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Auswirkungen der
demografischen Entwicklung
auf den Berliner Nahverkehr

Einer Langfristprojektion des DIW Berlin zufolge wird der Personenverkehr in Ber-  Hartmut Kuhfeld
lin bis 2050 nur wenig zunehmen. Die Zahl der Wege steigt gegeniiber 2005 um ~ "eld@dide
2 %, die der zurtickgelegten Personenkilometer um 6 %. Wdhrend der motorisier- = Reinhard Giehler
te Individualverkehr in der genannten Periode zunimmt, ist fiir den déffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) Berlins bis 2020 ein Riickgang der Fahrgastzahlen
um 8% zu erwarten. Bis 2050 zeigt sich in dem vom DIW Berlin fiir wahrschein-
lich gehaltenen Szenario zur demografischen Entwicklung dann aber keine weitere
Abnahme des OPNV.

Tom Reinhold

Auch wenn die Zahl der dlteren Rentner erheblich steigt, werden die Erwerbstdtigen
mit 43 % auch im Jahr 2050 den héchsten Anteil an den OPNV-Fahrten haben;
Berufstdtige bleiben die wichtigste Kundengruppe. Es wdre falsch, aus dem demo-
grafischen Wandel abzuleiten, das OPNV-Angebot kiinftig vor allem seniorengerecht
zu gestalten. Die Notwendigkeit eines generellen weiteren OPNV-Ausbaus auf der
Schiene ergibt sich aus der Nachfrageentwicklung nicht. Die StraBen-Infrastruktur
dirfte in ihrem Umfang fiir die zukiinftige Nachfrage ebenfalls ausreichen. Hier
kommt es darauf an, die Instandhaltung und Qualitdtssicherung des bestehenden
Netzes zu gewdhrleisten.

Busse und Bahnen werden in Berlin haufiger genutzt als in anderen deutschen

Stiadten: Wéhrend 2002 die Hamburger durchschnittlich 210 Fahrten jahrlich mit

Offentlichen Verkehrsmitteln unternahmen, sind es bei den Berlinern fast 250 Fahrten

(Tabelle 1).! Ein wichtiger Faktor sind dabei die soziodemografischen Rahmen-

bedingungen. Das Durchschnittseinkommen ist in Berlin geringer als in Hamburg,

auch weil die Arbeitslosenquote und der Anteil Studierender in Berlin hoher sind. Inhalt

So gaben in Hamburg 62 % der Befragten an, jederzeit {iber einen Pkw verfiigen

zu konnen, in Berlin nur 54 %. Dass neben den personlichen Umstéinden aber auch ~ Auswirkungen der

das Angebot des OPNV zu der iiberdurchschnittlichen Nutzung beitrigt, zeigen = demografischen Entwicklung

die Urteile der Befragten zur Erreichbarkeit der iiblichen Ziele mit dem OPNV: = auf den Berliner Nahverkehr

Uber die Hilfte der befragten Berliner (51 %) #uBerten sich sehr zufrieden, aber = Seite 505

nur 44 % der Hamburger.
Preiserh6hungen bei Molkerei-
produkten und Backwaren:
Nur geringer Einfluss auf die

1 Die ausgewiesenen Vergleichszahlen sind Ergebnisse der bundesweiten Erhebung Mobilitdt in Deutschland LebenShaltungSkOSten
2002, www.mid2002.de. Seite 513
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Kasten

Das Personenverkehrsmodell des DIW Berlin

Der Aufbau des Personenverkehrsmodells des DIW Berlin
(PVM), mit dem die Prognoserechnungen durchgefiihrt
worden sind, entspricht dem der klassischen Verkehrs-
modelle: In der ersten Stufe wird das Verkehrsaufkom-
men der Einwohner geschéatzt (Verkehrserzeugung), in
der zweiten Stufe erfolgt die Zuordnung der Wege und
Fahrten nach Quellen und Zielen auf der Basis einer re-
gionalen Einteilung in Verkehrszellen (Verkehrsteilung).
Die in einigen Modellen getrennt erfolgende Verkehrs-
mittelwahl (Verkehrsverteilung) ist beim DIW-Modell in
beide Stufen integriert. Die Arbeiten zur abschlieBenden
Modellstufe, in der die Streckenbelastungen bestimmt
werden, indem die Quell- und Zielwerte der Verflech-
tungsmatrizen den wahrscheinlich gewahlten Routen zu-
geordnet werden (Verkehrsumlegung), sind von der VMZ
Berlin durchgefiihrt worden. In diesem Bericht werden
im Wesentlichen die Ergebnisse der ersten Modellstufe
(Gesamtverkehr) ausgewiesen.

Generell wird nach den Verkehrsarten Luftverkehr,
Eisenbahn, Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
mit S-, U- und StraBenbahn sowie Bus, motorisierter
Individualverkehr (MIV) mit Moped, Motorrad und Pkw,
sowie den nichtmotorisierten Verkehrsarten Fahrrad und
zu FuB unterschieden. Bei mehreren benutzten Verkehrs-

Zusammenhidnge im Personenverkehrsmodell

Sozio-
demografie

Wirtschafts-
entwicklung

Stellung im
Lebenszyklus

Mobilitatsraten
Alltagsverkehr

® Wege je Person
® Km je Person
® Minuten je Person

HaushaltsgroRe

Aufkommen und Leistung nach
Verkehrszwecken und -arten

Quelle: Zusammenstellung des DIW Berlin.
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mitteln bestimmt das fir die langste Strecke benutzte
Verkehrsmittel die Verkehrsart.! Die Fernverkehrsarten
(Luftverkehr, Fernbahn, Reisebus) werden in dieser Be-
trachtung des Berliner Verkehrs ausgeblendet.

