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Ein Uberblick

Verkehrsentwicklungsplan 2025plus



Vorwort

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2025plus (VEP 2025plus) verfigt die Landeshauptstadt
Dresden seit dem Jahre 1994 erstmals wieder tber einen vom Stadtrat beschlossenen
verkehrlichen Entwicklungsrahmen.

Das heilt jedoch nicht, dass die Arbeit der verkehrsstrategischen Planung seit dem
Jahre 1994 stehen geblieben wdre. Wesentliche Fortschreibungen des Verkehrskonzeptes
von 1994 finden sich im Flachennutzungsplan 1998, im Integrierten Stadtentwicklungs-
konzept 2002, im Verkehrskonzept von 2003 (nicht beschlossen) und in der Dresdner
Mobilitatsstrategie von 2006.

Nun galt es, ein verkehrsstrategisches Konzept zu erstellen, das den veranderten
Rahmenbedingungen unserer Zeit Rechnung tragt; solche sind:

B globale Entwicklungen, wie Schwankungen auf den Finanzmaérkten, Preisentwick-
lungen auf dem Rohstoffsektor und Ahnlichem,

B neue europaische und nationale Gesetzgebung, beispielsweise zur Luftreinhaltung,

B hohere Anspriiche der Menschen an eine schadstoff-, [arm- und risikoarme Umwelt
und mehr Lebensqualitét,

B der demografische Wandel in den westeuropaischen Landern, der mit weniger Wohn-
bevolkerung, groRReren Anteilen élterer Menschen und wachsender Individualitat in
Lebensweisen und -stilen verbunden ist,

B wachsender Finanzbedarf fir Sanierung und Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur und

M stark gestiegene Anforderungen der Menschen nach mehr Teilhabe an Planungs-
prozessen.

Vor diesem Hintergrund wurde im Jahre 2009 mit der Arbeit an einem neuen Verkehrs-
entwicklungsplan mit dem Zeithorizont 2025 und darlber hinaus begonnen. Die Heraus-
forderungen waren gewaltig. Begleitet von einem Runden Tisch mit Gber 40 Partnern aus
unterschiedlichsten Institutionen, Vereinen, Verbanden etc., einem Wissenschaftlichen
Beirat, einem Runden Tisch Nachbarn/Region sowie einer stadtischen Lenkungsgruppe
wurde im Verlaufe von vier Jahren das Plandokument von einem Planerkonsortium verfasst.
Auch die verkehrspolitischen Sprecher der Stadtratsfraktionen waren in diesen Prozess
einbezogen.

Zwei Beschlusse des Stadtrates wurden in dieser Zeit gefasst, die die erreichten
Ergebnisse festschrieben und ein Weiterarbeiten auf gesicherter Basis ermoglichten. Nach
intensiver und auch konstruktiv-streitbarer Diskussion am Runden Tisch wurden die , Ziele
flr die kinftige Verkehrsentwicklung der Landeshauptstadt Dresden fir den Zeithorizont
2025 und dariber hinaus” aufgestellt und beschlossen. Auch die Frage nach dem schwer-
punktsetzenden Entwicklungsszenario wurde griindlich und intensiv beraten. Die Entschei-
dung fiel auf das OPNV-orientierte Szenario.

Nachdem der Entwurf des VEP 2025plus durch das Planerkonsortium vorgelegt wurde,
entspann sich eine intensive Diskussion im Stadtrat sowie mit und unter den Birgerinnen
und Bulrgern der Landeshauptstadt Dresden.



Hohepunkt der 6ffentlichen Diskussion bildete die Dresdner Debatte. Deren Website
riefen rund 4500 Menschen auf, viele Biirgerinnen und Burger kamen auch in den ,roten
Container”, um in das direkte Gesprach mit der Stadtverwaltung zu treten. So gab es aus
der Bevolkerung der Stadt Dresden rund 930 Hinweise, Anregungen und Kommentare, von
denen 450 einen direkten Bezug zum VEP 2025plus hatten. Viele Vorschldge waren schon
Bestandteil des Planwerkes, andere wurden mehrfach genannt oder konnten aufgrund
ganz ahnlicher Beschreibung zusammengefasst werden. Letztlich wurden 21 Vorschlage
aus der Einwohnerschaft per Beschluss des Stadtrates in das Konzept aufgenommen.

Nach funfjahriger intensiver Arbeit wurde das Planwerk am 20. November 2014 vom
Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden beschlossen.

Nicht zu vergessen ist, dass der VEP 2025plus schon in seiner Entstehungszeit durch
die Oberbirgermeisterin der Landeshauptstadt Dresden, Frau Helma Orosz, auf die euro-
pdische Ebene gehoben wurde. Vorgestellt als grolRes Dresdner Projekt auf einer europdi-
schen Konferenz der Stadtevereinigung POLIS, genoss der VEP 2025plus von Anbeginn an
eine grofRe internationale Aufmerksamkeit. Mehrfach wurde auf europaischen Workshops
Uber den Stand der Planung berichtet und das Planwerk selbst im Ranking der besten euro-
paischen Verkehrsentwicklungspldane (Sustainable Urban Mobility Plans) platziert.

Durch die EU-Kommissarin fur Verkehr, Frau Violeta Bulc, wurde die Landeshauptstadt
Dresden am 20. Marz 2015 flr ihren VEP 2025plus ausgezeichnet. Im Ranking der europa-
ischen Stadte mit einem Planwerk dieses umfassenden und modernen Anspruchs an die
Entwicklung des Stadtverkehrs hat Dresden den zweiten Platz gemeinsam mit der Stadt
Gent (Belgien) hinter der Stadt Bremen erreicht.

Es ist mir wichtig, mit diesem Statement allen Blrgerinnen und Birgern, darunter
allen Mitgliedern der Runden Tische zum VEP, des Wissenschaftlichen Beirates und den
vielen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Stadtverwaltung, fur ihr hohes Engagement
zu danken, mit dem sie gemeinsam an diesem Planwerk gearbeitet haben.

Ein besonderes Bediirfnis ist es mir, meinem Vorganger im Amt, Herrn Jérn Marx,
unter dessen engagierter Schirmherrschaft der VEP 2025plus entstand und der sich
personlich sehr fir das Gelingen des Planwerkes eingesetzt hat, Dank und Anerkennung
auszusprechen.

Ich wiinsche dem VEP 2025plus auf seinem Weg zur Umsetzung alles Gute und viel Erfolg.

s

Raoul Schmidt-Lamontain
Beigeordneter flr Stadtentwicklung, Bau und Verkehr
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Mit dem Verkehrsentwicklungsplan
2025plus gibe es fiir die Landeshauptstadt
Dresden eine fundierte Strategie fiir eine
abgestimmte, ausgewogene Entwicklung.
Der VEP ist eng verzahnt mit den stidti-
schen Leitplanungen wie dem Integrierten
Stadtentwicklungskonzepr InSEK, den
Umuweltplanungen zu Luftreinhaltung und
Lirmminderung und zum Energie- und
Klimaschutz. Der VEP ist zudem wichtige
Grundlage fiir den newen Dresdner Flichen-
nutzungsplan.

Es ist gelungen, gemeinsam Entwick-
lungsschwerpunkte zu setzen und die Wei-
chen fiir die Verkehrsentwicklung in der
Landeshauptstadr Dresden fiir ein modernes
und zukunftsfibiges Dresden zu stellen.

Nun steht die Umsetzung des VEP als
ambitionierte Aufgabe von uns — vor der
Stadtverwaltung selbst und ihren vielen
Fachpartnern und auch den Biirgerinnen
und Biirgern! Denn alle Biirgerinnen und
Biirger unserer Stadt und die vielen Giiste
und Besucher sind Nutzer des Stadtverkehrs-
systems. Und gemeinsam wollen wir, jeder
auf seine Weise, dazu beitragen, es zu gestal-
ten und Dresden zu einer attraktiven Stadt

mit hoher Lebensqualitit zu entwickeln.

Stefan Szuggat
Amisleiter Stadiplanungsamr der

Landeshauptstadt Dresden
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1. Warum jetzt ein
neuer Verkehrsentwicklungsplan?

Verkehrsplanung hat in Dresden Tradition:
Der neue Verkehrsentwicklungsplan Dres-
den 2025plus reiht sich ein in eine Serie
bedeutsamer Vorganger wie die General-
verkehrsplane von 1950, 1967 und 1977
und das ,, Leitbild fur die kinftige Verkehrs-
politik im Ballungsraum Dresden” von 1991.
Das erste umfassende Verkehrskonzept
nach der deutschen Wiedervereinigung
1994 und die Dresdner Mobilitatsstrate-
gie von 2006 bauen auf den langjahrigen
Planungen auf.

Waren die Planungswerke bis in die
1990er Jahre vor allem dadurch gepragt,
die Stralen-Infrastrukturen der wachsenden
Motorisierung und steigenden Verkehrs-
mengen im Kfz-Verkehr anzupassen, gibt
die Mobilitatsstrategie von 2006 deutlich
verdnderte Leitbilder vor. Darin spiegelt
sich der Wandel verkehrspolitischer Ziele:
Damit die Birgerinnen und Blrger am
kommunalen Leben teilhaben kénnen,
muss auch ihre umfassende Mobilitat
gesichert sein. Zugleich sind die negativen
Auswirkungen des Verkehrs wie Larm, Luft-
Schadstoffe und klimaschadliche Abgase zu
verringern. Die Anliegen scheinen einander
zu widersprechen. Um unter beiden As-
pekten Mobilitat und Verkehr zu entwi-
ckeln, geht es fortan darum, bestehende
Infrastrukturen effektiver zu nutzen und
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes,
also den 6ffentlichen Personennahverkehr
sowie den nichtmotorisierten Verkehr (FuR-
ganger/Radfahrer) starker zu férdern.

