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[ Demographischer Wandel und Verkehr

1 Einleitung - relevante Aspekte der demographischen Entwicklung

Die Konsequenzen der zu erwartenden demographischen Trends in Deutschland fiir die
Verkehrsentwicklung und Verkehrsplanung werden bisher eher wenig thematisiert. Dies
verwundert besonders, da mit dem Bevolkerungsriickgang und der Alterung Verluste fiir die
offentlichen Haushalte verbunden sind, welche die 6ffentliche Finanzierung der Verkehrsin-
frastruktur erschweren.! Denn von einer merklichen Entspannung der Haushaltslagen diirfte
angesichts der Aufwendungen flr die sozialen Sicherungssysteme auch im Falle eines au-
Rerordentlichen Wirtschafts- und Produktivitatswachstums nicht auszugehen sein. Grund
genug also, sich tiber die Konsequenzen des demographischen Wandels fiir den Verkehrs-
sektor Gedanken zu machen.

Dabei sind nicht nur die Zu- und Abnahmen der Einwohnerzahlen insgesamt relevant,
sondern auch die Anderungen der Bevolkerungsstruktur. Alle grundlegenden Aspekte der
demographischen Entwicklung spielen deshalb im Verkehrskontext eine wichtige Rolle:

= Bevolkerungsentwicklung

= Entwicklung der Altersstruktur

= Binnenwanderungen und daraus resultierende Schrumpfungs- und Wachstumsraume
= Immigration

= Entwicklung der Haushaltsstrukturen.

Neben der Wohnbevolkerung (Wohnstandorte als Quellen des Personenverkehrs) ist die
Verkehrsentwicklung auch im Kontext der Ziele von Verkehrsverflechtungen (Arbeitsplatze,
Versorgungseinrichtungen usw.) und der Verkehrsinfrastruktur selbst zu sehen. Diese sind
ihrerseits in hohem Mafle abhangig von der entsprechenden Nachfrage und damit vom
demographischen Wandel.

Des Weiteren ist die zukiinftige Verkehrsentwicklung vor dem Hintergrund der bisheri-
gen Erfahrungen zu betrachten. Im Folgenden werden deshalb zunachst stichwortartig die
vorliegenden Gesamteinschatzungen fir die Zukunft umrissen. Die Darstellung konzen-
triert sich auf den Personenverkehr, der von der Bevolkerungsdynamik direkt berihrt wird.
Auswirkungen demographischer Prozesse auf den Giiterverkehr sind indirekter Art. Sie sind
vermittelt durch die Zusammenhange zwischen Bevolkerungsentwicklung, Bruttoinlands-
produkt und Giternachfrage, iber die allerdings weitgehende Unklarheit besteht (Wissen-
schaftlicher Beirat 2004).

! Moglicherweise werden diese durch das Produktivititswachstum (iiber-)kompensiert. Von einer merk-
lichen Entspannung der Haushaltslagen diirfe aber auch dann nicht auszugehen sein (Finanzierung der
sozialen Sicherungssysteme).
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2 Zukiinftige Verkehrsentwicklung

Die Personenverkehrsentwicklung der letzten Jahrzehnte lasst sich - grob zusammengefasst
- durch folgende Merkmale charakterisieren:

= relativ konstantes Verkehrsaufkommen (Anzahl der Wege ohne Berlicksichtigung der
Wegelangen) pro Person und Zeiteinheit

= relativ konstantes Reisezeitbudget pro Person und Zeiteinheit

= Verlagerung der Verkehrsmittelnutzung zum motorisierten Individualverkehr (MIV) auf
Kosten der FuBwege

= zunehmende Reisegeschwindigkeiten

= Ausdehnung der Aktionsraume und zunehmender Verkehrsaufwand (zuriickgelegte Di-
stanzen) pro Person und Zeiteinheit.

Fur den aktuellen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) hat das BMVBW eine Verkehrspro-
gnose erarbeiten lassen (Gresser et al. 2001). Darin werden getrennte Projektionen des
Personen-und Glterverkehrs fiir den Prognosehorizont 2015 vorgenommen. Um den Spiel-
raum staatlicher Entscheidungen zu verdeutlichen, wurden Verkehrsaufkommen, Verkehrs-
aufwand und Modal Split fiir drei Szenarien errechnet, die sich beziiglich der verkehrspoliti-
schen Rahmenbedingungen unterscheiden. Im Szenario ,Integration” wurde gegentiber
den Szenarien , Trend” und , Laisser faire” eine maldvolle Anhebung der Nutzerkosten im MIV
und Flugverkehr sowie eine Absenkung der Kosten im Eisenbahnverkehr und der Binnen-
schifffahrt unterstellt.

Die Prognose gehtim Wesentlichen von einer Fortsetzung der bisherigen Verkehrsent-
wicklung aus: leichter Anstieg des Verkehrsaufkommens um 7 % und starkes Wachstum des
Verkehrsaufwands im Personenverkehr um rund 20 %. Im Gesamtzuwachs des Verkehrs
unterscheiden sich die Szenarien nicht wesentlich. Ungeachtet der Chancen zur modalen
Verlagerung, die in den unterschiedlichen Szenarien deutlich werden, entfallt der groRte Teil
des Zuwachses im Verkehrsaufkommen und -aufwand in allen drei Szenarien auf den MIV.
Fir den Flugverkehr wird eine Verdoppelung prognostiziert. Insgesamt ist danach also mit
einer Verscharfung der Verkehrssituation zu rechnen.

Allerdings liegen auf der Grundlage der jiingsten Verkehrsentwicklung auch anders lau-
tende Befunde vor (Kloas; Kuhfeld 2002, Chlond; Manz; Zumkeller 2002). Die massiven
Zuwachsraten der 1980er-Jahre in den alten Landern haben sich in den 1990er- Jahren deut-
lich abgeschwacht und sind weiter riicklaufig. Auch in den neuen Landern sind die Zuwéchse
nach den Jahren des Nachholbedarfs riicklaufig. Neben der demographischen Entwicklung
lassen sich dafiir verschiedene weitere Ursachen identifizieren: Ressourcenverknappung,
Preiserhhungen im Energie- und Verkehrssektor, Stagnation bzw. Riickgang des frei verfiig-
baren Zeitbudgets (Stopp des Trends zur Arbeitszeitverkiirzung), eher sinkende Realein-
kommen, keine Fortschritte bei den erzielten Reisegeschwindigkeiten. Selbst der ADAC
(2003) sieht die Pkw-Fahrleistungen ab 2010 konstant bleiben und ab 2015 abnehmen. Chlond;
Manz; Zumkeller (2002: 403) resiimieren: ,Die Signale fiir eine weiterhin zunehmende
Verkehrsnachfrage im Personenverkehr sind also eher schwach - und wenn tiberhaupt, dann
nur bezogen auf einige wenige vor uns liegende Jahre”.
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3 Verkehrliche Auswirkungen des demographischen Wandels
3.1 Bevolkerungsentwicklung

Von der Bevolkerungsentwicklung insgesamt (-0,8 % im Zeitraum 1999 bis 2020, BBR 2003)
sind in den nachsten eineinhalb Jahrzehnten nur geringe Auswirkungen auf die Verkehrs-
nachfrage zu erwarten. Im Einzelnen unterscheiden sich die vorliegenden Prognosen aller-
dings recht deutlich (Tab. 1). Die fiir den BVWP zugrunde gelegte Vorausberechnungen des
BMVBW (Gresser et al. 2001) ist mit einem Bevolkerungswachstum von 1,6 % bis 2015 die
optimistischste. Chlond; Manz; Zumkeller (2002: 400) sehen diese Prognose folglich in der
Tradition der wachstumsorientierten Nachkriegserwartungen. Auch das BBR liefert fiir 2020
mit 81,5 Mio. eine relativ optimistische Prognose (99 % des Standes von 1999). Die auf der
CD-ROM INKAR-Pro des BBR (2003) beruhenden Analysen des Kapitels 4 sind vor diesem
Hintergrund zu interpretieren.

Tab. 1: Bevolkerungin Deutschland 2015 und 2050 (in Mio.) - Vergleich von Prognosen

DIW DIW  Stat BA (2000),  Stat BA Stat BA

Var.1*  Var. 2* Var. 1 (2000), Var. 2 BVWP BBR  (2003), Var. 5
2015 79,7 81,3 80,1 81,0 83,5 82,0 83,1
2050 60,1 67,1 65,0 70,4 - - 75,1
Verande-
rung -3,0
2015/1999 % =1,1% -2,6% -1,4% +1,6 % -0,2% +1,1 %
Verande-
rung -26,8 -18,4
2050/1999 % % -20,9 % -14,3 % - - -8,6 %

* Werte flr 2015 interpoliert.

Quelle: eigene Zusammenstellung nach Statistisches Bundesamt (2000, 2003), Schulz (1999; fiir DIW), Gresser et al. (2001; ftr
BVWP), BBR (2003)

Langerfristig gehen alle vorliegenden Vorausberechnungen von riicklaufigen Einwohner-
zahlen aus. Da kleine Kohorten bei konstanter, fiir die vollstandige Bevolkerungsreprodukti-
on zu niedriger Fertilitat jeweils noch kleinere Kohorten zur Folge haben, kumuliert die
Abnahme im Laufe der Zeit. Eine deutliche Verringerung tritt deshalb erst nach 2020 ein.