DasDIW-Verkehrsmodell teilt — wie die meisten Prognose-
modelle zum Personenverkehr —die ,Verkehrserzeuger”,
also die Einwohner, in méglichst verhaltenshomogene
Gruppen ein. Fiir diese Gruppen werden zweckspezi-
fisch, nach den unterschiedlichen Griinden, Wege zu
unternehmen, Mobilitatsraten (Wege je Person im Jahr)
fortgeschrieben. Dabei wird nach den Wegezwecken
Beruf (Wege von und zur Arbeit), Ausbildung (Wege von
und zur Ausbildungsstatte), Wirtschaftsverkehr (Wege in
Ausiibung des Berufs), Begleitung (dieser Zweck umfasst
Service-Wege wie das Bringen eines Kindes zum Kinder-
garten, aber etwa auch die Wege von Kleinkindern, die
von den Eltern aufihren Wegen mitgenommen werden,
um nicht unbeaufsichtigt zu Haus zu bleiben), Einkauf
und Erledigung (Einkaufswege, Arzt- und Behorden-
besuche), sowie Freizeit (Besuche von Bekannten und
alle tibrigen Wege) unterschieden. Mit der Auswertung
der Daten der letzten Haushaltserhebung ,Mobilitat
in Deutschland 2002 (MiD 2002)"? konnte das Modell
wesentlich verbessert werden. Umfassende Varianz-
analysen dieser Daten zeigten, dass Raumstruktur,
Stellung im Lebenszyklus, HaushaltsgroRe, Einkommen,
Pkw-Verfiigbarkeit, Filhrerscheinbesitz und Geschlecht
die wesentlichen EinflussgroRen fiir das Verkehrsverhal-
tensind, dementsprechend sind die Personengruppen fiir
das Modell gebildet worden (Abbildung).

Bei einer Prognose iiber einen Zeitraum von fast 50 Jah-
ren ist die Annahme der Verhaltenshomogenitat und
der Verhaltenskonstanz zu hinterfragen. Es zeigte
sich jedoch, dass durch die Einbeziehung der Faktoren
Haushaltseinkommen, des weiteren Haushaltskontex-
tes (Personenzahl im Haushalt, Anzahl Pkw) und des
Fiihrerscheinbesitzes bereits deutliche Verhaltens-
anderungen in den Lebenszyklus-Gruppen, also etwa
fiir Erwerbstatige und Rentner, erfasst sind, sodass
auf eine Anderung der Mobilitatsraten weitgehend
verzichtet wurde.?

1 Die Zugangswege bis zum Parkplatz oder zur Haltestelle sind
also in den hier ausgewiesenen FuBwegen nicht enthalten.

2 Umfassende Unterlagen bietet die Homepage des Projekts,
www.MiD2002.de.

3 Sosteigtz. B. die jahrliche Mobilitat von Rentnern ab 75 Jahren
von 222 OPNV-Fahrten im Jahr 2005 auf rund 245 Fahrten im Jahr
2050 allein dadurch, dass in dieser Gruppe das Mobilitatsverhalten
der bereits heute motorisierten, offensichtlich gestinderen und
aktiveren Personen ein hoheres Gewicht bekommt. Eine dariiber
hinausgehende Anhebung der Zahl der Fahrten je Person erschien
nicht gerechtfertigt.
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Ergebnis des Modells sind die Wege der Berliner Bevol-
kerung pro Jahr (Jahresverkehr), differenziert nach Ver-
kehrsarten, Wegezwecken und Bevélkerungsgruppen.

In der zweiten Stufe des Verkehrsmodells wird nur noch
der Verkehr an Werktagen betrachtet, es wird die Ver-
flechtung auf der Basis von Verkehrszellen bestimmt.
Hier erfolgte auch eine vereinfachte Schatzung des
Verkehrsaufkommens der Brandenburger Bevolkerung,
um die Pendlerverflechtung zwischen Berlin und dem
Umland zu beriicksichtigen. Das Verkehrsverteilungs-
modell nutzt einen Gravitationsansatz mit Quell- und
Zielpotentialen der Verkehrsdistrikte als Attraktoren
und verkehrsmittelspezifische Reisewiderstande fiir jede
Quell-Ziel-Relation. Damit kdnnen die Auswirkungen
von Anderungen im Verkehrsangebot (z. B. durch neue
Bahnlinien) auf die Verkehrsstrome und die Verkehrs-
mittelwahl einbezogen werden. Da nicht die Wirkung
von Angebotseffekten, sondern die der demografischen
Entwicklung Inhalt dieser Untersuchung war, wurde fiir
alle Prognosejahre und Szenarien von einem Verkehrs-

Vor dem Hintergrund der Langfristigkeit der In-
vestitionsentscheidungen in Verkehrswege- und
Fahrzeuginfrastruktur einerseits und des sich ab-
zeichnenden demografischen Wandels andererseits
waren die VerkehrsManagementZentrale (VMZ)
Berlin und das DIW Berlin von den Berliner
Verkehrsbetrieben (BVG) beauftragt worden, die
Konsequenzen der demografischen Entwicklung
in Berlin-Brandenburg fiir die Nachfrage nach
Leistungen der BVG bis 2050 abzuschitzen.? Der
Zeithorizont der Untersuchung geht damit weit tiber
den vorliegender Prognosen, auch derjenigen zum
Berliner Stadtentwicklungsplan Verkehr, hinaus.
Methodische Grundlage der Studie ist das Perso-
nenverkehrsmodell des DIW Berlin (Kasten).

Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung

Fir Berlin und Brandenburg hat die Berliner Se-
natsverwaltung fiir Stadtentwicklung in Zusam-
menarbeit mit dem Statistischen Landesamt Ber-
lin, dem Landesumweltamt Brandenburg und dem
Landesbetrieb fiir Datenverarbeitung und Statistik
Brandenburg eine Prognose bis 2020 erarbeitet
(Eckwerte: 3,42 Mill. Einwohner im Jahr 2010 und
3,37 Mill. im Jahr 2020).% Dies stimmt weitgehend

2 VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH, DIW Berlin: Auswirkungen
der langfristigen demografischen Entwicklung auf die Verkehrsleistun-
gen der BVG. Schlussbericht. Auftrag der Berliner Verkehrsbetriebe,
Juni 2007.

3 Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung: Bevolkerungsentwicklung
in der Metropolregion Berlin 2002-2020, Berlin 2004.

angebot, das im Wesentlichen der heutigen Qualitat
und Quantitat entspricht, ausgegangen. Lediglich be-
reits beschlossene Erweiterungen (Verlangerung der
U-Bahnlinie 5, Neubau der S-Bahnlinie 21, StraBenbahn-
erweiterungen und Stralenbau im Siidosten Berlins,
Vollendung der Autobahnanbindung des Flughafens
Schénefeld sowie die Ortsumgehung Képenick) sind mit
beriicksichtigt worden.

