fiir die ver-
schiedenen Regionstypen und vor allem fiir konkrete Rdume quantitativ sicher zu
(ggf. deutlich) unterschiedlichen Ergebnissen fiihren, bei mehr oder weniger star-
ker Stabilitdt der deutschlandweiten Tendenzen. Aber genau dies — das Herbeiftih-
ren gewollter Entwicklungen in der Zukunft durch die Kenntnis der Zusammen-
hdnge und der unter bestimmten Randbedingungen einsetzenden Entwicklungen
— ist das definierte Ziel der Szenariobetrachtung.
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7.3 Stabilitat von Verhaltenskennziffern

Da sich Verhaltensweisen im Verkehr mit Kennziffern wie der taglichen Reisezeit,
der Wegehaufigkeit und dem Anteil der Verkehrsausgaben an den Gesamtausga-
ben eines Haushalts fiir bestimmte Personengruppen bei gleichen Rahmenbedin-
gungen Uber Jahrzehnte hinweg als (iberraschend stabil und konstant erwiesen
haben, bilden die fiir 2002 ermittelten Mobilititskennziffern die Grundlage fiir
Zukunftsrechnungen. Vieles spricht dafiir, dass sich personenbezogene Verkehrs-
kennziffern unter sonst gleichen duferen Rahmenbedingungen auch zukiinftig nur
in geringen Mafen verdndern werden und dass heute auf der aggregierten Ebene
zu beobachtende Verdnderungen meist durch strukturelle Verdnderungen der
Rahmenbedingungen (Einkommen, Wohnstandort) oder durch Verdnderungen in
der Bevolkerungszusammensetzung erklaren lassen. Natirlich kann nicht ausge-
schlossen werden, dass auch reale — z.B. durch Trendbriiche hervorgerufene —
Verhaltensanderungen eintreten. Allerdings lassen sich deren Entwicklungen im
Zeithorizont bis zum Jahr 2050 kaum quantitativ sicher einschitzen, wie die Dis-
kussionen auf den Expertenworkshops gezeigt haben.

An ausreichenden Daten fehlt es allerdings Gber das Verhalten der Hochbetagten,
denn diese Altersgruppe ist heute kaum besetzt. Wie viele werden als Pflegefall
selbst nicht mehr oft unterwegs sein und versorgt werden? Wie viele werden noch
auler Haus aktiv und mobil sein, und wo werden diese Menschen wohnen? Mit
dem Modell des ,gefiihlten Alters” wurde versucht, von heutigen auf kiinftige
Verhaltensweisen zu schliefen. Man kann natiirlich die Frage stellen (ohne dass
die Projektgruppe darauf schon Antworten kennen wiirde), ob sich die zuneh-
mende Zahl von Senioren nicht nur quantitativ auf Verkehr und Wohnstandorte
auswirken wird, sondern auch zu qualitativen Verdnderungen der Lebensweisen

fuhrt.

Weder die technischen noch die tbrigen verfligbaren Signale lassen jedoch eine
eindeutige Entwicklung erkennen, wohin uns der technische Fortschritt bringen
wird, ob die Qualititsentwicklung die einzelnen Verkehrstrager gleichermalien
oder unterschiedlich treffen wird und ob es in Zukunft neue oder andere relevante
Verkehrsmittelalternativen geben wird. Aufgrund der Vielzahl unterschiedlich ge-
richteter Uberlegungen wird davon ausgegangen, dass das Spektrum der derzeiti-
gen Verkehrsmittel auch die kiinftige Situation besser abbildet als andere Uberle-
gungen. Die Modellrechnungen bauen daher weiterhin auf den vier Verkehrstra-
gern Ful}, Rad, OV und MIV (motorisierter Individualverkehr) auf. Dabei wird er-
wartet, dass sich die Qualitat der Verkehrsmittel im Verhaltnis zueinander bei al-
lem technischen und 6konomischen Fortschritt nicht verdndern werden. Sicher
kann je nach Standpunkt dariiber spekuliert werden, ob und wie neue Fahrerassis-
tenzsysteme, intelligente Lichtsignalsteuerungen oder die (nach dem Sozialge-
setzbuch heute schon mogliche) Verschreibung des Radfahrens oder des Zu-Fuf3-
Gehens aus bewegungstherapeutischen Griinden das Verhdltnis zwischen den
Verkehrstrager kiinftig verandern wird.
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Beispielsweise konnte eine Bindung der Fahrerlaubnis an die Reaktionsfahigkeit
(Fihrerschein auf Zeit) bewirken, dass die Quote der Menschen, die im Alter Gber
eine Fahrerlaubnis verfiigen, deutlich sinkt, wahrend andererseits die Herabset-
zung des Fahrerlaubnisalters (Fiihrerschein ab 16) die Fahrerlaubnisquote der Ju-
gendlichen steigern kann.

Im Modell werden alle Effekte abgebildet, die durch die als signifikant erkannten
Eingangsparameter zu einer verdnderten Verkehrsmittelnutzung beitragen. Damit
verandert sich bei einer aggregierten Betrachtung auch das Verkehrsverhalten in-
nerhalb der verschiedenen soziotkonomischen Personengruppen. Neben den
Verkehrspreisen, der Bevolkerungszusammensetzung und der Bevolkerungsvertei-
lung innerhalb der Raumklassen wird in den Modellrechnungen als weiterer
Strukturparameter die Motorisierung verdndert. Die Abbildung von Verschiebun-
gen der technischen Angebotsparameter der Verkehrsmittel (Geschwindigkeit,
Widerstand) unter Berlicksichtigung unterschiedlicher Entwicklungen fiir Stadt
und Land waére ohne Modellierung von Netzen nur Gber recht unsichere Annah-
men zu konkreten und regional differenzierten Veranderungen von Angebotspa-
rametern und technischen Entwicklungen mdglich, wobei deren Entwicklungs-
richtungen keineswegs einheitlich vorstellbar sind bzw. diskutiert werden. Auf ei-
ne Quantifizierung wird deshalb im Rahmen des Projektes verzichtet.

7.4 Unklare Entwicklungen

Im Rahmen der Expertenworkshops wurden zahlreiche weitere Aspekte der zu-
kiinftigen Mobilitdt angesprochen und diskutiert, die jedoch aufgrund einer un-
einheitlichen Einschdtzung, einer ungeniigenden Datensituation oder einfach we-
gen einer kaum abschdtzbaren quantitativen Entwicklung in den Szenarien unbe-
riicksichtigt blieben. Einige ausgewdhlte Aspekte seien nachfolgend genannt.

Die vorhandene Daten- und Diskussionslage erlaubt keine spezifischen Annah-
men dariber, ob die in der Zukunft erwarteten Zuwanderer (bzw. die Abwande-
rer) andere Verhaltensweisen haben als die lbrigen Personen der jeweiligen so-
ziodemografischen Gruppe. Implizit wird unterstellt, dass Zuwanderer vergleich-
bare Priferenzen wie die iibrige Bevolkerung in denselben Einkommensklassen
haben. Da die Konturen der kiinftigen Migration/Migrationspolitik nicht klar er-
kennbar sind, werden keine spezifischen Anderungen angenommen. Heute be-
reits erkennbare Abweichungen des Verkehrsverhaltens sind zu wenig quantitativ
hinterfragt und mengenmalig eher nachrangig, um sie als gesicherte GroRen in
die Szenariobetrachtung einzubeziehen.

Aufgrund der demografischen Entwicklung spricht vieles dafiir, dass der Stellen-
wert der Familienpolitik steigen wird. Allerdings ist vollig unklar, wie sich dies auf
den Verkehr auswirken wird und ob sich Familienpolitik auch verkehrspolitisch
auswirken wird. Denkbar sind z.B. Verdnderungen von Preisen bzw. Tarifen,
Betreuungs- und Transportangeboten, Bildungs- und Freizeitstrukturen. Themen-
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komplexe sind die Notwendigkeit einer steigenden Beschéiftigungsquote von
Frauen, die Entwicklung der 6konomischen Situation von Familien mit Kindern,
veranderte Bildungs- und Betreuungsangebote fiir Kinder, neue spezifische Ver-
kehrsangebote oder auch die Entwicklung der Begleitmobilitit. Auch die durch
PISA deutlich gewordenen Bildungsdefizite und die Verschlechterung der Ge-
sundheit von Kindern diirften relevante politische Wirkung entfalten.

