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Glossar

Fremde Verkehrsdienstleistungen
Verkehrsdienstleistungen im Schienenverkehr, StraBenverkehr, Luftverkehr; kombinierte Personenbeférderung.

Haupteinkommensbezieher
Die Person des Haushalts mit dem hdchsten Einkommen.

Haushaltstypen
In Abhéngigkeit von der Zahl der Personen im Haushalt, dem Vorhandensein von Kindern (definiert als Personen
bis einschl. 17 Jahre) und der Stellung der Erwachsenen (z.B. Paar, Alleinerziehende) wurden die privaten Haus-
halte nach 13 Typen unterschieden:

Alleinlebend (Einpersonenhaushalt)

Alleinerziehend mit 1 Kind (Zweipersonenhaushalt)

Paar (Zweipersonenhaushalt)

Ubrige Haushalte (Zweipersonenhaushalt)

Alleinerziehend mit 2 Kindern (Dreipersonenhaushalt)

Paar mit 1 Kind (Dreipersonenhaushalt)

Ubrige Haushalte (Dreipersonenhaushalt)

Alleinerziehend mit 3 Kindern (Vierpersonenhaushalt)

Paar mit 2 Kindern (Vierpersonenhaushalt)

Ubrige Haushalte (Vierpersonenhaushalt)

Alleinerziehend mit 4 und mehr Kindern (Funf- und Mehrpersonenhaushailt)

Paar mit 3 und mehr Kindern (FUnf- und Mehrpersonenhaushalt)

Ubrige Haushalte (Finf- und Mehrpersonenhaushalt)

Aufgrund teilweise kleiner Fallzahlen wurden diese 13 Haushaltstypen zusammengefasst zu 7 Typen:
Alleinlebend
Paar ohne Kind
Paar, 1 Kind
Paar, 2 Kinder
Paar, 3 und mehr Kinder
Alleinerziehend
Ubrige Haushalte

bzw. 5 Typen:
Alleinlebend
Paar ohne Kinder
Paar mit Kindern
Alleinerziehend
Ubrige Haushalte

Haushaltsvorstand

Im Mikrozensus: Person, die sich als erste in den Fragebogen eintragt, zumeist der Mann.

In der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe: Person, die am meisten zum Haushaltseinkommen beitragt
(Haupteinkommensbezieher).

Kohorteneffekt

Als Kohorte wird hier eine Gruppe von Personen gleichen Jahrgangs bzw. gleichen Alters in gleichem kultu-
rellem Umfeld bezeichnet. Unterschiede zwischen Kohorten kénnen dann auf unterschiedliche soziale und
umweltbedingte Einflisse zurlickgeflhrt werden. Dies wird als Kohorteneffekt bezeichnet.




Kombinierte Beforderungsdienstleistungen
Verkehr auf Einzelfahrausweisen, Verkehr auf Mehrfahrtenkarten und Verkehr auf Monatskarten bei den Verkehrs-
mitteln Bus, StraBenbahn und Eisenbahn, soweit im Verbundbereich.

Nettodquivalenzeinkommen

Die Nettoeinkommen der Haushalte werden mithilfe einer Aquivalenzskala nach Haushaltsgrée und Zusammen-
setzung gewichtet. Der Gewichtung liegt die neue OECD-Skala zugrunde: Erste Person im Haushalt: Gewicht 1;
weitere Haushaltsmitglieder ab 15 Jahren: Gewicht 0,5; Jugendliche unter 15 Jahren: Gewicht 0,3.

Personenbeforderung im Schienenverkehr
Einbezogen werden alle bundesweiten Angebote der DB AG im Fern- und Nahverkehr, nicht enthalten sind die
landerbezogenen Angebote der DB und die Angebote der nichtbundeseigenen Bahnen (NE-Bahnen).

Verfiigbares Einkommen

Das verfligbare Einkommen ergibt sich aus den Bruttoeinkommen abzlglich der Steuern und Sozialabgaben
und zuzUglich der sonstigen Einnahmen (die u.a. die Einnahmen aus dem Verkauf von selbsterstellten Waren
oder gebrauchten Gutern enthalten). Das Bruttoeinkommen setzt sich zusammen aus den Bruttoldhnen und
-gehaltern, den Einkommen aus selbstandiger Arbeit, den Einnahmen aus Vermogen sowie den offentlichen
(Renten, Sozialhilfe, Kindergeld etc.) und nichtéffentlichen Transfereinkommen (Betriebsrenten, private Unter-
stitzungen).

Verkehrsaufkommen
Die Zahl der Wege in einer Periode (hier meist ein Jahr oder ein Monat).

Verkehrsleistung
Die Summe zurlickgelegter Entfernungen (Personenkilometer) in einer Periode (hier meist ein Jahr oder ein Monat).

Wegezwecke
Der Personenverkehr wird nach Fahrt- bzw. Wegezwecken unterschieden, in denen sich der Anlass der Mobilitat
ausdruckt: Beruf, Ausbildung, geschaftlich/dienstlich, Begleitung, Einkauf, Freizeit, Urlaub.

* Der Berufsverkehr umfasst alle Fahrten bzw. Wege zwischen Wohnung und Arbeitsstatte, bei denen Hin-
und Ruckfahrt oder -weg innerhalb eines Zeitraumes von 24 Stunden liegen. Er umfasst nicht die von der
Arbeitsstatte ausgehenden beruflich bedingten Fahrten oder Wege innerhalb der Arbeitszeit. Fahrten oder
Wege von Wochenendpendlern werden dem Freizeitverkehr zugeordnet.

* Im Ausbildungsverkehr sind alle Fahrten oder Wege zwischen Wohnung und Schule bzw. Ausbildungsstatte
zusammengefasst.

* Der Geschéfts- und Dienstreiseverkehr wurde in dieser Untersuchung nicht betrachtet. Hierzu gehéren alle
beruflich bedingten Fahrten oder Wege auBer dem oben definierten Berufsverkehr. Neben den langeren
geschéftlichen Reisen sind diesem Zweck die Teile des Wirtschaftsverkehrs zugeordnet, die nicht ausschlie-
lich der Beférderung von Gutern und Personen dienen.

* Als Einkaufsverkehr gelten alle Fahrten oder Wege, die dem Einkauf von Glitern dienen.

* Private Erledigungen umfassen die Inanspruchnahme von Dienstleistungen (z.B. Arztbesuch) und die Erle-
digung personlicher Angelegenheiten (z.B. bei einer Behorde).

* Der hier ebenfalls nicht betrachtete Urlaubsverkehr ist die Summe aller Freizeitfahrten (s.u.) mit finf und mehr
Tagen Dauer.

* Der Zweck Begleitung setzt sich zusammen aus ,,aktiven” Service- oder Begleitwegen (Bringen/Holen von
Personen) und ,passiven” Begleitwegen (Mitgenommen werden). Letzteres ist ein haufiger Zweck bei klei-
nen Kindern.

* |Im Freizeitverkehr sind alle Ubrigen Fahrten oder Wege erfasst, die nicht den anderen definierten Fahrt- bzw.
Wegezwecken zuzuordnen sind, also z.B. Wochenenderholungsfahrten, Verwandten- und Bekanntenbesu-
che, Besuch kultureller Veranstaltungen, Fahrten oder Wege in Austibung eines Hobbys.







Geleitwort

Im Jahr 2025 werden immer mehr Menschen gezwungen sein, aufgrund der Entwicklung des verfligbaren Ein-
kommens auf der einen und von Kostenentwicklungen auf der anderen Seite ihre Mobilitdt anzupassen. Diese
fur die Mobilitatssituation in Deutschland wichtige, aber eher pauschale Aussage aus der qualitativangelegten
Studie ,Zukunft der Mobilitat — Szenarien flr das Jahr 2025 hat uns in 2006 veranlasst, einen Forschungsauf-
trag an das Deutsche Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW Berlin) zu vergeben. Es ging uns darum, die Veran-
derungen von Einkommen, Mobilitdtskosten und Demografie sowie deren Zusammenhang mit der individuellen
Mohbilitat sowohl im Rickblick zu analysieren als auch auf dieser Basis eine Projektion bis zum Jahr 2025 zu wagen.
Ziel war eine differenziertere Betrachtung des Themas Mobilitat nach Einkommen, Bildung, Alter und Haushalts-
groBe.

Welche Bevolkerungssegmente missen bei ihren Mobilitatswiinschen zunehmend auf konomische Gesichts-
punkte achten? Welche Verkehrsmittel werden in Zukunft bevorzugt? Und nicht zuletzt, wie entwickelt sich in
diesem Zusammenhang die Verkehrsnachfrage und damit der Verkehrsmarkt insgesamt?

Meldungen Uber stagnierende Einkommen in vielen Haushalten sowie stark steigende Energie- und damit Kraft-
stoffpreise haben in den vergangenen Jahren immer wieder die Frage aufgeworfen, welche Mobilitat wir uns in
Zukunft noch leisten kdnnen. Missen wir unsere MobilitatsbedUrfnisse einschranken, steigen wir auf andere Ver-
kehrsmittel um? Oder aber sind wir dann noch viel mobiler als heute und haben woméglich die uneingeschrankte
Wahl, wie wir uns fortbewegen méchten?

Die Entwicklung der Mobilitatsnachfrage ist nicht nur flr die einzelnen Verkehrstrager, sondern auch aus sozialen
sowie Okologischen Gesichtspunkten von groBem Interesse. Wir sind Uberzeugt, dass diese Untersuchung eine
fundierte Grundlage fUr den Dialog Uber einen gesellschaftspolitisch wichtigen Aspekt der Mobilitatsforschung
liefert. Wir wirden uns freuen, wenn es uns wieder gelungen ware, einen Beitrag zu einer sachlichen Auseinan-
dersetzung mit dem Thema Verkehr und Mobilitat in Deutschland zu leisten.

Bedanken mochten wir uns bei Herrn Stefan Schneider und Herrn Ingo Rollwagen vom Referat MacroTrends,
Deutsche Bank Research, sowie bei Herrn Prof. Dr. Dr. h. ¢. Stefan Hradlil, Leiter des Instituts fir Soziologie der
Johannes Gutenberg-Universitat Mainz und bei Herrn Dr. Josef Koster, Markt- und Trendforschung der BMW
Group Munchen. Als Mitglieder des Beratungsteams haben sie die Untersuchung von Anfang an begleitet und
durch wertvolle und kritische Anregungen wesentlich zum vorliegenden Ergebnis beigetragen.

Wir wiinschen eine anregende Lekture!

Dr. Rainer Feurer Dr. Walter Hell
Leiter Konzernstrategie und -planung, Umwelt Leiter des
BMW Group Minchen Instituts fGr Mobilitatsforschung

Mitglied des Kuratoriums
des Instituts fur Mobilitatsforschung




Management Summary
Hintergrund, Leitfragen und Ziele

Der Zusammenhang zwischen Einkommen, Motorisierung und individueller Mobilitat ist in nahezu allen entwi-
ckelten Volkswirtschaften erstaunlich stabil. Auch in Deutschland waren Einkommenszuwachse bislang mit einem
Anstieg des Personenverkehrs, insbesondere des motorisierten Individualverkehrs, verbunden. Wirtschaftliche
Entwicklung und die damit einhergehende Intensivierung der nationalen und internationalen Arbeitsteilung ver-
langen nach Mobilitat. Dies fuhrt zu einem Anstieg der Verkehrsnachfrage, sowohl im Personen- als auch im

Guterverkehr.

Die empfindlichen Preissteigerungen bei Kraftstoffen und dem 6ffentlichen Verkehr sowie die Stagnation der real
verfligbaren Einkommen vieler Haushalte in den letzten Jahren geben Hinweise darauf, dass der Druck zur Opti-
mierung der Mobilitdtsnachfrage aus Kostengesichtspunkten zunimmt. Hinzu kommen der in Zukunft erwartete
Ruckgang der Einwohnerzahlen sowie die Alterung der Bevolkerung mit inren Auswirkungen auf die sozialen
Sicherungssysteme. Es stellt sich damit generell die Frage, wie sich die Mobilitat der Bevélkerung zukinftig

unter geanderten Rahmenbedingungen — etwa einer zu erwartenden starkeren Steuer- und Abgabenbelastung
fossiler Energietrager sowie eines absehbaren Subventionsabbaus im Bereich der 6ffentlichen Verkehrsmittel —
entwickeln konnte.

Die Leitfragen der vorliegenden Studie sind:

* Was kostet Mobilitat in 20257

* Wie entwickeln sich die Haushaltseinkommen bis 20257

* Welche Stellung haben die Verkehrsausgaben im Konsum der privaten Haushalte in 20257
* Welche Mobilitat leistet sich Deutschland in 20257

Das vom Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo) beauftragte Deutsche Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW Ber-
lin) unternimmt im Rahmen der vorliegenden Untersuchung eine quantitative Projektion der Mobilitatsnach-
frage auf Haushaltsebene bis zum Jahr 2025. Die Basis bildet eine fundierte Analyse der Vergangenheit sowie
empirisch basierte Annahmen Uber zukunftige Entwicklungen von Rahmenbedingungen und deren Auswirkun-
gen auf die Mobilitat der Bevolkerung in 2025. Als wesentliche Einfliisse auf die zukUnftige Mobilitdtsnachfrage
wurden insbesondere folgende Faktoren detailliert betrachtet:

* Einkommen und Einkommensverteilung
* Mobilitatskosten
* demografische Entwicklung und Haushaltszusammensetzung




Rahmenbedingungen

Gemeinsam mit einem interdisziplindren Team aus Wissenschaftlern und Unternehmensvertretern’ wurden wahr-
scheinliche zukUunftige Entwicklungen entscheidender Rahmenbedingungen diskutiert und festgelegt. Diese

sind — ebenso wie die Ergebnisse der Vergangenheitsanalyse —in die Zukunftsprojektion eingeflossen. Auf die-
ser Basis entstand ein konsistentes Set an Annahmen und Vorausschatzungen tber Entwicklungen, welche das
gezeichnete Zukunftsbild von Deutschland im Jahr 2025 pragen:

* Die Bevolkerung nimmt leicht, um 1,4 Mio. Menschen, ab. Dabei ist ein positiver Wanderungssaldo von
200.000 Zuzugen p.a. unterstellt.

* Die Zahl der Haushalte nimmt dennoch leicht zu, da der Trend zu kleineren Haushalten andauert.

* Die Alterung der Gesellschaft setzt sich fort.

* Das Qualifikationsniveau der Bevolkerung steigt aufgrund einer wachsenden Bildungsbeteiligung.

* Dertechnologische Fortschritt tréagt weiterhin wesentlich zum Erhalt und Ausbau der Wettbewerbsfahig-
keit der deutschen Wirtschaft bei.

* Die verstarkte Beteilung von Frauen am Arbeitsmarkt, der friihere Eintritt Jungerer aufgrund verkurzter Aus-
bildungszeiten sowie die erhdhte Erwerbsbeteiligung von alteren Menschen fUhren insgesamt zu einer
hoheren Erwerbsbeteiligung.

* Das Wirtschaftswachstum betragt durchschnittlich 1,8 % p.a. bis 2025.

* Die Einkommensverteilung wird leicht ungleicher, aber alle Einkommensklassen erfahren reale Einkommens-
zuwachse.

* Die Mobilitatskosten steigen im motorisierten Individualverkehr um gut 10 %, der 6ffentliche Ver-
kehr wird aufgrund eines zu erwartenden Subventionsabbaus im Durchschnitt um 40 % teurer. Dies ent-
spricht einer Verstarkung der in der Vergangenheit beobachteten Tendenz der groBeren Kostensteigerung
im QV.

Hinter den durchschnittlichen Betrachtungen verbergen sich heterogene Entwicklungen auf der Haushaltsebene,
die bei einer gesamthaften Betrachtung von Deutschland verloren gehen. Deshalb wurde die Bevélkerung im
Rahmen der geschilderten Untersuchung anhand verschiedener Segmentierungskriterien wie beispielsweise
Einkommen, Alter, Bildungsniveaus, Kinderzahl oder Haushaltsgrée in unterschiedliche Haushaltstypen einge-
teilt. Es liegt damit erstmals eine derart stark ausdifferenzierte Betrachtung einer moglichen zukinftigen Ent-
wicklung der Mobilitdtsnachfrage in Deutschland auf Haushaltsebene vor.

Ergebnisse

Die Ergebnisse zu wesentlichen Zusammenhangen zwischen den geschilderten Einflussfaktoren und den Aus-
wirkungen auf die Mobilitat lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Einkommen, Motorisierung, Fuhrerscheinbesitz

* Die starke Korrelation zwischen Einkommen und Mobilitat setzt sich in Zukunft fort. Hohere Einkommen be-
deuten auch weiterhin in der Tendenz hohere Mobilitat sowie eine Verschiebung des Modalsplits in Richtung
motorisierten Individualverkehr.

* Die hdchsten Wachstumsraten hinsichtlich der zukUnftigen Entwicklung der Verkehrsleistung sind in den
unteren Einkommensklassen zu verzeichnen.

* Die Motorisierung steigt aufgrund von Einkommenszuwéchsen weiter an. In 2025 lebt nur noch jede zehnte
Person in einem Haushalt ohne Pkw. Es gibt auBerdem einen Trend zur Mehrfachmotorisierung.

* Die Anzahl der FUhrerscheinbesitzer nimmt ebenfalls weiter zu. In 2025 werden sieben Mio. mehr Personen
Uber eine Fahrerlaubnis verfligen als heute. Dieser Trend wird in hohem Maf3e von Frauen getragen.

" Deutsche Bank Research, Referat MacroTrends: Stefan Schneider und Ingo Rollwagen
Johannes Gutenberg-Universitat Mainz, Institut fur Soziologie: Prof. Dr. Dr. h. c. Stefan Hradil
BMW Group Munchen, Markt- und Trendforschung: Dr. Josef Koster
Institut fur Mobilitatsforschung (ifmo): Dr. Irene Feige, Dr. Walter Hell, Frank Hansen



Erwerbsbeteiligung und Qualifikation
* Aufgrund der gestiegenen Erwerbsbeteiligung, des allgemein gestiegenen Qualifikationsniveaus und der
flexibleren Gestaltung von Arbeitsverhéltnissen steigen sowohl Anzahl als auch Lange der zurlickgelegten
Wege im Berufsverkehr.
* Besonders deutlich wirkt sich die gestiegene Erwerbsbeteilung auf die Mobilitat von Frauen aus.

Demografie

* Generell ergeben sich aufgrund der Alterung der Bevolkerung strukturelle Verschiebungen in der Verkehrs-
nachfrage. Insgesamt wirkt die veranderte Altersstruktur dampfend auf die Gesamtmobilitat.

* Die Alteren werden allerdings dank eines besseren Gesundheitszustands, eines héheren Einkommens und
eines hoheren Bildungsniveaus einen aktiveren Lebensstil pflegen. Sie legen in Zukunft mehr und langere
Wege zurtck.

 Der Rickgang der Schulerzahlen fihrt aufgrund der wegfallenden Ausbildungsverkehre zu einer Abonahme
der Nachfrage im OV in diesen Gruppen.

* Obwohl die Zahl der Haushalte mit Kindern abnimmt, bleiben Kinder auch in Zukunft ein Treiber fur die
Mobilitat dieser Haushalte.

Konsumausgaben
* Die Verkehrsausgaben steigen leicht unterdurchschnittlich mit 1,6 % p.a. im Vergleich zu den sonstigen
Konsumausgaben, die bis 2025 durchschnittlich um 1,7 % p.a. im Aggregat zunehmen. Damit bilden sie
auch in 2025 die zweitgroBte Ausgabeposition nach den Ausgaben fir Wohnen.
* In Haushalten mit héherer Kaufkraft steigen die Verkehrsausgaben auch in Zukunft Uberproportional.

Insgesamt steigt trotz leichter Abnahme der Bevolkerung die Verkehrsleistung bis 2025 um 13 %, das Verkehrs-
aufkommen steigt dabei nur minimal um 1%. Die durchschnittlichen Reiseweiten nehmen somit weiter zu. Der
Modalsplit verandert sich nur minimal, der motorisierte Individualverkehr gewinnt geringfligig Anteile hinzu.

Fazit

Die in der vorliegenden Studie aufgezeigten mdglichen Entwicklungen bis zum Jahr 2025 erscheinen damit relativ
positiv bzw. moderat. Dies mag insbesondere vor dem Hintergrund des spektakularen Anstiegs des Erdolpreises
in den letzten Jahren und damit der Verteuerung von Energie fir Mobilitat sowie der Stagnation der realen Ein-
kommen vieler Haushalte verwundern. Das haufig diskutierte Wegbrechen der Mittelschicht in Deutschland tritt
damit ebenso wenig ein wie eine prohibitiv starke Verteuerung von Mobilitat insgesamt. Damit die oben ange-
sprochenen positiven Entwicklungen aber auch tatsachlich zum Tragen kommen, sind tiefgreifende Reformen —
beispielsweise im Bildungsbereich — notwendig. Dies setzt nicht nur eine aktive Rolle der Politik bei der Gestaltung
wesentlicher Rahmenbedingungen voraus, sondern ebenso Eigeninitiative und die Nutzung der neu geschaffenen
Méglichkeiten durch die Bevolkerung.




Management Summary (englisch)
Background, Research Questions and Objectives

The relationship between income, motorisation and individual mobility is amazingly stable in nearly all developed
economies. In Germany, too, income increases have been coupled with a growth in passenger transport, especially
in motorised individual transport. Economic development and the concomitant intensification of the division of
labour on both national and international levels require mobility. This leads to an increase in transport demand,
both in passenger and freight transport.

The sharp increases in fuel prices and public transportation fares as well as the stagnation of disposable real in-
comes of many households in the last few years indicate that there will be a mounting pressure to optimise the
mobility demand for economic reasons. To this is added an expected decline in population and the further ageing
of society, with all its consequences for the social security system. Thus, the question arises of how the mobility
demand of the German population will develop in the future in light of major changes in framework conditions
such as the expected increase in taxes on fossil fuels and lower subsidies for public transportation.

The research questions of the study at hand are:

* How will mobility costs develop up to 20257

* How will household incomes develop up to 20257

* How will mobility spending develop compared to other consumer spending up to 20257
* What will passenger transport demand be like in 20257

The German Institute for Economic Research (DIW Berlin) was commissioned by the Institute for Mobility Research
(ifmo) to undertake a quantitative projection of transport demand at the household level up to the year 2025. The
projection is based on a thorough analysis of the past as well as on empirically based assumptions concerning
future developments. The following factors that will have a major influence on mobility demand in the future have
been analysed in greater detail:

* income and income distribution
* mobility costs
¢ demographics and household structure




Framework Conditions

Possible future developments of important framework conditions were discussed and specified in cooperation
with an interdisciplinary team? of scientists and business representatives. Together with data on the past this
formed the basis for the future projections. As a result, the following set of assumptions and calculations for
future developments characterises the picture of Germany in the year 2025:

* The population will slightly decrease by 1.4 million people. This is based on a positive migration bal-
ance of 200,000 people p.a.

* The ageing of the society will continue.

* The overall education level of the population will increase.

* Technological progress will continue to foster the competitiveness of the German economy.

* The growing participation of women in the labour market, the earlier entry of young people into the labour
market due to shorter education and training periods as well as the increasing labour participation of older
people will lead to an overall increase in labour participation.

* Economic growth will be 1.8% p.a. on average.

* Income distribution will be more unequal, but all income segments will experience increases in real
incomes.

* There will be a slightincrease in household numbers, as the trend towards smaller households continues.

* Mobility costs will increase by 10% in motorised individual transport while rates in public trans-
port will be 40 % higher than today in real terms due to a reduction in public subsidies. These future ten-
dencies correspond to developments in the past ten years.

Behind this aggregated picture we find relatively heterogeneous developments at the household level. It would
not have been possible to address these differences in an aggregated analysis of Germany. This is why, in the
analysis at hand, Germany was segmented by income, household size, number of children, age, and educational
level. This highly differentiated projection of mobility demand in Germany is thus the first of its kind.

Results

The results concerning important relationships between the influencing factors and the impacts on mobility can
be summarised as follows:

Income, motorisation, possession of driver’s licenses

* The strong correlation between income and mobility will continue in the future. As incomes rise, there will
be a trend towards more mobility, especially motorised individual transport.

* The highest growth rates of passenger transport performance will be in the lower income segments.

* Motorisation will continue to increase inter alia due to the growth in real incomes. In 2025, only one in ten
people will live in a household without a car. There will also be a trend towards multi-motorisation.

* The number of people with a driver’s license will also continue to increase. In 2025, seven million more peo-
ple will have a driver’s license, despite a population decline of 1.4 million people. This trend will be mainly
driven by women.

Labour participation and education
* Due to the increase in labour participation, the overall increase in educational levels and the more flexible
organisation of work, the number of commuters as well as the distances travelled by commuters will increase.
* Theincreased labour market participation of women will have particularly strong effects on their mobility
behaviour.

2 Deutsche Bank Research, Macro Trends: Stefan Schneider, Ingo Rollwagen
University of Mainz, Institute for Sociology: Prof. Dr. Dr. h.c. Stefan Hradil
BMW Group Munich, Market and Trend Research: Dr. Josef Koster
Institute for Mobility Research (ifmo): Dr. Irene Feige, Dr. Walter Hell, Frank Hansen




Demographics

* The ageing of society will result in structural changes in mobility demand. The changes in the age structure
have an attenuating effect on overall mobility demand.

* Still, older people will lead a more active lifestyle due to improvements in health conditions, higherincomes
and higher educational levels. Therefore they will also be more mobile.

* The decline in student numbers will lead to a decrease in the demand for public transport in these segments.

* Despite the fact that the number of households with children decreases, children will continue to be a driving
factor for mobility in these households.

Consumer spending
* The spending on transportation will increase by 1.6 % p.a. and thus be slightly below average, compared to
overall consumer spending, which will grow at 1.7 % p.a. in the aggregate. Spending on transportation will
continue to hold second place in overall consumer spending.
* In contrast, there will be above-average spending on transportation in households with higherincomes.

Passenger transport performance will increase by 13% by the year 2025, despite the decline in population. Pas-
senger transport volume will basically remain the same with a growth of 1 % over the next 20 years. Therefore

transportation distances will continue to increase. The modal share will remain more or less the same, with only a
slightincrease in the share of motorised individual transport.

Conclusion

These possible developments up to the year 2025 look relatively positive or moderate. Given the drastic increase
in energy prices and the stagnation in real incomes of many households in the past few years, this may seem rather
surprising. In this picture of the future, there will be neither the often projected erosion of middle income house-
holds in Germany nor will there be a prohibitive increase in mobility costs. But the depicted positive developments
can only be realised if profound reforms are implemented. Politics needs to take an active role in setting important
framework conditions. The population needs to actively participate in and benefit from the newly created possi-
bilities, e.g. in the field of education.







1 Einleitung
Zielsetzung der Untersuchung

Der Personenverkehrin Deutschland wird wesentlich gepragt durch die privaten Haushalte, die im Zuge inrer
Alltagsgestaltung fur vielfaltige Anlasse mobil sein wollen und missen. Mobilitat wird hinsichtlich Ausmaf und
Formen beeinflusst durch die sozialen und 6konomischen Aktivitaten der Haushalte und ist somit in vielerlei Hin-
sicht abhangig von der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes. Zu den Faktoren mit zentralem Einfluss auf

die Mobilitat gehéren die demografische Entwicklung, Einkommen, Erwerbsbeteiligung, Bildung sowie
die davon beeinflussten Konsumgewohnheiten. Diese Faktoren haben starken EinfluB auf Anzahl, Ort und Art
der Aktivitaten der Bevolkerung und damit die Auspragungen der Mobilitat. Ferner sind die Mobilitatskosten

eine wesentliche Determinante fur die Verkehrsnachfrage und fur die relative Attraktivitat der Verkehrsmittel.

Im Jahre 2003 umfasste die private Mobilitat der Bevolkerung etwa 90 Mrd. Wege Uber eine Gesamtdistanz von
Uber 900 Mrd. Kilometer. Hierflir gaben die privaten Haushalte etwa 165 Mrd. Euro aus; diese Ausgaben fiir
Verkehrsleistungen stellen damit den zweitgroten Ausgabeposten des gesamten privaten Konsums von
rund einer Billion Euro dar. Mobilitdt und Konsum variieren mit den Merkmalen der Personen und Haushalte. So
geht mit dem Alter der Anteil der Konsumausgaben, der fUr Verkehrsleistungen aufgebracht wird, langsam zurdick.
Die mit zunehmendem Alter abnehmende Mobilitat fihrt insbesondere bei den Hochbetagten zu einem deutlich
geringeren Anteil der Verkehrsausgaben, denn die 75-Jahrigen und Alteren geben nur noch rund 9% (dies sind
insgesamt mehr als 7 Mrd. Euro oder pro Haushalt im Monat 150 Euro) ihres Einkommens fur Verkehrsleistun-
gen aus.

Der erwartete Rickgang der Einwohnerzahl sowie die Alterung der Bevolkerung werden kinftig in allen gesell-
schaftlichen Bereichen zu Verdnderungen fuhren. Wahrend die Auswirkungen der alternden Gesellschaft auf die
sozialen Sicherungssysteme, insbesondere das Renten- und Gesundheitssystem, breit diskutiert werden, sind
die Auswirkungen auf die Mobilitat sowie auf den Konsum und dessen Struktur kaum untersucht.

Es stellt sich somit die Frage, wie die demografische und 6konomische Entwicklung die kiinftige Nachfrage nach
Verkehrsleistungen beeinflussen. Einerseits konnte die Alterung der Bevolkerung zu einer Verringerung der Nach-
frage fUhren, andererseits stehen dem aber die Effekte potentiell steigender Einkommen aufgrund einer positi-
ven gesamtwirtschaftlichen Entwicklung und die zwischen den Generationen zu beobachtende Zunahme der
Mobilitat entgegen. Zudem wird erwartet, dass die kiinftigen Alten fitter und mobiler sein werden als die heutige
Rentnergeneration oder ihre Vorganger.

Die vorliegende Untersuchung analysiert daher bislang wenig beleuchtete, aber wesentliche sozio-6konomische
Zusammenhange in ihrer quantitativen Bedeutung fur das heutige Verkehrsgeschehen und schatzt deren Ein-
fluss auf die Verdnderung der Mobilitat bis 2025 ab. Im Vordergrund der Untersuchung stehen dabei folgende

Einflussfaktoren:

* die Entwicklung der demografischen Determinanten (Bevolkerung und Altersstruktur) und der Haushaltsbil-
dung nach GroRe und Form

* die kunftige Beteiligung der Bevdlkerung an Bildung sowie am Erwerbsleben

* die klinftige Entwicklung der disponiblen Einkommen der privaten Haushalte

* die sich aus diesen Faktoren ableitenden Veranderungen der Konsumstrukturen der Haushalte

die Entwicklung der Kosten flr Mobilitdt mit dem privaten Auto und den landgebundenen 6ffentlichen

Verkehrsmitteln

Weil einige dieser Faktoren — wie Bildungs- und Erwerbsbeteiligung, die Erzielung von Einkommen und Ent-
scheidungen Uber die Allokation des Konsumbudgets — Aspekte der Lebensgestaltung von Haushalten sind,
lassen sie sich auch nurim Haushaltskontext sinnvoll analysieren. Die Darstellung nach Haushaltstyp unterscheidet




nach Anzahl der Haushaltsmitglieder und Lebensform, ergéanzt durch weitere Merkmale wie Einkommen und
Alter des Haushaltsvorstandes. FUr diese Haushaltstypen werden die Konsumausgaben und die Mobilitatskenn-
ziffern als zentrale Ergebnisse fur das Basisjahr 2003 sowie im Rahmen der Vorausschatzung fur 2025 aufgezeigt.