Stadt im Wandel

Schon allein die vorhandenen Stralen und
Briicken zu erhalten und das offentliche
Verkehrsnetz im Bestand zu sichern, stellt
die Stadt Jahr fur Jahr vor enorme finanzi-
elle und planerische Herausforderungen.
Daneben bestehen noch einige Defizite wie
etwa Baumangel an StraRen und Bricken,
Unfallschwerpunkte wie am Schillerplatz
oder Uberlastete Verkehrsknoten, so

etwa im Bereich Marienbricke/Kénneritz-
straRe. Die dynamische Entwicklung und
das wirtschaftliche Gedeihen Dresdens
wiederum sind ohne Stadtentwicklung und
-umbau undenkbar. Daflir bendtigt Dresden
auch kinftig neue Vorhaben im StraRRen-
und Schienennetz, unter denen beispiels-
weise hervorzuheben sind:

B das Stadtbahnprogramm 2020 der
Dresdner Verkehrsbetriebe

M der Neubau der BundesstralRe B 6
in Cossebaude als ein Vorhaben des
Bundes

B der StraRenausbau in Reick/Strehlen/
Gruna zur besseren Verkehrsanbindung
des Wissenschaftsstandortes Ost

Strategiepapier

Der Verkehrsentwicklungsplan Dresden
2025plus

B richtet anstehende Verkehrsvorhaben
und -aktivitaten strategisch aus,

M setzt Kosten und Wirkungen ins
Verhiltnis,

B leitet daraus Schwerpunkte ab und
benennt vordringliche Aufgaben.

Das Strategiepapier ist kein starres Plan-
werk. Stadtratsfraktionen und begleiten-
de Gremien entwickelten die Vorhaben
weitgehend im Konsens, wobei die
Stadtverwaltung genligend Raum behilt,
eigene kommunalpolitische Schwerpunkte
zu setzen. Erfolgskontrollen begleiten den
Umsetzungsprozess fortlaufend. Damit
vermag die Stadt rechtzeitig auf neue Rah-
menbedingungen zu reagieren und behalt
zugleich die gesteckten verkehrspolitischen
Ziele im Blick.

& Die Waldschléf8chenbriicke: Neue Verbindung iiber
die Elbe fiir alle Verkehrsmittel



2. Wie ist der VEP Dresden 2025plus

entstanden?

Der Runde Tisch ist kein Harmonie-Modell.

Im Gegenteil: Die Erarbeitung des VEP war

hier zuweilen von kontroversen Debatten
geprigt. Ungeachtet dessen ist die Arbeit des
geprag 8
Runden Tisches dem Prinzip von Offenheit
und Transparenz verpflichtet und dem Ziel,
einen gemeinsam getragenen Konsens zu

& getrag

finden.

Erhart Pfotenhauer

planungsgruppe epUrban

: A

L
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M Erhart Pfotenhauer (4.v.1.), Geschiftsfiithrer Planungsgruppe epUrban, spricht als Moderator am Runden Tisch

In der Vergangenheit entstanden strategisch
ausgerichtete Verkehrskonzepte meist

als , Expertendokumente”. Bereits beim
Verkehrspolitischen Leitbild 1991 und

beim Verkehrskonzept 1994 kam eine sehr
ausfuhrliche kommunalpolitische Diskus-
sion in Gang. Seit dem hat sich die Beteili-
gungskultur jedoch weiter gewandelt. Der
Verkehrsentwicklungsplan 2025plus setzt —
parallel zu gegenwartigen Bestrebungen in
anderen groRRen Stadten —neue MaRstabe
und Akzente, um Akteure und die BUr-
gerinnen und Birger umfangreich in den
Planungsprozess einzubeziehen. Folgende
Gremien haben den Prozess begleitet:

B Lenkungskreis mit Vertretern der
Stadtratsfraktionen, den Fachbir-
germeisern, dem Projektleiter des
Verkehrsentwicklungsplanes, dem
Moderator des Runden Tisches und
weiteren Gremien

B wissenschaftlicher Beirat mit Wissen-
schaftlern aus Verkehrs- und Stadtpla-
nung (von der Technische Universitat
Dresden und anderen wissenschaft-
lichen Einrichtungen)

M ,Runder Tisch” mit verschiedenen Ak-
teuren und Interessenvertretern
(DVB AG, Verkehrsverbund Oberelbe,
ADFC, ADAC und weitere)

B ,Runder Tisch Umland” mit Vertretern
der Umlandgemeinden (Bannewitz,
Heidenau, Freital, Wilsdruff, Radebeul,
Moritzburg, Ottendorf-Okrilla, Rade-
berg, Wachau), der Landkreise und
des Freistaates Sachsen

B Projektgruppe Stadtverwaltung mit
Vertretern aus den beteiligten Amtern

FISCHELANT MOBIL

VERKEHR NEU
DENKEN

Dresden debattiert

N Plakat ,fischelant mobil“ zur Dresdner Debatte



et Zubunft!

N Neue Wege in der Offentlichkeitsbeteiligung zum Verkehrsentwicklungsplan 2025plus: die Infobox der Dresd-

ner Debatte

Eine besondere Rolle spielten dabei die
Mitglieder des Runden Tisches, als Ideen-
geber, Interessenvertreter, Diskussionspart-
ner und vor allem als Multiplikatoren der
Burgerinnen und Blrger, der Kommunal-
politik und der Fachoffentlichkeit.

Die Dresdner wurden mit unterschied-
lichen Beteiligungsformaten wéhrend des
gesamten Entwicklungsprozesses einbe-
zogen. Eine besondere Rolle spielte dabei
die ,,Dresdner Debatte”. Vier Wochen lang
konnten die Dresdnerinnen und Dresdner
den vorliegenden Entwurf ausfihrlich

online (7 www.dresdner-debatte.de) dis-
kutieren, aber auch im direkten Austausch
mit den Fachkollegen aus der Verwaltung
in der roten Infobox am Dr.-Kilz-Ring
begleiten. Aus der Offentlichkeitsbeteili-
gung kamen etwa 1000 Hinweise, die in die
Bearbeitung des VEP 2025plus einflossen.
Zudem stellte die Stadt den Entwurf des
VEP in allen Ortsdamtern und Ortschaften
vor und diskutierte diesen mit den Anwe-
senden.

RUNDER TISCH

unter Leitung des

Beigeordneten flr Stadtentwicklung
mit unabhangiger Moderation

-4

[0 Stadtratsfraktionen

6 Sitze

B Projektgruppe VEP Stadtverwaltung

3 Sitze

M Verkehrstrager

3 Sitze

B Weitere gesellschaftliche Interessengruppen

6 Sitze

B Wirtschaftsverbande

3 Sitze

B Verkehrsverbande

3 Sitze

W Wissenschaftlicher Beirat

1 Sitz

N Zusammensetzung des Runden Tisches

Integrierte Verkehrsplanung heifSt ,mitein-
ander statt gegeneinander®!
Der VEP Dresden 2025plus ist ein
Ergebnis von Kooperation und Kompromiss-
fihigkeit: sowohl im Umgang der Behirden
untereinander und mit der Politik als auch
im Ausloten der Strategien und MafSnahmen
mit Betroffenen und Interessensvertretern.
Damit haben wir die Weichen fiir eine
nachhaltige (Verkehrs-) Zukunft in Dresden
nachvollziehbar, effektiv und kostengiinstig
— kiinftig ohne endlosen politischen Streit —

gestellr.

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens
Technische Universitit Dresden
Lehrstubl Verkebrs- und Infrastruktur-

planung (vip)



3. Rahmenbedingungen und Ziele der

Verkehrsentwicklung in Dresden

Demografische, raumstrukturelle und
regionale infrastrukturelle Entwicklungen
geben Rahmenbedingungen fur die Mobi-
litdt und den Verkehr in Dresden vor. Der
Freistaat Sachsen und auch das Dresdner
Umland sind durch einen Bevélkerungs-
rickgang gepragt. Das Durchschnittsalter
steigt, der Anteil und die Anzahl der Kinder
und der Erwachsenen im Erwerbstatigen-
alter gehen zuriick, und die Anzahl der
Seniorinnen und Senioren und hoch Betagten
nimmt zu. Dieser Trend wird auch zukinftig
anhalten.

Demgegeniber deutet sich in Dresden
und in anderen groRen Stadten nach
Jahren mit ricklaufigen Bevolkerungszah-
len ein Trend zur Umkehr an. Nach dem
Tiefststand im Jahr 2000 mit etwa 478 000
Einwohnerinnen und Einwohnern konnte
Dresden 2010 bereits 522 000 Einwohner
verzeichnen. Flr das Jahr 2025 rechnet die
Stadt mit Gber 550 000 Einwohnern. Somit
Uberlagern sich kommunale Wachstums-
prozesse mit einer weitgehend stabilen
Situation in den unmittelbaren Umlandge-
meinden und starkeren Bevolkerungsrick-
gangen in der Region. Das wird sich auf die
zukinftige Verkehrsentwicklung in Dresden
niederschlagen.

Der Verkehrsentwicklungsplanung sind
die Rahmenbedingungen zunachst durch
den Flachennutzungsplan und rechts-
kraftige Bebauungsplane sowie durch
gesetzliche Anforderungen und Uberge-
ordnete Zielstellungen vorgegeben. Daraus
resultieren verbindliche Konzepte der
Landeshauptstadt, die sich insbesondere
auf die Umweltvertraglichkeit des Verkehrs
beziehen. Dazu gehoren vor allem:

- Bevélkerungsentwicklung zwischen 1990 und 2025
in Dresden (rot) und in den angrenzenden Landkreisen
(griin)

10

™ Auch der Tourismus als wichtiger Wirtschaftsfaktor und Imagetriger der Stadt Dresden ist bei der Verkehrs-
entwicklungsplanung zu beachten

B Gesetze zur Luftreinhaltung mit
bindenden Grenzwerten fir Feinstaub
und CO,

B der beabsichtigte Beitrag der Landes-
hauptstadt Dresden zum Klimaschutz

B auf der Grundlage der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie fr Dresden abgeleitete
Zielwerte der Verkehrslarmminderung

Prozent

| 100

- 1990 1995 2000 2005

Hierflr wurden bereits eigene Planwerke
entwickelt und beschlossen, insbesondere

B der Luftreinhalteplan fir die Landes-
hauptstadt Dresden (Mai 2011)

B das Integrierte Energie- und Klima-
schutzkonzept der Landeshauptstadt
Dresden 2030 (November 2012) und

M der Masterplan Larmminderung
(2008/Entwurf 2014)

523058 o ... PRSI 2 4
826 888
e
..
-
2010 2015 2020 2025




Unter Berucksichtigung der Rahmenvor-
gaben und Analysen erarbeiteten und
diskutierten die Beteiligten des Runden
Tisches die Ziele fiir den Verkehrsentwick-
lungsplan 2025plus. In den Ausschiissen
des Stadtrates wurden sie modifiziert und
schlieRlich vom Stadtrat Dresden im Marz
2011 beschlossen. Die vier Leitziele lauten:

Leitziel 1: Zukunftsfahige, nachhaltige und
umweltgerechte Verkehrs- und Mobilitats-
qualitat fur Bevolkerung und Wirtschaft
Leitziel 2: Sozial gerechte Mobilitatsteil-
habe — unter Berlcksichtigung spezifischer
Bedurfnisse aufgrund unterschiedlicher
Lebensbedingungen — und damit gleiche
Chancen fir alle zur Beteiligung am gesell-
schaftlichen Leben

Leitziel 3: Gewahrleistung und Sicherung
einer hochwertigen Stadt- und Umweltqua-
litdt durch Effizienzsteigerung integrierter
Verkehrssysteme und Reduzierung des
verkehrsbedingten Verbrauchs natirlicher
Ressourcen

Leitziel 4: Verkehrsentwicklungsplanung
als offener Planungs- und Entscheidungs-
prozess unter Einbeziehung von Verkehrs-
wissenschaft, Verbanden, Verkehrstragern,
sonstigen gesellschaftlichen Gruppen,
Beauftragten, interessierten Blrgerinnen
und Burgern sowie unterschiedlichen
Fachdisziplinen

34 Unterziele konkretisieren diese Leitziele.
Sie bilden die Grundlage dafir, passende
Szenarien und MafRnahmen zu entwickeln.

