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Kurzfassung: Die raumstrukturelle und verkehrliche Entwicklung wird in den kommenden
Jahren und Jahrzehnten in der Region Dresden, wie auch in vielen anderen Regionen
Deutschlands und Europas, maBgeblich durch die Auswirkungen der demographischen Ver-
anderungen geprégt sein. Neben den unmittelbar auf die Verkehrsnachfrage wirkenden Pro-
zessen des Bevolkerungsriickgangs und der Verdnderungen der Bevolkerungsstruktur werden
aber auch raumstrukturelle Anpassungsreaktionen (indirekt) erhebliche Auswirkungen auf
den Verkehr haben. Eine quantitative Abschiatzung der verkehrlichen Konsequenzen der de-
mographischen Verdnderungen setzt daher eine gemeinsame Betrachtung von Raum- und
Verkehrsentwicklung durch ein Modellinstrumentarium voraus.

Der Beitrag stellt zunéchst ein solches Modell zur prozessorientierten, integrierten Simulation
von Raum- und Verkehrsentwicklung vor. Darauf aufbauend werden ausgewéhlte Ergebnisse
einer mit diesem Modell durchgefiihrten Trendsimulation der langfristigen Entwicklungen
von Raumstrukturen und regionalem privaten Personenverkehr in der Region Dresden bis
zum Jahr 2030 dargestellt und erldutert.
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1 Einleitung

Die Diskussion um die zukiinftige demographische Entwicklung in Deutschland und ihre
Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung ist zu einem der bestimmenden Themen in der
Verkehrswissenschaft und -planung geworden. Alleine die Vielzahl der in jiingster Zeit zu
diesem Thema erschienenen Fachartikel, durchgefiihrten Veranstaltungen sowie ausgeschrie-
benen Forschungsprojekte belegt dies eindrucksvoll [als Beispiele 1,2,14]. Weitgehend un-
streitig ist dabei, dass es infolge der demographischen Verdnderungen auch zu erheblichen
Verdnderungen der Verkehrsnachfrage kommen wird, wenngleich sich diese in den einzelnen
Regionen und Ballungsrdumen Deutschlands sehr unterschiedlich gestalten werden.

Besonders betroffen von der demographischen Entwicklung sind bereits heute die Regionen
Ostdeutschlands. Hier werden schon seit einigen Jahren die allgemeinen demographischen
Trends (hohere Lebenserwartung, geringere Geburtenhdufigkeit) durch den im Zuge der
Wende dramatischen Einbruch der Geburtenzahlen sowie durch massive Abwanderungs-
bewegungen liberlagert und durch diese noch wesentlich verstirkt. Diese Wechselwirkungen
sowie ihre betrichtlichen Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen zeigten sich auch bei
Simulationsrechnungen zur zukiinftigen Raum- und Verkehrsentwicklung in der Region
Dresden bis zum Jahr 2015, die vom Verfasser im Rahmen des BMBF-Leitprojekts inter-
mobil Region Dresden durchgefiihrt wurden [7]. Insbesondere wurde bei diesen aber deutlich,
dass zwar schon im Zeitraum 2000 bis 2010 erste Auswirkungen der demographischen Ver-
anderungen eintreten werden, die Verdnderungsprozesse aber nach 2010 deutlich an Dynamik
gewinnen werden. Dies stellte auch den Ausgangspunkt fiir den vorliegenden Beitrag dar, mit
dem in intermobil Region Dresden entwickelten Simulationsinstrumentarium lédngere Pro-
gnosehorizonte hinsichtlich der demographischen, raumstrukturellen und verkehrlichen Ver-
dnderungen zu untersuchen.

Der Begriff der demographischen Veranderungen umfasst verschiedene auf die Verkehrsent-
wicklung direkt wirkende Entwicklungsprozesse. Im Einzelnen sind dieses bezogen auf einen
Ballungsraum wie bspw. die Region Dresden:

e Die Abnahme der Bevolkerung insgesamt, sei es durch einen Sterbeiiberschuss bei der
natiirlichen Bevdlkerungsentwicklung oder durch einen negativen Auflenwanderungs-
saldo der Region. Diese Riickgédnge fiihren unmittelbar auch zu einer Stagnation bzw.
Abnahme des Aufkommens im privaten Personenverkehr der Regionsbewohner.

e Die Verinderung der Bevolkerungsstruktur, d. h. der soziodemographischen Schich-
tung der Bevolkerung, die eine Verschiebung der Bedeutungen der verschiedenen ver-
kehrsauslosenden Aktivitdten sowie der Moglichkeiten der Verkehrsmittelnutzung zur
Folge hat.

Dariiber hinaus resultieren aus den demographischen Verdanderungen aber auch diverse raum-

strukturelle Anpassungsreaktionen, die (indirekt) ebenfalls erhebliche Auswirkungen auf die
Verkehrsnachfrage haben werden. Hierzu sind insbesondere zu zédhlen:
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e Der Abbau und die Konzentration von Schul-, Versorgungs-, Einkaufs- und Freizeit-
einrichtungen infolge der sinkenden Schiiler-, Kdufer- und Besucherzahlen, was letzt-
lich auch zu einer rdumlichen Biindelung der Verkehre und zu gréferen Distanzen
fiihren kann.

e FEine vor dem Hintergrund des Flichen- und Wohnungsiiberangebots stattfindende
Verdanderung des individuellen Standortwahlverhaltens von Haushalten und Unter-
nehmen in der Region.

Weiterhin sind fiir die Verkehrsentwicklung im privaten Personenverkehr natiirlich auch
e der Ausbau bzw. die Riicknahme von Verkehrsinfrastruktur und -angeboten,
e die wirtschaftliche Entwicklung in der Region,
e mogliche Anderungen des individuellen Mobilitétsverhaltens z. B. infolge verinderter
Lebensstile sowie
e die Entwicklung der Motorisierung bzw. Pkw-Verfiigbarkeit
von Bedeutung.

Wie diese sicherlich noch erweiterungsfiahige Aufzéhlung deutlich macht, sind fiir eine Ab-
schitzung der verkehrlichen Konsequenzen der demographischen und raumstrukturellen Ver-
anderungen eine Vielzahl von Entwicklungsprozessen zu beriicksichtigen. Insbesondere sind
aber die Wechselwirkungen zwischen diesen Prozessen in die Uberlegungen einzubezichen.
Eine quantitative Abschitzung ist damit nur mithilfe von Modellen und Szenarien realisierbar,
die die Entwicklung von Raum und Verkehr gemeinsam und prozessorientiert betrachten.

Diesen Uberlegungen folgend versucht der vorliegende Beitrag eine Abschitzung der zu-
kiinftig zu erwartenden Verkehrsentwicklung in einer konkreten Region (Dresden / Oberer
Elbraum) auf der Basis von Modellrechnungen mit der bereits angefiihrten prozessorien-
tierten, integrierten Simulation der Raum- und Verkehrsentwicklung. Dabei beschrianken sich
die Betrachtungen auf den werktiglichen regionalen privaten Personenverkehr der Regions-
bewohner. Eine Einbeziehung der privaten Wochenendverkehre sowie der Wirtschafts- und
Fernverkehre war bisher aufgrund des erheblichen Zusatzaufwandes nicht moglich, wenn-
gleich sich auch diese Verkehre vor dem Hintergrund der demographischen Verdnderungen
deutlich verdndern diirften. Das fiir die Modellrechnungen verwendete Simulationsinstru-
mentarium wird im Abschnitt 2 ndher vorgestellt.