Nach der Prognose des Statistischen Bundesamtes (2003, ,mittlere” Variante 5) wird die
deutsche Wohnbevolkerung im Jahre 2050 bei 75 Mio. liegen. Dabei wurden Wanderungs-
gewinne von 200.000 Personen jahrlich unterstellt. Gegentiber der vorherigen Prognose des
Statistischen Bundesamtes (2000) ist diese Schatzung deutlich optimistischer. Das Deutsche
Institut flr Wirtschaftsforschung prognostiziert fiir 2050 eine Bevolkerungszahl von etwa 60
bis 67 Mio. bei einer Netto-Zuwanderung von 150.000 bis 300.000 Personen pro Jahr. Dies
entspricht einer Abnahme von knapp 9 % (75 Mio.) bis 27 % (60 Mio.) gegenliber dem Jahr
2000.

Wesentlich furr die Verkehrsplanung ist die Erfahrung der langen Planungs- und Realisie-
rungszeitraume von grolben Verkehrsinfrastrukturprojekten: Heute in die Planung gelangende
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Projekte (z. B. im BVWP) werden teilweise voraussichtlich erst um 2020 fiir den Verkehr
freigegeben, wenn die Phase der spiirbaren Schrumpfung beginnt. Daran ldsst sich die Frage
anschliellen, wie man angesichts leerer offentlicher Kassen den kurzzeitigen ,Gipfel” der
Nachfrage mit moglichst effizientem Mitteleinsatz ,untertunneln” kann. Das wiirde aller-
dings bedeuten, teure Infrastrukturanlagen starker als bisher in Frage zu stellen.

3.2  Alterung

Im Kontext der Alterung sind fiir die Verkehrsentwicklung und -planung mehrere Teilaspekte
relevant: die Entwicklung der Zahl lterer Menschen, insbesondere der Hochbetagten, die
der Erwerbstatigen und die der Schiiler.

3.2.1 Zunahme alterer Menschen

Die altere Bevolkerung istim Kontext der Verkehrsentwicklung in mehrfacher Hinsicht von
Bedeutung (Scheiner 2002). Altere Menschen sind heute in wesentlich starkerem MaR als
noch vor zehn bis zwanzig Jahren motorisiert, weil gegenwartig die erste mit Fiihrerschein
und Pkw aufgewachsene Generation das Rentenalter erreicht. Dies gilt derzeit noch nicht
flr Hochaltrige und fiir (allein stehende, verwitwete) Frauen. Aufgrund der Kohortenspezifik
der Fihrerscheinverfiigharkeit wird sich dies beztiglich der Frauen in naher Zukunft anglei-
chen. Die Hochbetagten (etwa ab 75 Jahre) werden auch in Zukunft aufgrund gesundheitli-
cher Einschrankungen eine geringere Motorisierung besitzen als die Gesamtbevdolkerung,
auch wenn sich der Unterschied verringern wird. So zeigt Tabelle 2, dass der Anteil der
Personen mit Pkw im Haushalt auch unter den Fithrerscheinbesitzern im hohen Alter stark
zurlickgeht.

Tab.2: Anteil der Personen mit Pkw im Haushalt nach Altersgruppen und
Fihrerscheinbesitz 1991 und 2000

1991 (SOEP) 2000 (FRAME)
Anteil der Personen mit Pkw im Haushalt unter ...
Personen  Personen Personen Personen

Altersklasse mit FS ohne FS alle mit FS ohne FS alle
60 bis 64 95,5 45,3 74,9 92,6 29,9 84,4
65 bis 69 87,0 33,2 58,6 91,2 20,8 76,0
70 bis 74 88,1 18,2 46,0 87,2 14,6 65,3
75 bis 79 72,6 12,1 28,2 81,3 9,1 55,3
80 bis 89 42,2 13,8 18,9 67,3 9,1 38,3
90 und ilter  (0,0) (12,2) 12,8 39,3 7,6 17,0
Alle 85,1 24,7 49,4 86,5 14,7 66,0

Die Angaben fiir 1991 basieren auf dem Sozio-6konomischen Panel (SOEP), die Angaben fiir 2000 auf der Haushaltsbefragung des
Projekts FRAME. Ein Vergleich der zwei Jahrgénge anhand der gleichen Erhebung ist nicht moglich, weil im SOEP seit 1998 der
Fiihrerscheinbesitz nicht mehr erfragt wurde. Da die in FRAME ermittelte Pkw-Verfligbarkeit gut mit den Werten des SOEP fiir 2000
ibereinstimmt, scheint auch die Annahme angemessen, dass die in FRAME ermittelte Fiihrerscheinverfiigbarkeit vergleichbar ist.
Werte in Klammern: n<30

Quelle: eigene Berechnungen
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Zu einer beachtlichen Mobilitat tragen auch die steigende Lebenserwartung mit langer
anhaltender Gesundheit, die (bisher) friihe Verrentung und der relativ hohe Wohlstand élte-
rer Menschen bei. Moglicherweise werden sich diese Entwicklungen teilweise wieder ab-
schwachen oder sogar umkehren (Heraufsetzung des Rentenalters, zunehmende Altersar-
mut durch Verscharfung der Probleme der sozialen Sicherungssysteme).

Aus der im Zeitverlauf gestiegenen Mobilitat dlterer Menschen kann allerdings nicht auf
eine mit der Alterung der Bevolkerung zunehmende Verkehrsnachfrage geschlossen wer-
den. Derzeit verursachen Rentner aufgrund der fehlenden Berufs- und Geschaftswege ei-
nen weniger als halb so hohen Verkehrsaufwand pro Kopf wie Erwerbstatige.> Mit dem
Wegfall dieser Wege bei der Verrentung geht keine Zunahme des Verkehrsaufwands in der
Freizeit einher, sodass ein relativ geringer Verkehrsaufwand alterer Menschen auch fiir die
Zukunftangenommen werden kann, auch wenn sich die Altersunterschiede verringern diirf-
ten (Holz-Rau; Scheiner 2004).

Unter Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit spielt vor allem die Zunahme der Hochbe-
tagten eine wichtige Rolle. Die Risikokennziffern steigen ab 70 bis 75 Jahre deutlich an
(Schlag 2001), sodass Sicherheitsarbeit zukiinftig von wachsender Bedeutung sein wird. Fiir
schwere Unflle sind jedoch vor allem jiingere Personen, und hier insbesondere Manner (ca.
18-25 Jahre), iberproportional verantwortlich. Mit dem Schrumpfen dieser Altersklasse diirfte
sich die Zahl der schweren Unfélle also eher verringern. Des Weiteren erfordert die Zunah-
me der Hochaltrigen die Weiterentwicklung seniorentauglicher Regelungen und Technolo-
gien im StraRenverkehr und im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Dazu zihlen im
Stralenverkehr vor allem Geschwindigkeitsbeschrankungen und die moglichst einfache,
Gberschaubare Gestaltung von komplexen Situationen (z. B. Knotenpunkten) (Limbourg;
Reiter 2001). Im OPNV sind u. a. soziale Sicherheit (Begleitpersonal), Verlasslichkeit, Service,
nutzerfreundliche Technologien und kleinraumliche ErschlieBung von zentraler Bedeutung
(Holz-Rau; Kasper; Scheiner 2004).

3.2.2 Riickgang der Erwerbsfahigenzahlen

Die negative zahlenmaRige Entwicklung der Personen im Erwerbsalter fiihrt zu einem Riick-
gang der Berufswege und der Dienst- sowie Geschéftsreisen. Verkehrsplanerisch von Be-
deutung ist dabei insbesondere der Abbau der Spitzenbelastungen in den Netzen, die vor
allem durch den Berufsverkehr bedingt sind, denn in den Nebenverkehrszeiten bestehen
noch erhebliche freie Kapazitaten in den Netzen.

Abbildung 1 zeigt altersspezifische Tagesganglinien flr das Jahr 2001 sowie zwei Hoch-
rechnungen fir die veranderte Bevolkerungsstruktur in den Jahren 2020 und 2050. Dabei
bleiben allerdings zu erwartende Anderungen in den Tagesablaufen der Arbeitswelt unbe-
rlicksichtigt. Die besonders problematische Abendspitze wird vor allem von den Personen

2 Die durchschnittliche Tagesdistanz von Rentnern betragt 20 km, die von Erwerbstatigen 52 km (Ge-
samtbevolkerung: 36 km). Die Angaben basieren auf eigenen Analysen der KONTIV 2002. Die KONTIV ist
eine in unregelmaligen Abstianden (1976, 1982, 1989, 2002) durchgefiihrte bundesweite amtliche Erhe-
bung zum Verkehrsverhalten. Informationen zur aktuellen Erhebung finden sich unter http://
www.kontiv2002.de/.
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Mio. Wege

Abb. 1: Tagesgang-
linien des Verkehrs
nach Alter 2001 sowie
insgesamt flr die Jahre
2001,2020 und 2050

25

L L L l _ =
01234567891011121314151617181920212223
Uhrzeit (Beginn des Weges)

Summe 2001 unter 20
=8 == Summe 2020 === = 20bis 59 Quelle: eigene Berechnungen. Daten-
= Summe 2050 — — - 60 bis 79 grundlage: KONTIV (2002; Fullnote 2)
—_-—- 80+ und Statistisches Bundesamt (2003)

im erwerbsfahigen Alter verursacht. Wegen der verringerten Bedeutung dieser Gruppe sta-
gniert die Spitze bis 2020 und wird bis 2050 deutlich entschérft, ebenso wie die Morgenspit-
ze und das ,Mittagshoch”. Dies gilt auch bei einem moglichen Anstieg der Erwerbsquote.
Deshalb steht auch bei konstanter bis leicht zunehmender Gesamtbelastung die Notwen-
digkeit des weiteren Infrastrukturausbaus in Frage.

