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Vorbemerkung

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) hat das
infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH in Bonn Ende 2004 mit einer
empirischen Studie zur Wahrnehmung des Zusammenhangs zwischen dem bevorste-
henden demografischen Wandel und der Alltagsmobilitat bei Experten und in der Be-

volkerung beauftragt.

Die Projektbearbeitung durch infas wurde in der Konzeptions- und Auswertungsphase
von der Abteilung Energie, Verkehr, Umwelt des Deutschen Instituts fir Wirtschaftsfor-
schung (DIW Berlin) begleitet. Dies setzt eine im Projekt Mobilitét in Deutschland 2002
bewahrte Zusammenarbeit fort. Sie diente in der wissenschaftlichen Fachwelt der diffe-
renzierteren Berlcksichtigung der aktuellen Diskussionen zum Thema. Die Aufgaben
des DIW bestanden vor allem in der Beratung bei der Entwicklung der Erhebungsin-
strumente vor dem Hintergrund des aktuellen nationalen und internationalen For-
schungsstands, der internen kritischen Diskussion der gewonnenen Ergebnisse sowie

der Formulierung von Schlussfolgerungen und Empfehlungen.

Im Rahmen des Projekts wurde zwischen November 2004 und Méarz 2005 eine mehr-
stufige qualitative Expertenbefragung im Delphi-Design sowie eine umfassende repra-
sentative telefonische Bevodlkerungsbefragung bei 2.500 Birgerinnen und Birgern
durchgefiihrt. Der vorliegende Bericht stellt das methodische Vorgehen sowie die Er-
gebnisse ausfiihrlich vor. Darlber hinaus wurde eine Ergebnisprasentation erstellt.
Ebenfalls verfligbar ist eine umfassende tabellarische Dokumentation der Ergebnisse

aus der Bevolkerungsbefragung.

DIW Berlin
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Ergebnistelegramm

Das Bundesministerium flir Verkehr, Bau und Wohnungswesen (BMVBW) hat das
infas Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH in Bonn Ende 2004 mit ei-
ner empirischen Studie zur Wahrnehmung des Zusammenhangs zwischen dem
bevorstehenden demografischen Wandel und der Alltagsmobilitat beauftragt. Im
Rahmen des Projekts wurde zwischen November 2004 und Marz 2005 eine mehr-
stufige qualitative Expertenbefragung im Delphi-Design sowie eine umfassende re-
prasentative telefonische Bevdlkerungsbefragung bei 2.500 Birgerinnen und Bur-

gern durchgefuhrt.

Inhaltlicher Schwerpunkt der Befragungen war der gegenwartige Kenntnisstand
zum Zusammenhang zwischen demografischem Wandel und Mobilitat. Im Rahmen
der Experteninterviews wurde zusatzlich thematisiert, welche Handlungsoptionen
auf Basis der heute verfligbaren Erkenntnisse bestehen, welche Mallhahmen be-
reits ergriffen wurden oder geplant sind und welche Erwartungen sich in diesem

Zusammenhang an Bundesinstitutionen und das BMVBW richten.

Ausgangssituation der Projektfragestellungen sind demografische Veranderungen,
die fur die nachsten Jahrzehnte absehbar sind und deren Auswirkungen auf Sied-
lungsstruktur und Mobilitat. Far das Jahr 2030 wird — je nach Prognosevariante —
eine Einwohnerzahl zwischen 77 und 84 Millionen erwartet. Das Segment der Uber
60-Jahrigen wird von gegenwartig etwa einem Viertel der Bevolkerung auf Gber ein
Drittel und mehr bis zum Jahr 2030 und darUber hinaus zunehmen. Die Bevolke-
rungsentwicklung wird dabei starken regionalen Schwankungen unterliegen. Erwar-
tet werden Disparitdten in Form von Suburbanisierungstendenzen einerseits und

die Entleerung landlicher Rdume — insbesondere in Ostdeutschland — andererseits.

Diese Entwicklung hat nicht nur Auswirkungen auf die Alters- und Gesundheitsver-
sorgung, sondern auch auf zahlreiche weitere Lebensbereiche. Mobilitat verknipft
mit siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen sind dabei wichtige Stichworte.
Ohne ein Gegensteuern verandern sich die Verhaltnisse voraussichtlich immer

mehr zu Gunsten des Individualverkehrs.

Den befragten Experten aus allen relevanten Verkehrsbereichen sind die prognos-
tizierten Entwicklungen Uberwiegend bekannt. Den beiden absehbaren Haupt-

trends — Alterung bei gleichzeitiger Schrumpfung — wird ein hoher Realisierungs-
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grad zugeordnet. Einem Gegensteuern durch die Schaffung einer héheren Zuwan-
derung oder wirksamer familienpolitischer Mallnahmen werden dagegen praktisch

keine Chancen eingeraumt.

¢ In der Bevolkerung ist die Sensibilitat flir das Thema geringer, hat aber ebenfalls
einen beachtlichen Stellenwert erreicht. Jeder zweite Bundesbirger gibt an, den
Begriff des ,demografischen Wandels“ schon einmal gehort zu haben. In den héhe-
ren Altersgruppen und unter den formal héher gebildeten Befragten fallt dieser An-
teil hdher aus. Aber auch bei den jingeren Menschen mit einfachem Bildungsgrad

gibt etwa jeder Flnfte an, mit diesem Begriff etwas anfangen zu konnen.

e Unabhangig von der Begriffsbekanntheit setzen sich viele Menschen bereits mit
den absehbaren Folgen auseinander. Diese sind prasenter als der technische Beg-
riff selber. Dabei dominieren Sorgen um wachsende Gesundheitskosten aufgrund
der zunehmenden Alterung noch vor Befurchtungen hinsichtlich der langfristigen
Finanzierbarkeit der Renten. Der Zusammenhang zur Mobilitdt beschaftigt gegen-
wartig nur eine Minderheit. Im Vordergrund stehen damit vor allem Auswirkungen,

die heute schon spurbar sind.

e Steigende Kosten sind auch im Bereich Mobilitdt unbestritten. Sowohl in der sub-
jektiven Einschatzung der Burger als auch der Blick auf entsprechende Preisindi-
ces zeigen einen Uberproportionalen Anstieg. Knapp 60 Prozent der befragten
Bundesblurger stufen die Kosten flir den Betrieb ihres Autos als (viel) zu hoch ein.
Eine ahnlich hohe Klagequote erreichen nur noch die Kosten fiir Sozialbeitrage,
andere Lebensbereiche wie Wohnen, Kleidung oder Freizeitkosten werden wesent-
lich unkritischer beurteilt. Die Ausgabenbekanntheit verhalt sich dabei nicht propor-
tional zur Beurteilung der Ausgabenhohe. Sie liegt mit 78 Prozent fir eine ,genaue*
Kenntnis am héchsten bei den Wohnkosten, gefolgt von 57 Prozent fur die entrich-
teten Sozialbeitrage, 54 Prozent fur die Autokosten und 49 Prozent fur Urlaubsaus-

gaben.

e Die hohe subjektive finanzielle Belastung durch das eigene Auto steht einer gerin-
gen Nachfrageelastizitat gegenuber. Dies zeigt der groRe Anteil der mit dem Auto
zurlck gelegten Wege gegenuber anderen Verkehrsmitteln. Dass sich dies auch
bei noch weiteren Preissteigerungen nicht wesentlich verandern wird, glaubt Gber

die Halfte der Experten. Etwa 55 Prozent von ihnen sind der Auffassung, dass stei-

DIW Berlin
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gende Benzin- und Pkw-Wartungskosten sich nicht auf die Verkehrsmittelwahl

auswirken werden.

o Im Gegensatz zu der relativ ausgepragten Themensensibilitat der meisten Bundes-
blrger steht das negative Urteil, wenn danach gefragt wird, wie gut die Gesell-
schaft auf die absehbaren Veranderungen vorbereitet ist. Wahrend sich ber 60
Prozent selber schon intensiv mit dem Thema befasst haben, sieht Uber die Halfte
die Gesellschaft kaum oder gar nicht vorbereitet — und zwar in allen abgefragten

Themenbereichen etwa gleichermalen.

o Diese Skepsis und das sich darin widerspiegelnde geringe Vertrauen in unter-
schiedliche Institutionen ist auch bei den befragten Experten festzustellen. Diese
wurden gefragt, inwieweit sie ihren unmittelbar eigenen Verantwortungsbereich be-
reits gut gewappnet sehen und wie sie dies fir ihre Branche als Ganzes einstufen.
Hier Ubersteigt das Vertrauen in den eigenen ,Zielerreichungsgrad® den fir die
Branche eingeschatzten Wert bei allen abgefragten Merkmalen mehr oder weniger
deutlich. Am gravierendsten fallt dabei der Unterschied zur Einschatzung der Leis-
tungsfahigkeit des o6ffentlichen Nahverkehrs, der erforderlichen Interdisziplinaritat
der Planung sowie der angestrebten Unabhangigkeit von Subventionen aus. Eine
viel héhere Ubereinstimmung ergibt sich dagegen bei der Beurteilung der generel-

len Sensibilitat fur die méglichen Folgen des demografischen Wandels.

¢ Mobilitat wird sowohl von den Experten, die hier mehrheitlich aus ihrer individuellen
Alltagserfahrung heraus urteilen, als auch von den Birgern als ein besonders
hochwertiges Gut angesehen. Gefragt nach der Bedeutung im Vergleich zu ande-
ren Lebensbereichen stufen 61 Prozent der Bundesbiirger Mobilitat als ,sehr wich-
tig“ ein — fast gleichauf mit der Erwerbstatigkeit, die zu 60 Prozent als sehr wichtig
klassifiziert wird. HoOherrangig schneiden die Bereiche Wohnen und Freun-
de/Bekannte mit jeweils etwa 70 sowie die Familie mit 85 Prozent ab. Etwas niedri-

ger liegt das Stichwort Freizeit mit 53 Prozent.

e Mobilitat wird dabei vielfach mit Auto-Mobilitdt gleichgesetzt. Diejenigen Bundes-
blrger, die Mobilitdt einen besonders hohen Stellenwert einrdumen, nutzen Uber-
durchschnittlich haufig das Auto, besonders selten jedoch den 6ffentlichen Nahver-
kehr. Stammkunden des OPNV messen dem Bereich Mobilitdt dagegen eine deut-

lich geringere Bedeutung bei.

DIW Berlin
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Die befragten Experten vertretenen Uberwiegend die Meinung, dass das Ver-
kehrsaufkommen weiter zunehmen und sich mehr und mehr zugunsten des Autos
verlagern werde. Auffallend ist dabei das geringe Vertrauen in die Leistungsfahig-
keit des offentlichen Nahverkehrs. Ihm wird selbst von Branchenvertretern kaum
eine Chance eingeraumt, seinen gegenwartigen Marktanteil weiter zu steigern —
auch nicht bei erheblichen Qualitatssteigerungen, die nach mehrheitlicher Exper-
tenmeinung auf wenig Akzeptanz und nur geringe Zahlungsbereitschaften durch
die potenziellen Kunden stoRen wirden. Dies gilt insbesondere fiir die befragten
Vertreter der Automobilindustrie, die den OPNV weder als Partner noch als Konkur-

renten besonders ernst nehmen.

Die Bedurfnisse der heute ab 50-Jahrigen, die die zukinftige altere Generation
darstellen, sind in diesem Zusammenhang ambivalent. Mobilitat ist in dieser Grup-
pe — nicht zuletzt auch vor dem Hintergrund zu erwartender gesundheitlicher Ein-
schrankungen — ein besonders wichtiges Gut. Vor diesem Hintergrund Uberrascht
es nicht, dass die Aussage, man werde so lange wie mdglich selber Auto fahren,
hohe Zustimmung erreicht. Nahezu 90 Prozent der Befragten stimmen dem weit-
gehend vorbehaltlos zu. Ahnlich hohe Zustimmungsraten erzielt aber auch die
Aussage, man werde im Alter mdglichst so wohnen, dass viele alltagliche Ziele zu
Fulld erreicht werden kénnen. Auto-Mobilitat steht also vor allem fir potenziellen
Mobilitatszugang, weniger fir die alltagliche Praxis. Dies setzt aber entsprechende

Wohnmaoglichkeiten und Infrastrukturangebote voraus.

Die befragten Experten sehen hierin eine wichtige Herausforderung. Die Abstim-
mung von Siedlungs- und Verkehrsplanung ist dabei nicht nur mit Blick auf die alte-
ren Burger von hohem Interesse, sondern kommt allen zugute. Dies setzt allerdings
nach einhelliger Einschatzung eine weniger kleinrdumige und partikularistische
Planung voraus. Diese sei wiederum nur durch institutionelle Veranderungen zu
bewerkstelligen, die eine groRrdumigere und koordiniertere Gestaltung ermdgli-
chen. Fir derartige Verdnderungen sehen die meisten befragten Experten trotz in-
dividueller Einsicht jedoch nur ausgesprochen geringe Realisierungschancen. Aus
dieser eher pessimistischen Perspektive hinsichtlich der Mdglichkeiten einer erfolg-
reichen aktiven Gestaltung erwachsen Erwartungshaltungen gegentber der Lan-
des- und Bundespolitik. Hier werden mehr Impulse zu einem Aufbrechen der Dis-

ziplingrenzen und einem Uberregionalen Erfahrungsaustausch gewiinscht.

DIW Berlin
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Auf der eher praktischen Ebene verkehrspolitischer Mallnhahmen sind sich Bevolke-
rung und Experten trotz einiger Unterschiede im Detail in der generellen Linie einig.
Einer gelenkten weiteren Verteuerung des Autofahrens gegeniiber anderen Ver-
kehrsangeboten und Maut-Modellen wird nur geringes Steuerungspotenzial beige-
messen. Vielversprechender erscheinen beiden Gruppen eine konsequente Forde-
rung von o6ffentlichen Verkehrsangeboten und - nicht zuletzt mit Blick auf die Be-
dirfnisse alterer Blrger - mehr Verkehrsraum fir FuRBganger und Fahrradfahrer in

stadtischen Gebieten.

Unter dem Strich sehen sowohl Experten als auch die Bevolkerung in allen Aspek-
ten des bevorstehenden demografischen Wandels eine wichtige Herausforderung.
Dabei konne nur wenig auf mogliche Selbstheilungskrafte vertraut werden. Statt-
dessen sei eine aktive Gestaltung und die Schaffung weiterer Handlungsoptionen
erforderlich. Hierbei sind politische Institutionen ganz besonders gefordert. Sie set-
zen die Rahmenbedingungen und missen dazu beitragen, partikulare und instituti-
onelle Interessen dem Ganzen unterzuordnen. Die Einsicht der Experten dazu -
das zeigt die empirische Bestandsaufnahme dieser Studie - ist trotz mancher Uber-

schatzung des eigenen schon geleisteten Beitrags vorhanden.
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1 Demografischer Wandel und Mobilitat — zur Relevanz des Themas

Deutschland wird immer alter? Die absehbaren Veranderungen der Alterspyramide
haben die 6ffentliche Wahrnehmung seit langerem erreicht. Unsicherheit bei der lang-
fristigen Finanzierung der Renten und wachsende Versorgungskosten im Gesund-
heitssystem schaffen die notwendige Aufmerksamkeit. Doch wie steht es um Auswir-
kungen in anderen Lebensbereichen? Der zunehmende Anteil alterer Menschen und
eine moglicherweise insgesamt abnehmende Bevdlkerung berihren auch das zukiinf-
tige Alltagsleben. Mobilitat ist dabei ein Stichwort, dessen Bedeutung mdglicherweise
unterschatzt wird. Zwar erfreuen sich entsprechende Symposien, Seminare und Ver-
anstaltungen unter Experten in jingster Zeit einer grolen Beliebtheit, aber welche Wir-
kungen hat die erreichte Aufmerksamkeit auf das Expertenhandeln? Und wahrend hier
aufgrund der aktuellen Diskussion Konsequenzen zu erhoffen sind, liegen zum Stel-
lenwert des Zusammenhangs zwischen demografischen Veranderungen und der All-

tagsmobilitat im Bewusstsein der Burger kaum Erkenntnisse vor.

Dabei sind die potenziellen Auswirkungen vielfaltig und miteinander vernetzt. Eine ver-
anderte Altersstruktur zieht andere Wohn- und Siedlungsbedirfnisse nach sich. Wirt-
schaftliche Zwange flhren zu Binnenwanderungen, die diesen Prozess verscharfen
oder abschwachen. Einfache Trendverlangerungen haben dabei nur einen geringen
Prognosewert. Am zuverlassigsten abschatzbar sind die demografischen Rahmenbe-
dingungen, aber auch diese missen nicht der tatsachlichen Entwicklung entsprechen,
wie ein einfacher Blick auf zuriickliegende Prognosen zeigt. Der Lebensstil der zukiinf-
tigen alteren Generation wird nicht dem der heute alteren Menschen entsprechen.
Gleichzeitig treten die absehbaren Veranderungen nicht schlagartig, sondern eher mit-
tel- bis langfristig ein und lassen der Gesellschaft potenziell die Chance, darauf zu rea-
gieren. Damit verandern sich die heute glltigen Prognosegrundlagen und deren Vor-

hersagekraft.

Trotzdem darf der demografische Wandel und sein Zusammenhang zur Mobilitat nicht
unterschatzt werden. Die Rahmenbedingungen fur den offentlichen Nahverkehr ver-
scharfen sich vor allem uberall dort, wo gegenwartig der Ausbildungsverkehr eine tra-
gende Saule fir Busse und Bahnen bildet. Das Verhaltnis zwischen Arbeit und Freizeit
verschiebt sich — mit der Konsequenz anderer Mobilitdtsbedlrfnisse und einem immer

weiteren Abflachen der Verkehrsspitzen und einer Zunahme in der Ubrigen Zeit. Dar-

DIW Berlin
@

- 1]
e e ksl st
il e g



Demografischer Wandel und Mobilitat — Ergebnisbericht 9

Uber hinaus beeinflusst die Siedlungsstruktur Dauer und Lange der zurickgelegten

Wege.

Die grolie Relevanz des Themas steht also aulier Frage. Die aus heutiger Sicht ab-
sehbaren Konsequenzen sind vielfaltig beschrieben. Dies gilt auch flir den Zusammen-
hang zur Mobilitat, obwohl dieser offensichtlich erst spater in den Fokus gertickt ist als
die schon heute splrbaren Verscharfungen in der Altersvorsorge und Gesundheitsver-

sorgung.

Die vorliegende Studie hat vor diesem Hintergrund nicht die Aufgabe, die an anderer
Stelle im Detail nachzulesenden Entwicklungsbeschreibungen um weitere zu ergan-
zen. Diese werden statt dessen zu Beginn nur kurz referiert und in ihren Auswirkungen
auf die Alltagsmobilitat betrachtet. Im Zentrum steht dagegen eine empirische Be-
standsaufnahme der gegenwartigen Expertenmeinungen und Handlungsoptionen so-

wie der Aufmerksamkeit, die der normale Burger dem Thema beimisst.
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2 Zielsetzung und Anlage der Studie

21  Studienhintergrund und Zielsetzung

Die fachlichen Aufgaben des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen haben erheblichen Einfluss auf die Lebenswelten der Bevoélkerung sowie auf
Akteure auf wirtschaftlicher und politischer Ebene. Das BMVBW méchte deshalb politi-
sche Entscheidungen durch ein fundierteres Wissen uber die Einstellungen und den
gegenwartigen Kenntnisstand - sowohl in der Bevédlkerung als auch bei Akteuren in
verschiedenen Handlungsfeldern - unterstutzen. In diesem Zusammenhang wurde
auch das diesem Projekt zugrundeliegende Forschungsvorhaben ausgeschrieben, das
sich mit der Wahrnehmung des bevorstehenden demografischen Wandels und dessen
Auswirkungen auf die Alltagsmobilitédt in der Bevolkerung und bei unterschiedlichen

Experten im Verkehrs- und Planungsbereich beschaftigt.

Die gegenwartige Bevolkerungsstruktur der Bundesrepublik 1asst erkennen, dass sich
durch die Zunahme des Anteils alterer Menschen bei mdglicherweise insgesamt riick-
laufiger Einwohnerzahl die Alltagswelt aller Blirgerinnen und Birger in den nachsten
Jahrzehnten verandern wird. Diese Veranderungen werden sich, laut Meinung der
Demografie-Experten, unabhangig von moglichen Zuwanderungen oder familienpoliti-
schen MalRnahmen ergeben, die ihrerseits nur in der Lage sein werden, moglicherwei-
se besondere Zuspitzungen zu vermeiden. Neben Alterung und Bevolkerungsrickgang
ist in Deutschland weiterhin in vielen landlichen Regionen ein deutlicher Einwohner-
rickgang, in Metropolrdumen dagegen ein Zuwachs zu verzeichnen. Der Einwohner-
rickgang in den peripheren Raumen vollzieht sich insbesondere in den jungen Alters-
kategorien, was sich an einem deutlichen Sinken der Schilerzahlen erkennen lasst. Da
der Ausbildungsverkehr in den landlichen Raumen die Basis des OPNV darstellt, ge-
fahrdet diese mangelnde Auslastung die ortsansassigen Verkehrsunternehmen. Insge-
samt sind bei der Planung, Finanzierung und Organisation der &ffentlichen Infrastruk-
turversorgung erhebliche Anpassungen erforderlich. Damit Mobilitdt fur alle Burger
zuganglich, fur die 6ffentlichen Trager aber auch bezahlbar bleibt, missen neue Nah-

verkehrskonzepte entwickelt und eine innovative Nahverkehrspolitik verfolgt werden.

Aufgrund der Alterung der Gesellschaft riickt das Thema ,Mobilitdt im Alter” ins Zent-

rum der Verkehrspolitik. Die verschiedenen Akteure im Bereich Mobilitat missen sich
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im Hinblick auf die Zielgruppe der Senioren gegebenenfalls verstarkt mit Aspekten wie
Technik und Ausstattung, Sicherheit, Organisation und Kundenorientierung sowie Kos-
ten auseinandersetzen. Weiterhin entstehen Handlungserfordernisse und Unsicherhei-

ten unter anderem in den Bereichen

¢ Mobilitdtssicherung: Welche Angebote stehen fur die wachsende Zahl alterer Bir-

ger zur Verfugung?

e Tragfahigkeit des OV: Wie Iasst sich der offentliche Verkehr in strukturschwachen
Raumen und bei ruckldufigen Schilerzahlen finanzieren? Das mdgliche Entfallen

von Angeboten trifft dann alle Bevolkerungsgruppen.

o Mobilitdtsdienste: Welche speziellen Leistungen sind flr Mobilitdtseingeschrankte

erforderlich?

e Eigenbeitrage: Aufgrund sinkender Renten und héherer Eigenleistungen fir Alters-
vorsorge und Gesundheit missen eventuell die Eigenbeitrage zu Mobilitatsdiens-

ten/Tarifen begrenzt werden.

Der Blick auf die aktuelle Situation legt nahe, dass alle absehbaren Entwicklungen Mo-
bilitdt in ihrer heutigen Form verandern werden. Dies gilt flr jeden einzelnen Aspekt
und noch mehr fir die Verstarkungen durch Wechselwirkungen. Die im Auftrag des
BMVBW von infas und dem DIW gemeinsam erarbeitete Studie ,Mobilitat in Deutsch-
land 2002 liefert hierfur fundierte empirische Informationen zum Status quo und flr

zurlckliegende Veranderungen:

e Der Anteil der Fuhrerscheinbesitzer steigt vor allem in den alteren Jahrgangen und
wird in Zukunft Gber der 90-Prozent-Marke liegen.

e Der Motorisierungsgrad der privaten Haushalte wachst. Dies betrifft sowohl die
Erstausstattung mit einem Auto als auch den Anteil von Haushalten mit zwei oder
mehr Fahrzeugen.

e Einkaufs- und Freizeitverkehr gewinnen gegentiber dem Berufsverkehr mehr und
mehr an Bedeutung.

e Die klassischen Verkehrsspitzen im Berufsverkehr flachen sich ab, gleichzeitig

steigt die Verkehrsnachfrage in den bisherigen ,Schwachlastzeiten®.
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e Die Dezentralitat des Verkehrs im Einkaufs- und Freizeitbereich nimmt zu und ver-

schlechtert die Angebotsbedingungen fiir den &ffentlichen Verkehr.

e Die Zahl der Einpersonenhaushalte wachst, was wiederum zu einer steigenden

Zahl von Einkaufs- und Versorgungswegen fihrt.

e Bezogen auf motorisiert zurliickgelegte Wege spielt der OPNV schon heute auch

bei Menschen der alteren Generation nur eine relativ geringe Rolle.

Die genannten Entwicklungen in den Bereichen Demografie und Mobilitat bilden jedoch
lediglich den inhaltlichen Hintergrund der Studie. Das Forschungsprojekt ist vor diesem
Hintergrund als Querschnittprojekt der Meinungsforschung zum Thema ,demografische
Entwicklungen und Mobilitat* mit besonderem Fokus auf den Aspekt Alterung zu ver-
stehen. Mittelpunkt der Studie bildet die Untersuchung von Einstellungen, Lésungsstra-
tegien sowie individuellen und institutionellen Handlungsmustern. Mithilfe der gewon-
nenen Ergebnisse soll ein realistisches Bild Uber den gegenwartigen Kenntnisstand
und die Erwartungen aller Beteiligten vermittelt werden, um daraus notwendige Hand-
lungserfordernisse sowie Hinweise flir die politische Steuerung und Planung ableiten

zu konnen.

Zentrale Fragestellungen, die durch das geplante Vorhaben beantwortet werden sollen,

sind dabei:

¢ Inwieweit sind sich die Burgerinnen und Burger schon heute der bevorstehenden

Veranderungen bewusst?

e Wie ausgepragt ist dieses Bewusstsein bei verantwortlichen Akteuren in der Ver-

kehrsplanung und bei Verkehrsanbietern?

e Welchen Stellenwert hat Mobilitat in der Bevdlkerung, inshesondere auch bei den

Senioren, und wird der Aspekt Mobilitat in die Lebensplanung mit einbezogen?

¢ Inwieweit sind die absehbaren Entwicklungen bei verantwortlichen Akteuren in der
Verkehrsplanung und bei Verkehrsanbietern bereits planungsrelevant bzw. wird

Uberhaupt eine Handlungsnotwendigkeit gesehen?

¢ Welche konkreten Problemfelder werden als vordringlich gesehen?
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¢ Welche Ldsungsansatze gibt es bereits? Sind diese zufriedenstellend und wo wer-

den Defizite gesehen?

o Welche Rahmenbedingungen missen geschaffen werden, damit die verschiede-

nen Akteure auf die Veranderungen reagieren knnen?

e Welche Rolle spielen Staat und Marktmechanismen bei der Sicherung und Steue-
rung von Mobilitat? Was wird von politischer Seite erwartet und was kann Markt-

mechanismen Uberlassen werden?

2.2 Inhaltliche Grundlagen

Demografie muss prinzipiell als etwas Dynamisches verstanden werden, auch wenn
die Bevolkerungsentwicklung ein sich langsam vollziehender Prozess ist, der von vie-
len Einflussgrofien gesteuert wird. Direkt bevolkerungsbezogene Faktoren wie Gebur-
tenhaufigkeiten oder Mortalitatswahrscheinlichkeiten wirken sich mittel- aber insbeson-
dere auch langfristig auf die GréfRe und die altersstrukturelle Zusammensetzung einer
Gesellschaft aus. Hinzu kommen wirtschaftliche sowie soziokulturelle Entwicklungs-
tendenzen. Auch unerwartete politische Ereignisse, die Binnen- sowie Aulenwande-
rungsprozesse auslésen kénnen und damit die Bevolkerungsstruktur sowie ihre geo-
grafische Verteilung pragen, gehdren zu den EinflussgroRen. Die hier genannten As-
pekte sind von zentraler Bedeutung fir die zeitliche und radumliche Bevolkerungsent-

wicklung.

Grundlegend fir einen demografischen Wandel ist die Veranderung der GréRe und/

oder der altersstrukturellen Zusammensetzung der kiinftigen Bevdlkerung.

Trotz der teilweise unterschiedlichen Ergebnisse der Vorausberechnungen sind sich
die Demografen einig, dass die Bevolkerung in Deutschland beziiglich ihrer altersstruk-
turellen Zusammensetzung eine Umwalzung hin zu einer deutlich starkeren Besetzung
der héheren Altersklassen ab 65 Jahre, primar aber der Hochbetagten ab 85 Jahre
erfahren wird. Ferner wird bei langfristiger Betrachtung die haufig zitierte Umkehrung
der Alterspyramide von einem Bevolkerungsriickgang begleitet. Laut Voraussagen wird
sich dieser Schrumpfungsprozess jedoch sowohl rdumlich als auch zeitlich deutlich

differenziert vollziehen. Daraus ergibt sich neben der Uberalterung und dem Bevolke-
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rungsschwund ein siedungsstrukturelles Problempotenzial. Die sich bereits seit einigen
Jahren abzeichnende siedlungsstrukturelle Polarisierung zwischen dicht bewohnten
und wirtschaftlich und infrastrukturell gut gestellten Regionen auf der einen Seite und
entleerten, 6konomisch und verkehrlich ins Abseits geratenen Raumen auf der ande-
ren Seite wird sich verstarken. Gegenwartig sind es Uberwiegend die |andlichen Gebie-
te oder altindustrielle Stadte, groRtenteils gelegen in Teilen Ostdeutschlands, auf die
sich die Fortzige konzentrieren. Die Binnenwanderungsproblematik wird weiter da-
durch verscharft, dass es sich bei den Fortziehenden in erster Linie um junge und bes-
ser gebildete Menschen und (berwiegend Frauen im gebarfahigen Alter handelt. Zu-
riick bleiben die lteren Generationen, was dem Einsetzen des Uberalterungsprozes-
ses in der betroffenen Region einen zusatzlichen Impuls gibt. Ebenfalls von einer Art
Polarisierung kann bei der kontinuierlichen Suburbanisierung gesprochen werden, die
seit langer Zeit die siedlungsstrukturelle Entwicklung in den meisten deutschen Stadten
charakterisiert. Die Bewegung der Bevolkerung, meist junger Familien mit Kindern, aus
den Stadtzentren in Randgebiete oder in das stadtische Umland, fullt einerseits die
Vororte. Andererseits werden so insbesondere die Stadtkerne entleert und bilden keine

funktionierenden Einheiten mehr.