Ausgewihlte Ergebnisse der Simulationsuntersuchungen sind im Anschluss im Abschnitt 3
dokumentiert und erldutert. Diesen liegt in erster Linie die Berechnung eines Trendszenarios
zugrunde, in dem fiir den Simulationszeitraum 2000 bis 2030 von einer weitgehenden Kon-
stanz der grundlegenden Mechanismen bei der Raum- und Verkehrsentwicklung sowie dem
Fortbestehen der Basistrends der letzten Jahre in den Bereichen Bevolkerungs- und Wirt-
schaftsentwicklung, Umzugsverhalten, Erwerbstdtigkeit und Motorisierung ausgegangen
wird. Als fiir die Entwicklung wesentliche Faktoren werden dariiber hinaus die Anpassungen
von Schul-, Einkaufs- und Freizeitstandorten an die zukiinftigen Schiiler- bzw. Besucher-
zahlen sowie der Ausbau der Verkehrsnetze berticksichtigt. Hinsichtlich Letzterem wird an-
genommen, dass die derzeitigen Planungen fiir die Gestaltung der Verkehrsnetze und
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-angebote (deutlicher Ausbau des Strallennetzes sowie der Netze der S-Bahn und der Straf3en-
bahn) mittelfristig, d. h. innerhalb dieses Zeitraums auch realisiert werden.

Zur Abschitzung der Stirke des Einflusses der verschiedenen, fiir die Entwicklung relevanten
Faktoren werden dariiber hinaus Vergleichsszenarien berechnet, in denen die Anpassung der
Schul-, Versorgungs-, Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen und / oder der Verkehrsinfrastruk-
turausgleich im Gegensatz zum Trendszenario nicht beriicksichtigt werden.

Der Beitrag schlieBBt in Abschnitt 4 mit einer Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse
und einem Fazit.

2 Integrierte Simulation von Raum- und Verkehrsentwicklung

Fiir eine gemeinsame Betrachtung von Raum- und Verkehrsentwicklung bieten sich vor allem
,,Land Use & Transportation Models “ an, wie sie weltweit beginnend in den 50er- und 60er-
Jahren und mit einem deutlichen Schub in den 80er- und 90er-Jahren entwickelt und in der
Praxis eingesetzt werden. Diese Modelle bestehen in der Regel aus einer Reihe von Teil-
modulen, in denen die Entwicklungsprozesse in den Bereichen Bevdlkerung, Arbeitsplétze,
Flachennutzungen, Verkehr, Umwelt etc. modelliert werden. Die Integration dieser Teil-
module in ein Gesamtmodell ermdglicht dariiber hinaus die Abbildung der dynamischen Ver-
kniipfungen und Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Teilbereichen [9,10,11,13].

In der Vergangenheit verfolgten die verschiedenen Modelle vor allem aggregierte bzw. nur
wenig ausdifferenzierte Ansitze. Dies galt insbesondere fiir die verwendeten Verkehrsnach-
fragemodelle. Erst in den vergangenen fiinf bis zehn Jahren riickten auch disaggregierte, akti-
vitdtenorientierte Ansétze, wie es sie bei der Verkehrsnachfragemodellierung seit den 80er-
Jahren gibt, in den Vordergrund der wissenschaftlichen Entwicklungen. Aufgrund der rechen-
technischen Moglichkeiten der Computertechnik werden dabei zunehmend Mikrosimulations-
techniken eingesetzt. [6,12]

Eine vom Ansatz her vergleichbare ,,Prozessorientierte integrierte Simulation von Raum- und
Verkehrsentwicklung® wurde in den vergangenen Jahren im Rahmen des BMBF-Leitprojekts
intermobil Region Dresden auch fiir die Region Dresden entwickelt und fiir diverse Szena-
rienberechnungen eingesetzt. Dieses Modellinstrumentarium baut auf bereits zuvor existie-
renden bzw. parallel in der Entwicklung befindlichen Verkehrsnachfragemodellen fiir den
privaten Personenverkehr und den Wirtschaftsverkehr auf [4,5]. Neu entwickelt wurden ins-
besondere Module zur Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung.

Die grundlegende Struktur des Simulationsmodells ist in der nachfolgenden Abbildung 1 dar-
gestellt.
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Abbildung 1: Struktur der Simulation der Raum- und Verkehrsentwicklung

Das Grundprinzip des entwickelten Gesamtmodells ist die Simulation der zukiinftigen Ent-
wicklung von Raum- und Verkehrsstrukturen in Ein-Jahres-Zeitscheiben. Zur néheren Er-
lauterung der Simulation wird an dieser Stelle ein Simulationsdurchlauf fiir eine Zeitscheibe
dargestellt:

Ausgehend vom ,,Bestand* an Personen, Privathaushalten, Wirtschaftsbetrieben sowie Fla-
chennutzungen zum Zeitpunkt t, wird zu Beginn eines Simulationsjahres die Eigenentwick-
lung von Bevdlkerung (Alterung, Geburten, Sterbefille, Verdnderungen bei der Haushalts-
zusammensetzung) und Wirtschaft (Betriebsvergro3erung, -verkleinerung, -aufgabe) simu-
liert. Die Simulation der Bevdlkerungsentwicklung erfolgt dabei als Mikrosimulation auf der
Basis einer synthetischen Population. Hierdurch wird eine konsistente Abbildung sowohl der
Entwicklungen auf der Einzelpersonenebene (Altern, Sterben etc.) als auch der Verdnde-
rungen auf der Haushaltsebene (Fusion, Spaltung, Umzug) sichergestellt. Fiir die einzelnen
Prozesse der Bevolkerungsentwicklung sind Auftretenswahrscheinlichkeiten (z. B. alters- und
geschlechtsspezifische Sterberaten) extern vorzugeben. Die Modellierung der Wirtschafts-
entwicklung basiert hingegen auf einem gruppenorientierten Ansatz mit insgesamt 30 Wirt-
schaftsbranchen. Fiir diese sind fiir die einzelnen Simulationsjahre externe Annahmen zu ihrer
branchenspezifischen Entwicklung zu treffen.



Im nédchsten Schritt wird zunichst der Anteil der Haushalte bzw. der Wirtschaftsunternehmen
ermittelt, die thren Wohn- oder Betriebsstandort wechseln, um danach die Wahl des neuen
Standorts zu simulieren. Die Umzugsentscheidung wird dabei mithilfe eines Logit-Ansatzes
in Abhdngigkeit vom Alter und der Existenz von Kindern im Haushalt bzw. anhand branchen-
spezifischer Umzugsraten abgebildet. Bei der nachfolgenden Standortwahl werden die ,,An-
spriiche des Haushalts oder Unternehmens an die neue Immobilie (z. B. Wohnungs- bzw.
Gebdudetyp, Flachenart), die Gelegenheitenerreichbarkeit vom neuen Standort aus sowie die
Verfiligbarkeit des gewiinschten Immobilientyps auf dem Boden- und Immobilienmarkt be-
riicksichtigt.

Ebenfalls Bestandteile dieses zweiten Simulationsschritts sind die Fortziige und Zuziige aus
bzw. in die Region. Hierfiir sind die jahrlichen Gesamtzahlen sowie die Alters-, Geschlechts-
und Haushaltsstruktur extern vorzugeben. Die Auswahl der einzelnen Fortzugs- bzw. Zuzugs-
zellen und Haushalte erfolgt mittels regressionsanalytischer Ansitze unter Beriicksichtigung
des Immobilienmarkts sowie weiterer Charakteristika der einzelnen Verkehrszellen.

Weiterhin werden in diesem Schritt Anpassungen der Standortstrukturen in den Bereichen
Schule, Einkauf und Freizeit abgebildet. Die Grundlage hierfiir bilden die in den vorange-
gangenen Jahren durch die Verkehrsnachfragesimulation berechneten rdumlichen Vertei-
lungen von Schul-, Einkaufs- und Freizeitaktivititen. Sinkt z. B. die Zahl der Schiiler an
einem Standort unter die in Sachsen giiltige Mindestschiilerzahl [8], so wird der Schulstandort
geschlossen. Die Zielpotenziale fiir die Bereiche ,,Einkauf™ und ,,Freizeit™ werden hingegen in
einem ersten groben Ansatz linear zur Verdanderung der Kdufer- bzw. Besucherzahlen ange-
passt.