Die Ergebnisse zur Verkehrsverflechtung kénnen aus
Platzgriinden hier nicht dargestellt werden. Die Einbezie-
hung der Verflechtung mit dem Brandenburger Umland
andert nichts an den Aussagen in diesem Bericht. Im
Vergleich zu den Ergebnissen der ersten Stufe ergibt
sich lediglich eine leichte Zunahme der Wegeldngen im
Zeitablauf. Diese Ergebnisse sind in die Globalrechnung
und die Tabellen eingearbeitet worden.*

4 Deraus dem Fernverkehr resultierende innerstadtische Verkehr
von Berlinbesuchern ist nicht enthalten. Der Anteil dieser Fahrten
am Berliner OPNV wird auf knapp 3 % geschatzt.

iiberein mit einer Prognose des BBR,* die fiir 2020
eine Einwohnerzahl von 3,38 Mill. ausweist. Fiir

4 Raumordnungsprognose 2020/2050. Bundesamt fiir Bauwesen
und Raumordnung, Bonn 2006.

Tabelle 1

Vergleich des Nahverkehrs in Berlin
und Hamburg 2002

D.EUtSChland Hamburg Berlin
insgesamt

Wege je Einwohner
Zu Fu 273 305 331
Fahrrad 105 108 87
MIV-Fahrer! 537 405 355
MIV-Mitfahrer! 197 158 153
OPNV 87 210 248
Insgesamt? 1205 1200 1180
Pkw-Verfiigbarkeit in %
Jederzeit 72,3 61,9 54,0
Gelegentlich 10,5 9.8 12,2
Ausnahmsweise 2,1 54 38
Gar nicht 15,2 229 29,9
Insgesamt 100 100 100
Erreichbarkeit iiblicher
Ziele mit dem OPNV in %
Sehr gut 259 43,6 50,9
Gut 32,6 36,2 337
EinigermaBen 18,2 12,1 99
Schlecht 133 56 38
Sehr schlecht 10,0 2,4 18
Insgesamt 100 100 100

1 MIV: Motorisierter Individualverkehr (Moped, Kraftrad, Pkw).
2 EinschlieBlich Fernverkehrsfahrten.

Quelle:

Erhebung Mobilitat in Deutschland 2002. DIW Berlin 2007
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Tabelle 2

Szenarien der Bevolkerungsentwicklung in Berlin

In 1000 Personen

2030 2050
Alter in Jahren 2005 2010 2020 Unteres ‘ Oberes Unteres Oberes
Szenario Szenario
0-<6 167 170 161 144 164 133 162
6-<18 342 322 327 310 320 272 328
18- <65 2300 2280 2218 2012 2080 1735 2020
18-<25 298 279 246 237 253 207 262
25-<45 1101 1055 1009 872 924 782 966
45- <65 901 946 963 903 903 746 792
65 + 585 646 677 810 810 897 897
65-<75 352 389 334 433 433 398 398
75+ 233 257 343 377 377 499 499
Insgesamt 3394 3417 3383 3276 3375 3036 3406

Quellen: Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung; Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung;

Berechnungen des DIW Berlin.

DIW Berlin 2007

das Jahr 2050 ergibt die BBR-Prognose einen Wert
von 3,036 Mill. Einwohnern. In der Differenzie-
rung nach Altersgruppen zeigt sich nach 2020 ein
massiver Riickgang der Zahl der Personen im er-
werbsfahigen Alter. Die Bevolkerungsgruppe der
18- bis 65-Jdhrigen geht von 2,3 Mill. im Jahr 2005
iiber 2,2 Mill. 2020 und 2,0 Mill. 2030 auf nur noch
1,7 Mill. Personen im Jahr 2050 zuriick.

Eine solche Entwicklung der Bevolkerung und vor
allem der Erwerbspersonenzahl erscheint vor dem
Hintergrund der zu erwartenden wirtschaftlichen
Entwicklung Berlins jedoch wenig plausibel. Bislang
blieb Berlin hinter der wirtschaftlichen Entwick-
lung im Bundesdurchschnitt zuriick. Mittel- und
langfristig diirften sich jedoch mit dem wirtschaft-
lichen Wandel die Chancen Berlins verbessern, am
gesamtdeutschen Wirtschaftswachstum voll teilzu-
nehmen. Daher wird fiir Berlin bis 2020 mit einer
jahresdurchschnittlichen Wachstumsrate des realen
Bruttoinlandprodukts von 1,4% gerechnet; das
liegt etwas unter dem deutschen Durchschnittswert
(1,5%).° Fiir den Zeitraum danach wird angenom-
men, dass die Entwicklung in Berlin parallel zum
Wachstumspfad in Deutschland insgesamt verlauft.

5 Die zugrunde gelegten Annahmen stiitzen sich auf Vorausschét-
zungen des IWH und des DIW Berlin. Projektgruppe Mobilitdt 2050
(TRAMP, Difu, IWH): Szenarien der Mobilitdtsentwicklung unter
Berticksichtigung von Siedlungsstrukturen bis 2050. Forschungsvor-
haben des BMVBS, Magdeburg 2006; und Lehmann, H.: Auswirkungen
demografischer Veranderungen auf Niveau und Struktur des Privaten
Verbrauchs — eine Prognose fiir Deutschland bis 2050. Diskussionspa-
piere des Instituts fiir Wirtschaftsforschung Halle Nr. 195. Schulz, E.,
Buslei, H., Steiner, V.: Auswirkungen des demografischen Wandels auf
die private Nachfrage nach Gutern und Dienstleistungen in Deutsch-
land bis 2050. Gutachten im Auftrag des Bundesministeriums fir
Familien, Senioren, Frauen und Jugend. Endbericht. Berlin 2006; vgl.
auch Buslei, H., Schulz, E.: Wachsende Bedeutung der Haushalte Alte-
rer fiir die Konsumnachfrage bis 2050. Wochenbericht des DIW Berlin,
Nr.23/2007. Vgl. Brenke, K., Eickelpasch, A., Geppert, K., Gornig, M.:
Beschaftigungspotentiale in ostdeutschen Dienstleistungsmarkten.
Studie des DIW Berlin im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung, 2006.
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In der vorliegenden Studie wird davon ausgegangen,
dass das Arbeitsplatzangebot in Berlin zunachst auf
dem gegenwirtigen Niveau von 1,5 Mill. bleibt.
In der zweiten Halfte des Prognosezeitraums wird
es sogar leicht steigen. Daher wird hier in einem
zweiten Szenario der demografischen Entwicklung
ab dem Jahr 2020 mit leicht hoheren Geburtenraten
und einem hoéheren Wanderungssaldo gerechnet.
Es wird angenommen, dass die Geburtenziffer um
6 % hoher ist als im unteren Szenario und dass der
Wanderungssaldo um 6 000 Personen je Jahr grofer
ist. Die erhohte Geburtenrate bedeutet 1 500 mehr
Neugeborene pro Jahr. Deutlicher ist der Wande-
rungseffekt, da fir die Altersstruktur der Zuwan-
derer angenommen wird, dass die meisten nach der
Schulausbildung, also im Alter bis zu 30 Jahren,
nach Berlin wandern und somit ihre Familiengriin-
dungsphase in Berlin stattfindet.

