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men Verbesserungen in der Kombination der Produktionsfaktoren angesichts der sich
abzeichnenden Liberalisierung der Verkehrsmirkte und der durchweg giinstigeren Kostensi-
tuation auslindischer Anbicter besondere Bedeutung zu. Letztendlich gibt das mittelstands-
politische Argument der Erhaltung bzw. Férderung rechtlich (und wirtschaftlich) selbstin-
diger unternehmerischer Existenzen den Ausschlag fiir die Vorzugswiirdigkeit der Zusam-
menarbeit gegeniiber dem Zusammenschlufl.

Das Mittelstandskartell des § 5b GWB ist eine Kooperation, die den Wettbewerb zwar spiir-
bar, aber nicht wesentlich beeintrichtigt. Ziel und Zweck des §5b ist die Erméglichung der
Rationalisierung durch zwischen- und iiberbetriebliche Zusammenarbeit zur Férderung der
Leistungsfihigkeit; Zielgruppe sind die mittelstindischen Unternchmen; Bedingung ist die
zwar spiirbare, aber nicht wesentliche Beeintrichtigung des Wettbewerbs auf dem Markr,
Wie dargelege, besteht im Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe ein stei-
gender Rationalisierungsbedarf, der fiir den mittelstindischen Teil dieses Gewerbes nur ko-
operativ zu befriedigen ist. Wenn der Markt bestimmte Angebote verlang, die kleine und
mittlere Unternehmen nur gemeinsam zu erstellen in der Lage sind, miissen diese auch die
Méglichkeit zur Zusammenarbeit eingerdumt bekommen. Die Alternative ist das Ausschei-
den der meisten der jetzigen, an sich leistungsfihigen Anbieter aus dem Markt mit der Folge
der Konzentration des Marktangebots auf wenige Groflunternehmen. Durch eine Zusam-
menarbeit kleiner oder mittlerer Unternehmen bis zur Grenze der Nichtwesentlichkeit der
Wettbewerbsbeeintrichtigung wird die Fihigkeit dieser Unternehmen, Logistikleistungen
zu erstellen, erst hergestellt bzw., gefordert, was den Wettbewerb gegeniiber den Grofunter-
nehmen mit ihrer straffen Organisation erst ermdgliche bzw. verbessert. Die in der Literatur
hiufig angemahnte Gefahr, §5b GWB sei geeignet, das Prinzip des Verbots von Kartellen
vollkommen aufzuweichen, ist abhiingig von der Weite oder der Enge der Interpretation sei-
ner drei Klauseln; eine Orientierung am Willen des Gesetzgebers kann dieser Gefahr begeg-
nen, Der Kooperationsdruck wird durch die anstehende Liberalisierung steigen. §5b ist in
hervorragender Weise geeignet, bei einer weitgehenden Entlassung der Mirkte fiir Giiter-
kraftverkehrsleistungen aus der staatlichen Reglementierung eine Anpassung hin zu einem
wfunktionsfihigen*  Wertbewerb zu  gewihrleisten. Die  Unternchmen  des
Gﬁterkra&yérkehrs— und Kraftwagenspeditionsgewerbes bleiben aufgefordert, sich mit §5b
GWB,-mit seinen Chancen und Risiken, auseinanderzusetzen.

Summary

The market for freight transport services, especially for truckage services or for provision of these services (= car-
rier and forwarding agent services) are subject to an immense change. In particular the middle class part of the
road haulage or truckage business and its forwarding agents has difficulties in adjusting its supply of services to
the changing demand. In this phase the middle class cartel - according to § 5b of the Anti-Trust-Act (GWD) of the
Federal Republic of Germany - could be an instrument for rationalization and for an increase of service perfor-
mange. With special regard to the condition of this line of business this hypothesis had to be analyzed under consi-
deration of such political aspects as competition and structure. In the result the middle class cartel as a sort of co-
operation represents an appropriate means at the transition from largely regulated markets to a workable competi-
tion,
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Der verkehrsbedingte Energieverbrauch
in unterschiedlichen Siedlungsstrukturen
— dargestellt am Beispiel Nordrhein-Westfalens —*)

VON WILHELM SCHMIDT, BERGISCH GLADBACH

1. Problemstellung

Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Verkehrsteilung im Personennahverkehr werden
durch verschiedene Faktoren beeinfluflt, Neben sozio-konomischen Einfluflfaktoren und dem
vorhandenen Verkehrsangebot beeinflufit insbesondere die Siedlungsstruktur Art und Umfang
der Verkehrsnachfrage.

Die durch die Siedlungsstruktur vorgegebenen riumlichen Distanzen zwischen den Daseins-
grundfunktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Bilden und Erholung bestimmen die Lingen
der zuriickzulegenden Wege oder Fahrten und beeinflussen sowohl die Wege- und Fahrtenhiiu-
figkeit als auch die Verkehrsmittelwahl. Ein Anstieg des Segregationsniveaus, das den Trennungs-
grad der zu verbindenden Standorte angibr, ist in der Regel mit einer Ausweitung des Raum-
iiberwindungsbedarfs verbunden, Daraus resultiert im allgemeinen ein verindertes Verhalten
bei der Verkehrsmittelwahl, beispielsweise die Substitution von Fufl- und Fahrradwegen durch
die Inanspruchnahme motorisierter Verkehrsmitrel.

Vorallem durch den Wandel von der Urbanisierung zur Suburbanisierung, also durch die Ver-
lagerung der Wohnfunktion ins Umland der Stidte, hat sich die Distanz zwischen den Wohn-
standorten und den in den Kernstidten verbliebenen Arbeitsplitzen deutlich erhht. Der mit
der Distanzvergréferung verbundene Anstieg des Zeitaufwandes fiir den Berufspendlerverkehr
fithrte aufgrund des zumeist unzureichenden OPNV-Angebotes im Umland zu einer stirke-
ren Benutzung des Pkw.

Die vermehrte Inanspruchnahme des eigenen Kraftfahrzeugs hat zu einem Anstieg des Mine-
ralélverbrauchs, aber auch zu erheblichen Lirm- und Abgasbelastungen gefiihrt. In der Bun-
desrepublik Deutschland wurden 1985 annihernd 25 % des gesamten Endenergieverbrauchs fiir
die Personenbeférderung und den Giitertransport eingesetzt. Der verkehrsbedingte Energie-
bedarf wird zu iiber 97 % durch Mineralslprodukte gedeckt - gemessen am gesamten Mineral-
Glverbrauch in der Bundesrepublik Deutschland entspricht dies einem Anteil von ca. 46 %. Der
Verkehrssektor ist damit fast vollstindig von Mineralslprodukten abhingig?.
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*) Dieser Beitrag gibe t!n: Ergebnisse des Forschungsvorhabens wiiedlungsstrukiurelle Mafinahmen zur Einspa-
rung von Verkehrsleistungen - unter besonderer Berticksichtigung sparsamer Energienutzung® wicder, das mit
ﬁn:ll’nzneilcr Unterstiitzung des Ministers fiir Wissenschaft und Forschung des Landes Nordrhein-Westfalen durch-
gefihrt wurde,

1) Vgl- Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg), Verkehr in Zahlen 1986, Bonn 1986, S. 265.
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Die nach Giiter- und Personenverkehr disaggregierte Energieverbrauchsanalyse zeigt, dafl der
verkehrsbedingte Energieverbrauch in der Bundesrepublik Deutschland im wesentlichen durch
den Energieverbrauch im Personenverkehr bestimmt wird. Im Jahre 1983 entfielen ca. 77 % des
gesamten Endenergieverbrauchs auf den Personenverkehr. Innerhalb des Sektors Personenver-
kehr verbraucht der motorisierte Individualverkehr den iiberwiegenden Teil der Energiemen-
gen. 1983 wurden 94,5 % der fiir die Personenbeférderung aufgewendeten Energiemengen und
ca. 66.% der fiir Verkchrszwecke insgesamt cingesetzien Energiemengen durch motorisierte Indi-
vidualverkehrsmittel verbraucht?,

Um die Effizienz des Energieeinsatzes bei den einzelnen Verkehrsarten beurteilen zu knnen,
sind Kenntnisse iiber die je Leistungseinheit erforderlichen Energiemengen notwendig, Der Ver-
gleich der spezifischen Endenergieverbrauchswerte weist den Pkw als das Verkchrsmittel mit
dem héchsten spezifischen Endenergieverbrauch aus. Der spezifische Endenergieverbrauchs-
wert des Pkw beteigt 0,077 kg SKE/Pkm, im 8ifentlichen Strafenpersonenverkehr werden
0,018 kg SKE/Pkm und im Eisenbahnverkehr 0,021 kg SKE/Pkm eingeserzt?.

Das dufierst ungiinstige energetische Nutzungsverhilenis des Pkw und die anniherend 100 %ige
Abhingigkeit von Roh8limporten mit den damit verbundenen geologischen und politischen
Verfiigbarkeitsrestriktionen® unterstreichen die Notwendigkeit von auf den motorisierten Indi-
vidualverkehr ausgerichteten Energiecinsparmafnahmen.

2. Ansatzpunkte zur Einsparung von Verkehrsenergie

Die mengenmifig grofiten Einspareffekte sind mit der Nutzung neuer, technisch verbesserter
Fahrzeuggenerationen zu erzielen, Hierbei ist allerdings zu beriicksichtigen, dafl die Energie-
einsparpotentiale neuer Fahrzeuggenerationen erst langfristig wirksam werden®,

Durch ein energiebewufites Fahrverhalten, z. B. durch Vermeidung abrupter Beschleunigungs-
und Bremsvorginge, um nur einige Tatbestinde anzusprechen, lassen sich schon kurzfristig
erhebliche Kraftstoffmengen einsparen®.

