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vanessa Blume  Angesichts der heutigen Alterszusammensetzung der Bevélkerung ist absehbar, 9

vblume@infasde  yocs die Zahl dlterer Einwohner und deren Anteil an der Gesamtbevilkerung
Robert Follmer  deutlich zunehmen werden. Die Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur, die
rfollmer@infasde  \/erkehrsnachfrage und das Verkehrsangebot sind erheblich. Nach Ergebnissen

Dominika von Befragungen, die infas und das DIW Berlin in der Bevélkerung und bei Ex-
§E|i|r‘wWSk|f perten durchgefiihrt haben, werden dltere Menschen in Zukunft mobiler sein
G *® " und insbesondere mehr Auto fahren. Da Altere generell mehr zu FuB gehen als

Jiingere, wird auch diese Form der Mobilitit kiinftig an Bedeutung gewinnen.
Dennoch wird mit fortschreitender Alterung der éffentliche Personennahverkehr
einen wichtigen Beitrag zur Mobilitétssicherung leisten miissen. Schon jetzt fdllt
die Aufrechterhaltung eines ausreichenden Verkehrsangebots in vielen Regionen
schwer.

Jutta Kloas
jkloas@diw.de

Riickldufige Geburtenraten und gestiegene Lebenserwartung fithren dazu,
dass in Deutschland der Anteil dlterer Menschen stindig zunimmt. Uber
diesen Prozess des demographischen Wandels besteht weitgehend Einigkeit
(Abbildung 1).

Der Anteil der ab 65-Jéhrigen an der Bevolkerung insgesamt wird von derzeit
etwa 18 % auf iiber ein Viertel bis zum Jahr 2030 steigen und auch danach
weiter zunehmen. Eine besonders starke Zunahme wird fiir die Gruppe der
Hochbetagten (im Alter ab 85 Jahren) erwartet. Thre Zahl kdnnte sich von
jetzt 1,5 Millionen bis zum Jahr 2020 nahezu verdoppeln und bis 2050 sogar
vervierfachen.!

Selbst bei nur geringen Zuwanderungen wird mit einem merklichen Riick-
gang der Gesamtbevolkerung erst nach 2020 gerechnet. Die Spannweite der
vorliegenden Prognosen der Einwohnerzahl fiir das Jahr 2030 reicht von 77
bis 85 Millionen. Allerdings kommt es durch Binnenwanderungen zu einem
Nebeneinander von schrumpfenden und wachsenden Regionen. Der seit einigen
Jahren in wirtschaftlich schwachen lédndlichen Rdumen und altindustriellen
Stadten — tiberwiegend in Ostdeutschland — zu beobachtende Abwanderungst-
rend wird sich laut einer Prognose des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raum-
ordnung (BBR) zumindest mittelfristig weiter fortsetzen. Hingegen konnen
Metropolregionen kiinftig mit Zuwéchsen bei der Wohnbevolkerung rechnen.?

1 Eine solche Entwicklung ist in der Variante IA der Bevolkerungsprognose des DIW Berlin unterstellt.
2 Vgl. H. Bucher, C. Schlémer und G. Lackmann: Die Bevolkerungsentwicklung in den Kreisen der Bundesrepublik
Deutschland zwischen 1990 und 2020. In: Informationen zur Raumentwicklung, Heft 3-4,2004, S. 119 ff.
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Abbildung 1

Vorausschitzungen der Bevilkerung in Deutschland bis zum

Jahr 2050
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1 Statistisches Bundesamt: Bevélkerung Deutsch-

nahmen (gering, mittel, hoch), fiir die Lebenserwar-

lands bis 2050, 10. koordinierte Bevélkerungsvoraus- tung wurde eine mittlere Entwicklung unterstellt.
berechnung, Wiesbaden 2003. Fiir die neun Varian-

ten wurden die Geburtenraten entsprechend dem
aktuellen Stand konstant gehalten; fir die Lebenser-

2 E. Schulz: Bevélkerungsentwicklung in West- und
Ostdeutschland — Vorausschatzungen bis 2050. In:

wartung (L) und die Wanderungen (W) wurden jeweils Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 33,/2004,

drei Entwicklungen (gering (1), mittel (2), hoch (3))

S. 471-485. In den vier Varianten wurden jeweils

unterstellt. Wahrend die unterschiedlichen Lebenser- niedrige und hohe Werte der Lebenserwartung (be-
wartungsannahmen die bis 2050 prognostizierte Ein- zeichnet mit A und B) und der AuBenwanderungen
wohnerzahl nur um zwei bis drei Mill. variieren lassen, (bezeichnet mit | und Il) miteinander verknipft. Die
sind die Auswirkungen der unterschiedlichen Wande- Ergebnisse des DIW Berlin liegen am oberen Rand der
rungsannahmen mit 10 bis 12 Mill. deutlich gréBer. ~ Werte des Statistischen Bundesamtes und teilweise
Die drei fir die Abbildung ausgewahlten Varianten  etwas dariiber. In der Abbildung sind der obere und

unterscheiden sich in Bezug auf die Wanderungsan-
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der untere Pfad dargestellt.

Anhalten wird auch der Trend zu kleineren Haus-
halten. Im Jahre 2020 diirften drei Viertel aller
Haushalte aus ein oder zwei Personen bestehen;
1999 waren es rund 70 %. Insgesamt steigt die
Zahl der Haushalte. Auch hier gibt es deutliche
regionale Differenzierungen.

Auswirkungen des demographischen
Wandels kaum ein Thema in der Bevdlkerung

Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen haben infas und das
DIW Berlin den aktuellen Kenntnisstand und die
Einstellungen von Experten und Einwohnern zur
Thematik ,,Demographischer Wandel und Mobi-
litdt“ erhoben (vgl. Kasten).?

