Anhang 1

Demographische Veranderungen -
Konsequenzen fur Verkehrsinfra-
strukturen und Verkehrsangebote

Papier des Wissenschaftlichen Beirats
beim Bundesminister fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen

Stand: 26. Januar 2004



Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen

Prof. Dr. Gerd Aberle, GieBen

Prof. Dr. Axel Ahrens, Dresden

Prof. Dr. Herbert Baum, Kéin

Prof. Dr. Klaus J. Beckmann, Aachen

Prof. Dr.
Prof. Dr. Werner Brilon, Bochum

-

Karl-Heinz Breitzmann, Rostock

Prof. Dr. Horst Brunner, Dresden
Prof. Dr. Manfred Fricke, Berlin

Prof. D
Prof. Dr.
Prof. Dr.
Prof. Dr.
Prof. Dr.
Prof. Dr.
Prof. Dr. Werner Rothengatter, Karlsruhe
Prof. Dr.
Prof. Dr.

i

Ingrid Gopfert, Marburg (Vorsitzende)
Gosta B. Ihde, Mannheim
Peter Kirchhoff, Miinchen
Gunther Knieps, Freiburg

X 8 5 =

Stefan Oeter, Hamburg

=

Fanz-Josef Radermacher, Uim

= =

Jurgen Siegmann, Berlin

=

Alf Zimmer, Regensburg

Inhalt

=

Anlass und Ziele der Stellungnahme

Grundtendenzen der Bevolkerungsentwicklung, Verdnderungen der Lebensweisen
Teilraumliche Auspréagungen der Bevélkerungsentwicklung

Folgewirkungen fur Raumstrukturen und Standortmuster

Folgewirkungen fur Verkehr

Anforderungen an Verkehrsinfrastrukturen, Verkehrsangebote und Verkehrsmanagement

N OO o0 B W N

Handlungsempfehlungen
7.1 Handlungsempfehlungen fur den Bund
7.2 Unterstutzung von Landern, Regionen und Gemeinden durch den Bund

8 Fazit



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 6.2004

1 Anlass und Ziele der Stellungnahme

Mit der 9. wie auch der 10. koordinierten
Bevolkerungsvorausberechnung des Statisti-
schen Bundesamtes (2000, 2003) ist die Auf-
merksamkeit von Politik, Verwaltungen wie
auch Offentlichkeit auf langfristige Rickgan-
ge der deutschen Wohnbevoélkerung und vor
allem auf dramatische altersstrukturelle Ver-
schiebungen in der Bundesrepublik Deutsch-
land (2030, 2040, 2050) gelenkt worden. Die
Ruckgange konnen nach derzeitigen Ein-
schéatzungen auch nicht durch eine sozial und
okonomisch vertragliche Immigrationspolitik
aufgefangen werden. Die altersstrukturellen
Veranderungen mit der Tendenz einer starken
Uberalterung sind derzeit durch Beeinflus-
sungen der demographischen Prozesse (Ge-
burtenrate, Zu- und Abwanderung) allenfalls
leicht abzuschwachen, aber keinesfalls mehr
grundsatzlich umzukehren.

Diese Problemlage wird dadurch verstarkt,
dass seit der Deutschen Einheit infolge einge-
schrankter wirtschaftlicher und sozialer Ent-
wicklungsmoglichkeiten in hohem MaBe Ab-
wanderungen aus den ostlichen Bundeslan-
dern festzustellen sind, sowohl aus den
peripheren landlichen Raumen als auch aus
den altindustrialisierten Ballungsraumen. Die
abwandernde Bevolkerung rekrutiert sich
Uberproportional aus jungen, erwerbsfahigen
und zudem reproduktionsfahigen Altersgrup-
pen und ist durch einen vergleichsweise ho-
hen Ausbildungsstand gekennzeichnet.

Diese demographischen Veranderungen zei-
gen deutliche raum- und standortstrukturelle
Auspragungen. Neben Raumen mit starken
Entleerungstendenzen stehen prosperierende
Agglomerationsraume mit hohem Entwick-
lungs- und Zuwanderungsdruck. Innerhalb
der Stadtregionen gibt es immer noch Abwan-
derungen in das Stadtumland, mit der Folge
einer Uberproportionalen Entleerung  der
Kernstadte. Nach neuesten Befunden ist je-
doch nicht auszuschlieBen, dass dieser Trend
der letzten zehn bis zwolf Jahre sich in den
Neuen Bundeslandern abgeschwacht, wenn
nicht sogar umgekehrt hat. Zum Teil sind
auch in den westlichen Bundeslandern Ruck-
wanderungen aus dem Stadtumland in die
Kernstadte moglich - insbesondere bei Ent-
stehung eines Nachfragermarktes auf dem
Wohnungsmarkt.

In Abhangigkeit von den strukturellen, quanti-
tativen und raumlichen Auspragungen der de-
mographischen Veranderungen ergeben sich
erhebliche Veranderungen der Nachfrage
nach Infrastrukturleistungen und -einrichtun-
gen und Veranderungen der Verkehrsnachfra-
ge (Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistun-
gen).

Die hiermit vorgelegte Stellungnahme soll
mogliche baulich-infrastrukturelle, betriebli-
che und organisatorische Konsequenzen far
das Verkehrssystem qualifizieren, quantifizie-
ren und bewerten. Es sollen Handlungserfor-
dernisse wie auch Handlungsmaglichkeiten
fur den Bund wie auch fur Lander und Ge-
meinden sowie fur Verkehrstrager aufgezeigt
werden. Um ineffiziente Infrastrukturinvestitio-
nen vermeiden und spezifische Strategien
des Mobilitats- und Verkehrsmanagements
fur zeitlich befristete Kapazitatsuberlastungen
entwickeln zu konnen, werden auch methodi-
sche und planerische Konsequenzen aufge-
zeigt. Dabei gewinnen die Wechselwirkungen
zwischen physischer und virtueller Mobilitat
hinsichtlich Substitutions- und Induktionswir-
kungen zunehmend an Bedeutung; zu nen-
nen sind z.B. Auswirkungen von Tele-Wor-
king, Tele-Teaching, Tele-Diensten auf
Mobilitat und Logistik. Die Integration von
physischer und virtueller Mobilitat kann
einerseits zur  Effizienzsteigerung eines
zeitweise Uberlasteten Verkehrssystems bei-
tragen (Telematik zur Verkehrslenkung),
andererseits ErschlieBungswirkungen fur peri-
phere Standorte haben.

Die Gefahr sich selbst verstarkender Riick-
kopplungsprozesse ist in diesem Wirkungs-
feld der demographischen Veranderungen
nicht auszuschlieBen. So konnen durch einen
Nachfrageriickgang bedingte Einschrankun-
gen von Mobilititsangeboten (nach Art,
Quantitaten und Qualitaten) moglicherweise
die Attraktivitat von Standorten weiter mindern
und damit zu zusatzlichen Abwanderungen
fuhren.
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2 Grundtendenzen der Bevolkerungsentwicklung,

Veranderungen der Lebensweisen

Die Prognose der kurzfristigen Bevolkerungs-
entwicklung (5 bis 10 Jahre) zeigt nach der
10. koordinierten Bevolkerungsvorausberech-
nung fur die Bundesrepublik Deutschland
insgesamt - in Abhangigkeit von den Annah-
men zur Lebenserwartung der Manner und
Frauen sowie zu den AuBenwanderungssal-
den - eine Stagnation oder eine leichte Zu-
nahme. Die mittelfristige Bevolkerungsent-
wicklung (15 bis 20 Jahre) wird derzeit in
einem Schwankungsbereich einer Zunahme
um 1,6 Mio. Einwohner und einer Abnahme
um 2,4 Mio. Einwohner gesehen. Eine struk-
turbruchahnliche 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 fur den kurz- und mittelfristigen
Zeitraum in den Variationsbereichen, die
durch Einflusse aus Wirtschafts- und Arbeits-
marktentwicklung, aus Veranderungen von
Lebens- und Mobilitatsstilen, aus technologi-
schen Entwicklungen von Verkehrssystemen
und Informations-Kommunikationssystemen,
aber auch aus Steuer- und Verkehrspolitik
aufgespannt werden.

Dabei ist aber zu beachten, dass den Veran-
derungen der Gesamtbevolkerungszahl al-
tersstrukturelle  Veranderungen uberlagert
sind, die zusatzliche Veranderungen des Mo-
bilitats- und Verkehrsbildes bewirken. Der Al-
tenquotient - als Verhaltnis der 65-Jahrigen
und Alteren bezogen auf 100 20- bis unter
65-Jahrige - steigt von 27,5 (2001) uber 35,0
bis 37,9 (2020) auf 48,5 bis 59,2 (2040) und
48,9 bis 62,2 (2050). So bedeutet die steigen-
de Besetzung von hoheren Altersklassen ei-
nen wachsenden Anteil von aus dem Er-
werbsprozess ausgeschiedenen Burgern, die
aber in hohem MaBe mobil, zu einem kontinu-
ierlich steigenden Anteil (insbesondere auch
Frauen) motorisiert und weitgehend finanziell
ausgestattet sind. Folgen sind unter anderem
Zunahmen der altersklassenspezifischen Mo-
bilitatsraten (Wege/Tag), Mobilitatszeitraten
(Wegezeit/Tag) und insbesondere Mobilitats-
weglangenraten (Summe der Weglangen/
Tag). Es ist auf Grund der erhohten individuel-
len Motorisierung bei gleichen Wegezwecken
und gleichen Wegezielen mit einem erhohten

Anteil individuell-motorisierter Wege und/oder
bei gleichen Wegezwecken mit groBeren We-
geweiten, entfernteren Wegezielen und erhoh-
ten Anteilen individuell-motorisierter Wege zu
rechnen. Auch wenn sich die Lebensweisen
und Lebensmoglichkeiten gerade der &lteren
Burger infolge starker ausdifferenzierter Fi-
nanzmittelverfiigbarkeiten - bis hin zur ver-
starkten Altersarmut eines nicht unerhebli-
chen Bevolkerungssegmentes -  starker
unterscheiden werden, ist von diesen Grund-
tendenzen der Mobilitatsentwicklung auszu-
gehen.