Insgesamt werden fiir die Zeit nach 2020 zwei
Szenarien betrachtet, ein unteres mit einem Be-
volkerungsriickgang auf gut 3 Mill. bis 2050 und
ein oberes, bei dem sich die Einwohnerzahl mit
rund 3,4 Mill. kaum verdndert (Tabelle 2). Diesem
Szenario, bei dem ebenfalls deutliche Altersstruk-
turdnderungen zu verzeichnen sind, wird hier eine
hohere Eintrittswahrscheinlichkeit zugemessen.

Verkehrsrelevante Veranderungen
der Bevdlkerungsstruktur

Unteres Szenario

Im Zuge der demografischen Entwicklung dndert
sich die Zusammensetzung der Berliner Bevolke-
rung erheblich. Bis 2020 steigt vor allem die Zahl
der dlteren Rentner, die stark vertretenen Geburts-
jahrginge 1936 bis 1944 sind dann iiber 75 Jahre
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alt. Dagegen ist die Zahl der jiingeren Rentner mit
540 000 sogar etwas niedriger als 2005 (570 000).
Die fiir den OPNV wichtigen Gruppen der Ober-
schiiler, Auszubildenden und Studenten gehen ge-
geniiber 2005 um 13 % bis 23 % zuriick. Die Zahl
der Erwerbstdtigen bleibt — wie unterstellt — mit
rund 1,5 Mill. nahezu unverindert.

Erst nach 2020 adndert sich diese Situation. Die Zahl
der Personen im erwerbsfahigen Alter geht bundes-
weit und in Berlin deutlich zuriick, und diese Ent-
wicklung setzt sich bis 2050 fort. Auch bei hoheren
alters- und geschlechtsspezifischen Erwerbsquoten
verringert sich das Erwerbspersonenangebot auf
knapp 1,5 Mill. Personen im Jahr 2050, darunter als
angenommener Sockelwert eine Zahl von 75 000 Er-
werbslosen (dies entspricht einer Arbeitslosenquote
von 5 %). Die Zahl der Oberschiiler geht im Vergleich
zu 2005 um ein Drittel zuriick, die der Studenten
sinkt um mehr als ein Viertel. Die Rentnerzahl bleibt
auf dem Niveau von 2020, bei einer starken Verschie-
bung hin zu dlteren Rentnern (Tabelle 3).

Oberes Szenario

In dem als wahrscheinlicher eingeschétzten oberen
Szenario ist die Einwohnerzahl insgesamt im Jahr
2050 mit 3,4 Mill. um 370000 hoher als im unte-
ren Szenario. Dabei stimmt die Zahl der Alteren in
beiden Szenarien iiberein, da unterstellt wird, dass
die zusitzlichen Zuwanderungen iiberwiegend auf
die Gruppe der 20- bis 40-Jahrigen entfallen. Im
oberen Szenario ist die Zahl der Erwerbstétigen mit
1,5 Mill. in den drei Prognosejahren 2010, 2020 und

2030 in der gleichen Groflenordnung, 2050 werden
sogar 1,6 Mill. erreicht. Auch bei den Schiiler- und
Studentenzahlen sind die Unterschiede zwischen
den einzelnen Abschnitten des Prognosezeitraums
im oberen Entwicklungspfad gering.

Haushalte

Neben der Stellung im Lebenszyklus hat die
HaushaltsgroBe Einfluss auf die Mobilitdt. Mit
steigender HaushaltsgroBBe konnen zwar Wege
eingespart werden — etwa durch den Einkauf fiir
alle Personen im Haushalt auf einem Weg. Dieser
Effekt wird aber durch Servicewege (z. B. Bringen
und Holen von Kindern) und Aktivititsanstof3e
anderer Haushaltsmitglieder (z. B. Elternversamm-
lung) mehr als kompensiert: Erwerbstétige in Haus-
halten mit ein bis drei Personen absolvieren z. B.
durchschnittlich 3,7 Wege am Tag, Erwerbstétige
in 4- und 5-Personenhaushalten dagegen mehr als
vier Wege.

In Berlin ist der Anteil der 1-Personenhaushalte,
wie in den anderen Stadtstaaten, mit fast 50 %
iiberdurchschnittlich hoch. Im Prognosezeitraum
wird sich daran im oberen Szenario weder antei-
lig noch absolut viel dndern: 930000 bis 950 000
der insgesamt 1,9 Mill. Haushalte sind in allen
Prognosejahren 1-Personenhaushalte. Im unteren
Szenario ist die Zahl der Haushalte insgesamt und
die der 1-Personenhaushalte im Jahr 2030 um 2%
niedriger als 2005, der Riickgang setzt sich danach
fort und erreicht im Jahr 2050 8 % bzw. 7 %.