Die beschriebenen Simulationen von Standortverdnderungen fithren im Ergebnis zu einer
neuen Struktur der Fldchennutzungen (to+1). Diese flie8t im Weiteren, wie auch die veridnder-
ten Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzzahlen, in Form von Zielpotenzialen bzw. Aktivititen-
gelegenheiten in die Verkehrsnachfragesimulationen ein. Weiterhin kommt es zu einer Riick-
kopplung mit dem Boden- und Immobilienmarkt, da die neu in Anspruch genommenen FIa-
chen und Standorte nicht mehr weiter zur Verfligung stehen und damit das Angebots-
Nachfrage-Gefiige verandert wird.

Im Anschluss an die Abbildung der Standortverinderungen werden weitere, z. T. aus den zu-
vor simulierten Umziigen bzw. der berechneten Wirtschaftsentwicklung resultierende Ver-
anderungen der Erwerbstitigkeit der Bevolkerung sowie des Pkw- bzw. Kfz-Besitzes der
Haushalte und Unternehmen simuliert. Dies bildet die Grundlage fiir die Erzeugung von
Personen- und Fahrzeuggruppen fiir die sich anschlieBenden Verkehrsnachfragesimulationen
(privater Personenverkehr und Wirtschaftsverkehr).

Im letzten Schritt eines Simulationsjahres werden die Ergebnisse der beiden Verkehrsnach-
fragemodelle zusammengefasst und auf die Verkehrsnetze umgelegt. Hieraus ergeben sich
wiederum neue Reisezeiten, die in der nichsten zu simulierenden Zeitscheibe bei den Stand-
ortwahl- und Verkehrsnachfragesimulationen beriicksichtigt werden. Aufgrund der relativ
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geringen Verdnderungen der Reisezeiten zwischen zwei aufeinanderfolgenden Simulations-
jahren muss dieser Schritt jedoch nicht zwingend in jedem Jahr durchgefiihrt werden.

Die Basis fiir simtliche Teilmodule bildet eine einheitliche Gliederung der Region Dresden in
Verkehrszellen (s. Abbildung 2). Zu der Region werden dabei die Landeshauptstadt Dresden,
die Landkreise Riesa-Grof3enhain Meillen, Weil3eritzkreis und Sichsische Schweiz sowie Tei-
le der Landkreise Bautzen, Kamenz und Freiberg gezdhlt. Von den insgesamt 418 Verkehrs-
zellen liegen 171 in der Landeshauptstadt Dresden und 247 im Umland. Die Einteilung im
Umland entspricht weitestgehend der Gemeindestruktur von 1995, wobei groBere Gemeinden
oder Stadte in mehrere Verkehrszellen aufgeteilt sind.

I:I Kreisgrenzen
:] Verkehrszellen
Réumliche Unterteilung
[ ] stactgebiet Dresden
l:l Nahes Umland
B Restl. umiand

Abbildung 2: Verkehrszellen-Einteilung der Region Dresden

Da die diesem Beitrag zugrunde liegenden Szenarienberechnungen in erster Linie auf die
Verianderungen des privaten Personenverkehrs abzielen, wurden keine Prognose-Verkehrs-
nachfrageberechnungen fiir den Wirtschaftsverkehr durchgefiihrt. Bei der Verkehrsumlegung
wurden, wie auch im Hinblick auf die Fernverkehre, konstante Wegematrizen verwendet.



3 Simulationsergebnisse

Nachfolgend werden ausgewihlte Ergebnisse der Trendsimulation fiir den Zeitraum 2000 bis
2030 vorgestellt. Dabei wird zunédchst auf die maB3geblichen bevolkerungs-, wirtschafts- und
raumstrukturellen Entwicklungen ,,vor dem Verkehr eingegangen (Abschnitt 3.1). Im An-
schluss werden die aus diesen Entwicklungen resultierenden Konsequenzen fiir den regio-
nalen privaten Personenverkehr dargestellt und erldutert (Abschnitt 3.2).

31 Entwicklungsprozesse ,,vor dem Verkehr*

Die Bevolkerungsentwicklung in der Region Dresden ist im berechneten Trendszenario bis
zum Jahr 2030 vor allem durch den bereits angefiihrten kontinuierlichen Riickgang der Ein-
wohnerzahlen gekennzeichnet (s. Abbildung 3). So wird die Bevolkerung in der Gesamt-
region von 1,32 Mio. Personen im Jahr 2000 um fast 20 % auf 1,06 Mio. Personen im Jahr
2030 zuriickgehen. Dabei resultiert der Bevolkerungsriickgang ab dem Jahr 2015 — entspre-
chend der getroffenen Annahme eines ab diesem Zeitpunkt ausgeglichenen Auflenwande-
rungssaldos — alleine aus der natiirlichen Bevolkerungsentwicklung.

Wie aus der Abbildung ebenfalls deutlich wird, verteilen sich die Bevolkerungsverluste sehr
unterschiedlich iiber die gesamte Region. Die Landeshauptstadt Dresden und die an sie an-
grenzenden Umlandgemeinden sind in geringerem Mafle von den Verlusten betroffen. Sie
konnen in den ersten Simulationsjahren zunichst sogar noch leicht an Einwohner gewinnen.
Erst nach dem Jahr 2015 sind auch hier deutlichere Riickgidnge zu erwarten (Dresden: -60.000
Personen bzw. -12 % gegeniiber 2000). Am stirksten von den Bevolkerungsverlusten werden
aber die eher dresdenfernen, landlichen Gebiete betroffen sein (bis 2030 -140.000 Personen
bzw. -30 % gegeniiber 2000). Auf sie alleine entféllt mehr als die Hélfte der Bevolkerungs-
verluste in der gesamten Region, obwohl in ihnen lediglich ungefdhr ein Viertel der Regions-
bewohner lebt.

Neben dem Riickgang der Bevolkerung der Region ergeben sich im berechneten Trendszena-
rio auch tiefgreifende Verdnderungen in der Bevolkerungszusammensetzung. So wird die
Zahl der unter 20-jdhrigen bereits bis zum Jahr 2010 um tiber 25 % (= 65.000 Personen) zu-
riickgehen. Bis zum Jahr 2015 steigt sie dann zwar aufgrund der ,,Erholung® der Geburten-
raten nach dem ,,Wende-Einbruch® wieder zwischenzeitlich leicht an, sinkt danach aber konti-
nuierlich weiter ab (Riickgang bis 2030 gegeniiber 2000: -100.000 Personen bzw. -40 %).
Noch starker schrumpft nur noch die Gruppe der 20- bis unter 40-jéhrigen (bis 2030: -190.000
Personen bzw. -50 %). Die Gruppe der 40- bis unter 60-jdhrigen gewinnt aufgrund von Ko-
horteneffekten bis 2010 zunédchst noch an Bedeutung, verliert danach aber ebenfalls stetig (bis
2030: -40.000 Personen bzw. -12 %). Einen deutlichen Zugewinn kann nur die Altersgruppe
der iiber 60-jdhrien verzeichnen. Diese gewinnt bis 2030 iiber 20 % bzw. 75.000 Personen
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hinzu und stellt dann die grofite der vier genannten Gruppen dar, wiahrend im Jahr 2000 dies
noch die Gruppe der 20- bis unter 40-jdhrigen war.