Die Verkehrsprognose 2015 des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen geht beispielsweise von einer gegenu-
ber 1997 kaum veranderten Einwohnerzahl,
gleichzeitig aber einer deutlich geringeren An-
zahl von Einwohnern unter 18 Jahren aus (,In-
tegrationsszenario"). Dies bedeutet eine Zu-
nahme individuell-motorisierter Personen,
vermehrte Arbeits-, Versorgungs-, Freizeit-
und Urlaubswege, bei gleichzeitigem Ruck-
gang der Ausbildungswege und der mit dem
OPNV oder nichtmotorisiert zurlickgelegten
Wege.

Die Bevolkerungspyramide wird durch den
starken Riickgang der Fruchtbarkeitsziffern
und die hohere Lebenserwartung zum ,Bevol-
kerungspilz".

Mit der zunehmenden Besetzung der extrem
hohen Altersgruppen (alter als 75 Jahre, alter
als 85 Jahre) nimmt der Bedarf von unterstutz-
ten und unselbstandigen (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 ~ Wirt-
schaftsverkehre - nimmt auch aufgrund der
steigenden Anzahl kleiner Haushalte zu.

Die Zunahme der Anzahl kleiner Haushalte

hat eine Reihe verkehrlicher Konsequenzen:

a) ein weiterer Anstieg der spezifischen indivi-
duellen Motorisierung (beschrieben als
Pkw pro 1000 Einwohner),

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

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

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

Die alters-, haushalts- und sozialstrukturellen
Veranderungen werden auBerdem durch zu-
nehmend ausdifferenzierte Lebensstile tber-
lagert. Es verstarkt sich eine Bevorzugung
.(alltags)mobiler" und ,ferne-orientierter" Le-
bensstile. Die Lebensstile sind teilweise mit
spezifische Praferenzen fur Wohnstandorte

und Téatigkeitenstandorte verbunden, so dass
sich die demographisch bedingten Mobilitats-
effekte teilraumlich eher verstarken als ab-
schwachen. Dabei werden die Aktions- und
Lebensraume der Burger zunehmend weniger
von den Gegebenheiten der ,Nahrdume" be-
stimmt; dies hat steigende - vor allem indivi-
duell motorisierte - Verkehrsleistungen zur
Folge. Durch die Lockerung zeitlicher Bindun-
gen (z.B. Arbeitszeiten, Offnungszeiten, Be-
triebszeiten) werden die Optionen dazu erwei-
tert und diese Entwicklungstendenzen eher
noch verstarkt.

3 Teilrdumliche Auspragungen der Bevoélkerungsentwicklung

Teilraumliche  Unterschiede der Bevolke-

rungsentwicklung ergeben sich

a) groBraumig - insbesondere zwischen Ost-
und Westdeutschland,

b) interregional, wirtschaftsstrukturell bedingt
- zwischen prosperierenden Agglomera-
tionsraumen auf der einen Seite und (peri-
pheren) landlichen Raumen sowie im Um-
bruch  befindlichen  altindustrialisierten
Raumen auf der anderen Seite,

c) intraregional - zwischen (schrumpfenden)
Kernstadten und (wachsendem) Stadtum-
land (,Suburbanisierung”).

Die absoluten und ausgepragten relativen Be-
volkerungsverluste von peripheren landlichen
Raumen wie auch von altindustrialisierten Ag-
glomerationsrdumen, die den Strukturwandel
noch nicht bewaltigt haben, bleiben kurz- und
mittelfristig unverandert. In diesen potenziel-
len ,Entleerungsraumen” ist der Sterbetiber-
schuss uberproportional hoch, da die interre-
gionalen Abwanderungen wie auch die
intraregionalen Wanderungen (,Suburbani-
sierung”) durch jiingere Altersgruppen im fort-
pflanzungsfahigen Alter getragen werden.
Diese werden kaum durch Wanderungsge-
winne aus dem Ausland kompensiert, da sich
diese Zuwanderungen vor allem auf die wirt-
schaftsstarken Agglomerationsraume  kon-
zentrieren.

Kleinraumig dominieren Abwanderungsten-

denzen aus

a) Teilbereichen von Kernstadten, dort insbe-
sondere aus Quartieren mit Geschosswoh-
nungsbau der Griinderzeit und der 20er
und 30er Jahre, die bisher keine umfassen-
de Sanierung erfahren haben,

b) GroBwohnsiedlungen der 70er und 80er
Jahre - insbesondere in ostdeutschen
Stadten und Gemeinden, zum Teil aber
auch in Westdeutschland.

Die prosperierenden Metropolregionen sind
demgegenuber auch weiterhin durch einen
Zuwanderungsdruck gepragt, der kaum fla-
chenmaBig in den Kernstadten oder dem en-
geren Stadtumland aufgenommen werden
kann. Vielmehr dehnen sich die ,Suburbani-
sierungsringe” 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
Mittelstadte in der Region von Zuwanderun-
gen - insbesondere auch jungerer Familien.
Neben den finanzstarkeren Familienhaus-
halten konzentrieren sich zunehmend auch
doppelverdienende  Zweipersonenhaushalte
(ohne Kinder) im Stadtumland, weil allenfalls
dort erwunschte Wohnformen (z.B. freiste-
hendes Einfamilienhaus, Doppelhaus, Rei-
henhaus) finanzierbar sind und entsprechen-
de Angebote in den Kernstadten fehlen.

Parallel zur ,Suburbanisierung" der Wohnbe-
volkerung und der Wohnsiedlungsflachen ist
vermehrt auch eine Suburbanisierung von
gewerblich-industriellen  Arbeitsplatzen, von
Dienstleistungsarbeitsplatzen und von Ar-
beitsplatzen des Handels und der Freizeit
(.GroBeinrichtungen des Handels und der
Freizeit") festzustellen. Die funktionale ,Anrei-
cherung" des Stadtumlandes durch parallele
.Suburbanisierung" von Wohnbevélkerung
und Arbeitsplatzen, Handels- und Freizeitein-
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richtungen erfolgt im Vergleich zu Standorten
in den Kernstadten ,entmischt" und mit ,ent-
dichteten" Nutzungsintensitaten.

Die langfristigen demographischen Verande-

rungen werden durch die folgenden Einfluss-

felder in ihren quantitativen Auspragungen
modifiziert:

- wirtschaftliche Entwicklung, Entwicklung
der Arbeitslosigkeit und insbesondere der
Jugendarbeitslosigkeit,

- Erwerbsbeteiligung von Frauen,

- Erwerbsbeteiligung der Personen alter als
55 Jahre,

- Migrationspolitik,

- Lebensweisen, praferierte Lebensstile,
praferierte Lebensgemeinschaften (,Fami-
lien", ,Haushalte"),

- Standortpréferenzen.

Zum Teil konnen die Wechselwirkungen der
Faktoren zu einer Selbstverstarkung fahren.
So bedeuten die Bevolkerungsverluste in den
Neuen Bundeslandern - insbesondere hin-
sichtlich qualifizierter jungerer Arbeitnehmer -
eine Schwachung der Humankapitalausstat-
tung und damit der Standortattraktivitat. Folge
sind moglicherweise weitere Arbeitsplatzver-
luste bzw. fehlende Ansiedlungsvorhaben in
entwicklungstrachtigen Branchen, unveran-
dert hohe oder sogar steigende Arbeitslosig-
keit - insbesondere Jugendarbeitslosigkeit.
Dies wird durch Stadt-Umland-Wanderungen
verstarkt, so dass zunehmende Wohnungs-
leerstande die Attraktivitat der Kernstadte als
Wohnstandorte und als Unternehmensstand-
orte beeintrachtigen.

Zusammenfassend kann von folgenden Ba-
sistendenzen der teilrdumlichen Bevolke- -
rungsentwicklung ausgegangen werden:

* In den Neuen Bundeslandern dominieren
insgesamt auch weiterhin deutliche Ster-
beuberschiisse und leichte Abwande-
rungsverluste. Die Ost-West-Wanderungen
bedeuten weiterhin einen negativen Saldo
fur Ostdeutschland. In den Neuen Bundes-
landern schwachen sich die Stadt-Um-
land-Wanderungen ab.

Interregionale wie auch internationale Zu-
wanderungen konzentrieren sich auf die
,dynamischen" Wachstumsregionen (Me-
tropolregionen, einige norddeutsche Kis-
tenstadte).

Intraregionale  Wanderungen bedeuten
- allerdings mit abnehmender Tendenz -
eine weitere Bevolkerungszunahme im en-
geren und weiteren Umland.

Das Umland altert in den nachsten Jahr-
zehnten relativ starker als die Kernstadte
(Bevolkerung alter als 60 Jahre: Kernstadte
+ 20 %, Umland + 35 %).

Die Bevolkerung in Ausbildung nimmt mit-
tel- und langfristig in allen Raumkategorien
ebenso ab wie die fortpflanzungsfahige
Bevolkerung.