Des weiteren kann durch verkehrslenkende und verkehrsbeeinflussende Mainahmen, beispiels-
weise durch eine am Verkehrsaufkommen ausgerichtete Signalsteuerung, ein homogener Ver-
kehrsflu erzeuge werden, der zu einer Drosselung des Energieverbrauchs beitrigt”.

Energiecinsparpotentiale im Strafenverkehr kénnen auch durch straBenbauliche MaBinahmen
erschlossen werden, beispielsweise wenn den Energieverbrauch steigernde zihfliissige Verkehrs-

2) Vgl. Deutsches Institue fiir Wirtschaftsforschung, Energiewirtschaftliches Institut an der Universitit zu Kéln,
Rheinisch-Westfilisches Institue fiir Wirlxhlﬁ!?nmhuug. Disaggregicrung des Energieverbrauchs in der Bun-
desrepublik Deutschland im Sektor Haushalte und Kleinverbraucher nach Verbrauchergruppen sowie in den
Sektoren Haushalte und Klei | her, Industrie und Verkehr nach Verwendungsarten, Berlin, Essen, Kéln
1985, 5. 132 ff.

3) Vgl. ebenda, S, 138,

4) VL. Seidenfus, H. 5t., Energiewirtschaftlicher Strukturwandel und die Zukunft des Verkehrs, Vortrige und Stu-
dien aus dem Institut filr Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 20, Gottingen 1980, 5. 5 .

5) Vp‘l_. Babr, W., Wagner, G., Encrgiceinsparpotentiale im Verkehr in Abhiingigkeit von unterschiedlichen Mafl-

n, in: Informati zur Raumentwicklung, Heft 9/10 1979, §. 570,

6) Vigl. Lieb, W, Wirtschaftspolitische Manahmen zur Einsparung von Energie im Verkehr, in: Meyer- Abich, K, M.
(Hrsg.), Energinim&imn; als neue Energiequelle, Miinchen, Wien 1979, 5. 340,

7) Vgl. Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Energie und Verkehr, Koln 1984, 5. 26 f
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abliufe im Innerortsbereich durch den Bau einer Ortsumgehung beseitigt werden®. Allerdings
wird durch die Homogenisierung des Verkehrsflusses die Attrakeivitit des Individualverkehrs
erhht, so daf§ nicht ausgeschlossen werden kann, daf sich der Modal Split zugunsten des moto-
risierten Individualverkehrs verindert und insgesamt der Energieverbrauch wieder steigt?.

Treibstoffeinsparungen lassen sich zudem durch die Bildung von Fahrgemeinschaften - vor allem
im Berufsverkehr - erzielen. Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, dafl mit der zunehmenden
Einfiihrung gleitender Arbeitszeiten der Wirksamkeit dieser Mafinahme Grenzen gesetzt sind'9),
Andererseits trigt die Staffelung der Arbeitszeiten zum Abbau von energieaufwendigen Stau-
ungslagen bei.

Ein ebenfalls hoher Stellenwert wird Mafnahmen beigemessen, die dazu beitragen, Verkehre
von energieaufwendigen motorisierten Individualverkehrsmitteln auf 8ffentliche Personennah-
verkehrsmittel, die einen geringeren spezifischen Energieverbrauch aufweisen, zu verlagern.

Der Klirung der Frage, in welchem Umfang durch eine verbesserte Zuordnung der Daseins-
grundfunktionen Verkehrsenergie eingespart werden kann, wurde bisher wenig Aufmerksam-
keit geschenkt. Zwei Forschungsprojekte aus der jiingeren Vergangenheit bilden die Ausnahme.

Moewes und Vogt haben in einer Studie'" den Zusammenhang zwischen unterschiedlichen Sied-
lungsstrukeuren und Benzinverbrauch analysiert. Danach ist der auf den Pkw bezogene Ben-
zinverbrauch in den Verdichtungsgebieten deutlich hher als in den anderen untersuchten Sied-
lungsriumen. Auf der Basis dieser Untersuchungsergebnisse ziehen die Autoren die Schlufifol-
gerung, dafl Abwanderungstendenzen aus den Verdichtungsgebieten in die benzinsparsamen
grofistadtfernen Regionen, ,nicht wie eigentlich zu erwarten *verkehrsenergiepolitisch* pro-
blematisch sind, sondern sogar zur Minderung der Abhiingigkeit von Erdélimporten beizutragen
vermégen ...“1? Da der Energieverbrauch des éffentlichen Personennahverkehrs in der Unter-
suchung von Moewes und Vogt nicht beriicksichtigt wurde, sind die getroffenen verkehrsener-
giepolitischen Schlufifolgerungen zumindest iiberpriifungsbediirfrig,

In einer weiteren Untersuchung haben Albrecht et al,'® den Zusammenhang zwischen unter-
schiedlichen Siedlungsstrukturen und verkehrsbedingtem Energieverbrauch untersucht. Fiir
insgesamt 17 Gemeindetypen in den drei siedlungsstrukturellen Regionstypen, ,Regionen mit
grofien Verdichtungstiumen®, ,Regionen mit Verdichtungsansitzen® und ,lindlich geprigten
Regionen* wurden auf der Basis einer Teilmenge der KONTIV-Daten der Jahre 1975-1977 durch-
schnittliche Energieverbrauchswerte je Weg bzw. je motorisiertem Weg ermittelt. Die Unter-
suchungsergebnisse fiir den Personenverkehr zeigen, dafl in den verdichteten und hochverdich-
teten Regionen im Durchschnitt mehr Energie je Weg bzw. je motorisiertem Weg verbraucht

8) Vgl. Willeke, R., Energiceinsparung durch Straflenbau, in: Zeitschrift fir Verkeheswissenschaft, 53. Jg. (1982),
Heft 3, S, 169.

9) Vgl. Lieb, W., Wirtschaftspolitische Mafinak zur Einsparung von Energie im Verkehr, 2.2.0,, 5. 345.

10)Vgl. Verband der Automobilindustric (Hrsg.), Wenn es um Encrgiesparen im Straflenverkehr geht, Frankfurt
1979, S. 8.

11) Vel Moewes, W., Vog, /., Siedlungsstruktur und Benzinverbrauch, in: Internationales Verkehrswesen, 35. Jg.
(1983), Heft 1, 5. 11-17.

12) Ebenda, 5. 16.

13) Vgl Albrecht, R, ., Siedlungsstrukurelle MaBinah zur Encrgiecinsparung im Verkehr, Bundesminister
fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidiebau (Hrsg,), Schriftenreihe 06 Raumordnung, Helt 06,056, Bonn-Bad
Godesberg 1985.
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wird alsin den lindlich geprigten Regionen, wobei der hihere Energieverbrauch innerhalb der
Verdichtungsgebiete vor allem durch die ,kleineren® Umlandgemeinden verursacht wird.
Inwieweit diese Ergebnisse auch typisch fiir das iiberwiegend durch Ballungsriume geprigte Bun-
desland Nordrhein-Westfalen sind, soll anhand aktueller Verkehrsdaten gepriifc werden.

Die vorliegende Arbeit untersuche den verkehrsbedingten Energieverbrauch fiir die Zonen des
Landesentwicklungsplans 1I/11'® (LEP-Zonen) des Landes Nordrhein-Westfalen.

Im Jahre 1982 wurde fiir das Land Nordrhein-Westfalen eine umfassende Erhebung iiber das
Verkehrsverhalten der Wohnbevilkerung (KONTIV ‘82 NRW)'® durchgefiihrt. Fiir die Unter-
suchung stellte das Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr die nach den LEP-
Zonen ,Ballungskerne®, ,Ballungsrandzonen* und , Lindliche Zonen* disaggregierten Daten
fiir Auswertungszwecke zur Verfiigung.

Die nach den landesplanerischen Gebietskategorien disaggregierte Auswertung zeige, in wel-
chem Ausmafl sich Art und Intensitit der Verkehrsbeteiligung in den Untersuchungsregionen
unterscheiden und welche Konsequenzen daraus fiir den verkchrsbedingten Energieverbrauch
erwachsen,

Die Ergebnisse der Verkehrsanalyse in den einzelnen LEP-Zonen sowie die Daten zur Wande-
rungsentwicklung zwischen den LEP-Zonen sollen Ansatzpunkte liefern fiir siedlungsstruk-
turelle Mafinahmen, die zur Einsparung einergieaufwendiger und umweltbelastender Verkehrs-
leistungen beitragen kénnen.

3. Analyse des verkehrsbedingten Energieverbrauchs
in den landesplanerischen Gebietskategorien

Die Analyse des verkehrsbedingten Energieverbrauchs wird in der vorliegenden Studie fiir
Arbeits-, Ausbildungs-, Versorgungs- und Freizeitwege getrennt durchgefiihre. Da eine diffe-
renzierte Auswertung der Geschiftswege, beispielsweise nach benutzten Verkehrsmitteln, Rei-
seweiten und LEP-Zonen, aufgrund des geringen Stichprobenumfangs keine reprisentativen
Ergebnisse liefert, wurden diese dem Berufsverkehr hinzugerechnet. Des weiteren wurden in
der vorliegenden Untersuchung nur Ortsverinderungen im Entfernungsbereich bis einschliefi-
lich 50 km beriicksichtigt. Unberiicksichtigt blieben zudem Fullwege, die lediglich Zubringer-
funktion zu anderen Verkehrsmitteln haben.