2030
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Abbildung 3: Bevolkerungsentwicklung 2000-2030

Die Wirtschaftsentwicklung in der Region Dresden bis 2030 ist im berechneten Trendszenario
durch einen weiteren kontinuierlichen Riickgang der Zahl der Arbeitspldtze gekennzeichnet.
Diese wird bis 2030 um ca. 10 % (= 50.000) gegeniiber dem Stand von 2000 zuriickgehen.
Dabei haben die Simulationsrechnungen gezeigt, dass ein geringerer Riickgang oder gar ein
Zuwachs aufgrund des starken Riickgangs der erwerbsfahigen Bevolkerungsjahrginge (s. o.)
nur mit einer deutlich hoheren Zuwanderung von Auflen in die Region iiberhaupt erreichbar
wire.

Auch bei der Entwicklung der Arbeitsplatzzahlen sind erhebliche rdumliche Unterschiede zu
beobachten, wie aus der Abbildung 4 deutlich wird. Die relativ geringsten Arbeitsplatzver-
luste erfiahrt die Landeshauptstadt Dresden mit einem Riickgang von ca. 5% bis 2030
(=-11.000 Arbeitsplitze). Uberdurchschnittliche Beschiftigungsverluste verzeichnen hin-
gegen die iibrigen Gemeindetypen, vor allem die Randzone des Verdichtungsraums (-17 %
~ -5.000 Arbeitsplitze) und der lindliche Raum (-18 % = -13.000 Arbeitsplitze). Die hochs-
ten absoluten Arbeitsplatzverluste entfallen auf die Mittelzentren (-16.000 Arbeitsplitze = -
13 %).
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Abbildung 4: Arbeitsplatzentwicklung 2000-2030

Wie in Abschnitt 2 dargestellt werden durch das Simulationsmodell auch die Standortstruk-
turen in den Bereichen Schule und Einkauf an die Verdnderungen der jeweiligen Besucher-
bzw. Kundenstrome angepasst. Abbildung 5 zeigt die Ergebnisse dieser Anpassungen.

Entsprechend den im Sichsischen Schulgesetz vorgegebenen Mindestschiilerzahlen ermittelt
die Simulation fiir den Zeitraum bis 2030 eine Reduktion der Zahl der Grundschulplédtze um
5.400 bzw. 14 % und der Zahl der Mittel- und Oberstufenplitze um 31.000 bzw. 29 %. Uber-
proportional betroffen von diesen Riickgdngen sind wie Abbildung 5 sehr deutlich zeigt vor
allem die Umlandgemeinden. So geht im Umland zwischen 2000 und 2030 die Zahl der Ver-
kehrszellen mit Grundschulen von 174 auf 111 und die Zahl der Zellen mit Mittel- und Ober-
stufen sogar von 128 auf 44 zuriick.

Die Einkaufsgelegenheiten reduzieren sich im gesamten Simulationszeitraum sowohl fiir den
kleinen als auch den grofen Einkauf um ca. 12 %. Das Umland ist dabei wiederum iiber-
proportional von den Riickgingen betroffen (kl. Einkauf: -16 %, gr. Einkauf: -22 %). Die
Landeshauptstadt Dresden weist hingegen vor allem beim groflen Einkauf nur sehr geringe
Verluste gegeniiber 2000 auf und kann damit ihre Bedeutung fiir den Einkaufsverkehr in der
Region weiter ausbauen. Wie Abbildung 5 zeigt, verteilen sich die Verdnderungen auch in
den Umlandverkehrszellen sehr ungleichmifig. In zentralen Orten, in den unmittelbar an
Dresden angrenzenden Umlandgemeinden sowie in Zellen mit grof3flachigen Einkaufseinrich-
tungen werden die Einkaufsgelegenheiten z. T. noch weiter ausgebaut. Der lindliche Raum
sowie die eher diinnbesiedelten Rénder des Untersuchungsgebiets verlieren hingegen tiber-
proportional stark an Versorgungseinrichtungen.
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Abbildung 5: Verinderung von Schul- und Einkaufsstandorten 2000-2030

Unmittelbar aus den bereits dargestellten Entwicklungen der Bevdlkerung und der Arbeits-
plitze ergibt sich durch die Methodik des Simulationsinstrumentariums die Entwicklung der
verschiedenen soziodemographischen Personengruppen. Die Entwicklung bis 2030 ist durch
einen anfanglich deutlichen Riickgang der dlteren in Ausbildung stehenden Personengruppen
(Mittelschiiler, Gymnasiasten, Auszubildende, Studenten) bei gleichzeitiger Zunahme der
Zahlen der Kleinkinder und Grundschiiler geprigt (s. Abbildung 6). Hier spiegelt sich un-
mittelbar der Einbruch der Geburtenraten im Zuge der Wende und ihre spétere Erholung
wider. Dies fiihrt aufgrund des Kohorteneffekts bei der Bevilkerungsentwicklung im Weite-
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ren auch zu einem erneuten Anstieg der Zahlen der Mittelschiiler, Gymnasiasten etc. zwi-
schen den Jahren 2008 und 2018.

Ansonsten fiihren die skizzierten demographischen Veridnderungen (Bevolkerungsverluste,
Verdnderungen der Altersstruktur) bei allen Gruppen aufler den Rentner zu z. T. massiven
Riickgingen zwischen den Jahren 2000 und 2030. Die hochsten Verluste entfallen dabei auf
die Mittelschiiler (-50 %), die Auszubildenden (-45 %) und die Gymnasiasten (-40 %). Die
hohe Abnahme der Zahl der Arbeitslosen (von 2000 bis 2030: -85 %, entsprechend einer Ar-
beitslosenquote von ca. 4 % in 2030) ergibt sich aus einem unterproportionalen Riickgang der
Arbeitsplatzzahlen gegeniiber dem demographisch bedingten Riickgang der Personen im er-
werbsfahigen Alter (s. a. die obigen Erlduterungen zur Entwicklung der Arbeitsplatzzahlen).
Die Gruppe der Rentner wird zwischen 2000 und 2030 deutlich wachsen (+45.000 = +12 %)).
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Abbildung 6: Entwicklung soziodemographischer Bevolkerungsgruppen 2000-2030

Im Gegensatz zu den dargestellten Riickgéingen der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzahlen
wird die Trendentwicklung des Pkw-Bestands bis ungefihr 2010 durch ein weiteres stetiges
Wachstum gekennzeichnet sein (s. Abbildung 7). Zu diesem Zeitpunkt werden in der Region
Dresden ca. 740.000 Pkw zugelassen sein. Das sind 15 % bzw. fast 100.000 Fahrzeuge mehr
als im Jahr 2000. Die Pkw-Dichte liegt dann bei ca. 590 Pkw je 1000 Einwohner bzw. 690
Pkw je 1000 Erwachsene. Zwischen den Jahren 2010 und 2020 verharrt der Pkw-Bestand im
berechneten Trendszenario auf einem konstanten Niveau. Nach 2020 sinkt er dann bis 2030
um ca. 20.000 Pkw bzw. 3 % wieder ab. Die Pkw-Dichte steigt dagegen im ganzen Simula-
tionszeitraum kontinuierlich an und liegt 2030 bei 680 Pkw je 1000 Einwohner bzw. 770 Pkw
je 1000 Erwachsene.
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Abbildung 7: Entwicklung des Pkw-Bestands und der Pkw-Dichte 1996-2030

3.2 Auswirkungen auf die Entwicklung des regionalen privaten Personenverkehrs

Die im vorherigen Abschnitt skizzierten raumstrukturellen Entwicklungen bis zum Jahr 2030
sowie die angenommenen Verdnderungen der Verkehrsnetze fithren zu deutlichen Verdnde-
rungen der werktiglichen Verkehrsnachfrage im regionalen privaten Personenverkehr. So
sinkt im berechneten Trendszenario das Verkehrsaufkommen kontinuierlich und liegt im Jahr
2030 um ca. 17 % bzw. 280.000 Reisen' unter dem Wert von 2000 (s. Abbildung 8). Dabei
verlauft die Entwicklung weitgehend parallel zu den dargestellten Riickgdngen der Ein-
wohnerzahlen.

