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1. Einleitung

Fragestellung des Projektes

Umfang, Struktur und Entwicklung von Mobilitat als Ausdruck menschlichen Handelns und damit auch
die Verkehrsnachfrage werden erheblich von verschiedenen Einflussbereichen bestimmt:

e Von der demographischen Entwicklung insgesamt und von der Entwicklung gesellschaftlicher
Teilgruppen auf der Nachfrageseite des Verkehrs;

e von allgemeinen gesellschaftlichen Entwicklungen und Veranderungen — ebenfalls auf der Nach-
frageseite;

e von rdumlichen Prozessen und teilrdumlichen Auspragungen der wichtigsten Einflussfaktoren;

e von Entwicklungen des Verkehrssystems selbst (z. B. politisch, technologisch oder 6konomisch)
auf der Angebotsseite des Verkehrs und

e von allgemeinen wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen.

Ziel des Projektes war es, fir die drei ersten Bereiche vorhandenes Wissen und relevante Diskussi-
onsbeitrage in Bezug auf die Entwicklung der Verkehrsnachfrage zu sichten und hinsichtlich der sich
daraus ergebenden Konsequenzen fiir Nordrhein-Westfalen zu bewerten. Folgende Frage soll damit
beantwortet werden: Welche grofen gesellschaftlichen Trends und Einflisse werden die Verkehrs-
nachfrageentwicklung im Personenverkehr in NRW langerfristig (bis etwa 2030) bestimmen und wel-
che Wechselwirkungen bestehen zur raumlichen Entwicklung?

Bearbeitungsmethoden

Im Rahmen des Projektes wurden Literatur, aktuelle Prognosen, Szenarien und Statistiken zur Bevol-

kerungsentwicklung und zur Verkehrsentwicklung hinsichtlich der grof3en Trends und Einflisse auf die

individuelle Verkehrsnachfrageentwicklung im Personenverkehr ausgewertet. Im Einzelnen wurden

folgende Verkehrsszenarien berticksichtigt:

e Verkehrsprognose 2015 fir die Bundesverkehrswegeplanung (2001);

e  Erarbeitung und Charakterisierung von Szenarien im Rahmen der IGVP NRW (2002), Zeithori-
zont 2015;

e Mobilitdt im Jahr 2020. ADAC, (2003);

e  Mobilitdt 2020 — Baden-Wirttemberg. Ministerium fir Umwelt und Verkehr, DaimlerChrysler
(2002);

e  Zukunft der Mobilitédt. Szenariostudie des Instituts fur Mobilitatsforschung, Zeithorizont 2020,
(2002);

e  Mehr Autos — weniger Verkehr? Shell-Szenarien des Pkw-Bestandes und der Neuzulassungen in
Deutschland bis zum Jahr 2020, (2001)

e  Flexibilisierung bestimmt Motorisierung — Shell Szenarien des Pkw-Bestandes und der Neuzulas-
sungen in Deutschland bis zum Jahr bis 2030 (2004);

e  Verkehrim Jahr 2030. Mosaik einer Vision. Hartmut H. Topp (2003);

e  Beckmann, Klaus J.: Verkehrliche Handlungskonzepte fiir Personen- und Giterverkehr unter

veranderten Rahmenbedingungen. Vortrag: Symposium ,2030 — Mehr Mobilitat bei weniger Be-
volkerung?“, Wuppertal 2002.
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AuRerdem fand am 1. Marz 2004 ein Expertenworkshop mit folgenden Fachvortragen statt:

e ,Demographischer Wandel und gesellschaftliche Trends: Uberblick tiber bedeutende Einflussfak-
toren und die Bedeutung der demographischen Kennziffern fiir die Entwicklung der Verkehrs-
nachfrage in NRW* (Doris Baumer, ILS NRW)

e ,Mobilitat von Alteren: Problematik, Besonderheiten und Ansatzpunkte fir die Landespolitik* (Bir-
git Kasper, Universitat Dortmund)

e, Lebensstile und Mobilitatsstile: entfernungsintensiv und autoorientiert in die Zukunft?“ (Dr. Martin
Lanzendorf, Universitat Leipzig)

e ,Stagnation der Verkehrsnachfrage? Nachfrageentwicklung im Kontext von Kosten- und Zeitbud-
gets” (Dr. Bastian Chlond, Universitat Karlsruhe)

e ,Vor welcher raumlichen Entwicklung ist die Entwicklung der Verkehrsnachfrage zu beurteilen?“
(Frank Osterhage, ILS NRW)

e ,Wo liegen Einflussmoglichkeiten zur Steuerung der Verkehrsnachfrage durch Landespolitik mit
der Zeitperspektive 20307 (Prof. Dr. Hartmut Topp, Universitat Kaiserslautern)

Aufbau des Berichtes

Hinsichtlich der demographischen Entwicklung als einem Haupteinflussfaktor auf die Verkehrsnach-
frageentwicklung wurde von den drei Aspekten, die bei der demographischen Entwicklung von Bedeu-
tung sind — Schrumpfung, Alterung und Internationalisierung — der Schwerpunkt insbesondere auf die
ersten beiden Aspekte gelegt. Gerade die sich raumlich unterschiedlich vollziehende Uberalterung der
Gesellschaft und der sich abzeichnende Bevolkerungsriickgang, der sich in Teilrdaumen Nordrhein-
Westfalens ebenfalls unterschiedlich darstellt, sind relevante Einflussfaktoren auf die Verkehrsnach-
frage und werden als solche auch in der einschlagigen Literatur und den relevanten Szenarien zur
Verkehrsentwicklung herausgestellt. Die Internationalisierung der Gesellschaft spielt dagegen — auch
in der ausgewerteten Literatur und in den ausgewerteten Szenarien — keine entscheidende Rolle hin-
sichtlich der zuklnftigen Veranderungen der Verkehrsnachfrage. Die Ergebnisse dieses Teilschritts
werden in Kapitel 2 dargestellt.

Die Identifizierung und Beurteilung weiterer — Gber die demographische Entwicklung hinausgehender
— zentraler gesellschaftlicher Einflussfaktoren wird in Kapitel 3 beschrieben. Dazu wurden die vorlie-
genden Szenarien und Prognosen zur Verkehrsentwicklung nach folgenden, die individuelle Ebene
pragenden BestimmungsgréRen ausgewertet:

e Einkommens- und Kostenentwicklung,

e Entwicklung der Erwerbstatigkeit,

e  Entwicklung von HaushaltsgréoRen und Lebensformen,

e  Entwicklung von Lebens- und Mobilitatsstilen und Mobilitatsleitbildern,
e  Auswirkungen der Alterung und

e Trends der Raumentwicklung.

Abschliefend schatzen wir in Kapitel 4 die Aussagen zusammenfassend ein und ziehen Schlussfolge-
rungen fir die Landesverkehrsplanung.
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2. Demographischer Wandel in Nordrhein-Westfalen

21 Riickschau

2.1.1 Bevolkerungsentwicklung in Nordrhein-Westfalen

Fur die Herleitung der kiinftigen Entwicklung der Bevdlkerungszusammensetzung und deren raumli-
cher Verteilung, empfiehlt sich ein Blick in die Vergangenheit. Die Bevolkerungsentwicklung in NRW
insgesamt verlief laut Fortschreibung des LDS seit 1988 (Ausgangsjahr der LDS-Prognosen
2015/2040 und 2020/2040) durchgangig positiv. Lag die Einwohnerzahl 1988 bei 16,74 Mio., konnten
im Jahr 2002 insgesamt 18,08 Mio. Menschen registriert werden.

Alle Altersgruppen konnten gegenuber 1988 — unterschiedlich starke — Zuwachse verbuchen. In zwei
Altersgruppen (19 bis unter 40 Jahre und 19 bis unter 60 Jahre) sind die absoluten Zahlen seit Mitte
der 1990er Jahre jedoch bereits wieder rucklaufig.

Treibende Faktoren fir die insgesamt positive Entwicklung der Vergangenheit waren die umfangrei-
chen Zuzilge aus den neuen Bundeslandern und Aulenwanderungsgewinne, bedingt durch Fliicht-
lingsstrome aus Krisenregionen. Ende der 1990er Jahre nahm die Bedeutung der Wanderungen fur
das Bevolkerungswachstum jedoch insgesamt stark ab; das Niveau passte sich z. T. an die Zeiten vor
der letzen grof3en Wanderungsbewegung an (Birg, FI6thmann 2003, S. 26). Um so deutlicher traten in
den letzten Jahren die Konsequenzen der negativen Entwicklung der natirlichen Komponenten (Ster-
befalliberschuss: Sterbefélle > Geburten) fur die Gesamtentwicklung zu Tage.

Auf der Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte entsteht ein heterogenes Bild. Wahrend alle

31 Kreise zwischen 1988 und 2002 Bevolkerungszuwachse meldeten, gewannen von 23 kreisfreien
Stadten nur 10 an Einwohnern hinzu. In 13 Stadten mit Schwerpunkt im Rhein-Ruhr-Raum mussten
Verluste verbucht werden.

Regionale Diskrepanzen traten sowohl bei den natlirichen Komponenten als auch bei den Wande-
rungen auf. Besonders ausgepragt waren die Gegensatze zwischen Wanderungsgewinnern und -
verlierern.

Anhand der Bevolkerungsstatistik der letzten Jahre (1990 — 2002") auf Kreisebene lassen sich die
Kreise und kreisfreien Stadte Nordrhein-Westfalens verschiedenen Entwicklungstypen zuordnen.

e  Geburtenuberschuss und Wanderungsgewinn:
In einigen Uberwiegend landlichen Regionen war sowohl die Entwicklung der Geburten als auch
die der Wanderungen positiv. Dazu zahlen u. a. der Rheinisch-Bergische Kreis, die Kreise Stein-
furt, Paderborn, Gutersloh, Erftkreis, Borken, Kleve und Coesfeld. Aber auch vier kreisfreie Stad-
te - Aachen, Bonn, KéIn und Minster - konnten bei beiden Merkmalen Gewinne melden.

e  Sterbefalliiberschuss und Wanderungsverlust:
Von dieser Entwicklung waren bei einem insgesamt positiven Ergebnis fir NRW lediglich sechs
grolere kreisfreie Stadte und keine Kreise betroffen. Die Stadte liegen im Ruhrgebiet und im
Bergischen Land: Essen, Duisburg, Gelsenkirchen, Hagen, Remscheid und Wuppertal.

! Die Aussagen beruhen auf Daten der Landesdatenbank des LDS, http://www.Ixi1h.lds.nrw.de, Zugriff u. a. vom

12.09.2003. Auf dieser Datenbasis wurde aufderdem flr alle Kreise und kreisfreien Stadte Nordrhein-Westfalens eine Bi-
lanzierung der Bevolkerungsentwicklung fur den Zeitraum 1990 — 2002 vorgenommen.
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e  Sterbefalliberschuss und Wanderungsgewinn:
In anderen Ruhrgebietsstadten (Bochum, Milheim, Dortmund, Herne, Oberhausen) sowie in Kre-
feld und DUsseldorf konnten zwar Wanderungsgewinne verzeichnet werden, doch die Geburten-
defizite lieRen sich dadurch nicht ausgleichen. In den kreisfreien Stadten Bielefeld, Leverkusen,
Moénchengladbach oder Solingen waren die Wanderungsgewinne héher als die natirlich beding-
ten Verluste, weshalb die Bevolkerungszahl im genannten Zeitraum wuchs. Gleiches gilt fur die
Ubrigen Kreise.

Ein raumlich noch starker differenziertes Bild der Vergangenheit verdeutlicht ein Blick auf die Gemein-
deebene. Hier Iasst sich ein relativ klares Muster erkennen (vgl. Abbildung 1).

Neben den Einwohnerverlusten in den Kernstadten des Ruhrgebietes fallt die vergleichsweise un-
glnstige Entwicklung im Sauerland auf. Dagegen konnten die Ballungsrandgemeinden entlang der
Rheinschiene und das an die solitéar gelegenen Oberzentren (Minster, Bielefeld, Paderborn, Siegen
und Aachen) angrenzende Umland teils kraftige Einwohnerzuwachse verzeichnen. Auch die Mehrzahl
der Gemeinden im eher landlich gepréagten Raum konnte Bevodlkerung hinzugewinnen, Beispiele hier-
fur sind das Munsterland oder der Niederrhein.

Die Abbildung 2 greift auf die im Landesentwicklungsplan 1995 unterschiedenen siedlungsraumlichen
Grundstrukturen zurtick und setzt die Bevolkerungsentwicklung dieser Teilrdume in Beziehung zum
Landestrend. Diese Darstellung macht sichtbar, dass vor allem die Gemeinden der Kategorie ,Gebiete
mit Uberwiegend landlicher Raumstruktur” einen deutlich glinstigeren Entwicklungsverlauf als das
Bundesland Nordrhein-Westfalen insgesamt genommen haben. Die als ,Ballungsrandzone“ ausge-
wiesenen TeilrAume profitieren zwar ebenfalls von einer Gberdurchschnittlichen Dynamik, bleiben
jedoch erkennbar hinter der Entwicklung im so genannten landlichen Raum zurlick. Bereits die ,Solita-
ren Verdichtungsgebiete® liegen im betrachteten Zeitraum unterhalb des Indexwertes 100, der dem

Bevdlkerungsentwicklung 1992 — 2002

Verénderung der Bevilkerungszahl In %

in%
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Abb. 1: Aktuelle Bevdlkerungsentwicklung nach Gemeinden; Darstellung ILS NRW

Landestrend entspricht. Am unteren Ende bei diesem Vergleich der Bevdlkerungsentwicklung sind die
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.Ballungskerne® zu finden, die auch zusammengefasst mit den Gemeinden der ,Ballungsrandzone*®
erheblich unglinstiger abschneiden als die Gbrigen Landesteile.

Bevdlkerungsentwicklung 1992 — 2002

Relative Veranderung im Vergleich zur Landesentwickiung
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Abb. 2: Aktuelle Bevdlkerungsentwicklung nach siedlungsraumlichen Grundstrukturen, Darstellung ILS NRW

Treibende Faktoren

Treibender Faktor fir die Dynamik in den Randzonen der Ballungsraume in den zurlickliegenden
Jahrzehnten war die Stadt-Umlandwanderung jingerer Menschen, die im o. g. Untersuchungszeit-
raum Kinder bekommen haben. Die Gberwiegend landlichen Gebiete gewannen durch eine positive
naturliche Entwicklung, profitierten aber zusétzlich von Fernwanderungen innerhalb Nordrhein-
Westfalens. Hinzu kamen hohe Wanderungsgewinne, die sich bis Mitte der 1990er Jahre u. a. durch
starke Zu- bzw. Nachziige aus dem Ausland, den neuen Bundeslandern und durch anhaltende Sub-
urbanisierungsprozesse im Umland der solitaren Verdichtungsraume erklaren lassen (vgl. Keil 2003,
S. 52).

Treibende Faktoren fir die starken Wanderungsverluste in den Ballungsrdumen und insbesondere in
den Ruhrgebietsstadten sind neben den genannten Suburbanisierungsprozessen strukturwandelbe-
dingte Veranderungen des Arbeitsmarktes der schwerindustriell gepragten Stadtregion, die sich u. a.
in arbeitsplatzorientierten Abwanderungen junger Arbeitskrafte ausdriicken. Aber auch die ,Ruckfiih-
rung® von (oftmals) mannlichen Flichtlingen in ihre Heimatlander hat zu dieser Bilanz beigetragen.
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2.1.2 Beschaftigungsentwicklung in Nordrhein-Westfalen

Raumlich uneinheitlicher stellt sich die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen dar (vgl. Abbildung 3).
Dabei ist unliibersehbar, dass viele Gemeinden, die bei der Bevolkerungsentwicklung noch eine positi-
ve Bilanz aufweisen konnten, einen Beschaftigtenriickgang erfahren mussten. Ein Schwerpunkt ist
erneut in der Landesmitte auszumachen, der das Ruhrgebiet und das Bergische Stadtedreieck um-
fasst. Im Gegensatz dazu sind abseits dieses Kernraums einige ,Wachstumsinseln® mit durchaus
kraftigen Zuwachsen bei den Beschaftigtenzahlen zu erkennen.

Diese Eindricke gewinnen an Aussagekraft, wenn der Vergleich der relativen Beschaftigtenentwick-
lung fir die unterschiedlichen Kategorien der siedlungsrdumlichen Grundstruktur herangezogen wird

Beschaftigungsentwicklung 1992 — 2002

Veranderung der Beschaftigtenzahl in %

in %
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Abb. 3: Aktuelle Beschaftigungsentwicklung nach Gemeinden; Darstellung ILS NRW

(vgl. Abbildung 4). Hier ist der Rolle der ,Solitdren Verdichtungsgebiete“ besondere Aufmerksamkeit
zu widmen. Diese Raumkategorie hat sich in den letzten Jahren zunehmend vom Landestrend geldst
und eine bemerkenswerte Entwicklungsdynamik entfaltet. Im Ergebnis konnten diese Zentrentypen
am Ende des Betrachtungszeitraums mit den ,Gebieten mit Gberwiegend landlicher Raumstruktur*
gleichziehen. Interessant ist weiterhin, dass die Gemeinden der ,Ballungsrandzone® — anders als bei
der Bevolkerung — eine ungunstigere Beschaftigtenentwicklung als Nordrhein-Westfalen insgesamt
aufweisen.
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Beschaftigungsentwicklung 1992 — 2002

Relative Versnderung Im Vergleich zur Landesentwickiung
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Abb. 4: Aktuelle Beschaftigungsentwicklung nach der siedlungsraumlichen Grundstruktur; Darstellung ILS NRW

Interessant ist in diesem Zusammenhang, welche raumlichen Verflechtungen und Verkehrsbeziehun-
gen mit diesen Entwicklungen einhergehen. Die vorliegenden Abbildungen verdeutlichen eine zuneh-
mende Entkopplung von Wohnstandorten und Beschaftigungsorten. Dies driickt sich in wachsenden
Berufspendlerzahlen aus (vgl. ILS NRW 2004a, S. 1 ff.). Insgesamt hat sich zwischen 1987 (Volksz&h-
lung) und 2000 die Anzahl der Berufs- und Ausbildungspendler um 37 % deutlich erhéht.

Der groRte Teil der Pendlerverflechtungen im Jahr 2000 bestand innerhalb der Verdichtungsgebiete
und vor allem die Ballungskerne waren Zielgebiete der Pendler. Durchaus beachtliche Pendlerstrome
konnten auch von den Ballungskernen in die Ballungsrandzonen sowie innerhalb der Ballungsrandzo-
nen festgestellt werden. 42 % der Berufspendler kommen aus den Landlichen Zonen und haben dort
Uberwiegend auch ihren Zielort. Der Anteil der Berufspendler aus den Landlichen Zonen mit Zielgebiet
Ballungsgebiete ist nur etwa halb so hoch wie der der Pendlerverflechtungen innerhalb der Landlichen
Zone. Diese Entwicklung spiegelt die raumliche Komponente der Arbeitsplatzentwicklung wider.

Fir die zukiinftige zeitliche und raumliche Verteilung der Verkehrsnachfrage spielt die zu erwartende
raumliche Dynamik (s. u.) also eine wichtige Rolle. So kann bei Trendfortschreibung z. B. mit einem
weiteren Anstieg der Fernpendleranteile im MIV gerechnet werden.

2.1.3 Entwicklung in den GroRstadten

FUr Nordrhein-Westfalen als ausgepragt verstadtertem Raum sind die Entwicklungsperspektiven der
Groldstadte von grofRer Bedeutung. Eine Analyse der Ausgangssituation lasst schnell erkennen, dass
eine Einschatzung zu den Zukunftsaussichten der Grof3stadte sehr differenziert ausfallen muss. Dies
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zeigt bereits eine beispielhafte Auswertung der zuriickliegenden Bevdlkerungsentwicklung nach Teil-
komponenten (vgl. Osterhage 2003, S. 69-79).

So musste die Stadt Duisburg im Laufe der 1990er Jahre zunehmende Einwohnerverluste verkraften,
die sich erst zum Ende des Jahrzehnts leicht abschwachten. Zu den Verlusten trug die Komponente
,natirliche Bevdlkerungsentwicklung“ bei, deren Verlauf einen kontinuierlich bedeutsameren Sterbe-
Uberschuss ausweist, und zum anderen die Komponente ,Nahwanderung®, die dauerhaft eine negati-
ve Wanderungsbilanz mit dem Umland anzeigt. Bei der Komponente ,Fernwanderung® haben sich
Gewinne und Verluste annahrend ausgeglichen.

Eine andere Situation ergibt sich fir die Stadt KéIn, die in der Mehrzahl der Jahre des vergangenen
Jahrzehnts Einwohner hinzugewinnen konnte. Zwar Ubersteigt auch in der Domstadt die Zahl der in
das nahe gelegene Umland abgewanderten Personen die Zahl der aus diesem Nahraum Zugewan-
derten. Geburten und Todesfalle glichen sich jedoch (noch) aus. Und bei der Fernwanderung konnten
anhaltend hohe Zugewinne verzeichnet werden.

Was die Interpretation dieser Zahlen andeutet, wird durch die Aussagen von Aring konkretisiert und
pointiert (vgl. Aring 2004, S. 109-131). Gegenwartig ist eine grolraumige Ausdifferenzierung unter
den nordrhein-westfalischen Stadten und ein Wandel des Stadtesystems zu beobachten. Wahrend ein
Teil der Stadte weiterhin als Mittelpunkt einer funktionierenden Region betrachtet werden kann, ist in
zahlreichen Fallen die zukiinftige Rolle bisheriger Zentren derzeit unklar.

Ein Blick in die Vorausberechnung des Landesamtes flir Datenverarbeitung und Statistik des Landes
NRW kann ggf. Anhaltspunkte fir die Fragestellung liefern.

2.2 Kunftige Bevolkerungsentwicklung in NRW bis zum Jahr 2020

2.2.1 Gesamtbevolkerung

Die kunftige Entwicklung der Bevolkerungszahl in NRW insgesamt ist, It. aktueller LDS-Prognose,
(2002 bis 2020/2040) ab dem Jahr 2007 durch eine zwar leichte, aber stetige Abnahme gekennzeich-
net. Bis dahin steigt die absolute Anzahl voraussichtlich noch geringfliigig an. Am Ende des Prognose-
zeitraumes (2040) konnte der Bevolkerungsbestand bei knapp 16,86 Millionen Menschen liegen, was
— ausgehend von 2002 (Bezugsjahr der neuen LDS-Prognose) - einem prozentualen Riickgang von
6,6 % entspricht (2020: -0,6 %/17,95 Mio.; 2030: -2,9 %/17,53 Mio.).

MaRgeblich verantwortlich fir den Rickgang sind die Sterbefalliiberschiisse, die sich bis 2020 auf
ca. 770.000 Falle und bis 2040 auf 2,6 Mio. summieren. Darin kommt die Tatsache zum Ausdruck,
dass deutlich geringer besetzte Jahrgange ins gebarfahige Alter nachriicken, was wiederum sinkende

2 Bei der regional differenzierten Betrachtung der kiinftigen Bevdlkerungsentwicklung in NRW werden im Schwerpunkt

folgende Analysen und Prognosen hinzugezogen:

e Landesamt fur Datenverarbeitung und Statistik (Hrsg.) (2004): Vorausberechnung der Bevdlkerung in den Kreisen
und kreisfreien Stadten Nordrhein-Westfalens 2002 - 2020/2040. Statistische Berichte. Die aktuelle Vorausberech-
nung des LDS NRW verfolgt im Gegensatz zur Vorausberechnung 1998 - 2015/2040 nur eine Annahme bei der jahrli-
chen Zuwanderung (+37.400 nichtdeutscher Personen). Ergdnzend wurden aktuelle Daten aus der Landesdatenbank
entnommen und Sonderberechnungen des LDS NRW verwendet, die eine zusatzliche Altersgruppendifferenzierung
mit Altersgrenze 65 Jahre und alter bertcksichtigen.

Einzelne Zahlen/Entwicklungen werden im Weiteren nicht einzeln belegt.

. Institut fir Bevolkerungsforschung und Sozialpolitik (2003): Auszlige aus den Ergebnissen eines Auftrags der Staats-
kanzlei NRW zu langfristigen Veranderungen der regionalen Bevolkerungsstruktur (bis 2050). Unverdffentlichtes Ma-
nuskript.
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Geburtenzahlen nach sich zieht. Kurzfristig wird der Negativsaldo noch durch Wanderungen kompen-
siert, aber schon mittelfristig reichen die Wanderungsgewinne zur Kompensation nicht mehr aus, so-
fern keine unvorhersehbaren Entwicklungen (z. B. neue Wanderungswellen) die Bevolkerungsdyna-
mik erneut bestimmen werden.

2.2.2 Junge Menschen

Wie in der gesamten Bundesrepublik Deutschland kommt es zu starken Verschiebungen in der Alters-
struktur. Die Gruppe der unter 19-Jahrigen nimmt langfristig deutlich ab. Ausgehend von 3,68 Mio. in
2002 sinkt die Zahl auf 3,08 Mio. Personen in 2020 ab. Dies entspricht einer Veranderung von -16,4 %
gegeniiber dem Bezugsjahr der Prognose. In 2030 betragt die Anzahl voraussichtlich 3,06 Mio. Dies
bedeutet gegentiber 2002 eine Veranderung von -16,9 %. Zwischen 2020 und 2030 bleibt die Anzahl
relativ konstant, da in diesem Zeitraum die Kinder der geburtenstarken Jahrgange der 1960er Jahre
ins gebarfahige Alter kommen. Im Jahr 2040 dirfte die Gruppe nur noch ca. 2,88 Mio. stark sein. Dies
entspricht einem Rlckgang von 22 % gegenuber 2002.