Was dies quantitativ bedeutet, ist jedoch unklar: Um potenziell berufstétige Frau-
en zu entlasten, konnte individuelle Kinderbetreuung durch 6ffentliche Dienstleis-
tungen (Ganztagsschule, Sportbus) ersetzt werden. Um die Entwicklung von Kin-
dern zu fordern, kénnten Verkehrsinfrastruktur und OPNV-Angebote kinderge-
recht gestaltet werden und das ,Mamataxi” ersetzen. Wegen hoher Arbeitslosig-
keit und sozialer Unsicherheit konnte sich andererseits aber auch der Trend fort-
setzen, dass sich Kinder in noch starkerem Malie als bisher nur noch in Begleitung
der Eltern fortbewegen konnen. Da die Konturen der kiinftigen Familien- und Be-
schiftigungspolitik nicht klar erkennbar sind, werden keine spezifischen Ande-
rungen unterstellt.

7.5 Kleinteilige Raumentwicklung

Die raumliche Verteilung in Deutschland wird sich mit den verdnderten Bevolke-
rungs- und Wirtschaftsstrukturen d@ndern. Dies wird Auswirkungen auf die stand-
ortbezogene Nachfrage nach Wohnen und nach Immobilien haben und Verénde-
rungen im Wohnungs- und Grundstiicksmarkt nach sich ziehen.

Fur die Beantwortung der Frage, wie die Bevolkerung und die Politik z.B. in den
schrumpfenden Regionen darliber hinaus auf vernetzte Phdnomene (mehr alte
Menschen, geringere Haushaltsgroflen, Minimalstandard der Daseinsvorsorge
durch medizinische und &ffentliche Dienstleistungen und OPNV, stirkere Beriick-
sichtigung von Effizienzkriterien im raumordnerischen Leitbild, stark steigende
Preise fir Verkehrsgiiter) reagieren wird, kann nicht auf bewdhrte Modelle zu-
rickgegriffen werden.

Die Annahmen iber die Richtung und die Geschwindigkeit der Wanderungen
sowie (iber die insbesondere bei schrumpfender Bevolkerungszahl deutlich starke-
re Entleerungsdynamik im ldndlichen Raum gegeniiber den gréeren Gemeinden
ab 20 000 Einwohner greifen Signale auf: Einerseits sind dies die wieder steigende
Attraktivitdt urbaner Lebensformen und andererseits die hohen individuellen Auf-
wendungen der versorgungsangebotsfernen Standorte. Dies ist verbunden mit der
Frage der kiinftigen Infrastrukturentwicklung und damit, ob und wie schnell die
Verbraucher mit Standortentscheidungen auf die Stilllegung und den Ausbau von
Verkehrsangeboten reagieren werden.
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8. Zusammenfassende Ergebnisinterpretation

8.1 Kernergebnisse

Unter den getroffenen Annahmen der beiden zentralen Szenarien werden die
Verdnderungen des Verkehrsgeschehens auf nationaler Ebene bei insgesamt stei-
gendem Wobhlstand und unterschiedlich steigenden Verkehrspreisen sowohl im
MIV und im OV als auch im FuBginger- und Radverkehr (iberschaubar sein. Das
Verkehrsaufkommen (Zahl der Wege (iber alle Verkehrsarten) sinkt vor allem in
Folge der riickldufigen Bevolkerungszahlen je nach Szenario um vier bis sieben
Prozent bis zum Jahr 2050. Allerdings sind deutliche Verschiebungen der Alters-
struktur der Verkehrsteilnehmer und deutliche Differenzen zwischen den Regions-
typen sowie zwischen den ldndlichen und den eher stadtisch gepragten Raumen
Zu erwarten.

Die in der Vergangenheit pro Kopf stets gestiegene Verkehrsleistung in Personen-
kilometer pro Tag! wird im Szenario ,Gleitender Ubergang” von heute 36 Kilo-
meter je Einwohner und Tag bis zum Jahr 2050 auf 42 Kilometer je Person und
Tag weiter anwachsen. Im Szenario ,Dynamische Anpassung” wird sie zundchst
ebenfalls steigen, ab der Mitte des Betrachtungszeitraumes aber wieder leicht sin-
ken, um im Jahr 2050 etwa beim heutigen Niveau zu liegen.

Der motorisierte Individualverkehr bleibt der dominierende Verkehrstrager. Seine
kiinftige Entwicklung wird vor allem vom Fiihrerscheinbesitz (bzw. den verursa-
chenden geschlechterspezifischen Kohorteneffekten) sowie von der Entwicklung
des fir Verkehrszwecke verfligbaren Einkommens und der Entwicklung der Preise
fir Verkehrsgiiter bestimmt. Sein Anteil am Verkehr wird je nach Szenario weiter
steigen. Die mittleren Reiseweiten im MIV werden im Szenario ,Dynamische An-
passung” jedoch stagnieren.

Der Fuligdngerverkehr profitiert vom Zuwachs dieser Bevolkerungsgruppe, weil
dltere Menschen relativ gesehen haufiger zu Fuls unterwegs sind als andere Perso-
nen. Die mittleren Entfernungen dndern sich nicht. Der FuBweganteil am Modal
Split wird im Szenario ,Dynamische Anpassung” etwas steigen und im Szenario
,Gleitender Ubergang” leicht zuriickgehen. Die aufgrund sinkender Jugendli-
chenzahlen zu erwartenden Riickgdnge im Radverkehr werden durch Zuwéchse
bei den Senioren ebenfalls etwas kompensiert.

Die Szenarien versuchen, Spekulatives zu vermeiden und auf Bekanntem aufzu-
bauen. Wiirde man Paradigmenwechsel, Wertewandel und Strukturbriiche in der
Politik und bei den Nutzern unterstellen, ware dies weder besser modellierbar
noch besser zu interpretieren. Mit dem gewdhlten Ansatz werden die Ergebnisse

1 Die hier genannten Werte ergeben sich aus der Multiplikation des spezifischen Verkehrsauf-
kommens (Wege pro Tag) nach Abbildung 67 mit den mittleren Reiseweiten (Kilometer pro Weg)
nach Abbildung 67 und Abbildung 68.
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nachvollziehbar, und die Diskussion der Ergebnisse wird nicht von der Diskussion
tiber die spekulativen Elemente abgelenkt.

Da die Motorisierung und die Verkehrsleistung (Personenkilometer) eng vom
Wohlstand, von den Verkehrspreisen und vom Fiihrerscheinbesitz abhdngen,
kann davon ausgegangen werden, dass sich die Entwicklung bis zum Jahr 2050
aullerhalb des hier in den Szenarien umrissenen Korridors bewegen wird, wenn
sich das Bruttoinlandsprodukt oder die Verkehrspreise deutlich anders entwickeln
als angenommen.

8.2 Pkw-Bestand und Verkehrsleistungen

Deutlicher als das Wegeaufkommen Uber alle Verkehrsarten werden sich die Mo-
torisierung und die Verkehrsleistung vom heutigen Niveau unterscheiden. Stei-
gende Verkehrspreise werden die vom steigenden Bruttoinlandsprodukt ausge-
henden Wachstumsimpulse je nach Szenario mehr oder weniger kompensieren.
Der Pkw-Bestand wird wegen des nachholenden Fiihrerscheinbesitzes — vor allem
in der Gruppe der Senioren — zundchst weiter steigen. Bei starkeren Preissignalen
wiirde er ab der Mitte des Betrachtungszeitraumes zuriickgehen. Im Szenario
,Gleitender Ubergang” stagniert er ab etwa 2030 auf einem gegeniiber dem Basis-
jahr um rund zwolf Prozent hoheren Niveau.