Tabelle 3
Prognose der Bevolkerungsstruktur und der OPNV-Nutzung
2030 2050
2005 2010 2020 Unteres ‘ Oberes Unteres Oberes
Szenario Szenario
Personen in 1 000
Kinder/Schiiler 552 525 520 486 519 426 517
Studenten/Auszubildende 200 192 168 164 179 147 190
Erwerbstatige 1494 1506 1499 1457 1502 1393 1593
Rentner bis 74 Jahre 572 585 544 557 557 41 446
Rentner ab 75 Jahre 234 257 344 378 378 502 500
Ubrige Bevélkerung' 344 352 308 234 239 156 161
Insgesamt 3396 3417 3383 3276 3374 3035 3407
OPNV-Fahrten in Mill.
Kinder/Schiiler 178 161 152 141 143 116 136
Studenten/Auszubildende 128 19 101 95 105 90 15
Erwerbstatige 464 457 433 404 414 369 427
Rentner bis 74 Jahre 171 170 161 167 168 129 137
Rentner ab 75 Jahre 52 60 81 91 91 125 125
Ubrige Bevélkerung' 90 88 72 51 51 32 32
Insgesamt 1082 1055 998 949 972 860 971
1 Arbeitslose, Hausfrauen, Wehrdienst- und Ersatzdienstleistende.
Quelle: Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2007
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Einkommensentwicklung

Mit der unterstellten Wirtschaftsentwicklung diirfte
langfristig auch in Berlin das verfiigbare Haushalts-
einkommen real wieder zunehmen. Wahrend 2005
jeder vierte Berliner iiber ein Haushaltseinkommen
von mindestens 2 600 Euro verfligte, wird es im Jahr
2050 jeder Dritte sein. Auch die Rentner werden
am Wachstum des verfligbaren Haushaltseinkom-
mens teilhaben, zumal mit Blick auf die aktuelle
Erwerbsbeteiligung der Anteil der Rentnerhaushalte
mit zwei Rentenbezichern steigen wird. Anderer-
seits resultiert aus der gegenwartig hohen Zahl
von schlecht ausgebildeten Jugendlichen auch in
Zukunft ein Sockel von Personen mit geringem
Einkommen.

Steigendes Einkommen ist allgemein mit hoherer
Mobilitdt, vor allem mit héherer Verkehrsleistung
im Pkw verbunden, auch wenn sich dieser Trend
in Zukunft mit steigenden Kosten der Autonutzung
abschwichen diirfte. Es wird angenommen, dass
die Kosten des Pkw-Verkehrs, aber auch die Preise
im offentlichen Verkehr, starker steigen werden als
die allgemeinen Lebenshaltungskosten. Bei der hier
unterstellten Einkommensentwicklung wird dies
jedoch nicht zu gravierenden Einschrinkungen im
Mobilitatsverhalten fiihren.

Motorisierung und Fiihrerscheinbesitz

Langfristig rechnet das DIW Berlin mit einer wei-
teren Zunahme des Pkw-Bestandes in Deutschland.
Im letzten Jahrzehnt ist der Bestand von 41 Mill.
auf 46 Mill. Fahrzeuge gestiegen. Ganz tiberwie-
gend ist dies auf die zunehmende Motorisierung
von Frauen zuriickzufithren, dieser Prozess ist noch
nicht abgeschlossen.

Berlin hat traditionell die niedrigste Pkw-Dichte
unter den deutschen Ballungsraumen. Wéhrend etwa
in Hamburg ,,nur* jeder dritte Haushalt ohne Auto
ist, sind es in Berlin tiber 40 % der Haushalte. Die in
Prognosen der 90er Jahre unterstellte Angleichung
der Motorisierungsrate ist nicht eingetreten, der
Bestand stagniert seit 1994 bei rund 1,2 Mill. Pkw.
Dem entspricht eine Pkw-Dichte in Berlin von gut
350 Pkw je 1000 Einwohner.

Wiéhrend im Bundesdurchschnitt iiber 80% der
Fiihrerscheinbesitzer angeben, jederzeit iiber einen
Pkw verfiigen zu konnen, sind es in Berlin nur zwei
Drittel.® Griinde hierfiir sind sicher das in Berlin
geringere Durchschnittseinkommen und die unter-
schiedliche soziale Struktur. Von Bedeutung diirfte
aber auch das gute Angebot des 6ffentlichen Ver-

6 Mobhilitat in Deutschland 2002, a.a.0.
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kehrs sein, das den Pkw-Besitz fir viele entbehrlich
macht. Hinzu kommen Probleme der Pkw-Nutzung
(Parkraum). Die unterdurchschnittliche Motorisie-
rung der Berliner ist fortgeschrieben worden, aber
Kohorteneffekte wurden beriicksichtigt: Die jetzt
Motorisierten diirften auch im Rentenalter Auto-
nutzer bleiben.

Ein wichtiger Parameter des Verkehrsverhaltens
ist der Fiihrerscheinbesitz als Voraussetzung fiir
die Nutzung eines Pkws als Fahrer. Hier bestehen
nach wie vor zwischen den Geschlechtern deutliche
Unterschiede. Vor allem éltere Frauen haben tiber-
wiegend keinen Fiithrerschein: 70 % der ménnlichen
Rentner Berlins im Alter ab 75 Jahren gaben in der
Befragung MiD 2002 an, einen Fiihrerschein zu
besitzen, aber nur 24 % der Frauen in dieser Alters-
gruppe. Bei Erwerbstatigen betragt der Unterschied
nur noch 10 Prozentpunkte (90 % der Ménner, 80 %
der Frauen sind Fiihrerscheinbesitzer). Bei der
jingeren Bevolkerung liegt die Ausstattungsquote
unabhéngig vom Geschlecht bei 95 %.

Die Fortschreibung der Fiihrerscheinquote nach
Geburtsjahr und Geschlecht bis 2050 ldsst einen
geschlechtsspezifischen Unterschied nur noch bei
dlteren Rentnern erkennen (Ausstattungsquote 85 %
bei Méannern und 70 % bei Frauen). Wegen der nied-
rigeren Lebenserwartung der Ménner und des damit
verbundenen Fraueniiberschusses im Rentenalter
sind dann die weiblichen Fithrerscheininhaber ab-
solut sogar in der Mehrheit.