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 51-52,/2005

Danach ist nur knapp die Hilfte der Bevolkerung
mit dem Begriff demographischer Wandel vertraut,
wobei éltere Personen und auch Personen mit ho-
herem Schulabschluss den Begriff haufiger ken-
nen. Mit demographischem Wandel werden in erster
Linie die zunehmende Alterung der Bevolkerung
und Finanzierungsprobleme bei den Renten asso-
ziiert (67 % bzw. 55 % der Nennungen von mit dem
Begriff vertrauten Personen, vgl. Abbildung?2); an
Verdnderungen der Versorgungs- und Verkehrssitu-
ation aufgrund der Alterung wird dagegen weniger
gedacht (13 % der Nennungen). Auswirkungen des
demographischen Wandels auf den Verkehrsbereich
werden fiir die Mehrheit der Bevolkerung auch erst
in etlichen Jahren spiirbar sein, wihrend die Dis-
kussion um die Sozialversicherungen mit all ihren
Konsequenzen die Biirgerinnen und Biirger schon
jetzt betrifft.

Stellenwert von Mobilitat
fiir Altere besonders hoch

Fiir 85 % der erwachsenen Bevdlkerung ist die Fa-
milie ein sehr wichtiger Bereich in ihrem Leben, ge-
folgt von Wohnen (71 %) und Freunden/Bekannten
(69%). An vierter Stelle steht Mobilitit, die von
61% der Befragten fiir sehr wichtig gehalten wird.
Arbeit und Freizeit folgen an fiinfter und sechster
Stelle.

Der Anteil derer, die Mobilitét fiir sehr wichtig
halten, nimmt mit dem Alter kontinuierlich zu;
er betrdgt bei den 18- bis 24-Jahrigen 48 %, bei
Personen ab 65 Jahren hingegen 69 %. Fiir junge
Menschen ist Mobilitit wichtig, aber noch relativ
leicht zu realisieren. Aufgrund korperlicher Ein-
schriinkungen ist Mobilitit fiir Altere jedoch nicht
mehr selbstverstindlich, sondern hiufig miihevoll
und mit zusdtzlichem Aufwand verbunden.

Dies steht in Einklang mit den Aussagen der Exper-
ten. Mobilitit werde in der deutschen Bevolkerung
mit Freiheit verbunden und sei nicht nur bloBe
Raumiiberwindung, sondern spiegele auch einen
Lebensstil wider. Mobilitit wird zudem von den
Experten oft als Grundrecht oder Grundbediirf-
nis beschrieben. Dariiber hinaus wird aus ihrer
Sicht heutzutage ein Hochstmall an Mobilitit in
den unterschiedlichsten Lebenssituationen vor-
ausgesetzt.

3 Vgl. infas, DIW Berlin: Demografischer Wandel und Mobilitét, Ergebnis-
bericht. Gutachten im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen. Als Manuskript vervielféltigt. Bonn/Berlin 2005.
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Abbildung 2

Assoziationen mit dem Begriff demographischer Wandel

1. Frage: In letzter Zeit kann man viel iiber das Stichwort "demographischer Wandel" horen.

Ist Ihnen dieser Begriff eher vertraut oder eher nicht vertraut?

eher vertraut 49
eher nicht vertraut 51

L

2. Frage: Unabhangig davon, wie vertraut Ihnen der Begriff ist:

Angaben in %

Was von den folgenden Dingen verbinden Sie mit dem Stichwort "demographischer Wandel" vor allem?

Zunehmende Alterung
der deutschen Bevélkerung

67

Finanzierungsprobleme
bei den Renten

55

Hohere Gesundheitskosten F 29

27
13

Veranderung der Verkehrs-
situation, weil die Menschen
immer alter werden 21

Nichts davon

WeiB nicht

Mit dem Begriff
"demographischer Wandel"

W eher vertraut

O eher nicht vertraut

2
6
1
12
0

15

30 45 60

Angaben in %, maximal zwei Nennungen méglich

Mobilitatsperspektiven
aus Sicht kiinftiger Senioren

In der Bevodlkerungsbefragung wurden u.a. As-
pekte des Verkehrsmittelwahlverhaltens und des-
sen Rahmenbedingungen erhoben. Die Mobili-
titsbediirfnisse der élteren Generation kdnnen
aus den Vorstellungen und Absichten der Men-
schen abgeleitet werden, die heute kurz vor dem
Seniorenalter stehen oder dieses gerade erreicht
haben.

Die meisten der heute 50- bis 64-Jahrigen, die iiber
eine Pkw-Fahrerlaubnis verfiigen, mochten so lange
wie moglich selber Auto fahren (Abbildung 3). Fast
zwei Drittel von ihnen stimmen dieser Aussage voll
und ganz zu.

Diese Vorstellung ist — gemessen am Verhalten
heutiger Senioren — realistisch. In der bundes-
weiten reprasentativen Erhebung zum Verkehrs-
verhalten Mobilitit in Deutschland 2002* gab
gut ein Drittel der 71- bis 80-jdhrigen Fiihrer-

scheinbesitzer an, (fast) tdglich das Auto zu nut-
zen, und weitere 49 % sagten aus, an ein bis drei
Tagen in der Woche mit dem Auto zu fahren.
Fiihrerscheinbesitzer in dieser Altersklasse sind
gegenwirtig also auch zu einem hohen Anteil
(83 %) noch aktive Autofahrer. Da in den nichsten
Jahrzehnten zunehmend ,,autosozialisierte* Gene-
rationen das Seniorenalter erreichen, werden die
kiinftigen Senioren (insbesondere Frauen) hiu-
figer eine Fahrerlaubnis besitzen und vermutlich
auch héufiger tiber einen Pkw verfiigen, als dies
heute der Fall ist.