Die im KONTIV-Datenbestand enthaltenen Angaben zur Verkehrsmittelwahl sind nach 13 Ver-
kehrsmitteln aufgeschliisselt. Bei tiefergehenden Untergliederungen etwa nach LEP-Zonen, Ver-
kehrszweck und Verkehrsmitteln kénnen fiir die Mehrzahl der 13 Verkehrsmittel angesichts
geringer Fallzahlen keine reprisentativen Aussagen gemacht werden.

Es war daher notwendig, die 13 Verkehrsmitteltypen zu den folgenden vier Verkehrsmittel-
gruppen zu aggregieren:

14)Vgl. ebenda, S. 85.

15)Vgl. Landesentwicklungsplan I/11 ,Raum- und Siedlungsstruktur®, Nordrhein-Westfalen, in: Ministerialblate
fiir das Land Nordrhein-Westfalen, 32. Jg. (1979), Nr. 50, 5. 1089 f.

16)SOCIALDATA, Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten (KONTIV), Stichprobe Nordrhein-Westfalen,
Miinchen 1984, im folgenden zitiert als KONTIV ‘82 (Stichprobe NRW).
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— zuFuf}
— Fahrrad
— MIV7 — Mofa
— Moped, Motorrad

— Pkw als Fahrer

— Pkw als Mitfahrer im
haushaltseigenen Pkw

— Pkw als Mitfahrer im
haushaltsfremden Pkw

— Taxi

— OPNV — Bus

— Straflenbahn

— U-Bahn/Stadtbahn
— S-Bahn

— Eisenbahn

Zur Ermittlung des Energieverbrauchs je Weg und Verkehrszweck sind Angaben iiber die spe-
zifischen Endenergieverbrauchswerte der im Personennahverkehr eingesetzten straffen- und
schienengebundenen Verkehrsmittel notwendig. Da ausarbeitstechnischen Griinden keine eige-
nen verkehrsmittelbezogenen Energieverbrauchsuntersuchungen durchgefiihrt werden konn-
ten, wurde auf Sekundirmarerial zuriickgegriffen (vgl. Tabelle 1),

Aus dem KONTIV-Datenmaterial konnten fiir den Pkw-Verkehr regions- und verkehrszweck-
spezifische Auslastungsgrade ermittelt werden, so dafl unterschiedliche spezifische Endenergie-
verbrauchswerte differenziert nach den LEP-Zonen und den Verkehrszwecken Arbeit, Aus-
bildung, Versorgung und Freizeit, fiir die Berechnungen zugrundegelegt wurden. Da fiir die
offentlichen straflen- und schienengebundenen Personennahverkehrsmittel aus dem KONTIV-
Datenmaterial keine Auslastungsgrade ermittelt werden konnten, wurden fiir diese Verkehrs-
art, die in fritheren Untersuchungen ermittelten spezifischen Endenergieverbrauchswerte ange-
setzt,

Fiir den Bus wird bei einer durchschnittlichen Besetzung von 19 Personen ein Wert von
216 WH/Pkm angesetzt. Da in den Verdichtungsgebieten der iiberwiegende Teil der Verkehrs-
leistung im schienengebundenen Nahverkehr auf $-Bahn, U-Bahn und Strafenbahn entfillt, wird
fiir den schienengebundenen &ffentlichen Personennahverkehr in den Ballungskernen und Bal-
lungsrandzonen der spezifische Endenergieverbrauchswert fiir den Stadtbahnbetrieb
(140 WH/Pkm) zugrundegelegt. In den lindlichen Zonen werden schienengebundene Perso-
nenverkehrsleistungen im Nahverkehr fast ausschlieflich durch die Deutsche Bundesbahn ange-
boten. Da aus den KONTIV-Daten keine Riickschliisse auf die benutzten Eisenbahntraktio-
nen gezogen werden konnen, wurde fiir dieses Segment unter Beriicksichtigung unterschiedli-
cher Auslastungsgrade ein gewichteter Mittelwert aus Diesel- und E-Traktionen gebildet.

17)MIV = Motorisicrter Individualverkehr



Tabelle 1: Spezifischer Endenergi
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3.1 Der Berufsverkehr

Fiir den Weg zur Arbeitsstitte wird hauptsichlich der eigene Pkw benutzt oder eine Mitfahr-
gelegenheit in einem haushaltseigenen oder haushaltsfremden Pkw in Anspruch genommen.
Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Verkehrsaufkommen im Berufsverkehr
ist in den Ballungsrandzonen, vor allem aber in den lindlichen Zonen, hisher als in den Ballungs-
kernen. Die stirkere Nutzung des Pkw im Berufsverkehr auflerhalb der Ballungskerne hat ver-
schiedene Ursachen. Grofere Entfernungen zwischen den Wohnstandorten und den Arbeics-
stitten und das vergleichsweise geringe Angebot an 6ffentlichen Verkehrsleistungen sind wesent-
liche Aspekte.

Der auf den 6ffentlichen Personennahverkehr entfallende Anteil am Berufsverkehrsaufkom-
men liegt in den Ballungskernen deutlich iiber dem Landesdurchschnitt. Auch in den Ballungs-
randzonen benutzt eine vergleichsweise grofle Anzahl von Berufspendlern den 6ffentlichen Per-

-sonennahverkehr fiir den Weg zur Arbeitsstitte. Die vergleichsweise giinstigen OPNV-

Verbindungen zwischen den Ballungskernen und den Ballungsrandzonen - die Mehrzahl der
Mittelzentren in den Ballungsrandzonen ist iiber S-Bahn- und Stadtverbindungen mit den Kern-
stadten verbunden - trigt dazu bei, daf der auf den OPNV entfallende Anteil am Verkehrsauf-
kommen im Berufsverkehr in den Ballungsrandzonen héher ist als in den lindlichen Gebieten,

Wihrend in den Verdichtungsgebieten (Ballungskerne und Ballungsrandzonen) relativ mehr
Erwerbstiitige als in den lindlichen Zonen ihren Arbeitsplatz zu FuBl erreichen, wird dort das
Fahrrad fiir den Weg zur Arbeitsstitte hiufiger in Anspruch genommen.

Die durchschnittliche Reiseweite im Berufsverkehr ist in den Ballungskernen aufgrund teilweise
noch bestehender enger Verzahnungen zwischen Wohn- und Arbeitsstandorten mit durch-
schnittlich 7,8 km geringer als in den beiden anderen LEP-Zonen. In den Ballungsrandzonen
wird mit 8,9 km und in den lindlichen Zonen mit 8,8 km - bei modalen Unterschieden - anni-
hernd die gleiche Kilometerzahl fiir den Weg zur Arbeitsstitte zuriickgelegt. Die Verteilung
der Verkehrsleistung auf die einzelnen Verkehrsarten macht die Dominanz motorisierter Ver-
kehrsmittel, vor allem des motorisierten Individualverkehrs, im Berufsverkehr besonders deut-

lich (vgl. Tabelle 2).

Die lingeren Berufswege in den Ballungsrandzonen und in den lindlichen Zonen und die dadurch
implizierte stirkere Inanspruchnahme motorisierter Individualverkehrsmittel fithren in die-
sen Zonen zu einem hoheren durchschniulichen Energieverbrauch je motorisiertem Berufs-
weg. Wird der Energieverbrauch auf alle Wege bezogen, d. h. werden auch die zu Fufl oder mit
dem Fahrrad zuriickgelegten km beriicksichtigt, so reduziert sich das Verbrauchsniveau pro Weg
um den Anteil der Fufl- und Radwege. Da in den Ballungsrandzonen und in den lindlichen Zonen
relativ mehr Berufswege mit nichtmotorisierten Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden, fithre
dies in den genannten Planungsregionen, vor allem im lindlichen Raum, zu einer vergleichs-
weise grofieren Absenkung des Energieverbrauchsniveaus pro Weg, Aber auch bei Beriicksich-
tigung der Fufl- und Radwege liegt der durchschnittliche verkehrsbedingte Energieverbrauch

_pro Weg in den Kernstiidten unter den Vergleichswerten der beiden anderen Planungsregionen

(vgl. Abbildung 1),
3.2 Der Ausbildungsverkehr

Fiir die Uberbriickung der raumlichen Distanz zwischen Wohnung und Ausbildungsstitte wer-
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Tabelle 2: Verkebrsaufkommen und Verkebrsleistung im Berufsverkehr nach Verkebrsarten und

LEP-Zonen
Verkehrsaufkommen in % Verkehrsleistung in %
BK™ | BR@ | LZ® |NRW®@| BK BR LZ NRW
zu Fuf} 17,0 15,6 12,6 15,3 2,6 1,7 1,4 2,0
Fahrrad 57 8,3 13,4 83 25 32 4.8 34
MIV 615 | 641 | 680 | 642 | 759 | 752 | 82,1 | 780
OPNV 158 | 120 60 | 11,8 | 190 | 199 | 117 | 166
Summe 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
Erklirnngen: (1) = Ballungskerne; (2) = Ballungsrand (3) = Lindliche Zonen; (4) = NordrheinWestfalen

Quelle: Eigene Berechnungen
Datengrundlage KONTIV '82 (Stichprobe NRW)

Abbildung 1:
Energieverbrauch im Berufsverkehr,
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den iiberwiegend ffentliche Verkehrsmittel benutzt, so dafl der Anteil des dffentlichen Per-
sonennahverkehrs an den Beférderungsfillen im Ausbildungsverkehr in allen drei LEP-Zonen
iiberwiegt. Der FuBwegeanteil an den Ausbildungswegen ist aufgrund der Konzentration von
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schulischen und auBerschulischen Bildungseinrichtungen in den Kernstidten hoher als im
Umland und in den lindlichen Gebieten. Umgekehrt ist der Radwegeanteil in den Ballungs-
randzonen und lindlichen Zonen deutlich hoher. Der auf den motorisierten Individualverkehr
entfallende Anteil an den Beforderungsfillen ist altersbedingt zwangsliufig gering.