Langfristige Entwicklung des OPNV
in Berlin

Fiir die Prognose des Personenverkehrs in Berlin
wurde das Personenverkehrsmodell des DIW Ber-
lin verwendet. Ergebnis ist die Zahl der zuriick-
gelegten Wege, differenziert nach Verkehrsarten,
Wegezwecken sowie nach Bevolkerungsgruppen
(Jahresverkehr). Der aus dem Fernverkehr resultie-
rende innerstadtische Verkehr von Berlinbesuchern
ist nicht enthalten. Um den Effekt der demografi-
schen Verdnderungen zu isolieren, sind mdgliche
Anpassungsreaktionen im Verkehrsangebot nicht
einbezogen. Lediglich bereits beschlossene Erwei-
terungen wurden beriicksichtigt.

Bis 2020 verédndert sich das gesamte Verkehrsauf-
kommen nur geringfiigig. Wéhrend der motori-
sierte Individualverkehr etwas zunimmt, verliert
der offentliche Nahverkehr 8 % seiner Fahrgéste.
Dies ist tiberwiegend auf die Verdnderung der Be-
volkerungsstruktur (weniger Arbeitslose, weniger
Studenten und Auszubildende) und die Motorisie-
rungsentwicklung zuriickzufiihren. Mit noch rund
1 Mrd. Fahrgisten betriigt der Anteil des OPNV
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Tabelle 4
Szenarien zur langfristigen Entwicklung des Berliner Nahverkehrs
Wege pro Jahr in Mill. Verkehrsleistung in Mill. Personenkilometern
Zu FuB ‘ Fahrrad ‘ MIV-F ‘ MIV-M?2 OPNV ‘ Zusammen | Zu FuB ‘ Fahrrad ‘ MIV-F' ‘ MIV-M? ‘ OPNV ‘ Zusammen
2005
Beruf 49 64 253 24 278 668 61 269 3513 392 2361 6596
Ausbildung 77 25 17 28 14 261 99 79 171 132 699 1180
Wirtschaft 21 8 109 31 16 185 38 21 1231 827 149 2266
Begleitung 72 15 99 71 32 289 90 24 1347 907 205 2573
Einkauf/Erledigung 547 123 317 128 336 1451 767 270 2973 1266 1683 6959
Freizeit 379 114 295 220 306 1314 940 540 3447 2699 2161 9787
Alltagsverkehr insgesamt 1145 349 1090 502 1082 4168 1995 1203 12682 6223 7258 29361
2010
Beruf 49 65 261 23 273 671 59 271 3618 366 2328 6642
Ausbildung 75 23 17 28 103 246 96 73 169 127 637 1102
Wirtschaft 20 8 m 30 17 186 36 22 1250 752 148 2208
Begleitung 73 15 105 71 31 295 91 24 1425 920 199 2659
Einkauf/Erledigung 556 124 342 130 337 1489 770 271 3158 1298 1710 7207
Freizeit 386 n3 313 227 293 1332 959 539 3672 2789 2096 10055
Alltagsverkehr insgesamt 1159 348 1149 509 1054 4219 201 1200 13292 6252 718 29873
2020
Beruf 48 64 270 22 262 666 58 266 3766 338 2240 6668
Ausbildung 74 24 16 29 96 239 94 75 154 126 603 1052
Wirtschaft 19 8 12 30 15 184 37 20 1256 670 133 2116
Begleitung 73 16 107 70 28 294 94 25 1566 912 178 2775
Einkauf/Erledigung 550 121 355 131 324 1481 755 264 3278 1308 1670 7275
Freizeit 385 108 315 231 273 1312 940 521 3743 2875 1982 10061
Alltagsverkehr insgesamt 1149 341 1175 513 998 4176 1978 1171 13763 6229 6806 29947
2030 unteres Szenario
Beruf 47 61 272 20 249 649 56 257 3797 314 2148 6572
Ausbildung 69 24 15 26 90 224 87 75 147 116 575 1000
Wirtschaft 17 7 108 31 13 176 35 18 1215 678 112 2058
Begleitung 69 15 104 60 24 272 88 24 1473 795 153 2533
Einkauf/Erledigung 535 15 359 127 313 1449 737 250 3328 1306 1642 7263
Freizeit 377 102 312 228 260 1279 914 499 3683 2848 1900 9844
Alltagsverkehr insgesamt 114 324 1170 492 949 4049 1917 1123 13643 6057 6530 29270
2050 unteres Szenario
Beruf 45 57 270 19 232 623 52 243 3775 286 2021 6377
Ausbildung 61 21 12 24 80 198 77 67 114 101 540 899
Wirtschaft 16 7 102 33 1 169 35 17 1126 683 90 1951
Begleitung 64 18 97 54 20 253 83 24 1384 721 127 2339
Einkauf/Erledigung 497 102 346 15 285 1345 654 221 3230 1218 1541 6864
Freizeit 347 87 290 223 230 1177 826 427 3421 2834 1692 9200
Alltagsverkehr insgesamt 1030 292 117 468 858 3765 1727 999 13050 5843 6011 27630
2030 oberes Szenario
Beruf 48 64 282 21 257 672 58 267 3934 325 2221 6805
Ausbildung 73 26 16 28 94 237 92 81 155 123 620 1071
Wirtschaft 17 7 107 32 13 176 34 19 1198 678 110 2039
Begleitung 75 18 107 65 24 289 98 26 1565 844 159 2692
Einkauf/Erledigung 545 1n9 370 133 320 1487 749 261 3428 1355 1677 7470
Freizeit 389 105 320 239 264 1317 934 520 3779 2972 1938 10143
Alltagsverkehr insgesamt 1147 339 1202 518 972 4178 1965 1174 14059 6297 6725 30220
2050 oberes Szenario
Beruf 50 67 305 21 268 711 60 282 4295 337 2333 7307
Ausbildung 74 26 15 29 97 241 93 83 148 123 661 1108
Wirtschaft 18 8 n7 37 13 193 40 18 1314 768 106 2246
Begleitung 74 21 106 65 23 289 98 27 1442 882 145 2594
Einkauf/Erledigung 541 116 383 131 314 1485 709 252 3542 1371 1694 7568
Freizeit 391 102 328 254 256 1331 928 504 3846 3176 1871 10325
Alltagsverkehr insgesamt 1148 340 1254 537 971 4250 1928 1166 14587 6657 6810 31148

1 MIV-F: Motorisierter Individualverkehr (Moped, Motorrad, Pkw) als Fahrer.
2 MIV-M: Motorisierter Individualverkehr (Moped, Motorrad, Pkw) als Mitfahrer.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2007
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an allen Wegen im Jahr 2020 24 % (2005: 26 %).
Wihrend sich dieser Trend im unteren Szenario
parallel zur Gesamtentwicklung fortsetzt, so dass
sich bis 2050 ein Verlust von einem Fiinftel des
OPNV-Aufkommens ergibt, behilt der Offentliche
Nahverkehr im oberen Szenario nach 2020 seinen
Anteil.