Die Verkehrsleistungen im MIV verhalten sich dhnlich. Sie steigen im Szenario
,Dynamische Anpassung” bis zum Jahr 2020 leicht an, um anschliefend im Kon-
text der Bevolkerungsverdnderungen auf 95 Prozent des Basiswertes im Jahr 2002
zuriickzugehen. Im Szenario ,Gleitender Ubergang” steigen die Verkehrsleistun-
gen im MIV zundchst noch einmal relativ stark an, um ab dem Jahr 2020 mit ge-
ringeren Verdnderungsraten bis zum Jahr 2050 insgesamt auf 114 Prozent des Ba-
sisjahres zu steigen.

Aufgrund der steigenden Pkw-Motorisierung geht die Verkehrsleistung bis zum
Jahr 2050 bei den anderen Verkehrsarten in allen Szenarien mehr oder weniger
stark zuriick. Beim Fufiganger- und Radverkehr belduft sich der Riickgang in allen
Szenarien anndhernd proportional zum Bevolkerungsriickgang auf etwa sieben bis
acht Prozent. Uberproportionale Verluste bei den Kindern und Jugendlichen wer-
den durch Zugewinne bei den Senioren kompensiert.

Die Verkehrsleistungen im OV sinken gegeniiber dem Ausgangsjahr in den beiden
zentralen Szenarien um etwa acht bis neun Prozent. Den wegen der steigenden
Pkw-Motorisierung zu erwartenden hdheren Verlusten wirken alters- und sied-
lungsstrukturbedingte Effekte entgegen. Allerdings sind hier groRRe regionsspezifi-
sche Unterschiede zu beachten, die hinsichtlich der Verkehrsleistungen der
Haushalte aus ldndlichen Rdumen in Kopplung mit der Bevolkerungsentwicklung
je nach Szenario zu einem Rickgang um bis zu 57 Prozent gegeniiber dem Aus-
gangsniveau im Jahr 2002 fthren.
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Die unterstellte Annahme einer je nach Szenario mehr oder weniger starken
Reurbanisierung wirkt auf die Verkehrsleistungen im MIV leicht ddmpfend und
auf die Verkehrsleistungen im OV leicht steigernd. Fiir das Szenario ,Dynamische
Anpassung” belduft sich dies auf ein Minus von zwei Prozent (MIV) und auf ein
Plus von drei Prozent (OV) im Zeithorizont 2050 gegeniiber einem ansonsten
gleichwertigen Vergleichsfall. Allerdings ergeben sich aus den Annahmen zur
Siedlungsstruktur auch in diesem Kontext deutliche und teilweise gegenlaufige
Entwicklungen innerhalb der Regionen.

Die Verkehrsleistung der Kinder- und Jugendlichen (0 bis unter 18 Jahre) wird im
offentlichen Verkehr bis 2050 um etwa ein Drittel abnehmen (haufiger Fahrt-
zweck: Ausbildungsverkehr). Im MIV werden die Verkehrsleistungen je nach Sze-
nario um ein Zehntel bzw. ein Drittel abnehmen. Der offentliche Verkehr der Per-
sonen in der Altersgruppe von 25 bis unter 65 Jahre (Personen im Berufstitigenal-
ter) wird ebenfalls etwa um ein Achtel abnehmen. Im MIV werden die Verkehrs-
leistungen dieser Altersgruppe bis 2050 je nach Szenario um etwa vier Prozent
steigen oder um 13 Prozent sinken.

Der Verkehr der Personen in der Altersgruppe ab 65 wird stark zunehmen. Wéh-
rend der Anteil dieser Altersgruppe an der Bevdlkerung von 14 Mio. auf 22 Mio.
Einwohner und damit auf etwa 154 Prozent des Ausgangswertes zunimmt, steigt
die Verkehrsleistung dieser Gruppe im MIV — je nach Szenario — auf 199 bzw. auf
237 Prozent des Ausgangswertes. Im OV steigt das Aufkommen dieser Gruppe bis
zum Jahr 2050 je nach Szenario auf 146 bis 148 Prozent des Ausgangswertes im
Jahr 2002.

Die Verkehrsleistung (Personenkilometer) und das Verkehrsaufkommen im moto-
risierten Verkehr werden stark durch die Alterszusammensetzung der Bevolkerung
beeinflusst. Sie gehen — je nach Szenario und Region — im Wesentlichen auch
deshalb zuriick, weil die dlteren Menschen nicht mehr so hiufig und so weit un-
terwegs sind wie die Jingeren.

8.3 Unterschiede zwischen den Regionen

In den wachsenden Regionen werden die Wachstumsimpulse auch die Verkehrs-
leistungen betreffen. Bei wachsender Bevolkerungszahl und steigender Motorisie-
rung werden insbesondere die Verkehrsleistungen im MIV weiterhin wachsen: im
Szenario ,Dynamische Anpassung” bis 2050 nur moderat um etwa fiinf Prozent
und im Szenario ,Gleitender Ubergang” kriftig um 26 Prozent gegeniiber dem
Analysejahr.

Seitens des Verkehrsangebots werden hier keine Restriktionen — beispielsweise
hinsichtlich der Infrastruktur — erwartet, da die tiglichen Verkehrsspitzen wihrend
der Zeiten des Berufs- und Ausbildungsverkehrs durch die Flexibilisierung und
den Riickgang des Berufsverkehrsanteils an Bedeutung verlieren werden. Dagegen
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werden gerade die Alteren zeitlich flexibler sein und die weniger frequentierten
Zeiten nutzen.

Die Verkehrsleistungen im o&ffentlichen Verkehr werden weitgehend stabil blei-
ben. Im Szenario ,Dynamische Anpassung” kommt es jedoch zu einem siedlungs-
strukturell bedingten Riickgang der Verkehrsleistungen in der Region um etwa ein
Finftel, wahrend die Verkehrsleistungen in den groflen Orten um rund neun Pro-
zent gegeniliber dem Ausgangsjahr ansteigen.

In den schrumpfenden Regionen wird der deutliche Bevélkerungsriickgang um 30
Prozent zu erkennbar riickldufigen Verkehrsmengen fiihren. Vor allem gebremst
durch die zunehmende Pkw-Motorisierung sinken die Verkehrsleistungen des MIV
im Szenario ,Gleitender Ubergang” jedoch nur um 17 Prozent. Im Szenario ,Dy-
namische Anpassung” sinken die Verkehrsleistungen durch die stirkere Reurbani-
sierung und stdrkere Preissignale dagegen um rund 31 Prozent gegeniiber dem
Jahr 2002.

Die Entleerung der Fldche in den schrumpfenden Regionen ldsst die Verkehrsleis-
tungen des OV dort je nach Szenario um 46 bis 57 Prozent einbrechen. In den
grollen Orten sind die Einbriiche in den beiden zentralen Szenarien mit einem
Riickgang um 18 bis 27 Prozent deutlich geringer. Die Verkehrsleistungen in der
Gesamtregion sinken mit einem Minus von 36 Prozent etwas stirker als die Be-
vélkerungszahl. Der OPNV wandelt sich vom Schiiler- und Berufsverkehrsmittel
zum Verkehrstrager der Senioren. Durch den Abbau der Verkehrsspitzen wird die
Auslastung gleichmédRiger. Dies ldsst erwarten, dass sich die Kostenstruktur durch
den Spitzenabbau verbessert. AuBerhalb der Kernstidte in weiten Teilen der
schrumpfenden Regionen diirfte der Anspruch der ,Daseinsvorsorge” mit her-
kommlichen Linienverkehrsangeboten nicht mehr erfiillbar sein.

Der Pkw-Bestand in den schrumpfenden Regionen wird zwischen 2002 und 2050
in allen Szenarien vor allem in den kleinen Orten deutlich abnehmen. Im Szena-
rio ,Dynamische Anpassung” belduft sich dies in den Gemeinden mit mehr als
20 000 Einwohnern auf ein Minus von rund vier Prozent. In den kleineren Orten
unter 20 000 Einwohnern geht der Pkw-Bestand in diesem Szenario bis zum Jahr
2050 dagegen um 43 Prozent zuriick! Im Szenario ,Gleitender Ubergang” wird
der Riickgang in den grolRen Orten bei neun und in den kleinen Orten bei 23 Pro-
zent liegen.