Die meisten der jetzt 50- bis 64-Jahrigen wiirden im
Alter den Fiihrerschein abgeben, falls andere dazu
raten oder man selbst beim Autofahren unsicher
wird. Wie Ergebnisse aus der Verkehrssicherheits-

4 Vgl.: DIW Berlin, infas: Mobilitat in Deutschland 2002. Kontinuierliche
Erhebung zum Verkehrsverhalten, Endbericht. Projekt im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, als Manuskript
vervielfaltigt. Berlin/Bonn 2003. Vgl. auch die Projekthomepage
www.mid2002.de.

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 51-52,/2005
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Abbildung 3
Mobilitatsperspektiven aus der Sicht
kiinftiger Senioren

Befragte im Alter Stimme Stimme
von 50 bis 64 Jahren gar nicht voll und
zu ganzzu

Ich méchte so lange wie méglich 13

selber Auto fahren

Ich werde im Alter meinen
Fiihrerschein abgeben, wenn mir
andere dazu raten oder ich selber
beim Autofahren unsicher werde

Ich werde im Alter mehr mit
offentlichen Verkehrsmitteln 3
fahren als heute

D |

Ich werde meinen Wohnort so
wéhlen, dass ich méglichst viel 3.9
zu FuB erledigen kann

(G

Ich werde in meiner Freizeit so lange
ich kann sehr viel unterwegs sein

Ich befiirchte, dass ich zukiinftig

viele meiner Aktivitaten einschranken
muss, weil mich meine soziale und
gesundheitliche Absicherung

immer mehr kostet

w

w
o
)

N

Quelle: Demographischer Wandel und

Mobilitat — Bevolkerungsbefragung. infas, DIW Berlin 2005

forschung zeigen, findet ein Riickzug vom aktiven
Autofahren in der Regel allmihlich statt, indem
individuell als schwierig empfundene Situationen
oder Wetterverhéltnisse mdglichst gemieden und
Geschwindigkeiten angepasst werden.

Die kiinftigen Senioren wollen nicht nur lange
sautomobil“, sondern auch in ihrer Freizeit so
lange wie mdglich viel unterwegs sein. Reichlich
die Halfte der 50- bis 64-Jéhrigen stimmt diesem
Wunsch voll und ganz zu. Frauen werden dabei
mehr unterwegs sein als Ménner.

Lediglich 13 % der 50- bis 64-Jéhrigen haben kei-
nerlei Beflirchtung, dass Aktivititen kiinftig einge-
schriankt werden miissen, weil die soziale und ge-
sundheitliche Absicherung immer mehr Geld kostet.
Hingegen sind 45 % in diesem Punkt besorgt; mehr
als die Hilfte von ihnen befiirchtet dabei ganz klar,
sich hier spiter einschrianken zu miissen.

Neben dem Wunsch, so lange wie moglich Auto
zu fahren, wird auch {iber alternative Mobilitéts-
formen nachgedacht: Rund die Hilfte der Befragten
im Alter zwischen 50 und 64 Jahren gab an, den
Wohnort so wihlen zu wollen, dass mdglichst viele
Wege zu FuB} erledigt werden konnen. Ein auch
fiir FuBgénger zu erschlieBendes Wohnumfeld ist

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 51-52,/2005

dabei fiir Befragte mit und ohne Pkw-Fahrerlaubnis
nahezu gleichermaflen wichtig.

Aus der Erhebung Mobilitdit in Deutschland 2002
wird ebenfalls deutlich, dass Fulwege eine grofe
Bedeutung fiir Altere haben. Die 71- bis 80-Jihrigen
legen 37 % ihrer Wege zu Ful} zuriick; der Pkw hat
einen Anteil von 45 %¢ und fiir jeweils weniger als
10 % der Wege werden das Fahrrad oder 6ffentliche
Verkehrsmittel genommen.

Welche Bedeutung Bus und Bahn bei der kiinftigen
Verkehrsmittelwahl der Alteren zukommen kénnte,
ist aus den Antworten der Befragten nicht eindeutig
ableitbar. Im Alter mehr mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zu fahren als heute, konnen sich fast 30 %
der 50- bis 64-Jéhrigen vorstellen; der Besitz einer
Pkw-Fahrerlaubnis spielt dabei kaum eine Rolle.
Ebenfalls fast 30 % hingegen konnten sich weder fiir
eine Zustimmung noch fiir eine Ablehnung dieser
Aussage entscheiden.

Hinsichtlich des siedlungsstrukturellen Aspekts geht
aus der Bevolkerungserhebung eindeutig hervor,
dass der mit Abstand iiberwiegende Teil befragter
Personen im Alter zwischen 50 und 64 Jahren ih-
ren derzeitigen Wohnsitz auch kiinftig beibehal-
ten mochte.” Die hohe Zustimmungsrate gilt glei-
chermaflen fiir Senioren, die in gut erschlossenen
Stadtzentren mit vergleichsweise kurzen Versor-
gungswegen leben, wie fiir solche, die ihren aktu-
ellen Wohnsitz in ldndlichen Regionen haben, in
denen der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV)
hochstwahrscheinlich kaum ausgebaut ist und daher
keine nennenswerte Rolle in der individuellen Mo-
bilititsversorgung dieser Personengruppe spielen
kann; der Einzelne ist deshalb eher auf individuelle
Verkehrsmittel (Pkw, Fahrrad, zu Fu3) angewiesen.
Gegenwirtig lebt mehr als ein Drittel der 50- bis
64-Jihrigen in eher diinn besiedelten Regionen.®

