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1. Anlass und Ziele der Stellungnahme

Mit der 9. wie auch der 10. koordinierten Bevdélkerungsvorausberechnung des Statistischen
Bundesamtes (2000, 2003) ist die Aufmerksamkeit von Politik, Verwaltungen wie auch
Offentlichkeit auf langfristige Ruckgénge der deutschen Wohnbevélkerung und vor allem auf
dramatische altersstrukturelle Verschiebungen in der Bundesrepublik Deutschland (2030,
2040, 2050) gelenkt worden. Die Riickgange kénnen nach derzeitigen Einschatzungen auch
nicht durch eine sozial und 6konomisch vertragliche Immigrationspolitik aufgefangen werden.
Die altersstrukturellen Veranderungen mit der Tendenz einer starken Uberalterung sind der-
zeit durch Beeinflussungen der demographischen Prozesse (Geburtenrate, Zu- und Abwan-
derung) allenfalls leicht abzuschwachen, aber keinesfalls mehr grundsétzlich umzukehren:

Diese Problemlage wird dadurch verstarkt, dass seit der Deutschen Einheit infolge einge-
schrankter wirtschaftlicher und sozialer Entwickiungsmaglichkeiten in hohem MaRe Abwan-
- derungen aus den 6stlichen Bundeslindern festzustellen sind, sowoh! aus den peripheren
l&ndlichen R&umen als auch aus den altindustrialisierten Ballungsrdumen. Die abwandernde
Bevélkerung rekrutiert sich tberproportional aus jungen, erwerbsfahigen und zudem repro-
duktionsfahigen Altersgruppen und ist durch einen vergleichsweise hohen Ausbildungsstand
gekennzeichnet.

Diese demographischen Verdnderungen zeigen deutliche raum- und standortstrukturelie
Auspragungen. Neben Rdumen mit starken Entleerungstendenzen stehen prosperierende
Agglomerationsrdume mit hohem Entwicklungs- und Zuwanderungsdruck. Innerhalb der
Stadtregionen gibt es immer noch Abwanderungen in das Stadtumland, mit der Folge einer
Uberproportionalen Entleerung der Kernstidte. Nach neuesten Befunden ist jedoch nicht
auszuschlieen, dass dieser Trend der letzten 10-12 Jahre sich in den Neuen Bundes|sn-
dern abgeschwécht, wenn nicht sogar umgekehrt hat. Zum Teil sind auch in den westlichen
Bundesléndern Rickwanderungen aus dem Stadtumland in die Kernstadte méglich — insbe-
sondere bei Entstehung eines Nachfragermarktes auf dem Wohnungsmarkt.

In Abhéngigkeit von den strukturelien, quantitativen und raumlichen Auspragungen der de-
mographischen Veranderungen ergeben sich erhebliche Veranderungen der Nachfrage nach
Infrastrukturleistungen und —einrichtungen und Veranderungen der Verkehrsnachfrage (Ver-
kehrsaufkommen und Verkehrsleistungen).

Die hiermit vorgelegte Stellungnahme soll mégliche baulich-infrastrukturelle, betriebliche und
organisatorische Konsequenzen flr das Verkehrssystem qualifizieren, quantifizieren und
bewerten. Es sollen Handlungserfordernisse wie auch Handiungsméglichkeiten fir den Bund
wie auch far Lander und Gemeinden sowie fiir Verkehrstrager aufgezeigt werden. Um ineffi-
ziente Infrastrukturinvestitionen vermeiden und spezifische Strategien des Mobilitéts- und
Verkehrsmanagements fir zeitlich befristete Kapazitatsiberlastungen entwickeln zu kénnen,
werden auch methodische und planerische Konsequenzen aufgezeigt. Dabei gewinnen die
Wechselwirkungen zwischen physischer und virtueller Mobilitat hinsichtlich Substitutions-
und Induktionswirkungen zunehmend an Bedeutung; zu nennen sind z.B. Auswirkungen von
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Tele-Working, Tele-Teaching, Tele-Diensten auf Mobilitdt und Logistik. Die Integration von
physischer und virtueller Mobilitit kann einerseits zur Effizienzsteigerung eines zeitweise
Uberlasteten Verkehrssystems beitragen (Telematik zur Verkehrslenkung), andererseits Er-
schliefungswirkungen fur periphere Standorte haben.

Die Gefahr sich selbst verstarkender Riickkopplungsprozesse ist in diesem Wirkungsfeld der
demographischen Verdnderungen nicht auszuschlieen. So kénnen durch einen Nachfrage-
rlickgang bedingte Einschriankungen von Mobilititsangeboten (nach Art, Quantititen und
Qualitaten) maéglicherweise die Attraktivitat von Standorten weiter mindem und damit zu zu-
sétzlichen Abwanderungen fuhren.

2. Grundtendenzen der Bevolkerungsentwicklung, Verinderungen der Lebensweisen

Die Prognose der kurzfristigen Bevélkerungsentwicklung (5-10 Jahre) zeigt nach der 10. ko-
ordinierten Bevdlkerungsvorausberechnung fir die Bundesrepublik Deutschland insgesamt —
in Abhéngigkeit von den Annahmen zur Lebenserwartung der Manner und Frauen sowie zu
den AulRenwanderungssalden — eine Stagnation oder eine leichte Zunahme. Die mitteifristige
Bevdlkerungsentwicklung (15-20 Jahre) wird derzeit in einem Schwankungsbereich einer
Zunahme um 1,6 Mio Einwohner und einer Abnahme um 2,4 Mio Einwohner gesehen. Eine
strukturbruchahnliche Abnahme stellt sich — mit Ausnahme der optimistischen Varianten —
erst 2040/2050 als langfristige Entwicklung mit Abnahmen um 6 bis 15 Mio Einwohner ein.

Die Veranderungen der Verkehrsnachfrage (Personenwege) und der Verkehrsleistungen
(Personenkilometer oder Fahrzeugkilometer) liegen somit fir den kurz- und mittelfristigen
Zeitraum in den Variationsbereichen, die durch Einflusse aus Wirtschafts- und Arbeitsmarkt-
entwicklung, aus Verénderungen von Lebens- und Mobilititsstilen, aus technologischen
Entwicklungen von Verkehrssystemen und Informations-Kommunikationssystemen, aber
auch aus Steuer- und Verkehrspolitik aufgespannt werden.

Dabei ist aber zu beachten, dass den Veranderungen der Gesamtbevolkerungszahl alters-
- strukturelle Verdnderungen GOberlagert sind, die zusatzliche Veranderungen des Mobilitéts-
und Verkehrsbildes bewirken. Der Altenquotient — als Verhiltnis der 65-jahrigen und Alteren
bezogen auf 100 20- bis unter 65-Jahrige — steigt von 27,5 (2001) tiber 35,0 bis 37,9 (2020)
auf 48,5 bis 59,2 (2040) und 48,9 bis 62,2 (2050). So bedeutet die steigende Besetzung von
hoheren Alterskiassen einen wachsenden Anteit von aus dem Erwerbsprozess ausgeschie-
denen Blrgern, die aber in hohem MaBle mobil, zu einem kontinuierlich steigenden Anteil
(insbesondere auch Frauen) motorisiert und weitgehend finanziell ausgestattet sind. Folgen
sind unter anderem Zunahmen der altersklassenspezifischen Mobilititsraten (Wege/Tag),
Mobiiitatszeitraten (Wegezeit/Tag) und inshesondere Mobilitaitswegliangenraten (Summe der
Wegldngen/Tag). Es ist auf Grund der erhdhten individueillen Motorisierung bei gleichen We-
gezwecken und gleichen Wegezielen mit einem erh&hten Anteil individuell-motorisierter We-
ge und/oder bei gleichen Wegezwecken mit gréfleren Wegeweiten, entfernteren Wegezielen
und erhéhten Anteilen individuell-motorisierter Wege zu rechnen. Auch wenn sich die Le-
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bensweisen und Lebensméglichkeiten gerade der &lteren Burger infolge stérker ausdifferen-
zierter Finanzmittelverfigbarkeiten — bis hin zur verstarkten Altersarmut eines nicht unerheb-
lichen Bevélkerungssegmentes — stirker unterscheiden werden, ist von diesen Grundten-
denzen der Mobilitatsentwicklung auszugehen.

Die Verkehrsprognose 2015 des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen geht beispielsweise von einer gegenilber 1997 kaum veranderten Einwohnerzahl,
gleichzeitig aber einer deutlich geringeren Anzahl von Einwohnern unter 18 Jahren aus (,In-
tegrationsszenario*). Dies bedeutet eine Zunahme individuell-motorisierter Personen, ver-
mehrte Arbeits-, Versorgungs-, Freizeit- und Uraubswege, bei gleichzeitigem Riickgang der
Ausbildungswege und der mit dem OPNV oder nichtmotorisiert zurickgelegten Wege.

Die Bevélkerungspyramide wird durch den starken Riickgang der Fruchtbarkeitsziffern und
die héhere Lebenserwartung zum ,Bevélkerungspilz”.

Mit der zunehmenden Besetzung der extrem hohen Altersgruppen (élter als 75 Jahre, diter
als 85 Jahre) nimmt der Bedarf von unterstiitzten und unselbstindigen (betreuten) Lebens-
formen anteilig zu. Diese Personengruppen sind verstarkt auf personen-, haushalts- oder
wohnungsbezogene Dienste angewiesen. Die Bedeutung dieser Dienste — mit der Folge
steigender wohngebietsbezogener Wirtschaftsverkehre — nimmt auch aufgrund der steigen-
den Anzahl kleiner Haushalte zu.