3.2.3 Riickgang der Schiilerzahlen

Analog zur Entwicklung bei Personen im erwerbsfahigen Alter fiihrt die stark negative Ent-
wicklung der Kinder und Jugendlichen zu einem Riickgang der Ausbildungswege. Im Ge-
gensatz zum Berufsverkehr macht sich dies allerdings kaum in einer Entlastung der Strallen-
netze bemerkbar, sondern vor allem in einem Nachfragerlickgang im nicht-motorisierten
Verkehr sowie im OPNV. Im landlichen Raum ist der OPNV in besonders starkem MaR -
haufig existenziell - vom Schiilerverkehr abhangig.

In Westdeutschland werden die Schiilerzahlen kontinuierlich riicklaufig sein. In Ostdeutsch-
land wird aufgrund des Einbruchs der Fertilitat ab 1990 die Talsohle der Schiilerzahlen um
2010 erwartet; danach soll sich eine leichte Erholung einstellen (Beitrdge Schlomer und
Kramer; Nutz in diesem Band).

In gewissem MaR wird der Riickgang der OPNV-Nachfrage im Schiilerverkehr durch die
zu erwartende Zentralisierung von Schulen aufgefangen, die bei langeren Wegen eine star-
kere Nutzung motorisierter Verkehrsmittel erforderlich machen wird. Dieser Effekt wird aber
voraussichtlich nicht ausreichen, um die Verluste des OPNV zu kompensieren, wie die fol-
gende Analyse der KONTIV 2002 zeigt (eigene Berechnungen des Autors, vgl. FuBnote 1).

Derzeitlegen 45 % der deutschen Schiiler ihre Schulwege nichtmotorisiert zuriick. Dies
gilt - mit etwas hoheren Fahrrad- und geringeren FuRanteilen in landlichen Rdumen - fiir alle
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BBR-Regionstypen gleichermalien. Differenziert nach Wegelange zeigt sich, dass das Fahr-
rad bereits ab einer Entfernung von 500 m deutlich aufholt (von 3 % auf 24 %). Der motori-
sierte Verkehr gewinnt ab einer Wegelange von 1 km sprunghaft hinzu (MIV von 12 % auf
27 %, OPNV von 2 % auf 9 %). In der Entfernungsklasse 2,5 bis 3 km werden nur noch 25 %
der Wege nichtmotorisiert (dann meist mit dem Rad) zurlickgelegt.

Gegenwartig sind nach dieser Analyse 31 % der Schulwege weniger als 1 km, 17 % sind
zwischen 1 und 2 km lang, 51 % sind langer als 2 km. Aus einem Riickgang der Zahl der
Schiiler (6-bis 19-Jdhrige) um 20,4 % bis 2020 und gleichzeitiger Verschiebung von 20 % der
verbleibenden Schiiler aus der Wegelangenklasse bis 1 km in die Klasse tiber 2 km auf-
grund der SchlieRung von Schulen ergibt sich eine Zunahme des OPNV-Anteils am Modal
Split von 32 % auf 36 %. Aufgrund des Riickgangs der Schiilerzahlen verbirgt sich dahinter
aber dennoch ein Fahrtenriickgang im OPNV um 12 %. Selbst bei einer Wegelangenerho-
hung bei 30 % der Schiiler betrigt der Fahrtenriickgang im OPNV noch 7 %.

3.24 Raumliche Selektivitit der Alterung

Zu beachten ist schlieBlich, dass die Alterung der Bevolkerung raumlich selektiv verlauft. In
Westdeutschland sind bisher vor allem die Kernstadte durch Uberalterung gekennzeichnet.
Nach 30 bis 40 Jahren Suburbanisierung werden aufgrund des , ageing in place” zunehmend
eher periphere Raume betroffen sein: die suburbanen Raume, aber auch die Einfamilien-
hausgebiete, Zeilen- und GroBwohnsiedlungen der 1950er- bis 1970er-Jahre an den Stadt-
randern. In Ostdeutschland sind bisher die Kernstadte vergleichsweise ,jung”. In Zukunftist
der landliche Raum Ostdeutschlands aufgrund der Abwanderung der Jiingeren tiberpropor-
tional stark von der Alterung betroffen. Insgesamt steht somit eine , Alterung der Peripherie”
an (Scheiner; Holz-Rau 2002). Die Erreichbarkeit von Standorten mit wichtigen Funktionen
(Einzelhandel, medizinische und andere haushaltsnahe Dienstleistungen) fiir die gesund-
heitlich eingeschrankte und/oder nicht tiber einen Pkw verfligende altere Bevolkerung wird
deshalb zunehmend zum Problem werden.

3.3  Binnenwanderungen

Weniger die Bevolkerungsdynamik insgesamt als ihre raumliche Differenzierung ist gegen-
wartig ein wesentlicher Faktor der Siedlungsentwicklung und damit der Verkehrsnachfrage.
Dabei spielen Migrationen eine weitaus grofRere Rolle als die natiirliche Komponente (Bei-
trag Schlomer in diesem Band). Die wichtigsten interregionalen und regionalen Wande-
rungsstrome verlaufen von Ost nach West, von Nord nach Siid, von den Kernstadten in den
suburbanen und teilweise in den ,exurbanen” Raum (zweiter Ring der Peripherie) und inner-
halb der suburbanen Raume abwarts in der zentralortlichen Hierarchie. Das Wanderungsge-
schehen fiihrt zu selektiven Wachstums- und Schrumpfungsprozessen, namlich:

1. zu Schrumpfungsregionen, die insgesamt Bevolkerung verlieren: Ostdeutschland (au-
Rer Raum Berlin), altindustrialisierte Regionen im Westen, einige periphere Riume;

2. zu Gebieten mit Bevolkerungsschrumpfung innerhalb von Regionen: die Kernstadte der
Verdichtungsraume; zum Teil mittlere und kleinere Zentren im Umland; innerhalb der
Stadte GroBwohnsiedlungen, in Ostdeutschland auch Altbauquartiere. In Ostdeutsch-
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land werden dabei teilweise dramatische AusmalSe erwartet, wahrend sich in West-
deutschland die Verluste auch in weniger bevorzugten Quartieren meistin Mal3en hal-
ten;

3. zuWachstumsregionen, die insgesamt Bevolkerung gewinnen: stidliches Bayern, Rhein-
Main, K6In/Bonn, Teile Baden-Wirttembergs (Oberrhein, Bodensee, Franken), Raum
Berlin;

4. zu Gebieten mit Bevolkerungswachstum innerhalb von Regionen: die suburbanen Réu-
me, in Wachstumsregionen bis hin zum exurbanen, ehemals oder bisher noch landli-
chen Raum.

Diese raumliche Differenzierung ist mit Verkehrseffekten auf verschiedenen Ebenen ver-
bunden, die im Kontext der regionalen Darstellung in Kapitel 4 beschrieben werden. An
dieser Stelle sollen zwei allgemeine Anmerkungen genligen:

= MitBlick auf die Kosten von StraRen- und Schienennetzen sowie OPNV-Angeboten sind
Gebiete sowohl mit positiver als auch mit negativer Entwicklung problematisch. In Schrump-
fungsregionen erhohen sich die Ersatz- und Erhaltungskosten der Infrastruktur sowie die
Aufwendungen des OPNV-Angebots pro Kopf. Die Einschrankung des Angebots ist im
Wesentlichen nurim OPNV-Betrieb moglich, kaum aber bei der Infrastruktur. Dies wiirde
aber zu weiteren Verlagerungen auf den MIV fiihren. In Wachstumsregionen entstehen
hohe Belastungen durch Infrastrukturneubau und -ausbau sowie neue OPNV-Angebote.
Insgesamt fiihrt dies zu einem Kostenanstieg, der umso problematischer ist, je mehr auch
in Schrumpfungsraumen immer weiterer Infrastrukturausbau betrieben wird und je di-
sperser das weitere Siedlungswachstum an anderer Stelle erfolgt.

= Eine Zunahme der interregionalen Wanderungen fiihrt voraussichtlich zu erhhtem Fern-
verkehrsaufkommen. Ausschlaggebend dafiir sind Riickorientierungen an friihere Wohn-
standorte, die inzwischen in mehreren Studien gezeigt wurden (Uberblick Scheiner 2005;
Kasper; Scheiner 2005). 3

3.4 Immigration

Die Immigration besitzt einerseits aufgrund ihrer raumlichen Implikationen Auswirkungen
auf den Verkehr, andererseits auch aufgrund der damit verbundenen ,verkehrskulturellen”
Veranderungen.