Die mittleren Regionen liegen mit einem nur leicht Gberdurchschnittlichen Bevol-
kerungsriickgang hinsichtlich der prozentualen Verdanderungen sehr nahe an den
deutschlandweiten Mittelwerten und damit zwischen den beiden anderen Regi-
onstypen.

Im Szenario ,Dynamische Anpassung” sinkt die MIV-Verkehrsleistung bis 2050
um rund sieben Prozent. Im Szenario ,Gleitender Ubergang” steigt die Verkehrs-
leistung des MIV — wiederum mit einem flacheren Anstieg in den letzen Dekaden
—um rund zwolf Prozent gegeniiber dem Jahr 2002. Bei der Verkehrsleistung des
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OV wird es in der Fliche ebenfalls zu Verlusten in der GréRenordnung von 25 bis
33 Prozent kommen, wdhrend die Verkehrsleistungen in den groflen Orten mit
einem Riickgang von zwei bis drei Prozent relativ stabil bleiben. In der Gesamtre-
gion resultiert daraus je nach Szenario ein Rickgang der Verkehrsleistungen des
OV um sieben bis elf Prozent gegeniiber den Ausgangswerten im Analysejahr.
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9. Schlussfolgerungen
9.1 Demografischer Faktor
9.1.1 Erkenntnisse

Da die Bevolkerungszahl bis 2050 insgesamt zuriickgehen wird, wird sich auch
das Verkehrsaufkommen insgesamt verringern, denn die Unterschiede des spezifi-
schen Verkehrsaufkommens der unterschiedlichen Altersgruppen sind nur gering.
Weitaus grofer sind die Effekte auf die Verkehrsleistung. Dabei beeinflussen die
verdnderte Alterszusammensetzung der Bevolkerung und die Kohorteneffekte be-
ziiglich des Fiihrerscheinbesitzes die Verkehrsnachfrage in unterschiedlicher Rich-
tung. Da die spezifische Verkehrsleistung von Kindern und Senioren deutlich ge-
ringer ist als die Verkehrsleistung von Personen im erwerbstatigen Alter, wirkt der
demografische Faktor tendenziell reduzierend. Die steigende Ausstattung mit Fiih-
rerscheinen bewirkt dagegen eine tendenzielle Zunahme der Pkw-Verfligbarkeit,
der Motorisierung und der Verkehrsleistungen im motorisierten Individualverkehr
—vor allem zu Lasten des 6ffentlichen Verkehrs.

Daneben wird sich auch der Verkehrsablauf verandern: Die Zahl der Senioren ab
65 Jahre wird bis 2050 um mehr als 50 Prozent wachsen, und diese Senioren wer-
den auch im Verkehrsgeschehen eine stirkere Rolle spielen. Der steigende Anteil
dlterer Menschen wird mehr mobile und immobile, ristige und hoch Betagte um-
fassen. Altere sind viel zu FuB unterwegs und weniger beweglich und reaktions-
schnell als Jiingere. Damit diirften fiir Senioren typische Anforderungen wie Bar-
rierefreiheit, offentliche Sicherheit, Fahrerassistenzsysteme, Bedienerfreundlich-
keit, die Berlicksichtigung niedriger Geh- und Fahrgeschwindigkeiten in Folge
eingeschrankter Beweglichkeit und ldngerer Reaktionszeiten wichtiger werden.
Die Bedeutung von Pflege-, Hol- und Bringediensten diirfte wachsen, und die Fra-
ge der Bindung der Fahrerlaubnis an eine regelmafige Gesundheitspriifung (Fiih-
rerschein auf Zeit) wird sich neu stellen.

Die Anteile der als zeitlich relativ invariant eingeschitzten Verkehrszwecke Be-
rufsverkehr, Dienstreiseverkehr und Schilerverkehr werden relativ abnehmen.
Der demografische Faktor wird wegen der geringeren Zahl von Personen im be-
rufstatigen Alter und der geringeren Beschiftigtenzahlen auch dazu fiihren, dass
der Berufs- und Geschiftsreiseverkehr riicklaufig sein wird, und der Ausbildungs-
verkehr wird relativ stark sinken.

Da die Entwicklung von Motorisierung und Verkehrsnachfrage im Personenver-
kehr bislang insgesamt relativ eng an den volkswirtschaftlichen Wohlstand (Brut-
toinlandsprodukt) gekoppelt ist, wird die Entwicklung in allen Alters- und Ein-
kommensgruppen auch deutlich davon abhdngen, in welchem Umfang sich das
Bruttoinlandsprodukt und das Preisniveau fiir Verkehrsgiiter entwickeln.
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9.1.2 Folgerungen

Der Abbau der schul- und berufsbedingten Verkehrsspitzen wird in Ballungsrau-
men zur Entspannung beitragen, und das Schreckgespenst des Verkehrskollapses
wird sich verfliichtigen.

Die Raum- und Verkehrsplanung sollte mit der neuen Bevdlkerungszusammenset-
zung rechnen und ihre Priferenzen einkalkulieren! Aspekte wie Barrierefreiheit,
Geschwindigkeit, Komfort, Sicherheit, Bedienerfreundlichkeit, Behindertenfreund-
lichkeit, niedrigere Geh- und Fahrgeschwindigkeiten, die Sicherheit im offentli-
chen Raum oder eine steigende Nachfrage nach Ein- und Aussteigerpldtzen
(Kurzparkpldtze) werden kiinftig wichtiger sein. Ebenso an Bedeutung gewinnen
werden Pflege-, Hol- und Bringdienste. Andererseits gilt es auch, erwartete Aufga-
ben zu erkennen und zu diskutieren (barrierefreie Planung, &ffentliche Sicherheit,
angepasste Geschwindigkeit, Verkehrssicherheit, fdhigkeitsbezogener Fuhrer-
schein).

Im Bereich des offentlichen Verkehrs bedeuten die abnehmenden Schiilerzahlen
riicklaufige Ausgleichszahlungen fir die Schiilerbeférderung nach § 45a PBefG.
Dies diirfte zur Konsequenz haben, dass die OPNV-Unternehmen seltener ,ei-
genwirtschaftliche” Verkehre anbieten kénnen und die kommunalen Aufgaben-
trager stattdessen gezwungen sind, ,gemeinwirtschaftliche” Verkehre zu veranlas-
sen und zu finanzieren.

Die o&ffentliche Diskussion zeigt, dass es politisch kiinftig wohl auch starker darum
gehen wird, auf die demografischen Verdnderungsprozesse angemessen zu rea-
gieren und unerwiinschte Entwicklungen abzumildern oder umzukehren. Auch
fehlende Mobilititschancen bilden einen Engpassfaktor fiir die Kinder- und Fami-
lienorganisation. Wenn die Politik versuchen wird, die Ursachen der geringen
Fertilitdt zu beseitigen, wird es auch um die organisatorische und 6konomische
Entlastung von Eltern und Kindern in Bezug auf Mobilitdt gehen (,Mama-Taxi). Es
kann dabei um die Sicherheit im 6ffentlichen Raum gehen, um die Verbesserung
der Moglichkeiten zur selbstandigen Mobilitit von Kindern durch sichere Rad-
und FuRwegenetze, Angebote und Tarifregelungen im OV, aber auch um Ver-
kehrsdienstleistungen fir Kinder (z.B. Bring-, Abhol-, Betreuungs- und Begleit-
dienste) oder Betriebskindergiarten und ,Spielen auf der StralRe”.