Die Gegeniiberstellung der auf die einzelnen Verkehrsarten entfallenden Anteile an der Ver-
kehrsleistung unterstreicht die Bedeutung des dffentlichen Personennahverkehrs im Ausbil-
dungsverkehr. Im Landesdurchschnitt werden in Nordrhein-Westfalen 55,1 % der fiir Ausbil-
dungszwecke zuriickgelegten km mit straffen- oder schienengebundenen Personennahverkehrs-
mitteln zuriickgelegt (vgl. Tabelle 3).

Aufgrund des vergleichsweise hohen Anteils nichtmotorisierter Individualverkehrsmittel am
Verkehrsaufkommen und an der Verkehrsleistung ist der durchschnittliche Energieverbrauch
je motorisiertem bzw. je Ausbildungsweg deutlich geringer als bei den anderen Verkehrszwecken
(vgl. Abbildung 2). -

3.3 Der Versorgungsverkehr

Der Versorgungsverkehr umfaflt die Wege, die zwischen Wohnung und Einkaufsstitte zur
Sicherstellung der Versorgung der Privathaushalte unternommen werden. Neben den Ein-
kaufswegen zihlen die Dienstleistungs- und Servicewege (Behordenginge, Arztbesuche, son-
stige private Erledigungen) zum Versorgungsverkehr. Angesichts der Dominanz der Einkaufs-
wege stehen diese im Mittelpunkt der Analyse.

Trotz des hohen Anteils nichimotorisierter Wege am Verkehrsaufkommen im Versorgungs-
verkehr wird in allen drei LEP-Zonen fiir den Weg zwischen Wohnung und Einkaufsstitte
in erster Linie der Pkw benutzt. Vor allem die zunchmende Pkw-Verfiigbarkeit hat das Ein-
kaufsverhalten der Privathaushalte nachhaltig verindert. Aufgrund der giinstigen Transport-
eigenschaften wird der Pkw zunchmend auch fiir Versorgungswege eingesetzt, die frither zu
Fufl oder mit dem Fahrrad erledigt wurden. Dariiber hinaus bieten sich durch das Kraftfahe-
zeug Méglichkeiten zur ErschlicBung von Einzelhandelsstandorten, die zu Ful oder mit dem
Fahrrad nur unter erheblichem Zeitaufwand erreichbar sind.

In den Ballungsrandzonen und in den lindlichen Zonen wird der Pkw fiir Einkaufszwecke
allerdings deutlich stirker in Anspruch genommen. In den Verdichtungsgebieten, besonders
in den Ballungskernen, werden aufgrund der hohen Angebotsdichte und der vergleichsweise
glinstigen Erreichbarkeit der Einzelhandelsstandorte deutlich mehr Einkaufswege zu Fuf§
zuriickgelegt. Das geringere Angebot an Einkaufsgelegenheiten im Nahbereich fishrt in den
lindlichen Regionen zu lingeren Einkaufswegen, die angesichts des unzureichenden OPNV-
Angebotes zwangsliufig die Benutzung des Pkw erforderlich machen (vgl. Tabelle 4).

Die Versorgungswege weisen nach den Ausbildungswegen die geringsten durchschnittlichen
Energieverbrauchswerte auf. Der geringere Energieverbrauch pro Weg bzw. pro motorisier-
tem Weg ist sowohl auf den vergleichsweise hohen Anteil nichtmortorisierter Versorgungs-
wege zuriickzufithren als auch auf die im Vergleich zu den anderen Verkehrszwecken - mit
Ausnahme des Ausbildungsverkehrs - kiirzeren Entfernungen zwischen Versorgungsstandorten
und Wohnstitten (vgl. Abbildung 3).
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Tabelle 3: Verkebrsaufkommen und Verkebrsleistung im Ausbildungsverkehr nach Verkehrsar-

ten und LEP-Zonen
Verkehrsaufkommen in % Verkehrsleistung in %
BK BR LZ NRW BK BR LZ INRW/
zu Fuf} 24,5 21,7 13,4 20,3 4,0 4,1 2,0 3,3
Fahrrad 18,1 27,0 27,8 22,9 10,3 11,8 12.9 11,5
MIV 19,2 22,6 18,3 19,5 28,0 39,1 29,3 30,1
OPNV 382 | 287 | 405 | 373 | 577 | 450 | 558 | 55,1
Summe 1000 | 1000 |1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 100,0

CQuelle: Eigene Berechnungen
Datengrundlage KONTIV '82 (Stichprobe NRW)

Abbildung 2:
Energieverbrauch im Ausbildungsverkehr
i 3.9 3.9
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3.4 Der Freizeitverkebr

Im Landesdurchschnitt werden 48,4 % aller Freizeitwege mit motorisierten Individualverkehrs-
mitteln durchgefiihrt. Wihrend die regionale Differenzierung der Ergebnisse fiir den moto-
risierten Individualverkehr keine nennenswerten Unterschiede aufweist, steigt der Anteil nicht-
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‘Tabelle 4: Verkehrsaufeommen und Verkebrsleistung im Versorgungsverkebr nach Verkebrsar-
ten und LEP-Zonen
Verkehrsaufkommen in % Verkehrsleistung in %
BK BR LZ NRW BK BR LZ INRW
zu Fuf} 35,5 34,0 27,6 32,8 9,4 8,7 6,2 8,2
Fahrrad 102 | 11| 190 | B30 ]| 55| 56| 74| 61
MIV 41,4 46,5 48,3 44,5 64,8 68,2 76,3 69,3
OPNV 12,9 84 5,1 97 | 203 | 175 | 101 | 164
Summe 100,0 | 100,0 | 1000 | 1000 |100,0 |1000 | 100,0 | 100,0

Quelle: Eigene Berechnungen
Datengrundlage KONTIV '82 (Stichprobe NRW)

Abbildung 3:
Energieverbrauch im Versorgungsverkehr
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motorisierter Wege von den Ballungskernen zu den lindlichen Zonen deutlich an. Freizeit-
wege zu Full oder mit dem Fahrrad iibersteigen im lindlichen Raum individualmortorisierte
Freizeitwege. Der héhere Anteil von Fuft- und Radwegen im Freizeitverkehr aulerhalb der
Ballungskerne liflt sich auf das grofiere Angebot an Erholungsméglichkeiten im unmitcel-
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baren Wohnumfeld zuriickfiihren. Die wohnungsnahe Versorgung mit Griin-, Wald- und
Freiflichen in den lindlichen Regionen hilt den Anteil motorisierter Freizeitfahrten in engen
Grenzen.

Eine Untersuchung des Infas-Instituts iiber wohnumfeldbezogenes Freizeitverhalten im zen-
tralen Verdichtungsraum Nordrhein-Westfalen hat die Vermutung bestiitigt, dafd in den Ver-
dichtungsriumen ein Defizit an wohnungsnahen Griin- und Freiflichen vorhanden ist'®. Diese
Tatsache kommt in dem geringeren Anteil von Fuff- und Radwegen zwecks Freizeitaktiviti-
ten in den Ballungskernen zum Ausdruck.

Das fehlende oder geringe Angebot an Naherholungsméglichkeiten im unmittelbaren Wohn-
umfeld der Ballungskerne fiihrt zu lingeren Freizeitwegen. Der Vergleich der mittleren Rei-
seweiten im Freizeitverkehr zeigt, da die zuriickzulegenden Entfernungen im Lindlichen
Raum aufgrund der geschilderten Gegebenheiten kiirzer sind als in den Ballungsrandzonen
und in den Ballungskernen.

Werden nur die motorisierten Freizeitwege beriicksichtigt, d. h. Fahrten mit dem Pkw oder
einem &ffentlichen Nahverkehrsmittel, so zeigt sich, dal die Freizeitwege mit motorisierten
Verkehrsmitteln in den Ballungskernen im Durchschnite kiirzer sind, als in den Ballungs-
randzonen und im lindlichen Raum. Hier ist zu vermuten, daf die Freizeitwege der Umland-
bewohner ohne Erholungscharakter zu einem Anstieg der Wegelingen im motorisierten Frei-
zeitverkehr beitragen. Vor allem das umfangreiche kulturelle und sportliche Veranstaltungs-
angebot in den Ballungskernen, das die Umlandgemeinden nicht vorweisen kinnen, iibt auf
die Umlandbewohner eine besonders attrahierende Wirkung aus. Die These, dafi mit der Ver-
lagerung des Wohnstandortes in das Umland der Kernstidte der iiberwiegende Teil des moto-
risierten Freizeitverkehrs substituiert wird, wurde mit der vorliegenden Untersuchung nicht
bestitigt.

Im Vergleich zu den anderen Verkehrszwecken zeigt sich, daft im Freizeitverkehr relativ mehe
Kilometer zu Full oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden als im Berufs-, Ausbildungs-
oder Versorgungsverkehr. In den Ballungsrandzonen, besonders aber in den lindlichen Zonen,
iibersteigt der Anteil nichtmotorisierter Verkehrsmittel an der Verkehrsleistung bei weitem
den auf den &ffentlichen Personennahverkehr entfallenden Anteil an der Verkehrsleistung,
Die geringere Bedeutung des 6ffentlichen Personennahverkehrs im Freizeitverkehr ist nicht
erstaunlich, da angesichts der Vielfalt der Freizeitaktivititen die 6ffentlichen Personennah-
verkehrsunternchmen nicht in der Lage sind, ein diesen Freizeitbediirfnissen gerecht wer-
dendes Verkehrsangebor bereitzustellen (vgl. Tabelle 5).