5 Die Mdglichkeit, in der Freizeit mobil sein zu kénnen, steht in engem
Zusammenhang mit persénlicher Zufriedenheit. Wie eine Studie zur
Mobilitat alterer Menschen zeigte, sind diejenigen, die unterwegs

sein konnen, wesentlich zufriedener als andere, deren Aktivitatsraum
vergleichsweise eingeschrankt ist. Am unzufriedensten sind diejenigen,
die kaum noch etwas oder gar nichts mehr auBerhalb ihrer Wohnung
unternehmen konnen. Die Studie zeigt weiterhin deutliche Unterschiede
in der Mobilitatszufriedenheit zwischen Personen, die nicht (mehr) Auto
fahren und denen, die dies noch tun. Selbst bei vorliegenden Beeintrach-
tigungen in der Bewegungsfahigkeit bleibt die Zufriedenheit mit den
Mobilitatsmoglichkeiten bei aktiven Autofahrern hoch. Offenbar kénnen
ungiinstige Rahmenbedingungen kompensiert werden. Vgl. H. Mollenkopf
und P. Flaschentrager: Erhaltung von Mobilitat im Alter. Schriftenreihe des
Bundesministeriums fiir Familie, Senioren, Frauen und Jugend, Band 197.
Stuttgart/Berlin/Kéln 2001.

6 Davon entfallen 30% auf Fahrer und 15 % auf Mitfahrer.

7 Dem Statement ,Ich werde weiter dort wohnen, wo ich heute schon
lebe”, haben knapp 80% der hierzu Befragten auf einer Skala von (1)
Sstimme gar nicht zu" bis (5) ,stimme voll und ganz zu" voll und ganz
zugestimmt.

8 Als eher diinn besiedelte Rdume wurden folgende vier Kategorien ,land-
liche Kreise geringerer und héherer Dichte in landlichen Raumen” und
Jandliche und verdichtete Kreise in verstadterten Raumen” der insgesamt
neun siedlungsstrukturellen Kreistypen des Bundesamtes fiir Bauwesen
und Raumordnung eingestuft.
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Kasten

Design der Befragungen zum Thema ,,Demographischer Wandel und Mobilitat"

Von November 2004 bis Marz 2005 wurden eine mehrstufige Expertenbefragung im Delphi-Design sowie
eine reprasentative telefonische Bevélkerungsbefragung bei 2500 Biirgerinnen und Biirgern durchgefiihrt.
Inhaltlicher Schwerpunkt der Befragungen war der gegenwértige Kenntnisstand zum Zusammenhang zwischen
demographischem Wandel und Mobilitat. Im Rahmen der Experteninterviews wurde zusatzlich thematisiert, wel-
che Handlungsoptionen auf Basis der heute verfiigharen Informationen gesehen werden, welche MaBnahmen
bereits ergriffen wurden oder geplant sind und welche Erwartungen sich in diesem Zusammenhang an politische
Instanzen richten.

Die erste Stufe der Expertenbefragung diente der Exploration des Untersuchungsfeldes und fand in Form qua-
litativer telefonischer Interviews entlang einem Gesprachsleitfaden statt. Fiir die Zweitbefragung wurden die in
der ersten Stufe gewonnenen qualitativen Kernergebnisse soweit wie mdglich quantitativ aufbereitet und den
Experten zum Kommentieren vorgelegt. Insgesamt wurden 69 Interviews mit Experten durchgefihrt, die ein
breites Spektrum politischer und wirtschaftlicher Verantwortungsbereiche reprasentieren und deren Arbeitsfelder
Berithrungspunkte zu Mobilitatsfragestellungen aufweisen. Hierzu gehdren Vertreter aus den Fachministerien der
Lander, aus Automobil- bzw. Verkehrsclubs, Fahrgastverbanden und Wirtschaftsverbanden sowie von Automobil-
herstellern und Airlines. Auch Vertreter aus Gesellschaften und Verbiinden des 6ffentlichen Personennahverkehrs
und aus kommunalen Planungsamtern oder anderen Gebietskdrperschaften sowie journalistische Vertreter aus
Fach- und allgemeinen Medien und aus Forschungsinstituten und Universitdten, die sich mit demographiebezo-
genen Themen beschéaftigen, zdhlen dazu. Interviewpartner waren vorwiegend Geschéaftsfiihrer, Abteilungsleiter
oder Bereichsleiter.

Aufgrund des groBen Interesses am Thema und des fachspezifischen Bezugs konnte eine Beteiligungsquote von
rund 90 % der angeschriebenen Personen erreicht werden. Die Interviews fanden in der Zeit vom 22.November
2004 bis 14.Januar 2005 statt; sie dauerten jeweils 40 bis 50 Minuten. An der zweiten Runde, die als CAWI-
Befragung (Computer Assisted Web Interview) online durchgefiihrt wurde, nahmen 63 % der Experten teil.

Die Bevolkerungsbefragung wurde als CATI-Befragung (Computer Assisted Telephone Interview) vom 20.Januar
2005 bis zum 28.Februar 2005 durchgefiihrt. Grundgesamtheit war hier die Wohnbevélkerung in Deutschland im
Alter ab 18 Jahren. Die Stichprobe basierte auf einer reinen Zufallsauswahl aus der ADM-Telefonstichprobe (ADM =
Arbeitskreis deutscher Markt- und Sozialforschungsinstitute e.V.), die gelistete und generierte Telefonnummern
enthielt und regionale Schichtungen erlaubte. Die durchschnittliche Interviewdauer betrug 20 Minuten.