Ein weiterer Aspekt des demografischen Wandels sind Verschiebungen der haushalts-
strukturellen Zusammensetzung sowie der HaushaltsgréoRe. Der bereits begonnene
Trend zu Ein-Personen-Haushalten wird sich fortsetzen. Auch hier verlauft die Dynamik
geografisch und zeitlich deutlich unterschiedlich. Begleitet wird die Entwicklung bei den
Formen des Zusammenlebens von einem Wandel der Lebensstile. Aspekte wie Unge-
bundenheit, Individualisierung, Heterogenisierung oder Flexibilisierung sind einige
Stichworter, mit denen sich der Trend beschreiben lasst. Diese Entwicklungen sind
auch in Bezug auf den Wandel der intra- und intergenerationalen Lebens- sowie Wohn-
formen nicht unbedeutend. Alle genannten Entwicklungstrends wurden in der Bevolke-
rungsforschung schon seit vielen Jahren vorhergesehen und scheinen in den letzten
Jahren schrittweise ins Bewusstsein der Offentlichkeit Eingang zu finden. Prominentes
Beispiel hierfir sind die nicht selten brisant, immer aber medienwirksam gefiihrten fi-
nanz- oder arbeitsmarktpolitischen Debatten zu Themen der Alterssicherung, Finanzie-
rung der Sozialversicherungssysteme oder sich andeutende Perspektiven auf der An-

gebotsseite des Arbeitsmarktes.
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Nicht unbeeinflusst von den prognostizierten demografischen Entwicklungen bleiben
auch so wichtige Bereiche wie die Einkommens- und Vermdgenssituation kinftig alte-
rer Menschen. Trotz der herrschenden Einigkeit darliber, dass substantielle Verande-
rungen bei der individuellen Ausstattung mit finanziellen Ressourcen zu erwarten sind,
wird immer wieder auf die Unsicherheit bei ihrer Quantifizierung hingewiesen. Erwartet
wird eine sich deutlich abzeichnende Polarisierung der Gesellschaft bezlglich der Al-
terseinkommen und der Vermdgenskonzentration. Verunsicherungen hinsichtlich der
Sicherheit der Renten kénnten die Konsumbereitschaft eines Teils der Alteren zukiinf-
tig einschrénken, andererseits wird ein groRerer Teil der Alteren (ber eine gute finan-
zielle Ausstattung verfiigen, die es ihnen ermdéglicht, Konsumwiinsche zu befriedigen.
Gleichzeitig deutet sich fir die Zukunft ein gestiegenes Anspruchs- und Erwartungsni-
veau an Lebensqualitat, Gesundheitszustand und Gesundheitsversorgung an. Un-
bestritten ist daher, dass die bevorstehenden Verschiebungen bei der Einkommens-
und Vermdgensverteilung in unmittelbarem Zusammenhang mit der Sicherung der ei-
genen Mobilitatsbedurfnisse steht. Vergleichbares gilt fir die mit Mobilitdt zusammen-
hangende Wohn- und Siedlungsentscheidung. Vor dem Hintergrund der Einkommens-
und Vermdgensverteilung wird es Ruhestandler geben, die sich eine freie Wahl ihres
Wunschwohnsitzes leisten kdnnen und diese meist mit Reisen verbinden wollen. Den
wohlhabenden Alteren gegenlber wird eine Schicht alterer Gesellschaftsmitglieder
stehen, bei denen die Wohnlage und -situation von der Altersarmutsgrenze determi-

niert wird, an der sie ihren Lebensabend werden bestreiten missen.

Ein weiterer Einflussfaktor auf Mobilitdt — insbesondere auch im Alter — ist das Bil-
dungsniveau, das voraussichtlich nach Erreichen der Ruhestandsphase kiinftig im
Schnitt héher sein wird als heute. Mit einem héheren Bildungsstatus und daraus resul-
tierender Kompetenz in zahlreichen Lebensbereichen wachsen das individuelle Mobili-
tatsbedurfnis sowie die Fahigkeit zur Mobilitatssicherung, beispielsweise beim Umgang
mit technisch innovativen Verkehrsmitteln oder komplizierten bzw. organisationsauf-

wendigen Reisemdglichkeiten.

Alle hier im Ansatz angefiihrten Facetten des demografischen Wandels hangen entwe-
der direkt oder indirekt mit dem Thema Mobilitat bzw. Mobilitatssicherung zusammen.
Ausgehend von einem fortgesetzten Anstieg des Medianalters der Bevolkerung in
Deutschland und einer Abnahme bei den jungen Altersklassen, insbesondere Kindern

und Jugendlichen, wird es zu deutlichen Groflen- und Strukturénderungen bei der Mo-
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bilitatsnachfrage kommen. Ferner ist davon auszugehen, dass sich die aggregierte
Nachfrage nicht nur in ihrer Aufkommensverteilung auf die Altersklassen, sondern
gleichfalls auf die Tageszeit, die Wegezwecke und/oder die Verkehrsmittelwahl ver-

schieben wird.

Bei der konkreten Konzeption der Bevdlkerungsbefragung sowie der Experteninter-
views dienten sowohl die oben angefiihrten Aspekte als auch das Thema der Mobili-
tatssicherung als Leitmotive. Fur beide Zielgruppen — Experten wie Bevoélkerung — wa-
ren der Grad der Bekanntheit bzw. der institutionellen und der individuellen Auseinan-
dersetzung mit den Schllsselthemen demografischer Wandel und Mobilitat von grund-
legendem Befragungsinteresse. Fir die Bevolkerungsbefragung ebenso zentral waren
die Ermittlung des grundsatzlichen Verstandnisses von Mobilitat, welchen Stellenwert
diese im Leben des einzelnen hat und wie sich das Mobilitatsverhalten derzeit darstellt.
Erganzend sollten Informationen zur individuellen Wohnsituation im siedlungsstruktu-
rellen Kontext, der Verkehrsmittelwahl, soziodemografischen Merkmalen sowie eine

Reihe von Selbsteinschatzungen gewonnen werden.

Bei den Experteninterviews spielte neben Aspekten wie der finanziellen Tragfahigkeit
offentlicher Verkehrstrager und der betriebswirtschaftlichen Prosperitat privater Ver-
kehrstrager auch die Thematik der altengerechten Angebotsausgestaltung eine Rolle.
Dabei sollte der Befragungsschwerpunkt auf potenzielle MalRnahmenkonzepte zur Um-
setzung der zu erwartenden Anforderungen an die Mobilitatssicherung im Kontext des
demografischen Wandels gelenkt werden. Weiterhin waren bei den Experteninterviews
die wahrgenommene Gewissheit bzw. Ungewissheit Uber das tatsachliche Eintreten
der vorausberechneten Prognosen zu der zeitlichen und raumlichen Bevoélkerungsent-
wicklung relevante Inhalte. Auskiinfte zur Einschatzung der Dringlichkeit des Themas,
und des resultierenden Handlungsbedarfs sollten in direkten Bezug zur MalRnahmen-
gestaltung sowie ihrer Umsetzung bzw. der jeweils kalkulierten Investitions- und Pla-

nungsspielrdume gebracht werden.

Sowohl bei den Experten als auch bei der Bevdlkerung war darlber hinaus zu erhe-
ben, wie die jeweilige Zielgruppe die Fahigkeit der Politik zur Einflussnahme auf die
vorhergesagten Folgen des anstehenden demografischen Wandels einschatzt. Im Ex-
perteninterview sollte damit auch auf die bestehenden Erwartungen an die Politik bzw.

an Forschung und Wissenschaft eingegangen werden.
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2.3 Studienkonzeption

Die Ausfihrungen zum Studienhintergrund, zur Zielsetzung und den inhaltlichen
Grundlagen machen deutlich, dass sich die Meinungsforschung zum Projektthema
nicht nur auf eine Einstellungsmessung in der Bevoélkerung beschranken sollte. Ebenso
entscheidend flir die zu erarbeitenden Ergebnisse ist eine Bestandsaufnahme des
Meinungsbilds, Kenntnisstands und der Planungen bei verschiedenen mit dem Ver-
kehrsbereich verbundenen Akteuren. Diese sind die entscheidenden Gruppen bei der
Gestaltung zukiinftiger Mobilitatsangebote und missen deshalb durch die Politik flr die
bevorstehenden Entwicklungen sensibilisiert werden. Im Gegenzug mussen Belange
dieser Akteure im Rahmen politischer Entscheidungen mit ins Kalkil gezogen werden.
Fur die Durchfihrung der Studie wurde ein Konzept gewahlt, das drei Module in der
folgenden zeitlichen Abfolge enthalt: eine Befragung ausgewahlter Experten aus dem
Bereich Verkehr und Mobilitat, eine Bevolkerungsbefragung sowie eine abschliellende

Zweitbefragung der Experten.

Fir die Bevdlkerungsbefragung wurde ein quantitativer Ansatz gewahlt, um die not-
wendigen Fallzahlen fir reprasentative Aussagen sicherzustellen. Fiur Expertenbefra-
gungen und zur Exploration von Untersuchungsfeldern eignen sich dagegen qualitative
Erhebungsinstrumente, wie beispielsweise qualitative Einzelinterviews. In diesen
kommen Personen nicht nur in standardisierter Form zu Wort und kénnen differenziert
befragt werden. Dieses Untersuchungsdesign wurde fir die Erstbefragung der Exper-
ten gewahlt. Die Zweitbefragung der Experten wurde nach dem Delphi-Verfahren
durchgefiihrt. Dieses Verfahren hat das Ziel, die in der ersten Stufe gewonnenen quali-
tativen Kernergebnisse nochmals quantitativ zu verifizieren und den Befragten Kom-

mentierungsmadglichkeiten zu den Ergebnissen aus der ersten Phase einzuraumen.
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24 Expertenbefragung

241 Befragungsdesign und Stichprobe

Aufgabe der qualitativen Studie war es, Experten zu befragen, die bestimmte Verant-
wortungsbereiche auf politischer und wirtschaftlicher Ebene im Zusammenhang mit
dem Verkehrsbereich reprasentieren. Um das vorhandene Spektrum mit der erforderli-
chen Zuverlassigkeit beschreiben zu kénnen, wurde eine Zahl von 70-80 Interviews
angestrebt. Die Aufteilung auf die verschiedenen Verantwortungsbereiche wurde dabei

wie folgt vorgenommen:

Politik: 5 Interviews (Vertreter aus den Fachministerien der Lander)

Verbande: 5 Interviews (Vertreter aus Automobil- bzw. Verkehrsclubs,

Fahrgastverbanden, Wirtschaftsverbanden)

Verkehrsanbieter: 35 Interviews (Vertreter von Automobilherstellern, Airlines,
OPNV-Gesellschaften und —Verbiinde etc.)

Verkehrsplanung: 25 Interviews (Vertreter aus kommunalen Planungsamtern oder

anderen Gebietskdrperschaften)

Multiplikatoren: 5 Interviews (journalistische Vertreter aus Fach- und all-

gemeinen Medien)

Wissenschaft: 5 Interviews (Vertreter aus Forschungsinstituten und Universita-

ten, die sich mit demografiebezogenen Themen beschaftigen)

Interviewpartner sollten vorwiegend Geschaftsflinrer sowie Abteilungs- bzw. Bereichs-
leiter aus den Unternehmensbereichen Marketing, Marktforschung oder Produktent-

wicklung sein, die mit dem Thema der Studie direkt oder indirekt befasst sind.

Fur die qualitativen Einzelinterviews wurden als Befragungsmethode Einzelexploratio-
nen gewahlt. Bei dieser Technik wird kein Fragebogen verwendet, sondern ein soge-
nannter Leitfaden. Dies lasst den Interviewpartnern einen hohen Spielraum und fordert

die befragte Person zur freien und ausfuhrlichen Artikulation ihrer Stellungnahme zum
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Forschungsthema auf. Zusatzlich haben die Interviewer die Aufgabe, die Thematik
durch neutrale Nachfragen zu vertiefen. Ergdnzend kdnnen einzelne standardisierte
Abfragen in den Interviewverlauf aufgenommen werden. Das Interview muss nicht in
der Reihenfolge des Leitfadens verlaufen, jedoch muissen alle Themenbereiche be-
ricksichtigt werden. Wahrend des Gesprachs werden von den Interviewern lediglich
Notizen angefertigt. Eine vollstandige Dokumentation erfolgt nach gegebener Erlaubnis
durch den Befragten lber einen Tonbandmitschnitt. Fir jedes Interview wird fragen-
weise eine Zusammenfassung in einer Tabelle abgelegt. Diese elektronische Vorhal-
tung samtlicher Antworten ermoéglicht sowohl eine fragenspezifische wie auch eine

fallweise Auswertung der gewonnenen Daten.

Aufgrund der Flexibilitat in der Gesprachsfliihrung sind die Anforderungen an die Inter-
viewer im qualitativen Interview in jedem Fall hoher als im standardisierten Interview.
Es ist aulRerordentlich wichtig, dass sich die Interviewer mit den Hintergrinden, dem
Untersuchungsgegenstand, der Zielsetzung der Studie und den Fragestellungen detail-
liert auskennen. Um diesen Ansprichen gerecht zu werden, wurden die Interviews fast
ausschlief3lich von infas-Projektleitern durchgefiihrt, die ihrerseits einen soziologischen
oder wirtschaftswissenschaftlichen Hintergrund haben und ausfiihrlich in die Thematik

eingearbeitet wurden.

Der enge Zeitplan erforderte ein hohes Mal an zeitlicher Flexibilitat, so dass die Inter-
views telefonisch durchgefuhrt wurden. Die Experten wurden zunédchst schriftlich um
ihre Mitwirkung bei der Studie gebeten und anschlieRend zur Vereinbarung eines Inter-
viewtermins telefonisch kontaktiert. Befragungszeitraum war der 22. November 2004
bis 14. Januar 2005. Insgesamt wurden 69 Experten befragt. Die Verteilung der Inter-
views auf die verschiedenen politischen und wirtschaftlichen Akteure sowie Alter und
Geschlecht zeigen die folgenden Abbildungen 1 und 2. Aufgrund des grof3en Interes-
ses am Thema und dem fachspezifischen Bezug konnte somit eine Beteiligungsquote
von rund 90 Prozent der angeschriebenen Personen erreicht werden. Die Interviews
waren in ihrer Gesprachsdauer je nach Kenntnisstand der Befragungsperson variabel
und betrugen im Durchschnitt etwa 40-50 Minuten. Am Ende des Interviews wurden die
Befragungsteilnehmer auf die Zweitbefragung aufmerksam gemacht und gefragt, ob
infas sie zu einem zweiten Interview noch einmal kontaktieren darf. Zur Erhéhung der
Teilnahmebereitschaft hatte sich in der Vergangenheit die Zusage eines inhaltlichen

Feedbacks in Form eines Kurzberichts nach Abschluss der Studie immer wieder be-
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wahrt, so dass ein solches Incentive auch hier angekiindigt wurde. Die Teilnahmebe-

reitschaft zur Zweitbefragung betrug 100 Prozent.

Abbildung 1

Bereich:

Angaben in Prozent;
von 100% Abweichende: Rundungsdifferenzen

Wissenschaft Verbinde

Multiplikatoren

Politik

Verkehrsanbieter

Verkehrsplanung
infas
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Abbildung 2

Alter und Geschlecht:

Angaben in Prozent;
von 100% Abweichende: Rundungsdifferenzen

Geschlecht Alter

tiber 65 Jah{e unter 30 Jahre
61 - 65 Jahre~

ﬂ weiblich
mannlich 90 34

51 - 60 Jahre

28 s
infas

’
7 3 31- 40 Jahre

41 - 50 Jahre

Ziel der quantitativen Zweitbefragung nach dem Delphi-Verfahren war die Verifizierung
und quantitative Absicherung der in der ersten Befragungsstufe gewonnenen Kerner-
gebnisse. Die befragten Experten sollten noch einmal mit den Ergebnissen konfrontiert
werden, die im Rahmen der Zwischenauswertungen systematisiert und ,auf einen
Nenner® gebracht wurden. Dabei sollten auch Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung
als Stimuli mit einbezogen werden. Aufgrund des quantitativen Designs der Zweitbe-
fragung war es nicht notwendig, das Interview persdnlich durchzufiihren. Im Hinblick
auf die Befragungszielgruppe, die grotenteils aus Geschaftsfuhrern sowie Abteilungs-
und Bereichsleitern bestand, wurde die Befragung aus Zeit- und Komfortgriinden als
CAWI-Befragung online durchgefihrt (CAWI = Computer Assisted Web Interview).
Hierfur wurde allen Befragungsteilnehmern aus der Erstbefragung eine E-Mail mit ei-

nem entsprechenden Anschreiben und einem Link zum Online-Fragebogen zugesandt.

Erhebungszeitraum der Delphi-Befragung war der 23. Marz bis 13. April 2005. Die Be-
arbeitungszeit betrug etwa 15 Minuten. Insgesamt haben 63 Prozent der Experten

auch an der zweiten Befragungsstufe teilgenommen. Die Verteilung der Interviews auf
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die verschiedenen Verantwortungsbereiche ist ebenso wie die anderen Rahmendaten

in Abbildung 3 zu den zentralen Kennzahlen der Expertenbefragung vermerkt.

Abbildung 3
zentrale Kennzahlen:
Expertenbefragung
Methode: Beteiligung:
Erstbefragung: leitfadengestitzte telefonische Erstbefragung: Aufgrund des grof3en
Paper-and-Pencil-Befragung Interesses am Thema konnte eine
Delphi-Befragung: CAWI (Computer Assisted Ausschopfung von rund 90% der urspriinglich
Web Interview) angeschriebenen Personen erreicht werden.

Delphi-Befragung: 63 %
Feldzeit:
Erstbefragung: 22.11.04 bis 14.1.05
Delphi-Befragung: in Arbeit

Panelbereitschaft:
100 Prozent
Die Ankiindigung eines Kurzberichtes als

Lo A L e e T e T kleines Dankeschon stiel® auf auBerst positive

Erstbefragung: im Schnitt 40-50 Minuten, je Resonanz.
nach Zielgruppe und Wissensstand Fallzahlen:
Delphi-Befragung: 17 Minuten Erst- Delphi-
befragung befragung

Interviewer: OV-Anbieter (inkl. DB): 21 14
infas-Projektleiterinnen Autohersteller: 5 2

Airlines: 3 3 infns
Stichprobe und Interviewpartner: Innovatoren: 2 2
Die Stichprobe beinhaltete alle Bereiche und Verkehrsplanung: 20 11
Branchen, die direkt und indirekt mit dem Verbande: 6 3
Thema Mobilitat befasst sind. Interviewpartner Multiplikatoren: 3 2
waren vorwiegend Geschéaftsfiihrer und Wissenschaft: 3 1
Abteilungs- bzw. Bereichsleiter (Marketing, Politik: 6 5
Marktforschung, Produktentwicklung). gesamt: 69 43

2.4.2 Konzeption der Erhebungsinstrumente

Im Rahmen eines Workshops wurden die zentralen Untersuchungsdimensionen erar-
beitet und Schwerpunkte festgelegt. Primares Ziel war es, durch eine offene Fragestel-
lung die Befragungsteilnehmer moglichst selbst Schwerpunkte setzen zu lassen, um
Wissensstand, Befindlichkeit und unterschiedliche Arten des Problembewusstseins
herausarbeiten zu konnen. Zudem mussten die Fragen so allgemein formuliert sein,
dass sie im Gesprach mit Vertretern aus allen sechs Verantwortungsbereichen heran-
gezogen werden konnten. Die erarbeiteten Fragedimensionen wurden in entsprechen-
de Frageformulierungen Ubersetzt und teilweise mit Checklisten fur die Interviewer ver-
sehen. Die Checklisten erméglichten es den Interviewern, die Frageformulierung zu
spezifizieren und Stimuli anzubieten, falls der Interviewpartner spontan keine konkreten

Angaben machen konnte.
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Um das Interview etwas aufzulockern, wurde nach etwa der Halfte der Fragen eine
geschlossene Frage eingeschoben. Die Befragten mussten anhand einer 6er-
Zustimmungsskala angeben, inwiefern sie jeweils den rund 20 vorgegebenen Aussa-
gen zu Mobilitat, Verkehr und demografischer Entwicklung zustimmen. Die Frage hatte
weiterhin die Aufgabe, ein quantitatives und unabhangiges Element bereitzustellen, an
dem die qualitativen Aussagen im Rahmen der Auswertungen ggf. relativiert werden
konnen. Die im Leitfaden bertcksichtigten Themen sind in der folgenden Abbildung 4

zusammengefasst.

Abbildung 4

Befragungsinhalte Expertenbefragung:

Einschatzung der Entwicklung der Bevélkerung in Deutschland in Bezug auf demografische
Aspekte bis zum Jahr 2050

Auskommentierung verschiedener allgemein anerkannter Entwicklungsprognosen

Entwicklung des Mobilitatsverhaltens der Bevélkerung in Deutschland aufgrund des
demografischen Wandels

Bedeutung der Entwicklungstendenzen fiir den Verkehr in Deutschland insgesamt
(Mobilitatsbegriff, Modal-Split, Angebot und Nachfrage, Handlungsspielraume,
Planungsrelevanz)

Bedeutung der Entwicklungstendenzen fir die Institution/das Unternehmen
(Nachfrage, Angebot, Handlungsspielrdume, Planungsrelevanz)

Geplante MaBnahmen des Unternehmens/der Institution als Reaktion auf den
demografischen Wandel (Manahmenkatalog, Planungshorizont, Zielgruppen, Konsens im
Unternehmen)

Einschatzung von Entwicklungen und MaRnahmen anhand einer standardisierten
Itembatterie o
infas

Erwartungen an die Politik (Rahmenbedingungen, Férderung)

Erwartungen an Wissenschaft und Forschung

Soziodemografie und persénliche Angaben (Alter und Geschlecht, Unternehmensbereich,
Funktion, Aufgaben, Pkw-Marke und -Modell, OPNV- und DB-Nutzungshaufigkeit

Bei der Zielgruppe der Experten handelte es sich zum Grofteil um vielfaltig eingebun-
dene Personen. Aufgrund der sehr langen Interviewdauer in der ersten Befragungsstu-
fe sollte die Bearbeitungszeit im Rahmen der Delphi-Befragung deshalb nicht mehr als
15 Minuten betragen. Die Einzelexplorationen ergaben eine Fllle von Auswertungser-
gebnissen, die alle eine Gegenprifung im Rahmen der Zweitbefragung wert gewesen
waren. Um die Bearbeitungsdauer von maximal 15 Minuten einhalten zu kdnnen,

mussten bei der Fragebogengestaltung jedoch Schwerpunkte gesetzt werden.
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Zum einen wurde eine Reihe von allgemeinen Thesen und Gegenthesen formuliert, die
jeweils als zweipolige 6er-Skala dargestellt wurden. Die Befragten mussten angeben,
inwieweit sie eher der These oder der Gegenthese zustimmen. Dartber hinaus wurden
verschiedene Ziele vorgegeben, teils spezifisch fir den jeweiligen Verantwortungsbe-
reich. Weiterhin wurde jeweils der Zielerreichungsgrad in der eigenen Institution sowie

in der Branche bzw. im Tatigkeitsbereich insgesamt erfragt.

Darlber hinaus sollten Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung als Stimuli mit einbezo-
gen werden. Zu diesem Zweck wurden drei Fragen aus der Bevdlkerungsbefragung zu
verkehrspolitischen Aufgaben und MafRnahmen in identischer Form an die Experten
gestellt und anschlielRend die Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung als Grafiken ein-
geblendet. Die Ergebnisse konnten dann von den Experten kommentiert werden. Ne-
ben dem Vorteil einer Gegenuberstellung der Bevdlkerungs- und Expertenergebnisse
generiert dieses Vorgehen auch verschiedenartige und auch kritische Interpretationsal-
ternativen der gewonnenen Bevolkerungsergebnisse. Abschlielend wurden die Befra-
gungsteilnehmer im Rahmen einer offenen Abfrage gebeten, die drei wichtigsten Er-

wartungen an das BMVBW zu formulieren.

2.5. Bevolkerungsbefragung

2.5.1 Befragungsdesign und Stichprobe

Die reprasentative Bevdlkerungsbefragung erfolgte telefonisch als CATI-Befragung
(CATI - Computer Assisted Telephone Interview). Es wurde eine Fallzahl von rund
2.500 Interviews realisiert, um die Ergebnisse nach bestimmten Zielgruppen zu unter-
scheiden. Hierzu zahlen beispielsweise Erwerbstatige, nicht Erwerbstatige, Auszubil-
dende, die Differenzierung nach Altersgruppen und Geschlecht sowie weiterer Merk-
male wie beispielsweise der regionstypischen Zuordnung des Wohnorts. Die Stichpro-
be wurde in Bezug auf die Ost-West-Verteilung disproportional gezogen, um eine aus-
reichende Analysetiefe in den ostdeutschen Bundeslandern zu ermdglichen, da hier

andere Einstellungsmuster zum Thema zu vermuten waren.

Die Grundgesamtheit fur die Bevdlkerungsbefragung bildete die Wohnbevélkerung in

Deutschland im Alter ab 18 Jahre. Um den Anforderungen an eine reprasentative Stu-

DIW Berlin
ifay e, NN



Demografischer Wandel und Mobilitat — Ergebnisbericht 25

die zu genugen, erfolgte die Erhebung auf Basis einer reinen Zufallsstichprobe nach
den neuesten Standards fur Telefonstichproben. Grundlage fur die Auswahl war die
ADM-Telefonstichprobe (ADM = Arbeitskreis deutscher Markt- und Sozialforschungsin-
stitute e.V.), die eine kontrollierte Ziehung nach regionalen und anderen Parametern
erlaubt. Die Telefonnummern enthalten sowohl gelistete Haushalte als auch durch Zu-
fallsgeneratoren erzeugte Telefonnummern. Dadurch werden auch Haushalte mit ein-
bezogen, die in keinem Telefonbuch verzeichnet sind. In Mehrpersonenhaushalten
wurde zur zufalligen Auswahl der zu befragenden Zielperson die sogenannte Last-
Birthday-Methode angewendet. Dabei wird diejenige Person im Haushalt fir ein Inter-
view ausgewabhlt, die zur Zielgruppe gehort und als letzte Geburtstag hatte. Die durch-
schnittliche Interviewdauer betrug gut 20 Minuten. Um fiir die Gesamtdarstellung die
Disproportionalitat in der Ost-West-Verteilung wieder auszugleichen und somit repra-
sentative Aussagen treffen zu kdnnen, wurden die Ergebnisse gewichtet und dem tat-
sachlichen Bevolkerungsverhaltnis der interessierenden Zielgruppe in den ost- und

westdeutschen Bundeslandern angepasst.

Abbildung 5

zentrale Kennzahlen:

Bevolkerungsbefragung

Methode: Fallzahlen:
CATI 2.501 Interviews
(Computer Assisted Telephone Interview)

Gewichtungskriterien:

Feldzeit:

20.1.05 bis 28.2.05 Im Rahmen einer Gewichtung wurde die Ost-
West-Verteilung dem tatsachlichen

Interviewlinge: Bevolkerungsverhaltnis der interessierenden

23 Minuten im Durchschnitt Zielgruppe in den ost- und westdeutschen
Bundeslandern angepasst.

Stichprobe:

deutschlandweite Haushaltsstichprobe incl.
zufallig generierter Telefonnummern, die nicht
im Telefonbuch verzeichnet sind;

disproportionale Ziehung nach Ost-West-
Verteilung
Zielgruppe: ””I'h

Personen ab 18 Jahre

Auswahl der Zielperson im Haushalt Giber das
Last-Birthday-Verfahren
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2.5.2 Fragebogenkonzeption

Die inhaltliche Gestaltung des Bevolkerungsfragebogens hatte vor allem das Ziel, Ein-
stellungen zum Thema zu messen. Die Erfassung des gegenwartigen Mobilitatsverhal-
tens konnte sich dabei auf kurze Abfragen des ,lblichen Verhaltens” beschranken und
diente vor allem der Typisierung des jeweiligen Befragten (Autofahrer, OPNV-Nutzer
etc.). Zur Formulierung der Befragungsinhalte und -schwerpunkte wurde analog zur
Expertenbefragung ein Workshop mit den Projektbeteiligten durchgefiihrt. Dabei wur-
den auch die Ergebnisse aus der Expertenbefragung berticksichtigt, die DenkanstéfRe
fur eventuelle wichtige Themenbereiche lieferten. Eine Auflistung der abgefragten
Themen bietet Abbildung 6.