Raumlich wird sich die Immigration voraussichtlich vorwiegend auf Gebiete richten, in
denen bereits grofRere Immigrantengruppen leben, sowie auf wirtschaftlich (vergleichswei-
se) prosperierende Regionen. Zu nennen sind neben Berlin vorwiegend die alten Lander
und dortinsbesondere die Kernstadte der Verdichtungsraume und allgemein eher der Stiden

* Solche Bindungen erkldren auch die Nachbarschaftseffekte bei interregionalen Wanderungen. So sind
beispielsweise Ost-West-Wanderungen haufig in die jeweils angrenzenden Bundeslander gerichtet (z. B.
von Thiringen nach Hessen, von Sachsen-Anhalt nach Niedersachsen, von Mecklenburg-Vorpommern nach
Hamburg und Schleswig-Holstein) (Schlomer; Bucher 2001: 42).
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als der Norden* (Boltken; Gatzweiler; Meyer 2002, Bucher 2001). Diese Konzentration un-
terstlitzt die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und eine kleinraumliche Orientie-
rung. Beides gilt auch bisher schon fiir in Deutschland ansassige Auslander (Hautzinger;
Tassaux-Becker; Pfeiffer 1996).

Verkehrskulturell ist erstens festzuhalten, dass die seit 1970 erreichten deutlichen Verbes-
serungen der Verkehrssicherheit in Deutschland nicht zuletzt auf Lernprozesse in der Bevol-
kerung zurlickzufiihren sind, die ihren Ursprung in den damals dramatischen Unfallzahlen
hatten und die zu veranderten Fahrweisen und héherer Vorsicht gegentiber FuRgangern und
Radfahrern beitrugen. Zuwandernde Bevolkerungsgruppen, die solche Lernprozesse nicht
durchlaufen haben, konnten insofern neue Sicherheitskonzepte notwendig machen. Dabei
geht es nicht nur um das Verhalten von Autofahrern. So unterliegen Immigrantenkinder
einem besonders hohen Unfallrisiko. Die Hauptursache dafiir ist moglicherweise deren , zeit-
intensiver, unbeaufsichtigter Aufenthaltim Strallenraum” (Weber 1999: 32). Verscharft wird
das Problem durch Wohnlagen an verkehrsreichen Stralsen, beengte Wohnverhaltnisse und
mangelnde Verkehrserziehung (ebd.).

Zudem wird verstarkte Zuwanderung aus unterschiedlichen Sprachraumen ein intensives
Bemdiihen um die Verstandlichkeit von Verkehrssystemen erforderlich machen. Selbst Deut-
sche haben hiufig Schwierigkeiten, OPNV-Tarife, Fahrpline usw. zu verstehen. Dies gilt fiir
nicht deutschsprachige Personen umso mehr.

3.5 Veranderung der Haushaltsstrukturen

Unter der Vielzahl an Indikatoren fir die Pluralisierung der Lebensstile und der Lebensfor-
men ist vor allem die Verkleinerung der Haushalte (Zunahme der Einpersonenhaushalte) fir
die Verkehrsentwicklung von Bedeutung. Dieser Trend flihrt dazu, dass sich auch bei kon-
stanter bis geringfligig abnehmender Bevolkerungsgrolle die Zahl der Haushalte in naher
Zukunft erhohen wird (Volkholz 2003). In diesen gegenlaufigen Tendenzen der beiden Indi-
katoren lag in der Vergangenheit ein wichtiger Grund fiir die anhaltend hohe Wohnflachen-
nachfrage und damit fiir die Ausdehnung der Siedlungsflachen (Beitrag Waltersbacher in
diesem Band). Fiir die Zukunft sollte dies allerdings nicht tiberbewertet werden, weil die
Verkleinerung der Haushalte sich erstens nur noch in gebremster Form fortsetzen und sie
zweitens weniger der Individualisierung der Lebensstile als der Alterung geschuldet sein
wird. Sie steht also nicht unbedingt in Bezug zu einem hohen Mobilitatsbedarf.

“In den neuen Landern liegt der Auslanderanteil in allen Kreistypen des BBR mit Ausnahme der Kernstad-
te der Agglomerationsrdume (Berlin, Potsdam, Leipzig, Dresden und Chemnitz) bei 1 bis 3 % (Bucher 2001:
803). Der Wert von 10 % fiir die Kernstadte ist im Wesentlichen durch Berlin (13 %) getragen; in den
anderen Kernstadten liegt er bei 3 bis 5 %.
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3.6 Raumliche Entwicklung der Ziele des Personenverkehrs
und der Verkehrsinfrastruktur

Neben der Bevolkerungsverteilung sind die Standorte von Arbeitsplatzen, Versorgungs-und
Einkaufsgelegenheiten, Ausbildungsstatten und Freizeitgelegenheiten sowie der Ausbau-
standard der Verkehrsinfrastruktur von groBem Einfluss auf den Personenverkehr. Dies gilt fiir
die raumliche Struktur der Verflechtungen, die zurlickgelegten Distanzen und fir die Ver-
kehrsmittelnutzung, in geringerem Mals auch fir das Verkehrsaufkommen.

Von zentraler Bedeutung ist hier die raumliche Konzentration von Versorgungs- und Ein-
kaufsgelegenheiten, sozialer Infrastruktur, Freizeiteinrichtungen, Arbeits- und Ausbildungs-
statten in immer weniger und groReren Einheiten. Diese wurden zundchst im Falle der
Einkaufsgelegenheiten und des Gewerbes, spater auch der Dienstleistungs- und Freizeitein-
richtungen in starkem MalS in stadtebaulich nichtintegrierten Lagen angesiedelt, die prak-
tisch nur mitdem MIV erreichbar sind.

Derzeit geht die Ausdiinnung von Geschdften und von haushaltsnahen Diensten in Streu-
lagen unvermindert weiter. Mit der riicklaufigen Anzahl von Kindern und Jugendlichen wird
auch eine weitere Zentralisierung von Kindergarten sowie Schulen und anderen Ausbil-
dungsstatten anstehen (Beitrage Kramer; Nutz und Winkel in diesem Band).

Im Zeichen schwindender Steuereinnahmen der GroRstadte und unter dem Leitbild der
Urbanitat und Dichte konzentrieren sich heute die planerischen Bemiihungen auf eine Star-
kung der Innenstadte durch deren weitere funktionale Aufwertung mit Einzelhandel, Dienst-
leistungen, Freizeitangeboten und Arbeitsplatzen des tertidren und quartaren Sektors (Frehn
2004). Der Bedeutungstiberschuss der groBen Zentren wird damit weiter vergrofRert. Sofern
allerdings nicht gleichzeitig die massive Starkung innenstadtnaher Lagen als Wohngebiete
gelingt (was unwahrscheinlich erscheint), wird sich damit ein hoher Verkehrsaufwand zwi-
schen Wohnen und allen anderen Funktionen weiter verfestigen.

4 Raumliche Differenzierung der verkehrlichen Auswirkungen

Im Folgenden werden die verkehrlichen Auswirkungen der beschriebenen Entwicklungen
nach Regionstypen sowie nach neuen und alten Bundeslandern differenziert dargestellt. Die
Grundlage dafiir bilden Auswertungen der Bevolkerungsprognose des BBR (2003) bis 2020.
Untersucht wurden die Entwicklung der Bevolkerung insgesamt, die Alterung in den oben
beschriebenen Facetten und die Trends der Binnen- und AuRenwanderungen. Bei der Dar-
stellung wird auch auf die Unterscheidung innerhalb der Regionstypen eingegangen. Diese
spielt fir die Verkehrsentwicklung eine wesentliche Rolle. Sie ist gegentiber der Differenzie-
rung zwischen den Regionstypen teilweise deutlich starker.

4.1 Agglomerationsraume in Westdeutschland

Die Alterung und der Verlust an Erwerbstatigen bei stabilen Einwohnerzahlen werden in den
Agglomerationsraumen bis 2020 insgesamt nicht zu einer spirbaren Verkehrsentlastung
flihren. Bei anhaltender Suburbanisierung wird der zu erwartende Riickgang der Berufswe-
ge durch die vergleichsweise gut erforschten Verkehrseffekte der Suburbanisierung kom-
pensiert: Verlagerung zugunsten des MIV auf Kosten des OPNV sowie des Fuk- und Radver-

141



[ Demographischer Wandel und Verkehr

kehrs, zunehmende Distanzen vor allem im Berufsverkehr und Entwicklung disperser Ein-
kaufs-, Berufs- und Freizeitverkehre, die praktisch nur mit dem MIV zu bewiltigen sind.

Die Wettbewerbsposition des OPNV wird durch den Riickgang der Erwerbspersonen in
den Kernstadten sowie durch die Verluste im Schiilerverkehr schwieriger. Der Ausbau des
SPNV auf regionaler Ebene (S-Bahn) kann als Katalysator der Suburbanisierung wirken. Verla-
gerungseffekte vom MIV auf den OPNV sind nur begrenzt zu erwarten (Holz-Rau; Kutter
1995: 61 ff.).

Das Distanzwachstum wird allerdings mit der zunehmenden Verselbstandigung Suburbi-
as gegenliber den Kernstadten moderater ausfallen als in der Vergangenheit. Auch werden
die Kernstadtbewohner in geringerem Mal3 als in der Vergangenheit Leidtragende des ein-
pendelnden Berufsverkehrs sein.

In den Kernstadten bietet die Schrumpfung auf langere Sicht die Chance, verkehrsbela-
stete Rdume umzunutzen und neu in Wert zu setzen. Daflir ist allerdings neben dem splirba-
ren Riickgang der ansdssigen Bevolkerung auch eine lokal und regional ausgewogenere
Verteilung der Nutzungen erforderlich. Solange der Berufsverkehr weiterhin - wenn auch in
abnehmendem Mal3 - durch radiales Einpendeln in die Kernstadte charakterisiert ist, bleibt in
den Stadten die hohe Verkehrsbelastung bestehen.