9.2 Schrumpfende Regionen

Da sich in schrumpfenden Regionen besondere Herausforderungen stellen und
der Handlungsbedarf dort starker ist als in den durch fast kontinuierliches Wachs-
tum geprédgten Regionen, ist ihnen hier ein eigenes Unterkapitel gewidmet. Die
darin dargestellten Erkenntnisse tber schrumpfende Regionen (und sich daraus
ableitende Handlungsbedarfe) treffen im Ubrigen auch auf Teilgebiete der ,mittle-
ren Regionen” zu.
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9.2.1 Erkenntnisse

In den schrumpfenden Regionen gehen Pkw-Bestand und Verkehrsleistungen des
OV und des MIV sowohl im Szenario ,Gleitender Ubergang” als auch im Szena-
rio ,Dynamische Anpassung” deutlich zuriick. Weder die zunehmende Motorisie-
rung der Alteren und der Frauen noch die Annahmen einer hoheren Mobilitit im
Alter und die unterstellten Wohlstandseffekte werden den Riickgang durch die
Bevolkerungsverluste vollstindig kompensieren.

Der abnehmende Pkw-Bestand benétigt weniger Fldachen, geringere Verkehrs-
mengen bendtigen weniger Kapazitit. Vielerorts werden die vor Jahren erwarteten
Auslastungen nicht mehr erreicht.

Die abnehmende Frequentierung der schrumpfenden Regionen wird die Flachen-
nachfrage entlasten. In schrumpfenden und stagnierenden Raumen, wo gleichzei-
tig heterogene Prozesse stattfinden, entstehen einerseits Handlungsspielraume
durch verfligbare Flachen, andererseits stellt sich jedoch auch die Aufgaben der
Sanierung, des Recyclings und des Riickbaus. Damit einhergehen dirften Wert-
verluste von Immobilien und anderen Anlagen. De Erschliefungskosten diirften
steigen. Andererseits gibt es auch Chancen auf mehr Griin- und Freiflichen.

Wenn der Trend zur Zersiedelung gestoppt wird, wird dies fiir die Kernorte (iiber
20 000 Einwohner) die Ubernahme von Wohn- und Dienstleistungsfunktionen
(Arzte, Schulen) sowie von Versorgungsfunktionen (Nahmobilitit, FuBBlaufigkeit)
bedeuten. Dies spiegelt sich auch in der Verkehrsnachfrage wider.

Mit sinkender Bevélkerungszahl werden — weil die Kosten regionaler Infrastruktur
teilweise fix sind — die Infrastrukturkosten pro Kopf steigen. Die Finanzzuweisun-
gen nach dem derzeitigen Verteilungsmechanismus aber werden absolut fallen.
Der finanzielle Handlungsspielraum der Kommunen héngt nach den gegenwarti-
gen Regeln auf der Einnahmenseite einerseits von der Einwohnerzahl und ande-
rerseits vom Gewerbesteueraufkommen ab. In schrumpfenden und stagnierenden
Regionen droht sich die Situation eher zu verschlechtern. Besonderes Augenmerk
ware deshalb auf eine nachhaltige Haushaltspolitik zu richten, wobei das Niveau
der laufenden Ausgabenbelastungen auch Investitionsspielrdume beldsst. In wach-
senden Raumen ist die Situation giinstiger, weil Wachstumsprozesse Handlungs-
spielrdume schaffen.

9.2.2 Folgerungen

Die Infrastruktur- und Verkehrsplanung (BVWP) von Bund, Lindern und Gemein-
den steht vor einer erweiterten Aufgabenstellung. Die schul- und berufsbedingten
Verkehrsspitzen werden auch in Wachstumsregionen abflachen. Zur Bewaltigung
groller Verkehrsmengen in wachsenden Regionen kommt die Aufgabe des Um-
gangs mit starken Nachfragerlickgangen in schrumpfenden Regionen. Dies erfor-
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dert beziiglich der Infrastruktur ein Finanzierungs- und Forderinstrumentarium,
das die Netzoptimierung (einschliefSlich RiickbaumaBnahmen) ebenso erméglicht
wie Erweiterungs- und Ausbaumalnahmen unter Berlicksichtigung einer nachhal-
tigen Finanzierbarkeit von Betrieb und Unterhalt.

Die notwendigen strukturellen Anpassungen in Schrumpfungsprozessen erfordern
neue Leitbilder. Beispiele fiir die kommunale Ebene bilden die ,Sparsame Stadt”,
die ,Stadt der kurzen Wege”, die ,Fullgingerfreundliche Stadt” und die ,Renais-
sance der Innenstadt”. Der abnehmende Pkw-Bestand und in schrumpfenden Re-
gionen deutlich abnehmende Verkehrsmengen benétigen weniger Flachen, und
auch die Nachfrage nach Wohn- und Gewerbeflachen wird sinken. Neue Spiel-
rdume entstehen fir Stadtteilentwicklung, Strallenstellplatzpolitik und Freifla-
chenplanung, gleichzeitig mit Sanierung, Recycling und Riickbau. Eine revidierte
Flachenbedarfsplanung ermoglicht eine Neuorientierung der Bauleitplanung. Es
gilt, StraBen und Gewerbeflichen umzunutzen oder aufzugeben, Standorte zu
schlieRen, das OPNV-Angebot umzugestalten, einen Riickbau auf ,nachhaltiges
Niveau” und FuBlaufigkeit zu sichern. Dies bedeutet Investitionsbedarf fiir Anpas-
sungsinvestitionen, fiir Wohnumfeldverbesserungen und fiir 6ffentliche Raume.

In besonderem MafSe verdndern sich die Rahmenbedingungen der Fldchennut-
zungsplanung. Dies erfordert neue stadtebauliche Leitbilder, die Gestaltung von
Nachhaltigkeit und Entlastung. Die neuen Spielrdume betreffen Stadtteilentwick-
lung, Strallenstellplatzpolitik und Freiflichenplanung.

Wegen der abnehmenden Schiilerzahlen wird der OPNV — insbesondere im lind-
lichen Raum - seine Aufgabe der Daseinsvorsorge in vielen Regionen noch
schwerer erfullen konnen als bisher. Die seit Jahrzehnten diskutierten Anforde-
rungen, einen aus Benutzersicht verbesserten Rechtsrahmen des OPNV im landli-
chen Raum zu schaffen, erhalten so neue Aktualitat.

9.3 Weiterer Forschungsbedarf
9.3.1 Erkenntnisse

Die Bewertung der Ergebnisse der vorliegenden Szenarien und darauf aufbauende
Wirkungsanalysen dirften zeigen, dass die aus der demografischen Entwicklung
resultierenden Veranderungen — auch wenn die Preise fiir Verkehrsgiiter stark stei-
gen werden — bei Fortschreibung der heutigen Verhaltensmuster zu gering sind,
um das aus libergeordneten Griinden verfolgte Nachhaltigkeitsziel der Bundesre-
gierung (z.B. CO,-Ziel) zu erreichen, und auch das Ziel des Nationalen Radver-
kehrsplans der Bundesregierung, den Radverkehr in Deutschland aus stadt-, um-
welt-, finanz- und gesundheitspolitischen Griinden bis zum Jahr 2012 auf nieder-
landisches Niveau zu bringen (zu verdreifachen), wird unter den dargestellten
Annahmen nicht erreicht.
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Trotz — oder vielleicht wegen — der vielen Unsicherheiten und offenen Fragen sind
die beiden Szenarien ,Gleitender Ubergang” und ,Dynamische Anpassung” sinn-
voll. Sie dienen als Entscheidungshilfe und zeigen, wie sich Siedlungsstruktur und
Mobilitdt unter bestimmten Annahmen entwickeln. Die Beschrankung auf zwei
Szenarien ldsst aber manche politisch diskutierte Frage unbeantwortet. Beispiels-
weise kann die Frage, ob und wie sich vorgegebene Nachhaltigkeits- oder Modal-
Split-Ziele erreichen lassen, nur durch ,backcasting”-Szenarien beantworten wer-
den.

Inwieweit die Ergebnisse der Szenarien mittel- und langfristig stabil sein werden,
lasst sich aus heutiger Sicht noch nicht beantworten. Im Laufe der Zeit werden
neue Erkenntnisse zu den demografischen und wirtschaftlichen Ausgangsdaten
hinzutreten, und die Politik wird auch in den kommenden Jahrzehnten verkehrs-
politische Akzente setzen und die eine oder andere Annahme revidieren.

Offenbleiben musste im Rahmen des Projektes die Abrundung des Gesamtbildes
zum Personenverkehr durch eine integrale Betrachtung von Wirtschaftsverkehren.