Die Bevolkerungsentwicklung in landlichen
Raumen bleibt weiterhin stark unterschied-
lich: auf der einen Seite in peripheren und
strukturschwachen landlichen Raumen mit
einer weiteren (gedampften) Abnahme und
einer Uberproportionalen Alterung und auf
der anderen Seite in verdichtungsraumna-
hen landlichen Rdumen mit Bevolkerungs-
zunahmen der suburbanen Raume.
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4 Folgewirkungen fur Raumstrukturen und Standortmuster

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

Das Stadtumland in Agglomerationsrdumen
wie auch in Rdumen mit Verdichtungsansat-
zen (,Zwischenstadt") hat hohe absolute und
relative Siedlungsflachenzuwéchse, da durch
veranderte Wohnformen im Stadtumland und
generell sinkende mittlere HaushaltsgroBen
die spezifische Wohnflache pro Einwohner
(m? pro EW) ebenso wie die spezifische Sied-
lungs- und Verkehrsfliche pro Einwohner
(m? pro EW) zunimmt. Aufgrund wirtschafts-
struktureller und betriebsorganisatorischer
Veranderungen gilt dies auch fur spezifische
Arbeitsplatzflachen  (m?  Geschossflache/
Arbeitsplatz) und spezifische gewerbliche
Grundstuicksflachen (m#Arbeitsplatz).

Auf Grund der derzeitigen raumordnungs-
und planungsrechtlichen Rahmenbedingun-
gen (,Schwache der Regionalplanung",
«kommunale Planungshoheit”) sowie der
Kostenstrukturen far Boden und Verkehr sind
die siedlungsstrukturellen Ordnungsvorstel-
lungen (z.B. die Forderung von Standorten
mit zentralortlichen Funktionen und verkehrs-
infrastrukturell hochwertig erschlossene Ach-
sen (,Siedlungsachsen") als Siedlungsstand-
orte) nicht oder nur teilweise wirksam.

Mit den alters- und haushaltsstrukturellen
Veranderungen der Bevolkerung (,Alterung”,
«Entstehung von Klein-Haushalten") geht eine
Nachfrage nach neuen Wohnformen und
nach spezifischen Diensten - z.B. personen-,
haushalts-, wohnungs- und wohngebédudebe-
zogene Dienste (Pflege, Betreuung, Unterhal-
tung, Reinigung, Reparaturen) - einher. Diese
Wohnformen und Dienste werden vor allem in
Kernstadten hochwertig und differenziert an-
geboten, so dass mittel- und langfristig eine
Dampfung der Abwanderungstendenzen
oder sogar eine Wieder-Zuwanderung mog-
lich erscheint, wenn angepasste Wohnformen
angeboten und angestrebte Stadtqualitaten
(z.B. soziale Sicherheit, Ruhe, Naherholung)
gesichert werden.

Die Abnahme der Bevolkerung bedingt in ver-
mehrtem MaBe Wohnungsleerstande in GroB-
wohnsiedlungen und qualitativ minderwerti-
gen Altstadtquartieren der Kernstadte. Folge

konnen Fehlauslastungen, d.h. Unterauslas-
tungen sein von

- sozialen Infrastrukturen (z.B. Kindergarten,
Schulen, offentliche Kultur- und Freizeitein-
richtungen, Sportanlagen),

- Verkehrsinfrastrukturen sowie

- Infrastrukturen der Ver- und Entsorgung
(Wasserversorgung, Entwasserung, Abfall,
Fernwdrme, Gas- und Elektroversorgung).

Die Funktionsfahigkeit der Anlagen kann da-
mit ebenso in Frage gestellt sein wie ein wirt-
schaftlicher Betrieb sowie eine angemessene
Erhaltung. Diese Tendenz wird verstarkt durch
die Zunahme von GroBanlagen und GroBein-
richtungen, bei gleichzeitiger Aufgabe ,woh-
nungsnaher" Versorgungseinrichtungen. Die
GroBeinrichtungen wirken als ,singulare Ver-
kehrserzeuger" mit ausgepragten raumlichen
und zeitlichen Spitzenbelastungen, vergroBer-
ten Einzugsbereichen sowie wachsenden Ver-
kehrsaufwanden fur die Besucher.

Insgesamt bedeutet dies, dass die Sicherung
.gleichwertiger" Lebensverhaltnisse (§ 2 Abs. 1
Raumordnungsgesetz ROG) erschwert wird
bzw. ungleichgewichtig entweder hohe infra-
strukturelle und betriebliche Aufwendungen
oder hohe Wegeaufwande der Personen,
Haushalte und Unternehmen (z.B. Erreichbar-
keit von Grund-, Mittel- oder Oberzentren; Er-
reichbarkeit von GroB- und Sondereinrichtun-
gen) fur Versorgung und Teilhabe entstehen.
Damit steigen die spezifischen Kosten der In-
frastrukturbereitstellung sowohl in  Entlee-
rungsraumen als auch in Kernstadten und in
suburbanen Raumen. Die Finanzierungserfor-
dernisse wachsen. Insbesondere in Teilrau-
men, in denen Entleerungstendenzen oder
bevolkerungsselektive Abwanderungstenden-
zen bestehen, sind diese Finanzierungsli-
cken besonders schwierig zu schlieBen, da
aufgrund von Bevolkerungsriickgang und
struktureller Veranderung der Bevolkerung
(Abnahme der Erwerbstatigen, Zunahme Ar-
beitslosigkeit usw.) die Steuerkraft der Ge-
meinden, die Hohe der Schliisselzuweisun-
gen und damit die Finanzkraft der Gemeinden
und deren Méglichkeiten zur Anteilsfinanzie-
rung bei Zweckzuweisungen abnehmen.
Derzeit dominiert somit eine - noch uner-
wiinschte und raumordnungspolitisch zu ver-
meidende - Verstarkung raumlicher Entwick-
lungsdisparitaten. Es ist allerdings nicht zu
verkennen, dass bei entsprechenden Rah-
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menbedingungen (z.B. entsprechende Fi-

nanzausstattungen, Finanztransfers) in den

demographischen  Veranderungen  auch

Chancen liegen - beispielsweise in

- einem quantitativen Ruckbau bei gleichzei-
tiger qualitativer Aufwertung (z.B. hinsicht-
lich Wohnformen; Freiraumen; Verkehrsfla-
chen),

- einer Beseitigung infrastruktureller Defizite
und Missstande,

- einer ,nneren" Entdichtung von Stadten
und einer Siedlungsentwicklung im Be-
stand mit nachfragegerechten Wohnfor-
men,

- einer Verringerung des Siedlungsdrucks
und der zusatzlichen Flacheninanspruch-
nahme im Stadtumland,

- einer Senkung der Boden- und Immobilien-
preise an zentralen (stadtintegrierten)

~ Standorten.

5 Folgewirkungen fur Verkehr

Eine Abschatzung der verkehrlichen Folgewir-

kungen aus den demographischen Verande-

rungen ist infolge der Uberlagerung verschie-

dener Einflusse erschwert. Zum Teil ergeben

sich gegenseitige Verstarkungen verschiede-

ner Einflusse, zum Teil aber auch gegenseiti-

ge Dampfungen. Unter Begrenzung der Be-

trachtung auf den Personenverkehr sollen

Wirkungstendenzen aufgezeigt und Effekte

auf

- Verkehrsaufkommen (Fahrten oder Wege),

- Verkehrsleistungen (Personen- oder Fahr-
zeugkilometer),

- Wege- und Fahrtzwecke,

- raumliche Auspragungen von Verkehrsauf-
kommen und Verkehrsleistungen,

- Verkehrsmittelnutzung und Verkehrsmittel-
wahl

qualifizierend verdeutlicht werden. Die sich
entsprechend oder damit korrespondierend
ergebenden Wirkungen auf den Wirtschafts-
verkehr und dabei insbesondere auf den Gu-
terverkehr finden hier keine Betrachtung.

Die Stellungnahme konzentriert sich auf die
Auswirkungen im Personenverkehr. Der de-
mographische Wandel hat auch Auswirkun-
gen auf den Guterverkehr. Allerdings sind die-
se Zusammenhange indirekter Art. Sie
hangen vor allem davon ab, wie die demogra-
phischen Veranderungen auf das Bruttoin-

Dabei sind den ,strukturellen Schrumpfungs-
ketten" ,innovative Losungsansatze" entge-
gen zu stellen. Die Wirkungssequenz: Ar-
beitsplatzverluste - Abwanderung - Woh-
nungsleerstand - Abbau sozialer und
technischer Infrastruktur - weitere Arbeits-
platzverluste - weitere Abwanderung qualifi-
zierter und mobiler Arbeitskrafte - Verringe-
rung des Humankapitals - Kaufkraftverluste -
Abnahme des sozialen Engagements und
des Innovationspotenzials - Abbau raumli-
cher Bindungen und ldentifikationen - Verlus-
te des Steueraufkommens - Abnahme des
Anteils der Investitionen an der Bruttowert-
schopfung ist durch neue Handlungsansatze
zu durchbrechen (Mobile Dienste, Tele-Diens-
te, individuenbezogene Bereitstellung von
Mobilitatsmoglichkeiten usw.).

landsprodukt und damit auf die Guternachfra-
ge wirken. Diese Wirkungszusammenhange
sind bisher noch weitgehend ungeklart, zum
Teil gibt es auch konkurrierende Hypothesen.
Angesichts der noch ungesicherten Wir-
kungszusammenhange und der Tatsache,
dass die Hauptwirkungen im Personenver-
kehr entstehen, wird von einer Betrachtung
der Auswirkungen auf den Guterverkehr ab-
gesehen.