Im oberen Szenario bleibt der gesamte Personenver-
kehr der Berliner mit 4,0 Mrd. bis 4,2 Mrd. Wegen in
allen Prognosejahren in der gleichen GroB3enordnung
wie im Basisjahr (Tabelle 4). Der OPNV nimmt
bis 2020 die gleiche riicklaufige Entwicklung wie
im unteren Szenario, kann sein Aufkommen aber
dann mit knapp 1 Mrd. Fahrten im Jahr stabilisieren.
Diese Gesamtentwicklung ist nach 2030 der Saldo
deutlicher Verschiebungen der Struktur der Nutzer
des OPNV: Der Berufsverkehr im OPNV erholt sich
von seinem Tief in 2030 und erreicht 2050 fast das
Niveau des Basisjahres. Der Ausbildungsverkehr
stabilisiert sich, wihrend Einkaufs- und Freizeit-
verkehr weiter riicklaufig sind, bedingt durch die
zunehmende Motorisierung und die Verdnderungen
der Haushaltsstruktur.

Die Kundenstruktur der BVG édndert sich vor allem
durch den Zuwachs an Rentnern im Alter ab 75 Jah-
ren. In dieser Bevolkerungsgruppe werden die Men-
schen im Durchschnitt gesiinder und mobiler sein
als die heutigen {iber 74 Jahre alten Rentner. Davon
profitiert auch der OPNV, obwohl die Motorisierung
gerade in dieser Bevolkerungsgruppe zunimmt. Der
Anteil der élteren Rentner unter den BVG-Fahrgés-
ten steigt von 5% auf 13 %. Dennoch bleiben mit
dem gleichen Anteil von rund 43 % wie 2005 die
Erwerbstitigen die grofite Kundengruppe.

Fazit

Die Nachfrage im 6ffentlichen Nahverkehr Berlins
wird sich aufgrund der soziodemografischen Ent-
wicklung verringern, wenn es iiber die vorgesehe-
nen Investitionen hinaus (U5, S21) keine weiteren
Angebotsverdanderungen oder verkehrspolitischen
Eingriffe gibt. Es verdndern sich sowohl die Zahl
der Einwohner und die Struktur der Bevolkerung
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als auch die Mobilitdt der Bevolkerungsgruppen
(Mengen- und Struktureffekt); beide Faktoren haben
Auswirkungen auf den OPNV und den gesamten
Personenverkehr.

Bis 2020 wird das OPNV-Aufkommen aus Fahrten
der Berliner Bevolkerung um 8 % zuriickgehen und
sich danach auf diesem Niveau stabilisieren. Die
Pkw-Fahrleistung steigt um 15%. Dies beruht im
Wesentlichen auf der kiinftig héheren Motorisie-
rungsquote der Frauen und der Rentner.

Fiir die BVG ist der demografische Wandel damit
eine Herausforderung. Es diirfte jedoch nicht einfach
sein, den Fahrgastverlusten entgegenzusteuern, denn
die Berliner nutzen bereits jetzt den OPNV héufiger
als die Einwohner anderer deutscher Stadte.

Auch wenn die Zahl der dlteren Rentner, die trotz
hoher Pkw-Verfiigbarkeit den OPNV nutzen wer-
den, erheblich steigt, werden die Erwerbstétigen
mit 43 % auch im Jahr 2050 den hochsten Anteil
an den OPNV-Fahrten haben; Berufstiitige bleiben
die wichtigste Kundengruppe. Damit sind schnelle,
zuverldssige Verbindungen weiterhin ein wichtiges
Attraktivitdtsmerkmal des OPNV. Es wire falsch,
aus dem demografischen Wandel abzuleiten, das
OPNV-Angebot kiinftig vor allem seniorengerecht
zu gestalten, etwa durch sehr kurze Haltestellen-
abstdnde — und damit langere Fahrzeiten — bei den
Buslinien. Auch viele Altere legen Wert auf kurze
Reisezeiten.

Die Notwendigkeit eines generellen weiteren
OPNV-Ausbaus auf der Schiene ergibt sich aus
der Nachfrageentwicklung nicht.” Auch die Stra-
Ben-Infrastruktur diirfte, von einzelnen Engpéssen
abgesehen, in threm Umfang fiir die zukiinftige
Nachfrage ausreichen.® Hier kommt es darauf an,
die Instandhaltung und Qualitétssicherung des be-
stehenden Netzes zu gewdhrleisten.

7 Wieweit punktuelle Ausbauten (z. B. StraBenbahnverldangerung in
Adlershof) sinnvoll sind, muss anhand lokal vertiefender Detailunter-
suchungen entschieden werden.

8 Die geplanten StraBenerweiterungen im Stidosten Berlins wurden
bei den Rechnungen bereits beriicksichtigt.



Preiserhéhungen beli
Molkereiprodukten und Backwaren:
Nur geringer Einfluss auf die
Lebenshaltungskosten

Im Juli 2007 wurden die Milchpreise in Deutschland um 7 Cent je Liter angehoben,
und fiir andere Molkereiprodukte wurden drastische Steigerungen angekiindigt.
Inzwischen ist auch bei Brot und Backwaren sowie bei Fleisch von deutlichen Preis-
erhéhungen die Rede. Verschiedentlich wird bereits gefordert, Sozialleistungen an
die steigenden Lebensmittelpreise anzupassen. Die aktuellen Preisentwicklungen
bei einer Reihe von Lebensmitteln haben indes nur geringe Auswirkungen auf die
Inflation, und auch die besonderen Belastungen von Niedrigverdienern diirften
sich in engen Grenzen halten.