Abbildung 6

Befragungsinhalte Bevolkerungsbefragung:

Problembewusstsein zum Thema demografischer Wandel
(Bekanntheit des Begriffs, Hauptinhalte, Auswirkungen auf das eigene Leben)

relative Wichtigkeit von Mobilitét im Vergleich zu anderen Lebensbereichen
Pkw-Fuhrerscheinbesitz und -Verfugbarkeit

Pkw-Ausstattung des Haushalts

Pkw-Klasse und Pkw-Typ

Gegenwartige Verkehrsmittelnutzung (Haufigkeit, Wegezwecke)

Erreichbarkeit bestimmter Ziele per OPNV und Pkw

Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl und emotionale Bindung an bestimmte Verkehrsmittel
Grad der Bekanntheit der Mobilitatskosten und Preiswahrnehmung

derzeitige Wohnlage

voraussichtliche Wohnlage in 10-15 Jahren
personliche Einschatzung des zukiinftigen Mobilitatsverhaltens der heutigen Senioren
Personliche Zukunftsperspektiven in Bezug auf die Alters- und Gesundheitsversorgung |IIriIS

Zusammenleben von Jung und Alt

Wichtigkeit und Bewertung verschiedener verkehrspolitischer Aufgaben
Beurteilung moglicher verkehrspolitischer Manahmen

Soziodemografie
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3 Demografische Entwicklungen und Mobilitat heute

3.1 Demografischer Wandel im Fokus: Datengerust

Das Wort Demografie stammt aus dem Griechischen und bedeutet "Volk beschreiben".
Mit dem Begriff Demografischer Wandel hingegen, wie er in den Medien und politi-
schen Debatten verwendet wird, sind Ublicherweise der Ruckgang der Einwohnerzahl
und insbesondere der Prozess der Verschiebung der Altersstruktur zu Lasten der jun-

geren Generationen gemeint.

Hauptursache fir die Schrumpfung und Alterung der Bevdlkerung ist der Rickgang der
Geburtenraten. Dies ist ein weltweites Phanomen: Wurden 1950 noch funf Geburten je
Frau im weltweiten Durchschnitt gezahlt, so ging dieser Wert auf jetzt 2,7 zuriick (2,9 in
den Entwicklungslandern und 1,6 in den Industrielandern). Gleichzeitig weltweit gese-
hen steigende absolute Geburtenzahlen sind kein Widerspruch hierzu, sondern das

Ergebnis einer wachsenden GrélRe nachrickender Frauengenerationen.

Weiterhin ist die generelle Tendenz festzustellen, dass die Geburtenraten umso gerin-
ger sind, je hoéher die sozio6konomische Entwicklung eines Landes ist. Eine Ausnahme
hiervon bilden die USA mit einer hohen Geburtenrate von zwei Kindern je Frau. Die
Geburtenrate in Deutschland betragt etwa 1,4 Geburten je Frau. Bei den zugewander-
ten Frauen liegt sie mit 1,9 Uber und bei den deutschen Frauen mit 1,2 unter diesem
Durchschnitt. Im Vergleich der EU-Lander befindet sich die Geburtenrate von Deutsch-
land im unteren Drittel. Unser Land weist darUber hinaus den weltweit hochsten Anteil

an zeitlebens kinderlos bleibenden Frauen und Mannern auf.

Als Ursachen fir die ricklaufigen Geburtenraten werden viele Aspekte diskutiert, z. B.
Planbarkeit des Kinderwunsches mit der Folge, dass das biologische Zeitfenster ein-
geengt wird, hdhere Erwerbsquoten der Frauen, kinderfeindliches Umfeld, fehlende
Kinderbetreuungseinrichtungen, 6konomische Unsicherheit, Individualisierung und ab-
nehmende Fertilitdt bei Mannern, abnehmende Bereitschaft langfristiger persdnlicher
Festlegung durch Elternschaft in einer auf Mobilitdt und Flexibilitat orientierten Gesell-

schaft.

Eine Veranderung der Folgen der rucklaufigen Geburtenraten der letzten Jahrzehnte
auf die Bevolkerungsentwicklung kann nicht kurzfristig herbeigefuhrt werden, sondern

braucht wieder Jahrzehnte. In der Vergangenheit nicht geborene Kinder fehlen jetzt als
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potenzielle Eltern, folglich werden die Geburtenzahlen weiter zuriickgehen. Selbst
wenn die Geburtenraten kinftig zunehmen wurden, kdnnte dies den bevorstehenden
Prozess der Alterung nicht in absehbarer Zeit stoppen. Der Prozess der Alterung wird

durch die steigende Lebenserwartung bei Frauen und Mannern noch verstarkt.

Dem absehbaren Bevolkerungsriickgang kénnte durch eine aktive Einwanderungspoli-
tik zumindest teilweise begegnet werden. Dabei ist grundsatzlich zu bedenken, dass
Zuwanderung in einem Land immer auch Abwanderung flr ein anderes Land bedeutet.
Der Verlust an jungen und ausgebildeten Menschen schwacht die Leistungskraft des
Auswanderungslandes. Vom demografischen Wandel sind — unterschiedlich in den
Nuancen - alle Industrienationen betroffen. Im Folgenden soll auf die Situation in

Deutschland naher eingegangen werden.

In Abbildung 7 ist zunachst die Altersverteilung der Bevdlkerung fur das Jahr 2001 dar-
gestellt. Zu sehen sind die geburtenstarken Jahrgange, die sich jetzt im Alter zwischen
etwa 30 und 45 Jahre befinden, gefolgt von dem Geburtenriickgang durch die Verfug-
barkeit der Pille. Ein Einschnitt in der Entwicklung zeigt sich fir die Nachkriegsjahrgan-
ge der etwa 55- bis 59-Jahrigen; der kraftige Rickgang der Anfang 70-Jahrigen — ins-
besondere der Manner — ist noch die Folge des zweiten Weltkriegs. Allein aus der ge-
genwartigen Altersstruktur wird das erwartete Ungleichgewicht zwischen Jiingeren und

Alteren deutlich.
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Abbildung 7

gegenwartige Altersstruktur in der deutschen Bevélkerung im Jahr 2001:

Personen in Tsd.
800

infas

Ménner

——— Frauen

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1 5 9 13 17 21 25 29 33 37 41 45 49 53 57 61 65 69 73 77 81 85 89 93 97

Altersjahre

Quelle: Statistisches Bundesamt.

In den nachsten Jahrzehnten wird der "Geburtenberg" weiterwandern, in 20 bis 30 Jah-
ren das Rentenalter erreichen und in 40 bis 50 Jahren die Gruppe der Hochbetagten
stellen. Im Jahr 2001 sind die dem Geburtenberg nachfolgenden Kinder und Jugendli-

chenjahrgange, d. h. die potenziellen zukunftigen Eltern, gering besetzt.

Im Sommer 2003 hat das Statistische Bundesamt (StaBuA) seine 10. Koordinierte Be-
volkerungsvorausberechnung bis zum Jahr 2050 vorgelegt. Die zugrundegelegten An-
nahmen wurden auf Bundeslandebene abgestimmt und auch die Binnenwanderungen
(Wanderungen zwischen den Bundeslandern) bertcksichtigt. Im Sommer 2004 wurde

auch vom DIW Berlin eine Vorausschatzung bis zum Jahr 2050 veréffentlicht.

Als Grundlage flr derartige Vorausschatzungen missen Annahmen Uber die Entwick-
lung des Fortpflanzungsverhaltens (gemessen in der Zahl der Lebendgeborenen je
Frau), der Lebenserwartung (gemessen durch die vom Alter abhangigen Sterbewahr-
scheinlichkeiten) und die Wanderungen (Zahl und Altersstruktur der Ein- und Auswan-
derungen) getroffen werden. Im Kanon dieser Annahmen sind Wanderungen dabei
diejenige Grole, die mit den groften Unsicherheiten behaftet ist, weil hier am ehesten

Sonderentwicklungen, ausgeldst durch unvorhersehbare Ereignisse, eintreten kénnen.
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In Abbildung 8 sind die Ergebnisse der neun Projektionsvarianten des StaBuA ausge-
wiesen. Die Geburtenraten wurden jeweils auf dem gegenwartigen Stand beibehalten,
fur die Lebenserwartung und die Wanderungen hingegen wurden jeweils drei unter-
schiedliche Annahmen (gering, mittel, hoch) unterstellt und in jeder Auspragung mit-
einander verknipft (3 mal 3 = 9 Varianten). Zunachst liegen die Ergebnisse flr die
Einwohnerzahl der Varianten noch halbwegs dicht beieinander. Sie variieren im Jahr
2010 zwischen 80 Mio. und 84 Mio. Mit zunehmender Entfernung vom Ausgangsjahr
wachst die Bandbreite; fiir das Jahr 2030 werden zwischen 77 und 84 Mio. und flr das
Jahr 2050 zwischen 67 und 81,3 Mio. Einwohner prognostiziert. Wahrend die verschie-
denen Lebenserwartungen im Ergebnis nur zu zwei bis drei Mio. Unterschied der Ein-
wohnerzahl fir das Jahr 2050 flihren, sind die Auswirkungen der Wanderungsannah-
men weitaus gréofRer (zwischen 10 und 12 Millionen). In Abbildung 8 zeigt sich dies

durch eine Dreier "Bundelung" der Ergebnisse.

Abbildung 8

Entwicklungsprognosen der Bevolkerungszahl in Deutschland:

Personen in Mill.
90

7
80 —

70 e NG TN

— StaBuA, 10. Koord. BevPrognose .ﬁ

- 1)
DIW, WB 33/2004, |||1 s
Varianten IA und IIB

60
T T T T
2001 2010 2020 2030 2040 2050

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW Berlin.

In Abbildung 8 sind ergadnzend der "untere" und der "obere" Pfad der insgesamt vier
Varianten der DIW Vorausschatzung eingefugt. In den vier Varianten wurden jeweils

zwei unterschiedliche Annahmen (niedrig, hoch) zur Lebenserwartung und Wanderung
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miteinander verknlpft. Die prinzipielle Bedeutung von Wanderungen flr die Bevolke-
rungsprojektionen werden aus Abbildung 9 deutlich. Die Variante IA entspricht dem
unteren prognostizierten Entwicklungspfad, fir den die jeweils moderate Fassung des
Anstiegs der Lebenserwartung und des Wanderungssaldos unterstellt wurde. Die Ab-
bildung zeigt, dass Wanderungen eine weitaus grofiere Bedeutung flir die prognosti-

zierte Einwohnerzahl haben als die Veranderung der Lebenserwartung.

Abbildung 9

Effekte der Prognoseannahmen bei der Bevélkerungsentwicklung:

Personen in Mill.

Effekte der Prognoseannahmen
. Nettozuwanderungen
Steigende Lebenserwartungen
[l Natirliche Entwicklung

infas

2001 2010 2020 2030 2040 2050
Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW Berlin.

Wahrend die Prognosepfade flir die kinftige Einwohnerzahl eine grofte Bandbreite
aufspannen, liegen die Ergebnisse in Bezug auf die Entwicklung der Zahl Alterer sehr
viel enger beieinander (vgl. Abbildung 10). Sie schwanken je nach Variante zwischen
20 und 24 Mio. Hohe Wanderungsgewinne bremsen den Anstieg des Altersquotienten
ab, steigende Lebenserwartungen (bei konstanten Geburtenraten) wirken hingegen in
die entgegengesetzte Richtung. In allen Varianten jedoch wird der Anteil der Einwoh-
ner ab 65 Jahre an der Gesamtbevélkerung kontinuierlich zunehmen. Fir 2050 wird er
vom StaBuA auf 27 Prozent bis 31 Prozent geschatzt. Im Vergleich zum Basisjahr

(2001 mit 17 Prozent) bedeutet dies einen rasanten Anstieg.
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Abbildung 10

Entwicklungsprognosen der Bevolkerung ab 65 Jahre in Deutschland:

Personen in Mill.
30

— StaBuA, 10. Koord. BevPrognose ”Iri”
L
DIW, WB 33/2004, Varianten IA und IIB

10 T T T T
2001 2010 2020 2030 2040 2050

Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW Berlin.

In Abbildung 11 wird die Entwicklung der Anteile der alteren Bevdlkerung im Verhaltnis
zu den 20- bis unter 65-Jahrigen — also den sogenannten aktiven Jahrgangen darge-
stellt. Aktiv meint, dass im Rahmen des Generationenvertrages von Personen dieser
Altersklassen (nach jetzigen gesetzlichen Regelungen) die Sozialkassen geflllt werden
missen. Kamen 2001 auf 100 Personen dieser aktiven Jahrgéange 28 Altere ab 65 Jah-
re, so wird sich diese Zahl auf 55 Altere im Jahr 2050 fast verdoppeln. Innerhalb dieser
Alteren wird auch der Anteil Hochbetagter Personen (85 Jahre und alter) bis 2050 kréf-
tig ansteigen. Auf je 100 20- bis unter 65-Jahrige kommen im Jahr 2050 etwa 14
Hochbetagte Menschen, im Jahr 2001 waren es lediglich drei. Hieraus leiten sich kinf-
tige Anforderungen an die Organisation der Betreuung dieser Personengruppe ab, die
auch absolut stark zunehmen wird (in der betrachteten Variante von 1,5 Mio. im Jahr
2001 auf gut sechs Mio. im Jahr 2050).
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Abbildung 11

prognostizierte Entwicklung der Altersquotienten in Deutschland:

Personen
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Altersquotient
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW Berlin.

Die aktiven Jahrgange werden bis zum Jahr 2050 von 51 Mio. auf gut 42 Mio. zuruck-
gehen. Auch die Zahl der bis 20-Jahrigen wird um 4 Mio. schrumpfen und 2050 nur
noch 13 Mio. betragen. Abbildung 12 zeigt nicht nur die zahlenmaRige Zunahme der
Alteren (ab 65 Jahre) bis 2050, sondern auch innerhalb dieser Gruppe die Verschie-
bung hin zu den hdheren Altersklassen. Die Zahl der "Pkw-fahrfahigen" Einwohner
(hier definiert als Personen im Alter von 18 bis 84 Jahre) betrug 2001 gut 65 Mio. Sie
wird bis zum Jahr 2020 auf etwa 68 Mio. anwachsen und in 2050 dann nur noch
61 Mio. betragen (Var. IA, DIW). Auch die Zahl der bis 20-Jahrigen wird um vier Mio.

schrumpfen und 2050 nur noch 13 Mio. betragen.
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Abbildung 12

prognostizierte Entwicklung der Altersstruktur in Deutschland:
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Quellen: Statistisches Bundesamt, DIW Berlin.

3.2 Demografischer Wandel: Begriffswahrnehmung

Als Einstiegsfrage im Rahmen des Experteninterviews wurde gefragt, wie sich aus
Sicht der Experten die Bevdlkerung in Deutschland in demografischer Hinsicht bis zum
Jahr 2050 entwickeln wird. Zunachst wurden von den Befragten primar die in den Me-
dien immer wieder veroffentlichten wissenschaftlichen Vorhersagen in Bezug auf die
Bevolkerungszahl sowie die Veranderungen in der Alterstruktur genannt. Diese Vor-

hersagen wurden in einigen Fallen jedoch auch kritisch betrachtet und relativiert.

Alle befragten Experten sehen zunachst unter den gegenwartigen Umstanden mehr-
heitlich ein Schrumpfen der Bevolkerung in Deutschland sowie eine Verschiebung der
Alterspyramide zu Gunsten alterer Menschen aufgrund sinkender Geburtenraten und
einer zunehmenden Lebenserwartung. Insbesondere die Zunahme des Anteils Hoch-
betagter wird herausgestellt. Eine Minderheit der Experten nimmt an, dass diese Ent-

wicklungen durch eine friiher oder spater einsetzende Veranderung der Einstellungs-
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muster, beispielsweise durch einen zunehmenden Kinderwunsch, oder andere Impul-
se, zum Beispiel eine verstarkte Familienférderung, beeinflusst werden. Auch die Hohe
der Lebenserwartung sei abhangig davon, ob die medizinische Versorgung und Ent-
wicklung weiterhin bezahlbar bleibe. Andere glauben, dass der Sterbeliberschuss mog-
licherweise durch Zuwanderung ausgeglichen werden kann. Inwieweit die Zuwande-
rung in der Lage ist, den Bevdlkerungsriickgang auszugleichen, sei in starkem Malle

abhangig von der Auslanderpolitik, insbesondere im EU-Kontext.

Im Zusammenhang mit dem zu erwartenden Bevdlkerungsrickgang betonen viele Ex-
perten, dass dieser regional sehr unterschiedlich verlaufen wird. Wahrend die landli-
chen Regionen sich tendenziell weiter entvolkern, wirden Ballungsraume weiter wach-
sen. Vor allem Grol3stadte wiirden entgegen dem bisherigen Trend wieder zunehmend
an Attraktivitdt gewinnen. Die Entwicklung der Siedlungsstruktur sei insbesondere von
Quantitat und Qualitat der Infrastruktur in den einzelnen Regionen abhangig, weshalb
auch den GrofR3stadten ein hoher Zuwachs vorausgesagt wird. Insgesamt werden aus
Sicht vieler Experten die ostdeutschen Bundeslander starker betroffen sein als die
westdeutschen Bundeslander. Zusatzlich zu dem allgemeinen Bevdlkerungsruckgang
wirke hier die hohe Arbeitslosigkeit noch verstarkend, da viele Menschen auf der Su-

che nach Arbeit in westliche Regionen abwanderten.

Wahrend man bei den Experten davon ausgehen konnte, dass sie mit Begriff und In-
halt des demografischen Wandels vertraut sind, war bei der Bevdlkerung mit einem
inhomogenen Wissensstand zu rechnen. Aus diesem Grund sollten die Befragungsteil-
nehmer im Rahmen der Bevdlkerungsbefragung angeben, ob sie mit dem Begriff ,de-
mografischer Wandel“ eher vertraut oder eher nicht vertraut sind. Entsprechend den in
der Ausschreibung erwahnten Ergebnissen des Forsa-Instituts (hiernach haben 52
Prozent der Bevélkerung den Begriff noch nie gehort) sind auch in der hier zugrunde-
liegenden Befragung 51 Prozent der Bevolkerung eher nicht mit dem Begriff vertraut.
Wie zu erwarten, steigt die Vertrautheit bzw. Bekanntheit mit zunehmendem Alter. Ur-
sache hierfur dirfte sein, dass die mit dem demografischen Wandel verbundenen
Themen fir junge Menschen nicht von groRem Interesse sind, da diese aus ihrer Sicht
erst in ferner Zukunft fur sie relevant werden. Ein deutlicher Zusammenhang zeigt sich
beim Bildungsniveau: Wahrend 70 Prozent der Abiturienten mit dem Begriff ,demogra-
fischer Wandel“ vertraut sind, sind es bei Personen mit Volks- bzw. Hauptschulab-

schluss nur 31 Prozent.
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Unabhangig davon, wie vertraut die Befragten mit dem Begriff ,demografischer Wan-
del“ waren, sollten sie angeben, welche Aspekte sie in erster Linie damit verbinden.
Hierflr wurden ihnen vier Aspekte vorgegeben, aus denen sie maximal zwei auswah-
len konnten. Die Halfte der Bevoélkerung verbindet mit dem Begriff die zunehmende
Alterung der deutschen Bevdlkerung, 46 Prozent nennen Finanzierungsprobleme bei
den Renten, gut ein Viertel denkt dabei an die héheren Gesundheitskosten und nur 17
Prozent nennen die Veranderung der Verkehrssituation in Deutschland, weil die Men-
schen immer alter werden. Es zeigt sich, dass das Thema Verkehr in diesem Zusam-

menhang in der gegenwartigen Wahrnehmung eine eher untergeordnete Rolle spielt.

Abbildung 13

Vertrautheit mit dem Stichwort ,,demografischer Wandel“:

deutliche Bildungsabhangigkeit

Angaben in Prozent;
von 100% Abweichende: Rundungsdifferenzen . N . . ‘
In letzter Zeit kann man viel iiber das Stichwort ,,demografischer Wandel

horen. Ist lhnen dieser Begriff eher vertraut oder eher nicht vertraut?
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Differenziert man die Ergebnisse danach, ob die Befragten mit dem Begriff eher ver-
traut oder eher nicht vertraut sind, zeigt sich folgendes Bild: Die Anteile der Ausweich-
kategorien ist bei denjenigen, die mit dem Begriff eher nicht vertraut sind, erwartungs-
gemal héher. 12 Prozent geben an, nicht zu wissen, was sie mit dem Begriff verbin-
den und sechs Prozent verbinden damit keinen der vorgegebenen Aspekte. Diejeni-
gen, die mit dem Begriff vertraut sind, nennen zu 67 Prozent die zunehmende Alterung

der deutschen Bevdlkerung und zu 55 Prozent Finanzierungsprobleme bei den Renten.
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Dagegen sind es bei den mit dem Begriff weniger Vertrauten nur 34 bzw. 38 Prozent.

Bei beiden Gruppen steht der Aspekt der Verkehrssituation an letzter Stelle.

Abbildung 14

Assoziationen mit dem Begriff ,,demografischer Wandel*“:

Verkehr spielt in diesem Zusammenhang kaum eine Rolle

Angaben in Prozent; maximal zwei Nennungen mdéglich;
von 100% Abweichende: Rundungsdifferenzen Unabhangig davon, wie vertraut Ihnen der Begriff ist:
Was von den folgenden Dingen verbinden Sie mit dem Stichwort
demografischer Wandel vor allem?

gesamt nach Vertrautheit mit dem Begriff

zunehmende Alterung
der deutschen Bevdlkerung

Finanzierungsprobleme
bei den Renten

hohere Gesundheitskosten

Veranderung der Verkehrssituation
in Deutschland, weil die Menschen
immer alter werden

infas

nichts davon : : :
M eher vertraut
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Insgesamt zeigt sich eine deutliche Medienpragung. Nur der erste der vier Aspekte
(zunehmende Alterung der deutschen Bevdlkerung) beschreibt bzw. charakterisiert den
Begriff ,demografischer Wandel“. Die anderen drei Aspekte sind lediglich Folgen, die
sich aus dem demografischen Wandel ergeben. Doch insbesondere die Themen Ren-
tenfinanzierung und Gesundheitskosten werden in den Medien ausgiebig diskutiert und
beeinflussen das Denken der Menschen spurbar. Dagegen nimmt in diesem Zusam-
menhang das Thema Verkehr nur wenig Platz ein. Die Frage bleibt offen, inwieweit
Verkehr im Zusammenhang mit demografischen Entwicklungen lediglich ein Stiefkind
der Medien ist oder aufgrund geringer Relevanz fir die Bevolkerung zurecht eine un-

tergeordnete Rolle spielt.

Interessant war deshalb auch die Frage, inwieweit sich die Befragten bereits mit den
vier Themenbereichen beschaftigt haben. Die beiden Aspekte Rentenfinanzierung und
Gesundheitskosten beschaftigen die Bevolkerung am meisten. Sie weisen auf einer

Skala von 1 ,habe mich noch gar nicht damit beschaftigt® bis 10 ,habe mich schon sehr
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viel damit beschéaftigt® Mittelwerte von 7,5 und 7,6 auf. Dagegen stehen die Themen
Alterung der Gesellschaft sowie Veranderung der Verkehrssituation mit Mittelwerten
von 6,2 bzw. 4,3 im Hintergrund. Auffallig ist auch hier wieder der sehr geringe Mittel-
wert beim Thema Verkehr. Dieser Themenbereich hat eine sehr viel schwachere Be-
ziehung zum gegenwartigen Alltagsleben und seine Auswirkungen werden erst in eini-
gen Jahren spurbar sein, wahrend die Diskussion um die Sozialversicherungen mit all

ihren Konsequenzen die Blirgerinnen und Burger schon betrifft.

Abbildung 15

Auseinandersetzung mit inhaltlichen Aspekten der Verdnderungen:

kaum Zusammenhang mit Begriffskenntnis

Inwieweit haben Sie sich schon mit diesen Themen und den
moglichen Folgen fiir Ihr eigenes Leben beschéftigt?
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Differenziert nach Altersgruppen zeigt sich, dass die Menschen sich umso mehr mit
diesen Themen beschaftigen, je alter sie sind. Dagegen besteht kein Zusammenhang
mit der Vertrautheit mit dem Begriff ,demografischer Wandel®. Diejenigen, die mit dem
Begriff vertraut sind, beschaftigen sich genauso haufig oder selten mit den verschiede-
nen Aspekten, wie diejenigen, die mit dem Begriff eher nicht vertraut sind. Die damit
verknupften Folgeprobleme sind also deutlich prasenter als der technische Begriff fiir

sich genommen.

Abschlieend wurde die Frage gestellt, wie gut Deutschland aus Sicht der Befragten

auf die Veranderungen vorbereitet ist, die sich aus den vier genannten Aspekten erge-
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ben. Die Mittelwerte bewegen sich auf einer Skala von 1 ,gar nicht vorbereitet® bis 10
,sehr gut vorbereitet im Bereich 3,8 bis 4,4. Nach Meinung der Bevdlkerung ist
Deutschland somit eher maRig auf die bevorstehenden Veranderungen vorbereitet.
Menschen mit einer héheren Schulbildung sind dabei tendenziell noch kritischer als

Menschen mit geringerem Bildungsniveau.

Abbildung 16

Vorbereitung Deutschlands auf die genannten Verédnderungen:

skeptische Beurteilung

Wie gut ist lhrer Meinung nach unsere Gesellschaft in Deutschland
als Ganzes auf diese Verdanderungen vorbereitet?
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3.3 Ist-Situation: allgemeines Mobilitatsverhalten

Die Mobilitat in Deutschland ist zunehmend vom Auto gepragt. Dies gilt mit leichten
Nuancierungen fir fast alle Bevolkerungsgruppen und sowohl in stadtischen als auch
in landlichen Regionen. Der 6ffentliche Verkehr muss sich — seine Marktanteile an dem
Gesamtvolumen betrachtet — mit der dritten Position hinter dem Auto und dem Fahrrad
zufrieden geben. Hierzu einige Fakten — zusammengestellt aus der Studie Mobilitét in
Deutschland, die infas und das DIW Berlin 2002 fur das BMVBW erhoben haben:
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e Im Jahr 2002 sind in Deutschland nur noch knapp 20 Prozent der Haushalte auto-
frei. 1976 war dieser Anteil fast doppelt so hoch. Die Zahl der mehrfach motorisier-
ten Haushalte ist in der derselben Zeit von etwas Uber zehn auf knapp 30 Prozent

gestiegen.

o 97 Prozent der Erwachsenen kénnen zumindest gelegentlich tber ein Auto verfi-
gen, die groRe Mehrheit davon jederzeit und in der Regel als Fahrer. Aber auch
Personen ohne Fihrerschein verfligen zumeist tiber ausreichende Mitfahrgelegen-

heiten innerhalb des Haushalts oder in der Nachbarschaft.

o Etwa die Halfte der Bundesbuirger nutzt das Auto nahezu taglich. Dieser Anteil ist
nur in den Grof3stadten etwas geringer, erreicht aber auch dort Werte zwischen 30
und 45 Prozent.

e Die tagliche OPNV-Erfahrung bildet dagegen die Ausnahme. Sie liegt im Bundes-
schnitt unter der 20-Prozent-Marke. In den Millionenstadten Hamburg, Berlin oder

Minchen Uberschreitet sie knapp den Wert von 30 Prozent.

e Das Fahrrad schneidet im Durchschnitt noch etwas besser ab, wenn auch zu ande-
ren Wegezwecken, mit starken saisonalen und regionalen Unterschieden und nicht
selten zu gering eingeschatzt. Knapp ein Flnftel der Bundesblrger nutzt es nahezu

taglich.

e Haufig unterschatzt werden auch reine FuBwege. Nahezu jeder vierte Weg wird
ausschlief3lich zu Ful® zurtickgelegt. Dies andert sich natirlich deutlich mit der Lan-

ge der Wege.

e Immerhin zwei von zehn Wegen sind einen Kilometer oder kurzer. Nur jeder vierte
Weg fuhrt Uber eine Entfernung von mehr als zehn Kilometern. Mobilitat ist in der
Regel also ,Nah-Mobilitat®.

¢ An einem durchschnittlichen Werktag verlassen 90 Prozent der Bundesburger das
Haus. Nur eine Minderheit ist taglich weniger als 30 Minuten unterwegs. Uber 50
Prozent sind taglich zwischen 30 und 90 Minuten ,mobil. Jeder flinfte wendet hier-

fur sogar mehr als zwei Stunden auf.

¢ Mobilitat ist immer weniger beruflich bedingt. Nur etwa 30 Prozent der Wege haben

einen beruflichen oder schulischen Anlass. Vor 20 Jahren lag dieser Wert noch um
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etwa funf Prozentpunkte héher. Jeweils etwa 35 Prozent entfallen gegenwartig auf

die Bereiche Versorgung und Freizeit.