Unter Beriicksichtigung der offensichtlich geringen
Wanderungsbereitschaft wird fiir diese Bevolke-
rungsgruppe die unzureichende Versorgungs- und
Verkehrsinfrastruktur in der spéteren Lebensphase
ein Problem darstellen. Dieses wird mit zuneh-
mendem Alter der Betroffenen und nachlassender
Selbstindigkeit an Relevanz gewinnen. Insbesonde-
re Hochbetagte, aber auch jlingere Senioren, deren
physische Mobilitét aus gesundheitlichen Griinden
beeintrichtigt ist, kdnnen ihre alltdglichen Versor-
gungswege oder Wege zum Arzt nur dann aus ei-
gener Kraft bewiltigen, wenn sie dabei nur kurze
Strecken — vorzugsweise barrierefrei — zu Full oder
mit dem OPNV zu meistern haben.

Auch Experten rechnen mit
erhohter ,,Automobilitat” im Alter

Bei der Befragung der Experten aus verschiedenen
Disziplinen sowie Verantwortungsbereichen mit

unterschiedlichem Raumbezug (vgl. Kasten) war
es von besonderem Interesse, ob und in welchen
Aufgabenfeldern Mobilitdtssicherung in einer al-
ternden Gesellschaft {iberhaupt ein Thema ist und
in welchem Umfang und mit welchen Mafinahmen
den erwarteten Anforderungen begegnet wird. Es
wurde deutlich, dass in den wenigsten Bereichen
den Senioren und ihren kiinftigen Mobilitétsbe-
diirfnissen besondere Aufmerksamkeit geschenkt
wird und dass sowohl die Konzeption als auch die
Umsetzung spezieller Ma3nahmen auf eine Vielzahl
von Hindernissen stof3en.

Einigkeit besteht unter den Experten dariiber, dass 4l-
tere Menschen in Zukunft mobiler sein werden. Dies
sei insbesondere auf die ausgepragte Autosozialisie-
rung und den hoheren Fiihrerscheinanteil bei Frauen
in den dann nachriickenden élteren Generationen
zuriickzufiihren, aber auch auf den besseren Gesund-
heitszustand bis ins hohe Alter. Weiterhin seien viele
Senioren gut situiert, so dass sie sich das erwiinschte
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MaB an Mobilitit leisten konnten. Einige Experten
warnen allerdings auch vor einer sich 6ffnenden
Einkommensschere. Falls bei gleichbleibenden ver-
fligbaren Einkommen die Mobilitdtskosten weiter
stiegen, konnten sich Teile der &lteren Bevolkerung
mit niedrigen Renten bestimmte Mobilititsformen
moglicherweise nicht mehr leisten.

Insgesamt wird erwartet, dass die ,,Automobilitit*
von Senioren steigt, gleichwohl aber geringer bleibt
als bei den Jiingeren. Der wachsende Anteil élterer
Menschen wird den jetzt schon zu beobachtenden
Trend hin zu einer gleichméBigeren Verteilung des
Verkehrs tiber den Tag (Abnahme des Berufsverkehrs,
Zunahme des Freizeitverkehrs) verstirken. Aufgrund
der zunehmenden Zentralisierung von dffentlichen
und Versorgungseinrichtungen — gemeint sind vor
allem Amter, Behorden, Einkaufs- und Freizeitein-
richtungen — werden allen Verkehrsteilnehmern, auch
den Senioren, deutlich ldingere Wege abverlangt.

Nur selten wurde von den Experten in den offenen
Gesprichen auf die Bedeutung von FuBBwegen ein-
gegangen. Dies verwundert, denn eine fuBBgénger-
gerechte Gestaltung des Stralenraums wurde in der
standardisierten Befragung der Experten fiir sehr
wichtig gehalten, und die Umsetzung dieses Zieles
wurde als kaum befriedigend eingeschitzt.”!

Viele Experten sehen den Siedlungstrend in das
Umland der GrofBstédte als ungebrochen. Junge Fa-
milien zégen vor allem aus 6konomischem Druck,
resultierend aus steigenden Wohnkosten, in Rand-
gebiete. Die Entleerung vor allem der Stadtkerne
konne aufgehalten werden, wenn die Innenstidte
wieder an Attraktivitit gewonnen. Insbesondere fiir
dltere Personen seien die Innenstddte aufgrund der
einfachen Versorgungslage (z. B. im medizinischen
und kulturellen Bereich) und der Nahverkehrsan-
bindung attraktiv. Hier miissten neuartige Wohn-
konzepte entwickelt und die Wohnkosten deutlich
reduziert werden, um wieder mehr Menschen fiir ein
Stadtleben zu gewinnen — ein anspruchsvolles Un-
terfangen angesichts der mit der Zentralitdt hdufig
iiberproportional steigenden Grundstiickspreise.

In landlichen Gebieten kann es nach Meinung der
Experten durch den Bevolkerungsriickgang zu Pro-
blemen mit dem OPNV und der Aufrechterhaltung
von Infrastruktur kommen (z.B. SchlieBung von
Schulen wegen des Schiilerriickgangs und eine
wegbrechende Basisversorgung des OPNV). Dies
konne eine nach unten gerichtete Qualitatsspirale
auslosen und fiir einen noch groferen Vorsprung
des Individualverkehrs sorgen.