Ablauf der Untersuchung

Um die klinftige Mobilitatsnachfrage bestimmen zu kénnen, wurde die Untersuchung in aufeinander aufbau-
ende Arbeitsschritte gegliedert, deren Ergebnisse im vorliegenden Bericht zusammengefasst werden (Abb. 1).3
In einem ersten Schritt werden die Entwicklung der Bevolkerung sowie Zahl und Struktur der Haushalte voraus-
geschatzt. Damit liegt erstmals eine differenzierte Prognose von Haushaltstypen als Grundlage fiir die
Darstellung ihrer Konsum- und MobilitdtskenngroBen vor. Als wesentliche 6konomische Einflussgréen
der Verkehrsnachfrage werden im zweiten Schritt die Erwerbsbeteiligung, die Qualifikation und daraus
abgeleitet die Entwicklung der Einkommen der Haushalte prognostiziert. Basis hierflr bilden u.a. eine
quantitative Vorausschatzung* der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung und empirisch basierte Annahmen® tber
die kuinftige Bildungsbeteiligung sowie Uber die Bedeutung der Einkommenskomponenten.

Projektstruktur
Demografie Einkommen Konsumbudgets Mobilitatskosten
* Bevdlkerung nach » Gesamtwirtschaftliche * Privater Verbrauch nach * Kraftstoffpreise
- Alter/Geschlecht Daten Konsumagutergruppen - Olpreise
- Erwerbsbeteiligung - BIP/Arbeitsmarkt * \erkehrin funf - Produktpreise
- Qualifikation > Offentliche Abgaben . Komponenten * Kraftstoffeffizienz
* Haushalte nach  Einkommen der priv. HH * fUr Haushaltstypen/ * Kostenentwicklung
- GroBe - Komponenten Einkommen offentliche Verkehrs-
- Zusammensetzung/ - Verteilung mittel )
Form - Haushaltstypen * Kostenrelation OV —
Auto
Mobilitat
* Ausstattung Pkw + Flhrerschein ¢ Ausgaben fur Mobilitat
* Aufkommen/Leistung - fur das Auto
- nach Zwecken - firden OV
- nach Verkehrsmitteln
* Haushaltstypen
Quelle: DIW Berlin

Abb. 1: Projektstruktur

Im dritten Schritt wird untersucht, wie sich die veranderte Haushaltsstruktur und die veranderten Haushaltsein-
kommen auf die Konsumausgaben und die Konsumstruktur auswirken konnen. Die Nachfrage nach Ver-

kehrsleistungen hangt wie die Konsumnachfrage im Allgemeinen von den Preisen ab. Der vierte Arbeitsschritt

widmet sich daher moglichen Entwicklungen im Bereich der Verkehrskosten, aber auch zukUnftigen Effizienz-
steigerungen beim Verbrauch von Kraftstoffen und stellt eine mégliche Entwicklung der Mobilitatskosten im
Vergleich zur allgemeinen Preistendenz dar.®

w

Materialien zu den Arbeitsschritten befinden sich in einzelnen , Arbeitspaketen” (Horn et al. 2008; Kalinowska et al. 2008; Schulz et al. 2008; Ochmann et al. 2008)
und sind zuganglich unter www.ifmo.de. Der Ablauf der Untersuchung, analysierte Daten, eingesetzte Methoden sowie relevante Abgrenzungen werden im vorliegen-
den Bericht zusammengefasst.

Die quantitative Vorausschétzung basiert u.a. auf einer Vergangenheitsanalyse fir den Zeitraum von 1993 bis 2003.

Die in der vorliegenden Untersuchung zugrunde gelegten empirisch basierten Annahmen hinsichtlich der 6konomischen sowie der sozio-demografischen Entwick-
lung wurden gemeinsam mit dem Projektkernteam (siehe Innentitel) erortert und festgelegt.

Es wird hier zweistufig vorgegangen: Zunéchst wird der Einfluss realer Einkommenssteigerungen und der Veranderung der anderen — vornehmlich sozio-demogra-
fischen EinflussgroBen — auf die Konsumnachfrage und die daraus resultierende Konsumstruktur erdrtert. AnschlieBend wird auf die Maglichkeit eingegangen, dass
sich die Preise flr einzelne Guter - hier insbesondere Verkehr — unterschiedlich entwickeln kénnten.
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Die vorausgeschatzte Zusammensetzung der Bevolkerung als Basis fUr die Prognose der Mobilitat der Haushalte
ist Inhalt des flinften Arbeitsschrittes. Ziel ist es, durch eine Einbeziehung auch der weiteren mobilitdtsrelevanten
o.a. EinflussgréBen eine differenzierte Prognose der Mobilitatsentwicklung zu erstellen. SchlieBlich wur-
den die veranderten Kosten fur Mobilitat mit der ermittelten kinftigen Mobilitat verknlpft und mit den vorausge-
schatzten Konsumausgaben fur Verkehrsleistungen verglichen.

Aufbau des Berichtes

Beim vorliegenden Bericht handelt es sich um eine pragnante Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse
und Zusammenhange der soeben skizzierten umfassenden Untersuchung. Bestimmend fuir die Resultate sind
die Entwicklungen der entscheidenden Rahmenbedingungen in den kommenden 20 Jahren, die in Kapitel 2
dargelegt werden. In Kapitel 3 werden zunachst die Hauptergebnisse der Studie prasentiert. Auf die Darstellung
der Gesamtmobilitdt im Basisjahr 2003 sowie im Jahr 2025 folgen Abschnitte, die jeweils bestimmte Zusammen-
hange der Gesamtuntersuchung herausgreifen: In Kapitel 4 werden die demografischen Trends und ihre Auswir-
kungen auf die Mobilitat, differenziert nach Merkmalen der Personen (wie Geschlecht und Erwerbstatigkeit) und
Haushalte, geschildert. Es schlieBt sich mit Kapitel 5 eine Darstellung der prognostizierten Entwicklung der Ein-
kommen an, die Uberleitet zur Beziehung zwischen Einkommen, wachsender Motorisierung und Mobilitat. In
Kapitel 6 folgt eine Ableitung der dieser Studie zugrunde liegenden Einschatzung zur méglichen generellen Ent-
wicklung der Mobilitdtskosten sowie den aus der prognostizierten Verkehrsnachfrage abgeleiteten Aufwendun-
gen fUr einzelne Haushaltstypen. AnschlieBend wird auf die Stellung der Mobilitdtsausgaben in den Konsum-
budgets der Haushalte heute und in 20 Jahren eingegangen. Die Prognosen fur Konsumbudgets einerseits und
der Mobilitat der Haushalte andererseits basieren zwar auf denselben Rahmendaten der demografischen und
Okonomischen Entwicklung, kommen aber auf methodisch véllig unterschiedlichen Wegen zur Darstellung kinf-
tiger Verkehrsausgaben bzw. Mobilitatsaufwendungen.” Deren anschlieBender Vergleich zeigt, ob kunftig fur alle
Haushaltstypen Mobilitat in dem prognostizierten Umfang realisierbar sein wird oder ob Verhaltensanpassungen
erforderlich werden. Im Restimee werden die Erkenntnisse aus dieser Studie u.a. im Verhaltnis zu hier nicht
betrachteten Faktoren sowie in Verbindung zu anderen denkbaren Entwicklungspfaden kritisch gewdrdigt.

7 Die Konsumbudgets werden unter Berticksichtigung der demografischen Verédnderungen, der Entwicklung der beruflichen Qualifikation, der Erwerbsbeteiligung und
der Einkommen 6konometrisch auf Basis der Mikrodaten der Einkommens- und Verbrauchsstichproben (EVS) 1993, 1998 und 2003 flr 2025 vorausgeschatzt. Dabei
bleiben die relativen Preise aller Giter unverandert. Auf Basis der gleichen Entwicklung der Rahmengréen wird mit den Mikrodaten der MiD 2002 die Mobilitat fir
2025 vorausgeschatzt und die Verkehrsleistung mit den fortgeschriebenen Einheitskosten je Personenkilometer verkniipft. Vigl. auch Kapitel 6 und die Arbeitsmaterialien.



2 Annahmen und Rahmenbedingungen

FUr alle untersuchten Faktoren gilt, dass sie im Zusammenhang mit gesamtwirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Entwicklungen stehen. Auf Basis der Empirie der zurlickliegenden Jahre hat das die Studie begleitende Projekt-
kernteam® Diskussionen Uber magliche klnftige Tendenzen in einzelnen Einflussbereichen geflhrt. Die Annah-
men wurden zusammengefuhrt und spiegeln sich in den folgenden Einschatzungen und Berechnungen zu den
Tendenzen essentieller Rahmenbedingungen wider. Der Charakter des damit unterstellten Szenarios ist eher
optimistisch: Es wird erwartet, dass — unterstUtzt durch eine gestaltende Politik — Beschaftigung und Wohlstand
zunehmen, wenn auch nicht fur alle gleichermaBen. Damit entspricht diese Grundtendenz dem Szenario ,Mobi-
litat braucht Aktion“ der ifmo-Studie ,,Zukunft der Mobilitdt — Szenarien fir das Jahr 2025“.° In den einzelnen
Einflussbereichen schlagt sich diese positive Grundtendenz der Faktoren, die kiinftig Mobilitat und Konsum beein-
flussen werden, quantitativ nieder:

* Trotz der unterstellten recht hohen Zuwanderung und der positiven Entwicklung der Lebenserwartung wird
die Einwohnerzahl in Deutschland bis 2025 um 1,4 Mio. Personen abnehmen und nur noch rund 81,1 Mio.
betragen. Die Zahl der Kinder und Jugendlichen unter 18 Jahren wird um 3,1 Mio. zurickgehen und ihr Anteil
an der Gesamtbevolkerung von 18% auf etwa 14 % sinken. Auch die Zahl der jungen Erwachsenen im Alter
von 18 bis 34 Jahren wird um 2,3 Mio. (um 14 %) niedriger sein. Am starksten, namlich um 23 %, wird sich
jedoch die Zahl der Personen im Alter von 35 bis 49 Jahren verringern. Dies ist eine Altersgruppe, in der die
Familienhaushalte einen groBen Anteil haben. In den Altersjahren ab dem 50. Lebensjahr ist mit einem Anstieg
der Bevolkerungszahl zu rechnen. Die Baby-Boomer bestimmen im Jahr 2025 die Altersgruppen der 50-
bis 74-Jéahrigen, die gegentiber 2004 insgesamt um rund 4,7 Mio., somit um fast 20 %, zunehmen. Wach-
sen wird ebenso die Zahl der ,alten Alten*, also der 75-Jahrigen und Alteren. Hier wird mit einem Anstieg
um 60% gerechnet.
Dieser Ruckgang der Zahl junger Erwachsener und Kinder wirkt sich auch auf die Zusammensetzung der
Haushalte aus. Familienhaushalte (mit Kindern unter 18 Jahren) werden kinftig anteilsmaBig an Bedeutung
verlieren. Des Weiteren wird mit einem anhaltenden Trend zu Singlehaushalten bei den jlingeren und mittle-
ren Altersjahren gerechnet. In den alteren Kohorten ist jedoch der Trend umgekehrt. Die zunehmende Lebens-
erwartung, insbesondere der Manner, wird dazu fUhren, dass mehr Paare zusammen alt werden. Der Anteil
der Witwen an den Frauen in einer gleichen Altersgruppe geht zurlick, und die Paarhaushalte werden insbe-
sondere ab einem Alter von 65 anteilsmaBig gegenuber heute zunehmen. Die Bevolkerungsentwicklung
und die unterstellten Veranderungen im Haushaltsbildungsverhalten werden insgesamt dazu flihren, dass
die Zahl der Haushalte trotz leicht ricklaufiger Bevolkerung bis 2025 von 38,2 noch auf etwa 40,2 Mio. steigt.'
* Einkommen und Mobilitat der Haushalte werden u.a. von der Erwerbsbeteiligung determiniert. Das kunftige
Erwerbsverhalten wird wiederum von zwei Einfllissen gepragt: den Regelungen in Bezug auf die Altersgrenze
des Rentenzugangs sowie der zunehmenden Erwerbstéatigkeit von Frauen. Bei den Mannern wird die Erwerbs-
beteiligung insbesondere in der Altersgruppe der 60- bis unter 65-Jahrigen steigen. Hier wird bis zum Jahre
2025 mit einer Zunahme der Erwerbsquote auf 65 % gerechnet. Bei den Frauen wird in dieser Altersgruppe
bis zum Jahr 2025 die Erwerbsquote auf 50% ansteigen. Anders als in friheren Vorausschatzungen meis-
tens unterstellt, wird sich der Trend zur Verringerung der Erwerbsbeteiligung in den jingeren Altersjahren
angesichts der geanderten Rahmenbedingungen, wie etwa der Verklrzung der Ausbildungs- und Studien-
zeiten, nicht fortsetzen. Entgegen den in der Offentlichkeit oftmals geduBerten Befiirchtungen wird unter
diesen Annahmen die Zahl der Berufseinsteiger bis 2025 nicht dramatisch zurtickgehen. Bei einem insge-
samt steigenden Arbeitskrafteangebot wird es aber dennoch eine deutliche Verschiebung hin zu den lteren
Erwerbspersonen geben.

8 Siehe Innentitel.

2 Vgl. ifmo (2005).

19 Durch die Verwendung verschiedener Datengrundlagen und Analysemethoden sind in der Abgrenzung identische Aggregate (z.B. Haushalte in Einkommensklassen)
nicht in allen Darstellungsbereichen (Mobilitat — Einkommen — Konsum) mit gleichen Daten hinterlegt. Diese Unterschiede sind methodisch nicht zu verhindern —
Strukturen, Entwicklungen und Befunde sind davon jedoch nicht berthrt.



* Die Qualifikation der Bevolkerung beeinflusst die Haushaltseinkommen und somit die Konsumausgaben,
die Konsumstruktur und die Mobilitat. Generell haben jingere Generationen eine bessere Schulausbildung
als altere. Die vorliegende Prognose der Schulabschliisse im Jahre 2025 orientiert sich an den Voraus-
schatzungen der Kultusministerkonferenz, die von einem weiterhin anhaltenden Trend zu héheren Schulab-
schliissen ausgeht. Insgesamt wird der Anteil der Personen im Alter von 15 Jahren und éalter mit Haupt-
schulabschluss von 46 % auf 39 % sinken, der Anteil der Personen mit Mittlerer Reife dagegen von 20%
auf 26 % steigen und der Anteil der Personen mit Fachhochschul- oder Hochschulreife sogar von 22 % auf
30%. Die Tendenz zu héheren Bildungsniveaus Ubertragt sich auch auf die berufliche Bildung: Der Anteil
der Personen ohne beruflichen Abschluss wird von 28% in 2003 auf rund 22 % in 2025 sinken. Im Jahre
2025 werden von den 30- bis unter 40-Jahrigen rund 27 % eine tertiare Berufsausbildung (Fachhochschul-,
Universitatsabschluss oder Promotion) absolviert haben, von den 40- bis unter 50-Jahrigen rund 26 %. Ins-
gesamt wird der Anteil der Personen mit tertiarer Ausbildung auf 17 % steigen.

Das verbesserte Qualifikationspotential der Bevolkerung steht im Zusammenhang mit der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung und wirkt sich positiv auf den Arbeitsmarkt und auf die Einkommenssituation
von einem Teil der Bevolkerung aus. Im Durchschnitt wachst die Wirtschaftsleistung bis 2025 mit real 1,8 %
jahrlich. Bei sinkender Arbeitslosigkeit erhdhen sich die staatlichen Einnahmen Uber Steuern und Sozialab-
gaben, weswegen gleichzeitig die Ausgaben fur Transferzahlungen zurlickgehen. Die Entwicklung der Steu-
ern und Abgaben wird sich etwa im gleichen Maf3e wie seit 1998 fortsetzen, und die Abgabenlast mit einem
moderaten Wachstum von durchschnittlich 1,3 % pro Jahr nur geringfligig starker wachsen als die Arbeits-
einkommen. Mit der wachsenden Zahl der Alteren werden die Staatsausgaben fiir altenspezifische Leistun-
gen in den Bereichen Gesundheit, Pflege etc. steigen. Auf der Leistungsseite werden Kirzungen erfolgen.
Unter den oben gewahlten Annahmen fir die Entwicklung einzelner Einflussfaktoren werden das Haushalts-
bruttoeinkommen und das verfiigbare Einkommen im Zeitraum 2003 bis 2025 durchschnittlich jahrlich
um real 1,6 % wachsen (je Haushalt um 1,4 %). Dabei werden die Arbeitseinkommen zwar starker wachsen
als in der Vergangenheit, némlich um 1,1 % p.a., aber nicht die Zuwachsraten der Transfereinkommen (1,9 %
p.a.) oder der Vermdégenseinkommen (2,4 % p.a.) erreichen. Die unterstellte glinstige gesamtwirtschaftliche
Entwicklung, die sich auch in héheren Tariflohnsteigerungen niederschlagt, die Zunahme der Erwerbstatig-
keit generell sowie die mit der Steigerung des Bildungsniveaus einhergehende Erhdhung der Durchschnitts-
|6hne schlagen sich in diesen Zahlen nieder. Die geringeren Zuwachsraten bei den Renteneinkommen als
einem Teil der Transfereinkommen bedingen, dass die Einnahmen aus Transfereinkommen insgesamt nicht
so stark steigen wie im Zeitraum 1993 bis 2003. Die Verteilung der Haushaltseinkommen zeigt eine
zunehmende Spreizung im Prognosezeitraum u.a. als Ergebnis der getroffenen Annahme, dass die Arbeits-
einkommen fiir die Hochqualifizierten relativ starker wachsen als fiir die Geringqualifizierten. Uber die Haus-
haltstypen variiert die Veranderung der Einkommen somit auch deutlich.

Orientiert an vorliegenden Langfristprognosen fir 2025 erwarten wir einen Rohdlpreis, der nominal zwar
deutlich (mit 75 US-Dollar um das 2,5-fache) hoher, real aber mit Annahmen zur Entwicklung der Wechsel-
kurse und der Inflation nur beim Doppelten des bereits 2003 hohen Preisniveaus liegt. Die Besteuerung von
Benzin wird real konstant fortgeschrieben und die von Diesel der von Benzin so angepasst, dass in 20 Jahren
die Verbraucherpreise fur beide Sorten etwa gleich sind und nominal etwa 1,95 Euro je Liter betragen.

Die Kosten fiir Automobilitat werden zusétzlich durch die Kraftstoffeffizienz der Pkw bestimmt. Hier wird
angenommen, dass in Deutschland und auf EU-Ebene weiterhin technologisch bedingte Effizienzsteige-
rungen — zusatzlich getrieben durch steuerliche und administrative MaBnahmen — wirksam werden, die den
Kraftstoffverbrauch der Pkw-Flotte auf einen Durchschnitt von 5,2 Liter je 100 Kilometer deutlich verringern.
Dieser Effizienzgewinn bringt aber héhere Anschaffungskosten mit sich. Zuséatzlich muss fir Pkw eine Kilo-
meter-Maut auf allen StraBen entrichtet werden. Bis 2025 werden unter diesen Annahmen die Mobilitatskos-
ten weiterhin starker wachsen als die allgemeine Preisentwicklung. Die getroffenen Annahmen flhren auBer-
dem dazu, dass — wie in der Vergangenheit beobachtet — die durchschnittliche Kostensteigerung fur Kunden
des Offentlichen Verkehrs stérker als fir den Kraftfahrer ausfallt.




3 Mobilitdat 2025 - Hauptergebnisse

In der Studie wurde der Einfluss 6konomischer und sozio-demografischer Entwicklungen auf die Mobilitat der
privaten Haushalte in den nachsten 20 Jahren untersucht. Die raumliche Mobilitat von Personen oder Haushal-
ten wird dabei durch die Anzahlvon Wegen (Verkehrsautkommen) und die Summe zurtickgelegter Entfernun-
gen (Verkehrsleistung in Personenkilometern) in einer Periode erfasst.

Im Jahr 2003 betragt die Jahresmobilitat der 38 Mio. privaten Haushalte in Deutschland annahernd 90 Mrd. Wege
Uber eine Distanz von 900 Mrd. Kilometer."' Zu dieser Gesamtmobilitat tragen die einzelnen Haushaltstypen ent-
sprechend ihrer Anzahl und GréBe bei, zum Ausdruck kommen darin aber auch Unterschiede in der spezifischen
Mobilitat der Haushaltsmitglieder. Bei leicht zunehmender Anzahl der Haushalte steigt bis zum Jahr 2025 das
gesamte Verkehrsaufkommen nur minimal, es andern sich jedoch merklich die Beitrage der jeweiligen Haus-
haltstypen zum Gesamtverkehr (Abb. 2). Alleinlebende Personen und Paare ohne Kinder werden in 2025 gut ein
Funftel mehr zum Mobilitdtsvolumen beitragen als heute, Paare mit Kindern, Alleinerziehende und die Ubrigen
Haushalte hingegen zusammen um ein Achtel weniger. Heute entfallt auf die Paarhaushalte mit Kindern fast ein
Drittel des Mobilitatsvolumens, im Jahr 2025 wird es voraussichtlich weniger als ein Viertel sein.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Haushaltstyp 2003 und 2025

Verkehrsaufkommen Verkehrsleistung
Mrd. Wege 90,9 Mrd. Pkm
75 4 900
50 + 600
25 4 300
0 T 0

2003 ‘ 2025 2003 2025

Hl Alleinlebend M Paare ohne Kinder B Paare mit Kindern M Ubrige Haushalte B Alleinerziehend
Hl Alleinlebend B Paare ohne Kinder B8 Paare mit Kindern B Ubrige Haushalte B8 Alleinerziehend

Quelle: Berechnungen und Vorausschéatzungen des DIW Berlin

Abb. 2: Verkehrsaufkommen (Wege im Jahr) und Verkehrsleistung (Pkm im Jahr) nach Haushaltstyp 2003 und 2025

1 Gegenstand der vorliegenden Untersuchung ist der Alltagsverkehr der privaten Haushalte in Deutschland. Damit sind etwa 80 % des inlandischen Personenver-
kehrs bertcksichtigt (bezogen auf die Leistung, vom Aufkommen etwa 95 %); als nicht zum Alltagsverkehr der Haushalte zéhlend verbleiben der Urlaubsverkehr, der
Geschéfts- und Dienstreiseverkehr sowie der Luftverkehr. Zudem weicht die damitim Aggregat ausgewiesene Mobilitét teilweise von vorliegenden Statistiken ab, in
denen der Verkehrvon Auslandern in Deutschland enthalten ist und die auf Eckwerte der amtlichen Beférderungsstatistik der Verkehrsunternehmen abgestimmt sind
(z.B. ,Verkehrin Zahlen®).




Trotz stagnierender Bevolkerung wird die Verkehrsleistung jedoch um etwa 13% ansteigen. Auch hier zei-
gen sich betrachtliche Unterschiede zwischen den Haushaltstypen: Die Summe der Verkehrsleistung der Paare
mit Kindern — heute noch das gréBte Nachfragesegment — geht um 10% zurlick, wahrend die der Paare ohne
Kinder um Uber ein Drittel wachst und in 2025 das groBte Segment ist. Die Summe zurlickgelegter Entfernun-
gen der Alleinlebenden steigt um ein Drittel. Bei den Alleinerziehenden und den tbrigen Haushalten hingegen
gibt es einen Riickgang des Aufkommens, der etwas durch die sich erhéhenden Wegelangen kompensiert wird,
so dass die Verkehrsleistung dieser Haushalte nur leicht steigt.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Zweck 2003 und 2025
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Quelle: Berechnungen und Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 3: Verkehrsaufkommen (Wege im Jahr) und Verkehrsleistung (Pkm im Jahr) nach Zweck 2003 und 2025

Im Hintergrund dieser Entwicklung stehen demografische und 6konomische Faktoren, die stark auf die Mobili-
tatsanlasse einwirken. Im Jahr 2003 sind Freizeit- und Einkaufsaktivitdten Gber alle Haushalte betrachtet mit
zusammen 55 % die wichtigsten Griinde, unterwegs zu sein, gefolgt vom Aufsuchen des Arbeitsplatzes und
von privaten Erledigungen. Der Riickgang an jingeren Personen fuhrt schon heute dazu, dass die Wege zur
Ausbildungsstatte nur noch einen Anteil von etwa 7 % an der Gesamtmobilitdt haben und sogar erst auf die
»Begleitung von anderen Personen* folgen.

Etwas anders zeigt sich das Bild beztglich der Summe der fir die jeweiligen Mobilitatsmotive zurlickgelegten
Entfernungen: Da die mittleren Distanzen fir die Anlasse Beruf und Freizeit Uberdurchschnittlich sind (15 bzw.
13 km), entstehen bei diesen beiden Fahrtzwecken schon 600 der insgesamt 900 Mrd. Kilometer an Verkehrs-
nachfrage. Weil die Einkaufsziele im Durchschnitt nur gut 5 Kilometer entfernt sind, ist der Anteil der zum Einkauf
zurtickgelegten Verkehrsleistung mit gut einem Zehntel nur halb so hoch wie der Anteil am Verkehrsaufkommen.




Die bis zum Jahr 2025 zu erwartenden Veranderungen von Verkehrsaufkommen und -leistung zeigen sich
sehr unterschiedlich in den Verkehrszwecken (Abb. 3). Bedingt durch den Wandel der demografischen Struktur,
ist bei der Mobilitat zur Ausbildungsstelle und bei der Begleitung von Personen mit einem Ruckgang zu rechnen.
Der Ausbildungsverkehr verliert danach Uber ein Funftel (oder 1,3 Mrd. Wege und Fahrten) seines Volumens.
Aufgrund der Aktivitatsmuster einer alteren Bevolkerung legen dagegen die Mobilitatsanlasse Einkauf, Freizeit
und Erledigungen um jeweils etwa 1 Mrd. Wege zu. Merklich steigen wird auch das Verkehrsaufkommen im
Berufsverkehr aufgrund der zunehmenden Erwerbsbeteiligung der Bevolkerung.

Eindeutig dynamischer zeigen sich die zu erwartenden Tendenzen in der Verkehrsleistung: Der Gesamtzu-
wachs um etwa ein Achtel entsteht zum einen aus den soeben genannten Griinden bei Freizeitmotiven und im
Berufsverkehr, zum anderen und in etwas geringerem Mafe auch zu Zwecken des Einkaufs und der privaten
Erledigungen. Allerdings werden diese Tendenzen in den zu bewaltigenden Distanzen der Verkehrsnachfrage
nicht nurvon den demografischen Veranderungen bewirkt, sondern hier spielt zuséatzlich die sich erwei-
ternde raumliche Verflechtung der Aktivitaten eine Rolle. Eindeutig demografisch bedingt ist allerdings
der Rickgang der Leistung des Ausbildungsverkehrs um ein Sechstel.

Abbildung 4 zeigt zusammenfassend die Verkehrsentwicklung nach der Verkehrsmittelnutzung. Im Jahr 2003
wurden 58% des Verkehrsaufkommens im motorisierten Individualverkehr (MIV), etwa 34 % zu Fuf3 oder mit
dem Rad und 8% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erledigt. Zu Fu3 werden vor allem Freizeit- und Einkaufsakti-
vitdten sowie private Erledigungen abgewickelt. Fir den Fahrradverkehr ist darUber hinaus noch die Fahrt zum
Arbeitsplatz von Bedeutung. Auch der Autoverkehr wird von Freizeitwegen dominiert, bedeutsam sind aber
auBerdem Wege zum Einkauf und die Berufswege. Im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln findet der
offentliche Verkehr relativ gleichmaBig fur alle Mobilitdtsanlasse statt (auBer ,,Begleitung*), dominierend sind hier
die Ausbildungsverkehre, gefolgt von Einkaufs- und Berufswegen.

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrsart 2003 und 2025
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Quelle: Berechnungen und Vorausschéatzungen des DIW Berlin

Abb. 4: Verkehrsaufkommen (Wege im Jahr) und Verkehrsleistung (Pkm im Jahr) nach Verkehrsart 2003 und 2025




Unter den hier zugrunde gelegten Annahmen wird das Aufkommen aller Verkehrsmittel bis zum Jahr 2025
zurlckgehen, die einzige Ausnahme bildet das Auto. Wahrend die im MIV zurtckgelegten Wege um gut 5%
ansteigen werden, sinkt die Anzahl der zurlickgelegten Wege in 6ffentlichen Verkehrsmitteln um etwa 7 %.
Diese Abnahme resultiert ganz Uberwiegend aus dem rucklaufigen Ausbildungsverkehr, denn im Berufs- und
Einkaufsverkehr ist gegentber 2003 sogar ein Plus fur Busse und Bahnen zu erwarten.

Trotz dieser teilweise klar negativen Tendenzen beim Verkehrsaufkommen steigt als Auswirkung der zunehmen-
den Reiseweiten die Verkehrsleistung bei allen Verkehrsarten, am starksten mit etwa 13% im MIV, aber nicht viel
geringer auch im OV. Getragen werden diese Zunahmen vorrangig vom Freizeit- und vom Berufsverkehr.

Bis 2025 steigt die Verkehrsleistung um 13 % bei nahezu unverandertem Modalsplit, das Verkehrsaufkommen
hingegen nur minimal um 1%. Die Zuwéachse gehen auf die Haushaltstypen ohne Kinder zurlick, besonders
stark auf die Alleinlebenden. Der Beitrag der Haushalte mit Kindern zur Verkehrsleistung und zum Verkehrsauf-
kommen sinkt tendenziell. Die Zuwachse in der Verkehrsleistung finden hauptséachlich aufgrund gestiegener
Distanzen statt, der Anteil des Berufs- und des Freizeitverkehrs nimmt zu. Der Anteil des Berufsverkehrs am
Verkehrsaufkommen steigt aufgrund einer héheren Erwerbsbeteiligung.

Insgesamt zeigt sich damit trotz stagnierender Bevolkerung eine hohe Dynamik im Verkehrsmarkt, verursacht
durch die uneinheitlichen und zum Teil gegenlaufigen Tendenzen der hier bertcksichtigten demografischen und
O6konomischen Faktoren, die in den folgenden Kapiteln naher beleuchtet werden.

In den folgenden Kapiteln 4, 5 und 6 werden einzelne Einflussfaktoren gesondert in Hinblick auf inren Zusammen-
hang mit Mobilitat dargestellt. Zu beachten ist dabei allerdings, dass Analyse und Prognose stets fUr alle Einfluss-
faktoren gemeinsam erfolgten; die Ergebnisse zur Mobilitatsentwicklung ergeben sich daherimmer aus dem
Zusammenspiel aller hier betrachteten Einflussfaktoren. Effekte einzelner Einflussfaktoren wurden nicht isoliert
betrachtet. In den folgenden Darstellungen wurde Mobilitat entlang einzelner Einflussfaktoren differenziert
betrachtet.




4 Demografie und Mobilitat
4.1 Demografische Trends

In Deutschland gab es in 2003 insgesamt rund 38 Mio. Haushalte mit insgesamt rund 81,7 Mio. Haushaltsmit-
gliedern.™ Die Struktur der Personen in Privathaushalten ist in Abbildung 5 dargestellt. Den groBten Anteil stellten
mit 28% die Personen in Paarhaushalten mit Kindern, gefolgt von den Personen in Paarhaushalten ohne Kinder
mit rund 27 %. In 2003 lebte noch mehr als die Hélfte der Bevolkerung in Familienhaushalten. Entsprechend dem
Lebenszyklus dominieren in der Altersgruppe der 35- bis 49-Jahrigen die Familienhaushalte, also die Paarhaus-
halte mit Kindern unter 18 Jahren. In der Gruppe der 50- bis 59-Jahrigen ist der Anteil der Personen in Paarhaus-
halten ohne Kinder dominant. In den Altersgruppen der 60- bis 64-Jahrigen und der 65- bis 74-Jahrigen lebt ein
Uberwiegender Teil mit Gber 60% in Paarhaushalten ohne Kinder, wahrend in den noch alteren Altersgruppen
wiederum die Haushalte Alleinlebender vorherrschen. Insbesondere unter Frauen ab dem 75. Lebensjahrist der
Anteil der Alleinlebenden mit Gber 90 % betrachtlich. Bezogen auf alle weiblichen Mitglieder in Privathaushalten
in diesen Altersgruppen leben rund zwei Drittel allein.
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Abb. 5: Personen in Privathaushalten nach Haushaltstyp und Altersgruppe 2003

12 Es wird hier die Zahl der Personen in Privathaushalten am Hauptwohnsitz dargestellt. Die Wohnbevélkerung umfasst zusatzlich die Personen in Gemeinschaftsunter-
kinften. Eine ausfuhrliche Darstellung der Bevolkerungs- und Haushaltsentwicklung ist enthalten in Schulz et al. (2008).