Der durchschnittliche Energieverbrauch je motorisiertem Freizeitweg ist in den Ballungs-
kernen aufgrund der geringeren durchschnittlichen Reiseweiten im motorisierten Freizeit-
verkehr niedriger als in den Ballungsrandzonen und in den lindlichen Gemeinden. Die Ener-
. gieverbrauchswerte je Freizeitweg differieren zwischen den landesplanerischen Geietskate-
gorien dagegen nur geringfligig. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dafl in den Ballungsrandzonen,
vor allem aber in den lindlichen Zonen, wesentlich mehr Freizeitwege zu Fuft oder mit dem
Fahrrad durchgefiihrt werden als in den Ballungskernen (vgl. Abbildung 4).

18) Vgl Hurfcmtcl'n, W, Licpelt, M. A., Wohnumfeldbezogenes Freizeitverhalten im zentralen Verdichwungsraum
Nardr]:tln-\ﬁ'cslf&lt_ni. Institat fitr Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen
(Hrsg.), Schriftenreibe Freizeir, Band 5,003, Dortmund 1983,
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Tabelle 5: Verkehrsaufkommen und Verkebrsleistung im Freizeitverkehr nach Verkehrsarten
und LEP-Zonen
Verkehrsaufkommen in % Verkehrsleistung in %
BK BR LZ | NRW | BK BR LZ NR?

zu Fufl 28,0 33,2 33,6 30,7 7,7 8,4 8,5 8,1
Fahrrad 11,4 12,8 16,2 13,2 7.7 84 8.4 8,1
MLV 48,7 48,7 47,6 48,4 65,0 73,4 77,5 70,3
OPNV 19 | 53 | 26 | 77 | 196 | 98 | 56 | 135
Summe 1000 | 1000 |100,0 | 1000 |[100,0 | 1000 | 100,0 too,oJ

Quelle: Eigene Berechnungen
Datengrundlage KONTIV '82 (Stichprobe NRW)

Abbildung 4:
Energieverbrauch im Freizeitverkehr
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3.5 Zusammenfassung

In Nordrhein-Westfalen wird annihernd die Hilfte aller Wege im Entfernungsbereich bis
zu 50km mit motorisierten Individualverkehrsmitteln zuriickgelegt. Der auf den Pkw ent-
fallende Anteil am Verkehrsaufkommen ist in den Ballungsrandzonen, vor allem aber in den
lindlichen Gemeinden, héher als in den Ballungskernen.
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Die hiufigere Nutzung motorisierter Individualverkehrsmittel auflerhalb der Verdichtungs-
kerne laBt sich u.a. mit den lingeren Reiseweiten, dem vergleichsweise schmalen OPNV-
Angebot und der héheren Motorisierungsquote erkliren.

Wihrend in den lindlichen Zonen 71,4 % der Privathaushalte iiber mindestens cinen Pkw
verfiigen - in den Ballungsrandzonen sind es 67,6 % - verfiigen in den Ballungskernen ledig-
lich 61,2% der Haushalte iiber mindestens einen Pkw19,

Die haushaltsbezogenen Motorisierungsdaten geben allerdings keine Auskunft, in welchem
Ausmaf} die Pkw-Verfiigbarkeit das Verkehrsmittelwahlverhalten beeinfluflt. ,Aus diesem
Grunde wird hiufig auf Ersatzgrofen wie Pkw-Besitz oder Fiihrerscheinbesitz zuriickgegrif-
fen. Sie stellen Indikatoren der Pkw-Verfiigbarkeit dar*29. Die Auswertung der Merkmals-
kombination Pkw-Besitz/benutztes Verkehrsmittel zeigt deutlich, dafl die Pkw-Verfiigbarkeit
- in Form des Kriteriums Pkw-Besitz - einen entscheidenden Einflufl auf das Verkehrsmit-
telwahlverhalten ausiibt. Pkw-Besitzer benutzen fiir ca. drei Viertel ihrer tiglichen Wege moto-
risierte Individualverkehrsmittel, wihrend Personen ohne Pkw im Landesdurchschnite fiir
28,7 % der tiglichen Ortsverinderungen auf motorisierte Individualverkehrsmittel zuriick-

greifen.

Aufgrund der zu iiberbriickenden Entfernungen werden im lindlichen Raum insgesamt rela-
tiv weniger Wege zu Full zuriickgelegt, wihrend das Fahrrad im Vergleich zu den anderen
landesplanerischen Gebietskategorien hiufiger in Anspruch genommen wird. Die in den lind-
lichen Zonen festgestellte verstirkte Inanspruchnahme des Fahrrads hat mehrere Ursachen.
Die hohere Ausstattung lindlicher Haushalte mit Fahrridern - in den lindlichen Zonen ver-
fiigen im Durchschnitt 57,7 % der befragten Personen iiber ein Fahrrad, in den Ballungsrand-
.zonen 52,2 % und in den Ballungskernen 48,1% - und die giinstigen infrastrukturellen Vor-
aussetzungen fiir die Benutzung des Fahrrades sind zwei wesentliche Griinde. Da zudem viele
lindliche Haushalte nur unzureichend an das éffentliche Personennahverkehrsnetz angebunden
sind, sind die nichtmotorisierten Personen einschlieflich der Haushaltsmitglieder, die nicht
jederzeit iiber einen Pkw verfiigen kénnen, oft ausschliefilich auf die Nutzung des Fahrrads
. angewiesen.

Die insgesamt geringere Inanspruchnahme des Fahrrades in den Ballungskernen ist u.a. auch
auf die fiir den Fahrradverkehr ungiinstigen Fahrbedingungen in den Innenstidten und in
Stadtteilen mit innenstadihnlichen Verhiltnissen zuriickzufiihren. Ein nicht oder nur liicken-
haft vorhandenes Radwegenetz und das hohe motorisierte Individualverkehrsaufkommen in
den Zentren mit einer fiir den Fahrradverkehr verbundenen hohen Unfallgefahr bieten weniger
Anreize das Fahrrad zu benutzen (vgl. Tabelle 6).

In Abhiingigkeit von den topographischen Gegebenheiten schwankt der auf den Fahrradver-
kehr entfallende Anteil am Personenverkehrsaufkommen im lindlichen Raum. Aufgrund
der giinstigen topographischen Verhiltnisse werden im Miinsterland und am Niederrhein

19) Aufgrund rechentechnischer Schwierigheiten b haushalsbezogene Motorisierungsdaten aus dem zur Ver-
fiigung gestellten KONTIV.Datenbestand nicht ermittelt werden, Es wurde daher auf dic Ergebnisse der Son-
derauswertung ,Werktagsverkehr Nordrhein-Westfalen® zuriickgegriffen, vgl, Uberschin, M, Stegmann, U, Jiger,
G., Analyse des Verkehrsverhaltens der Bevilkerung in Nordrhein-Westfalen an Werktagen im Jahre 1982,
Sonderauswertung der KONTIV '82 (unverdffentlicht), Diisseldorf 1985, S. 6.

20)Vgl. Jahnke, C.-D., Sewte, ], Aufbereitung von Ergebnissen der Stadiverkehrsforschung, Pilotstudie: Sachyebict
Modal-Split, Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Forschung Stadiverkehr, Heft A 1, Kéln 1983, S. 65.
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Tabelle 6: Verkebrsaufkommen und Verkebrsleistung im Personennahverkehr nach Verkebrsar-
ten und LEP-Zonen
Verkehrsaufkommen in % Verkehrsleistung in %
BK BR LZ | NRW | BK BR LZ | NRW
zu Fufy 274 28,0 24,1 26,5 6,0 5,6 4,6 55
Fahrrad 102 | 122 | 174 | 127 | s7 | 62| 73| 63
MIV 46,9 49,8 50,6 48,7 65,1 70,3 73,8 69,0
OPNV 15,5 10,0 7,9 12,1 23,2 17,9 14,3 19,2
Summe 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

Quelle: Eigene Berechnungen
Datengrundlage KONTIV '82 (Stichprobe NRW)

deutlich mehr Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt als beispielsweise in den Mittelgebirgsre-
gionen des Saverlandes oder der Eifel2".

Die riumlich engere Zuordnung der Daseinsgrundfunktionen, das attraktivere und leistungs-
fihigere OPNV-Angebot und der niedrigere Motorisierungsgrad ,stidtischer* Haushalte triige
dazu bei, dafl der wegbezogene verkehrsbedingte Energieverbrauch in den Ballungskernen
geringer ausfillt als in den anderen landesplanerischen Gebierskategorien (vgl. Abbildung 5).

4. Wanderungsbewegungen zwischen den landesplanerischen Gebietskategorien

Die Wohnbevélkerung in den Ballungskernen einschlieflich der solitiren Verdichtungsgebicte
ist in den vergangenen 25 Jahren spiirbar zuriickgegangen, wihrend umgekehrt die Einwoh-
nerzahlen in den zur Ballungsrandzone zihlenden Gemeinden und in den lindlichen Gemein-
den zugenommen haben, Bei weiter riickliufiger Gesamtbevélkerung werden die Einwoh-
nerzahlen in den Ballungskernen bis zur Jahrtausendwende weiter abnehmen, wihrend die
iiberwiegende Zahl der Gemeinden in den Ballungsrandzonen und in den lindlichen Zonen
noch eine leichte Zunahme der Wohnbevélkerung verzeichnen wird (vgl. Tabelle 7).