-> Dem Umweltverbund aus Bahn und Bus, Fufigin-
gern und Radfahrern kommt eine zentrale Rolle zu, die
Ziele des Verkehrsentwicklungsplanes zu erreichen

/™ Die Verkehrssysteme von Stadt und Region sind eng miteinander zu verkniipfen

11



4. Mobilitit und Verkehr in Dresden —

eine Standortbestimmung

In den letzten 20 Jahren wurden in Dresden
enorme Anstrengungen zum Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur unternommen, die
erheblichen Einfluss auf die heutigen Ver-
kehrsablaufe im Stadtgebiet von Dresden
haben. Beispielsweise sind hervorzuheben:

Infrastrukturen in
Verantwortung Dritter

B Ausbau der A 4 im Stadtgebiet von
Dresden einschlieRlich neuer Elbebriicke

B Neubauder A 17 Dresden — Prag inklu-
sive der entsprechenden Autobahnzu-
bringer

B Neubau der Elbebriicke Niederwartha
mit leistungsfahigen Anbindungen
nach Coswig/Radebeul und Nieder-
wartha (Dresden)

B Neubau der S 177 von der Elbebriicke
Pirna bis zur A4

B Gesamtausbau der S-Bahn-Strecke
(Schona —) Pirna — Meillen

M Sanierung des Hauptbahnhofes Dresden
und des Bahnhofes Neustadt sowie
zahlreicher weiterer Bahnhofe und
Haltepunkte (einschlieflich barriere-
freier Gestaltung)

B Neubau des Terminals Il am Flugha-
fen Dresden einschlieRlich besserer
Anbindung an das StraRennetz und die
S-Bahn

- Uber leistungsfihig ausgebaute Straflen erfolgt die
Anbindung an die Autobahnen A 4 und A 17

12

M Instandhaltung und Sanierung der Dresdner Elbbriicken stellen eine dauerhafte Herausforderung dar (Sanierung
Alberbriicke im Juli 2015)

Neue und sanierte
Elbbricken im Stadtgebiet

B Neubau WaldschléBchenbricke mit
Anbindung Stauffenbergallee

B Sanierung Marienbricke mit Verkehrs-
zug Kénneritzstralle

B Sanierung Fligelwegbricke mit
Verkehrszug WashingtonstraRe und
niveaufreiem Knotenpunkt Hamburger
StraRRe

B Sanierung Albertbricke (derzeit in Bau)

Sanierung/Ausbau leistungs-
fahiger Verkehrszlge im
Strallenhauptnetz

B Neubau StraRenzug CoventrystraRe/
Bramschtunnel/Nordtangente
Gorbitz/B 173

B Neubau des Tunnels im Zuge der
Wiener StraRe

B Ausbau Dohnaer StraRe/Teplitzer
Stralke

B Ausbau der B 173 Bergstrale

B Ausbau Stralenzug WeiReritzstraRe/
Lobtauer StraRe

B Ausbau Leipziger StraRe
und zahlreiche weitere




N Modern ausgebaute Zentralhaltestelle (Postplatz)

Infrastrukturen Offentlicher
Personenverkehr

Neubau der StraRenbahn von Plauen
nach Coschtz (Linie 3 — Westendring)
Neubau einer Stadtbahnstrecke nach
Pennrich (Linie 7)

Neubau einer Stralenbahnstrecke
zum Elbepark/Riegelplatz (Linie 9/13)
Neubau der StraRenbahn zur Messe
einschlielRlich Bricke Uber die Flut-
rinne (Linie 10)

Sanierung innerstadtischer Hauptver-
kehrsstralen mit besonderer Bertick-
sichtigung des OPNV (Bautzner StraRe,
BorsbergstraRe/Schandauer StraRe,
Bodenbacher Strale ...)

vollstandiger Einsatz niederfluriger
Fahrzeuge bei der DVB (StraRenbahn
und Bus)

Verknlpfungspunkte des OPNV
gestalten und barrierefrei ausbauen
(Postplatz, Straburger Platz, Jahnstra-
Re am Bahnhof Mitte ...) und barriere-
freie Gestaltung zahlreicher weiterer
Haltestellen

Anlagen fur den Radverkehr

B abschnittweiser Neubau des Elbe-
radwegs

B schrittweiser Ausbau der Radwege im
Zuge des StraRenhauptnetzes

B Markierung von Radstreifen und
Schutzstreifen im Straenhauptnetz

B Einordnung von Abstellanlagen (Pro-
gramm ,, 1000 Radbugel fur Dresden”)

Sonstiges

B Realisierung von Tiefgaragen/Park-
hausern im Innenstadtbereich
(Neumarkt und Altmarkt, Karstadt,
Altmarkt-Galerie, Centrum-Galerie,
etc.)

B Aufbau eines dynamischen Parkleit-
systems

B schrittweiser Ausbau der Verkehrs-
leitzentrale Dresden und des Leit- und
Informationssystems

M Aufbau des Reisebus-Parkleitsystems

M Lkw-Fuhrungskonzept und Lkw-
Stadtplan

Im Alter ist es etwas Besonderes, am gesell-
schaftlichen Leben aktiv teilzunehmen. Das
Wie wird oft zum Hindernis. Auto oder
Fahrrad selbst zu fabren, ist mir schon lange
nicht mehr maglich. Deshalb bin ich als
Rollstublfahrerin oft auf fremde Hilfe und

behindertengerechte Losungen angewiesen.

Gerlinde Kreyser
Seniorin und Rollstublfabrerin, 75

Senioren sind mit Bus und Bahn, per Rad,
per Autro unterwegs, vor allem aber zu Fufs,
stark zunehmend — entsprechend des wach-
senden Anteils alter Menschen — mit Rollator,
Rollstubl und Gebbilfen. Und da es das Ziel
ist, im Alter so lange wie miglich in der eige-
nen Wohnung zu bleiben, bedarf es iiberall
sicherer und barrierefreier Gehwege.

Klaus Kummer

Mitglied des Seniorenbeirates

der Landeshauptstadt Dresden

& Fiir Radfahrer und OPNV zunehmend bessere
Bedingungen im Straflenhauptnetz (Pirnaischer Platz)
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™ Motorisierungsentwicklung in Dresden (private und dienstliche Pkw)

Verkehrsentwicklung

Die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr
der vergangenen Jahre lasst sich an-

hand einer ausgezeichneten Datenbasis
beschreiben, Giber die Dresden verfugt.
Eine der wichtigsten Quellen dafir ist die
regelmaRige Mobilitatsbefragung ,System
reprasentativer Verkehrsbefragungen (Srv)“
der Technische Universitat (TU Dresden).
Dresden nimmt bereits seit 1972 an der
Erhebung teil, die sich alle finf Jahre wie-
derholt. Uber das ganze Stadtgebiet von
Dresden verteilt, erfassen zudem insge-
samt 42 Dauerzahlstellen automatisch den
Kraftfahrzeugverkehr. Daten zur Nutzung
des &ffentlichen Nahverkehrs ermitteln die
Dresdner Verkehrsbetriebe mit systema-
tischen Fahrgastzahlungen. Aus diesen

und weiteren Statistiken leiten sich unter
anderem folgende Erkenntnisse ab:

Motorisierung

Machte sich durch die deutsche Wieder-
vereinigung zunachst auch in Dresden

ein groRer Nachholbedarf an privaten
Personenkraftwagen bemerkbar, stagniert
der Pkw-Bestand bereits seit Mitte der
neunziger Jahre. In den Jahren seit 2008
ist wieder ein sehr geringer Anstieg zu ver-
zeichnen, 2013 kamen in Dresden auf 1000
Einwohnerinnen und Einwohner knapp
Uber 400 private und dienstliche Pkw.
Bedingt durch den Bevolkerungszuwachs,
sind derzeit jedoch insgesamt fast 20 000
Pkw mehr in Dresden zugelassen als noch
2008 (+ 10 Prozent).
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Verkehrsmittelwahl (Modal
Split) der Einwohner Dresdens

Pkw

Die Nutzung des Pkw als Verkehrsmittel
nahm seit der deutschen Wiederverei-
nigung bis nach dem Jahr 2000 deutlich
zu und erreichte 2003 einen Anteil von
43 Prozent an allen Wegen (gerechnet wur-
de jeweils das Hauptverkehrsmittel eines
Weges). Seit dem Jahr 2003 ist der Anteil
der Pkw-Nutzung jedoch ricklaufig (2008:
41 Prozent, 2013: 39 Prozent).
Demgegenlber stieg der Anteil des
Umweltverbundes — also des Offentlichen

J Verkehrsmittelnutzung im Vergleich 2003 bis 2013
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Umweltverbund 59 %
Umweltverbund 61 %

Personennahverkehrs (OPNV) sowie der
FuR- und Radwege —im gleichen Zeitraum
entsprechend an.