Die zu erwartenden Veranderungen haben
nicht den Charakter von ,Strukturbrichen®
bzw. haben keine so hohe Veranderungsge-
schwindigkeit, wie sie sich nach der Wieder-
vereinigung Deutschlands in Ostdeutschland
beispielsweise hinsichtlich der Entwicklung
von Motorisierung, Verkehrsmittelwahl und

Verkehrsleistung eingestellt hat. Es ergeben

sich vielmehr langfristige und Gberlagerte Ef-

fekte aus

- Veranderung der Bevolkerungszahl (ge-
samt, teilraumlich),

- Veranderung der Altersstruktur der Bevol-
kerung,

- Wirtschaftsentwicklung und Entwicklung
der Erwerbsquote (gesamt, teilraumlich
und altersstrukturell),

- Veranderungen von Siedlungsstrukturen
(Wohnstandorte, Arbeitsplatzstandorte,
Standorte von Einrichtungen), aber auch
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- Veranderungen von Zeitstrukturen (z.B. Ar-
beitszeiten, Offnungszeiten.),

- Veranderungen von Lebensweisen und Le-
bensstilen.

Die resultierenden Effekte kénnen sich - zu-
mindest bei langeren Betrachtungshorizonten
- gegenseitig verstarken oder abschwéachen.
So kann ein teilraumlicher Bevolkerungsriick-
gang durch eine Zunahme der individuellen
Mobilitat, der individuellen Motorisierung und
damit der individuell-motorisierten Verkehrs-
leistungen hinsichtlich motorisiertem Ver-
kehrsaufkommen und  Verkehrsleistungen
ausgeglichen werden. Ein teilraumlicher
Ruckgang der Bevolkerungszahl kann hin-
sichtlich der Effekte auf die Nachfrage nach
offentlichen Verkehrsleistungen dadurch ver-
starkt werden, dass die individuelle Motorisie-
rung zunimmt und bevorzugt periphere Wohn-
und Tatigkeitsstandorte gewahit werden, die
nur eine Grundversorgung durch den o6ffentli-
chen Personennahverkehr OPNV zulassen, so
dass sich die Verkehrsmittelwahl Gberpropor-
tional zu Lasten des OPNV verlagert.

Die nachfolgenden Tendenzaussagen sind
vor dem Hintergrund zu werten, dass die Ver-
kehrsprognose im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung bis 2015 (bezogen auf die
Basis 1997) eine Zunahme des zwischenort-
lichen und auf Bundesverkehrswege orientier-
ten Personenverkehrs um 20 %, des Guterver-
kehrs um 64 % ("Integrationsszenario”) erwar-
tet.

Es lassen sich folgende Wirkungstendenzen
qualifizierend benennen:

* Trotz steigender spezifischer Mobilitat und
steigender Verkehrsbeteiligung aller Alters-
klassen ist langfristig eine Abnahme von Per-
sonenverkehrsaufkommen und Personenver-
kehrsleistungen zu erwarten. Ursachen sind
die zu erwartende absolute Abnahme der Ge-
samtbevolkerung und insbesondere der Be-
setzung der ,mobileren" Altersklassen.

* Aufgrund der Zunahme disperser und ent-
dichteter Siedlungs- und Standortmuster so-
wie der Lockerung zeitlicher, sozialer und
raumlicher Bindungen werden Verkehrsnach-
frage, Verkehrsaufkommen und Verkehrsleis-
tungen raumlich und zeitlich disperser (,Sub-
urbanisierung" von Wohnstandorten, Arbeits-
platzangeboten und Angeboten des Handels
und der Freizeit). Folge sind langere Wege,
vermehrt auf tangentialen Beziehungen, die
zunehmend schlechter durch konventionelle
Formen des schienengebundenen OPNV

(S-Bahn, U-Bahn, Regionalbahn, Regio-
Stadtbahn u.4.) bedient werden konnen.

Verkehrsnachfragestrukturen sind somit mit-
tel- und langfristig in Agglomerationsrdumen
weniger radial und auf Hauptachsen gebun-
delt als derzeit. Tangentiale und sich auf das
Stadtumland beschrankende Verkehrsbezie-
hungen (Umland - Umland) gewinnen schon
heute und damit kurzfristig an Bedeutung.

* Im suburbanen Raum ist somit das hochste
relative Verkehrswachstum (Aufkommen und
Leistung) zu erwarten. Dabei ergeben sich fur
vorhandene radiale Beziehungen und Achsen
in diesen Teilrdumen die geringsten relativen
Zunahmen, zum Teil eher sogar Stagnationen
oder leichte Abnahmen.

Die Verkehrszunahmen in und in Bezug auf
prosperierende Umlandgemeinden resultie-
ren nicht nur aus der allgemeinen Bevolke-
rungszunahme, sondern insbesondere aus
der Zunahme einkommensstarker, mobiler
und individuell hochmotorisierter Haushalte
sowie aus der siedlungsstrukturellen Entmi-
schung von Funktionen (Wohnorte, Gewerbe-
gebiete, Einzelhandelsstandorte).

Parallel dazu gibt es ,singulare” raumliche
und zeitliche Konzentrationen von Verkehrs-
aufkommen und Verkehrsleistungen - bei-
spielsweise durch die Effekte von GroBein-
richtungen des Handels, der Freizeit, der
Erholung sowie von GroBevents, die zu einem
erheblichen Teil an Standorten im suburba-
nen Raum entstehen.

Die Zunahme raumlich und zeitlich disperser
Nachfragestrukturen kann zusétzlich verstarkt
werden durch veranderte Arbeitszeitmodelle
(Blockzeiten fur Arbeit und Freizeit), aber
teilweise aufgefangen werden durch Méglich-
keiten zu Tele-Working mit der Folge periphe-
rer Wohnorte und héauslicher Arbeitsplatz-
standorte.

* Infolge alters-, haushalts- und (wohn-)
standortstruktureller Einflusse (z.B. Zunahme
der Motorisierung von Frauen und Rentnern,
Zunahme von Kleinhaushalten und von Haus-
halten an peripheren Wohnstandorten) nimmt
die individuelle Motorisierung auch weiterhin -
allerdings gedampft - zu. In deren Folge ist
eine relative Zunahme der individuell-moto-
risierten Verkehrsaufkommen und Verkehrs-
leistungen zu erwarten, wahrend die Gesamt-
nachfrage nach Leistungen des offentlichen
Personennahverkehrs abnimmt.

Dabei ist zu bertcksichtigen, dass gleichzei-
tig der Anteil immobiler Personen und Haus-
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halte (alte Menschen, pflegebedurftige Men-
schen) zunimmt, die eine Nachfrage nach
personen-, haushalts- und/oder wohnungs-
bezogenen Diensten (z.B. Betreuung, Reini-
gung, Beratung, Lieferdienste) auslosen.

* Bei der erwarteten Zunahme réumlich und
zeitlich disperser Verkehrsnachfragestruktu-
ren sind einschneidende Anderungen fir Stra-
Bennetze in Stadtregionen moglich bzw. erfor-
derlich:

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

b) eine dauerhafte Entlastung bisheriger Aus-
weichstrecken wahrend Spitzenzeiten,

c) eine partielle Verlagerung von Wegen mit
nichtmotorisierten und offentlichen  Ver-
kehrstragern auf Wege mit individuell-
motorisierten Verkehrsmitteln infolge der
relativen Attraktivitatssteigerung der Ange-
botssituation im StraBenverkehr und im ru-
henden Verkehr (Innenstidte) infolge von
Verkehrsentlastungen,

d) eine Erweiterung von Moglichkeiten zur
Entlastung von Ortsdurchfahrten, zur Aus-
weitung von Bereichen flachenhafter Ver-
kehrsberuhigung (z.B. Tempo-30-Zonen).

+ Eine teilrdumlich Uberproportionale Abnah-
me der Verkehrsnachfrage im motorisierten
Individualverkehr - zum Beispiel in peripheren
landlichen und altindustrialisierten Entlee-
rungsgebieten oder in GroBwohnsiedlungen
der 60er, 70er und 80er Jahre insbesondere in
Ostdeutschland, aber auch in strukturschwa-
cheren Bereichen Westdeutschlands - kann
gleichermaBen maglich wie auch erforderlich
machen:

- einen Teilrickbau von StraBenverkehrsan-
lagen,

- eine verbesserte Ausstattung und Organi-
sation fur den ruhenden Verkehr (Innen-
stadte, Stadtteilzentren, Wohngebiete)

- eine Verringerung des absoluten Unterhal-
tungs- und Erhaltungsaufwandes - bei Zu-
nahme des jeweiligen spezifischen Auf-
wandes.

