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Executive Summary

Der Einfluss des demographischen Wandels auf die kinftige Verkehrsnachfrage ist auch fur
Osterreich eine gesellschaftliche, politische und technische Herausforderung. Regionale
Wachstums- und Schrumpfungsprozesse sowie Strukturénderungen innerhalb der Bevdlkerung
werden in Kombination mit Préferenz- und Verhaltens&nderungen langfristig weitreichende
verkehrliche Konsequenzen haben. Damit ergibt sich auch fir die &sterreichischen Regionen
und deren Verkehrspolitik und -planung sowie fur das Management und die Finanzierung der
Infrastruktur ein Handlungsbedarf zur Anpassung der PrioritGten und MaBnahmen. Die Implika-
fionen einer tendenziell alternden Gesellschaft und der rdumlichen Heterogenitdt der demo-
graphischen Entwicklungspfade hat Eingang in die planerische und wissenschaftliche Diskus-
sion Uber tragféhige Zukunftskonzepte im Verkehr gefunden.

Personenmobilitdt und die Wohnstandortwahl der Haushalte sind Uberwiegend regionale
Ph&nomene. Obwonhl viele SchlUssel fUr ein zukunftsfGhiges Verkehrssystem, das den Anfor-
derungen der Mobilitat der kUnftigen Nachfragegruppen im Verkehr entspricht, weiterhin auf
der Bundesebene liegen, sind die Regionen aufgefordert, den demographischen Wandel als
wichtige Rahmenbedingung in ihre Verkehrs- und Infrastrukturkonzepte aufzunehmen. Die
regionale Bevdlkerungsdynamik bestimmt nicht zuletzt die Einnahmen der Gebietskorper-
schaften und somit die finanziellen Spielrume zur Umsetzung ihrer Strategien.

RUckblickend haben die bisherigen regional differenzierten demographischen Prozesse und
der soziale Wandel vor allem die &sterreichischen Ballungsrdume und deren Akteure in der
Verkehrs- und Raumplanung vor groBe Herausforderungen zur Lenkung der Verkehrsnach-
frage gestellt. Wachsende Motorisierung der Haushalte, groBr&dumige Pendelverflechtungen,
die weit verbreiteten Wohnstandortpréferenzen fir Lagen im suburbanen Raum und der
wachsende Freizeitverkehr haben mit dazu beigetragen, dass die Organisation des Alltags for
viele mit groBem Verkehrsaufwand verbunden ist. In Summe haben diese Entwicklungen in
den lefzten Jahrzehnten zu einem auBerordentlichen Wachstum der Verkehrsleistung im
Osterreichischen Inlandsverkehr gefGhrt.

Der demographische Wandel der kommenden Jahrzehnte wird die Anteile der Altersgruppen
an der Gesamtbevdlkerung verschieben. Um die verkehrlichen Effekte der regionalen Bevol-
kerungsdynamik besser verstehen zu kdnnen, ist es notwendig, die individuellen Verkehrsver-
haltensmuster im Lebenszyklus zu analysieren. Die Mobilitét im Lebensverlauf variiert vor allem
mit dem Beschdaftigungsstatus, aber auch mit der individuellen Pkw-Verfugbarkeit, die die
Aktionsrdume der Verkehrsteinehmer maBgeblich mitbestimmt. Bei einer detaillierten
Betrachtung der Mobilitdt im Alter werden die heterogenen Verhaltensmuster der Gruppe
der heutigen Senioren deutlich.

FUr die Zukunft ist zu erwarten, dass die hohen Erreichbarkeiten im Agglomerationsverkehr (vor
allem im motorisierten Verkehr, weniger deutlich im OPNV), die die Trennung der Funktionen
Arbeit und Wohnen sowie Freizeit und Versorgung beguUnstigt hat, die Haushaltsstandortwanhl



weiter zugunsten des Umlands beeinflussen werden. Ob eine "Renaissance der Stadte" bzw.
der zentraleren Orte, die potentiell eine Minderung der Verkehrsleistung zur Folge hatte, ein-
setzt, hGngt auch vom politischen Gestaltungswillen der Regionen ab. In wachsenden Regio-
nen kann eine stérkere Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Zentren diese aus
Nachhaltigkeitssicht winschenswerte Entwicklung beeinflussen. In Regionen mit schwacher
oder gar negativer Bevolkerungsdynamik hingegen sind differenziertere Strategien notwen-
dig. die die Sicherung von Mindeststandards von Mobilitét und Versorgung gewdhrleisten.

GemaB der in dieser Teilstudie angestellten Projektion muss im Uberwiegenden Teil der &ster-
reichischen Regionen von einer weiteren Zunahme der Verkehrsnachfrage der Bevdlkerung
ausgegangen werden. Nur in wenigen Regionen ist ein moderater RUckgang des Gesamt-
aufkommens im ortlichen und Uberortlichen Bereich bis zum Ende des Betrachtungshorizonts
(2030) wahrscheinlich. Die prognostizierte fortschreitende Zunahme der Motorisierung (vor
allem bestimmter Bevdlkerungsgruppen) bleibt der freibende Wachstumsfaktor — und dies in
allen Teirdumen Osterreichs. Aufgrund der Kaparzitdtsreserven in den bestehenden regiona-
len StraBennetzen wird der Infrastrukturausbau trotzdem nur zur Beseitigung von Engpdssen
notig sein.

Kritischer ist die Situation bei der kUnftigen Angebotsgestaltung im OPNV — zum Teil auch in
Regionen bzw. Bezirken, in denen die Bevdlkerung in Summe nicht zurickgeht. Aufgrund der
in ladndlichen Regionen dispersen Siedlungsstruktur und der fortschreitenden Zentralisierung
von Standorten &ffentlicher und privater Dienstleistungen sowie des vielerorts prognostizierten
RUckgangs der Schilerzahlen als Hauptnutzer des OPNV ist die (wirtschaftliche) Tragféhigkeit
der herkdbmmlichen Bedienungsformen gefdhrdet. Diese Herausforderung kann nur durch
regional-angepasste Strategien der Flexibilisierung des Angebots und einer Integration der
verkehrlichen und r&umlichen Planung begegnet werden

Die Handlungsempfehlungen zur Steuerung der verkehrlichen Effekte des demographischen
Wandels haben schlieBlich folgende Schwerpunkte:

e Raumstrukturelle Leitbilder, Bereitstellung von Versorgungstrukturen und Integration
von Siedlungs- und Verkehrsplanung

e Investitionen und 6ffentliche Finanzen

e Zukunft des &ffentlichen Personennahverkehrs (Betriebsformen und Finanzierungsalter-
nativen)

e Anspriche einer alternden Gesellschaft an das Verkehrssystem der Zukunft

Bei den Handlungsempfehlungen wird deutlich, dass aufgrund der heterogenen Entwick-
lungspfade der Regionen Osterreichs nur differenzierte Lésungen zur Steuerung der verkehrli-
chen Wirkungen des demographischen Wandels Erfolge versprechen. Die Unterschiede der
notigen Herangehensweisen zwischen wachsenden und stagnierenden oder sogar schrump-
fenden Regionen sind ausgepragt. Insgesamt jedoch stehen alle potentiellen Strategien unter
der Pramisse, ein effizientes, nachfrage-gerechtes und nachhaltiges Raum- und Verkehrs-
system zu unterstUtzen.
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1. Einleitung

Der Einfluss des demographischen Wandels auf die kunftige Verkehrsnachfrage ist fur die
meisten europdischen La&nder eine gesellschaftliche, politische und tfechnische Herausforde-
rung. Regionale Wachstums- und Schrumpfungsprozesse sowie Strukturdnderungen innerhalb
der Bevdlkerung haben in Kombination mit den sich parallel voliziehenden Verhaltensénde-
rungen langfristig weitreichende verkehrliche Konsequenzen. Damit ergibt sich auch fur die
Verkehrspolitik und -planung sowie fur das Management und die Finanzierung der Infrastruktur
ein Handlungsbedarf zur Anpassung der PrioritGten und MaBnahmen.

Wie wir in den weiteren Teilberichten des Projekts gezeigt haben, wird der demographische
Wandel wesentlich durch die Phdnomene "regional-heterogene Bevolkerungsentwicklung"
und "Alterung der Gesellschaft" bestimmt — Prozesse, die auch den Verkehr in Osterreich
beeinflussen werden. Das Niveau und die Struktur der Verkehrsnachfrage wird wesentlich
vom MengengerUst der Bevdlkerung einerseits und von den strukturellen Verhaltensweisen
sowie Praferenzen der Verkehrsteiinehmer andererseits bestimmt werden. Dabei kann (und
konnte) die sich dndernde Nachfragewirkung aufgrund von Bevdlkerungswachstum oder
-schrumpfung sowie Strukturverdnderungen explizit und implizit gemessen werden: Erstens als
Steigerung oder Ruckgang sowie der Strukturdnderungen innerhalb der Personenmobilitat
und zweitens als Entwicklungen im GuUter- oder Geschdaftsverkehr, die den Konsum oder
sonstige BedUrfnisse der Bevdlkerung "bedienen™).

Parallel zu den Anderungen im Bevdlkerungsstand, in der Altersstruktur und allgemein in der
Zusammensetzung der Bevdlkerung vollziehen sich weitere verkehrsrelevante sozio-6konomi-
sche, dékologische, rédumliche und technologische Entwicklungen: Anderungen in der Sied-
lungsstruktur, die VerfGgbarkeit und die Preise von Energie oder die sich dndernden Praferen-
zen der LebensfGhrung (Stichwort Lebensstile) sind nur eine kleine Auswahl von Prozessen, die
Mobilitét und Verkehr auch in den ndchsten Jahrzehnten nachhaltig bestimmen werden. Bei
der Gestaltung des Verkehrssystems im Sinne von Effizienz und Nachhaltigkeit2) mussen sowohl
Bevolkerungsdynamik als auch die weiteren Rahmenbedingungen der Mobilitét berlcksich-
tigt werden (Van Geenhuizen — Nijkamp — Black, 2002; Pisarski, 2003).

1) FUr einen Uberblick Uber ausgewdhlte historische Entwicklungen im Verkehr siehe BMVIT (2007).

2) "Nachhaltige" Verkehrssysteme zeichnen sich im Allgemeinen dadurch aus, dass wichtige Determinanten und
Effekte wie Treibstoffverbrauch, Fahrzeugemissionen, Verkehrssicherheit, Staus und Erreichbarkeit ein Niveau aufwei-
sen, das bis in eine zeitlich unbestimmte Zukunft aufrecht erhalten werden kann (Nachhaltigkeitsprinzip) (Richardson,
1999). Vom Verkehrssystem sollen weiterhin keine groBen oder gar irreparablen Schdden ausgehen, die die Lebens-
weise zukUnftiger Generationen weltweit einschrénken. Diese allgemeine Definition wird im Sinne eines umweltge-
rechf-nachhaltigen Verkehrs durch folgende drei Strategien konkretisiert: 1) Verkehr vermeiden durch die Verringe-
rung zurUckgelegter Entfernungen; 2) Verkehr verlagern auf weniger umweltbelastende Verkehrsmittel; 3) Verkehr
vertréglicher abwickeln durch einen sparsameren, leiseren und sichereren Verkehrsablauf (Banister, 2008). Neben
Umweltaspekten berlcksichtigt ein nachhaltiges Verkehrssystem soziale und 6konomische Standards, also die
Gewdhrleistung von langfristig kostengUnstiger Mobilitadt, Zugang zu Infrastruktur und Dienstleistungen fUr alle Ver-
kehrsteilnehmer und gute Erreichbarkeiten.
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1.1 Mobilitat und Alterung

Die verkehrlichen Effekte des wahrscheinlich bedeutendsten Merkmals des demographischen
Wandels in den kommenden Jahrzehnten, der Alterung der Gesellschaft, werden in Wissen-
schaft und Praxis seit einigen Jahren internatfional umfassend empirisch und konzeptionell
untersucht (Galiardi et al., 2004; ECMT, 2000; OECD, 2001; ILS, 2005, Beckmann et al, 2005;
Tramp et al., 2006, ASTRA, 2008). Auch in Osterreich hat die Diskussion um die expliziten Ver-
kehrsnachfrageeffekte von Alterung und des einhergehenden gesellschaftichen Wandels
begonnen (Sammer — Réschel, 1999; Borgoni et al., 2002; Prskawetz et al., 2002; VCO, 2007;
Europaforum Wien, 2008). In Anbetracht der weniger beunruhigenden Prognosen fur die
Entwicklung der Gesamtbevdlkerung verglichen mit Deutschland oder den neuen EU-
Mitgliedstaaten wurde der Diskurs in Osterreich aber weniger intensiv und (mit wenigen
Ausnahmen) etwas spater gefthrt als in vielen anderen Ladndern Europas.

Von Seiten der Forschung widmet sich seit einigen Jahren eine Schiene der Forschungsférde-
rung des Bundesministeriums fUr Verkehr, Innovation und Technologie ("Ways2go") dem Wan-
del der MobilitatsbedUrfnisse — also auch den BeduUrfnissen, die generell mit einer alternden
Bevdlkerung und insbesondere den Alteren in der Gesellschaft verbunden werden
(Dangschat, 2007; Herry, 2008; Bell et al., 2010). Die abgeschlossenen und laufenden Projekte
von "Ways2go" liefern vor allem vielversprechende Ideen und Anwendungen fur die tech-
nisch-planerische Umgestaltung des Verkehrssystems im Sinne kUnftiger MobilitétsbedUrfnisse.
Weitere Analysen und Expertisen zum Wirkungsgeflecht Alterung und Mobilitét waren und sind
in Osterreich in weitere Kontexte eingebunden, so etwa mit dem Bezug zu den kinftigen
Problemen der Mobilitat im Idndlichen Raum (Sammer et al., 2002 und weitere Arbeiten zum
BOKU-Forschungsprojekt "MOVE") oder generell zur regionalen Entwicklung. BezUglich letzte-
rem sei auf verschiedene Arbeiten der 6sterreichischen Regionalforschung verwiesen, die sich
Uber den Verkehr hinaus mit den rGumlichen Implikationen des demographischen Wandels
beschdaftigh haben (siehe z.B. die Raumordnungsberichte der OROK oder Neuschmied, 2009).

SchlieBlich spielen demographischer Wandel, Alterung und deren verkehrliche, regional dif-
ferenzierte Wirkungen auch in der Praxis, wie in den verschiedenen Landesverkehrskonzepten
und regionalen Mobilitatsstrategien eine wachsende Rolle. Hier werden vor allem die Berei-
che barrierefreie Mobilitat, Mobilitatshilfen, Verkehrssicherheit und Technik angesprochen (z.B.
Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2006; Land Steiermark, 2008; Amt der NO Landesre-
gierung, 2007; Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung, o.J.). FUr die Zukunft ist zu
erwarten, dass Aspekte des demographischen Wandels verstarkt auch in die Konzepte der
nationalen und regionalen Infrastrukturentwicklung einflieBen, wie dies in Deutschland schon
diskutiert und gefordert wird (Wissenschaftlicher Beirat, 2004; Eisenkopf, 2005).

1.2 Ziel, Inhalte und Aufbau des Teilberichts

In diesem Teilbericht soll das WirkungsgefUge demographischer Wandel — Mobilitat —-Verkehrs-
nachfrage als wichtige zukUnftige Rahmenbedingung fUr regionale Politiken bzw. Strategien,
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ndmlich der Ausgestaltung und Sicherung der Mobilitat fir alle Bevolkerungssegmente, von
diversen Seiten erortert und in den aktuellen Kontext gestellt werden. Schwerpunkte des Teil-
projekts sind das individuelle bzw. gruppenspezifische MobilitGtsverhalten, das die Grundlage
fUr die aggregierte Verkehrsnachfrage ist, und die Betroffenheit der 6sterreichischen Regio-
nen. Der Teilbericht hebt sich somit von der Analyse der rein &konomischen Effekte des Pha-
nomens "Demographischer Wandel" ab und ergdnzt die Gesamtstudie um einen Aspekt, der
tiefer als die Inhalte der anderen Arbeitspakete die rdumlich-politischen Ebenen unterhalb
der Bundesldnder berUhrt. Schon heute ist abzusehen, dass aufgrund der heterogenen
Wachstums- bzw. Schrumpfungsprozesse sowie der unterschiedlichen Dynamik der Alterung
die Wirkungen kUnftiger Mobilitatsstrukturen fUr die Raumtypen bis hin zur Ebene der Gemein-
den unterschiedlich ausfallen werden.

Teilbericht 4 zielt auf eine r@umlich-differenzierte Analyse der Wechselwirkungen zwischen
dem demographischen Wandel der kommenden Jahrzehnte und den wahrscheinlichen
Nachfragednderungen im (Personen-)Verkehr sowie deren Wirkungen. Es stellt zundchst die
wichtigsten (individuellen) Pr&ferenzen und Entscheidungskriterien im Bereich Mobilitét und
Haushaltsstandortwahl sowie die derzeit zu beobachtenden Nachfragestrukturen im Verkehr
dar. Darauf aufbauend wird eine allgemeine, weitgehend deskriptive Projektion bis ins Jahr
2030 angestellt, die sich an der verfugbaren Bevolkerungsprognose und Annahmen zum kinf-
figen Verkehrsverhalten anlehnt. Dabei soll weniger eine exakte Prognose des Verkehrsauf-
kommens und seiner rumlichen Verteilung angestellt werden, sondern Nachfragestrukturen
aufgezeigt werden, die die kunftige Raum- und Verkehrsentwicklung bestimmen.

Aufbauend auf der Projektion soll schlieBlich diskutiert werden, welche politischen sowie pla-
nerischen Herausforderungen auf die einzelnen Regionen und Kommunen zukommen und
welchen Prinzipien die kinftige Nachfragesteuerung (Angebotsgestaltung) im Verkehr unter-
liegen sollte.

1.3  Abgrenzung des Begriffs Verkehrsnachfrage

Vorausschickend sei erwdhnt, dass der Begriff Verkehrsnachfrage in der Regel eine Reihe von
Aspekten umfasst, die prognostisch in umfassenden Verkehrsstudien wie der sich derzeit in
Abschluss befindenden Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (Kdfer et al., 0.J.), den frlheren
Untersuchungen zum Generalverkehrsplan 2002 oder in den diversen Landesverkehrskonzep-
fen behandelt werden. Die Teilbereiche der Verkehrsnachfrage kdnnen grob in folgende
Begriffspaare unterteilt werden:

e Personen- und GUterverkehr

e Verkehrim Inland und Verkehr mit dem Ausland

e Land- und Flugverkehr

e Inlandsnachfrage und Inldndernachfrage

e Allfagsmobilitat versus Urlaubs- oder Geschdftsreisen
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In diesem Teilbericht soll ausschlieBlich auf den Aspekt "Personenmobilitét-Verkehrsnachfrage
der Inlander in Osterreich" eingegangen werden. Dies schlieBt einen Teil der taglich zu beo-
bachtenden Verkehrsnachfrage in Osterreich aus — beispielsweise den Transitverkehr von Per-
sonen oder den Guterverkehr in Ganze. Die Konzentration auf die Inldndermobilitat 1&sst den
direkten Bezug zu den im Gesamtprojekt behandelten Themenkomplex "Demographische
Entwicklung der &sterreichischen Bevélkerung" zu, ohne dass beispielsweise weitere Annah-
men zum indirekten Zusammenhang zwischen demographischen Anderungen, Brutto-
inlandsprodukt und GUternachfrage oder Mobilitdt im europdischen Kontext gemacht wer-
den mussen.

1.4 Gliederung

Der Bericht beginnt mit einleitenden Erérterungen zur Relevanz der Ubergeordneten Frage-
stellung, insbesondere des Themas Alterung, fUr die individuelle Mobilitat, die (Gesamt-)Ver-
kehrsnachfrage sowie die regionale Politik (Kapitel 2).

Im n&chsten Schritt soll anlehnend an den Teilbericht 1 retrospektiv auf die jUngeren demo-
graphischen Entwicklungen verwiesen werden, die direkt mobilitats- bzw. verkehrsnachfrage-
relevant waren bzw. sind (Kapitel 3). Die Darstellung behandelt im Gegensatz zur Einleitung
der Gesamtstudie vor allem regionale Aspekte unterhalb der Ebene der Bundeslander (d.h.
NUTS 3-Regionen und Bezirke).

Kapitel 4 stellt die inter-personellen bzw. gruppen-spezifischen Unterschiede des individuellen
Verkehrsverhaltens anhand von verfGgbaren Daten aus Mikrozensen und Haushaltsbefragun-
gen zur Mobilitat dar. Der Schwerpunkt der Auswertungen liegt auf den Aspekten Mobilitat im
Lebenszyklus bzw. im Alter und Mobilitédt im Haushaltszusammenhang — Aspekte, die die Dis-
kussion um die wichtigen Einflisse der fortschreitenden demographischen Entwicklung auf die
Personenmobilitat bestimmen.

Kapitel 5 zielt auf die Projektion der kUnftigen Verkehrsnachfrage. Der Abschnitt stellt die
wesentlichen demographischen Entwicklungen auf der Ebene der Bezirke dar, soweit derzeit
aktuelle Prognosen vorliegen, und verknUpft die Ergebnisse mit den Determinanten der kinf-
tigen Mobilitat.

Die Teilstudie schlieBt mit einem Katalog von regional- bzw. raumtypdifferenzierten Hand-
lungsempfehlungen fUr die o6ffentliche Hand, insbesondere fUr den Bereich Verkehrsange-
botsplanung und -beeinflussung, aber auch fir die Siedlungspolitik und den Bereich der
Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur und -dienstleistungen (Kapitel 6).
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2. Demographischer Wandel, Mobilitat und die Regionen

Der Einfluss des demographischen Wandels auf die kunftigen Mobilitats- und Verkehrsnach-
fragemuster in den Regionen kann aus verschiedenen inhaltlichen, politischen sowie metho-
dischen Blickwinkeln diskutiert werden. Dieser Abschnitt bietet eine Einordnung des Themas
und stellf insbesondere den Bezug zum regionalen Kontext des WirkungsgefUges her. Letzteres
zielt auf die Frage, warum die regionale Verkehrs- und Siedlungspolitik gestaltend auf die
Bevolkerungsdynamik reagieren kann und muss. SchlieBlich werden einige methodische Vor-
bemerkungen gemacht.

2.1 Effekte des demographischen Wandels fir die individuelle Mobilitat und die
regionale Verkehrsnachfrage

Die aktuellen Mobilitéats- und Verkehrsnachfragemuster sind eng mit den sozio-6konomischen
und technologischen Entwicklungen der letzten Jahrzehnte verbunden. Dazu gehérten bei-
spielsweise der Trend zur Ausprégung suburbaner Lebensstile und der gleichzeitigen Verlo-
gerung der Arbeitsplatze an den Rand der Stadt und in die Peripherie, steigende verfGgbare
Einkommen mit der Méglichkeit fir mehr und mehr Haushalte, einen Pkw zu besitzen, der
massive Ausbau der Verkehrsnetze, aber auch die seit den 1970er Jahren einsetzende Alte-
rung der Bevolkerung (Donaghy et al., 2004).

2.1.1 Unterschiedliche Auswirkungen Uber die Zeitachse

Der Einfluss der demographischen Entwicklung hatte fur die Verkehrsnachfrage in den unter-
schiedlichen Epochen unterschiedliche Auswirkungen: Die 70er und 80er Jahre beispielsweise
waren dadurch gepragt, dass jedes Jahr eine groBe Zahl neuer "Fahrfdhiger' hinzukam und
der Anteil der am meisten mobilen Menschen (im wesentlichen Vollzeitbeschaftigte) den
groBten Anteil der Bevolkerung stellte (Chlond, 2008).

Heute stellen sich die groben Zige des Einflusses der Demographie und der weiteren Rah-
menbedingungen auf die Mobilitdt der Bevdlkerung deutlich anders dar (siehe auch detail-
liert im weiteren Verlauf des Teilberichts):

e ein Babyboom wie bis in die 70er Jahre des letzten Jahrhunderts ist nicht festzustellen
und wird auch fur die ndchsten 30 bis 50 Jahre nicht vorausgesagt

e die positive regionale Bevdlkerungsdynamik wird (fast) ausschlieBlich durch Zuwande-
rung aus dem Ausland und/oder Binnenmigration getrieben

e der Anteil der hoch Mobilen ist aufgrund der natiUrlichen Alterung deutlich gesunken
e die Alteren werden tendenziellimmer (auto-)mobiler

e ein dhnlich groBer Zuwachs der Motorisierung wie in den letzten zwei Jahrzehnten ist
(trotzdem) nicht mehr zu erwarten

e aufgrund der Entwicklung weiterer Rahmenbedingungen (geringere ErddlverfUgbar-
keit, Klimawandel, Anpassungskosten bei der technologischen Transformation der
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Automobilitat etc.) befinden sich die Kosten der individuellen Mobilitéat tendenziell im
Steigen.

All dies wird tendenziell dazu fihren, dass die Verkehrsnachfrage der Inlénder in Osterreich
weniger stark wachsen wird als in den letzten Jahrzehnten — frotzdem wird in den meisten
Regionen im Betfrachtungszeitraum keine Stagnation des Verkehrs eintreten. Die Tatsache,
dass die demographische Entwicklung im Laufe der Zeit unterschiedliche Wirkungen im
Bereich Verkehr entfaltet, ist nicht zuletzt eine Aufforderung zum kontinuierlichen Monitoring
der Bevolkerungsentwicklung. Mit der regelmaBigen (z.T. kleinrGumigen) Bevolkerungsvoraus-
schatzung der Statistik Austria, der OROK und weiterer Institutionen bestehen in Osterreich
hervorragende Voraussetzungen.

Abbildung 2.1: Einfluss des demographischen Wandels auf den Bereich Verkehr und
Mobilitat
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2.1.2 Weitere wichtige Rahmenbedingungen der Mobilitat

Der demographische Wandel — und dies sollte auch in Anlehnung an die weiteren Teilbe-
richte betont werden - ist frotz der auBerordentlichen langfristigen Relevanz nur eine wichtige
Determinante, die das Niveau und die Struktur von Konsumprozessen wie der individuellen
Verkehrsnachfrage der Zukunft bestimmen werden (Abbildung 2.1). Exakte Prognosen des
Verkehrsgeschehens berUcksichtigen in der Regel die Entwicklung weiterer wichtiger Rah-
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menbedingungen wie etwa politische Vorgaben der sektoralen Bereiche Finanz, Infrastruktur
oder Siedlungswesen, technologische Neuerungen, Preise oder Pfade der Wirtschaftsent-
wicklung. Letztere bestimmen zumindest mittelbar wiederum das verfUgbare Einkommen der
Haushalte und damit die méglichen Ausgaben fUr den Verkehr. Im Allgemeinen I&sst sich der
Wirkungsmechanismus demographischer Wandel — Verkehrsnachfrage zun&chst darauf ver-
engen, dass sich mit der Bevdlkerungsdynamik die Verteilung der Wohnstandorte im Raum
und die frei zu wahlenden Orte fUr Akfivitaten (Einkaufen, Freizeit etc.) dndert und sich das
Steuerauftkommen und damit die finanziellen Spielrdume zur Gestaltung des Verkehrsange-
bots an die sich dndernde Bevolkerungszahl (und -struktur) anpasst. Diese Beschreibung greift
im Gesamtkontext allerdings zu kurz. Ein ebenso wichtiger Aspekt — und dies wird in Kapitel 4
eingehend erldutert — ist, dass die demographische Entwicklung Uber Kohorten- und Alters-
effekte eng mit den Pr&ferenzen und Entscheidungen von Individuen und Haushalten ver-
knUpft ist. Die Summe der kUnftigen Einzelentscheidungen im Verkehr wird sich als (aggre-
gierte) Verkehrsnachfrage in den Netzen niederschlagen.

2.1.3 Mobilitadt und Alterung

Der dritte wesentliche Aspekt, der bei den Implikationen des demographischen Wandels for
die Mobilitdt anzusprechen ist, ist der Alterungsprozess innerhalb der Gesellschaft, der sowohl
die wachsende Gruppe der Verkehrsteiinehmer in der spdteren Lebensphase als auch die
(regionale) Angebotsgestaltung vor gréBere Herausforderungen stellt. Da Mobilitat eine
grundlegende Voraussetzung fUr die kdrperliche, soziale und psychologische Wohlbefinden
alterer Menschen ist (Wachs, 1979; Kalbermatten, 2007), qilt es, die Verkehrssysteme der
Zukunft so anzupassen und zu gestalten, dass der wachsenden Gruppe der Alteren ermdg-
licht wird, sich barrierefrei individuell oder &ffentlich fortzubewegen und ihre Ziele dhnlich effi-
zient zu erreichen wie jingere Personen (Mefz, 2003). Die Sicherung der MobilitGtsbedurfnisse
und- aus technischer Sicht — die Verkehrssicherheit fUr Senioren sind zentrale Aspekte der
zukUnftigen Angebotsgestaltung im Verkehr (ECMT, 2000). Neben den Aspekten, die das Ver-
kehrssystem beftreffen, sind jedoch auch die spezifischen Anforderungen der Bevolkerungs-
gruppen — oder besser Lebenszyklusgruppen — an den Wohnstandort bzw. ndhere Wohnungs-
umgebung zu berlcksichtigen. Mit dem Lebensalter dndert sich die Bedeutung der Ausstat-
fungsmerkmale der Wohnumgebung dahingehend, dass vor allem die Ndhe von Geschdf-
ten, aber auch von Standorten sonstiger privater Erledigungen (Arzte etc.) und die Erreich-
barkeiten im motorisierten Individual- und im &ffentlichen Verkehr als wichtfiger eingestuft
werden (Abbildung 2.2). In einer tendenziell alternden Gesellschaft bedeutet dieser Befund,
dass vor allem die Integration der Strategien von Stadt-/Raum- und Verkehrsplanung zur
Sicherstellung der Wohnbedurfnisse im Alter zu einer zentfralen Aufgabe wird (mehr dazu im
letzten Abschnitt).

Der Alterungsprozess ist schlieBlich wie kein anderer Teilaspekt des demographischen Wan-
dels mit dem sozialen und technischen Wandel sowie dem Wandel der Praferenzstrukturen
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verbunden. Wie spater gezeigt wird, ist es die Gruppe der Alteren, deren Mobilitét sich in den

- 10 -

kommenden zwei Jahrzehnten voraussichtlich am deutlichsten dndern wird.

Abbildung 2.2: Anforderungen an Wohnstandort und Verkehr im Lebenszyklus
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2.1.4  Uberlagerung sozio-demographischer Prozesse

SchlieBlich ist der rein demographische Wandel, also die Bevdlkerungsdynamik, nicht vom
sozio-demographischen Wandel, der in KUrze durch Prozesse der langsamen ethnischen und
kulturellen Strukturverdnderungen und durch die Anpassung der Lebensstile, Haushalts- und
Familienstrukturen beschrieben werden kann (Europaforum Wien, 2008), zu trennen. Dieser
"Wandel des sozio-dkonomischen Gefuges" der Bevolkerung (Schipfer, 2005) enthdlt eine
Reihe von Faktoren, die mittel- und langfristig mobilitatsrelevant sind. Dazu gehdren unter
anderem:

e die weiterhin fortschreitende Individualisierung und die Pluralisierung der Lebensstile,
die sich auch in der Art und Weise niederschlagt, wie die Teilsegmente der Bevdlke-
rung mobil sind (Stichwort "Mobilitatsstile”; Gotz et al., 1997),

e das Anwachsen von Paarbeziehungen ohne Kinder und die Lockerung der Familien-
strukturen mit weitreichenden Konsequenzen fir die Dynamik der Wohnmobilitat und
den Mobilitétswerkzeugbesitz?). Die Konsequenz der Entwicklung I@sst sich an den
weiterhin schrumpfenden HaushaltsgroBen ablesen,

3) Als Mobilitatswerkzeuge werden im folgenden FUhrerscheine, Pkw, weitere private Verkehrsmittel und Zeitkarten
des OPNV bezeichnet.
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e die fortschreitende Flexibilisierung der Beschdaftigungsverhdlinisse, die die r&dumliche
und zeitliche Struktur der Verkehrsnachfrage weiter "entzerrt",

e die anhaltende Zuwanderung aus dem Ausland und die Unterschiede des Verkehrs-
verhaltens zwischen Migranten und Osterreichem (siehe dazu Abschnitt 4).

22 Die Regionen im Fokus

Aufgrund der regional differenzierten Entwicklungen des demographischen Wandels stehen
die Regionen verstarkt im Mittelpunkt der Diskussion um die Auswirkungen im Bereich Verkehr,
Infrastruktur und Siedlungsentwicklung. Personenmobilitdt ist vor allem regionale Mobilitét.
88% aller an einem Werktag in Osterreich zurickgelegten Wege (83% der Pkw-Wege) waren
laut der &sterreichweiten Mobilitdtserhebung 1995 kurzer als 20 km. Trotz Zunahme der Motori-
sierung und ftendenziell groBerer Aktionsrume der meisten Verkehrsteilnehmer im Vergleich
zu den 1990er Jahren hat sich an dieser GréBenordnung kaum etwas gedndert4). Auch das
Wanderungs- bzw. Haushaltsstandortwahlverhalten als wichtige Determinanten der Sied-
lungsentwicklung ist ein Uberwiegend regionales Phdnomen. Laut Wanderungsstatistik waren
im Jahr 2008 55% der Wohnsitzverlagerungen innerhalb Osterreichs (Binnenwanderung)
Umzuge in derselben Wohnsitzgemeinde, weitere 16% der Umzige wurden zwischen Gemein-
den desselben Bezirks vorgenommen.

Struktur@nderungen in Mobilitdt und Raum aufgrund sich dndernder Bevdlkerungsstrukturen
sind allerdings GuBerst komplex und bedurfen in vertieften Studien eine duBerst kleinrbumige
Untersuchung: Selbst innerhalb von (definierten) vergleichbar Uberschaubaren Einheiten wie
den Osterreichischen Bezirken kdnnen groBe Unterschiede der lokalen "Betroffenheit" durch
den demographischen Wandel bestehen. Gemeinden und Quartiere desselben Bundeslan-
des oder desselben Bezirks kdnnen prosperierende, wachsende Quartiere aufweisen und
parallel dazu an anderen Standorten mit Schrumpfungsprozessen konfrontiert sein.

Im Folgenden soll kurz darauf eingegangen werden, warum im Bereich Planung und Verkehr
— Uber das Argument eines heterogenen Entwicklungspfads der Bevdlkerung hinaus — vor
allem die Regionen gefragt sind, aktiv auf die Herausforderungen des demographischen
Wandels einzugehen.

23 Regionen im osterreichischen Finanzsystem

Die Einnahmen der Lander und Gemeinden sind Uber den horizontalen Finanzausgleich
finanziell direkt von der Bevdlkerungszahl abhdngig. Der demographische Wandel hat dem-
nach mittel- und langfristig Einfluss auch auf die Ausgabenspielrdume und die Gestaltungs-
moglichkeiten der Gebietskdrperschaften. Deswegen besteht (zumindest mittelbar) ein
Zusammenhang zwischen dem moglichen Umfang von Strategien und vor allem fUr Ausga-
ben im Bereich Verkehr und Siedlungsentwicklung (wie fur alle anderen Ausgabenbereiche)

4) Die Daten der Mobilitatserhebung Niederdsterreichs des Jahres 2008 weisen einen Anteil von 80% Wegen bis unter
20 km aus.
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und dem demographischen Wandel. Einnahmenstruktur und —-hdéhe sowie Aufgabenstruktur
sind im Kontext des demographischen Wandels insbesondere fir die Gemeinden (und L&n-
der) besonders miteinander verschrénkt, die keine oder eine negative Bevolkerungsdynamik
aufweisen.