Seit Mitte der 90er Jahre sind die Preise fiir Nahrungsmittel in Deutschland we-
sentlich schwdcher gestiegen als die Lebenshaltungskosten insgesamt, und das
Preisniveau ist gegenwdrtig eher niedriger als in den anderen grélSeren Léndern
Westeuropas.

Wihrend die Verbraucherpreise insgesamt in Deutschland von 1995 bis 2006 um
mehr als 17% stiegen, erhdhten sich die Lebensmittelpreise nur um rund 9%
(Abbildung 1). Die relativen Preise der Lebensmittel sind also im Zeitablauf deutlich
gesunken. Eine dhnliche Entwicklung ist auch in anderen groflen Landern der EU
zu beobachten, in Deutschland war sie aber in den vergangenen Jahren besonders
stark ausgeprigt (Abbildung 2). Eine solche Verschiebung der Preisrelationen liefert
jedoch fiir sich genommen noch keine ausreichende Rechtfertigung fiir kriftige
Preiserhohungen. Relative Preisverdnderungen spiegeln in einem marktwirtschaftli-
chen System auch unterschiedliche Produktivitdtsentwicklungen sowie strukturelle
Nachfrageverschiebungen wider.

Hinsichtlich des Niveaus der Lebensmittelpreise zeigt Abbildung 3, dass Deutschland
beim Durchschnitt der alten EU-Mitgliedslédnder (EU-15) liegt, in jiingster Zeit ist
es sogar etwas darunter gesunken. Wiahrend die grolen EU-Léander ein dhnliches
Niveau der Lebensmittelpreise aufweisen, weichen kleinere Lander teilweise stark
vom Durchschnitt ab. So sind die Lebensmittelpreise in Ddnemark um mehr als 30 %
héher als im Durchschnitt der EU-15, wihrend sie in den Niederlanden um fast 20 %
darunter liegen. Besonders niedrig sind in Deutschland die Preise fiir Milch, Kése
und Eier (84 % des EU-15-Niveaus) sowie fiir Speisefette und Ole (87 %).

Christian Dreger
cdreger @diw.de
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Abbildung 1

Verbraucher- und Lebensmittelpreisindex
in Deutschland

Abbildung 2

Relative Lebensmittelpreise in Deutschland,
Frankreich, GroBbritannien und Italien
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Quelle: Statistisches Bundesamt. DIW Berlin 2007

Quelle: Eurostat; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2007

Als Griinde fiir die aktuellen Preisbewegungen bei
einer Reihe von Lebensmitteln werden zum einen
Rohstoftknappheit auf den Weltmérkten infolge
von Ernteausféllen (vor allem in Australien und
Neuseeland) und eine Reduktion der Anbauflachen
genannt.! Zum anderen wird auf eine wachsende
Nachfrage, vor allem aus dem ostasiatischen Raum
und aus Russland verwiesen. Es bleibt indes abzu-
warten, welches Ausmal} diese Effekte haben und
wie dauerhaft sie sind. So werden beispielsweise in
Asien neue Erzeugerstrukturen aufgebaut.

Sofern Preiserhhungen auf wenige Lebensmittel-
erzeugnisse beschrinkt bleiben, sind die Effekte auf
die Inflation gering. Der Anteil von Molkereiproduk-
ten und Eiern an den gesamten Verbrauchsausgaben
liegt bei 1,4 %, bei Brot und Getreideerzeugnissen
sind es 1,7%. Eine Erhéhung des Preisniveaus in
diesen beiden Bereichen um 5% hitte also rein
rechnerisch eine Steigerung der gesamten Lebens-
haltungskosten um weniger als 0,2 Prozentpunkte
zur Folge. Im ersten Halbjahr verharrten die Preise
fiir Molkereiprodukte und Eier auf dem Vorjahres-
niveau, Brot und Getreideerzeugnisse verteuerten
sich um 2,4%. Fiir eine jahresdurchschnittliche
Teuerungsrate von 5% in diesen beiden Bereichen
miissten daher sehr kriftige Preiserh6hungen im
zweiten Halbjahr durchgesetzt werden.

1 Sokam esim bisherigen Verlauf des Jahres bei Futter- und
Diingemitteln zu kréaftigen Preiserhéhungen (im April +16,5 % bzw.
+9,4% gegeniiber dem Vorjahresmonat). Getreide und Hackfriichte
verteuerten sich im Vorjahresvergleich sogar um 33,5 % bzw. 43,9 %
(Angaben fiir Mai). Dem stehen allerdings deutliche Preisriickgdnge
bei Schlachtvieh gegeniiber (-9,1 %).
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Insgesamt sind die Preise fiir Nahrungsmittel und
alkoholfreie Getrdnke im ersten Halbjahr 2007
mit 2,1 % leicht stirker gestiegen als die gesamten
Lebenshaltungskosten (1,8 %).

Preise von Lebensmitteln haben vor allem fiir Haus-
halte mit niedrigem Einkommen Bedeutung, da die-
se einen relativ hohen Anteil ihres Einkommens fiir
solche Giiter aufwenden miissen. So geben private
Haushalte mit einem monatlichen Nettoeinkommen
von bis zu 900 Euro mehr als 16 % ihres Einkom-
mens fiir Lebensmittel aus; bei einem Haushalt mit
einem monatlichen Nettoeinkommen von 5 000 Euro

Abbildung 3

Niveau der Lebensmittelpreise in
Deutschland, Frankreich, GroBbritannien
und Italien
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Quelle: Eurostat; Berechnungen des DIW Berlin.
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sind es dagegen weniger als 10%. Eine Bindung
von Sozialleistungen an einzelne Preise macht in-
des wenig Sinn. Preiserhohungen bei bestimmten
Produkten konnten nur dann als Rechtfertigung fiir
eine Anpassung der Leistungssétze herangezogen
werden, wenn sich dadurch der gesamte Warenkorb

von Geringverdienern spiirbar stirker verteuerte
als derjenige eines durchschnittlichen Haushalts.
Der Anteil der jetzt teurer werdenden Lebensmittel
an den gesamten Verbrauchsausgaben ist aber bei
Geringverdienern nicht wesentlich héher als im
Durchschnitt der Haushalte.
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