Der Riickgang der Gesamtverkehrsnachfrage verteilt sich jedoch unterschiedlich auf die ein-
zelnen Verkehrsmittel. Dabei ist bereits bis zum Jahr 2010 bedingt durch den zunichst noch
steigenden Pkw-Bestand, die tiberdurchschnittliche Abnahme der Gruppe der unter 18-
jahrigen, die Konzentration der Schul- und Versorgungsstandorte sowie die Ausbaumal-

! Das fiir die Simulation des privaten Personenverkehrs verwendete Verkehrsnachfragemodell basiert auf dem
von Kutter entwickelten Reisekonzept. Dieses Konzept geht davon aus, dass Menschen ihre Ortsverdnderungen
in der Regel in Form von Reisen und nicht in Form einzelner Wege planen. Reisen werden demzufolge in Haus-
haltsbefragungen auch wesentlich verlésslicher berichtet als einzelne Wege und kdnnen somit mit einer héheren
statistischen Sicherheit modelliert werden. Eine Reise ist dabei als eine geschlossene Wegekette definiert, die in
der Wohnung beginnt und endet. Jede Reise, die eine oder mehrere Aktivitdten umfassen kann, hat in der Regel
eine Hauptaktivitét, aus deren Anlass die Reise iiberhaupt unternommen wird. Im Rahmen der hier dokumen-
tierten Verkehrsnachfrageberechnungen wurden ausschlieBlich diese Hauptaktivititen, mit denen jedoch bereits
ca. 90% der Verkehrsleistung abgebildet werden, simuliert. [3].
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nahmen im StraBen- und OV-Netz eine deutliche Umverteilung von den unmotorisierten zu
den motorisierten Verkehrsmitteln festzustellen. FuB- und Radverkehrsautkommen sowie die
Pkw-Mitfahrerfahrten gehen um 8 bis 14 % zuriick, wihrend das Aufkommen im OV nur
unterdurchschnittlich um 1 % sinkt und die Zahl der Pkw-Fahrten sogar noch zunimmt
(+4 %). Aufgrund der zwischenzeitlich wieder ansteigenden Schiilerzahlen steigt im nachfol-
genden Zeitraum von 2010 bis 2020 auch das Fahrgastaufkommen im OV nochmals leicht an
und liegt in 2020 etwa auf dem Niveau des Jahres 2000. Die Zahl der Pkw-Fahrten ist hin-
gegen nach 2010 riicklaufig, sodass das Autkommen 2020 ungefiahr dem von 2000 entspricht
und 2030 ca. 7 % unter diesem liegt.
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Abbildung 8: Entwicklung des werktiglichen Verkehrsaufkommens
nach Verkehrsmitteln 2000-2030

Die beschriebene Umverteilung vom nichtmotorisierten zum motorisierten Verkehr schldgt
sich auch in den Entwicklungen der Verkehrsleistungen im MIV und OV nieder (s. Ab-
bildung 9). Zusétzlich kommt es aufgrund des Ausbaus der Verkehrsnetze sowie der Konzen-
tration von Schul-,Versorgungs- und Freizeitstandorten zu einem weiteren Anstieg der durch-
schnittlichen Reiseldngen, wodurch die zuvor dargestellten Aufkommensriickgéinge {iber-
kompensiert werden. Pkw-Fahrleistungen und Personenverkehrsleistung im OV liegen damit
bis iiber das Jahr 2020 hinaus iiber den 2000er-Werten, erst in 2030 werden diese unterschrit-
ten. Durchgéngige Riickginge sind nur hinsichtlich der Verkehrsleistung der Mitfahrer im
14



MIV festzuhalten. Aber auch hier entwickeln sich die Abnahmen unterproportional zu den
Aufkommensriickgdngen.

25,0 4

20,0
ga mov
2
1]
o
% 15,0 4
S E
X
= O
2= OMIv-
° 10,0 - Mitfahrer
L
°
E]
X
g
= 501 OMIV-

Fahrer
0,0 T T T
2000 2010 2020 2030
0y

15% OMIV-
§ 10% - Fahrer
« 5% -
5 aMIv-
S 0% . Mitfahrer
c
& 5% i
g mOVv
o -10%
c
2
o -15% -
2 O Gesamt
e -20% 1 mot.
> 25% Verkehr

25%

Abbildung 9: Entwicklung der werktéglichen Verkehrsleistung
im motorisierten Verkehr nach Verkehrsmitteln 2000-2030

Die dargestellten Entwicklungen von Verkehrsaufkommen und -leistung gehen einher mit
deutlichen Verdnderungen der rdumlichen Verflechtungsstrukturen (s. Tabelle 1). Gegeniiber
dem Jahr 2000 nehmen im Simulationszeitraum bis 2030 insbesondere die Verflechtungen
zwischen den Umlandgemeinden bzw. -zellen deutlich {iberproportional ab. Dies gilt in ge-
ringerem Male fiir den Pkw-Verkehr, der vor allem im Binnenverkehr des Nahen Umlands
zundchst noch weiter ansteigen wird und erst zwischen 2020 und 2030 unter das Niveau des
Jahres 2000 sinken wird. Auch die Riickginge beim 6ffentlichen Verkehr liegen, wenngleich
nur knapp unter dem Durchschnitt aller Verkehrsmittel.

Die Verflechtungen innerhalb Dresdens bzw. zwischen Umland und Dresden nehmen hin-
gegen zundchst sogar noch leicht zu und sinken in der Summe erst zwischen 2020 und 2030
unter den Stand von 2000. Auf den Pkw-Verkehr entfallen dabei wiederum iiberdurchschnitt-
liche Zunahmen. Trotz ebenfalls bestehender Riickgdnge im Simulationszeitraum wird bis
zum Jahr 2030 das Niveau des Jahres 2000 noch iiberschritten. Die Griinde fiir diese iiber-
durchschnittliche Entwicklung der dresdenbezogenen Verkehre sind vor allem in den gerin-
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geren Einwohnerverlusten sowie dem gleichzeitig noch weiter zunehmenden Bedeutungs-
tiberschuss Dresdens bei Arbeitspldtzen und Versorgungseinrichtungen gegeniiber dem Um-
land zu sehen.