24 Raumliche Verortung von Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsdiensten sowie
Finanzierungsverantwortung

Hinter der Feststellung, dass die Verkehrsinfrastruktur in den &sterreichischen Regionen geo-
graphisch verortet ist, steht die politisch und planerisch bedeutende Implikation, dass dort
(meist) irreversible, hohe Investitionsentscheidungen fUr den Verkehr getroffen werden. Netz-
ausbauten aber auch die Anschaffung von Fahrzeugen des Offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) ziehen in der Regel weitere Betriebs- und Unterhaltungsnotwendigkeiten vor Ort
nach sich. Eine Anpassung einmal erstellter Infrastrukturen ist in der Regel nicht oder nur
eingeschrénkt méglich.

Ob und in welchem Umfang die Gebietskdrperschaften unterhalb der BundeslGnderebene
an der Finanzierung und den Unterhaliskosten von Infrastrukturen beteiligt sind, hangt stark
von der Art und der Funkfion (lokale, regionale, Uberregionale Netze) ab. Allein die Gemein-
den gaben 2008 mehr als 1,2 Mrd. Euro fur den StraBenbau aus (Abbildung 2.3), daneben
wurden weitere Zuschusse fUr den Bau und den Betrieb des offentlichen Personennahverkehrs
gegeben. Auf Seiten der Bundeslander fielen im gleichen Jahr Ausgaben von 1,4 Mrd. Euro
fOr StraBen an, dariber hinaus hohe Kosten fir zusatzliche Leistungsbestellungen des OPNV
Uber die Verkehrsverbinde.

Abbildung 2.3: (Brutto-)Ausgaben der Lédnder und Gemeinden fUr StraBenbau und -erhalt
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Die Kombination aus hohen oder gar tendenziell steigenden regionalen und kommunalen
Netto-Ausgaben im Bereich Verkehr (VCO, 2010) und voraussichtlich wachsenden Budget-
restriktionen ist im Lichte des demographischen Wandels — wie angedeutet — vor allem fUr die
Gebietskdrperschaften mit sinkender Bevdlkerungszahl eine Zukunftsherausforderung. Dort
steigen die einwohnersperzifischen Kosten des Verkehrs bei rUcklGufiger Mittelzuteilung. Bei
absehbar fehlender Bevolkerungsdynamik sind (Ausbau-)Investitionen in die regionale/ kom-
munale Infrastruktur daher nur unter vorheriger BerUcksichtigung bestehender, ggf. fiskalisch
effizienterer Alternativen zu tatigen (siehe Konklusio/Empfehlungen).

25 Entfaltung regionaler Wirkungen von Infrastruktur und Verkehrsmanagement

Die regionale Ebene spielt im Kontext des Untersuchungsgegenstands auch deswegen eine
herausragende Rolle, weil das Management der Verkehrsnachfrage explizit regionale Wir-
kungen entfaltet. Dies trifft nicht nur fUr die einzelnen Wirkungen der Neuerrichtung oder des
Ausbaus von VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen zu (z.B. Finanzwirtschaftliche Effekte, Boden-
nutzungseffekte oder Standorteffekte; Buhr, 1975), sondern auch fur alle weiteren Strategie-
elemente wie Verkehrssteuerung durch Telematik, der Angebotsgestaltung im &ffentlichen
Verkehr oder die regionalplanerische Koordination der Siedlungsentwicklung. Investitionen
(oder "Desinvestitionen"”, d.h. potentieller RUckbau) in die regionale Verkehrsinfrastruktur, die
aufgrund bzw. in Abhdngigkeit von Bevdlkerungsverdnderungen getatigt werden, haben
demnach regional-wirtschaftliche Effekte, die wiederum zur AttraktivitGt von Regionen bei-
fragen kénnen. Bevdlkerungsdynamik, Infrastruktur- bzw. Dienstleistungsangebot und Regio-
nalentwicklung sind Teil eines Systems, bei dem sich die einzelnen Komponenten in der Regel
verstarken. Eine integrierte Regionalpolitik versucht auf das System — unter BerlGcksichtigung
weiterer Prinzipien wie dem der Nachhaltigkeit oder des sozialen Ausgleichs — Einfluss zu neh-
men. Dies kann auch Strategien einschlieBen, die den demographischen Wandel aktiv
beeinflussen kdnnen — beispielsweise im Bereich Férderung der Kinderbetreuung oder Fami-
lienpolitik.

2.6  Offentlicher Personennahverkehr in den Regionen und Kommunen folgt der
Nachfragestruktur

Die Organisation und die Effizienz des 6ffentlichen Personennahverkehrs in den Regionen ist
eine Funktion der Bevélkerungs- bzw. Nachfragestruktur. Die Aufgabentréger des OPNV (i.d.R.
die Ladnder und ihre Verkehrsverbinde) mUssen anhand der demographischen Entwicklung
addquate Bedienungsformen bereit stellen, die die kinftige Nachfrage befriedigt. Dies ist ins-
besondere deswegen von Bedeutung, da — wie in Kapitel 5 noch gezeigt wird — die Gruppe
der Intensivnutzer des OPNV (sogenannte "captives”) in vielen Teilr&dumen Osterreichs kleiner
wird, die Mobilitétsbedurfnisse der verbleibenden Nutzer insgesamt jedoch nicht zurickge-
hen. Addquate Ldsungen wie flexible Bedienformen im I&dndlichen Raum sind nur vor Ort und
in Kenntnis der Gegebenheiten, potentieller Kooperationspartner fur Management und
Betrieb sowie der Akzeptanz der Fahrgdste zu planen und umzusetzen. Dies gilt mit umgekehr-
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ten Vorzeichen auch in prosperierenden Regionen und Kommunen, in denen ein gutes
OPNV-Angebot zugleich Strategie zur Realisierung einer nachhaltigen regionalen Mobilitét ist.

Diese nicht abschlieBende Auswahl an Argumenten zeigt die Bedeutung der regionalen
Handlungsebene bei der Reaktion auf die rGumlich-verkehrlichen Wirkungen des demogra-
phischen Wandels. Allerdings liegen viele Schlussel fur ein zukunftsfahiges Verkehrssystem, das
den Anforderungen der Mobilitét der Nachfragegruppen im Verkehr entspricht, weiterhin auf
der Bundesebene. Eine Reihe von MaBnahmen zur Verkehrsnachfragesteuerung wie die
Besteuerung von Emissionen, Energie, Mobilitat etc. oder die Gestaltung der Pendlerpau-
schale werden aus rechtlichen und organisatorischen Grinden auch langfristig in der natio-
nalen Zusténdigkeit liegen. Darlber hinaus werden bestimmte Investitionsentscheidungen
aufgrund des Umfangs und der Uberregionalen Bedeutung von Infrastrukturen auf der Bun-
desebene verbleiben (mUssen) — trotz der Heterogenitét der betroffenen Regionen, was den
demographischen Wandel angeht. Osterreich hat in seinem féderalen System allerdings im
Bereich Verkehr sinnvolle Modelle der Kooperation zwischen Bund und Ldndern entwickelt
(z.B. OPNV-Finanzierung und Verantwortlichkeiten im OPNRV-G), sodass auch in Zukunft beide
Ebenen zweckmdaBige, wo notig kooperative Ldsungen zur Bewdltigung der Wirkungen
demographischer Prozesse finden werden.

2.7 Methodische Voraussetzungen der Analyse der Zusammenhdnge

Um die Effekte des demographischen Wandels auf die Verkehrsnachfrage in den Regionen
addquat projizieren zu kénnen, sind im Vorfeld wichtige konzeptionelle und methodische
Uberlegungen anzustellen. Dies insbesondere deswegen, weil Uber die Parameter, die das
Verhalten der Bevdlkerung im Jahr 2030 bestimmen werden (Einkommen, Technologie etc.),
noch nichts oder zu wenig bekannt ist. Eine Alternative zu einer Szenarienbildung ist die (line-
are) Fortschreibung der Entwicklung des Verhaltens in der Vergangenheit oder die Ubertra-
gung der derzeit zu beobachtenden Verhaltensparameter auf die Zukunft. Dies birgt aller-
dings die Gefahr in sich, wichtige und wahrscheinliche Effekte von Rahmenbedingungen der
Verkehrsentscheidungen nicht addquat zu berlcksichtigen. Die Projekfion in Kapitel 5 ver-
sucht, eine Mischung aus beiden Ansatzen anzuwenden.

Im Wesentlichen werden die zukUnftigen Mobilitadtsmuster (und damit die Anforderungen an
die Gestaltung des Verkehrssystems) von drei Effekten bestimmt (Abbildung 2.4) (BUro Widmer
- Perrig-Chiello, 2007; Beckmann, 2006; Chlond, 2008):

e Kohorteneffekte, d.h. Unterschiede des Verhaltens, die zwischen den verschiedenen
Kohorten (Jahrgdnge, Gruppen von Jahrgé&ngen) bestehen.

o Alfersstruktureffekte, d.h. im Allgemeinen die altersspezifischen kognitiven, perzepti-
ven, physischen und psychischen Fahigkeiten der jeweiligen Altersgruppe(n).

e (Bevolkerungsunabhdngige) Periodeneffekte, d.h. ékonomische und sonstige Rah-
menbedingungen (i.e.S. Einkommen und Konsum).
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Abbildung 2.4: Wirkungsmodell zum Einfluss verschiedener Effekte auf die kUnftigen
Mobilitatsstrukturen

Einflussfaktoren auf Unterschiede im Kenngréssen der .
die Mobilitatsmuster Verhalten der Kohorten Auswirkungen Empfehlungen
Kohorten
“L ,,,,, S
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Entwicklung \ : <3
Aktivitdten Verkehrsgeschehen % %
2
Kohorteneffekte i T Mobilitatsmuster l > g a
23
Verkehrsentscheide Verkehrsunfalle g E
| Alterseffekte 1 g

Q: BUro Widmer - Perrig-Chiello, 2007.

Kohorteneffekte sind die Wirkungen auf die (Verkehrs-)Verhaltensmuster einer bestimmten
Altersklasse, die durch ,eine gemeinsame zeitliche Erfahrung' oder eine gemeinsame
"Lebenserfahrung" (in der Regel das gleiche Geburtsjahr oder -jahrzehnt) determiniert wer-
den. Eine Auswahl allgemeiner, jedoch mobilittsrelevanter, und spezifischer Einflussfaktoren,
die mit groBer Sicherheit in zukUnffigen Kohorten anders ausgepragt sein werden als derzeit,
wdre (BUro Widmer - Perrig-Chiello, 2007; Zumkeller et al., 2010):

e Lebensstile und soziale Netzwerke: mit dem Effekt generell hdherer Verkehrsaufwdénde
zur Pflege sozialer Kontakte und weiterhin wachsender Freizeitorientierung.

e Bildungsniveau: héher vor allem fUr die dlteren Kohorten und Frauen.

¢ Lage der Haushaltsstandorte: mit voraussichtlich weiterer Tendenz zu disperseren Sied-
lungsstrukturen, jedoch auch Tendenzen des vermehrten Umzugs/RUckzugs dlterer
Menschen an zentralere Standorte mit besserer Erreichbarkeit von Einrichtungen im
Wohnumfeld.

e Gesundheit und Mobilitétseinschrénkungen: tendenziell groBere, IGngere Aktivitat von
Senioren und hdherer "Verkehrsbeteiligung'.

e Mobilitatswerkzeugbesitz: unterschiedliche Entwicklungen fUr die Lebensaltersgruppen
beim Pkw-Besitz, insgesamt stabil hohe Autoverfigbarkeit Uber alle Gruppen oder
sogar leichte Zunahme (Senioren).

In der Mobilitatsforschung wird von "kohortenspezifischen MobilitGtsmustern oder Mobilitats-
stilen" gesprochen (G6tz et al., 1997; Beckmann, 2006), die auch mit bestimmten Einstellun-
gen gegenUber Verkehr und Umwelt oder der Nutzung bestimmter Verkehrsmittel einherge-
hen. Als Kohorteneffekt lassen sich auch — wie oben angefihrt — die rGumlichen Entscheidun-
gen von Personen und Haushalten einordnen, also die oft Uber IGngere ZeitrGume vorherr-
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schenden Praferenzen fUr bestimmte Aktivitdtenorte oder das Beibehalten der Wohnung bzw.
bestimmter Wohnorte oder Wohnlagen. Datensatze, die die Kohorteneffekte der Mobilitat in
der Vergangenheit zeitlich konsistent abbilden, also beispielsweise kontinuierliche, bundes-
weite Mobilitétserhebungen Uber die letzten Jahrzehnte, sind in Osterreich rar, trotzdem las-
sen sich aus den zeitlich und regional-fragmentiert verfUgbaren Informationen einige rele-
vante Wirkungen abbilden (Abschnitt 4).

Altersstruktureffekte (auch Bevdlkerungsstruktureffekte) beschreiben die Effekte fUr die Ver-
kehrsnachfrage, die sich aus der Zusammensetzung der Gesamtbevdlkerung nach Alter (und
agf. weiteren Determinanten im zeitlichen Wandel) und den damit verbundenen mobilitats-
relevanten Entwicklungen ergeben. Zu diesen weiteren — auch "lebenszyklus-bedingten” — Ent-
wicklungen gehdéren beispielsweise die Erwerbsbeteiligung, die verfGgbaren Haushaltsbud-
gets, die Moglichkeiten zur Nutzung bestimmter Verkehrsmittel oder die individuellen physi-
schen und psychischen KapazitGten der Mitglieder der Bevolkerung. Verkehrsnachfrage-rele-
vante Altersstruktureffekte werden im Abschnitt 4.4 genauer anhand aktueller 6sterreichischer
Datensétze zur Soziodemographie und zur beobachteten Verkehrsnachfrage erl@utert. Die
Analysen werden die Strukturbriche der individuellen Mobilitét in der Phase des Erwachsen-
werdens, aber vor allem mit dem Eintritt in das Rentenalter aufzeigen.

Wenn die Verkehrsnachfrage zu bestimmten Zeitpunkten in der Zukunft eingeschatzt werden
soll, ist schlieBlich eine Reihe von regionalen, mobilitGtsrelevanten Rahmenbedingungen zu
beachten. Diese Rahmenbedingungen der kunftigen Mobilitét lassen sich methodisch als
Periodeneffekte definieren. Zu ihnen gehdren u.a.:

e Erwerbspersonenpotential, Erwerbsquoten und Rentenalter (Austritt aus dem Erwerbs-
leben als grundlegender Einschnitt fUr die individuelle Mobilitat),

e Haushaltseinkommen und verfUgbare Anteile fUr die Mobilitat,
e Kosten der Mobilitat,

e FErreichbarkeiten aufgrund der zum Zeitpunkt X verfugbaren Verkehrsinfrastruktur und
Angeboten an Diensten des OPNV,

e Verteilung der Versorgungs- und Freizeitstandorte im Raum,

e Technologische Entwicklung des Verkehrssystems, hier insbesondere die Zugdnglich-
keit der Netze und Knoten (Stichwort Barrierefreineit) oder fahrerunterstGtzenden
Technologie mit Wirkungen fUr die Nutzung von Pkw von alten oder mobilitétseinge-
schrénkten Personen,

e Rechtliche und organisatorische Rahmenbedingungen der Verkehrsteiinahme.

Prognosen Uber solche Periodeneffekte, die einen Zeitfraum von 20 Jahren oder mehr abde-
cken, sind nur in Teilbereichen verfUgbar (z.B. Ausbaustand der Infrastruktur) und sollen in die-
sem Teilbericht nicht explizit angestellt werden. Es zeichnen sich derzeit jedoch schon Ent-
wicklungen in Gesellschaft, Wirtschaft und Technologie ab, die zweifellos die Mobilitat im Jahr
2030 beeinflussen. Dazu gehodren die technologische Effizienzsteigerung der Pkw-Flotte (Stich-
wort Downsizing) und deren Durchdringung mit alternativen Antrieben (Elektromobilitét), der
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mogliche Trend zum Auto-Teilen statt des Auto-Besitzens sowie die tendenziell steigenden
Kosten der Mobilitdt aufgrund verschiedenster Entwicklungen (Verknappung bzw. kosten-
intensivere Forderung fossiler Energie, wachsende Notwendigkeit zur Internalisierung von
externen (Umwelt- und Sozial-)Kosten des Verkehrs etc.; Schdfer et al., 2009; OECD/ITF, 2010).
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3. Demographische Entwicklungen mit Einfluss auf Personenmobilitat und
Verkehrsnachfrage: Ein Ruckblick

Die regional differenzierte Bevdlkerungs- und Haushaltsdynamik der Vergangenheit hat vor
allem die &sterreichischen Ballungsrdume und deren Akteure in der Verkehrs- und Raumpla-
nung vor groBe Herausforderungen zur Abwicklung und Steuerung der Verkehrsnachfrage
gestellf. Dies betrifft insbesondere die groBen Pendlerstrbme zwischen den Kernstddten und
ihren Umlandern und den wachsenden infra-regionalen und oft dispersen Verkehr zwischen
den Umlandgemeinden selbst. Der demographische Wandel der lefzten Jahrzehnte und der
Wandel der Préferenzstrukiuren bei der Haushaltsstandort- und Verkehrsmittelwahl hatten
jedoch nicht nur Auswirkungen auf den Arbeits- und Ausbildungsverkehr, sondern gelten als
wichtfige Triebkrafte der noch immer wachsenden Freizeit- und Konsummobilitat, die in den
letzten Jahren verstarkt in den Fokus der Verkehrsnachfragesteuerung gerGckt ist (IFMO,
2002). Letzteres ist fUr kUnftige Entwicklungen auch deswegen von groBer Relevanz, well in
einer Gesellschaft mit einer wachsenden Zahl von Personen im Pensionsalter mehr Ver-
kehrsautfkommen und mehr Verkehrsaufwand (Personenkilometer) dem Zweck Freizeit und
Versorgung zuzuordnen sind.

An dieser Stelle sollen ausgewdnhlte (jUngere) (Bevolkerungs-)Trends gezeigt werden, die die
bisherige MobilitGtsentwicklung und die regionale Verkehrsnachfrage wesentlich beeinflusst
haben und auch in Zukunft strukturierend wirken werden. Dies sind Entwicklungen auf der
kleinrbumigen Ebene der Bezirke sowie Trends der Haushaltsbildung, des Pendelns und der
Motorisierung. Ein besonderes Augenmerk wird dabei auf die Lebenszyklus bzw. Lebensalter-
Komponente dieser Prozesse gelegt.

Die Zusammenstellung der Analysen in diesem Abschnitt ergénzt Teilbericht 1 des Gesamt-
projekts zu den &sterreichweiten Trends, das vor allem auf die Bundesidnder und die NUTS 3-
Regionen eingeht. Die Hauptentwicklungen des zurickliegenden und anhaltenden demo-
graphischen Wandels, die dort erértert werden, lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e In der Zeitspanne seit den 1940er Jahren war vor allem der SUden und Sudosten Oster-
reichs vom demographischen Wandel, insbesondere von einer geringen Bevolke-
rungsdynamik und Uberdurchschnittlicher Alterung betroffen.

e Wichtigster Trend der gegenwdartigen und auch zukiUnftigen demographischen Ent-
wicklung ist der fortschreitende Alterungsprozess aufgrund héherer Lebenserwartung
und den sinkenden Geburtenzahlen in den meisten Bundeslandern.

e Trotzdem bleibt die Bevdlkerungsentwicklung Osterreichs bis 2030 insgesamt positiv mit
einer Uberdurchschnittlichen Bevdlkerungsdynamik im Osten und einer Stagnation im
Suden.

¢ Binnenwanderungsgewinne entstehen in Zukunft fUr Niederosterreich und das Burgen-
land; die internationale Wanderung bleibt ein wesentliches Element der demographi-
schen Entwicklung Osterreichs.
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Diese Entwicklungen erfuhren und erfahren auf der réumlichen Ebene unterhalb der Bundes-
l&dnder eine weitere Ausdifferenzierung, die auf die Uberlagerung der (natUrlichen) Bevélke-
rungsentwicklung mit réumlichen und raum-6konomischen Prozessen zurUckzufUhren sind. Zu
diesen rGumlich-strukturgebenden Prozessen gehoren die Stadt-Umland-Beziehungen, Effekte
des regionalen Strukturwandels und die besonderen Bedingungen ldndlicher R&Gume.

In den weiteren Teilstudien ist der regionale Bezug der Analysen und Handlungsempfehlun-
gen nur auf Ebene der Bundesldnder und NUTS 3-Regionen gegeben. An dieser Stelle sehen
wir es jedenfalls als sinnvoll an, von dieser Festlegung abzuweichen, da viele der derzeit prak-
tizierten und kinftig wichtigen sektoralen MaBnahmen und Ausgaben auch auf den Ebenen
unterhalb der Bundesldnder, vor allem der Gemeinden, ergriffen werden.

3.1 Jungere Bevolkerung- und Haushaltsentwicklung auf Bezirks- bzw. NUTS 3-
Ebene

Die kleinrGumige Bevolkerungsentwicklung auf Ebene der 6sterreichischen Bezirke zeigt in der
— hier schwerpunktmd&Big betrachteten — vergangenen Periode seit Anfang der 1990er Jahre
ein ausgepragt heterogenes Bild: die Umlandbezirke der GroBst&dte gewinnen absolut und
relativ. am deutlichsten hinzu, wdhrend vor allem verschiedene altindustrialisierte, periphere
und landlich-alpin gepragte Bezirke Bevdlkerungsverluste hinnehmen mussen (Abbildung 3.1).
Auch die Bevdlkerungszahl in den Landeshauptstddten Linz (-4%) und Innsbruck (-7%) sank
seit der vorletzten Volksz&hlung im Jahr 1991.

Nach wie vor gehért die Stadt-Umland-Wanderung vor allem jingerer Menschen und Haus-
halten mit Kindern zu den treibenden Kréften der Bevdlkerungsentwicklung im Raum. Die
Anteile der Wanderungsgewinne am Gesamtplus der Bezirke in Nachbarschaft zu den Kern-
stddten der Agglomerationen war in den 90er Jahren des letzten Jahrhunderts enorm und
bleibt auch in der Gegenwart aufgrund der verfestigten Wohn- und Wohnstandortpré&feren-
zen (Stichwort "Suburbane Lebensstile") und der guten Erreichbarkeitsverhdltnisse vor allem im
Individualverkehr auf hohem Niveau (Abbildung 3.2).

Wendet man die Analyse der Bevolkerungsgewinne und -verluste auf eine Typsierung der
Bezirke nach Raumstruktur an (Abbildung 3.3; gemdaB OROK-Einteilung), werden die unter-
schiedlichen Wachstumstrends besonders deutlich. Die Zuwdchse der Bevélkerung in Oster-
reich seit 1991 verteilen sich maBgeblich in den zentralen Bezirken Osterreichs und dort vor
allem in den Umlandbezirken wie Wien-Umgebung (+19%), Korneuburg (+21%), Graz-Umge-
bung (+19%) oder dem Flachgau (Salzburg-Umgebung) (+20%). In der jungeren Vergangen-
heit (2002-2009) gehdren allerdings die Stadte Wien (+7%) und Graz (+9%) wieder zu den
Gebietskdrperschaften mit der groBten Dynamik — auf dhnlichem Niveau wie beispielsweise
ihre Nachbarbezirke Wien- bzw. Graz-Umgebung.
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Abbildung 3.1: Bevdlkerungsentwicklung in den Ssterreichischen Bezirken 1991-2009
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Abbildung 3.2: Effekt der (Zu-)Wanderungen auf die Bevdlkerungsentwicklung der Bezirke
1991 —2001 (errechnete Wanderungsbilanz)

Verdnderung 1991/2001 in %

v &
<300 ) . S '?/////'//

o

%

Y

&

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.
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Diesen dynamischen demographischen Entwicklungen der Umlandbezirke und der groBen
Kernstadte stehen stagnierende und schrumpfende Regionen gegenuUber, die wegen ihrer
peripheren Lage oder der Folgen des nach wie vor anhaltenden Strukturwandels keine
neuen Einwohnerlnnen hinzugewinnen konnten oder gar Einwohnerinnen verloren. Zu diesen
Regionen gehdren seit einigen Jahrzehnten die altindustriellen Bezirke der Steiermark oder
einige periphere Bezirke im Burgenland, in Niederdsterreich oder Karnten.

Abbildung 3.3: Relative Verdnderung des Bevdlkerungsstands der Bezirke nach Raumtyp
(OROK)
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Zwischen Wohnstandortwahl und Allfagsmobilitét und damit der Verkehrsnachfrage in den
Regionen bestehen komplexe Wechselwirkungen (Kasper — Scheiner, 2004). Im Lichte der
Altersverteilung der Bevdlkerung muss von einem heterogenen Wanderungsverhalten im
Lebenszyklus ausgegangen werden. Die aktuelle "Wohnmobilitat" der Osterreicher
(Abbildung 3.4) belegt, dass UmzUge ausbildungs-, berufs- und familienbedingt vor allem zwi-
schen den 20. und 30. Lebensjahr stattfinden, in der zweiten Lebenshdlfte dagegen herrscht
eine deutliche Wohnortkontinuitat vor. Trotz der oben beschriebenen Wanderungsdynamik ist
die Wohnmobilitat der Osterreicher im internationalen Vergleich insgesamt niedrig (FaBmann,
2007; van Ewijk — Leuvensteijn, 2009).

Der demographische Wandel der n&chsten Jahrzehnte lenkt den Fokus speziell auf das
Umzugsverhalten der dlteren Generation. Untersucht man die geringere Umzugsneigung
Alterer Menschen im Detail, kbnnen die folgenden Grinde angefUhrt werden (HSpflinger,
2009):

e Betfrachtet man WohnmobilitGt Gber den Zeitverlauf bzw. der Lebensspanne von
Personen, so sind (die Zahl der) Wohnortwechsel vor allem von Umzugen in frGheren
Lebensphasen abhdngig. In anderen Worten: je I&nger an einem bestimmten Wohn-
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ort bzw. in einer bestimmten Wohnung gelebt wurde, desto geringer ist die Wahr-
scheinlichkeit eines Umzugs im Alter.

Wohnortwechsel in Paarbeziehungen sind generell seltener als die von alleinstehen-
den Personen. Altere Paare ziehen in der Regel nur dann um, wenn der Umzug von
beiden gewuUnscht wird. Dies kann beispielsweise der Fall sein, wenn Paare mit Migra-
tionshintergrund nach der Pensionierung in inr Heimatland zurGckkehren méchten.

Dagegen bestehen eine Reihe von Notwendigkeiten bzw. Grinde, warum Wohnortwechsel
im Alter notwendig sein kdnnten, beispielsweise das geringere Einkommen nach der Pensio-

nierung

, das den Verbleib in der bisherigen Wohnung mit gegebenen Kosten nicht zul&sst

oder gesundheitliche Grinde, die den Umzug in eine barrierefreie Wohnung oder in die N&he
von Pflegepersonen bzw. Angehdrigen anzeigt.

Abbildung 3.4: Wanderungen nach Altersklassen in Osterreich im Jahr 2008

Anteile in %
25
= Anteilan allen Wanderungen
20 AnteilamBev dlkerungsstand am Anfang des Jahres

----- Mittelwert Osterreich (Anteil an Bev dlkerungsgruppe)

<
)
Neo]

5bis?
10bis 14
15bis 19
20 bis 24
25bis 29
30 bis 34
35bis 39
40 bis 44
45 bis 49
50 bis 54
55 bis 59
60 bis 64
65 bis 69
70bis 74
75bis79
80 bis 84
85+

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

WUrde man die bisher beobachteten Verhaltensmuster fUr die Zukunft fortschreiben, mUsste

man fu

r eine tendenziell alternde Bevdlkerung davon ausgehen, dass die Dynamik der

UmzUge innerhalb und zwischen den Gemeinden Osterreichs gedédmpft wirde. In den letzten
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Jahren mehren sich allerdings die Anzeichen, dass sich die Umzugsbereitschaft der dlteren
Generation erhoht hat (Rischanek — Amann — Gétzl, 2002) — dies ist insbesondere der Fall,
wenn die neue Wohnversorgung altersgerecht ist und/oder haushaltsbezogene Dienstleistun-
gen wie Pflege oder UnterstUtzung bei der Verrichtung des Allfags zur VerfGgung stehen.

3.2 Struktur der Haushalte

Eine weitere wichtige Determinante der individuellen Verkehrsnachfrage ist der Haushaltsbe-
zug bzw. -kontext der Verkehrsteilnehmer, der den Besitz und die Verfugbarkeit von Fahrzeu-
gen und anderen Mobilitdtswerkzeugen wie Zeitkarten des OPNV wesentlich bestimmt. Dar-
Uber hinaus bildet der Haushaltskontext eine wichtige Rahmenbedingung fur die Menge und
Struktur der Mobilitat, d.h. die Anzahl der Wege und die Struktur der Wegzwecke (siehe zu
den Determinanten des Verkehrsverhaltens auch Kapitel 4). Dies gilt insbesondere fur Mehr-
Personen und Familienhaushalte, bei denen eine haushaltsinterne Koordination der Zeitnut-
zung sowie der Mobilitétsmuster zwischen den Familien- und Haushaltsmitgliedern zu beo-
bachten ist (Townsend, 1987; Simma — Axhausen, 2001; Gliebe, 2004; Zhang — Timmermans —
Borgers, 2005).

Laut Mikrozensus 2008 gab es in Osterreich insgesamt ca. 3,6 Mio. Privathaushalte. Die zah-
lenmdaBig bedeutendsten Haushalistypen sind schon seit Jahrzehnten Paare mit und ohne
Kinder sowie Einpersonenhaushalte (Abbildung 3.5). In der RUckschau ist vor allem der Anteil
der Einpersonenhaushalte massiv gestiegen, wdhrend der der groBen Familienhaushalte ste-
tig zurGckgegangen ist. Bekannte Grinde fUr diese Entwicklungen sind der im Vergleich mit
fr0heren Jahrzehnten spdétere Zeitpunkt der FamiliengrGndung bzw. die l&dngere Phase des
Alleinlebens junger Erwachsener nach dem Auszug aus dem Elternhaus, die hohe Schei-
dungsrate, die zu einem Anstieg der Ein-Personen-Haushalte im mittleren Alter gefUhrt hat, die
ldngere Lebenserwartung, die eine wachsende Zahl von Ein-Personen-Seniorenhaushalte
bedingt und die generell niedrigere Geburtenrate mit inrem negativen Effekt fir die Anzahl
der groBen Familienhaushalte (IFMO, 2008). Ein weiterer deutlicher Trend ist der Anstieg der
Alleinerzieherinnen-Haushalte, der neben der groBen Zahl der Geburten durch alleinlebende
Frauen auf den Anstieg der Trennungen von Paaren mit Kindern zurickzufUhren ist.

Haushalts- und Familientypus werden evident durch das Alter und den Lebenszyklus-Status
ihrer erwachsenen Mitglieder bestimmt (Abbildung 3.6). Wie in den meisten vergleichbaren
industrialisierten Landemn leben auch in Osterreich junge Erwachsene (bis 34 Jahre) vorwie-
gend in Einpersonenhaushalten, wahrend in der Altersgruppe der 35 bis 49-Jahrigen der Fami-
lientyp der Paarhaushalte mit Kindern dominiert. Bei den 50- bis 59-Jahrigen besteht in etwa
eine Drittelung der Haushaltstypen zwischen Einpersonenhaushalten, Paarhaushalten mit und
ohne Kinder. Bei den "jUngeren Senioren" (60 bis 64 Jahre sowie 65 bis 74 Jahre) besitzen
Paarhaushalte ohne Kinder den groBten Anteil. Etwa zwei Drittel der dlteren Senioren oder
Hochbetagten (75 Jahre und d&lter) auBerhalb von Einrichtungen leben hingegen allein, der
Rest in Paarhaushalten in der Regel ohne Kinder.
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Abbildung 3.5: Haushalfsstruktur: Anteile 2008 und Anteilsverdnderung der Haushaltstypen
1994 bis 2008

Anteile in % Verdnderung in Prozenfpunkten
(Ehe)-Paare mit Kindern ohne weitere Person ! d‘
) . 1 ] ]
(Ehe)-Paare ohne Kinder ohne weitere Person [
Weibliche Einpersonenhaushalte e =
Ménnliche Einpersonenhaushalte :l_ b
Alleinerziehende MUtter ohne weitere Person i h
Iwei- oder Mehrfamilienhaushalte -:'
(Ehe)-Paare mit Kindern mit weiterer Person 5 i‘
= 019941999
Mehrpersonen-Nichtfamilienhaushalte = i
01994 01999-2008
. . . =
(Ehe)-Paare ohne Kinder mit weiterer Person I 1999 d W 1994-2008
Alleinerziehende MUtter mit weiterer Person Ij I
H = 2008
Alleinerziehende Véter ohne weitere Person o b
Alleinerziehende Vater mit weiterer Person i
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 10 5 0 5 10

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Abbildung 3.6: Anteil der Haushaltstypen an den Haushalten der jeweiligen Altersgruppe
2008 in

75u. dlter . |
65-74 -
. BFamilienfremde Personen oder
Einpersonenhaushalte
60-64 _ - B (Ehe)-Paare mit Kindem
50-59 T B oene)-Paare ohneKinder
ss40 [ I [ saleineriehende Eltemielie
15-34 - I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Q: Statistik Austria, Arbeitskréffeerhebung 2008, WIFO-Berechnungen.

Im regionalen Vergleich bestehen aufgrund der differenzierten Lebensstile in Stadt, Land und
Umland deutliche Unterschiede bei der Ausprdgung der Antfeile der Haushaltstypen.
Ubersicht 3.1 greift beispielhaft zwei Haushaltsformen — Familien- und Ein-Personenhaushalte —
heraus, bei denen der gesellschaftliche Wandel der letzten Jahrzehnte besonders deutlich
hervorsticht. Die Ubersicht zeigt, dass Uber die letzten 15 Jahre der Anteil der Haushalte mit
Kindern oOsterreichweit um Uber 20% zurickgegangen ist, in einigen vom Strukfurwandel
betroffenen bzw. I&ndlichen (NUTS 3-)Regionen wie der Obersteiermark, Steyr-Kirchdorf,
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Bludenz-Bregenzer Wald oder Unterké&rnten sogar um 30% oder mehr. Dagegen hat sich die
Zahl der Ein-Personen-Haushalte im Osterreich-Mittel im betrachteten Zeitraum fast verdop-
pelt, mit ausgepragten relativen Zuwdéchsen in den I&ndlichen NUTS 3-Regionen, in denen die
Alterung der Bevolkerung aufgrund der derzeitigen Alters- und Sozialstruktur sowie weniger
Zuwanderung aus dem Ausland schneller bzw. intensiver verl@uft als in den Ballungsr&umen.

Trotz der hohen Wachstumsraten der Ein-Personen-Haushalte in den léndlichen Gebieten
Osterreichs ist eine wahrscheinliche Zukunftsoption, dass von der Entwicklung hin zu kleineren
und vor allem hin zu Ein-Personenhaushalten mittel- und langfristig vor allem die urbanen
Regionen profitieren. Dies wird dort auch die Verkehrsnachfrage der Zukunft mitbestimmen.
Die internationale Forschung zur so genannten "Renaissance der Stadte" (Siedentopf, 2008
und weitere Referenzen darin) spricht davon, dass Pensionistenhaushalte, alleinerziehende
oder alleinstehende Erwerbstatige bzw. Paarhaushalte tendenziell eine hdhere Akzeptanz des
Wohnens in zentraleren Lagen zeigen (als z.B. Familienhaushalte) und somit kinftig ein noch
wachsendes "groBstadtorientiertes Migrationsverhalten” aufweisen (kénnten). Dies ist ein
maogliches Szenario des kinftigen Wanderungsverhaltens, das nicht nur die GroBstadte son-
dern auch Mittelstddte und Kleinstddte mit guten Versorgungsstrukturen (vor allem beim Ein-
kauf des téaglichen Bedarfs) positiv tangieren kénnte. Allerdings liegt fur Osterreich noch keine
empirische Evidenz im groBen MaBstab vor.