Neben natiirlichen Bevilkerungsverinderungen - hier Sterbefalliiberschiisse - resultieren die
Bevélkerungsverluste der Ballungskerne vor allem aus Abwanderungen in die Umlandgemein-
den. 1978 haben Mittmann und Zithlke in einer Untersuchung die Wanderungsbewegungen
zwischen den LEP-Zonen analysiert. Um niheren Aufschluff tiber die Nahwanderungsver-
flechtungen zwischen den Ballungskernen und den Umlandgemeinden zu erhalten, wurden

21)Vgl. Uberschir, M, Stegmann, UL, Jiger, G., Analyse des Verkehrsverhaltens in Teilregionen des Landes Nordrhein-

Westfalen an Werkeagen im Jahre 1982, Sonderauswertung der KONTIV 82 (unverdffentlicht), Diisseldorf 1985,
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Abbildung 5:
Energieverbrauch im Personennahverkehr
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Tabelle 7: Bevélkerungsprognose fiir die LEP-Zonen
Jahr 1990 2000
Einwohner in % Einwohner in%
Ballungskerne 7.745.248 45,8 7.033.683 42,7
Ballungsrandzonen 3.385.993 20,0 3.584.872 21,8
Lindliche Zonen 5.771.759 34,1 5.843.190 35,5
Nordrhein-Westfalen 16.903.000 100,0 16.461.700 100,0
Quellen: Bremicker, B., Klemmer, P., Analyse der Ein icklung in den landesplanerischen Gebietshategorien,

in: Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung {H.mg.)?"l':ndenun und Probleme der Entwicklung
von Bevalkerung, Siedlungszentralitit und Infrastrukeur in Nordrhein-Westfalen, Forschungs-und Sitzungs-
berichte, Band 137, Hannover 1981, Landesame fiir Datenverarbeitung und Statistik, Vorausberechnung
der Bevélkerung in den kreisfreien Stidten und Kreisen Nordrhein-Westfalens, Bevilkerungsprognose
1982-2000, Beitrige zur Statistik des Landes Nordrhein-Westfalen, Heft 500, Diisseldorf 1983,

Eigene Berechnungen.

die direkt an die Ballungsrandzonen angrenzenden lindlichen Gemeinden zu einer eigenen

Subzone zusammengefaBi22,

22)Vgl. Mittmann, J., Zihlke, W., Regionale Mobilitit in Nordrhein-Westfalen, Institut fir Landes- und Stadtent-

; wicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), Schriftenreihe Landesentwicklung, Band 1.039,
Dortmund 1982, S, 29 f.
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Die fiir das Jahr 1978 ausgewerteten Wanderungsdaten zeigen, dafd dic Binnenwanderungs-
verluste der Ballungskerne primiir auf Abwanderungen in die Ballungsrandzonen und in die
angrenzenden lindlichen Gemeinden zuriickzufithren sind?®, Die Wanderungsdaten bestiti-
gen insoweit, daf der Suburbanisierungsprozefl die an die Ballungsrandzonen angrenzenden
Gemeinden der lindlichen Zonen erfafit hat. Aufgrund der auf das Jahr 1978 beschrinkten
Bestandsaufnahme kénnen keine Riickschliisse auf die langfristige Entwicklung der Kern-
Rand-Wanderung im nordrhein-westfilischen Verdichtungsraum gezogen werden,

Da keine aktuellen Daten iiber die Wanderungsbedingungen zwischen den landesplanerischen
Gebietskategorien vorlagen, wurden ersatzweise die Wanderungsbewegungen zwischen der
Kernstadt Kéln und dem angrenzenden Umland2# - getrennt nach Ballungsrandzonen und
angrenzenden lindlichen Gemeinden - ausgewertet, Dabei hat sich gezeigt, dafl die Stadt Kéln
in den vergangenen Jahren erhebliche Wanderungsverluste zugunsten der Umlandgemein-
den zu verzeichnen hatte. Die nach den landesplanerischen Gebietskategorien disaggregierte
Auswertung der Wanderungsstrome fiir die Region Kéln zeigt, dafl der iiberwiegende Teil
der Wanderungsverluste der Kernstadt Kéln auf die lindlichen Umlandgemeinden entfillt,

Die Ursachen nahwanderungsbedingter Einwohnerverluste in grofistidtischen Agglomera-
tionsriumen sind in verschiedenen Wanderungsmotivuntersuchungen analysiert worden, Die
dominanten Einflufifaktoren sind:

— »Gestiegene Anspriiche an die Grofle und Qualitit der Wohnungen kénnen im Stadrgebiet
nicht befriedigt werden, weil die verfiigbaren Wohnbauflichen nicht ausreichen. Niedrige
Baulandpreise im Umland begiinstigen die Neubautitigkeit jenseits der Stadtgrenzen.

— Die innerstiddtischen Wohngebiete weisen zum Teil tiberalterte Bausubstanz und mangel-
haften Wohnkomfort auf. Thr Wohnwert wird durch fehlende Griin- und Freiflichen sowie
Verkehrslirm und Abgase beeintrichrigt.

— Teils hieraus abzuleiten, teils als eigenstindiges Motiv setzte sich eine Tendenz zum , Woh-
nen im Griinen“ durch, die ihre bevorzugte Verwirklichung in der Wohnform des Einfa-
milienhauses sucht“2%126),

Die Wanderungsanalyse zeigt, daf} die Regionen - hier Ballungsrandzonen und angrenzende
lindliche Gemeinden - die einen vergleichsweise hohen verkehrsbedingten Energieverbrauch
aufweisen, in der Vergangenheit deutliche Wanderungsgewinne zu Lasten der vergleichsweise
energiesparsamen Ballungskerne verbuchen konnten. Fiir die direkt an die Ballungsrandzo-
nen angrenzenden lindlichen Gemeinden konnte aufgrund der Datenaggrepation keine eigene
Auswertung durchgefiihrt werden. Es kann aber davon ausgegangen werden, dafl in diesen

23)Vgl. ebenda, S. 74, Tabelle 7 und S. 76, Tabelle 11.

24)Ausgewertet wurden die Wanderungsbewegungen zwischen Kéln und den angrenzenden Kreisen Erftkreis,
Rheinisch-Bergischer Kreis und Rhein-Sieg-Kreis.
25)Vgl. Deckert, P, Der Umzug ins Griine: Abstimmung mit den Fiiflen? in: transfer 3, Stadtforschung und Stadt-
planung, Opladen 1977, S. 59.
26) Vgl hierzu auch die folgenden Unter hung;
Landwebrmann, ., Kleibrink, G., Kleinriumige Mobilitit. Empirische Untersuchung zum Nahwanderungsver-
L1, £.

halten in den Stidten Bochum und Diisseldorf, Institut fiir Landes- und Stadtentwi gsforschung des Lan-
des Nordrhein-Westfalen, Schriftenreihe Stadientwicklung-Stidtebau, Band 2.022, Dortmund 1978; Baldermann,
I Hecking, G, Knauss, E., Bevilkerungsmabilitit im Grofistadtraum, in: Raumforschung und R d

34.Jg. (1976), 5, 145-156; Schaffer, F, Hundbammer, E, Peyke, G., Poschwatta, W,, Wanderungsmotive und Stade.
Umland-Mobilitit, in: Raumforschung und Raumordnung, 34. Jg. (1976), S. 134-144.
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meist kleineren Gemeinden - gemessen an der Einwohnerzahl und der zentralérelichen Bedeu-
tung - der Energieverbrauch je Weg bzw. je motorisiertem Weg iiber dem Durchschnitt der
lindlichen Zonen liegt, da in diesen ,kleineren Gemeinden nur sehr wenige Ziele nichtmo-
torisiert erreichbar sind. Dies wird durch die Untersuchung von Albrecht et al. bestitigt2”,

Da die Bediirfnisse nach griferen Wohnflichen und besseren Wohnumfeldverhiltnissen weiter
steigen, werden die Abwanderungen aus den Ballungskernen in die Umlandgemeinden - wenn
auch auf abgeschwiichtem Niveau - in Zukunft anhalten, Die erkennbaren Wanderungsten-
denzen, ausgerichtet auf die energieverbrauchsintensiveren, weniger verdichteten Regionen,
fiihren unter Status-Quo-Bedingungen zu einem weiteren Anstieg des verkehrsbedingten Ener-
gieverbrauchs und zu zusitzlichen umweltbelastenden Begleiterscheinungen. Um diesen Ten-
denzen entgegenzuwirken, sollten deshalb vor allem in den Ballungskernen durch geeignete
stidtebauliche Mafinahmen Voraussetzungen fiir eine Begrenzung der Kern-Rand-Wanderung
geschaffen werden.

5. Ansatzpunkte zur Steuerung der Kern-Rand-Wanderung

Die Abwanderungen aus den Kernstidten in die Umlandgemeinden und der dadurch indu-
zierte Anstieg energieverbrauchsintensiver und umweltbelastender motorisierter Individual-
verkehrsleistungen sind vor allem auf Defizite im Wohnungsangebot und Wohnumfeld der
Kernstidte zuriickzufithren. Will man dem Abwanderu ngsprozef} in das Umland und damit
dem Anstieg des motorisierten Individualverkehrs entgegenwirken, so muf} man vor allem
Sorge dafiir tragen, dafl in den Ballungskernen ein quantitativ und qualitativ ausreichendes
Wohnungsangebot mit einem méglichst belistigungsarmen Wohnumfeld erhalten oder geschaf-
fen wird.

Durch Erhaltung und qualitative Verbesserung des vorhandenen Wohnungsbestandes in den
Ballungskernen, vor allem in den Wohnquartieren mit iiberwiegend Altbausubstanz, kann
der weiteren Abwanderung der Bevélkerung in das Umland entgegengewirkt werden. Erhal-
tende und qualititsverbessernde Mafnahmen am vorhandenen Wohnungsbestand tragen zur
Stabilisierung der Wohnfunktion in den Kernstiidten bei. Diese Maflnahmen werden aber
alleine nicht ausreichen, da die Nachfrage nach Wohnbauflichen auch in den Ballungsker-
nen weiter steigt.