Angesichts der erwarteten demografischen Entwicklung kann bis zum Jahre 2025 mit einer deutlichen Ver=-
schiebung in der Haushaltsstruktur gerechnet werden (Abb. 6). Bei der Vorausschéatzung der Bevolkerung
wird von einem nahezu stabilen Geburtenniveau (1.400 Kinder je 1.000 Frauen), einem durchschnittlichen posi-
tiven jahrlichen Wanderungssaldo von 200.000 Personen und einer weiterhin steigenden Lebenserwartung
auf 85,4 Jahre fur Frauen und 81,4 Jahre fir Manner ausgegangen. Trotz der relativ hohen Nettozuzlige wird die
Einwohnerzahl Deutschlands bis 2025 um rund 2 % zuriickgehen. Dabei wird sich die Alterung der Bevol-
kerung mit weiterhin sinkenden Kinderzahlen bei einer stetig steigenden Anzahl der Alteren fortsetzen. Zusammen
mit dem anhaltenden Trend zu Singlehaushalten und den anhaltend hohen Scheidungs- bzw. Trennungsraten
mit noch steigenden Anteilen Alleinerziehender wird die Zahl der Haushalte dennoch bis 2025 zunehmen.
lhre Zahl wird um 2 Mio. auf etwa 40,2 Mio. steigen, also um 5 %. Wahrend die Zahl der Haushalte von Paaren
ohne Kinder und von Alleinlebenden weiterhin steigen wird, ist insbesondere bei den Haushalten mit Kindern
demografisch bedingt ein Riickgang zu verzeichnen. Dies betrifft sowohl Paarhaushalte mit Kindern (-22 %) als
auch Alleinerziehende (-16 %).
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Quelle: Scientific use file des MZ 2003; Berechnungen und Vorausschéatzungen des DIW Berlin

Abb. 6: Veranderung der Zahl der Haushalte nach Haushaltstyp zwischen 2003 und 2025 in %

Die Auswirkungen der demografischen Entwicklung auf die Zahl der Haushalte werden auch in der Betrachtung
der einzelnen Altersgruppen des Haushaltsvorstands sichtbar (Abb. 7). So wird die Zahl der Haushalte in der
Altersgruppe der unter 35-Jahrigen (-7 %) sowie der 35- bis unter 50-Jahrigen (-18 %) zurtickgehen, wahrend
die Haushaltszahl bei den 50-Jahrigen und Alteren steigt. Besonders hervorzuheben ist der rasante Anstieg bei
den 75-Jahrigen und Alteren (nahezu 60%), bedingt durch die weiterhin steigende Lebenserwartung. Sie fihrt
zudem dazu, dass mehr Paare zusammen alt werden, also der Anteil der Paarhaushalte bei den Alteren steigt
und insbesondere der Anteil der verwitweten Frauen abnimmt.




Festzuhalten bleibt, dass sich angesichts der demografischen Entwicklung und der erwarteten Anderungen im
Haushaltsbildungsverhalten der Trend zu kleineren Haushalten fortsetzen und der Anteil der Haushalte mit
alteren Bezugspersonen merklich erhéhen wird. Der Anteil der Einpersonenhaushalte wird auf Gber 40 % stei-
gen, wahrend der Anteil der Haushalte mit vier und mehr Personen auf 12 % sinken wird. Die Zahl der Haushalte
mit 75-Jahriger oder alterer Bezugsperson wird um 2,7 Mio. zunehmen, ihr Anteil auf 18% steigen. Die Verschie-
bungen in der Haushaltsstruktur werden damit nicht ohne Wirkungen auf die Nachfrage nach Verkehrsleistungen
bleiben.
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Abb. 7: Haushalte nach Haushaltstyp und Altersgruppe 2003 und 2025

Die Einwohnerzahl sinkt bis 2025 um 1,4 Mio., demgegenuber steigt die Zahl der Haushalte aufgrund des anhal-
tenden Trends zu kleineren Haushalten um 2 Mio. auf 40,2 Mio. an. Wahrend die Zahl der Alleinerziehenden und
die der Paare mit Kindern stark ricklaufig ist, steigt die Anzahl der Singlehaushalte sowie der Paare ohne Kinder
stark an.




4.2 Mobilitat der Haushaltstypen

Die raumliche Mobilitat von Personen oder Haushalten wird durch die Anzahl von Wegen (Verkehrsaufkommen)

und die Summe zurlckgelegter Entfernungen (Verkehrsleistung ) in einer Periode erfasst. Diese Indikatoren kon-
nen fur unterschiedliche Haushaltstypen (vgl. Abb. 8 und 9) vergleichbar abgebildet werden. Die Veranderungen
der MobilitatskenngroBen zwischen 2003 und 2025 werden anhand der Dimensionen 1) Aggregat tber alle Haus-
halte eines Haushaltstyps, 2) je Haushalt bzw. 3) je Haushaltsmitglied in der jeweiligen Typabgrenzung beschrie-
ben. Sie resultieren aus getroffenen Annahmen hinsichtlich der Bevolkerungsentwicklung nach Geschlecht und
Altersklasse sowie hinsichtlich des kunftigen Haushaltsbildungsverhaltens, der zu erwartenden Entwicklung der
Einkommen, der Schulabschlisse, der Erwerbstatigkeit und nicht zuletzt der Fahrerlaubnis- und Pkw-Verfligbarkeit.

Die spezifische Mobilitat je Haushalt ist zunachst naturgeman wesentlich bedingt durch die HaushaltsgréRe. Wie
aus Abbildung 8 hervorgeht, ist die Anzahl der Wege je Haushalt proportional zur Haushaltsgrofe. Entsprechend
gering sind die Wegezahlen flr kleinere Haushalte mit lediglich einer bzw. zwei Personen. Bei der Betrachtung
von Wegen je Haushaltsmitglied fallt auf, dass die Anzahl der Wege pro Person in Haushalten von Alleinerziehen-
den bzw. von Paarhaushalten mit Kind vergleichbar hoch ist. Das relativ hohe Wegeaufkommen je Person in der
Haushaltskategorie der Alleinerziehenden ist auf den hohen Mobilitatsbedarf insbesondere des Erwachsenen in
einer solchen Haushaltskonstellation zurlickzufthren, der wegen der Kinderversorgung neben der individuellen
Mobilitat zusatzliche Begleit- und Erledigungswege zurtcklegen muss, deren Anzahl in der Regel umso héher
ist, je mehr Kinder im Haushalt leben.

Verkehrsaufkommen nach Haushaltstyp 2003 und 2025

Alle Haushalte :22 AHQO,S - ?96 *38
w Alleinlebend gg «+3 o *
WT Paar ohne Kinder 22 ~+B‘1 ?13 +
ww‘\ Paar, 1 Kind zgg a’ ? #23
Phop reoroece 32PN -h -u

03

WT"“ Paar, 3 Kinder 25 4

)]

6.209 1.217

|

N '03
wll Alleinerziehend 125 gz o e
_ ‘03 |z + #
Ubrige Haushalte 125 ] 2?’0 4_18‘7 1“139
\ I I \
10 20 2.500 5.000 500 1.000
Wege insg. in Mrd. ... je Haushalt ... je Person im Haushalt

Quelle: Berechnungen und Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 8: Verkehrsaufkommen (Wege im Jahr) nach Haushaltstyp 2003 und 2025




Abbildung 8 zeigt ebenfalls das gesamte Verkehrsaufkommen der jeweiligen Haushaltstypen. Die Veranderungen
zwischen 2003 und 2025 entsprechen erst einmal generell denen der Bevolkerungsverteilung auf die Haushalts-
typen; das heiBt die Haushaltstypen, die kiinftig Anteile an der Gesamtbevélkerung gewinnen, werden ebenfalls

eine Zunahme bei den Gesamtverkehrsaufkommen zu verzeichnen haben. Die Verteilungsstruktur der Wege
je Haushalt wie der Wege je Haushaltsmitglied entsprichtin 2025 generell derin 2003.

Grundsatzlich weisen die Wege je Haushalt bzw. die Wege je Person im jeweiligen Haushaltstyp fast gleich groBRe
Veréanderungsraten zwischen 2003 und 2025 auf. Haushalte ohne Kinder werden in Summe in 2025 im Vergleich
zu 2003 jedoch meist deutlich hohere Zuwachse bei inrem Verkehrsaufkommen erfahren als alle anderen Haus-
haltstypen.

Von der Anzahl der Wege geht die Betrachtung Uber zu den dabei zurtickgelegten Entfernungen, der Leistung
in Personenkilometern. Hier zeigen sich ahnliche Ergebnisse wie bei der Verteilungsstruktur der Wege nach
Haushaltstyp. Wie dort dominieren auch bei der Verteilung der jeweiligen Gesamtverkehrsleistung die Paarhaus-
halte mit Kindern und die Gbrigen Haushalte. Die Verteilung der Verkehrsleistung absolut, pro Haushalt und pro
Haushaltsmitglied in 2003 liefert Abbildung 9. Daraus geht zwar hervor, dass die pro Haushalt zurlickgelegten
Kilometer erwartungsgemaf mit der HaushaltsgroRe korrelieren, die Alleinerziehenden mit einem oder mehreren
Kindern im Haushalt aber im Vergleich zu den anderen Haushaltstypen unterdurchschnittliche Leistungen auf-
weisen. Die Verkehrsleistung je Haushaltsmitglied geht mit zunehmender Anzahl von Kindern zurdck.

Verkehrsleistung nach Haushaltstyp 2003 und 2025
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Abb. 9: Verkehrsleistung (Pkm im Jahr) nach Haushaltstyp 2003 und 2025




Ein Vergleich der Verkehrsleistungen ergibt fir 2025 gegentiber 2003 eine Zunahme der Gesamtleistung
privater Haushalte von fast 13 %. Disaggregiert nach den einzelnen Haushaltstypen stellen sich die Veran-
derungsraten fur die jeweiligen Gesamtleistungen jedoch unterschiedlich dar, wie Abbildung 9 zu entnehmen
ist. Die Paare ohne Kind haben in 2025 mit 32,1 % den hochsten Anteil an der Gesamtverkehrsleistung Uber alle
Haushalte. Die durchschnittliche jahrliche Kilometerleistung pro Person ist bei den Paarhaushalten mit einem
Kind mit 14.000 Personenkilometer am hochsten.

Uber alle Personen bzw. Haushalte hinweg betragt die haushaltsdurchschnittliche Leistung in 2025 ca. 26.000
Kilometer pro Jahr, was ca. 7 % uber dem entsprechenden Wert in 2003 liegt. Die durchschnittliche Jahresver-
kehrsleistung pro Haushaltsmitglied wird in 2025 um gut 15 % Uber dem Wert in 2003 bei knapp 13.000 Perso-
nenkilometern liegen.

In 2025 weisen Personen, die in Paarhaushalten mit einem Kind sowie in Ubrigen Haushalten leben, mit 14.000
Pkm/Jahr die hdchste Verkehrsleistung auf. Am wenigsten mobil sind Personen in Paarhaushalten mit drei Kin-
dern (10.000 Pkm/Jahr) sowie Alleinerziehende (11.000 Pkm/Jahr). Insgesamt steigt der Anteil des von Haus-
halten ohne Kinder verursachten Verkehrsaufkommens sowie der Verkehrsleistung aufgrund des Rtckgangs der
Kinderzahl.

Methodische Grundlagen der Personenverkehrsprognose

FUr die hier vorgestellte Prognose des privaten Alltagsverkehrs der Haushalte in Deutschland wurde das Perso-
nenverkehrsmodell des DIW Berlin verwendet.™ Kernstlick des Modells sind nach Zwecken und Verkehrsarten

differenzierte Mobilitatsraten (Wege, Kilometer und Stunden je Person im Jahr'#) von Personengruppen. Diese

Personengruppen werden nach solchen sozio-demografischen und weiteren Merkmalen differenziert, fir die
sich in statistischen Analysen signifikante Einfllisse auf das Mobilitatsverhalten gezeigt haben (Alter der Person,
Geschlecht, Pkw-Fahrerlaubnis, Schulabschluss, Haushaltstyp, Alter der Bezugsperson im Haushalt, Pkw im
Haushalt, Haushaltsnettoeinkommen).

Der Modellierungsansatz basiert auf den auBerhausigen Aktivitdten der Personen, die ursachlich fir deren Orts-
veranderungen sind, und den dafir benutzten Verkehrsmitteln. Abgeleitet aus den Aktivitaten werden die Wege
bzw. Fahrten nach sechs Zwecken (Beruf, Ausbildung, Begleitung, private Erledigung, Einkauf und Freizeit) und
funf Verkehrsarten (zu FuB, Fahrrad, MIV-Fahrer, MIV-Mitfahrer, OV) unterschieden.

Die Mobilitatsraten wurden zuletzt fir das Jahr 2002 aktualisiert und das Modell neu kalibriert. Daftr wurden u. a.
die Ergebnisse der Haushaltserhebung Mobilitat in Deutschland 2002 (MiD 2002) verwendet.™

Grundgesamtheit von MiD 2002 ist die Wohnbevolkerung in Deutschland. Die Stichprobe, gezogen aus den Ein-
wohnermelderegistern, umfasst 25.848 Haushalte und ist reprasentativ flr die Bundesrepublik. Die Erhebung
richtete sich an alle Mitglieder des Haushalts, einschlieBlich der Kinder. Dadurch ist es erstmals méglich, Mobilitat
im gesamten Haushaltskontext abzubilden.

Erfragt wurden Angaben zum Haushalt (z. B. HaushaltsgroRe, Ausstattung mit Fahrzeugen, technische Merkmale
der ersten drei Kraftfahrzeuge, Haushaltsnettoeinkommen), zur Soziodemografie der Personen (z.B. Erwerbsta-
tigkeit, Alter, Geschlecht, Bildungsabschluss) und zur Mobilitat aller Haushaltsmitglieder an einem vorgegebenen
Stichtag. Fur die Wege am Stichtag sollten hier jeweils der Wegezweck, die benutzten Verkehrsmittel und die
benotigte Zeit angegeben werden. Die Erhebung erstreckte sich Gber ein Jahr (2002), um auch saisonale Ein-
flusse abbilden zu kdnnen.

'3 Im privaten Alltagsverkehr nicht enthalten sind der Geschéfts- und Dienstreiseverkehr, der Urlaubsverkehr und der Luftverkehr. Im Folgenden wird kurz die an die
Fragestellungen des Projektes angepasste Variante des Modells dargestellt. Fr ausfihrlichere Erlauterungen der Originalversion des Personenverkehrsmodells vgl.
Kloas und Kuhfeld (2005).

14 Die Stunden je Person werden im Rahmen dieses Projektes nicht betrachtet.

15 Die Erhebung wurde beauftragt vom Bundesminister fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und von infas und dem DIW Berlin gemeinsam durchgefuihrt. Erhebungs-
materialien und Projektberichte stehen auf der Projekthomepage www.mid2002.de als Download zur Verfligung.




Ausgangspunkt fur den Blick auf das kinftige Mobilitatsverhalten ist das Jahr 2003. Die Werte des Personenver-
kehrsmodells wurden daher zunachst in die o.a. Abgrenzungen (Zwecke, Verkehrsarten, Personen- und Haus-
haltsmerkmale) Uberflhrt und auf das Jahr 2003 fortgeschrieben. Die Prognose des Alltagsverkehrs 2025 wurde
in zwei Schritten durchgefuhrt: Im ersten Schritt der Modellanwendung wurden — unter Konstanthaltung der Mo-
bilitatsraten — nur die Effekte berlicksichtigt, die sich aus den Annahmen zur Entwicklung von Zahl und Struktur
der Haushalte und der Bevélkerung, dem kinftigen Qualifikationsniveau, der Erwerbstatigkeit und der Einkom-
mens- und Motorisierungsentwicklung fur das Jahr 2025 ergeben (Struktureffekt). Im zweiten Schritt der Pro-
gnose wurden Angebots- und Verhaltensanderungen auf der Basis folgender Annahmen bertcksichtigt:

weitere Zersiedelungsprozesse fUhren dazu, dass Entfernungen zwischen Aktivitatsorten tendenziell zuneh-

men (—> Zuschlag auf die Leistung im motorisierten Verkehr)

hoheres Qualifikationsniveau der Erwerbstatigen bedeutet, dass angemessene Arbeitsplatze in Wohnortnahe

seltener zu finden sind (—> Zuschlag auf die Leistung im motorisierten Berufsverkehr)

* im Jahr 2025 werden die Alteren deutlich fitter und damit auch mobiler sein als ihre heutigen Altersgenossen
(—> Zuschlag auf die Zahl der Wege der Personen ab 65 Jahren)

* wachsende Bedeutung des Radverkehrs (—> Zuschlag auf die Zahl der Fahrradfahrten)

* wachsende Komplexitat der taglichen Wegemuster begunstigt den MIV bei der Verkehrsmittelwahl

(—> Zuschlag auf die Zahl der MIV-Fahrten)

Die Integration dieser Annahmen in das Modell geschah durch moderate Modifikationen der entsprechenden
Mobilitatsraten. Fur das Jahr 2025 stehen damit sowohl Eckwerte des Alltagsverkehrs (Aufkommen und Leistung
nach Zwecken und Verkehrsarten) als auch Mobilitatswerte in dieser Berechnung nach Haushaltstypen und Per-
sonen zur Verfligung.

Durch die Verwendung verschiedener Datengrundlagen und Analysemethodiken sind in der Abgrenzung identi-
sche Aggregate (z.B. Haushalte in Einkommensklassen) nicht in allen Darstellungsbereichen (Mobilitat — Einkom-
men — Konsum) gleich besetzt. Diese Unterschiede sind methodisch bedingt nicht zu verhindern — Strukturen,
Entwicklungen und Befunde sind davon jedoch nicht beruhrt.




4.3 Die Bedeutung von Bildung, Erwerbstatigkeit und Alter

In der unterschiedlichen Bedeutung der Mobilitatsanlasse zwischen den Haushalten spiegeln sich Unterschiede
in Aktivitatsmustern und Lebensumstanden wider. Betrachtet man zunéchst die Leistung in der Summe Uber alle
Zwecke und in beiden Jahren, so liegen die Ubrigen Haushalte (mit durchschnittlich ca. 46 Tsd. in 2003 bzw. 52 Tsd.
Personenkilometern in 2025) sowie Paarhaushalte mit Kindern (mit durchschnittlich ca. 41 Tsd. in 2003 bzw. 46
Tsd. Personenkilometern in 2025) in allen Alterskategorien des Haushaltsvorstandes vorne. Dies gilt auch in
Bezug auf das Wegeaufkommen. Dabei sieht man anhand der Abbildungen 42 bis 45 im Anhang, dass es nicht
nur zwischen den einzelnen Alterskategorien, sondern insbesondere auch innerhalb der ,Altersblocke” sowie
zwischen den funf unterschiedlichen Haushaltstypen merkliche Variationen gibt, die unter Berlcksichtigung der
dargestellten Zwecke zusatzlichen Aussagegehalt haben. Interessanterweise werden demnach Paarhaushalte
ohne Kinder mit einem Haushaltsvorstand im Alter unter 35 Jahren in 2025 die Paare mit Kindern in der jahres-
durchschnittlichen Kilometerleistung Uberholen, nicht jedoch in der Anzahl der Wege je Haushalt.

Betrachtet man die Veranderungen bei der jahresdurchschnittlichen Leistung flr die unterschiedlichen Zwecke,
fallt auf, dass die Mobilitatszunahme bei den jungen Paarhaushalten ohne Kinder insbesondere auf die
Zunahme der Berufsmobilitat zurlickzufihren ist. Hier schlagt sich demnach die Annahme wachsender
Erwerbstatigkeit nieder, die einen klnftigen Anstieg des Verkehrsaufkommens sowie der Verkehrsleistung fur
fast alle Haushaltstypen — wenn auch im unterschiedlichen MalRe — erwarten lasst. Dies gilt, wie gezeigt, insbeson-
dere fur Personengruppen im Ausbildungsalter sowie flr Personen, die heute bereits zu den Rentnern zahlen.
Zusammen mit den demografischen Faktoren flhrt diese Entwicklung dazu, dass klnftig mehr Personen Berufs-
wege zurlicklegen und die Anzahl, aber auch die Lédnge der Berufswege steigen wird. Hier wirkt sich aus,
dass mit steigendem Bildungsniveau und besserer Berufsqualifizierung der individuelle Anspruch an einen opti-
malen Einsatz des Humankapitals steigen wird. Ftr 2025 wird demnach angenommen, dass die Menschen
nicht nur friher in das Berufsleben eintreten, sondern auch spater bzw. weniger ,,abrupt” daraus ausscheiden.

Gleichzeitig wird unterstellt, dass die Erwerbstatigen von morgen auch besser qualifiziert sein werden, wobei im
Vergleich 2003 zu 2025 insbesondere die Anteile der Personen, die Uber einen tertidren Bildungsabschluss -
Fachhochschulabschluss, Hochschulabschluss, Promotion — verflgen, steigen wird. Dies wird dazu flihren, dass
das ,qualifikatorische Matching” auf dem Arbeitsmarkt — also das Matching zwischen Quialifikationsprofil des
Arbeitnehmers und den Anforderungen des Arbeitsplatzes — eine hohere Prioritat haben wird, als der fur das
Erreichen des Arbeitsplatzes erforderliche Aufwand. Durchschnittlich Iangere Berufswege werden die Folge sein.
Diese lassen sich einfacher von Personen in Haushalten ohne Kinder realisieren, da dort die zeitliche und soziale
Flexibilitat einfach groBerist. Auch eine absehbare Flexibilisierung des individuellen ,,Arbeitsverhaltens*,
wenn Erwerbstatige kinftig beispielsweise mehrere Teilzeitbeschéaftigungen austiben, wird einen positiven Ein-
fluss auf die Anzahl der Berufswege haben.

Die Ausnahme bei dieser Entwicklung stellen allerdings die Haushalte von Alleinerziehenden sowie die
Paarhaushalte mit Kindern mit einem Haushaltsvorstand unter 35 Jahren dar. Dort sind die Veranderungsraten bei
den Berufswegen bzw. Berufskilometern vergleichsweise gering bzw. sogar negativ. Auch die absoluten Mobili-
tatskenngréBen in Zusammenhang mit dem Zweck Beruf sind in den genannten Kategorien fur 2003 und 2025
vergleichsweise geringer als fur die anderen Haushaltstypen. Weniger ausgepragt sind die Unterschiede bei der
Berufsmobilitat zwischen Haushalten mit und ohne Kind in der hdheren Alterskategorie.

Die Prasenz von Kindern im Haushalt hat demnach einen maBBgeblichen Einfluss auf das durchschnitt-
liche Mobilitatsverhalten aller Haushaltsmitglieder. Dies gilt fur die Berufswege der Erwachsenen in solchen
Haushaltstypen, aber auch flir andere Mobilitdtsanlasse, insbesondere die Begleitung. Zum Teil erklart sich der
Effekt rein rechnerisch, da durch die Anwesenheit von Kindern im Haushalt die Berufswege der Erziehenden in
der Haushaltsdarstellung auf die Kinder mitverteilt werden. Ahnlich ist es bei den entsprechenden Anteilen fiir
Ausbildungswege, die fir Haushalte mit Kindern Gber dem Durchschnitt liegen. Hier dominieren stark die Schul-
wege der Kinder, die auf die Eltern bzw. den Erziehungsberechtigten umgelegt werden.




Obwohl die Mobilitatsanlasse Beruf, Einkauf und private Erledigungen auch in der 6konomisch aktiven Alters-
phase fast einen existenzsichernden Charakter haben, entfallt der Hauptanteil der Wege je Haushalt in fast allen
Haushaltskategorien auf die Freizeit. Die Anteile bewegen sich Uberall um die 34 %. Danach erst folgt der Einkauf
als Mobilitatsanlass an zweiter Stelle, und dann erst kommen die Berufswege. Kinftig ist mit einer Zunahme
des Verkehrsaufkommens je Haushalt in den meisten Haushaltstypen und fiir fast alle Zwecke — mit
Ausnahme der Ausbildung - zu rechnen. Die Haupterklarung fur diese Entwicklung liefert der demografische
Wandel bis 2025. Dabei spielt u.a. der Rickgang der Zahlen von Kindern und Jugendlichen, mit dem auch die
Ausbildungswege abnehmen werden, eine wesentliche Rolle. Bei den jungen Haushalten, in denen auch Kinder
vertreten sind, wird allerdings mit einem Anstieg der Ausbildungsmobilitat zu rechnen sein.

Die Haushalte mit ,alterem“ Haushaltsvorstand (ab 65 Jahren) sind erwartungsgemaf nicht in allen Haushaltskate-
gorien quantitativ so stark vertreten, dass sich das Zahlenmaterial verlasslich interpretieren lieBe. Daher werden
in der genannten Altersspanne primar die Haushalte der Alleinlebenden, die Paare ohne Kinder und die tGbrigen
Haushalte naher betrachtet. Bei diesen konzentriert sich die Mobilitdt neben dem Freizeitzweck auf Einkaufe und
private Erledigungen. Alle Ubrigen Zwecke spielen in dieser Altersabgrenzung eher eine untergeordnete Rolle.
Auch wenn der Zuwachs bei den berufsbedingten Wegen bzw. Entfernungen dieser Haushalte hoch ist, bleiben
die korrespondierenden absoluten Werte sehr gering. Im Vergleich zwischen 2003 und 2025 werden demnach
auch hauptsachlich die bereits heute stark von den Haushalten des Typs , Altere” aufgesuchten Ziele bzw. Mobi-
litatsanlasse an Bedeutung gewinnen.




Diese Veranderungen bei den Mobilitaten der jeweiligen Haushaltsgruppen reflektieren ebenfalls die Verschie-
bungen innerhalb der Haushaltsstrukturen, bei denen als Ergebnis kiinftig mehr Altere alleine bzw. als Paar im
Zweipersonenhaushalt leben werden. Die strukturellen Verschiebungen zwischen den Haushaltstypen nach
Alter des Haushaltsvorstandes werden in erster Linie durch den demografischen Wandel getragen und flieBen
bereits als demografischer Effekt in die Veranderungen bei den Haushaltsmobilitatsraten mit ein. Dartber hinaus
sollten zwei weitere Effekte berticksichtigt werden, die sich neben dem rein demografischen Einfluss pragend
auf die kuinftige Mobilitat der Haushalte — insbesondere von Personen Uber 60 Jahren —auswirken werden. Hier-
bei geht es erstens um einen Verhaltenseffekt der kiinftig Alteren, die aufgrund einer besseren Fitness
und Gesundheit und mit h6herem durchschnittlichem Bildungsniveau mobiler sein werden. Wie bereits
erwahnt, werden die Alteren von »morgen“ mehrheitlich ldanger im Berufsleben verbleiben, weswegen sie inre
geistige und korperliche Leistungsfahigkeit starker ausschdpfen und auch die nichtberufliche Mobilitat, z.B. in
der Freizeit oder bei sonstigen taglichen Erledigungen, diesem aktiveren Lebensstil anpassen werden. Zweitens
wird die kiinftige Generation der Alteren ihre bereits heute als jlingere Menschen ,,angewdhnte®, im Generations-
vergleich hohere Mobilitat, wenn auch an ihre Alterung angepasst, mit in die hoheren Lebensjahre nehmen.
Dies zusammengenommen mit dem im Alter anhaltend guten Selbstbefinden, dem langeren Verbleib im Berufs-
leben und damit insgesamt einer starkeren Integration in auBerhausliche Aktivitaten wird im Ergebnis dazu flhren,
dass die Alteren in 2025 mehr Wege und auch lingere Wege zuriicklegen werden als 2003.¢ Das bevor-
zugte Verkehrsmittel der alteren Generation wird weiterhin das Auto bleiben."”

Trotz des allgemeinen Bevolkerungsriickgangs bis 2025 wird die Zahl der Erwerbstéatigen, insbesondere bei den
Frauen —auch in héheren Altersjahren — zunehmen. Der Trend zu steigender Erwerbstatigkeit spiegelt sich
auch in der Entwicklung der Mobilitatsnachfrage von Frauen zwischen 2003 und 2025 wider, insbesondere zum
Zwecke der Fahrten zu der und von der Arbeit (Abb. 10 und 11). Bei der Auswertung der MobilitdtskenngroRen
unter Berucksichtigung des Geschlechts sowie der Altersjahre (Kohorteneffekt) ist es naheliegend, die entspre-
chenden Werte eher als personenbezogene statt als haushaltsbezogene GroBen auszuweisen.

Vergleicht man die Verkehrsleistungen pro Person im Jahr nach Fahrtenzwecken von M@nnern und
Frauen, fallt auf, dass Manner deutlich héhere Mobilitaten in Zusammenhang mit dem Beruf haben. Dies gilt
insbesondere flr die Jahrgange der 30- bis 60-Jahrigen. Bei den Frauen dominieren deutlich die freizeitbedingt
zurtickgelegten Entfernungen, welche bei den meisten Jahrgangen der Manner erst an zweiter Stelle nach der
Berufsmobilitat folgen. Bei der Anzahl zurlickgelegter Wege dominieren vor den Berufswegen fir beide Geschlech-
ter und in beiden Jahren 2003 und 2025 die im Freizeitverkehr zurlickgelegten Entfernungen. Auffallig ist, dass
Frauen insgesamt im Schnitt deutlich weniger Kilometer pro Jahr zurlicklegen als Manner. Der Unterschied ist
mit 9.600 Personenkilometern bei den Frauen vs. 12.400 Personenkilometern bei den Manner in 2003 im
Schnitt Gber alle Zwecke beachtlich und wird sich auch kiinftig kaum andern (11.200 Pkm bei den Frauen
vs. 14.300 Pkm bei den Mannerin 2025).

Unabhangig vom Geschlecht wird bis 2025 ebenfalls die Mobilitat zu Freizeitanldassen deutlich an Bedeu-
tung gewinnen. Getragen wird diese Entwicklung durch den demografischen Effekt. Aber auch die kunftig zu
erwartende bessere Bildung und das gestiegene Haushaltseinkommen werden diesen Trend positiv beeinflussen.
Besonders ausgepragt sind die Zuwachse an Freizeitmobilitaten bei den alteren Jahrgangen. Dort gilt auch das
Argument einer klnftig besseren Gesundheit und héheren Motorisierung, welches als Annahme mit in die Pro-
jektion eingeflossen ist.

'6 Aus der wissenschaftlichen Diskussion zur kiinftigen Gesundheitserwartung und Morbiditét bzw. Lebenserwartung und Mortalitat heraus wird fur die weitere Vorge-
hensweise hier von der so genannte Kompressionsthese im Gegensatz zu der Medikalisierungsthese ausgegangen. Die Kompressionsthese sieht eine Verkirzung
der Krankheitsphase vor dem Tod bei steigender Lebenserwartung und damit einer Verlangerung der Lebensphase in besserer Gesundheit vor. Im Gegensatz dazu
geht die Medikalisierungsthese davon aus, dass die durch gestiegene Lebenserwartung zusatzlich gewonnenen Jahre in Krankheit und Behinderung verbracht wer-
den, woher auch der alternative Name Morbiditatsexpansionsthese kommt (vgl. Cischinsky 2007; Ulrich 2003; Gruenberg, 1977). Ein empirischer Nachweis einer
kunftig zu erwartenden Kompressionsthese hangt sehr stark von der Fragestellung ab und konnte bisher nur ndherungsweise im Rahmen internationaler Studien Uiber-
pruft werden (vgl. EHE-MU 2004, 2006; Health & Consumer Protection 2007).

17Vgl. Mollenkopf et al. (2004) und (2005).



Verkehrsleistung je Person 2003 und 2025
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Abb. 10: Verkehrsleistung (Pkm im Jahr) je Person nach Geschlecht, Alter und Zweck 2003 und 2025




Verkehrsaufkommen je Person 2003 und 2025
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Abb. 11: Verkehrsaufkommen (Wege im Jahr) je Person nach Geschlecht, Alter und Zweck 2003 und 2025

Die gestiegene Erwerbstatigkeit, die zunehmende Anzahl hoherer Bildungsabschltsse sowie die Flexibilisierung
der Arbeitsverhaltnisse spiegeln sich in stark positiven Veranderungen bei den in Zusammenhang mit dem Beruf
realisierten Wegen und insbesondere bei den Verkehrsleistungen wider.