Der relative Anteil dieser Altersgruppe verandert sich weniger dramatisch. Betragt der Anteil an der
Gesamtbevolkerung im Jahr 2002 noch 20,4 %, sinkt er bis 2020 auf ca. 17,1 % und bleibt langfristig
- bedingt durch die absolute Abnahme in anderen Altersgruppen - in etwa auf diesem Niveau

(2030: 17,4 %; 2040: 17,1 %).

2.2.3 Personen im liblichen Erwerbsalter

Ausgehend von 11,2 Mio. Personen in 2002 verandert sich der Anteil der Personen im Ublichen Er-
werbsalter (19 bis unter 65 Jahre)® mit einem Rickgang von 1,4 % mittelfristig nur unwesentlich
(2020: 11,04 Mio.). In fernerer Zukunft wird es zu einer deutlicheren Reduzierung kommen. Im Jahr
2030 durfte die Gruppe 10,14 Mio. Personen umfassen. Gegenulber 2002 bedeutet dies eine Veran-
derung von -9,5 %. Langfristig schrumpft die Altersgruppe auf 9,49 Mio. (2040). Dies sind 15,3 % we-
niger als im Bezugsjahr 2002.

Der relative Anteil an der Gesamtbevolkerung verringert sich mittelfristig ebenso wie die absolute An-
zahl nur geringfiigig. Im Jahr 2002 gehéren 62,2 % dieser Altersgruppe an, 2020 sind es 61,5 %.
Langfristig sinkt der Anteil auf 57,8 % im Jahr 2030 und bleibt danach relativ konstant. 2040 durfte er
bei 56,3 % liegen.

Innerhalb dieser Altersgruppe wird es zu einer deutlichen Verschiebung zwischen dem Anteil jungerer
Personen im Erwerbsalter (19 bis unter 40) und alteren Erwerbsféhigen (40 bis unter 65 Jahre) kom-
men. Stehen heute 100 jiingeren Personen im (iblichen Erwerbsalter 116 Altere gegeniiber, werden
es 2020 voraussichtlich 133 Altere sein. Langfristig bleibt dieses Verhéltnis nahezu stabil. Im Jahr
2030 kommen auf 100 jiingere Personen innerhalb dieser Gruppe 131 altere Personen im ublichen
Erwerbsalter, im Jahr 2040 durften es 133 altere Personen sein.

3 Im Rahmen der neuen ,Bevélkerungsvorausberechnung 2002 bis 2020/2040“ des LDS NRW wurde diese Altersgruppe vor

dem Hintergrund der Diskussion um Verlangerung der Lebensarbeitszeit fir die Landesebene neu gefasst.
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2.2.4 Altere Menschen

Die Anzahl und der Anteil der ab 65-Jahrigen nehmen bereits mittelfristig deutlich zu. Ausgehend von
3,13 Mio. Personen im Jahr 2002 wachst die Anzahl auf 3,83 Mio. Personen im Jahr 2020 an. Dies
entspricht einem Zuwachs von 12,2 % gegeniber dem Bezugsjahr 2002. Im Jahr 2030 umfasst die
Gruppe vermutlich 4,33 Mio. Personen, was einem prozentualen Zuwachs von 38,3 % gegenuber
2002 gleichkommt. Im Jahr 2040 werden voraussichtlich 4,49 Mio. Personen alter als 65 Jahre alt
sein. Dies entspricht einem Zuwachs von 43,6 % zu 2002!

Die Altersgruppe der ab 65-Jahrigen wachst auch relativ zur Gesamtbevélkerung am starksten. Be-
tragt ihr Anteil im Jahr 2002 17,4 %, macht sie im Jahr 2020 bereits 21,3 % der Gesamtbevdlkerung
aus. Im Jahr 2030 liegt ihr Anteil bei 24,8 % und im Jahr 2040 bei 26,6 %.

Bei den Alteren wéchst insbesondere der Anteil der tiber 75-Jahrigen. Wahrend die Teilgruppe der
65- bis unter 75-Jahrigen bis 2035 absolut wachst und danach wieder kleiner wird, wird die Teilgruppe
der Uber 75-Jahrigen (im Weiteren als die Gruppe der Hochbetagten bezeichnet) kontinuierlich gréRer.
Um das Jahr 2020 herum erreicht das Wachstum dieser Teilgruppe seinen ersten Hohepunkt mit 2,01
Mio. Personen, was einem Anteil von 11,2 % an der Gesamtbevoélkerung und einer prozentualen Zu-
nahme von 50,7 % gegenuber 2002 entspricht. Im Jahr 2030 liegt das Niveau mit 1,99 Mio. Personen
absolut unter dem Niveau von 2020. Der relative Anteil ist mit 11,3 % nahezu unverandert und liegt
49 % tliber dem Niveau von 2002. Im Jahr 2040 ist der Anteil gegentiber 2002 um 75,5 % erhoht!
Dies entspricht einer absoluten Zahl von 2,34 Mio. hochbetagten Menschen.

2.2.5 Fahrfahige Bevolkerung

Fir die Betrachtung der Verkehrsnachfrage im Personenverkehr insgesamt und insbesondere beim
MIV ist die Fokussierung der demographischen Kennziffern auf die fahrfahige Bevoélkerung (18 Jahre
und alter) hilfreich (vgl. Abbildung 5). Hier zeichnet sich bei insgesamt riicklaufiger Bevdlkerung - wie
aus den oben ausgefiihrten Entwicklungen ableitbar - ein negativer Trend ab. Innerhalb der Gruppe
der fahrfahigen Bevolkerung steigt der Anteil der ab 65-Jahrigen, wie oben dargestellt, deutlich an und
innerhalb dieser Altersgruppe der Anteil der ab 75-Jahrigen. Die Altersgrenze 65 Jahre und alter wur-
de bei der Betrachtung von NRW gesamt deshalb gewahlt, weil langfristig damit zu rechnen ist, dass
sich das faktische Eintrittsalter in das Rentenalter etwas nach hinten verschieben wird. Diese Entwick-
lung wird auch in einigen Szenarien angenommen und durch die aktuellen politischen und gesell-
schaftlichen Debatten unterstiitzt. Nach dem Austritt aus dem Erwerbsleben kann durch den Wegfall
beruflicher bzw. geschéaftlicher Verpflichtungen tber Zeit frei verfligt bzw. Freizeit anders genutzt wer-
den. Dies trifft langfristig auf eine stark wachsende und potenziell hoch motorisierte Gruppe zu und hat
Konsequenzen fiir deren Verkehrsbeteiligung. Gleichzeitig wachst die Gruppe derjenigen, die auf-
grund von altersbedingten Veranderungen und Einschrankungen voraussichtlich nur begrenzt
(auto-)mobil sind. Die folgende Abbildung verdeutlicht diese Verschiebungen in der Zusammenschau.
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Abb. 5: Fahrfahige Bevolkerung in NRW; eigene Darstellung; Daten: LDS NRW 2004

Die aufgeflihrten Zahlen weisen unmissverstandlich auf einen mittel- bis langfristig starken Alterungs-
prozess der Bevdlkerung in NRW hin. Regional stellen sich die Veranderungen in der Altersstruktur
mittelfristig zwar sehr unterschiedlich dar, es ist allerdings davon auszugehen, dass langfristig auch
Regionen altern, die heute noch ein ausgewogenes Verhaltnis von Jung und Alt aufweisen.

Welche mittel- bis langfristigen Entwicklungen in den Kreisen und kreisfreien Stadten Nordrhein-
Westfalens zu vermuten sind, wird im Folgenden ausgefuhrt.

2.3 Regionale Veranderungen bis zum Jahr 2020

2.3.1 Veranderungen der Gesamtbevolkerung auf der Ebene der Kreise und
kreisfreien Stadte

Die bisherige Entwicklung der Komponenten der Bevolkerungsentwicklung bestimmt mafRgeblich das
kiinftige Bevolkerungswachstum in den einzelnen Stadten und Kreisen. Analog zur Vergangenheit
wird die zukunftige Entwicklung in den Kreisen und kreisfreien Stadten sehr heterogen ausfallen.

Wahrend sich die Gesamtzahl der Bevdlkerung in NRW bis zum Jahr 2020 nur geringfligig verandert,
liegt die Spanne bei den Kreisen und kreisfreien Stadten bei +12,5 % (Rhein-Sieg-Kreis) bis -16,3 %
(Stadt Hagen). Dabei ist flir das ganze Land eine Grundtendenz festzustellen: Wahrend die Bevdlke-
rungszahlen in den Stadten sinken, werden in den meisten Kreisen Bevolkerungszunahmen zu verbu-
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chen sein. Von den 23 Stadten wird nur fir Bonn ein leichter Zugang bis 2020 erwartet, von den 31
Kreisen dirften 22 Kreise Zuwachse verzeichnen und neun Kreise* an Bevodlkerung verlieren.

Die zehn kreisfreien Stadte mit den hdchsten EinbufRen befinden sich tiberwiegend im Ruhrgebiet
(plus Wuppertal, Krefeld und Remscheid), die Kreise mit bedeutenden Verlusten in unmittelbarer Na-
he zu diesem Ballungsraum.

Die héchsten Zuwachse werden in den eher landlichen gepragten Raumen erwartet (Rhein-Sieg-
Kreis, Kreis Paderborn, Gutersloh, Unna, Steinfurt, Heinsberg). Allerdings werden nur drei Kreise
(Borken, Paderborn und Giitersloh) einen positiven Saldo in der nattirlichen Bevdlkerungsentwicklung
aufweisen. Alle Kreise auller Siegen-Wittgenstein kdnnen dagegen mit z. T. erheblichen Wande-
rungsgewinnen rechnen, mehr als die Halfte der kreisfreien Stddte muss hingegen auch hier von Ein-
buRen ausgehen.

NORDRHEIN - WESTFALEN Karte 1

Verinderung der Bavblk bis 2020 in Prozent
des Basta am 31.12

Angaben In Prozent:

unter -10
=10 bis unter
-5 |bis unter
0 bis unter
§ bisunter 10
10 und mahr

BELIEN

iS:

Abb. 6: Veranderung der Bevélkerung in NRW bis 2020, Quelle: ILS NRW 2004b, S. 2
(Daten: LDS NRW 2004; Darstellung ILS NRW)

Analog zu der oben gewahlten Einteilung kdnnen die Kreise und kreisfreien Stadte wie folgt zugeord-
net werden:

e  Geburtenliberschuss und Wanderungsgewinn:
Lt. LDS-Prognose 2020/2040 wird flr lediglich drei Kreise sowohl ein Geburtenliberschuss als
auch ein Wanderungsgewinn erwartet. Dies sind erwartungsgemal die Kreise mit den rtckbli-
ckend hochsten Zuwachsraten: Gutersloh, Borken, Paderborn (W 1; vgl. Abbildung 7).

4 Ennepe-Ruhr-Kreis (-6,6 %), Kreis Mettmann (-5,6 %), Kreis Recklinghausen (-5,2 %), Kreis Siegen-Wittgenstein (-5,5 %),
Hoch-Sauerlandkreis (-3,6 %), Markischer Kreis (-1,7 %) und Kreis Wesel (-0,9 %), Kreis Aachen (-0,5 %), Rheinkreis
Neuss (-0,5 %); vgl. LDS NRW 2004, http://www.lds.nrw.de/presse/jahresbericht2004/pk_tabellen.pdf.



Demographische Entwicklung und gesellschaftliche Trends — Abschlussbericht

16

e  Sterbefalliberschuss und Wanderungsgewinn:

In 35 von 54 Fallen wird ein Sterbefallliberschuss bei gleichzeitigem Wanderungsgewinn erwar-
tet. In 20 Fallen Ubersteigt der Wanderungsgewinn den Sterbelberschuss (W 2; vgl. Abbil-

dung 7), in 15 Fallen wird der Wanderungsgewinn nicht ausreichen, um das Geburtendefizit aus-
zugleichen (S 1; vgl. Abbildung 7). Dazu zahlen v. a. Stadte und Kreise im Rhein-Ruhrraum wie
Mulheim, Bottrop, Leverkusen und Neuss sowie Kreise in deren Umfeld wie Recklinghausen, En-

nepe-Ruhrkreis und Mettmann.

e  Sterbefalliiberschuss und Wanderungsverlust:

Von dieser Entwicklung sind nahezu ausschliellich kreisfreie Stadte betroffen. Sie wird sich ver-
starkt in den Stadten des Ruhrgebiets vollziehen. Betroffen sind dartiber hinaus bspw. Kéin und
Bielefeld. Der Sterbefallliberschuss ist dabei iberwiegend grofier als der Wanderungsverlust

(S 2; vgl. Abbildung 7). In drei Fallen Ubersteigt der Wanderungsverlust den Sterbefalliberschuss

(S 3; vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7 verdeutlicht grafisch das Gewicht der Komponenten der regionalen Bevolkerungsentwick-

lung 2002 bis 2020:
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Abb. 7:  Bevdlkerungsentwicklung in den Kreisen und kreisfreien Stadten von NRW, Quelle: ILS-trends 2/04, S. 7

(Daten: LDS NRW; Darstellung ILS NRW)

2.3.2 Junge Menschen im regionalen Vergleich

Gegeniiber dem Bezugsjahr 2002 werden alle Regionen junge Bevolkerung verlieren. Besonders
betroffen ist auch hier das Ruhrgebiet. Die Spanne reicht insgesamt von Stadten, die bis zu 25 % und
mehr verlieren (Bochum, Gelsenkirchen, Hagen, Wuppertal) bis hin zu Regionen, die bei dem prozen-
tualen Anteil junger Leute an der Gesamtbevdlkerung gegeniber 2002 nur wenige Prozentpunkte
einblRen (Uberwiegend Kreise, z. B. Gitersloh, Heinsberg, Lippe, Minden-Liibekke, Bonn). Mit be-
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deutenden Verlusten in dieser Altersgruppe (bis zu 25 %) im Uberwiegend landlichen Raum missen
die Kreise Hochsauerlandkreis, Siegen-Wittgenstein und Wesel rechnen.

Regionale Beviélkerungsentwicklung 2002 bis 2020 ‘

1=

Abb. 8: Regionale Bevélkerungsentv;icklung junger I\En_s_caer; |F1NRW von 2002 bis 2.020; Quelle:
LDS NRW 2004, S. 18

2.3.3 Personen im liblichen Erwerbsalter im regionalen Vergleich®

Bei der Altersgruppe der 19- bis unter 60-Jahrigen liegen, was die Verluste angeht, wiederum die
Ruhrgebietsstadte vorne. Die starksten Verluste (unter —10 %) diirften auf Bochum, Essen, Duisburg,
Gelsenkirchen, Herne, Milheim, Oberhausen, Remscheid und Wuppertal zukommen. Dem folgen mit
Verlusten von -10 % bis unter 0 % alle anderen Ruhrgebietsstadte, die Stadte Leverkusen und Koln
sowie die Kreise Hamm und Siegen-Wittgenstein.

Die starksten Zuwachse (+10 % und mehr) werden fir die Kreise Borken, Gutersloh, Minden-Lubekke,
Paderborn, Rhein-Sieg-Kreis und Steinfurt erwartet, gefolgt von 14 Kreisen, die voraussichtlich leichte
Zuwachse (bis +10 %) bei dieser Altersgruppe verzeichnen werden (z. B. Lippe, Kleve, Heinsberg).

5 Auf der Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte wurde in der neuen Prognose die Gruppe der Personen im Ublichen Er-

werbsalter wie in der alten Prognose gefasst (19 bis unter 60 Jahre).
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Regionale Bevolkerungsentwicklung 2002 bis 2020

Viessziffer H02

Abb. 9: Regionale Bevélkerungsentwickl.l;ng vbn Personen im Ublichen Erwerbsalter in.NRW von 2002 bis 2020,
Quelle: LDS NRW 2004, S. 19

2.3.4 Altere Menschen im regionalen Vergleich

Der Anteil der liber 60-Jahrigen wird bei einem in NRW insgesamt hohen prozentualen und absolu-
ten Anstieg der Altersgruppe, in einigen Ruhrgebietsstadten vergleichsweise geringfligig wachsen
(Bochum, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Herne, Oberhausen). Hier haben die insge-
samt wachstumsstarken Kreise bis 2020 mit den gréften Verdnderungen zu rechnen. In acht Kreisen
werden Zuwachse von uber 30 % gegenuber 2002 (Coesfeld +41,2 %, Rhein-Sieg +34,6 %) erwartet.
Zehn Kreise im Uberwiegend landlichen Raum muissen mit Zuwachsen zwischen +20 % und +30 %
rechnen (z. B. Gutersloh, Olpe, Warendorf, Wesel).
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Abb. 10: Regionale Bevdlkerungsentwicklung alterer Menschen in NRW von 2002 bis 2020,

Quelle: LDS NRW 2004, S. 20

NORDRHEIN - WESTFALEN

Anteile der tGiber 75 Jahrigen in den Kreisen und
kreisfreien Stadte NRWs 2002 - 2020

Anteile der iiber 75 Jahrigen
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[ 1 18% bis 40% (18)

Abb. 11: Anteile Hochbetagter in NRW

Quelle: ILS NRW 2004b, S. 4
(Daten: LDS NRW; Darstellung ILS NRW)

NORDRHEIN - WESTFALEN
Relative Veranderung des Anteils der tiber 75 Jahrigen 2002 - 2020
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Abb. 12: Veranderung des Anteils Hochbetagter in
NRW
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Der Anteil der Giber 75-Jahrigen bei den alteren Jahrgangen erfahrt ebenfalls einen besonders hohen
prozentualen und absoluten Anstieg in den Kreisen und kreisfreien Stadten, die bisher eher geringe
Anteile aufweisen. Die unterschiedliche regionale Dynamik dieses Alterungsprozesses verdeutlichen
die beiden Abbildungen 11 und 12.

Abb. 13: Vorausberechnung der Bevélkerung 2002 bis 2020, Quelle LDS NRW Datenbank 2004

Vorausberechnung der Bevblkerung 2002 bis 2020
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Da sich hinsichtlich der Einwohnerverluste die Veranderungen im Ruhrgebiet besonders dramatisch
darstellen, zeigt die Abbildung 13, wie sich die Gesamtbevdlkerungszahl und Altersstruktur des Ruhr-
gebiets laut aktueller Vorausberechnung insgesamt entwickelt. Durch die Integration des Kreises
Unna, der zu den wachstumsstarksten Kreisen zahlt, fallt die Entwicklung des Ruhrgebiets jedoch hier
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positiver aus, als oben skizziert. Der Alterungsprozess in den Kernstadten ist dramatischer als hier
dargestellt.

Treibende Faktoren

Treibende Faktoren fir die kiinftige (Uberwiegend positive) Entwicklung in eher landlich strukturierten
Raumen sind vereinzelt positive Geburtenbilanzen, vermutlich aber auch die anhaltende Bereitschaft
zur Fernwanderung in Gebiete mit relativ niedrigen Bodenpreisen in rdumlicher Nahe zu eigenstandi-
gen dezentralen Zentren mit hdherwertigen Funktionen und autonomem dkonomischen Wachstum. In
den Umlandkreisen v. a. der Stadte Bielefeld, Bonn und Minster bildet die zuriickliegende und vor-
aussichtlich anhaltende Suburbanisierung, ebenfalls motiviert durch die eben genannten Faktoren,
den Hintergrund fir die zu erwartende positive Entwicklung.

Fir Nordrhein-Westfalen als ausgepragt verstadtertem Raum sind die Entwicklungsperspektiven der
GroRstadte von groRer Bedeutung. In den Stadten des Ruhrgebietes, die ja bereits jetzt besonders
stark von den Folgen des demographischen Wandels betroffen sind, wird sich v. a. der wachsende
Sterbefalliiberschuss deutlich bemerkbar machen. Daneben kénnten sich weiterhin Wanderungsver-
luste, bedingt durch anhaltende Abwanderungen ins Umland, aber auch durch die Abwanderung jun-
ger, hoch qualifizierter Menschen negativ auf die Bevolkerungsbilanz des Ruhrgebietes auswirken.
Der Bevolkerungsriickgang wird sich It. RUFIS im Ruhrgebiet raumlich und sozial selektiv vollziehen.
Es kommt zu einer kleinrdumigen Polarisierung sozialer Lagen und wachsender sozialrdumlicher
Spaltung innerhalb der Stadte. Ein wachsender Anteil der nachwachsenden Generation in den Bal-
lungskernen hat einen Migrationshintergrund. Schrumpfende Stadtteile werden einen zunehmend
hohen Auslanderanteil und eine hohe Armutsquote aufweisen.

24 Regionale Veranderungen uber das Jahr 2020 hinaus

Uber den Prognosezeitraum 2020 hinaus liegen nur vereinzelte regionalisierte Daten vor. Um jedoch
einen Anhaltspunkt Gber das Ausmal} der demographischen Veranderungen zu erhalten, kann es
sinnvoll sein, die relativ verlasslich vorhersagbaren Parameter Geburten- und Sterbefalle fortzuschrei-
ben. Exemplarisch wurde dies vom Institut fir Bevdlkerungsforschung und Sozialpolitik fir NRW ge-
samt und finf Kreise bzw. kreisfreie Stadte® bereits getan. Die Studie kommt zu folgenden Erkenntnis-
sen:

Anhaltende Geburtendefizite wie in der Vergangenheit werden, sowohl in NRW insgesamt als auch in
den meisten Stadten des Landes, bis zum Jahr 2050 selbst bei optimistischen Wanderungsannahmen
zu starken Bevdlkerungsverlusten fiihren. Auch ein Wiederanstieg der durchschnittlichen Kinderzahl
wirde die Entwicklung bis 2050 nicht umkehren kénnen (Birg; FIothmann 2003, S. 29).

Fir die funf Beispielregionen liegen Schatzungen bis zum Jahr 2050 vor, die unterschiedliche Annah-
men zu Wanderungen berticksichtigen.” Die grafischen Auswertungen des IBS (Abbildung 14) ver-
deutlichen, dass auch bei Beriicksichtigung von Wanderungen in allen fiinf Regionen die Geburtenra-

Bielefeld, Coesfeld, Duisburg, Moers, Soest

Variante | geht von einer konstanten Geburtenziffer (1,4 Kinder pro Frau), von einem leichten Anstieg der Lebenserwar-
tung und von einem Riickgang der Zuziige um 40 % bis 2050 aus. Variante Il setzt bei ansonsten gleichen Annahmen ei-
nen Rickgang der Zuziige um 20 % an.
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te (Anzahl der Geburten pro 1.000 EW) deutlich zurtickgehen wird, wahrend die Sterberate ansteigt,
wenn auch unterschiedlich stark. Langfristig (bis 2050) fuhrt dies in allen genannten Regionen zu ab-
soluten Bevolkerungsverlusten. Die Spanne dabei ist allerdings sehr weit. Wahrend Bielefeld, Coes-
feld und Soest (bei der ,glnstigeren® Variante Il) dann nur knapp unter der Bevdlkerungsanzahl aus
dem Jahr 2000 liegen durften und bis dahin Zuwachse zu verzeichnen hatten, wird Duisburg weiterhin
absolut an Bevélkerung verlieren, Moers in spatestens 10 Jahren. Betrachtet man Variante |, setzt
auch fur Bielefeld, Coesfeld und Soest die absolute Abnahme der Bevdlkerung bereits friher (im

Jahr 2025) ein.

Schaubild 16 (1): Modellhafte Bevélkerungsentwicklung unter
Berucksichtigung von Wanderungen (2000 = 100)
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Schaubild 16 (2): Modellhafte Bevélkerungsentwicklung unter
Berucksichtigung von Wanderungen (2000 = 100)
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TFR konstant, leichte Erhdhung der Lebenserwartung, Abnahme der Zuziige um 40% bis 2050

obere Annahme:
TFR konstant, leichte Erhohung der Lebenserwartung, Abnahme der Zuziige um 20% bis 2050

Abb. 14: Modellhafte Bevolkerungsentwicklung unter Berticksichtigung von Wanderung (2000 = 100)
(,Schaubild 16 (1)“ fur Bielefeld, Moers und Duisburg, ,Schaubild 16 (2)* fur Coesfeld und Soest)

Auch die Entwicklung der Altersstruktur wird sich, wie bereits die Zahlen des LDS NRW verdeutlicht
haben, aufgrund der aktuellen Diskrepanzen regional unterschiedlich darstellen. Dennoch ist allen
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Regionen gemein, dass sich das Verhaltnis von Alt und Jung langfristig deutlich zu Gunsten der Alte-
ren verschieben wird. In allen von Birg und Fl6thmann untersuchten Beispielen wiirde der Altersquo-
tient (60-Jahrige und Altere je 100 Einwohner im Alter von 20 bis 60 Jahren) deutlich ansteigen. Der
Anstieg erfolgt besonders rasch zwischen 2010 und 2030 und steigt danach auf relativ hohem Niveau
weiter an. Die Entwicklung vollzieht sich unterschiedlich dynamisch. Wahrend z. B. Duisburg im Jahr
2000 noch den héchsten Altersquotienten aufwies, wirde die Stadt im Jahr 2050 hinter Moers, Biele-
feld und Soest rangieren (vgl. Birg 2003, S. 30). Damit wird fir die genannten Kreise und kreisfreien
Stadte bestatigt, dass selbst in den Regionen, die noch lber einem langeren Zeitraum Wanderungs-
gewinne aufweisen werden, langfristig mit einem deutlichen Alterungsprozess und Bevdlkerungsriick-
gangen zu rechnen ist.

Die Veranderungen bei der Gruppe der ab 80-Jahrigen verdeutlicht diese Dynamik besonders an-
schaulich (Abb. 15):

Schaubild 23: Modellhafte Entwicklung der Altersgruppe 80 Jahre und
diltere (2000="100)
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Abb. 15: Modellhafte Entwicklung der Altersgruppe 80 Jahre und Altere (2000 = 100)

Zusammenfassende Einschatzung

= Zahl dlterer Menschen in NRW nimmt sowohl absolut und als auch prozentual gegentber 2002
deutlich zu; Veranderung gilt nicht nur fir bereits jetzt von Alterungsprozessen stark betroffenen
Regionen, sondern auch in Rdumen, die zurzeit noch recht glinstige Altersstrukturen aufweisen.