Fahrrad

Was jedermann auch im StraRenbild
bemerkt: Beim Radverkehr zeichnet sich
bereits seit Beginn der neunziger Jahre
eine deutliche Zunahme ab. Der leichte
Rickgang von 2013 gegenliber 2008 ist we-
niger auf eine Abkehr vom Rad, als vielmehr
auf die extremen Witterungsbedingungen
(langer, schneereicher Winter und viele Re-
gentage) zurtickzufihren. Im Trend nutzen
immer mehr Menschen das Fahrrad —bei
allen Wetterlagen und auch fur Transporte
und langere Wegstrecken.

" Das Fahrrad im Alltagseinsatz: auch beim Fahrrad-
kurier fiir groflere Lasten

Zu Fu

Nach einem deutlichen Riickgang zu Beginn
der neunziger Jahre — einem deutschland-
weit zu verzeichnenden Trend — stabilisiert
sich auch der Anteil des FulRgangerverkehrs
in den letzten Jahren wieder.

D Barrierefreiheit nutzt allen Verkehrsteilnehmern

Offentlicher Nahverkehr

Der Anteil der OPNV-Nutzung hat sich nach
deutlichen Rickgangen in den neunziger
Jahren wieder stabilisiert und weist jetzt
eine zunehmende Tendenz auf. Nach dem
derzeitigen Bevolkerungszuwachs ist davon
auszugehen, dass die Fahrgastzahlen insge-
samt deutlich ansteigen werden.



Verkehrsmenge in Kfz/24h (werktags)
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Verkehrsmengen im
StralRennetz

Dauerzahlstellen im StralRennetz befinden
sich in Dresden unter anderem auf Elbbri-
cken und wichtigen HauptverkehrsstralRen.
Deren Auswertung ergab, dass der Pkw-
Verkehr aber insbesondere der Lkw-Verkehr
innerhalb Dresdens nach starken Zunahmen
in den 1990er Jahren mit der Freigabe der
A 17 im Jahr 2005 deutlich abgenommen
haben. Trotz dynamischer Stadtentwicklung
mit wachsenden Einwohnerzahlen bleiben
die Kfz-Verkehrsmengen im Dresdner Stadt-
gebiet seit 2008 auf konstantem Niveau.

J Jihrliche Entwicklung der Fahrgastzahlen der DVB AG

Fahrgastzahlen im
offentlichen Nahverkehr

In den letzten Jahren stiegen die Fahrgast-
zahlen in StraBenbahn, Bus, Fahren und
Bergbahnen parallel zu den Einwohnerzah-
len stetig an. Damit leistet der 6ffentliche
Nahverkehr bereits heute einen unverzicht-
baren Beitrag, dass das Gesamtverkehrs-
system funktionsfahig bleibt.

Auch die S-Bahn hat in Dresden einen
kontinuierlichen Zuwachs zu verzeichnen.
Zwischen 1998 und 2010 konnte fast ein
Drittel Fahrgéaste hinzugewonnen werden.

* inklusive 1,9 Millionen Fahrgiiste zum Deutschen Evangelischen Kirchentag

in Millionen

150

152,8

151,7*

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

& Durchschnittliche Verkehrsmengen-Entwicklung
auf den Dresdner Elbbriicken (Einzelbriicken sowie
Durchschnitt aller Briicken, Albertbriicke im Jahr 2014
voll gesperrt)

Fazit zur Entwicklung
der vergangenen Jahre

Im Zusammenhang mit der dynamischen
Stadtentwicklung der vergangenen Jahre
nahm der Verkehr in Dresden zu. Der

Stadt ist es gelungen, diesen deutlichen
Verkehrszuwachs vorwiegend im Um-
weltverbund (OPNV, Rad- und FuRwege)
aufzufangen. Der Kfz-Verkehr ging trotz
wachsender Einwohnerzahlen leicht zurtick.
Grinde dafur sind insbesondere:

B Wege haben sich durch Erhohung der
Einwohnerdichte verkirzt und die
Versorgungsinfrastruktur fur tagliche
Erfordernisse verbessert

B stadtnahe StraRen-Infrastrukturen
sind verbessert worden (hier ist vor al-
lem der Neubau der Bundesautobahn
A 17 und ihrer Zubringer nennen)

B weiterer Ausbau der S-Bahn im Bal-
lungsraum Dresden mit Verbindung
zu wichtigen Nachbarstadten und

-gemeinden (insbesondere S 1 mit
Anbindung Pirna, Heidenau, Radebeul,
Coswig, Weinbthla, Meilken)

B das OPNV-System wurde stetig opti-
miert

M die Bedeutung des Radverkehrs hat
erheblich zugenommen, was auch auf
einen Image-Wandel zurtickzufihren
ist
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Die Mafinahmen im Uberblick
(Auswahl, siche Seiten 24 — 27)

Vor Inkrafttreten des VEP 2025plus beschlossene MaBnahmen g

Neubau der noch fehlenden Abschnitte der Staatsstrae S 177n zwischen Pirna und der A 4

Neubau der Staatsstrale S 191n von Goppeln bis zur B 170

Ausbau der Koénigsbriicker StralRe zwischen Albertplatz und Industriegelande

Neubau Teilstlick ,,Emerich-Ambros-Ufer” stadteinwarts im Bereich Altcotta [

o] |~ Jofofafofn ]~

Ausbau der Hamburger Stralle von der WeiReritzbriicke bis zur Warthaer Stralle /\/\ )
Ausbau des Knotenpunkts Magdeburger Stralke/WeiReritzstralkRe ‘
Neubau der B 6n, Ortsumgehung Cossebaude
Sanierung und Verbreiterung der Albertbricke et }
Realisierung Stadtbahnprogramm 2020 mit den drei Strecken Lobtau — ‘ \

Nl =

Strehlen, Bihlau — WeiRig und Johannstadt — Innenstadt — Plauen

i] Realisierung der Zentralhaltestelle Tharandter Stralle 6 " \ VN
viergleisiger Ausbau der Schienenstrecke Dresden — Radebeul/Coswig ¢ . < (%
und Einflihrung eines 15-Minuten-Taktes auf der S-Bahn-Linie 1 7#.;.‘. &R

neuer S-Bahn-Haltepunkt am Bischofsplatz in Dresden LY FS

abschnittweiser Ausbau des Rad- und Wanderweges an der Elbe

m
B8

=
BE

StraRennetz/Verkehrsmanagement/Stadtraum

m verstarkte Verkehrsberuhigung in touristisch wichtigen
Bereichen, Befreiung der Augustusbricke vom Kfz-Ver- N . . .
kehr und Umgestaltung des Neustadter Marktes N FrledrIChSt‘
Sanierung/Ausbau der Stauffenbergallee von der
Konigsbriicker Stralle bis zur Radeburger StralRe
Anbindung des Wissenschaftsstandorts Dresden Ost mit
Neubau Bahnbriicke und Verlangerung TiergartenstralRe
4-streifiger Ausbau der B 172 bis Autobahn-Anschlussstelle

Heidenau und Neubau Querspange Sporbitz %\— [e) GOfbltZ
Umgestaltung im Bereich des Blauen Wunders zur /

Verbesserung der Stadtraume (und der Radwege) \

zweistreifige Weiterfihrung der FrobelstraRe bis Freiberger Strafie E—

Offentlicher Personenverkehr

neue S-Bahn-Haltepunkte (Albertstadt, Kénigsbricker LandstralRe und Richard-Strauss-Platz)

neue Stadtbahntrasse Strehlen — Schillerplatz tiber ZwinglistraRe/Pohlandplatz -2

Ersatz der Regionalbahn nach Ottendorf-Okrilla durch eine Stadtbahnverbindung

Systematisierung/Verdichtung der Bahnangebote auf der linkselbischen Bahnstrecke

Richtung Coswig sowie in Richtung Bischofswerda (mit Ausbau am Klotzscher Berg), \

Verbesserung des Regionalbus-Angebots in Richtung Bannewitz und Moritzburg M

Errichtung eines Zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB) am Hauptbahnhof (%
Radverkehr/Sonstige

Errichtung von Radstationen am Hauptbahnhof und am Bahnhof Dresden-Neustadt

bessere Anbindung der Nachbargemeinden im Radwegenetz
Prifung der Fahrverbindung Ostragehege — Altpieschen



StraBennetz

Hauptstrallen

NebenstralRen
¥E} Autobahnen
El Park &Ride
°°°°° StraRenneubau

OPNV
- = Zug
-©- s-Bahn
— Strallenbahn
@b Radroute

S Pillnitz
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5. Defizite und Herausforderungen

Saubere Luft, weniger Lirm und reduzierte
Treibhausgas-Emissionen — das sind grofSe
Ziele, die wir nur mit einer auf Ressourcen-
schonung ausgerichteten Mobilitit erreichen
konnen. Deshalb hat das Umweltamt von
Anfang an beim VEP mitgewirkt.

Mit unseren Plinen zum Klimaschutz,
zur Larmminderung und zur Luftreinhal-
tung unterstiitzen wir den VEP und dessen

strategische Ausrichtung ganz mafSgeblich.

Dr. Christian Korndorfer
Leiter des Umweltamtes der Landeshaupt-

stadt Dresden

- Schlechter Fahrbahnzustand, Lirm und Luftschad-
stoffe sowie fehlende Radwege: eine Herausforderung
fiir die Umgestaltung/Sanierung (Kénigsbriicker Straf3e)
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Trotz der erheblichen Investitionen und
Anstrengungen verbleiben noch zahlreiche
infrastrukturelle Defizite, die in den kom-
menden Jahren zu beseitigen sind. Weitere
Herausforderungen ergeben sich aus den
beschlossenen Zielen des VEP 2025plus zur
nachhaltigen Entwicklung des Gesamtver-
kehrssystems. Besonders zu beriicksich-
tigen sind dabei die teils verpflichtenden
Vorgaben aus der Umweltgesetzgebung.

Beispielhaft seien nachfolgend einige der
wichtigsten Defizite benannt (Stand 2015):

Bauliche Mangel an Strallen- und Bricken

Koénigsbriicker Stralke
Loschwitzer StraRRe

Abschnitte der Hamburger StrafRe
Bischofsplatz und Bischofsweg
GerokstraRe

Stauffenbergallee zwischen Konigs-
bricker Stralle und Radeburger Stralle
Augustusbricke

Blaues Wunder (langfristige Trag-
fahigkeit)

B Nossener Briicke

Die betreffenden Straen sind allesamt
auch Larmschwerpunkte.