Tabelle 1: Entwicklung der rdumlichen Verflechtungen 2000-2030

Werktégliches Verkehrsaufkommen in 1.000 Reisen
Verflechtung 2000 2010 2020 2030
Binnenverkehr Dresden 595 598 (£0%) 586 (-2%) 542 (-9%)
Pkw 152 170 (+12%) 166 (+9%) 156 (+3%)
ov 175 175 (0%) 178 (+2%) 172 (-2%)
Dresden <> Nahes Umland® 149 161 (+8%) 157 (+5%) 147 (-2%)
Pkw 96 108 (+12%) 107 (+11%) 102 (+6%)
ov 16 17 (+3%) 17 (+1%) 16 (-3%)
Dresden <> Restl. Umland 49 59 (+22%) 55 (+12%) 50 (+4%)
Pkw 32 41 (+27%) 38 (+17%) 35 (+7%)
ov 7 8 (+2%) 7 (-1%) 7 (-1%)
Verkehre mit Bezug zu Dresden 793 818 (+3%) 797 (+1%) 739 (-7%)
Pkw 281 319 (+14%)| 310 (+10%) 293 (+4%)
ov 199 199 (0%) 202 (+2%) 195 (-2%)
Binnenverkehr im Nahen Uml. 251 235 (-7%) 228 (-9%) 210 (-16%)
Pkw 72 76 (+5%) 74 (+2%) 71 (-2%)
ov 12 10 (-19%) 10 (-19%) 9 (-26%)
Nahes Uml. <> Restl. Uml 73 67 (-8%) 64 (-13%) 59 (-20%)
Pkw 49 46 (-6%) 44 (-10%) 41 (-15%)
ov 7 6 (-12%) 6 (-13%) 6 (-24%)
Binnenverkehr im Restl. Uml. 536 456 (-15%) 418 (-22%) 366 (-32%)
Pkw 190 177 (-7%) 163 (-14%) 146 (-23%)
ov 22 19 (-12%) 19 (-14%) 16 (-24%)
Reine Umlandverkehre 860 758 (-12%) 709 (-18%) 634 (-26%)
Pkw 311 298 (-4%) 281 (-10%) 258 (-17%)
ov 41 35 (-15%) 35 (-15%) 31 (-24%)
Gesamt 1.654 [1.576 (-5%) | 1.506 (-9%) 1.374 (-17%)
Pkw 592 617 (+4%) 591 (0%) 550 (-7%)
ov 240 234 (-2%) 236 (-1%) 226 (-6%)
Angaben in Klammern: Verénderungen gegeniiber dem Jahr 2000
(Abweichungen in den Summen sind rundungsbedingt)

Die Auswertung der Verkehrsnachfrageentwicklung nach Reisezwecken bzw. Hauptaktivi-
titen zeigt ein sehr unterschiedliches Bild fiir die einzelnen Zwecke (s. Abbildungen 10 und
11). Besonders offensichtlich ist dabei der stark {iberdurchschnittliche Riickgang des Ausbil-
dungsverkehrs bereits bis 2010 gegeniiber 2000. Verantwortlich hierfiir ist unmittelbar die

? Hinsichtlich der Abgrenzung des ,,Nahen Umlands* siche Abbildung 2.
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massive Abnahme der Schiiler in der Mittel- und Oberschule, die nur zu einem Teil durch die
in den ersten zehn Simulationsjahren wieder ansteigenden Zahlen der Kindergartenkinder und
Grundschiiler kompensiert werden kann. Der Zuwachs bei den letztgenannten Gruppen be-
dingt jedoch direkt eine Zunahme der Reisen mit dem Zweck ,,.Begleitung* bis 2010. Auch
fiihrt er dazu, dass das Aufkommen im Ausbildungsverkehr bis zum Jahr 2020 relativ kon-
stant bleibt. Erst nach 2020 ist aufgrund der dann wieder sinkenden Kinder- und Schiiler-
zahlen mit einem weiteren Riickgang im Ausbildungsverkehr zu rechnen.

Weiterhin auffillig ist die nur unterproportionale Abnahme des Einkaufsverkehrs. So ver-
bleibt bis 2010 das Aufkommen zunéchst auf einem konstanten Niveau und sinkt erst im An-
schluss um bis zu 10 % in 2030 gegeniiber 2000 ab. Die Ursache hierfiir ist vor allem in der
veranderten Zusammensetzung der Bevolkerung zu sehen. Die Riickgéinge des Berufs- und
Freizeitverkehrsaufkommens entsprechen weitgehend der Entwicklung des Gesamtauf-
kommens.
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Abbildung 10: Entwicklung des werktiglichen Verkehrsaufkommens
nach Reisezwecken/Hauptaktivitdten 2000-2030

Die dargestellten Entwicklungen der zweckspezifischen Verkehrsaufkommen spiegeln sich
nur zum Teil auch unmittelbar in den Entwicklungen der Verkehrsleistungen im motorisierten
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Verkehr wider (s. Abbildung 11). So fiihren das Ansteigen bzw. die nur unterdurchschnitt-
lichen Riickgénge bei den Zwecken ,,Begleitung und ,,Einkauf* auch zu einer iiberdurch-
schnittlichen Entwicklung der entsprechenden Verkehrsleistungen. Dariiber hinaus ist jedoch
bis 2010 trotz Aufkommensriickgédngen auch fiir alle anderen Wegezwecke ein weiterer An-
stieg der motorisierten Verkehrsleistungen gegeniiber den 2000er-Werten festzustellen. Auch
im Jahr 2020 liegen die Werte bei den Zwecken ,,Begleitung®, ,,Einkauf und ,,Freizeit” noch
iiber denen von 2000, erst in 2030 werden die 2000er-Werte bei ,,Begleitung* und ,,Freizeit™
unterschritten. Die Verkehrsleistung im Einkaufsverkehr wird hingegen auch im Jahr 2030
noch um tiiber 5 % tiber der des Jahres 2000 liegen.

Die tiberdurchschnittlichen Entwicklung der Leistung beim Zweck ,,Begleitung® sind vor al-
lem auf die zunehmende Motorisierung, die damit verbundene stirkere MIV-Nutzung sowie
die SchlieBung von Schulstandorten und den daraus resultierenden gréferen Entfernungen
zuriickzufithren. Diese Punkte erklidren auch die durchweg nur unterproportionalen Riick-
ginge der Verkehrsleistungen im Ausbildungsverkehr.
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Abbildung 11: Entwicklung der werktdglichen Verkehrsleistung
im motorisierten Verkehr nach Reisezwecken/Hauptaktivitidten 2000-2030
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Wie anhand der verschiedenen Kennwerte aufgezeigt, fithren die demographischen Verédnde-
rungen in der Region in Verbindung mit einer hoheren Motorisierung, dem Ausbau der Ver-
kehrsnetze und der Konzentration von Schul-, Versorgungs- und Einkaufsstandorten zu deut-
lichen Verdnderungen bei den verkehrsmittel- und wegezweckspezifischen Verkehrsauf-
kommen und Verkehrsleistungen. Fiir eine Abschitzung der Stdrke einiger dieser Einfluss-
faktoren sind nachfolgend die Ergebnisse von Vergleichsszenarien dargestellt, in denen die
Standortanpassungen und / oder der Verkehrsinfrastrukturausbau nicht beriicksichtigt wurden.

Es zeigt sich bezogen auf die Entwicklung fiir alle Wegezwecke, dass die bereits skizzierten
Verdnderungen bei der Verkehrsmittelwahl insbesondere auf die Konzentration der Gelegen-
heitenstrukturen zuriickzufiihren sind (s. Tabelle 2). So geht bei diesem Szenario die Zahl der
FuBBwege im Jahr 2030 um 28 % gegeniiber 2000 zuriick, wahrend die Riickgénge im ,,Ohne-
Fall* nur bei 24 % und infolge des Infrastrukturausbaus bei nur 25 % liegen. Gleichzeitig fal-
len die Abnahmen bei den motorisierten Verkehrsmitteln im Szenario ,,nur Standortanpas-
sungen‘ geringer als bei den Szenarien ,,ohne Infrastrukturausbau + Standortanpassungen*
bzw. ,,nur Infrastrukturausbau®. Besonders deutlich wird dies beim Aufkommen im Offent-
lichen Verkehr, das bis 2030 durch die Standortkonzentrationen nur um 6 % gegeniiber 2000
sinkt, wihrend die Riickgénge beim ,,Ohne-Fall* bei 10 % und beim Ausbau der Verkehrs-
netze bei 9 % liegen.

