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Gesellschaftliche Trends und 6ffentlicher Verkehr:

Siedlungspolitik in einer Schliisselrolle

Studie zeigt Konsequenzen fiir alle Politikbereiche

O In den meisten Verkehrsprognosen werden die
Faktoren, die die Verkehrsentwicklung beeinflussen,
unzureichend beschrieben und die Voraussetzun-
gen, die den Annahmen zugrunde liegen, nicht aus-
reichend hinterfragt. Die ,,Untersuchung zentraler
Rahmenbedingungen, Instrumente und Zielkriterien
der Landesverkehrsplanung Nordrhein-Westfalen —
Konsequenzen far die Verkehrsnachfrage®*) ver-
sucht, diese Faktoren ndher zu untersuchen. Die
Wiedergabe der umfangreichen kritischen Analysen
der bisher vorliegenden Verkehrsprognosen wiirde
den Rahmen dieser Darstellung sprengen und
ist bereits in den vorstehenden Beitrag zur demo-
grafischen Entwicklung eingeflossen. Wir referieren
hier die wichtigsten Ergebnisse und aufgezeigten
Konsequenzen, soweit sie far den Offentlichen
Verkehr von Bedeutung sind. Sie sind erst die Basis
weiterer Untersuchungen.

Von Rainer Engel

Ergebnisse

Schiiler

Bei Anzahl und riumlicher Verteilung von Schulstandorten
sind deutliche Verinderungen zu erwarten, die zu starken
Einschrinkungen von Schiilerverkehren fiihren.

Erwerbstitige

Die Zahl der Personen im iiblichen Erwerbsalter nimmt ab.
Flexibilisierung von Arbeitszeiten und Entkopplung von

*) Untersuchung zentraler Rahmenbedingungen, Instrumente
und Zielkriterien der Landesverkehrsplanung Nordrhein-West-
falen — Konsequenzen fir die Verkehrsnachfrage, Modul 1:
Demographische Entwicklung und gesellschaftliche Trends —
Konsequenzen fir die Verkehrsnachfrage, Abschlussbericht,
Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung und Bau-
wesen des Landes Nordrhein-Westfalen (ILS NRW), Dortmund,
Juli 2005.
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Wohnstandorten und Beschiftigungsorten nehmen zu,

ebenfalls die Zahl der Fernpendler.

Altere und Alte
D ie Zahl dlterer Menschen nimmt sowohl absolut als

auch prozentual deutlich zu. Diese Verinderung gilt

nicht nur fiir bereits jetzt von Alterungsprozessen stark
betroffenen Regionen, sondern auch in Riumen, die zurzeit
noch recht giinstige Altersstrukturen aufweisen.
Ein deutlicher Zuwachs findet bei der Gruppe der 60- bis 75-
Jahrigen (,junge Alte“) statt. Deren weitreichende Teilnahme
an Freizeitaktivititen aufler Haus kann unterstellt werden.
Uberproportional wichst die Gruppe der ab 75-Jihrigen
(,Hochbetagte®). Deren Mobilitdtsmuster und Verhaltens-
weisen verdndern sich aufgrund von kérperlichen Einschrin-
kungen und naturgegebenen Verinderungen im sozialen
Umfeld nennenswert. Die Erreichbarkeit wichtiger Ziele
(Krankenhiuser/Arzte, Einzelhandel etc.) wird insbesondere
fiir gesundheitlich eingeschrinkte alte Menschen oder fiir
die, die nicht iiber einen Pkw verfiigen, zu einem Problem.
Die Wertschitzung von riumlicher Nihe zu altersspezifi-
schen Angeboten im Bereich Versorgung, Freizeit und Ge-
sundheit steigt mit wachsendem Alter. Daraus ergibt sich ein
erhebliches Potenzial fiir Reurbanisierungsprozesse.

Pkw-Verfiigbarkeit

Bevélkerungsgruppen, deren Motorisierungsgrad heute noch
vergleichsweise gering ist — iltere Frauen, Senioren, Zuwande-
rer —, werden langfristig mit anderen Bevélkerungsteilen gleich-
zichen. Ein weiteres Wachstum des Motorisierungsgrads und
des Pkw-Bestands ist vor diesem Hintergrund wahrscheinlich.
Aufgrund der Alterszusammensetzung der Bevélkerung und
insbesondere durch den stark zunehmenden Anteil der Hoch-
betagten ist gleichzeitig mit einer weiter sinkenden durch-
schnitdichen Jahreskilometer-Fahrleistung zu rechnen.

Die Effekte aus steigender Motorisierung und altersstrukeu-
rellen Verinderungen werden sich langfristig — bei moderat
steigendem Motorisierungsgrad — vermutlich neutralisieren,
von einem nennenswerten Zuwachs im motorisierten Per-
sonenverkehr ist wohl nicht auszugehen.