Das Kennziffernmodell baut zu grollen Teilen auf der in ihrer Tiefe, in ihrem Um-
fang und in ihrer methodischen Komplexitdt in Deutschland wohl derzeit einma-
ligen Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland 2002 und dem ,System reprdsentativer
Verkehrsbefragungen 2003 auf. Vieles spricht fiir die zeitliche Stabilitit der ver-
wendeten Verkehrskennziffern. Zudem liegen mit dem deutschen Mobilitatspanel
auch Langsschnittdaten zum Verkehrsgeschehen vor, um bestimmte Entwicklun-
gen im zeitlichen Verlauf beobachten zu konnen. Dennoch bleibt die Datenlage
im Verkehrssektor zur Evaluierung von Verdnderungen im zeitlichen Verlauf, zur
regionalen Differenzierung und zur verkehrsmittelabhdngigen Erreichbarkeit der
wesentlichen Ziele in Abhdngigkeit der Haushaltsstandorte sowie beziiglich spe-
zieller methodischer Fragestellungen fir globale und regionale Analysen und
Prognosen relativ schwach.

Sowohl fiir die vorliegende — hinsichtlich des Raumbezuges relativ abstrakte —
Studie als auch fiir viele andere Verkehrsuntersuchungen (BVWP usw.) sind in re-
gelmaRigen Abstinden zu erfassende und bereitzustellende Informationen bzw.
Datensdtze zu regionsbezogenen und differenzierten Bevdlkerungsdaten ein-
schlieBlich der zugehdrigen VerkehrsverhaltenskenngrofRen und zu den mafige-
benden Raumstrukturdaten mit ihren verkehrsanziehenden Merkmalen (zur Mo-
dellierung der sogenannten ,Produktionsseite” und ,Attraktionsseite” des privaten
Verkehrs) erforderlich. Bei der Ubernahme und Aufbereitung solcher Daten aus
zahlreichen verschiedenen Quellen kommt es bisher immer wieder zu Briichen in
der Datenstruktur und zu Unldnglichkeiten fiir eine nachfolgende Verwendung in
globalen und regionalen Prognosemodellen, die zukiinftig vermieden werden soll-
ten.
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9.3.2 Folgerungen

Viele der denkbaren, erwarteten oder befiirchteten Entwicklungen verdienen die
Modellierung in eigenen Szenarien, sei es im globalen Kontext oder — beschrankt
auf die nationalen Handlungsoptionen — auf der europdischen oder deutschen E-
bene.

Zur Beantwortung der Frage, mit welchen Instrumenten und Entscheidungen vor-
gegebene politische Ziele erreicht werden kénnen, misste ein umgekehrter me-
thodischer Ansatz — der bereits diskutierte Ansatz des backcasting — verfolgt wer-
den. Wahrend das Mengengeriist einer solchen Studie auf dem vorliegenden Da-
tengerist aufsetzen kann, sind die zur Zielerreichung geeigneten Instrumente an-
hand der jeweiligen Wirksamkeit zu beriicksichtigen.

Eine methodische Kontinuitdt der Verkehrserhebungen sowie eine regelmédRige
Wiederholung bzw. kontinuierliche Durchfiihrung von Verkehrserhebungen und
ihre systematische Angleichung an die Weiterentwicklung der Verkehrsmodelle
und der Rechentechnik konnten die Datenlage zur Modellbildung und deren Aus-
sagekraft weiter entscheidend verbessern.

Eine weitergehende programmtechnische Umsetzung des hier verwendeten An-
satzes sowie eine verbesserte Gestaltung der Schnittstellen zwischen Verkehrsmo-
dell und Bevolkerungsprognose — ggf. sogar eine direkt auf den Annahmen des
Statistischen Bundesamtes bzw. des BBR beruhende integrale Berechnung von
geeigneten regionalen Strukturdaten fiir die Verkehrsplanung — erscheinen mog-
lich und sinnvoll. Mit einer solchen weiterentwickelten Methodik konnten fir
spezifische (auch netzbezogene) Prognoserechnungen differenzierte und im Ge-
samtkontext abgestimmte Eckwerte — z.B. auf der Ebene der Bundesldnder — erar-
beitet werden. Sinnvoll ware ggf. eine Kopplung an die regelmafigen Aktualisie-
rungen der Bevolkerungsprognosen.

9.4 Verkehrspolitische Herausforderungen
9.4.1 Planungs- und Bewertungsverfahren

Aufgrund der differenzierten langfristigen Untersuchungsergebnisse der beiden
Szenarien drangen sich verdnderte Prioritdten fir die Infrastruktur- und Verkehrs-
planung auf. Kldrungsbedarf besteht hinsichtlich der Auswirkungen der fiir den
Personenverkehr ermittelten Ergebnisse der Szenarien auf die Bundesverkehrspla-
nung (insbesondere BVWP). Ein Paradigmenwechsel von der Bundesverkehrswe-
geplanung zur lbergeordneten Bundesverkehrsplanung, vom Aus- und Neubau
zur Netzoptimierung, wie ihn der Bereich Schiene langst kennt, scheint fiir alle
Verkehrstrager erforderlich zu sein. Die Instandhaltung und die Unterhaltung von
Infrastrukturen werden im Vergleich zu Neu- und Ausbauprojekten immer wichti-
ger. Das bisherige Forderinstrumentarium greift nicht. Vor allem in schrumpfen-
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den Regionen sind auch Anpassungsinvestitionen ein Zukunftsproblem der Ver-
kehrsfinanzierung.

Der OPNV im ldndlichen Raum wird seine Aufgabe der Daseinsvorsorge in vielen
Regionen noch schwerer erfiillen kénnen als bisher. Die seit Jahrzehnten disku-
tierten Anforderungen an einen aus Benutzersicht verbesserten Rechtsrahmen des
OPNV im landlichen Raum sind hoch aktuell.

Es gilt, in den Verfahren der Verkehrsplanung die veranderte Verkehrszusammen-
setzung addquat zu berlcksichtigen und die bisherigen Verfahren kapazititsbezo-
gener Betrachtungen zu Uberarbeiten. Dies diirfte dazu fiihren, dass vielerorts e-
her Entspannung erwartet werden kann als der ,Verkehrskollaps”. Weitere The-
men sind die Kldrung des Verhdltnisses zwischen Infrastruktur und Auslastung im
Tagesgang (beziiglich des DTV und der Spitzenstunde, Entspannung durch Flexi-
bilisierung trotz Verkehrszuwachs usw.) und die Anpassung der Bewertungsver-
fahren, um den héheren Anteil an Nichtbeschaftigten, langere Planungshorizonte,
erforderliche Reinvestitionen und vorhandene Finanzierungsmoglichkeiten bei
zukiinftigen Planungen besser zu berticksichtigen.

9.4.2 Neuordnung der Verkehrsfinanzierung

In der Folge des demografischen Wandels ist in den Kommunen mit sinkenden
Einnahmen zu rechnen. Die kommunalen Einnahmen aus dem Finanzausgleich
gehen bei abnehmenden Bevolkerungszahlen zuriick. Die Finanzlage der Kom-
munen ist angespannt, und im Verkehrssektor fehlt es an Mitteln fiir die Unterhal-
tung und den Betrieb, wihrend Erweiterungsinvestitionen aufgrund von Forder-
programmen vielerorts noch méglich sind.

Da zu erwarten ist, dass die bisherige ,Misch- und Schattenfinanzierung” des &f-
fentlichen Verkehrs (Landerfinanzierung durch § 45a PBefG, Bundesfinanzierung
durch Regionalisierungsmittel und GVFG, Querverbund, Mehrwertsteuervergtins-
tigungen) aus politischen, demografischen, rechtlichen und fiskalischen Griinden
grundsatzlich in Frage steht oder einbrechen wird, sind zur langfristigen Sicherung
des OV verinderte Finanzierungsgrundlagen erforderlich.