Analog zur Bevdlkerungsentwicklung auf der Personenebene ist der Anteil der Privathaushalte
mit dlferen Personen in den letzten ca. 20 Jahren ebenfalls deutlich angestiegen — dies gilt vor
allem fur die Haushalte mit mindestens einer Person Uber 75 Jahre (Ubersicht 3.2). Insgesamt
stieg die Zahl der Haushalte mit Angehdérigen Gber 65 Jahre &sterreichweit seit 1994 um 16%,
die derjenigen mit mindestens einem Haushaltsmitglied Gber 75 Jahre gar um 31% (aufgrund
der allgemeinen Haushaltsentwicklung stiegen die jeweiligen Anteile an allen Haushalten
allerdings geringer). Im regionalen Vergleich weisen die Bezirke Osttirol, Liezen und Pinzgau-
Pongau die groBten Wachstumsraten bei den Hochbetagten-Haushalten (&lter als 75 Jahre)
zwischen 1994 und 2008 auf. Am anderen Ende der Skala stehen die GroBstddte Wien und
Graz sowie das Weinviertel mit einer stagnierenden oder gar absolut sinkenden Zahl dieses
Haushaltstyps. Der Anteil der Ein-Personenhaushalte liegt bei den dlteren Bevdlkerungsschich-
fen naturgemaB vergleichbar hoch (Abbildung 3.6) — bei den 75-Jahrigen oder dlteren Perso-
nen 2008 &sterreichweit bei 65% und damit fast unverdndert zu 1994. Der &sterreichweite
Durchschnitt wird vor allem in den stddtischen Gebieten mit einem hingegen vergleichbar
niedrigen Anteil an intergenerationellen Familienformen deutlich Gberschritten.
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Ubersicht 3.1: Regionale Verteilung und zeitliche Entwicklung der Kinder- und

Einpersonenhaushalte
NUTS 3-Gebiet Anteil der Veranderung Anteil der Ein- Ver&nderung
Kinder-Haus- 1994-2008 Personen- 1994-2008
halte 2008 Haushalte 2008
In % In %

Tiroler Oberland 56,8 -14 24,9 73
AuBerfern 56,4 -15 22,8 129
Oststeiermark 53,2 -11 22,5 116
MUhlviertel 52,5 -22 24,3 189
Oberkdarnten 50,4 -15 26,9 161
Innviertel 50,0 -18 25,2 93
Mostviertel-Eisenwurzen 49,2 -15 25,7 194
West und SUdsteiermark 48,5 -20 25,1 81
Lungau 47,8 -25 27,1 307
Pinzgau-Pongau 47,6 -6 27,4 65
Bludenz-Bregenzer Wald 47,5 =30 271 140
Osttirol 47,3 -20 30.8 202
Unterk&rnten 45,7 —26 32,3 120
Nordburgenland 45,3 -18 27,6 91
Tiroler Unterland 44,9 -25 30,4 117
Sudburgenland 44,9 -22 27,4 152
Mittelburgenland 44,8 -20 24,5 86
Rheintal-Bodenseegebiet 44,3 -25 31,4 120
Traunviertel 44,2 -23 30.8 77
Liezen 43,4 -20 30,0 53
Wiener Umland/Norteil 43,4 -18 29,0 86
Weinviertel 43,1 -23 29,3 60
Waldviertel 43,1 —24 31,6 139
Westliche Obersteiermark 42,2 =27 31,3 169
Niederosterreich-SUd 39.1 25 35.3 105
Salzburg und Umgebung 39.1 -23 36,9 81
Innsbruck 39,1 22 34,9 63
Wiener Umland/Sudteil 39,0 =17 32,6 86
St.Pélten 37.5 -23 36,2 145
Steyr-Kirchdorf 37,4 -33 35,0 133
Linz-Wels 37.0 -25 37.5 117
Klagenfurt-Villach 36,9 25 36,4 83
Graz 36,3 -19 38,9 103
Ostliche Obersteiermark 32,2 -35 40,1 112
Wien 29,4 -18 47,0 50
Insgesamt 39,6 -22 35,4 86

Q: Statistik Austria, Mikrozensus 1994, Arbeitskrafteerhebung 2008, WIFO-Berechnungen.
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Ubersicht 3.2: Regionale Entwicklung der Haushalte mit mind. 1 Erwachsenem Uber 65 bzw.

75 Jahre
Anteile in %

Mittelburgenland
Nordburgenland
Sudburgenland
Mostviertel-Eisenwurzen
NO-Std

Sankt Pélten

Waldviertel

Weinviertel

Wr. Umland-Nordteil

Wr. Umland-Stdteil
Wien

Klagenfurt-Villach
Oberkarnten
Unterk&rnten

Graz

Liezen

Ostliche Obersteiermark
Oststeiermark

West- und SUdsteiermark
Westliche Obersteiermark
Innviertel

Linz-Wels

Muhlviertel
Steyr-Kirchdorf
Traunviertel

Lungau
Pinzgau-Pongau
Salzburg u. Umgebung
AuBerfern

Innsbruck

Osttirol

Tiroler Oberland

Tiroler Unterland
Bludenz-Bregenzer Wald
Rheintal-Bodenseegebiet

Insgesamt

Uber 65 Jahre

23,2
28,4
26,3
21,6
27,0
22,0
25,3
32,0
24,3
25,5
26,5
26,3
22,9
25,7
28,4
25,4
26,2
22,9
21,1
23,6
23,6
22,7
21,8
23.4
26,2
20,7
20,0
22,3
20,9
20,8
23.0
22,9
22,2
22,3
20,9

24,7

davon
1-Personen
Haushalte

48,9
49,2
45,0
39.7
54,7
48,7
50,2
55,4
54,0
39.8
59.5
51,7
45,0
51,2
45,3
50,9
49,7
44,6
39.1
54,0
48,8
47,2
35,5
46,0
52,8
39,6
39.2
52,5
29,2
47.6
34,7
46,0
43,1
47,9
43,8

50,7

1994

Haushalte mit 1 Erwachsenem

Uber 75 Jahre

davon
1-Personen
Haushalte

9.8 63,5
9.0 67,7
9.3 66,5
7.5 57,5
12,4 67,8
7.2 72,4
8,9 70,0
14,0 76,5
10,4 68,5
11,3 52,2
12,4 71.1
10,4 58,7
8,9 55,9
9.4 68,2
11.8 56,6
7.7 78,2
11,6 61,1
7.8 59,3
7.0 57.3
8.8 64,1
83 63,9
8,7 59.8
6,1 56,2
8.0 61,5
10,2 65,4
52 92,1
7.3 52,2
9.3 64,0
7.7 21,2
10,2 52,1
6,2 65,9
7.8 60,6
7.4 54,9
9.9 56,8
8,5 59,6
10,1 64,3

Uber 65 Jahre

30,8
26,3
29.0
25,3
29.4
26,2
30,6
24,7
24,7
25,7
23,9
26,9
26,2
24,6
21,3
25,5
32,7
20,9
22,5
32,8
25,9
22,8
23.8
29,9
23,1
27,0
23,7
22,7
25,9
21,3
26,6
20,9
25,4
24,2
22,1

24,7

davon

1-Personen

Haushalte

45,2
47,5
49,1
49.3
53,6
56,7
51,3
55,0
50,0
44,5
62,0
50,0
46,6
52,1
56,7
47.1
61,1
36,2
44,8
47,7
46,4
53.2
43,7
50,0
47.3
38,8
50,4
51,8
44,4
51,3
44,5
41,8
44,0
46,8
46,6

52,4

Q: Statistik Austria, Mikrozensus 1994, Arbeitskrafteerhebung 2008, WIFO-Berechnungen.
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2008

Uber 75 Jahre

17.3
12,0
13,5
12,3
13,9
10.2
152
11,0
12,5
10,1
11,4
11,9
13.0
13.3

7.6
14,4
18.4

9.0

8.7
16,4
12,1
10,7
10.4
12,2
11,6

9.1
12,5

9.4

9.9

2.8
11.2
10,9
11,1
12,0

2.0

davon
1-Personen
Haushalte

60,8
61,3
60,3
67,0
71,0
66,0
63,2
79.3
65,3
62,0
72,3
64,9
60,4
62,6
63,3
54,4
75,1
53,0
55,2
65,0
58,0
66,9
53,6
60,6
54,2
40,2
60,6
67,4
52,5
67.8
62,5
50,6
53,6
60,1
54,9

65,0
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3.3 Kleinraumige Beschaftigungsentwicklung

Ahnlich heterogen wie die kleinrdumige Bevolkerungsentwicklung verlief die Entwicklung der
Beschaftigtenzahlen auf Ebene der Bezirke (Abbildung 3.7). Wie wir spdter noch zeigen wer-
den, hat die Erwerbstatigkeit groBen Einfluss auf die Menge und Muster der individuellen Ver-
kehrsnachfrage und bestimmt somit die Struktur des Regionalverkehrs entscheidend mit. Wie
bei der Bevolkerung gewinnen im Zeitraum von 1983 bis 2007 vor allem die Umlandbezirke der
(GroB-)Stadte ArbeitsplGtze hinzu. Wahrend &sterreichweit die (Hauptverbands-)Beschafti-
gung im betrachteten Zeitraum um 34%°5) oder 870.000 Stellen wuchs (GroBstédte (ohne
Wien): +18%, zentrale Bezirke +33%, periphere Bezirke +27%), hat sich die Zahl der Beschdfti-
gungsverhdltnisse beispielweise in den Umlandbezirken Graz-Umgebung (+128%) oder Wels-
Land (116%) mehr als verdoppelt. Uber den gesamten Betrachtungszeitraum weisen die
GrofBstadte Wien (+3,4%) und Graz (+1,6%) (weit) unterdurchschnittliche Wachstumsraten auf
— Wien kann allerdings in den wirtschaftlich GuBerst starken Jahren 2005 bis 2007 zum Mittel
des Gesamtwachstums (+3%) aufschlieBen. Negativ entwickelte sich die Zahl der Beschafti-
gungsverhdltnisse in den vom Strukturwandel befroffenen Bezirken der Obersteiermark
(Leoben, MUrzzuschlag, Bruck/Mur, Murau und Judenburg) sowie in einzelnen strukturschwa-
cheren Bezirken Niederdsterreichs und Karntens.

Die freibenden Krafte der regionalen Dekonzentration der Arbeitsstatten und Arbeitsplatze
sind seit mehreren Jahrzehnten gut erforscht (Gaebe, 1987; Mayerhofer, 2000). Zu den auch
in letzten Jahren wichtigen Hintergrinden der Suburbanisierung von Beschdaftigung gehdren
unter anderem:

e Mangelnde Expansionsmdglichkeiten fUr Industrie- und GroBhandelsbetriebe in den
Kernstddten aufgrund von nicht ausreichender FlGchenverfugbarkeit,

e Strengere Umweltauflagen fur Gewerbebetriebe in den stadfischen Mischgebieten
und somit Druck zur Auslagerung in weniger sensible, peripherere Standorte,

e Engpdsse in der Verkehrsinfrastruktur der Ballungsraumzentren,

e GrundstUcksverfugbarkeit und Preisvorteile fUr Immobilien auBerhalb der Kernstadte,

e Neue Produktionsformen im produzierenden Gewerbe und Intensivierung der Nutzung
moderner Kommunikationstechnologien als (teilweiser) Ersatz fUr die rdumliche Nahe
von Unternehmen,

e Ausbau der regionalen (StraBen-)Verkehrsinfrastruktur (v.a. Autobahnen und Schnell-
straBen) und damit hohe Erreichbarkeit von (bestehenden) Absatzmarkten und
Arbeitskraffepotentialen etc. auch auBerhalb der Zentren,

e Verlagerung von bestimmten Dienstleistungsfunktionen ohne direkten Kundenkontakt
("back office") an dezentrale und somit preisgUnstigere Standorte.

5) Bei den Beschdftigtendaten des Hauptverbands der &sterreichischen Sozialversicherungstréger ist zu beachten,
dass ein Teil der Beschdaftigungsverhdltnisse nicht bezirksweise zugeordnet ist. Die hier angegebene Wachstumsrate
for Gesamt-Osterreich bezieht sich auf alle Beschéftigten, die im Hauptverband erfasst sind. Werden nur die
Beschdaftigten bericksichtigt, die bezirksweise zugeordnet werden kdnnen, so liegt die Steigerung lediglich bei 20%.
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Auch in der jingeren Vergangenheit (2005 bis 2007) scheint sich in Anbetracht der anhalten-
den Dynamik dieser Prozesse in Osterreich eine Verlangsamung der Beschdéftigungssuburbani-
sierung nicht einzustellen: Die Wachstumsraten der Beschdaftigungsentwicklung in den
Umlandbezirken Ubersteigen nach wie vor diejenigen der Kernstadte (z.B. Wien-Umgebung:
+9%, Wien: +3%; Graz-Umgebung: +9%, Graz: +/-0%). Ob diese r&umlichen Muster basierend
auf unternehmerischen Standortentscheidungen auch in Zeiten schwdcheren Wirtschafts-
wachstums — wie fUr die Nach-Krise-Periode von vielen Experten vorausgesagt — bestehen
bleiben, ist zu diesem Zeitpunkt noch offen. Die Raumwissenschaft halt eine "Entschleunigung"
des gewerblichen Suburbanisierungsprozesses in konjunkturell schwdcheren Zeitperioden
jedenfalls fir moglich (OROK, 2008).

Abbildung 3.7: Entwicklung der unselbst&ndig Beschdftigten nach Bezirken
Stand Juli, Ver&nderung 1983/2007 in %; bezirksweise erfassbare Beschdaftigung

' 4
22 42 . §7
f
B < 4400 e
M < 200,00 1 2 S

Q: Hauptverband der 6sterreichischen Sozialversicherungstrager, WIFO-Berechnungen.
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3.4 Pendlerentwicklung

Die gezeigten kleinrGumigen Prozesse der (relativen) Dekonzentration von Bevolkerung und
Arbeitsstatten bzw. Arbeitsplatzen und der parallele Ausbau der regionalen Verkehrsinfrastruk-
tur fUhren seit Jahrzehnten zu wachsenden Pendlerstromen — vor allem zwischen den Kern-
staddten und ihrem Umland, in letzter Zeit vermehrt auch zwischen den Umlandgemeinden
selber.

Die Analyse der Pendelverflechtungen der letzten Volkszdhlung 2001 und der Vergleich mit
denen des Vorgdngerzensus von 1991 zeigte im Wesentlichen drei Hauptentwicklungen auf:
1. die hohe und wachsende Abhdngigkeit der Osterreichischen Wirtschaft vom Arbeitspen-
deln, 2. wachsende Entfernungen zwischen Wohn- und Arbeitsort sowie 3. die groBe Bedeu-
tfung des Automobils im Berufsverkehr (Statistik Austria, 2004). Im Detail arbeiteten von den
damals ca. 3,5 Mio. Beschdaftigten in Osterreich nur noch ca. 1,7 Mio. Personen in lhrer Wohn-
ortgemeinde. Die Zahl der Uber die Grenze des Wohnbezirks pendelnden Arbeitnehmer lag
im Jahr 2001 &sterreichweit bei Uber 1 Mio. (ohne geringfigig Beschdaftigte), dies waren etwa
60% aller Auspendler in Osterreich (1991: 59%) und ca. 30% der Erwerbstétigen (1991: 25%).
Der Anteil der Tagesfernpendler mit mehr als 1 Stunde Wegzeit pro Richtung an allen Erwerbs-
tatigen stieg von 1991 bis 2001 von 3,5% auf 4,9%. Bei der Verkehrsmittelwahl des (Tages-)
Pendelns dominierte 2001 der motorisierte Individualverkehr (Auto, Motorrad, Moped) mit 68%
(nach 59% in 1991).

Regional bestehen bei den Auspendleranteilen im Jahr 2001 aufgrund der funktfionsr&gumli-
chen Unterschiede zwischen den Bezirken immense Unterschiede (Abbildung 3.8). Die Anteile
derjenigen Erwerbstatigen, die eine ArbeitsstGtte auBerhalb der Wohnortgemeinde hatten,
lagen zwischen 17% fUr die regionalen Arbeitsplatzzentren Graz und Klagenfurt-Stadt und 80%
fUr die Bezirke Eisenstadt-Umgebung oder Modling, die vorrangig Ziele der Bevdlkerungssub-
urbanisierung in der Ostregion waren und sind. In der zeitlichen Entwicklung seit der vorletzten
VolkszGhlung 1991 (Abbildung 3.9) wachsen die Auspendleranteile der letztigenannten Bezirke
nochmals leicht, wohingegen diejenigen peripherer Bezirke oder Bezirke, die weniger groen
BallungsrGumen angehdren, stark stiegen. Zu diesen gehdren beispielsweise die Bezirke
Reutte, Vécklabruck, Bludenz oder Kufstein, die zwischen 1991 und 2001 Zuwd&chse bei den
Auspendleranteilen von mehr als 40 Prozentpunkten aufweisen. Intensives Arbeitspendeln
Uber Gemeinde- und Bezirksgrenzen hinweg betrifft demnach inzwischen alle Regionen
Osterreichs und konzentriert sich nicht mehr auf Wien oder die Landeshauptsté&dte und ihr
Umland.
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Abbildung 3.8: Auspendleranteile 2001

Anteil der Auspendler an den Erwerbstdtigen/Beschdéftigten am Wohnort (die Grenze der Wohnort-
gemeinde bzw. den Wiener Gemeindebezirk Uberschreitend) in %
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Abbildung 3.9: Entwicklung der Auspendleranteile von 1991 bis 2001

Anteil der Auspendler an den Erwerbstdtigen/Beschdéftigten am Wohnort (die Grenze der
Wohnortgemeinde bzw. den Wiener Gemeindebezirk Uberschreitend), in Prozentpunkten
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.
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In Osterreich haben sich historisch neben den Agglomerationen (Wien und groBe Landes-
hauptstadte) weitere ausgepragte Wohn-Arbeitsplatz-Regionen herausgebildet (Abbildung
3.10). Dabei werden die regionalen Pendlerstrukturen nach wie vor stark von den Kernstadt-
Umland-Beziehungen dominiert. Die Daten der letzten VolkszGhlung weisen jedoch darauf
hin, dass Pendelverkehrsbeziehungen verstarkt disperser werden und vermehrt zwischen den
einzelnen Standorten des Umlands verlaufen. Vergleicht man beispielsweise die Auspendler-
anteile der Wiener Umlandbezirke Gdanserndorf, Wien-Umgebung, Korneuburg und Médling
2001 und 1991, so zeigt sich, dass Wien als (Arbeits-) Pendlerziel — auf hohem Niveau mit mehr
als 80% Anteil — relativ zurUckgefallen ist. Dagegen ergibt sich ein deutliches Wachstum der
Auspendleranteile zwischen den Umlandbezirken selber (+58%), das weit Gber dem allgemei-
nen Wachstum der Auspendlerzahl dieser Bezirke (+20%) liegt. Die Entwicklung belegt das in
der Raumforschung seit Jahren beobachtete Phdnomen des Anwachsens interner und tan-
gentialer Regionalverkehre (Nuhn — Hesse, 2006). Dies stellt vor allem die Angebotsgestaltung
des o&ffentlichen Personennahverkehrs vor groBe Herausforderungen.

Abbildung 3.10: Pendlereinzugsbereiche Osterreichs

Pendlereinzugsbereich der Agglomerationsraume 2001
nach Gemeinden
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Q: Statistik Austria (Web).
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Ubersicht 3.3: Verkehrsmittelwahl der bezirksgrenzentUberschreitenden Berufspendler im
Vergleich der VolkszGhlungen 1991 und 2001

Anteile in %
1991 2001
Alters- Sonstiges Offentlicher Individual- Sonstiges Offentlicher Individual-
klasse Verkehr verkehr Verkehr verkehr
Bis 17 4 68 28 43 40 17
18-34 2 30 67 1 23 76
. 34-54 3 28 69 1 23 76
Manner 55 g4 3 31 66 1 22 77
65+ 24 13 63 44 13 43
Alle 3 30 68 1 23 76
Bis 17 2 84 13 0 91 9
18-34 3 50 48 1 4] 58
34-54 4 48 48 1 40 59
Fraven 55-64 6 58 36 1 47 52
65+ 41 20 39 28 29 43
Alle 3 50 47 1 42 57
Bis 17 3 75 22 30 56 14
18-34 2 38 60 1 30 69
34-54 3 36 61 1 29 70
Insgesamt 55 ¢4 4 37 59 1 29 70
65+ 29 15 56 39 17 43
Alle 3 37 60 1 30 69

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Ein wichtiger demographischer Aspekt ist schlieBlich die Verkehrsmittelwahl im Arbeitspendel-
verkehr nach Lebenszykluszugehdrigkeit. Im Vergleich der Volksz&hlungen 2001 und 1991 zeigt
sich (Ubersicht 3.3), dass aufgrund von Kohorteneffekten und des inzwischen sehr dhnlichem
FUhrerscheinerwerbsverhaltens zwischen den Geschlechtern, Frauen den Anteil des Pkw an
der Verkehrsmittelwahl im Berufsverkehr im betrachteten Zeitraum wesentlich beeinflusst
haben. Auch 2001 war der Anteil der Manner, die fur ihren Weg zur Arbeit das Automobil
benutzten, weit héher als bei den Frauen, die Unterschiede haben sich aber verkleinert und
werden sich in der Zukunft weiter anndhern. Umgekehrt haben sich in den letzten Jahrzehn-
ten die Unterschiede der Verkehrsmittelwahl zwischen den Altersklassen: der Anteil des Pkw
bei dlteren Arbeitnehmern in der Altersklasse von 55 bis 64 Jahren Uberstieg im Jahr 2001
erstmals (leicht) den der jUngeren Gruppen - eine Entwicklung, die aufgrund der Kohorten-
effekte (FUhrerschein sowie Fahrzeugbesitz) und der Einkommensverteilung Uber den Lebens-
zyklus in den n&chsten Jahren noch fortschreiten wird.

3.5 Motorisierungswachstum der letzten 25 Jahre

SchlieBlich soll die Entwicklung der Motorisierung in Osterreich nachgezeichnet werden. Seit
Beginn der 1980er Jahre ist der Pkw-Bestand in Osterreich um ca. 100% gestiegen, die der von
Privaten zugelassenen Fahrzeugen um ca. 90% (Abbildung 3.11). Die Nachfrageentwicklung
nach privaten Kfz, die auch den Kauf von Gebrauchtfahrzeugen einschlieBt, verlief Gber die
letzten 30 Jahre mit diversen Spitzen und EinbriGchen, die auf politische bzw. fiskalische
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Rahmenbedingungen (steuerliche Anpassungen etc.) sowie damit verbundene Vorziehkaufe
oder Kaufaufschube zurickzufGhren sind. Puwein (2009) errechnet fUr den Zeitraum 1976 bis
2007 deutliche Preis- und EinkommenselastizitGten der Pkw-Nachfrage von Privaten (-4,0 bzw.
+4,5). Dagegen ergibt sich nur ein geringer Einfluss von Treibstoffpreisen und Finanzierungs-
bedingungen (Anderungen des Zinssatzes) auf die Pkw-Kaufbereitschaft (-0,3 bzw. -0,2).

Auf der regionalen Ebene bestehen deutliche Unterschiede beim Wachstum des Pkw-Bestan-
des und der Motorisierungsrate (Pkw je 1.000 Einwohnerinnen). Analog zur Bevdlkerungs- und
Haushaltsentwicklung stieg der Pkw-Bestand weit Uberdurchschnittlich in der Ostregion ohne
Wien und den Umlandbezirken der groBen Landeshauptstddte (Abbildung 3.12). Daneben
weisen verschiedene eher landlich-geprégte Regionen mit dispersen Siedlungsstrukturen und
entsprechend eingeschranktem OPNV-Angebot wie das Tiroler Unterland, Liezen, die Ober-
steiermark oder das MUhlviertel, hohe Wachstumsraten im Bestand auf. Die &sterreichischen
GroB- und Mittelstadte zeigten dagegen aufgrund ihrer Sozialstruktur und des konkurrenzféhi-
gen OPNV-Angebots eine geringere Dynamik der Pkw-Nachfrage auf — allerdings beispiels-
weise in Graz von einem hohen Niveau ausgehend. Die Motorisierungsrate im Jahr 2009
schwankt regional zwischen 637 Pkw je 1.000 Einwohnerinnen im Bezirk Waidhofen an der
Thaya und 308 im 15. Wiener Gemeindebezirk (Rudolfsheim-Finfhaus) (Abbildung 3.12)¢).

Abbildung 3.11: Nachfrage Kfz, privater Konsum

290 - —— Private Kéufe vonKfz,real e Preisindex Pkw Neuwagen, real
== Benzinpreis, real ——= VerfUgbares persdnliches Einkommen, real
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Q: OMV, Statistik Austria, WIFO-Datenbank, WIFO-Berechnungen.

¢) Die Motorisierung liegt im 1. Wiener Gemeindeberzirk sogar bei 995 Pkw je 1.000 Einwohnerinnen, wobei allerdings
hier davon auszugehen ist, dass der Anteil der nicht auf Private zugelassenen Fahrzeuge weit Uber dem 6sterreichi-
schen Durchschnitt liegt.
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Abbildung 3.12: Entwicklung des PKW-Bestandes in den Bezirken 1981-2009
PKW je 1.000 Einwohnerinnen
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Abbildung 3.13: Motorisierungsrate in den Bezirken 2009
PKW je 1.000 Einwohnerlnnen
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen. — Die hier dargestellte Motorisierungsrate auf Ebene der Bezirke bericksich-
figt alle (1) bei den Bezirkshauptmannschaften bzw. Magistraten zugelassenen Pkw und Kombi, auch diejenigen, die
nicht auf unselbstdndig Beschdaftigte bzw. Private zugelassen sind. FUr die Bezirksebene standen die Halterinformatio-
nen und damit die Unterscheidung in "privat" versus "nicht privat" nicht zur Verfigung. Bei den Bestdnden variierte im
Jahr 2008 der Anteil der "privat-zugelassenen" Pkw zwischen 82% in Wien und 88% in der Steiermark.
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3.6 Zusammenfassung

Die kleinrumige Bevdlkerungs- und Haushaltsentwicklung der Vergangenheit kann als for-
dernder Faktor einer verkehrsintensiven Organisation des Alltags und des Wachstums im Regi-
onalverkehr gewertet werden. Zusammen und als Konsequenz héherer Motorisierung haben
die Wohnstandortpraferenzen fUr suburbane und Idndliche Gebiete mit dazu beigetragen,
dass die Verkehrsleistung im Inlandsverkehr” in Osterreich von 1990 bis 2008 um 50% zugenom-
men hat (laut Grundlagen der Luftschadstoffinventur des Umweltbundesamtes). Der Mehr-
verkehr hat sich Uberwiegend auf dem hochrangigen StraBennetz (Autobahnen und
SchnellstraBen) niedergeschlagen (Statistik Ausfria, 2002; BMVIT, 2007), dessen Lange seit 1990
nochmals um mehr als 20% gewachsen ist. Die hohen Erreichbarkeiten im Agglomerations-
verkehr (vor allem im MIV, weniger deutlich im OV), die die nach wie vor fortschreitende
Trennung der Funktionen Arbeit und Wohnen, aber auch Freizeit/Versorgung und Wohnen
begUnstigt hat, und die nur zeitlich begrenzten Uberlastungserscheinungen in den Netzen,
werden die Haushaltsstandortwahl zugunsten des Umlands auch in den kommenden Jahr-
zehnten beeinflussen. Ob in Zukunft eine Stérkung der Zentren, die potentiell eine Minderung
der Verkehrsleistung zur Folge hétte, einsetzt, hangt auch vom politischen Gestaltungswillen
der Regionen ab. In wachsenden Regionen kann eine stdrkere Konzentration der Siedlungs-
entwicklung auf zentrale Orte diese aus Nachhaltigkeitssicht winschenswerte Entwicklung
beeinflussen. In Regionen mit schwacher oder gar negativer Bevdlkerungsdynamik sind dif-
ferenziertere Strategien notwendig, die die Sicherung von Mindeststandards der Versorgung
gewdhrleisten und Infrastrukturentwicklung mit mobilen Dienstleistungen verknUpfen
(Abschnitt 3.6).

7) Der Begriff Inlandsverkehr enthdlt alle Ortversénderungen auf &sterreichischem Terrain, inklusive dem Verkehr mit
dem Ausland und den Transit. Uber die Fahrleistungen des Inlénderverkehrs liegen keine gesicherten Zeitreihen vor.
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4. Individuelles Verkehrsverhalten als Funktion eines komplexen
Wirkungsgeflechts: Analyse der Mobilitat im Lebenszyklus

Die Verkehrsnachfrage in den Regionen Osterreichs ist das Resultat eines komplexen Wir-
kungsgeflechts oder der Summe aus:

e individueller Mobilitats- und Haushaltsstandortwahlentscheidungen,
e der Verteilung der weiteren Funktionen Arbeiten, Versorgung und Freizeit im Raum,
e der Interaktion zwischen diesen Funktionen, sowie

e der Ausstattung der einzelnen Regionen mit Verkehrsinfrastruktur bzw. des Angebots
an o&ffentlichen Verkehrsdienstleistungen ("Erreichbarkeitsverhdltnisse”).

Die demographische Entwicklung der Bevolkerung gilt als eine wichtige Determinante, die
die zukinftige Verkehrsnachfrage in Osterreich bestimmen wird. Die kinftige Zahl und
Zusammensetzung der &sterreichischen Bevélkerung bildet die Grundlage der Verkehrserzeu-
gung bzw. des Verkehrsaufkommens und damit das Mengengerust, mit der sich nationale
und die regionale Verkehrspolitiken und -konzepte konfrontiert sehen.

Dieser Abschnitt widmet sich der vertieften Analyse der individuellen Mobilitét im Lebenszyk-
lus. Diese Momentaufnahme des Verkehrsverhaltens basierend auf aktuellen verfuogbaren
Befragungsdaten und weiteren Quellen soll vor allem die Unterschiede der Mobilitét zwischen
den Bevodlkerungssegmenten aufzeigen und so den einleitend skizzierten Alterseffekt im Ver-
kehr verdeutlichen. Explizit wird im zweiten Teil des Abschnitts auf die Mobilitat im Alter einge-
gangen, die sich ausgesprochen heterogen darstellt. Aufgrund der fir Osterreich prognosti-
zierten anhaltenden Zuwanderung aus dem Ausland wird das Kapitel schlieBlich um einen
Blick auf das Verkehrsverhalten von Personen mit Migrationshintergrund ergénzt.

4.1 Modell des individuellen Verkehrsverhaltens

Eine schematische Detaillierung des skizzierten Wirkungsgeflechts zum Verkehrsverhalten zeigt
Abbildung 4.1. Das Modell lehnt sich an die in der Verkehrsforschung und -praxis seit langem
gdngige Vorstellung von Verkehr als induzierte Nachfrage nach AkfivitGten auBer Haus an
(Jones, 1981; Beckmann, 1983). AkfivitGten wie Arbeit, Freizeit oder Einkaufen stiffen fur das
Individuum — 6konomisch gesprochen — einen gewissen Nutzen bzw. befriedigen bestimmte
persdnliche Bedurfnisse. Die AusfUhrung vieler Akfivitten erfordert in der Regel Ortsveré&nde-
rungen zwischen dem Wohnstandort (Wohnung/Haus) und/oder weiteren rGumlichen Gele-
genheiten (Orten), die physischen Verkehr induzieren. Ortsverdnderungen wiederum sefzen
entweder bewusste Entscheidungen Uber das zu nutzende Verkehrsmittel, das Ziel der Aktivi-
tat oder die Abfahrtszeit (wenn nicht ohnehin vorgegeben) voraus oder "routinisierte” Abldufe
oder Entscheidungen, wenn es um wiederkehrende Wege bzw. Aktivitdten geht. Ein Beispiel
fUr solche Verhaltensroutinen ist die regelmd&Bige Nutzung des gleichen Verkehrsmittels fir
bestimmte Wege (z.B. die S-Bahn zur Arbeitsstelle).
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Betrachtet man individuelle Verkehrsnachfrage also als ein Resultat kurzfristiger Mobilité&tsent-
scheidungen oder Uber langere ZeitrGume konstante Verhaltensroutinen (Abbildung 4.1:
grauer Kasten, rechts), so lassen sich eine Reihe von Ubergeordneten persénlichen sowie
externen mobilitGtsrelevanten Determinanten, Entscheidungen und Rahmenbedingungen
definieren. Zundchst — und dies ist im Kontext dieser Untersuchung von besonderem Interesse
— ergibt sich der AktivitGtenbedarf aus dem individuellen Hintergrund der Person, der vor
allem durch Lebenszyklus und Beteiligung am Erwerbsleben, aber auch durch teils Uberlap-
pende Charakteristika wie physische Mobilitédt (Gesundheitszustand), soziales Umfeld, Lebens-
stil oder Lebensentwirfe gepragt wird. Eine weitere wichtige Variable, die in der Verkehrsver-
haltensforschung als BestimmungsgréBe vermehrt Beachtung findet, ist der Haushaltskontext
von Personen. Innerhalb von Haushalten besteht in der Regel ein groBer auch mobilitétsrele-
vanter Koordinations- und Austauschbedarf — etwa die Verteilung der Hausarbeit, die
gemeinsame AusGbung von (Freizeit-) Aktivitéten, das Holen und Bringen von Familienmitglie-
dern oder die Koordination der Nutzung des Pkw (Srinivasan — Bhat, 2005). Aus den persdnli-
chen und haushalistrukturellen Charakteristika definieren sich BeduUrfnisse, Selbstverpflichtun-
gen, bestimmte Vorstellungen Uber die Freizeitplanung sowie personenubergreifende und
haushaltsweite BedUrfnisse, die den individuellen AktivitGtenbedarf einer Person vorgeben.

Das Modell zum individuellen Verkehrsverhalten geht weiterhin von einer hierarchischen Struk-
tur der Entscheidungen von Personen (und Haushalten) zu Raum und Verkehr aus (vgl. dazu
auch Ben-Akiwa, 1973 oder Salomon - Ben-Akiwa, 1983). Erste mobilitGtsrelevante Entschei-
dungsebenen sind die langfristigen Entscheidungen zum Wohnstandort und parallel dazu
oder als Konsequenz Uber den Besitz eines MobilitGtswerkzeugs (d.h. FGhrerschein, Pkw, Fahr-
rad und Zeitkarte fUr den OPNV). Diese Entscheidung — oft als Folge der Arbeitsplatzwahl —
unterliegt der Bewertung unterschiedlicher Alternativen, die den Rahmen der persénlicher
Praferenzen und der "generalisierten Kosten" (monetdre Kosten und Zeitkosten) der Person
bzw. des Haushalts entsprechen sollten. Es ist klar, dass diese Entscheidung wiederkehrend
Uberpruft wird — insbesondere dann, wenn sich die grundlegenden persénlichen Umstdnde
fOr das Individuum bzw. die Struktur des Haushalts dndern (Familiengrindung, Beendigung
der Ausbildung, Wechsel im Arbeitsplatz, Pensionierung efc.). Die obere Ebene der Mobili-
tatsentscheidungen wird ebenso von den tatsdchlichen, aber hdufig nur wahrgenommenen
rdumlichen Gegebenheiten, der Erreichbarkeit und des Verkehrsangebots beeinflusst. Darun-
ter fallen fixe Standorte wie der des Arbeitsplatzes oder die Wohnorte von Freunden, die sons-
figen erreichbaren rGumlichen Angebote wie beispielsweise Einkaufs- oder Freizeitmoglichkei-
ten und die Verkehrsinfrastruktur bzw. die Verkehrsdienstleistungen, die fUr die einzelnen Alter-
nativen angeboten werden. Auch diese Faktoren flieBen in die Entscheidung Uber den lang-
fristigen Standort und die langfristige Mobilitét der Personen und Haushalte ein.