¢ Mobilitat nimmt zu. Ein Vergleich flir Westdeutschland zeigt, dass die Zahl der tag-
lich zuriickgelegten Wege — FuRwege mitgerechnet — 1982 bei etwa 190 Mio. lag
und heute eine Summe von 225 Mio. erreicht. Noch deutlicher gewachsen sind die
dabei zurickgelegten Kilometer. Sie steigen im selben Zeitraum von taglich 1,8
Mrd. auf knapp 2,5 Mrd.

e Die deutlichsten Zuwachsraten verzeichnen dabei Einkaufs- und Freizeitwege —
beides Wegezwecke mit immer haufiger dezentralen Zielen, bei denen das Auto in
der Regel deutliche Vorteile gegenuber den gegenwartigen Angeboten im offentli-

chen Verkehr aufweist.

Trotz der unbestrittenen Dominanz des Autos haben natirlich alle Gbrigen Verkehrsmit-
tel eine wichtige Funktion und finden ihre Kunden. Dies ist immer weniger lebenspha-
senbedingt. Schon Kinder im Vorschulalter verbringen mehr als die Halfte ihrer mobilen
Zeit im Auto. Bei Erwachsenen sind es im Schnitt 65 Prozent. Auch eine Segmentie-
rung, die die Merkmale der Verkehrsmittelverfligbarkeit mit den taglichen Nutzungsge-
wohnheiten verknlpft, zeigt die einseitige Verteilung. Knapp 20 Prozent der Bundes-
blrger gehéren zu den unterschiedlichen mehr oder weniger regelmaRigen OPNV-
Nutzergruppen, weitere zehn Prozent zu den potenziellen OPNV-Kunden, die diesen
nutzen kdnnen, weil in ihrer Region nach eigenen Einschatzung sehr gute bis gute An-
gebote verflgbar, sie aber an diesen nicht interessiert sind. Zwei Drittel der Bundes-
blrger dagegen verfligen Uber einen Flhrerschein und zahlen zu den Stammnutzern
des Autos. Von ihnen sehen wiederum zwei Drittel — 44 Prozent der Bundesbirger ab
18 Jahre insgesamt den OPNV mangels Angeboten in ihrer Region nicht als Alternati-
ve an. Das verbleibende Drittel dieser Gruppe konnte nach eigener Auffassung den
OPNV gelegentlich in Anspruch nehmen, sieht dies aber aufgrund der mangelnden
Angebotsqualitat mit Schwierigkeiten verbunden. Nur gut zehn Prozent der Erwachse-
nen schlieBlich verfugen nicht Gber einen Fuhrerschein. Sie sind entweder besonders
selten unterwegs und zahlen vor allem zur alteren Generation oder nutzen vor allem

das Fahrrad bzw. Bus oder Bahn.
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Diese Mobilitdtssegemente zeigen trotz des groflen Stellenwerts des Individualver-
kehrs, dass Mobilitat nicht fur alle Bundesbirger Auto-Mobilitat ist. Sie liefern flr die
weiteren Analysen zur Wahrnehmung des demografischen Wandels in der Bevélke-
rung und der damit verbundenen Konsequenzen im Bereich der Mobilitat eine wichtige

Differenzierungsgrundlage.

3.4 Der Stellenwert von Mobilitat in der Bevolkerung

Bevor Uber die Relevanz des demografischen Wandels fiir die Entwicklungen von Mo-
bilitdt und Verkehr in Deutschland diskutiert wird, ist zunachst zu klaren, welchen Stel-
lenwert Mobilitdt in der Bevolkerung Uberhaupt einnimmt. Im Rahmen der Experten-
interviews wurden den Befragten zwei Statements vorgegeben, fir die sie auf einer
Skala von 1 ,stimme voll und ganz zu“ bis 6 ,stimme Gberhaupt nicht zu“ ihren Zustim-
mungsgrad angeben sollten. Die sogenannte TopBox gibt dabei an, wie viel Prozent
der Befragten die Werte 1 und 2 vergeben haben, also der Aussage (voll und ganz)
zustimmen. 93 Prozent (TopBox) der Experten stimmen der Aussage zu, dass Mobilitat
in der deutschen Bevdlkerung mit Freiheit verbunden wird, 87 Prozent stimmen zu,
dass Mobilitat nicht nur bloRe Raumiberwindung sondern einen bestimmten Lebensstil

widerspiegelt.

Diese quantitativen Ergebnisse werden auch durch die im offenen Gesprach mit den
Experten erhobenen Daten bestatigt. Mobilitat wird von den Experten oft als Grund-
recht, Grundvoraussetzung oder Grundbediirfnis beschrieben. Dabei wird immer wie-
der deutlich, dass Mobilitat ,Spal® macht“ und tber ihre Grundfunktion der Raumiber-
windung hinaus ein bestimmtes Lebensgefihl widerspiegelt, das durch Freiheit und
Unabhangigkeit gepragt ist. Dartber hinaus wird aus Sicht der Experten in unserer
heutigen Gesellschaft ein Hochstmald an Mobilitat schlichtweg vorausgesetzt: Der Ar-
beitslose ist gezwungen, eine entfernt liegende Arbeit anzunehmen, Einkaufe erfordern
oft eine Fahrt auf die ,grine Wiese" und auch zum nachsten Postamt kdnne man heut-
zutage meist nicht mehr laufen. Einige typische Aussagen zu diesem Thema sind in

der folgenden Abbildung 17 zusammengefasst.
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Abbildung 17

Mobilitatsbegriff aus Sicht der Experten:

Mobilitat ist Freiheit und ,,macht SpaB3“

Angaben in Prozent

TopBox*
M 1: stimme voll und
Sl L M ganz zu
Mobilitat wird in der deutschen Bevdlkerung
mit Freiheit verbunden. H2

* Werte 1 und 2 auf einer
Skala von 1 ,stimme voll
und ganz zu*“ bis 6 ,stimme
Mobilitat ist nicht nur bloRe Uberhaupt nicht zu*
Raumiiberwindung sondern spiegelt

einen bestimmten Lebensstil wider.

Héngt auch von dem
Lebensfenster ab, in
dem sich die Person
befindet.

Mobilitat =
Grundvoraussetzung, Bsp.
Arbeitssuchender muss
mobil sein, das wird von
ihm erwartet;
Mobilitat = Lebenswert,
insbesondere wenn
offentliche Einrichtungen
konzentriert werden.

Mobilitat=Grundrecht,
Lebensstil, Wertorientierung,
jeder der danach greift, kann
seine Bediirfnisse erfiillen;
Online-Dienste werden nie
groBes Gewicht bekommen,
da Mobilitat SpaR macht

Mobilitat ist ein Synonym fiir
personliche Freiheit, wenn man Freiheit
einschranken will, muss man nur die
Mobilitat einschrénken bzw. zu teuer
machen, deshalb wird man immer
einen Mobilitatsdruck und -wunsch des
Einzelnen haben; wenn man einem
élteren Menschen den Fiihrerschein
wegnimmt, bedeutet dies, dass er sich
nun wirklich zum “alten Eisen" gehorig

fiihlt, da er abhéngig wird und nicht
mehr spontan mobil sein kapn.

Nachfrage nach Mobilitat ist
etwas sehr Individuelles - von
der Strecken- bis zur
Verkehrsmittelwahl; an dem
Wunsch nach Mobilitét wird jeder
Einzelne versuchen, bis ins hohe
Alter hinein fest zu halten - daran
wird sich nichts &ndern.

Grundbediirfnis,
wertbehaftet --> "die freie
Fahrt fiir freie Biirger" -->

Raumverénderung aus
Lust an der Freude (z.B.
Besichtigungen von
Sehenswiirdigkeiten
einige 100 km entfernt)

Um den Stellenwert der Mobilitat in der Bevdlkerung zu erfahren, war es wichtig, die
Abfrage der Wichtigkeit in einen relativen Kontext zu stellen. Aus diesem Grund wurde
in randomisierter Form die Wichtigkeit von sieben Lebensbereichen auf einer Skala
von sehr wichtig, ziemlich wichtig, weniger wichtig und Uberhaupt nicht wichtig erfragt.
Die Anteile ,sehr wichtig® wurden in eine abnehmende Rangfolge gebracht. Mobilitat
und Arbeit liegen mit 61 bzw. 60 Prozent an vierter Stelle nach Familie, Wohnen und
Freunde/Bekannte. Freizeit folgt mit 53 Prozent an flnfter Stelle und Einkau-
fen/Shopping bildet mit nur 12 Prozent das Schlusslicht. Es zeigt sich, dass Mobilitat
einen relativ hohen Stellenwert einnimmt. Differenziert man die Ergebnisse nach den
ost- und westdeutschen Bundeslandern, zeigen sich nur geringe Unterschiede, wobei

die Wichtigkeitsrangfolge im Wesentlichen gleich bleibt.
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Abbildung 18

Wichtigkeit von Lebensbereichen:

Mobilitat und Arbeit an vierter Stelle

Angaben in Prozent
Jetzt nenne ich Ihnen verschiede Lebensbereiche und méchte Sie fragen,
wie wichtig diese in lhrem Leben sind.

esamt Anteile ,sehr wichtig* Gebiet
auf einer Skala von 1 bis 4

Familie
Wohnen
Freunde/ Bekannte

Mobilitat

Arbeit

infas

Freizeit

Einkaufen/ Shopping
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Was die Wichtigkeit von Mobilitat angeht, ist ein Zusammenhang in Bezug auf das Al-
ter zu erkennen: Mobilitat wird im Alter zunehmend wichtiger. Die Anteile ,sehr wichtig®
steigen kontinuierlich von 48 Prozent bei den 18- bis 24-Jahrigen bis 69 Prozent bei
den ab 65-Jahrigen. Dies legt den Schluss nahe, dass der Stellenwert von Mobilitat
auch davon abhéangt, wie selbstverstandlich sie fur die Person erscheint. Fur junge
Menschen ist Mobilitat ,Standard®, eine Basisvoraussetzung zur Gestaltung der ande-
ren Lebensbereiche. Fir altere Menschen bedeutet Mobilitat ,im Leben stehen®, ,dabei
sein, ,noch nicht zum alten Eisen gehoéren®, ,auf niemanden angewiesen sein“. Auf-
grund der Zunahme der koérperlichen Einschrankung im Alter ist Mobilitat eben nicht
mehr selbstverstandlich, sondern ein wertvolles Gut - mit entsprechend gravierenden

Konsequenzen im Falle mdglicher Beeintrachtigungen.

Die subjektive Wichtigkeit von Mobilitat steht dartiber hinaus mit dem Bildungsniveau in
Zusammenhang: Wahrend die Anteile fur ,sehr wichtig® bei formal hoher Gebildeten
nur knapp uber 50 Prozent betragen, bewegen sich die Anteile bei den anderen Schul-
abschliussen zwischen zwei Dritteln und drei Vierteln. Auch hier liegt die Interpretation

nahe, dass Mobilitdt einen umso hoéheren Stellenwert einnimmt, je weniger selbstver-
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standlich sie ist. Es ist davon auszugehen, dass Personen mit héherem Bildungsgrad
ein durchschnittlich héheres verfigbares Einkommen aufweisen und fir Mobilitat dem-
zufolge keine finanziellen Restriktionen vorliegen. Bei Personen mit niedrigerem Bil-
dungsgrad und einem durchschnittlich geringeren Einkommen ist Mobilitat unter Um-
standen aus finanziellen Griinden begrenzt und damit nicht mehr selbstverstandlich.
Darlber hinaus kénnten auch psychologische Hintergriinde, wie beispielsweise unter-
schiedliche Einstellungsmuster, die im Sozialisierungsprozess entstehen, den unter-

schiedlichen Stellenwert von Mobilitat erklaren.

Abbildung 19

Wichtigkeit von Mobilitdt nach Alter und Bildungsgrad:

im Alter zunehmend

Angaben in Prozent

Wichtigkeit von Mobilitat

Alter Anteile ,sehr wichtig* hochster Anteile ,sehr wichtig*
auf einer Skala von 1 bis 4 Schulabschluss auf einer Skala von 1 bis 4

Volks-/Hauptschul-

18-24 Jahre abschluss

Mittlere Reife/Real-

25-34 Jahre schulabschluss

POS mit Abschluss
8. Klasse

35-44 Jahre

POS mit Abschluss

45-54 Jahre 10. Klasse

infas

55-64 Jahre Fachhochschulreife

65 Jahre
und alter

Abitur/EOS mit
Abschluss 12. Klasse

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Die Ergebnisse werfen die Frage auf, welche Variablen tatsachlich Einfluss auf die
Wichtigkeit von Mobilitdt haben. Im Rahmen einer mehrdimensionalen statistischen
Analyse wurde deshalb Uberprift, ob und welche soziodemografischen Variablen hier
Determinanten darstellen. Neben Alter und Bildungsniveau wurden noch weitere unab-
hangige Variablen mit einbezogen, die unter Plausibilitdtsgesichtspunkten maoglicher-
weise Einfluss auf die subjektive Wichtigkeit von Mobilitat haben kénnen: Geschlecht,
Erwerbsstatus, Haushaltsgrofie, Kinder im Haushalt und Wohnlage. Der Vorteil multi-

variater Analyseverfahren ist, dass viele verschiedene Variablen mit einbezogen wer-

DIW Berlin
infis i




Demografischer Wandel und Mobilitat — Ergebnisbericht 46

den kénnen und die gegenseitigen Abhangigkeiten dieser Variablen untereinander kon-
trolliert werden. Die Analyse ergibt, dass nur die Wohnlage und das Bildungsniveau
einen signifikanten und eher schwachen Zusammenhang mit der Wichtigkeit von Mobi-
litat aufweisen: Menschen, die in Randgebieten einer Stadt oder auf dem Land wohnen
sowie Haupt- und Realschulabgangern ist Mobilitat tendenziell wichtiger als Stadtern
und Abiturienten. Erwerbsstatus, Alter, Geschlecht, HaushaltsgréRe und das Vorhan-
densein von Kindern im Haushalt haben dagegen keinen signifikanten Einfluss. Insge-
samt ist davon auszugehen, dass die individuelle Einschatzung der Wichtigkeit von
Mobilitat weniger von harten soziodemografischen Kriterien abhangt, sondern von dem
im Sozialisierungsprozess angeeigneten kulturellen und psychologischen Wertegefiige,

das sich auch in den individuellen Lebensstilen der Menschen widerspiegelt.

In diesem Zusammenhang liefert die Beziehung zwischen dem Stellenwert von Mobili-
tat mit der individuellen Pkw- als auch der OPNV-Nutzungshaufigkeit weitere Hinweise.
Stellt man die Pkw- und OPNV-Nutzungshaufigkeit in den drei Kategorien sehr wichtig,
ziemlich wichtig und nicht sehr wichtig gegenlber, zeigt sich ein klares Bild: Mit ab-
nehmender Wichtigkeit nimmt auch die Pkw-Nutzungsh&ufigkeit ab, die OPNV-
Nutzungshaufigkeit nimmt dagegen zu. Von den Personen, fir die Mobilitat sehr wich-
tig ist, fahren 71 Prozent (fast) taglich mit dem Auto und nur zehn Prozent mit dem
OPNV. Dagegen fahren nur 43 Prozent der Befragten, die Mobilitat als nicht sehr wich-
tig einstufen, (fast) taglich mit dem Auto, jedoch 24 Prozent mit dem OPNV.
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Abbildung 20

Nutzungshéufigkeit von Pkw und OPNV nach Stellenwert der Mobilitit:

Ist Mobilitat gleich Automobilitat?

Angaben in Prozent;
* Werte 1 und 2 auf einer Skala von 1 bis 5

Pkw-Nutzungshaufigkeit OPNV-Nutzungshiufigkeit
nach Wichtigkeit (als Fahrer)
Mobilitét TopBox* TopBox*

sehr wichtig

ziemlich wichtig

infas

nicht sehr
wichtig

0 25 50 75 100 0 25 50 75 100

W téglich oder M an einem bis drei
fast taglich Tagen in der Woche

Zunachst war erst einmal nicht zu vermuten, dass die Wichtigkeit von Mobilitat einen
Zusammenhang mit der gewahlten Mobilitdtsform aufweist. In diesem Fall hatten die
Verteilungen der OPNV- und Pkw-Nutzungshaufigkeiten in allen drei Wichtigkeitskate-
gorien gleich sein missen. Die Ergebnisse zeigen jedoch deutliche Unterschiede, fast
schon lineare Zusammenhange. Zum einen entsteht der Eindruck, dass in der Bevdlke-
rung unter Mobilitat eigentlich Automobilitat verstanden wird. Zum anderen wird die
Vermutung nahe gelegt, dass die subjektive Wichtigkeit von Mobilitat (bzw. Automobili-
tat) zumindest eine der mdglichen Determinanten der Verkehrsmittelwahl und

-nutzungshaufigkeit darstellt.

Weitere Einflussgréfien koénnten jedoch auch die Wohnlage, der Erwerbsstatus oder
auch andere soziodemografische Variablen sein. Um zu Uberpriifen, welche Variablen
tatsachlich Einfluss auf die Pkw-Nutzungshaufigkeit (als Fahrer) und die OPNV-
Nutzungshaufigkeit haben, wurden nochmals mehrdimensionale statistische Analysen
durchgefiihrt. Neben der Wichtigkeit von Mobilitat wurden auch wieder die oben ge-

nannten soziodemografischen Variablen als unabhangige Variablen mit einbezogen.
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Die Analyseergebnisse zeigen bei der Pkw-Nutzungshaufigkeit hoch signifikante Ab-
hangigkeiten von der Schulbildung, dem Alter, der Wohnlage, dem Erwerbsstatus, der
HaushaltsgroRe sowie in der Tat auch von der Wichtigkeit, die die Menschen Mobilitat
individuell zuschreiben. Geschlecht und das Vorhandensein von Kindern im Haushalt
haben dagegen keinen signifikanten Einfluss darauf, wie haufig der Pkw genutzt wird.
Damit wird einerseits deutlich, dass die Pkw-Nutzung zu einem grof3en Teil von der
individuellen Lebenslage der Menschen abhangt: Beispielsweise sind Bewohner von
stadtischen Randgebieten oder landlichen Regionen aufgrund fehlender OPNV-
Alternativen oft auf das Auto angewiesen, um ihre taglichen Ziele zu erreichen. Vollzeit
Erwerbstatige nutzen das Auto taglich, falls keine Verkehrsalternative zur Verfigung
steht, die kosten- und zeitmaRig konkurrieren kann. Das Ergebnis zeigt dartiber hinaus
aber auch, dass die Wichtigkeit von Mobilitdt eine weitere, nicht unwesentliche Deter-
minante der Pkw-Nutzungshaufigkeit darstellt. Je wichtiger Mobilitat fur das Individuum

ist, desto haufiger wird es auf den Pkw zurtckgreifen.

In Bezug auf die OPNV-Nutzungshaufigkeit liegen im Wesentlichen genau umgekehrte
Wirkungszusammenhange vor: Insbesondere Arbeitslose, Personen in Ausbildung,
Rentner, Alleinlebende und GroRstadter nutzen den OPNV mindestens wdchentlich.
Anders als bei der Pkw-Nutzungshaufigkeit haben auch das Geschlecht und das Vor-
handensein von Kindern im Haushalt einen Einfluss auf die OPNV-Nutzung: Frauen
und Haushalte mit Kindern nutzen den OPNV haufiger als Manner oder Haushalte oh-
ne Kinder. Die Wichtigkeit von Mobilitat hat auch hier einen starken Einfluss. Men-

schen, denen Mobilitat sehr wichtig ist, nutzen den OPNV eher seltener.

Inwiefern Mobilitat in der Bevdlkerung tatsachlich mehrheitlich mit Automobilitat gleich-
gesetzt wird, kann an dieser Stelle nicht abschliefend geklart werden. Die oben disku-
tierten Ergebnisse sowie die Aussagen der Experten legen jedoch nahe, dass die
Menschen unter Mobilitat nicht nur verstehen, von A nach B zu kommen, sondern dies
selbstbestimmt, sofort und direkt tun zu kénnen, ohne von externen Vorgaben abhan-
gig zu sein, wie beispielsweise Abfahrtszeiten, Liniennetz oder der Erreichbarkeit der
nachsten Haltstelle. Diesem Anspruch wird — neben dem Fahrrad im Kurzstreckenbe-

reich — zur Zeit nur das Auto gerecht.
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4 Zukunftsperspektiven fur Mobilitat und Verkehr

4.1 Personliche Perspektiven aus Sicht der Bevolkerung

Mobilitat ist nur ein Lebensbereich von vielen, auf die der demografische Wandel Aus-
wirkungen haben wird. Aus diesem Grund kann auch das Thema Mobilitat nicht voll-
kommen losgel6st von den anderen Bereichen diskutiert und interpretiert werden. Um
einen ersten Eindruck von der ,emotionalen Lage® in der Bevdlkerung in Bezug auf die
Einflisse des demografischen Wandels zu bekommen, wurden auch Statements abge-
fragt, die sich mit den personlichen Entwicklungen und den Angsten der Menschen im
Hinblick auf Themen wie Rentensicherung, Gesundheitskosten und Zusammenleben
von Jung und Alt beschéaftigen. Diese sind zwar nicht Gegenstand der Studie, helfen
aber, den Stellenwert des Themas Mobilitdt im Zusammenhang mit dem demografi-
schen Wandel in einen Gesamtkontext zu stellen. Zu diesem Zweck wurden State-
ments zu zwei verschiedenen Themenbereichen auf einer Zustimmungsskala von 5

»stimme voll und ganz zu“ bis 1 ,stimme gar nicht zu“ abgefragt.

Der erste Themenbereich beschaftigt sich mit den Aspekten Rentensicherung und Ge-
sundheitskosten. Insgesamt zeigt sich, dass die Bundesbiirger um ihre soziale Absi-
cherung besorgt sind. Die mittleren Zustimmungswerte bewegen sich hier zwischen 3,6
und 3,2 (siehe Abbildung 22), wobei die Sorge um die Sicherung der Altersversorgung
mit einem Mittelwert von 3,6 an erster Stelle steht. Eine Differenzierung der Werte nach
den Einwohnern der ost- und westdeutschen Bundeslander zeigt bei allen Statements
kaum Variationen. Auch in Bezug auf das Alter variieren die Werte nur unwesentlich,
d.h. Jung und Alt machen sich gleichermaften Sorgen um ihre soziale Absicherung.
Eine Ausnahme bildet die Aussage ,Es wird mir in einigen Jahren finanziell eher
schlechter gehen als heute®, bei der die mittleren Zustimmungswerte mit dem Alter
steigen: Wahrend die bis 24-Jahrigen einen Mittewert von 2,9 aufweisen, liegt bei den
25- bis 49-Jahrigen ein Mittelwert von 3,2 und bei den ab 50-Jahrigen von 3,6 vor. Vie-
le junge Menschen steigen aufgrund der Lange ihrer Ausbildung erst sehr spat in das
Berufsleben ein und verfiigen erst dementsprechend spéat Uber ein eigenes Einkom-
men. Aus ihrer Perspektive geht es, relativ gesehen, finanziell eher bergauf als bergab.
Ab 50-Jahrige missen sich dagegen schon dariber Gedanken machen, wie hoch ihre
gesamten gesetzlichen und privaten Rentenzahlungen sowie der damit mdglicherweise

verbundene reale Einkommensriickgang sein werden.
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Abbildung 21

personliche Entwicklungen und Angste in Ost und West:

nur geringe Unterschiede?

stimme stimme
gar nicht voll und ganz
zu Mittelwerte zu

Ich mache mir zunehmend Sorgen um die \
Sicherung meiner Altersversorgung. : : 3,7

Es wird mir in einigen Jahren finanziell : : il :
eher schlechter gehen als heute. ! C W34 : - West

Ost

Wenn es so weitergeht, werde ich mir eine gute
Gesundheitsversorgung bald nicht mehr
leisten kdnnen.

: : : .
Ich befiirchte, dass ich zukiinftig viele meiner |||1 is
Aktivitaten einschranken muss, weil mich meine : :
soziale und gesundheitliche Absicherung immer 8 ] A
mehr kostet. : :

DIW Berlin
@

- 1]
e e ksl st
il e g



Demografischer Wandel und Mobilitat — Ergebnisbericht 51

Abbildung 22

personliche Perspektiven und Angste:

angespannte Lage vor allem in Bezug auf Alterssicherung

stimme stimme
gar nicht voll und ganz
zu Mittelwerte zu

Ich mache mir zunehmend Sorgen um die
Sicherung meiner Altersversorgung.

- vis 24 Jahre

Es wird mir in einigen Jahren finanziell b— 25.49 Jahre

eher schlechter gehen als heute.

50 Jahre
und alter

Wenn es so weitergeht, werde ich mir eine gute
Gesundheitsversorgung bald nicht mehr
leisten kdnnen.

- "
Ich befiirchte, dass ich zukiinftig viele meiner |||1 ils
Aktivitaten einschranken muss, weil mich meine
soziale und gesundheitliche Absicherung immer

mehr kostet.

Der zweite Themenbereich der Itembatterie beschaftigt sich mit dem Zusammenleben
von Jung und Alt (siehe Abbildung 23). Die Ergebnisse machen deutlich, dass es aus
Sicht der Bevolkerung tendenziell zu einem Generationenkonflikt kommen wird. Aus-
sagen wie ,Fur altere Menschen wird immer weniger getan®, ,Das Zusammenleben von
alteren und jingeren Menschen wird in Zukunft immer schwieriger werden“ und ,Die
jungeren Menschen werden immer weniger Rucksicht auf die alteren nehmen* erhiel-
ten mittlere Zustimmungswerte von jeweils 3,3. In diesen Punkten sind sich Alt und
Jung einig. In Bezug auf mehr Riicksichtnahme im Strallenverkehr auf die Bedlrfnisse
alterer Menschen zeigen sich dagegen deutliche Unterschiede in den Altersgruppen:
Hier steigt der mittlere Zustimmungswert von 3,2 bei den bis 24-Jahrigen, bis zu 3,7 bei
den ab 50-Jahrigen. Die Forderung nach einer starkeren Ausrichtung auf die Bedurf-
nisse alterer Menschen bei der Gestaltung von Autos zeigt ebenfalls eine leichte Al-
tersabhangigkeit, ist aber im Vergleich zum Thema Ricksichtnahme im Stralenver-

kehr von eher untergeordneter Bedeutung.
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Abbildung 23

Zusammenleben von Jung und Alt:

Wahrnehmungsunterschiede im StraBenverkehr

stimme stimme
gar nicht voll und ganz

zu Mittelwerte zu

Fiir die dlteren Menschen wird
immer weniger getan. : .

Das Zusammenleben von élteren und jiingeren bis 24-
Menschen wird in Zukunft immer ; : 3 ; Jahre
hwieri den. : B :
schwieriger werden ; : 25.49.
Jahre
Die jiingeren Menschen werden immer weniger ab 50-

Riicksicht auf die dlteren nehmen. Jahre

Auf unseren StraBBen sollte mehr Riicksicht auf
die Bediirfnisse alterer Menschen
genommen werden.

- "
infas
Die Gestaltung von Autos muss in Zukunft

stérker auf die Bediirfnisse dlterer
Menschen ausgerichtet sein.

Ein weiterer wichtiger Aspekt im Zusammenhang mit Mobilitat ist die zukinftige Sied-
lungsstruktur in Deutschland. Doch insbesondere fur jingere und Menschen mittleren
Alters ist es schwer zu sagen, wo sie in den nachsten Jahrzehnten und im Rentenalter
einmal wohnen werden, da dies sehr stark von den individuellen Lebensbedingungen
abhangt, die sich innerhalb kurzer Zeit &ndern kénnen. Familiengrindung, Jobwechsel
oder auch Unfalle kdnnen unter Umstanden die Lebensplanung von heute auf morgen
beeinflussen. Um jedoch substantielle Veranderungen der Siedlungsstruktur erfassen
zu koénnen, die sich bereits jetzt schon abzeichnen, wurde im Rahmen der Bevdlke-
rungsbefragung die voraussichtliche regionale Wohnlage in den nachsten 10-15 Jah-
ren erhoben. Unter Wohnlage ist in diesem Zusammenhang die Unterteilung in Stadt-

zentren, stadtische Randgebiete und landliche Regionen zu verstehen.
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Abbildung 24

Wohnlage heute und morgen:

im Saldo kaum Veranderungen in der Siedlungsstruktur?