9.4.3 Rechisrahmen fiir nicht gewerblichen OPNV in der Fldche

Der Riickzug des klassischen OPNV aus Teilen des lindlichen Raums und die Be-
reitstellung von Angeboten zu den Schwachlastzeiten erfordern die Flexibilisie-
rung bzw. Revision des PBefG zur Mobilisierung effizienter Bedienungskonzepte.
Um den landlichen Raum verniinftig zu bedienen, sollte iber die vom Gewerbe-
und Personenbeftérderungsrecht bislang blockierten Moglichkeiten bedarfsorien-
tierter offentlicher, halboffentlicher und privater Betriebs- und Bedienungsformen
(z.B. private Mitfahrangebote fiir Dritte ohne P-Schein und Konzession, Gemein-

201



debus in Eigenleistung) neu nachgedacht werden. Es gilt, Schiilerverkehr und
OPNV zu integrieren. Die Aufgabentriger des OPNV miissen effektiver als bisher
ausgestattet und unterstiitzt werden.

9.4.4 Bewertungsverfahren und Finanzierungsinstrumente optimieren

Um kiinftige Fehlsteuerungen zu vermeiden, sind integrierte Bewertungsverfahren
erforderlich, und in den Forderprogrammen auf EU-, Bundes- und Landesebene
sollte nicht langer zwischen Betriebskosten, UnterhaltungsmafSnahmen und Er-
weiterungsinvestitionen differenziert werden.

Statt zu einer sinnvollen Gesamtstrategie fiihrt die Vielfalt der Férdermoglichkei-
ten bislang zur ,Topfchenoptimierung” und zur Investitionslastigkeit. Die bei-
spielsweise nach dem GVFG (Gemeindeverkehrs-Finanzierungsgesetz) verfiigha-
ren Mittel stehen wegen ihrer Zweckbindung fiir die Vergabe von OPNV-
Leistungen oder flr UnterhaltungsmaBnahmen nicht zur Verfligung. Zur Siche-
rung eines effizienten OPNV sind auch Bund und Liander dazu aufgerufen, den
Rechtsrahmen zu Gberarbeiten und die Finanzierungsstrome sinnvoll zu organisie-
ren.
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Anhang






1.

Klassifizierung der LOCAL-Wohnumfeldtypen zu Urbanitdts-

klassen

LOCAL-Wohnumfeldtypen und Klassifizierung nach Urbanitatsklassen

Urbanitat WQTYP Beschreibung des LOCAL-Wohnumfeldtyps
EO1 Altere Villengebiete
E02 Neuere Villengebiete
EO3 Villengebiete im Stadtumland
E11 Alte, groRRzuigige Einfamilienhauser
E12 Alte, gute Einfamilienhduser
E13 Alte, einfache Einzelhauser
E14 Altere, gehobene Einfamilienhauser
E15 Altere, einfache Siedlungshauser
E16 Einfache Siedlungshé&user im Stadtumland
E21 Neuere, komfortable Einzelhduser am Stadtrand
E23 Neuere, groRziigige Einzelhduser im Stadtumland
E25 Neuere, gehobene Einzel- und Reihenhauser im Stadtumland
gering E27 Einfache Reihenhaus-Neubaugebiete im Stadtumland
K12 Gutburgerlicher Altbau
K13 Einfache Altbaugebiete
K22 GroRzligige neuere Einzelhauser
K23 Neuere Kleinstadtgebiete
LO1 Landwirtschaftliche GroRbetriebe
L02 Dorfgebiete
LO3 Landwirtschaftliche Streusiedlungen
LO4 Nicht landwirtschaftlich gepragte Wohngebiete
LO5 Einfamilienhauser Iandlicher Blrger
M23 Neuere Mehr- und Einfamilienhauser im Stadtumland
M26 Neuere, einfache Mietwohnungen im Stadtumland
S04 Kleingartengelande
E22 Neuere, komfortable Einzelhduser im Stadtgebiet
E24 Neuere, gehobene Einzel- und Reihenhauser im Stadtgebiet
E26 Einfache stadtische Neubaugebiete im Stadtgebiet
G04 Gewerbe-Mischgebiete
mittel KO1 Kleinstadtkern mit angrenzendem Wohngebiet
K11 Alter Kleinstadtkern
K24 Mietwohnungsgebiete
MO03 Komfortable Mehrfamilienhduser
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LOCAL-Wohnumfeldtypen und Klassifizierung nach Urbanitatsklassen

Urbanitat WQTYP Beschreibung des LOCAL-Wohnumfeldtyps
M11 Gehobene Mietwohnungen
M12 Gute 20-30er-Jahre Mietwohnungen
M14 Altere, einfache Mehrfamilienh&user
M15 Einfache 20-30er-Jahre Mietwohnungen
M21 Neuere, gehobene Mietwohnungen mit Einfamilienhdusern ge-
mischt
M22 Neuere Mietwohnungen im Stadtgebiet
M24 Neuere, einfache Mietwohnungen mit Reihenhausern gemischt
M25 Neuere, einfache Mietwohnungen im Stadtgebiet
M27 Neuere, sehr einfache Mietwohnungen
GO1 City-Gebiete
G02 Stadtisches Subzentrum
G03 Subzentrum mit dorflichem Kern
K21 Neuer Kleinstadtkern
hoch
MO1 Alte, gutbirgerliche Mehrfamilienhauser
MO02 GroRzugige 20-30er-Jahre Mehrfamilienhduser
M13 Gemischter Mietwohnungs-Altbau
M16 Sehr einfacher Altbaubestand
S01 Altenheime
missing S02 Garnisonswohnungen
S03 Krankenhauser, Pflegeeinrichtungen

Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050 nach MID 2002.
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2. Mittlere Wachstumsraten der regionalen Wertschépfung

Mittlere Wachstumsraten nach Raumordnungsregionen (2005 bis 2010)*
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Quelle: Projektgruppe Mobilitét 2050.
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Mittlere Wachstumsraten nach Raumordnungsregionen (2011 bis 2030)*
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitit 2050.

Mittlere Wachstumsraten nach Raumordnungsregionen (2031-2050)*
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*Quelle: Projektgruppe Mobilitdt 2050.
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3.

Wachstum von regionaler Bevélkerung und Wertschépfung

Mittlere Wachstumsraten der regionalen Bevolkerung nach Regionscluster auf
der Basis der Bevolkerungsprognose des (BBR) nach Raumordnungsregionen

Mittlere Wachstumsraten der regionalen Wertschopfung auf Basis der Panelmo-
delle (Tabelle 24 bis Tabelle 26); Stiitzzeitraum 1996-2002; Prognosezeitraum

2003-2050

IMittlere jahrliche Wachstumsrate der regio- IMittlere jahrliche Wachstumsraten der regiona-

nalen Bevolkerung nach Regionsclustern len Wertschopfung (Prognose nach Panelmo-
o (BBR) dell)