Lebensstil und Verkehrsmittelwahl

Komplexe, individualisierte Lebensfithrungsmodelle neh-
men zu, Lebensstile werden vielfiltiger; die Aulenorien-
tierung wird stirker. Ein autoorientiertes Leitbild steht
dem Leitbild der Multimodalitit gegeniiber; das Automobil
hat heute — noch — einen Bedeutungsiiberschuss gegeniiber
anderen Verkehrsmitteln. Welches Leitbild sich zukiinftig
durchsetzen wird, hingt zwar auch von individuellen Wer-
ten und Priferenzen ab, jedoch ebenso von anderen Einfluss-
faktoren (insbesondere von 6konomischen Faktoren) und
Weichenstellungen; der verkehrspolitischen Steuerung
wird eine zentrale Rolle zukommen. Der eigene Pkw bleibt
auch beim Leitbild der Multimodalitit substanzieller
Bestandteil des individuellen Mobilitits-Mixes, dies schliefit
»System-Hopping” jedoch nicht aus. Entscheidend ist,
ob individuelle Bediirfnisse mit dem vorhandenen (ver-
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kehrsmitteliibergreifenden) Angebot angemessen befriedigt
werden kénnen.

Welche verkehrsnachfragebezogenen Auswirkungen die
einzelnen Leitbilder in Kombination mit anderen Be-
stimmungsgréfien wie z. B. dem Wirtschaftswachstum
haben werden, ldsst sich ebenso wenig vorhersagen wie
die Antwort auf die Frage, welches Leitbild sich durch-
setzen wird.

Multimodalitit und mehr Rationalitit bei der Verkehrs-
mittelwahl bedeuten nicht zwangsliufig, dass die Ver-
kehrsleistungen im motorisierten Personenverkehr bzw.
insgesamt stagnieren. Je nach 6konomischen Wachstums-
annahmen und Ausgestaltung der Rahmenbedingungen
(insbesondere Verkehrs- und Siedlungspolitik) ist mit einem
Mehr oder einem Weniger an Verkehrsnachfrage(-zuwich-
sen) zu rechnen.

Siedlungsentwickiung

Auch in NRW, das in den nichsten Jahren noch einen Zu-
wachs der Bevélkerung verzeichnet, kommt es zu regional
bedeutsamen Bevélkerungsverlusten.

Raumliche Entwicklung

Fiir NRW insgesamt wie fiir das gesamte Bundesgebiet sind
zwei mogliche riumliche Entwicklungsszenarien denkbar:
Postsuburbanisierung (die Fortsetzung der Siedlungsent-
wicklung in Richtung auf die Rinder der Stidte und Sied-
lungsschwerpunkte) oder Reurbanisierung (die Aufwertung
und Verdichtung innerstiddtischer Wohn- und Siedlungs-
strukturen).

Gegenwirtig verliuft die Siedlungsentwicklung in vielen Re-
gionen eher in Richtung einer fortgesetzten Postsuburbani-
sierung bzw. Desurbanisierung. In zahlreichen Fillen ist die
zukiinftige Rolle bisheriger Zentren unklar. Als Folge davon
werden auch Verkehrsaufkommen und Verkehrsaufwand
raumlich und zeitlich disperser, lingere Wege vermehrt auf
tangentialen Verbindungen im Stadtumland zuriickgelegt.
Der herkémmliche schienengebundene 6ffentliche Verkehr
kann diese Verkehrsbeziechungen immer schlechter bedie-
nen. In suburbanen Riumen ist daher mit dem héchsten
relativen Verkehrswachstum zu rechnen.

Allerdings wird langfristig die derzeitige ,, Hauptklientel fiir
Abwanderungen ins Umland — jiingere Menschen und ins-
besondere jiingere Familien im erwerbsfihigen Alter — insge-
samt kleiner und damit die potenzielle Nachfrage nach preis-
wertem Bauland ggf. geringer. Dies kénnte Verinderungen
abschwichen.

Entscheidend fiir den kiinftigen Umfang von Stadt-
Umland-Wanderungen — sprich: die sich realisierende
Nachfrage — diirften allerdings die politischen Weichen-
stellungen (Baulandausweisungen, Entfernungspauschale,
Eigenheimzulage, preispolitische Instrumente etc.) sein.
Auch muss in diesem Zusammenhang die Entwicklung
der konomischen Situation der privaten Haushalte be-
riicksichtigt werden. Dafiir spricht, dass die seit den
1990er Jahren feststellbare Abschwichung der Stadt-
Umland-Wanderung zum grofiten Teil konjunkturell be-
dingtist.
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res Potenzial zur Reurbanisierung: z. B. Stirkung der

Stidte und Innenstidte, Foérderung des stidtischen
Wohnens sowohl fiir Familien als auch fiir Altere. Dieses
Potenzial zur Reurbanisierung ist auch abhingig von politi-
schen Weichenstellungen wie der Umsetzung des Leitbilds
der dezentralen Konzentration, aber auch von Entwicklun-
gen, die die wirtschaftliche Situation der privaten Haushalte
und die Mobilititskosten beeinflussen.