Die Zunahme der Anzahl kleiner Haushalte hat eine Reihe verkehrlicher Konsequenzen:

a) ein weiterer Anstieg der spezifischen individuellen Motorisierung (beschrieben als Pkw pro
1.000 Einwohner),

b) eher zunehmende Wegezahlen pro Person fir Versorgung und Besorgung, Freizeit und
soziale Kontakte (,Besuche“) sowie

c) abnehmende Pkw-Besetzungsgrade.
In der Folge bedeutet dies tendenziell eine Zunahme von Wegen und Wegléangen.

Im gleichen Sinne ,verkehrsinduzierend" wirken eine mdgliche weitere Zunahme der Er-
werbsquote von Frauen sowie eine durch die Erhéhung der Lebensarbeitszeit zunehmende
Erwerbsquote &lterer Menschen.

Die alters-, haushalts- und sozialstrukturellen Verdnderungen werden auflerdem durch zu-
nehmend ausdifferenzierte Lebensstile Gberlagert. Es verstirkt sich eine Bevorzugung ,(all-
“tags) mobiler* und ferne-orientierter* Lebensstile. Die Lebensstile sind teilweise mit spezifi-
sche Praferenzen fir Wohnstandorte und Téatigkeitenstandorte verbunden, so dass sich die
demographisch bedingten Mobilititseffekte teilrdumlich eher verstirken als abschwichen.
Dabei werden die Aktions- und Lebensriume der Burger zunehmend weniger von den Ge-
gebenheiten der ,Nahrdume" bestimmt; dies hat steigende - vor allem individuell motorisier-
te — Verkehrsleistungen zur Folge. Durch die Lockerung zeitlicher Bindungen (z.B. Arbeits-
zeiten, Offnungszeiten, Betriebszeiten) werden die Optionen dazu erweitert und diese Ent-
wickiungstendenzen eher noch verstarkt.
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3. Teilrdumliche Ausprigungen der Bevilkerungsentwickiung
Teilrdumliche Unterschiede der Bevdlkerungsentwicklung ergeben sich

a) grolRrdumig — insbesondere zwischen Ost- und Westdeutschland,

b) interregional, wirtschaftsstrukturell bedingt — zwischen prosperierenden Agglomerations-
raumen auf der einen Seite und (peripheren) ldndlichen Rdumen sowie im Umbruch be-
findlichen altindustrialisierten Rdumen auf der anderen Seite,

c) intraregional — zwischen (schrumpfenden) Kernstadten und (wachsendem) Stadtumiand
(.Suburbanisierung®).

Die absoluten und ausgepragten relativen Bevblkerungsveriuste von peripheren ldndlichen
Raumen wie auch von altindustrialisierten Agglomerationsraumen, die den Strukturwandel
noch nicht bewéaltigt haben, bleiben kurz- und mittelfristig unverandert. In diesen potenzielien
~Entleerungsraumen” ist der Sterbelberschuss Uberproportional hoch, da die interregionalen
Abwanderungen wie auch die intraregionalen Wanderungen (,Suburbanisierung“) durch jan-
gere Altersgruppen im fortpflanzungsfahigen Alter getragen werden. Diese werden kaum
durch Wanderungsgewinne aus dem Ausland kompensiert, da sich diese Zuwanderungen
vor allem auf die wirtschaftsstarken Agglomerationsrdume konzentrieren.

Kleinrdumig dominieren Abwanderungstendenzen aus

a) Teilbereichen von Kernstadten, dort insbesondere aus Quartieren mit Geschosswoh-
nungsbau der Grinderzeit und der 20er und 3Qer Jahre, die bisher keine umfassende Sa-
nierung erfahren haben,

b) GroBweohnsiedlungen der 70er und 80er Jahre — insbesondere in ostdeutschen Stidten
und Gemeinden, zum Teil aber auch in Westdeutschiand.

Die prosperierenden Metropoiregionen sind demgegeniiber auch weiterhin durch einen Zu-
wanderungsdruck gepragt, der kaum flichenmaRig in den Kernstidten oder dem engeren
Stadtumland aufgenommen werden kann. Vielmehr dehnen sich die ,Suburbanisierungs-
ringe" der Kernstadte weiter aus. Auch nehmen die Anteile der Tages~ und der Wochen-
Fernpendler zu.

“In den prosperierenden Metropolregionen profitieren neben den kleineren Gemeinden im
Stadtumland haufig auch die Klein- und Mitteistédte in der Region von Zuwanderungen -
insbesondere auch jlingerer Familien. Neben den finanzstarkeren Familienhaushalten kon-
zentrieren sich zunehmend auch doppelverdienende Zweipersonenhaushalte (chne Kinder)
im Stadtumland, weil allenfalls dort erwiinschte Wohnformen (z.B. freistehendes Einfamilien-
haus, Doppelhaus, Reihenhaus) finanzierbar sind und entsprechende Angebote in den Kern-
stadten fehlen.

Parallel zur ,Suburbanisierung” der Wohnbevélkerung und der Wohnsiedlungsflachen ist
vermehrt auch eine Suburbanisierung von gewerblich-industriellen Arbeitsplatzen, von
Dienstleistungsarbeitsplatzen und von Arbeitsplatzen des Handels und der Freizeit (,Grof3-
einrichtungen des Handels und der Freizeit) festzustellen. Die funktionale ,Anreicherung”
des Stadtumlandes durch parallele ,Suburbanisierung” von Wohnbevélkerung und Arbeits-
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platzen, Handels- und Freizeiteinrichtungen erfolgt im Vergleich zL: Standorten in den Kern-
stadten ,entmischt” und mit ,entdichteten" Nutzungsintensitéten.

Die langfristigen demographischen Veranderungen werden durch die folgenden Einflussfel-
der in ihren quantitativen Auspragungen modn‘" ziert;

- wintschaftliche Entwicklung,
Entwicklung der Arbeitsiosigkeit und insbesondere der Jugendarbeitslosigkeit,
— Erwerbsbeteiligung von Frauen,
- Erwerbsbeteiligung der Personen &lter als 55 Jahre,
- Migrationspolitik,
— Lebensweisen, praferierte Lebensstile,
préferierte Lebensgemeinschaften (,Familien‘, ,Haushalte*),
— Standortpraferenzen.

Zum Teil kénnen die Wechselwirkungen der Faktoren zu einer Selbstverstarkung fuhren. So
- bedeuten die Bevdlkerungsverluste in den Neuen Bundeslindern — insbesondere hinsichtlich
qualifizierter jingerer Arbeitnehmer‘— eine Schwéchung der Humankapitalausstattung und
damit der Standortattraktivitat. Folge sind méglicherweise weitere Arbeitsplatzverluste bzw.
fehlende Ansiedlungsvorhaben in entwicklungstrachtigen Branchen, unverandert hohe oder
sogar steigende Arbeitslosigkeit — insbesondere Jugendarbeitsiosigkeit. Dies wird durch
Stadt-Umland-Wanderungen verstérkt, so dass zunehmende Wohnungsleerstande die
Altraktivitat der Kernstidte als Wohnstandorte und als Unternehmensstandorte beeintrachti-
gen.

Zusammenfassend kann von folgenden Basistendenzen der teilrdumlichen Bevélkerungs-
entwicklung ausgegangen werden:

+ In den Neuen Bundesidndern dominieren insgesamt auch weiterhin deutliche Sterbeiber-
schiusse und leichte Abwanderungsverluste. Die Ost-West-Wanderungen bedeuten wei-
terhin einen negativen Saldo fur Ostdeutschland. In den Neuen Bundesliandern schwi-
chen sich die Stadt-Umland-Wanderungen ab.

+ Interregionale wie auch internationale Zuwanderungen konzentrieren sich auf die ,dyna-
mischen® Wachstumsregionen (Metropolregionen, einige norddeutsche Kiistenstadte).

» Intraregionale Wanderungen bedeuten — allerdings mit abnehmender Tendenz — eine
weitere Bevolkerungszunahme im engeren und weiteren Umland.

Das Umland altert in den nachsten Jahrzehnten relativ starker als die Kernstidte (Bevdl-
kerung aiter als 60 Jahre: Kernstédte + 20 %, Umland + 35 %).

» Die Bevolkerung in Ausbildung nimmt mittel- und langfristig in allen Raumkategorien
ebenso ab wie die fortpflanzungsfahige Bevdlkerung.

+ Die Bevdikerungsentwicklung in landlichen Raumen bleibt weiterhin stark unterschiedlich:
auf der einen Seite in peripheren und strukturschwachen landlichen Raumen mit einer
weiteren (gedampften) Abnahme und einer {lberproportionalen Alterung und auf der ande-
ren Seite in verdichtungsraumnahen landiichen Raumen mit Bevélkerungszunahmen der
suburbanen Riume. |
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4. Folgewirkungen fiir Raumstrukturen und Standortmuster

Die Siedlungstendenzen der ,Entleerung wie auch der Suburbanisierung sind damit un-
gebrochen, so dass weitere Entdichtungen von Nutzungen und von Bebauung sowie weitere
Entmischungen von Funktionen zu erwarten sind.