Fiir eine Zunahme der Nachfrage nach Wohnbauflichen sprechen vor allem die folgenden
Tatbestinde:

— Trotz abnehmender Bevélkerungszahl ist mit einem steigenden Wohnungsbedarf zu rech-
nen, da infolge demographischer und sozialer Verinderungen die Zahl der Privathaus-
halte weiter steigen wird. Die Zunahme der Privathaushalte ist vor allem auf den starken
Zuwachs der Ein- und Zweipersonenhaushalte zuriickzufiihren?®,

— Das vermehrte Streben nach Wohneigentum erhéht den Wohnflichenbedarf zusitzlich.
Die 1%-Wohnungsstichprobe 1978 ergab, daf die durchschnittliche Wohnfliche von Eigen-

27)Vgl. Albrecht, R, w.a., Siedlungsstrukturelle MaBlnahmen zur Energieeinsparung im Verkehr, 2.2.0., S. 81
28}Vl Santter, H,, Demographische Entwicklung und Wohnungsversorgung, in: Der Stidretag, Heft 9, 1985, 5. 585.
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tiimerhaushalten bei 101,8 gm liegt. Mieterhaushalte verfiigen dagegen nur iiber eine Wohn-
fliche von 65,1 qm?2®.

Um den steigenden Wohnflichenanspriichen gerecht zu werden, ist eine Ausweitung des Woh-
nungsangebotes notwendig. In Abhingig von den jeweiligen stadtstrukturellen Gegebenhei-
ten und den zur Verfiigung stehenden Baulandreserven bieten sich eine Reihe von Mafinah-
men an, die hier nur kurz aufgefithrt werden kénnen:

— Ausbau vorhandener Dachgeschosse, vor allem in innenstadtnahen Wohngebieten,

— SchlieBung vorhandener Bauliicken,

— Ausweisung und Erschlieflung von Wohnbauflichen fiir Mchrfamilienhiuser,

— Ausweisung und Erschliefung von Wohnbauflichen fiir Ein- und Zweifamilienhduser,

Die Wohnqualitit ist nicht nur abhiingig von der Gréfle und dem Ausstattungsstandard der
Wohnung, sondern auch von deren Umfeld. Die mit der qualitativen und quantitativen Ver-
besserung des Wohnungsangebotes in den Kernstidten angestrebten ,bevélkerungsattrahie-
renden Wirkungen (werden) lingerfristig nur dann hervorgerufen, wenn das Wohnumfeld
in die Stadterneuerungsmafinahmen mit einbezogen wird“3®. Gerade in den hochverdichte-
ten Wohnquartieren der Ballungskerne sind die Immissionsbelastungen durch Lirm und
Abgase besonders stark. Zudem fehlen in diesen Wohnquartieren Griin- und Erholungsfli-
chen. Durch die Verbesserung der Wohnumfeldsituation, bspw. durch Erweiterung wohnungs-
naher Erholungs- und Freizeitméglichkeiten, kann die Wohnfunktion gestirke, der Abwan-
derung in die Umlandgemeinden entgegengewirkt und damit ein Beitrag zur Begrenzung des
Verkehrszuwachses im motorisierten Individualverkehr geleistet werden.

Es stellt sich jedoch die Frage, ob das Defizit an wohnungsnahen Erholungsméglichkeiten
in den Ballungskernen angesichts der bestehenden Flichenknappheit zu beheben ist, Eine
mogliche Alternative bietet die Umgestaltung von Industrie-, Gewerbe- und Verkehrsbra-
chen zu Griin- und Erholungsflichen®?. Die Revitalisierung industrieller und gewerblicher
Brachflichen ist vor allem im Hinblick auf die Schonung der Freiflichen im Aufenbereich
positiv zu beurteilen. Freizeit- und Erholungsangebote im Wohnumfeld kénnen dariiber hinaus
einen direkten Beitrag zur Einsparung cnergicaufwendiger Verkehrsleistungen leisten, da durch
die Verlagerung von Freizeitaktivititen an Standorte in der Wohnumgebung ein Teil der Fahr-
ten mit motorisierten Verkehrsmitteln eingespart werden kann. Angesichts der Heterogeni-
tit der Freizeitbediirfnise und der Vielfalt der Freizeitangebote wird sich voraussichtlich aber
nur ein kleiner Teil der Freizeitaktivititen im wohnungsnahen Umfeld vollzichen. Der iiber-
wiegende Teil des Freizeitverkehrs wird daher auch in Zukunft mit motorisierten Verkehrs-
mitteln durchgefiihrt werden,

Durch Ausweisung verkehrsberuhigter Zonen und durch die Verlagerung ,stérender* Gewer-
bebetricbe kénnen weitere das Wohnumfeld becintrichtigende Stérfaktoren abgebaut oder
reduziert werden, Gerade die im Zuge der Industrialisierung erfolgte Verflechtung und Ver-
dichtung von Wohn- und Arbeitsstitten fithrt hiufig zu Beeintrichtigungen der Wohnfunk-

29)Vgl. Minister fiir Landes- und Stadientwicklung des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), Wohnungswirtschaft-
licher Bericht Nordrhein-Westfalen 1982, Schriftenreihe des Ministers fiir Landes- und Stadtentwicklung des
Landes Nordrhein-Westfalen, Heft 3, Disseldorf o.]., 5. 19.

30)Vgl. Hewer, H., Schifer, R., Stadtfluche, Schriften des Instituts fiir Urbanistik, Band 62, Derlin 1978, S. 138,

31)Vgl. Plicker, K., Brachland wieder nutzbar machen, in: Demokratische Gemeinde, 32. Jg. (1980), Nr. 6,5. 5101,



Der verkehrsbedingre Energieverbranch in hiedlichen Siedliengsstruck 273

tion, vor allem in den an die Produktionsstitten angrenzenden Wohnquarticren. Gleichzei-
tig har die enge Verflechtung von Wohn- und Arbeitsstitten dazu beigetragen, dafd betriebs-
notwendige Erweiterungsmafinahmen vielfach nicht durchgefithre werden konnten. Durch
die Verlagerung von Betriebsstitten aus den Gemengelagen bieten sich somit fiir beide Daseins-
grundfunktionen positive Entwicklungsaspekte.

Durch die Auslagerung ,stérender” Gewerbebetriebe aus den Gemengelagen wird zwar die
Wohnumfeldqualitit verbessert, die Entmischung von Wohn- und Arbeitsstitten fiihrt aber
zu einer Ausweitung des Raumiiberwindungsbedarfs, so dafl mit einer Substitution von Fuf8-
und Fahrradwegen durch Kfz-Fahrten zu rechnen ist.

Standortsichernde Mafinahmen, hierzu zihlen immissionsmindernde Manahmen, z. B. Schall-
isolierungen an Maschinen und Gebiuden, Einbau von Schadstoffiltern sowie passive Schutz-
mafinahmen an den umliegenden Wohngebiuden, kénnen dagegen einen Beitrag zur Stabili-
sierung der verkehrsreduzierend wirkenden Nutzungsmischung in den Gemengelagen der
Ballungskerne leisten. Im Vergleich zur Betriebsverlagerung sind standortsichernde Eingriffe
fiir die betroffenen Unternchmen im allgemeinen kostengtinstiger, da der Produktionspro-
zeR nur geringfiigig becintrichtigt wird.

Des weiteren kénnen durch die Ausweisung verkehrsberuhigter Zonen, besonders in den
innenstadtnahen Wohnquartieren, die verkehrsbedingten Umweltbelastungen reduziert und
damit die Wohnqualitit verbessert werden. Im Zuge der Einrichtung verkehrsberuhigter Zonen
wird vielfach das vorhandene Stellplatzangebot im Strafienraum reduziert. Angesichts der
prognostizierten Motorisierungszuwichse ist die Wirksamkeit von Strategien zur Erhaltung
und Verbesserung der Wohnqualitit in den Ballungskernen auch davon abhiingig, ob genii-
gend Parkflichen fiir die Wohnbevélkerung zur Verfiigung gestellt werden kénnen.

Kleinere wohnungsnahe Sammeleinstellmdglichkeiten, beispielsweise in Bauliicken, auf ehe-
maligen Gewerbeflichen oder als Unterfluranlagen bieten sich als Lésung an. Diese Sammel-

einstellplitze sollten ausschliefllich den Anwohnern und deren Besuchern zur Nutzung vor-

behalten sein. Nutzungsméglichkeiten fiir Berufspendler sollten weitgehend ausgeschlossen
werden.

In vielen innerstidtischen Wohnquartieren wird der Stellplatzbedarf der Anwohner aufgrund
der knappen Freiflichen und der bestehenden Konkurrenz zu anderen Nutzungsarten nicht
immer durch den Bau wohnungsnaher Stellplatzanlagen gedeckt werden kénnen, Um die
#Parkplatznot™ der Anwohner zu beseitigen, sind daher vielfach erginzende parkpolitische
MaBinahmen erforderlich. Sonderparkberechtigungen fiir Anwohner32 sind geeignet, den Stell-
plarzbedarf der Anwohner zu decken und gleichzeitig die Belastungen durch den quartiers-
fremden Verkehr zu reduzieren.