E s gibt allerdings Hinweise auf ein zukiinftig bedeutsame-

Konsequenzen

o Aus der starken Zunahme von Hochbetagten ergeben sich

insbesondere neue Anforderungen an die Verkehrssicher-
heitspolitik.
Es miissen qualitativ hochwertige und sichere Verkehrsge-
legenheiten und -ziele sowohl im urbanen Raum als auch
in Freizeitregionen geboten werden. Dabei sind gerade fiir
Altere Erreichbarkeit und Sicherheit wichtiger als hohe
Geschwindigkeiten.

o Aktuelle Untersuchungen zum Freizeitverhalten ilterer

und alter Menschen zeigen die grofle Bedeutung der
fuf’- und fahrradorientierten Freizeit-Nahmobilitit. Diese
nicht motorisierte Freizeitmobilitit sollte weiterent-
wickelt werden.
Aber auch der 6ffentliche Verkehr sollte sich die Poten-
ziale dieser Altersgruppe mit den sich abzeichnenden Ver-
inderungen der Lebensstile (hiufigeres Unterwegssein,
Zunahme von Auflenorientierung) erschlieffen und frei-
zeitorientierte Mobilitdtsangebote fiir ,,junge Alte® kreativ
umsetzen. Spezielle Angebote, die z. B. auf Gruppen aus-
gerichtet sind und eine gleichmiflige Auslastung des
offentlichen Verkehrs iiber den Tagesverlauf gewihrleis-
ten, sind hier zu nennen.

e Die Erreichbarkeit wichtiger Ziele und Versorgungs-
einrichtungen (Einzelhandel, Krankenhiuser/Arzte etc.)

wird im Zusammenhang mit den andauernden Konzentra-
tionsprozessen, z. B. im Einzelhandel, fiir die langfristig
wachsende Gruppe der Hochbetagten und fiir diejenigen,
die nicht iiber einen Pkw verfiigen, zunehmend zu einem
Problem und erfordert eine Grundversorgung durch die Be-
reitstellung von beispielsweise Mobilititsdienstleistungen
bzw. Versorgungsdiensten. Insbesondere Gebiete mit rium-
lich und zeitlich dispersen Verkehrsnachfragestrukturen er-
fordern vermehrt die Ausgestaltung und Nutzung differen-
zierter bedarfsgerechter Angebote im 6ffentlichen Verkehr.
Aufgrund der Flexibilisierung von Arbeits-, Betriebs-,
Dienst- und Offnungszeiten und der Verinderungen der
Erwerbsarbeitsstrukturen miissten an Spitzenbelastungen
orientierte Angebote modifiziert werden.

Das Organisieren von komplexen Wegeketten, die sich
z. B. aus der Notwendigkeit ergeben, Kindererziehung,
Haushaltsfithrung und Erwerbsarbeit zu vereinbaren, ldsst
eine Zunahme der Wege mit dem Pkw vermuten.

Da langfristig aufgrund der demografischen Entwicklung
die Verkehrsnachfrage nachlassen wird, sollte nicht in
teure Verkehrsinfrastruktur, sondern verstirkt in Ver-
kehrsmanagements, Information und Verkehrsbeeinflus-
sung investiert werden.

Angesichts der riumlich unterschiedlichen Entwicklungs-
trends ist es notwendig, eine Weiterentwicklung des
Angebots (,,das richtige Angebot fiir die richtige riumliche
Situation und Strecke®) zu iiberpriifen. Dabei sollte die
verkehrliche Wirksamkeit, Wirtschaftlichkeit und Effi-
zienz von Nahverkehrssystemen, insbesondere in kleine-
ren Stidten und in Riumen mit Entleerungstendenzen,
tiberpriift und in ihrer Ausgestaltung angepasst werden.
Als Alternative sollten innovative, nachfragegerechte
Bedienungsformen im 6ffentlichen Verkehr weiterent-
wickelt sowie neue Dienste (z. B. Teledienste) — auch in
privater Trigerschaft — bei der Erbringung sffentlicher
Verkehrsleistungen stirker beriicksichtigt werden (z. B.
Biirgerbusse, Nachbarschaftsdienste).