Tabelle 2: Verkehrsentwicklung bis 2030 nach Einflussgroflen

Verkehrsaufkommen in 1.000 Reisen

FuB Fahrrad | MIV- MIV- ov Gesamt
Fahrer | Mitfahrer

2000 477 138 592 207 240 1.654

2030 ohne Infrastrukturausbau + 361 108 546 144 215 1.374
Standortanpassungen (-24%) (-22%) (-8%) (-31%) (-10%) (-17%)

2030 nur Infrastrukturausbau 358 107 546 144 218 1.372
(-25%) (-23%) (-8%) (-30%) (-9%) (-17%)

2030 nur Standortanpassungen 346 108 549 146 225 1.374
(-28%) (-21%) (-7%) (-29%) (-6%) (-17%)

2030 mit Infrastrukturausbau + 344 107 550 147 226 1.374
Standortanpassungen (Trend) (-28%) (-23%) (-7%) (-29%) (-6%) (-17%)

Verkehrsleistung in Mio. km

MIV- MIV- ov Gesamt

Fahrer | Mitfahrer mot. Verkehr
2000 12,3 4,0 3,4 19,7
2030 ohne Infrastrukturausbau + 10,9 2,8 2,8 16,5
Standortanpassungen (-11%) (-30%) (-17%) (-16%)
2030 nur Infrastrukturausbau 11,5 2,9 3,1 17,5
(-6%) (-26%) (-10%) -11%)
2030 nur Standortanpassungen 11,2 2,9 3,1 17,2
(-9%) (-27%) (-8%) (-12%)
2030 mit Infrastrukturausbau + 11,8 3.1 3,3 18,2
Standortanpassungen (Trend) (-4%) (-23%) (-2%) (-7%)
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Bei der Entwicklung der Verkehrsleistungen wirkt sich hingegen vor allem beim Pkw-
Verkehr der Verkehrsnetzausbau stirker aus. Alleine dieser fithrt dazu, dass die Pkw-
Fahrleistungen nicht um 11 % wie im ,,Ohne-Fall* sondern nur um 6 % zuriickgehen. Aus den
Standortanpassungen resultiert hier nur einer Veranderung von 11 % auf 9 %. Lediglich in
Bezug auf den offentlichen Verkehr iiben die Standortkonzentrationen auch bei der Verkehrs-
leistung einen stiarkeren Einfluss auf die Entwicklung aus.

Neben diesen Auswirkungen der einzelnen Einflussfaktoren verdeutlicht die Tabelle aber
auch ihr Zusammenwirken bei der Gesamtentwicklung. Da die Wirkungen von Infrastruktur-
ausbau und Standortanpassungen in die gleiche Richtung gehen, kommt es in der Summe
auch zu einer entsprechend stirkeren Gesamtwirkung.

In besonders beeindruckender Weise wirken sich die Standortkonzentrationen bei der Ent-
wicklung des Schiilerverkehrs aus (s. Tabelle 3). Die Riickgéinge des Aufkommens bei den
Pkw-Mitfahrern und dem oOffentlichen Verkehr im ,,Ohne-Fall“ werden alleine durch die
Standortanpassungen vollstindig ausgeglichen bzw. extrem iiberkompensiert. Statt eines
Riickgangs von 20 % bei den Mitfahrern bzw. 47 % im OV in 2030 gegeniiber 2000 bleibt
das Aufkommen bei den Mitfahrern praktisch konstant bzw. steigt im OV um 21 %. Auch das
Radverkehrsaufkommen sinkt nur um 9 % entgegen 29 % beim ,,Ohne-Fall“. Diese Entwick-
lungen gehen insbesondere zulasten des FuBgéngerverkehrs, der infolge der Standortanpas-
sungen um 34 % zuriickgeht. Im ,,Ohne-Fall* reduziert er sich nur um 28 %.

Uber diese Verinderungen bei der Verkehrsmittelwahl machen sich im Hinblick auf die Ver-
kehrsleistungen auch die durch die Standortkonzentration bedingten groBeren Entfernungen
deutlich bemerkbar. Die Steigerung der Personenverkehrsleistung im OV bis 2030 fillt mit
+32 % im Fall ,,nur Standortanpassungen® deutlich liberproportional zu den beschriebenen
Aufkommenssteigerungen aus. Bei der Verkehrsleitung der Pkw-Mitfahrer wirkt sich hin-
gegen der Infrastrukturausbau erkennbar stirker aus.
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Tabelle 3: Entwicklung Schiilerverkehr (Grundschule) bis 2030 nach Einflussgrofien

Verkehrsaufkommen in 1.000 Reisen

FuB Fahrrad | MIV- MIV- ov Gesamt
Fahrer | Mitfahrer
2000 29.9 0,6 0 0,8 2,2 33,5
2030 ohne Infrastrukturausbau + 21,5 0,5 0 0,6 1,2 23,8
Standortanpassungen (-28%) (-29%) (-20%) (-47%) (-29%)
2030 nur Infrastrukturausbau 21,5 0,4 0 0,7 1,2 23,8
(-28%) (-32%) (-16%) (-47%) (-29%)
2030 nur Standortanpassungen 19,7 0,6 0 0,8 2,6 23,7
(-34%) (-11%) (-1%) (+21%) (-29%)
2030 mit Infrastrukturausbau + 19,7 0,6 0 0,9 2,6 23,7
Standortanpassungen (Trend) (-34%) (-9%) (+6%) (+20%) (-29%)
Verkehrsleistung in 1.000 km
MIV- MIV- ov Gesamt
Fahrer | Mitfahrer mot. Verkehr
2000 0 9 60 69
2030 ohne Infrastrukturausbau + 0 10 31 41
Standortanpassungen (+4%) (-48%) (-41%)
2030 nur Infrastrukturausbau 0 13 34 46
(+40%) (-44%) (-33%)
2030 nur Standortanpassungen 0 10 79 89
(+9%) (+31%) (+28%)
2030 mit Infrastrukturausbau + 0 12 80 92
Standortanpassungen (Trend) (+33%) (+32%) (+33%)

4

Zusammenfassung und Fazit

Die raumstrukturelle und verkehrliche Entwicklung wird in den kommenden Jahren und Jahr-
zehnten in vielen Regionen Deutschlands wie auch Europas mafigeblich durch die Auswir-
kungen der demographischen Verdnderungen gepragt sein.

Im vorliegenden Beitrag wurde am Beispiel der Region Dresden der Versuch einer Abschit-
zung der verkehrlichen Folgen dieser Verdnderungen unternommen. Hierfiir wurde ein Trend-
szenario fiir die Entwicklungen bis 2030 definiert, das von einer weitgehenden Konstanz der
grundlegenden Mechanismen bei der Raum- und Verkehrsentwicklung sowie einem Fort-
bestehen der Basistrends der letzten Jahre ausgeht. Dariiber hinaus wurden neben der Be-
volkerungsentwicklung vor allem die Anpassungsprozesse der Schul-, Einkaufs- und Freizeit-
standortstrukturen an die zukiinftigen Schiiler-, Kaufer- und Besucherzahlen sowie der Aus-
bau der Netze des StraBenverkehrs und des o6ffentlichen Personennahverkehrs als fiir die Ent-
wicklungen wesentliche Faktoren in die Betrachtungen einbezogen. Zur Abschétzung der Ein-
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flussstirke der verschiedenen Faktoren wurden dariiber hinaus diverse Vergleichsszenarien
untersucht.

Zur Berechnung des Trendszenarios sowie der Vergleichsszenarien wurde eine im Rahmen
des BMBF-Leitprojekts intermobil Region Dresden urspriinglich entwickelte ,,Prozessorien-
tierte, integrierte Simulation von Raum- und Verkehrsentwicklung® eingesetzt. Diese bildet
auch die ,,vor dem Verkehr* liegenden, die Verkehrsnachfrage aber erheblich determinie-
renden Prozesse in den Bereichen Bevolkerungsentwicklung, Wirtschaftsentwicklung, Stand-
ortwahlen von Privathaushalten und Unternehmen, Motorisierungsentwicklung sowie die Ent-
wicklung der Standort- bzw. Gelegenheitenstrukturen ab. Dabei werden auch die relevanten
Wechselwirkungen und Riickkopplungen zwischen diesen Bereichen beriicksichtigt, sodass
eine konsistente Berechnung von Prognosen bzw. Szenarien der Raum- und Verkehrsentwick-
lung moglich ist.