=  Gruppe der ab 75-Jahrigen wachst liberproportional > deren Mobilitdtsmuster und Verhaltens-
weisen verandern sich aufgrund von kdrperlichen Einschrankungen und naturgegebenen Veran-
derungen im sozialen Umfeld nennenswert; Erreichbarkeit wichtiger Ziele (Krankenh&user/Arzte,
Einzelhandel etc.) wird insbesondere fiir gesundheitlich eingeschrankte alte Menschen oder flur
die, die nicht Uber einen Pkw verfiigen, zu einem Problem.
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» Deutlicher Zuwachs bei der Gruppe der 60 bis 75-Jahrigen (,junge Alte*) - weitreichende Teil-
nahme an Freizeitaktivitdten aulRer Hause kann unterstellt werden.

=  Wertschatzung von raumlicher N@he zu altersspezifischen Angeboten im Bereich Versorgung,
Freizeit und Gesundheit steigt mit wachsendem Alter - erhebliches Potenzial fir Reurbanisie-
rungsprozesse.

= Zahl jungerer Menschen nimmt landesweit ab > deutliche Veranderungen bei Anzahl und raumli-
cher Verteilung von Schulstandorten - Veranderungen bzw. Einschrankungen von Schilerver-
kehren.

= Ricklaufige Entwicklung bei den Personen im tblichen Erwerbsalter - in Verbindung mit zuneh-
mender Flexibilisierung von Arbeitszeiten, Veranderungen von Erwerbsarbeitsstrukturen und Zu-
wachs bei dlteren Altersgruppen ggf. Modifizierung von an Spitzenbelastungen orientierten OPNV-
Angeboten notwendig.

» Zunehmende Entkopplung von Wohnstandorten und Beschaftigungsorten > weiterer Anstieg der
Fernpendleranteile im MIV.

= Vereinzelt regional bedeutsame Bevdlkerungsverluste - verringerte Inanspruchnahme von Ver-
kehrsinfrastruktur (StraRenkapazitaten, OPNV u. &.); ggf. Anpassungen in Form von flexiblen Be-
dienungsformen oder Rickbau mdglich bei gleichzeitiger qualitativer Aufwertung (z. B. hinsichtlich
stadtebaulicher Integration, Wohnformen, Freirdumen, Verkehrsflachen) - deutliche Steuerein-
nahmeverluste; alternative Finanzierungskonzepte fur Malnahmen zur Erhaltung notwendiger Inf-
rastruktur.
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3. Absehbare gesellschaftliche und raumliche Prozesse mit ihren
Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage

Neben der demographischen Entwicklung bestimmen weitere allgemeine gesellschaftliche Entwick-
lungen und Verénderungen ebenso wie raumliche Prozesse die Verkehrsnachfrage. Um diese Fakto-
ren zu bestimmen und die heute absehbaren Prognosen hinsichtlich ihrer zukinftigen Entwicklungen
darstellen zu kdnnen, wurden aktuelle Szenarien zur Verkehrsentwicklung ausgewertet (Liste der
Szenarien s. Kapitel 1).

3.1 Mobilitatsrelevante gesellschaftliche und individuelle Faktoren

Die zentralen gesellschaftlichen und individuellen Faktoren, die die Verkehrsnachfrageentwicklung
bestimmen und auch in allen ausgewerteten Szenarien betrachtet werden, sind:

e  Einkommens- und Kostenentwicklungen

e  Erwerbstatigkeit

e HaushaltsgroRen und Lebensformen

e Lebens- und Mobilitatsstile, Mobilitatsleitbilder
e  Alterung bzw. Alter

3.1.1 Einkommens- und Kostenentwicklungen

Art und Umfang der individuellen Verkehrsbeteiligung hangen in starkem Maf3e sowohl von den 6ko-
nomischen Spielrdumen der Haushalte fir Mobilitdtsentscheidungen als auch von den Kosten fiur Mo-
bilitat ab.

Die 6konomischen Spielraume fir Mobilitdtsentscheidungen werden bestimmt durch individuell ver-
fugbare Einkommen sowie durch notwendige individuelle Aufwandungen flur die Grundsicherung (v. a.
Nahrungsmittel, Bekleidung, Wohnkosten, medizinische Versorgung) und durch Aufwendungen fir
andere Bereiche (wie z. B. Kultur).

Die Abbildung 16 zeigt diesen Zusammenhang am Beispiel der Pkw-Ausstattung der privaten Haus-
halte in Abhangigkeit zum Einkommen fir NRW sehr deutlich. Je héher das monatliche Haushaltsnet-
toeinkommen ist, umso mehr Haushalte besitzen einen oder mehr Pkw.
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Abb. 16: Pkw-Ausstattung der Haushalte in NRW nach monatlichem Einkommen; Quelle: Mobilitét in Deutsch-

land - Ergebnisbericht Nordrhein-Westfalen, S. 13
Zentrale Frage ist nun, ob und wie sich Art und Umfang der Verkehrsbeteiligung verandern, wenn sich
die 6konomischen Spielrdume und/oder die Kosten verdndern? Fihren Verdnderungen im Einkom-
mens- und Kostengeflige z. B. zu Umschichtungen innerhalb des Gesamtbudgets eines Haushaltes
oder z. B. zu Verhaltensanpassungen bezogen auf die Verkehrsbeteiligung (bspw. andere Aktivitaten,
andere Verkehrsmittelwahl, andere Fahrweise, Nutzung anderer Pkw oder Veranderungen des Wohn-
standortes)?

Die Szenarien versuchen in diesem Zusammenhang die Entwicklungen folgender Einzelfaktoren ab-
zuschéatzen:

e  Wirtschaftliche Entwicklung/Bruttoinlandsprodukt
e Einkommensentwicklung
e  Kosten der Mobilitat

Wirtschaftliche Entwicklung/Bruttoinlandsprodukt

AusgangsgroRe fur die Einschatzung der Entwicklung der privaten Einkommen ist in aller Regel die
Entwicklung bzw. das Wachstum des Bruttoinlandproduktes (BIP). In den betrachteten Szenarien
werden folgende Wachstumsannahmen und die diesen zugrunde liegenden Rahmenbedingungen
angefihrt:



Demographische Entwicklung und gesellschaftliche Trends — Abschlussbericht 27

Szenarien

Wachstumsannahmen BIP

Hintergriinde / Rahmenbedingungen

BVWP (2015)

(bis 2015) jahresdurchschnittlich 2,1%;
insgesamt 46%

Seit 1993 kontinuierliches Wachstum, kann fortgeschrieben werden,

IGVP (2015)

ADAC: Mobilitat im
Jahr 2020

Mobilitat 2020
Baden-Wiirttemb.

»Global vernetzte
Welt*

»Evolutionadre
Entwicklung“

Bruttowertschépfung wachst p.a. um
2,0% (ab 2005 - 2025), die Produktivitat
im gleichen Zeitraum um 1,9% p.a.

Wachstum des BIP von 1,5% (ent-
spricht dem Durchschnitt der letzten
zehn Jahre) ist auch kiinftig realistisch.

Durchschnittliches Wachstum unter 2%
p.a. wird ausgeschlossen.

Wachstum tberdurchschnittlich
- BIP > 2% p.a.

BIP stagnierend > BIP ~ 2% p.a.

Globalisierung; européaische Integration; Férderung des Innovati-
onsgeschehens; Elektrotechnik, Chemie, Anlagen- und Fahrzeug-
bau bleiben stark; sektoraler Strukturwandel - Wertschopfung der
Dienstleistungen steigt, | & K-Technologien setzen sich durch

positive Impulse durch groRere Markte in Zusammenhang mit EU-
Erweiterung; Abnahme der Arbeitslosigkeit durch riicklaufige Bevol-
kerungsentwicklung

hochqualifizierte Wissensgesellschaft mit flexiblen Arbeitsformen
und stark ausdifferenzierten Lebensstilen; groRe Offenheit fir neue
Technologien; Preissteigerungen fir Energie moderat; Infrastruk-
turausbau findet statt

technologischer Fortschritt in allen Bereichen nur schleppend;
Preisexplosion; Uberlastung der Kommunikations- und Verkehrsinf-
rastruktur; strukturelle Arbeitslosigkeit; Besinnung auf traditionelle
Werte; Nahbereich wird emotionales Zentrum

Ifmo (2020)
Projektion a:

Projektion b:

> 2% p.a. (Index> 148; Wahrscheinlich-
keit = 60%)

< 2% p.a. (Index< 148; Wahrscheinlich-
keit = 40%)

beschleunigter technologischer Fortschritt; forcierte Internationali-
sierung (z. B. durch Osterweiterung); neue Markte; hohe Einwande-
rungszahl von qualifizierten Erwerbspersonen bei Bevodlkerungs-
ruckgang der 20- bis 60-jahrigen Deutschen; bessere Ausnutzung
des Erwerbspersonenpotenzials, z. B. Familienpolitik schafft besse-
re Vereinbarkeit von Familie und Beruf, dadurch steigt Erwerbsquo-
te der Frauen; Abbau der strukturellen Arbeitslosigkeit ; Heraufset-
zen des Rentenalters

geringer technologischer Fortschritt; Nationalismus/Protektionismus
lebt auf (trotz Osterweiterung); gesattigte Markte; unzureichende
Ausnutzung des Erwerbspersonenpotenzials

Shell 2002 (2020)
»Kaleidoskop*

,One World*“

1,4% BIP-Wachstum p.a.

1,8% Wachstum p.a.

Globale Handelsvereinbarungen kaum durchsetzbar - Staat nimmt
starkeren Einfluss; globale Institutionen verlieren; Wirtschafts-
wachstum bestandiger, aber niedriger; kein Wachstum um jeden
Preis; Besinnung auf nationale, regionale und kulturelle Eigenhei-
ten.

Weltwirtschaft orientiert sich zunehmend nach US-amerikanischen
Werten und Wirtschaftsprinzipien - Liberalisierung der Wirtschaft
nach global glltigen Rahmenbedingungen wird weiter vorangetrie-
ben; Staatsregierungen, 6ffentliche Einrichtungen werden schlan-
ker/effizienter; starkere Polarisierung und wachsendes Ungleichge-
wicht zwischen arm und reich.

Shell 2004 (2030)
»impulse“

,»Tradition®

2% Wachstum p.a.

BIP steigt jahrlich um 1,6%

Die Zuwanderung wird klar gesteuert; der Arbeitsmarkt flexibilisiert
sich schnell; die Betreuung von Kindern und die Unterrichtung von
Jugendlichen ist gut ausgebaut und ganztagig; eine geringe Abga-
benbelastung schafft mehr Arbeitsplatze; Arbeits- und Bildungszei-
ten wechseln sich ab, Bildungsinvestitionen werden erhoht.

Gezielte Zuwanderung wird durch anhaltende politische Diskussion
behindert; die Flexibilisierung des Arbeitsmarktes wird zdgerlich
vollzogen; ganztagige Betreuungsmaoglichkeiten bilden die Aus-
nahme; vom Staat wird umfassende Absicherung gefordert; Bildung
dauert lange und lebenslanges Lernen ist kein klares Leitbild; Risi-
kodiskussion hemmt die technologische Entwicklung.

Beckmann

Zunahme Wirtschaftsleistung

Liberalisierung, Globalisierung; EU-Erweiterung; Guterstruktureffek-
te (,Entmaterialisierung®), Zunahme von Mehrfacharbeitsverhaltnis-
sen, Zeitarbeit, Selbstandigkeit; sinkendes Pro-Kopf-Einkommen;
Zunahme Internetdkonomie
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Fasst man die verschiedenen Szenarien zusammen, so werden zwei unterschiedliche Entwicklungsli-
nien deutlich: Zum einen ein Gberdurchschnittliches Wachstum von tber 2 % und zum Zweiten ein
weniger optimistisches Wachstum von deutlich unter 2 %. Das optimistischere Szenario wird dabei

z. B. auch mit MaRnahmen der Familienpolitik (Vereinbarkeit von Familie und Beruf) oder der Rege-
lung der Zuwanderung (hohe Einwanderungszahlen von gut qualifizierten Erwerbspersonen) begriin-
det. Das pessimistischere Bild wird u. a. mit nur geringem technologischen Fortschritt, struktureller
Arbeitslosigkeit und einer unzureichenden Bildungspolitik beschrieben. Mit einem leichten Vorsprung
wird der optimistischen Variante zumindest in der ifmo-Studie die etwas gréRere Eintrittswahrschein-
lichkeit bescheinigt.

Einkommensentwicklung

Die Entwicklungsperspektiven fur die privaten Einkommen folgen in der Regel den gesamtgesell-
schaftlichen Wachstumsannahmen. Ob die Spielraume flr Mobilitdt enger oder gréoRer werden, hangt
einerseits von der Einkommensentwicklung ab, andererseits von der Entwicklung von Kostenfaktoren.
In den meisten Szenarien wird angenommen, dass insbesondere die Aufwendungen fur die Alters-
und die Gesundheitsvorsorge, aber auch die Kosten flir Mobilitat steigen werden. Damit steigt der
Druck auf das Mobilitatsbudget. Sofern die zusatzlichen Ausgaben jedoch relativ geringer wachsen als
die Einkommen, minden héhere Einkommen in nahezu allen Szenarien in einer Erh6hung des Moto-

risierungsgrades.

Szenarien Einkommensentwicklung Hintergriinde / generelle Auswirkungen auf
den Verkehr
BVWP (2015) Anstieg der verfiigbaren Einkommen Anstieg der Individualmotorisierung

keine Entwicklungs-
korridore

IGVP (2015)
Trend

Alternative 1

Alternative 2

Langsam zunehmende Polarisierung: Bestehende Progno-
sen nehmen Bezug auf Vergangenheitsentwicklung, d. h.
Einkommensverteilung bleibt im Wesentlichen — auf hdhe-
rem Niveau — bestehen.

Alternative Entwicklung 1: Umverteilung zugunsten mittlerer
Einkommen: Sozial- und fiskalpolitische Eingriffe bewirken
Umverteilung und stiitzen Bevdlkerungsschichten mit mittle-
rem Einkommensniveau, geringe Arbeitslosigkeit.

Alternative Entwicklung 2: ,Amerikanische Leistungsgesell-
schaft‘: Entwicklung zur Leistungsgesellschaft nach ameri-
kanischem Vorbild, stérkere Disparitaten, gleiche oder
héhere Arbeitslosigkeit als heute.

Einkommenszuwachse bzw. steigende Kauf-
kraft schlagen sich auch in einem Wachstum
des Verkehrs, v. a. des MIV nieder.

Eine Umverteilung zugunsten mittlerer Ein-
kommen fuhrt in der Tendenz eher zu stagnie-
rendem bzw. leicht sinkendem MIV.

Starkere Einkommensdisparitaten fihren zu
mehr MIV bei den starken und weniger bei den
schwachen Einkommensklassen.

ADAC. Mobilitat im
Jahr 2020

Verfugbare Einkommen steigen leicht an.

Erhéhung des Pkw-Bestandes; Zahl der gefah-
renen km pro Pkw wird jedoch sinken! Warum?
- Kosten der Mobilitdt werden starker steigen

als das verfiigbare Einkommen!

Mobilitat 2020

,»,Global vernetzte
Welt“

»Evolutionédre
Entwicklung“

keine konkreten Aussagen zur Einkommensentwicklung (s.
BIP)

héheres Wachstum € - schwaches Wachstum
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Szenarien Einkommensentwicklung Hintergriinde / generelle Auswirkungen auf
den Verkehr
Ifmo (2020) deutliche Zunahme der Verkehrsnachfrage;

Projektion a:

Projektion b:

deutliche Steigerung (Index = 150; W=60 %);
Verscharfung des gesellschaftlichen Splits der Mobilitats-
ausgaben

Anteil des Einkommens aus Vermoégen steigt deutlich;
Vorsorgeaufwendungen steigen nur moderat;
Preiselastizitdt nimmt weiter ab; Zwangskostensteigerung,
z. B. durch Nutzungsentgelte, Okosteuer;

Deregulierung des Sozialstaats

Moderate Steigerung (Index = 110; W = 40 %)
Keine Veranderung des gesellschaftlichen Splits der Mobili-
tatsausgaben

Verschiebung der Prioritdten zu Lasten der Mobilitatsaus-
gaben:

- steigende Kosten fiir Gesundheit bzw. Krankheit

- stark steigende Vorsorgeaufwendungen

- alternde Bevolkerung (mehr Ausgaben fir andere Zwe-
cke)

spezifische Kosten fiir Mobilitat steigen nur moderat

deutlich steigende Nachfrage nach héherwerti-
gen Verkehrsmittelangeboten;

VergréRerung der Gruppe mit vermdgensbe-
dingt erhdhtem Mobilitatskosten- und Mobili-
tatszeitbudget; Einkommen aus Vermdgen wird
leichter fiir Mobilitat ausgegeben; Segmentie-
rung (,high level“ vs. ,low level*) des Mobili-
tatsmarktes;

mehr konsumorientierter Freizeitverkehr

moderate Zunahme der Verkehrsnachfrage;
leicht ansteigende Nachfrage nach hoherwerti-
gen Verkehrsmittelangeboten.

Shell 2002 (2020)
,One World*“

,Kaleidoskop*

entsprechend der Wachstumsannahmen beim BIP

héheres Wachstum € - schwaches Wachstum

Shell 2004 (2030)

»impulse®

»Tradition®

entsprechend der Wachstumsannahmen beim BIP

Reduzierung der Abgabelast fiihrt zu investitions- und
konsumfreudiger Stimmung

zurlickhaltendes Konsumverhalten, schlechte wirtschaftli-
che Rahmenbedingungen, skeptische Zukunftssicht

18-29 J.: effizientes Bildungssystem, friiher
Berufseinstieg

30-59 J.: Betreuungsmaglichkeiten ermdglicht
beiden Elternteilen erwerbstatig zu sein

ab 60 J.: Erbschaften erhalten gewohnten
Lebensstandard

18-29 J.: geringere Erwerbsquoten und verlan-
gerte Ausbildungszeiten, berufliche und finan-
zielle Unabhangigkeit von Frauen

30-59 J.: Einkommensverluste durch Unverein-
barkeit von Job und Familie, unzureichende
Betreuungseinrichtungen; zunehmende Berufs-
tatigkeit von Frauen nach der Erziehungszeit
ab 60 J.: Ansparzeitraume fur Alterssicherung
zu kurz, obwohl Erbschaften eine Ressource
darstellen -> Zweit- und Drittwagenmotorisie-
rung wird abgebaut

Beckmann

sinkendes Pro-Kopf-Einkommen

Einige Szenarien zeigen Entwicklungskorridore hinsichtlich der Einkommensentwicklung auf. Die Ubri-
gen rechnen pauschal mit einem weiteren Ansteigen der verfiigbaren Einkommen mit der wahrschein-
lichen Folge, dass dadurch auch die Individualmotorisierung steigen wird. Die Szenarien, die alternati-
ve Entwicklung bericksichtigen, zeichnen auf der einen Seite einen moderaten Anstieg der Einkom-
men nach, der auch zu einer moderaten Zunahme der Verkehrsnachfrage ohne absehbare Extreme
fuhren wird. Die Alternativentwicklung geht von einer starkeren Polarisierung aus zwischen denjeni-
gen, die mehr Einkommen zur Verfligung haben, und dies auch in Verkehr, z. B. Freizeitverkehr um-
setzen, und denjenigen, die weniger zur Verfiigung haben. Diese Haushalte werden Art und Umfang
ihrer Verkehrsbeteiligung jedoch nur dann veréandern und damit ggf. zu einer Verringerung des Ver-
kehrsaufwandes beitragen, wenn sie nicht mehr in der Lage sind — z. B. durch Umschichtungen inner-
halb ihres Gesamtbudgets — ihre bisherige Mobilitat und Verkehrsbeteiligung zu finanzieren.
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Entscheidend flr das Verhaltnis von Einkommen zu Mobilitdtsausgaben ist demnach auch die Ausga-
benentwicklung in anderen Lebensbereichen. Hier werden in den Szenarien vor allem die Aufwen-
dungen fir die Alters- und Gesundheitsvorsorge genannt, da in diesen Punkten die aktuellen politi-
schen (und gesellschaftlichen) Debatten vor dem Hintergrund der demographischen Entwicklung deut-
lich auf eine Veranderung der Lastenverteilung verweisen. So wird in den meisten Szenarien bzw.
Zukunftsprojektionen angenommen, dass die Aufwendungen fiir Gesundheit und Altersvorsorge abso-
lut steigen. Nachfragedampfend fir den Verkehr ist diese Entwicklung insbesondere, wenn die Kos-
tenbelastungen relativ starker als die Einkommenszuwachse sind und zusatzlich die Preise fir Ver-
kehrsleistungen Uberproportional steigen. Chlond, Manz, Zumkeller (2002, S. 403) kommen ange-
sichts einer Langsschnittauswertung des deutschen Mobilitatspanels (1994 bis heute fortlaufend) zu
folgender Einschatzung: Aufgrund der demographischen Entwicklung und den damit verbundenen
wachsenden Ausgaben fur die Sozialversicherungssysteme sei in der Zukunft nur mit relativ geringen
Einkommenszuwachsen zu rechnen. ,Nach dem Jahr 2030 wird von realen Rickgangen des Sozial-
produktes ausgegangen.” Sie schliefen daraus, dass die Verkehrsnachfrage insgesamt in Deutsch-
land stagnieren wird.

Kosten der Mobilitat

Veranderungen bei den (absoluten) Kosten fiir Mobilitdt werden in erster Linie durch Preiserhéhungen
bei den Energietragern verursacht. Aber auch die preispolitischen Instrumente konnen die Kosten fiir
Mobilitat entscheidend mitbestimmen. In der verkehrspolitischen Diskussion kommen preispolitischen
und fiskalischen Instrumenten eine besondere Bedeutung zu. Dies wurde auch in der Delphi-
Befragung des ILS NRW deutlich (Dittrich-Wesbuer, Beilein 2004). Dabei wurde die grundsatzlich
hohe Wirksamkeit von Verkehrssteuern, wie der Mineraldlbesteuerung, von vielen der einbezogenen
Experten betont und als méglicher Handlungsansatz u. a. das Road Pricing fir den Bereich der Pkw
genannt. Allerdings bestehen zu diesem Ansatz durchaus kontroverse Auffassungen.

Die Szenarien machen hinsichtlich der Mobilitatskosten folgende Entwicklungskorridore auf:
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Szenarien

Kosten der Mobilitat

Hintergriinde / generelle Auswirkungen auf
den Verkehr

BVWP (2015)
,Laisser-faire”

»Integration*

,,Uberforderung“

Laisser-faire

»Integration® und
,Uberforderung®

Pkw-Verkehr:
Rickgang der Kosten um 5% gegentiber 1997:

Kostenzuwachs von 15% gegeniiber 1997:
Kostenzuwachs von 70% gegeniiber 1997:

Eisenbahnpersonenverkehr:
Stagnation der Kosten

Kostenriickgang von 30% gegeniber 1997!

keinerlei verkehrspolitische MalRknahmen Gber
den Status Quo hinaus
preispolitische Malinahmen in moderater Form

drastische Kostenbelastung des Straflen- und
Luftverkehrs

IGVP (2015)

Transportkostenentwicklung wie bei BVWP

Veranderungen des Verkehrsverhaltens nur bei
hohen Kostensteigerungen und sinkender
Kaufkraft; steigende Kaufkraft fihrt zu einer
Zunahme des MIV

ADAC: Mobilitat im
Jahr 2020

Weitere Anpassungen des Mineraldlsteuersatzes werden
auch in Zukunft nicht ausbleiben. Verteuerung kann z. T.
durch riicklaufigen Verbrauch kompensiert werden. Ge-
schatzter durchschnittlicher Anstieg der Autokosten von
nominal drei Prozent > bis 2020 Verteuerung des individu-
ellen PersonenstralRenverkehrs um 15 Prozent — bereinigt
um die Inflationsentwicklung = absolute und relative Ver-
teuerung. Lebensstandard wird leicht zunehmen.

Erhéhung des Pkw-Bestandes; Zahl der gefah-
renen km pro Pkw wird jedoch sinken! Warum?
- Kosten der Mobilitdt werden starker steigen

als das verfiigbare Einkommen!