Verkehrssicherheit/Unfallschwerpunkte

Schillerplatz
Postplatz
Pirnaischer Platz
StraRburger Platz
Georgplatz

Uberlastete Knotenpunkte mit deutlichem
Ruckstau im Kfz-Verkehr und erheblicher
Fahrzeit-Verlangerung im OPNV

Schillerplatz/Kornerplatz
Fetscherplatz

Albertplatz
Marienbriicke/StraRenzug Kénneritz-
stralle mit mehreren Knotenpunkten
DreyRigplatz

Dariliber hinaus bestehen noch andere
Defizite wie etwa:

M inTeilbereichen werden Grenzwerte
der Luftqualitdt Gberschritten

M teilweise unzureichende ErschlieBung
durch den &ffentlichen Nahverkehr

B offentliche Raume mit Gestaltungs-
mangeln

M Lickenim Radwegenetz

B nochvorhandener Nachholbedarf bei
Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader

B teils schlechte Bedingungen fir
FuRganger beim Uberqueren von
HauptstralRen

B unzureichende Barrierefreiheit




/" Strafen und Plitze sind Riume des 6ffentlichen Lebens: der Martin-Luther-Platz nach der Sanierung

Die Zielstellungen, die dem VEP 2025plus
zugrunde liegen, beinhalten jedoch nicht
nur die Beseitigung vorhandener Defizite
aus heutiger Sicht. Vielmehr ergeben sich
weitere Herausforderungen fiir die Ent-
wicklung des Verkehrssystems, damit unter
Beachtung aller mafRgeblichen Aspekte
auch zuklnftig far eine dynamische und
nachhaltige Stadtentwicklung gesorgt ist.
Insbesondere sind zu beachten:

B die verkehrlichen Voraussetzungen fur
weitere wirtschaftliche Entwicklung

B der Ressourcenverbrauch und Um-
weltschutz (einschlieRlich Klimaschutz)

B die demografische Entwicklung

B die soziale Ausgewogenheit (die
Teilhabe aller Bevolkerungsgruppen
am gesellschaftlichen Leben durch
Mobilitat sollte gesichert sein)

B die Stadtqualitat (Qualitat der offentli-
chen Raume, Umweltqualitat)

Diese Herausforderungen lassen sich

nicht immer mit konkreten MaRnahmen
untersetzen, zumal sich Rahmenbedingun-
gen und Ziele verandern kénnen. Deshalb
setzt sich der Verkehrsentwicklungsplan
2025plus aus konkreten Vorhaben (Hand-
lungskonzept) und weiter in die Zukunft
reichenden Strategien (Mobilitatsstrategie
2025plus) zusammen.

{ Die Dresdner Giiterstraflenbahn: innovative Ideen fiir die Citylogistik

Im Ballungsraum Dresden iiberlagern sich
stabile Umlandgemeinden und eine Region
mit starkem Bevilkerungsriickgang mit einer
dynamischen Entwicklung in Dresden selbst.
Eine ausgewogene Verkehrsentwicklungspla-
nung kann unter diesen Randbedingungen
dazu beitragen, Verkehrszunahmen im
Kfz-Verkehr zu vermeiden, gleichzeitig aber
die notige Mobilitit fiir die Bevilkerung
und die Wirtschaft auf hohem Niveau zu
gewdbrleisten. Dafiir ist der Verkehrsent-
wicklungsplan 2025plus eine sehr wichtige
Grundlage. Entscheidend wird jedoch sein,
in welchem MafSe er schrittweise umgesetzt

werden kann.
Dirk Ohm

Ingenieurbiiro fiir Verkehrsanlagen und

-systeme Dresden
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6. Wie konnen die Ziele erreicht werden?
Szenarien als Pfade in die Zukunft

Uber die Ziele der Verkehrsplanung sind sich
alle, die am Planungsprozess beteiligt sind,
zumeist rasch einig. Mit welchen Strategien
und Herangehensweisen diese Ziele zu
erreichen sind, dartber gehen die Auffas-
sungen hingegen sehr oft auseinander. Zur
Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans
2025plus zogen die Verkehrsplaner deshalb
die sogenannte Szenario-Technik heran. Mit
dieser lasst sich ermitteln, wie sich ver-
schiedene Herangehensweisen auswirken.
Bericksichtigt wurden fiinf verschiedene
Szenarien.

Das Szenario ,,Prognose-Nullfall 2025“
betrachtet, wie sich der Verkehr entwickelt,
wenn alle im Bau befindlichen Projekte
umgesetzt werden, aber keine weiteren
MaRnahmen hinzukommen. In diesem Sze-
nario sind folgende Vorhaben enthalten:

B StaatsstraRe S 177n zwischen Pirna
und der A 4 fertigstellen

B Neubau der StaatsstrafRe S 191n von
Goppeln bis zur B 170

B viergleisiger Ausbau der Schienenstre-
cke Dresden — Radebeul/Coswig

B Neuer S-Bahn-Haltepunkt am Bischofs-
platz in Dresden

B 15-Minuten-Takt auf der
S-Bahnlinie 1 einflihren

20

Das Szenario ,,Sowieso-Fall 2025“
beinhaltet zusatzlich alle diejenigen
Malnahmen, deren Umsetzung durch die
jeweiligen StralRenbaulasttrager bis 2025
(Bund, Land, Stadt Dresden) als realistisch
erscheint (siehe Kapitel Handlungskon-
zept 2025plus, nachfolgend als ,,sowieso-
MaRnahmen“ bezeichnet). Dazu gehoren
beispielsweise folgende Vorhaben:

B Umgestaltung/Ausbau der Kénigsbrii-
cker StralRe zwischen Albertplatz und
Industriegelande

B Ausbau der Hamburger StraRe von
Weileritzstrale bis Warthaer StralRe

B Neubau der B 6n Ortsumgehung
Cossebaude

B Realisierung Stadtbahnprogramm
2020

B Neubau Zentralhaltestelle Tharandter
StralRe

DarUber hinaus wurden drei weitere Sze-
narien berechnet, die den Handlungs- und
Entwicklungsspielraum im Rahmen der
Verkehrsentwicklungsplanung tber die oh-
nehin wahrscheinliche Entwicklung hinaus
verdeutlichen.

< Im Szenario A stehen Neubaumafinahmen im
Straflennetz im Vordergrund

Mit Szenario A 2025 wird die Fragestellung
betrachtet: Was ware, wenn bis zum Jahr
2025 alle MalRnahmen des Sowieso-Falls
umgesetzt sind und zusatzlich vor allem das
StraBennetz weiter ausgebaut, aber auch
einiges fur den FulR- und Radverkehr sowie
zur Verkehrsberuhigung getan wirde?
Somit steht Szenario A unter der generellen
Zielstellung ,Gute Erreichbarkeit mit Fokus
auf MalRnahmen zugunsten des Kfz-Ver-
kehrs“ und umfasst folgende MalRnahmen

B Bau einer neuen Elbebriicke bei
Niederpoyritz

B niveaufreier Ausbau des Knotenpunk-
tes Stauffenbergallee/Konigsbricker
Stralke

B bessere Anbindung des Wissen-
schaftsstandortes Ost mit Bahnunter-
flhrung an der Liebstadter StralRe

B neue S-Bahn-Haltepunkte an der
Stauffenbergallee und an der Nosse-
ner Briicke

B weiterer schrittweiser Ausbau des
FuB- und Radwegenetzes

{ Das Szenario B sieht eine groflere Forderung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes vor

-
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Das Szenario B 2025 steht unter einer
generell anderen Zielstellung: ,,Gute
Erreichbarkeit fir alle durch Nahmobi-

litdt und Ressourcenschonung”. Dieses
Szenario umfasst alle Sowieso-Malknahmen
und setzt dariiber hinaus einen starke-

ren Schwerpunkt auf die Férderung des
Umweltverbundes (OPNV, Fahrrad- und
Fulwege). Hierzu einige Beispiele:

B Blaues Wunder im Bestand sanieren
und auf weitere Elbbricken fur den
Kfz-Verkehr bis 2030 verzichten

B HauptverkehrsstraRennetzes verstarkt
sanieren

B ouf den wichtigsten Stadtbahnlinien
Angebote verdichten

B vier neue S-Bahn-Haltepunkte bauen

B Regionalbahn nach Ottendorf-Okrilla
durch eine Stadtbahn ersetzen

B preisglinstige Mobilitdtsoptionen im
OPNV (Sozialticket und andere)

B indas FuB- und Radwegenetz umfas-
send investieren

Szenario C 2025 beinhaltet die gleichen
Vorhaben wie das Szenario B. Wahrend die
Szenarien A und B jedoch von einem Ver-
kehrsverhalten ausgehen, wie es auch heu-
te zu verzeichnen ist, unterstellt Szenario C
einen Verhaltenswandel, der insbesondere
aus hoheren Mobilitatskosten, einem
verstarkten Umweltbewusstsein und ver-
dnderten Lebensgewohnheiten resultiert.
Ein solcher Verhaltenswandel, wie er heute
unter der jungen Generation ansatzweise
zu beobachten ist, wird in diesem Szenario
durch konkrete MalRnahmen der Stadt
beglnstigt, aber nicht direkt beeinflusst.

Welche Erkenntnisse leiten sich aus den

Berechnungen der Szenarien ab?

B Inder Prognose ist mit einem deutlichen
Zuwachs an zurlickgelegten Wegen im
Stadtgebiet zu rechnen. Dazu tragen
nicht nur die héheren Bevolkerungs-
zahlen, sondern auch die zusatzlichen
Mobilitatsangebote wie Carsharing bei.

B Die derzeit im Bau befindlichen
Projekte (Szenario ,,Prognose-Nullfall”)
und auch die bislang beschlossenen
Vorhaben (Szenario ,Sowieso”) weisen
offenbar eine ausgewogene Mischung
zwischen den MafRnahmen im Stra-
Rennetz und fur den Umweltverbund
auf. Trotz steigender Bevolkerungszah-
len in Dresden sinken die Verkehrsleis-
tungen im Strallennetz.