Das Stadtumiand in Agglomerationsraumen wie auch in Rdumen mit Verdichtungsansatzen
(.Zwischenstadt") hat hohe absolute und relative Siedlungsflachenzuwéchse, da durch ver-
énderte Wohnformen im Stadtumland und generell sinkende mittlere Haushaltsgréfien die
spezifische Wohnfléche pro Einwohner (m? pro EW) ebenso wie die spezifische Siedlungs-
und Verkehrsfliche pro Einwohner (m® pro EW) zunimmt, Aufgrund wirtschaftsstruktureller
und betriebsorganisatorischer Veranderungen gilt dies auch far spezifische Arbeitsplatzfla-
chen (m? Geschossflache/Arbeitsplatz) und spezifische gewerbliche Grundstiicksflachen
(m*/Arbeitsplatz).

Auf Grund der derzeitigen raumordnungs- und planungsrechtiichen Rahmenbedingungen
(»Schwéche der Regionalpianung®, ,kommunale Planungshoheit*) sowie der Kostenstruktu-
ren fur Boden und Verkehr sind die siedlungsstrukturellen Ordnungsvorstellungen (z.B. die
Férderung von Standorten mit zentralérilichen Funktionen und verkehrsinfrastrukturell hoch-
wertig erschlossene Achsen (,Siedlungsachsen®) als Siedlungsstandorte) nicht oder nur teil-
weise wirksam.

Mit den alters- und haushaltsstrukturellen Veranderungen der Bevdlkerung (,Alterung*, ,Ent-
stehung von Klein-Haushalten") geht eine Nachfrage nach neuen Wohnformen und nach
spezifischen Diensten — z.B. personen-, haushalts-, wohnungs- und wohngebasudebezogene
Dienste (Pflege, Betreuung, Unterhaltung, Reinigung, Reparaturen) — einher. Diese Wohn-
formen und Dienste werden vor allem in Kernstadten hochwertig und differenziert angeboten,
so dass mittel- und langfristig eine Dampfung der Abwanderungstendenzen oder sogar eine
Wieder-Zuwanderung méglich erscheint, wenn angepasste Wohnformen angeboten und
angestrebte Stadtqualititen (z.B. soziale Sicherheit, Ruhe, Naherholung) gesichert werden.

Die Abnahme der Bevélkerung bedingt in vermehrtem MaRe Wohnungsleerstande in Grolk-
wohnsiedlungen und qualitativ minderwertigen Altstadtquartieren der Kernstadte. Folge kon-
nen Fehlauslastungen, d.h. Unterausiastungen sein von

— sozialen Infrastrukturen (z.B. Kindergarten, Schulen, &ffentliche Kultur- und Freizeitein-
richtungen, Sportaniagen),

- Verkehrsinfrastrukturen sowie

— Infrastrukturen der Ver- und Entsorgung (Wasserversorgung, Entwésserung, Abfall, Fern-
wérme, Gas- und Elektroversorgung). '

Die Funktionsféhigkeit der Anlagen kann damit ebenso in Frage gestellt sein wie ein wirt-
schaftlicher Betrieb sowie eine angemessene Erhaltung. Diese Tendenz wird verstarit durch
die Zunahme von GroBRanlagen und GroReinrichtungen, bei gleichzeitiger Aufgabe ,woh-
nungsnaher® Versorgungseinrichtungen. Die Grofleinrichtungen wirken als LSinguldre Ver-
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kehrserzeuger’ mit ausgepragten raumlichen und zeitlichen Spitzenbelastungen, vergréRer-
ten Einzugsbereichen sowie wachsenden Verkehrsaufwénden fiir die Besucher.

Insgesamt bedeutet dies, dass die Sicherung ,gleichwertiger* Lebensverhialtnisse (§ 2 Abs. 1
Raumordnungsgesetz ROG) erschwert wird bzw. ungleichgewichtig entweder hohe infra-
strukturelie und betriebliche Aufwendungen oder hohe Wegeaufwénde der Personen, Haus-
haite und Unternehmen (z.B. Erreichbarkeit von Grund-, Mittel- oder Oberzentren; Erreich-
barkeit von Grof- und Sondereinrichtungen) firr Versorgung und Teilhabe entstehen. Damit
steigen die spezifischen Kosten der Infrastrukturbereitstellung sowoh! in Entleerungsraumen
als auch in Kernstédten und in suburbanen Réumen. Die Finanzierungserfordernisse wach-
sen. Insbesondere in Teilrdumen, in denen Entleerungstendenzen oder bevélkerungsselekti-
ve Abwanderungstendenzen bestehen, sind diese Finanzierungsliicken besonders schwierig
zu schliefen, da aufgrund von Bevélkerungsriickgang und struktureller Verdnderung der
Bevdlkerung (Abnahme der Erwerbstatigen, Zunahme Arbeitslosigkeit usw.) die Steuerkraft
der Gemeinden, die Hohe der Schllisselzuweisungen und damit die Finanzkraft der Gemein-
den und deren Méglichkeiten zur Anteilsfinanzierung bei Zweckzuweisungen abnehmen.
Derzeit dominiert somit eine ~ noch unerwiinschte und raumordnungspolitisch zu vermei-
dende — Verstarkung rdumlicher Entwicklungsdisparitaten. Es ist allerdings nicht zu verken-
nen, dass bei entsprechenden Rahmenbedingungen (z.B. entsprechende Finanzausstattun-
gen, Finanztransfers) in den demographischen Veranderungen auch Chancen liegen — bei-
spielsweise in

- einem quantitativen Riickbau bei gleichzeitiger qualitativer Aufwertung (z.B. hinsichtlich
Wohnformen, Freirdumen; Verkehrsflachen),

~ einer Beseitigung infrastruktureller Defizite und Missstande,

— einer ,inneren” Entdichtung von Stadten und einer Siedlungsentwicklung im Bestand mit
nachfragegerechten Wohnformen,

— einer Verringerung des Siedlungsdrucks und der zusétzlichen Flicheninanspruchnahme
im Stadtumland,

- einer Senkung der Boden- und Immobilienpreise an zentralen (stadtintegrierten) Standor-
ten.

Dabei sind den ,strukturellen Schrumpfungsketten® ,innovative Lésungsansatze® entgegen
zu stellen. Die Wirkungssequenz: Arbeitsplatzverluste — Abwanderung — Wohnungsleer-
stand — Abbau sozialer und technischer Infrastruktur — weitere Arbeitsplatzverluste — weitere
Abwanderung qualifizierter und mobiler Arbeitskrafte — Verringerung des Humankapitals —
Kaufkraftverluste — Abnahme des sozialen Engagements und des Innovationspotenzials —
Abbau rdumlicher Bindungen und Identifikationen — Verluste des Steueraufkommens — Ab-
nahme des Anteils der Investitionen an der Bruttowertschdpfung ist durch neue Handlungs-
ansétze zu durchbrechen (Mobile Dienste, Tele-Dienste, individuenbezogene Bereitstellung
von Mobilitatsmdglichkeiten usw.).



Wissenschafilicher Beirat BMVBW Seite 10
Verkehriiche Wirkungen demographischer Verdnderungen

5. Folgewirkungen fiir Verkehr

Eine Abschatzung der verkehrlichen Folgewirkungen aus den demographischen Verénde-
rungen ist infolge der Uberlagerung verschiedener Einflisse erschwert. Zum Teil ergeben
sich gegenseitige Verstarkungen verschiedener Einflisse, zum Teil aber auch gegenseitige
Dampfungen. Unter Begrenzung der Betrachtung auf den Personenverkehr sollen Wirkungs-
tendenzen aufgezeigt und Effekte auf

- Verkehrsaufkommen (Fahrten oder Wege),

Verkehrsleistungen (Personen- oder Fahrzeugkilometer),

Wege- und Fahrtzwecke,

réumliche Ausprégungen von Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen,
Verkehrsmittelnutzung und Verkehrsmittelwahl

I

I

qualifizierend verdeutlicht werden. Die sich entsprechend oder damit korrespondierend erge-
benden Wirkungen auf den Wirtschaftsverkehr und dabei insbesondere auf den Glterver-
kehr finden hier keine Betrachtung.

Die Stellungnahme konzentriert sich auf die Auswirkungen im Personenverkehr. Der demo-
graphische Wandel hat auch Auswirkungen auf den Guterverkehr. Allerdings sind diese Zu-
sammenhange indirekter Art. Sie hangen vor allem davon ab, wie die demographischen Ver-
énderungen auf das Bruttoinlandsprodukt und damit auf die Giternachfrage wirken. Diese
Wirkungszusammenhénge sind bisher noch weitgehend ungeklart, zum Teil gibt es auch
konkurrierende Hypothesen. Angesichts der noch ungesicherten Wirkungszusammenhange
und der Tatsache, dass die Hauptwirkungen im Personenverkehr entstehen, wird von einer
Betrachtung der Auswirkungen auf den Giterverkehr abgesehen.