Der nicht-motorisierte Individualverkehr (NMIV, im Wesentlichen zu Ful3, per Fahrrad)
wird durch die Suburbanisierung weiter geschwacht, allerdings durch die Zuwanderung aus
dem Ausland in die Kernstadte, vor allem in deren Innenbereiche, gestarkt. Davon profitie-
ren hauptsdchlich die wirtschaftlich stabilen bis dynamischen GroBstadte der alten Lander
und Berlin.

Die ,Alterung der Peripherie” in den Umlandkreisen fiihrt zu verstarkten Erreichbarkeits-
problemen fiir wenig mobile Senioren (Beitrag Weber in diesem Band). Dies sind vor allem
die hochbetagten Alleinstehenden, meist Frauen, die aus gesundheitlichen oder anderen
Griinden keine weiten Wege mehr auf sich nehmen kénnen. Wegen der Wirtschaftlichkeit
entsprechender Einrichtungen sind Losungsansatze in der Regel eher in der Optimierung
organisatorischer Strukturen als in baulich-infrastrukturellen Veranderungen zu suchen.

Die zeit-raumliche Differenzierung der Suburbanisierung lasst eine Verscharfung der Er-
reichbarkeitsprobleme nach 2020 erwarten: Als Folge der intraregionalen Dekonzentration
junger Familien in den 1960er- und 1970er-Jahren nimmt vor allem die Altersgruppe der 60-
bis 74-)ahrigen in Zukunft vor allem in Umlandkreisen geringer bis mittlerer Dichte Giberpro-
portional stark zu. Nach 2020 wird sich der zahlenméRige Anstieg der Hochbetagten (ab 75
Jahre) in diesen Kreistypen mit ihren relativ unglinstigen Versorgungsangeboten verstarkt
bemerkbar machen.

Fir Infrastrukturanpassungsbedarf ,nach oben” besteht demographisch nurin wenigen
Regionen Anlass. Dies sind die Regionen, in denen zum einen eine positive Bevolkerungs-
entwicklung insgesamt und zweitens eine nennenswerte Zunahme der Zahl der Erwerbs-
personen erwartet werden kann. Innerhalb der Agglomerationsraume ist ein Wachstum der
Gesamtbevolkerung und der Personen im Erwerbsalter von wenigstens 3 % bis 2020 ledig-
lich in den Raumordnungsregionen Miinchen, Hamburg-Umland-Siid, Prignitz-Oberhavel
und Havelland-Flaming (Suburbanisierung Berlins) sowie Bonn zu erwarten. Auch die Regi-
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on Rhein-Main erfihrt eine positive Entwicklung. Diesen Regionen steht eine merklich nega-
tive Entwicklung der (alt-)industrialisierten Regionen gegeniiber (Saarland, Ruhrgebiet, Bre-
men).

Bestehende Infrastrukturengpasse sollten vor dem Ruf nach weiterem Ausbau (z. B. Pro-
jektantrag im Rahmen der BVWP) von den Stadten und Regionen aus mehreren Griinden
auf Sinnhaftigkeit und mogliche Alternativen Giberprift werden. Erstens erlauben, wie er-
wahnt, die langen Planungszeitraume von Infrastrukturgroprojekten eine Freigabe heute
geplanter Projekte haufig erst in Zeiten des verstarkten Bevolkerungsriickgangs (etwa ab
2020). Zweitens wird sich die Haushaltslage von Bund, Landern und Gemeinden in der
Zukunft verscharfen, sodass die Suche nach preiswerten Losungen im Verkehr sowie die
Pflege der Bestandsnetze gegeniiber dem Infrastrukturausbau groReren Stellenwert erhal-
ten wird. Drittens sollte der weitere Ausbau, wo er erforderlich ist, vor allem im Interesse der
durch den einpendelnden Stralkenverkehr belasteten Kernstidte auf den OPNV konzen-
triert werden.

4.2 Verstadterte Riume in Westdeutschland

Die Aussagen fiir die Agglomerationsraume treffen mit etwas anderen Schwerpunktsetzun-
gen ebenso flr die verstadterten Raume zu. Hier verlieren, wenn auch in geringerem Mabl,
die Kernstadte zugunsten der Umlandkreise an Bevolkerung und an Erwerbstatigen. Gewin-
ner ist der verdichtete suburbane Raum. Die Kernstadte verzeichnen AufRenwanderungsge-
winne, wihrend von den Binnenwanderungen vor allem die landlichen Kreise profitieren.

Die Zahl dlterer Menschen erhoht sich wiederum vor allem in Umlandkreisen, weniger in
den Kernstadten. Uberproportional betrifft dies auch hier die Altersgruppe von 60 bis 74
Jahren, wahrend die starkste Zunahme der Hochbetagten in den Umlandern erst nach 2020
zu erwarten ist. Gleichzeitig fallt der Rickgang der Kinder und Jugendlichen von hoherem
Niveau ausgehend in den Umlandkreisen deutlich intensiver aus als in den Kernstadten.
Auch in den verstadterten Raumen ist also eine ,Alterung der Peripherie” festzustellen.

In den verstadterten Raumen sind in der Regel die Engpasse der Verkehrsnetze weniger
zu bemerken als in den Agglomerationsraumen, sodass ein weiterer Ausbau starker als bis-
her zu priifenist.

Zur Vermeidung der weiteren Verlagerung von Verkehr auf den Pkw und des weiteren
Distanzwachstums ist eine kompakte und durchmischte Siedlungsentwicklung von groRer
Bedeutung. Dies gilt fiir die Steuerung der Schrumpfung ebenso wie die des Wachstums in
den jeweiligen Regionen. Gerade in den Mittelstadten und den kleineren Grostadten be-
stehen Potenziale zur Bindung der Bevolkerung an kompakte und dennoch durchgriinte
kernstadtische Strukturen mit hoher Wohnqualitat (z. B. Freiburg, Miinster), die helfen, die
Pkw-Abhdngigkeit zu begrenzen.

In regionaler Differenzierung zeigen sich positive Entwicklungen an einigen modernen
Technologiestandorten wie Regensburg, Ingolstadt oder Oldenburg, und in landschaftlich
attraktiven, eher landlichen Regionen wie Mittelrhein-Westerwald und Rheinhessen-Nahe
(zum Teil als Exurbanisierung des Raumes Rhein-Main), Stidlicher Oberrhein, Bodensee-
Oberschwaben, Hochrhein-Bodensee und Franken (Baden-Wiirttemberg). In der Regel lie-
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gen diese Gebiete im weiteren Einzugsbereich von Verdichtungsraumen (Ausnahme: stidli-
ches Baden-Wiirttemberg).

Dem stehen Regionen mit industrieller Pragung und/oder in landlich-peripherer Lage
gegentiber, die negative Entwicklungen zu erwarten haben. Zum ersten Typ gehoren Braun-
schweig, Hildesheim, Siegen, Arnsberg, Bremerhaven und Nordhessen. Beispiele fiir den
zweiten Typ sind die Regionen Westpfalz und Ostwiirttemberg.

4.3 Landliche Raume in Westdeutschland

Bei insgesamt konstanter Zahl der Erwerbstatigen und ausreichend freien Kapazitaten der
vorhandenen Verkehrsinfrastruktur (mit einigen Ausnahmen wie touristisch stark beanspruch-
ten Gebieten, z. B. in Oberbayern) besteht in den landlichen Raumen der alten Lander kein
groRerer Ausbaubedarf. Ein Wachstum der Gesamtbevolkerung und der Personen im Er-
werbsalter von wenigstens 3 % bis 2020 ist lediglich im Raum Altbayern (Raumordnungsre-
gionen Landshut, Oberland, Stidostoberbayern) zu erwarten. Auch die Region Liineburg
gewinnt deutlich hinzu. Dagegen verlieren periphere Regionen wie Schleswig-Holstein Stid-
West, Osthessen, Main-Rhon und Oberfranken-Ost an Bevilkerung.

Vor erheblich wachsenden Problemen steht der OPNV, der in landlichen Rdumen ohne-
hin unter schwacher Nachfrage leidet und stark vom Schiilerverkehr abhangig ist. Mit dem
Riickgang der Schiiler wird dem OPNV die Existenzgrundlage zum Teil entzogen. Flexible
Angebotsformen konnen die Daseinsgrundvorsorge sichern, sind aber flir die Nutzer nicht
immer eine attraktive Alternative zum traditionellen Linienverkehr.

Probleme wird in Zukunft auch die bereits im Zusammenhang der Suburbanisierung an-
gesprochene , Alterung der Peripherie” aufwerfen, die sich auch im Vergleich der Regionsty-
pen vollzieht. Insgesamt ist die Alterung unter den Regionstypen der alten Lander in landli-
chen Raumen am weitesten fortgeschritten. Vor allem die Altersgruppe von 60 bis 74 Jahren
nimmt Gberproportional stark zu. Der Rickgang der Kinder und Jugendlichen ist in den
landlichen Raumen noch etwas ausgepragter als in anderen Regionstypen der alten Lander.
Die Erwerbstatigenzahlen sind leicht - in Kreisen geringer Dichte spiirbar - riicklaufig. Die
aullerordentliche Alterung in peripheren Raumen beruht sowohl auf ,ageing in place” als
auch auf Wanderungen jiingerer Senioren (Friedrich 2002), fuir die offenbar in der Regel die
im hohen Alter potenziell einsetzenden Erreichbarkeitsprobleme noch keine Rolle spielen.