M Zu einseitig auf das StraRennetz
ausgerichtete Investitionen fihren zu
steigender Nachfrage im Kfz-Verkehr
Uber das heutige Niveau hinaus und
damit tendenziell wiederum zu prob-
lematischeren Verkehrszustanden und

-ablaufen (Szenario A).

M Investitionen in den Umweltver-
bund und mobilitatsbeeinflussende
MaRnahmen erhéhen den Anteil des
Umweltverbundes, sie verbessern
auch die Rahmenbedingungen fir den
Kfz-Verkehr und tragen zur Reduzie-
rung der Umweltbelastungen durch
den Verkehr bei (Szenario B).

B Uberlagern sich nachhaltige Investi-
tionen und mobilitatsbeeinflussende
MaRnahmen mit einem Verhaltens-
wandel, kdnnen auch die ambitionier-
ten, auf den Verkehr bezogenen Ziele
aus dem Klimaschutzkonzept der Stadt
Dresden erreicht werden.

Erganzt durch ausgewdhlte Vorhaben aus
dem Szenario A, wurde schlieRlich nach
umfassender Diskussion Szenario B als
Grundlage fir die weitere Ausformung des
Verkehrsentwicklungsplanes bestimmt.

& Teilen statt besitzen: neue Angebote fithren auch zu
Verhaltensinderungen als Bestandteil des Szenarios C

Dieser Verkehrsentwicklungsplan der
Landeshauptstadt ist in kollegialer Zusam-
menarbeit auch mit der Stadt Heidenau
erarbeitet worden und beriicksichtigt
gemeinsame regiaml/f Interessen zum Bei-
spiel beim Wirtschaftsverkehr, bei Radwegen
und beim OPNV. Ich wiinsche der Umset-
zung dieses Planes viel Erfolg.

Jiirgen Opitz

Biirgermeister der Stadt Heidenan

|

StrafSen und Schienenwege, ja im Prinzip
sogar die Elbe, sind als Verkehrswege in der
Region auf Dresden ausgerichtet. Eine Ver-
kehrsentwicklungsplanung ohne das Umland
ist daber nicht denkbar. Dieser Herausforde-
rung hat sich die Landeshauptstadt bei der
Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans
vorbildlich gestellr.

Peter Seifert
Regionaler Planungsverband
Oberes Elbtal/Osterzgebirge
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7. Bausteine und Inhalte der
Mobilititsstrategie Dresden 2025plus

Bereits im Jahr 2006 haben stadtische
Verkehrsplaner eine Mobilitatsstrategie fur
die Stadt Dresden mit vier malgeblichen
Bausteinen erarbeitet, die dem Ansatz
,Vermeiden — Verlagern — Verbessern” folgt.

Durch eine optimale Verknipfung von Stadt-
und Verkehrsplanung soll (Kfz-)Verkehr so
weit wie moglich vermieden werden. Am
effektivsten ldsst sich das durch eine Stadt-
entwicklung erreichen, die den Schwerpunkt
auf gemischte Nutzungsstrukturen und
daraus resultierende kurze Wege legt. Nicht
vermeidbarer Verkehr ist mit jeweils ge-
eigneten Verkehrsmitteln —moglichst dem
Umweltverbund (OPNV, mit dem Rad oder
zu FuR) — zu bewaltigen. Dafiir sind die be-
stehenden Verkehrsinfrastrukturen in ihrer
Substanz zu erhalten und maRvoll auszubau-
en, sofern dies eine gezielte Verbesserung
bewirkt. Das Verkehrsmanagement dient
dabei dazu, die Infrastrukturen optimal zu
nutzen und Umweltbelastungen durch den
Verkehr auf ein Minimum zu reduzieren. Das
Mobilitdtsmanagement soll den Birger-
innen und Blrgern schliellich aufzeigen,

mit welchen Verkehrsmitteln sie selbst ihre
taglichen Wege am besten bewadltigen und
dabei die Umwelt minimal belasten.

Das Besondere des Dresdner VEP 2025 plus
liegt aus meiner Sicht in der Art und Weise,
wie er erarbeitet wurde. Von Beginn an
orientierte der Planungsprozess auf ein sehr
hobes Maf§ an Transparenz und Offentlich-
keit, die er letztlich auch in einer bisher
nicht dagewesenen Breite erreichte. So
konnte auch auf den grofSen ldeen- und
Erfabrungsreichtum der Dresdnerinnen und
Dresdner zuriickgegriffen werden, der iiber
die Dresdner Debatte Eingang in den VEP

gefunden hat.

Dr. Matthias Mohaupt

Projektleiter Verkehrsentwicklungsplan

Stadtentwicklung
und Verkehr

Verkehrs-
infrastruktur

Verkehrs-
management

Mobilitats-
management
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Diese Aspekte greift auch die Mobilitats-
strategie 2025plus auf und fiihrt diese wei-
ter. Schwerpunkte sind dabei insbesondere:

M Stadtentwicklung, Bauleitplanung und
Verkehrsplanung noch besser verzah-
nen und glinstig erreichbare Standorte
verstdrkt entwickeln

B nichtmotorisierten Verkehr und
offentlichen Nahverkehr besonders
fordern, um die Ziele von Energie-
effizienz, Klimaschutz, Luftreinhaltung
und L&rmminderung zu erreichen

B demografische Trends ausreichend
bertcksichtigen und Mobilitat und
Sicherheit im Verkehr gewahrleisten,
um moglichst alle Burgerinnen und
Birger am gesellschaftlichen Leben
teilhaben zu lassen

B Standortvorteil ,Stadtqualitat” starker
berlcksichtigen und dementsprechen-
de Verkehrsinfrastrukturen entwickeln

B Verkehrsinfrastrukturen sensibel und
hochwertig gestalten und dabei die
Interessen aller Verkehrsteilnehmer
einbeziehen

B neue und alternative Mobilitatsstile
fordern und vernetzen (Stichworte:
Multimodalitat, Carsharing, Elektro-
mobilitat...)

B finanzielle Nachhaltigkeit bei der
Entwicklung des Verkehrssystems
vor allem durch vorrangige Bestands-
sicherung

B, Dresdner Planungskultur” verbessern,
indem Akteure und Offentlichkeit kon-
sensorientiert in die nachfolgenden
Planungsprozesse einbezogen werden
(der Bearbeitungsprozess des VEP hat
hierfur bereits maRRgebliche Impulse
gesetzt)

& Abb.: Bausteine der Dresdner Mobilititsstrategie



< Griine Gleistrassen: Verbesserung des Stadtbildes und -klimas (Trasse Linie 13 in Prohlis)
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/> Aktuelle Hinweise zur Verkehrslage durch das
Elbebriickeninformationssystem (EBIS)

Daruber hinaus benennt die Mobilitdtsstra-
tegie 2025plus eine Reihe von Konzepten,
die erganzend zum Verkehrsentwicklungs-
plan zu erarbeiten oder zu aktualisieren
sind. Zum VEP 2025plus gehoren:

Untersetzende Konzepte zu einzelnen
Verkehrsarten

Beispiele: gesamtstadtisches Radverkehrs-
konzept, Netzkonzept FuRverkehr, Konzept
zur Beschleunigung und Kapazitatserho-
hung des OPNV

Die Einarbeitung von Erkenntnissen aus
dem VEP in bereits vorliegende stadte-
bauliche, verkehrs- und umweltbezoge-
ne Konzepte

Beispiele: Aktualisierung des Lkw-Fihrungs-
konzepts, Luftreinhalteplan, stadtebauliche
Rahmenplane und Entwicklungskonzepte
flr verschiedene Standorte

Verkehrsbezogene Betrachtungen zu
Entwicklungsschwerpunkten bezie-
hungsweise Bereichen mit besonderen
Herausforderungen

Beispiele: vertiefende Untersuchungen

zu einer moglichen Weiterfuhrung der
FrobelstralRe bis zur Bayrischen Strale, zur
besseren Anbindung des aufstrebenden
Wissenschaftsstandortes Dresden Ost und
der Umgestaltung der GrolRen Meiliner
StraRe am Neustadter Markt

Die Mobilitatsstrategie 2025plus be-
schreibt, wie das Dresdner Verkehrssystem
langfristig zu sichern und weiter zu ent-
wickeln ist — Gber das Handlungskonzept
des Verkehrsentwicklungsplans 2025plus
hinaus.

23



8. Die wichtigsten Vorhaben des
Handlungskonzeptes

Der Verkehrsentwicklungsplan 2025plus
enthdlt eine grolRe Anzahl von Vorhaben
zum Ausbau der Infrastrukturen und An-
gebote fur alle Verkehrsmittel, von denen
einige folgend beispielhaft aufgefihrt
sind. Die vollstandige Auflistung finden Sie
unter den angegebenen Nummern in der
Anlage 6.2 zum VEP 2025plus unter www.
dresden.de/vep.

Einige Projekte, die bereits vor der Auf-
stellung des Verkehrsentwicklungsplanes
beschlossen wurden, sind maRgebliche
Grundlage fur den VEP 2025plus (,,Sowieso-
Malknahmen”). Teilweise handelt es sich
um Vorhaben Dritter (Freistaat Sachsen,
Bund, Verkehrsverbund Oberelbe).

Neubau der noch fehlenden Abschnit-
te der Staatsstralle S 177n zwischen
Pirnaund der A4 (M 3)

Bl Neubau der StaatsstraBe S 191n von
Goppeln bis zur B 170 (M 4)

B Sanierung und Ausbau der Koénigsbri-
cker StralRe zwischen Albertplatz und
Industriegelande (M 24)

n Neubau Teilstlck ,,Emerich-Ambros-
Ufer” stadteinwarts im Bereich
Altcotta (M 10)

B Ausbau der Hamburger Strake von
der Weileritzbricke bis zur Warthaer
StralRe (M 16)

ﬂ Ausbau des Knotenpunkts Magde-
burger Stralke/WeiReritzstrale (M 23)

Neubau der B 6n, Ortsumgehung
Cossebaude (M 13)

" Die farbig markierten Vorhaben finden
Sie auch in der Karte auf den Seiten 16/17
markiert.