SchlieBlich kdnnen die kurzfristigen MobilitGtsentscheidungen, also die (zu beobachtende
oder zu messende) Verkehrsnachfrage der einzelnen Personen, als Resultat des Akfivitaten-
bedarfs, der kurz- und mittelfristigen Planungen dieser AktivitGten, der langfristigen Mobilitats-
entscheidungen und der (zeitlich-Jrdumlichen Gegebenheiten angesehen werden. Es sollte
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nochmals betont werden, dass ein wesentlicher Teil der Mobilitét bzw. des Verkehrs durch
Verhaltensroutinen und Vorfestlegungen dominiert wird, die die regelmd&Bige Neubewertung
von wahrgenommenen Alternativen (wie beispielsweise der Nutzung des OPNV statt des
eigenen Pkws) ersetzen. Forschungen zeigen, dass vor allem die Festlegung auf bestimmte
MobilitGtswerkzeuge in der Ubergeordneten Entscheidung einen wesentlichen Einfluss auf die
Routinenbildung hat (Simma — Axhausen, 2001). Strategien zur Beeinflussung des Verkehrsmit-
telwahlverhaltens dirften demnach gréBeren Erfolg haben, wenn sie sich strukturell auf die
Entscheidungen der oberen Ebene der Mobilitdtsentscheidungen und der Haushaltsstand-
ortwahl konzentrieren.

Abbildung 4.1: Schematische Darstellung der wichtigsten EinflussgréBen individueller
Mobilitét
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Q: WIFO-Darstellung.

4.2 Analyseschwerpunkte und Daten

Diesem Schema folgend werden im Folgenden ausgewdhlte Aspekte der Personenmobilitét
und deren EinflussgréBen présentiert, die im Kontext des demographischen Wandels der
Osterreichischen Bevélkerung von besonderem Interesse sind. Die Uberwiegend deskriptiven
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Analysen verschiedener Datenquellen zur Mobilitat beziehen sich vor allem auf die derzeiti-
gen bzw. in der jUngeren Vergangenheit zu beobachtenden Praferenz- und Verhaltensunter-
schiede zwischen den Altersgruppen in Osterreich (Alterseffekte). Aufgrund der Datenverfig-
barkeit kann nur vereinzelt empirisch auf die Kohorteneffekte eingegangen werden, die die
Entwicklung der Mobilitét derselben Altersgruppe Uber den Zeitverlauf abbilden. Eine konti-
nuierliche (d.h. periodisch durchgefUhrte) und methodisch-konsistente Erhebung der Mobilitét
Uber die letzten Jahrzehnte — wie dies in Deutschland ("KONTIV", "Mobilitat in Deutschland”)
oder in der Schweiz ("Mikrozensus Verkehr') Gblich ist — besteht fur Osterreich nicht. Wo még-
lich, wird explizit auf den Vergleich des Verhaltens zwischen den Regionen (BundesiGnder)
eingegangen.

Die Darstellung der (derzeitigen) Personenmobilitét und deren Determinanten konzentriert
sich auf folgende Aspekte:

e Mobilitat, Einkommen und Konsum

e Mobilitatswerkzeugbesitz

e Mobilitat, Gesundheit und Behinderung
e MobilitGtskennziffern

Ein Schwerpunkt der Analysen ist das Verkehrsverhalten der Bevolkerungsgruppe, die im
Zentrum der Debatte um die demographische Entwicklung der &sterreichischen Gesellschaft
steht, némlich der wachsenden Gruppe der dlteren Personen. Daneben wird auf den Haus-
haltskontext und die Erwerbsbeteiligung und deren EinflUsse auf die Verkehrsnachfrage ein-
gegangen. Die Entwicklung dieser Determinanten steht naturgemaB in direktem Zusammen-
hang mit dem Ph&dnomen der alternden Bevdlkerung.

Die gezeigten Statistiken zu den demographierelevanten Verhaltensaspekien im Verkehr
bzw. deren Entwicklung Uber die letzten Jahre basieren auf den Daten der letzten Einkom-
mens- und Konsumerhebungen (2000 und 2005), des &sterreichischen Mikrozensus, der Befra-
gung EU-SILC 2007 (EU-Statistics on Income and Living Conditions) und vor allem auf der
MobilitGtserhebung Vorarlberg 2008, eine der jingsten regionalen Haushaltsbefragungen zum
Verkehrsverhalten (Herry Consult, 2009). Daneben werden punktuell die Daten der Verkehrs-
erhebung Oberdsterreich 2001 (vgl. IPE, 2005) und der letzten &sterreichweiten MobilitGtsda-
tenerhebung aus dem Jahr 1995 (Modul ,A3H' des &sterreichischen Bundesverkehrswege-
plans von 1999; Herry — Sammer, 1999) genutzt. SchlieBlich werden zu Vergleichszwecken die
Ergebnisse weiterer Mobilit&tsernebungen aus den verfiugbaren Verdffentlichungen zitiert.

Die angestellten Analysen erheben nicht den Anspruch auf Vollstdndigkeit und unterliegen
bestimmten Einschr&dnkungen der Dateninterpretation. Dazu gehdren die regionale Ver-
gleichbarkeit bzw. die umfassende Ubertragbarkeit von Daten aus bundeslanderspezifischen
Erhebungen auf den Rest der &sterreichischen Bundesldnder oder aber die generellen Ein-
schrénkungen, die mit der Erfassung von Konsum- und Verkehrsverhalten durch Haushaltsbe-
fragungen verbunden sind (Stichprobenauswahl, Selbstselektion bei freiwiligen Befragungen
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etc.). Trotz dieser Einschrénkungen lassen sich wichtige Aspekte der individuellen Mobilitét im
Lichte des demographischen Wandels anschaulich herausarbeiten.

4.3 Konsumstrukturen der Haushalte und Personen mit dem Schwerpunkt auf den
Ausgaben fiur den Verkehr

Der Umfang der Konsumausgaben fUr Verkehr und Mobilitdt und dessen Anteil am Gesami-
konsum sind vom Haushaltseinkommen, dem Lebenszyklus des Haushalts, dem Haushaltstyp
(Zusammensetzung, Kinder etc.) und von den raum-strukturellen Gegebenheiten der Wohn-
standorte abhdngig. Im Folgenden soll die derzeit zu beobachtende Personenmobilitét in
den Kontext von Konsum und Einkommen gestellt werden. Sie vertiefen den Teilbericht 3, der
u.a. allgemein auf die Ausgaben von Personen und Haushalten eingeht und eine Simulation
der Verbrauchsausgaben bis zum Jahr 2050 anstellt. Wie dort werden auch hier die Daten der
letzten Gsterreichweiten Konsumerhebungen (2000 und 2005) genutzt.

Die Verbrauchsausgaben fir Verkehr und Mobilitédt machen im Jahr 2005 fUr alle Gsterreichi-
schen Privathaushalte 16,0% der Gesamtausgaben fur den Konsum bzw. 15,1% ihres monatli-
chen Einkommens aus (Abbildung 4.2)8). Damit lag der Anteil der Ausgaben fur den Verkehr
am Gesamtkonsum etwa 1 Prozentpunkt Uber dem des Jahres 2000. Diese Anteilsverschie-
bung geht vor allem auf die erhéhten Ausgaben fur Waren und Dienstleistungen im Bereich
,Kfz-Reparatur und -zubehor sowie Treibstoffe' zurGck, deren Anteil allein von 7,2% auf 8,1%
des Gesamtkonsums stieg.

Abbildung 4.2: Monatliche Verbrauchsausgaben der privaten Haushalte 2000 und 2005

Anteile in % des Gesamtkonsums

1

Wohnung, Beheizung, Beleuchtung ——'
Verkehr —
Nahrungsmittelund alkoholfreie Getrénke —J

Erholung, Freizeit, Sport, Hobbies

Sonstiges

Wohnungsausstattung
Bekleidungund Schuhe

02000

Cafe, Restaurant, Hotel 2005
Gesundheit
Alkoholische Getrénke und Tabakwaren
NachrichtenUbermittlung
Bildung

0 5 10 15 20 25

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

8) Aufgrund der Fragestellung bzw. der Selbsteinsch&tzung der Zielpersonen sind die Angaben zum Haushaltseinkom-
men in den zwei vergangenen Konsumerhebungen fur bestimmte Haushaltstypen als deutlich unterschatzt einzustu-
fen (vgl. Statistik Austria, 2006). Stafistik Austria hat mittels weiterer amtlicher Stafistiken Datenimputationen
vorgenommen. Bei den Auswertungen in diesem Abschnitt wurden jedenfalls nur die Stichprobenhaushalte der
Konsumerhebungen bericksichtigt, fUr die Angaben zum Einkommen vorlagen.
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Insgesamt beliefen sich die Verkehrsausgaben der Haushalte im Jahr 2005 auf ca. 1,3 Mrd.
Euro pro Monat (Abbildung 4.3), von denen gut die Hdlfte auf die Anschaffung von neuen
und gebrauchten Fahrzeugen, insbesondere Pkw entfiel. Dem motorisierten Individualverkehr
waren in Summe durch Anschaffungen, Betrieb, Erhalt und Reparatur 5% der Ausgaben fur
den Verkehr zurechenbar. Der Anteil der Zeitkarten und sonstigen Fahrscheinen des &ffentli-
chen Verkehrs lag hingegen nur bei 5% der Gesamtausgaben aller Haushalte.

Abbildung 4.3 Monatliche Verkehrsausgaben der privaten Haushalte nach Kategorien 2005
Aggregierte Werte in Mio. Euro

Kfz-Anschaffungen

Treibstoff, Schmiermittel
Kfz-Instandhaltung, Reparatur
Sonstige Dienstleistungen
Kfz-Zubehdr, Ersatzteile

Offentlicher Verkehr

Insgesamt

0 200 400 600 800 1.000  1.200  1.400

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Im regionalen Vergleich der anteiligen Haushaltsausgaben fir den Verkehr bestehen zwi-
schen Wien und den anderen Bundesidndern beachtliche Unterschiede (Abbildung 4.4) —ins-
besondere aufgrund des unterschiedlichen Pkw-Erwerbsverhaltens, das auf die sozio-bkono-
mische sowie réumliche Struktur und das dichte OPNV-Angebot Wiens als Alternative zum
Pkw zurUckzufUhren ist. In der Bundeshauptstadt verwendeten die Privathaushalte im Jahr
2005 im Mittel monatlich 305 Euro oder 13,2% des Gesamtkonsums fUr den Verkehr — dies sind
(in absoluten Zahlen) ca. 25% weniger als im Bundesschnitt. Wahrend in den Bundesldndern
ca. 97% der Verkehrsausgaben auf den Pkw-Erwerb, Treibstoff, Reparaturen und sonstige
autobezogene Waren und Dienstleistungen entfielen, machte dieser Anteil in Wien nur 89%
aus.

Wie diese Auswertungen auf Ebene der BundeslGnder zeigen, spielt der Urbanisierungsgrad
und damit die Bedingungen, die potentiell ein wettbewerbsféhiges OPNV-System und einen
"Alltag der kurzen Wege" ermdglichen, eine wichtige Rolle fir die Héhe der Haushaltsausgo-
ben fUr Verkehr und Mobilitét (Abbildung 4.5). Haushalte in GroBstéddten wendeten im Jahr
2005 120 Euro weniger fUr den Verkehr auf als Haushalte in landlichen Gemeinden. Viele
Haushalte in den landlichen Regionen Osterreichs sind vor allem beim Arbeitspendeln mit
hoheren Mobilitatskosten konfrontiert. Die Differenz machte einen Unterschied von ca. 4 Pro-
zentpunkten am jeweiligen Gesamtkonsum aus. Ahnliche deutliche Unterschiede bestehen
bei den Ausgabenkategorien zwischen Stadt und Land lediglich bei der Kategorie ,Erholung,
Freizeit, Sport und Hobbies', fUr die die Haushalte der GroBstaddte deutlich mehr aufwenden.
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Zwischen der vorletzten Konsumerhebung des Jahres 2000 und der letztverfGgbaren 2005
stieg zudem der Anteil der Verkehrsausgaben am Gesamtkonsum der Haushalte in I[Gndlichen
Gemeinden stark um 2 Prozentpunkte — bei den Haushalten der anderen Raumkategorien
war keine oder nur eine geringe Steigerung dieses Anteils festzustellen.

Abbildung 4.4: Anteil der Verkehrsausgaben am Gesamtkonsum der privaten Haushalte
nach Bundesldndern

Anteile in % des monatlichen Gesamtkonsums

207 ©2000 ®2005

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Abbildung 4.5: Anteil der Verkehrsausgaben am Gesamtkonsum der privaten Haushalte
nach Raumtypen bzw. Verstddterungsgrad

Anteile in % des Gesamtkonsums®)
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

) Das Statistische Amt der Europdischen Gemeinschaft (Eurostat) unterscheidet beim Verstédterungsgrad zwischen
urbanen (hohe Dichte, mindestens 500 Einwohnerlnnen (EW) pro km? und mindestens 50.000 EW), semiurbanen
(mittlere Dichte, Bevdlkerungsdichte von 100 bis 500 EW pro km? und mindestens 50.000 EW) und I&ndlichen
Gemeinden (geringe Dichte, weniger als 100 EW pro km?).
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Abbildung 4.6 und Ubersicht 4.1 zeigen den Anteil der Verkehrsausgaben am Gesamtkonsum
und die absoluten (mittleren) monatlichen Ausgaben nach Einkommensdezilen (gesamtes
verfGgbares Haushaltseinkommen). Zwischen Einkommenshéhe und den Ausgaben fUr den
Verkehr kann generell ein positiver Zusammenhang konstatiert werden. Allerdings besteht ab
einem mittleren Einkommen eine gewisse Sattigung, die auf die nicht mehr steigenden Aus-
gaben fUr den Betrieb und den Erhalt der Pkw und weiteren Fahrzeuge zurGckzufUhren ist. Im
Gegensatz dazu steigen die Ausgaben fUr die Anschaffung von Fahrzeugen kontinuierlich im
Einkommensverlauf. Deren Anteil an den Gesamtverbrauchsausgaben erreicht bei den
Haushalten mit sehr hohem Einkommen 9% (im Mittel aller Haushalte: 7%). Ausgaben fir den
offentlichen Verkehr machen schlieBlich bei den Haushalten mit niedrigeren Einkommen
einen groBeren Anteil aus — im Mittel allerdings auch bei denen nur ca. 2% des monatlichen
Gesamtkonsums.

Die Anteile der Verkehrsausgaben am Haushaltsnettoeinkommen steigen weniger deutlich
Uber den Einkommensverlauf der Haushalte. Wahrend im Mittel die Ausgaben fir den Verkehr
15,1% des verfugbaren Einkommens ausmachen, sind es fur die niedrigeren Einkommensklas-
sen (1./2. Dezil) nur 12%, fUr die sehr hohen Einkommen mit im Mittel 4.170 Euro bzw. 6.010 Euro
(9. bzw. 10. Dezil) 17% respektive 13%.

Auch bei einer vertieften Analyse der gemeinsamen Effekte von Lebensalter des Hauptver-
dieners und Haushaltseinkommen zeigt sich, dass die Hohe und der Anteil der Verkehrsaus-
gaben tendenziell fur alle Altersklassen vom steigenden Einkommen beeinflusst werden. Aller-
dings verwenden die Haushalte mittleren Einkommens und jingeren Alters noch immer den
gréBten Anteil am Nettoeinkommen fUr den Verkehr.

Abbildung 4.6: Anteil der Verkehrsausgaben am Gesamtkonsum der privaten Haushalte
nach Einkommensdezilen

Anteile in % des Gesamtkonsums
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.
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Ubersicht 4.1: Konsumausgaben 2005 nach Einkommensklassen

Einkommensdezil

Gesamt 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Stichprobenhaushalte 7.473 602 584 621 673 771 802 876 854 872 818
Hochrechnung AT 3.156.619 316275 314.970 315768 316.812 314.460 315202 315.457 316.532 315.522 315.622

Durchschnittsausgaben je Haushalt und Monat in €

Konsum insgesamt 2.521 1.140 1.488 1.760 1.966 2.383 2487 2.844 3.132 3.601 4.406
Verkehr 404 93 142 223 286 404 398 448 532 714 801
Kfz-Anschaffungen 181 19 54 91 106 127 182 203 236 381 416
Kfz-Reparatur, -zubehdr,

Treibstoff 204 61 74 116 162 256 200 225 277 308 359
Offentlicher Verkehr 19 13 14 15 18 21 16 20 20 25 27

In % des Konsums

Konsum insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Verkehr 15,1 11,8 11,8 14,6 15,6 18,6 15,7 151 15,3 17,1 13,3
Kfz-Anschaffungen 6,8 2,4 4,5 6,0 538 59 7.2 6,8 6,8 9.1 6,9
Kfz-Reparatur, -zubehdr,

Treibstoff 7.6 7.7 6,1 7.6 8.8 11.8 7.9 7.6 8,0 7.4 6,0
Offentlicher Verkehr 0,7 1.7 1.2 1.0 1.0 0.9 0.6 0.7 0.6 0.6 0.4

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Betrachten wir schlieBlich ausgewdhlte Aspekie mit direktem Bezug zum demographischen
Wandel: Die Ausgaben fur den Verkehr variieren deutlich zwischen den Altersgruppen der
Bevdlkerung - insbesondere als Folge von Erwerbsbeteiligung, Niveau des FUhrerscheinbesit-
zes und der Fahrzeugausstattung der Haushalte sowie des Altersgruppen-spezifischen "AuBer-
Haus-Anteils" (siehe unten). Insgesamt sinkt der Anteil des Konsums von Waren und Dienstleis-
fungen des Verkehrs ab der Altersklasse der 60-64-jahrigen Hauptverdiener deutlich (Abbil-
dung 4.7). Die Ausgaben waren im Jahr 2005 fur Haushalte mit 35- bis 49-jGhrigen Hauptver-
dienern absolut am hochsten (512 Euro oder 18% der Gesamtausgaben) und fUr Haushalte
mit einem Hauptverdiener im Alter von Uber 75 Jahren am niedrigsten (104 Euro oder 7% des
Gesamtkonsums). Die deutlichste Verschiebung der Anteile der Verkehrsausgaben war im
Zeitraum zwischen 2000 und 2005 bei den Haushalten mit Hauptverdienern der beiden hdchs-
ten Altersgruppen festzustellen. Dies gilt auch fUr den jeweiligen Anteil am Haushaltseinkom-
men. Das Ergebnis ist ein Indiz fUr die fortschreitende Motorisierung der Seniorenhaushalte und
das damit verbundene gréBere finanzielle Engagement dieses Haushaltssegments bei priva-
tfen Pkw.

Bei den Haushalten mit Hauptverdienern der dltesten hier betrachteten Altersgruppe
(76 Jahre und dlter), deren Anzahl wie gezeigt in der Zukunft stark anwachsen wird, sind die
nach wie vor niedrigen Ausgaben fUr den Verkehr, die ebenso geringen Ausgabenanteile for
Freizeit und Hobbies, Nahrungsmittel sowie das Wohnen und die hohe Sparquote die augen-
scheinlichsten Unterschiede gegenUber der Konsumstruktur der Gesamtstichprobe (Abbil-
dung 4.8). Bei den Haushalten mit den jungeren Senioren im Alter von 65 bis 75 Jahren dage-
gen ist der Unterschied bei den Verkehrsausgaben bzw. deren Anteil am Gesamtkonsum
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geringer (2,4 Prozentpunkte). Auch sind die weiteren Differenzen zum Mittel aller &sterreichi-
schen Haushalte bei weitem nicht so ausgepragt.

Abbildung 4.7 Anteil der Verkehrsausgaben am Gesamtkonsum der privaten Haushalte
nach Altersgruppen des Hauptverdieners

Anteile in % des Gesamtkonsums
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Jahre

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Abbildung 4.8: Verbrauchsausgaben der privaten Haushalte nach Kategorien und Alter des
Hauptverdieners 2005

Anteile in % des Gesamtkonsums
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.
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Obwohl aufgrund der Zahl der Haushalte und der Einkommensunterschiede im Lebenszyklus
die Anteile der breiten Altersgruppen an den privaten Gesamtausgaben fur den Verkehr
variieren (Abbildung 4.9), weichen die Anteile der Ausgabenkategorien innerhalb der Ver-
kehrsausgaben der Lebenszyklusgruppen nur unwesentlich voneinander ab. Wie im Mittel
dominieren auch in den einzelnen Altersklassen die Ausgaben fUr die Anschaffung, den
Betrieb und die Instandhaltung von Pkw mit mehr als ?0%. Dies gilt auch fUr die wachsende
Zahl der Haushalte der jingeren Senioren. Erst im hohen Alter verschieben sich die Anteile
stérker hin zu den Aufwendungen fur den 6ffentlichen Verkehr (38% Pkw-Anschaffung, 50%
Betrieb und Erhalt und 12% o&ffentlicher Verkehr), was die (derzeit noch) vergleichbar gerin-
gere Aufomobilitédt bzw. Pkw-Verfugbarkeit der Haushalte mit Hauptverdienern ab dem
76. Lebensjahr widerspiegelt.

Abbildung 4.9: Verkehrsausgaben der privaten Haushalte nach Kategorien und Alter des
Hauptverdieners 2005
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Betrachtet man die Verbrauchsausgaben der Privaten nach Haushaltstypus (Ubersicht 4.2),
so zeigen sich aktuell insbesondere Unterschiede zwischen Haushalten mit und ohne Kinder.
Alleinerziehende und Paare mit Kindern wenden Uberdurchschnittlich viel fur Bekleidung und
Schuhe sowie fur Bildung auf. Dagegen ist deren Anteil der Ausgaben fir Alkohol und Tabak-
waren, Gesundheit sowie Café-, Restaurant- oder Hotelbesuche geringer als im Mittel aller
Haushalte. SchlieBlich ist der Anteil der Verkehrsausgaben an allen Konsumausgaben mit
11,3% bei Alleinerziehenden deutlich geringer als im Durchschnitt — anteilig mehr wird von die-
sen Haushalten fur das Wohnen (vor allem Mieten) ausgegeben. Das vergleichbar niedrige
verfigbare Einkommen von vielen Alleinerziehenden bedingt in der Regel geringere Ver-
kehrsausgaben und den Verzicht auf den Pkw-Besitz (siehe auch unten).
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Ubersicht 4.2: Konsumausgaben 2005 nach Haushaltstyp

Stichprobenhaushalte
Hochrechnung AT

Konsum insgesamt

Nahrungsmittel und alkoholfreie
Geftrdnke

Alkoholische Getrénke und
Tabaokwaren

Bekleidung und Schuhe

Wohnung, Beheizung,
Beleuchtung

Wohnungsausstattung
Gesundheit

Verkehr
NachrichtenGbermittlung
Erholung, Freizeit, Sport, Hobbies
Bildung

Cafe, Restaurant, Hotel
Sonstiges

Konsum insgesamt

Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getranke

Alkoholische Getrénke und
Tabakwaren

Bekleidung und Schuhe

Wohnung, Beheizung,
Beleuchtung

Wohnungsausstattung
Gesundheit

Verkehr
NachrichtenGbermittlung
Erholung, Freizeit, Sport, Hobbies
Bildung

Cafe, Restaurant, Hotel
Sonstiges

Gesamt

7.473
3.156.619

2.521
326

7
140

562
157
80
404
67
319
21
139
234

100,0
12,9

2,8
55

223
6,2
3.2

16,0
2,7

12,7
0.8
55
9.3

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Allein-
lebende

1.865
1.131.772

Allein-
erziehend

Absolut
2.128
832.451

414

125.879

Zwei
Einwohner
ohne
Kinder

Iwei
Einwohner
mit
Kind(ern)

2.085
653.466

Durchschnittsausgaben je Haushalt und Monat [Euro]

1.641
194

50
84

410
92
61

215
50

203

109
167

100,0
11.8

3.1
5.1

25,0
5,6
3.7

13,1
3.0

12,4
0.4
6,6

10,2

2.371

332

55
173

661
131
59
269
84
268
46
106
207

2.648

330

80
142

576
168
99
427
64
355
10
143
255

In % des Konsums

100,0
13.9

2,3
7.2

27,7
55
2,5

1,3
3,5

1,2
1,9
4,4
8,7

100,0
12,5

3.0
53

21,7
6,3
3.7

16,1
2,4

13.4
0.4
5.4
9.6

3.329
435

78
201

690
227
84
579
86
451
50
165
280

100,0
13.1

2,4
6,0

20,7
6,8
2,5

17,4
2,6

13,6
1,5
50
8.4

Andere

981
413.051

3.434
507

104
183

720
209
93
639
84
375
26
182
313

100,0
14,8

3.0
53

21,0
6,1
2,7

18,6
2,4

10,9
0.8
53
9.1

Zusammenfassend lassen sich die Ergebnisse dieses Abschnitts auf die folgenden Punkte kon-

zentrieren:

e Die Ausgaben fUr die individuelle Mobilitét, insbesondere fur den Kauf und Betrieb von
Pkw sind in der Kernerwerbsphase, im Alter zwischen ca. 30 und 50 Jahren und fUr

Paarhaushalte und Familien mit Kindern am hdchsten.

e Verkehrsausgaben steigen tendenziell mit der Hohe des Haushaltseinkommens.
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e Uber die letzten Jahre sind fUr die Seniorenhaushalte die Verkehrsausgaben aufgrund
von Kohorteneffekten bei Pkw-Besitz und -Nutzung stérker gestiegen als bei allen
anderen Gruppen.

4.4 Pkw- und Zeitkartenbesitz im Detail

Eine der deutlichsten Verdnderungen in der Personenmobilitdt der letzten Jahrzehnte war die
Durchdringung des Allfags mit dem Automobil. Dies gilt tendenziell fir alle Personen- und
Altersgruppen. Wichtigste Voraussetzung fUr die hohe Motorisierungsquote der &sterreichi-
schen Bevdlkerung ist der inzwischen fur einen GroBteil der erwachsenen Gesellschaft selbst-
verstandliche FGhrerscheinbesitz bzw. -erwerb. Von 1983 bis 1995 ist die FUhrerscheinbesitz-
qguote (bzgl. FS B bzw. Lenkerberechtigung der Uber 18-Jahrigen) von 55% auf 77% gestiegen.
Dabei hat sich vor allem der Anteil der Frauen mit Lenkerberechtigung erhnéht (von 39% auf
65%)10. Trotzdem bestanden auch 1995 noch deutliche Geschlechterdifferenzen. Heute ist der
FOhrerscheinerwerb fUr fast alle Personen selbstverstGndlich. Die Quote der Pkw-Lenker-
berechtigung in der Stichprobe der Vorarloerger Mobilitétsernebung von 2008 lag fur die
Uber 18-J&hrigen bei fast 0% (Abbildung 4.10), wobei der Unterschied zwischen M&nnern
und Frauen verglichen mit der Vergangenheit nur noch gering ist (Manner: 93%, Frauen 87%).
Frauen haben demnach bei der (Mdglichkeit zur) Automobilitédt deutlich aufgeholt und wer-
den - bei unverdnderten Mobilitdtsverhalten — auch einen groBen Anteil an den wahrschein-
lichen Zuwd&chsen der Pkw-Nutzung in der Zukunft haben.

Etwa 70-80% der Vorarlberger Jugendlichen erwarben die Pkw-Lenkberechtigung froh im
Alter von 18 oder 19 Jahren. Dieser Wert ist vergleichsweise hoch. Im Jahr 2007 legten &ster-
reichweit nur 45% aller 18-Jahrigen die FGhrerscheinprifung ab. Die Mdglichkeit, den Fihrer-
schein B schon mit 17 zu erwerben ('vorgezogene Lenkberechtigung'), nutzten If. Statistik
Austria 17% des gesamten Osterreichischen Jahrgangs. Regionale Unterschiede beim Fihrer-
scheinerwerb sind vor allem auf die Raum- und Sozialstruktur der Ladnder zuriGckzufGhren. Ins-
besondere zwischen Wien und dem Rest Osterreichs besteht beim Alter des Ersterwerbs des
FUhrerscheins eine groBe Diskrepanz: Wahrend in der Hauptstadt nur 22% der 18-Jahrigen im
Jahr 2007 den FGhrerschein erworben hat, liegt dieser Anteil in allen L&dndern auBer Nieder-
dsterreich bei Uber 50%. Ahnliche Unterschiede bestehen auch bei der vorgezogenen Lenk-
berechtigung. Fur die dlteren Jahrgdnge (19 und dlter) dagegen steigt der Anteil in Wien
Uber den jeweiligen &sterreichischen Durchschnitt, d.h. dass die Pkw-FGhrerscheinprifung von
den Wienern (nicht nur seltener sondern) tendenziell spater ablegt wird als in den anderen
Bundesldndern.

Mit zunehmendem Alter nimmt der Anteil der FUhrerscheinbesitzer deutlich ab — vor allem
Frauen ab einem Alter von 60 Jahren besitzen seltener einen Pkw-FUhrerschein als der Durch-
schnitt der Gesamtbevolkerung und insbesondere als Mdnner in der gleichen Altersklasse. FUr

10) Daten beruhen auf dem Mikrozensus Osterreich 1983 (Statistik Austria, 1985) und der &sterreichischen Mobilitéts-
erhebung 1995 (Herry — Sammer, 1999).
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die Zukunft ist jedoch schon heute absehbar, dass die zukinftigen Seniorinnen und Senioren
genauso oft Uber eine Lenkerberechtigung verfiUgen werden wie die jungeren Generationen.

Abbildung 4.10: FGhrerscheinbesitz nach Altersklasse in Vorarlberg 2008
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung. WIFO-Berechnungen.

Wdhrend beim Fuhrerscheinbesitz die gesellschaftliche Durchdringung hoch ist und man von
einer weitgehenden Nivellierung des Besitzes dieses "Mobilit&tswerkzeugs" sprechen kann, sind
Unterschiede beim persdnlichen Besitz und der Verfugbarkeit von Pkw und OPNV-Zeitkarten
zwischen Individuen und Haushalten weitaus deutlicher. FUr Vorarlberg beispielsweise kann
man auf der individuellen Ebene trotzdem allgemein von einer sehr hohen Pkw-VerfUGgbarkeit
sprechen: Der Anteil derjenigen, der einerseits einen FUhrerschein besitzt und exklusiv, also
"ohne RUcksicht" auf weitere Haushaltsmitglieder einen Pkw nutzen kann, liegt bei 30% — for
Ménner und Frauen. DarUber hinaus kdnnen weitere rund 40% der Befragten das Familien-
oder Haushaltsauto nutzen, mussen sich aber unter Umstédnden mit den anderen erwachse-
nen Familienmitgliedern mit FGhrerschein zeitlich koordinieren. Nur 30% der Befragten besitzen
keinen FUhrerschein oder leben in Haushalten ohne Pkw.

Diese Anteile variieren nach groben Altersklassen und mit zunehmendem Alter auch zwischen
den Geschlechtern deutlich. Die "exklusive Pkw-VerfGgbarkeit" liegt bei den jungen Erwach-
senen aufgrund der lebenszyklusbedingten Budgetrestriktionen und inres allgemeinen Lebens-
stils (Ausbildungsphase) deutlich unter dem Durchschnitt, steigt dann aber bei beiden
Geschlechtern an und fallt bei den Frauen ab dem mittleren Alter wieder spUrbar ab. Unge-
fahr 30% der Mdanner aller Altersgruppen besitzen dagegen die exklusive Pkw-Nufzungs-
maoglichkeit. Fir M&nner bleiben die Anteile der jeweiligen Nutzungskategorien nach der
Ausbildungs- bzw. Studienphase generell stabil. Frauen sind im fortschreitenden Alter verstérkt
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auf andere Verkehrsmittel angewiesen bzw. entscheiden sich dafir. Dies kann durch den
stark steigenden Anteil derer belegt werden, die mit fortschreitendem Alter keinen FUhrer-
schein besitzen oder keine Moglichkeit haben, auf einen Haushalts-Pkw zurlckzugreifen.
Letzteres schlieBt natUrlich nicht aus, dass das Familienauto bzw. das Auto der weiteren
Haushaltsmitglieder als Mitfahrer genutzt werden kann.

Abbildung 4.11: Pkw-VerfUgbarkeit nach Altersklasse und Geschlecht in Vorarlberg 2008
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung.

4.4.1 Haushaltsstruktur und Pkw-Besitz

Auch zwischen den Haushaltstypen bestehen immense Unterschiede der AutoverfUgbarkeit
(Ubersicht 4.3: Osterreichweit stand im Jahr 2006 in 76% der Haushalte ein Pkw zur Verfigung
Mikrozensus). Den héchsten Anteil der Pkw-VerfUgbarkeit hatten naturgemdan die (groBeren)
Familienhaushalte. Dies deckt sich mit den Resultaten zu den Ausgaben fUr die persdnliche
Mobilitat. In fast allen Haushalten der zahlenmd&Big bedeutenden Gruppe der Kernfamilien
(Paaren mit Kindern ohne weitere Person) steht laut Mikrozensus mindestens ein Pkw zur Ver-
fUgung, mehr als 50% der Haushalte verfigen sogar Gber zwei oder mehr Autos. Am unteren
Ende der Pkw-VerfUgbarkeit stehen die Ein-Personen-Haushalte, zu denen — wie oben gezeigt
— vor allem Seniorenhaushalte, aber auch jungere Alleinstehende gehdéren. Deutlich gerin-
gere Pkw-Verfugbarkeit haben auch Alleinerziehende, die oft aufgrund geringen Einkom-
mens auf das Automobil verzichten mUssen.

In vielen Familienhaushalten, aber auch in Paarhaushalten Vorarlbergs stehen inzwischen
mehr als ein Pkw zur Verfugung (Abbildung 4.12). Die mittlere Anzahl der Pkw in Haushalten
mit zwei Erwachsenen lag dort 2008 deutlich Uber eins. Die Koordination der MobilitGtsbedUrf-
nisse zwischen den Haushaltsmitgliedern scheint vor allem in vielen Berufstatigen-Haushalten
den Besitz eines zweiten Pkw zu erfordern.
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Ubersicht 4.3: Pkw-Besitz nach Haushaltstyp Osterreich 2006

Haushaltstyp

(Ehe-)Paare mit Kindern mit weiterer Person
Zwei- oder Mehrfamilienhaushalte
(Ehe-)Paare mit Kindern ohne weitere Person
(Ene-)Paare ohne Kinder mit weiterer Person
Alleinerziehende Vater mit weiterer Person
(Ehe-)Paare ohne Kinder ohne weitere Person
Alleinerziehende MUtter mit weiterer Person
Alleinerziehende Vater ohne weitere Person
Alleinerziehende MUtter ohne weitere Person
Mdannliche Einpersonenhaushalte
Mehrpersonen-Nichtfamilienhaushalte

Weibliche Einpersonenhaushalte

Insgesamt

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.
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Abbildung 4.12: Pkw-Besitz nach Haushaltstyp in Vorarlberg 2008

Sonstiger Haushalt (v.a. Erwachsenen-Haushalte)
Drei-Personen-Haushalt

Vier-und mehrPersonenimHaushalt
ZweiErwachsene, davon einer beschdaftigt
IweiErwachsene mit Kindern dlterals 6 Jahre
IweiErwachsene, mind. 1 Kind unter é Jahre
IweiErwachsene, beidebeschdaftigh
Iwei-Personen-Haushalt

ZweiErwachsene, sonstige

Alleinerziehend weiblich

Alleinerziehend mdénnlich

Eine Personen beschdaftigt
Ein-Personen-Haushalt
Ein-Personen-Pensionisten-Haushalt

Ein-Personen-Haushalt, sonstige

Haushalte Pkw im Haushalt
Kein  Mind.1 1 2 3und
mehr
Anteilin %
68.138 5 95 16 33 46
55.488 5 95 26 39 30
1.018.628 6 94 43 38 13
34.792 12 88 44 33 12
37.925 12 88 44 31 13
795.360 14 86 60 25 2
16.542 21 79 46 23 10
3.385 22 78 41 30 6
210.915 25 75 57 15 3
520.738 33 67 63 4 1
48.050 38 62 40 19
698.393 59 41 40 1 0
3.508.352 24 76 49 21 6
1.5 2

Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung. WIFO-Berechnungen.
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4.4.2 Regionaler Vergleich

Bei einem regionalen Vergleich der Pkw-Verfugbarkeit der Bundesl&nder ergibt sich ein dif-
ferenziertes Bild — insbesondere wird der Unterschied zwischen der Metfropole Wien und den
anderen Bundesl@dndern wieder augenscheinlich (Abbildung 4.13): Der Anteil der erwachse-
nen Bevolkerung aus Haushalten ohne Pkw liegt in Wien — aufgrund des wettbewerbsfahigen
OPNV-Angebots und der oft kurzen Wege im urbanen Bereich — fast doppelt so hoch wie der
Osterreichische Durchschnitt und dreimal so hoch wie im Burgenland, in Niederosterreich oder
Karnten. Dies spiegelt sich natUrlich auch auf der Ebene der Verkehrsmittelwahl wider (siehe
Abbildung 5.11).