Mobilitat 2020:

,»,Global vernetzte
Welt*

»Evolutionédre
Entwicklung“:

Die relativen Kosten des Automobils werden auf jeden
Fall steigen!

keine extreme Verteuerung, falls Energieeinsparung im
Verkehr erfolgreich (wahrscheinlicher)

extreme Kostensteigerung (unwahrscheinlicher)

Verknappung fossiler Treibstoffe unwahrschein-
lich > Steigerungen bleiben unterhalb des
verhaltensrelevanten Schwellenwertes

Kostensteigerungen ziehen Verhaltensande-
rungen nach sich

Ifmo (2020)

Projektion a:

Projektion b:

Kostenentwicklung beim Benzinpreis

deutlicher Anstieg 1,50 bis 2,- € (W=35): Umweltabgaben
auf Benzin (z. B. Okosteuer, CO?>Zertifikate; Internalisie-
rung externer Kosten); erhéhte Nachfrage nach Rohdl
durch Schwellenlander, Rohdlverknappung

leichter Anstieg 1,- bis 1,50 € (W=65): Geblhrenfinanzie-
rung und keine Steuererhéhung; Anwendung energiespa-
render Technologien; neue Erddlreserven; stabile Preispoli-
tik der OPEC; alternative Energietechnologien

Verkehr wachst etwas schwacher als in der
Vergangenheit; Veranderung der Mobilitats-
struktur: Marktanteilsgewinne verbrauchsarmer
Fahrzeuge; Fahrrad bei kurzen Wegen; mehr
intermodaler Verkehr bei langeren Reisen,
Verkehr ist langfristig vom Benzinpreis unab-
hangig (héhere Preise werden gezahlt oder
verbrauchsarmere Fahrzeuge gefahren)

Verkehr wachst weiter wie im Trend

Shell 2004 (2030)

Kraftstoffverbrauch sinkt deutlich pro 100 km
und insgesamt bezogen auf den gesamten

»Impulse“ Pkw-Bestand
keine weiteren Aussagen zu Kostenentwicklun-
»Tradition® gen
Topp: Kostenwahrheit kommt; Nutzerfinanzierung friiher oder
spater > Mobilitat wird teurer
Pessimist Pkw-Maut aus politischer Rucksichtnahme erst 2020
Pkw-Maut seit 2012; vernetztes intermodales Verkehrssys- | rdumlich und zeitlich an der Nachfrage orien-
.. tem: durch ,Verkehr finanziert Verkehr” kann StraBenmaut | tierte Maut kann Spitzen entlasten und Angebot
Optimist auch in Eisenbahn und OPNV investiert werden und Nachfrage ausgleichen
Beckmann Zunahme absoluter und spezifischer Verkehrskosten

Zusammengefasst gehen die meisten Szenarien bei dem Faktor ,Mobilitatskosten® wiederum von zwei
alternativen Entwicklungslinien aus, die sich jeweils vor allem auf die Energiekosten (Steu-
ern/Abgaben und Rohdlpreise) beziehen. Ein nur leichter Anstieg der Kosten wird mit ausreichenden
Rohdlbestéanden und preispolitischen MalRnahmen in moderater Form begriindet. AulRerdem greifen
bei dieser Entwicklungslinie Energiesparmallinahmen und die Nutzung alternativer Energiespartechno-
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logien. Diese moderate Steigerung der Kosten fiihrt in den Szenarien nicht zu Verhaltensveranderun-
gen, da die Steigerungen unterhalb eines verhaltensrelevanten Schwellenwertes bleiben. Der eher
moderate Kostenanstieg wird in verschiedenen Szenarien als der wahrscheinlichere Weg gesehen.

Die Alternative dazu ist ein extremer Kostenanstieg aufgrund von Umweltabgaben und Steuern, Inter-
nalisierung externer Kosten sowie Roholverknappung aufgrund erhéhter Rohélnachfrage von Schwel-
lenldndern. Diese Variante, die als wenig wahrscheinlich angesehen wird, hatte Verkehrsverhaltens-
anderungen und Veranderungen der Mobilitatsstruktur zur Folge: Verbrauchsarme Fahrzeuge, nicht
motorisierter Verkehr auf kiirzeren Strecken und intermodaler Verkehr auf langeren Reisen wiirden
verstarkt zum Einsatz kommen.

Der Expertenworkshop brachte zur Kostenentwicklung noch interessante Erganzungen. Chlond
vom Institut fir Verkehrswesen der Universitat Karlsruhe verwies auf den Riickgang der Absatzmen-
gen bei den Ottokraftstoffen in der Vergangenheit, der nur teilweise auf die den wachsenden
Gebrauch von Dieselfahrzeugen zurtickzufiihren sei. Denn bei beiden Kraftstoffen erfolgt ein massiver
Riickgang parallel zu den angestiegenen Steuern und den Benzinpreisen. Die Haushalte reagieren
also massiv auf die Preiserhdhungen, da sie an der finanziellen Schmerzgrenze angelangt sind. Ein
laufendes groRes Forschungsvorhaben analysiert diese Treibstoffpreisreaktionen auf Basis der Pa-
neldaten (MOP). Die Daten zeigen, dass viele Haushalte auf diese Treibstoffpreisanderungen reagie-
ren mussten, weil sie keine Alternative dazu haben.

Topp griff in diesem Zusammenhang die Kostenentwicklung beim OPNV auf; ein Aspekt, der in den
meisten Szenarien nicht konkret thematisiert wird. Durch den Riickzug des Sozialstaates in vielen
gesellschaftlichen Bereichen, steht die breite Bereitstellung eines OPNV als Daseinsvorsorge in struk-
turschwachen Raumen zur Disposition. Mit dem zu erwartenden Abbau der Subventionen flr den
OPNV (Reduzierung der Regionalisierungsmittel und der Schilertransportzuschiisse) gehen zwangs-
laufig Preissteigerungen und Angebots- und Nachfragertickgange einher.

Zusammenfassende Einschatzung

Insgesamt kann angesichts des geringen Wachstums in den zurlickliegenden Jahren, eine Fortschrei-
bung der optimistischen Wachstumsannahmen von mehr als 2% zum gegenwartigen Zeitpunkt ange-
zweifelt werden. Diese Auffassung deckt sich auch mit den Einschatzungen der Experten auf dem

ILS NRW-Workshop im Marz 2004. Im Einzelnen heil3t das:

e Das Bruttoinlandsprodukt wachst eher moderat,

e Einkommenszuwachse fallen fir den Grof3teil der Erwerbstatigen eher gering, bestenfalls mode-
rat aus,

e  Kosten fiir Alters- und Gesundheitsvorsorge nehmen zu,

e  absolute und relative Kosten fir Mobilitat steigen.

3.1.2 Erwerbstatigkeit

Art und Umfang von Erwerbstatigkeit nehmen mafigeblich Einfluss auf das Verkehrsgeschehen. So
bestimmt z. B. der zeitliche Umfang der Wochenarbeitszeit gemeinsam mit dem Zeitaufwand fur die
Wege zum Arbeitsort die (flir andere Aktivitaten) verbleibende Zeit. Arbeits- und Betriebszeiten neh-
men Einfluss auf die Verteilung des Verkehrs im Zeitverlauf. Die Vereinbarkeit von Erwerbsarbeit mit
Familie und Erziehungsarbeit ist i. d. R. mit komplexen Mobilitdtsanforderungen verbunden. Eine
einschneidende Veranderung im Zeitgefige wird durch den Austritt aus dem Erwerbsleben bewirkt.
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Der Zusammenhang zwischen Erwerbstatigkeit und Verkehrsnachfrage ergibt sich vor allem aus der
Frage nach der Zahl der Erwerbstatigen und der Frage, wie die Struktur der Arbeit in Zukunft aussieht
bzw. zu bewaltigen ist. Diese Fragen sind entlang von folgenden Teilfragen zu beantworten:

e  Wie entwickelt sich die Bevdlkerung im erwerbsfahigen Alter?

e  Wann finden Eintritt in aber vor allem der Austritt aus dem Erwerbsleben statt?

e  Wie wird die Arbeitszeit (Lebensarbeitszeit, aber auch Wochenarbeitszeit) aufgeteilt?
o  Wie entwickelt sich die Frauenerwerbsquote?8

e  Wie verandert sich die Struktur der Erwerbsarbeit?

Zur Frage der erwarteten Erwerbstatigenzahlen kommen die Szenarien insgesamt zu folgenden
Ergebnissen. Fiir NRW liegen spezifische Aussagen von der IGVP-Arbeitsgruppe vor. Die IGVP
nimmt fir NRW bis 2015 ein absolutes Wachstum der Beschéaftigtenzahlen von 7,15 Mio. auf

7,34 Mio. an, trotz ricklaufiger Anzahl der Erwerbspersonen im Ublichen Erwerbsalter It. Strukturda-
tenanalyse. Ab 2015 dokumentieren die Zahlen der neuen LDS-Prognose (s. Kapitel 2) fir NRW
einen leichten Ruckgang der Bevolkerungsanteile im Ublichen Erwerbsalter. Langfristig wird mit deut-
lich geringeren Anteilen gerechnet. Dies entspricht auch dem Bundestrend.

Bei der Erwerbstatigenzahl auf Bundesebene geht die BYWP (2015) fiir Deutschland ebenfalls zu-
nachst von einem Wachstum um 1,5% von 34 Mio. auf 34,5 Mio. und in der Folge davon von einem
leichten berufsbedingten Zuwachs der Verkehrsnachfrage aus. Im Szenario des ADAC steigt die Er-
werbsquote bei leichtem Rickgang der Arbeitslosigkeit moderat aufgrund der ricklaufigen Bevolke-
rungsentwicklung. Es werden hieraus aber keine unmittelbaren Ableitungen fiir die Verkehrsnachfrage
vorgenommen.

Uber den Zeitpunkt des Austritts aus dem Erwerbsleben finden sich in den Szenarien nur sehr vage
Hinweise, die sich i. d. R. in der Annahme erschopfen, dass sich die Lebensarbeitszeit verlangern
wird. Ifmo aulert diesbezlglich, dass Modelle flexibler Lebensarbeit zunehmen werden. Beckmann
geht von einer Zunahme bei der Alterserwerbstatigkeit aus, einhergehend mit einer Zunahme des
Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistungen. Die IGVP-Arbeitsgruppe skizziert die Verlange-
rung der Lebensarbeitszeit als eine denkbare Entwicklung. Andere Quellen bzw. die aktuelle politische
Debatte liefern ebenfalls Hinweise fiir eine Einschatzung der zu erwartenden Entwicklung. Die Tatsa-
che, dass das Statistische Bundesamt in seiner letzen Bevolkerungsvorausberechnung u. a. ein ge-
setzliches Rentenalter von 67 Jahren annimmt, spiegelt den Tenor der aktuellen Debatte, dass die
Lebensarbeitszeit sich vor dem Hintergrund einer weiter wachsenden Lebenserwartung erhéhen wer-
de. Diese Einschatzung wird auf Fachtagungen zum Thema demographischer Wandel regelmafig
bekraftigt.

Szenarienlbergreifend wird ein Trend zur weiteren Flexibilisierung von Arbeitszeiten (Zeitkonten,
Gleitzeit), Betriebs-, Dienst- und Offnungszeiten und damit allgemein ein Ausdehnen der Aktivitatszei-
ten (Abend- und Nachtstunden, Wochenenden) skizziert. Dies bedingt It. IGVP-Arbeitgruppe (2002)
einen Verlust von Bindungs- und Synchronisierungsfunktionen: ,Die Neustrukturierung der individuel-
len Zeitbudgets mit einer Tendenz zur kontinuierlichen Gesellschaft’ Iasst eine weitere Lockerung von
Standortbindungen mit der Folge héherer Distanzen und zunehmend disperser Verflechtungen erwar-
ten. Mit der Auflosung kollektiver Rhythmen geht eine zeitlich gleichmaRigere Verkehrsnachfrage mit
schwacheren Spitzen vor allem in den Morgenstunden einher, die zu Stauentzerrungen und fir den
OPNV gleichermafen zum Abbau von Kapazitatsengpéssen, aber auch zu gréRerer Unwirtschaftlich-
keit auf nachfrageschwachen Verbindungen fiihren kann.“ Standortbindungen von Betrieben, die sich

8 Diese Frage ist nur so lange von Interesse, solange es einen Unterschied zwischen Manner- und Frauenerwerbsquote

gibt.
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in der Vergangenheit u. a. auch daraus ergaben, dass zu gleichen Tageszeitpunkten eine gro3e An-
zahl von Beschaftigten an- bzw. abreisen musste, verlieren nach dieser Interpretation der IGVP-
Arbeitsgruppe aufgrund uneinheitlicher, d. h. flexibler Arbeitszeiten an Bedeutung. Die Gesellschaft
wird insofern ,kontinuierlicher®, als dass das Wegfallen restriktiver Zeitkorsetts (z. B. Offnungszeiten,
Arbeitszeiten) dazu fiihren kann, dass immer mehr Tatigkeiten zu fast jeder Tages- und Nachtzeit
getan werden kénnen; selbst der Sonntag verliert — z. B. in der Diskussion um Offnungszeiten — im-
mer mehr seine Bedeutung als ,kollektive Pause®.

Lt. Beckmann fuhrt der skizzierte Trend zu einem Anwachsen der Verkehrsnachfrage. In den ifmo-
Szenarien werden zwei unterschiedlich starke Flexibilisierungstendenzen skizziert, die in der Konse-
quenz beide — in unterschiedlich starker Auspragung — zur zeitlichen Entzerrung des Berufsverkehrs
beitragen. Auferdem wird durch die Flexibilisierung eine Zunahme der Wege und der Komplexitat der
Wegestrukturen geférdert, so dass der MIV gegeniiber dem OPNV aufgrund dessen selektiver Biinde-
lungsfahigkeit beginstigt wird. Die skizzierten Entwicklungen fliihren zu mehr Zweit-Pkw, erhéhen aber
auch die Marktchancen fir moderne Mobilitatsdienstleister. Gleichzeitig geht ifmo von zukinftig hau-
figeren Arbeitsplatzwechseln aus, die bei geringer werdender Neigung zu Umzlgen einen Anstieg von
Pendlerbeziehungen zur Folge haben.

Konkrete Aussagen zur Entwicklung der Wochenarbeitszeit sind rar. Von der IGVP-Arbeitsgruppe
werden drei mogliche Pfade aufgezeigt: eine Senkung der Arbeitszeit zum Abbau von Beschaftigungs-
losigkeit mit eventuell einhergehenden Lohneinbul3en, ein unveranderter Umfang der Arbeitszeit bei
hoher Flexibilisierung und die Fortsetzung des aktuellen Trends der Erh6hung der Wochenarbeitszeit.
Verkehrsrelevante Auswirkungen werden nur fir den Gesamtaspekt ,Arbeitswelt* abgeleitet (Neu-
strukturierung individueller Zeitbudgets mit einer Tendenz zur ,kontinuierlichen Gesellschaft®).

Einigkeit besteht in den Szenarien in der Einschatzung, dass die Frauenerwerbsquote weiter wach-
sen wird. Wie stark, ist u. a. davon abhangig, wie sich die Rahmenbedingungen fur die Kinder- und
Jugendbetreuung entwickeln werden. Damit ist, in Verbindung mit der Erhéhung der Fihrerscheinquo-
tei. d. R. eine Zunahme beim MIV verbunden. Ein Grund wird in der Komplexitat von Wegeketten zur
notwendigen Verbindung unterschiedlicher Aktivitdten gesehen. Eine tendenzielle Erhéhung der Ver-
kehrsnachfrage lasst sich zudem indirekt aus dieser Entwicklung ableiten. In Partnerschaften oder
Familien, in denen beide Partner an verschiedenen Orten erwerbstatig sind, wird das berufliche Fern-
pendeln geférdert.

Bezlglich der Struktur der Erwerbsarbeit sind folgende Entwicklungstendenzen im weiteren Sinne
verkehrsrelevant. Lt. Beckmann werden Mehrfacharbeitsverhaltnisse, Zeitarbeit und Selbstandigkeit
zunehmen, einhergehend mit wachsendem Verkehrsaufkommen und wachsender Verkehrsleistung.

Mobilitdt 2020 geht von vermehrt kurzen Beschaftigungszeitraumen aus, weil Experten nur begrenzte
Zeit an Projekten mitarbeiten. Andererseits ist danach auch die Tendenz denkbar, dass Unternehmen
qualifizierte Arbeitskrafte aus Angst vor Know-how-Verlust langfristig binden wollen.

In den IGVP-Materialien werden die zu erwartenden Veranderungen ausfihrlicher dargestellt. So
spricht die IGVP-Arbeitsgruppe bei den Trendannahmen von einer Zunahme der flexiblen Computer-
arbeit (weiteres Vordringen von EDV in bisher wenig davon beeinflusste Bereiche, z. B. Verkauf, In-
formationsdienste). Das Wachstum des personenbezogenen Dienstleistungssektors falle wegen
Lohnkosten/fehlender Rationalisierungspotenziale und Zahlungsfahigkeit unterer Einkommensgrup-
pen eher geringer aus. Die Arbeitszeit bleibe im Umfang unverandert bei hoher Flexibilisierung. Die
Alternativ-Entwicklung 1 nimmt insbesondere aufgrund der Abnahme des Mittelstandes eine Polarisie-
rung zwischen besser Verdienenden und niedrigen Lohngruppen an, verbunden mit der Notwendigkeit
zur Mehrarbeit durch die Verlangerung der Lebensarbeitszeit. Alternativ-Entwicklung 2 beschreibt eine
kooperative Gesellschaft, die gekennzeichnet ist durch gemeinwohlorientierte Politik mit starkeren
Interventionen. Diese Entwicklung flihrt zum Ausbau der Beschaftigung v.a. im sozialen, Bildungs-
und Umweltsektor, zur kooperativen Gestaltung des Arbeitslebens, zur gleichmaRigeren Verteilung
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von Zeit- und Geldmitteln. Sie geht einher mit der Senkung der Arbeitszeit zum Abbau von Beschafti-
gungslosigkeit und evtl. mit Lohneinbuf3en.

Zusammenfassende Einschatzung

e  Zunahme der Frauenerwerbsarbeit,

e Verlangerung der Lebensarbeitszeit,

e  Flexibilisierung von Arbeits-, Betriebs-, Dienst- und Offnungszeiten,
e  Zerstuckelung von Arbeitsbiographien,

° Fernpendleranteile nehmen zu,

e mehr Wege mit dem MIV aufgrund komplexerer Wegeketten,

e  Entzerrung im Zeitverlauf; gleichmafigere Auslastung der Infrastruktur.

3.1.3 HaushaltsgroBen und Lebensformen

Wie viele und welche Personen in einem Haushalt zusammenleben, hat Auswirkungen auf die Ver-
kehrsbeteiligung der einzelnen Haushaltsmitglieder. So ist zu vermuten, dass die Blindelungsfunktion
gréRerer Haushaltseinheiten tendenziell zu einer geringeren Verkehrsbeteiligung pro Haushaltsmit-
glied fUhrt, wahrend bei Single-Haushalten durch den Wegfall dieser Funktion auf den Einzelnen ggdf.
mehr Verkehrsaufwand entfallt. Darauf weist die Erhebung Mobilitat in Deutschland MID (aufgestockte
Erhebung NRW 2002) hin. Alle Personen dieser reprasentativen Mobilitatsuntersuchung wurden je
einem Haushaltstyp zugeordnet. Die Haushaltstypen ergeben sich aus der Lebensphase des Haus-
halts: Alleinstehende Rentner, weitere Rentner-HH, Alleinlebende, Zusammenlebende, Erwachsenen-
HH ab 3 Personen ohne Kinder, Haushalte mit Schulkindern, Haushalte mit Kleinkindern, Alleinerzie-
hende, Studenten, Auszubildende/Schiiler. Fir jede Gruppe ist die durchschnittliche Wegezahl be-
stimmbar. Danach legen alleinstehende Rentner die geringste Wegeanzahl (3,38 Wege pro Person
und Tag) und Studenten die grof3te Wegeanzahl (3,96 Wege/(Pers.+Tag)) zurlick. Innerhalb dieser
Spannweite sind auch Unterschiede zwischen Personen in Erwachsenen Haushalten ab 3 Personen
(ohne Kinder) (3,52 Wege/(Pers.+Tag)) und Alleinlebenden (3,76 Wege/(Pers.+Tag)) insofern fest-
stellbar, dass die Alleinlebenden durchschnittlich mehr Wege pro Person und Tag zuriicklegen. Dies
unterstltzt die zuvor getroffene Vermutung, dass die Zunahme von Single-Haushalten allgemein zu
einer Zunahme an Wegen fuhren wird. Allerdings legen Haushalte mit Kindern wiederum mehr Wege
zurtick (HH mit Kleinkindern 3,79 Wege/(Pers.+Tag), HH mit Schulkindern 3,74 Wege/(Pers.+Tag)).
Dies sind — nach Differenzierung der Wege nach Wegezwecken — zusatzlich zu den Wegen von HH
ohne Kinder so genannte Begleitwege, wohingegen die HH ohne Kinder wiederum mehr Freizeitwege
zurticklegen. Haushalte mit Kindern weisen namlich aufgrund ihrer i. d. R. sehr komplexen Alltagsor-
ganisation andere Mobilitatsmuster auf als Haushalte ohne Kinder.

Auch der Wissenschaftliche Beirat beim BMVBW (2004, S. 4) kommt zu der Einschatzung, dass die
Zunahme der Anzahl kleiner Haushalte u. a. die verkehrliche Konsequenz hat, dass eher zunehmende
Wegezahlen pro Person fur Versorgung und Besorgung, Freizeit und soziale Kontakte bei gleichzeitig
abnehmenden Pkw-Besetzungsgraden zu erwarten sind.

Die Entwicklung der Haushaltsstruktur - dokumentiert durch die durchschnittliche Grof3e, die absolute
Anzahl, das Verhaltnis zwischen Mehrpersonen- und Einpersonen-Haushalten und die Zusammenset-
zung - sowie die dahinter stehenden Lebensformen, werden in allen Szenarien als im oben genannten
Sinne bedeutend fiir die Art und den Umfang der Verkehrsnachfrage beschrieben. Die Szenarien
zeichnen zusammengefasst folgende Entwicklungslinien:
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Weitestgehende Ubereinstimmung besteht hinsichtlich der Annahme, dass mittelfristig (bis etwa 2020)
die durchschnittliche Haushaltsgrofie weiter zuriickgehen und folglich die absolute Zahl der Haushalte
insgesamt weiter wachsen wird. Einpersonen-Haushalte gewinnen gegentber Mehrpersonen-
Haushalten an Gewicht. Deutliche Zuwachse werden aufgrund von Alterung und steigender Lebens-
erwartung bei den Ein- und Zweipersonen-Rentnerhaushalten angenommen. Aus den gleichen Griin-
den steigt bei den Uber 80-Jahrigen der Anteil der Einpersonen-Haushalte deutlich an.

Vereinzelt findet sich die Aussage, dass sich bei den Mehrpersonen-Haushalten zunehmend kinderlo-
se Haushalte und Haushalte mit Kinder gegen[]bersteheng. So wird beispielsweise in den ifmo-
Grundlagen (ifmo 2002, Anhang B) in Projektion a (Wahrscheinlichkeit 70 %) ein Trend zu zeitlebens
kinderlosen Frauen/Haushalten beschrieben.

Als bestimmende Faktoren fir die eben skizzierten Annahmen werden Ubereinstimmend der anhal-
tende Trend zur Individualisierung und zur Ausdifferenzierung der Lebensstile aufgefuhrt

(s. auch unten). Dies driickt sich u. a. in einer spateren und selteneren Bindungsbereitschaft, der Zu-
nahme von z. T. raumlich getrennten Gemeinschaften auf Zeit (,living apart together”) und haufigen
Scheidungen - auch im Alter - aus. Daruber hinaus komplizieren unterschiedliche Biographien und
Bedurfnisse einschliellich kultureller Hintergriinde die Familiengriindung und das Zusammenleben.
Zunehmend differenzierte und spezialisierte Arbeitsformen (s. 0.) stiitzen die Trendannahme.

Die Feststellung, dass in der Bundesrepublik Deutschland heute bessere Ausbildung, steigende Er-
werbsbeteiligung und Gehalterangleichung der Frauen — in Zusammenhang mit den als unzureichend
zu bewertenden Voraussetzungen zur Vereinbarkeit von Familie und Beruf fiir Frauen gleichermal3en
wie fur Manner — insbesondere bei Akademikern (z. B. Die Zeit Nr. 4 2004, S.3) negativ mit der Fami-
liengriindung korrelieren, gibt Anlass zu der Vermutung, dass sich der o. g. Trend zu mehr kinderlosen
Haushalten fortsetzt.”® In den ifmo-Grundlagen wird diese Entwicklung (Projektion a) beispielsweise
als sehr wahrscheinlich eingestuft. Dem liegt die Annahme zugrunde, dass die grundlegende Ent-
scheidung zwischen Karriere und Familie zunehmend zu ungunsten der Familie ausfallt. In Projekti-
on b wird eine bessere Vereinbarkeit von Familie und Beruf unterstellt. Trotz unterschiedlicher An-
nahmen hinsichtlich der Vereinbarkeit von Familie und Beruf miinden beide Projektionen in einer
wachsenden absoluten Anzahl der Haushalte, was aber durch andere Entwicklungen, u. a. durch den
starken Zuwachs bei den Uber 80-Jahrigen begrindet wird. Die Auswirkungen der veranderten Haus-
haltsstrukturen auf Mobilitédt und Verkehr werden allerdings nur sehr allgemein beschrieben. In beiden
Projektionen kommt es zu ,hoher Mobilitat“ der Einpersonenhaushalte (insbesondere der jungen Er-
wachsenen, jungen Rentnerhaushalte).

Eine gegenlaufige Entwicklung zum dargestellten Trend wird in den Szenariobausteinen der IGVP-
Arbeitsgruppe als eine der beiden Alternativentwicklungen skizziert. Angesichts unzureichender Un-
terstiitzung durch das Gemeinwesen (z. B. Kinder- u. Altenbetreuung) bzw. mangelnder finanzieller
Tragfahigkeit dieser Leistungen fur die betroffenen Haushalte, gewinnt gegenseitige Hilfe im Familien-
verband, Nachbarschaft o. A. wieder an Bedeutung. GroRziigige Zuwanderungsmdglichkeiten werden
ertffnet, Angebote zur Integration und ihre Nutzung verbessert. Dadurch nimmt das Interesse an Fa-
miliengriindung mit den entsprechenden demographischen Folgen wieder zu. Quantitative Dimensio-
nen werden nicht skizziert.

Zum Beispiel bei FIéthmann vom Institut fur Bevolkerungsforschung und Sozialpolitik auf einem Expertenworkshop im ILS
NRW im November 2003.

In anderen europaischen Landern wie Schweden, den Niederlanden oder Frankreich, in denen adaquate Regelungen fir
Erziehungszeiten und ausreichende Betreuungsmaglichkeiten bestehen, sind die Geburtenraten deutlich héher (Statisti-
sches Bundesamt 1998).
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Uber 2015/2020 hinaus gibt es keine (quantifizierten) Aussagen. Vereinzelt wird auf den langfristig zu
erwartenden Bevdlkerungsriuckgang hingewiesen, der - trotz der erwarteten Tendenz zu kleineren
Haushalten - zu einem absoluten Ruckgang der Anzahl der Haushalte fuhren kdnnte (z. B. Birgit Kas-
per auf dem Experten-Workshop im Marz 2004 im ILS NRW).