Im Zusammenspiel mit der Zunahme der
individuellen Motorisierung - insbesondere im
Stadtumland und in der Regionsperipherie -
bedeuten die Zunahmen raumlich und zeitlich
disperser Verkehrsnachfragestrukturen wie
auch raumlich und zeitlich punktueller Kon-
zentrationen der Verkehrsnachfrage (GroBein-
richtungen, GroBevents) fur den offentlichen

Personennahverkehr - insbesondere schie-
nengebundener Art - eine Abnahme der Ge-
samtnachfrage. Dies kann zwar zu einem er-
winschten Abbau von Spitzenbelastungen,
aber auch zu einer Abnahme der Fahrzeug-
auslastung (Schuler, nichtmotorisierte Haus-
frauen und alte Menschen) und damit zu einer
weiteren Verringerung der Kosten-deckung
und Wirtschaftlichkeit fuhren. Besondere An-
forderungen an Angebote und Betriebsfor-
men stellen die zunehmend raumlich und zeit-
lich dispersen Nachfragestrukturen, die durch
hochleistungsfahige OV-Angebote - insbe-
sondere schienengebundener Art - nicht wirt-
schaftlich bedient werden konnen. Differen-
zierten und damit bedarfsgerechten Bedie-
nungsformen kommt damit eine stark
zunehmende Bedeutung zu. Werden zur An-
passung an diese Nachfrage die Angebots-
qualitaten im OPNV reduziert, kann dies - sich
selbst verstarkend - weitere Verkehrsnachfra-
geverlagerungen zu Ungunsten des OPNV
verursachen.

« Infolge der Lockerung zeitlicher Bindungen
(Arbeitszeiten, Offnungszeiten, Kommunika-
tionszeiten) werden zeitliche Belastungs-
schwankungen eher nivelliert, so dass punk-
tuelle Kapazitatsengpasse verringert werden.
Dem stehen allerdings punktuelle Verstarkun-
gen zeitlicher und raumlicher Konzentrationen
an GroBeinrichtungen und durch GroBveran-
staltungen gegentiber, die kaum durch MaB-
nahmen des Infrastrukturausbaus wirksam,
effizient und wirtschaftlich beseitigt werden
konnen, sondern allenfalls durch MaBnahmen
des Verkehrsmanagements und der Verkehrs-
steuerung. Hier wirken Veranderungen der
Zeitmuster wie auch Zunahmen der individu-
ellen Bereitschaft sowie der individuellen
Moglichkeiten zu einer vermehrten Raum-
uberwindung  (,Ferneorientierung”, ,Event-
Orientierung”, ,individuelle Verkehrsmittel-
ausstattung") zusammen.

« Trotz der Tendenzen zur Zunahme von spe-
zifischen individuell-motorisierten  Verkehrs-
leistungen  (Fahrzeugkilometer/(Person und
Tag)) sinkt die Gesamtverkehrsleistung in den
Stadten, wo die Bevolkerungsverluste domi-
nieren. Dies gilt jedoch nicht fur die prosperie-
renden Metropolregionen und das Stadtum-
land.

«+ Die Abnahme der Zuwachsraten von Quer-
schnittsbelastungen (Kfz) der Dauerzéhistel-
len an BundesfernstraBen zwischen 1985 und
2000 kann als ein Indiz der Abnahme und der
raumlichen Umverteilung von Verkehrsauf-
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kommen und Verkehrsbelastungen gewertet
werden. Diese Veranderungen konnen aber
auch ,konjunkturell" durch Wirtschaftsschwa-
che, erhohte Arbeitslosigkeit bedingt sein, so
dass diese Effekte erst noch hinsichtlich Sta-
bilisierung und damit hinsichtlich mittel- und
langfristigen Tendenzen untersucht werden
mussen. Auch die Fahrleistungsrechnungen
des Deutschen Instituts far Wirtschaftsfor-
schung DIW deuten eine Tendenz der Ab-
schwachung des Zuwachses, seit 2000 sogar
einen Rickgang an - ein weiterer zu beob-
achtender Indikator.

+ Die mittel- und langfristigen Riickgange der
Schulerzahlen bedeuten fir den OPNV Fahr-
gastverluste und zwangslaufig Einnahmever-
luste. Besonders in (peripheren) landlichen
Raumen ist der Schulerverkehr Basis der
OPNV-Bereitstellung. Konsequenzen konnen
erhebliche Zunahmen der spezifischen Kos-
ten pro Beforderungsfall und deswegen Ein-
schrankungen der Angebotsqualitdten oder
des gesamten Angebotes sein.

Diese Ruckgange werden nicht - oder allen-
falls teilweise - durch die Zunahme der Zahl
der Senioren kompensiert, da diese eine stei-
gende Pkw-Verfugbarkeit mit hoherer Pkw-
Nutzung aufweisen.

+ Die mittel- und langfristigen Veranderungen
von Einflusskomplexen far die Entwicklung
von Verkehrsnachfrage und Verkehrsleistun-
gen wirken zum Teil gleichsinnig, zum Teil ge-
gensinnig.

So kann eine Zunahme der absoluten indi-
viduellen Verkehrskosten infolge Ressour-
cenverknappung und verstarkter Anlastung
Jexterner" Kosten insbesondere dann ver-
kehrsaufwandsdampfend wirken, wenn die
wirtschaftliche ~ Entwicklung weiterhin  ge-
dampft bleibt, die strukturelle Arbeitslosigkeit
stagniert oder sogar eher zunimmt, die indi-
viduellen Haushaltsbudgets durch andere
Verpflichtungen (z.B. ,Alterssicherung”, ,Kos-
ten von Gebdude- und Haushaltsenergie")
gebunden werden oder andere Antriebsfor-
men (z.B. Wasserstoffwirtschaft, Brennstoff-
zelle) hohere spezifische Kosten verursachen.

Andererseits kénnen Entlastungen von Spit-
zenzeiten und generelle Abnahmen der Aus-
lastung von StraBeninfrastrukturen eine Zu-
nahme von Verkehrsaufkommen und Ver-
kehrsleistungen bewirken, da individuelle
Zeitressourcen weniger durch Ortsverande-
rungen beansprucht werden.

6 Anforderungen an Verkehrsinfrastrukturen, Verkehrsangebote und

Verkehrsmanagement

Die quantitativen und strukturellen Verénde-
rungen der Bevolkerung bedeuten in einem
mittelfristigen Betrachtungszeitraum eine wei-
tere Zunahme von Verkehrsaufkommen und
Verkehrsleistungen - maoglicherweise hin-
sichtlich der Intensitdt der Zunahme ge-
dampft.

Hiervon zu unterscheiden sind die Auswirkun-
gen der langfristig zu erwartenden demogra-
phischen Veranderungen auf die Verkehrs-
nachfrage und damit einhergehend auf die
Inanspruchnahme 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 Ruckgang der Verkehrsnachfrage
einmal erstellte Infrastrukturen nicht stufenlos
angepasst werden konnen. Dies gilt es bereits
im heutigen Zeitpunkt bei Entscheidungen
hinsichtlich des Ausbaus von Wegeinfrastruk-
turen zu bertcksichtigen.

Zur Bewadltigung des Verkehrswachstums ist

es somit unverzichtbar, dass

a) kurzfristig und mittelfristig finanzierbare In-
frastrukturvorhaben zwar im Grundsatz
realisiert werden, vor Realisierung aber ei-
ner erganzenden Uberprifung und Bewer-
tung hinsichtlich der langfristigen Erforder-
nisse unterzogen werden (Analyse der
Auslastung Uber die Lebensdauer (,Le-
bensdaueranalyse")),

b) kurz- und mittelfristig verstarkt Konzepte
und MaBnahmen zur Effizienzsteigerung
der Verkehrsabwicklung (Organisation,
Management, Steuerung) umgesetzt wer-
den und insbesondere

¢) MaBnahmen der Unterhaltung und Erneue-
rung der Verkehrsinfrastrukturen verstarkt
werden,

d) Handlungsansatze zur Koordination von
Siedlungs und Standortentwicklung auf
der einen und Verkehrsentwicklung auf der
anderen Seite gesichert und gestarkt wer-
den.
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Da MaBnahmen der Verkehrsorganisation,
des Verkehrsmanagements, des Mobilitats-
managements, der ordnungsrechtlichen Re-
gelungen, der Ausgestaltung von verkehrsbe-
einflussenden finanziellen und sonstigen An-
reizen sowie der auf Verkehrsteilnehmer und
Verkehrserzeuger bezogenen Information und
Beratung relativ kurzfristig, flexibel und effi-
zient an veranderte Verkehrsnachfragestruk-
turen (Art, Umfang) angepasst werden kon-
nen, sind deren Potenziale zur Vermeidung
von nur fir kurze Zeitraume benotigte Infra-
strukturausbauten auszuschoépfen. Vor dem
Hintergrund demographischer Veranderun-
gen sind somit unter Umstanden zeitlich be-
fristete Uberschreitungen der optimalen Aus-
lastung von Anlagenkapazitaten hinzunehmen
und durch VerkehrsmanagementmaBnahmen
hinsichtlich der unerwiinschten Wirkungen zu
bewaéltigen.

Die mittel- und langfristige Zunahme raumlich
und zeitlich disperser Verkehrsnachfrage-
strukturen erfordert im motorisierten Individu-
alverkehr, insbesondere aber im 6ffentlichen
Personennahverkehr eine vermehrte Nutzung,
Ausgestaltung und Fortentwicklung ,differen-
zierter Angebote und Betriebsformen".

Im Hinblick auf die langfristige Verkehrsent-
wicklung ist insbesondere in peripheren Rau-
men mit Entleerungstendenzen, in altindustria-
lisierten Raumen mit Entleerungstendenzen
sowie in ,Ruckbauquartieren" (GroBwohn-
siedlungen, Grunderzeitquartiere) eine gerin-
ge Auslastung von Verkehrsinfrastrukturen
nicht auszuschlieBen, die zum Teil einen
Ruickbau oder Anpassungen von Betriebsfor-
men nahe legen, um Betriebs , Unterhaltungs-
und Erhaltungskosten zu reduzieren.