4.4 Agglomerationsraume in Ostdeutschland

Die Entwicklung in den neuen Landern insgesamt unterscheidet sich merklich von den alten
Landern: Die Alterung ist in den neuen Landern wesentlich intensiver (Abwanderung der
Jungeren, Geburtenknick 1990) und duf3ert sich besonders frappierend in der Zunahme der
Hochbetagten, aber auch in den erheblichen Verlusten an Personen im Erwerbsalter, an
Kindern und Jugendlichen, der etwas starker ist als in den alten Landern.

In mehrerer Hinsichtist das grol3raumige Zentrum-Peripherie-Gefélle in den neuen Lan-
dern dem der alten Lander entgegengesetzt:

= Die Agglomerationsraume (Berlin-Brandenburg und das mittlere Sachsen®) gewinnen in
den neuen Landern deutlich hinzu (+6 %). Dies ist vor allem auf den Sonderfall Berlin
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zuriickzufiihren (Beitrag Schlomer in diesem Band), wahrend die Raumordnungsregio-
nen Westsachsen mit Leipzig sowie Oberes Elbtal/Osterzgebirge mit Dresden eine recht
stabile Entwicklung erfahren.

= Die Zunahme der Alteren ist in den Agglomerationsraumen am auffilligsten. Dennoch
bleiben die Agglomerationsraume ,jlinger” als die verstadterten und landlichen Raume.

= Die Agglomerationsraume bleiben in Bezug auf die Zahl der Erwerbstatigen stabil, wéah-
rend die verstadterten Raume stark, die landlichen Raume noch starker verlieren. Dies ist
allerdings wiederum durch die Sondersituation des Raumes Berlin mit zum Teil beachtli-
chen Zuwiachsen an Erwerbstétigen verursacht (Havelland-Flaming +20 %).

Dagegen deckt es sich mit der Entwicklung in den alten Landern, dass die Agglomeratio-
nen (von niedrigerem Niveau ausgehend) deutlich weniger Kinder und Jugendliche verlie-
ren als die verstadterten und landlichen Raume. Die Unterschiede zwischen den Regionsty-
pen sind wesentlich ausgepragter als im Westen.

Innerhalb der Agglomerationsraume verzeichnen die Kernstadte eine insgesamt stabile
BevolkerungsgrolRe, jedoch gehen die Zahlen der Erwerbsfahigen zuriick. Dieser Trend ist
allerdings wiederum durch die Sondersituation Berlins bedingt, das einem Wachstum entge-
gensieht, wahrend Chemnitz, Leipzig und Dresden Bevolkerungsverluste erfahren.

Die Umlandkreise verzeichnen tiberproportionale Zunahmen bei den Einwohnerzahlen,
insbesondere bei Personen im erwerbsfahigen Alter. Das Wachstum der hochverdichteten
Umlandkreise beruht allerdings auf nur zwei Kreisen (Chemnitzer Land und Stollberg), das
der landlichen Umlandkreise ist vor allem Ausdruck der Suburbanisierung Berlins (Kreise
Barnim, Dahme-Spreewald, Havelland, Oberhavel, Potsdam-Mittelmark, Markisch-Oderland,
Teltow-Flaming) und Leipzigs (Muldentalkreis). Der zahlenmaBige Anstieg der Senioren ist
in den Agglomerationsraumen ohnehin ausgepragt, in peripheren Gebieten jedoch tiber-
durchschnittlich.

Ein weiteres Verkehrswachstum ist vor allem im Raum Berlin zu erwarten, insbesondere
aufgrund der steigenden Einwohnerzahlen im engeren suburbanen Raum, der durch starke
Verflechtungen mit der Kernstadt, im Stidwesten auch mit der Landeshauptstadt Potsdam
gekennzeichnet ist. In dieser Region bestehen infrastrukturell gute Voraussetzungen, das
Verkehrsaufkommen innerhalb Berlins und Potsdams sowie im radial orientierten Regional-
verkehr (vor allem Berufs-, aber auch Ausbildungs-, Einkaufs- und Teile des Freizeitverkehrs)
mit dem OPNV zu bewiltigen. Dies erfordert allerdings eine entsprechend abgestimmte
Politik der Lander Berlin und Brandenburg sowie eine kompakte Siedlungsentwicklung im
Umland, fiir die das Primat in Bestandsgebieten und in der Kernstadt vor der Flichenneuaus-
weisung gilt.

Die Kernstadt Berlin wird erheblich von Aullenwanderungen profitieren, sodass sich hier
verstarkt Anforderungen an die Sicherheit und Verstandlichkeit der Verkehrssysteme stellen.
Im Umland Berlins bestehen starke Alterungstendenzen, die besonderes Augenmerk fiir
Sicherheit und Erreichbarkeit erfordern.

> Zusammenfassend flir die Raumordnungsregionen Oberes Elbtal/Osterzgebirge, Chemnitz-Erzgebir-
ge und Westsachsen.
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Die Agglomerationen in Sachsen sind dagegen kein Wachstumsraum. Der Berufsverkehr
wird sich eher riicklaufig entwickeln, sodass sich die Situation in den Verkehrsspitzenzeiten
leicht entspannen diirfte. Der Riickgang der Erwerbstatigen sowie der Kinder und Jugendli-
chen ist weniger ausgepragt als im Mittel der neuen Lander, sodass der OPNV mit geringe-
ren Verlusten zu kampfen haben wird.

4.5 Verstadterte Riume in Ostdeutschland

Die verstadterten Riume verlieren aufberordentlich an Bevolkerung (- 10 %). Die Verluste an
Erwerbstatigen sowie an Kindern und Jugendlichen sind als immens zu bezeichnen, vor
allem in industriell gepragten Stadten (z. B. Guben, Lauchhammer, Gorlitz), soweit diese
nicht bereits den groRten Aderlass hinter sich haben. Berilicksichtigt man die bereits in den
1990er-Jahren erfolgten Verluste, wird die Dramatik noch deutlicher. Ausschlaggebend sind
im Wesentlichen der negative Binnenwanderungssaldo sowie die Sterbetiberschiisse. Diese
Entwicklung lasst eine spiirbare Entspannung der Verkehrssituation erwarten. Mit entschei-
dend dafiir ist, dass die Suburbanisierung nicht zum Wachstum der Umlandkreise fiihrt,
sondern dass auch diese von Bevolkerungsschwund betroffen sind. Nur zum Teil wird dies
aufgefangen von der AuBenzuwanderung. Fiir den OPNV bringt dies erhebliche Nachfrage-
verluste mit sich.

Auch hier fordert die starke, in den Kernstadten extreme Zunahme an Hochbetagten (+91
%) erhohte Bemithungen um Sicherheit und Erreichbarkeit von Grundversorgungseinrich-
tungen. Je nach lokalem Bevolkerungspotenzial sollte dies eine Erreichbarkeit der Einrichtun-
gen fiir die Alteren” sein, nicht eine , Erreichbarkeit der Alteren” durch mobile Bringdienste
- eigenstandige Mobilitat der Senioren besitzt grolle Vorziige in Bezug auf Gesundheit,
Selbststandigkeit und soziale Kontakte (Scheiner; Holz-Rau 2002).

Des Weiteren wird ein verstarktes Bemiihen um Kostendampfung in den Gebieten gerin-
ger Dichte (Umlandgemeinden und Randbereiche der Stadte) erforderlich werden, weil
unter diesen Bedingungen die Infrastrukturversorgung tiberproportional teuer ist. Dies erfor-
dert auch das Bemuhen um rdaumlich gezielten Riickbau mit dem Ziel einer moglichst kom-
pakten Entwicklung.

4.6 Landliche Raume in Ostdeutschland

Auch in landlichen Raumen Ostdeutschlands verlieren alle Kreistypen stark an Bevolkerung
(insgesamt - 11 %). Noch starker als die verstadterten Raume erleiden die landlichen Raume
immense Verluste an Erwerbstatigen (-20 %) sowie Kindern und Jugendlichen (-31 %),
deren Anteil an der Bevolkerung in diesen Raumen bereits wahrend der 1990er-Jahre stark
zurlickging. Festzuhalten ist daneben die exorbitante Zunahme der Hochbetagten (+84 %).
Deren Anteil an der Bevolkerung verdoppelt sich - auch aufgrund selektiver Abwanderung
der Jingeren - von 6 % auf 12 %. Vor allem in Kreisen geringer Dichte nimmt die Zahl alterer
Menschen stark zu. Der Wanderungssaldo ist negativ; dies ist wie in den verstadterten Rau-
men auf den negativen Binnenwanderungssaldo und auf die Sterbetiberschiisse zuriickzu-
fihren. Zum Teil ist wiederum der Zusammenbruch von Industriemonostrukturen verant-
wortlich (z. B. in Schwedt oder Neubrandenburg).
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Die verkehrlichen Konsequenzen dhneln denjenigen in den verstadterten Riumen. Die
Bevolkerungs- und Altersentwicklung bis hin zur Verodung (z. B. Regionen Mecklenburgi-
sche Seenplatte, Vorpommern, Altmark, Dessau, ,,duerer Entwicklungsraum” Brandenburgs)
lasst spiirbare Riickgidnge der Verkehrsnachfrage im MIV und OPNV sowie verstirkte Erreich-
barkeitsprobleme fiir nichtmotorisierte Bevélkerungsgruppen (vor allem Altere) erwarten.