Die zu erwartenden Ver&nderungen haben nicht den Charakter von ,Strukturbriichen* bzw.
haben keine so hohe Verdnderungsgeschwindigkeit, wie sie sich nach der Wiedervereini-
gung Deutschlands in Ostdeutschland beispielsweise hinsichtlich der Entwickiung von Moto-
risierung, Verkehrsmittelwahl und Verkehrsleistung eingestellt hat. Es ergeben sich vielmehr
langfristige und Uberlagerte Effekte aus

- Verdnderung der Bevoilkerungszahl (gesamt, teilrdumlich),

— Verdnderung der Altersstruktur der Bevélkerung,

- Wirtschaftsentwicklung und Entwicklung der Erwerbsquote (gesamt, teilrdumlich und al-
tersstrukturell), :

— Verénderungen von Siedlungsstrukturen (Wohnstandorte, Arbeitsplatzstandorte, Standor-
te von Einrichtungen), aber auch

— Veréanderungen von Zeitstrukturen (z.B. Arbeitszeiten, Offnungszeiten.),

— Verdnderungen von Lebensweisen und Lebensstilen.

Die resultierenden Effekte kdnnen sich — zumindest bei i&ngeren Betrachtungshorizonten -
gegenseitig verstérken oder abschwichen. So kann ein teilrdumlicher Bevélkerungsriick-
gang durch eine Zunahme der individuellen Mobilitat, der individuellen Motorisierung und
damit der individuell-motorisierten Verkehrsleistungen hinsichtlich motorisiertem Ver-
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kehrsaufkommen und Verkehrsleistungen ausgeglichen werden. Ein teilrdumlicher Riickgang
der Bevdlkerungszahl kann hinsichtlich der Effekte auf die Nachfrage nach &ffentlichen Ver-
kehrsleistungen dadurch verstarkt werden, dass die individuelle Motorisierung zunimmt und
bevorzugt periphere Wohn- und Tétigkeitsstandorte gewéhit werden, die nur eine Grundver-
sorgung durch den offentlichen Personennahverkehr OPNV zulassen, so dass sich die Ver-
kehrsmittelwahl {iberproportional zu Lasten des OPNV verlagert.

Die nachfolgenden Tendenzaussagen sind vor dem Hintergrund zu werten, dass die Ver-
kehrsprognose im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung bis 2015 (bezogen auf die Ba-
sis 1997) eine Zunahme des zwischendrtlichen und auf Bundesverkehrswege orientierten
Personenverkehrs um 20 %, des Glterverkehrs um 64 % (,Integrationsszenario®) erwartet.

Es lassen sich folgende Wirkungstendenzen qualifizierend benennen:

+ Trotz steigender spezifischer Mobilitdt und steigender Verkehrsbeteiligung aller Alters-
klassen ist langfristig eine Abnahme von Personenverkehrsaufkommen und Personenver-
kehrsleistungen zu erwarten. Ursachen sind die zu erwartende absolute Abnahme der
Gesamtbevdlkerung und insbesondere der Besetzung der ,mobileren” Altersklassen.

e Aufgrund der Zunahme disperser und entdichteter Siedlungs- und Standortmuster sowie
der Lockerung zeitlicher, sozialer und raumilicher Bindungen werden Verkehrsnachfrage,
Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen rdumlich und zeitlich disperser (,Suburbani-
sierung” von Wohnstandorten, Arbeitsplatzangeboten und Angeboten des Handels und
der Freizeit). Folge sind ldngere Wege, vermehrt auf tangentialen Beziehungen, die zu-
nehmend schlechter durch konventionelle Formen des schienengebundenen OPNV (S-
Bahn, U-Bahn, Regionaibahn, Regio-Stadtbahn u.4.) bedient werden kdénnen.

Verkehrsnachfragestrukturen sind somit mittel- und langfristig in Agglomerationsrédumen
weniger radial und auf Hauptachsen gebiindelt als derzeit. Tangentiale und sich auf das
Stadtumland beschriankende Verkehrsbeziehungen (Umiand — Umland) gewinnen schon
heute und damit kurzfristig an Bedeutung.

¢ Im suburbanen Raum ist somit das hdchste relative Verkehrswachstum (Aufkommen und
Leistung) zu erwarten. Dabei ergeben sich fir vorhandene radiale Beziehungen und Ach-
sen in diesen Teilrdumen die geringsten relativen Zunahmen, zum Teil eher sogar Stag-
nationen oder leichte Abnahmen.

Die Verkehrszunahmen in und in Bezug auf prosperierende Umlandgemeinden resultieren
nicht nur aus der aligemeinen Bevélkerungszunahme, sondern insbesondere aus der Zu-
nahme einkommensstarker, mobiter und individuell hochmotorisierter Haushaite sowie
aus der siedlungsstrukturellen Entmischung von Funktionen (Wohnorte, Gewerbegebiete,
Einzelhandelsstandorte).

Parallel dazu gibt es ,singuldre raumliche und zeitliche Konzentrationen von Ver-.
kehrsaufkommen und Verkehrsleistungen — beispielsweise durch die Effekte von Grofiein-

richtungen des Handels, der Freizeit, der Erholung sowie von Groflevents, die zu einem

erheblichen Teil an Standorten im suburbanen Raum entstehen.
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Die Zunahme raumlich und zeitlich disperser Nachfragestrukturen kann zuséatzlich ver-
starkt werden durch veriinderte Arbeitszeitmodelle (Blockzeiten fur Arbeit und Freizeit),
aber teilweise aufgefangen werden durch Mdglichkeiten zu Tele-Working mit der Folge
peripherer Wohnorte und héuslicher Arbeitsplatzstandorte.

« Infolge alters-, haushalts- und (wohn)standortstrukturelier Einflusse (z.B. Zunahme der
Motorisierung von Frauen und Rentnern, Zunahme von Kleinhaushalten und von Haushal-
ten an peripheren Wohnstandorten) nimmt die individuelle Motorisierung auch weiterhin —
allerdings gedampft — zu. In deren Foige ist eine relative Zunahme der individuell-
motorisierten Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen zu erwarten, wahrend die Ge-
samtnachfrage nach Leistungen des 6ffentlichen Personennahverkehrs abnimmt.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass gleichzeitig der Anteil immobiler Personen und Haus-
halte (alte Menschen, pflegebeddrftige Menschen) zunimmt, die eine Nachfrage nach per-
sonen-, haushalts- und/oder wohnungsbezogenen Diensten (z.B. Betreuung, Reinigung,
Beratung, Lieferdienste) ausigsen. :

o Bei der erwarteten Zunahme raumlich und zeitlich disperser Verkehrsnachfragestrukturen
sind einschneidende Anderungen filr Straiennetze in Stadtregionen mdaglich bzw. erfor-
derlich:

a) eine partielle Entlastung von (radialen) Hauptverkehrs- und Verkehrsstrallen -
insbesondere in (bisherigen) Spitzenzeiten, d.h. einen Abbau von Staus,

b) eine dauerhafte Entlastung bisheriger Ausweichstrecken wahrend Spitzenzeiten,

c) eine partielle Verlagerung von Wegen mit nichtmotorisierten und offentlichen Verkehrs-
tragern auf Wege mit individuell-motorisierten Verkehrsmitteln infolge der relativen
Attraktivitatssteigerung der Angebotssituation im Straenverkehr und im ruhenden Ver-
kehr (Innenstadte) infolge von Verkehrsentiastungen,

d) eine Erweiterung von Moglichkeiten zur Entlastung von Ortsdurchfahrten, zur Auswei-
tung von Bereichen flachenhafter Verkehrsberuhigung (z.B. Tempo-30-Zonen).

e Eine teilrdumlich tberproportionale Abnahme der Verkehrsnachfrage im motorisierten
Individualverkehr — zum Beispiel in peripheren landiichen und altindustrialisierten Entlee-
rungsgebieten oder in Growohnsiedlungen der 6Qer, 70er und 80er Jahre insbesondere
in Ostdeutschland, aber auch in strukturschwacheren Bereichen Westdeutschiands —
kann gleichermafen méglich wie auch erforderlich machen:

- einen Teilrlckbau von Strallenverkehrsanlagen,

— eine verbesserte Ausstattung und Organisation fUr den ruhenden Verkehr {Innenstadte,
Stadtteilzentren, Wohngebiete)

— eine Verringerung des absoluten Unterhaltungs- und Erhaltungsaufwandes — bei Zu-
nahme des jeweiligen spezifischen Aufwandes.

e Im Zusammenspiel mit der Zunahme der individuellen Motorisierung — insbesondere .im
Stadtumland und in der Regionsperipherie — bedeuten die Zunahmen raumlich und zeit-
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lich disperser Verkehrsnachfragestrukturen wie auch rdumiich und zeitlich punktueller
Konzentrationen der Verkehrsnachfrage (GroReinrichtungen, GroRevents) flir den éffentli-
chen Personennahverkehr — insbesondere schienengebundener Art — eine Abnahme der
Gesamtnachfrage. Dies kann zwar zu einem erwiinschten Abbau von Spitzenbelastun-
gen, aber auch zu einer Abnahme der Fahrzeugauslastung (Schiller, nichtmotorisierte
Hausfrauen und aite Menschen) und damit zu einer weiteren Verringerung der Kosten-
deckung und Wirtschaftlichkeit fithren. Besondere Anforderungen an Angebote und Be- -
triebsformen stellen die zunehmend rdaumlich und zeitlich dispersen Nachfragestrukturen,
die durch hochleistungsfahige OV-Angebote — insbesondere schienengebundener Art —
nicht wirtschaftlich bedient werden kénnen. Differenzierten und damit bedarfsgerechten
Bedienungsformen kommt damit eine stark zunehmende Bedeutung zu. Werden zur An-
passung an diese Nachfrage die Angebotsqualitaten im OPNV reduziert, kann dies — sich
selbst verstarkend — weitere Verkehrsnachfrageveriagerungen zu Ungunsten des OPNV
verursachen.