Durch die Verringerung der Parkméglichkeiten wird zwangsliufig auch auf das Verkehrs-
mittelwahlverhalten der Berufspendler Einflu genommen. Pendler, die ihren Arbeitsplatz
.in der Innenstadt haben, werden bei einer Reduzierung der Stellplatzkapazititen veranlafit,
auf andere Verkehrsmittel auszuweichen, so daf§ durch eine restriktive Parkraumpolitik Ver-
kehrsverlagerungen zugunsten éffentlicher und nichtmotorisierter Verkehrsmittel zu erwar-

32) Vgl Fugmann-Heesing, A, Parkvarsorge in Stidten, Deutscher Stiduetag (Frsg.), Neue Schriften des Deutschen
Suidietages, Heft 49, Koln 1984, 5, 132 ff,
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ten sind*¥, Die héhere Motorisierungsquote und die durch die flichenhaft ausgebildeten Sied-
lungsstrukturen gestiegene Abhiingigkeit vom Pkw begrenzen allerdings das Verlagerungspo-
tential, wenn es niche gleichzeitig gelingt, durch Ausweitung und qualitative Verbesserung
des Leistungsangebots im 8ffentlichen Personcnnahverkehr die Voraussetzungen fiir das
Umsteigen in die energiesparsamen offentlichen Personennahverkehrsmittel zu schaffen,

Die Effizienz wohnungspolitischer Mafinahmen in den Ballungskernen ist neben anderen Ein-
flulfaktoren auch von der Baulandpolitik der Umlandgemeinden abhiingig. Eine restriktive
Bauflichenplanung, vor allem in den an die Ballungsrandzone angrenzenden lindlichen
Gemeinden, erhoht die Wirksamkeit der wohnungs- und wohnumfeldbezogenen Mafinah-
men in den Ballungskernen. Umgekehrt wird durch eine Erweiterung der Wohnbauflichen
in den Umlandgemeinden die Wirksamkeit von stidtebaulichen Erhaltungs- und Erneverungs-
mafinahmen in den Ballungskernen beeintrichtigr.

Angesichts der bestehenden Flichenknappheit in den Ballungskernen kann davon ausgegan-
gen werden, daf selbst bei flichensparenden Bauweisen und der SchlieBung der vorhande-
nen Bauliicken der Wohnungsbedarf niche vollstindig innerhalb der Ballungskerne gedecke
werden kann. Zudem wiirden bei einer Reduzierung der Wohnbauflichen in den Umland-
gemeinden die Grundstiickspreise steigen, da einer unverinderten Nachfrage ein geringeres
Angebot gegeniiberstiinde,

Diese Entwicklung wiirde primir die cinkommensschwiicheren Haushalte treffen®¥, Eine
Wll_‘kSﬂlTle Beeinflussung der Kern-Rand-Wanderung durch Beschriinkungen der Baulandaus-
weisungen in den Umlandgemeinden ist ohnehin nur bedingt méglich, da geniigend Flichen-
reserven aus genchmigten Flichennutzungs- und Bebauungsplinen vorhanden sind?®,

6. Schlufifolgerungen

Mafinahmen zur Erhaltung und Verbesserung der vorhandenen Wohnsubstanz in Verbin-
dung mit wohnumfeldverbessernden Mafnahmen sowie Mafnahmen, die zu einer Auswei-
wng des Wohnungsangebotes beitragen, sind geeignet, der Abwanderungsbewegung ins
Umland der Kernstidte entgegenzuwirken,

Aufgrund der gestiegenen Anspriiche an die verfiigbare Wohnfliche und an die Zahl der
bewohnbaren Riume lifit sich die Nachfrage nach Wohnraum trotz zuriickgehender Wohn-
bevilkerung aller Voraussicht nach niche vollstindig innerhalb der Kernstidte decken.
Doch wenn auch der zukiinftige Wohnflichenbedarf nicht vollstindig in den Ballungsker-
nen gedeckt werden kann, so kénnen Energieeinsparpotentiale im Personenverkehr durch
wohnungs- und wohnumfeldbezogene Mainahmen sowie durch unterstiitzende stidrebauli-
che Mainahmen zur Erhaltung wohnungsnaher Arbeits- und Versorgungsstandorte erschlossen
werden. Weitere Energiecinsparpotentiale konnen durch parkflichenbeeinflussende MaBinah-
men sowie durch erginzende verkehrsangebotsverbessernde Mafinahmen im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr ausgeschapft werden.

33)Vgl. Schuller, H., Heinze, W, Unter;u:hunfrn iber Park probleme in Stddten, Bundesminister fiir Verkchr
(Hrsg.), Forschung Straflenbau und § verkehrstechnik, Heft 109, Bonn 1970, 5. 23,
34)Vel. Bae:tlein, A., Wanker!, G., Erfahrungen mit riumlicher § g im Wol gsbau, in: Infor

zur Raumentwicklung, Heft 5/6 1981, S, 385.
li)xggsﬁobsfda;:nr Wiesch, |, Regionalplanung ohne Wirkung, in: Archiv fir Kommunalwissenschaften, 17, Je
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- Insgesamt lifdt sich feststellen, daf die iiber Jahrzehnte gewachsenen Standortverhilenisse und
die steigenden Anspriiche an die Wohnfliche, an die Ausstattung der Wohnung und an das
Wohnumfeld, eine engere riumliche und damit Verkehrsenergie sparende Zuordnung der
Daseinsgrundfunktionen erschweren. Die aufgezeigten Mafinahmen werden vom Umfang
daher kaum ausreichen, den Mineraldlverbrauch des Verkehrssektors nennenswert abzubauen.

Obwohl der direkte Problemlésungsbeitrag der iiberpriiften stidtebaulichen Handlungsvor-
schlige im Hinblick auf die Reduzierung energieverbrauchsintensiver motorisierter Indivi-
dualverkehrsleistungen vergleichsweise gering ist, so sollten die aufgezeigten Energiceinspar-
potentiale im Rahmen der vorhandenen Méglichkeiten, vor allem angesichts der weltweit
begrenzten Erdélvorrite und in Zukunft wieder steigender Energickosten, genutzt werden.

Summary

The change from urbanization to sub-urbanization has led to an increase of private automobile utilization and of
fuel consumption. Subject of this treatise is the investigation of the energy consumption due to transportation in
differently structured areas. It is found out, that the energy consumption in agglomeration areas is lower as in rural
areas. An analysis of interdependences of migration within close distances has shown that marginal zones of agglo-
meration and rural areas - both show a comparatively high energy consumption for transportation purposes - have
recorded distinct net migration gains in the past to the account of energy savings in agglomeration areas. Measures
in order to maintain and improve the existing housing stock and the surrounding conditions as well as measures
that lead to an increase of the housing-space supply are appropriate means in order to counteract migrations.
However, it is found out that ambitious claims concerning floor space, appointments for housing and surrounding
conditions make it more difficult to save energy consumption for transportation purposes.
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Tarifstrategien im Rahmen des Marketings
offentlicher Nahverkehrsunternehmen

VON KLAUS WERGLES, KOLN

L.

Nach einer mehrjihrigen Periode eines zwar nur leichten, aber kontinuierlichen Riickgangs
der Fahrgastzahlen hat sich die Nachfrage offenkundig auf dem Niveau der letzten 2 bis 3
Jahre stabilisiert: Das ist, auf einen kurzen Nenner gebracht, die aktuelle Bilanz der im Ver-
band &ffentlicher Verkehrsbetriebe (VOV) zusammengeschlossenen Nahverkehrsunter-
nehmen.

Ein solches Ergebnis von rund = 0 mach freilich im Vergleich zur gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung, die 1986 immerhin ein Nettowachstum des Bruttosozialprodukts um 2,5%,
und dies bei mehr als stabilen, nimlich sinkenden Preisen verzeichnen konnte, wenig Ein-
druck. Dies gilt um so mehr, wenn man bedenkt, da zwischen der konjunkrturellen Ent-
wicklung und der der Nachfrage nach dem Dienstleistungsangebot ,,Offentlicher Personen-
nahverkehr ein unmittelbarer Zusammenhang besteht und sich Berg- wie Talfahrt der
Wirtschaft mit einem time lag von iiblicherweise 1 bis 1 1/2 Jahren auch auf die Nachfragesi-
tuation im &ffentlichen Personennahverkehr auswirken, dafl also in den Resultaten der letz-
ten ]_!:thre bereits ein positiver Impuls aus der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung drin-
stecke.

Wenn die VOV-Unternehmen dennoch mit dem Ergebnis per Saldo recht zufrieden sind,
dann deswegen, weil mit Ausnahme der konjunkrturellen Komponente praktisch alle fiir die
Nachfrage verantwortlichen Faktoren negative Vorzeichen fiir den OPNV aufweisen und
das Ergebnis von daher im Grunde deutlich schlechter sein miifite.

Um nur die wichtigsten Nachfragefaktoren herauszugreifen:

1. Die Bevélkerungszahlen sind anhaltend riickliufig. Um die Gréfenordnung zu verdeut-
lichen: Allein in den ersten 5 Jahren dieses Jahrzehnts schrumpfte die Zahl der Bundes-
biirger um rd. 720,000 Einwohner, was beispielsweise der Einwohnerzahl der drei Lan-
deshauptstidte Wiesbaden, Mainz und Saarbriicken zusammen entspricht.

2. Ahnliches gilt fiir die Zahl der Schiiler, die im selben Zeitraum um fast 15% zuriickging
- vor allem fiir den &ffentlichen Personennahverkehr im lindlichen Raum mit seinem
traditionell hohen Schiileranteil besonders schmerzlich.

3. Uber dem Arbeitsmarke liegt bei allem Licht, das auf die wirtschaftliche Entwicklung
der jiingeren Zeit fillt, ein deutlicher Schatten und wird ihn auch noch auf Jahre hinaus
verdunkeln. Erst Anfang der 90er Jahre diirfte die Zahl der Arbeitslosen spiirbar sinken
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