In der langfristigen Perspektive nimmt insbe-
sondere fur diese Raumkategorien die Aus-
lastung von Infrastrukturen und Verkehrs-
angeboten des offentlichen Personennah-
verkehrs ab. So ist der Einsatz von ,GroB-
gefaBen” (S Bahn, Regionalbahn, Stadt-/Stra-
Benbahn, Standardlinienbusse) auf Effizienz
zu prufen. Dies kann beispielsweise in Klein-,
Mittel- und kleinen GroBstadten Ostdeutsch-
lands bedeuten, dass die seit der Wiederver-
einigung erhaltenen und ertiichtigten StraBen-
bahn- oder Stadtbahnnetze nicht mehr oder
nicht mehr vollstandig erhalten und betrieben
werden konnen. Beim Erfordernis von Ersatz-
investitionen ist daher zu tiberprifen, ob nicht
eine Umstellung auf Bus- bzw. Stadtbussyste-
me in einem optimierten Netz und Betrieb die
Attraktivitat wie auch die Wirtschaftlichkeit des

offentlichen Personennahverkehrs erheblich
erhohen kann.

Aus der Perspektive der langfristig zu erwar-
tenden Abnahme der Nachfrage - durch Ab-
nahme der Bevolkerungs- und Nachfrager-
zahl bzw. durch raumliche Entdichtung -
nehmen die spezifischen Kosten und Belas-
tungen (pro Nutzer) durch Verkehrsinfrastruk-
turen und zum Teil durch die Erbringung von
Verkehrsleistungen zu. Dies resultiert daraus,
dass die Anlagen und Leistungen nicht stu-
fenlos angepasst werden konnen, sondern
zum Teil fixe Kosten darstellen (,Kostenirre-
versibilitat"). Dieser Effekt wird noch dadurch
verstarkt, dass auch die ,Tragebevolkerung"
der Finanzierungslasten von Infrastrukturen
abnimmt, so dass die spezifischen Kosten
pro Einwohner im iiberproportionalen MaBe
steigen. Steigen gleichzeitig die erforderli-
chen 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 Bewahrung - umge-
setzt werden missen. Hierzu bedarf es frih-
zeitig entsprechender Pilotprojekte und einer
Auswertung der jeweiligen Erfahrungen. Dies
gilt auch fur Pilotprojekte zur Koordination von
- Siedlungs- und Standortentwicklung -
auch unter Rahmenbedingungen eines
.Riickbaus" von Wohngebauden, Wohn-
gebieten und Standorten,
- Verkehrsentwicklung, Verkehrsinfrastruk-
tur- und Verkehrsangebotsplanung.

Die Losungsanséatze sind unter Bertcksichti-

gung der Leistungsfahigkeit und Leistungs-

grenzen von modifizierten Versorgungssyste-

men (,Mobile Dienste", ,Dienstekombinatio-

nen", ,Tele-Dienste"), aber auch von privaten

Tragerschaften der Erbringung offentlicher

Verkehrsleistungen (,Burgerbus”, ,Nachbar-

schaftsmitnahme", ,Pendler-Netze") zu ent-

wickeln.

Dabei ist - sowohl fur standortliche Dienste

als auch fur Mobilitats- und Verkehrsdienste -

den folgenden Zielen bzw. Prinzipien zu fol-

gen:

- Effizienzsteigerung,

- Flexibilisierung von Diensten, Einsatz mo-
biler Dienste,

- Multifunktionalitat und Vernetzung,

- Kopplung physischer und virtueller Diens-
te.
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Im Hinblick auf die Gewaéhrleistung der Teil-
nahme- und Teilhabemoglichkeiten und damit
der Mobilitstsméglichkeiten der Menschen ist
zu Uberprifen, ob bei infrastrukturellen Aus-
stattungsdefiziten und insbesondere bei be-
trieblichen  Angebotsméngeln im  Verkehr
nicht vermehrt individuenbezogene Leistun-
gen wirtschaftlich zur Kompensation der Defi-
zite beitragen konnen. Das Schwergewicht
der MaBnahmen muss allerdings auf einer Er-
hohung der Flexibilitat des offentlichen Ver-

7 Handlungsempfehlungen

Die Zeithorizonte deutlicher Abnahmen der
Bevolkerungsgesamtzahl und deutlicher Ver-
anderungen der altersstrukturellen Zusam-
mensetzung sind bezogen auf die Bundes-
republik Deutschland insgesamt eher lang-
fristig, zum Teil allenfalls  mittelfristig.
Teilraumlich, d.h. bezogen auf einzelne Bun-
deslander, auf einzelne Regionen, auf Einzel-
stadte oder bezogen auf einzelne Stadtquar-
tierstypen (z.B. ,GroBwohnsiedlungen") sind
starke Veranderungen jedoch nicht erst mittel-
fristig, sondern sogar kurzfristig zu erwarten.
Insbesondere in weiten Teilen Ostdeutsch-
lands sind sie Realitat. Sie sind perspektivisch
zu erwarten fur weitere Teilrdaume Deutsch-
lands - mit Ausnahme der prosperierenden
Metropolregionen. Insofern sind Handlungs-
empfehlungen nach Betrachtungsebenen
und strukturellen Ausgangslagen von Teilrau-
men zu unterscheiden.

Sonstige Rahmenbedingungen, die die Be-
volkerungsentwicklung wie auch das Mobili-
tatsverhalten zumindest mittel- und langfristig
erheblich beeinflussen konnen, konnen heute
nur begrenzt hinsichtlich ihrer Wirkungsten-
denzen beurteilt werden. Dies gilt beispiels-
weise fur Effekte der globalen, der europai-
schen und der deutschen Wirtschaftsentwick-
lung, der individuell verfugbaren Haushalts-
budgets und deren Beanspruchung durch
Mobilitatskosten sowie durch Kosten der Al-
terssicherung u.4.; dies gilt auch fur Effekte
der Migrationspolitik Deutschlands oder der
Familien-, Sozial- und Steuerpolitik, fur Effekte
veranderter individueller Lebensweisen und
Lebensstile. Die Aussagen und Empfehlun-
gen erfolgen demnach unter diesen Ein-
schrankungen.

Fur alle Betrachtungsebenen und strukturel-
len Ausgangslagen gilt allerdings die grund-
satzliche Empfehlung, die Tendenzen der ge-

kehrs liegen. Die Grenzen zwischen kollekti-
ven und individuellen Verkehrsformen sind
verstarkt aufzulosen (,Individualisierung des
OPNV", ,Kollektivierung des MIV").

Im Grundsatz muss das teilraumbezogene
.Gleichwertigkeitspostulat" der Lebensbedin-
gungen einer Uberprifung unterzogen wer-
den. Staatlicher Ausgleich muss vermehrt
auch die zeitliche Perspektive der Erfordernis-
se in die Abwagung einbeziehen.

samthaften und altersstrukturellen Bevolke-
rungsentwicklung - maglicherweise szena-
rienhaft - in die Uberlegungen von Infrastruk-
turausbau und -erhaltung, von Infrastruktur-
und Verkehrsmanagement, von Verkehrsan-
gebotsgestaltungen usw. einzubeziehen. Es
sind mogliche soziale, rdumliche, infrastruktu-
relle Konsequenzen - auch in ihrem zeitlichen
Verlauf (,demographischer Zyklus") - aufzu-
zeigen. In der Folge bedarf es vermehrt inte-
grativer, kooperativer und innovativer Anpas-
sungsstrategien.

Die demographisch bedingten Effekte auf
Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistungen und
insbesondere Verkehrsbelastungen von Infra-
strukturen kommen am starksten dort zum
Tragen, wo Einflisse gleichsinnig wirken. Dies
bedeutet, dass eher lokale und intraregionale
Verkehrsnetze und Verkehrsangebote, weni-
ger Netze und Angebote mit interregionalen
- oder sogar internationalen - Verbindungs-
und Anbindungsfunktionen betroffen sind. So
kann davon ausgegangen werden, dass
beispielsweise (europaische) Transitachsen
in ihren Belastungen weniger durch die demo-
graphischen Effekte beeinflusst werden als
Anbindungsstrecken von Teilrdumen, die star-
ken demographischen Veranderungen unter-
liegen, und Strecken der inneren ErschlieBung
dieser Teilraume.

Die Handlungsbereiche von Problemlosun-

gen gehen notwendigerweise Uber die unmit-

telbaren Handlungsbereiche von Verkehr und

Mobilitat hinaus. So gibt es beispielsweise

auch Uberprufungserfordernisse hinsichtlich

- der Ausstattungsstandards von Einrichtun-
gen der sozialen und erwerbswirtschaftli-
chen Infrastruktur (z.B. Flexibilitat bei Ge-
staltung und Einteilung von Bildungsange-
boten, Betriebsqualitat des OPNV in
Spitzenstunden),
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- der Koppelungsmdéglichkeit von Einrich-
tungen (z.B. Haltepunkt/Bahnhof mit Nah-
versorgungseinrichtungen, Bank, Dienst-
leistungseinrichtungen,  offentlichen  Ein-
richtungen),

- der Méglichkeit zur Zusammenfuhrung und
Abstimmung von stationéren 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
Ablosung individueller Lebensraume von ob-
jektiven Raumgegebenheiten erméglichen,
sind zu beachten. Die potenziellen Substituti-
onsbeziehungen konnen Raum- und Zeitbin-
dungen lockern und damit zu einer Dampfung
- bei gleichzeitiger raumlicher und zeitlicher
+Ausdehnung" - verkehrlicher Spitzenbelas-
tungen fuhren.