4.4 Fiihrerscheine und Pkw der Haushaltsmitglieder

Ein wesentlicher Faktor der kiinftigen Mobilitat ist die Entwicklung des Fiithrerscheinbesitzes. Schon heute
erwerben die meisten jungen Menschen bald nach Erreichen der Volljahrigkeit den Fuhrerschein, und bis zum
Alter von Mitte bis Ende 20 besitzen mehr als 90 von 100 Personen eine Fahrerlaubnis (Abb. 12). FUr die Zukunft
ist daher bei den Personen dieser Altersjahre nur mit einer geringen Steigerung der Flhrerscheinausstattung zu
rechnen. Allerdings zeigt sich auch, dass derzeit Frauen ab etwa 40 und Manner ab etwa 60 deutlich seltener
einen FUhrerschein besitzen. Daraus ergeben sich fir die Zukunft Kohorteneffekte, durch welche sich mit der
Alterung die hohen Ausstattungsquoten Uber das Altersspektrum verteilen. Besonders markant ist dieser Effekt
bei den Frauen: So haben heute in der Altersgruppe der 65- bis 70-Jahrigen 55% einen Flhrerschein, in etwa
20 Jahren wird die Ausstattung gut 30 Prozentpunkte mehr betragen. Quantitativ weniger bedeutsam als der
Kohorteneffekt ist der Erwerb des Flhrerscheins auch in héherem Alter. Insgesamt wird damit die durchschnittli-
che Ausstattung bei den Mannern ab 18 Jahren von etwa 92 % auf 94 % und bei den Frauen von 75 % auf

annahernd 90% zunehmen, und liber 7 Mio. Personen mehr als heute werden 2025 einen Flhrerschein
besitzen.'®

Anteil Personen mit Pkw-Fahrerlaubnis 2003 und 2025
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Abb. 12: Anteil Personen mit Pkw-Fahrerlaubnis 2003 und 2025

Bezogen auf die gesamte Bevolkerung, steigt der Anteil von Personen mit Flhrerschein um zehn Punkte auf 78 %.
Der Vergleich der Anteile von Personen mit und ohne Fahrerlaubnis in den jeweiligen Haushaltstypen flr das Jahr
2003 und fur das Jahr 2025 zeigt, dass bei den Alleinlebenden sowie den Paarhaushalten ohne Kinder durch den
Kohorteneffekt der deutlichste Anstieg zu verzeichnen sein wird.

'8 Die relativ geringen Ver&nderungen der Ausstattungsquoten insbesondere fir Manner insgesamt entstehen durch die starke absolute Zunahme der hohen Alters-
gruppen, die heute und auch in Zukunft noch unterdurchschnittlich hdufig Fihrerscheine haben.




Die zukunftige Pkw-Verfiigbarkeit wird u.a. von steigendem Fuhrerscheinbesitz und von wachsenden Ein-
kommen beeinflusst. Dabei erweist sich, dass sowohl die haushaltsspezifische Entwicklung der Motorisierung
wie der Fahrerlaubnisbesitz in 2025 zu hoherer Mobilitat fihren werden.

Im Jahr 2003 lebten in den gut 80% der Haushalte mit Motorisierung fast 90% der Gesamtbevolkerung. Die
Verteilung der Personen nach der Pkw-Verflgbarkeit in ihnren Haushalten ist fUr die Jahre 2003 und 2025 in
Abbildung 13 dargestellt. Bezogen auf die jeweilige Haushaltskategorie, hatten in 2003 die Personen in Haus-
halten von Alleinlebenden und von Alleinerziehenden die geringste Pkw-Verflgbarkeit. Die Einfachmotorisierung
ist bei den Alleinerziehenden und Paaren ohne Kinder am hochsten, bei der Mehrfachmotorisierung sind die
Paarhaushalte mit Kindern sowie die tGbrigen Haushalte mit Raten von 50% und mehr hervortretend. Insgesamt
lebt schon heute nur eine von acht Personen in einem Haushalt ohne Auto, hingegen leben zwei von finf Perso-
nen in einem Haushalt mit zwei oder mehr Pkw.

Bis 2025 wird die Motorisierung durchschnittlich gestiegen sein, das Muster der Verteilung der Bevolke-
rung nach Pkw-Verflgbarkeit und Haushaltstyp bleibt aber weitgehend erhalten wie in 2003. Der Trend zur
Motorisierung geht zudem stérker in Richtung Mehrfachmotorisierung.

Personen in Haushalten nach Pkw-Besitz
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Abb. 13: Personen in Haushalten nach Pkw-Besitz 2003 und 2025




Nur noch jede zehnte Person lebt dann in einem Haushalt ohne Auto. Diese Tendenz ist in starkem Mal3e durch
die Frauen getragen, die in den nachsten Jahren vermehrt am Erwerbsleben teiinehmen werden und bei denen
der durchschnittliche Fahrerlaubnisbesitz noch steigen wird. Dies deutet darauf hin, dass wir kiinftig mit einem
wachsenden Mobilitdtsbedarf insbesondere bei den Personen zu rechnen haben, die in Haushaltsformen mit
einer entsprechend dynamischen und spontanen Mobilitatsnachfrage leben, fir deren Befriedigung individuelle
Verkehrsmittel wie Fahrrad oder eben Pkw am besten geeignet sind. Flihrerschein- sowie Pkw-Besitz fiih-
ren generell zu einer hoheren Mobilitat von Personen und Haushalten. Diese Unterschiede wurden bis-
herim Zeitablauf allerdings geringer. Mit weiterhin steigender Flihrerscheinverfligbarkeit und Pkw-Ausstattung
der Haushalte gehen die Effekte auf die Mobilitat zurdck.

Dennoch zeigen sich auch im Jahr 2025 noch erhebliche Differenzen z.B. in der Verkehrsleistung der Haushalts-
typen Uber die drei Auspragungen der Pkw-Ausstattung. So ist in den Paarhaushalten mit Kindern die Summe
der zurlickgelegten Entfernungen um ein Drittel hoher, wenn zwei Autos statt eines vorhanden sind. Noch aus-
gepragter ist dieser Unterschied bei Paaren ohne Kinder, wobei dort auch die héhere Erwerbstatigkeit in Haus-
halten mit zwei Fahrzeugen zum Tragen kommt. Bei den in ihrer Gré3e definierten Paarhaushalten (ohne oder
mit Kindern) sind das insgesamt immerhin Differenzen von tber 10.000 Kilometern je Haushaltim Jahr.

Das Wachstum der durchschnittlichen Verkehrsleistung je Haushalt von jetzt rund 24.000 auf 25.600 Kilometer
im Durchschnitt im Jahr 2025 entsteht entsprechend auch besonders durch die in Zukunft mehrfach mit Pkw
ausgestatteten Haushalte. Daneben fUhrt der demografische Trend zur alteren und mobileren Bevélkerung auch
zu einer Zunahme der Verkehrsleistung der meisten Haushaltstypen ohne Pkw, besonders bei der quantitativ
groBen Gruppe der Paare ohne Kinder.

Der Fahrerlaubnis- und Pkw-Besitz steigt weiterhin an, besonders stark bei den Frauen. Die Zahl der Fahrer-
laubnisse in Deutschland nimmt bis 2025 um 7 Mio. zu. AuBerdem gibt es einen Trend zur Mehrfachmotori-
sierung. Beides tragt zum Anstieg der Verkehrsleistung in 2025 bei.




4.5 Die gewahlten Verkehrsmittel

Die Verkehrsmittelwahl der Haushaltsmitglieder wird zum einen von der Verfligbarkeit und Attraktivitat von Alter-
nativen beeinflusst (FUhrerschein vorhanden? Auto verfugbar? Station von Bus oder Bahn erreichbar?). Zum

anderen sind mit bestimmten Aktivitaten Zielorte verbunden (Arbeitsplatz in der City, Supermarkt um die Ecke),
die Optionen der Verkehrsmittelwahl einschranken oder erweitern. Diese Zielorte leiten sich weitgehend aus

dem Aktivitatsprofil der Personen (nach deren sozio-6konomischen Merkmalen) und aus der Raumstruktur ab.
Insofern spiegeln sich in der hier darzustellenden Stellung der Verkehrsmittel in der Mobilitat der Haushaltstypen

vielféltige Einflisse wider.

Beim Uberblick der Wege nach Verkehrsarten und Haushaltstypen erweist sich, dass in allen Haushalten
der motorisierte Individualverkehr (MIV) bereits 2003 mit Abstand die groBte Rolle spielt. Er wird bis
2025 sogar noch an Bedeutung gewinnen (Abb. 14), und zwar in allen Haushaltstypen. In allen Haushaltstypen
wird also der Uberwiegende Teil an Wegen mit einem Pkw zurlickgelegt —im Durchschnitt Uber alle Haushalte
sind es ca. 40% als Fahrer bzw. 17 % als Pkw-Mitfahrer. Dennoch gibt es zum Teil merkliche Unterschiede bei
den jeweiligen Veranderungen der Verkehrsmittelanteile in der Zukunft. So nehmen bei den Alleinlebenden
und Paaren ohne Kinder die Wege als Fahrer mit dem Auto im Vergleich mit bis zu einem Flnftel besonders stark
zu. Hinter dem unterschiedlichen Wachstum zwischen 2003 und 2025 steht eine Verflechtung aus Einflussfak-
toren, bei der die positive Entwicklung der Erwerbstatigkeit und entsprechend der Einkommensverteilung die
Motorisierung und der demografische Effekt eine ausschlaggebende Bedeutung haben. Der Anteil der Wege,
die als MIV-Fahrer zurlickgelegt werden, ist bei den Haushalten von Alleinerziehenden deutlich unterdurchschnitt-
lich und nimmt erwartungsgeman mit steigender Kinderzahl ab.

Verkehrsaufkommen je Haushalt nach Verkehrsart 2003 und 2025
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Abb. 14: Verkehrsaufkommen (Wege im Jahr) je Haushalt nach Haushaltstyp und Verkehrsart 2003 und 2025




Aufkommensriickgange sind insbesondere fiir den dffentlichen Personenverkehr (OV) zu erwarten. Auch hinter

dieser Entwicklung steht in erster Linie die kiinftige Veranderung der Bevolkerung, insbesondere hinsichtlich
ihrer altersstrukturellen Zusammensetzung. Mit dem Ruckgang der Besetzung von jungen Altersjahrgangen
gehtauch ein erheblicher Teil des Nachfragepotentials nach den Leistungen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs zurtick. Auch mit steigender Pkw-Verfligbarkeit sowie héherem Pkw-Besitz verliert der OV an Interessenten.

Verkehrsleistung je Haushalt nach Verkehrsart 2003 und 2025
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Abb. 15: Verkehrsleistung (Pkm im Jahr) je Haushalt nach Haushaltstyp und Verkehrsart 2003 und 2025




Von den Wegen geht die Betrachtung zur haushaltstypischen Verteilung und kinftigen Entwicklung der jeweiligen
Verkehrsleistungen Uber, die in Abbildung 15 dargestellt werden. Eindeutig fur alle Haushaltstypen wird im
Ausgangsjahr der mit Abstand hochste Anteil mit durchschnittlich 53 % — bzw. je nach Haushaltstyp zwischen
399% und 60% der jeweiligen Verkehrsleistung — mit dem Pkw als Fahrer zurtickgelegt. An zweiter Stelle steht
der MIV-Mitfahrer, gefolgt vom OV und dem FuBgéngerverkehr. Das Schlusslicht bildet der Fahrradverkehr.

Alle Haushaltstypen steigern bis 2025 ihre Verkehrsleistung, besonders stark die mit dem Auto: In
Zukunft werden im Durchschnitt 20.000 Personenkilometer je Haushalt mit dem Auto erbracht, bei Paaren mit
Kindern 38.000, bei Paaren ohne Kinder 21.000, bei Alleinlebenden hingegen nur gut 8.000 Kilometer. Aber
auch die Verkehrsleistung im OV nimmt bei allen Haushaltstypen deutlich zu, quantitativ bedeutsam
insbesondere bei den Paaren ohne Kinder und den Ubrigen Haushalten. Flir die Haushalte der Paare mit Kindern
betragt die Inanspruchnahme des OV dann immerhin 5.200 Kilometer pro Jahr, bei den (ibrigen Haushalten Gber
7.000 Kilometer.

Die Veranderungen in den demografischen Strukturen fihren natdrlich dazu, dass in allen Verkehrsarten die
Bedeutung der dlteren Haushalte als Nachfrager steigt. Gliedert man die Haushalte nach dem Alter des
Haushaltsvorstandes (unter 35 Jahre, 35 bis unter 65, ab 65 Jahre) so zeigt sich, dass die Bedeutung des jin-
geren Segments fUr das Verkehrsaufkommen mit einem Siebentel etwa gleich bleibt. Dagegen wird das mittlere
Segment an Bedeutung verlieren, die alten Haushalte entsprechend gewinnen. Damit besteht die Nachfrage im
OV kiinftig zu einem Viertel (statt einem Fiinftel) aus Mitgliedern dieser alteren Haushalte. Mit der Zunahme von
Paarhaushalten in héherem Alter werden parallel zur erhdhten Motorisierung Fahrer- und Mitfahrerwege im Auto
dieses Bevolkerungssegmentes besonders stark zunehmen.

Weil bei der ausschlieBlichen Betrachtung auf der Haushaltsebene fur die Mehrpersonenhaushalte einige
Zusammenhange verwischt werden, sei auch hier nochmals die Personenebene dargestellt. Abbildung 16 zeigt,
dass FuBwege auch noch im Jahr 2025 sowohl von den Jiingeren als auch den Alteren haufiger unternommen
werden. Zusammen mit der Zunahme der Zahl der Alteren unterstiitzt Letzteres das Gesamtaufkommen im nicht-
motorisierten Verkehr. Allerdings ist bei den Frauen aller Altersklassen durch den steigenden Fuhrerschein- und
Pkw-Besitz — und bei den jingeren zudem durch die Erwerbstatigkeit — eine deutlich héhere Autonutzung zu
erwarten, die zulasten der anderen Verkehrsarten geht. Dennoch bleibt der Anteil der Wege zu Fuf3 an der Mobi-
litat der Frauen merklich hoher als bei den Mannern, was sich teilweise aus deren haufigeren wohnungsnahen
Aktivitdten (Erledigungen, Einkauf) erklart. Allgemein kann an dieser Stelle betont werden, dass die Bedeutung
der FuBwege fur die Mobilitat der Haushalte bei alleiniger Betrachtung der Leistung allzu leicht unterschatzt wird,
werden doch zu FuB auch in Zukunft noch immerhin ein Viertel aller Aktivitaten aufgesucht.
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Abb. 16: Verkehrsaufkommen (Wege im Jahr) je Person nach Geschlecht, Alter und Verkehrsart 2003 und 2025

Das Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr steigt bei allen Haushaltstypen an, der 6ffentliche
Verkehrverzeichnet insgesamt leichte Aufkommensrickgange. Die Verkehrsleistung hingegen verteilt sich 2025

in ahnlicher Weise auf die Verkehrsarten wie 2003, der Modalsplit andert sich daher kaum.

Frauen




5 Einkommen und Mobilitat
5.1 Die Entwicklung der Einkommen der privaten Haushalte
Fur die Prognose der Einkommensentwicklung wurden einige grundlegende Rahmenbedingungen aus dem

Szenario ,Mobilitat braucht Aktion“ der ifmo-Studie ,,Zukunft der Mobilitdt — Szenarien flr das Jahr 2025 als
Annahmen Ubernommen:

BIP-Wachstum von jahrlich real 1,8%

* Anstieg des durchschnittlichen Bildungsniveaus der Bevolkerung

* Anstieg der Erwerbsbeteiligung bei einer gleichzeitigen Erhéhung der Lohnguote

* sowie eine Situation auf dem Arbeitsmarkt, die héher Qualifizierten relativ bessere Chancen zur Erzielung
Uberdurchschnittlicher Einkommenssteigerungen ermaglicht

Mit diesem Annahmenset wurde auf Basis der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe EVS die Entwicklung
der Haushaltsbruttoeinkommen sowie der daraus abgeleiteten verfugbaren Einkommen der Haushalte, die fur
den Konsum bestimmend sind, vorausgeschatzt.

Das Haushaltsbruttoeinkommen setzt sich zusammen aus den Bruttoléhnen und -gehaltern, den Einkommen
aus selbstandiger Arbeit, den Einnahmen aus Vermogen sowie den 6ffentlichen Transfereinkommen (Renten,
Sozialhilfe, Kindergeld etc.) und nichtéffentlichen Transfereinkommen (Betriebsrenten, private Unterstitzungen).
Zwar wird grundsétzlich ein durchschnittliches Wachstum der Komponenten des Haushaltsbruttoeinkommens
von real 1,5% jahrlich unterstellt. Bei den einzelnen Einkommenskomponenten gibt es hiervon jedoch einige
bedeutende Abweichungen. Fur Renteneinkommen betragt das Wachstum pro Kopf aufgrund der rentenrechtli-
chen Regelungen des Rentenversicherungsnachhaltigkeitsgesetzes 1 %. Angesichts der steigenden Frauener-
werbstatigkeit sowie der Erwerbstatigkeit der alteren Personen im Erwerbsalter werden hier Uberdurchschnittliche
Lohnsteigerungen im Aggregat unterstellt, ebenso werden die Lohnsteigerungen nach dem Qualifikationsniveau
differenziert. Um von dem Haushaltsbruttoeinkommen zum verfliigbaren Einkommen zu gelangen, mussten zusétz-
lich Annahmen zur Entwicklung der Steuern und Sozialabgaben getroffen werden. Hier wurden die offiziellen
Vorausschatzungen aus dem Rentenversicherungsbericht der Bundesregierung Ubernommen.

1% In die Schétzung gehen grundsétzlich als erkldrende Variable das Alter des/der Haupteinkommensbeziehers/-in im Haushalt, sein/ihr héchster Ausbildungsabschluss,
die Anzahl der erwachsenen Personen und Kinder im Haushalt (Haushaltstyp), die Anzahl der Erwerbstatigen im Haushalt, eine Zeitvariable sowie das Geburtsjahr
des/der Haupteinkommensbeziehers/-in (Kohorten) ein. Eine detaillierte Erdrterung der Vorgehensweise und der Ergebnisse finden sich in Kalinowska et al. (2008).



Unter diesen Annahmen und Setzungen fur die Entwicklung einzelner Einflussfaktoren werden das Haushalts-
bruttoeinkommen und das verfiigbare Einkommen je Haushalt im Zeitraum 2003 bis 2025 durchschnitt-
lich jahrlich um 1,44 % wachsen (Abb. 17). Dabei werden die Arbeitseinkommen je Haushalt zwar starker
wachsen als in der Vergangenheit (1993 — 2003), namlich um 0,91% p.a., aber dennoch unter den Zuwachs-
raten der Transfereinkommen (1,69% p.a.) oder der Vermogenseinkommen (2,24 % p.a.) liegen. Die unter-
stellte glinstige gesamtwirtschaftliche Entwicklung (1,8 % Wachstum gegenuber 1,6 % im Zeitraum 1993 bis
2003), die sich auch in héheren Tariflohnsteigerungen niederschlagt, die Zunahme der Erwerbstatigkeit generell
sowie die mit der Steigerung des Bildungsniveaus einhergehende Erhéhung der Durchschnittsldhne gehen in
diese Zahlen ein. Obwohl die Transfereinkommen starker steigen als die Arbeitseinkommen, weisen sie niedri-
gere Zuwachsraten auf als im Zeitraum 1993 bis 2003. Das liegt vor allem an den niedrigeren Zuwachsraten bei
den Renteneinkommen. Die Entwicklung der Steuern und Abgaben wird sich etwa wie seit 1998 fortsetzen, und
die Abgabenlast mit einem moderaten Wachstum von durchschnittlich 1,12 % pro Jahr nur geringfuigig starker
wachsen als die Arbeitseinkommen.

Jahrliche Wachstumsraten der Einkommenskomponenten
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Quelle: Scientific use files der EVS 1993, 1998 und 2003; Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 17: Durchschnittliche jahrliche Wachstumsraten der Einkommenskomponenten je Haushalt zwischen 2003 und 2025 in %




Das Einkommenswachstum differiert zwischen den Altersgruppen merklich, wie in Abbildung 18 dargestellt.
Wahrend die Haushaltsbruttoeinkommen sowie die verfligbaren Einkommen je Haushalt im Durchschnitt um
rund 1,44 % p.a. wachsen, kdnnen Haushalte je nach Alter des Haushaltsvorstandes unterschiedliche Einkom-
menszuwachse erzielen. So steigen die Haushaltsbruttoeinkommen der Haushalte von 35- bis 50-Jéhrigen um

rund 1,71 %, die der Haushalte von 60- bis 65-Jahrigen um 1,74 %, die der 65- bis 75-Jahrigen um 2% und die
der Haushalte von 75-Jahrigen und Alteren sogar um 1,79%. Die Einkommen aller anderen Haushalte steigen

im Durchschnitt lediglich mit circa 1,4 %.

Die Zahl der Haushalte geht in den jungeren Altersgruppen zurlick, wahrend sie bei den alteren Altersgruppen
steigt. Durch die Alterung der Bevolkerung entfallt so ein zunehmend gréBerer Anteil des Haushaltsbruttoein-
kommens und des flr den Konsum wichtigen verfligbaren Einkommens auf die Rentnerhaushalte. Haushalte
von 60-Jahrigen und Alteren hatten 2003 einen Anteil am gesamten Haushaltsbruttoeinkommen von rund 26 %
und am verflugbaren Einkommen von rund 29 %, bis 2025 werden die Anteile auf 32 %, respektive 35 % steigen.
Durch die Erhéhung des Renteneintrittsalters wird auch deren Anteil am Arbeitseinkommen von 6% (2003) auf
mehr als 9% (2025) anwachsen.

Veranderung der Einkommenskomponenten zwischen 2003 und 2025

Einkommenskomponenten Gesamnt Alter des Haupteinkommensbeziehers von ... bis unter ... Jahren
unter35 | 35-49  50-59| 60-64 65-74 75+
je Haushalt durchschnittliche Veranderung pro Jahrin %
Arbeitseinkommen 0,91 1,31 1,50 114 1,99 1,86 1,27
Transfereinkommen 1,69 1,25 1,90 1,58 1,30 1,21 1,33
EKaus Vermogen und sonstige 2,24 2,22 2,38 1,95 2,38 2,30 2,46
HH-Bruttoeinkommen 1,36 1,36 1,68 1,35 1,75 1,45 1,50
Steuern und Abgaben 112 1,23 1,61 1,20 1,85 1,75 1,78
verfligbare HH-Einkommen 1,44 1,42 1,71 1,41 1,74 1,43 1,49

Quelle: Vorausschatzungen des DIW Berlin auf Basis der scientific use files der EVS 1993, 1998 und 2003

Abb. 18: Jahrliche Veranderung der Einkommenskomponenten zwischen 2003 und 2025 nach Altersgruppe je Haushalt




Durch die unterschiedlichen Wachstumsraten verandert sich die Bedeutung der einzelnen Einkommenskompo-
nenten fUr das Haushaltseinkommen in den jeweiligen Altersgruppen. Zwar stellen die Arbeitseinkommen bei
den Haushalten mit Bezugsperson unter 60 Jahren nach wie vor die wichtigste Einkommensquelle in 2025, ihr
Beitrag zum gesamten Haushaltsbruttoeinkommen sinkt jedoch im Vergleich zu 2003 (Abb. 19). Fir Haushalte
mit Bezugsperson Uber 60 Jahren sind die Transfereinkommen, vornehmlich die Rentenbezlige, die Hauptein-
kommensqguelle, aber auch sie verlieren flr das Gesamteinkommen an Bedeutung. Angesichts der zunehmen-
den Erwerbstatigkeit der Alteren steigt der Anteil der Erwerbseinkommen in den Altersgruppen der 60- bis 65-
Jéhrigen sowie der 65- bis 75-Jahrigen. Alle Haushaltsgruppen profitieren von dem iiberproportionalen
Wachstum der Vermdégenseinkommen, besonders stark jedoch die Haushalte mit Bezugspersonen Uber
65 Jahren und alter. Angesichts des Rlickgangs der Steuer- und Abgabenlast bleibt bei den Haushalten mit
Bezugsperson im erwerbsfahigen Alter mehr vom Bruttoeinkommen als verflgbares Einkommen Ubrig, bei den
Rentnerhaushalten ist dies aufgrund der nachgelagerten Besteuerung umgekehrt.

Anteil der Einkommenskomponenten am Haushaltsbruttoeinkommen

Einkommenskomponenten Gesamt Alter des Haupteinkommensbeziehers von ... bis unter ... Jahren

unter35 | 35-49 50-59 60-64| 65-74 75+
2025 in Euro* je Haushalt und Monat
HH-Bruttoeinkommen 4.790 ‘ 3.962 ‘ 6.404 ‘ 6.070 ‘ 4.849 ‘ 3.524 ‘ 3.001
Anteile am HH-Bruttoeinkommen in % 2025

Arbeitseinkommen 49,8 71,3 67,0 62,0 36,2 8,1 4,0

Transfereinkommen 35,6 21,8 21,0 22,1 43,0 72,4 777

EKaus Vermégen und sonstige 16,0 8,7 13,4 17,2 22,4 21,2 19,5

Steuern und Abgaben 22,5 27,0 273 25,2 18,7 13,0 10,5

verflgbare HH-Einkommen 78,9 74,8 74, 76,2 82,9 88,8 90,6

durchschnittliche Anderung p.a. zwischen 2003 und 2025

HH-Bruttoeinkommen 1,36% 1,36% 1,68% 1,35% 1,75% 1,45% 1,50%
Veranderung der Anteile am HH-Bruttoeinkommen in %-Punkten
zwischen 2003 und 2025
Arbeitseinkommen -5,1 -0,8 -2,7 -3,0 1,8 0,7 -0,2
Transfereinkommen 2,5 -0,5 1,0 1,0 -4,4 -3,9 -2,9
EKaus Vermbgen und sonstige 2,8 1,5 1,9 2,1 2,8 3,6 3,6
Steuern und Abgaben -1,2 -0,8 -0,4 -0,8 0,4 0,8 0,6
verflgbare HH-Einkommen 1,4 0,9 0,5 1,0 -0,2 -0,5 -0,1

* in Preisen von 2003

Quelle: Eigene Berechnungen des DIW Berlin auf Basis der scientific use files der EVS 1993, 1998 und 2003

Abb. 19: Anteil der Einkommenskomponenten am Haushaltsbruttoeinkommen in 2025 und Veranderung zwischen 2003 und 2025 nach
Haushaltsgruppen (je Haushalt und Monat)




Kinftig werden die Einkommen zwar in allen Haushaltstypen, Altersgruppen und Einkommensgrup-
pen steigen, doch insbesondere die nach der Qualifikation und der Zahl der Erwerbstatigen im Haushalt diffe-
renzierte Entwicklung der Arbeitseinkommen fihrt zu einer leichten Spreizung der Einkommen. Ermittelt
man das bedarfsgewichtete Aquivalenzeinkommen2 und sortiert die Haushalte nach der Hohe des Nettoaquiva-
lenzeinkommens, so kann die Entwicklung in den einzelnen Dezilen der Haushalte betrachtet werden. Zwar steigen
sowohl die Nettoaquivalenzeinkommen als auch die durchschnittlichen verfligbaren Einkommen in allen Dezilen
an, aber die untersten 10% der Haushalte haben 2025 nur noch einen Anteil am gesamtwirtschaftlichen Aqui-
valenzeinkommen von 3,2 %, 2003 waren es 3,3% und 1993 noch 4 %. Auf der anderen Seite entfallt auf die
obersten 10% der Haushalte fast ein Viertel des gesamten Aquivalenzeinkommens. Die Einkommensverteilung
wird kuinftig demnach etwas ungleicher. Das Armutsrisiko, definiert als 60 % des Median der bedarfsgewichteten
Nettodquivalenzeinkommen, steigt von 940 Euro im Jahr 2003 auf 1.280 Euro in 2025.2" Sowohl ,arme* als
auch ,reiche” Haushalte kdnnen bis 2025 ein jahrliches Wachstum ihres verfligbaren Einkommens von Uber 1%
erzielen. Das geringste Einkommenswachstum erreichen die Haushalte des 2. und 3. Dezils, mit steigendem Ein-
kommen nehmen die Wachstumsraten zu und betragen beim obersten Dezil Uber 1,7 % jahrlich (Abb. 20).

Einkommensverteilung 2003 und 2025
) o Verflgbares Einkommen
Anteil am gesamten Durchschnittliches —

Haushalte Nettodquivalenz- Nettodquivalenzein- Dezilmittelwert Jahrliches
des ... einkommen* kommen* in Euro Euro pro Monat Wachstum
Dezils (2003er Preise)

ok *k zwischen 2003
2003 2025 2003 2025 2003 2025 und 2025
1. 3,29 3,19 590 808 793 1.026 1,18
2. 4,91 4,72 883 1.194 1.266 1.260 113
3. 6,12 5,84 1.099 1.478 1.626 2.080 112
4. M8 6,87 1.288 1.739 2.005 2.596 1,18
5. 8,24 792 1.478 2.003 2.337 3.032 1,19
6. 9,33 9,04 1.674 2.288 2.660 3.545 1,32
7. 10,59 10,44 1.901 2.642 3.065 4.163 1,40
8. 12,28 12,31 2.204 3.115 3.518 4.820 1,44
9. 14,91 15,23 2.676 3.851 4.202 5.933 1,58
10. 23,16 24,44 4157 6.190 6.162 9.001 1,74

* Nettoaquivalenzeinkommen berechnet nach modifizierter OECD-Skala

** Fiir 2003 werden hier die Werte aus der Schatzung dargestellt

Quelle: Eigene Berechnungen des DIW Berlin auf Basis der scientific use files der EVS 1993, 1998 und 2003

Abb. 20: Nettoaquivalenzeinkommen* und verfligbares Einkommen privater Haushalte in Dezilen 2003 und 2025 (in Preisen von 2003)

Die Entwicklung der verflgbaren Einkommen sieht etwas anders aus, wenn, wie oftmals Ublich, feste Einkommens-
klassen fr die Betrachtung zugrunde gelegt werden. Auch in der hier fir die Mobilitdt der Haushalte verwendeten
Erhebung ,Mobilitat in Deutschland” (MiD) sind feste Einkommensklassen vorgegeben. Betrachtet man die Ent-
wicklung in diesen Einkommensklassen, dann fallen die recht geringen Wachstumsraten der verfiigbaren Ein-
kommen je Haushalt und Monat in den Einkommensklassen bis unter 3.600 Euro auf.

20 Nach der modifizierten OECD-Skala, bei der die erste erwachsene Person im Haushalt das Gewicht 1, die zweite (und weitere) erwachsene Person(en) im Haushalt
0,5 und Kinder bis 14 Jahren das Gewicht 0,3 erhalten.
21 Zur Abgrenzung des Armutsrisikos siehe Bundesministerium fiir Gesundheit und Soziale Sicherung (2005).



Dies ist darauf zurtickzuflhren, dass bei allgemeiner Einkommenssteigerung die Haushalte im Laufe des Voraus-
berechnungszeitraumes nach und nach in die oberste fest vorgegebene Einkommensklasse ,,wandern®. In den
unteren Einkommensklassen bleiben nur bestimmte Haushaltsgruppen Ubrig. Wahrend 2003 rund ein Viertel der
Haushalte der obersten festen Einkommensklasse zugeordnet werden konnte, sind es in 2025 bereits tber 40 %.
Bezogen auf die Bevdlkerung in Privathaushalten handelt es sich dabei sogar um mehr als die Halfte.

Bereits 2003 waren in den beiden untersten festen Einkommensklassen vornehmlich alleinlebende Personen
vertreten, ein geringer Teil bestand aus Paaren ohne Kinder. Auch in der Einkommensklasse von 1.500 bis 2.000
Euro waren Alleinlebende und Paare ohne Kinder die dominierenden Gruppen. Mit zunehmendem Einkommen
nahm die Bedeutung der Familienhaushalte in den Einkommensklassen zu. Die Einkommensentwicklung fuhrt
zu einer deutlichen Veranderung der Haushaltsstruktur in den Einkommensklassen. Die Anteile der Alleinlebenden
nehmen insbesondere in den Einkommensklassen 900 bis unter 3.600 Euro merklich zu (zwischen 16 und 22
Prozentpunkten), wahrend die Anteile der Familienhaushalte auffallend zurtickgehen (in den Klassen 2.000 bis
3.600 zwischen 10 und 19 Prozentpunkte). Im Ergebnis bleiben in den untersten beiden Einkommensklassen
(unter 900 Euro und 900 bis 1.500 Euro) fast ausschlieBlich alleinlebende Personen Gbrig, némlich 96 % bzw. 84 %.