» Infolge der Lockerung zeitlicher Bindungen (Arbeitszeiten, Offnungszeiten, Kommunikati-
onszeiten) werden zeitliche Belastungsschwankungen eher nivelliert, so dass punktuelle
Kapazitatsengpésse verringert werden. Dem stehen allerdings punktuelle Verstarkungen
zeitlicher und rdumlicher Konzentrationen an Grofieinrichtungen und durch Grof3veran-
staltungen gegenilber, die kaum durch Manahmen des Infrastrukturausbaus wirksam,
effizient und wirtschaftlich beseitigt werden kénnen, sondern allenfalls durch Maftnahmen
des Verkehrsmanagements und der Verkehrssteuerung. Hier wirken Veranderungen der
Zeitmuster wie auch Zunahmen der individuellen Bereitschaft sowie der individuellen
Moglichkeiten zu einer vermehrten Raumiberwindung (,Ferneorientierung, ,Event-
Orientierung®, ,individuelle Verkehrsmittelausstattung“) zusammen.

¢ Trotz der Tendenzen zur Zunahme von spezifischen individuell-motorisierten Verkehrs-
leistungen (Fahrzeugkilometer/(Person und Tag)) sinkt die Gesamtverkehrsleistung in den
Stadten, wo die Bevélkerungsverluste dominieren. Dies gilt jedoch nicht fir die prosperie-
renden Metropoiregionen und das Stadtumland.

¢ Die Abnahme der Zuwachsraten von Querschnittsbelastungen (Kfz) der Dauerzihlstelien
an Bundesfernstralten zwischen 1985 und 2000 kann als ein Indiz der Abnahme und der
rdumlichen Umverteilung von Verkehrsaufkommen und Verkehrsbelastungen gewertet
werden. Diese Verdnderungen kénnen aber auch konjunkturell* durch Wirtschaftsschwii-
che, erhdhte Arbeitslosigkeit bedingt sein, so dass diese Effekte erst noch hinsichtlich
Stabilisierung und damit hinsichtlich mittel- und langfristigen Tendenzen untersucht wer-
den missen. Auch die Fahrleistungsrechnungen des Deutschen Instituts fiir Wirtschafts-
forschung DIW deuten eine Tendenz der Abschwéachung des Zuwachses, seit 2000 sogar
einen Rickgang an — ein weiterer zu beobachtender |Indikator.

« Die mittel- und langfristigen Rickgénge der Schiilerzahlen bedeuten fiir den OPNV Fahr-
gastverluste und zwangslaufig Einnahmeverluste. Besonders in (peripheren) landlichen
Raumen ist der Schillerverkehr Basis der OPNV-Bereitstellung. Konsequenzen kénnen
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erhebliche Zunahmen der spezifischen Kosten pro Beftrderungsfail und deswegen Ein-
schrankungen der Angebotsqualitdten oder des gesamten Angebotes sein.

Diese Rickgange werden nicht — oder allenfalls teilweise — durch die Zunahme der Zahl
der Senioren kompensiert, da diese eine steigende Pkw-Verfigbarkeit mit héherer Pkw-
Nutzung aufweisen.

+ Die mittel- und langfristigen Verdnderungen von Einflusskomplexen fir die Entwicklung
von Verkehrsnachfrage und Verkehrsleistungen wirken zum Teil gleichsinnig, zum Teil
gegensinnig.

So kann eine Zunahme der absoluten individuellen Verkehrskosten infolge Ressourcen-
verknappung und verstédrkter Anlastung ,externer Kosten inshesondere dann verkehrs-
aufwandsddmpfend wirken, wenn die wirtschaftliche Entwickiung weiterhin ged&mpft
bleibt, die strukturelle Arbeitslosigkeit stagniert oder sogar eher zunimmt, die individueilen
Haushaltsbudgets durch andere Verpflichtungen (z.B. ,Alterssicherung®, ,Kosten von Ge-
bdude- und Haushaltsenergie*) gebunden werden oder andere Antriebsformen (z.B. Was-
serstoffwirtschaft, Brennstoffzelle) héhere spezifische Kosten verursachen.

Andererseits kénnen Entlastungen von Spitzenzeiten und generelle Abnahmen der Aus-
lastung von Straleninfrastrukturen eine Zunahme von Verkehrsaufkommen und Ver-
kehrsleistungen bewirken, da individuelle Zeitressourcen weniger durch Ortsveranderun-
gen beansprucht werden.

6. Anforderungen an Verkehrsinfrastrukturen, Verkehrsangebote und Verkehrsmana-
gement

Die quantitativen und strukturellen Veranderungen der Bevélkerung bedeuten in einem mit-
telfristigen Betrachtungszeitraum eine weitere Zunahme von Verkehrsaufkommen und Ver-
kehrsleistungen — mdoglicherweise hinsichtlich der Intensitét der Zunahme gedampft.

Hiervon zu unterscheiden sind die Auswirkungen der langfristig zu erwartenden demographi-
schen Veranderungen auf die Verkehrsnachfrage und damit einhergehend auf die Inan-
spruchnahme der Wegeinfrastrukturen. Im Gegensatz zu Fahrzeugen ist der Aufbau von
Wegeinfrastrukturen mit langfristig hohen fixen Kosten verbunden, die zugleich (geogra-
phisch) irreversibel sind. Daraus resultiert, dass beim Rickgang der Verkehrsnachfrage ein-
mal erstellte Infrastrukturen nicht stufenios angepasst werden kénnen. Dies gilt es bereits im
heutigen Zeitpunkt bei Entscheidungen hinsichtlich des Ausbaus von Wegeinfrastrukturen zu
beriicksichtigen.

Zur Bewiltigung des Verkehrswachstums ist es somit unverzichtbar, dass

a} kurzfristig und mittelfristig finanzierbare Infrastrukturvorhaben zwar im Grundsatz realisiert
werden, vor Realisierung aber einer ergénzenden Uberprifung und Bewertung hinsicht-
lich der langfristigen Erfordernisse unterzogen werden (Analyse der Auslastung Gber die
Lebensdauer (,Lebensdaueranalyse"}),
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b) kurz- und mittelfristig verstarkt Konzepte und MaBnahmen zur Effizienzsteigerung der
Verkehrsabwicklung (Organisation, Management, Steuerung) umgesetzt werden und ins-
besondere

¢} Malnahmen der Unterhaltung und Erneuerung der Verkehrsinfrastrukturen verstarkt wer-
den,

d) Handlungsanséatze zur Koordination von Siedlungs- und Standortentwicklung auf der ei-
nen und Verkehrsentwicklung auf der anderen Seite gesichert und gestarkt werden.

Da MalRnahmen der Verkehrsorganisation, des Verkehrsmanagements, des Mobilitatsmana-
gements, der ordnungsrechtlichen Regelungen, der Ausgestaltung von verkehrsbeeinflus-
senden finanziellen und sonstigen Anreizen sowie der auf Verkehrsteilnehmer und Ver-
kehrserzeuger bezogenen Information und Beratung relativ kurzfristig, flexibel und effizient
an veranderte Verkehrsnachfragestrukturen (Art, Umfang) angepasst werden kénnen, sind
deren Potenziale zur Vermeidung von nur fir kurze Zeitrdume benétigte Infrastrukturausbau-
ten auszuschdpfen. Vor dem Hintergrund demographischer Veranderungen sind somit unter
Umstédnden zeitlich befristete Uberschreitungen der optimalen Auslastung von Anlagenkapa-
zitdten hinzunehmen und durch VerkehrsmanagementmaBnahmen hinsichtlich der uner-
wiinschten Wirkungen zu bewiltigen. '

Die mittel- und langfristige Zunahme raumlich und zeitlich disperser Verkehrsnachfragestruk-
turen erfordert im motorisierten individualverkehr, insbesondere aber im &ffentlichen Perso-
nennahverkehr eine vermehrte Nutzung, Ausgestaltung und Fortentwicklung ,differenzierter
Angebote und Betriebsformen®. '

Im Hinblick auf die langfristige Verkehrsentwicklung ist insbesondere in peripheren Raumen
mit Entleerungstendenzen, in altindustrialisierten Rdumen mit Entleerungstendenzen sowie
in ,Rackbauquartieren* (GroRwohnsiedlungen, Grunderzeitquartiere) eine geringe Auslas-
tung von Verkehrsinfrastrukturen nicht auszuschlieBen, die zum Teil einen Riickbau oder
Anpassungen von Betriebsformen nahe legen, um Betriebs-, Unterhaltungs- und Erhaltungs-
kosten zu reduzieren.

In der langfristigen Perspektive nimmt insbesondere fir diese Raumkategorien die Auslas-
tung von Infrastrukturen und Verkehrsangeboten des éffentlichen Personennahverkehrs ab.
So ist der Einsatz von ,Groflgefalen” (S-Bahn, Regionalbahn, Stadt-/Strafienbahn, Stan-
dardlinienbusse) auf Effizienz zu priffen. Dies kann beispielsweise in Klein-, Mittel- und klei-
nen Grofistddten Ostdeutschiands bedeuten, dass die seit der Wiedervereinigung erhaltenen
und ertlchtigten Strallenbahn- oder Stadtbahnnetze nicht mehr oder nicht mehr volistandig
erhalten und betrieben werden kénnen. Beim Erfordernis von Ersatzinvestitionen ist daher zu
Gberpriifen, ob nicht eine Umstellung auf Bus- bzw. Stadtbussysteme in einem optimierten
Netz und Betrieb die Atftraktivitdt wie auch die Wirtschaftlichkeit des éffentlichen Personen-
nahverkehrs erheblich erhéhen kann.