Regionstyp Regionstyp

Ischrumpfend  |mittel wachsend schrumpfend mittel wachsend
1996 -0,27 0,27 0,65 2,49 0,45 1,20
1997 -0,38 0,15 0,39 1,76 1,40 1,45
1998 -0,58 0,04 0,36 0,86 2,25 3,15
1999 -0,56 0,14 0,56 2,11 1,62 2,70
2000 -0,84 0,07 0,56 -0,20 1,92 2,38
2001 -1,01 0,15 0,74 0,12 0,52 1,36
2002 -0,97 0,10 0,55 -0,16 -0,08 0,42
2003 -0,71 -0,02 0,36 0,88 1,32 1,21
2004 -0,68 0,00 0,36 1,40 1,82 1,80
2005 -0,66 0,00 0,36 1,36 1,86 1,77
2006 -0,70 -0,02 0,33 1,29 1,87 1,77
2007 -0,72 -0,04 0,32 1,42 1,86 1,78
2008 -0,71 -0,04 0,30 1,51 1,98 1,65
2009 -0,69 -0,04 0,30 1,49 1,93 1,69
2010 -0,72 -0,05 0,29 1,40 1,80 1,83
2011 -0,66 -0,06 0,27 1,11 1,38 1,99
2012 -0,66 -0,08 0,25 1,12 1,36 1,97
2013 -0,66 -0,08 0,23 1,07 1,35 2,02
2014 -0,64 -0,09 0,22 0,83 1,05 2,34
2015 -0,64 -0,10 0,20 0,68 1,25 2,24
2016 -0,64 -0,11 0,19 0,88 1,35 2,09
2017 -0,64 -0,11 0,18 0,86 1,43 2,02
2018 -0,63 -0,11 0,17 1,01 1,52 1,90
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2019 -0,64 -0,12 0,16 1,17 1,53 1,86
2020 -0,66 -0,13 0,14 1,26 1,52 1,87
2021 -0,68 -0,13 0,14 1,00 1,35 1,56
2022 -0,72 -0,15 0,13 0,98 1,34 1,59
2023 -0,74 -0,15 0,11 0,93 1,39 1,55
2024 -0,76 -0,17 0,11 0,90 1,38 1,57
2025 -0,75 -0,17 0,10 0,86 1,42 1,54
2026 -0,80 -0,18 0,09 0,78 1,45 1,53
2027 -0,79 -0,18 0,08 0,78 1,47 1,51
2028 -0,79 -0,19 0,07 0,81 1,53 1,45
2029 -0,81 -0,20 0,05 0,82 1,57 1,40
2030 -0,82 -0,20 0,05 0,82 1,59 1,39
2031 -0,80 -0,22 0,04 0,75 1,54 1,30
2032 -0,78 -0,21 0,02 0,76 1,57 1,26
2033 -0,81 -0,23 0,02 0,67 1,57 1,28
2034 -0,79 -0,23 0,01 0,64 1,54 1,31
2035 -0,79 -0,24 -0,02 0,60 1,54 1,31
2036 -0,79 -0,25 -0,02 0,55 1,50 1,36
2037 -0,79 -0,26 -0,04 0,52 1,47 1,38
2038 -0,79 -0,26 -0,04 0,52 1,43 1,43
2039 -0,78 -0,27 -0,06 0,57 1,34 1,49
2040 -0,80 -0,28 -0,07 0,55 1,29 1,52
2041 -0,79 -0,30 -0,08 0,47 1,22 1,61
2042 -0,81 -0,30 -0,09 0,40 1,15 1,67
2043 -0,80 -0,30 -0,11 0,40 1,13 1,67
2044 -0,82 -0,31 -0,12 0,36 1,11 1,67
2045 -0,81 -0,33 -0,13 0,41 1,12 1,65
2046 -0,80 -0,32 -0,13 0,51 1,12 1,63
2047 -0,85 -0,34 -0,15 0,51 1,12 1,61
2048 -0,80 -0,35 -0,16 0,52 1,14 1,60
2049 -0,82 -0,35 -0,16 0,52 1,16 1,58
2050 -0,83 -0,36 -0,18 0,49 1,18 1,57
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4. Teilnehmer der Expertenbefragung bzw. der Expertenwork-
shops

Prof. Dr.-Ing. Klaus J. Beckmann
RWTH Aachen, Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr, Aachen,
Deutsches Institut fir Urbanistik, Institutsleiter (seit Oktober 2006), Berlin

Dipl.-Volkswirt Tilman Bracher
Difu, Deutsches Institut fiir Urbanistik, AB Umwelt und Verkehr, Berlin

Dipl.-Sozialwirt Hasso Briihl
Difu, Deutsches Institut fiir Urbanistik, AB Fortbildung, Berlin

Dr.-Ing. Bastian Chlond
Universitat Karlsruhe (TH), Institut fiir Verkehrswesen, Karlsruhe

Dr. habil. Christian Dreger
IWH, Institut fir Wirtschaftsforschung Halle, Halle/Saale

Dipl.-Ing. Volker Eichmann
Difu, Deutsches Institut fiir Urbanistik, AB Umwelt und Verkehr, Berlin

Dipl.-Geogr. Jochen Heller
omniphon gesellschaft fiir dialogmarketing und marktforschung mbh, Leipzig

Prof. Dr.-Ing. Felix Huber
Bergische Universitat Wuppertal, Bauingenieurswesen LUIS, Wuppertal

Dr. Joachim Hugo
BMVBS, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Referat A 30,
Bonn (bis 30.9.2005)

Frank Hunsicker
Deutsche Bahn AG, Konzernentwicklung (G.GSM), Berlin

Dr. Peter Jakubowski
BBR, Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung, Bonn

Birgit Kasper
Biiro fiir Kommunale Entwicklungsplanung, Frankfurt/Main
Dr. Andreas Kiichel

BMVBS, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Referat A 30,
Bonn

Dipl.-Ing. Michael Lehmbrock
Difu, Deutsches Institut fir Urbanistik, AB Umwelt und Verkehr Berlin

Dr.-Ing. Frank LielSke
TU Dresden, Institut fir Verkehrsplanung und StraBenverkehr, Verkehrs- und In-
frastrukturplanung, Dresden
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Prof. Dr.-Ing. habil. Dieter Lohse
TU Dresden, Institut fir Verkehrsplanung und StraBenverkehr, Theorie der Ver-
kehrsplanung, Dresden

Prof. Dr. Udo Ludwig
IWH, Institut fir Wirtschaftsforschung Halle, Halle/Saale

Prof. Dr. Heinrich Méading
Difu, Deutsches Institut fiir Urbanistik, Institutsleiter (bis September 2006), Berlin

Dipl.-Ing. Sven Oeltze
TRAMP — Traffic and Mobility Planning GmbH, Magdeburg

Dr. Bettina Reimann
Difu, Deutsches Institut fiir Urbanistik, AB Stadtentwicklung und Recht, Berlin

Dipl.-Ing. Frank Richter
Volkswagen AG, Konzernforschung Mobilitdt, Wolfsburg

Dipl.-Volkswirt Dr. rer. pol. Stefan Rommerskirchen
ProgTrans AG, Basel

Prof. Dr. phil. habil. Bernhard Schlag
TU Dresden, Institut fiir Verkehrsplanung und Stralenverkehr, Verkehrs-
psychologie, Dresden

Martin Schreiner
Landeshauptstadt Miinchen, Kreisverwaltungsreferat, Mobilititsmanagement,
Minchen

Dipl.-Geogr. Ines Seiler
BMVBS, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Referat A 30,
Bonn (ab 1.10.2005)

Dr. Stefan Siedentop
IOR, Institut fiir 6kologische Raumentwicklung e.V., Dresden

Dr.-Ing. Carsten Sommer
WVI, Wermuth Verkehrs- und Infrastrukturforschung GmbH, Braunschweig

Dipl.-Ing. Frank Zimmermann
TU Dresden, Institut fiir Verkehrsplanung und Stralenverkehr, Theorie der Ver-
kehrsplanung, Dresden

Prof. Dr.-Ing. Dirk Zumkeller
Universitat Karlsruhe (TH), Institut fiir Verkehrswesen, Karlsruhe
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Abkirzungen

BBR
BEV
BIP
BMVBS
BVWP
DTV
ESVG
EVS
Ew

FG
GVFG
HEB
HH
MFH
MID
MIV
NMV
OECD
OPNV
Opv
ov
PBefG
PISA
Pkm
P-Schein
RAD
ROR
SrV
StBA
VGR

Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung
Bevolkerung/Einwohnerzahl

Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bundesverkehrswegeplanung

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

Europdisches System Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnungen
Einkommens- und Verbrauchsstichprobe

Einwohner

FulRgangerverkehr

Gemeindeverkehrs-Finanzierungsgesetz
Haupteinkommensbezieher

Haushalt

Mehrfamilienhaus

Verkehrserhebung ,Mobilitédt in Deutschland” 2002
motorisierter Individualverkehr

nicht motorisierter Verkehr (Fullgénger- und Radverkehr)
Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
offentlicher Personennahverkehr

offentlicher Personenverkehr

offentlicher Verkehr

Personenbef6rderungsgesetz

Programme for International Student Assessment
Personenkilometer

Personenbeforderungsschein

Radverkehr

Raumordnungsregion

System reprasentativer Verkehrserhebungen der TU Dresden
Statistisches Bundesamt

Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung
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