Struktur der Haushalte nach Einkommensklasse 2025 in %
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Abb. 21: Struktur der Haushalte nach Einkommensklasse 2025 in %




In den Einkommensklassen 2.600 bis 3.600 Euro dominieren die Paarhaushalte ohne Kinder, also tUberwiegend
die Rentnerehepaare. In der obersten festen Einkommensklasse sind die gréBeren Haushalte Uberdurchschnitt-
lich vertreten, also die Paarhaushalte mit Kindern unter 18 Jahren oder mit bereits erwachsenen Kindern im Haus-
halt. In Bezug auf die Mobilitat haben diese Gruppen eine hohe Bedeutung. Die Haushaltsstruktur ist somit zu
bedenken, wenn im Folgenden die Entwicklung in den festen Einkommensklassen erortert und interpretiert wird.

Das verflgbare Haushaltseinkommen je Haushalt wachst zwischen 2003 und 2025 jahrlich um 1,44 %. Dabei ist
das Wachstum der Arbeitseinkommen je Haushalt mit 0,91 % p.a. geringer als das der Transfereinkommen (1,69 %).
Die Einkommensverteilung wird etwas ungleicher. Sowohl ,arme® als auch ,reiche” Haushalte kénnen bis 2025
ein jahrliches Wachstum ihres verfligbaren Einkommens von Uber 1% erzielen.

5.2 Einkommen, Motorisierung und Mobilitat

Die Pkw-Flotte ist in Deutschland kontinuierlich gewachsen. Jahrlich wurden seit 1994 - also nach dem Vereini-
gungsboom —annahernd 3,5 Mio. Fahrzeuge neu zugelassen, damit erhohte sich der Bestand im Mittel pro Jahr
um fast 600.000 Autos. Die Zahl der Pkw je 1.000 Einwohner betrug im Jahr 2003 etwa 540, mittlerweile (2007)
sind es bereits 565. Der Zuwachs seit Anfang der 1990er Jahre fand fast ausschlieBlich im Privatsegment statt,
so dass im Jahr 2003 von den 44,6 Mio. Pkw etwa 40 Mio. auf private Halter zugelassen waren.

Diese Entwicklung deutet darauf hin, dass trotz stagnierender Realeinkommen vieler privater Haushalte in
den zurlickliegenden zehn Jahren ein ausreichendes Einkommensniveau vieler Haushalte zur Aufrechterhaltung
oder Erweiterung der Motorisierung gegeben war. AuBerdem ist der Besitz eines Pkw fur zahlreiche Haus-
halte zur Lebensgestaltung unverzichtbar geworden, so dass auch Einschrankungen in anderen Konsumbereichen
zugunsten von Autobesitz und -nutzung vorgenommen wurden. Fur die unteren und mittleren Einkommensseg-
mente, von denen die meisten Uber mindestens einen Pkw verfligen, stellt sich bei vorhandener Budgetrestriktion
vermutlich nicht die Frage ob, sondern vielmehr wann eine Erst- oder Ersatzbeschaffung erfolgt, ob es ein Neu-
oder Gebrauchtfahrzeug sein soll und aus welchem Marktsegment gewahlt wird. Die Haushalte mit mittlerem
und hdherem Einkommen, die haufig schon Uber zwei und mehr Autos verfligen, missen ahnliche Abwagungen
auf einem hoheren Konsumniveau treffen.

Bei den getroffenen Annahmen einer allgemein positiven Einkommensentwicklung werden die meisten Haus-
halte keinen Restriktionen unterliegen, die die Motorisierung generell bremsen, obschon — wie in Kapitel 6 noch
dargelegt wird — die Mobilitatskosten real steigen werden. Damit folgt die kiinftige Ausstattung der Haushalte
mit Pkw weitgehend der kohortenbedingten Entwicklung der Verfiigbarkeit von Fiihrerscheinen der
Haushaltsmitglieder. Der Motorisierungsgrad steigt von 540 in 2003 auf 615 Pkw je 1.000 Einwohner im Jahr
2025. Bezogen auf die Personen ab 18 Jahren fallt der Anstieg wegen der Verschiebung der Altersstruktur etwas
geringer aus (von 660 auf 720 Pkw je 1.000 Personen). Dadurch wird sich die Anzahl der Pkw in privaten Handen
von derzeit 40 auf Gber 45 Mio. erhéhen.

In Kapitel 4.4 wird der Zusammenhang zwischen Fahrerlaubnis- und Pkw-Besitz flr Personen in den betrachteten
Haushaltstypen erlautert, weil der Flhrerscheinbesitz ein Personenmerkmal ist und sich mit der demografischen
Struktur und durch den Kohorteneffekt verbreiten wird. Ein Ergebnis ist dort, dass heute 13% und in 20 Jahren
nur noch 10% der Bevélkerung in Haushalten ohne Auto leben. Da gréRere Haushalte haufiger motorisiert sind,
ergeben sich auf Haushaltsebene andere Quoten: Von den 38 Mio. Haushalten haben heute etwa 8 Mio. oder
gut ein FUnftel kein Auto, gut die Halfte verfligt Uber ein Auto und gut ein Viertel tGber zwei oder mehr Autos. Wie
stark der Besitz von Pkw mit dem Haushaltseinkommen korreliert, verdeutlicht Abbildung 22 auf der Haus-
haltsebene fur die Jahre 2003 und 2025. Ab einem Nettoeinkommen in der Klasse 2.600 bis 3.000 Euro sind
nur sehr wenige Haushalte ohne Auto, und die Mehrheit der Haushalte hat mehr als ein Fahrzeug.




Unter den gegebenen Annahmen zur steigenden Flhrerscheinausstattung und der Einkommensentwicklung
wird im Jahr 2025 nur noch ein Sechstel der Haushalte (oder 6,5 Mio.) ohne Auto sein, deutlich mehr als die
Halfte der Haushalte wird einen und fast 30 % werden mehrere Pkw besitzen.

Haushalte nach Pkw-Besitz und Einkommensklasse 2003 und 2025
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Abb. 22: Haushalte nach Pkw-Besitz und Einkommensklasse 2003 und 2025

In 2003 konzentrierte sich der Anteil von Personen in Haushalten ohne Pkw insbesondere auf die zwei bzw. drei
untersten Einkommensklassen. Anders gesagt: Die Personen in Haushalten mit einem monatlichen Nettoein-
kommen bis zu 1.500 Euro machen rund 70% aller Personen in Haushalten ohne Pkw aus. Im Gegensatz dazu
sind die Personen in mehrfach motorisierten Haushalten zu fast 70 % auf die Einkommensklassen 2.000 Euro
und mehr verteilt.

Bis 2025 ist mit einer etwas weniger polarisierten Verteilung der Haushaltsmotorisierung in Abhangigkeit vom
Einkommen zu rechnen. Personen in Haushalten aus den unteren Einkommensklassen werden kinftig 6fters
Uber zumindest einen Pkw verfligen, und die Mehrfachmotorisierung wird sich nicht mehr so stark auf die ,,Gut-
verdiener” konzentrieren.




Den Zusammenhang zwischen dem haushaltstypischen Wegeaufkommen und dem Nettoeinkommen zeigt
Abbildung 23. Die Werte in der genannten Abbildung bestatigen generell die Erwartung, dass mit steigendem
Einkommen auch die Mobilitat zunimmt, wenn auch die Zuwachse von Einkommensklasse zu Einkommens-
klasse je nach Haushaltstyp deutlich unterschiedlich verlaufen. Auch die Niveaus, auf denen die einzelnen Haus-
haltstypen hinsichtlich ihrer jahresdurchschnittlichen Wegezahl angesiedelt sind, weichen stark voneinander ab.
Beide Effekte sind nicht nur das Ergebnis unterschiedlicher Einkommensausstattung, sondern einer ganzen
Reihe von anderen Faktoren, wie der Haushaltsgro3e oder der Haushaltsstruktur. Auch die altersstrukturelle Ver-
teilung der Haushaltsmitglieder, nach der die unterschiedlichen Haushaltstypen naherungsweise gegliedert
werden kénnen, hat Einfluss auf die Verteilung der Wegeaufkommen.

Interessant ist beispielsweise, dass bei den Haushalten der Alleinerziehenden der Sprung zwischen der unter-
sten und der nachsten Einkommensklasse in Hinblick auf das Wegeaufkommen je Haushalt deutlich starker ist
als bei den anderen Haushaltstypen. Diese Beobachtung legt nahe, dass die Haushalte der Alleinerziehenden
mit einem vergleichsweise geringen Budget (Nettoeinkommen unter 900 Euro je Monat) aufgrund von finanziel-
len Schranken nicht ihren vollen Mobilitatsbedarf realisieren kdnnen. Als Konsequenz gibt es in diesen Haushal-
ten eine ,latente Mobilitatsnachfrage®, das heif3t es besteht das Bedurfnis nach Mobilitat, aufgrund von ékonomi-
schen Restriktionen kann dieses aber nicht gedeckt werden. Sobald diese Haushalte Uber ein etwas hoheres
Haushaltseinkommen (zwischen 900 Euro und unter 1.500 Euro) verfligen, wird die tatsachliche, ,latente” Mo-
bilitatsnachfrage gedeckt — daher der groBe Sprung zwischen der ersten und der zweiten Einkommenskategorie.
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Abb. 23: Verkehrsaufkommen (Wege im Jahr) je Haushalt nach Haushaltstyp und Einkommensklasse 2003 und 2025




Aus Abbildung 23 wird ersichtlich, dass im Vergleich 2003 zu 2025 das absolute Wegeaufkommen insbe-
sondere bei der untersten Einkommensgruppe und dort primér bei den Haushaltenvon Alleinerzie-
henden zuriickgehen bzw. stagnieren wird. Eine Ausnahme stellt in dieser Beziehung nur die Gruppe der
Alleinlebenden dar, bei der das Wegeaufkommen bis 2025 zunehmen wird — allerdings nur in der untersten Ein-
kommenskategorie. In der zweiten und dritten Einkommensklasse wird auch flr diesen Haushaltstyp mit geringen
Ruckgangen zu rechnen sein. Das erklart sich mit der demografischen Entwicklung, denn es wird klnftig weniger
junge Personen geben, welche (wie etwa Studenten oder Auszubildende) Uber ein geringeres Einkommen ver-
flgen und alleine leben. Bei einer zuklnftigen Verringerung der Anzahl dieser Personen an den Haushalten von
Alleinlebenden mit einem Einkommen zwischen 900 Euro und 2.000 Euro ergibt sich ein Rickgang der jahres-
und haushaltsdurchschnittlichen Mobilitatsraten bis 2025. Verstarkt wird dieser Effekt umgekehrt durch die
zunehmende Bevdlkerung im fortgeschrittenen Alter, die ebenfalls haufig alleine bzw. im Paarhaushalt ohne Kin-
der lebt und zu einer der unteren Einkommenskategorien gehort.

Anders ist es bei den hoheren Einkommensklassen, bei denen viele Haushalte zwischen 2003 und 2025 einen
Anstieg ihrer durchschnittlichen Mobilitat erfahren werden. Die prognostizierten Zuwachse bei den héheren
Einkommensklassen sind nicht zuletzt ein Effekt der zugrunde gelegten Annahmen Gber zunehmende Erwerbs-
tatigkeit, bessere Bildung oder gestiegene Motorisierung. Alle genannten Annahmen korrelieren mit dem
Haushaltseinkommen und ergeben einen verstarkten positiven Effekt auf die Mobilitdtsnachfrage.




Die haushaltstypischen Verkehrsleistungen sind Abbildung 24 zu entnehmen. Bei der Verteilung der haushalts-
durchschnittlichen Personenkilometer nach Einkommensklasse und Haushaltstyp in 2003 gibt es ebenfalls
einen positiven Zusammenhang, der sich fUr fast alle Haushaltstypen relativ stetig darstellt. Auch hier gibt es —
wie fUr die Haushalte von Alleinerziehenden oben beschrieben — einen Hinweis auf die Hypothese einer in der
untersten Einkommenskategorie existierenden ,latenten” Mobilitatsnachfrage.

Uber alle Haushaltstypen je Einkommensklasse betrachtet, werden kiinftig insbesondere die Haushalte am
unteren Ende der Einkommensverteilung durchschnittlich an Mobilitat im Sinne zuriickgelegter
Entfernungen gewinnen. Bei der Entwicklung der Mobilitat in der untersten Einkommenskategorie werden
Zuwachse insbesondere bei den Paarhaushalten ohne Kinder und den Alleinlebenden auftreten. Lediglich bei
den Haushalten von Alleinerziehenden wird die jahres- und haushaltsdurchschnittliche Verkehrsleistung merk-
lich zurlickgehen. Dies ist in erster Linie eine Folge der sinkenden Geburten- und schrumpfenden Kinderzahlen.
Wie in Kapitel 5.2 bereits diskutiert, sind Kinderim Haushalt, insbesondere bei Alleinerziehenden, ein maB-
gebender Treiber der Mobilitatsnachfrage.

Verkehrsleistung je Haushalt 2003 und 2025
Tsd.Pkm A
60
45
30
15
/< 25
| ‘03
0 . ! ! :
Unter 900€ 900<€ bis 1.500€ bis 2.000€ bis 2.600€ bis 3.000€bis  Uber3.600€
proMonat  unter 1.500€ unter2.000€ unter2.600€ unter3.000€ unter3.600€ pro Monat
== Alleinlebend  =O= Alleinerziehend = Paare ohne Kinder =>4= Paare mit Kindern ===+ Ubrige Haushalte =/ Alle Haushalte
*aufgrund zu geringer Fallzahlen nicht fir alle Einkommensklassen Werte ausgewiesen
Quelle: Berechnungen und Vorausschétzungen des DIW Berlin

Abb. 24: Verkehrsleistung (Pkm im Jahr) je Haushalt nach Haushaltstyp und Einkommensklasse 2003 und 2025

Bei der Verteilung von Wegen je Haushalt bzw. Personenkilometer je Haushalt fir die finf Haushaltstypen Uber
die Einkommensklassen fallt auf, dass die haushaltstypspezifische Nutzung des Fahrrades sowie die Anzahl der
FuBwege tendenziell nicht von der Einkommensausstattung beeinflusst werden. Es kann demnach kein syste-
matischer Zusammenhang zwischen dem Haushaltseinkommen und den nichtmotorisiert im Haushalts- und
Jahresdurchschnitt zurtickgelegten Wegen und Kilometern beobachtet werden. UnUbersehbar sind dagegen
die Unterschiede in den Nutzungsintensitaten einzelner Verkehrsarten in Abhéngigkeit vom Haushaltstyp.




Die fur die einzelnen Haushaltstypen kennzeichnenden demografischen Merkmale, wie beispielsweise die Haus-
haltsgroBe oder Altersstrukturen im Haushalt (besonders bei der Prasenz von Kindern) erklaren zu einem groBen
Teil die MobilitatsgroBen je nach Verkehrsmittelwahl. Die Verkehrsmittel, deren Wahl bzw. Nutzungsintensitat
nicht nur demografisch, sondern vor allem auch durch den Einkommenseffekt determiniert zu sein scheinen,
sind der motorisierte Individualverkehr und der OV.

Beim MIV ist der Zusammenhang zwischen Haushaltseinkommen und Pkw-Nutzung sowohl hinsicht-
lich der Fahrleistung wie der Anzahl zurtickgelegter Wege stark positiv (eventuell ausgenommen die Haushalte
Alleinlebender und Alleinerziehender, wo die Beziehung zumindest bei der MIV-Verkehrsleistung nicht besonders
stark oder nicht ganz eindeutig auspragt ist).

Anders als bei der Pkw-Nutzung stellen sich die beobachtbaren Zusammenhénge zwischen der OV-Nutzung
und dem Haushaltseinkommen dar. Es gibt weniger eindeutige Trends, dennoch lassen sich zwei unterschiedliche
Gruppen entlang der Haushaltstypenverteilung nach Einkommensklasse ausmachen: Es ist naheliegend, dass
am unteren Ende der Einkommensskala sich die sogenannten OV-Captives befinden, also diejenigen, die aus
dkonomischen Griinden auf den OV angewiesen sind. Dazu zéhlen hauptsachlich Personen oder Haushalte, die
aufgrund ihrer finanziellen Ressourcenausstattung eine eingeschrankte Verkehrsmittelwahl haben, bei der z.B.
die Alternative Pkw nicht oder nur selten zur Verfligung steht. Dementsprechend kommt hier der OV-Nutzung
eine groBe Bedeutung zu. Mit steigendem Einkommen sinkt jedoch tendenziell die OV-Nachfrage, um flir aus-
gewahlte Haushaltstypen am rechten Ende der Einkommensverteilung wieder einen Aufwartstrend zu erfahren.
Zu solchen Haushalten, bei denen trotz Verfligbarkeit hdherer Einkommen die OV-Nutzung nicht an Bedeutung
verliert, gehéren insbesondere die Haushaltstypen mit Kindern, die in der Regel zwangslaufig intensive OV-Nutzer
sind. Ferner kénnen hinter steigenden OV-Nutzungsintensititen von Haushalten mit héherer Einkommensverflig-
barkeit auch gut situierte Senioren stehen, die den OV insbesondere zur Deckung ihrer Freizeitmobilitat in Anspruch
nehmen.

Fur die Projektion der verkehrsmittelspezifischen Mobilitatsveranderungen bis 2025 geben die beschriebenen
Verlaufe der Entwicklung von Pkw- bzw. OV-Nutzung je nach Einkommensniveau der Haushalte Anhaltspunkte.
Demnach ist mit einem kiinftig steigenden Anteil an Haushalten in den h6heren Einkommenskatego-
rien, mit groBer Wahrscheinlichkeit auch mit einer steigenden Pkw-Nutzung und einer zuriickgehenden
OV-Nutzung - in erster Linie aufgrund des Riickgangs an Kindern und Jugendlichen - zu rechnen. Beide Effekte
spiegeln sich in der Form in den hier vorgestellten Prognoseergebnissen fir 2025 wider und werden je nach Dar-
stellungsperspektive durch rein demografische oder verhaltensstrukturelle Effekte erganzt. Dadurch ist es im
Endeffekt schwierig, die Interpretation der prognostizierten Veranderungen bei den MobilitatskenngréBen vor dem
Hintergrund isolierter Einflussfaktoren vorzunehmen.

Die auf den Zweck bezogenen Verteilungen von Wegen bzw. Personenkilometern je Haushalt fur die funf Haus-
haltstypen und Einkommensklassen zeigen, dass beispielsweise die Anzahl bzw. Entfernung von Einkaufsfahr-
tenin erster Linie durch den demografischen, den haushaltstypimmanenten Einfluss bedingt werden und nicht
durch das verfligbare Haushaltseinkommen. Deutlich erkennbar wird dies an den Haushalten der Alleinlebenden
bzw. Paarhaushalten ohne Kinder, wo die HaushaltsgroBe Uber alle sieben Einkommensklassen hinweg konstant
bleibt und mit steigendem Einkommen kein Anstieg bzw. sogar ein Riickgang der Mobilitaten in Zusammenhang
mit Einkaufswegen beobachtet werden kann. In Haushalten mit Kindern und einem bzw. zwei Erwachsenen steigen
die aufgrund von Einkaufswegen realisierten Verkehrsaufkommen und -leistungen mit dem Haushaltseinkommen.
Hauptverantwortlich fir diesen Zusammenhang durfte die HaushaltsgréBe bzw. die von diesen Haushaltstypen
praferierte Wohnlage sein, und weniger das Einkommen.




Die Haushaltsgroe bzw. die Prasenz von Kindern im Haushalt scheint auch einen positiven Einfluss bei
den Freizeit- und starker noch bei den Begleitwegen auf Anzahl und Weiten der Wege zu haben. Interessant
bei einem Vergleich von Paarhaushalten ohne Kinder und Haushalten von Alleinlebenden ist die Spreizung der
jeweiligen MobilitatskenngréBen in hoheren Einkommensklassen. Demnach reagiert die Mobilitatsnachfrage von
Paarhaushalten positiv auf eine verbesserte Einkommenssituation. Anders ist es bei den Alleinlebenden, wo mit
steigendem Einkommen das MobilitatsbedUrfnis sogar abnehmend ist. In diesem Falle ist anzunehmen, dass sich
hinter der Kategorie von einkommensstarken Einpersonenhaushalten insbesondere altere Personen befinden,
die in der Regel generell und insbesondere auch in Bezug auf Freizeit ein eingeschranktes MobilitatsbedUrfnis
aufweisen.

Bei Paarhaushalten ohne Kinder geht die Freizeitmobilitat hingegen mit zunehmendem Einkommen nach oben.
Es kann daher vermutet werden, dass hier auch das Zusammenleben mit einem Partner in einem Haushalt den

generell positiven Einkommenseffekt auf Freizeitmobilitat verstarkt und bei Senioren den negativen Effekt des
Alters etwas abschwacht.

Der Zusammenhang zwischen Haushaltstyp und Hohe des verfigbaren Haushaltseinkommens und berufsbe-
dingter Mobilitat ist sowohl bei der Verkehrsleistung wie der Anzahl zurtickgelegter Wege fur fast alle Haushalts-
typen, abgesehen von den Haushalten Alleinerziehender und Alleinlebender, deutlich positiv. Dabei fallt auf, dass
die durch die Einkommenserhéhung getriebene Dynamik steigender Reiseweiten in Zusammenhang mit dem
Erreichen des Arbeitsplatzes groB ist. Naheliegende Erklarungsgrinde fUr die offensichtliche Inkaufnahme gré-
Berer Reiseweiten in Zusammenhang mit Erwerbstétigkeit werden in Kapitel 4.3 diskutiert.

Die Motorisierung steigt mit der kohortenbedingten Entwicklung des Besitzes von Fahrerlaubnissen weiter an.
Der Besitz sowie die Nutzung von Pkw sind stark mit dem Einkommen korreliert. Die Mobilitatsraten insgesamt
sind ebenso mit dem Einkommen korreliert. Die fur die Zukunft prognostizierten steigenden Einkommen bedin-
gen damitin der Tendenz einen Anstieg der Mobilitat.




6 Mobilitatskosten, Konsumbudgets und Aufwendungen fiir Mobilitat

Dieses Kapitel legt zunchst die potentielle Entwicklung der Nutzerkosten im Verkehr (MIV und OV) dar, wie sie
sich aus Olpreis, Abgaben und Effizienz der Fahrzeuge ergeben kénnten. Basierend auf dieser Einschatzung der
Kostenentwicklung werden im folgenden Abschnitt die spezifischen Kosten je ,,Mobilitatseinheit” (ausgedrtickt
in Kilometer) fir 2003 berechnet und fur 2025 praoijiziert. Durch die Einbeziehung der heutigen und der kiinftigen
Mobilitatsnachfrage werden hypothetische Aufwendungen flr die dieser Mobilitatsnachfrage entsprechenden
Nutzung des MIV und des OV kalkuliert und als Aggregate fir unterschiedliche Haushaltstypen bzw. Einkommens-
kategorien dargestellt. Die so aus Preisanderungen und Nachfrageverschiebungen abgeleiteten hypothetischen
Mobilitdtsaufwendung lassen sich demnach als Indikator interpretieren, was unterschiedliche Haushalte in 2025
ausgeben mussten, um ihre spezifische Mobilitatsnachfrage zu realisieren. Die Ergebnisse dieser Mobilitats-
rechnung werden im Folgenden als Aufwendungen fur Mobilitat bezeichnet und sind in Kapitel 6.2 dargestellt
(Mobilitatsrechnung).

Demgegenuber erfolgt in Kapitel 6.3 eine Projektion der Konsumbudgets auf Basis der in 2003 tatsachlich in der
EVS gemessenen Konsumausgaben inkl. der Ausgaben fur Verkehr im Durchschnitt je Haushalt und im Aggregat.
Dabei wird von unveranderten Preisrelationen aller Guter ausgegangen (Konsumbudgetrechnung).

SchlieBlich erfolgt in Kapitel 6.4 ein Vergleich der auf Basis der Mobilittsrechnung fir 2003 geschétzten?? und fur
2025 projizierten Aufwendungen fur Mobilitat mit den auf Basis der Konsumbudgetrechnung fir 2003 gemes-
senen und fir 2025 projizierten Ausgaben fur Mobilitat. Dieser Vergleich gibt Hinweise darauf, ob die Entwicklung
der Mobilitat und der damit verbundenen Aufwendungen ohne Verhaltensanpassungen realisierbar ware.

6.1 Olpreis, Abgaben und Nutzerkosten

Die zukinftige Entwicklung der Mobilitatskosten stellt eine wesentliche Determinante flr die Verkehrsnachfrage
und fir die relative Attraktivitat der Verkehrstrager dar. Im Projekt wurden Uberlegungen zu den hauptsachlichen

Bestimmungsfaktoren und Entwicklungsmdglichkeiten der Kostenkomponenten diskutiert. Diese Uberlegungen
mUinden in ein Szenario der Mobilitatskosten, das beziglich der Ol- und Kraftstoffpreise nach Einschatzungen

des DIW sowie des begleitenden Teams fundamental begriindet ist, angesichts der Unsicherheiten tUber die
Strategien von Verbrauchern und Anbietern von Ol sowie der technischen Entwicklung bei Gewinnung und Ver-

arbeitung von Energieressourcen aber nur eine von vielen maglichen Entwicklungen — also ein plausibles Szenario
- darstellt.®

Die Kraftstoffpreise in Deutschland werden ma3geblich durch die Steuern und die Rohdlpreise bestimmt. Im Jahr
2003 sind die Roholpreise nach einer mehr als 15 Jahre dauernden Phase niedriger Preise kraftig angestiegen.
Anfang 2008 wurde kurzzeitig die Grenze von 100 US-Dollar je Barrel Uberschritten; danach gingen die Rohol-
preise wieder etwas zurlick. MaBgeblich zu diesem Preisschub haben ein in den letzten Jahren tUberraschend
starkes Wirtschafts- und Olverbrauchswachstum und ein damit verglichen unzureichender Ausbau der Olgewin-
nungskapazitaten — insbesondere in den OPEC-Landern — beigetragen. Zu physischen Versorgungsstoérungen
kam es zwar nicht, die Reservekapazitaten in der Olindustrie sind allerdings dadurch auf ein sehr niedriges Niveau
gesunken. Angesichts der politischen Unsicherheiten in vielen Olférderlandern hat das dazu beigetragen, dass
in die Preise flr Rohol und Mineraldlprodukte auf den Future-Markten eine steigende Risikopramie ,,eingepreist"
worden ist, die dann ihren Niederschlag auch in den Spot-Preisen gefunden hat.

22 Die Mobilitatsraten werden mit den Nutzerkosten multipliziert. Dies stellt somit eine Schétzung der Aufwendungen flir Mobilitat im Rahmen der Mobilitatsrechnung dar
(vgl. Kasten Seite 73). Demgegeniber stammen die in der Konsumbudgetrechnung verwendeten Verkehrsausgaben aus der EVS.
2 Eine ausflhrliche Darstellung der hier zusammengefassten Aspekte findet sich in Horn et al. (2008).




Wegen der hohen Kapitalintensitat der Olindustrie und in der Olverwendung (in Gebauden, Kraftfahrzeugen) kann
es einige Jahre dauern, bis die Reaktion der Verbraucher und der Anbieter konkurrierender Produkte (z.B. Olsand,
Erdgas, Biomasse oder synthetisches Ol aus Kohle) auf die hohen Preise sich in einer merklichen Ddmpfung des
Olverbrauchs niederschlagt. Wenn diese verzdgert eintretenden Wirkungen mit einem zyklischen Umschwung
des weltwirtschaftlichen Wachstums von einer Boom- in eine Rezessionsphase zusammenfallen, kdnnten die
Roholpreise ebenso stark und schnell sinken, wie sie vorher gestiegen sind. Um die Preise dennoch hoch zu hal-
ten, mUsste die OPEC ihre Produktion bzw. den Ausbau ihrer Produktionskapazitaten so steuern, dass das Olan-
gebot langfristig ,,ktnstlich® knapp bleibt. Eine Gefahr fir den Bestand der OPEC duirfte aber spatestens dann
bestehen, wenn die Nachfrage nach OPEC-Rohol — wie Anfang der 1980er Jahre — zurlickgeht.

Bei Preisen Uber 40 oder gar 60 US-Dollar je Barrel ist die Steigerung der Ausbeuterate der Olfelder und eine
Vielzahl von Alternativen zum konventionellen Ol (z.B. Ol aus Olsand, Erdgas und Kohle, Ethanol aus Zuckerrohr,
Oleinsparungen) wirtschaftlich attraktiv. Grundlegende Verénderungen der Energie- und Umweltpolitik, die mit
dem Ziel einer Reduktion von CO,-Emissionen durchgefiihrt werden, kdnnten den Trend zu Oleinsparungen
und zur Olsubstitution verstarken und damit die Rohdlpreise dampfen.2*

Aufgrund dieser Uberlegungen gehen wirim Rahmen dieser Untersuchung von den eher geddmpften Rohdl-
preisannahmen im World Energy Outlook der International Energy Agency (IEA) 2006 aus. Nominal steigt der
Rohdlpreis danach bis 2025 im Vergleich zu 2003 um das 2,5-fache, in realen Preisen (Preisstand 2003) ver-
doppelt er sich knapp von 28 auf 50 US-Dollar je Barrel. Bei einem ab 2010 angenommenen Wechselkurs
von 1,10 US-Dollar je Euro ergibt das unter Berticksichtigung der Margen flr Transport-, Vertriebs- und Verwal-
tungskosten, Provisionen und Gewinn einen Anstieg des Kraftstoffbasispreises frei Verbraucher von 0,29 auf
0,51 Eurozos je Liter Benzin bzw. Diesel.

Die Kraftstoffpreise in Deutschland lassen sich in die Komponenten ,Einstandspreise der Produkte sowie ,Steu-
ern“und ,,Margen“ (Transport-, Vertriebs- und Verwaltungskosten, Provisionen und Gewinn aus der Vertriebsstufe)
zerlegen. Im Marz 1999 machten die Einstandspreise von Kraftstoffen mit 9 Eurocent/Liter nur etwas mehr als
ein Zehntel (Superbenzin) bzw. ein Sechstel (Diesel) der von den Verbrauchern zu zahlenden Endpreise von
knapp 80 bzw. 56 Eurocent/Liter aus, auf Steuern entfiel mit 61 Eurocent (Superbenzin) bzw. 40 Eurocent (Die-
sel) mehr als zwei Drittel des Endpreises. Bis Mitte 2006 haben sich die Einstandspreise der Produkte aufgrund
des Preisschubs an den Olmarkten auf 46 (Superbenzin) bzw. 44 Eurocent/Liter (Diesel) nahezu verflinffacht,
die Steuern sind aufgrund der Einfihrung der Okosteuern und der preisinduziert erhéhten Umsatzsteuer gestie-
gen, ihr Anteil am Endverbraucherpreis hat aber im Vergleich zum Stand im Jahr 1999 abgenommen (Abb. 25).

24 Das setzt allerdings eine entsprechende Ausgestaltung der MaBnahmen voraus. Zum Beispiel kénnen eine hohe Besteuerung von Mineraldlprodukten und die Forde-
rung von alternativen Kraftstoffen dazu beitragen, dass die Rohélpreise und damit auch die Produzentenrenten gedé@mpft werden. Andererseits behindert die Beprei-
sung von CO2z-Emissionsrechten den Ausbau einiger fossiler Alternativen zum Ol (z.B. Kohle, Olsand, Olschiefer).