In Bezug auf die Chancen des OPNV herrscht eine

zweigeteilte Meinung. Einige Experten glauben,
dass er aufgrund seiner geringen Flexibilitit keine

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 51-52,/2005

nennenswerten Anteile gewinnen kann. Andere sind
der Meinung, dass die Anteile leicht zunehmen wer-
den: Menschen, die in Stddten mit gut ausgebautem
OPNV-Netz wohnten, wiirden aus Kosten- und auch
aus Zeitersparnisgriinden verstarkt auf Busse und
Bahnen zuriickgreifen. Dieser Effekt wiirde durch die
moglicherweise eintretenden Zuziige in die Ballungs-
gebiete noch verstirkt. Der wesentliche Nachteil des
OPNV wird von der Mehrzahl der Experten in der
relativ zum Auto recht hohen Inflexibilitdt und dem
damit verbundenen hohen Planungsaufwand beim
Nutzer gesehen. Hierzu gebe es in einigen Regionen
aber schon innovative Angebotsformen, die solche
Nachteile verminderten. Ohne Qualititsspriinge und
neue Ideen im OPNV wiirde das Auto allerdings
einen immer groferen Stellenwert einnehmen.

Experten sehen deutlichen Handlungsbedarf

Deutliche Auswirkungen des demographischen
Wandels werden erst mittel- bis ldngerfristig spiirbar
sein; MaBnahmen zur Steuerung und Bewiltigung
absehbarer Probleme miissen jedoch schon jetzt
eingeleitet werden. Dariiber besteht Konsens bei den
Experten. In ihren Arbeitsbereichen reicht aber der
Planungshorizont iiberwiegend nur bis etwa 2010;
Malnahmen, die sich iiber einen Zeitraum von mehr
als 20 Jahren erstrecken, werden nicht erwihnt. Ge-
nerell findet bei der Planung eher ein sukzessives
Abarbeiten nach Durchsetzungswahrscheinlichkeit
oder Finanzierbarkeit statt.

Nach Ansicht der Experten sind Demographie
und Mobilitét bisher zu sehr getrennt voneinander
diskutiert worden. Erst seit kurzer Zeit werde be-
merkt, dass die demographischen Entwicklungen
vielschichtige Auswirkungen auf Mobilitét und Ver-
kehr in Deutschland haben werden. Generell werde
gegenwirtig bei der MaBBnahmenkonzeption nicht
so sehr auf bestimmte Zielgruppen eingegangen.
Vielmehr gehe es darum, geeignete Wege zu finden,
um die einzelnen Zielgruppen zu erreichen.

Von Automobilherstellern wird die Entwicklung
seniorengerechter Ausstattungen angestrebt. Nach
Aussage der Experten steht dies jedoch nicht unter
dem Motto ,,Seniorenauto®, vielmehr kimen die
Ergebnisse allen Kunden zugute. Die Zielgruppen-
orientierung der Automobilhersteller sei weniger
an Altersgruppen als an der jeweiligen Lebensart
bestimmter Nachfragersegmente ausgerichtet.

9 Die zugrunde gelegte Skala lieB Antworten zwischen (1) ,sehr unwich-
tig" und (10) ,sehr wichtig” zu. Der aus der Expertenbefragung resultieren-
de Mittelwert lag bei 7.

10 Die Skala, auf der die Experten die Umsetzung einzelner MaBnahmen
beurteilen sollten, reichte von (1) ,sehr schlecht” bis (10) ,ausgezeichnet".
Die Realisierung fuBgangergerechten StraBenraums wurde im Mittel mit
knapp 5 Punkten bewertet.
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Insgesamt werde die Gruppe der Senioren immer
differenzierter betrachtet, da junge Senioren und
Hochbetagte aus Sicht der Experten deutlich un-
terschiedliche Bediirfnisse und Verhaltensmuster
aufweisen.

Den Experten wurde auch die Frage gestellt, welche
speziellen Mallnahmen ergriffen werden miissen,
um den sich dndernden Mobilitédtsbediirfnissen in
der Bevdlkerung gerecht werden zu konnen. Die
Kritik der Experten richtete sich hier insbesondere
auf generelle Aspekte der gegenwirtigen Planungs-
praxis (z. B. mangelnde Koordination verschiedener
Planungsinstanzen).

Von der Statistik und der Wissenschaft fordern die
Experten verldssliche Zahlen zur Bevolkerungsent-
wicklung sowie zum Mobilitits- und Verkehrsver-
halten. Insbesondere fehlten Daten, die eine fun-
dierte Langfristprognose des Verkehrs ermoglichten
und die zentralen Determinanten des Mobilitétsver-
haltens aufdeckten. Diese sollten jedoch auch fiir
kleinere Teilgebiete bereitgestellt werden, so dass
ortsansissige Verkehrsakteure planen kdnnten. Des
weiteren miisse mehr Forschung im Bereich der
Kundenbediirfnisse betrieben werden. Insgesamt
wird eine stérker altersdifferenzierte Mobilitétsfor-
schung gefordert. Ein weiteres wichtiges Anliegen
war die Forderung des Wissens- und Informati-
onsaustauschs. In den einzelnen Disziplinen ldgen
mobilitits- und verkehrsrelevante Informationen
vor; diese sollten offen gelegt, zusammengefiihrt
und gemeinsam verarbeitet werden.

Fazit

Die Befragungsergebnisse zeigen, dass der demo-
graphische Wandel von der Bevdlkerung meist mit
Unsicherheiten bei der Rentenfinanzierung und der
Gesundheitsversorgung verbunden wird. Dass sich
auch die Mobilititsbedingungen éndern werden,
ist bisher nur einem kleinen Teil der Bevolkerung
bewusst.

Obwohl einige der befragten Experten sich inzwi-
schen intensiv mit dem Themenkomplex beschif-
tigen, sehen sie sich nur unzureichend gertistet, den
Anforderungen addquat zu begegnen. Verantwort-
lich dafiir sind zu kurzfristige Planungsziele mit
lang andauernden Planungsprozessen und zu wenig
fachiibergreifende Ansétze der Verkehrs-, Raum-
und Siedlungsplanung. Hier sehen viele Fachleute
den Gesetzgeber gefordert.