Angaben in Prozent

aktuelle gewiinschte Wohnlage
Wohnlage in 10-15 Jahren

in einer (eher)
landlichen Region

im Randgebiet einer mittleren
oder kleineren Stadt

zentral in einer mittleren
oder kleineren Stadt

-
*

- I
einer groBen Stadt 16 | "1 ils

im Randgebiet

zentral in einer
grofRen Stadt

Stellt man den Ergebnissen der voraussichtlichen Wohnlage die aktuelle regionale
Wohnlage gegenuber, kénnen die Zuwachse und Rickgénge in den einzelnen Sied-
lungsraumen direkt abgelesen werden. Tendenziell zeichnet sich hier eine leichte Ver-
schiebung in landliche Regionen ab. Insgesamt zeigt sich jedoch, dass zumindest mit-
telfristig kaum strukturelle Veranderungen in der Siedlungsstruktur zu erwarten sind.
Dieses Ergebnis kdnnte zum einen darauf zurtickzufiihren sein, dass die meisten Blr-
ger ihre Wohnlage nicht verandern werden. Eine andere Moglichkeit ware, dass die
Zuwachse und Rickgange in den Siedlungsraumen sich gegenseitig ausgleichen, d.h.
neutralisieren. Interessant ist in diesem Kontext deshalb eine Differenzierung der An-
gaben Uber die voraussichtliche Wohnlage nach der aktuellen Wohnlage, so dass sich
Wanderungsbewegungen zwischen den verschiedenen Siedlungsraumen darstellen
lassen. Die Ergebnisse zeigen, dass die meisten Befragten beabsichtigen, weiterhin
dort zu wohnen, wo sie bereits heute schon leben. Insbesondere die Landbevdlkerung

wird nach eigener Einschatzung auch in Zukunft auf dem Land wohnen.
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Abbildung 25

voraussichtliche Wohnlage in 10-15 Jahren:

primar dort, wo man derzeit schon lebt

Angaben in Prozent:

an 100% Fehlende: weild nicht/

kann ich noch nicht sagen/ . ; )

dariiber habe ich noch nicht nachgedacht voraussichtliche Wohnlage in 10-15 Jahren

aktuelle Wohnlage

zentral in einer

grofRen Stadt
zentral in einer grofen Stadt
im Randgebiet

einer grofRen Stadt

zentral in einer
mittleren oder

im Randgebiet einer groRen Stadt kleineren Stadt

M im Randgebiet
einer mittleren
oder kleineren
Stadt

M in einer (eher)
landlichen Region

zentral in einer mittleren
oder kleineren Stadt

infas

im Randgebiet einer mittleren
oder kleineren Stadt

in einer (eher) landlichen Region

Wie in Kapitel 2 bereits erldutert, stellt die Fokussierung der Gruppe der Senioren ein
wichtiges Ziel der Studie dar. Die Untersuchung soll generelle Aussagen zur Befind-
lichkeit, den Perspektiven und dem Mobilitdtsverhalten der zukiinftigen alteren Genera-
tion liefern, aus denen Handlungserfordernisse fur politische und wirtschaftliche Akteu-
re abgeleitet werden koénnen. Eine direkte Abfrage des voraussichtlichen Mobilitatsver-
haltens im Rentenalter erschien jedoch auch hier, ahnlich wie bei der Wohnlage, nicht
sinnvoll, da dies von den zukinftigen Lebensbedingungen nach der Erwerbsphase
abhangig ist, die insbesondere fiir junge Menschen schwer einzuschatzen sind. Es ist
jedoch davon auszugehen, dass sich die Mobilitdtsgewohnheiten alterer Menschen
nicht innerhalb weniger Jahre drastisch andern, sondern einem stetigen Prozess unter-

liegen.

Erste Hinweise auf die Entwicklung des Mobilitatsverhaltens und der Mobilitatsbedirf-
nisse der alteren Generation in den nachsten Jahrzehnten kénnen aus den Mobilitats-
absichten der Menschen abgeleitet werden, die heute kurz vor dem Seniorenalter ste-
hen bzw. dieses bereits erreicht haben. Aus diesem Grund wurden alle Befragungsteil-

nehmer ab 50 Jahre mit verschiedenen Statements zum zukunftigen Mobilitatsverhal-
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ten nach der Erwerbsphase konfrontiert. Die Befragten sollten anhand der bereits oben

eingefiihrten 5-poligen Skala angeben, inwieweit sie den Aussagen jeweils zustimmen.

Abbildung 26 zeigt die mittleren Zustimmungswerte der sechs abgefragten Statements.
Den hochsten Mittelwert erhalt mit 4,5 die Aussage ,Ich werde weiter dort wohnen, wo
ich heute schon lebe®. Dieses Ergebnis deckt sich mit den oben bereits diskutierten
Ergebnissen zur voraussichtlichen Wohnlage in 10-15 Jahren und verdeutlicht noch
einmal, dass insbesondere altere Menschen keine raumlichen Veranderungen mehr
anstreben, da sie das flr sie optimale Umfeld bereits gefunden haben oder Verande-
rungen scheuen. Weiterhin bestatigt sich der sich in den letzten Jahrzehnten abzeich-
nende Trend, dass altere Menschen hoch aktiv sind: Sie mdchten so lange wie moglich
selber Autofahren (Mittelwert von 4,4) und werden in ihrer Freizeit so lange sie konnen
viel unterwegs sein (Mittelwert von 4,2). Neben dem Wunsch, so lange wie moglich
Auto zu fahren, wird jedoch auch Uber alternative Mobilitatsformen nachgedacht: Ein
Groliteil der Befragten wird den Wohnort so wahlen, dass mdglichst viele Wege zu Ful}
erledigt werden kénnen (Mittelwert von 4,0) und viele gehen davon aus, dass sie im
Alter ofter mit offentlichen Verkehrsmitteln fahren werden, als heute (Mittelwert von
3,5). Einen mit 4,2 ebenfalls hohen mittleren Zustimmungswert erhalt die Frage da-
nach, ob im Alter der FUhrerschein abgegeben wirde, falls andere einem dazu raten

oder man selbst beim Autofahren unsicher wird.

Eine Differenzierung der Ergebnisse nach Geschlecht zeigt nur bei den Statements zur
OPNV-Nutzung sowie dem Zuriicklegen von FuRwegen nennenswerte Unterschiede.
Die in anderen Projekten der Mobilitdtsforschung gewonnenen Ergebnisse, dass ins-
besondere Frauen geneigt sind, das Auto stehen zu lassen und auf alternative Ver-
kehrsmittel zurtickzugreifen, werden auch hier bestatigt. Die Aussage zur haufigeren
OPNV-Nutzung im Alter erhalt bei Mannern nur einen mittleren Zustimmungswert von
3,3, bei Frauen dagegen von 3,7. ,Ich werde meinen Wohnort so wahlen, dass ich
moglichst viel zu Full erledigen kann“ weist in den mittleren Zustimmungswerten bei

Mannern und Frauen ebenfalls eine Differenz von 0,4 auf (Manner 3,8, Frauen 4,2).
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Abbildung 26

Zukunftsperspektiven der Senioren nach Geschlecht:

hoch aktiv und vielseitig in ihrer Verkehrsmittelnutzung

nur Befragte ab 50 Jahre

stimme stimme
gar nicht voll und ganz

zu Mittelwerte zu

Ich mochte so lange wie moglich
selber Auto fahren.

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

Méanner

* Frauen

Ich werde im Alter mehr mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fahren als heute.

Ich werde meinen Wohnort so wéhlen,
dass ich moglichst viel zu FuB erledigen kann.

infas

Ich werde weiter dort wohnen,
wo ich heute schon lebe.

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

Eine weitere Gliederung der Ergebnisse nach drei Alterskategorien (50-54 Jahre, 55-64
Jahre, 65 Jahre und alter) unterstreicht noch einmal das oben bereits diskutierte Er-
gebnis zur zukinftigen Wohnlage. Bei den Statements zur haufigeren OPNV-Nutzung
sowie das Zuricklegen von FuBwegen ist eine leichte Tendenz dahingehend zu erken-
nen, dass, je alter man ist, man umso starker alternative Mobilitdtsformen zum Auto in
seine Uberlegungen mit einbezieht. Insgesamt zeigen die Werte jedoch in Bezug auf

das Alter bei allen Statements nur geringe Unterschiede.
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Abbildung 27

Zukunftsperspektiven der Senioren nach Altersgruppen:

nur geringe Unterschiede

nur Befragte ab 50 Jahre

stimme stimme
gar nicht voll und ganz

zu Mittelwerte zu

Ich méchte so lange wie moglich
selber Auto fahren.

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

beim Autofahren unsicher werde. 50-54
Jahre
Ich werde im Alter mehr mit 6ffentlichen 3 - = 55-64
Verkehrsmitteln fahren als heute. ] sl Jahre
: : 65 Jahre
und alter

Ich werde meinen Wohnort so wéhlen,
dass ich moglichst viel zu FuB erledigen kann.

infas

Ich werde weiter dort wohnen,
wo ich heute schon lebe.

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

4.2 Perspektiven aus Sicht der Experten

4.2.1 Allgemeine Entwicklungstrends

Im Rahmen der Expertenbefragung wurden diese um eine Einschatzung der Verkehrs-
und Mobilitatsentwicklung in Deutschland in den nachsten Jahrzehnten gebeten. Dabei
sollte insbesondere auf den Modal Split, die Entwicklung von Angebot und Nachfrage
sowie bestehende Handlungsspielrdume eingegangen werden. Insgesamt sehen fast
alle Experten die Zukunft der Mobilitdt und des Verkehrs in Abhangigkeit von den Re-
aktionen der derzeitigen politischen und wirtschaftlichen Akteure. Viele Entwicklungs-
trends lassen sich nach ihrer Meinung durch entsprechende MalRhahmen in dem einen
oder anderen Bereich durchaus beeinflussen. Viele Mallnahmen, die von den Experten
als notwendig erachtet werden, seien jedoch abhangig von finanziellen Mitteln, die

nicht oder nur teilweise zur Verfugung standen. Die Umsetzbarkeit vieler MalRnahmen
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wird aus diesem Grund von den Experten oft kritisch gesehen. Die folgenden Ausfiih-

rungen bieten eine Zusammenfassung der Kernaspekte nach Themenbereichen.

Abbildung 28

Zukunftstrends der Mobilitédt aus Sicht der Experten:

typische AuRerungen

Wir haben die Entwicklung zum Eigenheim im
Griinen auch in Hamburg gehabt, diese Tendenz
ist zur Stagnation gekommen, wir bemiihen uns,
qualitativ hohes Wohnen auch fiir junge
Familien im Stadtbereich anzubieten,
Innenstadtnah ist attraktiv. Ich kann mir nicht
vorstellen, was es interessant macht, als alter
Mensch ohne Infrastruktur und Attraktionen auf
dem platten Land zu wohnen, in der Stadt haben
sie Leben um sich herum.

Zersiedelung der Landschaft wird
aufgrund der zuriickgehenden Netto-
HH-Einkommen nicht mehr in der
Form wie bisher weitergehen. Je
weiter man draufen wohnt, desto
mehr ist man auf Verkehrsmittel
ang 1; aufgrund si HH-
Netto-Einkommen kénnen sich das
immer weniger Leute leisten.

bis jetzt gab es mehr
Urbanisierung; heute ziehen
viele Familien jedoch aufgrund
glinstigerer Bodenpreise aus
der Stadt hinaus; Innenstadte
werden womoglich veréden

MIV ist und bleibt wichtigste Form der
Mobilitatssicherung, insbesondere im
landlichen Raum; Auto als
"Eigentum” konnte aber durchaus
einen Wandel erfahren - hier gibt es
besonders in GroBstadten bereits
interessante Konzepte; anders wird
die Entwicklung auf dem Lande
verlaufen, hauptséachlich verursacht
durch den Abbau im OPNV

infas

Mobilitat ist mehr vom
Status in der Gesellschaft
abhangig, Einkommen etc.

Ausgehend vom Status quo, d.h.
Energie ist teuer aber bezahlbar
wird die Pkw-Dichte steigen,
sofern die Finanzierung noch
moglich ist; Die Pkw-Mobilitdt von
Frauen wird zunehmen, weil die
heutigen Seniorinnen wenig
fahren.

Wirtschaftswachstum als Element fiir
Verkehr die icklung
im Personenverkehr wird steigen,

jedoch nicht mehr so stark. Der

Wirtschaftsverkehr wird zunehmen.

Verkehrsaufkommen

Ein Grofdteil der Experten sieht in Zukunft eine Zunahme, bestenfalls jedoch eine Stag-
nation von Mobilitat. Der Zunahme der Mobilitat des Einzelnen, verursacht durch den
Wunsch, weit und viel zu reisen, wirde durch den zu erwartenden Bevoélkerungsrick-
gang unter Umstanden ausgeglichen, so dass im Saldo das Verkehrsaufkommen stabil
bleibe. Insgesamt zeichne sich aufgrund des gestiegenen Anteils der alteren Bevolke-
rung bereits jetzt schon eine Abnahme des Berufsverkehrs bei einer gleichzeitigen Zu-
nahme des Freizeitverkehrs ab, so dass der Verkehr insgesamt gleichmafiger tber
den Tag verteilt sei. Dieser Trend wirde sich in Zukunft weiter verstarken. Zusatzlich
wird erwartet, dass die Wege immer langer werden und sich die Verkehrsleistung er-
hoht. Diese Tendenz sei unter anderem auch auf die derzeitige Zentralisierung von

offentlichen und Versorgungseinrichtungen zurlickzuftihren.
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Verkehrsmittelwahl

Einige Experten sind der Meinung, dass die Verkehrsmittelwahl in Zukunft verstarkt
situationsspezifisch getroffen wird, d.h. von dem jeweiligen Wegezweck und den mog-
lichen Alternativen abhangt. Es wiirde zunehmend danach entschieden, welches Ver-
kehrsmittel in der jeweiligen Situation unter Kosten-, Zeit- und Bequemlichkeitsge-
sichtspunkten das optimale ist. In diesem Zusammenhang wird haufig auch eine bes-
sere Verknlpfung der verschiedenen Verkehrsmittel insbesondere in GroR3stadten ge-
fordert. Beispielsweise kénnte der OPNV bzw. die Deutsche Bahn Mietwagen und/
oder Mietfahrrader anbieten, um so eine nahtlose Mobilitdtsversorgungskette zu ge-
wahrleisten — wie bereits in ersten Ansatzen realisiert. Auch werden Wachstumsmog-
lichkeiten bei alternativen Verkehrsangeboten wie beispielsweise Car-Sharing gese-

hen.

Neue Informations- und Kommunikationstechnologien

Es ist sehr strittig, welchen Einfluss die neuen Informations- und Kommunikationstech-
nologien, wie beispielsweise das Internet, auf die Mobilitdt der Blrger haben werden.
Manche Experten glauben, dass diese das Mobilitatsverhalten kaum beeinflussen wer-
den, da Mobilitdt Spa® mache und eine Freizeitform darstelle, nach dem Motto ,der
Weg ist das Ziel“. Andere glauben, es kdnnte bei intelligenten Angeboten der neuen

Technologien zu einer Verringerung der Mobilitdt und damit des Verkehrs kommen.

Einkommen und Mobilitdtskosten

Als zentrale Determinante des Mobilitdtsverhaltens werden die Mobilitdtskosten gese-
hen. Doch die Einkommensentwicklung in der Bevoélkerung sei von der wirtschaftlichen
Entwicklung in Deutschland insgesamt abhangig und schwer absehbar. Einige Exper-
ten warnen vor einer sich 6ffnenden Einkommensschere, d.h. der Herausbildung be-
sonders einkommensstarker und einkommensschwacher Haushalte: Falls die Mobili-
tatskosten (als Anteil des verfigbaren Einkommens) weiterhin stiegen, wirden sich
Wenigverdiener, grofie Teile der alteren Bevolkerung mit niedrigen Rentenzahlungen
und Arbeitslose Mobilitdt nicht mehr leisten kénnen. Fir diese Bevodlkerungsteile ware
eine Einschrankung ihres Aktionsradius sowie ein Umsteigen auf glnstigere Ver-
kehrsmittel als das Auto unausweichlich. Einkommensschwache Bevoélkerungsgruppen

seien jedoch insbesondere im landlichen Raum angesiedelt, wo der OPNV schlecht
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ausgebaut und deshalb ein Ausweichen auf den OPNV mit einem drastischen Quali-

tatsverlust in der Mobilitat verbunden sei.

Senioren

Einigkeit besteht dariiber, dass altere Menschen in Zukunft immer mobiler sein werden.
Dies sei insbesondere auf die ausgepragte Autosozialisierung und den héheren Anteil
von Frauen mit Flhrerschein der dann nachriickenden alteren Generationen zurlickzu-
fihren, als auch auf den stabileren Gesundheitszustand bis ins hohe Alter. Weiterhin
seien viele Senioren Uberdurchschnittlich gut situiert, so dass sie sich Mobilitat leisten
konnten. Insgesamt geht man davon aus, dass die Automobilitat kiinftiger Senioren im
Verhaltnis zu den Senioren jetzt stark ansteigt, jedoch trotzdem geringer sein wird als
bei den jingeren Altersgruppen. Die gednderten Lebensbedingungen im Alter, wie bei-
spielsweise gesundheitliche Handicaps, mehr Zeit fir Feizeitaktivitdten, keine Berufs-
fahrten mehr etc., fihren nach Meinung vieler Experten zu einer starkeren OPNV-
Nutzung im letzen Lebensabschnitt. Auch die Nutzung von Taxis sei fur Senioren att-
raktiv, da sie die Vorteile des MIV geniel3en, aber nicht selbst fahren missten. Diesen
Entwicklungen entsprangen unmittelbare Handlungserfordernisse, um die neue Ziel-
gruppe der mobilen Senioren bedirfnisspezifisch zu bedienen: Bei allen Verkehrsmit-
teln misse wegen der zunehmenden Anzahl von alteren Menschen und Mobilitatsbe-
hinderten Barrierefreiheit geschaffen werden (z.B. im OV-Bereich durch Niederflurfahr-
zeuge und Einstieghilfen, im Pkw -Bereich durch Kompaktvans mit hohem Einstieg und
flachen Ladekanten, im Taxigewerbe durch eine Qualitatssteigerung insbesondere im
Personalbereich), die auch fir andere Zielgruppen Vorteile bringen wirden. Weiterhin

mussten im offentlichen Verkehr mehr Freizeitverkehrsangebote entwickelt werden.
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Abbildung 29

Zukunftstrends der Mobilitéat aus Sicht der Experten:

Senioren im Fokus

private Mobilitdt wird weiterhin
moderat steigen, da auch alte
Menschen im hohen Alter noch
groRen Aktionsradius haben
werden, Wege werden auch
insgesamt langer (15 km werden
zu 20-25 km)

Hier heit es, die finanziellen Mittel
werden nicht mehr vorhanden sein, um
ein Auto zu halten. Zum anderen miisste
es aber auch aus korperlichen Griinden
eigentlich politisch geférdert werden,
dass altere Menschen ab einem
gewissen Alter ihr Auto abgeben
miissen. Dann miissen diese aber mit
offentlichen Mitteln in der Lage sein,
Insgesamt stellt sich die mobil zu sein.
Frage, ob die Mobilitat
zunehmen wird, weil die
Werte schon hoch sind; es
wird aber mehr
Freizeitverkehr geben, das
resultiert aus der
veranderten Demographie
(mehr Alte)

Altere Menschen werden nach wie
vor stark nach Mobilitét streben, was
sie frither oder spater zwingen wird,
auf den OPV umzusteigen

Es wird Wohnformen
geben, die es ermdglichen,
dass Altere in ihrem
Wohnumfeld bleiben.
Unsere Innenstadt ist sehr
gut fiir Altere, Bahnen sind
sehr stark verdichtet,
attraktive Dinge des Lebens

sind da (iberdachte
Shoppingmalls)

infas

Es ist falsch, immer von
60+ zu sprechen.
Seniorenalter sollte nicht
mit 60 beginnen, besser
mit 75, weil erst dort die
Einschrankungen relevant
werden. Das hat natiirlich

Auswirkungen auf den
Verkehr.

Probleme beim Reisen mit der Bahn
fiir Senioren sind: a) Treppen in den
Bahnhéfen b) die Handlaufe der
Treppen in den Bahnhofen c)
Gepackrollband vor den Handlaufen
d) Schwieriges Ein- und Aussteigen
im NV e) Gepacktransport
umsténdlich [...]

Jiingere Altersgruppen

Auch bei den jlingeren Altersgruppen wird eine Zunahme der Mobilitat erwartet. Durch

vom Wohnort weit entfernt liegende Ausbildungs- und Arbeitsplatze muissten junge

Menschen immer mobiler sein und gréRere Distanzen zurucklegen. Durch die Notwen-

digkeit des Arbeitsmarktes, den Wohnort notfalls in die Stadt des Arbeitsplatzes zu

verlagern, nehme auch der Pendelverkehr am Wochenende weiter zu, da Arbeitsplatz

und sozialer Mittelpunkt immer ofter weit auseinander lagen.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Der MIV, d.h. im Wesentlichen der Autoverkehr, wird aus Sicht der Experten auch wei-

terhin eine wesentliche Rolle spielen. Die Lust am Fahren und das Bedlirfnis nach Fle-

xibilitat sei ungebremst, so dass es bestenfalls zu einer Stagnation kame. Dabei wer-

den jedoch auch einige Einflussfaktoren erwahnt, die unter Umstanden eine Trend-

wende herbeifiuhren kdnnten. Zum einen werden in diesem Zusammenhang die zu-

nehmenden Kosten des Autofahrens genannt. Zur Zeit sei der Autoverkehr zwar teuer
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aber noch finanzierbar. Durch Nutzungs- und Mautgebihren sowie hohe Parkplatzge-
blhren kénnte jedoch die Grenze der Kostenakzeptanz flr Haushalte unterer Einkom-
mensklassen erreicht werden. Durch steigende Betriebs- und Wartungskosten wiirde
eventuell der Trend zu Zweit- und Drittwagen gebremst und es wirden vermehrt klei-
nere Autos bevorzugt werden. Einige Experten sprechen bereits von einem beginnen-
den Prozess der Mobilitatsvermeidung wegen zu hoher Kosten. Dieser Trend kénne
sich jedoch durch neue Technologien, wie beispielsweise sparsame Fahrzeuge, inno-
vative und preisglnstige Kraftstoffe etc. wieder abschwachen. Weiterhin seien die
StraBen durch den Giiterverkehr zunehmend voller, so dass eine Steigerung der OV-

und Fahrradnutzung nicht auszuschlieRen sei.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

In Bezug auf die Chancen des OPNV herrscht eine zweigeteilte Meinung: Einige Ex-
perten glauben, dass der OPNV aufgrund seiner geringen Flexibilitét keine nennens-
werten Anteile gewinnen kann. Andere sind der Meinung, dass die Anteile leicht zu-
nehmen werden, da man bei der Verkehrsmittelwahl in Zukunft verstarkt situationsspe-
zifisch und wegezweckgebunden entscheiden wird: Menschen, die in Stadten mit gut
ausgebautem OPNV-Netz wohnen, werden aus Kosten- und Zeitgriinden verstarkt auf
Busse und Bahnen zurickgreifen. Dieser Effekt wirde durch die Zuzige in den Bal-
lungsgebieten noch verstarkt. Der wesentliche Nachteil des OPNV, die relativ zum Au-
to recht hohe Inflexibilitat und der damit verbundene hohe Planungsaufwand, wird
durchweg als Manko gesehen, jedoch nicht als unlésbar. Es mussten intelligente An-
gebote bereitgestellt werden, die attraktiv im Hinblick auf Kosten und Zeit sind, dann
kénne der OPNV durchaus noch Anteile gewinnen (z.B. Rufbusse, die von Haus zu
Haus verkehren). Dabei wird stets auch die Forderung nach tangentialen anstatt radia-
len Strukturen im OPNV-Netz laut, um die Fahrtzeiten zu verringern und mit dem Auto
konkurrieren zu koénnen. Weiterhin gibt es Ideen zu einem einheitlichen OPNV-
Tarifsystem flir ganz Deutschland, das die psychologischen Eintrittsbarrieren deutlich
herabsetzen wirde. Eine Gefahr stelle die weitere Streichung staatlicher Zuschisse
dar, die eine Senkung der Frequenz zur Folge hatte und damit noch mehr Abwande-
rung zum MIV hervorrufe. Insgesamt wird eine gleichmaRigere Verteilung des OPNV-
Aufkommens und die Abflachung von Verkehrsspitzen durch den erhdéhten Anteil an

Freizeitfahrten und dem Rickgang des Berufspendelverkehrs konstatiert, was sich aus
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Sicht der Experten auch in Zukunft so fortsetze. Damit wiirden fiir den OPNV deutliche
Angebotsverbesserungen erforderlich, wenn er gegentber dem MIV Marktanteile ge-
winnen oder langfristig auch nur seine gegenwartige Stellung halten will. Ohne derarti-

ge Qualitatsspringe wurde das Auto einen immer groReren Stellenwert einnehmen.

Deutsche Bahn

Die Zuwachspotenziale der Deutschen Bahn werden eher als moderat beurteilt. Ein
groRer Nachteil sei ihre relative Inflexibilitt, &hnlich wie beim OPNV. Bei Stadteverbin-
dungen seien unter Umstadnden Zuwachse zu gewinnen, aber in der Flache sei die
Bahn eher ungeeignet. Dariber hinaus wird immer wieder auf die Preisproblematik
aufmerksam gemacht. Die Bahnangebote seien oft mit entsprechenden Flugangeboten
nicht konkurrenzfahig. Insgesamt sind sich die meisten Experten jedoch darlber einig,
das der Schienenverkehr noch Reserven hat, die durch ein attraktives, kundenorien-

tierteres Angebot ausgeschopft werden kdnnten.

Flugverkehr

Ein Groliteil der Experten glaubt, dass der innerdeutsche Flugverkehr in den nachsten
Jahren weiter zunehmen wird. Die Zunahme von Billigangeboten der Lowcost Carrier
habe bereits in den letzten Jahren zu einer deutlichen Erhéhung auch des innerdeut-
schen Flugverkehrs gefiihrt, nicht nur bei Geschafts- sondern auch bei Privatreisen.
Insbesondere auch altere Menschen wiirden zunehmend auf das innerdeutsche Flug-
angebot zurlickgreifen. Der Flugverkehr stelle damit bei Stadteverbindungen im Fern-
verkehr eine grofRe Konkurrenz fir die Bahn dar. Hier wird immer wieder auf Umwelt-
aspekte hingewiesen. Die Bahn hatte bei entsprechender Angebotsgestaltung durch-
aus das Potenzial, mit den Fluggesellschaften zu konkurrieren und biete dartiber hin-

aus den Vorteil, ein umweltschonenderes Verkehrsmittel zu sein.

Fahrrad

Beim Fahrradverkehr seien im Kurzstreckenbereich noch Potenziale vorhanden. Der
Fahrradverkehr sei jedoch sehr zielgruppenabhangig. Insbesondere Schiler und Stu-
denten nutzten das Fahrrad als ein Hauptverkehrsmittel in Kombination mit dem
OPNV. Aber auch bei anderen Bevdlkerungsgruppen sei in den letzten Jahren ein

deutlicher Anstieg der Fahrradnutzung zu verzeichnen gewesen, was unter anderem
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auch auf das Streben nach gesundheitlichem Wohlbefinden zurtckgefuhrt werden
kénne. Aktivurlaube hatten insbesondere bei Senioren einen hohen Zuwachs. Insge-
samt wird mit einem weiteren Anstieg der Fahrradnutzung gerechnet, da die Blrger
aufgrund der steigenden Mobilitatskosten im MIV und OPNV in Zukunft vermehrt auf
das kostenglinstige Fahrrad zurlickgriffen. Hier wird darauf aufmerksam gemacht, dass
ein Ausbau der Fahrradinfrastruktur, beispielsweise wie in Holland, zu einer deutlichen
Stimulierung des Fahrradverkehrs flihren wirde, da in Deutschland die Verkehrsbedin-

gungen nicht besonders fahrradfreundlich seien.

FuBwege

Im Rahmen der Expertengesprache wurde nur selten auf die Bedeutung oder das Po-
tenzial von FuBwegen eingegangen. Dies zeigt, dass ,zu Ful® gehen® in Deutschland
nicht mehr als Alternative im Nahverkehrsbereich wahrgenommen wird. Laut den Aus-
fuhrungen eines Experten deute sich in Deutschland die gleiche Entwicklung wie in den
USA an, namlich sich bei der Uberwindung von Raum immer weniger bewegen zu wol-
len. Dieser Einschatzung widersprechen jedoch zwei Aspekte, die in anderen Gespra-
chen thematisiert wurden: Zum einen hat der Fahrradverkehr, wie oben bereits erlau-
tert, zumindest im Freizeitbereich seit geraumer Zeit einen deutlichen Aufschwung zu
verzeichnen. Zum anderen zeigen die oben erlduterten Befragungsergebnisse, dass
dem Ausbau des Fahrrad- und FuRgangerbereiches eine hohe Wichtigkeit zukommt.
Es ist naheliegend, dass die derzeitige Siedlungsstruktur mit der starken Zentralisie-
rung von Versorgungseinrichtungen eine Zunahme von FuRwegen verhindert. Dies
bedeutet jedoch nicht, dass hier bei einer Veranderung der Infrastruktur bisher brach-

liegende Potenziale nicht ausgeschopft werden kénnten.

Siedlungsstruktur

Viele Experten sehen den Siedlungstrend zur Peripherie der Grofistadte ungebrochen.
Damit sind vor allem Siedlungsgebiete in der Nahe von hochverstadterten Raumen
gemeint. Junge Familien wirden vor allem aus ékonomischem Druck in solche Rand-
gebiete ziehen. Die gleichzeitige Entleerung der Stadte kdnnte aufgehalten werden,
wenn die Innenstadte wieder an Attraktivitat gewinnen. Insbesondere fur altere Perso-
nen sind die Innenstadte aufgrund der einfachen Versorgungslage (z.B. im medizini-

schen und kulturellen Bereich) und der Nahverkehrsanbindung attraktiv. Hier missten
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neuartige Wohnungskonzepte entwickelt und die Wohnpreise deutlich reduziert wer-
den, um wieder mehr Menschen fir ein Stadtleben zu gewinnen. In diesem Zusam-
menhang werden als Regulierungsinstrument auch haufig Entfernungspauschalen er-
wahnt, die einen groRen Einfluss auf die Wahl des Wohnortes in raumlicher Relation

zur Arbeitsstatte sowie auf die Verkehrsmittelwahl hatten.