Zusammenfassende Einschétzung:

e  mittelfristig (bis etwa 2020) ist mit einer weiteren Verringerung der durchschnittlichen Haushalts-
groRRe zu rechnen

o mittelfristig wachst die absolute Anzahl der Haushalte; langfristig wird die Anzahl aufgrund des
absehbaren Bevolkerungsriickgangs vermutlich wieder geringer

e  altersstrukturell bedingt wird ein deutlicher Zuwachs der Anzahl der Rentnerhaushalte erwartet;
darunter sind:

— junge Rentnerhaushalte mit im Vergleich zu heute héherer (motorisierter) (Frei-
zeit-)Verkehrsbeteiligung

— hochbetagte Rentnerhaushalte mit gegeniliber heute insgesamt hoheren Bedarf an Mobili-
tatsdiensten

e  Zunahme von rdumlich getrennten Lebensgemeinschaften auf Zeit

e Polarisierung zwischen kinderlosen (Akademiker-)Haushalten und Haushalten mit Kindern
e Anstieg der individuellen Motorisierung

e abnehmender Pkw-Besetzungsgrad

e tendenziell steigt die Verkehrsnachfrage, weil die Blindelungsfunktion bei kleineren Haushalten
geringer ist als bei groReren Haushaltseinheiten und sich soziale Bezlige raumlich breiter streuen
- ggf. mehr Wege

e gegenlaufiger Effekt: verkehrsnachfragedampfend wirkt die vermutete starke Zunahme der Ein-
Personenhaushalte bei Senioren Gber 80 Jahren sowie der vermutete Riickgang von Haushalten
mit Kindern.

3.1.4 Lebens- und Mobilitatsstile, Mobilitatsleitbilder

Da das Konzept der Lebens- und Mobilitatsstile noch sehr jung ist, sollen — zur besseren Einschéat-
zung dieser Bestimmungsgrofle — zunachst die folgenden Ausfliihrungen den Stand der Forschung
hierzu kurz umreifden:

Exkurs zur Lebens- und Mobilitatsstilforschung

Das noch junge theoretische Konzept zu Mobilitatsstilen baut auf der Lebensstilforschung auf!!. Diese
beschaftigt sich auf der Ebene von Individuen primér mit deren selbst gestalteten Lebensentwdrfen. Nach

Die nachfolgenden Ausfiihrungen sind zu einem Giberwiegenden Teil dem ersten Meilensteinbericht des Projektverbundes
StadtLeben (BmBF Forschungsprojekt 2001-2004) entnommen. Im Rahmen der Bearbeitung der theoretischen Grundla-
gen wurde der aktuelle Forschungsstand zur Lebensstilforschung und deren Bedeutung fur die Mobilitatsforschung aus-
fuhrlich dokumentiert.
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Lidtke (1996, S. 140, zitiert in StadtLeben-Forschungsverbund 2002) werden Lebensstile definiert als
~segelmafige Verhaltensmuster [des Einzelnen, die Verf.], in denen (auch) strukturelle Lagen ebenso wie
Habitualisierungen und soziale Affinitdten zum Ausdruck kommen*. Dabei wurden stets Zusammenhénge
zwischen Lebensstil und sozialer Lage nachgewiesen. Lebensstilorientierungen sind also in der Regel
nicht frei wahlbar, sondern hangen systematisch mit den Merkmalen der Sozialstruktur zusammen. Sie
entwickeln sich auerdem vor dem Hintergrund von und in wechselseitiger Beziehung zu (sich standig
verandernden) rdumlichen und zeitlichen Strukturen sowie gesellschaftlichen Normen und politischen
Setzungen.

Insbesondere die soziodemographischen Variablen HaushaltsgréRe, Kinder im Haushalt, Alter, Schulbil-
dung und Erwerbstatigkeit wurden in verschiedenen Untersuchungen als starke lebensstilpragende
Merkmale identifiziert.

Fur die Mobilitatsforschung besteht der Eigenwert des Lebensstilansatzes vor allen Dingen in der darin
angelegten Differenzierung von Sozialstrukturen und der Beriicksichtigung subjektiver Deutungsmuster,
Handlungsziele, Werte, Praferenzen und (sub-)kultureller Zugehérigkeiten. Da weder rdumliche noch so-
ziale Strukturen per se eine Wirkungskraft auf das (Verkehrs-, Mobilitats-) Handeln entfalten kdnnen,
sondern stets vermittelt sind (iber die Deutungen des Akteurs, entfaltet die Lebensstilforschung zusatzli-
che Erklarungskraft und ermdglicht eine starkere (ziel-)gruppenspezifische Auflosung als allein die her-
kémmlichen Erklarungsmuster auf der Basis soziodkonomischer und demographischer GréRen. Sie kon-
nen das klassische Erklarungsinstrumentarium der Mobilitatsforschung (z. B. das der verhaltenshomoge-
nen Gruppen oder das der sozialen Lagen) erganzen und weiter differenzieren. Deshalb finden sich in
der jiingeren verhaltensorientierten Mobilitatsforschung haufig Bezilige zur Lebensstilforschung.

Durch die VerknUpfung von Lebensstilen und Alltagsmobilitat werden Lebensstile in Mobilitatsstile tber-
setzt. Damit wird der Zusammenhang zwischen Lebensstil, Mobilitatseinstellungen und Verkehrsmittel-
wahlverhalten beschrieben. Diesem Ansatz liegt die mehrfach bestatigte Annahme zugrunde, dass be-
stimmten Lebensstilgruppen spezifische Mobilitatsformen eigen sind. Der Zusammenhang zwischen all-
gemeinen Lebensstilmerkmalen und Verkehrshandeln ist allerdings nur schwach nachzuweisen. Mobili-
tatsrelevante Lebensstilmerkmale entfalten dagegen groRere Erklarungskraft fir das individuelle Mobili-
tatsverhalten.

Eignet sich also das Mobilitatsstil-Konzept ergénzend zur traditionellen Mobilitatsforschung recht gut zur
Erkldrung heutigen Mobilitatsverhaltens und Ableitung zielgruppenspezifischer Strategien, so muss die
Frage, ob es auch zur Beschreibung zukiinftigen Mobilitatsverhaltens und damit zukiinftiger Verkehrs-
nachfrage geeignet ist, eher verneint werden. Zu diesem Ergebnis kommt auch das vom BMBF geforder-
te Forschungsprojekt StadtLeben (Vortrag von Prof. Beckmann am 14.12.2004 in Berlin; Ergebnisbericht
noch nicht verdffentlicht). Zwar baut es, wie oben beschrieben, auf relativ gut prognostizierbaren sozio-
demographischen Merkmalen auf, fiigt diese aber mit sich sehr stark wandelnden und von Gesellschaft
und Politik beeinflussbaren raumlichen und zeitlichen Strukturen, gesellschaftlichen Normen und politi-
schen Setzungen zusammen. Die Aussagen in den untersuchten Prognosen und Szenarien zur Entwick-
lung von Lebensstilen und Mobilitatsstilen als Bestimmungsfaktoren von Verkehrsnachfrageentwicklun-
gen sind deshalb auch sehr allgemein gehalten. Vereinzelt werden — jeweils spezielle und schwer ver-
gleichbare — aktuelle Lebens- bzw. Mobilitatsstiltypologien aufgegriffen und daraus Projektionen fir die
Zukunft abgeleitet, die sich i. d. R. darauf beschranken, Verschiebungen von eher traditionellen hin zu
dynamischen Clustern zu beschreiben.

Fir die hier vorliegende Untersuchung heif3t das, dass zusatzlich zur Beschreibung der Entwicklungs-
trends der lebens- und mobilitatsstilkonstituierenden Faktoren im folgenden Kapitel auch Aussagen zu
.Lebens- und Mobilitatsstilen und Mobilitatsleitbildern® selbst aufgegriffen werden — mit dem Wissen
um die o. g. Schwierigkeiten bei dem Projektionsversuch solch komplexer Konstrukte.

Aussagen und Projektionen zu klnftigen Lebens- und Mobilitatsstilen und deren Relevanz fir die Ver-
kehrsnachfrage fallen haufig sehr allgemein aus und erschdpfen sich in der Benennung von Schlag-
worten wie Individualisierung, Ausdifferenzierung, Pluralisierung und Ferneorientierung. Ver-
einzelt werden Annahmen Uber zukiinftige Entwicklungen auf der Grundlage vorhandener Typisierun-
gen vorgenommen.

So wird beispielsweise in den Grundlagen fiir die IGVP-Szenarien auf die Typisierung aus der Studie
city:mobil zurtiickgegriffen, die folgende (zeitgendssische) Mobilitatsstile identifiziert:

Die traditionell Hauslichen
Die risikoorientierten Autofans
Die mobilen Erlebnisorientierten



Demographische Entwicklung und gesellschaftliche Trends — Abschlussbericht 39

° Die statusorientierten Automobilen
. Die traditionell Naturorientierten
e Die 6kologisch Entschiedenen

Welche Motive, Orientierungen und Verhaltensweisen sich hinter den einzelnen Stilen verbergen, wird
hier allerdings nicht weiter ausgefiihrt, ebenso wenig erfolgt eine Projektion in die Zukunft. Letztere
wird in zwei Entwicklungslinien wesentlich allgemeiner vorgenommen. Ausgangspunkt fur die Ab-
schatzung der zukiinftigen Entwicklungen ist die Feststellung, dass der Besitz eines Automobils nach
wie vor ein Symbol der gesellschaftlichen Integration und der individuellen Selbstverwirklichung und
damit ein starker Hinderungsgrund fur eine Entkoppelung der rdumlichen Fortbewegung vom Auto-
mobil ist. Es gibt jedoch Hinweise darauf, dass ,eine Einddmmung der automobilen Vorrangstellung”
zumindest bei einigen Bevodlkerungsteilen begonnen hat.

Die Autoren der Grundlagenerabeitung fur die IGVP-Szenarien gehen allerdings nicht darauf ein, in
welchem Mal3e die symbolische Bedeutung des Automobilbesitzes flr die tatsachliche Verkehrsmit-
telwahl ausschlaggebend ist. Auf diese Bedeutung wurde jedoch schon in diversen Studien hingewie-
sen (z. B. Kaiser/ Schreiber/ Fuhrer 1994; Kluhspies 1999). Gerade in qualitativ orientierten Interview-
studien konnte die symbolische Bedeutung einzelner Verkehrstrager deutlich herausgearbeitet werden
(Gotz 1995, S. 26). Eine Quantifizierung des Einflusses im Vergleich zu anderen Einflussfaktoren (z.
B. situative Bedingungen, Zeit, Preis etc.) ist bisher jedoch nur vereinzelt erfolgt. Erste Versuche stel-
len Studien von Hunecke et al. dar (Hunecke 2000, 240 ff; Hunecke, Tully, Baumer 2002, S. 51 ff), in
denen die Befragten den symbolischen Gehalt verschiedener Verkehrsmittel beziglich der vier Di-
mensionen Autonomie, Erlebnis, Status und Privatheit beurteilt haben. Aus diesen Studien geht her-
vor, dass eine positive Bewertung des Pkw, die sich auf die Dimensionen Erlebnis, Autonomie und
Privatheit bezieht, zu einer starkeren Nutzung desselben fiihrt, also eine eigene Erklarungskraft entfal-
tet, obwohl ihr Einfluss im Vergleich mit individuumsexternen Merkmalen (z. B. Raumstruktur) eher
gering ist.

In der Trendfortschreibung der IGVP-Szenarien entwickeln sich die Lebensstile weiter in Richtung
postmoderne Werte. Hedonistische Grundhaltungen sowie komplexere, individualisierte Lebensfih-
rungsmodelle mit hohen Organisations- und Synchronisationsleistungen lassen die durchschnittliche
Wegezahl pro Tag und die Autonutzung insbesondere im Berufs- und Freizeitverkehr weiter anstei-
gen.

Alternativ besinnt sich die Gesellschaft auf traditionelle Werte; der Nahbereich gewinnt als emotiona-
les Zentrum fiir Arbeit, Freizeit und Versorgung wieder an Bedeutung. Hier wird vermehrt zu Ful} ge-
gangen oder das Fahrrad genutzt. Bei nach wie vor hoher emotionaler Bindung an das eigene Auto
wird dieses kostenbewusster und damit sparsamer eingesetzt und durch andere Mobilitatsdienstleis-
tungen erganzt.

In den Grundlagen fur die ifmo-Szenarien werden im Gegensatz dazu zu erwartende gesellschaftliche
und individuelle Entwicklungen vergleichsweise sorgfaltig erortert, weshalb sie hier entsprechend be-
rucksichtigt werden'.

Zum Verstandnis des Aufbaus der ifmo-Szenarien insgesamt: ifmo entwickelte in einem aufwandigen Beteiligungsprozess
mit tiber 60 Experten zwei Alternativszenarien (vgl. auch im Folgenden ifmo 2002, S. 13). Beide werden als konsistente
und stimmige Kombinationen aus verschiedenen Einflussbereichen errechnet und qualitativ interpretiert. Dabei wird auf der
einen Seite das Szenario mit der hochsten Stimmigkeit des Gesamtbildes und den geringsten Widerspriichen ausgewahlt
und als ,Aktion” tiberschrieben.

Fur das Alternativszenario wurden diejenigen Einflussbereiche mit hoher Mobilitatsrelevanz identifiziert, denen gleichzeitig
eine hohe treibende Kraft im Hinblick auf die kiinftige Entwicklung zugeschrieben wird: die wirtschaftliche Entwicklung, die
nationale und europaische Ordnungspolitik fir den StralRenverkehr, die nationale und europaische Verkehrsorganisation
und —lenkung fiir Luft und Schiene (inkl. OPNV), das Investitionsvolumen fiir die Verkehrsinfrastruktur, der Umfang der An-
lastung externer (Umwelt-)Kosten, die Bevdlkerungsentwicklung sowie das dominierende Mobilitatsleitbild. GemaR der
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Der Komplex ,Lebens- und Mobilitatsstile“ umfasst neun von insgesamt 57 Einflussbereichen (Meta-
Deskriptoren)13, die in ihren Auspragungen (i. d. R. zwei alternative Projektionen) und in ihren Auswir-
kungen auf Mobilitdt und Verkehr beschrieben werden. In der Studie wird der Versuch unternommen,
die Einflussstarke zu quantifizieren (Bewertung auf einer Skala von ,1 = sehr niedrig“ bis ,5 = sehr
hoch®; Bewertung in Klammern). Zum Komplex ,Gesellschaftliche und individuelle Entwicklungen*
gehdren die Meta-Deskriptoren:

e Mobilitatsleitbild (4,0)

e  Berufs- vs. Freizeitorientierung (3,4)

e Verkehrsmittelwahlverhalten der Verkehrsteilnehmer (3,4)
¢  Anforderungen der Verkehrsteilnehmer (3,2)

e  Konsumleitbild (3,1)

e Internationalisierung des Tourismus (3,1)

e  Private Alltagsorganisation (2,8)

e umweltrelevante Einstellungen zum Verkehr (2,7)

e  Familienstrukturen (2,2)

Aus dem Bereich ,Gesellschaftliche und individuelle Entwicklungen® rangiert der Meta-Deskriptor
.Mobilitatsleitbild“ hinsichtlich der Bedeutung fir Mobilitat und Verkehr auf einem der obersten Platze
aller Einflussbereiche (Rang 2 zusammen mit BIP und Einfluss des Giterverkehrs). Eine héhere Be-
deutung wird nur noch den ,Mobilitatsausgaben pro Haushalt“ beigemessen.

Die Meta-Deskriptoren wurden aus der Zusammenfiihrung von verschiedenen Einzel-Deskriptoren
gebildet (insgesamt 160). Der Meta-Deskriptor ,Mobilitatsleitbild“ umfasst die Einzel-Deskriptoren
,Mobilitatsleitbild“ und ,Verkehrsmittelwahl als Identitats- bzw. Lebensstiimoment®. Die beiden Einzel-
deskriptoren beschreiben dabei einen dhnlichen Sachverhalt: Der Einzeldeskriptor ,Mobilitatsleitbild®
greift die emotionale Orientierung in Bezug auf verschiedene Verkehrsmittel auf und rdumt aktuell in
der Ist-Beschreibung dem Automobil eine Spitzenposition ein. Beim zweiten Einzeldeskriptor wird
dagegen die Wahl bzw. der Besitz eines bestimmten Verkehrsmittels als Ausdruck eines bestimmten
Lebensstiles und Selbstverstédndnisses nach aufen verstanden. Fir die Ist-Situation wird der Wahl /
dem Besitz eines Verkehrsmittels eine wichtige Rolle flir das Selbstverstdndnis und den Lebensstil
beigemessen.

Ein genaueres Bild ergibt sich in der ausfuhrlicheren Darstellung des Metadeskriptors ,Mobilitatsleit-
bild“ als zusammenfassende GréRRe der beiden Einzeldeskriptoren. Dazu werden zwei Projektionen
skizziert.

In der ersten Projektion (Wahrscheinlichkeit 55 %) dominiert weiterhin das automobile Leitbild. Die
Wahl bzw. der Besitz des Verkehrsmittels wird noch ausdifferenzierter und wichtiger fir das Selbst-
verstandnis und den demonstrativen Lebensstil als derzeit. Begrindet wird diese Entwicklung u. a.
durch Emotionalisierungs- bzw. Asthetisierungsstrategien der Automobilhersteller (Formel 1, Autostadt
Wolfsburg usw.), die breit in der Gesellschaft greifen. Infotainment als neue Attraktivitat des Autos
spielt dabei eine bedeutende Rolle. Auto-affine Lebensstile werden - einhergehend mit einer zuneh-
menden Statuskonkurrenz - weiter ausgepragt. Das Automobil wird als Symbol fir Selbstbestimmung

Szenariotechnik sollen im Vergleich zum ersten Szenario diese Einflussbereiche eine jeweils andere Entwicklung aufwei-
sen, aber ebenfalls fir moglich erachtet werden und in der Gesamtdarstellung des Szenarios ein stimmiges Gesamtbild mit
einer zum ersten Szenario moglichst groBen Verschiedenheit abgeben. Dieses zweite Alternativszenario wird mit ,Reakti-
on“ Uberschrieben.

Eine ausfihrliche Darstellung aller Einzel- und Meta-Deskriptoren findet sich in: Institut fiir Mobilitatsforschung (Hrsg.)
(2002). Zukunft der Mobilitat. Anhang C - Ausgangsdaten. Diese wird, neben einer Zusammenfassung der beiden Szena-
rien und weiteren Erlauterungen bzgl. der Methodik auf einer CD-ROM zur Verfligung gestellt, die der Veréffentlichung bei-
liegt.
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und Individualitat gesehen. Dies entspricht einer weiter voran schreitenden Individualisierung in der
Gesellschaft, bei der feste Partnerschaften seltener werden und der Freundeskreis raumlich weiter
verstreut ist. Unterstitzt wird diese Entwicklung durch eine automobilférdernde Politik'* und begunstigt
durch den Riickgang der Pkw-Emissionsbelastungen.

Der MIV behalt weiterhin eine hohe Bedeutung und wachst. Es findet eine fun-, design-, leistungs-,
Okoorientierte Ausdifferenzierung von Verkehrsmittelnachfrage und -angebot statt, die besonders aus-
gepragt ist beim Automobil.

Das automobile Leitbild ist eingebunden in das (von den ifmo-Autoren als weniger wiinschenswert
bezeichnete) Szenario ,Reaktion®.

In der alternativen Projektion setzt sich das Leitbild der Multioptionalitat durch. Ein pragmatischer
Umgang mit der Wahl des Verkehrsmittels dominiert (Wahrscheinlichkeit 45 %). Die Verkehrsmittel-
wahl findet verstarkt zweckrational statt. Der demonstrative Lebensstil verliert ebenso wie das Auto-
mobil als identitatsstiftendes Symbol an Bedeutung. Gleichzeitig steigen die Attraktivitat und Akzep-
tanz anderer Verkehrsmittel bzw. des Systems. Multioptionalitat wird im Zusammenhang mit Intermo-
dalitdt zum verkehrspolitischen Leitbild. Neue Nutzungsphilosophien (nutzen statt besitzen) kdnnen
sich durchsetzen. Leistungsfahige, flexible luK-Systeme senken die Zugangsbarrieren fiir den OV
(Informationen, Ticketing, Zahlungssysteme) und dienen als wirksame Informations- und Steuerungs-
systeme des intermodalen Verkehrs. Das Auto wird trotz Emissionsreduzierung als kritischer Umwelt-
faktor (z. B. Larm, Flachenverbrauch) wahrgenommen. Autofahren ist mit hohen Kostenbelastungen
verbunden, z. B. durch Steuern und Stralengebiihren sowie durch Staus.

Das Flugzeug wird nur noch auf langen Strecken genutzt, da die langen Wartezeiten beim Einche-
cken, welche aufgrund mangelnder Flughafenkapazitaten hervorgerufen werden, den Zeitgewinn auf
kurzen Strecken gegeniiber der Bahn wieder wett machen. Auf den mittellangen Strecken bis 500 km
hat die Bahn dem Flugzeug den Rang abgelaufen und beférdert nun die Passagiere die dem Flugver-
kehr den Ricken gekehrt haben.

Bestimmend fiir diese Entwicklung sind - neben der realen Verdopplung des Benzinpreises - die weit-
gehende europaweite Angleichung der verkehrs- und umweltpolitischen Rahmenbedingungen und die
dadurch bedingt weitgehende Liberalisierung der Marktbedingungen fir alle Verkehrsmittel. Hinzu
kommt der Bedeutungszuwachs dkologischer und ressourcenschonender Politikansatze, was auch in
der Verkehrspolitik zu einem Umdenken gefuhrt hat. Externe Umweltkosten werden danach im Jahr
2020 vermehrt direkt dem Verursacher angelastet.

In der Konsequenz finden in diesem Szenario signifikante Verlagerungen an Verkehrsaufwand vom
reinen MIV zu multioptionalen Verkehrsformen statt, was dem Trend zum pragmatischen Umgang bei
der Verkehrsmittelwahl entspricht. Es findet eine kosten- und reisezeitorientierte Ausdifferenzierung
von Verkehrsmittelnachfrage und -angebot statt.

Das Leitbild der Multioptionalitat ist eingebunden in das (von den Autoren der ifmo-Szenarien als
wiinschenswert bezeichnete) Szenario ,Aktion®.

In der Studie Mobilitédt 2020 (vgl. Holzwarth, Winter 2001, S. 605) stehen gesellschaftliche Entwick-
lungen und hier insbesondere die Veranderungen von Lebens- und Arbeitsstilen neben anderen als

¥ Was die Autoren unter einer ,automobilfdrdernden Politik“ verstehen, wird aus den Ausfiihrungen zum Metadeskriptor Mobili-
tatsleitbild jedoch nicht deutlich. Auch die ausfiihrliche Darstellung des Szenarios ,Reaktion” gibt auf diese Frage keine Ant-
wort. Es finden sich dort Hinweise, die eher auf das Gegenteil schlieRen lassen, z. B. die Annahme, dass die StralRenver-
kehrsinfrastruktur darunter leidet, dass die Ausgaben fiir den StraRenbau nahezu stagnieren und die Schieneninfrastruktur
ausgebaut wurde.
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klassisch bezeichneten Einflussfaktoren wie verfiigbare Realeinkommen, Beschaftigungsgrad, Infra-
struktur und Verkehrsangebot im Focus der beiden alternativen Szenarien.

Im Szenario ,Global vernetzte Welt* wird ein Zukunftsbild fir das Jahr 2020 gezeichnet, das durch
flexible Arbeitsformen und stark ausdifferenzierte Lebensstile in einer Wissensgesellschaft gekenn-
zeichnet ist. Eine hohe Mobilitdt sowohl im Nah- als auch im Fernbereich ist die Folge von wirtschaftli-
chem Aufschwung. Das nahe rdumliche Umfeld ist weiterhin der Lebensmittelpunkt, wobei eine weite
Streuung des Freundes- und Bekanntenkreises dem nicht entgegensteht. Erreicht wird diese hohe
Mobilitat durch eine Vielzahl elektronischer Helfer, welche die Erstellung intermodaler Reiseketten
ermdglichen. Der Mobilitatsstil und damit die Wahl der benétigten Verkehrsmittel wird indes rein ratio-
nalen Kosten-Nutzenanalysen unterworfen, deren Variablen der Nutzungszweck, der Zeitbedarf und
die entstehenden Kosten sind. So werden in dem Szenario ,Global vernetzte Welt“ zur Uberwindung
langer Strecken das Flugzeug oder Schnellziige genutzt, wahrend im Nahverkehr Verkehrsmittel mit
dem groBten Nutzen fir den jeweiligen Zweck gewahlt werden. Dies ist nicht immer das Auto, welches
zudem meist nur noch am Heimatort genutzt wird und ansonsten vor allem als Teil eines kompletten
Mobilitdtsangebotes angesehen wird.

Als Alternativentwicklung wird fiir das Jahr 2020 das Szenario ,Evolutionare Entwicklung® entworfen.
Die Menschen passen ihre Lebensstile an die insgesamt negativeren Entwicklungen an: eine im Ver-
gleich schlechtere wirtschaftliche Entwicklung, ein schleppend verlaufender technologischer Fort-
schritt, deutliche Preisanstiege fiir fossile Energien, Uberlastung der Kommunikations- und Verkehrs-
infrastruktur und ein Anstieg der strukturellen Arbeitslosigkeit sowie wirtschaftliche Ungewissheit fiih-
ren zu einer Rickbesinnung der Gesellschaft auf traditionelle, familienorientierte Werte. Die Aktivita-
ten der Menschen konzentrieren sich vermehrt auf das direkte Umfeld, wodurch Wege vermehrt zu
Fuld oder mit dem Fahrrad erledigt werden. Allerdings fiihren die Anstrengungen der Automobilindust-
rie (Effizienzsteigerungen, héhere Umweltvertraglichkeit) insgesamt zu positiveren Bewertungen des
Automobils. Die emotionale Bindung an das Auto ist folglich nach wie vor hoch. Pkw werden aufgrund
der schlechten finanziellen Lage vieler Haushalte und den enorm gestiegenen Kosten jedoch seltener
genutzt als heute.