Abbildung 4.13: Zahl der PKW nach Bundesldndern
70% 1
60% —
50% -
40% 1M

30% -

20%

gl 00 O AT

w S T \ St K B ©) N o)

Erwachsene in Haushalten mit...

Okeinem Pkw
O mehr Erwachsenen als Pkw
B mehr Pkw als oder gleich viel wie Erwachsene

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Aber auch innerhalb der Fldchenbundesldnder und abgegrenzten Regionen wie der NUTS 3-
Region Linz-Wels bestehen aufgrund der kleinteiligen sozial-rdumlichen Strukturen deutliche
Unterschiede bei der Pkw-VerfUgbarkeit (Ubersicht 4.4). Der Anteil derjenigen Haushalte,
denen kein Pkw zur Verfugung steht, erreicht in den verstadterten Gemeinden des GroBraums
Linz nicht ganz den hohen Wert von Wien (ca. 40%), allerdings besteht auch dort ein deutlich
hoheres Niveau als in den eher landlichen Gemeinden der Agglomeration mit niedriger
Bevdlkerungsdichte und vergleichbar weniger wettbewerbsfahigem OPNV.
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Ubersicht 4.4: KleinrGumige Unterschiede des Pkw-Besitzes: Pkw-Besitz innerhalb der NUTS 3-
Region Linz-Wels

Haushalte Pkw im Haushalt
Haushaltstyp Kein Mind.1 1 2 3und
mehr
Anteile in %
Verstadtert/hohe Bevdlkerungsdichte 150.252 27 73 53 16 3
Mittlere Bevolkerungsdichte 70.280 12 88 52 29
Niedrige Bevdlkerungsdichte 12.629 7 93 39 41 12
Insgesamt 233.161 22 78 52 22 4

Q: Statistik Austria (Mikrozensus 2006), WIFO-Berechnungen.
4.4.3 Einkommen und Pkw-Besitz

Abbildung 4.14: Pkw-VerfUgbarkeit nach Einkommensdezilen 2007 (verfGgbares
Haushaltseinkommen)
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AnteilderHaushalte: Pkw-Verfigbarkeit

B Ja, im Haushalt vorhanden
ONein, aus finanziellen GriUnden nicht vorhanden
O Nein, der Haushalt will das nicht haben (oder keine Angabe)

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Wie schon im vorangegangenen Abschnitt zum Konsum und den Verkehrsausgaben ange-
deutet wurde, besteht aufgrund der hohen Anschaffungs- und Betriebskosten des Automobils
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eine groBe Abhdngigkeit zwischen dem verfiGgbaren Haushaltseinkommen und dem Zugang
zum Pkw. Abbildung 4.14 und Abbildung 4.15 machen dies unter Nutzung der EU-SILC-Daten
for Osterreich aus dem Jahr 2007 deutlich. W&hrend fast alle Haushalte der obersten vier Ein-
kommensdezile Uber (mindestens) einen Pkw verfigen, liegt die Pkw-Verfugbarkeit der Haus-
halte mit einem verfugbaren Einkommen bis maximal ca. 20.000 Euro im Jahr (3. Einkom-
mensdezil) bei unter 60%. Die Auswertung zeigt auch, dass neben der bewussten Entschei-
dung vieler Haushalte, keinen Pkw zu besitzen, tatséchlich finanzielle Restriktionen dazu
fUhren, dass kein Auto zur VerfGgung steht.

Abbildung 4.15: Zahl der PKWs nach Einkommensdezilen (verfGgbares Haushaltseinkommen)
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Beim Besitz von Zeitkarten des éffentlichen Verkehrs kann auf keine aktuellen &sterreichweiten
Daten (beispielsweise aus dem Mikrozensus) zurickgegriffen werden. Die verfugbaren Infor-
mationen fUr Vorarlberg belegen die generelle Struktur der Nachfrage im OPNV, die sich in
den Bundesldndern auBer Wien vor allem auf den Schuiler- und Ausbildungsverkehr stUtzt.
Daneben liegt der Zeitkartenbesitz — und damit die wahrscheinliche OPNV-Nutzung — ab dem
Alter von 60 Jahren und damit in vielen Féllen ab dem Pensionseintrittsalter deutlich Gber dem
Schnitt der Gesamtbevdlkerung. Dies gilt insbesondere fir Frauen. Die Alteren stellen dem-
nach zumindest bis jetzt eine weitere wichtige Nachfragegruppe des 6ffentlichen Verkehrs.
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Abbildung 4.16: Besitz von Zeitkarten des OPNV nach Altersklasse und Geschlecht in
Vorarlberg 2008
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung, WIFO-Berechnungen.

4.5 Gesundheit und Mobilitat

Die Maglichkeit zur eigenen physischen Mobilitat ist eine der Hauptvoraussetzungen zur Ver-
kehrsteilnahme. Kérperliche Beeintréchtigungen nehmen naturgemdaB mit dem Alter zu — eine
politisch-strategische Reakfion auf den demographischen Wandel, der eng mit dem Phé&no-
men Alterung der Bevdlkerung verknUpft ist, wird sich auf die Grenzen der kdrperlichen Mobili-
tat Alterer einstellen mussen. Die beiden folgenden Auswertungen zum EU-SILC (Abbil-
dung 4.16 und Abbildung 4.17) belegen deutlich den nach wie vor starken Zusammenhang
von Alfer und Gesundheitszustand. Deutlich mehr als 20% der Befragten Uber 65 Jahre schat-
zen ihre eigene Gesundheit "schlecht" oder "sehr schlecht" ein. Ldsst sich dieses Ergebnis noch
als lediglich vorrGbergehend oder als akfuellen Ausschnitt von persdnlicher Befindlichkeit
interpretieren, hat die Frage nach der Beeintrichtigung bei der Verrichtung alltéglicher
Arbeiten (Abbildung 4.18) schon direkteren MobilitGtsbezug. Eine starke Einschrénkung, wie
sie in der Gruppe der Uber 65-Jahrigen derzeit bei mehr als 20% der Befragten besteht, muss
als eindeutige Einschrénkung der selbststdndigen Nutzung bestimmter Verkehrsmittel und der
Fortbewegung zu FuB gewertet werden.
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Abbildung 4.17: Allgemeiner Gesundheitszustand nach Altersklassen 2007
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Abbildung 4.18: Beeintréchtigung bei Verrichtung alltGglicher Arbeiten durch gesundheitiiche
Beeintréchtigung nach Alfersklassen 2007
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

In der aktuellen MobilitGtsernebung Vorarlberg wurde explizit nach den empfundenen Mobili-
tatseinschrinkungen im Sinne der Nutzung des Verkehrssystems und der Verkehrsmittel
gefragt (Abbildung 4.19). Der Anteil der Personen mit Einschrénkungen bei der Teiinahme am
Verkehr und der Nutzung von Verkehrsmitteln steigt schon ab dem Alter von 45 bis 50 Jahren
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an und liegt bei Frauen durchwegs hoher — begrenzte MobilitGtsmdglichkeiten aufgrund von
mangelnder Gesundheit oder Behinderung ist dann vor allem fUr eine groBe Gruppe der Uber
70-jahrigen Personen ein Problem.

Abbildung 4.19: MobilitGtseinschrdnkungen nach Altersklasse und Geschlecht in Vorarlberg
2008
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung.

Bei der Art der Mobilitatseinschrénkungen dominiert bei den betroffenen betagten Personen
die Gehbehinderung (Ubersicht 4.5). Dies betont die Aufgabe der Verkehrsplanung, die in
Osterreich schon fortgeschrittenen Anstrengungen zur Schaffung barrierefreier Zugdnge zu
den &ffentlichen Verkehrsmitteln und zum 6ffentlichen Raum insgesamt zu forcieren.

Ubersicht 4.5: Art der Mobilitétsbeeintréichtigungen nach groben Altersklassen in Vorarlberg
2008

Anteile in %
Personengruppe Insgesamt Davon

Gehbehindert Sehbehindert Sonstiges
Unter 65 2 41 15 44
65 bis 74 10 62 1 37
Uber 75 Jahre 26 77 8 15
Insgesamt 5 58 9 33

Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung.
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4.6 Ausgewahite Mobilitatskennziffern

Mobilitatskennziffern sind Indikatoren fir das individuelle Verkehrsverhalten. Dazu gehdéren im
Allgemeinen die Verkehrsteilnahme oder der "AuBer-Haus-Anteil’, GréBen der Tagesmobilitat
(Distanzen, Dauern etc.) oder die Verkehrsmittelwahl. Ausgewdhlte Mobilitatskennziffern wer-
den im Folgenden vor dem Hintergrund von Lebenszyklus-Zugehorigkeit und Alterung prdsen-
tiert.

Die mittlere Rate der Verkehrsteilnahme, also der Anteil der Personen, der die eigene Woh-
nung am Befragungsstichtag verlassen hat bzw. mobil war, ist Uber alle Altersklassen an Werk-
tfagen erwartungsgemaB sehr hoch'l). In der Mobilitédtserhebung Vorarlberg 2008 (Abbildung
4.20) sind Personen mittleren Alters aufgrund der Berufstatigkeit am wenigsten "immobil". Der
AuBer-Haus-Anteil an Sonntagen ist aufgrund der deutlich geringeren verpflichtenden Aktivi-
taten deutlich niedriger.

Auch im Pensionsalter sind die meisten Personen sehr mobil. Der AuBer-Haus-Anteil betragt
durchschnittlich Uber 80%, erst ab dem Alter von 75 Jahren ist eine gewisse Zunahme der
Immobilitat zumeist aufgrund der oben beschriebenen Mobilitdtsbeeintradchtigungen wegen
Krankheit oder Behinderung festzustellen. Insgesamt zeigt diese Statistik, dass die Mobilitats-
bedurfnisse bzw. der Wunsch und die Notwendigkeit, mobil zu sein, im Alter keineswegs
abnehmen, sondern — wie unten gezeigt wird — lediglich andere Strukturen (MobilitGtszwecke,
Zeiten etfc.) aufweist.

Abbildung 4.20: Mittlere Verkehrsteilnahme Werk- und Sonntags nach Altersklasse und
Geschlecht in Vorarlberg 2008
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung.

11) Die AusreiBer mUssen der geringen Stichproben-Besetzung in einigen Altersklassen (18/19, 20 bis 25 Jahre) zuge-
schrieben werden.
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Der strukturelle Unterschied des Verkehrsverhaltens im Lebenszyklus zeigt sich an zwei Mobili-
tatskennziffern sehr deutlich: Zum einen an den Anteilen der Wegzwecke, die sich aufgrund
der Ublichen (Alltags-)Verpflichtungen (Schule und Beschdaftigung) bei Eintritt und Austritt aus
dem Berufsleben verschieben, und zum anderen an den damit verbundenen individuellen
Zeitstrukturen, die sich den HauptaktivitGten der Bevdlkerungsgruppen anpassen. Abbildung
4.21 zeigt graphisch die (mittleren) "Alltagsstrukturen” fOr ausgewdhlte Lebenszyklusgruppen
Uber den Verlauf des Befragungsstichtags (Werktag) der letzten oberdsterreichischen Mobili-
tatsernebung 2001. In der Altersgruppe der 17 bis é4-Jahrigen dominieren an Werktagen die
AkfivitGten Arbeit und Ausbildung. In den Nachmittags- und Abendstunden nehmen die Akti-
vitGten Einkaufen und Freizeit fUr mehr Befragte groBeren Raum ein. Der Anteil des "Unter-
wegsseins' hat die bekannten Morgen- und Abendspitzen, die sich oft als hohe Auslastung
bzw. Uberlastungserscheinungen im StraBennetz und im 6ffentlichen Verkehr widerspiegeln.
Bei den Kindern und Jugendlichen, deren Verteilung des Akfivitdtenspekirums insgesamt
begrenzter ist, ist der morgendliche Anteil des Unterwegsseins aufgrund der koordinierten
Unterrichtsbeginnzeiten noch ausgepragter als bei den Erwachsenen im Erwerbsalter. Ver-
kehrsteilnehmer im Pensionsalter dagegen nehmen auBer Haus im Wesentlichen an den Akfi-
vitéten Einkaufen und Freizeit teil und hatten im Mittel aufgrund der wegfallenden obligatori-
schen AkfivitGten eine Uber den Berichtstag der Erhebung stérkere Gleichverteilung der
Unterwegszeiten. Zudem sind Senioren wenig(er) in den Hauptverkehrszeiten des Arbeits- und
Ausbildungsverkehrs mobil. Der GroBteil der Alteren beginnt den Alltag auBer Haus nicht vor 9
Uhr, was nicht zuletzt ein Effekt der Geschdaftsdffnungszeiten ist. Die Uberlagerung der Akftivita-
tfen- und Verkehrsnachfragestruktur der einzelnen Lebensszyklusgruppen fihrt zu einer
Gesamtnachfrage (Abbildung 4.21 oben links), die trotz der "mildernden zeitlichen Unabhd&n-
gigkeit" der Nicht-Berufstatigen (auch vor dem Pensionseintrittsalter) und nicht in Ausbildung
Stehenden die bekannte Ausprdgung von Hauptverkehrszeiten besitzt. In Zukunft kdnnte
diese Gesamtstruktur bei gleichbleibenden Praferenz- und Zeitstrukturen durch die Verhal-
tensmuster der gréBeren Zahl der Senioren und die z.T. regional schrumpfende Zahl der
Schuler starker beeinflusst werden. Dies hat wichtige Implikationen fUr die Netz- und Ange-
botsgestaltung des Regionalverkehrs.
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Abbildung 4.21: AktivitGten- und Verkehrsteilnahme im Tagesverlauf in Oberdsterreich 2001
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Q: Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung, WIFO-Berechnungen. — Nur Personen, deren letzter Weg am
Berichtstag zu Hause endet.

Lebenszyklusabhdngigkeit und in Teilen Geschlechterdifferenzen bestehen nach wie vor
auch bei den zurUckgelegten werktGglichen Wegen und Distanzen (Abbildung 4.22). Die
Daten aus Vorarlberg, von denen hier nur die der mobilen Personen gezeigt werden, bele-
gen, dass vor adllem die Tagesdistanzen (aus der Summe der zurGcklegten Wege) nach der
Pensionierung sowohl fur Frauen als auch fir Ménner deutlich zurOckgehen. Mit dem Aus-
scheiden aus dem Berufsleben fallen fUr die Senioren mindestens zwei obligatorische Wege
weg, die nur zum Teil durch Freizeit- und Versorgungswege substituiert werden. Die teilweise
Substitution ist deutlicher bei der Anzahl der Wege-(Pendel-)Distanzen werden trotz inzwi-
schen hoher Motorisierung auch der Alteren nicht in diesem MaBe ersetzt. Deutliche Unter-
schiede bestehen in der Vorarlberger Stichprobe bei den zuriGckgelegten Tagesdistanzen zwi-
schen Mannern und Frauen Uber die gesamte Phase der Berufstatigkeit, aber auch im Pensi-
onsalter. Die ldngeren Distanzen der Manner korrespondieren allerdings nicht mit der Tatsa-
che, dass sie insgesamt weniger Wege zuricklegen als Frauen. Hier spiegeln sich vor allem
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noch immer vorherrschende Rollen- und MobilitGtsunterschiede im Beruf bzw. im Berufsver-
kehr wider: Erwerbstétige Mé&nner legen in der Regel weitere Distanzen zum Arbeitsplatz
zurUck als Frauen — auch mit der Konsequenz, dass sie deutlich mehr Zeit im Verkehr verbrin-
gen. Dies sind selbstverstandlich Folgen der hdheren Beschdaftigungsgrade von Mdannern
(deren Teilzeitquote liegt derzeit in Osterreich ca. 34 Prozentpunkte unter der von Frauen) und
der haufigeren und ladngeren Fahrten dienstlicher und geschdéftlicher Natur.

Abbildung 4.22: Wegezahl und Kilometerleistung an Werktagen nach Altersklasse und
Geschlecht (mobile Stichprobe) in Vorarlberg 2008

4,5 1 r 60
- 55
40 - - 50
- 45
40
35 1 £
- 35
- 30
3.0 1 r 25
20
25 + 15
Ale Unter 18und 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80
18 19
Altersklasse (untere Klassengrenze)
C— Mdanner: Mittlere Anzahl der Wege . Frauen: Mitflere Anzahl der Wege
Mdé&nner: Mittlere Tagesdistanz ~  ====- Frauen: Mittlere Tagesdistanz

Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung.

Bei der allgemeinen Analyse der wichtigen MobilitGtskennziffern Wege je Tag, Tagesdistanzen
und -dauern sowie Verkehrsmittelwahlanteile nach Beschdaftigungsstatus (Ubersicht 4.6) wird
deutlich, dass insbesondere Tagesdistanzen und Verkehrsmittelwahl (Anteil der Pkw-Nutzung)
breit streuen, wdhrend beim Verkehrsaufkommen und der Unterwegszeit kleinere Unter-
schiede zwischen den Bevdlkerungsgruppen bestehen. Dieses Ergebnis zeigt letztlich die im
Modell oben skizzierte gegenseitige Abhdngigkeit von "AktivitGtenbedarf', Verkehrsmittelver-
fugbarkeit, Erreichbarkeiten, Aktionsradien und Dauern.
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Ubersicht 4.6: Mobilitét und Beschdftigung bzw. Status in Vorarlberg 2008 (Werktage)

Personengruppe Wege pro Tag Tagesdistanz Unterwegszeit Verkehrsmittel-
in km pro Tag in Min wahl:

Pkw-Lenker
Anteil in %

Erwerbstatige Mdanner 3,6 48 78 64

Erwerbstatige Frauen 3,9 32 68 54

Erwerbstatige gesamt 3,7 41 74 59

In Schulbildung 3.4 20 69 2

In Berufsausbildung 3.1 32 78 17

In Hochschulausbildung 33 39 89 22

Hausfrau/-mann 3.9 31 77 35

In Karenz 4,3 25 82 40

Pensionist 3,5 31 85 38

Bundesheer/Zivildienst 3.4 47 77 25

Arbeitslos 3.4 31 76 49

Insgesamt 3.6 34 76 43

Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung, WIFO-Berechnungen.

Eine deutliche Alters- und Lebenszyklusabhdngigkeit wird bei der Verkehrsmittelwahl sichtbar
— nicht zuletzt wegen der Strukturen des Pkw-Besitzes und der indirekten Implikationen der
HauptaktivitGten und -standorte fUr die Verkehrsmittelnutzung. Trotz tendenziell wachsender
"Multimodalitat" im Alltag (vgl. Beckmann et al., 2006; VCO, 2009) muss man wie oben
erwdhnt von einer Vorfestlegung der Verkehrsmittelwahl aufgrund des Besitzes von Mobili-
tatswerkzeugen wie FUhrerschein, Pkw oder Zeitkarten ausgehen (Simma — Axhausen, 2001).

In Vorarlberg betragt der Anteil der Pkw-Nutzung an der werktéglichen Verkehrsmittelwahl fOr
die zurickgelegten Wege im Mittel Gber 50% (inkl. Mitfahrer). Die Gruppen mit den héchsten
Pkw-Fahrer-Anteilen sind die Klassen mittleren Alters (ca. 30 bis 50 Jahre), also Personen wdah-
rend der Kernerwerbsphase. Der Bus- und Bahnanteil ist bei den Verkehrsteilnehmern am
héchsten, die sich in Schul- oder sonstiger Ausbildung befinden. Der OPNV als Alltagsver-
kehrsmittel wird jedoch ab dem Alter von 20 bis 25 Jahren deutlich durch das Automobil
abgeldst. Altere Personen im Pensionsalter neigen dann aufgrund des fehlenden FOhrer-
scheins oder des Pkws wieder dazu, den OPNV intensiver zu nutzen. Allerdings dominieren bei
der Verkehrsmittelwahl der Senioren in Vorarlberg einerseits die so genannten Langsamver-
kehrsmittel, also Fahrrad und vor allem die eigenen FUBe, und andererseits der Pkw. Dies ist
einerseits Folge der Verkehrsmittelausstattung der Seniorenhaushalte, andererseits aber auch
ein Indiz fUr die insgesamt kleineren "Aktionsrdume" von Alteren, die zu FuB oder per Rad bei
gegebener Gesundheit erschlossen werden kédnnen. Ohne die genaue Struktur der Kombi-
nation Wegzweck-Angebote vor Ort-Verkehrsmittelwahl aus den Daten schlieBen zu k&nnen,
scheint es fur kUnftige Verkehrsstrategien jedenfalls wichtig zu sein, die Dienstleistungen des
OPNV und die Infrastruktur fir den Langsamverkehr altersgerecht, d.h. zugénglich und sicher
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zu gestalten. Auf der anderen Seite sind bei der wachsenden Motorisierung der Alteren auch
MaBnahmen zur Verkehrssicherheit zu ergreifen, sowohl auf der technischen Seite als auch
auf der rechtlich-organisatorischen Seite, die zumindest teilweise in den Bereich der regiona-
len Politik fallt.

Abbildung 4.23: Verkehrsmittelwahl an Werktagen nach Altersklasse und Geschlecht in
Vorarlberg 2008
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung. — Pkw-L: Pkw-Lenker, Pkw-M: Pkw-Mitfahrer.

4.7  Alterung und Mobilitat

Im Folgenden sollen den allgemeinen Darstellungen zum Verkehrsverhalten im Lebenszyklus
folgend ausgewdhlte Ergebnisse zum Verkehrsverhalten gezeigt werden, die im Kontext der
fortschreitenden Alterung von besonderer Bedeutung sind.

Ein wichtiger Aspekt der im Rahmen von Alterung und Mobilitat und die kiUnftige Angebofs-
gestaltung im Verkehr von Belang ist, ist die Komplexitadt des Verkehrsverhaltens (Su — Bell,
2009). Dazu untersuchen wir beispielhaft die Anzahl der Stops oder Aktivitdten je "Ausgang"”,
d.h. je Wegekette, die daheim beginnt und auch wieder endet. Die Komplexitdt der Aus-
génge nimmt in den Vorarlberger Daten mit dem Alter vor allem ab dem 60. Lebensjahr bei
Frauen und Md&nnern deutlich ab (Abbildung 4.24). Dies ist einerseits Ausdruck eines weniger
komplexen Alltags, der dagegen fur JUngere durch Erwerbsleben und Familienverpflichtun-
gen vorgegeben ist, andererseits Folge anderer Bedurfnisse, geringerer Mobilitat aufgrund
von potentiellen Gesundheitsbeeintrdchtigungen und fehlender Pkw-VerfUgbarkeit.

Untersucht man die Einkaufsmuster als weiteren Indikator der Komplexitat des Verkehrsverhal-
tens (Abbildung 4.25), so zeigt sich, dass mit fortschreitendem Alter einfachere Einkaufstouren
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(d.h. nur eine Einkaufsaktivitat je Ausgang) bevorzugt bzw. noch dominanter werden als bei
den jungeren Jahrgdngen. FUr eine integrierte Verkehrs- und Raumplanung bedeutet dies,
dass réumliche Strategien und Angebote entwickelt werden sollten, die es den Alteren (vor
allem denen jenseits 70 Jahre) erlauben, Versorgungs- und EinkaufsaktivitGten konzentriert an
maoglichst nur einem Ort und — wenn méglich — in der Umgebung der Wohnung durchzufUh-
ren.

Abbildung 4.24: Komplexitat des Verkehrsverhaltens 1: Mittlere Anzahl der Wege/Stopps je
Ausgang/Tour (nur Werktage) in Vorarlberg 2008
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung.

Neben der Komplexitat der Mobilitét unterscheidet sich die GréBe der Akfionsrdume oder
-radien der dlteren Verkehrsteiinehmer deutlich von denen der jungeren. Wahrend wir uns bei
Abbildung 4.22 auf die Untersuchung der generellen Tagesdistanzen (Summen) nach
Lebensalter konzentriert haben, die fur die Jingeren von den obligatorischen AkfivitGten
Arbeit und Ausbildung bestimmt werden, zeigt Abbildung 4.26 eine spezifische Analyse der
Wegdistanzen von Zwecken, die fir die Alteren dominieren. Es zeigt sich fir Vorarlberg, dass
im Alter sowohl die mittleren Weg-Distanzen (hier: gruppenspezifischer Median) fUr Freizeit-
akfivitGten als auch fUr den Einkauf und fUr private Erledigungen tendenziell abnehmen.
Obwohl insgesamt die Unterschiede nicht so deutlich sind wie bei den Tagesdistanzen, I&sst
sich festhalten, dass der Mobilitats-Allfag sich mit zunehmendem Alter kompakter gestaltet.
Wiederum kann geschlossen werden, dass einerseits der MobilitGtswerkzeugbesitz — oder in
anderen Worten die fehlende Pkw-VerfGgbarkeit — und andererseits die Praferenzen und
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(gesundheitlichen) Moglichkeiten der dlteren Verkehrsteilnehmer Hintergrinde fUr dieses
Resultat ist.

Abbildung 4.25: Komplexit&t des Verkehrsverhaltens 2: Einkaufsmuster Gber den Lebenszyklus
in Vorarlberg 2008
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung.

Abbildung 4.26: Median der Distanzen der Wege fUr Freizeit sowie Einkauf und private
Erledigungen nach Altersklassen (Werktage)
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SchlieBlich soll der Frage nachgegangen werden, welche verhaltenshomogenen Gruppen
innerhalb des Bevdlkerungssegments der Alteren bestehen bzw. wie die Gruppe der Senioren
gemdanB inrem Verhalten typisiert werden kann. Eine solche Analyse kann direkte Hinweise fUr
das kunftige Design und die Differenzierung der Angeboftsgestaltung im Verkehr geben, vor
allem im OPNV. Dazu werden wiederum die verflgbaren Mobilitétsdaten aus Vorarlberg
genutzt. Anlehnend an Tacken (1998) fUhren wir eine Hauptkomponentenanalyse!?) durch
(Kessler, 2007), ein Verfahren der multivariaten Statistik, das dazu dient, Datensétze zu struktu-
rieren. Es gibt uns Aufschluss Uber das Zusammenwirken ausgewdhlter sozio-demographischer
Merkmale und der Faktoren, anhand derer das Verkehrsverhalten der Alteren unterschieden
werden kann.

In die Analyse gehen die Verhaltensdaten der Uber 59-J&hrigen Personen ein. Mit der BerUck-
sichtigung auch der Teilgruppe der 60 bis é64-Jahrigen erweitern wir die Ubliche Einteilung der
Glteren Bevolkerung (65 und mehr), um die Mobilitatseffekte von Beschdftigung im voran-
schreitenden Alter hervorzuheben. Héhere Beschdéftigungsquoten nach dem 65. Lebensjahr
kdnnen in Zukunft durchaus eine Option oder eine Notwendigkeit sein. Auf diese Diskussion
wird an dieser Stelle allerdings nicht weiter eingegangen.

Wir stUtzen uns auf die Charakteristika

o Alter

e Geschlecht

e Haushaltstyp

e Beschdaftigungsstatus

e Bildungsniveau

e Verkehrsteiinahme

e Mobilitatsbeeintréchtigung

e Pkw-, OPNV sowie Fahrradnutzung's).

Aus dieser Menge von beschreibenden Variablen exirahiert die Hauptkomponentenanalyse
eine Uberschaubare Menge an zusammenfassenden ErklGrungsmustern, sogenannte Fak-
foren, des Verkehrsverhaltens. Von denen werden die vier wichtigsten bzw. statistisch bedeu-
tendsten hier dargestellt. Sie erklé@ren in Summe 68% der Varianz, also einen Uberwiegenden
Teil der Unterschiede des Verhaltens zwischen den Verkehrsteilinehmern. Abbildung 4.27 zeigt,
wie die Ausgangsvariablen zu den extrahierten ErklGrungsmustern beitragen (Werte zwischen
-1 und +1) und - als weitere statistische KenngréBe — die durch die zusammenfassenden
Faktoren erklarte Varianz.

12) Im statistischen Sinne werden Hauptkomponentenanalysen immer dann herangezogen, wenn aus einer Menge
von Charakteristika und Variablen eine Uberschaubare Menge an Erkldrungsmustern (im technischen Sinne Linear-
kombinationen oder Hauptkomponenten) extrahiert werden soll. Das Verfahren bietet sich demnach - &hnlich wie
die verwandte Faktorenanalyse — zur Dimensionsreduktion an.

13) Die Variablen sind jeweils dichotom kodiert (0/1, nein/ja), sodass methodisch nicht die Ublichen Pearsson-Korrela-
tionsstrukturen gewdhlt werden, sondern die tetrachorische Korrelation zwischen den Ausgangsvariablen (zur metho-
dischen Diskussion Kim — Nie — Verba, 1977 oder Uebersax (2000)).
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Abbildung 4.27: Kategorisierung der dlteren Bevdlkerungsgruppen beziglich derer Mobilitét:
Faktoren der Hauptkomponentenanalyse in Vorarlberg 2008
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Q: Amt der Vorarlberger Landesregierung, WIFO-Berechnungen. — Gezeigt werden die latenten Faktoren mit einem
Eigenwert gréBer null. Die Abbildung zeigt die Ladungen der Ausgangsvariablen auf die jeweiligen Faktoren.
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Die Struktur der Netzdiagramme mit den jeweiligen Beitrégen der Ausgangsvariablen zu den
vier ErklGrungsansatzen erlaubt eine Kategorisierung der Gruppen bzw. deren Verhaltens:

e Erkldrungsmuster 1 beschreibt die Gruppe der dlteren Berufstatigen, die aufgrund ihrer
Erwerbstatigkeit sehr mobil sind oder sein mUssen. Zu dieser Gruppe gehdren Uberwie-
gend Mdnner mit hoher formaler Bildung.

e Das zweite deutliche ausgepragte Erkldrungsmuster deckt Uberwiegend das Verhal-
fen von mobilitatsbeeintrachtigten Senioren beiderlei Geschlechts im Alter Uber
75 Jahren ab. Diese Personengruppe zeichnet sich dadurch aus, dass sie am
Berichtstag keine Wege zurGckgelegt und (aufgrund des hohen Alters) nur selten
Zugang zum Pkw hat.

e Der dritte Faktor beschreibt alleinstehende, pensionierte und mobile Senioren, denen
ein Pkw exklusiv zur VerfOgung steht. Zu dieser Gruppe gehdren Gberwiegend Frauen.

e SchlieBlich bildet Faktor 4 das Verhalten von dlteren, pensionierten Senioren ab, die
am Berichtstag mobil waren und die - laut eigener Auskunft — regelmdBig die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbunds, also den OPNV oder das Fahrrad nutzen. Auch in
dieser Gruppe sind Frauen stdrker vertreten.

Deutlich sichtbar wird in dieser Analyse der schon oben beschriebene Zusammenhang zwi-
schen hohem Alter, Gesundheit und Mobilitatseinschrankung (Faktor 2). Das andere Extrem
wird durch das erste ErklGrungsmuster beschrieben, dem deutlich die ltems Alter — diesmall
allerdings mit entgegengesetztem Vorzeichen (-), Pkw-Verfugbarkeit und Beteiligung am
Erwerbsleben zugeordnet werden kdnnen. Diese Gruppe der Verkehrsteiinehmer kann das
Label "Junge, mobile Altere", teils in Beschdaftigung zugeordnet werden. Die weiteren zwei
Faktoren dhneln sich dahingehend, dass die Ausgangsvariablen Verkehrsteiinahme (d.h.
mobil am Berichtstag) und Mobilitatsbeeintrdchtigung etwa gleich viel bzw. gleich wenig zum
zusammenfassenden ErklGrungsmuster beitragen. Die Beitrdge des gesamten Sets an Aus-
gangsvariablen Iasst die Interpretation zu, dass mit den beiden letzten Faktoren jeweils mobile
(vor allem weibliche) Senioren beschrieben werden. Diese haben exklusiven Zugang zu
einem Auto (Faktor 3) oder nutzen den OPNV in Vorarlberg bzw. das Fahrrad intensiv (Fak-
tor 4).

Diese Analyse zeigt das Spekirum der Zielgruppen der Mobilitét Alterer, die auch an anderer
Stelle in Ghnlicher Form empirisch identifiziert werden konnte (Tacken, 1998; Stiewe, 2009). Die
Typisierung der Alteren in dieser Form ermdglicht eine Strategiebildung fUr Interventionen der
Verkehrspolitik, Zielgruppenangebote im OPNV und die Planung und Gestaltung des 6ffentli-
chen Raums.

Zusammenfassend I3sst sich das Verkehrsverhalten der dlteren Generation heute folgender-
maBen beschreiben:

¢ Die Verkehrsteiinahme sinkt ab einem Alter von 75 Jahre und dalter deutlich ab. Trotfz-
dem sind im Mittel ca. 80% dieser Altersgruppe aktiv und beteiligen sich am Verkehrs-
geschehen.
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Altere Menschen legen in der Regel etwas weniger Wege und deutlich kirzere Distan-
zen zurUck als jungere, da nach der Pensionierung die verpflichtende Akfivitat Arbeit
entfallf.

Die freie Zeit wird mit anderen Aktivitdten auBer Haus, vor allem Freizeit und Einkaufen,
geflllt oder aber daheim verbracht.

Studien zeigen seit langem (Mollenkopf et al., 1997), dass ein GroBteil der Alteren aktiv
und mobil sein mdchte. Ein RUckzug ins Private findet erst dann statt, wenn der
Gesundheitszustand das Verlassen der eigenen Wohnung nicht mehr erlaubt.

Bei der Verkehrsmittelwahl der dlteren Generation dominieren die privaten Verkehrs-
mittel, insbesondere das ZufuBgehen. Die Grinde dafir sind vielfaltig: Einerseits ersetzt
das ZufuBgehen die Nutzung anderer Verkehrsmittel, wenn bestimmte Mobilitétsein-
schrénkungen bestehen, z.B. Pkw-Fahreinschrinkungen durch Sehschwdéchen o.4.,
zum anderen erfordert das ZufuBgehen weder den Besitz eines FUhrerscheins, die
VerfUgbarkeit eines Pkw oder den Besitz eines Fahrscheins fir den OPNV. SchlieBlich
wird in vielen Fallen das ZufuBgehen als gute Kombination des Weges mit der (Frei-
zeit-/Einkaufs-) Aktivitdt empfunden und als bewusste Strategie zur Erhaltung von
Aktivitat und Gesundheit.