Zusammensetzung der Verbraucherpreise

160

140

120

100

80

60 —

40 4

20 4

Benzin Super 03/99  Benzin Super 07/06 Diesel 03/99 Diesel 07/06

Bl Mineraldisteuer HM Okosteuer MM Umsatzsteuer MM Produkteinstandspreis Ml Marge

Quelle: Bundesministerium der Finanzen: Zusammensetzung der Benzin-, Diesel- und Heizélpreise. Berlin, 30. August 2006

Abb. 25: Zusammensetzung der Verbraucherpreise, Marz 1999 und Juli 2006 in €cent/Liter

Uber die Marktbedeutung von alternativen Kraftstoffen und Antrieben in den kommenden 20 Jahren bestehen
starke Unsicherheiten. Hier wird erwartet, dass es in den nachsten Jahren nach anfanglicher Euphorie zu einer
realistischen Einschatzung der Umweltbilanz (,,well to wheel”) von Biokraftstoffen und der Verwendungsalterna-
tiven von Biomasse kommen wird.? In der Studie wird davon ausgegangen, dass bei anhaltend hohen Preisen
fiir Ol und fossile Kraftstoffe Biokraftstoffe bis 2025 einen Anteil von etwa 10% haben werden. Ferner wird
erwartet, dass sich die Preise an den Tankstellen —aufgrund der Entwicklungen von Kosten und Steuern — nicht
wesentlich von denen fossiler Kraftstoffe unterscheiden werden.

FUr die zukUnftige Entwicklung der Kosten von Autobesitz und -nutzung sind insbesondere die zwei gewichtig-
sten Komponenten Kraftstoffe und Kaufe von Kraftwagen relevant. Die Mineralélsteuer macht derzeit mehr als
zwei Drittel des Endpreises von Kraftstoffen aus. Hier wird erwartet, dass der Gesetzgeber weit vor dem Jahr
2025 die Besteuerung zwischen Diesel- und Benzin angepasst hat. Allerdings erfolgt diese Anpassung nach
oben, so dass Diesel schon dadurch um circa ein Sechstel teurer wird. Fur weitere Erhéhungen der Mineraldél-
steuer bleibt im Zeitraum bis 2025 durch die offenen Grenzen um Deutschland mit dem vorhandenen Steuerge-
falle wenig Spielraum. Unter diesen Annahmen und mit dem real konstant fortgeschriebenen Steuer-
satz fiir Benzin kostet Kraftstoff im Jahr 2025 1,42 Eurozqo; je Liter bzw. nominal 1,95 Euro/Liter.?

2 \Vgl. SRU (2007).

26 MaBgeblich ist die getroffene Annahme etwa gleicher Endverbraucherpreise fur Benzin und Diesel im Jahr 2025. Diese Angleichung wird im Wesentlichen durch den
Abbau der Differenz im Steuersatz erfolgen. Jedoch kann sich durch Verschiebungen der Nachfrage und Anpassungen der Produktionstechnologie im Zeitablauf auch
die Relation der Produktpreise Benzin/Diesel verandern. Auf Basis der CO2-Emissionen je Liter konnte eine hohere Besteuerung des Diesels gerechtfertigt werden.




Damit sind die Tankstellenpreise fur die Kraftstoffsorten etwa gleich, und der Mineral6lsteuerausgleich in der
Kraftfahrzeugsteuer ist nicht mehr angemessen. Pkw werden statt nach Hubraum kiinftig nach ihren CO,-Emis-
sionen je Kilometer besteuert, andere Schadstoffe bleiben nach den EURO-Stufen in der Typgenehmigung der
Fahrzeuge reguliert. Dies entspricht den Reformbestrebungen der EU bezUglich der Besteuerung von Pkw.

Die Mobilitatskosten der Autofahrer werden zusatzlich durch die Effizienz inrer Fahrzeuge bestimmt. Seit 1991 ist
die motorische Effizienz - z.B. ausgedrUckt als spezifischer Verbrauch im Verhaltnis zur Motorleistung — um 30%
gestiegen, der durchschnittliche Flottenverbrauch ist bis 2006 um etwa 15 % gesunken. Die Zielmarke der EU
fUr den Verbrauch bzw. die Emissionen der Neufahrzeuge steht bei 130 Gramm CO: je Kilometer im Jahr 2012.
Fur die Abschatzung der Mobilitatskosten im Zeitraum bis 2025 gehen wir davon aus, dass diese Zielmarke flr
die Effizienz der Neufahrzeuge rechtzeitig verwirklicht wird, so dass dieser Wert in 2025 der Flottendurchschnitt
des Bestandes in Deutschland ist. Die Zielmarke entspricht etwa 5 Liter bei Diesel- und 5,5 Liter je 100 Kilometer
bei Benzin-Fahrzeugen und musste flr Neufahrzeuge im Zeitraum 2015 bis 2020 erreicht werden, um im Jahr
2025 Flottendurchschnitt zu sein - bei gleichzeitig weiterer Verbesserung der Effizienz der Neufahrzeuge. Im
Zeitablauf betrachtet, unterstellt diese Setzung eine leichte Verstarkung des mittleren jahrlichen Rickgangs des
Flottenverbrauchs, insgesamt Uber 19 Jahre um Uber 30% zum aktuellen Wert (Abb. 26, 27, 28). Diese Effizienz-
verbesserungen sind mit dem Einsatz existierender Technik erreichbar. Die Kostenschatzungen zu diesen MaB-
nahmen sind in den Quellen und zwischen den Quellen mit groBen Bandbreiten versehen, tendieren aber zu
einer Spanne von 2.000 bis 4.000 Euro pro Fahrzeug.?”
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Abb. 26: Entwicklung der CO2- Emissionen neu zugelassener Pkw 1998 bis 2015

27 Fir die Darstellung von MaBnahmen und Kosten vgl. TNO (2006), Deutscher Bundestag (2007) und Européische Kommission SEC(2007) 60 und die dort zitierte
Literatur. Je nach Fahrzeugsegment und eingesetzter Technologie kénnen sich fir die Effizienzverbesserungen auch deutlich héhere Kosten ergeben.



In der vorliegenden Studie flihren die Annahmen zur Entwicklung der Kraftstoffpreise (Produktpreis und Steuern)
und zur Effizienz der Fahrzeuge fur den Prognosezeitraum zu einer Verminderung der Einnahmen aus der Mine-
ralélsteuer um 20 bis 30% oder um mehrere Milliarden Euro. Dies ist neben der besseren Bewirtschaftung des
knappen StraBenraumes eine zusatzliche Motivation zur Erganzung der Haushaltsfinanzierung der StraBen durch
eine direktere Nutzerfinanzierung. Wir unterstellen fir das Jahr 2025 eine Pkw-Maut auf allen Stra3en von durch-
schnittlich zwei Eurocent je Fahrzeug-Kilometer. Diese Maut kann gestaffelt sein nach den Merkmalen des Fahr-
zeugs (z.B. Emissionen), nach der benutzten StraBenart, nach der StraBenbelastung oder nach der Uhrzeit. Die
elektronische Erfassung der Mautpflicht erlaubt die VerknUpfung mit innovativen Dienstleistungen der verschie-
densten Servicebereiche (z.B. Informationsdienste) und die Nutzung der Bewegungsdaten fur die Verkehrs-
steuerung und -information.

Entwicklung des Durchschnittsverbrauchs neu zugelassener Pkw
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Abb. 27: Entwicklung des Durchschnittsverbrauchs neu zugelassener Pkw 1998 bis 2015




Entwicklung des Durchschnittsverbrauchs von Pkw insgesamt
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Abb. 28: Entwicklung des Durchschnittsverbrauchs von Pkw insgesamt 1975 bis 2025
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Abb. 29: Preisindices im Verkehr 1991 bis 2007 (1991 = 100)

In der Zusammenschau der Befunde Uber die Entwicklung der Kosten fur die Nutzung éffentlicher Verkehrsan-
gebote und fUr das Auto zeigt sich, dass Mobilitat seit 1991 mit 6ffentlichen und nach 1999 mit beiden Verkehrs-
tragern teurer geworden ist. Die reale Verteuerung lasst sich fir den OV auf 40% und fiir die Autonutzung auf 20%
Uber den gesamten Zeitraum schatzen (vgl. Abb. 29).




Mobilitdtskosten 2003 und 2025

Dimension 2003 2025
Roholpreis $o00s/Barrel 28,4 49,9
Rohdlpreis $/Barrel 28,4 75,2
Kraftstoffbasispreis
Benzin €/Liter 0,29 0,69
Diesel €/Liter 0,29 0,69
Benzin Euroooos/Liter 0,29 0,51
Diesel Eurozges/Liter 0,29 0,51
Mineraldlsteuern
Benzin €/Liter 0,66 0,93
Diesel €/Liter 0,47 0,93
Mehrwertsteuer
Benzin €/Liter 0,15 0,31
Diesel €/Liter 0,12 0,31
Preise
Benzin €/Liter 110 1,93
Diesel €/Liter 0,38 1,93
Benzin Euroaes/Liter 110 1,42
Diesel Eurozoos/Liter 0,88 1,42
Kraftstoffeffizienz Pkw-Flotte Liter/100 km 8,00 5,20
Kraftstoffkosten Eurozoes/ 100 km 8,19 7,38
Pkw-Pricing Eurozees/ 100 km - 2,00
Fixkosten Pkw-Anschaffung Eurozoes/pro Jahr 3000 3300
Variable Kilometerkosten Pkw Eurozoes/km 0,08 0,09
Fahrtkosten OV Eurozoos/Pkm 0,10 0,14
Quelle: Berechnungen und Vorausschéatzungen des DIW Berlin

Abb. 30: Mobilitdtskosten 2003 und 2025

Aufgrund der Verringerung der Finanzierung aus 6ffentlichen Haushalten wird sich fir die Kunden die Nutzung
von Bussen und Bahnen bis 2025 weiterhin tuberdurchschnittlich mit etwa 1,5 % pro Jahr verteuern. Unter den
getroffenen Annahmen wird Benzin um etwa 1% und Diesel im Durchschnitt Gber den Zeitraum ab 2003 um
etwa 2% p.a. real teurer werden. Die Pkw-Flotte wird 2025 im Verbrauch um annahernd ein Drittel glinstiger
sein: Real kosten 100 Fahrzeugkilometer im Durchschnitt statt etwa 8,20 Euro in 2003 dann 7,40 Euro (2003er
Preise), hinzu kommen 2 Euro pro 100 Kilometer fUr die Pkw-Maut. Die Pkw-Fixkosten erhdhen sich durch die
technischen Effizienzverbesserungen und die Kfz-Steuer im Mittel um insgesamt 10 %.




6.2 Aufwendungen fiir Mobilitat (Mobilitatsrechnung)

Auf Basis der in Kapitel 6.1 geschatzten spezifischen Kosten je ,Mobilitatseinheit” (ausgedrlckt in Kilometer) ftr
2003 und fur 2025 werden nun durch die Einbeziehung der heutigen (2003) und der kiinftigen Mobilitatsnach-
frage hypothetische Aufwendungen fur die dieser Mobilitdtsnachfrage entsprechenden Nutzung des MIV und
des OV kalkuliert und als Aggregate fiir unterschiedliche Haushaltstypen bzw. Einkommenskategorien dargestellt.
Die so aus Preisanderungen und Nachfrageverschiebungen abgeleiteten hypothetischen Mobilitatsaufwendungen
lassen sich demnach als Indikator dafur interpretieren, was unterschiedliche Haushalte in 2025 ausgeben miss-
ten, um ihre spezifische Mobilitatsnachfrage zu realisieren.

Auf Basis der Mobilitatsdaten der MiD 2002 in Verbindung mit spezifischen Kosten je Kilometer fir den MIV28
bzw. OV (ohne Luftverkehr) wurden Aufwendungen der privaten Haushalte im Jahr 2003 fir die Haltung und den
Betrieb von Kraftfahrzeugen und fur die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel in Hohe von 186 Mrd. Euro ermittelt.
Mit 174 Mrd. Euro entfiel der weitaus gréBte Anteil davon auf den MIV; fir die Nutzung von Bus und Bahn wurden
12 Mrd. ausgegeben.?

Beim MIV handelt es sich zum ganz Uberwiegenden Teil um Pkw-Verkehr. Flir 2002 wurden hier die Kosten dif-
ferenziert nach ihren Komponenten Fixkosten, Wertverlust, Kraftstoff und sonstige Betriebskosten ermittelt
(vgl. Kasten: Methode zur Ermittlung der Mobilitatsaufwendungen, S. 73). Es zeigt sich, dass die einzelnen
Bereiche einen unterschiedlichen Anteil an den jeweiligen Ausgaben fur Pkw in Abhdngigkeit von der Héhe des
Einkommens haben.

Da die Kilometerleistungen flr Pkw in Haushalten von Geringverdienenden niedriger sind, schlagen fixe Kosten
wie Steuern und Versicherung mit 27 % hier deutlich starker zu Buche als in Haushalten mit hdherem Einkom-
men (21 %). Gutverdiener leisten sich eher ein oder mehrere leistungsstarkere und teurere Autos, folglich ist bei
ihnen wiederum der Anteil des Wertverlustes mit 33 % an ihren Pkw-Kosten erheblich héher als in Haushalten
mit geringerem Einkommen (21 %).

Etwas anders zeigt sich das Bild in der Differenzierung nach Haushaltstypen, hier sind es die Alleinerziehenden,
die zum groBBen Teil in den unteren Einkommensgruppen anzutreffen sind und bei denen die Fixkosten einen
hohen Anteil an den Pkw-Kosten ausmachen.

Die Pkw-Kosten insgesamt stehen in engem Zusammenhang mit der Fahrzeugnutzung und dem Einkommen.
Je hoher das Einkommen, desto groBer ist auch die Zahl der mit Pkw zurtckgelegten Kilometer. Dies ist jedoch
nicht nur einkommensinduziert, sondern es spielen dabei auch Effekte der HaushaltsgroRe und der Motorisie-

rung eine entscheidende Rolle.

2¢ Die Kosten im MIV hédngen eng mit der Fahrleistung der Fahrzeuge zusammen. Diese ist identisch mit den Personenkilometern (Leistung) der Fahrzeugfthrer (MIV-
Fahrer). Wenn in diesem Kapitel, in dem es um Mobilitatskosten geht, von , Leistung im MIV* oder ,Kilometer im MIV* die Rede ist, dann ist stets der Fahrzeugbezug
gemeint, nur aus Grinden der besseren Lesbarkeit wurde auf den eigentlich korrekten Zusatz ,Fahrer” verzichtet.

22 In diesem Kapitel wird aus zwei Griinden der Begriff ,, Aufwendungen” verwendet, obwohl mit den so bezeichneten Ergebnissen auch tatsachliche Zahlungsstrome,
das heift Ausgaben, verbunden sind: Dies dient der Abgrenzung gegentber den Schétzungen der Ausgaben auf Basis der Konsumbudgetrechnung.




Unter Bertcksichtigung der vier Kostenkomponenten gaben die privaten Haushalte im Jahr 2002 fir einen Pkw-
Kilometer im Durchschnitt 0,36 Euro aus (Abb. 31). Zwischen den Einkommensklassen sind dabei
keine nennenswerten Abweichungen festzustellen. Intuitiv hatte man hier wohl eher gréBere Unterschiede
zwischen den Haushalten mit so verschieden hohen Einkommen, verschiedener Motorisierung und Fahrleistun-
gen erwartet. Das Ergebnis ist jedoch der Saldo aus gegenlaufigen Effekten. So besitzen einkommensstérkere
Haushalte eher neuere Fahrzeuge. Diese sind vergleichsweise effizienter im Verbrauch, so dass héhere Fahrleis-
tungen und starkere Motoren nicht proportional mit hdheren Kraftstoffkosten einhergehen. Auch die Reparatur-
und Wartungskosten sind bei neueren Fahrzeugen geringer als bei dlteren Modellen. Bei Haushalten von Gering-
verdienenden schlagen hingegen eher die Fixkosten und die Kraftstoffkosten zu Buche. Vor allem aber sind die
Gesamtkosten in den Einkommensklassen auf sehr verschiedene Kilometerleistungen umzulegen.

Diese Ergebnisse flr 2002 zu den differenzierten Pkw-Kosten bilden die Grundlage zur Bestimmung der Kosten
2003 und in der Prognose 2025 (vgl. Kasten: Methode zur Ermittlung der Mobilitatsaufwendungen, S. 73). Danach
hatten die privaten Haushalte im Jahr 2003 im Durchschnitt Aufwendungen in Héhe von 413 Euro im Monat far

Mobilitat insgesamt, 387 Euro fur die Haltung und Nutzung von Fahrzeugen und 26 Euro fir Fahrten mit Bus und

Bahn.

Aufwendungen fiir Pkw in 2002

Kosten je Pkw-kmin € Pkw-km je Haushalt im Monat Pkw-Kosten je Haushaltim Monat (€)
Uber 3.600€ Uber 3.600€
im Monat im Monat
3.000€ bis 3.000€ bis
unter 3.600€ unter 3.600€
2.600€ bis 2.600€ bis
unter 3.000€ unter 3.000€
2.000€ bis 2.000€ bis
unter 2.600€ unter 2.600€
1.500€ bis 1.500€ bis
unter 2.000€ unter 2.000€
900€ bis 900€ bis
unter 1.500€ unter 1.500€
unter 900€ unter 900€
im Monat im Monat
Alle Alle
Haushalte Haushalte
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Quelle: Berechnungen des DIW Berlin

Abb. 31: Kosten furr Pkw-Kilometer und Aufwendungen insgesamt flir Pkw je Haushalt im Monat nach Einkommensklasse in 2002

Der fur Pkw gezeigte Zusammenhang (mit steigendem Einkommen nehmen auch die Pkw-Leistungen zu) gilt in
abgeschwachter Form und mit Ausnahme fur die oberste Einkommensklasse auch fur den OV (Abb. 32). Fiir die
Kosten im Jahr 2003 zeigt sich eine vergleichbare Verteilung, da diese im proportionalen Verhaltnis zur Leistung
stehen.




So geben Haushalte mit einem Einkommen bis unter 900 Euro durchschnittlich 114 Euro fir den MIV und 16 Euro
fUr 6ffentliche Verkehrsmittel aus, bei Haushalten mit 3.600 Euro im Monat sind dies 740 und 42 Euro. Der Anteil

des OV an diesen Mobilitdtsaufwendungen geht nach diesen Informationen von 12 % in der geringsten Einkom-
mensklasse auf 5% in der hochsten Einkommensklasse zurdck.

Verkehrsleistung je Haushalt und Einkommensklasse
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Abb. 32: Verkehrsleistung (Pkm im Monat) im MIV und OV je Haushalt und Monat nach Einkommensklasse in 2003

Die meisten Kilometer im MIV legen die Mitglieder der Gbrigen Haushalte zurtick. Dies verwundert nicht, denn
dies sind groBere Haushalte, zusammengesetzt aus nur Erwachsenen und Uberwiegend angesiedelt in den
hoheren Einkommensklassen. Paare mit drei Kindern legen gut 700 Kilometer im Monat mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zurlick und damit am meisten von allen Haushaltstypen, was auf die Mobilitat der Kinder zurtickzufihren
sein durfte.

Im Jahr 2025 werden 569 Mrd. Kilometer im MIV und 134 Mrd. Kilometer mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zurlickgelegt werden. Gegenuber 2003 ist dies ein Zuwachs von gut 18% bzw. 12 %. Absolut gesehen, nimmt
die Leistung am starksten bei den Alleinlebenden und den Paaren ohne Kinder zu, das heiBt in Haushaltstypen,
die zahlenmaBig deutlich starker werden und in denen auch der Anteil alterer Personen wachsen wird, die mobi-
ler und haufiger mit Pkw ausgestattet sein werden als ihre Altersgenossen heute. Die Zahl der Paare mit Kindern
und der Alleinerziehenden wird demgegentber in 2025 sehr viel geringer sein als 2003, dies fuhrt zu Nachfrage-
rickgangen von 14 und 19 % bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und zu Rickgangen der mit dem MIV zurtick-
gelegten Strecken dieser Gruppen —mit Ausnahme der Alleinerziehenden. Die spezifische Mobilitat (Kilometer
je Haushalt) ist hingegen in allen Haushaltstypen klnftig hoher als in 2003.




Die Aufwendungen im Jahr 2025 sind nicht nur von der Mobilitatsentwicklung abhangig, sondern auch von der
Preisentwicklung. Unter BerUcksichtigung der Entwicklungen der Vergangenheit und absehbarer kiinftiger Ten-
denzen wurde hier fiir den 6ffentlichen Verkehr von einem realen Preisanstieg je Kilometervon 40 %

ausgegangen. Fur Pkw wird, als Saldo aus der erwarteten Kostenentwicklung fur Anschaffung, Haltung und
Nutzung, ein realer Anstieg der Kosten je Kilometervon 12 % flir das Jahr 2025 gegenutber 2003 unter-
stellt. Dieser im Vergleich zum 6ffentlichen Verkehr deutlich geringere Preisanstieg verschiebt die Kostenrela-
tion zwischen MIV und OV 2025 zugunsten des MIV.

Unter BerUcksichtigung der kiinftigen Mobilitdt und der angenommenen Preisentwicklung ergeben sich Mobili-
tatsaufwendungen der privaten Haushalte flr 2025 in Hohe von real 250 Mrd. Euro, von denen 231 Mrd. Euro
auf den MIV und knapp 19 Mrd. Euro auf 6ffentliche Verkehrsmittel entfallen. Verglichen mit 2003 steigen die ge-
samten Aufwendungen fur den MIV damit um 56 Mrd. (das heif3t um fast ein Drittel) und die des 6ffentlichen Ver-
kehrs um knapp 7 Mrd. (das heif3t um 57 %). Da die Zahl der Haushalte in 2025 um 2 Mio. groRer ist als heute,
fallt der Anstieg der Aufwendungen je Haushalt geringer aus: Im Durchschnitt gibt jeder Haushalt in 2025 real
486 Euro fur den MIV aus, das heif3t ein Viertel mehr als 2003. Fur 6ffentliche Verkehrsmittel werden 2025 im
Durchschnitt 39 Euro ausgegeben, ein Zuwachs gegentber 2003 um fast 50 %.

Da in allen Haushaltstypen der Mobilitatsbedarf im MIV steigt, sind entsprechend auch die durchschnittlichen Auf-
wendungen in 2025 in allen Haushaltstypen hoher als in 2003. Alleinlebende sind und bleiben diejenigen mit den
geringsten monatlichen MIV-Aufwendungen (2025: 255 Euro), gefolgt von den Alleinerziehenden. Beide Gruppen
sind jetzt und kiinftig unterdurchschnittlich motorisiert. Am meisten geben auch kinftig die Gbrigen Haushalte
fur den MIV aus (2025: 899 Euro). Diese Haushalte sind am haufigsten von allen mehrfach motorisiert.

Da die reale Teuerung der Nutzung von Bus und Bahn in 2025 deutlich Gber derim MIV liegt, steigen ebenfalls in
allen Haushaltstypen die Aufwendungen fir den OV. Dies auch in solchen Haushalten, in denen die Nachfrage
nach OV-Leistungen stagniert bzw. riicklaufig ist (Paarhaushalte mit Kindern).

Bis zum Jahr 2025 wurden reale Einkommenssteigerungen von durchschnittlich 1,4 % je Haushalt
errechnet. An diesem Wohlstand werden mehr oder minder alle Haushalte teilhaben, und die Einkommensver-
teilung wird sich in Richtung real héherer Einkommen verschieben (siehe Kapitel 5.1). Daraus folgt, dass Haus-
halte, die sich 2025 am unteren Einkommensrand (bis unter 900 Euro) befinden relativ ,,armer” sind als diejenigen,
die sich heute dort befinden, und dass sie auch andere Strukturen (z.B. hinsichtlich Typ und Alter der Bezugs-
person) aufweisen werden als die jetzigen Haushalte in dieser Einkommensklasse. Die Besetzung der Einkom-
mensklassen verschiebt sich fir 2025 deutlich in Richtung der nach oben offenen Klasse (3.600 Euro und
mehr), die dadurch im Vergleich zu 2003 heterogener und schwerer fassbar wird. Diese Zusammenhéange sind
bei Vergleichen von Verkehrsleistungen und Kosten der Haushalte nach Einkommensklassen zu bertcksichtigen.

Der flir 2003 gezeigte Zusammenhang zwischen der Hohe des Einkommens und den zurlickgelegten Kilometern
je Haushalt im Monat im MIV und im ov (je hdher das Einkommen, umso mehr Kilometer) gilt ahnlich fir 2025.

Die insgesamt hohere Leistung wird allein von den Haushalten der zwei h6chsten Einkommens-
klassen generiert. Alle Ubrigen Einkommensklassen weisen, bezogen auf die Verkehrsleistung im Jahr, kiinftig
eine niedrigere Zahl von MIV-Kilometern auf als 2003. Ahnliches gilt fir die Kilometer im 6ffentlichen Verkehr.
Ursache hierflr ist der oben genannte Effekt der Verschiebung der Besetzung der Einkommensklassen hin zu
den hoheren Klassen.




Stagnation bzw. Riickgdnge zeigen sich auch fir die MIV-Kilometer je Haushalt im Monat, einzig die

Haushalte mit dem geringsten Einkommen werden in 2025 eine um iiber 20 % hohere MIV-Leistung
haben als 2003; ausgehend allerdings von einem sehr niedrigen Niveau. In dieser Einkommensklasse befinden
sich 2025 ganz tberwiegend Alleinlebende, eine Gruppe mit hohem Nachholbedarf bezuglich der Motorisie-

rung. Trotzdem wird dies auch kiinftig die Einkommensklasse sein, in der der OV die héchste Bedeutung
hat. Der Anteil der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegten Kilometer betragt hier 31 % und geht mit

wachsendem Einkommen auf 17 % in der obersten Einkommensklasse zurtck.

Verkehrsleistung im MIV und OV nach Einkommensklasse 2003 und 2025

Leistung im Jahrin Milliarden Pkm* ... je Haushalt und Monat in Pkm
\

Alle '03
Einkommensklassen 25

liber 3.600€ '03
im Monat '25

422

39 390

3.000€ bis '03
unter 3.600€ 25

457
432

2.600€ bis '03
unter 3.000€ 25

2.000€ bis '03
unter2.600€ 25

1.500€ bis ’03
unter 2.000€ 25

900€ bis 03
unter 1.500€ 25

unter 900€ '03
im Monat 25

I T
0 80 160 240 0 800 1.600 2.400

R VY ov

*Leistung je Haushalt und Monat multipliziert mit der Zahl der Haushalte je Einkommensklasse. Zu beachten: Im Vergleich zu 2003 ist die Verteilung der Haushalte
nach Einkommensklassen 2025 deutlich nach oben verschoben.
Quelle: Berechnungen und Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 33: Verkehrsleistung (Pkm im Jahr) im MIV und OV nach Einkommensklasse 2003 und 2025




Der Zuwachs der Mobilitatsaufwendungen insgesamt zwischen 2003 und 2025 in Hohe von 32 % im MIV und
57 % im &ffentlichen Verkehr ist — ebenso wie bei der Leistung — zum gréBten Teil den Haushalten in der héchsten
Einkommensklasse zuzurechnen (Abb. 34). In 2025 geben diese Haushalte fir den MIV mehr als doppelt so viel
aus wie gegenwartig; fiir den OV sogar das Eindreiviertelfache. Ursache hierfirist in erster Linie der beschriebene
Effekt, dass in 2025 Uberdurchschnittlich viele Haushalte in diese Einkommensklasse fallen.

Die Mobilitatsaufwendungen je Haushalt 2025 fir den MIV und den OV sind in allen Einkommensklassen
real hoherals in 2003. Fir den MIV werden durchschnittlich je Haushalt und Monat real fast 100 Euro (26 %)
mehr aufgewendet als jetzt, die Aufwendungen fur 6ffentliche Verkehrsmittel steigen um 13 Euro je Haushalt
und Monat (48%). Die geringsten Steigerungen fur den MIV finden sich dabei in den mittleren Einkommens-
klassen (1.500 bis unter 3.000 Euro), das heif3t den Klassen, in denen ein Rickgang der MIV-Leistung zu ver-
zeichnen ist. Uberdurchschnittliche Steigerungen der Aufwendungen im MIV (23 %) werden fiir die Haushalte
mit dem geringsten Einkommen erwartet; von 114 Euro auf 156 Euro je Haushaltim Monat in 2025. Auch die
Aufwendungen fur 6ffentliche Verkehrsmittel werden insbesondere fur diese Haushalte steigen.

Aufwendungen der Haushalte fiir Mobilitat nach Einkommensklasse 2003 und 2025
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Einkommensklassen 2025 deutlich nach oben verschoben.
Quelle: Berechnungen und Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 34: Aufwendungen der Haushalte im MIV und OV nach Einkommensklasse 2003 und 2025

In 2025 werden die Mobilitatsaufwendungen fiir den MIV und fir den OV in allen Einkommensklassen real héher
sein als 20083. Uberdurchschnittliche Steigerungen der Aufwendungen werden flr die Haushalte mit den geringsten
Einkommen erwartet.




Methode zur Ermittlung der Mobilitatsaufwendungen

Das Personenverkehrsmodell liefert Ergebnisse zur Mobilitat der privaten Haushalte 2003 und 2025, nicht jedoch
zu deren Aufwendungen fur Mobilitat. Hierflr waren gesonderte Schatzungen erforderlich: Auf Basis externer
Informationen wurden die Kosten fur Pkw-Haltung und -Nutzung flr das Jahr 2002 ermittelt und anhand der
Fahrzeugmerkmale mit den entsprechenden Mobilitatsdaten der MiD 2002 verknupft, um auf diese Weise die
Kosten je MIV-Fahrzeug-Kilometer 2002 zu bestimmen. Flr den 6ffentlichen Verkehr®® wurden Kosten in Héhe
von 10 Eurocent je Kilometer unterstellt, die gesamten Aufwendungen fir den OV 2002 kdnnen damit unmittel-
bar aus den Mobilitdtsdaten abgeleitet werden.®' Fur die Prognose wurden die Kosten je MIV-Fahrzeug- bzw.
OV-Kilometer auf Basis der jeweils getroffenen Annahmen zur Preisentwicklung modifiziert. Die gesamten Auf-
wendungen fur 2003 und 2025 fr Pkw bzw. OV ergeben sich dann aus der Multiplikation der Kosten je Kilome-
ter mit der jeweils prognostizierten Leistung.

Datengrundlagen und Vorgehensweise der Kostenschatzung fir den Pkw:
Die Pkw-Kosten wurden fir 2002 in vier Komponenten geschatzt:

* Fixkosten ohne Wertverlust (Kraftfahrzeugsteuer, Haftpflichtversicherung, Garage, HU/AU etc.)
* Wertverlust (aus Fahrzeugtyp und Alter)

* Kraftstoffkosten (nach Kraftstoffarten)

* Sonstige Betriebskosten (Reparaturen, Reifen, Olwechsel, Wagenpflege etc.)

Da die Pkw-Kosten stark von den Merkmalen des Fahrzeugs abhangig sind, wurde die Schatzung der Kosten
2002 differenziert nach relevanten Fahrzeugmerkmalen durchgeftihrt (Hersteller, Antriebsart, Kilowatt und Hub-
raum); diese Merkmale liegen auch fur die Fahrzeuge der MiD 2002 vor.

Fur die Fixkosten und sonstigen Betriebskosten wurden Daten vom ADAC Minchen verwendet. Sie enthalten
u.a. Informationen zu Uber 10.000 Pkw-Typen, die bis zum Jahr 2002 auf den Markt kamen.

Fur die Ableitung der durchschnittlichen Verbrauche (zur Schatzung der Kraftstoffkosten) wurde eine interne

Arbeitsdatei aus der Fahrleistungs- und Verbrauchsrechnung des DIW Berlin verwendet. Diese Hersteller-Typ-
datei enthalt den kompletten Pkw-Bestand des Jahres 2002 u.a. nach den Merkmalen Hersteller, Antriebsart,
Kilowatt und Hubraum und den durchschnittlichen Verbrauch der Fahrzeuge, wie er sich im Testbetrieb darstellt.

Die Fixkosten, sonstigen Betriebskosten, Fahrzeugpreise und durchschnittlichen Verbrauche wurden mit den
Daten der MiD 2002 verknupft. Die Kraftstoffkosten der Haushalte 2002 wurden durch Verkntpfung des durch-
schnittlichen Verbrauchs der Fahrzeuge und der von den Haushalten gefahrenen Kilometer bestimmt. Der den
Haushalten zuzurechnende Wertverlust wurde auf Basis der ,unverbindlichen Preisempfehlungen® mithilfe einer
Abschreibungsfunktion und dem in der MiD 2002 enthaltenen Alter der Pkw geschatzt.