™ Die grau markierten Vorhaben sind in der
Karte auf den Seiten 16/17 nicht markiert.
M13

I Vorhabennummerierung gemif§ Anlage 6.2
zum VEP 2025plus (www.dresden.de/vep)
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n Sanierung und Verbreiterung der
Albertbriicke (M 15)
n Realisierung Stadtbahnprogramm
2020 mit den Strecken Lébtau—Streh-
len, Buhlau—WeiRig und Johannstadt—
Innenstadt—Plauen (M 18-20)
Realisierung der Zentralhaltestelle
Tharandter Stralle (M 21)
viergleisiger Ausbau der Schienen-
strecke Dresden—Radebeul/Coswig
und Einfiihrung eines 15-Minuten-
Taktes auf der S-Bahn-Linie 1 (M 2)
neuer S-Bahn-Haltepunkt am Bischofs-
platz in Dresden (M 14)
abschnittweiser Ausbau des Rad- und
Wanderweges an der Elbe (M 22)
Ausbau des Verkehrsmanagement-
Systems VAMOS Stufe Il (M 17)

Hinzu kommt ein Biindel von Vorhaben, um
die Verkehrssicherheit in Dresden weiter zu
verbessern.

102 Vorhaben erganzen die bereits
gesetzten MalRnahmen des VEP 2025plus,
unterteilt in Prioritatsstufen A bis C. Diese
beinhalten infrastrukturelle, angebotsseitige
(OPNV), gestaltende und mobilitatsbeein-
flussende MalRnahmen und Vorgaben fur
die Verwaltungstatigkeit.

StraBennetz/Verkehrsmanagement/
Stadtraum

StralRenverkehr im leistungsfahigen
Hauptnetz kanalisieren (M 63)
zukiinftig auch Carsharing-Stellplatze
im offentlichen Verkehrsraum einord-
nen (M 64)

bedarfsgerechter Ausbau der Ver-
kehrsmanagementzentrale (M 67)

m verstarkte Verkehrsberuhigung in tou-
ristisch wichtigen Bereichen, Kfz-freie
Augustusbriicke und Umgestaltung
des Neustadter Marktes (M 83)

m Sanierung/Ausbau der Stauffenberg-
allee von der Konigsbricker StraRe bis
zur Radeburger StraRe (M 104)

Ff] wissenschaftsstandort Dresden Ost
mit Neubau Bahnbricke anbinden
und TiergartenstraRe bis Oskar-Roder-
StrafRe verldngern (M 105)

EZ] Flachen fur 4-streifigen Ausbau der
B 172 bis Autobahn-Anschlussstelle
Heidenau vorhalten und Neubau Quer-
spange Sporbitz (M 135)

m Umgestaltung im Bereich des Blauen
Wunders, um den 6ffentlichen Raum
aufzuwerten (M 84)

EZ FrobelstraRe bis Freiberger StraRe und
Rosenstralle zweispurig weiterfiihren
(M 130)

J Ein leistungsfihiges Stralenhauptnetz: wichtige Voraussetzung fiir die Entwicklung der 6rtlichen Wirtschaft




/M In der Dresdner Verkehrsleitzentrale wird der Verkehr {iberwacht und gesteuert

Offentlicher Personenverkehr

Angebotsverdichtung im StralRenbahn-
netz entsprechend den Erfordernissen
der Bevolkerungsentwicklung und den
Umweltzielen (M 41)

preisglinstige Mobilitdtsoptionen im
OPNV wie Sozialticket und touristische
Angebote (M 119)

Barrierefreiheit verbessern an Halte-
stellen und Fahrzeugen, Ziel 100 Pro-
zent bis 2022 (M 78)

FZ1 neue S-Bahn-Haltepunkte Albert-

stadt, Konigsbricker LandstraRe und

Richard-Strauss-Platz (M 45/46)

neue Stadtbahntrasse Strehlen—Schiller-

platz Gber ZwinglistraRe (M 99)

Ersatz der Regionalbahn nach Otten-

dorf-Okrilla durch eine Stadtbahnver-

bindung (M 81)

m Systematisierung/Verdichtung der
Bahnangebote auf der linkselbischen
Bahnstrecke Richtung Coswig sowie in
Richtung Bischofswerda (M 42/ 100)

E verbessern des Regionalbus-Angebots
in Richtung Bannewitz und Moritzburg
(M 80)

OPNV beschleunigen durch Verkehrs-
steuerung an Knotenpunkten (M 101)

EZl  Zentralen Omnibusbahnhofs (ZOB) am

Hauptbahnhof errichten (M 109)

Barrierefreiheit und Fugangerverkehr

Infrastrukturelle Vorhaben im FulRganger-
verkehr sind meist sehr kleinteilig. Der VEP
2025plus kann sie nicht differenziert bertck-
sichtigen, nimmt aber zentrale Weichenstel-
lungen vor. Im Vordergrund stehen dabei
folgende Ansatzpunkte und MalRnahmen:

starkere gleichberechtigte Integration
des FulRgangerverkehrs bei Vorhaben
im offentlichen Raum (M 29)
gesamtstadtisches FulRganger-Netz-
konzept erarbeiten (M 31)
vertiefende Verkehrskonzepte flr
einzelne Stadtgebiete mit besonderer
Berucksichtigung des FuRganger-
verkehrs und der Barrierefreiheit
erarbeiten (M 31)

Bessere Uberquerungsmoglichkeiten
far FuRganger (Mittelinseln, FuRgan-
gerlberwege) und kurze Wartezeiten
an Lichtsignalanlagen (M 32/M 33)
Gehwegprogramm unter besonderer
Bericksichtigung der Anforderungen
von Menschen mit Mobilitdtsein-
schrankung weiterfihren (M 34)

Zu den einzelnen Punkten werden ergéan-
zende Programme und Vorhaben entwi-
ckelt, um konkrete Bau- und organisatori-
sche MaRnahmen festzulegen.

J Neue Stadtbahnstrecken sichern die dynamische Stadtentwicklung

k3

»
2
[

Leistungsfihige Stadtbahnen, begriinte
&5 anig &

Gleistrassen, Busse mit Hybrid- oder Elek-
troantrieb, ein verzweigtes Liniennetz

— das macht den offentlichen Nahverkehr
in Dresden umweltfreundlich, attraktiv
und die Stadt lebenswert. Deshalb soll das
Stadrbahnnerz ausgebaut und unser Angebor
erweitert werden. Der Verkehrsentwick-

lungsplan liefert dafiir wichtige Grundlagen.

Reiner Zieschank
Vorstand Finanzen und Technik

Dresdner Verkehrsbetriebe AG

Entscheidend fiir die Umsetzung der Mas-
nahmen im VEP 2025plus sind die finanzi-
ellen Rahmenbedingungen. Praktisch gesehen
muss die Stadt Dresden Priorititen festlegen
und den Mut fiir politische Strategien haben.
Grundvoraussetzung fiir den wirtschaftlichen
Aufschwung sind leistungsfiihige und sichere
Verkehrswege und ein Mobilitirsangebot fiir

alle Belange und Nutzer.

Ursula Strohbach
Referatsleiterin Verkebr der IHK Dresden
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/> Alternative Antriebsarten: Hybrid- und Elektroan-
triebe tragen zur Reduzierung von Umweltbelastungen
durch den Verkehr bei

Radverkehr

Auch fir den Radverkehr sind im Ver-
kehrsentwicklungsplan zunachst rein
grundlegende Ziele verankert (Auswahl):

ganzjahrige Nutzbarkeit der Radwege
verbessern (M 48)

7] Radstationen (Hauptbahnhof, Bahnhof
Dresden-Neustadt) und weitere Ab-
stellanlagen im gesamten Stadtgebiet
errichten, um die Abstellmoglichkeiten
durchgreifend zu verbessern
(M 49/M 53)

Radschnellwege als Bestandteil des
Radverkehrskonzeptes entwickeln
(M 51)

m touristische Angebote verbessern,
unter anderem durch Komplettierung
des rechtselbischen Rad- und Wander-
weges im Bereich Loschwitz/Pillnitz und
Ubigau, Schaffung eines Angebotes
Junge Heide—Kaditz—Elbe, Anbin-
dungen zu den Nachbargemeinden
verbessern (M 58/102)

E Fahrverbindung Ostragehege—Altpies-
chen mit besonderem Nutzen fir den
(FuRganger- und) Radverkehr prifen
(M 110)

Konkrete Vorhaben beschreibt das Rad-
verkehrskonzept fur die Landeshauptstadt
Dresden, das den Verkehrsentwicklungs-
plan 2025plus ergédnzt (zum Redaktions-
schluss noch in Arbeit).
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/™ Alternativen in der Verkehrsmittelwahl: Mobilititspunkte verkniipfen die verschiedenen Angebote

Mobilitatsmanagement und
Innovationsansatze

Waéhrend Vorhaben zur Erweiterung der
Infrastruktur zukinftig an Bedeutung ver-
lieren, nimmt diese bei mobilitatsbeeinflus-
senden MaRnahmen zu. Insbesondere geht
es dabei darum, fur die taglich anfallenden
Wege jeweils das optimale (und moglichst
umweltfreundlichste) Verkehrsmittel zu
nutzen. Hier wird an vielen Stellen Neuland
betreten, sind Ideen gefordert, Mut zu
Innovation und durchaus auch zum Experi-
ment. ,,Innovation” hat die Aufgabe, aktuel-
le Entwicklungen fortwéhrend zu beobach-
ten und daraus neue Ansatze zu kreieren.
Die TU Dresden und das Fraunhofer Institut
flr Verkehrs- und Infrastruktursysteme
bieten daflir ein ausgezeichnetes wissen-
schaftliches Umfeld.