Aus der Perspektive der langfristig zu erwartenden Abnahme der Nachfrage — durch Abnah-
me der Bevélkerungs- und Nachfragerzahl bzw. durch rdumiiche Entdichtung — nehmen die
spezifischen Kosten und Belastungen (pro Nutzer) durch Verkehrsinfrastrukturen und zum
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Teil durch die Erbringung von Verkehrsleistungen zu. Dies resultiert daraus, dass die Anla-
gen und Leistungen nicht stufenlos angepasst werden kénnen, sondern zum Teil fixe Kosten
darstellen (,Kostenirreversibilitat"). Dieser Effekt wird noch dadurch verstédrkt, dass auch die
.Tragebevélkerung” der Finanzierungslasten von Infrastrukturen abnimmt, so dass die spezi-
fischen Kosten pro Einwohner im (berproportionalen MaRe steigen. Steigen gleichzeitig die
erforderfichen Verkehrsleistungen und der Umfang der erforderlichen Verkehrsanlagen —
z.B. durch Siedlungsdispersion — ergibt sich eine weitere Verstarkung dieses Effektes.

Insgesamt bedeutet dies, dass in vermehrtem MaBe innovative Bedienungsformen konzi-
piert, getestet und — bei Bewédhrung — umgesetzt werden missen. Hierzu hedarf es frihzeitig
entsprechender Pilotprojekte und einer Auswertung der jeweiligen Erfahrungen. Dies gilt
auch fur Pilotprojekte zur Koordination von

- Siedlungs- und Standortentwicklung — auch unter Rahmenbedingungen eines ,Rickbaus”
von Woehngebauden, Wohngebieten und Standorten,
— Verkehrsentwicklung, Verkehrsinfrastruktur- und Verkehrsangebotsplanung.

Die Lésungsansatze sind unter Berlcksichtigung der Leistungsfahigkeit und Leistungsgren-
zen von modifizierten Versorgungssystemen (,Mobile Dienste”, ,Dienstekombinationen®, ,Te-
le-Dienste®), aber auch von privaten Tragerschaften der Erbringung &ffentlicher Verkehrsleis-
tungen (,Birgerbus®, ,Nachbarschaftsmitnahme*, ,Pendier-Netze") zu entwickeln.

Dabei ist — sowohl fir standédriliche Dienste als auch fir Mobilitats- und Verkehrsdienste —
den folgenden Zielen bzw. Prinzipien zu folgen:

Effizienzsteigerung,

- Flexibilisierung von Diensten, Einsatz mobiler Dienste,
Multifunktionalitat und Vernetzung,
Kopplung physischer und virtueller Dienste.

Im Hinblick auf die Gewahrleistung der Teilnahme- und Teilhabeméglichkeiten und damit der
Mobilitatsmoglichkeiten der Menschen ist zu Uberprifen, ob bei infrastrukturellen Ausstat-
tungsdefiziten und insbesondere bei betrieblichen Angebotsmangeln im Verkehr nicht ver-
mehrt individuenbezogene Leistungen wirtschaftlich zur Kompensation der Defizite beitragen
kénnen. Das Schwergewicht der Ma3nahmen muss allerdings auf einer Erhéhung der Flexi-
bilitat des offentlichen Verkehrs liegen. Die Grenzen zwischen kollektiven und individuellen
Verkehrsformen sind verstirkt aufzuldsen (,Individualisierung des OPNV*,  Kollektivierung
des MIV*).

Im Grundsatz muss das teilraumbezogene ,Gleichwertigkeitspostulat’ der Lebensbedingun-
gen einer Uberpriifung unterzogen werden. Staatlicher Ausgleich muss vermehrt auch die
zeitliche Perspektive der Erfordernisse in die Abwigung einbeziehen.
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7. Handlungsempfehlungen

Die Zeithorizonte deutlicher Abnahmen der Bevélkerungsgesamtzahl und deutlicher Veran-
derungen der altersstrukturellen Zusammensetzung sind bezbgen auf die Bundesrepublik
Deutschland insgesamt eher langfristig, zum Teil allenfalls mittelfristig. Teilrdumlich, d.h. be-
zogen auf einzelne Bundesldnder, auf einzelne Regionen, auf Einzelstadte oderbezogen auf
einzelne Stadtquartierstypen (z.B. ,Grofwohnsiediungen®) sind starke Verénderungen je-.
doch nicht erst mittelfristig, sondern sogar kurzfristig zu erwarten. Insbesondere in weiten
Teilen Ostdeutschlands sind sie Realitat. Sie sind perspektivisch zu erwarten fir weitere Teil-
raume Deutschlands — mit Ausnahme der prosperierenden Metropolregionen. Insofern sind
Handlungsempfehlungen nach Betrachtungsebenen und strukturellen Ausgangslagen von
Teilrdumen zu unterscheiden.

Sonstige Rahmenbedingungen, die die Bevdlkerungsentwicklung wie auch das Mobilitats-
verhalten zumindest mittel- und langfristig erheblich beeinflussen kénnen, kénnen heute nur
begrenzt hinsichtlich ihrer Wirkungstendenzen beurteilt werden. Dies gilt beispielsweise fur
Effekte der globalen, der europdischen und der deutschen Wirtschaftsentwicklung, der indi-
viduell verfugbaren Haushaltsbudgets und deren Beanspruchung durch Mobilitdtskosten
sowie durch Kosten der Alterssicherung u.a.; dies gilt auch fur Effekte der Migrationspolitik
Deutschlands oder der Familien-, Sozial- und Steuerpolitik, fur Effekte veranderter individuel-
ler Lebensweisen und Lebensstile. Die Aussagen und Empfehlungen erfolgen demnach un-
ter diesen Einschrankungen.

Fur alle Betrachtungsebenen und strukturellen Ausgangslagen gilt allerdings die grundsatzli-
che Empfehlung, die Tendenzen der gesamthaften und aitersstrukturellen Bevdlkerungsent-
wickiung — méglicherweise szenarienhaft — in die Uberlegungen von Infrastrukturausbau und
—erhaltung, von Infrastruktur- und Verkehrsmanagement, von Verkehrsangebotsgestaitungen
usw. einzubeziehen. Es sind mégliche soziale, raumliche, infrastrukturelle Konsequenzen —
auch in ihrem zeitlichen Verlauf {,demographischer Zyklus®) — aufzuzeigen. In der Folge be-
darf es vermehrt integrativer, kooperativer und innovativer Anpassungsstrategien.

Die demographisch bedingten Effekte auf Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistungen und ins-
besondere Verkehrsbelastungen von Infrastrukturen kommen am stéarksten dort zum Tragen,
wo Einflisse gleichsinnig wirken. Dies bedeutet, dass eher lokale und intraregionale Ver-
kehrsnetze und Verkehrsangebote, weniger Netze und Angebote mit interregionalen — oder
sogar internationalen ~ Verbindungs- und Anbindungsfunktionen betroffen sind. So kann
davon ausgegangen werden, dass beispielsweise (europdische) Transitachsen in ihren Be-
lastungen weniger durch die demographischen Effekie beeinflusst werden als Anbindungs-
strecken von Teilrdumen, die starken demographischen Verdnderungen unterliegen, und
Strecken der inneren ErschlieBung dieser Teilrdume.

Die Handlungsbereiche von Problemlésungen gehen notwendigerweise Gber die unmittelba-
ren Handlungsbereiche von Verkehr und Mobilitat hinaus. So gibt es beispielsweise auch
Uberprufungserfordernisse hinsichtlich
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-~ der Ausstattungsstandards von Einrichtungen der sozialen und erwerbswirtschaftlichen
Infrastruktur (z.B. Flexibilitat bei Gestaltung und Einteilung von Bildungsangeboten, Be-
triebsqualitdt des OPNV in Spitzenstunden),

— der Koppelungsmdglichkeit von Einrichtungen (z.B. Haltepunkt/Bahnhof mit Nahversor-
gungseinrichtungen, Bank, Dienstleistungseinrichtungen, éffentlichen Einrichtungen),

-~ der Méglichkeit zur Zusammenfihrung und Abstimmung von stationaren und mobilen
Diensten.

Die Wechselwirkungen mit der Entstehung und Ausbreitung von Tele-Diensten (z.B. Tele-
Working, Tele-Teaching, Tele-Banking, Tele-Shopping, Tele-Medicine), die eine partielle
Abldsung individueller Lebensrdume von objektiven Raumgegebenheiten erméglichen, sind
zu heachten. Die potenziellen Substitutionsbeziehungen kénnen Raum- und Zeithindungen
lockern und damit zu einer Dampfung — bei gleichzeitiger rdumlicher und zeitlicher ,Ausdeh-
nung" — verkehrlicher Spitzenbelastungen fihren.

Es wird daher generell empfohien:

1. eine verstarkte verkehrstrageriibergreifende Integration der Mobilitéts- und Verkehrspla-
nung auf allen Betrachtungsebenen (EU, Bund, Lénder, Regionen, Gemeinden),

2. eine verbesserte Integration der Verkehrsentwicklungsplanung mit der Raument-
wicklungsplanung, .