Fur jeden Haushalt 2002 wurden dann die MIV-Fahrzeugkosten je Kilometer bestimmt und entsprechend auf
die Fahrleistung 2003 der Haushalte Ubertragen. Haushalten, in denen das Fahrzeug am Stichtag nicht gefahren
wurde, wurden ebenfalls Kosten zugerechnet, aber keine Kraftstoffkosten.

Fur 2025 wird insgesamt von einem Anstieg der Aufwendungen fir Pkw-Anschaffung, Unterhalt und Betrieb in
Hoéhe von real 12 % gegentber heute ausgegangen (vgl. Kapitel 6.1). Um diesen Anstieg wurden die spezifischen
MIV-Fahrzeugkosten je Kilometer modifiziert. Die gesamten Aufwendungen im MIV 2025 errechnen sich dann
aus der Multiplikation der Fahrleistung 2025 mit den modifizierten spezifischen Kosten.

Die Ergebnisse der Schatzungen fiir 2002 zeigen in den Komponenten in weiten Bereichen eine gute Uberein-
stimmung mit denen der EVS 2003 und der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung.

30 Ohne Luftverkehr.
31 Mobilitatskosten im Zusammenhang mit dem FuBganger- und Fahrradverkehr (z. B. wetterfeste Kleidung, Fahrradkauf und -reparatur) bleiben im Folgenden unbe-
rlicksichtigt.




6.3 Konsumbudgets und Verkehrsausgaben (Konsumbudgetrechnung)

Die Inlandsnachfrage insgesamt und somit auch die Nachfrage nach Verkehrsleistungen werden vor allem deter-
miniert durch das zur Verfugung stehende Einkommen sowie durch die Zahl und die Struktur der Haushalte.
Dabei hangt die Hohe und Struktur des privaten Verbrauchs auch davon ab, in welcher Phase des Lebenszyklus
sich der Haushalt befindet und wie er sich zusammensetzt.®? Haushalte mit Kindern fragen sicherlich Giiter und
Dienste in einer anderen strukturellen Zusammensetzung nach, als Haushalte junger Alleinlebender oder Haus-
halte von alteren Paaren. Von der prognostizierten Entwicklung des verfiigbaren Einkommens - reales \Wachs-
tum von durchschnittlich 1,4 % jahrlich (bezogen auf den Haushalt pro Monat) — sowie von der Verschiebung
in der Struktur der Haushalte mit einer merklichen Abnahme der Familienhaushalte mit Kindern und der
Zunahme vor allem der Haushalte Alter und Hochbetagter ist deshalb auch eine Veranderung der Hohe und
Struktur des privaten Verbrauchs zu erwarten. Die Ausgaben im Bereich Verkehr konnten sowohl fUr die ein-
zelnen Haushalte (individuelle Ebene) als auch fUr die Haushalte insgesamt (gesamtwirtschaftliche Ebene) einen
anderen Stellenwert erhalten.

Private Haushalte verwenden ihr verfligbares Einkommen hauptsachlich fir den Konsum und einen Teil fur die Er-
sparnis.*® 2003 betrug die Konsumquote nach der EVS im Durchschnitt rund 80 9%, die Sparquote lag bei 12 %
und der Rest wurde fur die ,,ubrigen Ausgaben®, wie Versicherungspramien, Spenden, Mitgliedsbeitrage, verwen-
det. Welcher Anteil vom verfigbaren Einkommen gespart wird oder gespart werden kann, hangt dabei sowohl
von der Hohe des Einkommens als auch von der Stellung des Haushalts im Lebenszyklus ab. Nach der Life
Cycle Hypothesis®** (LCH) und der permanenten Einkommenshypothese® sind Individuen bemduht, ihren Kon-
sum Uber die erwartete Lebensspanne zu verteilen, wobei das durchschnittliche Konsumniveau vom erwarteten
verflgbaren Lebenseinkommen abhangt.¢ Deshalb ist die Sparquote in den jungen Jahren, in denen noch nicht
so viel verdient wird, gering, steigt dann zunachst mit zunehmendem Alter und Einkommen an, vornehmlich aus
Vorsorgegrunden, und nimmt ab einem bestimmten Alter, namlich dem Erreichen der Altersgrenze fir den regu-
laren Rentenbeginn, wieder ab. Obwohl bei unserem heutigen System der sozialen Sicherung in Deutschland
das Motiv des Vorsorgesparens furs Alter an Bedeutung verloren hat (aber kiinftig wohl wieder steigen wird), zei-
gen die Daten der EVS ein der LCH entsprechendes Bild: die Sparquote ist bei den Haushalten Jingerer mit rund
11 9% etwas geringer als im Durchschnitt, steigt in der Gruppe der 35- bis 50-Jahrigen auf das hochste Niveau
von fast 15 9% und sinkt dann bis ins Alter ab. Die Haushalte der 65- bis 75-Jahrigen sparen von ihrem verfligbaren
Einkommen nur rund 6 %. Eine Sonderstellung nehmen die Haushalte der 75-Jahrigen und Alteren ein, deren
Sparquote mit 10% wieder hdher ist als bei den 65- bis 75-Jahrigen. Dies dlrfte auch damit zusammenhéngen,
dass die ,Konsumbedurfnisse" im hohen Alter geringer sind, teilweise auch deshalb, weil die Mobilitat im Alter
eingeschrankt ist.

Im Jahr 2003 gaben die privaten Haushalte von ihren verfligbaren Einkommen in Hohe von 1,28 Bil. Euro insge-
samt 1,02 Bil. Euro fUr den privaten Verbrauch aus. Zwar stellen die Ausgaben fur Wohnen mit rund 26 % den
groBten Anteil am gesamten Konsum dar, doch gleich an zweiter Stelle stehen mit 16 % die Ausgaben fir Ver-
kehr (inklusive Kfz-Steuern und Kfz-Versicherungen), gefolgt von den Ausgaben fir Nahrungsmittel und Getranke
(14 9%) sowie fur Freizeit, Unterhaltung und Kultur (12 %). Auf diese vier Bereiche entfallen somit zwei Drittel der
gesamten Konsumausgaben (Abb. 35). Allein fir den Verkehr (inklusive Kfz-Steuern und Kfz-Versicherungen)
wurden 2003 insgesamt von den privaten Haushalten 166 Mrd. Euro aufgewendet. Dagegen haben funf Glter-
gruppen jeweils einen Anteil unter 5% an den Konsumausgaben: Gesundheitspflege (3,9 %), Nachrichtentber-
mittlung (3,1 %), Bildungswesen (0,9 %), Beherbergungs- und Gaststattenleistungen (4,5 %) sowie andere Waren
und Dienstleistungen (4,1 %).

32 Ausflhrlichere Darstellungen zur Konsumstruktur finden sich in Ochmann et al. (2008).

3% Abweichend von der Definition der verfugbaren Einkommen in den Veréffentlichungen des Statistischen Bundesamtes sind hier die Beitrage zur privaten Kranken-
und Pflegeversicherung aus dem verfligbaren Einkommen herausgenommen und den Sozialversicherungsbeitrdgen zugeschlagen worden.

*\gl. Modigliani (1963).

3 Friedman (1957).

36 Die Hohe des Konsums und der Ersparnis hangt dabei ab vom Steuersatz, dem Zins und der Lange des Ruhestandes.



Struktur der Konsumausgaben 2003
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Abb. 35: Konsumausgaben nach Gitergruppen in % des gesamten privaten Verbrauchs 2003

Sowohl die Hohe der Konsumausgaben als auch die strukturelle Zusammensetzung der konsumierten Guter
und Dienste und damit der Anteil der Verkehrsausgaben an den gesamten Konsumausgaben hangen u.a. vom
Alter des Haushaltsvorstandes, dem Haushaltstyp und dem verfligbaren Einkommen ab. Generell sinken die An-
teile der Verkehrsausgaben ab dem 60. Lebensjahr deutlich ab. Wahrend sie bei den 50- bis 60-Jahrigen noch
rund 18% betragen (durchschnittlich je Haushalt waren dies 470 Euro im Monat in 2003), sind es in der hdchs-
ten Altersgruppe nur noch 9% (durchschnittlich 150 Euro im Monat). Haushalte mit Kindern, insbesondere die
zu den ,,Ubrigen Haushalten“ gehdrenden Haushalte mit bereits erwachsenen Kindern, geben Uberdurchschnitt-
lich viel fir den Verkehr aus (585 Euro im Monat in 2003). Das Gegenteil trifft fur die Alleinlebenden (und hier ins-
besondere die alteren alleinlebenden Frauen) sowie fUr die Alleinerziehenden zu. Hier konkurrieren die Verkehrs-
ausgaben um das knappe Budget, von dem Uberdurchschnittlich viel fir die Grundbeduirfnisse (Essen, Wohnung,
Bekleidung) ausgegeben werden muss. Altere Frauen verfligen zudem héufig nicht (iber einen Filhrerschein und
sind auch aus diesem Grund auf den OPNV angewiesen. Das zur Verfiigung stehende Einkommen dominiert die
Hoéhe der Konsumausgaben: Die Ausgaben nehmen mit steigendem Einkommen fiir jede Gltergruppe, aber ins-
besondere fur den Verkehr zu. Deshalb wachsen mit steigendem Einkommen auch die Anteile der Ver-
kehrsausgaben am Konsum: von 11 % (unter 900 Euro) auf 18% in 2003 (3.600 Euro und mehr).




Wie werden sich die Ausgaben fur den Bereich Verkehr angesichts der Alterung der Bevolkerung — mit der
Zunahme Alleinlebender und der Paare ohne Kinder einerseits und dem Ruckgang der Familienhaushalte ande-
rerseits —, der Einkommensentwicklung und den Verhaltensénderungen entwickeln? Kann der negative demo-
grafische Effekt durch die steigenden Einkommen kompensiert oder sogar tberkompensiert werden? Um diese
Frage zu beantworten, wurden zunachst unter der Pramisse einer konstanten individuellen Sparneigung die flr
den Konsum vom verfligbaren Einkommen Ubrig bleibenden Einkommen ermittelt. Unter Berlcksichtigung des
Alters und der beruflichen Qualifikation des Haupteinkommensbeziehers, der Geburtsjahrgangskohorte (signifi-
kant fur Verhaltensanderungen), des Haushaltstyps, des verflgbaren Einkommens, einer Zeitvariablen sowie der
Zahl der Erwerbstatigen im Haushalt wurde dann die Entwicklung der Konsumausgaben in den Gutergruppen
ermittelt. Das Zusammenwirken dieser Einflussgréen flhrt bis 2025 zu einem Wachstum der privaten Konsum-
ausgaben von durchschnittlich jahrlich 1,5% je Haushalt und auf alle Haushalte hochgerechnet von jahrlich 1,7 %.
Das Wachstum des privaten Verbrauchs fallt damithoher aus als das Wachstum des verfiigbaren Ein-
kommens, da die Konsumquote angesichts der Alterung der Bevolkerung insgesamt etwas steigt.

Fur den Bereich Verkehrist mit 1,6 % (bzw. 1,4 % je Haushalt) ein etwas unterdurchschnittliches Wachs-
tum zu erwarten (Abb. 36). Wirde man allein den Effekt der demografischen Entwicklung auf die Verkehrs-
ausgaben betrachten, wirden diese sogar absolut zurlickgehen.®” Hier wirkt der Einkommenseffekt diesem
demografischen Effekt entgegen. Hinzu kommt ein Verhaltenseffekt, der beispielsweise den steigenden Flhrer-
scheinbesitz der Frauen und damit deren Veranderungen im aktiven Fahrverhalten erfasst. Dieser geht in die
Schétzung ein, soweit es die hier aus der EVS zugrunde gelegten Daten der Jahre 1993 bis 2003 zulassen.
Etwaige dartber hinausgehende Verhaltensanderungen werden bei der Vorausschatzung der Mobilitat bertick-
sichtigt. Uberdurchschnittliche Wachstumsraten bei den Verkehrsausgaben werden mit etwa 1,7 % pro Jahr bei
den Familienhaushalten (35 bis 50 Jahren) sowie bei den 60- bis 65-Jahrigen erwartet. Am hochsten ist das Wachs-
tum bei den 75-Jahrigen und Alteren. Hier werden die Verhaltensanderungen besonders merklich.

Wachstum der Konsumausgaben zwischen 2003 und 2025
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Quelle: Vorausschatzungen des DIW Berlin auf Basis der scientific use files der EVS 1993, 1998 und 2003

Abb. 36: Durchschnittliche jahrliche Wachstumsraten der Konsumausgaben aller Haushalte nach Gltergruppen zwischen 2003 und 2025 in %

%7 Die Ausgaben fiir Verkehr sind in den &lteren Altersjahren am geringsten, und der Anteil der 75-Jahrigen und Alteren an den Konsumausgaben fiir Verkehr steigt von
rund 6% auf 10% im Jahr 2025. Siehe ausflhrlich Buslei/Schulz/Steiner (2007): S. 3271.



Insgesamt werden die Verkehrsausgaben um 70,5 Mrd. auf rund 240 Mrd. Euro im Jahr 2025 stei-
gen. Sie weisen somit absolut das zweithochste Wachstum auf. Dies ist auf den merklichen Einfluss der
Einkommen auf die Verkehrsausgaben zurlckzufliihren. Dagegen bleibt der Anteil des Verkehrs am gesamten
privaten Verbrauch jedoch mit rund 16 % annahrend konstant. Dies liegt zum groBen Teil an der demografischen
Entwicklung. Die Haushalte der 35- bis 50-Jahrigen, die 2003 den groRten Teil der Verkehrsausgaben auf sich
vereinigten, namlich fast 40 %, werden bis 2025 merklich an Bedeutung verlieren (Rlickgang um 18%). Im Jahr
2025 wird diese Haushaltsgruppe an den Verkehrsausgaben nur noch einen Anteil von 32 % haben, und die von
diesen Haushalten insgesamt getatigten Verkehrsausgaben werden von 65 auf 77 Mrd. Euro, also mit 0,8% pro
Jahr, weitaus unterdurchschnittlich zunehmen. Dagegen werden die Haushalte der 65-Jahrigen und Alteren, die
absolut gesehen weit weniger fur den Verkehr ausgeben, an Bedeutung hinzugewinnen. lhr Anteil an den Verkehrs-
ausgaben insgesamt steigt von 17 % auf 22 %, wobei ihr Anteil an der Bevolkerung rund ein Drittel betragt. Diese
Haushalte werden zusammen rund 52 Mrd. Euro fir den Verkehr ausgeben (Abb. 37).

Konsumausgaben fiir Verkehr

Hochgerechnet flr alle Haushalte Je Haushalt und Monat Haushalte

Verkehrinsgesamt

2003 und 2025 ' 2003 und 2025 2003 und 2025
Insgesamt 1,61 2379 1,41 500 4,36
Nach Altersgruppen
unter 35 1,33 35,2 1,59 489 -5,44
35-49 0,78 76,9 1,67 625 -17,66
50-59 1,95 50,8 1,39 638 12,96
60-64 212 23,1 1,72 557 9,04
65-74 214 333 1,60 411 12,34
75+ 419 18,6 2,04 237 5815
Nach Haushaltstyp
Alleinlebend 2,55 53 1,86 271 16,12
Alleinerziehend 0,56 38 1,66 295 -21,24
Paare ohne Kinder 2,04 92,9 1,45 614 13,37
Paare mit Kindern 0,55 441 1,68 723 -21,76
Ubrige Haushalte 1,07 44,2 1,45 796 -7,78
Nach Einkommensklassen
unter 900€ im Monat -2,99 2,4 0,27 106 -51,67
900€ bis unter 1.500€ -1,62 84 -0,54 134 -21,47
1.500€ bis unter 2.000€ -1,40 11,2 -0,53 215 -17,58
2.000€ bis unter 2.600€ -0,90 19,3 -0,16 322 -15,03
2.600€ bis unter 3.000€ -0,20 15,8 -0,08 414 -2,58
3.000€ bis unter 3.600€ 0,33 25,0 0,06 498 6,14
Uber 3.600 € im Monat 3,56 1559 0,98 817 7411
Quelle: Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 37: Konsumausgaben fir Verkehrin 2025 und Veranderung zwischen 2003 und 2025




In den einzelnen Glitergruppen des Bereichs Verkehrs treten deutliche Wachstumsunterschiede auf. Uberdurch-
schnittlich wachsen werden mit rund 1,7 % jahrlich je Haushalt (bzw. 1,9 % alle Haushalte) die Ausgaben fur Kraft-
fahrzeuge (inklusive Kraftrader und Fahrrader) sowie mit 1,8 % bzw. 2% die Ausgaben flr Dienstleistungen und
Zubehor fur Kfz (inklusive Garagenmieten und Stellplatzmieten) (Abb. 38). Weit unterdurchschnittlich fallt hinge-
gen das Wachstum bei den fremden Verkehrsdienstleistungen aus (0,03 % pro Jahr und Haushalt bzw. 0,2 %
insgesamt Uber alle Haushalte). Letzteres ist auch demografisch bedingt. So ist bei den Paaren mit Kindern ein
merklicher Rlickgang von jahrlich 2% zu erwarten, bedingt durch die Verringerung der Kinderzahlen. Kinder sind
haufig auf den OPNV angewiesen, und der Riickgang der Kinderzahlen bewirkt eine Verringerung der Nachfrage
nach solchen Verkehrsleistungen. Auch bei den sonstigen Haushalten mit volljahrigen Kindern im Haushalt geht
die Nachfrage nach fremden Verkehrsdienstleistungen zurtick. Hinzu kommt, dass mit steigendem Einkommen
relativ weniger fremde Verkehrsdienstleistungen nachgefragt werden, so dass hier in den hoheren Einkommens-
klassen die Wachstumsraten fur diese Dienste geringer ausfallen als bei den Geringverdienern.
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Quelle: Berechnungen und Vorausschéatzungen des DIW Berlin auf Basis der scientific use files der EVS 1993, 1998 und 2003

Abb. 38: Jahrliche Wachstumsraten der Komponenten der Verkehrsausgaben je Haushalt zwischen 2003 und 2025 in %

Wahrend rein demografisch bedingt die Nachfrage nach Kfz sowie den damit zusammenhangenden Dienstleis-
tungen und Zubehdr bei den Haushalten der unter 60-Jahrigen zurtickgehen wirde und positive Wachstumsra-
ten nur bei den alteren Haushalten (60+) zu erwarten waren, sind hier unter zusatzlicher Berlicksichtigung von
Verhaltens- und Einkommenseffekten flr alle Altersgruppen der Haushaltsvorstédnde positive Wachstumsraten
zu erwarten. Die Wachstumsraten bei den Kaufen von Kfz sind bei den Haushalten der Hochbetagten (75+)
sowie bei den Haushalten der 60- bis 65-Jahrigen besonders hoch (jeweils Uber 2% jahrlich), absolut gesehen
geben jedoch die Haushalte der 50- bis 60-Jahrigen nach wie vor am meisten fur den Kauf von Kfz aus, namlich
monatlich je Haushalt 241 Euro im Jahr 2025, gefolgt von den Haushalte der 35- bis 50-Jahrigen mit 239 Euro
pro Haushalt und Monat (vgl. Abb. 46 im Anhang).




Gleiches gilt auch fur die Dienstleistungen und Zubehér fir Kfz. Und auch bei den Kraftstoffen und Schmiermitteln
ragen die Wachstumsraten der Ausgaben bei den Haushalten der Hochbetagten und der 60- bis 65-Jahrigen
heraus. Bereits in der Vergangenheit waren bei diesen Haushalten relativ hohe Wachstumsraten zu beobachten,
bei den 60- bis 65-Jahrigen insbesondere bei den Kaufen neuer Kfz. Der dahinter stehende Verhaltenseffekt
wirkt somit fort und bedingt die hohen Zuwachsraten.

Obwohl somit die Bedeutung der Haushalte Alterer fiir den Verkehrinsgesamt und fiir den Kauf von
Kfz steigt, stellen die Haushalte der 35- bis unter 60-Jahrigen nach wie vor die Hauptgruppe der
Kaufer. Zwar geht ihr Anteil an den Kaufen von Kfz von rund 60 % auf 56 % zurlck, sie geben insgesamt jedoch
im Jahr 2025 rund 49 Mrd. Euro fur den Kauf von Kfz aus. Dies liegt u.a. daran, dass die Zahl der Paare ohne Kin-
der, die ein vergleichsweise hohes Einkommen haben und deren Anteil der Verkehrsausgaben am gesamten
Konsum relativ hoch ist, bis 2025 an Bedeutung gewinnen werden. Allein von diesen Haushalten werden 2025
rund 37 Mrd. Euro (von insgesamt 87 Mrd. Euro) fur den Kauf von Kfz aufgewendet. Fur den Bereich Verkehr ist
mit 1,6 % (bzw. 1,4 % je Haushalt) ein etwas unterdurchschnittliches Wachstum zu erwarten (vgl. Abb. 36). Wirde
man allein den Effekt der demografischen Entwicklung auf die Verkehrsausgaben betrachten, wirden diese sogar
absolut zurtickgehen. Hier wirkt der Einkommenseffekt diesem demografischen Effekt entgegen. Hinzu kommt
ein Verhaltenseffekt, der beispielsweise den steigenden Fuhrerscheinbesitz der Frauen und damit deren Veran-
derungen im aktiven Fahrverhalten erfasst.

Dieser geht in die Schatzung ein, soweit es die hier aus der EVS zugrunde gelegten Daten der Jahre 1993 bis
2003 zulassen. Etwaige darlber hinausgehende Verhaltensanderungen werden bei der Vorausschatzung der
Mobilitét beriicksichtigt. Uberdurchschnittliche Wachstumsraten bei den Verkehrsausgaben werden mit etwa
1,7 % pro Jahr bei den Familienhaushalten (35 bis 50 Jahre) sowie bei den 60- bis 65-Jahrigen erwartet. Am

hdchsten ist das Wachstum bei den 75-Jahrigen und Alteren. Hier werden die Verhaltensénderungen beson-
ders merklich.

Die Familienhaushalte, also die Paare mit Kindern unter 18 Jahren, sowie die Ubrigen Haushalte mit bereits
erwachsenen Kindern im Haushalt werden kinftig vergleichsweise geringe Zuwéachse bei den Verkehrsausga-
ben und beim Kauf von Kfz haben. Von den rund 29 Mrd. Zuwachs im Bereich der Kaufe von Kfz entfallen auf die
Familienhaushalte 7 Mrd., also rund ein Viertel. Im Jahr 2025 werden sie zusammen 33,5 Mrd. Euro weniger fir
Kfz-Kaufe ausgeben als die Paare ohne Kinder.

Die Ausgaben fiir fremde Verkehrsdienstleistungen, also zumeist fir den OPNV, nehmen allein bei den Alleinle-
benden zu, wahrend sie bei allen anderen Haushaltstypen ricklaufig sind. Betrachtet man gleichzeitig die Ent-
wicklung nach Altersgruppen, so sind dies vornehmlich die Alleinlebenden im Alter von 75 Jahren und élter, die
zu dieser Entwicklung beitragen, zum geringen Teil jedoch auch die unter 35-Jahrigen (vgl. Abb. 47 im Anhang).

Die im Rahmen der Konsumbudgetrechnung projizierten jahrlichen Wachstumsraten der Verkehrsausgaben (1,4 %)
fallen leicht unterdurchschnittlich aus im Vergleich zu den Steigerungsraten der sonstigen Konsumausgaben
(1,5%) und gleich hoch wie die durchschnittlichen Einkommenssteigerungen (1,4 %).%8

3¢ Angaben jeweils pro Haushalt; im Aggregat jeweils um 0,2 % héher aufgrund der hdheren Zahl an Haushalten in 2025.




6.4 Vergleich Mobilitatsrechnung und Konsumbudgetrechnung

In Kapitel 6.2 wurden im Rahmen der Mobilitatsrechnung auf Basis des Fahrzeugbestands, der zurlickgelegten
Kilometer und Schatzungen der durchschnittlichen Kosten je Kilometer fir den OV und den MIV4° Mobilitats-
aufwendungen der privaten Haushalte in Hohe von insgesamt 186 Mrd. Euro flr das Jahr 2003 ermittelt. Die bis
zum Jahr 2025 erwarteten demografischen Entwicklungen, Einkommenssteigerungen, héheren Qualifikations-
niveaus, die steigende Erwerbstatigkeit, hohere Ausstattung der Haushalte mit Fihrerscheinen und Pkw sowie
die Preisentwicklungen im Verkehrsbereich werden zu einem Anstieg der Mobilitat und den damit verbunde-
nen Aufwendungen flihren. Fur das Jahr 2025 werden die Mobilitdtsaufwendungen der privaten Haus-
halte demnach real um gut ein Drittel auf 250 Mrd. Euro anwachsen.

Gegeniiberstellung der Verkehrsausgaben auf Basis der Mobilitats- und
Konsumbudgetrechnungen
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Quelle: Berechnungen und Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 39: Gegenuberstellung der Verkehrsausgaben 2003 und 2025 auf Basis der Mobilitits- und Konsumbudgetrechnungen

In Kapitel 6.3 wurde Verkehr nicht unter dem Aspekt der Mobilitat der Personen in Haushalten, sondern als Teil der
Konsumausgaben privater Haushalte betrachtet. Im Jahr 2003 wurden demnach insgesamt von allen Haushalten
167 Mrd. Euro fur die Verkehrsteilnahme ausgegeben (Abb. 39). Die Prognose der kiinftigen Konsumausgaben
der privaten Haushalte auf Basis der demografischen und ékonomischen Entwicklungen ergibt fir die Verkehrs-
ausgaben ein unterdurchschnittliches Realwachstum bei unveranderten Preisrelationen aller Glter. Die Ausga-
ben flr den Konsumbereich Verkehr werden im Jahr 2025 in dieser Betrachtung real 238 Mrd. Euro betragen.

In Abbildung 39 sind die Ergebnisse dieser Konsumbudgetrechnung (Verkehrsausgaben und Ausgabenkompo-
nenten) den Ergebnissen der Mobilitatsrechnung (Verkehrsaufwendungen und Aufwandskomponenten) gegen-
Ubergestellt.

3 Offentlicher StraBenpersonenverkehr und Bahn (einschl. S-Bahn).
40 Verkehr mit Pkw und motorisierten Zweiradern.



Mit diesen beiden Vorgehensweisen ist derselbe Sachverhalt anhand von verschiedenen Daten-
quellen und Methoden erfasst worden. \Vor diesem Hintergrund ist einerseits festzustellen, dass die Ergeb-
nisse sowohl in ihrer Gesamtheit als auch in der jeweiligen Relation der einzelnen Ausgaben- bzw. Auf-
wendungskomponenten zueinander recht dhnlich sind. Andererseits gibt es einen Niveauunterschied:
Aus der Mobilitatsrechnung resultieren durchweg hohere Werte. Im Ausgangsjahr sind die Verkehrsauf-
wendungen aus dieser Rechnung um 10% hoher als die Verkehrsausgaben aus der Konsumbudgetrechnung.
Farden MIV als dem bedeutsamsten Aufwands- bzw. Ausgabenbereich fir den Verkehr liegt dieser Unterschied
noch etwas dartber. Einen jeweils nur kleinen Anteil an den Aufwendungen bzw. Ausgaben hat der 6ffentliche
Verkehr, der aufgrund von Differenzen in den Abgrenzungen nur sehr eingeschrénkt vergleichbar ist.

Fur 2025 zeigen sich Zunahmen in beiden Ansatzen: Die geschatzten Ausgaben der privaten Haushalte flr den
Konsumbereich Verkehr werden groBer, aber auch die Mobilitatskosten steigen; mit Uber 40% gegentiber 2003
wachsen die Verkehrsausgaben starker als die Aufwendungen (34 %). Absolut betrachtet verbleibt jedoch auch
in 2025 ein Niveauunterschied, der allerdings nur noch 5% betragt. Vergleichbares gilt auch flr die Verkehrsaus-
gaben bzw. -aufwendungen je Haushalt.

Vor dem Hintergrund dieses Niveauunterschiedes sind nur sehrvorsichtige Interpretationen der ermittelten Befunde
moglich: Die Entwicklung steigender Budgets fur Verkehr und héherer Aufwendungen bei wachsenden Mobilitats-
bedurfnissen findet sich in allen Haushaltstypen wieder. In allen Haushaltstypen ist die Rate, mit der sich
die geschatzten Verkehrsausgaben (Konsumbudgetrechnung) von 2003 nach 2025 andern, groBer
als die Rate, mit der die Mobilitatsaufwendungen (Mobilitatsrechnung) in diesem Zeitraum steigen.
Im Vergleich 2003 zu 2025 sind die Diskrepanzen zwischen MobilitatsbedUrfnissen der Haushaltstypen in Form
von Verkehrskonsumbudgets und den geschatzten Verkehrsaufwendungen geringer. Eine Aussage jedoch, ob
angesichts der absoluten Unterschiede der fur 2025 geschatzten Verkehrsausgaben je Haushalt und den erwar-
teten Aufwendungen je Haushalt gentigend Spielraum zur Realisierung der prognostizierten MobilitdtsbedUrf-
nisse der einzelnen Haushaltstypen bleibt, ist aus diesen aggregierten Befunden nicht ableitbar.

Im Hinblick auf die Anderungen der Verkehrsausgaben und der Mobilitdtsaufwendungen zwischen 2003 und
2025 nach Einkommensklassen zeigen sich —anders als in der Differenzierung nach Haushaltstypen —in den
unteren und mittleren Einkommensklassen gegenlaufige Entwicklungen: Steigende Mobilitatsaufwendungen
(nach der Mobilitatsrechnung (MR)) stehen hier Riickgangen der Verkehrsausgaben (nach der Konsumbudge-
trechnung (KR)) fir 2025 gegenlber, so dass die Schere zwischen Mobilitatsaufwendungen nach MR und den
Verkehrsausgaben nach KR in Haushalten dieser Einkommensklassen auseinandergeht. Zu bertcksichtigen ist,
dass sich in 2025 etwa 40 % der Haushalte aufgrund der Einkommenssteigerungen in der hdchsten Einkommens-
klasse befinden (2003 betragt dieser Anteil 24 %) und die Zusammensetzung der Einkommensklassen nach
Haushaltstypen in 2025 sich erheblich von der in 2003 unterscheidet (vgl. Abb.21).




Trotzdem lasst sich festhalten, dass zumindest fir die Haushalte, die in 2025 Uber ein kleines bis mittleres Ein-
kommen verfligen, mit den prognostizierten Verkehrsausgaben die erwarteten Mobilitatskosten kaum gedeckt

werden konnen.

Die Zuwachse der Verkehrskonsumbudgets (KR) auf der einen Seite und die Steigerungen der Mobilitdtsaufwen-
dungen (MR) fUr die unterschiedlichen Haushaltstypen auf der anderen deuten darauf hin, dass in Zukunft je nach
Haushaltsabgrenzung Budgetumschichtungen zugunsten der Mobilitat oder aber ausgepragte Mobilitatsverhal-
tensanderungen zu erwarten sind. Grundsatzlich besteht daher auch die Moglichkeit, dass sich ein Nachfrage-

trend nach effizienterem Verkehr manifestieren wird. Um die Teilhabe an Aktivitdten und Lebensgestaltung nicht

aufgrund von Einkommensrestriktionen einschranken zu mussen, werden Teile der Bevélkerung mit groBer Wahr-
scheinlichkeit veranlasst sein, sich von einem habitualisierten auf ein flexibleres und intelligenteres Mobilitats-

verhalten umzustellen.

Bei einem Vergleich der Mobilitatsaufwendungen in 2003 im Rahmen der Mobilitdtsrechnung und der Ausgaben
im Rahmen der Konsumbudgetrechnung ergibt sich ein Niveauunterschied; die Strukturen der Ergebnisse sind
sich jedoch sehr ahnlich. Die Ausgaben im Rahmen der Konsumbudgetrechnung sind fur 2003 durchweg gerin-
ger als die Aufwendungen auf Basis der Mobilitdtsrechnung. Da die Ausgaben in der Prognose bis 2025 jedoch
starker ansteigen als die Aufwendungen, gleichen sich die Werte bis 2025 etwas an.