Auch in den beiden Shell Pkw-Szenarien aus dem Jahr 2002 — ,One World“ und ,Kaleidoskop“ — wird
die individuelle Bedeutung des Automobils als eine wesentliche Rahmenbedingung beschrieben: Das
Auto ist fur viele Menschen mehr als nur ein Fortbewegungsmittel. Es dient haufig als Statussymbol
oder ist selbst Mittelpunkt der Freizeit, zumal Fortschritte in Technik und Komfort das Auto weiter
attraktivieren. Die Frage, ob sich dagegen auch multimodale Mobilitatsstile durchsetzen kénnen, wird
stark in Abhangigkeit zur wirtschaftlichen Entwicklung und zur Gestaltung der Verkehrspolitik ge-
bracht: Ein weniger starkes Wirtschaftswachstum mit geringerer Einkommensentwicklung bei den
privaten Haushalten wird danach im Zusammenhang mit einer abgestimmten Verkehrspolitik eher zu
einer besseren Vernetzung der Verkehrsmittel sowie dem Trend, vermehrt in der Stadt zu wohnen,
fuhren. Die Folge dieses Szenarios ,Kaleidoskop® ware ein schwacherer Zuwachs bei der Motorisie-
rung bis 2015, eine Stagnation im Pkw-Bestand bis 2020 und danach ein deutliches Abfallen des Pkw-
Bestandes. Eine starkere Automobilitét bzw. geringere Multimodalitat wird dagegen im Szenario ,One
World“ mit einem starkeren Wirtschaftswachstum und einer weniger abgestimmten staatlichen Ver-
kehrspolitik in Zusammenhang gebracht.

In den beiden Shell Pkw-Szenarien bis 2030 aus dem Jahr 2004 — ,Impulse” und ,Tradition* — wird
der individuellen Mobilitat als Ausdruck von Selbstbestimmung und Flexibilitdt ebenfalls eine hohe
Bedeutung beigemessen. Zentral ist dabei die Feststellung, dass mit zunehmendem Alter der Pkw-
Fahrer die symbolische Bedeutung des Autos immer wichtiger wird, da an das Auto die Idee eines
aktiven Lebensstils gekoppelt ist. Deshalb ist in beiden Szenarien der Wunsch nach einem eigenen
Fahrzeug v. a. im Alter hoch. Es gilt als ,Anti-Aging-Produkt®. Ausgehend von diesen Wertvorstellun-
gen entwickelt sich die Motorisierung in Abhangigkeit von anderen Einflussfaktoren unterschiedlich
dynamisch.
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Das Shell-Szenario ,,Impulse“ beschreibt ein Hochstmalt an gesellschaftlicher Flexibilitat. Das Auto
tragt diesem Individualitatsbedirfnis Rechnung, so wie es die anderen Verkehrsmittel nicht vermdgen.
Denn der hohe Anspruch an Flexibilitat heif3t fir viele, sich nicht von den notwendigen Vorgaben an-
derer Verkehrsmittel abhangig zu machen. Zudem ist das Auto wesentlicher Akzent in einer Umge-
bung, in der Individualitat gro® geschrieben wird. Wendigkeit steht im ,Werte-Cocktail* dieser bewegli-
chen Gesellschaft vorn, automobile Statusklassiker riicken in die zweite Reihe. Statt uniformer Mas-
senproduktion ist maRgeschneiderte Massenfertigung gefragt. Berufliche Flexibilitat sowie individuelle
Lebensstile von Singles genauso wie von Paaren erhéhen die Motorisierung. Der Trend zum Zweit-
oder Drittwagen steigt, weil fur unterschiedliche Anldsse auch unterschiedliche Fahrzeuge bevorzugt
werden.

Im Gegensatz dazu beschreibt das Shell-Szenario ,, Tradition” eine insgesamt zogerliche, skeptische
Gesellschaft mit gedampftem Konsumklima. Bei der Wahl des Autos fallen traditionelle Nutzenaspekte
ins Gewicht. All-in-one-Autos, die sich fur den GrofRReinkauf am Wochenende sowie fir den Familien-
ausflug oder die Fahrt ins Biro eignen, stehen prototypisch fiir die Erwartungen vieler Mitglieder die-
ser Gesellschaft. In diesem Klima entwickelt sich die Motorisierung langsam.

In den anderen Szenario-Grundlagen werden mobilitatsstielrelevante Lebensstiimerkmale vergleichs-
weise noch oberflachlicher behandelt. Die ADAC-Verdéffentlichung (Mobilitéat im Jahr 2020) be-
schrankt sich auf die Benennung des — mobilitédtsférdernden — veranderten Selbstverstédndnisses der
»~Jungen Alten®, die zuklnftig verstarkt an allen gesellschaftlichen Aktivitaten (insbesondere Sport,
Erlebnisreisen) teilnehmen werden. Prof. Beckmann spricht von der weiteren Flexibilisierung und
Individualisierung der Lebensstile, von zunehmender Ferneorientierung und der Abnahme von zeitli-
cher und raumlicher Bindung. In der Folge steigt das Verkehrsaufkommen oder bleibt konstant, nur im
OPNV sinkt es. In den Ausfiihrungen von Topp (Verkehr im Jahr 2030. Mosaik einer Vision) wird
eine Entwicklung skizziert, die u. a. durch eine weitergehende Pluralisierung von Lebensstilen — ge-
pragt durch Individualitat, Flexibilitat und Spontaneitat — gekennzeichnet ist. Leben in der Stadt, leben
in der Zwischenstadt, leben in Suburbia — das reprasentiert unterschiedliche Lebensstile. Die Einbin-
dung der Menschen in Zeit- und Raumsysteme 16st sich auf. Arbeitszeiten werden flexibler, Arbeits-
strukturen flexibilisiert (Telearbeit, Automatisierung etc.). Allerdings kénnen die unterschiedlichen Le-
bensstile das Mobilitatsbedurfnis insgesamt unterschiedlich beeinflussen: Kommunikation Giber das
Internet kdnnte den Freizeitverkehr sowohl steigern als auch senken, regionale Bezlge wichtiger oder
unwichtiger werden. Die Systemgrenzen zwischen den einzelnen Verkehrstragern werden in Zukunft
aufgehoben sein. Mobilitat findet intermodal statt.

Eine Zusammenfassung des Expertenbeitrags von Martin Lanzendorf auf dem ILS NRW-Workshop
vervollstandigt das Bild Uber die Bedeutung und Entwicklung mobilitdtsrelevanter Lebensstiimerkmale.
Lt. Lanzendorf hilft ein Blick in die Vergangenheit, um zukiinftige Entwicklungen abzuleiten. Die Ver-
gangenheit war gekennzeichnet durch die Vervielféltigung gesellschaftlicher Lebensformen und
-spharen, die zu entsprechenden Stilbildungen geflihrt haben. Bestimmungsgriinde fiir diese Entwick-
lungen liegen u. a. in der Globalisierung der Markte, der Beschleunigung von Austauschbeziehungen,
der Flexibilisierung von Arbeits- und Zeitrhythmen, der Entwicklung zu einer Netzwerk- und Informati-
onsgesellschaft und in der Individualisierung in einer Multi-Optionsgesellschaft mit Entscheidungs-
chancen, die zugleich auch Entscheidungszwange sind.

Lt. Lanzendorf ist eine Entwicklung in gleicher Richtung anzunehmen. Er stellt dazu einige mobilitats-
relevante Thesen auf. Die wichtigsten Aussagen aus Sicht der Verfasserinnen finden sich in folgenden
Thesen:

e Traditionelle heimorientierte Lebensstile werden in Zukunft zugunsten starker aufenorientierter
Lebensstile an Bedeutung verlieren.

e  Durch zunehmende Bedeutung von Auenorientierung, Unterhaltung sozialer Netzwerke tber
grol3e Distanzen sowie Fernreisen (Urlaub, Geschaft) werden die Reisegeschwindigkeiten und -
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distanzen in Zukunft weiter steigen. Flugreisen werden die MIV-Reisen zu einem Teil ablésen. Es
findet moglicherweise eine Verschiebung der Verkehrsnachfrage statt, die in den Statistiken nicht
sichtbar ist.

Die Auflésung raumlicher Beziige und Gebundenheiten wird fortschreiten. Dazu werden héhere
Geschwindigkeiten beim physischen Transport beitragen (attraktiv fiir Lebensstilpioniere). Die
Verbreitung leistungsfahiger Informations- und Kommunikationstechnologien (Telearbeit, E-
Shopping, E-Dienstleistungen, Internet-Kontakte) und deren Adaption bei Lebensstilpionieren
fihren gleichfalls zu Beschleunigungen.

Nicht Automobilitdt sondern Multimodalitadt scheinen in Zukunft stilisierend zu werden. Lebensstil-
pioniere suchen Neues, auch neue Verkehrsmittel: an die zentrale Stelle des Pkw tritt vermehrt
das Flugzeug und um dieses herum weitere Verkehrsmittel, die ergédnzend und flexibel eingesetzt
werden (Taxi, Flugzeug, ICE, Mietwagen, privater Pkw, Fahrrad). Automobilitat ist nur ein Ele-
ment von vielen. Ausschliefllich automobil zu sein hat seinen Charme verloren.

Ob Multimodalitat wie beschrieben auch nachhaltig gestaltet werden kann, ist It. Lanzendorf eine gro-
Re Herausforderung fur die Zukunft. In der Summe heif3t Multimodalitat jedoch keinesfalls, dass der
Verkehr 6kologischer wird. Moglicherweise ist das Gegenteil der Fall.

Zusammenfassende Einschéatzung:

Komplexe, individualisierte Lebensflihrungsmodelle nehmen zu, Lebensstile werden vielfaltiger;
die Aulenorientierung nimmt zu;

Ein autoorientiertes Leitbild steht dem Leitbild der Multimodalitadt gegenuber; das Automobil hat
heute - noch - einen Bedeutungsiiberschuss gegeniiber anderen Verkehrsmitteln, welches Leitbild
sich zukinftig durchsetzen wird, hangt zwar auch von individuellen Werten und Praferenzen ab,
aber ebenso von anderen Einflussfaktoren (insbesondere 6konomische Faktoren) und Weichen-
stellungen; der verkehrspolitischen Steuerung wird eine zentrale Rolle beigemessen;

Welche verkehrsnachfragebezogenen Auswirkungen die einzelnen Leitbilder in Kombination mit
anderen Bestimmungsgrofen wie z. B. das Wirtschaftswachstum haben werden, 1&sst sich eben-
so wenig vorhersagen wie die Frage, welches Leitbild sich durchsetzen wird. So wird z. B. in den
Szenarien ein starkeres Wirtschaftswachstum sowohl mit einer einseitigen Steigerung der Pkw-
Nutzung als auch mit dem Leitbild der Multimodalitat, einhergehend mit einer rationellen Ver-
kehrsmittelwahl, in Verbindung gebracht;

Der eigene Pkw bleibt auch beim Leitbild der Multimodalitat substanzieller Bestandteil des indivi-
duellen Mobilitdts-Mixes, dies schlie3t ,Systemhopping® jedoch nicht aus. Entscheidend ist, ob in-
dividuelle Bedurfnisse mit dem vorhandenen (verkehrsmittellibergreifenden) Angebot angemes-
sen befriedigt werden kénnen;

Multimodalitdt und mehr Rationalitat bei der Verkehrsmittelwahl bedeuten nicht zwangslaufig,
dass die Verkehrleistungen im motorisierten Personenverkehr bzw. insgesamt stagnieren. Je nach
0konomischen Wachstumsannahmen und Ausgestaltung der Rahmenbedingungen (insb. Ver-
kehrspolitik, Siedlungspolitik) ist mit einem mehr oder weniger an Verkehrsnachfrage
(-Zuwéachsen) zu rechnen.
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3.1.5 Alterung

Die zu erwartenden Veranderungen bzgl. der Grofke und der Alterszusammensetzung der
Bevdlkerung werden in nahezu allen herangezogenen Studien und Expertisen als bedeutend fur die
Entwicklung der Verkehrsnachfrage gesehen.15 In der Regel werden Aussagen zur Entwicklung der
Gesamtbevolkerungsanzahl und gelegentlich zum relativen und absoluten Anteil einzelner
Altersgruppen gemacht.

Alle Szenarien wahlen als raumliche Betrachtungsebene das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland
(Ausnahme: Strukturdatenprognose im Rahmen der IGVP fir NRW). Ein detaillierter Vergleich der
demographischen Kennziffern aus den Szenarien mit den Kennziffern aus der wesentlich
differenzierteren neuen Prognose des LDS fir NRW und eine genauere Betrachtung dieser
Kennziffern ist fur die Ausgangsfragestellung wenig zielfihrend. Deshalb werden an dieser Stelle die
quantitativen Aussagen in Bezug auf Gesamtbevolkerung und Altersstruktur lediglich knapp
zusammengefasst.

Den Szenarien ist gemein, dass sie von relativ niedrigen Reproduktionsraten (zwischen 1,3 bis 1,5
Kindern pro Frau) ausgehen und von deutlichen Verschiebungen in der Altersstruktur. Durch
unterschiedliche Annahmen bezlglich der Geburtenziffer und der jahrlichen Zuwanderungen kommt
es in Bezug auf die Groée der Gesamtbevolkerung der Bundesrepublik zu Unterschieden. Fir das
Jahr 2020 wird eine Spanne von 78,8 Mio. (ifmo; Projektion a) bis zu gut 82 Mio. Einwohnern (Shell
2002, ,One World“) aufgemacht. Langfristig (ab 2020) gehen die meisten Studien von einem
verstarkten Bevolkerungsrickgang aus.

Bezliglich der Zusammensetzung der Bevélkerung herrscht weitestgehend Ubereinstimmung: Die
Zahl der Kinder und Jugendlichen wird abnehmen, die Zahl der Senioren ab 65 stark zunehmen.
Aussagen zur Entwicklung der Personengruppe im Ublichen Erwerbsalters fallen heterogener aus.
Wahrend beispielsweise die Studie von Shell 2002 fur die Bundesrepubik Deutschland einen klaren
Abwartstrend bis zum Jahr 2020 skizziert, werden in den Grundlagen fiir die ifmo-Szenarien in beiden
Projektionen geringfligige Steigerungen angenommen. Fir NRW sind diese Abweichungen jedoch
von geringer Bedeutung.

Interessanter als der Vergleich mit den NRW-Daten ist die Frage, welche Bedeutung den
demographischen Verschiebungen in Bezug auf die Verkehrsnachfrage beigemessen wird. In den
Szenarien wird in diesem Zusammenhang insbesondere die zu erwartende Veranderung des Motori-
sierungsgrades in Verbindung mit den Veranderungen bei der Altersstruktur der Bevolkerung disku-
tiert.

Einhellige Auffassung besteht in der Einschatzung, dass Bevdlkerungsgruppen, deren Motorisie-
rungsgrad heute noch vergleichsweise gering ist — Frauen, Senioren, Zuwanderer — in diesem Punkt
mit anderen Bevdlkerungsteilen langfristig nahezu gleichziehen werden. Diese Annahme wird durch
aktuelle Befunde aus der NRW-Gesamtstichprobe von Mobilitat in Deutschland gestitzt. Betrachtet
man beispielsweise die Fuhrerscheinquote differenziert nach Altersgruppen, so verfiigen die heute 30
- 39-jahrigen Manner und Frauen zu 95 % Uber einen Fihrerschein (s. Abb. 17). Insbesondere die
zukunftig alten Frauen werden also im Vergleich zu den alten Frauen heute deutlich haufiger einen
Fihrerschein besitzen. In welchem Umfang sich daraus Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung ableiten, ist
selbstverstandlich von weiteren Faktoren abhangig (finanzielle Moglichkeiten, kérperliche Verfassung,
Mobilitatseinstellungen; s. 0.).

> Ausnahme bildet die Studie ,Mobilitat 2020% dort wird die Betrachtung des demographischen Wandels ausgeklammert.
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Fir die nachfolgenden Generationen kann gemutmalt werden, dass es bei ahnlichen Fiihrerschein-
quoten bleibt, da der Fiihrerschein in weiten Teilen der Bevdlkerung als Grundausstattung gilt. Mogli-
cherweise ergeben sich im Altersverlauf aufgrund der 6konomischen Situation Verschiebungen nach
hinten, wie sie heute schon bei dem Erwerb eines Pkw in der jingsten Altersgruppe beobachtet wer-
den kénnen. Letzteres begrindet sich z. T. aus den langen Ausbildungszeiten und dem relativ spaten
Eintritt ins Erwerbsleben mit entsprechend geringem Verdienst in jungen Jahren (vgl. Shell Deutsch-
land Oil 2004, S. 23 f.). Belastungen der individuellen Budgets (s. 0.) kdnnten auch den Zeitpunkt des
Fihrerscheinerwerbs beeinflussen; an dem grundsatzlichen Anstreben des Erwerbs wird sich wohl
wenig andern.
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Aus den eben skizzierten Projektionen leiten sich Wachstumsannahmen in Bezug auf den Pkw-
Bestand ab. Die meisten Studien formulieren sowohl Annahmen zum absoluten Bestand (vgl.

Abb. 18) als auch zur Entwicklung des Pkw-Bestandes pro 1000 erwachsene Personen (im Weiteren
als Motorisierungsgrad bezeichnet). In den Shell-Szenarien aus dem Jahr 2004 (,iImpulse“ und
»1radition“ werden sogar altersgruppenspezifische Wachstumsannahmen zum Motorisierungsgrad
getroffen.
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Abb. 18: Entwicklung des Pkw-Bestandes in den Szenarien (in Millionen Pkw); eigene Darstellung

Wie die vorliegende Darstellung zeigt, gehen nahezu alle Szenarien bis zum Jahr 2020 von einem
absoluten Wachstum des Pkw-Bestandes aus - als Folge eines weiteren Wachstums des Motorisie-
rungsgrades. Die Zuwachse begriinden sich vor allem aus dem oben beschriebenen Nachholbedarf
der Frauen und kiinftigen Seniorinnen. Uber das Jahr 2020 hinaus ist diese Entwicklung nicht mehr
ausschlieRlich durch Wachstum gekennzeichnet. So ist die Entwicklung des Pkw-Bestandes im Shell-
Szenario ,Tradition* (2004) aufgrund der abnehmenden Bevdlkerungszahl - trotz wachsender Motori-
sierung pro 1000 Erwachsener - ab dem Jahr 2020 leicht riicklaufig und im Jahr 2030 knapp unter
dem Niveau des Jahres 2020. Im Topp-Szenario ,,Optimist” liegt die Bestandszahl im Jahr 2030 sogar
unter dem heutigen Niveau, was allerdings nicht aus dem Kontext der Bevélkerungsentwicklung her-
aus begriindet wird.

Die Spanne beim angenommenen Motorisierungsgrad reicht bei den fur das Jahr 2020 vorliegenden
Annahmen von 710 bis 755 Pkw pro 1000 Erwachsene (beide Shell 2002). Fir das Jahr 2030 reicht
die Spanne von 725 bis 785 Pkw pro 1000 Erwachsene (beide Shell 2004) '®_ Die Hohe des Zuwach-
ses ist dabei eng mit Annahmen zu anderen wesentlichen Rahmenbedingungen verknupft (insb. Wirt-
schafts- und Einkommensentwicklung, Kosten der Mobilitat, Mobilitatsleitbild; s. 0.).

Einhellig fallt die Einschatzung aus, dass die durchschnittliche Jahresfahrleistung (Fahrzeugkilo-
meter pro Jahr) im MIV insbesondere durch die Uberdurchschnittliche Zunahme der héheren Alters-
gruppen weiter zurlickgehen wird. Die vielfach geduRerte Vermutung, dass die Gruppe der ,Jungen
Alten®, die korperlich und geistig fit, erlebnishungrig und finanzkraftig sind, wachst und das Auto zu-
nehmend auch im Alter ein gewohnter Bestandteil des Lebens sein wird, wird diesen rucklaufigen
Trend aufgrund der quantitativen Dimensionen des Alterungsprozesses nicht aufheben. Durch die
wachsende Anzahl von Zweit- und Drittwagen wird die skizzierte Entwicklung ebenfalls gesttitzt. Auch
darin sind sich die Experten weitestgehend einig.

Ob diese Veranderungen langfristig in eine Stagnation bzw. einen Ruckgang der Pkw-
Gesamtfahrleistung miinden oder nicht, hangt wiederum von anderen Faktoren ab. Hier kommen er-

' Die AusgangsgroRe betragt fiir das Jahr 2002 laut ifmo 645 Pkw/1000 Erwachsene
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neut die Annahmen zur Gesamtbevolkerungsentwicklung ins Spiel. Die jeweils zu Grunde gelegte
demographische Entwicklung bestimmt in Zusammenhang mit den daraus abgeleiteten Annahmen zur
Jahreskilometerleistung und den Annahmen zum Motorisierungsgrad die Gesamt-Verkehrsleistung
im MIV. Hier skizzieren die Szenarien eine weite Spanne denkbarer Entwicklungen. Wahrend es bei-
spielsweise im ADAC-Szenario ,Mobilitat im Jahr 2020“ aufgrund der altersstrukturellen demographi-
schen Veranderungen ab 2020 trotz wachsendem Motorisierungsgrad zu einer Abnahme der Gesamt-
Verkehrsleistung kommen wird, beschreiben beide Shell-Szenarien aus dem Jahr 2004 auch noch fir
das Jahr 2030 einen mehr oder weniger starken Zuwachs der Gesamtfahrleistung gegenuber heute.
Im Shell-Szenario , Tradition® wird dabei im Jahr 2015 ein Hohepunkt erreicht und die Gesamtfahrleis-
tung ist danach aufgrund der demographischen Entwicklung riicklaufig; entsprechend gering fallt der
Zuwachs gegenuber heute aus (s. Abb. 19). Im Szenario ,Impulse” wird ein kontinuierlicher Anstieg
der Gesamtfahrleistung angenommen.

Interessanterweise kommen die beiden Shell-Szenarien aus dem Jahre 2002 zu anderen Einschat-
zungen. Wahrend im Szenario ,One World“ die Gesamtfahrleistung im Jahr 2020 gegeniliber heute um
13 % steigt, sinkt sie im Szenario ,Kaleidoskop® um 6 %! Wie es zu diesen Unterschieden zwischen
den Szenarien aus 2002 und 2004 kommt, wird nicht begriindet. Die Rahmenbedingungen von 2004
weichen aus Sicht der Verfasserinnen von 2002 nicht so deutlich ab, dass derart unterschiedliche
Einschatzungen plausibel waren. Hier zeigt sich, dass es sich um mehr oder weniger subjektive Set-
zungen flur zukiinftige Entwicklungen handelt, die weniger als realistische denn als mégliche Ober-
grenzen betrachtet werden mussen.

Die Abbildung 19 stellt die unterschiedlichen Annahmen hinsichtlich der Gesamtfahrleistung auf Bun-
desebene dar:
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Abb.19: Entwicklung der Gesamtfahrleistung im MIV in den Szenarien (in Milliarden Fahrzeugkilometern pro Jahr); eigene
Darstellung.

Langfristig wirken sich also die altersstrukturellen Veranderungen maoglicherweise dampfend auf die
motorisierte Gesamtfahrleistung aus. Setzt man fir NRW die Zahlen der fahrfahigen Bevdlkerung fur
das Jahr 2020 und 2030 (It. Bevdlkerungsentwicklungsvorausberechnung fir NRW 2002 bis
2020/2040) in Beziehung zu den Szenario-Annahmen aus beiden Shell-Studien zum Motorisierungs-
grad und zur durchschnittlichen Jahreskilometerleistung — verstanden als Ableitung bzw. Ergebnis aus
diversen, in diesem Kapitel behandelten Rahmenbedingungen — so ergibt sich folgendes Bild:
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Jahr | Gesamtbe- | Fahrfahige Motorisierungs- | Pkw- Durchschnittliche Gesamtfahrleistung
volkerung Bevolkerung | grad in Bestand in Jahresfahrleistung | in Fahrzeugkilome-
(aus LDS) ab 18 J. Pkw/1000 Erw. | NRW in km pro Fahrzeug | tern (errechnet)
(aus LDS) (entspr. Szena- | (errechnet (entspr. Szenarien)
rien) aus Bev.
und
Mot.grad)

2002 | 18.052.092 14.563.689 654 | 9.518.936" 11.400" 108.515.870.400
2020"° 17.950.400 14.941.781 710 10.608.665 10.300 109.269.249.500
2020%° 17.950.400 14.941.781 755 11.281.045 11.300 127.475.808.500
2030*" 17.531.600 14.622.300 725 10.601.168 10.500 111.312.264.000
2030% 17.531.600 14.622.300 785 11.478.506 10.600 121.672.163.600

Abb. 20: Modellrechnung zur Entwicklung der Gesamtfahrleistung in NRW (in Milliarden Fahrzeugkilometern); eigene Darstel-

lung; Bevdlkerungsdaten LDS NRW.

Nimmt man aufgrund der bisherigen Einschatzungen zur Entwicklung wesentlicher Einflussfaktoren
an, dass der Motorisierungsgrad eher moderat ansteigt, so kann fir NRW vermutet werden, dass sich
die Effekte aus steigender Motorisierung und alterstrukturellen Veranderungen langfristig nahezu
neutralisieren werden.