Im Mobilitatsmanagement sollen
insbesondere folgende Ansatze ausgebaut
werden:

Mobilitdtsteam der Stadt Dresden
starken (M 36)

neue Mobilitdtsangebote Uber ein
betriebliches Mobilitdtsmanagement
fordern (M 36)

ein Mobilitatsmanagement fur
wichtige Gewerbestandorte mit vielen
kleinen und mittleren Firmen etablie-
ren (M 36)

Job- und Semestertickets fortsetzen
und ausweiten (M 37)

intermodale Mobilitatspunkte mit Ver-
netzung von Carsharing, Radverleih und
Elektromobilitat als Alternative und
Erganzung zur Nutzung von Privat-Pkw
aufbauen (M 141)

-> Auch Fahrrider brauchen Platz: Radabstellanlage
am Bahnhof Neustadt

Innovationen sollen am Standort der
Verkehrswissenschaften Dresden auf allen
Handlungsfeldern der Entwicklung von
Mobilitat und Verkehr verfolgt werden. Aus
heutiger Sicht geht es insbesondere um
solche Ansatze, die

bessere Informationen fir Angebo-

te bereitstellen, die verschiedene
Verkehrsmittel miteinander verbinden
(M 140)

elektrisch betriebene Fahrzeuge etab-
lieren, zum Beispiel in der City-Logistik
und bei Fahrrad-Lieferdiensten, Ver-
waltung als Vorreiter fir die Nutzung
von elektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen durch schrittweise Umstellung der
Fahrzeugparks, beim OPNV auch im
Busverkehr (M 144/146)

Darlber hinaus sind innovative Ideen ge-
fragt, welche den Rad- und FuRgangerver-
kehr fordern (platzsparende Abstellanlagen
flr den Radverkehr mit hoher Kapazitat,
Fulganger im StraRennetz besser sichern
und Ahnliches).




Elbquerungen und Freihaltungen
von Flachen

Fir Dresden als Stadt an der Elbe haben
Bricken eine besondere Bedeutung.

Mit den neu entstandenen Querungen

am Waldschl6Rchenareal in Dresden, in
Pirna und in Niederwartha lasst es sich im
Siedlungsraum des Oberen Elbtals heute
deutlich leichter auf das andere Elbufer
wechseln. Dazu soll im Weiteren auch

die Sanierung der bestehenden Briicken
beitragen. Die groRten Herausforderungen
bestehen kurzfristig in der Sanierung der
Augustusbricke sowie mittelfristig der
Loschwitzer Briicke (Blaues Wunder). Auch
wenn das Blaue Wunder mit Schillerplatz
und Kérnerplatz weiterhin an der Grenze
der Leitungsfahigkeit steht, ist zumindest
gemal’ den Szenarien-Berechnungen bis
zum Jahr 2025 ein zwingender Bedarf fur

weitere Elbguerungen in Form von Briicken
oder Tunneln nicht gegeben. Die konkre-
ten Bedingungen der (Stadt-) Landschaft
und des Naturraumes machen hier einen
entlastenden Neubau im direkten Umfeld
in den nachsten 15 bis 20 Jahren unwahr-
scheinlich. Deshalb gewinnen Vorhaben
zur Entlastung des Blauen Wunders ein
hoheres Gewicht (zum Beispiel eine
verbesserte OPNV-Anbindung in Richtung
Bihlau—-WeiRig).

Fur denkbare Entwicklungen im Stadt-
gebiet sind Flachen freizuhalten. Dabei
ware insbesondere an eine erganzende
Briicke westlich der Marienbriicke zu den-
ken (,,3. Marienbricke” oder eine Briicke in
Verlangerung Erfurter StralRe).

& Touristisches Highlight, Freizeiterleben,
Alltagsradeln: Funktionsbiindelung am Elberadweg
(Neustidter Elberadweg)

Ich pendle jeden Tag erwa 30 Kilometer
zwischen meinem Wohnort und meinem
Arbeitsplatz in Dresden und nutze dafiir
den OPNYV. Fiir die Zukunft hoffe ich, dass
auch fiir das Dresdner Umland und den
lindlichen Raum ein attraktives OPNV-
Angebot vorgehalten und der OPNV weiter
beschleunigr beziehungsweise bevorrechtigt
wird. Denn gerade als Pendler mochte man
seine wertvolle Freizeit nicht stundenlang in

Bussen und Bahnen verbringen.

Andrea Sandig

OPNV-Pendlerin

Bei jedem Wetter gut und sicher ans Ziel:

Ein gutes StrafSenbahn- und Bussystem ist
fiir den Alltag und eine aktive Freizeirge-
staltung enorm wichtig. Das Radfahren

als Alternative: Sichere und klar gefiibrte
Radwege werden viele nutzen, um ihre Ziele

schnell und unabhingig zu erreichen.

Eric und Paul Thielemann (beide 17)
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9. Schritte zur Umsetzung

Ein Plan taugt nur dann etwas, wenn er
etwas bewirkt. Es wird in den nachsten
Jahren darauf ankommen, die richtigen
Schritte einzuleiten — im gesetzten finan-
ziellen Rahmen. Dass der Verkehrsent-
wicklungsplan 2025plus unterschiedliche
Maglichkeiten vorsieht und Vorhaben nach
Prioritaten einstuft, gibt der Stadt ein effek-
tives Instrumentarium in die Hand.

Aufgabe von Kommunalpolitik und
Verwaltung wird es sein, schrittweise die
Vorhaben vorzubereiten, die zur Um-
setzung des VEP 2025plus erforderlich
und am geeignetsten sind. Neben den
Zielstellungen aus dem Planwerk behélt die
Stadt auch die aktuellen Entwicklungen im
Blick. Dabei wird auch zu hinterfragen sein,
inwieweit die Rahmenbedingungen noch
zutreffen, die dem VEP 2025plus zugrunde
lagen, und ob die Ziele mit den umgesetz-
ten MafRnahmen erreichbar sind.

Mit dem schrittweisen Umsetzen des
VEP 2025plus mussen die tatsachlichen
Wirkungen festgestellt werden, damit die
Stadt bei Bedarf nachsteuern kann (Stich-
wort: Monitoring/Evaluierung).

- Mit dem Ausbau der S-Bahn-Strecke S 1 verbessern
sich die Bedingungen insbesondere fiir die zahlreichen
Berufspendler aus dem und in das Umland
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Eine qualifizierte Grundlage dafr bilden:

B wiederholte Verkehrszahlungen im
Kraftfahrzeugverkehr und Radverkehr
und der Fahrgaststréme im OPNV

B periodische Mobilitatsbefragung

,Mobilitat in Stadten — Srv“

B Reisezeitmessungen des Kraftfahr-
zeugverkehrs im Strallennetz

B Behinderungsanalysen fiir StraRen-
bahn und Bus

B sowie zahlreiche weitere systema-
tisch zu erfassende Kenndaten und
Indikatoren

Nachsteuern kann heilRen, veranderte Pri-
oritaten bei der Realisierung von Vorhaben
zu setzen, die der VEP 2025plus enthilt,
oder gar den Verkehrsentwicklungsplan
fortzuschreiben. Auch in Zukunft wird die
Verkehrsentwicklungsplanung wichtige An-
satzpunkte liefern, Mobilitat und Verkehr
flr alle BUrgerinnen und Blrger nachhaltig
zu sichern, fur die Entwicklung der lokalen
und regionalen Wirtschaft noch giinstigere
Rahmenbedingungen zu schaffen, Umwelt-

belastungen durch den Verkehr zu mindern
beziehungsweise zu vermeiden und nicht
zuletzt die Wohn- und Lebensqualitét in
Dresden weiter zu verbessern.

Uber die erreichten Fortschritte bei
der Umsetzung des VEP 2025plus und die
erzielten Wirkungen wird die Stadtverwal-
tung Stadtrat und Offentlichkeit ausfiihrlich
informieren.




Jeder, der in unserer Stadt mobil ist, ist Ver-
kehrsteilnehmer. Es ist deshalb notwendig,
die Komplexitit einer verkebrlichen Ent-
wicklung transparent, zusammenhingend
und umfassend darzustellen, um daraus
Tendenzen aufzuzeigen.

Genau das ist Inhalt des Verkehrsent-
wicklungsplanes 2025plus. Nebst unter-
schiedlichsten strategischen Zielen sind auch
konkrete Ziele aufgefiihrt, die wichtig fiir
die Erbaltung der Verkebrsinfrastruktur
sind, wie beispielsweise die Sanierung von
Briickenbauwerken oder StrafSen, insbe-
sondere der Gehbahnen und Radverkehrs-
anlagen. Wichtig ist auch, die weitere
Entwicklung von Verkehrsinformations- und
Verkehrsleitsystemen sowie die Auslastung
des bestehenden Verkehrsraumes fiir alle
optimal zu gestalten, was auch Auswirkun-
gen auf die Minderung von Verkehrslirm
und Luftschadstoffen haben wird.

Weitere komplexe Bauvorhaben im
Rahmen der Projekte Stadtbahn 2020 liegen

vor uns. Wir werden uns zukiinftig stirker

auf den Radverkehr und die Gestaltung bar-

rierefreier Verkehrsanlagen konzentrieren.

Als Heimatstadt einer Technischen Univer-
sitit wollen wir den kurzen Weg zu Wissen-
schaft und Innovationen weiter nutzen.

Fiir die Erhaltung der vorhandenen
Infrastruktur wird der Finanzbedarf hoch
bleiben. Wir diirfen gespannt sein, wie sich
die Umsetzung der anspruchsvollen Ziele
und Pliine des Verkehrsentwicklungsplanes
2025plus in den kommenden Jahren im
Haushalt der Landes-hauptstadt darstellen
liisst.

Eine Vielzahl weiterer Verkehrsbereiche
werden in diesen Plan aufgegriffen und ent-
spre-chende Ziele formuliert. Damit ist der
vorliegende Verkehrsentwicklungsplan ein
wichtiges Fachkonzept fiir die Akteure, Inte-
ressentriger und Interessierte, die in unserer

Stadt Ver-kebrsprozesse gestalten wollen.
Prof’ Reinhard Koettnitz

Amtsleiter Straffen- und Tiefbauamt
der Landeshauptstadt Dresden
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Video-Dokumentation

Uber den Entstehungsprozess des Verkehrsentwicklungsplanes gibt es auch eine
Video-Dokumentation. Diese ist unter www.dresden.de/vep abrufbar und lasst
wichtige Akteure zu Wort kommen.

/ |
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Dr. Matthias Mohaupt

Abt.- Ltr, Verkehrsentwicklangsalanung

7 Reiner Zieschank

* Vorstand DVB AG und Geschaftsfihrer DRE

Clemens Kahrs____
VCD-Landesverband Libe-Saale
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Die Europdische Kommission in Briissel
wiirdigte den Verkehrsentwicklungsplan
Dresden 2025plus mit einem 2. Platz zum
SUMP-Award 2014, dem europdischen Preis
fiir nachhaltige urbane Mobilititsplanung
(Sustainable Urban Mobility Plan).

Co-funded by the Intelligent Energy Europe
Programme of the European Union
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