Es wird daher generell empfohlen:

1. eine verstarkte verkehrstragertbergreifen-
de Integration der Mobilitats- und Ver-
kehrsplanung auf allen Betrachtungsebe-
nen (EU, Bund, Lander, Regionen, Ge-
meinden),

2. eine verbesserte Integration der Verkehrs-
entwicklungsplanung mit der Raument-
wicklungsplanung,

3. eine verstarkte Abstimmung von Infrastruk-
turneubau und Infrastrukturerhaltung sowie
von Infrastrukturbau und Management der
Infrastrukturnutzung (Verkehrs-System-
Management und Mobilititsmanagement)
unter Beachtung der tiber die Lebensdauer
der Anlagen variierenden Nachfrage,

4. eine Forderung und Vermittlung der Erfah-
rungen von ,Best Practices" im Zusam-
menhang von Strategien zur Bewaltigung
des Bevolkerungsriickgangs und alters-
struktrueller Veranderungen und deren Fol-
gen fir Mobilitat sowie Mobilitatsangebote.

7.1 Handlungsempfehlungen
fur den Bund

Die Auswirkungen demographischer Veran-
derungen beziehen sich nahezu auf alle Poli-
tikbereiche der Bundesrepublik Deutschland.
Ausgehend von den Wirkungen fur den Be-
reich ,Mobilitat und Verkehr" werden daher
auch verkehrsrelevante Implikationen fir an-
dere Politikfelder aufgezeigt. Die abgeleiteten
Handlungsempfehlungen konnen fast aus-
nahmslos auf die Aufgabenfelder der Lander
in dem Bereich ,Mobilitat und Verkehr" uber-
tragen werden.

* Um Entscheidungen uber Art und Erforder-
nisse des Ausbaus, des Betriebs und des Ma-
nagements von Verkehrsinfrastrukturen des
Bundes begriindet treffen zu konnen, ist es
zunehmend erforderlich, die Betrachtungs
(zeit)horizonte der Entstehung von Nutzen
und Kosten auf die Lebensdauer von Infra-
strukturanlagen zu beziehen (,Lebenszyklus-
analysen"). Dies gilt insbesondere dann,
wenn begrindete Annahmen uber strukturelle
Veranderungen der Anzahl von Nachfragern
nach Verkehrsleistungen und des zugrunde-
liegenden Mobilitats- bzw. Transportverhal-
tens getroffen werden konnen. Ein pragnan-
tes Beispiel fur derartige begrindete
Annahmen liegt in der Veranderung der Ge-
samtzahl und der raumlichen Verteilung der
Wohnbevoélkerung in Deutschland - uberla-
gert mit altersstrukturellen und haushalts-
strukturellen Effekten.

« Es wird empfohlen, vor diesem Hintergrund
der aufgezeigten Modifikationserfordernisse
verkehrspolitischer und verkehrsinfrastruktu-
reller Handlungsansatze die entsprechenden
Aufgabenbereiche (Bundesverkehrswegepla-
nung, Ausbaugesetze des Bundes und der
Lander fur Verkehrsinfrastrukturen (StrafBe,
Schiene, WasserstraBe)) und deren methodi-
sche Grundlagen (z.B. Bewertungsmethodik
der Bundesverkehrswegeplanung) verstarkt
darauf abzustimmen.

* Insgesamt ist dem Bundesminister fir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen eine bessere
Harmonisierung der Zeithorizonte von politi-
schen Handlungsansatzen fur Verkehrs- und
Verkehrsinfrastrukturpolitik sowie fur Raum-
ordnungs- und Stadtebaupolitik mit Zeithori-
zonten von Bevolkerungsentwicklung, Famili-
en- und Migrationspolitik u.a. zu empfehlen.

« Verursacht durch demographische Veran-
derungen nach Gesamtzahl und insbeson-
dere Alters- sowie Haushaltsstruktur der Be-
volkerung ist eine Uberpriifung der Prioritaten
bzw. Relationen von Infrastrukturneu und In-
frastrukturausbaustrategien und von Strategi-
en der Infrastrukturerhaltung vorzunehmen.
Es erscheint begrindet, den finanziellen An-
satz fur die Infrastrukturerhaltung sowie fur
eine Effizienzsteigerung der Infrastrukturnut-
zung durch Verkehrs-System-Management
und Mobilititsmanagement zu Lasten des In-
frastrukturneubaus und -ausbaus zu verstar-
ken, um damit kurz- und mittelfristige Kapazi-
tatsengpasse begrenzter Zeitdauer
bewaltigen zu kbnnen, ohne langfristig ineffizi-
ente Uberkapazitaten bereit zu stellen.
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* Fur die Ausgestaltung effizienter und ziel-
genauer verkehrspolitischer und verkehrsin-
frastruktureller Handlungsansatze wird eine
Verbesserung der Rahmenbedingungen fir
die Entwicklung von problem- und teilraum-
spezifischen Handlungsansatzen empfohlen.
Dies betrifft beispielsweise die Prufung und
gegebenenfalls situationsspezifische Ausge-
staltung von Standards in den Bereichen An-
lagendimensionierung,  Angebotsgestaltung
usw. Dazu kann unter Umstanden auch die
Erweiterung von privaten Handlungsansatzen
oder von Handlungsansatzen in ,Public-Pri-
vate-Partnership" zur Bereitstellung von Ver-
kehrsinfrastrukturen und Mobilitats-/Trans-
portangeboten dienlich sein.

» Es wird weiterhin empfohlen, die Finanzie-
rung von Neubau- und Ausbauinvestitionen
uber Gebuhrenkonstruktionen - analog der
Lkw-Maut - bei langfristig rucklaufiger Nach-
frage vermehrt den Nutzern, d.h. insbeson-
dere auch der heutigen Generation anzulas-
ten. Dazu sind entsprechende Modelle und
Konzepte zu entwickeln und auf Wirkungen -
einschlieBlich Nebenwirkungen - zu unter-
suchen.

Es sind Handlungsansatze fur prosperierende
und schrumpfende Raume zu differenzieren.

* Dem Bundesminister fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen wird empfohlen zu Gberpri-
fen, inwieweit er es - vor allem auch vor dem
Hintergrund der skizzierten demographischen
Veranderungen - fir zielgerichtet und effizient
einschatzt, AnstoBe zu anderen Fachpolitiken
zu geben, um Mobilitatserfordernisse und
Mobilitatsmoglichkeiten zu beeinflussen. Es
konnten dies beispielsweise folgende Politik-
felder sein:

a) Ausgestaltung von Sozial- und Steuerpoli-
tik unter Beachtung teilraumspezifischer
Mobilitatsbedingungen (z.B. Bezuschus-
sung oder steuerliche Begunstigung
nachbarschaftlicher Mobilitatsdienste),

b) Umstellung der im Bereich ,Mobilitat und
Verkehr" fast ausschlieBlich dominieren-
den ,Objektforderung” (Infrastrukturbau
und -betrieb, Beschaffung des Fahrzeug-
parks im OPNV) auf vermehrte Betriebs-
kostenzuschiisse (z.B. fur Anrufbusse,
Burgerbusse,  Anrufsammeltaxen) und
eventuell auch auf eine partielle ,Subjekt-
forderung" (z.B. raumstrukturell differen-
zierte Kfz-Steuer),

c) Verbesserung der steuerrechtlichen, bau-
rechtlichen oder verkehrsrechtlichen Rah-
menbedingungen fur ,mobile Dienste",
.Tele-Dienste", Angebotskopplungen (z.B.
Mobilitatsdienste, Kommunikationsdiens-
te, Versorgung, Dienstleistung).

7.2 Unterstutzung von Landern, Regionen
und Gemeinden durch den Bund

Auch wenn der Bund keine unmittelbare Zu-
standigkeit far die Raum , Siedlungs , Stand-
ort- und Stadtentwicklung sowie fur die Aus-
gestaltung von Verkehrsinfrastrukturen und
Verkehrsangeboten der Lander bzw. der kom-
munalen Gebietskorperschaften hat, kann er
im Sinne einer integrierten Verkehrspolitik und
Verkehrsinfrastrukturgestaltung dadurch un-
terstutzend wirken, dass er durch Rahmenset-
zungen oder durch Erfahrungsaustausch und
Verdeutlichung von ,Best Practices" die
Handlungsmaglichkeiten von Landern, Regio-
nen oder kommunalen Gebietskorperschaf-
ten erweitert und verbessert. Dies kann bei-
spielsweise in folgenden Sachbereichen und
Handlungsfeldern erfolgen, in denen sich da-
mit auch implizit entsprechende Handlungs-
empfehlungen fir Lander und staatlich ver-
fasste Regionen oder fiur kommunal verfasste
Regionen sowie fir Stadte und Gemeinden
ergeben.