Die Pkw-VerfUugbarkeit und -nutzung (siehe auch Abbildung 4.2) fallen im Alter derzeit
noch leicht gegenUber den anderen Lebensphasen ab, was auf dem in den dlteren
Generationen noch geringeren FUhrerscheinbesitz sowie Einkommensrestriktionen,
Gesundheitszustand und fehlender Notwendigkeit zurUckzufUhren ist. Trotzdem wer-
den schon heute z.B. in Vorarlberg bei den 65 bis 80-Jahrigen 40 bis 60% der Wege mit
dem Auto als Fahrer oder Mitfahrer zurickgelegt. In der RUckschau zeigt sich, dass
Gltere Verkehrsteiinehmer — und darunter vor allem die Frauen — verglichen mit den
fr0heren Kohorten wesentlich hdufiger die Lenkerberechtigung besitzen und &fter als
je zuvor die Moglichkeit haben, ihren eigenen oder den Haushalts-Pkw zu nutzen.
Damit tendiert fUr viele — natUrlich mit regionalen Unterschieden — die Verkehrsmittel-
wahl in Zukunft zum motorisierten Individualverkehr zuungunsten des Umweltverbunds.

Trotz der Bevorzugung privater Verkehrsmittel sind die Alteren eine wichtige Nach-
fragegruppe fUr den &ffentlichen Personennahverkehr. Alle (Idngeren) Wege, die der-
zeit aus den genannten Grinden nicht mit dem eigenen Pkw oder als Mitfahrer
zurickgelegt werden kénnen, werden in der Regel mit dem OPNV getdtigt. Neben
dem Schuler- und Ausbildungsverkehr und dem Pendlerverkehr in den Ballungsréu-
men ist der Einkaufs- und Freizeitverkehr der Alteren eine wesentliche StUtze der OPNV-
Nachfrage.

Die meisten Wege der Alteren — unabhdngig von der Verkehrsmittelwahl — werden
auBerhalb der Hauptverkehrszeiten absolviert. Aufgrund der jeweiligen AkfivitGtenan-
forderungen besteht generell ein unterschiedliches Zeitprofil der Mobilitdt gegenuber
den jUngeren Altersgruppen.
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Abbildung 4.28: Mittlere jGhrliche Kilometerleistung der Pkw privater Haushalte nach
Altersklasse 2008
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Q: Stafistik Austria, WIFO-Berechnungen. — Altersklasse der Haushaltsansprechperson im Mikrozensus Zusatzmodul,
Energieeinsatz der Haushalte'; N = 3.191 Haushalte.

e Von der Mobilitat der Alteren kann in keiner Weise verallgemeinernd gesprochen wer-
den. Wie in allen anderen Bevdlkerungskohorten bestehen differenzierte Lebensstile
und Lebenslagen, die mit unterschiedlichen Rahmenbedingungen der individuellen
Mobilitat einhergehen. Alter, Gesundheit und Pkw-VerfGgbarkeit sind wichtige Deter-
minanten des Verkehrsverhaltens im letzten Lebensdrittel. Die Typisierung der dlteren
Verkehrsteilnehmer anhand der durchgefUhrten Hauptkomponentenanalyse bietet
eine empirische Bestatigung des Zusammenwirkens von bestimmten personen-bezo-
genen Charakteristika und dem beobachteten Verhalten. Die Anwendung solcher
und dhnlicher statistischer Verfahren auf kUnftig verfogbare, aktuelle Befragungsdaten
for ganz Osterreich wirde einen vertieften Einblick auch in die regional differenzierten
Strukturen des Verkehrsverhaltens von Senioren erlauben.

4.7.1 Mobilitatim Alter — Versuch eines Ausblicks

Ahnlich wie bei anderen Konsumentscheidungen bestehen verschiedenste Unsicherheiten
beziglich des kunftigen Mobilitéts- und Standortwahlverhaltens einer alternden Bevolkerung —
vor allem der dlteren Generationen selber. Prinzipiell kann Mobilitat nicht von den gegenwdr-
figen und kunftigen oben skizzierten sozialen und technischen Prozessen getrennt werden.

In der jGngeren Vergangenheit konnten wir anhand der — z.T. regelmdaBig durchgefihrten —
regionalen Mobilitatsernebungen in Osterreich eine Reihe von Entwicklungen in der Perso-
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nenmobilitét der Senioren beobachten, die sich in den ndchsten 20 Jahren aufgrund der
Kohorteneffekte verstarken, aber zumindest fortsetzen werden. Dazu gehoért prinzipiell der
breitere FUhrerscheinbesitz im Alter, die hdhere Pkw-VerfGgbarkeit und eine daraus resultie-
rende Verschiebung der Verkehrsmittelwahlpraferenzen zugunsten des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (Ubersicht 4.7).

Ubersicht 4.7: Zeifliche Entwicklung ausgewdhlter Determinanten des individuellen
Verkehrsverhaltens bei den Uber 65-jahrigen Personen

Indikator Verdnderung zur Vorperiode')

FUhrerscheinbesitz Niederdsterreich: +12% (Frauen: +13%, Manner: +/-0%)
Oberosterreich: +6% (Frauen: +10%, Mé&nner: +2%)

Verkehrsmittelwahl (Wegeebene: Niederdsterreich: MIV +13%, FuB —6%, OV —-4%, Fahrrad -3%

hauptsdchlich benutztes Verkehrsmittel)  vorarlberg: Pkw-Fahrer +2%, Pkw-Mitfahrer —1%, Fahrrad +4%,

OPNV -1%

Niederosterreich: Frauen: +6%, Manner: +/-0%

Pkw-Verfugbarkeit Oberdsterreich: +4% (Frauen: +4%, Manner: +2%)

Besitz einer Zeitkarte des OPNV Niederosterreich: =1%

Vorarlberg: -7%

Q: IPE, 2005, Amt der Niederésterreichischen Landesregierung und Niederdsterreichische Landesakademie, 2005,
2009, Herry Consult, 2003, 2009, 2010. — 1) Oberdsterreich 2001 zu 1992; Niederdsterreich und Vorarlberg 2008 zu 2003.

Uber diese Entwicklungen hinaus lassen sich Uber die Lebenssituation der dlteren Generatio-
nen der Zukunft folgende Hypothesen aufstellen (Biro Widmer — Perrig-Chiello, 2007; Stiewe,

2009):

Senioren werden im Durchschnitt besser ausgebildet/gebildet sein als die heutigen
Kohorten. Insbesondere dltere Frauen werden im Mittel ein hdheres Bildungsniveau
besitzen als im Jahr 2010 (siehe auch Teilbericht 2).

Die meisten Senioren werden in besseren finanziellen Verhaltnissen leben als bisher.

Die Gesundheitssituation des durchschnittlichen &lteren Menschen wird besser sein als
derzeit.

Aufgrund der hohen Wohnstandort-Stabilitat der Haushalte verlagert sich der Wohnort
der Kohorte der Uber 65-Jahrigen tendenziell in die Umlandgemeinden und -bezirke
und in den landlichen Raum. Gegenldufige Wanderungspréferenzen sind wahrschein-
lich, aber empirisch noch nicht zu belegen.

Die Freizeitgestaltung dlterer Menschen wird sich aufgrund der bisherigen Lebenser-
fahrungen, der besseren Gesundheit, der finanziellen Bedingungen und der verstark-
ten Nutzung des Automobils diversifizieren und intensivieren.

Die Lebenslagen und Lebensstile im Alter werden sich insgesamt ausdifferenzieren.
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Aufbauend auf den verfigbaren historischen MobilitGtsdaten und solchen Hypothesen ver-
suchen national und international eine Reihe von Forschungsprojekten die WissenslUcken zu
den konkreten MobilitGtseffekten der Alterung zu fUllen (ASTRA, 2008; Stiewe, 2009; Zumkeller
et al., 2010). Folgende strukturellen Entwicklungen der Mobilitét Alterer sind fir die kommen-
den zwei Jahrzehnte sehr wahrscheinlich:

e Aufgrund des fast durchgehenden FUhrerscheinerwerbs in jungen Jahren und die
hohe Pkw-VerfUgbarkeit wird die Automobilitdt im Seniorenalter eine weit groBere
Rolle spielen als bisher. Die Pkw-FUhrerscheinbesitzrate und die Pkw-VerfUgbarkeits-
quote ndhern sich allméhlich dem Durchschnitt der erwachsenen Bevdlkerung an.

e Das Wegeaufkommen der Uber 65-Jahrigen wird aufgrund der besseren Gesundheit
und der anderen Sozialisation von Pensionisten (z.B. breitere Nachfrage nach Freizeit-
aktivitdten) langsam zunehmen. Dies gilt insbesondere fir Altere mit Fihrerschein
sowie Frauen (auch ohne FUhrerschein).

e Die taglich zurickgelegte Wegedistanz wird fUr diejenigen Alteren mit Pkw-Verfogbar-
keit im Vergleich zu heute drastisch steigen. Schweizer Forschungen (Asfra, 2008)
gehen von einem Zuwachs von ca. 25% bis zum Jahr 2030 aus. Die Tagesdistanzen der
nicht motorisierten Pensionisten bleiben etwa auf dem derzeitigen Niveau. Insgesamt
wdchst der Anteil der Alteren an der gesamten Verkehrsleistung.

e Die Verkehrsmittelwahl wird sich insgesamt aufgrund der breiteren Pkw-Zugdnglichkeit
der Senioren zugunsten des motorisierten Individualverkehrs verschieben.

In Summe haben Kohorteneffekte, Einkommenszugewinne und technologischer Fortschritt die
Mobilitét der derzeitigen Senioren deutlich veré&ndert. Der Trend geht auch bei dieser Bevdl-
kerungsgruppe in Richtung Automobilitdt. Die groBe Dominanz des privaten Pkw bei der Ver-
kehrsmittelwahl wird jedoch die Folgen fur Gesellschaft und Umwelt wie hoher Fidchenver-
brauch sowie Energiebedarf, schédliche Emissionen oder potentielle Ausdinnung lokaler Ver-
sorgungsangebote verstarken — zumindest beim Stand der heutigen Technik und Regulation.

FUr Gesamtverkehrsstrategien, die Verkehrsnachfragesteuerung und vor allem fUr die Beein-
flussung der Verkehrsmittelwahl ergibt sich aufgrund der Alterung der Gesellschaft nicht nur
weiterer Handlungsbedarf sondern auch ein potentieller Zielkonflikt: Prinzipiell muss es Pra-
misse &ffentlicher Politik sein, die Aktivitat und Mobilitat der dlteren Generation bis ins hohe
Alter zu sichern. Die Flexibilitét des Automobils und seiner Nutzung kann und wird bei diesem
Ziel eine wichtfige Rolle spielen. Daneben ist die Nutzung des eigenen Pkw fur die meisten
dlteren Verkehrsteilnehmer schon alltégliche Selbstversténdlichkeit und hat groBen Einfluss auf
die allgemeine Zufriedenheit dieser Bevolkerungsgruppe (Mollenkopf et al., 2007). Indessen
sollten regionale (und nationale) Strategien zur Verkehrsnachfragesteuerung auch Elemente
enthalten, die den dlteren Verkehrsteilnehmern und vor allem den regelmdBigen Pkw-Nutzern
die individuellen und gesellschaftlichen Vorzige einer autofreien Mobilitét verdeutlichen. Mit
wachsender Automobilitat der dlteren Generation wird sich dieses Spannungsfeld ohne Zwei-
fel intensivieren.
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4.7.2 Verkehrsverhalten von Personen mit Migrationshintergrund — strukturelle
Unterschiede?

Am Ende dieses Abschnitts soll auf eine weitere, in Anbetracht des prognostizierten demo-
graphischen Wandels wichtige Personengruppe und deren Verkehrsverhalten eingegangen
werden. Wie wir in Teilbericht 1 gezeigt haben, wird die Bevdlkerungsentwicklung in Oster-
reich bis zum Jahr 2030 wesentlich von der Zuwanderung aus dem Ausland und der Uberwie-
gend positiven Bevdlkerungsentwicklung innerhalb der Gruppe der schon jetzt in Osterreich
lebenden Migranten getragen. Ferfilitdt und FamiliengrGndungspraferenzen als auch die
Alters- und Sozialstruktur weichen schon heute vom Mittel der Bevolkerung mit dsterreichischer
StaatsbUrgerschaft ab.

Ubliche Verkehrserhebungen geben nur bedingt Aufschluss darUber, wie sich die Mobilitét
von &sterreichischen Staatsblrgern und Personen mit Migrationshintergrund in den diversen
Konstellationen der Zuwanderung und der kulturellen Lebensweisen bzw. Identitaten unter-
scheiden. Im besten Fall wird die StaatsbuUrgerschaft der Erhebungsteiinehmer erfasst, die nur
bedingt etwas Uber differenziertes Verhalten der Person aussagt. Insgesamt ist die Datenlage
zur Mobilitadt von Migranten — national und international — sehr dUrftig. Die wenigen existieren-
den Studien zum Thema (Kasper et al., 2007; Priya — Uteng, 2009) befassen sich mit dem kul-
turellen Umfeld, der rGumlichen Konzentration bzw. der Haushaltsstandortwahl, den Erwerbs-
situationen und der Einkommenslage von Migranten, deren Zusammenwirken Mobilitats-
chancen und -muster wesentlich beeinflussen. Im Rahmen dieser Diskussion um die Lebens-
lagen und deren Auswirkungen auf die individuelle Mobilitat wird seit einigen Jahren auch
der Zusammenhang zwischen Einkommensarmut sowie sozialer Ausgrenzung und der Chan-
cengleichheit im Verkehr thematisiert (Lucas, 2004). In den meisten westlichen Gesellschaften
gehoren Migranten zu den Gruppen, die verstdrkt von diesen Phdnomenen betroffen sind.
Auch in Osterreich haben bestimmte Migrantengruppen (v.a. aus Nicht-EU/EFTA-Staaten)
eine héhere Armutsgefdhrdung als der Durchschnitt der Bevdlkerung (BMASK, 2009). Eine ver-
fiefende Studie des Zusammenhangs von Migrationshintergrund, gesellschaftliche Teilhabe,
Einkommen und individueller Mobilitét steht for Osterreich allerdings noch aus.

Eine einschldgige Untersuchung aus Deutschland (Kasper et al., 2007), die die Unterschiede
beim Verkehrsverhalten zwischen Migranten einerseits und Deutschen andererseits beleuch-
fet, kommt zu dem Schluss, dass die Differenzen bei gleichem soziobkonomischen Status vor-
dergrindig klein oder nicht vorhanden sind (Anzahl der Wege). Allerdings bestehen bei den
zahlenmd@Big groBen Migrantengruppen Deutschlands (v.a. Migranten aus der TUrkei) deutli-
che Unterschiede im Verkehrsverhalten zwischen den Geschlechtern. Die Autorinnen der Stu-
die verweisen insgesamt darauf, dass die Struktur der Allfagsmobilitat mit der Autoverfigbar-
keit zusammen [hangt], aber es ... nicht eindeutig [ist], ob dies ein Zeichen von Benachteili-
gung ist und auf geminderte MobilitGtschancen, insbesondere der ausi@ndischen Frauen,
hinweist, oder ob hierbei auch die Wohnstandortwahl und einen gute Quartiersinfrastruktur
eine wichtige Rolle spielen" (Kasper et al., 2007, S. 72). Auch fUr Deutschland wird konstatiert,
dass einschldgige Daten fehlen und die bisher verfUgbaren Informationen aus stan-

WIFO



- 75 -

dardisierten Mobilitdtserhebungen die Unterschiede des Verhaltens, insbesondere Motive und
Ursachen, nicht ausreichend erkldren kdnnen.

Dass eine Ubertragbarkeit dieser Ergebnisse auf die dsterreichischen Verhdltnisse gegeben ist,
Iasst sich vermuten, allerdings nicht abschlieBend belegen. Zudem mUssen die oben beschrie-
benen Effekte der Anderungen der Verhaltensmuster und die sich ggf. der Mehrheit anpas-
senden Praferenzstrukturen der Migranten im Verkehr berUcksichtigt werden.

Ubersicht 4.8: Pkw-Besitz der Haushalte nach Geburtsland der Zielperson in Osterreich 2006
Anteile in %

Kein Pkw 1 Pkw 2 und mehr Pkw
Osterreich 22 49 29
EU 15/EFTA 27 54 19
Neue EU 10 37 49 14
Restjugoslawien ohne Slowenien 33 53 13
TUrkei 31 59 12
Sonstige 44 43 14
Gesamt 24 49 27

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Ein empirisch darstelloarer Anhaltspunkt zu den Unterschieden des MobilitGtsverhaltens zwi-
schen Osterreichern und Migranten ist die Analyse des Zugangs bzw. des Besitzes eines Pkw,
der wie mehrmals angesprochen das Verkehrsverhalten maBgeblich beeinflusst. Die Mikro-
zensusdaten des Jahres 2006 belegen einen deutlichen héheren Pkw-Besitz bei Haushalten
mit in Osterreich geborenen Zielpersonen (Osterreicher und Migranten ab der zweiten
Generation). Der geringere Pkw-Besitz bei Haushalten aus den jungen EU-Staaten, dem ehe-
maligen Jugoslawien und der TUrkei spiegelt zun&chst aber nur die Einkommensverteilung der
Haushalte aus diesen Staaten sowie weiterhin den Zusammenhang zwischen Einkommen und
Pkw-Besitz wider. Untersucht man die Verteilung des verfugbaren Haushaltseinkommens nach
Nationalitét (EU-SILC), so sind Haushalte mit Zielpersonen aus den genannten Nationen Uber-
proportional in den ersten und zweiten Einkommensperzentilen vertreten.

Die Zusammenstellung der andernorts angestellten Studien und der Ergebnisse des Mikrozen-
sus lassen nicht den Schluss zu, dass die in Zukunft zu erwartende Zuwanderung aus dem
Ausland die derzeitige Struktur der Verkehrsnachfrage nachhaltig beeinflussen kdnnte. Aller-
dings ist mit mittelbaren Wirkungen zu rechnen: Die Zuwanderung wird einerseits, wie in Teilbe-
richt 2 gezeigt, das Erwerbspotential und damit die Beschdéftigung in Osterreich stabilisieren
und somit mittelbar Einfluss auf das Aufkommen im Berufsverkehr haben. Andererseits fragt
die Zuwanderung und die Bevélkerungsdynamik der schon in Osterreich lebenden Migranten
dazu bei, die Alterung der Gesellschaft zu verlangsamen. Dies wird vor allem in den urbani-
sierten und suburbanen Rdumen dazu fUhren, dass die Nachfrage im OPNV u.a. Uber die jUn-
gere Bevolkerung mit Migrationshintergrund auf hohem Niveau bleiben kann.
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5. Projektion der Verkehrsnachfrage in den Regionen

Aufbauend auf den Zusammenstellungen des letzten Kapitels und den verfugbaren klein-
rédumigen Bevdlkerungsvorausschétzungen fur Osterreich soll in diesem Abschnitt eine Projek-
fion der Verkehrsnachfrage in den Regionen angestellt werden. Dabei sollfe beachtet
werden, dass die Variablen der Bevdlkerungsprognosen inhaltlich nur einen Ausschnitt der
persdnlichen Rahmenbedingungen sowie Praferenzstrukturen abdecken, die fUr eine vertiefte
Prognose der Mobilitat im Jahr 2030 notig waren. Die Projektion wird sich in weiten Teilen auf
eine (qualitative) Beschreibung der potentiellen Entwicklungen beschranken. Trotzdem ist sie
eine hinreichende Basis fur die Entwicklung von Handlungsempfehlungen im abschlieBenden
Kapitel.

5.1 Kinftige Bevolkerungsentwicklung auf Ebene der Bezirke

Die kleinrdumige demographische Struktur Osterreichs im Jahr 2030 muss weitestgehend als
Fortsetzung der in Abschnitt 3 dargestellten vergangenen Entwicklungen der Bevolkerungs-
und Haushaltsstruktur gewertet werden. Die dieser Studie zugrunde liegenden Bevdlkerungs-
voraussch&tzungen von Statistik Austria und OROK (2009, 2010, z.T. 2006) weisen auf eine
prinzipiell dhnlich differenzierte Entwicklung wie in den zurGckliegenden Jahrzehnten hin.
Abbildung 5.1 bis Abbildung 5.6 zeigen jeweils die relative Verdnderung der Gesamtbe-
volkerung und einzelner Altersgruppen zwischen dem Basisjahr 2009 und dem Prognosejahr
2030.

Abbildung 5.1 macht deutlich, dass auch in Zukunft die strukturell benachteiligten, IGndlich-
peripheren und alpin-gepragten jedoch touristisch extensiven Bezirke!4) nicht zum allgemei-
nen Bevdlkerungswachstum in Osterreich beitragen werden. Sie verlieren in den ndchsten ca.
20 Jahren bis zu 18% ihrer Gesamtbevolkerung. Dazu gehdéren die obersteirischen Bezirke
Murau, Leoben und MUrzzuschlag sowie GmUnd in Niederdsterreich oder die K&rntner Bezirke
Tamsweg und Hermagor. Eine duBerst positive Entwicklung dagegen nehmen die meisten
Wiener Gemeindebezirke, die Wiener Umlandbezirke Wien-Umgebung, Korneuburg und
Baden sowie weitere Bezirke der Ostregion im Einzugsbereich Wiens. Deren Bevdlkerung wird
bis zum Jahr 2031 um 20% oder mehr wachsen. Eine deutlich positive Bevdlkerungsentwick-
lung wird ebenso fur die Umlandbezirke der GroBstédte Graz und Linz prognostiziert (Linz-Land
+13%; Graz-Umgebung +15%). Auch den Kernstddten Innsbruck, Linz und Graz wird ein Bevdl-
kerungswachstum vorausgesagt, das jeweils noch Uber dem nationalen Mittel von 8,5% zwi-
schen 2009 und 2030 liegt. Wahrend die GroBstadte von ihrer demographischen Strukfur mit
vielen jungeren Menschen und Familien sowie der Zuwanderung aus dem Ausland profitieren,
ziehen die Umlandbezirke nach wie vor wanderungswilige Haushalte vor allem aus den Kern-
stadten an.

14) Eigentlich "Prognoseregionen” im Sinne der Statistik Austria Bevdlkerungsvorausschdtzung. Im weiteren Verlauf wird
jedoch weiterhin der Begriff ,Bezirk' verwendet.
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Abbildung 5.1: Bevdlkerungsvorausschétzung auf Ebene der Bezirke 2009-2030:
Gesamtbevdlkerung

Verdnderung in %

IAA A A

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Wie oben angedeutet, sind fir die kinftige Verkehrsnachfrage in Osterreichs Regionen nicht
nur das absolute Wachstum bzw. der absolute RUckgang der Bevdlkerungszahl von Interesse
sondern auch die (weitere) Verschiebung der Altersstrukturen und die Anteile der Lebenszyk-
lusgruppen mit dhnlichem Verhalten. Konzentrieren wir uns an dieser Stelle auf wenige wich-
fige Altersgruppen: Minderjahrige, schulpflichtige Kinder und Jugendliche, Personen im "fahr-
fahigen" Alter sowie dltere Personen.

Nur in 38 der 6sterreichischen Bezirke wird die Zahl der Kinder und Jugendlichen unter 18 Jah-
ren steigen (Abbildung 5.2). Zu diesen Bezirken gehdren alle 23 Wiener Gemeindebezirke, die
funf Landeshauptstddte Graz, Linz, St. Pdlten, Salzburg und Innsbruck, die Stadt Wels und eine
Reihe von nieder6sterreichischen Bezirken im GroBraum Wien. Gleiches gilt folglich in dhnli-
cher Form fur die Zahl der schulpflichtigen Kinder und Jugendlichen im Alter von 6 bis 14
Jahren (Abbildung 5.3). Der Anteil der MinderjGhrigen an der Gesamtbevdlkerung wird aller-
dings fast ausschlieBlich in Wien, daneben in Graz und Linz sowie Krems/Donau steigen. In
allen anderen Bezirken ergibt sich eine Anteilsverschiebung hin zu den dlteren Altersgruppen.

Mehr und mehr Jugendliche werden demnach in Stddten und in den Ballungsrdumen auf-
wachsen und mit urbaner Mobilitat (Nutzung von OPNV, kurze Wege etc.) konfrontiert wer-
den. Dies legt fUr die kUnftigen Verkehrsstrukturen den ersten Schluss nahe, dass Jugendliche
und junge Erwachsenen in den Agglomerationen bei gleichbleibend gutem OPNV-Angebot
und sogar tendenziell verbesserten Moglichkeiten fUr beispielsweise schnelles und sichereres
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Radfahren, verstarkt "multimodal” unterwegs sein werden. Die schon heute praktizierten
Zielgruppen-sperzifischen Marketingkampagnen wie das Onlineportal "rideontime” der Wiener
Linien, das Osterreichweite Mobilitdtsmanagement-Férderungsprogramm "klimaaktiv.- mobil
Schule und Jugend" des Lebensministeriums oder die Internet-/OPNV-Schatzsuche "catch-it"
in der Steiermark sind wichtige Bausteine zur UnterstUtzung multimodaler und damit nach-
haltiger Jugendmonbilit&t.

Abbildung 5.2 Bevdlkerungsvorausschétzung auf Ebene der Bezirke 2009-2030:
Entwicklung der Zahl der Personen unter 18 Jahre

Verdnderung in %

[ 1]
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Ein anderes Bild ergibt sich fUr die dlteren Personen im Pensionsalter (65 Jahre und dlter):
Absolut nimmt deren Zahl — wie schon in Teilbericht 1 ndher erlGutert — Uberdurchschnittlich in
den west-Osterreichischen Regionen zu, so etwa in den Bezirken Innsbruck-Umgebung, Imst,
Hallein oder Feldkirch. Aus der Perspektive der Raumtypen ergibt sich ein anderes interessan-
fes Resultat der kleinrbumigen Analyse: Zu den 12 Bezirken mit dem gréBten Wachstum bei
der Zahl der Senioren gehdren eine Reihe von suburban-strukturierten Bezirken wie Salzburg-
Umgebung, Innsbruck-Land, Linz-Land, Urfahr-Umgebung oder Graz-Umgebung. Auch der
relative Anteil der Alteren an der Gesamtbevélkerung dieser Bezirke steigt um beachtliche 8
Prozentpunkte oder mehr.
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Abbildung 5.3 Bevdlkerungsvorausschétzung auf Ebene der Bezirke 2009-2030:
Schulpflichtige Personen von 6 bis 14 Jahren

Verdnderung in %
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Suburbane R&dume, in denen Siedlungen oft schon in den 60er, 70er und 80er Jahren des letz-
ten Jahrhunderts entwickelt wurden, scheinen also besonders von der Alterung der Gesell-
schaft betroffen zu sein. Dies kann als Folge der r&Gumlichen Konzentration bestimmter Haus-
haltstypen und ihrer "synchronen Alterung" bzw. Weiterentwicklung im Lebenszyklus interpre-
tiert werden. Einige Vertreter der Verkehrs- und Raumwissenschaft sehen in dieser Entwicklung
eine gewisse Gefahr, weil soziale Frakturen wie beispielsweise die fehlende Nahversorgung fur
eine alternde Bewohnerschaft im suburbanen Raum nicht ausgeschlossen sind (Hesse —
Scheiner, 2007). Ob der suburbane Raum tatséchlich zu den "Problemgebieten” der Zukunft
gehort, bleibt zundchst offen. Aus verkehrlich-rumlicher Sicht ergibt sich jedoch zumindest
die Herausforderung, die anhaltende Suburbanisierung so zu gestalten, dass den verschiede-
nen Nufzer- und Altersgruppen addquate Versorgungs- und MobilitGdtsangebote zur Verfu-
gung stehen.
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Abbildung 5.4: Bevdlkerungsvorausschatzung auf Ebene der Bezirke 2009-2030: Entwicklung
der Zahl der Personen Uber 65 Jahre
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Das Wachstum der fahrfahigen Bevolkerung's) bis zum Jahr 2031, das &sterreichweit bei 7%
liegt, verteilt sich regional in etwa analog zum Wachstum der Gesamtbevdlkerung. Im Wiener
Gemeindebezirk Donaustadt sowie in den Bezirken Wien-Umgebung und Korneuburg wdchst
die Zahl der 18 bis 79-Jahrigen um mehr als 20%. Bei gegebenen Fihrerscheinerwerbsverhal-
ten und gegebener Fahrzeugverfugbarkeit bzw. -nutzung stellt diese Entwicklung vor allem
die Verkehrspolitik dieser wachsenden Regionen vor die Aufgabe, Konzepte zu Steuerung,
Verlagerung und Vermeidung des motorisierten Individualverkehr zu erstellen — insbesondere
fUr die Hauptverkehrszeiten, die schon heute in den &sterreichischen Ballungsrdumen durch
Uberlastungserscheinungen geprégt sind. Von deutlichen Bevélkerungsverlusten in diesem
Segment beftroffen sind dagegen die Bezirke Judenburg, MuUrzzuschlag, Murau oder Leoben.
lhnen wird ein RUckgang der Personen im fahrfdhigen Alter von 10% und mehr vorausgesagt.
Dieser RUuckgang wird die Nachfrage im motorisierten Individualverkehr aller Voraussicht nach
leicht d&mpfen, ohne dass jedoch eine gut ausgebaute und sichere Infrastruktur inre Not-
wendigkeit verlieren wirde.

15) Der Begriff (potentiell) "fahrfdhige Bevdlkerung" schlieBt hier Personen im Alter von 18 bis 79 Jahren ein. Diese
Eingrenzung, die Senioren ab 80 Jahre und 17-jdhrige Fahranfdnger ausschlieBt, wurde ausschlieBlich aus definitori-
schen GrUnden vorgenommen. Es ist absehbar, dass die Zahl der Pkw-Nutzer Uber diese Altersspanne hinaus in
Zukunft weiter anwachsen wird.
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Abbildung 5.5: Bevdlkerungsvorausschdtzung auf Ebene der Bezirke 2009-2030: Regionale
Entwicklung der fahrfdhigen Bevdlkerung im Alter von 18 bis 79 Jahren

Verdnderung in %
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

52 Kleinrdumige Erwerbspersonen-Vorausschdatzung

Verkehrsaufwand und die Struktur der Verkehrsnachfrage (nach Verkehrszwecken) werden
auch weiterhin entscheidend von der kUnftigen Zahl der Beschéaftigten am Wohnort und der
rdumlichen Verteilung ihrer Arbeitspldtze beeinflusst. Die letztverfUgbare kleinrbumige
Vorausschatzung'¢) der OROK geht davon aus, dass die Zahl der Erwerbspersonen in 55 Bezir-
ken héher sein wird als im Jahr 2006, mit einer deutlichen Steigerung (>10%) vorrangig im
GroBraum Wien, der Stadt Graz und im Bezirk Dornbirn. Das Wachstum Ubersteigt aufgrund
der allgemeinen Alterungsprozesse allerdings in nur wenigen Bezirken das allgemeine Wachs-
tum der Bevdlkerung. Zu solchen gehodren ausschlieBlich einzelne Wiener Gemeindebezirke.
Ohne an dieser Stelle quantitativ/scharfe Aussagen zur kUnftigen Verteilung der Arbeitsplatze
(als verkehrliche Ziele) machen zu kénnen, IGsst sich festhalten, dass bei in etwa gleich blei-
bender oder sogar steigender Erwerbsquote der Berufsverkehr in den BallungsrGumen und vor
allem in der Ostregion weiterhin ansteigen wird. Bleiben die derzeitigen verkehrlichen Ver-
flechtungen in ihrer Struktur bestehen und setzen sich die in der Vergangenheit zu beobach-

1¢) Auf Ebene der Bezirke ist — wie bei den Haushalten — eine Erwerbspersonenvoraussch&tzung aus dem Jahr 2006
verfUgbar. Eine aktualisierte Fassung wird seitens der OROK erst nach Fertigstellung des Projekts im Herbst 2010
erscheinen.
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tenden Entwicklungen hin zu vermehrt dispersen Quell-Ziel-Beziehungen im Berufsverkehr fort
(siehe Kapitel 3), mUssen auf den Radialen und verstarkt auf den tangentialen Verbindungen
punktuell Kapazitdten angepasst und Angebote im OPNV geschaffen werden.

Abbildung 5.6: Erwerbspersonenvorausschdtzung auf Ebene der Bezirke 2006-2031
Veranderung in %
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

5.3  Haushalts- und Familienentwicklung auf Ebene der Bezirke

Laut der letztverfGgbaren Osterreichweiten Haushaltsprognose steigt die Anzahl der Privat-
haushalte vom Jahr 2010 bis 2030 &sterreichweit um 12%, die durchschnittliche Haushalts-
gréBe dagegen sinkt von 2,31 Personen je Haushalt auf 2,23. Aufgrund der schon in der RUck-
schau beschriebenen gesellschaftlichen Entwicklungen wie Alterung, hohen Scheidungsraten
oder l@ngeren ZeitrGumen bis zur Familien- bzw. Haushaltsgrindung bei jungen Erwachsenen
wachst vor allem die Zahl der Ein-Personenhaushalte Uberproportional um 23% in der
betrachteten Zeitperiode. Dazu wird der Trend zu den Single-Haushalten bei den jingeren
Personen durch die Anforderungen der hohen beruflichen Mobilitat verstarkt. Der Anteil der
Ein-Personen-Haushalte an allen Haushalten wird auf ca. 40% und damit um 4 Prozentpunkte
anwachsen. Parallel dazu sinkt der Anteil der Drei- und Mehr-Personen-Haushalte um 3 Pro-
zentpunkte auf 32%. Bei der Prognose der Familienstrukturen bzw. -typen (Paar-Haushalte und
Haushalte mit Kindern) geht Stafistik Austria davon aus, dass die Zahl der Haushalte mit
Kindern um 8% abnehmen wird. Dahingegen wdachst die Zahl der Paar-Haushalte ohne Kinder
um 22%.
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Die regionalisierte Haushaltsprognose zur Bevdlkerungsvorausschédtzung fUr die Ebene der
Bezirke lag zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie noch nicht vor. Im Folgenden werden
deshalb die Informationen der letztverfigbaren kleinrdumigen OROK-Haushaltsprognose aus
dem Jahr 2006 wiedergegeben'’): Darin wird fur alle Bezirke auBer Steyr und Leoben eine
Zunahme der Ein-Personen-Haushalte prognostiziert (Abbildung 5.7). Regional steigt die Zahl
der Ein-Personen-Haushalte alterungsbedingt bzw. aufgrund der geringeren Bevdlkerungs-
dynamik (hier: Entwicklung der Familien) eher in den Bezirken Westdsterreichs, von denen
Perg (+68%) die Liste der Zunahmen in diesem Haushaltssegment anfGhrt. Vorarloerg weist als
Bundesland die gréBten Zuwdéchse der Ein-Personen-Haushalte zwischen den Jahren 2006
und 2031 auf (+48%). Deutlich unterdurchschnittliche Steigerungsraten verzeichnen hier
Bezirke in Niederdsterreich und im Burgenland sowie vor allem die GroBstddte Wien, Linz und
Graz, die aufgrund der urbanen Strukturen und der vielen Ausbildungsstatten (Universitéten
efc.) — beispielsweise mit einer groBen Zahl von jungen Single-Haushalten — jedoch schon
heute einen hohen Anteil von Ein-Personen-Haushalten aufweisen.