Erforderlich ist hier vor allem das erhéhte Bemiihen um Grundversorgungseinrichtungen
sowie um Kostendampfung bei der aufgrund geringer Dichte liberproportional teuren Infra-
struktur. Dies wiederum erfordert, wo immer moglich, Anreize fir eine kompaktere Sied-
lungsentwicklung mit einer fiir Versorgungseinrichtungen notwendigen Mindestdichte, z. B.
mittels standortlich differenzierter Neubau- und Riickbauférderung.

5 Konsequenzen fiir Verkehrspolitik und Verkehrsplanung

Einige verkehrspolitische und -planerische Konsequenzen aus den dargestellten Befunden
klangen in den vorangegangenen Kapiteln bereits an. Im Grundsatz lassen sich aus Alterung
und Schrumpfung zwei Kernsitze ableiten:

s Alterung: Erreichbarkeit und Sicherheit sind wichtiger als Geschwindigkeit.

u Schrumpfung: Der Infrastrukturausbau ist zukinftig starker als bisher zu Giberpriifen. Be-
standserhalt ist wichtiger als Neubau.

Im Folgenden werden verkehrspolitische und -planerische Handlungsempfehlungen zu
sechs zentralen Punkten zusammengefasst. Die genannten Kernsdtze werden dabei an ver-
schiedener Stelle immer wieder deutlich werden.

5.1 Verkehrsinfrastruktur: Bestandserhalt vor Neubau

Die Verkehrsplanung war bisher stets am kontinuierlichen Wachstum orientiert und hat das
Verkehrswachstum nicht zuletzt selbst mit verursacht. Stagnierende bis rticklaufige Bevolke-
rungszahlen - insbesondere in den besonders mobilen jingeren und mittleren Altersgrup-
pen - erfordern eine Konzentration der knappen Mittel auf den Bestand anstelle des immer
weiteren Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur.

Neubau von Infrastruktur sollte auf Wachstumsregionen sowie notwendige Liickenschlis-
se und MaBRnahmen zur Verbesserung der Lebensqualitat in den Stadten und Gemeinden (z.
B. Verkehrsberuhigung) konzentriert werden. Aber auch in Wachstumsregionen sind Neu-
baumalnahmen im Hinblick auf ihre Effekte fir die regionale Raumentwicklung kritisch zu
prifen. Jemand, der sich flr einen schwer erreichbaren Wohnstandortim suburbanen Raum
entscheidet, muss wissen, dass ihn dort Restriktionen der Erreichbarkeit erwarten. Eine nach-
laufende Infrastrukturversorgung wie in der Vergangenheit ist weder zielflihrend im Hinblick
auf eine nachhaltige Raumentwicklung noch realistisch angesichts leerer Kassen.
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5.2 Nicht-infrastrukturelle Handlungsansitze starken

Eine ,Least Cost Transportation Planning” (Bracher; Uricher 2003) erfordert die Starkung
nicht-infrastruktureller Handlungsansatze. Die Verkehrsplanung hat seit zwei Jahrzehnten
ein breites Spektrum organisatorischer, informatorischer, finanzieller und rechtlich-ordungs-
politischer Ansatze entwickelt. Diese werden bisher zu wenig wahrgenommen und erprobt,
obwohl sie aufgrund ihrer Flexibilitat und der niedrigen Kosten immer wichtiger werden.
Demographischer Wandel vollzieht sich nicht tiber Nacht. Auch deshalb sind flexible und
stetig anpassbare Losungen und Verkehrssysteme haufig zielfihrender als , grofse Losungen”
in der Infrastruktur.

Eine zentrale Rolle bei preiswerten organisatorischen Konzepten spielt die Kooperation
von Akteuren. Kooperation (zwischen Kommunen, Nachbarkreisen, Kommunen und Woh-
nungsbautragern, Amtern, Wohnungsbautriagern und Verkehrsunternehmen ...) stellt den
Schlissel zu einer sinnvollen und durchsetzbaren Entscheidungsfindung dar. Interkommuna-
le Kooperation bzw. regionale Planungsinstitutionen sind auch erforderlich fiir eine raumlich
gezielte Schrumpfung (Winkel 2002). ¢

5.3 Kompakte, durchmischte Siedlungen - auch hier gilt: Bestand vor Neubau

Auch wenn die Erfahrungen der vergangenen Jahrzehnte mit Blick auf die Raumentwicklung
nicht ermutigend sind, bleibt das Ziel kompakter, durchmischter Strukturen von groRter Be-
deutung. Weder pauschale Dichte-Optima noch tibermaliige Dichte sind jedoch zielfiih-
rend. Vielmehr ist sowohl dem Wunsch nach hoher Wohnqualitat als auch den stark differen-
zierten Wohnbediirfnissen in der Bevolkerung Rechnung zu tragen.

In Schrumpfungsraumen bedeutet dies zunachst, die Entwicklung neuer Siedlungsfla-
chen zu vermeiden und stattdessen die Potenziale der vorhandenen Infrastruktur durch Um-
und Neunutzung, ggf. auch durch Nachverdichtung, vermehrtin Wert zu setzen. Bei Riick-
bau (z. B. in extremen Schrumpfungsgebieten Ostdeutschlands) sind die verbleibenden
Siedlungsbestandteile auf die bestehenden OPNV-Haltepunkte zu konzentrieren. Notwen-
diger Abriss bzw. Riickbau sollte so erfolgen, dass kompakte Strukturen erhalten bleiben
bzw. entstehen (,Riickbau von aulsen nach innen”). Ausnahmen bilden Gebiete sehr hoher
Dichte, bei denen zur Steigerung der Wohn- und Freizeitqualitit eine maldvolle Dichter-
eduktion angedacht werden kann. Aber auch die Ergdanzung gut erschlossener und glinstig
gelegener Gebiete durch Bebauungsformen geringer Dichte (,,innere Suburbanisierung”)

Ein Beispiel kann die Effekte organisatorischer Mallnahmen und die Bedeutung von Kooperation
illustrieren (Holz-Rau 2000): In der Kleinstadt Albertslund bei Kopenhagen werden kommunale Wohnungen
gezielt Einpendlern angeboten. Im ersten Jahr dieses Versuchs (1996/97) wurden 29 Einpendler-Haushalte
vermittelt. Die Verkehrseinsparung betrug knapp 400.000 Pkw-km im Jahr. Die Kosten belaufen sich auf
knapp eine Personalstelle. Jeder vermiedene Pkw-km kostet 13 Cent (im ungtinstigen Fall, dass die Arbeits-
statte nur ein Jahr beibehalten wird). Zum Vergleich: Das haufig untersuchte Park+Ride-Terminal Fréttma-
ning bei Miinchen kostet ohne Abschreibung pro auf den OPNV verlagertem Pkw-km etwa das sechsfache
(84 Cent). Auf mittlere Sicht wird das Verhaltnis noch wesentlich ungleicher, weil bei der ,griinen Woh-
nungsvergabe” die Kosten nur einmalig auftreten, der Effekt aber so lange bestehen bleibt, wie der Arbeits-
platz beibehalten wird.
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kann verkehrssparsam wirken, wenn dadurch die Abwanderung in die weiter entfernte Peri-
pherie gebremst wird.

In Wachstumsrdaumen bezieht sich die Konzentration der Siedlungsentwicklung sowohl
auf die Flachenneuausweisung als auch auf die Lenkung des Wachstums in den Bestand,
z. B.in Form baulicher oder organisatorischer Nachverdichtung (durch Belegungsmanage-
ment, Wohnungstauschborsen und dhnliches; vgl. das Beispiel in Fulinote 6) und durch
Sicherung bzw. Verbesserung der Erreichbarkeit wohnungsnaher 6ffentlicher und privater
Versorgungseinrichtungen. Die funktionale Anreicherung unterausgestatteter bis monofunk-
tionaler Wohnsiedlungen an den Stadtrandern sowie der dezentralen (Sub-)Zentren im sub-
urbanen Raum kann im Hinblick auf Verkehrssparsamkeit zielfiihrender sein als die weitere
Erhohung des Bedeutungstiberschusses der Kernstadte.

Vor allem die Alterung der Peripherie erfordert die Verbesserung der wohnungsnahen
Versorgung zur Sicherung einer selbststandigen Mobilitat im Alter. Sie macht dariiber hinaus
die Wichtigkeit einer vorsorgenden Wohnstandortberatung deutlich. Vielen Alteren ist bei
ihrem (vermeintlich) letzten Umzug in eine ruhige, griine Umgebung nicht klar, dass es im
hoheren Alter moglicherweise nicht mehr moglich sein wird, die notwendigen Erledigungen
mit dem Pkw vorzunehmen. Ahnliche Uberlegungen sind auch fiir Standortentscheidungen
von Haushalten in der Expansionsphase wesentlich, an denen haufig bis ins hohe Alter fest-
gehalten wird, vor allem wenn sie mit Eigentumsbildung einhergehen.

5.4 Finanzielle Rahmenbedingungen iiberpriifen

Trotz der zu erwartenden Schrumpfungs- und Alterungstendenzen ist die Verkehrsplanung
noch immer stark auf Wachstum ausgerichtet. Dies duRert sich im ungebremsten Infrastruk-
turausbau der Bundesverkehrswegeplanung ebenso wie im Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG). Dessen Fordertatbestande sind in erster Linie infrastrukturelle MaBnahmen,
obwohl viele Kommunen selbst die Mittel fiir ihren Eigenanteil nicht mehr aufbringen kon-
nen. Preiswerte organisatorische Malsnahmen und MaBnahmen zum Bestandserhalt sind
dagegen nicht vorgesehen.