Alterung im Kontext von Mobilitét und Verkehr

Nicht nur wegen seiner nachfragedampfenden Wirkungen verdient der Aspekt der Alterung im Kontext
von Mobilitat und Verkehr - wie bereits in Kapitel 2 ausgefihrt - besondere Aufmerksamkeit. Mit dem
hohen Anteil alterer Verkehrsteilnehmer gehen Veranderungen einher, die vor dem Hintergrund der
skizzierten Trends der Raumentwicklung, Anpassungsstrategien z. B. im Bereich der Verkehrssicher-
heit oder der OPNV-Bedienung in liberalterten Rdumen (auf Quartiersebene, im suburbanen Raum, in
peripheren landlichen Gebieten) erfordern. An dieser Stelle werden deshalb in aller Kiirze die bedeu-
tenden Aspekte der Mobilitat alterer Menschen dargestellt.

Der wachsende Anteil Hochbetagter spricht trotz potenziell hoher Motorisierung auch in Zukunft fir
Veranderungen in den Mobilitatsmustern und der Verkehrsmittelwahl Alterer. Die aktuellen Befunde
aus der NRW-Stichprobe von ,Mobilitat in Deutschland 2002“ lassen vermuten, dass die dort doku-
mentierten Unterschiede bei der Verkehrsmittelwahl auch kiinftig auftreten werden, auch wenn insge-
samt der MIV-Anteil bei den Alteren wahrscheinlich zunehmen wird.

" Bestand laut LDS-Datenbank

'®  durchschnittliche Jahreskilometerleistung fiir das Jahr 2002 laut Verkehr in Zahlen 2003/2004, S. 159
Annahmen aus Shell-Szenario ,Kaleidoskop” (2002)

2 Annahmen aus Shell-Szenario ,One World* (2002)

' Annahmen aus Shell-Szenario , Tradition“(2004)

2 Annahmen aus Shell-Szenario ,Impulse® (2004)
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Abb. 21: Hauptverkehrsmittel der Frauen im Jahr 2002 in NRW nach Alter: eigene Darstellung; Daten MiD 2002
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Abb. 22: Hauptverkehrsmittel der Manner im Jahr 2002 in NRW nach Alter: eigene Darstellung; Daten MiD 2002

Sowohl bei den Mannern, wesentlich ausgepragter aber bei den Frauen, ist heute mit zunehmendem
Alter eine deutliche Abnahme der Wege, die als Pkw-Selbstfahrer zurlickgelegt werden, zu verzeich-
nen. Sowohl die Pkw-Mitfahreranteile als auch die Anteile, die nicht motorisiert oder mit dem &ffentli-
chen Verkehr zuriickgelegt werden steigen an, umso starker, je alter die Menschen werden.

Folgende Aspekte sollten im Zusammenhang mit der Veranderung der Verkehrsmittelwahl im Alter
berlcksichtigt werden:

e Altere sehen schlechter:
Nachlassen des Sehvermogens, der Sehscharfe, eine Einengung des Gesichtsfeldes, hoherer
Lichtbedarf, verzégerte Dunkelanpassung und Einschrankung des Dammerungssehens. Daraus
resultieren u. a. mangelnde Geschwindigkeitseinschatzung und langsamere/nachlassende visuel-
le Orientierungsleistung.

e Altere héren schlechter:
Nachlassendes Horvermogen, wodurch Motor- und Signalgerdusche herannahender Fahrzeuge
schlechter wahrgenommen werden und die akustische Vororientierung ausfallt.
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e Altere sind weniger beweglich, ihre Muskelkraft schwindet:
Die Beweglichkeit und Gelenkigkeit von Armen und Beinen lassen ebenso nach wie die motori-
sche Koordinationsfahigkeit. Altere reagieren langsamer, ihre Konzentrationsfahigkeit lasst nach
(insbesondere bei Zeitdruck), Schwierigkeiten ergeben sich bei der Bewaltigung komplexer An-
forderungen und neuer, ungewohnter Situationen; der Zeitbedarf fir die Informationsverarbeitung
nimmt zu.

e  Flexibilitat und Sicherheit der Sensomotorik sind bei Alteren vermindert:
Sie missen sich starker auf Details konzentrieren und kénnen nur begrenzt gleichzeitig verschie-
dene Vorgange mit den Sinnen wahrnehmen und verarbeiten.

e Bei Alteren ist die Fahrtauglichkeit durch Einnahme von Medikamenten haufiger eingeschrankt
als bei Jingeren (vgl. Holte 2004, S. 3 und Draeger et al., 2001, S. 41 f.).

Fur die Mobilitat und den Verkehr bedeutet dies:

¢ Nahversorgung und Nahmobilitat gewinnen an Bedeutung:
kirzere Distanzen nehmen zu, der Umweltverbund und insbesondere das Zug-Ful3-Gehen ge-
winnen an Bedeutung.

e Das Unfallrisiko steigt:
Altere verungliicken haufig als FuRganger, bei dlteren Radfahrern Tendenz steigend.

e Die Orientierung im Strallenverkehr wird schwieriger:
Gehgeschwindigkeit ist deutlich verlangsamt = Schwierigkeiten beim Uberqueren von Stralen
im flieRenden Verkehr. Aufgrund eines verminderten visuellen und akustischen Wahrnehmungs-
vermogens kénnen Probleme mit der Antizipation von Verkehrssituationen entstehen, z. B. Prob-
leme bei der Einschatzung der Entfernung eines Autos (Draeger et al. 2001, S. 42).
Alteren Fahrradfahrern bereitet haufig das Abbiegen Schwierigkeiten. Das gilt vor allem fir das
Linksabbiegen, wo Kopf und Oberkoérper gedreht, gleichzeitig Handzeichen gegeben und das
Gleichgewicht behalten werden muss. Das Auf- und Absteigen, das Anfahren und das Spurhalten
sind weitere kritische Situationen (Draeger et al. 2001, S. 42).
Auch altere Autofahrer haben haufig Probleme beim Abbiegen. Beim Linksabbiegen an unver-
trauten und komplexen Kreuzungen missen innerhalb kurzer Zeit relativ viele Informationen ver-
arbeitet werden. Vorfahrtsverletzungen und Fehler beim Linksabbiegen sind haufige Unfallursa-
chen alterer Autofahrer.

e  Forderung kompakter Siedlungsstrukturen:
.Mischung®, ,Dezentrale Konzentration®, ,Innenentwicklung®, ,Nachverdichtung®, aber auch quali-
tativ hochwertiges Wohnen (Garten und hohe Griinanteile) in bereits verdichteten Strukturen.

¢ Raumliche Differenzierung:
Gerade im suburbanen und landlichen Raum — wo sich zukunftig die Alterung vollzieht — bedeutet
das: Konzentration der Siedlungsentwicklung an OV-Haltepunkten und Erhalt der Nahversorgung
(Foérderung alternativer Formen).

e Angebotsdifferenzierung:
Neben sozialen Dienstleistungen sollten auch wohnungsbezogene Mobilitatsdienstleistungen (or-
ganisiert wie z. B. Car-Sharing, Mieterticket, Bereitstellung ebenerdiger Fahrradinfrastruktur;
nicht organisiert in Nachbarschaftshilfe) unterstitzt und ausgebaut werden — erste Erfahrungen
aus Pilotvorhaben liegen vor.
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Zusammenfassende Einschatzung:

= Bevolkerungsgruppen, deren Motorisierungsgrad heute noch vergleichsweise gering ist — Frauen,
Senioren, Zuwanderer — werden langfristig mit anderen Bevdlkerungsteilen gleichziehen - ein
weiteres Wachstum des Motorisierungsgrades und des Pkw-Bestandes ist vor diesem Hintergrund
wahrscheinlich.

= U. a. aufgrund der Alterszusammensetzung der Bevdlkerung und insbesondere durch den stark
zunehmenden Anteil der Hochbetagten ist gleichzeitig mit einer weiter sinkenden durchschnittli-
chen Jahreskilometer-Fahrleistung zu rechnen.

= Mit wachsendem Anteil Hochbetagter steigt der Bedarf an Nahversorgungsmaéglichkeiten und an
personen-, haushalts-, wohnungsbezogenen Dienstleistungen - wohngebietsbezogene Wirt-
schaftsleistungen nehmen zu (heute schon Pflegedienste).

= Die Effekte aus steigender Motorisierung und alterstrukturellen Veranderungen werden sich lang-
fristig — bei moderat steigendem Motorisierungsgrad — vermutlich neutralisieren (auch in NRW)
-> von einem nennenswerten Zuwachs im motorisierten Personenverkehr ist vermutlich nicht aus-
zugehen.

3.2 Raumliche Prozesse, Trends der Raumentwicklung®

Raum- und siedlungsstrukturelle Entwicklungen haben grof3en Einfluss auf die Verkehrsnachfrage und
die Verkehrsentwicklung insgesamt. Sie sind neben den anderen Einflussfaktoren wie der demogra-
phischen Entwicklung oder der Entwicklung der gesellschaftlichen Rahmenbedingungen und Trends
Ursache wie Folge der Verkehrsentwicklung. Sie trugen in der Vergangenheit und tragen in der Ge-
genwart mit bei zu einer stark individualisierten und stetig steigenden Verkehrsnachfrage und zu gro-
Reren Wegelangen insbesondere im Kfz-Verkehr (Wirdemann 2004, S. Il mit Bezug auf ,Mobilitat in
Deutschland 2002%).

Die Relevanz der Raumstrukturen als Bestimmungsfaktor fir die Verkehrsnachfrage wird dement-
sprechend auch in den ausgewerteten Szenarien beriicksichtigt und gewirdigt. So bewertet z. B. die
ifmo-Studie ,Zukunft der Mobilitdt — Szenarien fur das Jahr 2020“ die Entwicklung der Raumstruktur
als Faktor mit hoher Mobilitatsrelevanz (Bewertung 3,8 auf einer Skala von 1 = sehr geringe Auswir-
kungen auf Mobilitat bis 5 = sehr starke Auswirkungen auf Mobilitat).

Im Folgenden werden die in der aktuellen Fachliteratur zur Raumentwicklung diskutierten sowie die
den Szenarien zugrunde liegenden Tendenzen dargestellt.

Ubereinstimmend werden — zwar mit Differenzierungen im Einzelnen — zwei unterschiedliche Entwick-
lungen als die Zukunft bestimmend beschrieben: Die Begriffe ,Postsuburbanisierung®, ,Suburbanisie-
rung, ,Siedlungsbrei®, ,Entmischung“ oder ,Zwischenstadt‘ charakterisieren die eine als realistisch
erscheinende Entwicklung und die Begriffe ,Reurbanisierung®, ,Dezentrale Konzentration®, ,Renais-
sance der Zentren® stehen fir die Alternativentwicklung.

% Der Text basiert im Wesentlichen auf der schriftlichen Fassung des Workshopbeitrags vom 31.3.2004 von Frank Osterha-

ge.
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3.2.1 Postsuburbanisierung

Die aktuelle Fachliteratur zur Raumentwicklung in Deutschland wird durch Beitrage bestimmt, die auf
neue Tendenzen der Suburbanisierung hinweisen (Brake, Dangschat, Herfert 2001). Uberholt sind
demnach Vorstellungen, die auf einer strikien Zweiteilung zwischen der Kernstadt einerseits und den
Umlandgemeinden andererseits beruhen. Die raumliche Entwicklung in den Ballungsraumen hat of-
fenbar zu einer Situation gefuhrt, die weitaus uneinheitlicher und komplexer als in der Vergangenheit
ist. Dies betrifft das bauliche Erscheinungsbild, die funktionale Struktur, die Zusammensetzung der
Bewohner und nicht zuletzt die vorherrschenden Aktionsmuster und das daraus resultierende Ver-
kehrsverhalten.

Es wurden unterschiedliche Wortschépfungen in die Diskussion eingebracht, um die zu beobachten-
den Veranderungen begrifflich zu fassen: ,Zwischenstadt® (Sieverts 1997) oder ,Postsuburbia“ (Aring
1999) gehoren sicherlich zu den bekannteren Beispielen. Gemeinsam ist den Arbeiten, dass das Um-
land nicht langer als Raum angesehen wird, der in erster Linie als neuer Wohnstandort fiir ausgewahl-
te Bevolkerungsschichten (einkommensstarke Familien mit Kindern) dient und als Folge seiner Mono-
funktionalitdt dem stadtischen Zentrum in mehrfacher Hinsicht untergeordnet ist. Die neue funktionale
Vielfalt des suburbanen bzw. postsuburbanen Raums kommt in gro¥flachigen Einzelhandelsstandor-
ten, Einrichtungen der Freizeit- und Kulturindustrie oder Gewerbe- und Dienstleistungsparks zum
Ausdruck. Es formt sich zunehmend eine multizentrische Stadtregion aus, deren Knotenpunkte Uber
ein eigenes Profil mit spezifischen Qualitaten verfiigen.

Die ifmo-Studie ,Zukunft der Mobilitdt — Szenarien fir das Jahr 2020“ geht mit einer Wahrscheinlich-
keit von 70 % davon aus, dass sich die Raumstrukturen postsuburban entwickeln werden und be-
grinden am ausflhrlichsten diese Entwicklung und ihre Auswirkungen auf die Mobilitdt. Aber auch die
IGVP NRW beschreibt die Postsuburbanisierung als Trendentwicklung und in der Vision fiir das Jahr
2030 von Topp ist ,Suburbia®“ Bestandteil des ,Pessimist-Szenarios®.

Zusammenfassend wird die weiter fortschreitende Postsuburbanisierung einerseits mit der gesetzli-
chen Verankerung des Ziels, gleichwertige Lebensbedingungen in allen Teilrdumen schaffen zu wol-
len, begriindet. Daraus leitet sich eine Regionalpolitik ab, die auch weiterhin weitrdumig &hnliche Inf-
rastrukturen schafft und sich von Kompaktkonzepten abkehrt. Als weitere Voraussetzung fir die Ent-
wicklung wird davon ausgegangen, dass Verkehr auch weiterhin billig bleibt durch niedrige Transport-
und Grundstiickspreise sowie niedrige Erschliellungskosten. Gleichzeitig macht die Telekommunikati-
on unabhangig von raumlicher Nahe, was neben Kostengriinden auch zu einer weiteren Suburbani-
sierung von Teilfunktionen von GroRunternehmen fiihren kann.

Die Auswirkungen auf Mobilitat sind ein hdherer Austausch von Waren und Arbeitskraften zwischen
Unternehmensstandorten mit vor allem anwachsendem Giiterverkehr, ein Riickgang des OPNV, da
die nutzergerechte Bundelung immer schwieriger wird, insgesamt tendenziell mehr Wege und langere
Wegeketten, zunehmender Verkehr in der Flache mit einer Zunahme des Pendlerverkehrs und ten-
denziell eine Entleerung der Grof3stadtinnenstadte — auch aufgrund der Suburbanisierung der Be-
schaftigten.
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Abb. 23: Der funktionale Archipel der europaischen Stadtregionen (Kunzmann 2002, S. 215)

Die Abbildung 23 ist ein Versuch von Kunzmann, dieses neuartige Raumgefiige skizzenhaft zu ver-
deutlichen (Kunzmann 2002, S. 215). Er interpretiert die europdische Stadtregion als weitraumigen
Archipel, dessen einzelne Inseln durch eine charakteristische Leitfunktion hervorgehoben werden. Die
Pfeile in dieser Darstellung deuten darauf hin, dass die Mobilitadtsmuster im ehemals suburbanen
Raum auf Grund der erhdhten Mdglichkeiten unibersichtlicher werden, da Tangential- und Querbe-
ziehungen im Aul3enbereich zunehmen.

Auch im Stadtland Nordrhein-Westfalen sind die beschriebenen Veranderungsprozesse zu erkennen.
Besonders sichtbares Anzeichen ist das in den letzten Jahren entstandene ,sekundare Netz* von Ein-
zelhandelseinrichtungen. Andere Entwicklungslinien — beispielsweise Buro- oder Flughafenstadte —
liegen dagegen bislang eher ansatzweise vor, insbesondere im Vergleich zu Ballungsraumen mit einer
ungewohnlich starken Entwicklungsdynamik wie z. B. MUnchen.

Der Bericht ,Zukunft der Stadte“ der Enquetekommission des Landtags von Nordrhein-Westfalen zeigt
erste Ansatze auf, wie planerisch mit diesen neuen netzartigen Strukturen umgegangen werden kann.
Demnach geht es zunachst darum, die unterschiedlichen Netzknoten zu erkennen und hinsichtlich
ihrer Perspektiven zu bewerten, um die Grundlage flr eine gezielte Lenkung der zukiinftigen Entwick-
lung zu schaffen (Prasident des Landtags Nordrhein-Westfalen, Enquetekommission ,Zukunft der
Stadte in Nordrhein-Westfalen“ 2004, S. 141 f.).
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3.2.2 Reurbanisierung

Angesichts vielerorts bereits heute riicklaufiger Einwohnerzahlen treten viele Kernstadte in Nordrhein-
Westfalen bewusst in einen Wettbewerb um Einwohner ein. Ausgetragen wird dieser Wettbewerb
durch die Ausweisung von Bauland fur Einfamilienhauser und die Entwicklung prestigetrachtiger
Wohnbauvorhaben. Bekannte Beispiele fiir solche Vorzeigeprojekte sind der Innenhafen in Duisburg
oder der geplante Phoenix-See in Dortmund. Ob diese Anstrengungen als Impulsgeber eine Phase
der Reurbanisierung einleiten kdnnen, muss gegenwartig als offene Frage betrachtet werden. Die seit
Ende der 1990er Jahre feststellbare Abschwachung der Stadt-Umland-Wanderung dirfte zum Grof3-
teil konjunkturell bedingt und weniger als grundlegende Trendwende zu verstehen sein. Vorausset-
zung fur eine nachhaltig wirksame Wiederentdeckung der Kernstadte als attraktive Wohnstandorte fiir
breite Bevolkerungsschichten ist sicherlich eine umfassende Aufwertung des innerstadtischen Wohn-
raumangebots, die Uber punktuelle Einzelprojekte hinausgeht.

Auch in den Verkehrsszenarien (z. B. ifmo, IGVP oder Topp) wird das Konzept der Reurbanisierung
eher als Alternative denn als Trend beschrieben. Ifmo geht von einer 30 %-Wahrscheinlichkeit aus,
dass das Konzept erfolgreich umgesetzt wird. Topp beschreibt in seinem Optimist-Szenario die Re-
naissance der ,europaischen Stadt” als Parallelentwicklung zur einer Form der Zwischenstadt, welche
sich selbstverstandlich mit neuen Ansatzen von Verdichtung und Zentrenbildung im Einzugsbereich
des schienengebundenen OPNV bilden kann.

Zusammenfassend wird die Reurbanisierung in den Szenarien folgendermaf3en beschrieben: Es wird
eine Zentralisierung von Funktionen oder die Bildung neuer Uberregionaler Zentren mit hoher Nut-
zungs- und Siedlungsdichte angestrebt. Eine starke Regionalentwicklung und Uberregionale Planung
und Koordination verfolgt die Realisierung kompakter Strukturen als konsistentes Gberregionales poli-
tisches Ziel. Die regionale Kreislaufwirtschaft wird geférdert und in der Wirtschaft werden sich auch
aus 6konomischen Grunden Ballungen herausbilden.

Als Rahmenbedingung flir einen solchen Prozess der Reurbanisierung wird ein Strukturwandel in der
Wirtschaft gesehen. Dieser ist durch eine Zunahme im Dienstleistungsbereich und einer Abnahme des
produzierenden Gewerbes gekennzeichnet. Unterstitzt durch eine gezielte Umweltpolitik, die alle
Umweltkosten internalisiert — z. B. Erhdhung der Transportkosten durch Okosteuer oder Recyclingauf-
lagen — wird davon ausgegangen, dass Unternehmensteile (Zulieferer) verstarkt in der Nahe von
Grol3kunden ansiedeln und unternehmensnahe Dienstleister eher zusammenrutcken. Regionalpla-
nung, Stadtentwicklung und fiskalische Instrumente werden integriert eingesetzt, die Entstehung
disperser Siedlungsstrukturen im Umland und Iandlichen Raum bremsen und den Neubau auf kom-
pakte, gut versorgte und in den Schienenverkehr eingebundene Standorte in den Zentren lenken und
multifunktionale, durchmischte Flachennutzungen férdern.

Laut der Ausfiihrungen in den Szenarien kdnnen in einem ,reurbanisierten“ Raum Infrastrukturen effi-
zienter genutzt werden, so dass auch der OPNV weiterhin effizient betrieben werden kann. Der MIV
und der Guterverkehr werden tendenziell abnehmen und eine Verkehrsbiindelung ist in héherem Ma-
Re moglich. Gleichzeitig werden aber auch die von den Zentren weiter entfernten Flachen starker
entleert, was zu mehr motorisiertem Verkehr von dort in die Zentren fihren wird.

Das zukiinftige Potenzial fir eine Phase der Reurbanisierung wird erheblich vom Wohnstandortverhal-
ten alterer Menschen bestimmt, deren absolute Anzahl und relativer Anteil weiter ansteigt. Dieser
Bevolkerungsgruppe wird haufig eine eingeschrankte Mobilitat und daher eine Wertschatzung fur die
raumliche Nahe von altersspezifischen Angeboten im Bereich Versorgung, Freizeit und Gesundheit
attestiert, woraus wiederum eine Praferenz fur zentrale Wohnlagen abgeleitet wird. Im Gegensatz zu
diesen Vermutungen sprechen vorliegende Daten allerdings dafur, dass die ruhesitzorientierte Alters-
wanderung einer Tendenz zur rdumlichen Dekonzentration folgt (Friedrich 2001).
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SchlieBlich soll darauf hingewiesen werden, dass die Eintrittswahrscheinlichkeit fir eine Reurbanisie-
rungsphase von einer Reihe von Gbergeordneten Rahmenbedingungen abhangt. Dies betrifft insbe-
sondere die Entwicklung der Wohn- und Mobilitdtskosten. So wirde z. B. ein fortgesetzter Anstieg der
Benzinpreise zweifelsohne dampfend auf das Ausmalf der Stadt-Umland-Wanderung wirken.

Zusammenfassende Einschatzung:

e  Gegenwartig verlauft die Siedlungsentwicklung in vielen Regionen des Landes eher in Richtung
einer fortgesetzten Desurbanisierung.

e  Gleichwohl gelten auch fiir Nordrhein-Westfalen die angesprochenen Hinweise auf ein zukunftig
bedeutsameres Potenzial zur Reurbanisierung: z. B. Starkung der Stadte und Innenstadte, For-
derung des stadtischen Wohnens sowohl fiir Familien als auch fir Altere.

e Das Potenzial zur Reurbanisierung ist auch abhangig von politischen Weichenstellungen wie der
Umsetzung des Leitbilds der dezentralen Konzentration, aber auch von Entwicklungen, die die
wirtschaftliche Situation von Hauhalten und die Mobilitdtskosten beeinflussen.
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4. Zusammenfassende Einschatzung und Konsequenzen fur die
Landesverkehrsplanung

Aus den sich abzeichnenden Trends der Bestimmungsgrofen fir die Verkehrsnachfrage in NRW flr
den langfristigen Zeithorizont bis 2030 kénnen Konsequenzen fir die Verkehrsplanung und -politik
abgeleitet werden. Dabei erscheinen viele Trends mit den heutigen Beurteilungsgrundlagen einiger-
malden plausibel und belastbar abschatzbar. Fir andere Bestimmungsfaktoren ist es dagegen nicht
moglich, belastbare absehbare Trends zu beschreiben. Fur diese Bereiche fassen wir deshalb noch
einmal die in den Szenarien dargestellten alternativen Entwicklungsméglichkeiten kurz zusammen.

Deutliche Alterung und ge- Die Auswertung des verfiigbaren Prognose- und Szenarienmate-
ringfligige Schrumpfung der rials unterstreicht die Notwendigkeit, sich in Bezug auf die demo-
Bevolkerung graphische Entwicklung und deren voraussichtlicher verkehrlicher

Auswirkungen insbesondere mit dem Alterungsprozess der Be-
volkerung in NRW zu befassen — vor dem Hintergrund einer ins-
gesamt (geringfligig) schrumpfenden Bevolkerung.

Auch wenn die Bilanz in Bezug auf das kinftige Verhaltnis von
Jung und Alt flr Nordrhein-Westfalen im Vergleich mit den bun-
desdeutschen Entwicklungstendenzen relativ glinstig ausfallt,
wird die Zahl alterer Menschen in NRW sowohl absolut und als
auch prozentual gegentber 2002 deutlich zunehmen.

Zunahme der Hochbetagten Einen besonders starken Zuwachs wird die Gruppe der ab
75-Jahrigen erfahren. Diese Altersgrenze ist insofern von Bedeu-
tung, weil sich ab einem Alter von etwa 75 Jahren u. a. aufgrund
von kérperlichen Einschrankungen und Veranderungen im sozia-
len Umfeld Mobilitdtsmuster und Verhaltensweisen nennenswert
verandern kénnen. Gerade aufgrund der Alterszusammenset-
zung der Bevolkerung und des zunehmenden Anteils hochbetag-
ter Altersgruppen erscheint eine insgesamt sinkende durch-
schnittliche Jahreskilometerfahrleistung sehr wahrscheinlich mit
ggf. dampfendem Einfluss auf die Gesamtverkehrsleistung im
MIV.

Die Zunahme an Rentnerhaushalten mit Hochbetagten wird an-
dererseits zu einem gegentber heute insgesamt héheren Bedarf
an Mobilitatsdiensten (Nachbarschaftshilfe, Familienhilfe, Famili-
enbesuche, kommerzielle soziale Dienste) flihren. Insbesondere
in peripheren Raumen wird hierdurch Verkehr verursacht werden,
quantitative Abschatzungen liegen dazu heute jedoch noch nicht

VOr.
Neue Anforderungen an die Aus der starken Zunahme von Hochbetagten ergeben sich ins-
Verkehrssicherheit besondere neue Anforderungen an die Verkehrssicherheitspolitik.