Infrastruktur

Trotz der offensichtlichen Vorteile seien die Stadte immer noch nicht optimal auf altere
Menschen eingestellt. Ein Beispiel hierfir seien Briefkasten, deren Netz eine immer
geringere Dichte aufweise oder die bereits genannte Zentralisierung von Versorgungs-
einrichtungen aufderhalb der Innenstadte oder Subzentren. Hier sei man weiterhin auf
den Pkw angewiesen, da das OPNV-Netz schlecht ausgebaut sei. In landlichen Gebie-
ten kénne es durch den Bevdlkerungsriickgang zu Problemen mit der OPNV-
Anbindung bzw. der Aufrechterhaltung von Infrastruktur kommen (z.B. SchlieRung von
Schulen wegen des Schillerriickgangs). Das Problem sei, dass sich diese Entwicklun-
gen aus wirtschaftlichen Uberlegungen heraus ergében und nicht einfach politisch reg-

lementiert werden konnten.

Mobilitatskosten

Aus Sicht der Experten werden die Mobilitdtskosten insgesamt weiterhin steigen. Es
bleibe abzuwarten, wann die Toleranzgrenze insbesondere bei den MIV-Kosten er-
reicht sei und eine Trendwende mdglich wirde. Hier aufdert sich die Mehrheit der Ex-
perten jedoch skeptisch. Mobilitat — und vor allem Auto-Mobilitat — sei flr viele Blirger
ein prioritdres Gut, so dass eher Einschrankungen in anderen Lebensbereichen hinge-

nommen wirden als bei der Nutzung des Autos.

Wettbewerbsbedingungen

Ein GroRteil der Experten fordert gleiche Wettbewerbsbedingungen fir alle Verkehrs-
trager. Die ungleiche Behandlung verschiedener Verkehrstrager in Bezug auf die ver-
ursachten Kosten, insbesondere bei Bahn- und Flugverkehr, musse korrigiert werden.
Eine Korrektur wirde durch die veranderte Kostenstruktur zu Preisanpassungen und

damit voraussichtlich auch zu Veranderungen in den Modal Split-Anteilen fuhren.
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Umweltbelastung

Probleme stellen die zunehmende Flachenversiegelung sowie die CO? und Larm-
Belastung dar. In welchem Umfang hier noch eine weitere Zunahme akzeptiert werden
kénne, musse diskutiert werden. Es sei jedoch absehbar, dass, falls kein Umdenken in

der Gesellschaft stattfinde, deutlich regulative Gesetze erforderlich seien.

Staatliche Forderung und Regulation

Staatliche Regulierungen und Foérderung haben aus Sicht der Experten einen grofen
Einfluss auf die relative Kostenentwicklung verschiedener Verkehrstrager und kénnten
damit das Mobilitatsverhalten bzw. die Verkehrsmittelwahl steuern. Beispielsweise sei
durch Maut-Systeme und Strallennutzungsgebiihren die Steuerung des Stralienver-
kehrs moglich. Die meisten Experten sind der Meinung, dass die Schiene eine starkere
staatliche Férderung erfahren sollte. Aus Sicht der Autoindustrie dagegen werden zu
viele Ressourcen in die Schiene gesteckt, ohne einen angemessenen Return on In-
vestment zu erhalten. Die Verteilung der Ressourcen entsprache nicht der relativen
Bedeutung der Verkehrstrager beim Personentransport. Weiterhin wird die Trennung
von Netz und Betrieb bei der Deutschen Bahn mehrheitlich als notwendig erachtet, um
neuen Wettbewerb zu schaffen und die Bahn im Langstreckenbereich attraktiver zu

machen.

Um die Expertenmeinungen zusatzlich quantitativ untermauern zu kénnen, wurden 21
Aussagen zu Entwicklungstrends in Verkehr und Mobilitat auf einer Zustimmungsskala
von 1 ,stimme voll und ganz zu“ bis 6 ,stimme Gberhaupt nicht zu“ abgefragt. Die Items
wurden thematisch geordnet und die Ergebnisse in Form von Mittelwerten in den Ab-
bildungen 30 und 31 dargestellt. Die oben bereits qualitativ abgeleiteten Kernaussagen
bestatigen sich weitgehend. Der Pendlerverkehr in die Stadte sowie Einkaufs- und
Freizeitverkehr werden zunehmen, die Wegestrecken werden langer und das Auto wird
weiterhin Verkehrsmittel Nr. 1 sein. Die geforderte Vereinfachung und seniorengerech-
te Gestaltung des OPNV zum Abbau von Eintrittsbarrieren wird mit einem mittleren

Zustimmungswert von 1,5 ebenfalls bestatigt.
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Abbildung 30

Experten zu Entwicklungstendenzen im Pkw- und OPNV-Bereich:

kritische Haltung zum Leistungsniveau des OPNV

stimme stimme
liberhaupt nicht voll und ganz
zu Mittelwerte zu

Die Tarif- und Vertriebsgestaltung sowie die Nutzung
im OPNV miissen soweit vereinfacht werden, dass auch fiir
altere Menschen keine Eintrittsbarrieren mehr vorliegen.

Das Auto wird weiterhin Verkehrsmittel Nr. 1 sein,
auch wenn die Kosten weiterhin steigen.

Menschen, die bereits in jungen Jahren hauptsachlich mit dem
Auto fahren, werden auch bis ins hohe Alter das Auto als
Hauptverkehrsmittel nutzen.

Fiihrerschein- und Pkw-Besitz nehmen stark zu.

Die Gestaltung von Pkw muss in Zukunft in starkerem MaRe
auf die Bediirfnisse alterer Menschen ausgerichtet sein.

Die Tarifstruktur im OPNV wird sich
zunehmend an den mit unterschiedlichen Fahrter K
verbundenen Mobilitatsmuster orientieren miissen.

infas

In D hland wird es spa bis 2020 eine City Maut
fiir Ballungsgebiete geben — wie heute bereits in London.

Die Tarifstruktur im OPNV muss zukiinftig in noch stirkerem MaRe
die verschiedenen Altersgruppen beriicksichtigen.
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Abbildung 31

Experten zu Entwicklungsperspektiven von Verkehr und Mobilitat:

Wachstumsgrenzen nicht absehbar?

stimme stimme
liberhaupt nicht voll und ganz
zu Mittelwerte zu

ischen A

Die Pendlerstrome

tionszentren |

I al
und Umland werden zunehmen.

Der Einkaufs- und Freizeitverkehr wird im Verhéltnis zum Berufs-
und Ausbildungsverkehr immer mehr an Bedeutung gewinnen.

Die heute noch jungen Generationen beschaftigen sich kaum
mit der Frage, wie sich ihre Mobilitatsbediirfnisse im Alter
entwickeln werden und wie sie Mobilitat sichern konnen.

Informationsdienste, wie z.B. Verkehrs-Telematikdi
werden immer mehr an Bedeutung gewinnen.

Die in einer Woche zuriickgelegten Wegestrecken werden
immer langer.

Die junge Generation wird in Zukunft ihr Verkehrsmittel
immer haufi ituati bhangig wahlen.

infas

Das Verkehrsnetz in Siedlungsrandgebieten und auf dem
Land muss ausgebaut werden.

Bei der Verkehrsmittelwahl wird der Aspekt der
Umweltvertraglichkeit zunehmend an Bedeutung gewinnen.

Die Entwicklung des Mobilitétsverhaltens hingt unter anderem stark
von Trends und Ereigni ab, die plétzlich eintreten und
nicht vorherzusehen sind.

4.2.2 Zielgruppen, MaBnahmen und Planungshorizonte

In den meisten Bereichen und Institutionen besteht Konsens darliber, dass im Hinblick
auf den demografischen Wandel einige MalRnahmen durchgeflihrt werden miussen.
Bisher seien Demografie und Mobilitat oft nur getrennt voneinander diskutiert worden.
Erst seit jungster Zeit wirde realisiert, dass die demografischen Entwicklungen viel-
schichtige Auswirkungen auf Mobilitdt und Verkehr in Deutschland haben werden,
weshalb die Planung erst am Anfang stliinde. Einige der bereits geplanten Malinah-
men, angestrebte Planungshorizonte und spezifische Zielgruppen sind im Folgenden

zusammengestellt.

Zielgruppen

Generell werde nur schwach auf bestimmte Zielgruppen eingegangen, mit dem Argu-

ment, die Bedirfnisse seien nicht so unterschiedlich und man musse letztendlich alle
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Gruppen bedienen. Was fur altere Menschen gut sei, sei auch fur jingere gut, d.h. die
Bedurfnisse alterer Menschen seien als Mindeststandards zu verstehen, nach dem
Motto ,altengerecht ist gleich menschengerecht®. Es gehe eher darum, die geeigneten
Wege zu finden, die einzelnen Zielgruppen zu erreichen. Im OPNV-Bereich werden im
Rahmen der Diskussion um Barrierefreiheit insbesondere Senioren und Gehbehinderte
fokussiert. Aber bei Schiilern und jiingeren Menschen werde versucht, durch Propagie-
ren der Mobilitdt als ,eigenes Erobern von einzelnen Stadtteilen® friihzeitig an den
OPNV zu binden. Weiterhin werde der Pendler- und Freizeitverkehr betrachtet, da hier
noch Potenziale gesehen werden. Bei Automobilherstellern findet die Zielgruppenorien-
tierung weniger an Altersgruppen sondern vielmehr an der jeweiligen Lebensart der
Kunden statt. Einige Hersteller moéchten mit kleineren Autos insbesondere junge Fahr-
anfanger und altere Menschen ansprechen. Insgesamt wird die Gruppe der Senioren
immer mehr differenziert betrachtet, da Jungsenioren und Hochbetagte aus Sicht der

Experten deutlich unterschiedliche Bedirfnisse und Verhaltensmuster aufweisen.

Offentlicher Personennahverkehr:

Ein zentrales und bereits weitgreifend umgesetztes Thema ist Barrierefreiheit, sowohl
physisch (z.B. Niederflurtechnik, Rollstuhlrampen) als auch psychologisch (z.B. elekt-
ronischer Fahrschein ohne Geld). Einige OPNV-Anbieter planen die Einflihrung neuar-
tiger Fahrzeuge, die bequemer zu besteigen und geraumiger sind, und befinden sich
bereits im Gesprach mit den Fahrzeugherstellern. Weiterhin werden in unterirdischen
OPNV-Stationen sukzessive Aufziige und Rolltreppen installiert sowie der Ausbau von

Wartemdglichkeiten, Taschenablagen und Beleuchtung forciert.

Auch im Bereich Tarife werden weitgreifende MalRnahmen durchgefiihrt: Neben der
Einfihrung von Gruppen-Tickets sowie Kombi-Tickets flir Freizeitanlasse wird auch die
Umgestaltung der Seniorentarife erwahnt. Diese seien nun bereits ab einem Alter von
60 Jahre und ohne die Vorlage einer Rentenbescheinigung erhaltlich. Diese Malinah-
me diene dazu, ltere Menschen bereits im Ubergangsalter zu halten bzw. an den
OPNV zu binden, um beim Eintritt in das Rentenalter keine Liicke entstehen zu lassen.
Insgesamt sollen Verbundtarife einfacher, transparenter und pauschaler gestaltet wer-
den. In diesem Zusammenhang werden auch vereinzelt TarifstrukturmaRnahmen an-

gedeutet, die Tarife ,gerechter* machen sollen. So z.B. durch das elektronische Ticke-
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ting mit Chipkarte, das die Verkehrslage, -zeit, Auslastung und Entfernung nach km-

Luftlinie im Preis entsprechend berilicksichtigt.

In Bezug auf das Liniensystem findet bei einigen Anbietern eine Konzentration auf
nachfragestarke Achsen bei akzeptabler, den Mindeststandard sichernder Bedienung
der Flache statt. Der tendenzielle Riickzug aus der Flache habe zwar etwas langere
FuBwege zur nachsten Haltestelle zur Folge, aber dafiir wiirden insgesamt viele Linien,
eine dichte gleichmalige Taktung und wenig Fahrtzielanderungen gewahrleistet. Ins-
gesamt wirden damit die durch die Jahre hinweg verkomplizierten Fahrplane wieder
deutlich vereinfacht und Eintrittbarrieren abgebaut. Weiterhin wird angestrebt, das
OPNV-Netz so zu gestalten, dass auf Veranderungen, wie z.B. die Verlagerung von
Arbeitsplatzen und Wohnzentren in andere Stadtteile, flexibler reagiert werden kann.
Ein neues Potenzial wird im Freizeit- und Nachtverkehr gesehen, so dass vermehrt
auch nachts Angebote verfligbar sein sollen. Um die Gruppe der Rentner anzuspre-
chen, werden vermehrt Ausflugs- und Einkaufsfahrten in am Stadtrand gelegene Ein-
kaufszentren und in die Stadtzentren angeboten. Zusatzlich wird ein starkerer Einsatz
flexibler Verkehrsmittel wie Bus und Stralenbahn sowie umweltfreundlicher Fahrzeuge

wie z.B. Erdgasbusse angestrebt.

Infrastrukturplanung:

Zur Vermeidung von Verkehr in den Innenstadten ist vereinzelt der Bau von Autobahn-
ringen um den Stadtkern bzw. von City-Tunneln geplant. Durch die Bereitstellung von
Parkplatzen am Stadtring sollen FuRwege in die Stadt stimuliert werden. Bei kleineren
Stadten ist die Anbindung an das Uberdrtliche Autobahnnetz in der Planung. Zur Steue-
rung des Autobahnverkehrs steht die Einrichtung von Umleitungssystemen sowie die
Umplanung von Knotenpunkten auf der Agenda, um die Leistungsfahigkeit der Strallen
zu erhéhen. Im Bereich der Stadtplanung wird eine zunehmende Ansiedelung von Ver-
sorgungseinrichtungen in den Zentren und Wohnvierteln angestrebt. Vereinzelt wird
von einer ,Kreisentwicklungsreform® oder dem Projekt ,Zukunftswerkstatt* gesprochen,
die angedacht, aber noch im Entwicklungsstadium und damit eher unspezifisch seien.
Weiterhin ist vielerorts der Ausbau des Radwegenetzes sowie die Anlage von freizeit-

orientierten Radwegerouten eingeplant.

DIW Berlin
ifay e, NN



Demografischer Wandel und Mobilitat — Ergebnisbericht 7

Andere Verkehrsanbieter

Automobilhersteller setzen vereinzelt auf das Angebot von kleinen und ginstigen Autos
mit variablen Raumkonzepten, die nicht nur auf vier Personen ausgerichtet sind. Die
Entwicklung von seniorengerechten Ausstattungsmerkmalen wird zwar weiterhin ange-
strebt, jedoch steht diese nicht unter dem Motto ,Seniorenauto”, sondern kame allen
Kunden zugute. Innovative Mobilitatsdienste, wie z.B. Car-Sharing oder Rent a Car,
sollen erleichtert und Ubersichtlicher gestaltet werden, um weitere Nutzer zu gewinnen.

Vereinzelt wird auf spezielle Mitgliedschaftskonzepte flir Senioren gesetzt.

Planungshorizont

Allgemein liegt in den meisten Bereichen ein Planungshorizont von etwa flinf Jahren
bis ca. 2010 vor. Vereinzelt stehen auch finanzintensive und weitgreifende Malinah-
men auf der Agenda, die bis 2020 umgesetzt werden sollen. Diese sind meist nur
schwach umrissen und wenig konkret. Malnahmen mit einem Planungshorizont Gber
20 Jahre werden nicht erwahnt. Generell findet bei der Planung eher ein sukzessives
Abarbeiten nach Durchsetzungswahrscheinlichkeit bzw. Finanzierbarkeit statt. In den
Verkehrsplanungsamtern liegen dariber hinaus die gesetzlich vorgesehenen Nahver-
kehrsplane mit einem Planungshorizont von fiinf Jahren vor. In den meisten OPNV-
Unternehmen wird die Niederflurtechnik in den Fahrzeugflotten bzw. an den Haltestel-
len spatestens in den nachsten finf Jahren vollstandig eingeflhrt sein. Einige OPNV-
Verblinde planen die Einfiihrung von elektronischen Fahrscheinen bis 2006, zunachst

fir Abonnementkunden.

Nach der Thematisierung der flir erforderlich gehaltenen Mallnahmen wurden den be-
fragten Experten aus dem OPNV- und Stadtplanungsbereich im Rahmen des zweiten
Interviews innerhalb des Delphi-Ansatzes verschiedene Malinahmen mit der Bitte vor-
gelegt, jeweils zu bewerten, inwieweit dieses Ziel aus ihrer Sicht im eigenen Unter-

nehmen und wie weit es in ihrer Branche bereits erreicht wird.

Das Ergebnis illustriert Abbildung 32. Sie zeigt, dass in fast allen Punkten dem eigenen
Unternehmen mehr zugetraut wird als dem Branchenschnitt. Dies betrifft vor allem die
Bereiche, die von den Experten im ersten Interview als besonders vordringlich einge-
stuft wurden. So sind beispielsweise die Abstadnde bei den Stichworten Interdisziplinari-

tat der Planung, Abstimmung der regionalen Planung, Unabhangigkeit von Subventio-

DIW Berlin
ifay e, NN



Demografischer Wandel und Mobilitat — Ergebnisbericht 72

nen und der Steigerung der OPNV-Qualitét sowie der Vereinheitlichung der Tarifsys-
teme besonders grof3. Dies signalisiert einerseits, dass hier tatsachlich besonders ho-
her Handlungsbedarf gesehen wird. Andererseits bedeutet es auch, dass der eigene
Zielerreichungsgrad eher zu positiv gesehen und ein zu hohes Mal} der Verantwortung

an ,die anderen® delegiert wird.

Abbildung 32

Zielerreichungsgrade im Unternehmen und in der Branche:

generelle Unterschiatzung der eigenen Branche?

Angaben in Prozent
Zielerreichungsgrade in Prozent
Mittelwerte

Interdisziplinaritat in der Planung

Planungshorizont von 15 Jahren

brancheninterner Erfahrungsaustausch

Sensibilisierung ,,dem. Wandel“

altere Menschen als Zielgruppe

abgestimmte regionale Planung

. i ) Institution/
Tatigkeitsbereich

- Branche insgesamt

infas

Unabhéangigkeit von Subventionen

Erganzung durch kleinere Fahrzeuge

OPNV

Vereinheitlichung der Tarifsysteme

Steigerung der OPNV-Qualitit

Integration Taxigewerbe in OPNV

Ausbau und Férderung Radwegenetz

Verkehrs-
planung/
Politik

fuBRgéngergerechte Gestaltung

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abgesehen von dieser systematisch bestehenden Diskrepanz zeigt das Ergebnis die-
ser Nachfrage die Wegstrecke auf, die noch zu gehen ist. Im Mittel liegen die geschatz-
ten Zielerreichungsgrade etwa im Bereich der 50-Prozent-Marke. Besonders niedrig
fallen sie dabei in den operativen MalRnahmebereichen auf, die eine spezifische Affini-
tat zum Stichwort demografischer Wandel aufweisen. Dazu zahlt die Fokussierung
alterer Menschen als wichtige Zielgruppe, die Schaffung flexibler Angebotsformen und
einfacherer Tarifsstrukturen im OPNV sowie die Integration des Taxigewerbes in den

offentlichen Verkehr.
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4.3 Tendenzen zukiinftiger Entwicklungen: erste Prognoseversuche

Die kunftige Mobilitatsentwicklung hangt von generellen gesellschaftlichen Rahmenbe-
dingungen und einer Vielzahl struktureller, angebotsbedingter und individueller Ein-
flussfaktoren ab. Fur eine Quantifizierung mdglicher zukinftiger Pfade der Personen-
verkehrsentwicklung missten Szenarien gebildet werden. Nur so ware eine gleichzeiti-
ge und vollstandige Berlcksichtigung der Wirkung aller Einflussfaktoren - einzeln und
als sich gegenseitig beeinflussende Effekte - gewahrleistet. Da ein solches Vorgehen
den Rahmen des Projektes Ubersteigt, jedoch ein zumindest grober Blick in die Zukunft
gewagt werden soll, werden im Folgenden die moglichen Entwicklungen ausgewahlter
Einflussgrofien isoliert diskutiert, ohne diese jedoch zusammenzuflhren. Zuséatzlich
wird eine hypothetische Rechnung durchgefihrt, um die Auswirkungen der Bevolke-
rungsentwicklung fur die Jahre 2010, 2020 und 2030 auf die quantitative Entwicklung
der Verkehrsnachfrage unter ceteris paribus-Bedingungen darzustellen. Der Zeitraum
von knapp drei3ig Jahren ist vor dem Hintergrund der Zeithorizonte etwa der Bundes-

verkehrswegeplanung als langfristig zu bezeichnen.

Ausgangspunkt der Betrachtung ist die Bevdlkerung des Jahres 2002 und ihr Mobili-
tatsverhalten®. In Abbildung 33 ist zunachst die Zahl der Einwohner nach Altersjahren
und sechs Lebenszyklusgruppen dargestellt. Die Schulzeit beginnt zwischen dem 6.
und 7. Lebensjahr, etwa die Halfte der 6-jahrigen Kinder war 2002 eingeschult. Ab et-
wa dem 15. Lebensjahr fangt fiir einen Teil der Jugendlichen bereits das Erwerbsleben
an. Der Ubergang zur Rente verstarkt sich deutlich ab dem 60. Lebensjahr; bereits

47 Prozent der 60-Jahrigen befindet sich im Ruhestand.

' Mit der Erhebung Mobilitit in Deutschland 2002 stehen differenzierte Daten z.B. zu den Wegen, den Wegezwecken
und zurtickgelegten Entfernungen und zur Verkehrsmittelwahl zur Verfligung.
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Abbildung 33

Personen nach Lebenszyklusgruppen und Altersjahren 2002:

Personen in 1.000
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O Rentner
1000 & - - - - _____ - - -~ | Hausfrau

W Arbeitslos

800 | "
O Erw erbstétig

@ Schiiler/Student
600 —

@ Kind

400

infas

200

0

1 65 9 13 17 21 25 29 33 37 41 45 49 53 57 61 65 69 73 77 81  Alter in Jahren

Quellen: Mobilitdt in Deutschland 2002, Berechnungen des DIW Berlin

Mit den Altersjahren und damit mit den Phasen im Lebenszyklus sind auch unter-
schiedliche Aktivitdtsmuster und somit Mobilitdten verbunden (vgl. Abbildung 34 und
35). Im Durchschnitt legt jeder Einwohner 1.205 Wege und 13.500 Kilometer im Jahr
2002 zurtick. Erwerbstatige sind mit knapp 1.400 Wegen und knapp 20.000 Kilometern
die mobilste Bevolkerungsgruppe. Zu den Zwecken, zu denen im Prinzip alle unter-
wegs sind (Einkauf, Erledigung, Freizeit) kommen fir sie die Wege zur Arbeit und der
Geschaftsverkehr hinzu (vgl. Abbildung 36). Aber auch Kinder sind schon viel unter-
wegs. |hre Verkehrssozialisation findet Gberwiegend im Auto statt, mehr als die Halfte

ihrer Wege und 86 Prozent ihrer Kilometer legen sie als Mitfahrer im Auto zurick.
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Abbildung 34

Wege je Person im Jahr nach Lebenszyklusgruppen und Verkehrsarten 2002:

Wege je Person im Jahr
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Student titig

Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002, Berechnungen des DIW Berlin
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Abbildung 35

Kilometer je Person im Jahr nach Lebenszyklusgruppen und Verkehrsarten 2002:

Kilometer je Person im Jahr
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Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002, Berechnungen des DIW Berlin
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Abbildung 36

Wege je Person nach Lebenszyklusgruppen und Zwecken 2002 :

Wege je Person im Jahr
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Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002

Mit Ausnahme der Erwerbstatigen ist die Zahl der FuRwege in den Ubrigen Gruppen
auf einem vergleichbaren Niveau; sie reicht von 300 bis 337 Wegen je Person im Jahr.
Die intensivsten Autonutzer sind Erwerbstatige, die 63 Prozent ihrer Wege und
70 Prozent ihrer Entfernungen als Pkw-Fahrer zurlcklegen. Mit 940 Wegen und 7.700
Kilometern sind Rentner schon heute unterdurchschnittlich mobil. Fir ein Drittel ihrer
Wege sitzen sie selbst am Steuer, 6ffentliche Verkehrsmittel werden nur fir acht Pro-
zent der Wege gewahlt. Schiiler und Studenten benutzen fiir gut 16 Prozent ihrer We-
ge offentliche Verkehrsmitteln, deutlich haufiger als alle anderen Gruppen. Damit stel-
len sie ein Drittel des Fahrgastaufkommens bei Bussen und Bahnen. Allerdings sind
hieran insbesondere die unter 18-Jahrigen beteiligt. Mit Beginn des 18. Lebensjahrs
andert sich der Modal-Split schlagartig zugunsten des Pkw und zu Lasten des Radver-

kehrs und der offentlichen Verkehrsmittel.
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Grundlegende EinflussgroRe fur den kinftigen Verkehr ist die Zahl der Einwohner und
deren strukturelle Zusammensetzung. Beides lasst sich noch vergleichsweise gut
prognostizieren; die grofiten Unsicherheiten bestehen in Bezug auf die Annahmen zum
AuRenwanderungssaldo. In den Varianten der 10. Koordinierten Bevolkerungsvoraus-
berechnung des Statistischen Bundesamtes wird bis 2030 bei hoher bzw. mittlerer Zu-
wanderung von einer leichten Zunahme bzw. Stagnation der Einwohnerzahl ausge-
gangen, bei niedriger jahrlicher Zuwanderung ware mit einem Rlckgang der Bevolke-
rung um knapp sieben Prozent zu rechnen. Die Vorausschatzung des DIW Berlin weist
selbst in der niedrigsten Variante (IA) einen geringfligigen Zuwachs der Einwohnerzahl
bis zum Jahr 2030 aus. Die zu erwartende Gesamteinwohnerzahl wird sich somit nicht

gravierend von dem heutigen Wert unterscheiden.

Dynamik liegt in der zu erwartenden Alterszusammensetzung. Alle Prognosen sind
sich einig, dass die Zahl und der Anteil der Alteren deutlich zunehmen werden. Der
Anteil der Personen im Alter von 65 Jahren und mehr wird bis 2030 von jetzt
17 Prozent auf 25 bis 28 Prozent ansteigen. In Absolutzahlen bedeutet dies eine Zu-
nahme von sechs bis acht Millionen Menschen diesen Alters. Innerhalb der Gruppe der
Alteren wird der Anteil der Hochbetagten (Personen ab 85 Jahre) von jetzt 11 Prozent
auf 17 Prozent bis 2030 anwachsen. Die Gruppe der 65- bis unter 85-Jahrigen (d.h. die
tendenziell noch selbststandigen Alten), wird von jetzt 12,5 Mio. auf 18,5 Mio. anstei-

gen.

Die Zahl der potenziellen Autofahrer (hier definiert als Personen im Alter von 18 bis 84
Jahre) betrug 2002 gut 65 Mio. Sie wird bis zum Jahr 2020 auf gut 68 Mio. anwachsen
und bis 2030 dann auf 67 Mio. zurlickgehen.

Erheblich schwieriger vorherzusagen ist die siedlungsstrukturelle Verteilung der Bevol-
kerung, da hier zusatzlich Binnenwanderungsprozesse zu bericksichtigen sind. Die
Raumordnungsprognose des Bundesamtes flir Bauwesen und Raumordnung (BBR)
sieht bis 2020 hier deutliche Disparitdten in Form ausgepragter Suburbanisierungsten-
denzen einerseits und Entleerung landlicher Rdume, begleitet von Uberalterung, ande-
rerseits. Insbesondere Jiingere (und damit auch Frauen im gebarfahigen Alter) und gut
Ausgebildete ziehen fort. Dies trifft insbesondere Ostdeutschland, der Trend zur Ost-
West-Migration wird voraussichtlich weiterhin anhalten. Diese Wanderungsbewegun-

gen werden ausgel6st und/oder verstarkt durch wirtschaftliche, strukturelle und ar-
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beitsmarktpolitische Rahmenbedingungen, die mittel- und langfristig allerdings kaum

prognostizierbar sind.

Die Erwerbsbeteiligung der Bevdlkerung unterliegt neben kurzfristigen konjunkturellen
Schwankungen auch langfristigen Trends. In Abbildung 37 ist die Erwerbsbeteiligung
von Mannern und Frauen fur das Jahr 2002 dargestellt. Die Erwerbsquoten der Frauen
liegen deutlich unter denen der Ménner, sie sind jedoch im Zeitverlauf gestiegen?. Fiir
die Zukunft ist davon auszugehen, dass dieser Trend sich fortsetzt und aufgrund stei-
gender Bildung der Frauen, wachsender Individualisierung und zunehmender Gleich-
berechtigung die Erwerbsbeteiligung von Frauen weiter zunehmen wird. Diese Ent-
wicklung findet in erster Linie in Westdeutschland statt, in Ostdeutschland ist der Un-

terschied der Erwerbsquoten zwischen Mannern und Frauen seit jeher geringer.