Abbildung 5.7: Entwicklung der Ein-Personen-Haushalte auf Ebene der Bezirke 2006-2031

Verdnderung in %
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Die Zahl der groBen Haushalte und damit i.d.R. der Haushalte mit Kindern (4 und mehr Perso-
nen; Abbildung 5.8) wird in fast allen Wiener Gemeindebezirken deutlich zunehmen (Stadt
Wien insgesamt +56%). Dies ist eine direkte Folge der Altersstruktur und der Kinderzahl der
Zuwanderer in die Bundeshauptstadt. Daneben ergeben sich leichte Zuwdchse bei diesem

17) In der aktuellen Haushaltsprognose liegt die Zahl der Privathaushalte im Jahr 2030 aufgrund der prognostizierten
hoéheren Bevolkerungszahl verglichen mit der Vorgdngervorausschétzung um etwa 80.000 hdher.
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Haushaltstyp im Wiener Umland und in den Landeshauptstédten, die ebenfalls verstarkt Ziel
der Migration aus dem Ausland waren und sind. Dagegen reduziert sich die Zahl der Famili-
enhaushalte merklich in den I&ndlichen Regionen Nord- und SUddsterreichs.

Abbildung 5.8 Entwicklung der Vier- und-Mehr-Personen-Haushalte auf Ebene der Bezirke
2006-2030

Verdnderung in %
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

5.3.1 Rd&aumlich-verkehrliche Implikationen der Haushaltsentwicklung

Die rGumlich-verkehrlichen Implikationen der kunftigen Haushaltsentwicklung liegen vorwie-
gend auf der Ebene der Raumplanung und des Wohnungsmarkts. Projiziert man die derzeiti-
gen Wohnpraferenzen der Haushalte und die derzeitigen sozio-6konomischen Bedingungen
(Einkommen, Konsumstrukturen, Lebensstile etc.) auf das Jahr 2030, so bedeutet dies eine
weiterhin steigende Nachfrage nach Wohnraum - vor allem durch Ein-Personen- und Paar-
Haushalte. FUr die Verkehrsnachfrage wird vor allem entscheidend sein, wo die zusatzliche
Nachfrage rdumlich realisiert wird. Wenn die kUnftigen Wohn-Praferenzen von Single- und
Paarhaushalten zu Urbanitat bzw. zu Quartieren neigen, die gut an das Netz des OPNV ange-
schlossen sind und daneben wohnungsnahe Einkaufsméglichkeiten und einen Allfag ohne
Pkw bieten, kénnte dies zu einer Starkung der zentraleren und potentiell weniger "verkehrsin-
tensiven" Wohnstandorte fUhren (Sohmer — Lang, 2001). Die Bereitstellung solcher Standorte
und Wohnungen ist auch auBerhalb der GroBst&ddte winschenswert und redlisierbar. Die
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wachsende Zahl der Senioren-Ein-Personen-Haushalte, die verstdrkt Wohnungen mit einer
addquaten, seniorengerechten Nah-Infrastrukiur nachfragen werden, kénnte eine solche
réumliche Entwicklung unterstUtzen. Wahrscheinlich ist jedoch, dass sich eine solche Entwick-
lung parallel zu weiteren Wohnfl&chenausweisungen auch auBerhalb der bestehenden
Siedlungsschwerpunkte und OPNV-Achsen vollziehen wird. Wie wir in Abschnitt 3 gezeigt
haben, hat sich noch keine Trendumkehr der Bevdlkerungssuburbanisierung (aufgrund von
Wanderungen) eingestellt.

5.4 Annahmen zu kinftigen Motorisierung

Annahmen zur langfristigen Motorisierungsentwicklung sind aufgrund der fehlenden Informa-
fionen zur detaillierten sozio-6konomischen Struktur der kinftigen Bevélkerung und zu den
Rahmenbedingungen zum Pkw-Erwerb und zur Pkw-Nutzung in der Regel mit groBen
Unsicherheiten behaftet. In der verkehrlichen Prognostik kommen eine Reihe von aggregier-
ten statistischen Werkzeugen zum Einsatz, u.a. Zeitreihenmodelle, Kohortenmodelle oder heu-
ristische Simulationen (vgl. de Jong et al., 2004). Seit einiger Zeit werden vermehrt auch Prog-
nosen zum individuellen Erwerb oder Besitz eines Automobils angestellt, die auf diskreten
Wahlmodellen basieren (vgl. fUr die Schweiz: ARE, 2006). Diese liefern sinnvolle Nutzenanteile
und ElastizitGten auf Ebene der verschiedenen Nutzergruppen. Trotzdem bleiben die
Unsicherheiten bezUglich der kUnftigen Zusammensetzung der Bevolkerung Uber die Alters-
struktur hinaus, die sich potentiell dndernden Pr&ferenzstrukturen oder des tatsdchlichen
Angebots an Fahrzeugen und Dienstleistungen bestehen.

Obwohl an dieser Stelle keine detaillierte regionalisierte Motorisierungsprognose mit groBer
Detailgenauigkeit bzw. intensivem Daten-Input angestellt werden kann, ist es interessant, eine
Trendfortschreibung der in Abschnitt 3 dargestellten Entwicklung anzustellen. Sie basiert auf
dem - in der Verkehrsplanung oft angewandten - Ansatz der Gompertz-Funktion oder
-Regression (Cerwenka, 1975). Ahnlich geht auch die in regelmdaBigen Absténden erschei-
nende Shell-Motorisierungsprognose vor, die von einem Anstieg der Motorsierung in Oster-
reich von 521 in 2004 auf 575 Pkw je 1.000 Einwohnerlnnen im Jahr 2030 ausgeht (Shell
Deutschland Oil GmbH, 2009).

Die Gompertz-Funktion beschreibt prinzipiell eine Uber den Zeitverlauf sich sattigende Nach-
frage nach einem langlebigen Konsumgut, die sich einer oberen Grenze anndhert. FUr die
Ausstattung der Haushalte mit Fahrzeugen kann empirisch eine &hnliche Tendenz in den letz-
ten Jahrzehnten festgestellt werden. Die Wachstumsraten im &sterreichischen Pkw-Bestand
sind in den lefzten Jahren deutlich zurickgegangen (Abbildung 5.9) — allerdings bestehen
nach wie vor regionale Unterschiede der Bestandsentwicklungsdynamik.
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Abbildung 5.9: Wachstumsraten im Ssterreichischen PKW-Bestand und in ausgewdhlten
Bezirken
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen. - Die Kraftfahrzeugstatistik weist einen Erhebungs-/Registrierungsbruch zwi-
schen den Jahren 2001 und 2002 auf. Der Wert fur das Wachstum von 2001 auf 2002 wird hier nicht dargestellt.

Die hier zur Trendfortschreibung verwendete nicht-lineare zwei-parametrige Regression mit
einer Gompertz-Wachstumfunktion (Parameter a und b) hat folgende Struktur:

Yi=C * @aebt
mit:

Motorisierungsrate im Jahr t

Obere Grenze der Motorisierungsrate in Region X
f Jahr
a, b Schatzparameter

Die Festsetzung einer geeigneten Sattigungsgrenze ist bei Motorisierungsprognosen ein gene-
rell intensiv diskutierter Aspekt. Der Einfachheit halber wird an dieser Stelle angenommen, dass
die Saftigungsgrenze dann erreicht ist, wenn die gegebene potentiell fahrfdhige Bevdlkerung
im Jahr 2030 zu 90% Uber einen eigenen Pkw verfigt'é). Festlegungen solcher Art spiegeln in

18) Ein weiterer methodischer Ansafz ist die Sché&tzung der oberen Grenze aus der Zeitreihe der zurUckliegenden
Motorisierungsentwicklung, d.h. sie wird nicht explizit vorgegeben sondern endogen als obere Grenze des Stocks
definiert. Auch dieses Option (sog. "drei-parametriger Ansatz') wurde geprift. Die Ergebnisse waren insgesamt weni-
ger plausibel, da bei der Simulation fUr einige Bezirke der Pkw-Bestand (nach Abzug eines wahrscheinlichen Anteils
nicht privat-genutzter Fahrzeuge (siehe oben) z.Z. weit Gber der jeweiligen Bevolkerungszahl der Gruppe der 18- bis
79-Jahrigen lag. Der Gesamtbestand an Pkw in Osterreich lag bei dieser Simulation bei 5,8 Mio. Fahrzeugen.
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der Regel bestimmte Vorstellungen zu politischen Rahmensetzungen des Pkw-Besitzes und der
Kaufbereitschaft bzw. den budgetdren Mdglichkeiten der Bevolkerung wider.

In die Regression geht die Zeitreihe der Motorisierung in den Bezirken von 1981 bis 2009 ein.
Grundlage der Schatzung ist eine nicht-lineare Regression, bei der iterativ die bestmdglichen
Schdatzwerte errechnet werden. Im optimalen Fall ist dabei die Fehlerquadratsumme minimiert
(Cerwenka, 1975). Mit den Schétzergebnissen wird die Jahresreihe bis zum Jahr 2030 simuliert.

FUr die einzelnen Bezirke ergeben sich aufgrund der historischen Wachstumsraten und der
getroffenen Annahmen recht unterschiedliche Motorisierungsraten fur das Prognosejahr 2030
(Abbildung 5.10). Das Wachstum der Motorisierungsrate schwankt zwischen —-11% fir den 22.
und +60% fUr den 2. Wiener Gemeindebezirk. Im Mittel aller Bezirke liegt das Wachstum bei
ca. +24%. Aggregiert fUr Osterreich betrige der Pkw-Bestand im Jahr 2030 ca. 5,8 Mio. Fahr-
zeuge (oder ca. 640 Pkw/1.000 Einwohnerlinnen; 2009: 521). Dieser Wert durfte in Anbetracht
der Rahmenbedingungen, die durch die kUnftige Energiebereitstellung und die Notwen-
digkeiten des Klimaschutzes vorgegeben werden, eher am oberen Limit der Bestands-
szenarien liegen.

Es ist klar, dass ein solcher Ansatz nur bedingt tauglich ist, die tatséchliche Entwicklung des
Motorisierungsbestands abzubilden. Dazu werden die Rahmenbedingungen des Mobilit&ts-
werkzeugbesitzes nicht oder zu wenig berUcksichtigt. Dies zeigt sich beispielsweise an den
geschdatzten hohen Wachstumsraten fUr einige Wiener Gemeindebezirke und die anderen
GroBstadte, die wesentlich auf die Vorgabe zur Sattigungsgrenze und die potentiell fahrfé-
hige Bevdlkerung reagieren. Da in den urbanen Gebieten die Gruppe der Fahrfahigen Uber-
durchschnittlich wdéchst, wird bei gleichbleibendem Verhalten eine hdhere Motorisierungsrate
"projiziert". Dies ist sicher diskussionswurdig. Die jUngsten Untersuchungen zum Pkw-Bestand in
Wien zeigen eher eine Stagnation der Motorisierung (Stadt Wien, 2010). Wie sich darUber
hinaus die Wirkungen der in wenigen Jahren verfugbaren serienreifen, vermeintlich teureren
Fahrzeuge mit Elektroantrieb auf die Bestandsentwicklung und die Kaufbereitschaft darstel-
len, ist mit einem solchen einfachen Wachstumsmodell nicht darzustellen.

Trotzdem erscheint es wichtig, sich den anhaltenden Wachstumspfad beim Pkw-Bestand und
dem motorisierten Individualverkehr insgesamt vor Augen zu halten. Nachhaltige Personen-
mobilitét kann nur Uber eine Kombination der Strategien 1) Anreizsetzung zur geringeren Nut-
zung des Pkw (und damit mittelbar zu weniger Besitz von Pkw) und 2) "Okologische Moderni-
sierung des Pkw-Bestands" (Adolf — Huibers, 2009) fUhren.
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Abbildung 5.10: "Extrapoliertes" Wachstum der Motorisierungsrate 2009-2030

Veranderung in %

Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

5.5 Allgemeine Wirkungen des demographischen Wandels fir die
Personenmobilitat

Projekfionen bzw. Prognosen der individuellen Verkehrsnachfrage unterliegen wie auch Prog-
nosen zu den kunftigen Konsumstrukturen bestimmten Unsicherheiten (siehe Teilbericht 3).
Aufbauend auf den bisher gezeigten Entwicklungen der Personenmobilitat der ndheren Ver-
gangenheit (seit etwa Mitte der 1990er Jahre) und der prognostizierten kleinrGumigen demo-
graphischen Ver&nderungen lassen sich die wahrscheinlichen kinftigen Strukturen des Ver-
kehrsverhaltens jedoch wie folgt zusammen fassen:

e Die Verkehrsbeteiigung und Mobilitétsraten (Anzahl der Wege) aller Bevolkerungs-
gruppen werden in den kommenden Jahrzehnten aufgrund der MobilitGtsbedUrfnisse
(Aktivitdten) weitgehend stabil bleiben. Die Gruppe der Senioren — vor allem diejeni-
gen mit FUhrerschein und Pkw-VerfGgbarkeit — wird aufgrund der "eingelUbten" Mobili-
tatsmuster vor der Pensionierung im Mittel sogar mehr Wege zuricklegen bei tenden-
ziell gréBeren Distanzen.

e Insgesamt ist strukturell eine moderate Verschiebung der Verkehrszwecke hin zu mehr
Freizeit- und Einkaufsverkehr abzusehen. Dies ist eine direkte Folge der Alterung der
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Gesellschaft. Das AktivitGtenspektrum der absolut und relativ wachsenden Gruppe
der dlteren Personen wird durch Freizeit und Versorgung dominiert.

Die vergangenen 10 bis 15 Jahre zeigen einen deutlichen Anstieg der FGhrerscheinbe-
sitzquote, vor allem bei den dlteren Jahrgdngen und den Frauen. Parallel zum Pkw-
FOhrerscheinbesitz steigt die Pkw-Verfigbarkeit fUr viele Haushalte — allerdings mit
abnehmender Wachstumsdynamik. Zuwdéchse bei den zurickgelegten Distanzen mit
dem Auto werden vorwiegend auf das Konto dieser beiden Gruppen gehen.

Neben den in Kapitel 5.3 genannten rGumlichen und die Standortwahl betreffenden
Wirkungen wird die prognostizierte Haushaltsentwicklung auch Effekte fUr den Pkw-
Besitz und dessen Nutzung haben. Empirische Untersuchungen dieser Wechselwirkung
(Borgoni et al., 2002; Prskawetz et al., 2002) zeigen, dass HaushaltsgroBe und Kinder im
Haushalt die Automobilitdt der erwachsenen Haushaltsmitglieder prinzipiell férdert. Die
Tendenz zu kleineren Haushalten und der fUr viele Regionen prognostizierte RUckgang
der Haushalte mit Kindern lassen darauf schlieBen, dass die Haushaltsentwicklung eher
eine ddmpfende Wirkung auf das Wachstum von Pkw-Besitz und -nutzung haben wird.

Bei den Anteilen der Verkehrsmittelwahl haben sich Uber die letzten Jahre regional
sehr unterschiedliche Trends ergeben (Abbildung 5.11); tendenziell ist abzusehen, dass
der OPNV in den urbanen bzw. dicht besiedelten Regionen (z.B. Wien, Rheintal)
Marktanteile dazu gewinnt. Eine bessere Verfugbarkeit und Qualitat der Dienstleistun-
gen im offentlichen Personennahverkehr und die Integration der Angebote in Ver-
kehrs- und/oder Tarifverbinden wird eine fortschreitende Attrakfivitatssteigerung des
OPNV zur Folge haben.

Trotzdem wird voraussichtlich auch in den Agglomerationen die Pkw-Verfugbarkeit —
wie oben gezeigt — aufgrund der Bevolkerungsdynamik steigen.

In den weniger dicht besiedelten RGumen werden sich die Verkehrsmittelwahlanteile
nicht wesentlich ver&ndern, wahrscheinlich sind leicht wachsende Anteile des motori-
sierten Individualverkehrs. Letzteres wird wiederum auf die Gruppe der dlteren Ver-
kehrsteilnehmerinnen zurGckzufUhren sein, die in Zukunft eine héhere Pkw-Verflgbar-
keit aufweisen.

Die Verkehrsleistung (Personenkilometer) wird aufgrund der Bevoélkerungs- und Motori-
sierungsentwicklung, der anhaltenden Dekonzentration der Wohnstandorte (und vor-
aussichtlich auch der sonstigen Gelegenheiten wie Arbeitspl@ize) und der nach wie
vor wachsenden Bedeutung des Freizeitverkehrs insgesamt noch steigen. Die Wachs-
tumsrate wird aufgrund der kinftigen Bevdlkerungsstruktur mit deutlich mehr Senioren
allerdings nicht das Niveau der letzten Jahrzehnte erreichen. Die zu erwartenden
Mobilitétsmuster der Alteren mit insgesamt kleineren Aktionsrdumen und geringeren
Distanzen wird zu einer D&mpfung des weiteren Anstiegs der Verkehrsleistung der
Inl&nder fUhren. Sollte es nicht zu strukturellen Brichen aufgrund von energiedkonomi-
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schen und klimapolitischen Erfordernissen im Bereich der Mobilitdt kommen, wird das
Wachstum der Verkehrsleistung vor allem im Pkw-Verkehr realisiert.
Nutzung des OPNV im Nah- und Regionalverkehr
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Abbildung 5.11: Verkehrsmittelwahl nach Regionen
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

WIFO



- 9] =

5.6 Regionale Wirkungen im Detail

SchlieBlich sollen die explizit regionalen, aggregierten Wirkungen auf Ebene der &sterreichi-
schen Bezirke anhand einer Darstellung diskutiert werden, die schon in dhnlicher Form fUr die
Bundesldnder in Teilbericht 1 genutzt wurde (Abbildung 5.12). Ausgehend von den kleinrGumi-
gen Bevdlkerungsvorausschdtzungen und den beschriebenen allgemeinen verkehrlichen Wir-
kungen des demographischen Wandels kbnnen Raumkategorien gebildet werden, die eine
dhnliche Betroffenheit aufweisen. Analog zu Beckmann (2006) werden aus den &sterreichi-
schen Bezirken vier Teilraumtypen gebildet, deren Bevdlkerungsdynamik vereinfacht Gber die
beiden Indikatoren natirliche Bevolkerungsentwicklung sowie Zuwanderung Uber den Zeit-
raum 2010 bis 2030 als Anteil der Bevdlkerung im Basisjahr dargestellt werden. Somit ergeben
sich die Kategorien

e Bezirke mit Wanderungsgewinnen und GeburtenUberschissen (42)
e Bezirke mit Wanderungsgewinnen und SterbeUlberschiussen (60)

e Bezirke mit Wanderungsverlusten und GeburteniGberschiussen (10)
e Bezirke mit Wanderungsverlusten und SterbeUberschissen (7).

Die mdglichen Implikationen des demographischen Wandels fir Teiraumtypen sind in Uber-
sicht 5.1 dargestellt. Die teirGumliche Entwicklung bezieht sich auf die Gesamtnachfrage im
motorisierten Individualverkehr und den OPNV — in Abh&ngigkeit von der weiteren zu erwar-
tenden Siedlungsentwicklung.

GemdaRB der Projektion muss im Gberwiegenden Teil der Osterreichischen Bezirke von einer wei-
teren Zunahme der Verkehrsnachfrage der Bevolkerung ausgegangen werden. Nur in weni-
gen Regionen wie der Obersteiermark ist ein moderater RUckgang der gesamten Verkehrs-
nachfrage im o&rtlichen und Uberértlichen Bereich bis zum Ende des Betrachtungshorizonts
wahrscheinlich. Bei der prognostizierten fortschreitenden Zunahme der Motorisierung (vor
allem bestimmter Bevolkerungsgruppen) wird der Pkw-Verkehr in allen Teilraumtypen das
Gros des Gesamtwachstums der individuellen Verkehrsnachfrage abdecken. Aufgrund von
Kapazit@tsreserven in den bestehenden regionalen StraBennetzen wird der Infrastrukturaus-
bau trotzdem nur zur Beseitigung von (neuen) Engpdssen notig sein.

Kritischer ist die Situation bei der Angebotsgestaltung im OPNV - zum Teil auch in Regionen
bzw. Bezirken, in denen die Bevdlkerung in Summe nicht zurGckgeht. Aufgrund der in IGnd-
lichen Regionen dispersen Siedlungsstruktur, der einsetzenden Zentralisierung von Standorten
offentlicher und privater Dienstleistungen sowie des vielerorts prognostizierten RGckgangs der
Schulerzahlen als Hauptnutzer des OPNV ist die (wirtschaftliche) Tragfahigkeit der herkdmmli-
chen Bedienungsformen gefdhrdet. Diese Herausforderung kann nur durch regional ange-
passte Strategien der Flexibilisierung des Angebots und einer Integration der verkehrlichen
und rdumlichen Planung begegnet werden, die im abschlieBenden Abschnitt skizziert wer-
den.
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Abbildung 5.12: Geburten und Zuwanderungen (Salden) bis 2030 als Anteil der Bevdlkerung
zu Jahresbeginn 2010
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen. — Eisenstadt Stadt u. Umg., Rust=E/EU, GUssing=GS, Jennersdorf=JE, Maftters-
burg=MA, Neusiedl am See=ND, Oberpullendorf=OP, Oberwart=OW, Klagenfurt Stadt=K, Villach Stadt=VI, Feld-
kirchen=FE, Hermagor=HE, Klagenfurt Land=KL, Sankt Veit a.d. Glan=SV, Spittal a.d. Drau=SP, Villach Land=VL,
Vélkermarkt=VK, Wolfsberg=WO, Krems a.d. Donau Stadt=KR, Sankt Pélten Stadt=S, Wiener Neustadt Stadt=WN,
Amstetten, Waidhofen a.d. Ybbs=AM/WY, Baden=BN, Bruck a.d. Leitha=BL, Gdnserndorf=GF, Gmind=GD,
Hollabrunn=HL, Horn=HO, Korneuburg=KO, Krems Land=KL, Lilienfeld=LF, Melk=ME, Mistelbach=MI, M&dling=MD,
Neunkirchen=NK, Sankt Polten Land=PL, Scheibbs=SB, Tulln=TU, Waidhofen a.d. Thaya=WT, Wiener Neustadt
Land=WB, Wien Umgebung=WU, Zwettl=ZT, LinzStadt=L, SteyrStadt=SR, WelsStadt=WE, Braunau am Inn=BR,
Eferding=EF, Freistadt=FR, Gmunden=GM, Grieskirchen=GR, Kirchdorf a. d. Krems=Kl, Linz-Land=LL, Perg=PE, Ried im
Innkreis=RI, Rohrbach=RO, Schdarding=SD, Steyr-Land=SL, Urfahr-Umgebung=UU, V&cklabruck=VB, Wels-Land=WL,
Salzburg Stadt=§, Hallein=HA, Salzburg-Umgebung=SL, Sankt Johann im Pongau=JO, Tamsweg=TA, Zell am See=ZE,
Graz Stadt=G, Bruck a.d. Mur=BM, Deutschlandsberg=DE, Feldbach=FB, Furstenfeld=FF, Graz-Umgebung=GU,
Hartberg=HB, Judenburg=JU, Knittel-feld=KN, Leibnitz=LB, Leoben=LE, Lliezen=LZ, Mirzzuschlag=MZ, Murau=MU,
Radkersburg=RA, Voitsberg=VO, Weiz=WZ, Innsbruck-Stadt=I, Imst=IM, Innsbruck-Land=IL, KitzbUhel=KB, Kufstein=KU,
Landeck=LA, Lienz=LI, Reutte=RE, Schwaz=SZ, Bludenz=BZ, Bregenz=B, Dornbirn=DO, Feldkirch=FK, W=AbkUrzung fUr
Wien mit jeweiliger Bezirksnummer.
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TeilrGumlich-differenzierte Verkehrsnachfrageeffekte bis zum Jahr 2030

(Wahrscheinliche) Verkehrsnachfrageeffekte und
Angebotsimplikationen

Bezirke mit Wanderungsgewinnen und
GeburtenUberschUssen

Bezirke mit Wanderungsgewinnen und
SterbeUberschissen

Bezirke mit Wanderungsverlusten und
GeburtenUberschUssen

Bezirke mit Wanderungsverlusten und
SterbeUberschissen

Generelle Zunahme von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen
(Distanzen)

Weitere Zunahme des Pkw-Verkehrs aufgrund des Anwachsens der
fahrfahigen Bevdlkerung

Weiterer Rickgang des Langsamverkehrs (Gehen und Radfahren) an
Standorten im suburbanen Raum mit mangelnder Nahversorgung bzw.
unattraktiver FuBwege. Und Radwegenetzgestaltung

Zunahme des OPNV in den Kernstédten

Stagnation der OPNV-Nachfrage im suburbanen Bereich frotz
tendenziell mehr schulpflichtiger Kinder; Stagnation wird Folge des RGck-
gangs der Alteren aufgrund deren héherer Motorisierung und Pkw-
Nutzung

Engpdsse im StraBennetz und Uberlastungserscheinungen auf den
Radialen

Weitere Zunahme des tangentialen Verkehrs

Im allgemeinen Gewdhrleistung von Infrastrukfureinrichtungen und
Standorten des sozialen und konsumptiven Bereichs

Leicht steigende MIV-Nachfrage
Schrumpfende Gruppe der OV-affinen Bevélkerung (Altere und Schiler)

in der FlGche kdnnte es aufgrund der fortschreitenden Suburbanisierung
und der aus Effizienzgrinden einsetzenden / weiter fortschreitenden
Konzentration von Infrastruktureinrichtungen ein schwdcheres OPNV-
Aufkommen und dafir einen stérkeren OPNV-Aufwand geben

Somit keine Geféhrdung der herkémmlichen OPNV-Angebote

Verkehrsnachfrage im MIV steigt nur leicht oder stagniert

OPNV im landlichen Raum Ié&sst sich aufgrund der stabilen Schilerzahlen
weitgehend in seiner heutigen Struktur aufrecht erhalten

Enftwicklung fUr die betroffenen Wiener Gemeindebezirke mit
dynamischer natirlicher Bevolkerungsentwicklung abhdngig vom tat-
s@chlichen Pkw-Erwerbs- und Besitzverhalten der Haushalte

Stagnation bzw. leichte Abnahme der allgemeinen Verkehrsnachfrage,
vor dllem in den Spitzenzeiten

Deutliche Abnahme der OPNV-Nachfrage, was u.U. in die Umstellung
auf flexible Bedienformen nétig macht

Zunahme der spezifischen Kosten des Verkehrs (sowohl im motorisierten
Individualverkehr als auch beim OPNV durch dessen hohe Erhaltungs-
und Betriebskosten)

Q: Angepasst nach Beckmann (2006).

WIFO



— 94 —

6. Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Der regional-differenzierte demographische Wandel der &sterreichischen Bevolkerung wird
das System Siedlungsentwicklung - Verkehr in allen TeilrGumen beeinflussen. Aller Voraussicht
nach werden wir jedoch auch in den kommenden 20 bis 30 Jahren &sterreichweit und in den
Regionen keine véllig gednderten Raum- und Mobilitatsstrukturen bzw. keine Strukturbriche
beobachten. Diese Grundthese sollte fur alle dsterreichischen Regionen und Kommunen gel-
ten, selbst fur solche Gebietskoérperschaften, die bis zum Jahr 2030 mehr als 10% ihrer
Gesamtbevdlkerung verlieren werden. Vielmehr wird sich die Verkehrsnachfrage wie auch
bisher als Funktion der Bevolkerungszusammensetzung, der Siedlungsstruktur und den sozio-
6konomischen sowie technischen Entwicklungen darstellen.

Viele der Herausforderungen fUr die Steuerung bzw. Beeinflussung der kUnftigen regionalen
Verkehrsnachfrage bestehen schon heute und werden sich in den kommenden zwei Jahr-
zehnten noch verstérken. Dazu gehdren u.a.

e die dringende Notwendigkeit zur Umsetzung nachhaltiger Mobilitéts- und Transport-
strategien zur Verringerung der schédigenden Wirkungen des motorisierten Individual-
verkehrs (AusstoB von Luftschadstoffen, Klimabeeintrdchtigung, Flidchenverbrauch
etc.) und des Energieeinsatzes im Verkehr.

e (zeillich befristete) Kapazitdtsengpdsse und Uberlastungserscheinungen in den Stra-
Bennetzen und im 6ffentlichen Verkehr der BallungsrGume.

e die rGumlich-verkehrlichen Wirkungen der geringen Siedlungsdichten und der Abwan-
derungstendenzen im ldndlichen Raum.

e die AusdUnnung von Einrichtungen 6ffentlicher und privater Versorgung, insbesondere
der Nahversorgung mit Waren des taglichen Bedarfs und der Konzentration von Schul-
standorten.

e die Uberlagerung von Transit-, Fern und Regionalverkehr in bestimmten Korridoren
Osterreichs (z.B. Tirol) und die Belastungen fUr die értliche Bevdlkerung.

¢ wachsende Probleme der Finanzierung und des Erhalts des regionalen Bahnnetzes bei
schwacher Nachfrage zur Sicherstellung und Férderung nachhaltiger Mobilitat.

In diesem abschlieBenden Kapitel sollen regionale Lésungen und Handlungsans&ize diskutiert
werden, die einerseits notwendig sein werden, um den verkehrlichen Effekten des demogro-
phischen Wandels zu begegnen und andererseits Strukturen einer nachhaltigen Raumstruktur
und Mobilitat zu gewdhrleisten. Die Handlungsempfehlungen, von denen die meisten schon
andernorts ausfuhrlich diskutiert wurden (Beckmann, 2006), andere schon in Umsetzung
begriffen sind, setzen den Schwerpunkt auf die Aspekte:

¢ Raumstrukturelle Leitbilder, Bereitstellung von Versorgungstrukiuren und Integration
von Siedlungs- und Verkehrsplanung

e Investitionen und offentliche Finanzen
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e Zukunft des offentlichen Personennahverkehrs (Betriebsformen und Finanzierungs-
alternativen)

e AnsprUche einer alternden Gesellschaft an das Verkehrssystem der Zukunft
Vorausgeschickt seien zwei wichtige Bemerkungen:

1) Aufgrund der rGumlich-heterogenen Wachstums- bzw. Schrumpfungsprozesse kénnen
keine allgemeingultigen Handlungsempfehlungen gegeben werden. Wie wir in den
Vorkapiteln gezeigt haben, bestehen zum Teil betrachiliche Unterschiede der indivi-
duellen Verkehrsnachfrage in den unterschiedlichen Raumkategorien, die auf der
Angebotsseite wiederum eine unterschiedliche Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur
und -dienstleistungen aufweisen. Die Auswahl der Handlungsempfehlungen versucht
einerseits die Problemlagen der TeilrGume zu berUcksichtigen und andererseits sich auf
die origindr den Landern und Kommunen zur VerfOgung stehenden Werkzeuge zu
beziehen.

2) Ausdricklich werden auch die Gestaltung der Siedlungsentwicklung und des &ffentli-
chen Raums sowie die Versorgungsstrukturen im Raum einbezogen, die fur die Muster
der kUnftigen individuellen Verkehrsnachfrage eine wichtige Rolle spielen.

6.1 Raumstrukturelle Leitbilder, Bereitstellung von Versorgungstrukturen und
Integration von Siedlungs- und Verkehrsplanung

6.1.1 Dezentrale Konzentration als raumstrukturelles Leitbild wird wichtiger

Der demographische Wandel der kommenden Jahrzehnte steigert u.E. die Notwendigkeit,
die Entwicklung und Umsetzung nachhaltiger, ressourcenschonender raumstruktureller Leitbil-
der auf Ebene der Bundesldnder und der Kommunen voranzutreiben und umzusetzen. Viele
Regionen Osterreichs — vor allem die Metropolregion Wien, aber auch die Agglomerationen
der groBen Landeshauptstddte — kdnnen mit einem stetigen Bevolkerungswachstum rechnen.
Dies gilt es seitens der Raumordnung zu "kandalisieren”, um "langfristige Reserven zu sichern und
flachenbezogene Nutzungskonflikte zu minimieren” (Fassmann, 2008, S.42). Andererseits gilt es
in schrumpfenden Regionen, verbliebene ,zentrale Orte" zu stabilisieren bzw. zu stdrken und
auf diese Weise notwendige Versorgungsstrukturen zu sichern. Wesentlicher Ansatz zur
Erreichung beider Ziele ist das Prinzip der "dezentralen Konzentration der Siedlungs-
entwicklung" (Aring, 1997), das in der Raumordnung bzw. -planung vieler Bundesldnder
bereits Eingang gefunden hat, dessen Umsetzung aber bisher nur teilweise gelungen ist.

Grundsdatzlich bauen solche fldchen- und verkehrssparende raumstrukturelle Leitbilder auf
folgende Prinzipien auf (Weichhart, 2002/03.):

¢ Nachhaltigkeit und Ressourcenschonung durch dichte, kompakte Siedlungsstrukturen,

e Geringeres Verkehrsaufkommen durch Binnenorientierung und Nutzungsmischung bei
Neuwidmungen und wo moglich im Bestand,
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e Konzentration der Funkfionen auf zentrale Orte gegenUber verkehrsaufwdndiger peri-
pherer Lagen (Polyzentralitat),

e VerknUpfung des Ausbaus des offentlichen Verkehrs mit der weiteren Siedlungsent-
wicklung.

Die Planungspraxis muss sich dabei darauf konzentrieren, die Fidchenwidmung auf Siedlungs-
schwerpunkte und méglichst durch den OPNV gut zu erschlieBende Standorte zu lenken. Vor-
teil einer solchen Strategie ist die Mdglichkeit zur BUndelung des Verkehrs, aber auch einer
effizienten und nachhaltigen ErschlieBung des Raums durch Ver- und Entsorgungssysteme.
Solche effizienten Siedlungsstrukturen sind nicht zuletzt Voraussetzung fUr eine hohe Kostenef-
fizienz fUr die &ffentlichen Haushalte einerseits und die privaten Nutzer andererseits.

Die Umsetzungseffizienz des Leitbilds der dezentralen Konzentration bzw. Siedlungsentwick-
lung ist in Osterreich ausbaufdhig. Noch immer ist der Fldchenverbrauch durch Wohnbauté-
figkeit und die Zersiedlung angesichts der angestrebten Redukfionsziele zu hoch (Fassmann,
2008). Dies muss als Folge der schwachen regionalen Koordination der Fldchenwidmung der
Kommunen interpretiert werden. DarUber hinaus setzt das aus Nachhaltigkeitsgesichtspunk-
ten Uberprifungswirdige System der Pendlerpauschale Anreize zur Haushaltsstandortwahl an
verkehrlich ineffizienten Lagen. Die weitere demographische Entwicklung — insbesondere die
Haushaltsentwicklung — in den wachsenden Regionen wird den Druck auf Fl&cheninan-
spruchnahme und Verkehr weiter erhbhen. Deswegen scheint eine Starkung der regionalen
Planung und Koordinierung seitens der Ldnder dringend geboten. DarUber hinaus muss stér-
ker als bisher eine regionale Zusammenarbeit zur effizienzorientierten Anpassung von Sied-
lungsstrukturen und der Verkehrsnachfrage angestrebt werden (MdUller — Siedentop, 2004).
Erfolgreiche Konzepte fUr eine Standortplanung, die die verkehrlichen Wirkungen von Nut-
zungen stdrker berUcksichtigen, liegen beispielsweise in den Niederlanden vor (ABC-Stand-
ortplanung: vgl. MeiBner, 1998).