Es missen qualitativ hochwertige und sichere Verkehrsgelegen-
heiten und -ziele sowohl im urbanen Raum als auch in Freizeitre-
gionen geboten werden (Zumkeller 2004, S. 657). Dabei sind ge-
rade fiir Altere Erreichbarkeit und Sicherheit wichtiger als hohe
Geschwindigkeiten (Holz-Rau; Scheiner 2004, S. 344).
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Zunahme der jungen Alten

Raumliche Differenzierung
notwendig

Kleinrdumige Konzepte sind
gefragt

Alterung von Quartieren

Langfristig wird auch der Anteil der 60 bis 75-Jahrigen gegentiber
heute zunehmen. Aufgrund des mehrheitlich zu erwartenden gu-
ten Gesundheitszustands der ,jungen Alten* nach dem Ubergang
in den Ruhestand werden die Freizeitaktivitaten aulRer Haus die-
ser Altersgruppe gegenuber heute noch deutlich zunehmen. Die
gegenuber heute deutlich steigende Flhrerscheinquote, insbe-
sondere bei den alteren Frauen, aber auch die Tatsache, dass
die zukiinftig ,jungen Alten“ zum grof3en Teil fast lebenslang an
das Autofahren gewdhnt sind, Iasst bei dieser Altersgruppe eine
Zunahme der Wege, die mit den Pkw zurlickgelegt werden, ge-
genuber heute erwarten.

Andererseits zeigen aber auch aktuelle Untersuchungen zum
Freizeitverhalten alterer und alter Menschen die grofRe Bedeu-
tung der ful- und fahrradorientierten Freizeit-Nahmobilitat (Kas-
per, Workshopbeitrag zu FRAME). Diese nicht motorisierte Frei-
zeitmobilitat sollte weiterentwickelt werden.

Aber auch der 6ffentliche Verkehr sollte sich die Potenziale die-
ser Altersgruppe mit den sich abzeichnenden Veranderungen der
Lebensstile (haufigeres Unterwegssein, Zunahme von Aulenori-
entierung) erschlief3en und in freizeitorientierte Mobilitatsangebo-
te fur ,junge Alte* kreativ umzusetzen. Spezielle Angebote, die

z. B. auf Gruppen ausgerichtet sind und die eine gleichmaRige
Auslastung des OV uber den Tagesverlauf gewahrleisten, sind
hier zu nennen.

Diese genannten Veranderungen werden nicht nur fir bereits
jetzt von Alterungsprozessen stark betroffene Regionen, wie dem
Ruhrgebiet gelten, sondern auch fur Rdume, die heute noch
recht glinstige Altersstrukturen aufweisen, die eher landlichen
Regionen. Aufgrund der zu erwartenden Dynamik missen letzt-
genannte Rdume sogar in einer kirzeren Zeitspanne mit den be-
schriebenen Veranderungen umgehen.

Auch der absolute Rickgang der Bevdlkerung vollzieht sich
rdumlich differenziert. In einigen Regionen kann sich der Bevol-
kerungsriickgang in einer verringerten Inanspruchnahme von
Verkehrsinfrastruktur (StraRenkapazitaten, OPNV u. A.) ausdrii-
cken und ggf. Anpassungen in Form von flexiblen Angeboten o-
der Riickbau nach sich ziehen. Solche Uberlegungen kdnnten
insbesondere im Kontext von kleinrdumigen stadtebaulichen
Konzepten notwendig werden. Hier besteht die Chance der quali-
tativen Aufwertung von Stadt und Ortsquartieren. Z. B. kdnnen
durch die stadtebauliche Integration von Hauptverkehrsstraf3en
(insbesondere, wenn diese nicht mehr ausgelastet sind,) Flachen
fur den nicht motorisierten Verkehr zurtick gewonnen werden und
damit die Aufenthalts- und Wohnqualitat insbesondere an sol-
chen heute noch stark befahrenen Straf3en, die durch dicht be-
baute und bewohnte Quartiere flihren, erhéht werden.

Bedingt durch die monofunktionale Siedlungsentwicklung (v. a.
durch familienorientierten flachenhaften Einfamilienhausbau)
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Riickgang der Schiilerver-
kehre

Verdnderungen im Erwerbs-
leben

kann es in einigen suburbanen und peripheren Raumen langfris-
tig méglicherweise zur Uberalterung kompletter Siedlungen und
Quartiere kommen. Die Erreichbarkeit wichtiger Ziele und Ver-
sorgungseinrichtungen (Einzelhandel, Krankenh&user/Arzte etc.)
wird im Zusammenhang mit den andauernden Konzentrations-
prozessen, z. B. im Einzelhandel, fur die langfristig wachsende
Gruppe der Hochbetagten und fiir diejenigen, die nicht lber ei-
nen Pkw verfligen, zunehmend zu einem Problem.

Hier stellt sich die Frage, ob und wie eine Grundversorgung auch
ohne Auto durch die Bereitstellung von z. B. Mobilitatsdienstleis-
tungen bzw. Versorgungsdiensten gewahrleistet werden kann.
Insbesondere Gebiete mit raumlich und zeitlich dispersen Ver-
kehrsnachfragestrukturen erfordern darliber hinaus vermehrt die
Ausgestaltung und Nutzung differenzierter bedarfsgerechter An-
gebote im oOffentlichen Verkehr. Gerade unter Kosten- und Nach-
fragegesichtspunkten miissen bedarfsorientierte Bedienungsfor-
men (Anrufsammeltaxi, Rufbus etc.) als Alternative zum her-
kémmlichen OPNV gepriift werden.

Die sinkende absolute Anzahl der jungen Leute ist die andere
Seite der Medaille ,Alterung®. Alle Regionen verlieren junge Be-
volkerung und damit u. a. Schilerpotenzial. Dies wird mit deutli-
chen Veranderungen der Anzahl und der raumlichen Verteilung
von Schulstandorten und damit der Schiilerverkehre einherge-
hen. Insbesondere in den peripheren landlichen Gebieten, die mit
hohen Verlusten rechnen mussen, konnte infolge von Schlieflun-
gen bzw. Konzentrationsprozessen bei Schulstandorten das 0rtli-
che OPNV-Angebot gefahrdet sein — stellt doch der Schiilerver-
kehr dort das Riickgrat fiir den OPNV dar. Wahrend durch die
Zentralisierung von Schulstandorten der Nachfrageriickgang im
OPNV aufgrund gréRerer Distanzen vermutlich teilweise kom-
pensiert werden kann, flhrt der Wegfall relativ kleinmaschiger
Netze ggf. zu Nachfrageverlusten bei anderen Bevolkerungs-

gruppen.

In den Ballungsgebieten, in denen die Schilerverkehre weitest-
gehend in den Linienverkehr integriert sind, stellt sich ebenfalls
die Frage, ob das bisherige OPNV-Angebot in Art und Umfang,
bei insgesamt riicklaufiger Bevoélkerung, gehalten werden kann.

Eine deutliche Entlastung der StraRennetze ist allerdings durch
den Rickgang der Ausbildungswege It. Holz-Rau (2004, S. 344)
nicht zu erwarten, da der Schulerverkehr mehrheitlich mit dem 6f-
fentlichen Verkehr abgewickelt wird.

Auch die rucklaufige Entwicklung bei den Personen im Ublichen
Erwerbsalter sowie die Entwicklungen im Erwerbsleben insge-
samt kénnen langfristig in NRW das Verkehrsgeschehen veran-
dern. Ahnlich wie bei den Schiilerverkehren stellt sich die Frage,
wie das kiinftige OPNV-Angebot angesichts dieser Verschiebun-
gen gestaltet werden kann. In Verbindung mit der zunehmenden
Flexibilisierung von Arbeits-, Betriebs-, Dienst- und Offnungszei-
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Steigende Pendleranteile

Grofraumige Entwicklungs-
linien: Postsuburbanisie-
rung oder Reurbanisierung?

ten, den Veranderungen der Erwerbsarbeitsstrukturen, der Ver-
l&ngerung der Lebensarbeitszeit und der Zunahme der Frauen-
erwerbsarbeit missten - bei gleichzeitigem Rickgang der absolu-
ten Anzahl von Erwerbspersonen - beispielsweise an Spitzenbe-
lastungen orientierte Angebote modifiziert werden bzw. ist mit ei-
ner gleichmafigeren Auslastung der Infrastruktur zu rechnen.

Bei zunehmender Entkopplung von Wohnstandorten und Be-
schaftigungsorten ist mittelfristig vor dem Hintergrund der in Kapi-
tel 2 beschriebenen rdumlichen Dynamik mit einem weiteren An-
stieg der Fernpendleranteile im MIV zu rechnen. Die raumliche
Dynamik, z. B. bei der Ansiedlung von Einzelhandelseinrichtun-
gen (,sekundares Netz), fihrt zu neuen rdumlichen Aktionsmus-
tern, die tendenziell ebenfalls den MIV begtinstigen. Auch das
Organisieren von komplexen Wegeketten, die sich z. B. aus der
Notwendigkeit ergeben, Kindererziehung, Haushaltsfihrung und
Erwerbsarbeit zu vereinbaren, lasst eine Zunahme der Wege mit
dem Pkw vermuten.

Veranderte Arbeitszeitmodelle (z. B. Blockzeiten fur Arbeit und
Freizeit) kdnnen raumlich und zeitlich disperse Nachfragestruktu-
ren noch verstarken, die Mdglichkeit zum Tele-Arbeiten kann die-
se Tendenz aber teilweise auch wieder auffangen.

Da aber langfristig aufgrund der demographischen Entwicklung
wiederum ein dampfender Einfluss auf die Verkehrsnachfrage zu
erwarten ist, die Erstellung von Wegeinfrastruktur mit hohen Kos-
ten verbunden ist und zugleich (fast) irreversibel ist, sollten ver-
starkt auch MaRnahmen des Verkehrsmanagements, der Infor-
mation und der Verkehrsbeeinflussung eingesetzt werden. Diese
kénnen relativ kurzfristig an veranderte Nachfragestrukturen an-
gepasst werden und tragen dazu bei, nur fir kurze oder mittelfris-
tige Zeitraume bendtigte Infrastruktureinrichtungen zu vermeiden.
Der Wissenschaftliche Beirat des BMVBW (2004; S. 15) emp-
fiehlt in diesem Zusammenhang, dass vor dem Hintergrund de-
mographischer Veranderungen unter Umstanden zeitlich befriste-
te Uberschreitungen der optimalen Auslastung von Anlagenka-
pazitadten hinzunehmen seien und durch Verkehrsmanagement-
mafnahmen hinsichtlich der unerwiinschten Wirkungen zu be-
waltigen seien.

Fir NRW insgesamt wie fir das gesamte Bundesgebiet sind zwei
mogliche raumliche Entwicklungsszenarien denkbar: Postsubur-
banisierung oder Reurbanisierung. Gegenwartig verlauft die
Siedlungsentwicklung in vielen Regionen des Landes eher in
Richtung einer fortgesetzten Postsuburbanisierung bzw. Desur-
banisierung. Es ist eine groRraumige Ausdifferenzierung unter
den nordrhein-westfalischen Stadten und ein Wandel des Stadte-
systems zu beobachten. Wahrend ein Teil der Stadte weiterhin
als Mittelpunkt einer funktionierenden Region betrachtet werden
kann, ist in zahlreichen Fallen die zukulnftige Rolle bisheriger
Zentren derzeit unklar. Als Folge davon werden auch Ver-
kehrsaufkommen und Verkehrsaufwand rdumlich und zeitlich
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disperser, langere Wege, vermehrt auf tangentialen Verbindun-
gen im Stadtumland, werden zurtickgelegt. Der herkdmmliche
schienengebundene OP(N)V kann diese Verkehrsbeziehungen
immer schlechter bedienen. In suburbanen Raumen ist daher mit
dem hochsten relativen Verkehrswachstum zu rechnen.

Allerdings wird langfristig die derzeitige ,Hauptklientel” fir Ab-
wanderungen ins Umland — jingere Menschen und insbesondere
jungere Familien im erwerbsfahigen Alter — insgesamt kleiner und
damit die potentielle Nachfrage nach preiswertem Bauland ggdf.
geringer. Dies kdnnte die skizzierten Veranderungen ggf. ab-

schwachen.
Postsuburbanisierung oder Gewichtiger und damit entscheidend fur den kinftigen Umfang
Reurbanisierung auch ab- von Stadt-Umlandwanderungen — sprich: die sich realisierende
héngig von politischen Wei- Nachfrage — diirften allerdings die politischen Weichenstellungen
chenstellungen (Baulandausweisungen, Entfernungspauschale, Eigenheimzula-

ge, preispolitische Instrumente etc.) (vgl. die Ergebnisse aus Mo-
dul 1) sein. Auch muss in diesem Zusammenhang die Entwick-
lung der 6konomischen Situation der Haushalte bertcksichtigt
werden. Daflr spricht, dass die seit den 1990er Jahren feststell-
bare Abschwachung der Stadt-Umland-Wanderung zum gréRten
Teil konjunkturell bedingt ist (Chlond auf dem Expertenwork-
shop).

Es gibt also auch fir Nordrhein-Westfalen Hinweise auf ein zu-
kanftig bedeutsameres Potenzial zur Reurbanisierung. Es ist eine
spannende Frage, inwieweit dieses Potenzial dann auch geman
planerischer Leitbilder wie der dezentralen Konzentration gelenkt
werden kann. Dabei durfte es sich als dauerhafter Trend erwei-
sen, dass netzartige gegenuber stark hierarchischen Raumstruk-
turen an Bedeutung gewinnen.

Empfehlungen des Wissen- Der Wissenschaftliche Beirat des Bundesverkehrsministers
schaftlichen Beirats beim (2004) gibt in diesem Zusammenhang folgende Handlungsemp-
BMVBW fehlungen:

e Bevorzugung einer Arrondierung vorhandener, gut ausgestat-
teter Standorte,

e Verstarkung und Férderung der Nutzung von Siedlungs- und
Standortpotenzialen an hochwertig erschlossenen Standorten,

e Lenkung der Suburbanisierung auf Siedlungsachsen und
hochwertig erschlossene Verkehrsknoten,

e Verbesserung der Rahmenbedingungen zur Nutzung sied-
lungsintegrierter Entwicklungspotenziale auf Brachflachen mit
hohen multimodalen ErschlieBungsqualitaten,

e Fdrderung intraregionaler Kooperationen zur Sicherung be-
darfsorientierter Angebote und effizienter Ausgestaltungen im
Rahmen von Siedlungsentwicklung und Verkehrsinfrastruk-
turentwicklung,

e Fdrderung und Entwicklung nachfragegerechter Bedienungs-
formen im OPNV (Biirgerbus etc.) und im MIV (Car-Sharing
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Reurbanisierung auch ab-
hé@ngig vom Wohnstandort-
verhalten alterer Menschen

Verdnderungen der Ver-
kehrsnachfrage aufgrund
wirtschaftlicher Entwicklun-
gen

etc.),

e Fodrderung, Auswertung und Erfahrungstransfer von Pilotpro-
jekten,

o verstarkte Prifung der verkehrlichen Wirkungen von anderen
Politikbereichen.

Fur die Frage, ob die heute vereinzelt zu beobachtenden Anzei-
chen zur Reurbanisierung sich zu einem nennenswerten Trend
ausweiten kénnen, wird auch erheblich vom Wohnstandortverhal-
ten alterer Menschen bestimmt werden. Dieser Bevolkerungs-
gruppe wird aufgrund der altersbedingten Einschrankungen eine
Wertschatzung fiir die raumliche Nahe von altersspezifischen
Angeboten im Bereich Versorgung, Freizeit und Gesundheit at-
testiert, woraus wiederum eine Praferenz fiir zentrale Wohnlagen
abgeleitet wird. Sie stellen also das zukiinftige Potenzial fiir eine
Phase der Reurbanisierung dar. Vorliegende Daten sprechen al-
lerdings dafir, dass ruhesitzorientierte Alterswanderung einer
Tendenz zur raumlichen Dekonzentration folgt (Friedrich 2001).
Hier stellt sich die Frage, was - sofern gewlnscht - auf den ver-
schiedenen administrativen Ebenen fiir die Mobilisierung dieses
Potenzials getan werden kann.

Die Verkehrsnachfrage hangt auch von allgemeinen wirtschaftli-
chen Entwicklungen ab. Im Ruhrgebiet werden bspw. von der
Projekt-Ruhr GmbH aufgrund des Bevdlkerungsschwundes deut-
liche Steuereinnahmeverluste prognostiziert. Es wird sich kinftig
also verstarkt die Frage stellen, in welche Bereiche die (kommu-
nale) Politik und Planung investieren wird bzw. ob es Moéglichkei-
ten gibt, MalRnahmen zur Erhaltung ,notwendiger® Mobilitat an-
ders als bisher zu finanzieren (z. B. Nutzerfinanzierung versus
Steuerfinanzierung von Infrastruktur).

Insgesamt kann angesichts des geringen Wirtschaftswachstums
in den zurtickliegenden Jahren, eine Fortschreibung der optimis-
tischen Wachstumsannahmen in einigen Verkehrsszenarien von
mehr als 2 % zum gegenwartigen Zeitpunkt angezweifelt werden.
Auch in der Literatur werden zum Teil weniger optimistische
Wachstumsprognosen gestellt (vgl. Zumkeller, Chlond, Manz
2003). Im Einzelnen heil’t das:

o Einkommenszuwéachse fallen flir den Grof3teil der Erwerbsta-
tigen eher gering, bestenfalls moderat aus,

o Kosten fir Alters- und Gesundheitsvorsorge nehmen zu,

e absolute und relative Kosten flir Mobilitat steigen.

Verkehrsnachfragedampfend wirken die skizzierten Verschie-
bungen allerdings nur, wenn gleichzeitig eine schwache Konjunk-
tur und schwache Realeinkommenszuwéachse vor dem Hinter-
grund z. B. langer Ausbildungszeiten und entsprechend kurzer
Ansparzeitrdume flr die Altersvorsorge und ein insgesamt zéger-
liches, reformtrages (Wirtschafts-) Klima eintreten. Bei zusatzlich
steigenden Kosten fiir Mobilitat reichen die erwarteten Einkom-
menszuwachse dann nicht aus, um nennenswert mehr Verkehrs-
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Veranderte Haushaltsstruk-
turen: kleiner, mehr und
starker motorisiert

Veranderte Lebens- und
Mobilitatsstile

beteiligung zu realisieren. Der Motorisierungsgrad wachst in die-
sem Fall nur geringfligig.

Diese Variante, die allerdings in den Szenarien als wenig wahr-
scheinlich angesehen wird, hatte Verkehrsverhaltensanderungen
und Veranderungen der Mobilitatsstruktur zur Folge:
Verbrauchsarme Fahrzeuge, nicht motorisierter Verkehr auf kur-
zeren Strecken und intermodaler Verkehr auf langeren Reisen
wurden verstarkt zum Einsatz kommen. Im Nahbereich wirden
vereinzelt die Verkehrsmittel des Umweltverbundes an Bedeu-
tung gewinnen.

Sollten sich dagegen optimistischere Wachstumsannahmen rea-
lisieren, kdnnen die notwendigen hdheren Aufwendungen fur Al-
ters- und Gesundheitsvorsorge durch wachsende Realeinkom-
men und andere Vermogenszuwachse (z. B. Erbschaften) kom-
pensiert werden. Dadurch steigen die Spielrdume fir Mobilitat
insgesamt. Ob sich diese Steigerungspotenziale in diesem Fall
dann Uberwiegend in Zuwachsraten in der Motorisierung und ei-
ner starken Pkw-Nutzung ausdriicken oder auch Potenziale fir
multimodale Mobilitat eréffnen, hangt einerseits von der Entwick-
lung von Mobilitatsleitbildern ab, andererseits aber auch von ei-
ner die Multimodalitat férdernden Verkehrspolitik.

Mittelfristig (bis etwa 2020) ist aufgrund z. B. der Zunahme von
raumlich getrennten Lebensgemeinschaften auf Zeit oder der ab-
nehmenden Kinderzahl pro Haushalt mit einer weiteren Verringe-
rung der durchschnittlichen HaushaltsgréRe und der Zunahme
der absoluten Anzahl der Haushalte zu rechnen. Langfristig wird
dann die absolute Anzahl der Haushalte aufgrund des absehba-
ren Bevolkerungsriickgangs insgesamt tendenziell wieder gerin-
ger.

Mit der Verringerung der Haushaltsgrofie wird allgemein ein An-
stieg der individuellen Motorisierung bei abnehmendem Pkw-
Besetzungsgrad verbunden. Die Verkehrsnachfrage und die An-
zahl an Wegen werden wahrscheinlich auch deshalb ansteigen,
weil die Blindelungsfunktion bei kleineren Haushalten geringer ist
als bei gréReren Haushaltseinheiten und weil soziale Bezlige und
Kontakte rdumlich weiter auseinander liegen.

Die unterschiedliche Bedeutung der Automobilitat fir den indivi-
duellen Lebensstil bestimmt die Entwicklungskorridore in den
ausgewerteten Szenarien. Ein autoorientiertes (individuelles und
gesellschaftliches) Leitbild steht einem Leitbild der Multimodalitat
gegenuber. Heute wird dem Automobil — noch — ein Bedeutungs-
Uberschuss gegeniber anderen Verkehrsmitteln beigemessen.

Bei der Multimodalitat wahlen aufgeklarte Nutzer das bequems-
te/beste Verkehrsmittel in Abhangigkeit vom Zweck. Der eigene
Pkw ist zwar substanzieller Bestandteil des individuellen Mobili-
tats-Mixes, ist aber vereinbar mit ,Systemhopping®“.

In welche Richtung sich die Gesellschaft diesbeziiglich entwi-
ckeln wird, hangt zwar auch von individuellen Werten und Préfe-
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renzen ab, ist aber — ob in die eine oder andere Richtung — stark
von anderen Einflissen und Weichenstellungen abhangig, die
auch die positive Besetzung des einen oder des anderen Leitbil-
des mit beeinflussen. In den meisten Szenarien kommt bei der
Entwicklung des Leitbildes der Multimodalitat dabei der
verkehrspolitischen Steuerung eine gewichtige Rolle zu. Dabei
sollte vermittelt werden, dass auch dieses Leitbild Tendenzen der
sich abzeichnenden verstarkten Individualisierung der
Gesellschaft verkehrsmittelunabhangig aufgreifen kann.

Schlussbemerkung

Die Frage, wie sich die Bestimmungsgréfien und damit die Verkehrsnachfrage tatsachlich entwickeln
werden, hangt entscheidend von politischen und planerischen Entscheidungen und Handlungen auf
unterschiedlichen administrativen Ebenen (von der EU bis zur kommunalen Ebene) ab. Auch beein-
flussen Handlungen und Entscheidungen aus nicht verkehrsbezogenen Politikbereichen, wie z. B. die
Bevolkerungspolitik, die Migrationspolitik und die Sozial- oder Gesundheitspolitik die Verkehrsnach-
frage. Neben der Abstimmung z. B. der Zeithorizonte von politischen Handlungsansatzen auf den
unterschiedlichen Ebenen und in den unterschiedlichen Politikbereichen sollte auch verstarkt eine
Prifung der verkehrlichen Wirkungen dieser anderen Politikbereiche durchgefiihrt und bericksichtigt
werden. Siedlungs-, Standort-, Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung sollten dartiber hinaus noch
starker integriert und koordiniert betrieben werden.

Fir den Zeithorizont bis 2030 oder gar darliber hinaus gelten als relativ gesichert die Prognosen zur
Entwicklung der Bevolkerung. Die Anzahl alter Menschen wird mittel- bis langfristig absolut und pro-
zentual deutlich zunehmen. Dies geschieht nicht nur in den bereits heute von Alterungsprozessen
stark betroffenen Regionen wie z. B. den Kernstadten des Ruhrgebiets, sondern auch in Raumen, die
heute noch recht glinstige und ausgeglichene Altersstrukturen aufweisen wie die eher landlich geprag-
ten Kreise in NRW. AuRRerdem wird langfristig die Gesamtbevdlkerung in NRW abnehmen. In Kombi-
nation mit weiteren die Verkehrsnachfrage bestimmenden GréRen, wie die Entwicklung der Einkom-
men und Kosten, der Erwerbstatigkeit, der Haushaltsgrofien und Lebensformen sowie der Lebens-
und Mobilitatsstile sind unterschiedliche Entwicklungslinien der Verkehrsnachfrage vorstellbar und
werden in Szenarien beschrieben. Diese reichen von Aussagen hinsichtlich einer Stagnation der Ver-
kehrsnachfrage aufgrund z. B. steigender Kosten, die sich z. B. auch in einer zukiinftig nur wenig ge-
genuber heute ansteigenden Gesamtfahrleistung im Pkw-Verkehr ausdriicken wirde, bis hin zu Aus-
sagen einer weiter anwachsenden Verkehrsnachfrage, z. B. aufgrund wachsender Pendlerbeziehun-
gen. Ob sich daraus ein Bedarf nach weiterem Infrastrukturausbau ableitet oder nicht, ist auch abhan-
gig von den jeweils verfolgten politischen Zielsetzungen, wobei sich viele Experten einig sind, dass
gerade auch verkehrspolitische Malnahmen und Angebote selbst wiederum die Verkehrsnachfrage
beeinflussen.

Hinsichtlich des 6ffentlichen Verkehrs ist es angesichts der beschriebenen raumlich unterschiedlichen
Entwicklungstrends notwenig, eine Weiterentwicklung des Angebots (,das richtige Angebot fir die
richtige raumliche Situation und Strecke®) zu Uberprifen. Dabei sollte die verkehrliche Wirksamkeit,
Wirtschaftlichkeit und Effizienz von Nahverkehrssystemen, insbesondere in kleineren Stadten und in
Raumen mit Entleerungstendenzen, Uberprift und in ihrer Ausgestaltung angepasst werden. Als Al-
ternative sollten innovative nachfragegerechte Bedienungsformen im 6ffentlichen Verkehr weiterent-
wickelt sowie neue Dienste (z. B. Teledienste) — auch in privater Tragerschaft — bei der Erbringung
offentlicher Verkehrsleistungen starker beriicksichtigt werden (z. B. Blirgerbusse, Nachbarschafts-
dienste).
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