Vor allem die Bevdlkerungsbefragung zeigt, dass
der Pkw den Alltag der Senioren kiinftig noch mehr
bestimmen wird, als es schon heute der Fall ist.
Dennoch wird mit fortschreitender Alterung der
offentliche Personennahverkehr einen wichtigen
Beitrag zur Mobilitdtssicherung leisten miissen.
Schon jetzt féllt die Aufrechterhaltung eines aus-
reichenden Verkehrsangebots in vielen Regionen
schwer. Zunehmend wird die Forderung regional
angepasster Modellvorhaben an Bedeutung gewin-
nen, die es ermoglichen, Wege der Anpassung an
sich wandelnde demographische Rahmenbedin-
gungen in der Praxis zu erproben.
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Beilage zum Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 512005 vom 21. Dezember 2005
DEUTSCHLAND

Ausgewahlte saisonbereinigte Konjunkturindikatoren'

Auftragseingang (Volumen)?

Arbeitslose Offene Stellen Verarbeitendes Gewerbe Vorleistungsgiiter- Investitionsgiiter- Gebrauchsgiiter- Verbrauchsgiiter-
Insgesamt 7 Inland 7 Ausland produzenten produzenten produzenten produzenten
in 1000 2000=100
mtl. 7 vj. 7 mtl. vj. mtl. vj. 7 mtl. 7 vj. 7 mtl. 7 vj. 7 mtl. 7 vj. mtl. 7 vj. mtl. 7 vj. mtl. 7 vj.
2003 J 4316 391 98,2 933 104,2 97,6 99,4 89,0 98,5
F 4363 4333 379 385 98,4 971 94,8 929 103,0 102,3 96,9 96,5 100,4 98,4 88,0 87,6 100,0 97,6
M 4388 371 94,7 90,7 99,7 95,0 953 85,7 94,4
A 4 405 365 96,9 92,7 1021 96,2 98,5 86,8 96,6
M 4399 4397 352 358 93,1 95,8 91,7 92,4 94,8 99,9 93,6 953 93,2 971 83,8 84,6 95,6 96,6
J 4384 345 973 92,9 102,7 96,0 99,5 83,1 97,7
J 4392 345 973 93,0 102,7 97,5 98,0 88,2 96,5
A 4399 4 395 341 342 973 97,7 92,2 93,1 103,6 103,5 971 97,7 98,4 989 85,6 873 97,7 96,7
S 4402 337 98,7 94,2 104,2 98,6 100,2 88,0 96,0
(0] 4 406 333 99,7 94,7 105,8 100,1 100,4 89,2 98,6
N 4403 4 401 331 332 100,2 100,0 95,7 94,7 105,9 106,6 100,8 100,9 101,6 100,7 874 88,4 95,8 97,6
D 4384 325 100,1 93,6 108,2 101,8 100,1 88,5 98,3
2004 J 4296 314 99,7 95,0 105,7 100,6 100,8 87,7 95,0
F 4267 4297 301 307 100,9 101,0 95,5 959 107,6 1074 102,6 102,2 101,7 102,2 87,6 879 94,4 953
M 4270 285 102,6 973 109,1 103,5 1041 88,3 96,5
A 4314 274 103,7 973 11,8 104,8 105,2 87,6 98,6
M 4333 4321 277 278 106,8 104,2 98,5 97,1 171 13,1 106,7 105,1 109,3 105,8 90,4 88,6 99,6 98,3
J 4364 278 1021 95,6 110,3 103,8 103,0 878 96,5
J 4403 275 102,8 96,1 11,3 102,7 105,1 872 978
A 4434 4 416 273 275 103,6 103,2 96,8 96,0 12,2 12,1 104,2 103,3 105,7 105,4 86,8 86,4 97,6 97,9
S 4 457 274 103,0 95,2 112,8 103,0 105,5 85,2 98,3
0 4483 280 102,7 95,7 11,5 101,9 106,0 843 974
N 4519 4504 289 284 102,2 103,5 94,7 96,2 11,7 112,6 101,7 101,5 104,5 107,5 85,6 84,7 100,3 98,9
D 4563 294 105,4 98,1 14,7 101,0 112,0 84,3 98,8
2005 J 4722 308 105,0 96,2 115,8 103,6 108,1 85,7 103,0
F 4815 4750 326 319 103,9 104,7 94,7 95,6 115,4 116,1 1014 102,4 107,6 108,4 85,9 85,9 103,6 103,6
M 4863 354 105,2 95,9 117,0 102,3 109,5 86,1 1041
A 4830 381 103,4 954 113,4 101,0 107,0 87,6 101,5
M 4843 4841 396 386 1031 105,1 94,8 96,5 13,5 115,8 101,9 102,7 106,0 109,0 84,4 872 102,4 102,8
J 4837 410 108,7 99,4 1204 105,1 114,0 89,4 104,6
J 4824 426 109,5 98,8 123,0 106,9 14,3 873 105,7
A 4830 4835 449 438 108,7 109,8 99,1 99,3 120,8 1229 106,1 106,9 1131 114,8 90,2 89,0 104,2 104,5
S 4 861 470 11,2 100,1 125,0 107,7 171 89,3 103,6
0 4856 487 12,3 99,8 128,0 109,4 177 90,3 106,0
N 4834 490
D

1 Saisonbereinigt nach dem Be

er Verfahren (BV4). Dieses Verfahren hat die Eigenschaft, dass sich beim Hinzufiigen

eines neuen Wertes davorliegende saisonbereinigte Werte in der Zeitreihe auch dann andern kénnen, wen deren Ur-
sprungswert unverandert geblieben ist. Die Vierteljahreswerte wurden aus den saisonbereinigten Monatswerten errechnet.