Die mit diesem Instrumentarium ermittelten Ergebnisse zu den trendgemiBen bevdlkerungs-
und raumstrukturellen Entwicklungen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Die Region Dresden wird bis zum Jahr 2030 einen deutlichen Bevolkerungsriickgang
um fast 20 % gegeniiber dem Stand des Jahres 2000 erfahren. Dabei verlduft die Ent-
wicklung innerhalb der Region sehr unterschiedlich. Die Stadt Dresden und die an sie
angrenzenden Gemeinden verlieren nur in geringerem Mafle, dresdenferne, eher ldnd-
lich geprégt Gebiete dagegen stark iiberdurchschnittlich an Einwohnern.

e Die Wirtschaftsentwicklung verlduft unter raumlichen Aspekten sehr dhnlich. Der Ge-
samtarbeitsplatzriickgang von ca. 10 % gegeniiber 2000 betrifft die Stadt Dresden nur
unterdurchschnittlich, iiberdurchschnittliche Verluste ergeben sich hingegen fiir die
Randzone des Verdichtungsraumes und den ldndlichen Raum.

e Infolge der durch die Bevolkerungsriickgiange sinkenden Schiiler-, Kiufer- und Be-
sucherzahlen verdndern sich auch die entsprechenden Standortstrukturen erheblich.
Von den damit verbundenen SchlieBungen und Konzentrationsprozessen sind wiede-
rum vor allem die dresdenfernen Rdume iliberdurchschnittlich stark betroffen.

e Die demographischen Verdnderungen gehen einher mit massiven Verschiebungen in
den Bedeutungen der verschiedenen Altersgruppen bzw. soziodemographischen Per-
sonengruppen. Die hochsten Riickginge entfallen dabei auf die Schiiler, Auszubil-
denden und Studenten, die hochsten Zuwichse auf die Gruppe der Rentner.

e Der Pkw-Bestand steigt zunédchst weiter an. Erst ab dem Jahr 2010 verharrt er — trotz
weiterhin steigender Pkw-Dichten — auf einem konstanten Niveau.

Fiir die Verkehrsnachfrage ergeben aus diesen Entwicklungen die folgenden Konsequenzen:

e Das Gesamtverkehrsaufkommen nimmt parallel zu den Bevdlkerungsriickgéingen e-
benfalls ab. Im Jahr 2030 wird es um tiiber 15 % unter dem Stand von 2000 liegen.
Dabei setzt sich aber die bereits seit Jahren stattfindende Umverteilung von den
nichtmotorisierten auf die motorisierten Verkehrsmittel weiter fort.

e Dies schldgt sich auch in der Entwicklung der motorisierten Verkehrsleistung erkenn-
bar nieder, die zunichst sogar noch weiter ansteigt und im Anschluss nur unterpropor-
tional zum Aufkommen absinkt. Sie liegt in 2030 im Durchschnitt gerade einmal et-
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was mehr als 5 % unter dem Niveau von 2000. Die entsprechenden Riickginge der
Pkw-Fahrleistungen und der Personenverkehrleistung im 6ffentlichen Verkehr fallen
noch geringer aus.

e Die Bedeutungen der verschiedenen rdumlichen Verflechtungen in der Region ver-
schieben sich erheblich. Die Verflechtungsstrome mit Bezug zur Stadt Dresden gehen
nur unterdurchschnittlich zuriick bzw. steigen sogar noch wie im Pkw-Verkehr weiter
an. Die ausschlieflich zwischen Umlandgemeinden bestehenden Strome verlieren
hingegen tiberdurchschnittlich.

e Hinsichtlich der Reisezwecke gehen bis 2030 gegeniiber 2000 vor allem das Auf-
kommen und die Verkehrsleistung im Ausbildungsverkehr stark {iberdurchschnittlich
zuriick. Begleit- und vor allem Einkaufsverkehre nehmen hingegen nur unterdurch-
schnittlich ab bzw. steigen z. T. sogar noch weiter an.

Treibende Kréfte fiir die dargestellten Entwicklungen sind neben der allgemeinen Bevdlke-
rungsentwicklung und dem damit einhergehenden {tiberdurchschnittlichen Riickgang der
Gruppe der unter 18-jdhrigen, vor allem die steigende Motorisierung, der Ausbau der Ver-
kehrsnetze sowie der Riickgang bzw. die Konzentration von Schul-, Versorgungs- und Frei-
zeitgelegenheiten. Wie anhand der Vergleichsszenarien gezeigt werden konnte, stellen dabei
vor allem die raumstrukturellen Anpassungsprozesse eine keinesfalls zu vernachldssigende
Einflussgrofe fiir die Verkehrsentwicklung dar. Sowohl bei der Verkehrsmittelwahl als auch
bei der Entwicklung der Kilometerleistungen wirken sich die simulierten Standortanpas-
sungen zum Teil stirker aus als der angenommene, recht massive Ausbau der Verkehrsinfra-
strukturen und -angebote.

Besonders eindrucksvoll zeigte sich dies am Beispiel des Schiilerverkehrs. Der ansonsten
oftmals prognostizierte Riickgang des Schiilerverkehrs im OPNV wird bei einem strengen
Einhalten der aktuellen gesetzlichen Regelungen insbesondere in den Umlandgemeinden der
Region Dresden kaum eintreten. Die massive Schliefung bzw. Konzentration von Schul-
standorten diirfte hingegen eher noch zu einem Anstieg des 6ffentlichen Schiilerverkehrs wie
auch des Begleitverkehrs fiihren.

Im Hinblick auf die Raum- und Verkehrsplanung sind auf der Basis der skizzierten Ergeb-
nisse der Trendsimulation die bereits in [2,14] gegebenen Empfehlungen zu unterstiitzen.
Neben einer stiarkeren Ausrichtung auf die Infrastrukturerhaltung unterstreichen insbesondere
die Ergebnisse zum Einfluss der raumstrukturellen Anpassungsprozesse deutlich die Not-
wendigkeit der dort ebenfalls geforderten besseren Abstimmung und Lenkung von Raum- und
Verkehrsentwicklung.

Mit der Untersuchung eines Trendszenarios beschrdnkt sich der vorliegende Beitrag auf die
Betrachtung einer moglichen Zukunft. Zahlreiche Variationen sowohl der gewéhlten Ein-
gangsparameter und Annahmen, grundlegende Verdnderungen der wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen wie auch sonstige Anderungen beim Verkehr- oder auch Standortwahlverhalten
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der Bevdlkerung sind natiirlich denkbar und auch nicht unwahrscheinlich. Entsprechende Un-
sicherheiten und Unwégbarkeiten konnen naturgeméil bei einer Prognose nicht ausgeschlos-
sen werden und nehmen gerade bei sehr langfristigen Prognosehorizonten auch deutlich zu.
Dennoch ist die Beschiftigung mit solchen Szenarien- und Simulationsuntersuchungen wenn-
gleich aufwendig so doch duBerst lohnenswert und notwendig. Sie helfen insbesondere die
vor dem Hintergrund der demographischen Verdanderungen sehr komplexen Beziehungen im
Wirkungsgeflecht zwischen Raum- und Verkehrsentwicklung zu strukturieren und besser zu
verstehen, was wiederum letztlich eine fundiertere Grundlage fiir die notwendige Gestaltung
dieser Verdanderungsprozesse ermoglicht.
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