7 Resiimee

Mit welchen Auswirkungen auf die sozialen Sicherungssysteme durch den erwarteten Riickgang der Einwohner-
zahlen sowie die Alterung der Bevolkerung zu rechnen ist, wurde in den letzten Jahren breit diskutiert. Weniger
Aufmerksamkeit wurde dem Thema gewidmet, wie sich die Mobilitat der Bevolkerung unter veranderten Rahmen-
bedingungen wie stagnierenden Einkommen vieler Haushalte und steigenden Kosten flr die Mobilitat entwickeln
konnte. In dervorliegenden Untersuchung werden daher wesentliche Zusammenhénge zwischen sozio-6ko-
nomischen EinflussgréBen und der Mobilitat privater Haushalte in Deutschland analysiert, um auf die-
ser Basis eine wahrscheinliche Entwicklung der Mobilitat bis zum Jahr 2025 abzuschétzen. Der Charakter des
unterstellten Szenarios ist optimistisch. Es wird eine duBerst positive wirtschaftliche Entwicklung erwartet, wenn
auch nicht fur alle Bevolkerungsteile gleichermaBen. Der Eintritt dieses optimistischen Szenarios ist gebunden
an eine gestaltende Politik. Die Basis dieser Uberlegungen bildet dabei das Szenario ,Mobilitat braucht Aktion®
der ifmo-Studie ,Zukunft der Mobilitdt — Szenarien fur das Jahr 2025“.

Die wirtschaftliche Entwicklung stellt eine wesentliche Rahmenbedingung fir die Entwicklung der Mobilitats-
nachfrage dar. Hohere Qualifikation und Erwerbsbeteiligung wiederum werden allgemein als notwendig fur eine
positive Wirtschaftsentwicklung betrachtet. Das Qualifikationsniveau der Bevolkerung sowie die Er-
werbsbeteiligung steigen - insbesondere bei den Frauen. Bei deutlicher Verschiebung hin zu den alteren
Erwerbspersonen wird insgesamt das Arbeitskrafteangebot von 40,8 Mio. in 2003 auf 41,2 Mio. in 2025 steigen.
Das durchschnittliche Wachstum der Wirtschaftsleistung bis 2025 mit real 1,8 % wirkt sich positiv auf
den Arbeitsmarkt und auf die Einkommenssituation der Bevolkerung aus. Bei sinkender Arbeitslosigkeit erhdhen
sich die verflgbaren Einkommen im Zeitraum 2003 bis 2025 durchschnittlich jahrlich um real 1,6 %. Dabei wer-
den die Arbeitseinkommen zwar mit 1,1 % weiterhin unterdurchschnittlich, aber starker wachsen als in der Ver-
gangenheit.

Die gestiegene Erwerbstéatigkeit, die zunehmende Anzahl hdherer Bildungsabschlisse sowie die Flexibilisierung
der Arbeitsverhaltnisse fuhren zu einem leichten Anstieg des Aufkommens und einem starken Anstieg
derVerkehrsleistung im Berufsverkehr.

Generell steigen die Verkehrsausgaben mit zunehmender Kaufkraft der Haushalte starker als die sonstigen Kon-
sumausgaben. Diese Tendenz setzt sich auch in Zukunft fort. Hohere Einkommen flhren tendenziell auch weiter-
hin zu héheren Mobilitatsraten.

Neben den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen spielt die Entwicklung der Demografie eine wesentliche
Rolle. Im Jahr 2025 steht Deutschland in der Phase des Ubergangs der Baby-Boomerin den Ruhestand.
Die Einwohnerzahl wird zwar nur um 1,4 Mio. Personen geringer sein als heute, aber ihrer Struktur nach
verandert sie sich fortlaufend hin zu einer deutlich dlteren Bevolkerung.

Diese erwarteten demografischen Tendenzen haben Auswirkungen auf die Mobilitat, die sich weitgehend unab-
hangig von den anderen Einflussfaktoren vollziehen: Der Ausbildungsverkehr geht aufgrund der geringeren Zahl

der Jungeren insgesamt um Uber ein Flnftel zurtick, im 6ffentlichen Verkehr sogar um ein Viertel. Die Zahl der
Personen mit Fiihrerschein wird trotz der alteren Bevolkerungsstruktur um 7 Mio. hoher sein als heute. Viele
Personen mit Fuhrerschein werden auch noch in der spaten Lebensphase Uber ein Auto verflgen, so dass ins-
gesamt Uber 5 Mio. mehr private Pkw auf Deutschlands Stra3en unterwegs sein werden als in 2003. Zugleich
wirkt die veranderte Altersstruktur dampfend auf die Gesamtmobilitat. Generell sinken die Anteile der Verkehrs-
ausgaben am privaten Verbrauch ab dem 60. Lebensjahr deutlich. Im Jahr 2025 werden allerdings aufgrund des
Einkommenseffektes und des Wandels in der Zusammensetzung der Haushalte (z.B. mehr gemeinsam alt wer-

dende Paare) die Unterschiede zwischen jingeren und alteren Haushalten nicht mehr ganz so grof3 wie heute sein.




Neben den demografischen und allgemeinen ékonomischen Entwicklungen spielen die Energiepreise und
die Verkehrskosten eine wesentliche Rolle fUr die zukUnftige Mobilitatsnachfrage. In der vorliegenden Studie
wird von anhaltend hohen, aber nicht extremen Energiepreisen (75,2 US-Dollar je Barrel in 2025) ausge-
gangen und fernervorausgesetzt, dass ein weiterer technologischer Fortschritt — zusatzlich getrieben durch regu-
lative Vorgaben der EU und steuerliche Anreize in Deutschland — die Effizienz der Pkw-Flotte in Beschleuni-
gung des bisherigen Trends bis 2025 um ein Drittel verbessern wird. Beide Annahmen sind jedoch mit hoher
Unsicherheit verbunden: Hohere Energiepreise als hier angenommen wirden die Effizienzverbesserungen noch
stérker vorantreiben. Auch die Umsetzungen der EU-Standards zu den CO,-Emissionen liegen noch nicht fest,
werden aber mit hoher Wahrscheinlichkeit in den nachsten Jahren wirksam. Entscheidend ist die Erkenntnis aus
den Analysen der Vergangenheitsdaten, dass — wie auch in anderen Sektoren der Volkswirtschaft — hohe Preise
(hier fUr Kraftstoffe) Uber langere Zeitrdume Anpassungsreaktionen in der Technik und im Verhalten der Konsu-
menten erzeugen, die auf die Kosten je Einheit der Nachfrage dampfend wirken. AuBerdem wird in der vorliegen-
den Studie von einer durchschnittlichen Pkw-Maut je Kilometer von zwei Eurocent auf allen Stra3en ausgegangen.

Auf der Grundlage der fur die Studie vorgenommenen Annahmen kommt es 2025 zu einer Steigerung der Ver-
kehrsleistung der privaten Haushalte um etwa 115 Mrd. Personenkilometer oder 13 % gegentber 2003. Der

Modalsplit @andert sich dabei kaum. Die Fahrleistungen der privaten Pkw nehmen um fast ein Flnftel zu. Ein

Drittel dieser Zunahme findet durch das Wachstum im Berufsverkehr statt, fir den die Nutzung des Autos weit-
gehend unverzichtbar sein wird. Hingegen entstehen im Jahr 2025 zwei Drittel des Zuwachses und etwa 60 %
der privaten Pkw-Fahrleistung insgesamt bei den privaten Anléssen Erledigung, Einkauf und Freizeit. Besonders
Wege fur Erledigungen und zum Einkauf finden teilweise im Nahbereich statt und haben —wenn sie mit dem Pkw

durchgeflhrt werden — im Mittel Entfernungen von unter 10 Kilometern.

Naturlich sind Annahmen, die soweit in die Zukunft reichen, zum Teil mit erheblichen Unsicherheiten behaftet.
Die von uns gewahlten Annahmen stellen unseres Erachtens einen plausiblen und konsistenten Datenkranz dar.
Die Annahmen bezliglich Wachstum und Beschéftigung bewegen sich im Rahmen vergleichbarer Studien, sind
aber eher optimistisch.

Die hier dargelegten Tendenzen wesentlicher EinflussgroBen auf die kiinftige Mobilitat und den Konsum stellen
ein mogliches Szenario dar, das in der 6konomischen Dimension eher optimistisch ist. Selbstverstandlich kann
alles auch ganz anders kommen: So kénnte etwa politische Instabilitat zu Versorgungsengpassen beim Rohél
und damit zu anhaltend deutlich héheren Olpreisen als hier unterstellt filhren. Dies kénnte weltwirtschaftliche Aus-
wirkungen in Form von gedampftem Wachstum und einer geringeren Einkommensentwicklung in den Industrie-
l&andern haben. Obwohl héhere Energie- und Kraftstoffpreise zusétzliche Effizienz induzieren, ist dieses Potential
kurzfristig begrenzt und mittelfristig nur zu hdheren Kosten als hier unterstellt zu erweitern, so dass hdhere Nutzer-
kosten entstehen wirden als hier angenommen. Wir haben ein derartiges Alternativszenario nicht explizit ,,durch-
gerechnet”, allerdings waren dadurch aber letztlich die geschilderten Nachfragetendenzen, die sich wesentlich
aus der demografischen Entwicklung der Haushalte ableiten, nur vergleichsweise wenig beeinflusst.

Aufgrund des stark quantitativ orientierten Rahmens und der bewussten Fokussierung der Fragestellung auf
Okonomische Faktoren konnten in dieser Studie kinftige Verhaltensanderungen aufgrund von veranderten Ein-
stellungen und Wertvorstellungen der Menschen nicht berticksichtigt werden. Diese kdnnten jedoch sowohl in
Okonomischer als auch 6kologischer Hinsicht, etwa durch Nachfrageveranderungen aufgrund einer stérkeren
Okologischen Orientierung, eine Rolle fur die Entwicklung des kinftigen Mobilitatsverhaltens spielen.




Die Studie gibt Hinweise darauf, dass mit einer realen Verteuerung der Mobilitdt zu rechnen ist und diese flr die
Haushalte im unteren Bereich der Einkommensverteilung zu Kostenbelastungen fihrt, fir die die Budgets nicht
ohne Weiteres bereitstehen. Die betreffenden Haushalte missten entweder Ausgaben in anderen Konsumbe-
reichen reduzieren oder ihre Mobilitat einschranken bzw. effizienter organisieren. Hierflr missen die Angebote
der Alternativen verbessert und Verknipfungen zwischen den Verkehrstragern ausgebaut werden. Eine Betrach-
tung maoglicher Anpassungsreaktionen an gedanderte konomische und 6kologische Rahmenbedingungen im
Rahmen einer qualitativen Analyse konnte die Diskussion Uber mogliche zuklnftige Entwicklungen weiter voran-
treiben.




Rahmendaten und Ergebnisse

Veranderung Struktur
in9% in9%
Rahmendaten Einheit 2003 2025 n % in%
insg. p-a. 2003 2025
Bevdlkerung Mio. 82 80 -2,2 -0,1 100 100
unter 18 15 12 -22,2 1,1 18,4 14,6
18-64 52 48 =73 -0,3 63,5 60,2
65-74 9 10 18,0 0,8 10,8 13,0
75-84 5 7 33,5 1,3 6,0 8,2
85 und alter 1 3 1874 4,9 1,3 4,0
Bevodlkerungsquotienten %
* 0 bis unter 20-Jahrige auf 34 28
100 20 bis unter 65-Jahrige
* 65+-Jahrige auf
700 20 bis unter 65-Jahrige 30 43
Personen mit Pkw-Fahrerlaubnis Mio. 56 63 13,0 0,6 100 100
* Ménner 30 32 8,3 0,4 53,2 51,0
* Frauen 26 31 18,3 0,8 46,8 49,0
Anteil Personen mit Pkw-Fahr-
erlaubnis an 18*-Jahrige %
* Manner 91,6 93,9
* Frauen 75,2 87,6
Erwerbstatige Mio. 36 38 4,3 0,2 100 100
* Manner 20 21 2,6 0,1 55,3 54,4
 Frauen 16 17 6,4 0,3 44,7 45,6
Haushalte Mio. 38 40 5,4 0,2 100 100
* Alleinlebend 14 16 173 0,7 36,8 41,0
* Alleinerziehend 1 1 -16,2 -0,8 3,4 2,7
* Paare ohne Kinder 11 13 14,5 0,6 29,5 32,0
* Paare mit Kindern 6 5 -22,0 -1 16,5 12,2
» Ubrige Haushalte 5 5 -8,3 -0,4 13,9 121
Verfiigbares Einkommen Dezilmittelwerte
privater Haushalte je Monat Eurozoos
Haushalte 1. Dezil 793 1.026
Haushalte 2. Dezil 1.266 1.620
Haushalte 3. Dezil 1.626 2.080
Haushalte 4. Dezil 2.005 2.596
Haushalte 5. Dezil 2.337 3.032
Haushalte 6. Dezil 2.660 3.545
Haushalte 7. Dezil 3.065 4.163
Haushalte 8. Dezil 3518 4.820
Haushalte 9. Dezil 4.202 5.933
Haushalte 10. Dezil 6.162 9.001
Haushalte Mio. 38 40 5,4 0,2 100 100
* kein Pkw 8 7 -16,9 -0,8 21,7 171
* 1 Pkw 19 21 11,8 0,5 51,0 54,1
* 2+ Pkw 10 11 11,3 0,5 273 28,8
Pkw-Bestand Mio. 45 49 9,7 0,4
Pkw-Dichte Pkw/1000 Einw. 541 618 14,2 0,6
Pkw-Dichte Pkw/1000 Einw.
ab 18 J. 662 724 9,4 0,4
Bruttoinlandsprodukt Mrd.€ 2.162 48,6 1,8
Rohdlpreis $o003/Barrel 28 50 76 2,6
Rohdlpreis $/Barrel 28 75 65 45
Kraftstoffpreis
*Benzin Eurozoos/Liter 1,10 1,42 291 1,2
* Diesel Eurozoos/Liter 0,88 1,42 61,4 2,2
Kraftstoffeffizienz der Pkw-Flotte Liter/100 km 8,0 52
Variable Kosten Pkw Eurozoos/km 0,082 0,094 0,145 0,006
Fahrtkosten OV " Eurozeos/Pkm 0,10 0,14 40,0 1,5

) MIV = Motorisierter Individualverkehr, das hei3t Verkehr mit Pkw und motorisierten Zweiradern.
20V = Offentlicher StraBenpersonenverkehr und Bahn (einschl. S-Bahn).
Quelle: Berechnungen und Vorausschéatzungen des DIW Berlin

Abb. 40: Rahmendaten und Ergebnisse




Rahmendaten und Ergebnisse

Veranderung Struktur
Ergebnisse Einheit 2003 2025 in % in %

insg. p.a. 2003 2025
Wege im Jahr Mio. 89.814 90.922 1,2 0,1 100 100
* Beruf 13.927 14.483 4,0 0,2 15,5 15,9
* Ausbildung 6.169 4.842 -21,5 -1 6,9 5,3
* Begleitung 7.845 7.062 -10,0 -0,5 8,7 78
* Private Erledigung 12.138 13.068 77 0,3 13,5 14,4
* Einkauf 19.168 20.335 6,1 0,3 21,3 22,4
* Freizeit 30.567 31.132 1,8 0,1 34,0 34,2
Wege im Jahr je Haushalt 2.175 2.296 5,6 0,2
Wege im Jahr je Person 1.100 1.138 3,5 0,2
Pkm im Jahr Mio. 899.168 = 1.015.225 12,9 0,6 100 100
*zuFuB3 36.474 39.328 78 0,3 41 39
* Fahrrad 29.847 31.918 6,9 0,3 3,3 3,1
* MIV"- Fahrer 479.667 568.517 185 0,8 53,3 56,0
* MIV-Mitfahrer 233.915 241.418 3,2 0,1 26,0 23,8
«Ova 119.265 134.044 12,4 0,5 13,3 13,2
Pkm im Jahr je Haushalt 23.941 25.638 71 0,3
Pkm im Jahr je Person 11.010 12.707 154 0,7
Verkehrsaufwendungen
der privaten Haushalte
(Mobilitatsrechnung)
e im Jahr Eurozoos, Mrd. 187 250 33,7 1,3
* je Haushalt im Monat Eurozoos 413 525 27,1 1,1
Verkehrsausgaben der
privaten Haushalte
(Konsumbudgetrechnung)
e im Jahr Eurozoos, Mrd. 167 238 42,5 1,6
¢ je Haushalt im Monat Eurozoos 367 500 36,2 1,4

"MIV = Motorisierter Individualverkehr, das heiBt Verkehr mit Pkw und motorisierten Zweiradern.
2 OV = Offentlicher StraBenpersonenverkehr und Bahn (einschl. S-Bahn).
Quelle: Berechnungen und Vorausschétzungen des DIW Berlin

Abb. 41: Rahmendaten und Ergebnisse




Anhang

Verkehrsleistung nach Haushaltstyp, Alterskategorie des Haushaltsvorstandes
und Zweck 2003

. . Private . . Alle
Zweck Beruf | Ausbildung | Begleitung Erledigungen Einkauf Freizeit Zwecke
Haushaltstyp
Alleinlebend 2.344 188 424 1.338 1.010 4.858 10.163
Alleinerziehend 2.979 2.231 3.433 1.637 1.955 10.045 22.280
Paare ohne Kinder 4,432 205 691 3.015 3.144 10.144 21.632
Paare mit Kindern 9.103 2.601 4.714 3.088 3.891 17.211 40.609
Ubrige Haushalte 12.045 3.360 2179 4.501 4.960 19.106 46.151
Haushalte gesamt 5.435 1.098 1.553 2.568 2.692 10.595 23.942
Alter des Haushalts- <35
vorstandes
Haushaltstyp
Alleinlebend 4,564 717 600 1.392 1.115 7.617 16.005
Alleinerziehend 2.775 1.299 5.422 1.617 2.356 5.099 18.571
Paare ohne Kinder 11.497 1.065 912 2.656 3.230 13.143 32.501
Paare mit Kindern 9.317 1.071 4.851 2.865 3915 13.388 35.408
Ubrige Haushalte 11.990 3.026 2.443 4.717 5.845 21.256 49.296
Haushalte gesamt 6.687 909 1.843 1.955 2173 9.699 23.266
Alter des Haushalts- 35-64
vorstandes
Haushaltstyp
Alleinlebend 3.146 43 615 1.616 1.186 5.063 11.670
Alleinerziehend 3.085 2.676 2.503 1.635 1.772 12.394 24.067
Paare ohne Kinder 6.264 189 758 2.709 3.087 9.731 22.737
Paare mit Kindern 9.085 2.974 4.701 3.139 3.863 18.169 41.932
Ubrige Haushalte 12.712 3.867 2.290 4.498 5.008 20.929 49.304
Haushalte gesamt 7.259 1.645 2.042 2.833 3.099 12.847 29.724
Alter des Haushalts- 65+
vorstandes
Haushaltstyp
Alleinlebend 102 1 115 1.017 763 2.890 4.888
Alleinerziehend 0 0 2.000 5.000 667 2.667 10.000
Paare ohne Kinder 690 27 562 3.451 3.191 9.931 17.853
Paare mit Kindern 4.738 2.635 2.154 3.446 6.765 13.936 33.675
Ubrige Haushalte 9.654 1.561 1.769 4.505 4.742 12.476 34.708
Haushalte gesamt 1.342 181 481 2411 2.216 6.882 13.513

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin

Abb. 42: Verkehrsleistung je Haushalt (Pkm im Jahr) nach Haushaltstyp, Alterskategorie des Haushaltsvorstandes und Zweck 2003




Verkehrsleistung nach Haushaltstyp, Alterskategorie des Haushaltsvorstandes

und Zweck 2025

Zweck Beruf  Ausbildung = Begleitung Private | et Freizet Alle
Erledigungen Zwecke

Haushaltstyp

Alleinlebend 2.769 140 486 1.527 1.175 5.442 11.539

Alleinerziehend 3.647 2.285 3.938 1.806 2.043 13.333 27.051

Paare ohne Kinder 5.497 130 664 3.633 3.639 12.120 25.684

Paare mit Kindern 11.088 2.609 5.733 3.308 4.223 19.461 46.422

Ubrige Haushalte 14.570 3.278 2.232 5.312 5.121 21.599 52.111

Haushalte gesamt 6.106 874 1.486 2.884 2.836 11.453 25.638

Alter des Haushalts- <35

vorstandes

Haushaltstyp

Alleinlebend 5.673 570 661 1.832 1.244 8.071 18.052

Alleinerziehend 2.745 1.593 5.991 1.691 2.235 5.459 19.714

Paare ohne Kinder 14.642 741 885 2.699 3.989 16.016 38.972

Paare mit Kindern 9.993 1.324 6.010 2.685 3.763 13.800 37.575

Ubrige Haushalte 15.926 4.433 2.279 3.723 4.956 25.900 57.217

Haushalte gesamt 8.037 852 2.024 2.159 2.311 10.619 26.002

Alter des Haushalts- 35-64

vorstandes

Haushaltstyp

Alleinlebend 4.040 48 725 1.497 1.278 6.051 13.639

Alleinerziehend 4.202 2711 2.715 1.869 1.936 18.106 31.540

Paare ohne Kinder 8.589 101 836 3.255 3.488 11.421 27.689

Paare mit Kindern 11.477 3.005 5.675 3.499 4.330 21.181 49.166

Ubrige Haushalte 16.231 3.789 2.370 4911 5275 24.332 56.908

Haushalte gesamt 9.050 1.418 2.077 3.035 3.265 14.311 33.156

Alter des Haushalts- 65+

vorstandes

Haushaltstyp

Alleinlebend 248 1 197 1.399 1.053 3612 6.510

Alleinerziehend 0 0 1.667 3.000 667 1.667 7.333

Paare ohne Kinder 915 41 463 4.160 3.711 12.025 21.315

Paare mit Kindern 3.620 2.027 2.317 3.150 8.725 20.020 39.859

Ubrige Haushalte 8.997 1.509 1.775 6.747 4.627 12.284 35.940

Haushalte gesamt 1.220 140 438 2.997 2.480 7.909 15.184

Quelle: Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 43: Verkehrsleistung je Haushalt (Pkm im Jahr) nach Haushaltstyp, Alterskategorie des Haushaltsvorstandes und Zweck 2025




Verkehrsaufkommen nach Haushaltstyp, Alterskategorie des Haushaltsvorstandes

und Zweck 2003

Zweck Beruf  Ausbildung  Begleitung PVAe | aut | Freizet Alle
Erledigungen Zwecke

Haushaltstyp

Alleinlebend 167 18 22 180 271 356 1.015

Alleinerziehend 283 482 529 208 439 1.009 2.951

Paare ohne Kinder 308 14 73 386 591 721 2.093

Paare mit Kindern 590 563 791 393 673 1.434 4.445

Ubrige Haushalte 810 321 226 515 798 1.446 4116

Haushalte gesamt 371 164 209 323 510 814 2.391

Alter des Haushalts- <35

vorstandes

Haushaltstyp

Alleinlebend 299 66 32 133 214 445 1.189

Alleinerziehend 230 370 736 193 462 869 2.859

Paare ohne Kinder 659 75 75 261 426 777 2.273

Paare mit Kindern 604 314 1.022 323 643 1.151 4.056

Ubrige Haushalte 658 526 207 507 827 1.447 4.191

Haushalte gesamt 422 142 286 201 359 682 2.092

Alter des Haushalts- 35_64

vorstandes

Haushaltstyp

Alleinlebend 237 7 25 187 285 366 1.107

Alleinerziehend 309 536 433 214 428 1.076 2.997

Paare ohne Kinder 457 11 74 348 567 707 2.164

Paare mit Kindern 588 624 739 411 680 1.507 4.548

Ubrige Haushalte 883 363 241 497 778 1.516 4.278

Haushalte gesamt 508 248 269 345 556 984 2.910

Alter des Haushalts- 65+

vorstandes

Haushaltstyp

Alleinlebend (N 0 13 202 295 288 809

Alleinerziehend 0 0 333 333 333 1.000 2.000

Paare ohne Kinder 55 3 71 460 658 725 1.971

Paare mit Kindern 304 608 355 380 735 1.064 3.446

Ubrige Haushalte 554 160 171 580 868 1.197 3.530

Haushalte gesamt 86 20 55 350 508 568 1.587

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin

Abb. 44: Verkehrsaufkommen je Haushalt (Wege im Jahr) nach Haushaltstyp, Alterskategorie des Haushaltsvorstandes und Zweck 2003




Verkehrsaufkommen nach Haushaltstyp, Alterskategorie des Haushaltsvorstandes

und Zweck 2025

Zweck Beruf  Ausbildung = Begleitung Private | et Freizet Alle
Erledigungen Zwecke

Haushaltstyp

Alleinlebend 171 13 24 188 294 374 1.066

Alleinerziehend 320 494 564 212 445 1.021 3.057

Paare ohne Kinder 325 8 75 415 620 769 2213

Paare mit Kindern 635 555 843 390 703 1.489 4615

Ubrige Haushalte 874 276 220 550 799 1.468 4.187

Haushalte gesamt 366 122 178 330 514 786 2.296

Alter des Haushalts- <35

vorstandes

Haushaltstyp

Alleinlebend 322 51 31 129 212 448 1.193

Alleinerziehend 184 461 706 192 431 890 2.863

Paare ohne Kinder 701 49 73 263 450 824 2.359

Paare mit Kindern 570 406 1.140 284 620 1.221 4.240

Ubrige Haushalte 760 436 224 374 859 1.382 4.034

Haushalte gesamt 433 145 283 189 351 696 2.097

Alter des Haushalts- 35-64

vorstandes

Haushaltstyp

Alleinlebend 263 6 27 175 298 390 1.160

Alleinerziehend 403 515 481 224 453 1.102 3.179

Paare ohne Kinder 539 7 80 357 566 747 2.296

Paare mit Kindern 658 601 756 423 726 1.574 4.737

Ubrige Haushalte 995 320 238 513 781 1.541 4.388

Haushalte gesamt 559 196 236 340 552 958 2.841

Alter des Haushalts- 65+

vorstandes

Haushaltstyp

Alleinlebend 19 0 18 229 333 324 923

Alleinerziehend 0 0 333 333 333 667 1.667

Paare ohne Kinder 56 2 71 498 702 780 2.108

Paare mit Kindern 181 471 362 362 1.050 1.050 3.475

Ubrige Haushalte 485 121 162 683 854 1.233 3.537

Haushalte gesamt 71 11 53 379 532 591 1.638

Quelle: Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 45 : Verkehrsaufkommen je Haushalt (Wege im Jahr) nach Haushaltstyp, Alterskategorie des Haushaltsvorstandes und Zweck 2025




Verkehrsausgaben der privaten Haushalte nach Altersgruppen 2025

Alter des Haupteinkommensbeziehers

Gegenstand der Nachweisung Gesamt
unter 35 35-49 50-59 60-64 65-74 75+
Haushalte insgesamt 39.661.987 5.996.604 10.254.544 6.637.938 | 3.454.139 | 6.764.276 | 6.554.485
Veranderung der realen Ausgaben in Mrd. Euro zwischen 2003 und 2025
Verkehrsausgaben insgesamt 70,5 8,9 12,0 17,6 8,5 12,4 111
Kauf von neuen und gebrauchten
Kfz, Kraftradern und Fahrradern 291 41 63 na 3,6 4.9 2.9
Kraftstoffe und Schmiermittel 15,8 2,0 2,9 472 2,0 2,5 21
Dienstleistungen und Zubehdr fur
Kfz, Garagen und Stellplatzmieten 21,7 2 4,0 54 2.8 3.9 3,6
Kfz-Steuer und -Versicherung 3,4 0,5 -0,3 1,0 0,5 0,7 1,0
Fremde Verkehrsdienst-
leistungen 0,6 0,3 -0,8 -0,3 -0,4 0,5 1,5
Reale Ausgaben in Mrd. Euro im Jahr 2025
Verkehrsausgaben insgesamt 238 35,2 76,9 50,8 23,1 33,3 18,6
Kaufvon neuen und gebrauchten
Kfz, Kraftradern und Fahrradern 87 132 294 192 8,6 1.9 45
Kraftstoffe und Schmiermittel 55 9/ 19/ 11,9 52 6,6 3,4
Dienstleistungen und Zubehor flr
Kfz, Garagen und Stellplatzmieten 61 "3 190 136 6,6 9.3 56
Kfz-Steuer und -Versicherung 22 3,3 6,8 4,6 2,1 2,8 1,9
Fremde Verkehrsdienst-
leistungen 13 2,2 2,6 1,5 06 2,8 32
Reale Ausgaben in Euro je Monat und Haushalt im Jahr 2025
Verkehrsausgaben insgesamt 500 489 625 638 557 411 237
Kauf von neuen und gebrauchten
Kfz, Kraftradern und Fahrréddern 182 184 239 A1 208 147 57
Kraftstoffe und Schmiermittel 116 127 155 149 125 81 44
Dienstleistungen und Zubehdr fur
Kfz, Garagen und Stellplatzmieten 129 102 154 170 159 114 2
Kfz-Steuer und -Versicherung 45 46 55 58 50 35 25
Fremde Verkehrsdienst-
leistungen 27 31 21 19 14 34 40

Quelle: Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 46: Verkehrsausgaben der privaten Haushalte nach Altersgruppen 2025




Verkehrsausgaben der privaten Haushalte nach Haushaltstyp 2025

leistungen

Haushaltstyp
Gegenstand der Nachweisung Gesamt Allein- Allein- Paareohne | Paare mit Ubrige
stehend erziehend Kinder Kindern Haushalte
Haushalte insgesamt 39.661.986 | 16.275.130 | 1.065.330 12.616.917 | 5.081.039 | 4.623.570
Veranderung der realen Ausgaben in Mrd. Euro zwischen 2003 und 2025
Verkehrsausgaben insgesamt 70,5 22,6 0,4 33,3 50 9,3
Kaufvon neuen und gebrauchten
Kfz, Kraftradern und Fahrradern 291 6 0,2 142 29 4
Kraftstoffe und Schmiermittel 15,8 4,8 0,1 74 1,2 2,3
Dienstleistungen und Zubehor fur
Kfz, Garagen und Stellplatzmieten 21,7 6/ 0/ 102 1.9 3,3
Kfz-Steuer und -Versicherung 3,4 1,4 0,0 2,0 -0,3 0,3
Fremde Verkehrsdienst-
leistungen 0,6 2,6 -01 -0,6 -0,6 -0,8
Reale Ausgaben in Mrd. Euro im Jahr 2025
Verkehrsausgaben insgesamt 2379 53,0 3,8 92,9 44 44,2
Kaufvon neuen und gebrauchten
Kfz, Kraftraddern und Fahrradern 86,9 15,7 1.2 36,5 17.2 16,3
Kraftstoffe und Schmiermittel 55,3 11,4 1,0 21,0 11,4 10,6
Dienstleistungen und Zubehor fur
Kfz, Garagen und Stellplatzmieten 61,4 128 09 24,9 110 1.9
Kfz-Steuer und -Versicherung 21,5 4.4 0,3 8,4 3,9 45
Fremde Verkehrsdienst-
leistungen 12,8 8,8 0,4 2,2 0,6 0,9
Reale Ausgaben in Euro je Monat und Haushalt im Jahr 2025
Verkehrsausgaben insgesamt 500 271 295 614 723 796
Kaufvon neuen und gebrauchten
Kfz, Kraftradern und Fahrradern 182 80 94 241 281 295
Kraftstoffe und Schmiermittel 116 58 79 138 188 190
Dienstleistungen und Zubehor fur
Kfz, Garagen und Stellplatzmieten 129 65 68 164 180 214
Kfz-Steuer und -Versicherung 45 22 25 56 64 81
Fremde Verkehrsdienst- 57 45 o8 14 9 17

Quelle: Vorausschatzungen des DIW Berlin

Abb. 47: Verkehrsausgaben der privaten Haushalte nach Haushaltstyp 2025
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Das Institut fiir Mobilitdtsforschung ist eine
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Mobilitat zu sichern. Begleitet und untersttitzt wird
die Arbeit des Instituts von einem Kreis interdiszi-
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