Abbildung 37

Erwerbstitigenquoten nach Altersjahren und Geschlecht 2002:
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Quellen: Mikrozensus

2 Zum Beispiel betrug die Erwerbstatigenquote 35-jahriger Frauen im Jahr 1992 67 %, fast zehn Jahre spéter dann
71 %. Die Quoten der Manner dieses Altersjahrgangs sind mit 92 % (1992) und 90 % (2001) leicht gefallen.
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Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor fir die Zahl der Erwerbstatigen ist das gesetzliche
Renteneintrittsalter. Wie aus Abbildung 33 deutlich wird, begann fir die Mehrzahl der
Erwerbtatigen das Rentnerdasein lange vor dem 65. Lebensjahr. Die frihen Renten-
eintritte waren teilweise arbeitsmarktpolitisch motiviert. Unter anderem aus Finanzie-
rungsgesichtspunkten werden jedoch bestehende Regelungen, die einen vorzeitigen
Rentenbeginn ermdoglichen, nicht in dieser Form weitergefiihrt werden. Es ist davon
auszugehen, dass die gegenwartig geltende gesetzliche Grenze von 65 Jahren ange-
hoben werden wird. Gleichzeitig werden hohere Rentenabschlage bei vorzeitigem Ru-
hestand diskutiert. Es ist zu erwarten, dass derartige Regelungen zu einer Erhdhung
der Zahl der Erwerbstatigen flihren werden, entsprechende wirtschaftliche Rahmenbe-

dingungen vorausgesetzt.

Ebenfalls schwer vorherzusagen ist das kunftige Verhalten zur Haushaltsbildung. Die
BBR geht hier von einem Trend zur Haushaltsverkleinerung bei gleichzeitigem Anstieg
der Zahl der Haushalte aus. Die starksten Zunahmen der Haushaltszahlen werden sich
in den Nachbarregionen grolRer Agglomerationsraume finden. Im Vergleich dazu wer-

den die Kerne der Agglomerationsraume ein nur maRiges Wachstum aufweisen.

Zahlreiche und zum Teil auch schwer prognostizierbare Faktoren spielen fir die Ent-
wicklung der individuellen Einkommen und des flr den Konsum zur Verfligung stehen-
den Anteils eine Rolle. Hierzu gehdren beispielsweise die Héhe der Erwerbseinkom-
men und deren steuerliche Belastung, Vermogen, Erbschaften, Beitragszahlungen an
gesetzliche Sozialversicherungen, Gesundheitsausgaben, Beitrage zur Alterssicherung
und Unterhaltskosten fiir Pflege der Alteren. Als Tendenz fiir die Alteren lasst sich fest-
halten, dass aufgrund von Erbschaften, Renteneinkiinften und Vermobgen langfristig
(2030) mit einer starkeren Streuung der Alterseinkommen und starkeren Polarisierung
zwischen arm und reich zu rechnen ist. Zulasten der Besetzung der mittleren Einkom-
mensgruppen wird es einen wachsenden Anteil von Alteren mit gehobenen und héhe-
ren Einkommen geben. Gleichzeitig wird aber auch Altersarmut vermutlich haufiger

vorzufinden sein.

Aus den Bevdlkerungsvorausschatzungen ergibt sich eine Zunahme der potenziellen
Autofahrer (Personen im Alter von 18 bis 84 Jahre), eine wichtige Rahmengrofie far
kinftige mogliche Pkw-Nutzung. Vor dem Hintergrund der bisherigen Entwicklung ist
davon auszugehen, dass auch die Ausstattung mit Pkw-Fihrerscheinen zunehmen

wird und zwar insbesondere bei den Frauen. Wahrend Manner auch im hohen Alter zu
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mehr als 90 Prozent eine Pkw-Fahrerlaubnis besitzen, ist dies gegenwartig nur bei den
jungeren Frauen (bis etwa Ende 40) der Fall. Bezogen auf die Pkw-Fahrerlaubnis wer-
den damit in mittlerer Frist auch altere Frauen eine deutlich hdhere Ausstattung auf-
weisen als heute. In abgeschwachter Form gilt dies in mittlerer Frist auch flr Manner
(vgl. Abbildung 38).

Abbildung 38

Pkw-Fahrerlaubnis nach Altersjahren und Geschlecht 2002 in %:
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Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002

Auch bezilglich der Pkw-Verfligbarkeit unterscheiden sich die beiden Geschlechter
(vgl. Abbildung 39). Mindestens 80 Prozent der Manner im Alter zwischen etwa 30 bis
70 Jahre haben jederzeit Zugang zu einem Pkw. Selbst bei jingeren Frauen ist dieser
Anteil geringer und die Pkw-Verfligbarkeit geht in etwa ab dem 40. Lebensjahr deutlich
zurtick. Der Kurvenverlauf weist Ahnlichkeit mit dem der Fiihrerscheinausstattung auf.
Im Zeitvergleich hat die Pkw-Verfligbarkeit insbesondere bei den Frauen zugenommen
und etliche Anzeichen (z.B. steigende Erwerbstatigkeit) deuten darauf hin, dass sich

dieser Trend weiter fortsetzen wird.
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Abbildung 39

Personen mit Pkw-Verfiigbarkeit (jederzeit) nach Altersjahren und Geschlecht 2002:
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Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002

Neben diesen eher quantifizierbaren Einflussfaktoren werden eine Fllle weiterer Ein-
flisse auf das kinftige Mobilitatsverhalten wirken. Hierzu gehdren z.B. Veranderungen
der Lebensstile, in deren Folge Veranderungen des Mobilitatsverhaltens auftreten koén-
nen ebenso wie Veranderungen von Werten und Normen. Weiterhin werden die kinfti-
gen Préaferenzen fir Wohnformen einzelner Bevolkerungsgruppen (z.B. der Alteren)
Auswirkungen auf die Mobilitdt der Gruppe selber, wie auch auf die Mobilitat der Be-
zugspersonen haben. Die Entflechtung familiarer Beziehungen wird mdglicherweise

durch die Bildung neuer Netzwerke aufgefangen.

Im Folgenden werden lediglich die langfristig zu erwartenden Bevdlkerungsverande-
rungen in ihren Wirkungen auf das Verkehrsgeschehen untersucht. Zu diesem Zweck
wurde die Bevdlkerung von 2010, 2020 und 2030 nach Altersjahren jeweils verknipft
mit dem Verkehrsverhalten der Bevolkerung nach Altersjahren von 2002. Die Ergeb-
nisse sind hypothetisch, da mit diesem Vorgehen implizit eine unrealistische Konstanz
von Rahmenbedingungen und Verhalten unterstellt wird. So liegen der hypothetischen
Rechnung fir 2010, 2020 und 2030 z.B. die Quoten der Lebenszyklusgruppen, Flhrer-

scheinbesitz und Pkw-Verfugbarkeit von 2002 zugrunde. Weiterhin werden weder mog-
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liche Veranderungen der Verkehrsnachfrage noch Veranderungen des Verkehrsange-
bots erfasst. Trotzdem zeigen die Ergebnisse grobe Tendenzen, die vor dem Hinter-

grund absehbarer Entwicklungen diskutiert werden kénnen.

In den Abbildungen 40 und 41 sind das Verkehrsaufkommen und die Leistung im Per-
sonenverkehr im Jahr 2002 nach Verkehrsarten ausgewiesen. Die beiden nachfolgen-
den Abbildungen 42 und 43 zeigen die hypothetischen Ergebnisse; fir jede Verkehrs-
art sind die aufgrund der Bevélkerungsentwicklung® sich ergebenden Veranderungen

in den Jahren 2010, 2020 und 2030 in Bezug zum Ausgangsjahr 2002 ausgewiesen.

Abbildung 40

Verkehrsaufkommen nach Verkehrsarten 2002 :
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Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002

3 Zugrunde gelegt wurde die Variante |IA der Bevolkerungsvorausschatzung des DIW Berlin.
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Abbildung 41

Verkehrsleistung nach Verkehrsarten 2002 :
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Abbildung 42

Hypothetisches Verkehrsaufkommen 2010, 2020 und 2030

im Vergleich zu 2002 (=100) nach Verkehrsarten:
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Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002, Berechnungen des DIW Berlin
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Abbildung 43

Hypothetische Verkehrsleistung 2010, 2020 und 2030

im Vergleich zu 2002 (=100) nach Verkehrsarten :

von 100% Abweichende: Rundungsdifferenzen
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Quellen: Mobilitét in Deutschland 2002

Die deutlichsten Veranderungen zeichnen sich bereits in kurzer Frist fur das Aufkom-
men im &ffentlichen Verkehr ab. Hier spiegelt sich der erwartete Riickgang der Zahl der
Kinder und Jugendlichen wider; ein Rickgang des Ausbildungsverkehrs scheint die
zwangslaufige Folge. Der Aufkommensrickgang kdnnte noch starker ausfallen, denn
Altere werden haufiger Autofahren. Andererseits kann aus steigenden Frauenerwerbs-
quoten und spaterem Rentenbeginn bis 2030 eine héhere Zahl von Erwerbstatigen
resultieren, die zumindest im Berufsverkehr teilweise Kunden des OV sein kdnnten.
Dieser Effekt wird allerdings die zuvor beschriebenen Entwicklungen nicht kompensie-

ren kbnnen.

Hingegen dirfte der sich in den hypothetischen Entwicklungen zeigende langfristige
Rickgang des Pkw-Verkehrs Uberzeichnet sein. Die Zahl der potenziellen Autofahrer
nimmt zu, ebenso die Zahl der Pkw-Fahrerlaubnisse und sicherlich auch die Pkw-
Verfugbarkeit. Die nachwachsende Generation ist mit dem Auto gro3 geworden, die
kiinftig Alteren werden ihre gegenwartig durch das Auto gepragte Mobilitat aller Wahr-
scheinlichkeit nach auch im Alter beibehalten. Die kiinftig Alteren haben kaum Erfah-

rungen mit existenzieller Not und Armut (wie Teile der jetzt Alteren). Daher ist zu er-

DIW Berlin
@

0 L
e eSS sl
d2 e sieng



Demografischer Wandel und Mobilitat — Ergebnisbericht 87

warten, dass sie sich nicht ausgepragt sparsam verhalten werden sondern nach Moég-
lichkeit die noch zur Verfigung stehenden Jahre aktiv fur Reisen, Freizeit und Wohlbe-
finden nutzen. Insgesamt gesehen durfte fir den MIV ein Rickgang wenig wahrschein-

lich sein.

Auch die in den hypothetischen Entwicklungen nicht berlcksichtigte Zunahme der Zahl
der Haushalte spricht eher gegen einen Rickgang des Verkehrsaufkommens, denn
viele Wege (z.B. Erledigungen und Einkaufe) fallen in der Regel haushaltsspezifisch

an.

Inwieweit eine denkbare Verteuerung der Autonutzung das Pkw-Verkehrsaufkommen
beeinflussen wird, ist aus heutiger Sicht nicht absehbar. Die Ergebnisse der Einkom-
mens- und Verbrauchsstichprobe von 1998 und 2003 zeigen gestiegene Verkehrsaus-
gaben insbesondere fir Kraftstoffe. Die Haushalte haben dies teilweise durch geringe-
re Ausgaben flr Fahrzeugkaufe, Mdbel, Kleidung und Gaststattenbesuche kompen-

siert. Die Nutzung des Autos hingegen wurde kaum eingeschrankt.

Ursachlich fur den sich ergebenden Rickgang von Aufkommen und Leistung im Fahr-
radverkehr dirfte u. a. der Rickgang der Zahl der Schiler und Studenten sein. Am
Radverkehr (Wege) ist diese Personengruppe gegenwartig mit 28 Prozent beteiligt,
Rentner stellen 18 Prozent des Radverkehrs. In den Rechnungen wird das gegenwar-
tige Verhalten fortgeschrieben, d.h. mégliche Auswirkungen umwelt-, gesundheits- und
verkehrspolitischer MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs sind hier nicht be-
ricksichtigt. Ebenso nicht einbezogen ist eine moglicherweise starkere Fahrradnutzung

als Folge individuell veranderten Korperbewusstseins und Lebensstils.

Wie bereits mehrfach betont, miissen Ergebnisse einer Rechnung, in der nur ein iso-
lierter Einflussfaktor berlicksichtigt wird, vorsichtig interpretiert werden. Trotzdem
scheint die Einschatzung plausibel, dass in mittlerer Frist bei normaler Entwicklung der
Rahmenbedingungen keine gravierenden Umwalzungen im Personenverkehr zu erwar-
ten sind; allerdings wird der 6ffentliche Verkehr mit Fahrgastverlusten rechnen miissen.
Diese generellen Aussagen beziehen sich dabei auf die globale Ebene des Gesamt-
verkehrs in Deutschland, und sind, insbesondere fir den offentlichen Verkehr, nicht

regional Ubertragbar.
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Aus umweltpolitischer Sicht zeichnet sich langfristig allein aus der Bevdlkerungsent-
wicklung keine Entwarnung im Sinne eines sich vermindernden motorisierten Individu-

alverkehrs ab.
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5 Anforderungen und Erwartungen an Politik und Wissenschaft

5.1 Beurteilung verkehrspolitischer Aufgaben

Eine nachfrageorientierte Gestaltung der Verkehrspolitik setzt voraus, dass man die
Bedurfnisse der Bevolkerung und die sich daraus ergebenden Handlungserfordernisse
kennt. Um bestehende Schwachpunkte aufzudecken, bedient man sich in der Markt-
forschung oft der Gegenuberstellung von Wichtigkeit und Beurteilung verschiedener
Aspekte im gegebenen Kontext. Die Diskrepanz zwischen den ermittelten mittleren
Wichtigkeits- und Beurteilungswerten gibt erste Hinweise auf bestehende ,Schiefla-
gen®. Aullerdem kann auf diese Art ermittelt werden, welche Aspekte im Gesamtkon-
text als besonders relevant erachtet werden. Im Rahmen der Bevdlkerungsbefragung
sollten deshalb verschiedene verkehrspolitische Aufgaben in ihrer Wichtigkeit und der
Gute ihrer Umsetzung aus Sicht der Bevolkerung beurteilt werden. Hierflir stand eine
Wichtigkeitsskala von 1 ,ganz unwichtig“ bis 10 ,auRerordentlich wichtig“ sowie eine

Beurteilungsskala von 1 ,sehr schlecht” bis 10 ,ausgezeichnet zur Verfligung.

Es wurden flnf zentrale Aspekte der Verkehrspolitik aufgegriffen. Die Ergebnisse sind
in Abbildung 44 dargestellt. Zunachst fallt auf, dass bei allen Aspekten eine grofRe Dis-
krepanz zwischen Wichtigkeit und Leistungsbeurteilung vorliegt. Wahrend sich die mitt-
leren Wichtigkeiten auf einem relativ hohen Niveau bewegen, zeigen die Leistungsbe-
urteilungen durchweg ungunstigere Ergebnisse. Die grofite Diskrepanz zwischen An-
spruch und Erflllung liegt bei dem bedarfsgerechten Angebot bei Bussen und Bahnen
vor. Weiterhin sind in der Wichtigkeitseinstufung keine deutlichen Ausschlage zu er-
kennen. Dies zeigt, dass in der Bevolkerung keine eindeutigen Schwerpunkte in der
Relevanz der abgefragten verkehrspolitischen Aufgaben gesetzt werden und ein ge-
wisses Mald an gesamtgesellschaftlicher Sichtweise gegenuber den rein individuellen

Bedirfnissen unterstellt werden kann.
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Abbildung 44

Aufgaben der Verkehrspolitik in Deutschland aus Bevolkerungssicht:

Anspruchsniveau hoch, Bewertung eher schlecht
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Aufschlussreich ist in diesem Zusammenhang, ob es bestimmte Personengruppen gibt,
die in ihrer Wichtigkeitseinstufung und Leistungsbeurteilung der verschiedenen ver-
kehrspolitischen Aufgaben stark differieren. Eine Differenzierung der Ergebnisse nach
Befragten aus ost- und westdeutschen Bundeslandern zeigt jedoch, dass hier sowohl
in den Praferenzen als auch bei der Leistungsbeurteilung keine nennenswerten Unter-
schiede vorliegen. Auch in Bezug auf das Alter sind Unterschiede in den Mittelwerten
von nur maximal einem Punkt zu verzeichnen. Aufschlussreicher ist eine Analyse der
Ergebnisse nach den oben bereits vorgestellten Mobilitadtssegmenten. Es ist zunachst
anzunehmen, dass die derzeitige Verkehrsmittelnutzung bzw. das derzeitige Mobili-
tatsverhalten eines Menschen seine Praferenzen fur bestimmte verkehrspolitische Auf-
gaben bestimmt. Die mittleren Wichtigkeiten zeigen tatsachlich deutlichere Unterschie-
de als bei Alter und Gebiet. Beispielsweise wird das bedarfsgerechte Angebot von
Bussen und Bahnen von den OV-Captives, OV-Stammkunden und OV-Gelegenheits-
kunden mit Mittelwerten von 8,2 bis 8,5 als wichtiger eingestuft, als von IV-
Stammnutzern ohne und mit Alternative (7,4 bzw. 7,7). Trotzdem signalisieren die auch

bei den IV-Stammnutzern relativ hohen Wichtigkeitswerte, dass die Menschen bei ih-
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ren verkehrspolitischen Uberlegungen nicht nur die eigenen Bedirfnisse mit einbezie-

hen, sondern auch an Mitblrger mit anderen Mobilitdtsgewohnheiten denken.

Diese Ergebnisse wurden im Rahmen der Delphi-Befragung auch den befragten Ex-
perten vorgestellt, um ihnen die Méglichkeit zu geben, die Resultate zu kommentieren.
Insgesamt Uberraschten die hohen Wichtigkeitswerte bei den Verkehrstragern des
Umweltverbundes sowie beim Thema Ful3ganger. Hier wird haufig angemerkt, dass die
Autofixierung der deutschen Bevdlkerung tatsachlich nur in geringerem Mal} als oft
unterstellt zu finden sei. Weiterhin wurde auf die hohe Diskrepanz zwischen An-
spruchs- und Erflllungsniveau beim bedarfsgerechten Angebot von Bussen und Bah-
nen aufmerksam gemacht. Sie bestatige, dass aus betrieblichen Griinden und anderen
Partikularinteressen haufig am Markt ,vorbei geplant wirde. Andere weisen auf die
grofBe Diskrepanz zwischen den hier erhobenen Wichtigkeitswerten und der tatsachli-
chen OPNV-Nutzung hin und konstatieren, dass hier ein Konflikt zwischen Absicht und
tatsdchlichem Handeln vorliege. Die folgende Abbildung 45 gibt einen Uberblick tber

verschiedene Kommentare der Experten.

Abbildung 45

Aufgaben der Verkehrspolitik in Deutschland aus Expertensicht:

Anmerkung der Experten zu den Bevolkerungsergebnissen

Das Ergebnis belegt die
weitverbreitete, angesichts der
realen Fakten unrealistische
Uberschitzung der Bedeutung
des offentlichen Verkehrs.
Abstrakt wird das Angebot fiir
sehr wichtig gehalten, konkret
wird es kaum genutzt
(bendtigt?).

Erstaunlich gleichmaRige Bewertung der
Wichtigkeit bzw. Beurteilung der einzelnen
Aufgaben (keine extremen Ausreier).
Ergebnis bestatigt damit nicht das in den
Medien vorherrschende und von den
Verkehrspolitikern und Lobbys gepragte
Bild (drohender Verkehrskollaps auf
StraBen, Notwendigkeit des

FernstraRenausbaus zur
Standortsicherung)

Die weitgehende gleiche
Wichtigkeit aller
MaRnahmen macht mich
doch sehr skeptisch.

Mich wundert, dass den
Verkehrstrégern des
Umweltverbundes eine so
hohe Wichtigkeit
zugeschrieben wird. Damit
Iasst sich keine generelle
Autofixierung in der
Bevolkerung erkennen.

Dass bei Bussen und Bahnen
bedarfsgerechter reagiert werden muss,
iberrascht mich nicht. Hier wird zu oft
nach betrieblichen und individualisierten
Bediirfnissen (z.B. Schiilerverkehr)
gefahren als nach einem vertrauten und
transparenten Schema. Das OPNV-Angebot
ist zwar nach wie vor sehr umfangreich,
wird aber als solches zumindest in der
Flache nicht mehr wahrgenommen, da es
am Bedarf der meisten Menschen vorbei
geplant wird (bzw. werden muss).

infas

Uberraschend, welche
Bedeutung das Thema
FuBgangerfreundlichkeit hat
(hochste Wichtigkeit): Zu FuB
gehen ist heute Stiefkind der
Planung/Verkehrspolitik.
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Uber die Méglichkeit der Ergebniskommentierung hinaus wurden den Experten in der
Zweitbefragung die gleichen verkehrpolitischen Aufgaben zur Beurteilung vorgelegt.
Sie sollten auf identischen Skalen jeweils die Wichtigkeit und die Leistungsbeurteilung
der einzelnen Aspekte angeben. Die Ergebnisse kénnen denen aus der Bevdlkerungs-
befragung direkt gegeniber gestellt werden. Es zeigt sich, dass die Verlaufe der Kur-
ven fast identisch sind. Hier zeichnet sich ein Konsens zwischen Bevolkerung und Ex-
perten ab, der vor allem auf die nicht ausschliellich individuelle Perspektive der be-
fragten Blrgerinnen und Blrger zurlick geht. Am auffalligsten ist dabei die relativ grof3e

Einhelligkeit bei der Identifikation der Schwachstellen im 6ffentlichen Verkehrsangebot.

Abbildung 46

Aufgaben der Verkehrspolitik in Deutschland:

Bevolkerung und Experten im Vergleich

Bevolkerung Erfiillung Wichtigkeit
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schlecht Mittelwerte zeichnet unwichtig Mittelwerte wichtig
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des StraRenraums

bedarfsgerechtes Angebot
bei Bussen und Bahnen

seniorengerechte Gestaltung
von Bussen und Bahnen
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Unterstiitzung der
Fahrradnutzung

5.2 Beurteilung verkehrspolitischer MaBnahmen

Neben den oben vorgestellten generellen verkehrspolitischen Aufgaben wurden im
Rahmen der Bevolkerungsbefragung weiterhin mogliche MalRnahmen der Verkehrspo-

litik zur Beurteilung vorgegeben. Diese dienen jeweils der Forderung bestimmter Ver-
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kehrsbereiche und berucksichtigen teilweise auch den Aspekt der Gegenfinanzierung
in anderen Bereichen. Die Befragungsteilnehmer sollten jeweils angeben, ob sie die

MaRnahme eher unterstiitzen oder eher ablehnen.

Die Ergebnisse zeigen, dass das Auto immer noch ,unantastbar® ist. Die Verteuerung
des Autofahrens zu Gunsten anderer Verkehrsangebote unterstitzen nur 20 Prozent
der Befragten. Auch die Einfihrung von Strallennutzungsgebihren flr Pkw zur In-
standhaltung und dem Ausbau des Straliennetzes erhalt nur einen Zustimmungswert
von 27 Prozent. Bereits ein gutes Drittel wiirde jedoch die Einfihrung einer City-Maut
fur Autofahrer in Grof3stadten zur Verbesserung der Verkehrssituation und Luftqualitat

unterstutzen.

Analog zu den oben diskutierten verkehrspolitischen Aufgaben wird auch hier der hohe
Stellenwert des OPNV deutlich: Uber die Halfte der Befragten wéare mit einer konse-
quenten Férderung von Bussen und Bahnen zu Lasten des Autoverkehrs einverstan-
den und 73 Prozent wirden eine steuerfinanzierte deutliche Verglnstigung der Bus-
und Bahnangebote unterstiutzen. Auch die Bereitstellung von mehr Verkehrsraum zu
Gunsten von FulRgangern und Fahrradfahrern und zu Lasten des Autos erhalt mit 61

Prozent einen hohen Grad an Unterstutzung.

Diese Werte scheinen sich auf den ersten Blick zu widersprechen: Einerseits beflirwor-
ten 53 Prozent der Bevdlkerung eine Forderung des OPNV zu Lasten des Autover-
kehrs, andererseits spricht sich nur jeder Flnfte flr die Verteuerung des Autofahrens
zu Gunsten anderer Verkehrsangebote aus. Der relativ hohe Wert von 36 Prozent Un-
terstlitzung fir die Einfihrung einer City-Maut in GroR3stadten zeigt jedoch, dass nicht
per se alle Malknahmen, die zu einer Verteuerung des Autofahrens fiihren, ganzlich
abgelehnt werden. Der Burger scheint durchaus zwischen verschiedenen MalRnahmen
zu differenzieren. Der OPNV nimmt dabei in der Erwartung einen deutlich héheren
Stellenwert ein als in der tatsachlichen gegenwartigen Verkehrssituation — nicht zuletzt
vor dem Hintergrund eines verlangten deutlichen Qualitatssprungs in diesem Ange-

botsbereich.
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Abbildung 47

Verkehrspolitische MaBnahmen in Deutschland:

Auto unantastbar, aber Férderung des OPNV gewiinscht

Angaben in Prozent;
an 100% Fehlende: weif} nicht/ keine Angabe/ Rundungsdifferenzen

[l cher Ablehnung [l eher Unterstiitzung
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Verteuerung Einfihrung von Einfiihrung einer konsequente Bereitstellung steuerfinanzierte verbesserter | Ilr‘l q
des StraBenbenutzungs-  City-Maut firr Forderung von von mehr deutliche Verbraucher- i
Autofahrens gebiihren auch Autofahrer in Bussen und Verkehrsraum Vergiinstigung schutz im
zu Gunsten fiir Pkw zur GrofRstadten Bahnen zu Gunsten der Angebote Bereich Busse
anderer T e d Verb P von von Bussen und und Bahnen
Vel nstandhaltung un zur Verbesserung zu Lasten des FuRgingern Bahnen 2B. bel
angebote dem Ausbau des dgr Vgrkehrs- Autoverkehrs und Unzuverlassig-
StralBennetzes situation und Fahrradfahrern keit und
Luftqualitat zu Lasten des Verspatungen

Autos

Die Analyse der Zustimmungswerte nach den verschiedenen Mobilitdtssegmenten lie-
fert weitere Erkenntnisse: Wie zu erwarten, ist der Anteil der Befragten, die eine Ver-
teuerung des Autofahrens zu Gunsten anderer Verkehrsangebote unterstitzen, bei
den OV-Captives, OV-Stammkunden und OV-Gelegenheitskunden deutlich héher (30
bzw. 42 bzw. 27 Prozent) als bei den IV-Stammnutzern (14 bzw. 20 Prozent). Auch bei
der Einfihrung von StraRennutzungsgebiihren bzw. einer City-Maut weisen die OV-
Captives und OV-Stammkunden neben den Fahrradfahrern und den Wenig-Mobilen
ohne Pkw-Verfligbarkeit hdhere Zustimmungsanteile auf als die Autofahrer. Eine kon-
sequente Forderung des OPNV zu Lasten des Autoverkehrs unterstitzen naturgemaR
jeweils Uber 70 Prozent der Befragten in den verschiedenen OV-Segmenten, doch
auch die Anteile bei den IV-Stammnutzern mit und ohne Alternative liegen bei 50 bzw.
46 Prozent. Ahnlich verhalt es sich im Hinblick auf eine steuerfinanzierte Vergiinsti-
gung von Bus- und Bahnangeboten: Der Zustimmungsanteil liegt hier bei den OV-
Stammkunden bzw. OV-Gelegenheitskunden bei 88 bzw. 87 Prozent, bei den Autofah-
rern mit und ohne Alternative dagegen bei nur 78 bzw. 66 Prozent. Interessant ist an

dieser Stelle jedoch, dass nur 71 Prozent der OV-Captives diese MaRnahme befiirwor-
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ten, d.h. ein geringerer Anteil als im Segment der IV-Stammnutzer mit Alternative. In
Bezug auf die Bereitstellung von mehr Verkehrsraum fiir Fulganger und Fahrradfahrer
zu Lasten des Autos differieren die Zustimmungswerte relativ wenig, ebenso wie bei

der Verbesserung des Verbraucherschutzes im OPNV-Bereich.