3. eine verstarkte Abstimmung von Infrastrukturneubau und Infrastrukturerhaltung sowie von
Infrastrukturbau  und Management der Infrastrukturnutzung  (Verkehrs-System-
Management und Mobilitdtsmanagement) unter Beachtung der (ber die Lebensdauer der
Anlagen variierenden Nachfrage, _

4. eine Férderung und Vermittiung der Erfahrungen von ,Best Practices” im Zusammenhang
von Strategien zur Bewdltigung des Bevélkerungsrilckgangs und altersstruktrueller Ver-
anderungen und deren Folgen flr Mobilitét sowie Mobilitdtsangebote.

7.1 Handlungsempfehlungen fiir den Bund

Die Auswirkungen demographischer Veranderungen beziehen sich nahezu auf alle Politikbe-
reiche der Bundesrepublik Deutschland. Ausgehend von den Wirkungen fir den Bereich
.Mobilitat und Verkehr* werden daher auch verkehrsrelevante Implikationen fur andere Poli-
tikfelder aufgezeigt. Die abgeleiteten Handlungsempfehlungen kénnen fast ausnahmslos auf
die Aufgabenfelder der Lander in dem Bereich ,Mobilitat und Verkehr* (ibertragen werden.

o Um Entscheidungen iUber Art und Erfordernisse des Ausbaus, des Betriebs und des Ma-
nagements von Verkehrsinfrastrukturen des Bundes begrindet treffen zu kénnen, ist es
zunehmend erforderlich, die Betrachtungs(zeit)horizonte der Entstehung von Nutzen und
Kosten auf die Lebensdauer von Infrastrukturanlagen zu beziehen (,Lebenszykiusanaly-
sen”). Dies gilt insbesondere dann, wenn begriindete Annahmen Uber strukturelle Veran-
derungen der Anzahl von Nachfragern nach Verkehrsleistungen und des zugrundeliegen-
den Mobilitats- bzw. Transportverhaitens getroffen werden kénnen. Ein prignantes Bei-
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spiel fUr derartige begriindete Annahmen liegt in der Veranderung der Gesamtzahl und
der rdaumlichen Verteilung der Wohnbevélkerung in Deutschland — Uberlagert mit alters- -
strukturellen und haushaltsstrukturellen Effekten.

+ Es wird empfohlen, vor diesem Hintergrund der aufgezeigten Modifikationserfordernisse
verkehrspolitischer und verkehrsinfrastruktureller Handlungsansatze die entsprechenden
Aufgabenbereiche (Bundesverkehrswegeplanung, Ausbaugesetze des Bundes und der
Lander fur Verkehrsinfrastrukturen (Strale, Schiene, Wasserstrae)) und deren methodi-
sche Grundlagen (z.B. Bewertungsmethodik der Bundesverkehrswegeplanung) verstarkt
darauf abzustimmen.

» Insgesamt ist dem Bundesminister fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen eine bessere
Harmonisierung der Zeithorizonte von politischen Handlungsansétzen fur Verkehrs- und
Verkehrsinfrastrukturpolitik sowie fir Raumordnungs- und Stidtebaupolitik mit Zeithori-
zonten von Bevolkerungsentwicklung, Familien- und Migrationspolitik u.&. zu empfehlen.

» Verursacht durch demographische Veranderungen nach Gesamtzahl und insbesondere
Alters- sowie Haushaltsstruktur der Bevélkerung ist eine Uberprifung der Prioritaten bzw.
Relationen von Infrastrukturneu- und Infrastrukturausbaustrategien und von Strategien der
Infrastrukturerhaltung vorzunehmen. Es erscheint begriindet, den finanziellen Ansatz fir
die Infrastrukturerhaltung sowie fir eine Effizienzsteigerung der Infrastrukturnutzung
durch Verkehrs-System-Management und Mobilitdtsmanagement zu Lasten des Infra-
strukturneubaus und -ausbaus zu verstérken, um damit kurz- und mittelfristige Kapazi-
tatsengpdasse begrenzter Zeitdauer bewdltigen zu kdnnen, ohne langfristig ineffiziente
Uberkapazititen bereit zu stellen.

« Fur die Ausgestaltung effizienter und zielgenauer verkehrspalitischer und verkehrsinfra-
struktureller Handlungsansétze wird eine Verbesserung der Rahmenbedingungen fur die
Entwicklung von problem- und teilraumspezifischen Handlungsansitzen empfohlen. Dies
betrifft beispielsweise die Prifung und gegebenenfalls situationsspezifische Ausgestal-
tung von Standards in den Bereichen Anlagendimensionierung, Angebofsgestaltung USW.
Dazu kann unter Umsténden auch die Erweiterung von privaten Handlungsanséatzen oder
von Handlungsansétzen in ,Public-Private-Partnership* zur Bereitstellung von Verkehrsinf-
rastrukturen und Mobilitéts-/Transportangeboten dienlich sein.

» Es wird weiterhin empfohlen, die Finanzierung von Neubau- und Ausbauinvestitionen tuber
Gebuhrenkonstruktionen — analog der Lkw-Maut - bei langfristig ricklaufiger Nachfrage
vermehrt den Nutzern, d.h. insbesondere auch der heutigen Generation anzulasten. Dazu
sind entsprechende Modelle und Konzepte zu entwickeln und auf Wirkungen — einschlieR-
lich Nebenwirkungen — zu untersuchen,

Es sind Handlungsansétze fur prosperierende und schrumpfende Réume zu differenzie-
ren.
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* Dem Bundesminister fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen wird empfohlen zu Uberpri-
fen, inwieweit er es — vor allem auch vor dem Hintergrund der skizzierten demographi-
schen Verdnderungen — flir zielgerichtet und effizient einschitzt, AnstéRe zu anderen
Fachpolitiken zu geben, um Mobilititserfordernisse und Mobilititsméglichkeiten zu beein-
flussen. Es kénnten dies beispielsweise folgende Politikfelder sein:

a) Ausgestaltung von Sozial- und Steuerpolitik unter Beachtung teilraumspezifis'cher Mo-
bilitdtsbedingungen (z.B. Bezuschussung oder steuerliche Beglinstigung nachbar-
schaftlicher Mobilitatsdienste),

b} Umstellung der im Bereich ,Mobilitat und Verkehr" fast ausschlieRlich dominierenden
-Objektférderung® (Infrastrukturbau und ~betrieb, Beschaffung des Fahrzeugparks im
OPNV) auf vermehrte Betriebskostenzuschiisse (z.B. fir Anrufbusse, Birgerbusse,
Anrufsammeltaxen) und eventuell auch auf eine partielle ~Subjektférderung” (z:.B.
raumstruktureil differenzierte Kfz-Steuer),

c) Verbesserung der steuerrechtlichen, baurechtlichen oder verkehrsrechtlichen Rah-
menbedingungen fur ,mobile Dienste*, , Tele-Dienste", Angebotskopplungen (z.B. Mo-
bilitatsdienste, Kommunikationsdienste, Versorgung, Dienstleistung).

7.2 Unterstiitzung von Léndern, Regionen und Gemeinden durch den Bund

Auch wenn der Bund keine unmittelbare Zustandigkeit fir die Raum-, Siedlungs-, Standort-
und Stadtentwicklung sowie fur die Ausgestaltung von Verkehrsinfrastrukturen und Ver-
kehrsangeboten der Linder bzw. der kommunalen Gebietskorperschaften hat, kann er im
Sinne einer integrierten Verkehrspolitik und Verkehrsinfrastrukturgestaltung dadurch unter-
stitzend wirken, dass er durch Rahmensetzungen oder durch Erfahrungsaustausch und
Verdeutlichung von ,Best Practices” die Handlungsmaglichkeiten von Léndern, Regionen
oder kommunalen Gebietskérperschaften erweitert und verbessert. Dies kann beispielsweise
in folgenden Sachbereichen und Handlungsfeldern erfolgen, in denen sich damit auch impli-
zit entsprechende Handlungsempfehlungen fiir Lander und staatlich verfasste Regionen oder
fur kommunal verfasste Regionen sowie fiir Stadte und Gemeinden ergeben,

Lander und Regionen

o Verstdrkung der Siedlungstitigkeit, insbesondere der Siedlungssteuerung, unter Beach-
tung der zukinftigen Bedingungen und Entwicklungen von Bevélkerung, Verkehrsnach-
frage und erstellbaren Transportangeboten, d.h. Bevorzugung einer Arrondierung vorhan-
dener, gut ausgestatteter Standorte,

» Verstarkung und Férderung der Nutzung von Siedlungs- und Standortpotenzialen an
hochwertig erschlossenen Verkehrsknoten und an Achsen leistungsfahiger schienenge-
bundener Verkehrsmittel (z.B. Achsen-Zentren-Systeme, Dezentrale Konzentrationen,
Siedlungsachsen),
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» Lenkung der (fortlaufenden) Suburbanisierung von Wohnstandorten, Arbeitsplatzstandor-
ten, Versorgungs- und Freizeitgelegenheiten auf Siedlungsachsen und hochwertig er-
schlossene Verkehrsknoten — insbesondere auch des &éffentlichen Personennahverkehrs,

» Verbesserung der Rahmenbedingungen zur Nutzung siedlungsintegrierter Entwicklungs-
potenziale auf Brachftachen mit hohen multimodalen ErschlieBungsqualitéten,