Haller Willem Osnabriick —
Bielefeld: Kurz nach der
Wiedereriffnung des nieder-
sichsischen Teils im Juni 2005
war die Nachfrage noch sehr
verhalten. Ein Jahr spéiter fah-
ren hier tiglich schon 1.700
Fabrgiiste. Die Siedlungsent-
wicklung auf die Bahn hin
kann die Nachfrage deutlich
verstiirken. Im ostwestfiili-
schen Teil wurden bereits zur
EXPO 2000 Modellprojekte
der Siedlungsentwicklung
umgesetzt. Hier sind inzwi-
schen 4.000 Fabrgiiste im
Zug.
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Kommentar:

Mehr als ,Nachfrage befriedigen!

Siedlungsentwicklung entlang von Stadtbuslinien stiirkt den dffentlichen Verkebr
in der Stadt: Der Stadtbus Detmold ist seit 1994 erfolgreich unterwegs.

Verkehr grundlegend verandern. Geht die Entwick-

lung weiter zur totalen Autogesellschaft? Die Sied-
lungspolitik und die Politikbereiche, die darauf einwirken,
sind neben der Geburtenentwicklung die zweite wichtige
Stellschraube, die die Politik aktuell bewegen kann.
Wahrend die gegenwartige Bundespolitik im Wesentli-
chen nur aus haushaltspolitischen Griinden handelt und
der FernstraBenbau munter weitergeht, so, als gebe es
keine Veranderung der Gesellschaft, gibt es vor Ort die
unterschiedlichsten Handlungsmuster.
Der demografischen Entwicklung tragen vor allem Stadte
Rechnung, die Stadt- und Quartierbusse einrichten und
pflegen und ihre Siedlungsstruktur verdichten, Haltestel-
len der Eisenbahnen aus- und neu bauen und Bahnen aus
dem Umland bis ins Stadtzentrum holen. Sie erhéhen die
Qualitat des stédtischen Wohnens und kénnen von der
Tendenz zur Reurbanisierung profitieren.
Der demografischen Entwicklung trégt auch die Revitali-
sierung von Bahnh&fen Rechnung, die mit Einkaufs- und
Kulturangeboten attraktiv und zugleich leicht erreichbar
gemacht werden. Doch es kdnnte noch viel mehr getan
werden.
Bahnhofe und zentrale Haltestellen kénnten auch einen
Anschluss an Kindergérten haben, Arztehduser und
Apotheken beherbergen, einen Supermarkt in néchster
N&he haben. Denn abgelegene Arztehduser verursachen
lange Wege, Supermérkte hinter dem groBen Parkplatz
sind alles andere als altengerecht und der Kindergarten
im anderen Ortsteil zwingt Eltern dazu, mit dem Auto zu
fahren.

D ie nachsten Jahrzehnte werden Gesellschaft und

Das weist darauf hin, dass Verkehrsunternehmen und
Aufgabentrager mehr tun missen als ,Nachfrage befrie-
digen®. Wenn sie ihre Existenzberechtigung behalten
wollen, miissen sie ihre Nachfrage schaffen, und zwar in
Bereichen, die sie beeinflussen kdnnen.

Auch im Bereich des Schiilerverkehrs gilt das: Periphere
Schulstandorte sollten zugunsten von zentrums- und
bahnhofsnahen Standorten aufgegeben werden. Der Ein-
zugsbereich der Schulen sollte nicht mehr durch Verwal-
tungsgrenzen, sondern durch Grenzen ersetzt werden,
die sich an der Struktur des 6ffentlichen Verkehrs orien-
tieren.

Auch die Eisenbahnen kdénnten mehr tun. Mehr direkte
Zuge: im Fernverkehr, im Freizeitverkehr, auch im Regio-
nalverkehr. Hier gewinnt vor allem die Gruppe der Hoch-
betagten an Bedeutung, die nicht mehr gern lange
Strecken mit dem Auto fahren wollen oder gar den Fuih-
rerschein ganz abgeben missen. Dazu gehért auch, in
Zugen genigend Toiletten und auf Bahnsteigen und in
Reisezentren genligend Sitzgelegenheiten vorzuhalten.
Was Aufgabentréager derzeit ausschreiben und die Deut-
sche Bahn anbietet, ist oft von einem klein karierten Den-
ken gepréagt.

Ob hingegen noch teure U-Bahnen gebaut werden soll-
ten, ist eine Frage, die neu beantwortet werden muss.
Weite Wege in Tunnelstationen und Rolltreppen sind
altenfeindlich.

Wir stehen erst am Anfang einer Entwicklung, die alte
Forderungen der Fahrgéste mit einer véllig neuen Be-
griindung versieht.
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