6.1.2 Bereitstellung von tragféhigen Versorgungsstrukturen fur den Idndlichen Raum

Die "AusdUnnung" bestimmter |Gndlich-peripherer, aber auch Randlagen des suburbanen
Raums fUhrt langfristig zu einer Reihe von negativen Effekten fUr Siedlungsentwicklung und
Verkehr (Muller — Siedenfop, 2004). Zu diesen gehoéren der RUckgang der Siedlungsdichte,
Idngere Pendel- und Versorgungswege fur die Bevolkerung, Probleme der finanziellen Effizienz
bestimmter Infrastruktureinrichtungen und o6ffentlicher Dienstleistungen (z. B. OPNV) und
hohere GebUhren fUr deren Nutzung. Bestimmte Bevdlkerungsgruppen (z.B. dltere Haushalte)
konnten auf diese Negativspirale mit einer (RGck-)Wanderung in zentralere Orte reagieren,
dies ist aber nur fUr wenige eine redlistische Option. Fir die Bevolkerung im I&ndlichen Raum
mussen daher langfristig tragféhige Versorgungs- und Mobilitatsstrukturen geschaffen wer-
den.

FUr die regionale und kommunale Ebene ergeben sich aus dieser Problemlage eine Reihe
von Handlungsfeldern (Thrun, 2003):
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e Soziale Infrastruktur: Aufrechterhaltung wohnortnaher Bildungsangebote und Anpas-
sung der sozialen Einrichtungen an die alternde Bevdlkerung.

e Technische Infrastruktur: u.a. die Sicherung eines Grundangebots an Dienstleistfungen
des offentlichen Verkehrs (siehe unten).

e Handel, Dienstleistungen und Verwaltung: Sicherstellung der Nahversorgung mit
Waren und Dienstleistungen des téglichen Bedarfs; Zugang zu Verwaltungsdienstleis-
fungen.

e Siedlungs- und Landschaftsbild: Aftraktivitatssteigerung der ldndlichen Siedlungen
durch MaBnahmen der Stadt-/Dorferneuerung.

¢ Kommunikation: Verbesserung der Bildungsangebote und der medizinischen Versor-
gung durch technologiebasierte mobile Dienste (E-Learning etc.).

Die Verfugbarkeit und Erreichbarkeit von Waren und Dienstleistungen im landlichen Raum
sollte langfristig durch einen Strategiemix der folgenden MaBnahmen gesichert werden:

e der Umsetzung eines Zentrale-Orte-Konzepts auch im Iandlichen Raum (Zeck, 2003),

e der Férderung von MaBnahmen zur Kombination von Basis-Einrichtungen der Privat-
wirtschaft (Ladden etc.) mit mobilen Dienstleistungen (Lieferdienste etc.) (Beckmann,
2006; Sammer et al., 2002),

e die Forderung von mobilen haushaltsbezogenen Diensten als separates Angebot
(Pflege, Essensdiensten etc.) vor allem fur mobilitéts-beeintréchtigte oder nicht-mobile
Personen,

e eine Forderung der stérkeren Durchdringung des Alltags mit Informations- und Kom-
munikationstechnologien als Ersatz fir physische Mobilitat (z. B. Telearbeit).

Dieser Strategiemix k&dnnte zusammen mit einem bedarfsgerechten Angebot an 6ffentlichen
Verkehrsdienstleistungen (siehe unten) dazu fUhren, dass auch I&ndliche (periphere) Gebiete
als attraktive LebensrGume fUr alle Bevolkerungsgruppen erhalten bleiben und den seit lan-
gem anhaltenden Abwanderungstendenzen entgegen wirken.

6.1.3 Integration von Siedlungs- und Verkehrsplanung

Eine weitere allgemeine Handlungsstrategie im fortschreitenden demographischen Wandel
ist die bessere Koordination von Siedlungs- und Standortentwicklung mit einer verkehrstréger-
Ubergreifenden Verkehrsplanung. Solche Ansdtze sind notwendig, um einerseits auf der
Angebotsseite Synergie- und Effizienzpotentiale auszuschépfen und andererseits der Bevol-
kerung die Vorteile eines integrierfen Raum- und Verkehrssystems (kurze Wege, Nahversor-
gung, Umfeldqualitat etc.) zu bieten. Eine effizienzsteigernde VerkniUpfung von Raum- und
Verkehrsplanung tragt nicht zuletzt der Tatsache Rechnung, dass aller Voraussicht nach in
Zukunft weder mehr Bundes- noch regionale Finanzmittel zur VerfGgung stehen, um Verkehrs-
infrastrukturen zu erweitern oder zu erneuern und den Betrieb und den Erhalt von Netzen und
Diensten zu gewdhrleisten. Kosteneffizienz in einem starker integrierten Raum- und Verkehrs-
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system koénnte schlieBlich auch deswegen von groBer Bedeutung sein, weil kinftig Verkehrs-
kosten (z.B. fUr die Infrastruktur und deren Betrieb) starker als derzeit von den Nutzern selber
aufgewendet werden muUssen und die Kosteneffizienz dann auch eine Frage der sozialen
Gerechtigkeit ist (Beckmann, 2006).

Die bessere Integration von Siedlungsentwicklung und Verkehr auf der regionalen und kom-
munalen Ebene zielt vor allem auf den Bereich Standortentwicklung fUr die Funktionen Woh-
nen und Arbeiten. Kinftige Siedlungsentwicklung — auch im suburbanen Raum - sollte sich
wenn moglich nur noch auf (ggf. jetzt schon erschlossene) Verkehrsknoten und auf die Ach-
sen des OPNV konzentrieren. DarUber hinaus sollten die kommunale Raumplanung und die
regionale Raumordnung bei der Entwicklung jeglicher neuer Wohnstandorte darauf achten,
dass die Moglichkeit einer multimodalen Mobilitadt gewdhrleistet wird — nicht zuletzt in Hinblick
auf die Lebenszyklusabhdngigkeit des individuellen Verkehrsverhaltens und der spezifischen
Anforderungen von Senioren an die verkehrliche Erreichbarkeit ihrer Wohnung. Ansétze zur
Integration von Siedlungs- und Verkehrsplanung sind integraler Bestandteil des oben
beschriebenen Leitbilds der dezentralen Konzentration.

6.2 Investitionstatigkeit und offentliche Finanzen

Unter dem Eindruck des demographischen Wandels muss grundsatzlich gelten, dass bei allen
regionalen und kommunalen Investitionsentscheidungen fur die Neuerstellung von Infrastruk-
tur, in geringerem MaBe auch beim Ersatz und der Erneuerung von Bauten, demographische
Prozesse, die die Rentabilitdt der MaBnahme betreffen, BerUcksichtigung finden. Investitions-
vorhaben im Verkehr sollten somit (kontinuierlich) bezUglich der langfristigen Erfordernisse der
regionalen Bevdlkerung und der Uberregionalen Nachfrage Uberpruft werden. Daraus ergibt
sich im Ubrigen auch die Aufforderung, die bestehenden Bewertungsverfahren zur Verkehrs-
infrastruktur auf deren "Lebenszyklus-Tauglichkeit" zu Uberprifen.

Im Sinne der Nachhaltigkeit des Verkehrssystems und des verantwortlichen Umgangs mit den
zukUnftigen offentlichen Finanzen ist es ratsam, steigende KapazitéGtsanforderungen in den
Netzen verstarkt durch VerkehrsmanagementmaBnahmen aufzufangen. Im suburbanen
Raum, wo die Leistungsfahigkeit des StraBennetzes schon heute ein hohes Niveau erreicht
hat, sollfen AusbaumaBnahmen nur noch punktuell und bei tatsGchlichen Engpdssen erste
Option sein. Neubau-Investitionen in die Netze des regionalen OPNV, insbesondere bei schie-
nengebundenen Verkehren, sind darUber hinaus lediglich dort sinnvoll, wo eine VerknUpfung
mit der Siedlungsentwicklung hergestellt werden kann und tatséchlicher Siedlungsdruck
besteht.

In allen Regionen — nicht nur den mit tendenziell sinkender oder stagnierender Verkehrsnach-
frage — ist somit der Strategie den Vorrang zu geben, den Verkehr effizienter zu gestalten,
bevor ein weiterer Ausbau der Verkehrsnetze geplant wird. Effizienzsteigerungen im Verkehr
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sind durch geeignete MaBnahmen der Verkehrsorganisation, -management und -steuerung
Zu erreichen’?).

Weitere prinzipielle Handlungsempfehlung fir alle Infrastrukturbereiche ist die intensive
Abstimmung von Infrastrukturneubau und Infrastrukturernaltung sowie der Bau und das Mana-
gement der Infrastruktur unter Beachtung der Uber die Lebensdauer der Anlagen unter-
schiedlichen NutzungsintensitGten (Wissenschaftlicher Beirat, 2004). Mdglicherweise wird dies
innerhalb der Verwaltungen der Gebietskoérperschaften dazu fuhren mussen, dass die Kom-
petenzen bei Planung, Bau, Management und Erhaltung von &ffentlicher (Verkehrs-) Infra-
struktur noch enger als bisher koordiniert werden.

SchlieBlich kdnnten der demographische Wandel sowie regionale Bevélkerungsrickgdnge in
Kombination mit Budgetrestriktionen aufgrund eines langfristigen Konsolidierungsbedarfs der
offentlichen Haushalte zu einer intensiveren Entwicklung und Nutzung privater Finanzierungs-
und Betreibermodelle fUhren. Sogenannte Public-Private-Partnerships (PPP) sollen neben der
Finanzkraft auch die Expertise und das auf Profite abzielende Leistungsstreben der Privatwirt-
schaft nutzen, um Effizienzgewinne und Kosteneinsparungen zu realisieren (vgl. Puwein et al.,
2004). Ob in Zukunft PPP auf der regionalen bzw. sogar kommunalen Ebene eine noch wich-
tigere Rolle bei der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung spielen werden als bisher, hdngt von
einer eingehenden Bewertung der bisher abgeschlossenen offentlich-privaten Kooperationen
in diesem Bereich ab.

6.3 Zukunft des offentlichen Personennahverkehrs

Ohne Zweifel steht der OPNV-Markt auch in Osterreich insgesamt vor groBen Herausforderun-
gen: Strukturelle Nachfrage@nderungen, Finanzierungsdefizite, RentabilitGtsanforderungen
und einsetzender Wettbewerb sind wesentliche Rahmenbedingungen fUr Planung, Finanzie-
rung und Betrieb des OPNV. In diesem Umfeld ist das zukinftige Angebot vor allem in nach-
frageschwachen Regionen geféhrdet — dies gilt nicht nur fir den schienengebundenen Per-
sonennahverkehr, deren Planung und Befrieb noch stérker als bisher in die Verantwortlichkei-
ten der Lander Ubergehen wird?). Der OPNV wird sich vor dem Hintergrund des kinftigen
demographischen Wandels nicht nur in nachfrageschwachen RGumen verdndern (muUssen),
aber besonders dort. Die folgenden Empfehlungen setzen eine schon seit Jahren anhaltende
Diskussion zur Zukunft des OPNV in Osterreich fort (Rollinger et al., 2009):

6.3.1 OPNV in den Ballungsrdumen

Die Sicherung und der Ausbau des &ffentlichen Personennahverkehrs wird auch kUnftig einer
der Pfeiler zur Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrssystems in den BallungsrGumen sein.
Die wachsende Bevolkerungszahl, die Haushaltsentwicklung und die nachholende Motori-

19) Siehe dazu beispielsweise die AktivitGten der ITS (Intelligent Transport System) Vienna Region http://verkehr08.its-
viennaregion.at).

20) Wie 2010 z. B. zwischen dem BMVIT und dem Land Niedersterreich vereinbart.
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sierung bestimmter Bevolkerungsgruppen (Senioren, Frauen) lassen die weitere — wenn auch
weniger dynamische - Zunahme des Pkw-Verkehrs in den Agglomerationen erwarten. In
Anbetracht der negativen Folgen des Pkw-Verkehrs fir Umwelt und Gesundheit (vgl. van
Wee, 2007) sind die weitere Verfolgung und Entwicklung von Strategien zur Effizienzsteigerung
im StraBenverkehr selber, auch und vor allem zur Vermeidung und Verlagerung des motori-
sierften Individualverkehrs dringend geboten. Dazu gehdren sogenannte "Push"- oder nach-
fragesteuernde MaBnahmen (z.B. die verstarkte Internalisierung der externen Kosten des Pkw-
Verkehrs) und "Pull'-MaBnahmen, also Moglichkeiten zur Wettbewerbssteigerung des urbanen
und regionalen OPNV. Schon in den letzten Jahren waren viele Stédte und Regionen bei der
Attraktivitétssteigerung des OPNV erfolgreich. Zu erwéhnen sind neben Wien, das traditionell
ein auch im internationalen Vergleich qualitativ-hochwertiges OPNV-System bietet, der Auf-
bau und Ausbau der S-Bahn-Systeme in der Steiermark, rund um Innsbruck und im Bundesland
Salzburg (die S-Bahn Linz befindet sich in Planung). Solche regional angelegten OPNV-Sys-
tfeme, die zum Teil mit der Siedlungsentwicklung verknUpft wurden, sind vielversprechende
Instrumente, den demographischen Wandel in eine "fldchen- und verkehrssparende™ Rich-
tung zu steuern. Der Ausbau des OPNV in den Ballungsrdumen ist jedenfalls eine wichtige
Handlungsempfehlung fUr die Regionen.

6.3.2 Bedarfsgerechter &ffentlicher Verkehr in nachfrageschwachen Regionen

Die Effizienz und Wirtschaftlichkeit der Angebote im o6ffentlichen Personennahverkehr korre-
lieren aufgrund der Nachfrage-Kosten-Relation mit der Bevdlkerungs- und Siedlungsdichte in
den Angebotsregionen. Die Angebotsgestaltung des OPNV im I&ndlichen Raum, die auch zur
allgemeinen Daseinsvorsorge und zu einer Sicherung der Erreichbarkeiten von Personen ohne
Pkw beitragen soll, bewegt sich in dem Spannungsfeld geringe Nachfrage, Zersiedelung und
geringe BUndelungsfahigkeit von Verkehren, Konzentration von Einrichtungen auf wenige
Standorte und Abhdngigkeit von Schilerverkehren (Abbildung 6.1). Der fortschreitende
demographische Wandel mit u.a. sinkenden Schulerzahlen und die anhaltenden Entleerungs-
tfendenzen in bestimmten strukturschwachen Bezirken vergroBern die Notwendigkeit, die bis-
herigen Betriebsformen weiter anzupassen bzw. flexible, bedarfsgerechte und innovative
Formen zu entwickeln (Rollinger et al., 2009). Das Spekirum starker bedarfsgerechter, &ffentli-
cher Verkehre in nachfrageschwachen RGumen ist groB (vgl. BMVBS/BBSR, 2009) und sollte
auch starker als bisher in den betroffenen Gsterreichischen Regionen umgesetzt werden?t).

21) Auf die Details der Betriebsformen wie Bedarfslinien-, Richtungsband- oder Fldchenbetrieb kann an dieser Stelle
nicht detailliert eingegangen werden. Es sei auf die im Text zitierte Verdffentlichung verwiesen.
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Abbildung 6.1: Ursachen und Wirkungen der rdumlichen-verkehrlichen Entwicklungen in
lGndlichen RGumen
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Q: Sammer et al. (2002).

6.3.3 Finanzierungs- und Organisationsalternativen

Die Finanzierung der Investitionen und des Betriebs des &ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) bleibt eine gesamtgesellschaftliche Herausforderung, insbesondere unter dem Ein-
druck des demographischen Wandels. Die derzeit zu erzielenden Fahrgeldeinnahmen rei-
chen in Osterreich nicht aus, um den OPNV-Betrieb, die Erhaltung, das Management und
den Ausbau der Infrastruktur in den Regionen und Stddten zu gewdhrleisten. Dies gilt insbe-
sondere fUr die Verkehre auBerhalb der Ballungsrume. Der gesellschaftliche, wirtschaftliche
und &kologische Nutzen 6ffentlicher Verkehrssysteme rechtfertigt jedoch eine zusatzliche Mit-
telausstattung des Nahverkehrs durch die dffentliche Hand. Diese erfolgt derzeit in Osterreich
in Form von Fahrpreisersdtzen und -stUtzungen (z. B. fUr Schiler- und Lehrlingsfreifahrten) sowie
weiteren Subventionen fir den OPNV (Bestellungen gemeinwirtschaftlicher Verkehre).

Die &sterreichischen Ladnder und Kommunen stehen in den néchsten Jahren vor der Heraus-
forderung, die anhaltende und sich weiter ausdifferenzierende Nachfrage nach Dienstleis-
tungen des OPNV, unter gleichzeitig bestenfalls stagnierender finanzieller Unterstitzung des
Bundes, zu gewdhrleisten. Die langfristige Organisation der Finanzierung des OPNV, die durch
den demographisch-gesellschaftichen Wandel mit beeinflusst wird, erfordert ohnehin in den
kommenden Jahrzehnten eine Diskussion Uber eine Neuausrichtung der Gesamffinanzierung
des Systems. FUr die Ldnder und Gemeinden als Aufgabentrager stellt sich aufgrund dieser
Perspektiven die Frage, welche eigenen Optionen zur OPNV-Finanzierung bestehen, sodass
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die verkehrspolitischen und -planerischen Ziele im Sinne der Gesamteffizienz und Nachhaltig-
keit der Mobilitat zu erreichen sind.

FOUr ambitionierte (Ausbau-)Strategien ist es zundchst notwendig, die dkonomische (und ver-
kehrliche) Effizienz der bestehenden Dienstleistungen zu erhbhen — darauf hat zuletzt der
Rechnungshof nochmals mit Nachdruck hingewiesen (Rechnungshof, 2005). Ohne Zweifel
werden jedoch kUnftig auch zusatzliche finanzielle Mittel bendtigt.

6.3.4 Mobilitédtsabgaben fir den OPNV

Zusatzliche finanzielle Mittel lassen sich fur die OPNV-Aufgabentréger voraussichtlich nur
schwer Uber hohere Tarife erschlieBen. DarUber hinaus stdBt ein System, bei dem zusdtzliche
OPNV-Mittel Uber hdhere allgemeine Landes- und kommunale Steuern und Abgaben bereit-
gestellt werden, ebenso an die Grenzen der Akzeptanz und der Verteilungslogik der Budgets
der Gebietskdrperschaften.

Trotzdem bleiben den Ladndern und Kommunen sinnvolle Méglichkeiten, den zusatzlichen Mit-
telbedarf mit inren verkehrspolitischen Zielen zu verknUpfen. Dazu muss die grundsétzliche Ent-
scheidung getroffen werden, die zusdtzliche Finanzierung des OPNV verstdrkt aus dem
(Gesamt-)Verkehrssystem selber zu speisen. Dies bedeutet konkret, Abgaben auf die Nutzung
des Pkw dem o&ffentlichen Verkehr zuflieBen zu lassen und/oder diejenigen an der Finanzie-
rung des OPNV zu beteiligen, die von der Verfugbarkeit eines qualitativ hochwertigen OPNV
profitieren.

In einer Studie fUr den VCO und das Land Steiermark hat das WIFO im Jahr 2009 Szenarien fir
die Erhebung von sogenannten "Mobilitatsabgaben fir den Nahverkehr" evaluiert (Meyer —
Schénfelder, 2009). Die Erhebung solcher Abgaben liegt allerdings nur zum Teil in der Kompe-
tenz der Gebietskdrperschaften. Zu den ndher untersuchten Abgaben gehorten:

e eine Dienstgeberabgabe fir den OPNV &hnlich der so genannten U-Bahn-Steuer in
Wien,

e eine "Verkehrserregerabgabe" in Form einer Park- bzw. ZufahrtsgebUhr fir die Nutzerln-
nen groBer Einkaufs- bzw. Freizeiteinrichtungen,

¢ MaBnahmen der Parkraumbewirtschaftung, d.h. Erhdhung/Anpassung der Parkge-
bUhren eines bestehenden Parkraummanagementkonzepts.

Zusatzlich zu diesen auf Landes- bzw. Kommunalebene zu implementierenden Finanzierungs-
insfrumenten wurde eine Abschatzung zum Aufkommen einer bundesweiten CO»-Steuer auf
Mineraldl vorgenommen, die mit einer Zweckbindung fir den Ausbau des OPNV verbunden
sein kdnnte.

Von diesen Mobilitétsabgaben entfaltet laut WIFO-Berechnungen eine M&St-Erhdhung die
umfassendste Lenkungswirkung in Richtung integrierte-nachhaltige Mobilitat. Die Lenkungs-
wirkung kdénnte ein noch hoheres Potential entfalten, wenn das zusétzliche Aufkommen for
die Finanzierung des OPNV zweckgebunden wird. Allerdings handelt es sich hier um eine
Bundesabgabe, weshalb die Regionen nicht autonom handeln k&énnen. DemgegenUber lie-
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gen die EinfGhrung einer Dienstgeberabgabe oder Verkehrserregerabgabe sowie die Erho-
hung von Satzen in der Parkraumbewirtschaftung in der Kompetenz des Landes bzw. der
Kommunen und sind in ihrer rGumlichen Lenkungswirkung dementsprechend beschrdnkit.
Diese Instrumente ermdglichen daher ein gezieltes und flexibles Handeln in Hinblick auf die
landespolitischen und kommunalen Ziele, beispielsweise beziglich des Ausbaus des OPNV-
Netzes.

Solche Alternativen zur herkémmlichen OPNV-Finanzierung werden - trotz ihrer noch nicht in
Gdnze untersuchten volkswirtschaftlichen Effekte — in Zukunft stdrker in der Diskussion stehen
und seitens der L&dnder und Kommunen in Betracht gezogen.

6.3.5 Alternative Trdgerschaften

Langfristig kdnnte es auch bei einem (organisatorischen) RUckzug der 6ffentlichen Hand aus
der Angebotsbereitstellung im OPNV in den landlichen Regionen zur Notwendigkeit von
nicht-&ffentlichen Tragerschaffen kommen. Dazu gehdren beispielsweise nachbarschaftliche
Initiativen zur Sicherstellung der MobilitatsgrundbedUrfnisse von nicht-motorisierten Haushalten
(Berlin-Institut, 2009). Mit solchen Losungen konnten schon in anderen L&ndern Erfahrungen
gemacht werden (z.B. in GroBbritannien: "Community Transport Association”, www.ctauk.org).
Sammer et al. (2002) schlagen in ihren Szenarien zur Mobilitdt und Nahversorgung im landli-
chen Raum beispielsweise ein auf Vereinsbasis organisiertes "Landmobil” vor, das in Gebieten
mit geringer Nachfrage bedarfsorientierte Dienstleistungen anbietet. Prinzipiell beruht ein sol-
ches System auf einem Rufbus-Prinzip mit kleinen oder Taxi-dhnlichen Fahrzeugen - z.T. kdnn-
ten sogar Privatfahrzeuge zum Einsatz kommen. Ein solches Angebot wirde zur Stérkung der
Nahversorgung im l&ndlichen Raum beitragen und gleichzeitig den herkdmmlichen OPNV
Uber seine Zubringerfunktion starken. Das "Dorfmobil" im oberdsterreichischen Klaus, das seit
15 Jahren akfiv ist, ist eine praktische Umsetzung dieses Konzepts??).

Die rechtlich-finanzielle Seite solcher Angebote im "para-transit”, die sich teils auBerhalb des
herkdmmlichen Rahmens des OPNV in Osterreich bewegen wirden, bendtigt eine weitere
Prifung. Diese wurde die Forderung solcher Dienste durch die &ffentliche Hand, aber auch
Haftungsfragen beinhalten. Ohne Zweifel wirden solche Konzepte jedoch dem Ziel nachhal-
figer Mobilitat in strukturschwachen Iéndlichen RGumen entsprechen.

6.4  Anspriche einer alternden Gesellschaft an das Raum- und Verkehrssystem
der Zukunft

Die beschriebene Entwicklung der Zunahme der Bevdlkerung im Seniorenalter bzw. einer
generell alternden Gesellschaft wird auch zu einer Neujustierung der PrioritGtensetzung beim
Angebot &ffentlicher Infrastruktur und Dienstleistungen fGhren. Die Alterung wird sich jedoch -
wie in Abschnitt 4 anhand der Mobilitdt von Senioren gezeigt — als heterogene Entwicklung
darstellen: Einerseits mussen die BedUrfnisse einer groBen Gruppe von aktiven, mobilen,

2) Siehe http://www.gemeinde-klaus.at/gemeinde/DorfmobilWeb/Startseite.htm
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unabhdngigen, relativ gesunden und gut ausgebildeten Senioren befriedigt werden, ande-
rerseits stellen hochbetagte, weniger mobile und betfreuungsbedurflige Menschen spezifische
AnsprUche an das Raum- und Verkehrssystem der Zukunft. Trofz der Unterschiede beim wach-
senden Bevdlkerungssegment der Alteren gelten fir die Gestaltung des Verkehrssystems und
die Ausstattung des offentlichen Raums in jedem Fall die folgenden Prinzipien (Herry, 2008;
ASTRA, 2008):

e Zugdnglichkeit des &ffentlichen Raums, der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs und
der Verkehrsmittel selbst.

e VerfUGgbarkeit von Dienstleistungen des 6ffentlichen Verkehrs.
e Benutzbarkeit und Komfort der Verkehrsknoten, Haltestellen und Verkehrsmittel.

e Verl@sslichkeit des Verkehrssystems und insbesondere der Dienstleistungen des 6ffentli-
chen Verkehrs.

e Sicherheit im &ffentlichen Raum und bei der Benutzung des OPNV.

Im Einzelnen sind vor dem Hintergrund einer tendenziell alternden &sterreichischen Bevdlke-
rung folgende Strategien zu verfolgen:

6.4.1 Strategien der Siedlungsentwicklung, Orts- und Regionalplanung

FUr die Gruppe der (Glteren) Senioren ist eine gute Ausstattung der nédheren Wohnumgebung
eine wichtige Voraussetzung zur aktiven Gestaltung ihres Allfags und der Mobilit&t. Dies stellt
besondere Anforderungen an die kinftige Gestaltung neuer Wohngebiete sowie die Siche-
rung und den Ausbau von (Versorgungs-)Angeboten in den bestehenden Siedlungen. Die
wichtigste Handlungsempfehlung in diesem Bereich ist die Gewdhrleistung der Nahversor-
gung in allen Teiraumtypen. Dazu sind MaBnahmen im Bestand der Siedlungen und der
Netze zu ergreifen, die auf die Integration von Raumplanung und OPNV-Konzepten zielen
(siehe auch oben). DarUber hinaus muss planerisch auf die Tatsache reagiert werden, dass
Altere aus den gezeigten Grinden einen groBen Teil ihrer Wege zu FuB und mit dem Fahrrad
zurUcklegen. Die Aftraktivitatssteigerung und die Erhdhung der Nufzungssicherheit von FuB-
und Radwegenetzen ist eine wichtige MaBnahme, die nicht nur den dlteren Verkehrsteilneh-
mern zugutekommt.

SchlieBlich wird es in Zukunft wichtiger, auf die Wohnpr&ferenzen und -bedurfnisse der wach-
senden Gruppe der Senioren mit addquaten Angeboten zu reagieren (Senioren- oder inter-
generationelle Wohngemeinschaften, betreutes Wohnen etc.) bzw. diese zu férdern. DarUber
hinaus sollfen Beratungsangebote zum potentiellen Umzug zur Verflgung stehen. Oft besteht
bei Alteren der Wunsch, in Gebiete oder Wohnungen zu Ubersiedeln, die den gednderten
individuellen Ansprichen besser entsprechen (bezUglich Nahversorgung, Sicherheit, Woh-
nungsgroBe, Angebot an haushaltsbezogenen Dienstleistungen etc.), jedoch fehlt es bei den
Betroffenen und ihren Angehdérigen an professioneller UnterstGtzung zur Umsetzung. Der Auf-
bau eines Netzwerks an Wohnberatungsstellen ist im kommunalen und regionalen Kontext
eine wichtige Zukunftsaufgabe.
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6.4.2 Bereich Verkehrsstrategien, Verkehrsplanung und Verkehrssicherheit

Die Verkehrssystemplanung aller réumlichen Ebenen steht vor der Herausforderung, aufgrund
der Alterung der Osterreichischen Gesellschaft eine generelle "Entschleunigung” des Ver-
kehrsablaufs und eine Vereinfachung der Verkehrsteiinahme umzusetzen. Die physische
Kapazitét der Verkehrsteilnehmer sinkt mit fortschreitendem Alter — dies GuBert sich insbeson-
dere bei den Wahrnehmungs- und Reaktionsfahigkeiten im Verkehr. Daneben unterscheiden
sich die praferierten Geschwindigkeiten und Beschleunigungen im Verkehrsablauf der Senio-
ren von denen der jungeren Bevolkerung (Beckmann, 2006). Das bis heute in der Verkehrssys-
templanung geltende Prinzip, dass die Netze auf hohe Geschwindigkeiten ausgerichtet sein
sollten, ist vor dem Hintergrund der Alterung der Gesellschaft insgesamt zu hinterfragen. Kon-
kret wird diese Forderung nach einer Entschleunigung und Vereinfachung beispielsweise bei
der Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln: Dort mUssen langfristig im Betriebsablauf
Umstiegs- und Einstiegszeiten den Erfordernissen der Gruppe dlterer Fahrgdste angepasst
werden. Ein anderes Handlungsfeld sind die geltenden Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
den HochleistungsstraBen: Es kann erwartet werden, dass dltere Fahrer einerseits verstarkt
einen homogenen Verkehrsfluss mit niedrigeren Geschwindigkeiten bevorzugen, andererseits
eine geringere Risikobereitschaft im Verkehr (z.B. beim Uberholen) an den Tag legen. Die
Regionen sollten ihre administrativen Méglichkeiten im Bereich Verkehrsmanagement nutzen,
um auf solche Praferenzen und BedUrfnisse reagieren zu kbnnen.

Zu den wahrscheinlich wichtigsten Handlungsfeldern der aktuellen und kinftigen (regionalen)
Verkehrsplanung gehdrt das Thema Verkehrssicherheit, das im Licht der Alterung nochmails
an Gewicht gewinnt. Auch hier sind die Handlungsempfehlungen als Aufforderung zu verste-
hen, die bestehenden AkfivitGten weiterzufUhren und auszubauen. Im Folgenden wird eine
(nicht-abschlieBende) Auswahl an MaBnahmen aufgefUhrt:

» Erhdhung der Sicherheit der Radwegenetze, beispielsweise durch die konse-
quente Trennung vom Pkw-Verkehr.

»  EinfUhrung fldachendeckender Tempo-30-Zonen in den Wohngebieten zur Unfall-
vermeidung.

»  Ausbau und SchlieBung zusammenhdngender FuBwegenetze.

» Infensivierung verkehrstechnischer MaBnahmen zur Erhdhung der Sicherheit im
StraBenverkehr (Beleuchtung, Installation von Lichtsignalanlagen bei StraBen-
qguerungen, langere Grin-Phasen, gefrennte FuB-Radwege zur Vermeidung von
Nutzungskonflikten).

»  FortfUhrung der MaBnahmen zur Barrierefreineit im &ffentlichen Raum.
6.4.3 Bereich &ffentlicher Personennahverkehr

In Osterreich bestehen schon seit langem rechtliche Grundlagen, Initiativen und praktische
Umsetzungen zu barrierefreien OPNV-Systemen — sowohl im Fernverkehr als auch in den Regi-
onen (BMVIT, 2008; FGM, 2009). Bundesldnder und Kommunen haben Uber ihre Verkehrsver-
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bUnde und ihre abhdngigen Verkehrsunternehmen die Mdglichkeit, Barrierefreiheit an Halte-
stellen und in den Fahrzeugen positiv zu beeinflussen. Dies schlieBt sowohl die Setzung von
Standards bei den geférderten Dienstleistungen des OPNV bzw. in den Vertrdgen mit den
Betreibern ein, als auch die (direkte) Investition in die Barrierefreineit der értlichen Infrastruktur
und des Wagenmaterials. Prinzipiell ist Barrierefreiheit im OPNV eine wichtige Voraussetzung
zur Nufzung durch dltere und mobilitGtseingeschrankte Personen, steigert aber auch die
Attraktivitat der &ffentlichen Verkehrsmittel fUr alle potentiellen Fahrgdste und trégt somit zur
nachhaltigen Mobilitat bei.

Die Handlungsempfehlungen zur Umsetzung eines barrierefreien OPNV-Systems sind vielféltig
und kénnen an dieser Stelle nur umrissen werden. Neben den generellen Anforderungen an
die Dienstleistungen des OPNV, namlich Zuverldssigkeit, kurze Wartezeiten bzw. dichter Takt
und Komfort, geht es bei der altersgerechten Gestaltung u.a. um:

. Zielgruppensperzifische Tarifgestaltung, auch unter besonderer BerUcksichtigung
von Zeiten schwacher Nachfrage, in denen die dlteren Verkehrsteiinehmer wie
gezeigt besonders oft unterwegs sind,

=  Verstdndlichkeit der Angebote,

=  Ausreichend bemessene Umsteigezeiten auch fur Personen, die nicht die mittlere
Gehgeschwindigkeit einhalten kénnen sowie Anschlusssicherung,

» Gute Orientfierung an den Haltestellen, bei Umsteigewegen und in den Fahrzeu-
gen,

» Barrierefreineit der Haltestellen und Fahrzeuge, insbesondere niedrige Einstiege,
ausreichendes Platzangebot efc.,

» Komfort an Haltestellen und in den Fahrzeugen (z.B. groBes Angebot an Sitzpl&i-
zen, Beleuchtung und Witterungsschutz an Haltestellen etc.),

=  Gewdhrleistung der Sicherheit an Haltestellen und in den Verkehrsmitteln,

*» Bedarfsgerechte Angebote in den nachfrageschwachen Regionen (siehe oben).

6.4.4 Bereich Verkehrsinformation und MobilitGtsberatung

Auch im Bereich Verkehrsinformation und Mobilitétsberatung sind die Ldnder Uber inr Ver-
kehrsmanagement (oft in Zusammenarbeit mit der ASFINAG) und die VerkehrsverbUnde tatig.
Auf diesem Gebiet wird es kinftig von Bedeutung sein, bei der Verkehrsinformation auch ziel-
gruppengerechte, i.e.S. altersgerechte Alternativen (z.B. Routen, Fahrplanauskinfte, Passa-
gieraufkommen, Verkehrssituationen mit erhdhten Anforderungen fur dltere/beeintréchtigte
Fahrerinnen) zur VerfUgung zu stellen. Diese Empfehlung fUr die kUnftige Verkehrsinformation
im motorisierten Individual- und im &ffentlichen Verkehr ist Teil der oben beschriebenen not-
wendigen Justierung der Verkehrssystemplanung beziglich einer nachfragegerechten,
weniger auf Geschwindigkeit und verstarkt auf Sicherheit ausgerichteten Strategie.
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Auch die Férderung einer zielgruppenspezifischen MobilitGtsberatung, wie sie vereinzelt in
den Bundesldndern schon umgesetzt wird (Stadt Linz, MobilitGtszentrale Burgenland etc.),
gehort zu den Zukunftsaufgaben vor dem Hintergrund einer alternden, aber insgesamt
mobileren Gesellschaft. Individuelle Mobilitdtsberatung ist nicht zuletzt ein SchlUssel zur Umset-
zung nachhaltiger Mobilitat (Brég et al., 2003).

SchlieBlich gébe es im Bereich einer altersgerechten Pkw-Technik (Assistenzsysteme, Kamera-
systeme zur Fahrterleichterung etc.) einen groBen Spielraum fur Verbesserungen, die aller-
dings unmittelbar nicht durch die Bundesldnder oder die Kommunen beeinflusst werden kdn-
nen. Den Gebietskérperschaften und inren MobilitGtsberatungsstellen kommt allerdings die
wichtige Aufgabe zu, dlteren und generell beeintrdchtigten Fahrern/Innen Beratungsdienst-
leistungen zum Kauf oder der Miete von geeigneten Fahrzeugen anzubieten, die den physi-
schen Kapazitdten dieser Verkehrsteilnehmer entsprechen.
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