Abbildung 48.1

Unterstiitzung verkehrspolitischer MaBnahmen in der Bevolkerung I:

Unterschiede nach Mobilitaitssegmenten

Angaben in Prozent;
Anteile ,eher Unterstiitzung”

Forderung von Mehr Verkehrsraum Vergiinstigung der  Verbesserter Ver-

Bussen und zu Lasten des Autos  Angebote von braucherschutz
Bahnen Bussen im Bereich
und Bahnen Busse und Bahnen

Wenig-Mobile ohne
Pkw-Verfiigbarkeit

Wenig-Mobile mit
Pkw-Verfiigbarkeit

Fahrradfahrer

OV-Captives

OV-Stammkunden

OV-Gelegenheits-
kunden

infas

OV-Potential

IV-Stamm ohne
Alternative

IV-Stamm mit
Alternativen
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Abbildung 48.2

Unterstiitzung verkehrspolitischer MaBnahmen in der Bevolkerung Il:

Unterschiede nach Mobilitditssegmenten

Angaben in Prozent;
Anteile ,eher Unterstiitzung”

Verteuerung des StraBennutzungs- City Maut
Autofahrens gebiihren

Wenig-Mobile ohne
Pkw-Verfiigbarkeit

Wenig-Mobile mit
Pkw-Verfiigbarkeit

Fahrradfahrer

OV-Captives

OV-Stammkunden

OV-Gelegenheits-
kunden

infas

OV-Potential

IV-Stamm ohne
Alternative

IV-Stamm mit
Alternativen

0O 10 20 30 40 50 60 O 10 20 30 40 50 60 O 10 20 30 40 50 60

Auch diese Ergebnisse wurden den Experten im Rahmen der Delphi-Befragung zur
Kommentierung vorgelegt. Diese waren von den Ergebnissen in der Hinsicht wenig
Uberrascht, weil sie die aus Sicht der Experten bestehende Schwierigkeit fur den ein-
zelnen Befragten widerspiegeln, zwischen Handlungsalternativen abzuwagen, die sich
gegenseitig ausschlieBen. Hier wurde insbesondere das Stichwort Gegenfinanzierung
thematisiert: Einerseits wirden die Birger eine Verteuerung des Autofahrens ableh-
nen, andererseits wiinschten sie eine steuerfinanzierte Vergiinstigung des OPNV-
Angebots sowie eine konsequente Férderung zu Lasten des Autoverkehrs. Eine Aus-

wahl verschiedener Experten-Kommentare zeigt Abbildung 49.
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Abbildung 49

Verkehrspolitische MaBnahmen in Deutschland:

Anmerkung der Experten zu den Bevolkerungsergebnissen

Die Ergebnisse iiberraschen mich
nicht, ich halte sie aber fiir nicht
sehr problemorientiert. Es scheint,
als sollte idealerweise alles
verbessert werden - am besten
natiirlich mit Steuergeldern.

en, die eine Umverteilung zu

Lasten des MIV bedeuten, sind bei

Autofahrern (...) wenig beliebt (Ergebnis
nicht liberraschend). Bei MaRnahmen zur
OV-Verbesserung stellt sich die Frage der
Gegenfinanzierung. Erstaunlich, dass trotz
allgemeiner politischer Klage tiber zu hohe

Staatsquote/Subventionen breite

Zustimmung zu steuerfinanzierter OV-
Forderung besteht.v

T adigungen bei Verspa 1
machen die Nutzung teurer und
sind zu kompliziert. Natiirlich sollte

b Ziel ein reik
Q Fahrplan sein. Autoverkehr wird
(] sowieso teurer werden.

Zu erwartende kognitive Dissonanz,
d.h. Verteuerung des Autofahrens zu
Gunsten anderer Verkehrstrager wird
klar abgelehnt, mit einer

steuerfinanzierten Vergiinstigung des
Angebotes von Bussen und Bahnen

wird aber sympathisiert - was sich in
der realen (!) Politik ausschlieft.

O

infas

Was soll man dazu noch sagen... Man
bekommt es ja tagtédglich in den Medien
mit, wie wenig zukunftsfahig die sog.
Entscheider/Experten sind... Die
Verhiéltnisse erfordern dringend
Veranderungen und die
Verantwortlichen verharren im hier und
jetzt ...sind ohne Visionen, ohne Ideen
und haben keinen Mut!

normales Verhalten in der
individualisierten Gesellschaft,

nichts verschlechtern (Auto) und
gleichzeitig die Ergédnzungen

(FuBgénger, OPNV) verbessern

Die genannten verkehrspolitischen Mallnahmen wurden von den Experten ebenfalls
bewertet. Die Fragestellung wurde jedoch dahingehend geandert, dass die Entschei-
dung zur Unterstlitzung oder Ablehnung der Malinahmen im Hinblick auf die Mobili-
tatssicherung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels getroffen werden -
also unabhangig von den personlichen Motiven der Experten sein sollte. Die Ergebnis-
se wurden wieder denen aus der Bevolkerungsbefragung gegentibergestellt. In Bezug
auf die Aspekte City-Maut, Férderung des OPNV sowie die Bereitstellung von mehr
Verkehrsraum flr FuBganger und Fahrradfahrer entsprechen die Zustimmungswerte
der Experten weitestgehend denen der Bevdlkerung. Dies zeigt, dass auch aus Sicht
der Experten eine Verlagerung weg vom Autoverkehr hin zu alternativen Verkehrsan-

geboten angestrebt werden sollte.

In Bezug auf eine steuerfinanzierte Verglinstigung der OPNV-Angebote und einen ver-
besserten Verbraucherschutz im OPNV sind die Experten im Vergleich zur Bevélke-
rung jedoch eher zuriickhaltend: nur 58 bzw. 65 Prozent wirden diese MalRnahmen
unterstitzen, in der Bevolkerung dagegen 73 bzw. 82 Prozent. Dies ist vor dem Hinter-

grund plausibel, dass sich die befragten Experten im Rahmen ihrer Arbeit stets auch
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mit der Frage der Machbarkeit und praktischen Umsetzung konfrontiert sehen und be-

reits im Vorfeld mdgliche Hindernisse und Konsequenzen antizipieren.

Die Verteuerung des Autofahrens zu Gunsten anderer Verkehrsangebote sowie die
Einflhrung von Strallennutzungsgebiihren erhalten bei den Experten dagegen mit 37
bzw. 44 Prozent eine wesentlich starkere Unterstlitzung als bei den restlichen Bundes-
blrgern (20 bzw. 27 Prozent). Insgesamt wird deutlich, dass aus Sicht der Experten
generell eine Férderung alternativer Verkehrsangebote angestrebt werden sollte, diese

aber mit einer gleichzeitigen Verteuerung des Autofahrens einhergehen miusse.

Abbildung 50

Verkehrspolitische MaBnahmen in Deutschland:

Experten und Bevélkerung im Vergleich

Angaben in Prozent;
an 100% Fehlende: weil} nicht/ keine Angabe

M Bevolkerung [l Experten
. Anteile ,eher Unterstiitzung®

- 1)
Verteuerung Einfiihrung von Einfiihrung einer konsequente Bereitstellung steuerfinanzierte verbesserter | "1 il s
des StraBenbenutzungs-  City-Maut fiir Forderung von von mehr deutliche Verbraucher-
Autofahrens gebiihren auch Autofahrer in Bussen und Verkehrsraum Vergiinstigung schutz im
zu Gunsten i Elay i GroRstadten Bahnen zu Gunsten der Angebote Bereich Busse
anderer e e (i) r Verb o s lEsEm von von Bussen und und Bahnen
Verkehrs- standhaltung ul zur Verbesserung u Lasten des FuBgéangern Bahnen z.B. bei
angebote dem Ausbau des der_ ! Autoverkehrs und Unzuverlassig-
StralRennetzes Verkehrssituation Fahrradfahrern keit und
und Luftqualitat zu Lasten des Verspatungen

Autos

5.3 Erwartungen an die Politik

Ein zentrales Ziel der Expertenbefragung war, die Erwartungen an die politischen Ent-
scheidungstrager aus Sicht der verschiedenen, das Verkehrsgeschehen direkt oder
indirekt beeinflussenden Akteure zusammenzutragen, um daraus zentrale Handlungs-

erfordernisse ableiten zu kdnnen. Im Rahmen der Erstbefragung wurde deshalb auch
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die Frage gestellt, welche speziellen Rahmenbedingungen geschaffen werden missen
bzw. welche Férderung erwartet wird, um den sich andernden Mobilitadtsbedirfnissen in

der Bevolkerung gerecht werden zu kénnen.

Viele Experten, vor allem solche, die im Bereich der 6ffentlich Hand tatig sind, fordern
zusatzliche finanzielle Mittel fur den Erhalt der Infrastruktur bzw. eine erhdhte Pla-
nungssicherheit firr Investitionen. Insbesondere im OPNV-Bereich sei eine sichere Fi-
nanzierungs- und Planungsbasis unerlasslich. Die in den letzten Jahren kontinuierlich
vorgenommenen Kirzungen mussten aufgehalten werden, um auch in Zukunft ein att-
raktives OPNV-Angebot gewahrleisten zu kénnen. Die OPNV-Infrastruktur in stadti-
schen Gebieten sei schon sehr gut, jedoch missten insbesondere landliche Raume
noch besser an Ballungsraume angeschlossen werden. Einige Experten sind der Mei-
nung, dass mehr Wettbewerb im OPNV viele Probleme von selbst Idsen wiirde. Auch
eine Integration des Taxigewerbes in den OPNV wird als zukunftstrachtig erachtet. Das
Taxi sei fur kleine Einheiten im Kurzstreckenbereich ein ideales Verkehrsmittel fur
Haus zu Haus-Verbindungen bzw. Zubringerfahrten (Bahnhof, Flughafen etc.) und in
Schwachlastzeiten sowie in landlichen Regionen aufgrund der kleineren Gefalte kos-
tenmaRig attraktiv. Darlber hinaus wird auch die Férderung des Fahrradverkehrs und

des Verkehrsraums fiir Fulliganger gefordert.

Ein wichtiger Kritikpunkt ist aus der Sicht einiger Experten das dezentrale System bei
der Organisation und Gestaltung von Infrastruktur. Es ware aus ihrer Sicht sinnvoller,
Tarifsysteme bzw. Investitionen zentraler als bisher zu koordinieren oder zumindest
Informationen bereit zu stellen. Ahnlich wird von einigen Experten im Hinblick auf die
Aufrechterhaltung von Infrastruktur innerhalb von Gebietskérperschaften argumentiert.
Eine vollstandige Versorgung ware einfacher, wenn gréfiere Planungseinheiten vorlie-
gen wirden. Dabei ware es jedoch von besonderer Wichtigkeit, Planungs- und Ge-
nehmigungsverfahren drastisch zu verklrzen, um ein kurzfristiges Reagieren (ber-

haupt zu ermdglichen.

Zudem problematisieren einige Experten Defizite in der Abstimmung der Stadt- bzw.
Regionalentwicklung: Vielfach wirde die Bebauung realisiert, ohne dass gleichzeitig
eine entsprechende Infrastruktur fir Mobilitdt bereitgestellt wird. Sinnvoller seien ge-
zielte Entwicklungen entlang bereits vorhandener OPNV-Trassen. In diesem Zusam-
menhang wird auch eine ausgewogene, langfristig ausgelegte und nachhaltige Sied-

lungs- und Verkehrsstrukturentwicklung gefordert, die eine Verkehrsvermeidung zum

DIW Berlin
ifay e, NN



Demografischer Wandel und Mobilitat — Ergebnisbericht 100

Ziel hat. Der Streuung in die Flache, die den MIV férdert, misse entgegengewirkt wer-
den, indem qualitativ hochwertige Stadtstrukturen erhalten oder wieder hergestellt wer-
den. Dies beinhaltet insbesondere auch die Ansiedlung von Versorgungs- und Freizeit-
einrichtungen in den Wohnquartieren, also weg von der ,Griinen Wiese“ und Forde-

rung der Nahraummobilitat nach dem Leitbild ,Stadt der kurzen Wege*.

Ein weiterer Kritikpunkt sind die Wettbewerbsbedingungen fir die verschiedenen Ver-
kehrstrager. Hier bestiinden strukturelle Wettbewerbsverzerrungen, wie beispielsweise
die fehlende Kerosinbesteuerung im Flugverkehr bei gleichzeitiger Energiebesteuerung
bei der Deutschen Bahn. Aus Sicht der Experten missten die Wettbewerbsbedingun-
gen gleich sein, d.h. keine der verschiedenen Verkehrstrager dirften Wettbewerbsvor-
teile ,aus staatlicher Hand“ geniefRen. In diesem Zusammenhang wird auch die Privati-
sierung des Bahn-Schienennetzes gefordert, um den Wettbewerb im Schienen-

Personenverkehr zu fordern.

Uber die genannten Aspekte hinaus wird auch die Schonung der Umwelt und der na-
turlichen Ressourcen haufig thematisiert, d.h. Aspekte wie Luftqualitdt und Larmschutz.
Viele Experten fordern hier Eingriffe des Gesetzgebers. Aus diesem Grund wird auch
eine konsequente Forderung bzw. Subventionierung innovativer Technologien im Pkw-
Bereich gefordert. Nur deutliche finanzielle Vorteile wirden sparsamen Automodellen

oder auch alternativen Technologien zu ernstzunehmenden Marktanteilen verhelfen.

Die Auswertung der Experteninterviews insgesamt verdeutlicht, dass viele der Entwick-
lungen nicht einfach ,gegeben® sind, sondern zum Grofteil aus staatlichen Entschei-
dungen und Regulierungen resultieren, die das Handeln der Bevélkerung und der Wirt-
schaftsakteure beeinflussen. Einige der Entwicklungen kénnten im Umkehrschluss
durch staatliche MalRnahmen und Regulierungen sowie die Umsetzung bestimmter
Handlungsempfehlungen wieder umgekehrt bzw. aufgehalten werden. Jedoch wiirde in
der derzeitigen Verkehrsplanung lediglich an Symptomen ,herumgedoktert”, ohne wirk-
lich die Ursachen zu analysieren und zu einer integrierteren Planung zu gelangen. Ins-
gesamt besteht deshalb die Forderung nach einem auf Fakten basierenden, langfristig
ausgerichteten und integrativen Verkehrsplanungskonzept, das im Rahmen eines
mehrdimensionalen Ansatzes alle Bereiche mit einbezieht, die direkt oder indirekt Ein-
fluss auf das Verkehrgeschehen haben. In diesem Zusammenhang wurde auch ver-
einzelt darauf aufmerksam gemacht, dass dieses Verkehrskonzept im Gesamtkontext

der EU-Verkehrspolitik stehen misse.
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Abbildung 51

Erwartungen an Politik aus Expertensicht:

Zitate

verlassliche Finanzierungsbasis fiir
den C')PNV, mit Anreizen fiir eine

3l-Auto: Problem: der Kunde kauft es nicht -->
die sparsamen Modelle, Audi A2, 3I-Golf,
sparsame Polo-TDI-Varianten, sind alles andere
als die wachsenden Segmente in unserem
Produktportfolio (Nischendasein); durch
Subventionen/Forderung durch den Staat konnte
evtl. Attraktivitat dieser Autos steigern (Bsp:
Toyota Prius = Elektrohybrid-Fahrzeug wird in
Holland mit Subventionen geférdert) --> hilft
diesen Fahrzeugmodellen, auf den Markt zu
kommen, aber wenn die Subventionen dann
aussetzen, geht es wieder auf den alten Stand
zuriick

Angebotsverbesserung,
Verkehrsinfrastruktur-Finanzierung,
die transparent und fiir alle
Verkehrstrager nach gleichen Kriterien
erfolgt, d.h. keine strukturelle
Wettbewerbsverzerrung (z.B. bei
Eisenbahnverkehr)

Schieftenverkehr sollte mehr
Gewicht bel 1; Stadtstruktur:
Versorgung und Freizeit muss auch
im direkten Wohnumfeld gesichert
werden, Einkaufsladen um die Ecke
gibt es kaum noch, alles ist auf der
griinen Wiese, Férderung der
Ansiedlung von
Versorgungseinrichtungen in den
Wohnquartieren

Verantwortung fiir das
menschliche Leben. Mehr
Vorsorge fiir das
menschliche Individuum,
d.h. Themen wie
Luftreinhaltung, Sicherheit,
Larmschutz

infas

Politik muss entscheiden, inwieweit sie
Mobilitat steuern mochte --> ist auch eine
Preisfrage: z.B. City-Maut, OPNV-Preise --
> muss unter Beriicksichtigung sozialer
Aspekte und der Konkurrenz entschieden
werden --> es werden etwas dezidiertere
Aussagen erwartet, mehr Konsequenz,
weniger opportunistisches Handeln, zu
situativ bestimmt

wenig Einfluss auf technologische
OptimierungsmaBnahmen (innovative Pkw-
Technologien); die Mobilitdtsstrategie muss
sich aus zwei Elementen - Push- und Pull-
Faktoren - zusammensetzen: einerseits
verlockende Angebote und andererseits
“sinnvolle" steuernde MaRnahmen von der
politischen Ebene --> sind fiir die kiinftige
Mobilitatsgestaltung verantwortlich

5.4 Erwartungen an die Wissenschaft

Neben den Erwartungen an die Politik wurde weiterhin erfragt, welche Erwartungen an
Wissenschaft und Forschung bestehen, d.h. welche Informationen aus Sicht der Exper-
ten bereitgestellt werden missten, um adaquat auf die aktuellen und noch bevorste-

henden Veranderungen zu reagieren.

Zunachst werden verlassliche Zahlen zur Bevoélkerungsentwicklung sowie zum Mobili-
tats- und Verkehrsverhalten gefordert. Insbesondere fehlten Daten, die eine fundierte
Langfristprognose des Verkehrs abgeben und die zentralen Determinanten des Mobili-
tatsverhaltens aufdecken wirden. Dabei sollten jedoch nicht nur Daten fiir ganz
Deutschland, sondern auch fir kleinere Teilgebiete bereitgestellt werden, auf Basis
derer die ortsansassigen Verkehrsakteure planen konnen. Des weiteren musse aus
Sicht der Experten mehr Forschung im Bereich der Kundenbedurfnisse betrieben wer-

den. Insgesamt wird eine starker altersdifferenzierte Mobilitatsforschung gefordert.
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Im OPNV-Bereich besteht der Wunsch nach tiefergehenden Informationen dartiber,
welches Tarifsystem aus Sicht des Fahrgastes eigentlich als optimal empfunden wird.
Beispielsweise ware zu Uberprifen, ob nicht ein oder nur wenige Pauschalangebote
(z.B. 2 Euro pro Fahrt) sowohl fir die Angebots- als auch die Nachfragerseite von Vor-
teil ware. Insgesamt misse im Rahmen einer allgemeinen Opportunitatskostenrech-
nung Uberprift werden, ob komplexe Fahrplane und Tarifsysteme letztlich nicht teurer
sind, als beispielsweise die Aufrechterhaltung der Taktung bzw. Streckenbedienung
auch in Schwachlastzeiten mit entsprechend flexiblen Angebotsformen. In diesem Zu-
sammenhang wird auch angeregt, neue Angebotsformen des OPNV weiter zu etablie-
ren, um die Schwachen der klassischen Verkehrsmittel in der Flache zu Uberwinden.

Ziel misse sein, den OPNV in seiner Nutzung ,so einfach zu machen, wie Tanken®.

Zunehmend an Wichtigkeit gewannen intelligente Lenksysteme (Telematik), die eine
optimale Nutzung des Stral3enpotenzials gewahrleisteten. Forschung in dieser Rich-
tung wird als duBerst sinnvoll erachtet. Dies setze aber auch Forschungskontinuitat
nach Einfihrung der Produkte voraus: Wie kommen die Menschen damit zurecht, wel-
che Schwachen weisen die Systeme auf, welche positiven und negativen Auswirkun-

gen haben sie?

Insgesamt wird bemangelt, dass zwar in den einzelnen Disziplinen alle notwendigen
mobilitdts- und verkehrsrelevanten Informationen vorlagen, diese aber nicht zusam-
mengefuhrt und gemeinsam verarbeitet wirden. Es mangele in der Verkehrsforschung
an Interdisziplinaritat. Weiterhin waren die Informationen schwer zuganglich bzw. man
wisse gar nicht, wo sie verfligbar seien. Die Férderung von Wissens- und Informati-
onsaustausch ware deshalb unbedingt erforderlich. Dies wird auch im Hinblick auf die
Europaisierung so gesehen. Eine deutsche Verkehrsforschung misse auch immer eine
europaische Verkehrsforschung sein. Die Verkehrsbeziehung mit unseren Nachbarn
sowie deren Erfahrungen im Bereich Verkehr und Mobilitat dirften in der Planung nicht

ausgeschlossen werden.
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Abbildung 52

Erwartungen an Wissenschaft aus Expertensicht:

Zitate

Neue Angebotsformen fiir den
OPNV wiren hilfreich, hier
kénnte man forschen, da eine
flachendeckende Versorgung
mit klassischen Mitteln nicht
tiberall méglich ist.

Preiselastizitit: Stimmt die These, dass man im OPNV mit
niedrigeren Preisen auch tatsiachlich mehr Leute
transportiert? Gegenthese: auch wenn man die OPNV-
Preise senkt, steigt nicht einer mehr ein --> dies wird zur
Zeit meist aus dem Bauch heraus entschieden;
Forderung: Analysen dariiber, welches OPNV-Tarifsystem
tiberhaupt ideal fiir den Fahrgast wére, z.B. auch Priifen
der These, dass ein Pauschalangebot vielleicht viel besser
ist, sowohl fiir die Angebots als auch Nachfrageseite;
Fahrplane: Fahrplanangebote fiir den Fahrgast
verstandlich machen, da zur Zeit extrem kompliziert (z.B.
Di nur iiber A-Dorf, Mi hélt er auch in B-Dorf, in
Ferienzeiten gar nicht...)); Fazit:
Opportunitdtskostenbetrachtung!!!

Forschung im Bereich
innovativer
Technologien sollte
vorangetrieben werden

Wissenschaftsdisziplinen
miissen stérker aufeinander
zugehen und miteinander
kooperieren; bereits
existierende
Forschungsergebnisse miissen
effizienter genutzt werden und
nicht "in den Schubladen*
verschwinden

positive Beispiele aus anderen
Regionen (Beispielprojekte),
aus denen man lernen kann,
sollten zugénglich gemacht
werden, Wissens-/
Informationsaustausch sollte
gefordert werden

infis

Mehr detaillierte und europdische

kleinraumige Studien sind Verkehrsforschung -
wichtig. Nicht nur allgemeine, ausschlieRlich nationale Verstirkt Forschung zum Thema
bundesweite, generelle VGl i Verkehrsverhalten und

kommt nicht weiter, es
fehlt ein "groRer
Uberblick”

Aussagen und Trends
ermitteln, sondern

spezifischere, mit denen man

vor Ort was anfangen kann.

Mobilitatsverhalten, damit man
mehr allgemeinverfiigbare Daten
hat. Bessere Veroffentlichung und
Zugang zu den bereits vorhanden
Daten.
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6 Resumee und Empfehlungen

So leicht wie das Tanken miusse der oOffentliche Nahverkehr werden, so die Forderung
eines der befragten Experten. Diese Anregung steht nicht im Zentrum, zeigt aber auf
besonders eingangige Weise, was demografischer Wandel auch bedeuten kann. Ver-
kehrsangebote missen sich frihzeitig den Bediirfnissen ihrer Zielgruppen anpassen,
wenn sie am Markt erfolgreich sein wollen. Dies gilt insbesondere dann, wenn Ziel-

gruppen oder ihre Struktur sich auf absehbare Zeit verandern.

Dass veranderte Rahmenbedingungen bevorstehen, wird von allen befragen Experten
nicht bezweifelt. Die Verkehrsexperten unter ihnen setzen sich mehr und mehr mit den
Folgen der Veranderungen in der Bevolkerungsstruktur auch in ihrem Bereich ausein-

ander.

In der Bevolkerung ist die Sensibilitat fir das Thema geringer, hat aber ebenfalls einen
beachtlichen Stellenwert erreicht. Jeder zweite Bundesbiirger gibt an, den Begriff des
~-demografischen Wandels“ schon einmal gehdrt zu haben. Unabhangig von der Beg-
riffsbekanntheit beschéftigen sich viele Menschen bereits mit den absehbaren Folgen.
Dabei dominieren Sorgen um wachsende Gesundheitskosten aufgrund der zunehmen-
den Alterung noch vor Befiirchtungen hinsichtlich der langfristigen Finanzierbarkeit der
Renten. Der Zusammenhang zur Mobilitat beschaftigt gegenwartig nur eine Minderheit.

Im Vordergrund stehen damit vor allem Auswirkungen, die heute schon spurbar sind.

Im Gegensatz zu der relativ ausgepragten Themensensibilitat der meisten Bundesbr-
ger steht das negative Urteil, wenn danach gefragt wird, wie gut die Gesellschaft auf
die absehbaren Veranderungen vorbereitet ist. Wahrend sich Uber 60 Prozent selber
schon intensiv mit dem Thema befasst haben, sieht Uber die Halfte die Gesellschaft
kaum oder gar nicht vorbereitet — und zwar in allem abgefragten Themenbereichen
etwa gleichermalien. Diese Skepsis und das sich darin widerspiegelnde geringe Ver-
trauen in unterschiedliche Institutionen ist auch bei den befragten Experten festzustel-
len. Am gravierendsten fallt dabei der Unterschied zur Einschatzung der Leistungsfa-
higkeit des offentlichen Nahverkehrs, der erforderlichen Interdisziplinaritat der Planung
sowie der angestrebten Unabhéangigkeit von Subventionen aus. Eine viel hdhere Uber-
einstimmung ergibt sich dagegen bei der Beurteilung der generellen Sensibilitat fir die

moglichen Folgen des demografischen Wandels.
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Obwohl der direkte Zusammenhang zwischen Mobilitdt und demografischem Wandel
zumindest in der Bevdlkerung und bei einigen der befragten Experten gegeniber aktu-
elleren Wahrnehmungen im Hintergrund steht, wird der Thematik ein hoher Stellenwert
eingerdumt. Damit sind noch vielfaltige Aufgaben zu erledigen. Die Befragungsergeb-
nisse zeigen, dass vor allem der offentliche Nahverkehr neue Konzepte umsetzen und
bestehende Angebote kundenorientierter gestalten muss als bisher. Dies betrifft nicht
nur die Anbieter, sondern auch die Rahmenbedingungen der regionalen und Uberregi-
onalen Planung, fiir die weitere Akteure Verantwortung tragen. Obwohl das vorliegen-
de Gutachten vor allem die eher deskriptive Aufgabe hatte, den Kenntnisstand, Erwar-
tungen und Aktivitaten betroffener Experten und der Birgerinnen und Bulrger zum Zu-
sammenhang von demografischem Wandel und Mobilitdt zu beschreiben, konnen aus
den Ergebnissen grundsatzliche und anspruchsvolle Forderungen fur die weitere Ver-
kehrs- und Siedlungsgestaltung abgeleitet werden. Zugespitzt lassen sie sich wie folgt

zusammenfassen:

e Experten aus allen einbezogenen Disziplinen fordern vor allem eine langfristigere
und abgestimmtere Planung, bei der siedlungsstrukturelle und verkehrstechnische
Aspekte Uber den kleinrdumigen kommunalen Zusammenhang hinaus Hand in

Hand gehen.

e FUr derartige Veranderungen sehen die meisten befragten Experten nur geringe
Realisierungschancen. Aus dieser eher pessimistischen Perspektive erwachst eine
Erwartungshaltung gegenuber der Landes- und Bundespolitik. Hier werden mehr
Impulse zu einem Aufbrechen der Disziplingrenzen und einem Uberregionalen Er-

fahrungsaustausch gewilnscht.

e Die theoretische Kenntnis des Problems genugt nicht. Hinzu kommen mussen
praktische Konsequenzen aus dem verfiigbaren Wissen. Auch hier sind Uberregio-

nale Impulse und Mechanismen der Erfolgskontrolle gefragt.

e Die tragende Funktion des Autos muss anerkannt und berucksichtigt werden. Dies
schlieBt aber eine Férderung anderer Verkehrsangebote nicht aus. Der OPNV
muss dabei mehr Zutrauen gegeniber der eigenen Leistungskapazitat entwickeln
und die Grundlage hierfiir durch eine sehr viel konsequentere Kundenorientierung

schaffen.
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e Dazu gehéren im OPNV nicht nur die Verringerung unterschiedlicher Barrieren bei
Fahrzeuggestaltung, Tarifangeboten und Informationsmdéglichkeiten, sondern auch
die Entwicklung neuer flexiblerer Angebotsformen einerseits sowie der konsequen-
tere und innovativere Einsatz vorhandener Mdglichkeiten andererseits, um weitere

Kundenpotenziale zu erschlief3en.

e Zur Férderung der verschiedenen Verkehrsangebote zahlt die Bericksichtigung der
Interessen von Fahrradfahrern und FuRgangern. Beides sind keine Randgruppen,
sondern Verkehrsbedirfnisse aller Blrger in jeweils unterschiedlichen Lebenspha-

sen und Nutzungssituationen.

¢ Die Kommunikation rund um das Thema demografischer Wandel muss vielschich-
tiger werden. Sozio-strukturelle Veranderungen wie Ost-West-Wanderungen, die
zunehmende Entleerung landlicher Raume in Randgebieten oder der Wandel ehe-
maliger Industrieregionen in Westdeutschland werden haufig in diesem Themen-
umfeld mit diskutiert, sind aber im strengen Sinn keine demografischen Effekte und

wirken vor allem sehr viel kurzfristiger mit entsprechend engeren Reaktionszeiten.

e Das Thema muss durch differenziertere Analysen vertieft werden. Nachdem die
grundsatzlichen Auswirkungen bewusst geworden sind, sind mehrdimensionale
Prognosen gefordert, die auch Interaktionseffekte berticksichtigen. Dies kann die
Grundlage fiir ein noch hoéheres Zutrauen in die prognostizierten Effekte und eine

wachsende Gestaltungsphantasie werden.

Bei der weiteren Differenzierung dieser Empfehlungen und der schrittweisen Konkreti-
sierung und Wirkungskontrolle einzelner MaRnahmen sollte die schon bestehende
Sensibilitat fir diesen Themenbereich genutzt werden. Experten, wie auch die Bevol-
kerung, sehen in allen Aspekten des bevorstehenden demografischen Wandels eine
wichtige Herausforderung. Dabei kann nur wenig auf mogliche Selbstheilungskrafte
vertraut werden. Stattdessen ist eine aktive Gestaltung und die Schaffung weiterer
Handlungsoptionen erforderlich. Hierbei sind politische Institutionen ganz besonders
gefordert. Sie setzen die Rahmenbedingungen und missen dazu beitragen, partikulare
und institutionelle Interessen dem Ganzen unterzuordnen. Die individuelle Einsicht
dazu - das zeigt die empirische Bestandsaufnahme dieser Studie - ist trotz mancher

Uberschatzung des eigenen schon geleisteten Beitrags vorhanden.
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