Lander und Regionen

« Verstarkung der Siedlungstatigkeit, insbe-
sondere der Siedlungssteuerung, unter Be-
achtung der zukinftigen Bedingungen und
Entwicklungen von Bevolkerung, Verkehrs-
nachfrage und erstellbaren Transportangebo-
ten, d.h. Bevorzugung einer Arrondierung vor-
handener, gut ausgestatteter Standorte,

* Verstarkung und Forderung der Nutzung
von Siedlungs und Standortpotenzialen an
hochwertig erschlossenen Verkehrsknoten
und an Achsen leistungsfahiger schienenge-
bundener Verkehrsmittel (z.B. Achsen-Zen-
tren-Systeme, Dezentrale Konzentrationen,
Siedlungsachsen),

+ Lenkung der (fortlaufenden) Suburbanisie-
rung von Wohnstandorten, Arbeitsplatzstand-
orten, Versorgungs- und Freizeitgelegenhei-
ten auf Siedlungsachsen und hochwertig
erschlossene Verkehrsknoten - insbesondere
auch des offentlichen Personennahverkehrs,
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» Verbesserung der Rahmenbedingungen
zur Nutzung siedlungsintegrierter Entwick-
lungspotenziale auf Brachflachen mit hohen
multimodalen ErschlieBungsqualitaten,

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

* Forderung der Entwicklung und Umset-
zung nachfragegerechter ,differenzierter" Be-
dienungsformen im OPNV (z.B. Rufbus, An-
ruf-Sammel-Taxi,  Burgerbus) und  im
motorisierten Individualverkehr (z.B. Car-Sha-
ring, Car-Pooling, Mitnahmeorganisationen,
Cash-Car), um nachfragegerechte Mobilitats-
angebote auch bei Ruckgang der Nachfrage
oder in nachfrageschwachen Teilrdumen und
Zeiten bereitstellen zu konnen,

« Forderung, Auswertung und Erfahrungs-

transfer von Pilotprojekten

a) zur Kooperation von Einrichtungen in nach-
frageschwachen Teilrdumen mit offentli-
chen Transportangeboten (z.B. Einzelhan-
del, Dienstleistung, Poststelle, Bankfilialen,
Vermittlungsstellen von Mobilitatsdiens-
ten),

b) zur Kombination von stationaren Diensten,
ambulanten Diensten, Lieferdiensten und
burgerschaftlich-kooperativer Versorgung
(,Nachbarschaftshilfe"),

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

d) zur Erweiterung und Verbesserung von
steuerrechtlichen, (straBen)verkehrsrecht-
lichen, bau- und planungsrechtlichen Rah-
menbedingungen fur die aufgrund alters-
und haushaltsstruktureller Veranderungen
zunehmenden Erfordernisse an personen ,
haushalts , wohnungs- und gebaudebezo-
genen Diensten (Betreuung, medizinische
Dienste, Dienste der Haushaltsfuhrung,
Wohnungsreinigung,  Wohnungs-  und
Hausbetrieb, Lieferdienste),

« Verstarkte Prufung der verkehrlichen Wir-
kungen von anderen Politikbereichen (z.B.
Wohnungsbauférderung, Bildungspolitik,
Wirtschaftsforderung) - unter besonderer Be-
achtung demographischer Veréanderungen.

Regionen, Stadte und Gemeinden

+ Forderung einer verbesserten Integration
von Siedlungs- und Standortentwicklung auf
der einen Seite und Verkehrsinfrastruktur- und
Verkehrsangebotsgestaltung auf der anderen
Seite - unter besonderer Beachtung der de-
mographischen Veranderungen und der teil-
raumlichen Bevolkerungsriickgange,

* Beispielhafte Ermittiung der verkehrlichen
Implikationen von Stadterweiterung, Stadter-
neuerung und Stadtriickbau und Berticksich-
tigung der verkehrlichen Wirkungen bei strate-
gischen Entscheidungen (z.B. Abriss von
Wohngebéauden in Entleerungsgebieten unter
anderem auch unter verkehrlichen Gesichts-
punkten); Durchfuhrung von Pilotprojekten
und Ableitung von Handlungshinweisen und
Handlungsempfehlungen, :

« Durchfuhrung von Pilotprojekten zur Aus-
gestaltung der Handlungs- und Forderpro-
gramme von ,Stadtumbau Ost" und ,Stadt-
umbau West" unter Bericksichtigung der
Erhaltung und Auslastung von Verkehrsinfra-
strukturen und einer effizienten Verkehrsange-
botserstellung (z.B. Steuerung der Standorte
von Wohnungsrickbau und -neubau, von
Wiedernutzung von Brachflachen oder unter-
genutzten Flachen),

« Durchfuhrung von Pilotprojekten zur Aus-
differenzierung teilraumbezogener Verkehrs-
angebotsstrategien bei demographischen
Veranderungen (z.B. neue Angebotsformen
im OPNV fir Entleerungsraume oder fir ver-
mehrte tangentiale Verkehrsbedurfnisse -
insbesondere in prosperierenden Verdich-
tungsraumen (z.B. Ringbahnen, Stadtum-
landbahnen, Regio-Stadtbahnen)),

» Forderung beispielhafter Untersuchungen
und Konzepte zur Prifung der verkehrlichen
Wirksamkeit, Wirtschaftlichkeit und Effizienz
von schienengebundenen Nahverkehrssyste-
men in kleineren und mittleren Stadten sowie
in Stadtteilen mit Entleerungstendenzen (z.B.
GroBwohnsiedlungen, Altbauquartiere mit Er-
neuerungsdefiziten) und zur Prifung der An-
gebotsverbesserungen und Effizienzsteige-
rungen durch ,optimierte" Bussysteme.
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8 Fazit

Die bis 2050 - unabhangig von der Migrati-
ons- und Bevolkerungspolitik - zu erwarten-
den demographischen Veranderungen:

a) Abnahme der Gesamtzahl der Wohnbevol-
kerung in Deutschland - darunter insbe-
sondere der deutschen Wohnbevolkerung,

b) Alterung der Wohnbevolkerung in Deutsch-
land (Zunahme des Anteils der wirtschaft-
lich abhéngigen Bevolkerung, der mobili-
tatseingeschrankten und der pflegebedurf-
tigen Bevolkerung),

haben in der Verkehrsplanung (Infrastruktur,
Betrieb, Management, Organisation), in der
Raum-, Regional- und Stadtplanung sowie in
der Planung sonstiger technischer und sozia-
ler Infrastrukturen bisher eine geringe Bertick-
sichtigung erfahren. Es wird nicht oder
zumindest nicht hinreichend berucksichtigt,
a) dass mit sinkender Absolutzahl und dras-
tisch sinkendem Anteil - infolge demogra-
phischer Alterung - der im Erwerbsprozess
stehenden Altersgruppen -die Lasten fur
diese Altersgruppen stark steigen (Lebens-
sicherung der alteren Altersgruppen (,Ren-
te", ,Pension"), Gesundheitslasten mit ho-
hen spezifischen Kosten pro Person der
dlteren  Altersgruppen, altersspezifische
Einrichtungen und Dienste (Altenwohnun-
gen, Altenheime, Pflegeheime, ambulante
Dienste usw.)) und damit in sinkendem
MaBe Haushaltsbudgets fur nicht-notwen-
dige Mobilitatsformen (z.B. Urlaub, Frei-
zeit, Erlebniseinkauf, soziale Kontakte) ver-
fugbar sind,
b) dass dies infolge sinkender Renten und

d) dass in der Folge sowohl mit sinkenden al-

tersspezifischen Motorisierungsraten bzw.
einer starken Dampfung der Zunahme der
Motorisierung é&lterer 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 - Verkehrsauf-
kommen und die entsprechenden Ver-
kehrsleistungen in der Bundesrepublik
Deutschland abnehmen,

g) dass diese demographischen Entwicklun-

gen starke teilraumliche Auspragungen
aufweisen (ausgepragte Abnahme und Al-
terung in Ostdeutschland, in peripheren
landlichen Raumen, in strukturschwachen
altindustrialisierten Regionen, in Kernstad-
ten bei Zunahmen bzw. Konstanz oder ab-
geschwéachten Abnahmen in prosperieren-
den Metropolraumen und im Stadtum-
land),

h) dass derzeit notwendig erscheinende Aus-

bauten der Verkehrsinfrastrukturen auf ihre
langfristigen Erfordernisse uberpruft wer-
den mussen und - falls diese Erfordernisse
nicht gegeben erscheinen - zurtckgestellt
werden sollten; zeitlich begrenzte Kapazi-
tatsuberschreitungen konnen ggf. durch
geeignete Mobilitats- und Verkehrsma-
nagementmaBnahmen zumindest teilweise
bewaltigt bzw. abgemildert werden,

i) dass vermehrt Lebensdauer bzw. Lebens-

zyklusbetrachtungen von Infrastrukturanla-
gen vorzunehmend sind.

Pensionen auch flr altere Altersgruppen
gilt,

c) dass die spezifischen Kosten pro Ver-

kehrsteiinehmer und  Nachfrageeinheit
(z.B. Pkw x km oder Platz x km) wegen
steigender Kosten und vor allem sinkender
Nachfragerzahl (OPNV wie auch motori-
sierten Individualverkehr) zunehmen, dass
die spezifischen - offentlich finanzierten -
Infrastrukturkosten pro Einwohner infolge
sinkender Einwohnerzahl bzw. sinkender
Anzahl der ,steuerpflichtigen” Burger deut-
lich steigen; dies fuhrt zu starkeren Belas-
tungen der individuellen bzw. haushalts-
spezifischen Mobilitatskostenbudgets und
wird durch steigende Mittelerfordernisse
fur Unterhaltung, Erhaltung und Erneue-
rung von Verkehrsinfrastrukturen Gberla-
gert,

Der Wissenschaftliche Beirat fur Verkehr emp-
fiehlt, die demographischen Veranderungen
- insbesondere in ihrer teilraumlichen Spezi-
fik - verstarkt zur Grundlage der Ausgestal-
tung von Verkehrspolitik, der Entscheidungen
uber Verkehrsinfrastrukturen, Verkehrsange-
bote und Verkehrsmanagement zu machen.
Der Wissenschaftiche Beirat geht dabei
davon aus, dass damit Zielgenauigkeit, Effizi-
enz und Nachhaltigkeit der Verkehrspolitik er-
heblich gesteigert werden konnen.