Quellen: Bundesagentur fiir Arbeit; Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.

2 AuBerdem arbeitstaglich bereinigt.

DIW Berlin 2005
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DEUTSCHLAND

noch: Ausgewahlte saisonbereinigte Konjunkturindikatoren'

Beschiftigte im Produktion? Umséitze des AuBenhandel (Spezialhandel)?
wmﬁwm: und im Verarbeitendes Investitionsgiiter- Gebrauchsgiiter- Verbrauchsgiiter- Bauhaupt- Einzelhandels Ausfuhr Einfuhr
Verarbeitenden Gewerbe Gewerbe produzenten produzenten produzenten gewerbe
in 1000 2000 = 100 2003=100 Mrd. Euro
mtl. vj. mtl. vj. mtl. vj. mtl. vj. mtl. vj. mtl. vj. mtl. vj. mtl. vj. mtl. vj.
2003 J 6 190 99,6 102,4 88,1 975 85,6 100,6 55,5 45,7
F 6182 6177 100,1 99,3 1041 102,3 89,1 877 975 97,0 81,1 839 100,4 99,8 55,5 165,1 44,8 135,6
M 6172 98,0 100,4 85,9 96,1 84,8 98,5 54,0 45,1
A 6 161 99,8 101,6 87,6 99,0 86,8 100,4 543 44,5
M 6152 6157 978 98,5 100,2 100,2 85,6 85,6 959 976 84,9 85,7 102,0 100,3 54,1 163,3 44,1 1333
J 6 141 98,0 98,7 83,8 979 85,5 98,6 54,9 44,6
J 6130 99,6 1021 88,6 978 86,5 99,7 55,7 44,1
A 6116 6123 98,2 98,8 99,8 100,9 85,5 86,9 974 972 83,6 84,8 99,1 99,8 55,7 168,2 44,2 132,1
S 6 106 98,5 100,6 86,7 96,3 84,4 100,7 56,8 43,9
0 6 094 100,3 102,3 88,0 97,7 84,4 101,2 55,6 44,2
N 6 086 6 091 1011 1011 104,7 1041 88,1 88,3 96,9 97,6 83,8 843 98,8 100,2 56,9 1709 45,6 1353
D 6078 101,8 105,3 889 98,1 84,6 100,7 58,4 45,5
2004 J 6 049 100,7 1031 88,2 97,6 81,4 100,5 58,1 451
F 6 042 6 049 101,5 101,4 1033 103,8 87,7 88,5 974 974 86.1 83,9 100,3 100,8 58,7 176,2 46,2 1371
M 6 037 1021 105,2 89,6 972 84,2 101,6 59,4 45,7
A 6032 102,5 105,2 88,5 979 80,9 100,9 61,4 470
M 6 024 6028 105,3 103,6 1091 107,0 923 89,7 99,6 98,4 82,2 81,2 98,1 100,3 62,6 184,4 48,2 1423
J 6019 103,2 106,7 88,4 977 80,5 101,8 60,3 471
J 6013 102,9 106,0 88,1 97,7 791 101,9 61,0 48,7
A 6 010 6 012 1041 103,6 108,1 1073 877 87,6 983 98,2 79,7 79,2 100,1 101,0 60,8 1821 48,1 1459
S 6 004 103,9 1077 87,0 98,5 7838 100,9 60,3 49,0
(0] 6 000 103,3 107,8 86,0 97,7 777 100,1 62,2 49,0
N 5990 5995 102,4 102,5 104,7 105,6 85,4 85,5 98,4 97,9 773 774 102,5 101,5 61,8 184,7 48,8 145,8
D 5984 1019 1043 853 97,5 771 101,9 60,6 48,1
2005 J 5971 104,8 108,3 86,9 99,0 79,6 1011 63,0 49,6
F 5960 5966 103,8 104,4 107,8 108,4 87,1 86,7 99,4 99,5 72,4 73,8 101,9 101,6 62,5 189,0 48,8 1481
M 5950 104,7 109,2 86,2 100,1 69,5 101,9 63,4 49,8
A 5941 105,0 1103 88,0 98,7 75,2 101,5 61,9 49,9
M 5937 5939 103,0 104,8 106,2 109,5 83,1 874 99,2 99,3 74,2 75,0 1031 102,6 62,5 189,3 50,8 151,5
J 5926 106,5 121 91,0 99,9 758 103,2 64,9 50,7
J 5915 106,2 110,5 85,2 101,6 748 99,5 65,2 51,5
A 5912 5915 106,0 106,7 109,3 110,8 89,2 875 1011 101,9 76,8 75,5 1041 101,8 66,3 199,5 53,1 1579
S 5906 108,0 12,7 88,1 1031 748 101,8 679 53,3
(0] 108,2 112,0 88,4 103,5 75,0 100,9 68,6 551
N
D

1 Saisonbereinigt nach dem Berliner Verfahren (BV4). Dieses Verfahren hat die Eigenschaft, dass sich beim Hinzuftigen
eines neuen Wertes davorliegende saisonbereinigte Werte in der Zeitreihe auch dann andern kénnen, wen deren Ur-
sprungswert unverandert geblieben ist. Die Vierteljahreswerte wurden aus den saisonbereinigten Monatswerten errechnet.

Quellen: Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.

2 Auferdem arbeitstaglich bereinigt.

DIW Berlin 2005