» Forderung intraregionaler Kooperationen im Rahmen von Standort- und Siedlungsent-
wicklung, Verkehrsinfrastrukturentwicklung, Verkehrsangebotsgestaltung zur Sicherung
bedarfsorientierter Angebote und effizienter Ausgestaltungen auch bei demographischen _
Veranderungen (Quantitéten, Altersstruktur),

» Forderung der Entwickiung und Umsetzung nachfragegerechter ,differenzierter” Bedie-
nungsformen im OPNV (z.B. Rufbus, Anruf-Sammel-Taxi, Bargerbus) und im motorisier-
ten Individualverkehr (z.B. Car-Sharing, Car-Pooling, Mitnahmeorganisationen, Cash-
Car), um nachfragegerechte Mobilitatsangebote auch bei Rickgang der Nachfrage oder
in nachfrageschwachen Teilrdumen und Zeiten bereitstellen zu kénnen,

» Forderung, Auswertung und Erfahrungstransfer von Pilotprojekten
a) zur Kooperation von Einrichtungen in nachfrageschwachen Teiiraumen mit 6ffentiichen
Transportangeboten (z.B. Einzelhandel, Dienstleistung, Poststelle, Bankfltlalen Ver-
mittlungsstelien von Mobilitatsdiensten),

b} zur Kombination von stationdren Diensten, ambulanten Diensten, Lieferdiensten und
burgerschattlich-kooperativer Versorgung (,Nachbarschaftshitfe),

c) zur Erweiterung und Ausgestaltung mobiler Dienste in nachfrageschwachen Teilrau-
men (,Entleerungsraume"),

d} zur Erweiterung und Verbesserung von steuerrechtlichen, (stralRen)verkehrsrecht-
lichen, bau- und planungsrechtlichen Rahmenbedingungen fiir die aufgrund alters- und
haushaltsstruktureller Verdnderungen zunehmenden Erfordernisse an personen-,
haushalts-, wohnungs- und gebéudebezogenen Diensten (Betreuung, medizinische
Dienste, Dienste der Haushaltsfilhrung, Wohnungsreinigung, Wohnungs- und Hausbe-
trieb, Lieferdienste),

» Verstérkte Prifung der verkehrlichen Wirkungen von anderen Politikbereichen (z.B. Woh-
nungsbauférderung, Bildungspolitik, Wirtschaftsférderung) — unter besonderer Beachtung
demographischer Verdnderungen, :

Regionen, Stidte und Gemeinden

-« Forderung einer verbesserten Integration von Siediungs- und Standortentwicklung auf der
einen Seite und Verkehrsinfrastruktur- und Verkehrsangebotsgestaitung auf der anderen
Seite — unter besonderer Beachtung der demographischen Verdnderungen und der teil-
raumlichen Bevolkerungsrickgange,
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* Beispielhafte Ermittlung der verkehrlichen Implikationen von Stadterweiterung, Stadter-
neuerung und Stadtriickbau und Beriicksichtigung der verkehrlichen Wirkungen bei stra-
tegischen Entscheidungen (z.B. Abriss von Wohngebéuden in Entleerungsgebieten unter
anderem auch unter verkehrlichen Gesichtspunkten); Durchfiihrung von Pilotprojekten
und Ableitung von Handlungshinweisen und Handlungsempfehiungen,

. Durchftzhrung von Pilotprojekten zur Ausgestaltung der Handlungs- und Férderprogram-
me von ,Stadtumbau Ost* und ,Stadtumbau West* unter Berlicksichtigung der Erhaltung
und Auslastung von Verkehrsinfrastrukturen und einer effizienten Verkehrsangebotserstel-
lung (z.B. Steuerung der Standorte von Wohnungsriickbau und —-neubau, von Wiedernut-
zung von Brachflichen oder untergenutzten Flachen),

» Durchfiihrung von Pilotprojekten zur Ausdifferenzierung teilraumbezogener Verkehrsan-
gebotsstrategien bei demographischen Verdnderungen (z.B. neue Angebotsformen im
OPNYV fir Entleerungsraume oder fur vermehrte tangentiale Verkehrsbediirfnisse — insbe-
sondere in prosperierenden Verdichtungsraumen (z.B. Ringbahnen, Stadtumlandbahnen,
Regio-Stadtbahnen)),

» Forderung beispielhafter Untersuchungen und Konzepte zur Prifung der verkehrlichen
Wirksamkeit, Wirtschaftlichkeit und Effizienz von schienengebundenen Nahverkehrssys-
temen in kleineren und mittleren Stadten sowie in Stadtteilen mit Entleerungstendenzen
(z.B. GroRwohnsiedlungen, Altbauquartiere mit Erneuerungsdefiziten) und zur Prifung
der Angebotsverbesserungen und Effizienzsteigerungen durch ,optimierte* Bussysteme.

8. Fazit

Die bis 2050 — unabhangig von der Migrations- und Bevéikerungspolitik — 2u erwartenden
demographischen Verdnderungen:

a) Abnahme der Gesamtzahl der Wohnbevélkerung in Deutschland — darunter insbesondere
der deutschen Wohnbevélkerung,

b} Alterung der Wohnbevélkerung in Deutschland (Zunahme des Anteils der wirtschaftlich
abhéngigen Bevélkerung, der mobilitatseingeschrankten und der pflegebedrftigen Bevol-
kerung),

haben in der Verkehrsplanung (Infrastruktur, Betrieb, Management, Organisation), in der
Raum-, Regional- und Stadtplanung sowie in der Planung sonstiger technischer und sozialer
Infrastrukturen bisher eine geringe Beriicksichtigung erfahren. Es wird nicht oder zumindest
nicht hinreichend berticksichtigt,

a) dass mit sinkender Absolutzahl und drastisch sinkendem Anteil — infolge demographi-
scher Alterung — der im Erwerbsprozess stehenden Altersgruppen die Lasten fur diese Al-
tersgruppen stark steigen (Lebenssicherung der alteren Altersgruppen (,Rente", ,Pensi-
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on*), Gesundheitslasten mit hohen spezifischen Kosten pro Person der &lteren Alters-
gruppen, altersspezifische Einrichtungen und Dienste (Altenwohnungen, Altenheime,
Pflegeheime, ambulante Dienste usw.)) und damit in sinkendem MaRe Haushaltsbudgets
fir nicht-notwendige Mobilitdtsformen (z.B. Urlaub, Freizeit, Erlebniseinkauf, soziale Kon-
takte) verfugbar sind,

b) dass dies infolge sinkender Renten und Pensionen auch fiir 4ltere Altersgruppen gilt,

c) dass die spezifischen Kosten pro Verkehrsteilnehmer und Nachfrageeinheit (z.B. Pkw-km
oder Platz-km) wegen steigender Kosten und vor allem sinkender Nachfragerzahl (OPNV
wie auch motorisierten Individualverkehr) zunehmen, dass die spezifischen — &ffentlich fi-
nanzierten — Infrastrukturkosten pro Einwohner infolge sinkender Einwohnerzahl bzw. sin-
kender Anzahl der ,steuerpflichtigen" Birger deutlich steigen: dies fuhrt zu starkeren Be-
lastungen der individuellen bzw. haushaltsspezifischen Mobilititskostenbudgets und wird
durch steigende Mittelerfordernisse fur Unterhaltung, Erhaitung und Erneuerung von Ver-
kehrsinfrastrukturen Oberlagert,

d) dass in der Folge sowohl mit sinkenden altersspezifischen Motorisierungsraten bzw. einer
starken Dampfung der Zunahme der Motorisierung élterer Altersgruppen und der Frauen
ZU rechnen ist,

e) dass die spezifischen Verkehrsleistungen (km pro Pkw und Jahr) weiter abnehmen,

f) dass damit das spezifische — wie auch insbesondere das absolute — Verkehrsaufkommen
und die entsprechenden Verkehrsleistungen in der Bundesrepublik Deutschland abneh-
men, '

g) dass diese demographischen Entwicklungen starke teilriumliche Ausprigungen aufwei-
sen (ausgeprégte Abnahme und Alterung in Ostdeutschland, in peripheren i4ndlichen
Raumen, in strukturschwachen altindustrialisierten Regionen, in Kernstédten bei Zunah-
men. bzw. Konstanz oder abgeschwéchten Abnahmen in prosperierenden Metropoirau-
men und im Stadtumland),

h) dass derzeitig notwendig erscheinende Ausbauten der Verkehrsinfrastrukturen zumindest
teilweise mittel- und vor allem langfristig nicht erforderlich sind und zeitlich begrenzte
Ausbauerfordernisse durch geeignete Mobilitats- und VerkehrsmanagementmaRnahmen
vermieden werden missen, -

i) dass vermehrt Lebensdauer- bzw. Lebenszyklusbetrachtungen von Infrastrukturanlagen
vorzunehmend sind.

Der Wissenschatftliche Beirat fur Verkehr empfiehlt, die demographischen Veranderungen —
insbesondere in ihrer teilrdumlichen Spezifik — verstarkt zur Grundlage der Ausgestaltung
von Verkehrspoiitik, der Entscheidungen Uber Verkehrsinfrastrukturen, Verkehrsangebote
und Verkehrsmanagement zu machen. Der Wissenschaftliche Beirat geht dabei davon aus,
dass damit Zielgenauigkeit, Effizienz und Nachhaltigkeit der Verkehrspolitik erheblich géstei-
gert werden kénnen,