Die Doppelsubventionierung von OPNV und MIV wie in der Vergangenheit ist in Zeiten
knapper Kassen umso weniger sinnvoll. Erforderliche Neu- und AusbaumaBnahmen sind
deshalb auf den Rad- und FuBverkehr sowie den OPNV zu konzentrieren. Ein angemessenes
OPNV-Angebot muss aus Griinden der Daseinsvorsorge aufrechterhalten werden. Die sich
ohnehin verschlechternde Wettbewerbsposition des OPNV sollte deshalb nicht durch Sub-
ventionen fiir den MIV und den Ausbau der StralReninfrastruktur weiter geschwacht werden.

Im Sinne einer gerechten Kostenanlastung sollten Bau und Betrieb der Infrastruktur kon-
sequent von der Steuer- auf die Nutzerfinanzierung umgestellt werden. Dabei sind auch
externe Effekte als Kosten mit einzubeziehen.

Neben den direkt verkehrswirksamen Effekten haben aber auch andere Rahmenbedin-
gungen Konsequenzen fir den Verkehr:

= ErschliefBungs- und Betriebskosten (Neu- und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und der
OPNV-Angebote) sind umso hoher, je weniger raumlich konzentriert das Wachstum er-
folgt (ECOPLAN 2000, Carruthers; Ulfarsson 2003). Deshalb ist die raumliche Differen-
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zierung der Nutzerkosten (z. B. Grundsteuer, Eigentumsforderung) von hoher Bedeu-
tung. Auch aus der immer wieder diskutierten Nahverkehrsabgabe sind - vor allem bei
raumlicher Differenzierung - raum- und verkehrswirksame Effekte zu erwarten.

= In Schrumpfungsgebieten konnten finanzielle Anreize zur Aufgabe disperser Standorte
zur Entwicklung einer kompakteren raumlichen Struktur beitragen.

= Die Berticksichtigung des Pendleraufkommens (Summe der Ein-und Auspendler) bei den
Schlisselzuweisungen an Gemeinden im Rahmen des Finanzausgleichs gibe den Ge-
meinden Anreize zu einer ausgewogenen Standortpolitik, die Wohnen und Arbeiten
gleichermalen beriicksichtigt (Holz-Rau 2002). Diese Art der raumlichen Differenzie-
rung konnte auch auf die Wohnungsbauforderung angewandt werden (sozialer Woh-
nungsbau und Eigentumsforderung).

5.5 Verkehrsnetze und Verkehrsorganisation iiberpriifen

Schrumpfung erfordert und erméglicht die Uberpriifung der Verkehrsnetze. So kénnen bei
ricklaufigem MIV-Verkehrsaufkommen Einbahnstraen ggf. wieder in beide Richtungen
befahrbar werden. Das senkt die Geschwindigkeiten, vermeidet Umwege und erhoht die
Durchlassigkeit der Netze auch fiir Radfahrer (Ahrens; Heinemann 2002).

Der Riickbau von Netzen verursacht zwar zunichst Kosten, verringert aber mittelfristig
den Ersatz- und Erhaltungsbedarf. Die Umnutzung (z. B. Absperrung von Stralkenziigen,
Spielstralden) eroffnet fir die Zukunft mehr Optionen, ist also flexibler als der Rickbau.
Beides kann neue Potenziale z. B. fiir ruhigeres Wohnen in der Stadt schaffen.

Der zunehmende Anteil alter Menschen im Verkehr erfordert des Weiteren eine Verlang-
samung und Vereinfachung des StraRenverkehrs. Altere Menschen sind vor allem durch
hoch komplexe Verkehrssituationen (Knotenpunkte) und zu hohe Geschwindigkeiten tiber-
fordert und werden durch die Gefdhrdung tendenziell von der Teilnahme am Verkehr ausge-
schlossen.

5.6 Verkehrssicherheit verbessern

Fur dltere Menschen ist Sicherheit auf verschiedenen Ebenen von hoherer Bedeutung als fiir
Jiingere (Scheiner 2002). Mit dem Begriff Sicherheit sind verschiedene Ebenen von der
physischen (Verkehrs-)Sicherheit tiber die soziale Sicherheit im 6ffentlichen Raum bis zur
Handlungssicherheit angesprochen. Von hoher Bedeutung fiir Altere sind beispielsweise
soziale Kontrolle und personliche Ansprechpartner im OV, Funktionssicherheit von bauli-
chen und technischen Anlagen und Einrichtungen, Verlasslichkeit von Handlungsablaufen
(im OV z. B. Piinktlichkeit, funktionierende Anschliisse, Service insbesondere bei auftreten-
den Fehlern) und ein StraBenverkehr, der durch Langsamkeit und geringe Komplexitit ge-
kennzeichnet ist. Mit der zunehmenden Anzahl dlterer Menschen im Verkehr ist auf diese
Aspekte starkeres Gewicht zu legen.
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5.7 Offentlichen Personennahverkehr sichern und anpassen

Auch fiir den OPNV ergeben sich durch die Alterung Konsequenzen: Die eher kleinrdumli-
chen Orientierungen alterer Menschen erfordern eine starkere Orientierung am Prinzip der
(kleinraumigen) Erschlielung gegenlber der (groraumigen) Verbindung. Dies bedeutet,
starkeres Gewicht auf Haltestellen- und Liniendichte gegentliber dem Ausbau schneller Haupt-
achsen zu legen.

In Schrumpfungsraumen kénnen massive Finanzierungsliicken fiir den OPNV entstehen.
Flexible Bedienungsformen bieten in diinn besiedelten Raumen einen Ansatz. In dicht be-
siedelten Raumen mit riicklaufiger Bevolkerung kommt es darauf an, die Qualitat des OPNV-
Angebots zu halten, um die verbleibenden Kunden nicht auch noch zum Umstieg auf den
Pkw zu veranlassen. Dieses Ziel erfordert einen hoheren Mitteleinsatz und/oder innovative
Konzepte zur Kundenneugewinnung. Dann darf aber die Wettbewerbsposition des OPNV
gegenliber dem Auto nicht weiter geschwadcht werden, z. B. durch immer weiteren Stralen-
ausbau.

Sowohl die verstarkte Immigration als auch der steigende Anteil dlterer Menschen erfor-
dern Anpassungen in der Verstandlichkeit von OPNV-Angeboten. Die zunehmenden ,choice
riders” unter den Senioren mit Fihrerschein und Pkw erfordern neue Konzepte der
Kunden(riick)gewinnung. Dazu kann der ,biographische Umbruch” zum Rentnerleben als
Anlass genommen werden, zum Beispiel durch Schnupper-Pakete fiir Neurentner oder durch
Tauschangebote (Fiihrerschein gegen OPNV-Zeitkarte) (Holz-Rau; Kasper; Scheiner 2004).

6 Resiimee - Verkehrsplanung als Bestandteil querschnittsorientierter Raumplanung

Angesichts der Vielfalt der Entwicklungen, die unter dem Schlagwort ,demographischer
Wandel” zusammengefasst werden, fallt ein Resiimee schwer. Einerseits besteht kein Grund
zum Optimismus. Es ist bisher nicht gelungen, auf der Grundlage der Leitbilder von Planern
und Raumwissenschaftlern die Siedlungsentwicklung als eine Grundlage der Verkehrsent-
wicklung nennenswert zu steuern. Offenbar gibt es machtigere Kréfte als Planer und Raum-
wissenschaftler. Auf verkehrspolitischer Ebene ldsst bisher die Abkehr vom Paradigma des
anhaltenden Verkehrswachstums, dem vor allem mit Infrastrukturausbau begegnet werden
muss, auf sich warten. Teure Infrastrukturgrofprojekte werden ungeachtet leerer Kassen mit
der GieBkanne Uber die Bundeslander verteilt.

Andererseits besteht auch kein Grund fiir Pessimismus. Zum einen sind viele der - nicht
unbedingt neuen - demographischen Entwicklungen keineswegs nur problematisch (inter-
regionale Wanderungen, Immigration). Zum anderen hétte es in der Verkehrsplanungin der
Vergangenheit viele Fehlentwicklungen nichtin dem MalSe gegeben, wenn die verfiigharen
Mittel fiir die Fehler nicht stets groRziigig zur Verfliigung gestanden hitten. Insofern kann die
Knappheit der Mittel durchaus heilsam sein.

Dennoch ist die Finanzierbarkeit einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung sicher eine der
zentralen Herausforderungen der Zukunft - man denke an den OPNV. Um diese Finanzier-
barkeit langfristig zu sichern, muss sich die Verkehrsplanung starker als bisher als Bestandteil
einer querschnittsorientierten Raumplanung verstehen. Allerdings miissten umgekehrt raum-
planerische MaRnahmen auch starker als bisher an der durch sie induzierten Verkehrsent-
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wicklung gemessen werden. Verkehr kann nichtlosgelst vom raumlichen Kontext gesehen
werden - demzufolge kdnnen auch die Handlungsansatze der Verkehrsplanung nichtisoliert
von den Handlungsansatzen der Raumplanung betrachtet werden. Die Abkehr vom Wachs-
tumsparadigma bietet daftir durchaus Chancen.
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