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In Zeiten hoher Entwicklungsdynamik sind
Zukunftsplane immens wichtig, um Entschei-
dungen und Weichenstellungen fir die
kommenden Jahre und Jahrzehnte fundiert
und zielgerichtet treffen zu konnen.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan
(VEP) 2025plus gibt es eine fachliche und
politische Strategie fir eine abgestimmte
und ausgewogene Entwicklung des Stadt-
verkehrs in Dresden. Dieser Plan wurde mit
breiter Beteiligung erarbeitet und Ende
2014 vom Stadtrat der Landeshauptstadt
Dresden beschlossen.

Nach drei Jahren Umsetzung ist es nun
Zeit fur eine Zwischenbilanz. Hierfur wurde
dem Beschluss des Stadtrates entsprechend
ein ausfuhrlicher Bericht erarbeitet, dessen
Inhalte in der vorliegenden Broschire kom-
pakt vorgestellt werden.

Nachfolgend erhalten Sie einen Uber-
blick Gber die bisherige Umsetzung des VEP
und die Verkehrs- und Mobilitatsentwick-
lung der letzten Jahre in Dresden sowie da-
riber, inwieweit die gesetzten Ziele erreicht
werden. Zudem wird aufgezeigt, welche
Zukunftsthemen planerisch anstehen und
worauf bei einer Fortschreibung des Plans
zu achten ist.

Die Entwicklung in Dresden geht in
die richtige Richtung: hin zu einer umwelt-,
sozial- und stadtvertraglichen Mobilitat.
Allerdings werden in unserer wachsenden
und sich weiter verdichtenden Stadt die
Flachen immer knapper. Verkehr steht in
Konkurrenz zu anderen Nutzungen wie
Aufenthaltsqualitat, Erholung, Grin. Fir
eine mobile, gesunde und saubere Stadt
mit gerechter Flachenverteilung besteht
die herausfordernde Aufgabe, die Erreich-
barkeiten zu verbessern, die 6ffentlichen
Raume attraktiv zu gestalten und dabei
Umwelt und Ressourcen zu schonen. Und
hier sind alle gefragt mitzutun, denn wir
alle sind (fast) taglich unterwegs. Und wie
wir uns bewegen, hat Auswirkungen auf un-
sere Stadt, unsere Gesundheit, die Umwelt
und auch auf den Geldbeutel. Ahnlich wie

Die erste Evaluierung des VEP 2025plus

Wo stehen wir? Wohin wollen wir?

bei der Ernahrung setzen wir gemeinsam
auf Abwechslung und stellen in Umsetzung
des VEP ein ,,Mobilitatsment“ fur Dresden
und die Region zusammen. Es macht
Appetit auf neue mobile Erfahrungen.
Attraktive zukunftsfahige Angebote werden
die Verkehrsmittel weiter vernetzen und
ihre multimodale Nutzung erleichtern. Wir
wollen den Dresdnerinnen und Dresdnern
komfortable und schnelle Mobilitat anbie-
ten fur ihre Arbeitswege und Freizeitaktivi-
taten. Mit ,smarten’ und stadtvertraglichen
Angeboten wollen wir eine umweltfreund-
liche Mobilitat fordern. Ein Meilenstein in
dieser Entwicklung ist MOBI — der erste
intermodale Mobilitdtspunkt in Dresden,
der im September 2018 eroffnet wurde.

Damit liegen wir im Trend vieler euro-
pdischer Wachstumsstadte. Unsere Partner
im europaischen Mobilitatsnetzwerk POLIS
gestalten die anstehenden Herausforde-
rungen mit dhnlichen Angeboten.

Es ist mir wichtig, mit dem VEP einen
zukunftsfahigen Stadtverkehr zu entwickeln
und die Lebensqualitdt in Dresden zu erho-
hen. Gemeinsam wollen wir die Stadt als
attraktiven Lebensraum gestalten, wo wir
gern leben und vielfaltig mobil sein kénnen,
wo Kinder gern grolR und Senioren gern alt
werden. Wo unsere Gaste Dresden als eine
Stadt erleben, in der man sich mit Freude
bewegt.

Raoul Schmidt-Lamontain
Beigeordneter flr Stadtentwicklung,
Bau, Verkehr und Liegenschaften
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1. Einfithrung

Mobilitdt und Stadt gehoren seit Menschen-
gedenken zusammen. An den Kreuzungen

wichtiger Verkehrswege entstanden Stadte.

Gutertransport und Handel sind seither ihre
Kristallisationskerne, Markte ihre pulsieren-
den Zentren, die grofRen StralRen und Platze

Buhnen ihres offentlichen Lebens.

Seit eh und je sind die rollenden Rader,
der Transport von Gltern und Menschen,
wichtigste Basis stadtischen Verkehrs
zusammen mit den dafur erforderlichen
StraBen- und Schienentrassen, der ver-
kehrlichen Infrastruktur. Ohne Schifffahrt,
WasserstraRen und Hafen ist nationaler
und globaler Guteraustausch auch bis heute
nicht denkbar. Seit einigen Jahrzehnten
wurde der Luftverkehr zum méachtigen
Wirtschaftsfaktor.

Mobilitat im Wandel

Moderner Verkehr befindet sich im rasan-
ten Wandel. Die Informationstechnologie
hat ihn weiter beschleunigt. Binnen weni-
ger Jahre sind wir, ohne dies von Beginn an
zu realisieren, im digitalen Zeitalter ange-
langt. Rechnergestitzte sekundengenaue
Vorgaben fir Fahrpldne, Transport- und
Lieferketten samt der darauf abgestimmten
Produktionsablaufe, der Betriebszeiten von
Unternehmen und 6ffentlichen Einrichtun-
gen sind langst die Taktgeber stadtischen
Verkehrs.

Digitale Steuerung und laufende Uber-
wachung der Verkehrsstréme werden in
zunehmendem Mal wichtiger. Beides ge-
winnt nicht zuletzt angesichts der seit Be-
ginn der Industrialisierung immer rascher
fortschreitenden Luftverunreinigung und
des damit einhergehenden Klimawandels
wachsende Bedeutung. Mehr denn je gilt
es, den auch durch Verkehr verursachten
Ausstol’ von Schadstoffen ebenso wie den
des Klimakillers CO2 zu mindern. Dazu
braucht es nicht nur den Umstieg auf
Antriebsarten weg vom Verbrennungs-
motor, nicht nur den Umstieg auf umwelt-
freundliche Verkehrsarten. Es braucht auch

intelligente Verkehrssteuerung und neue,
auf Kooperation basierende Formen der

Fortbewegung wie sie in Dresden und vie-
len europaischen Stadten Schule machen.

Zukunft heute planen

Wir missen heute fur die Zukunft planen.
Fir eine Zukunft, die wir stets nur unzurei-
chend vorausschauen kénnen. Dennoch
mussen die Pléne, die wir erstellen, ent-
wicklungs- und damit zukunftsoffen sein.
Und sie missen im Zusammenwirken
vieler Beteiligter entstehen. Denn Stadt-
verkehr heute und Mobilitat von morgen
sind Angelegenheiten von uns allen, von
Unternehmen, Beschéftigten, Studieren-
den, Besucherinnen und Besuchern, von
Jung und Alt, von Menschen auf zwei und
auf vier Radern, von Menschen zu Fuf, im
Rollstuhl oder mit Rollator.

Dieser Herausforderung stellt sich die
Landeshauptstadt Dresden mit ihrem 2014
vom Stadtrat beschlossenen Verkehrsent-
wicklungsplan (VEP) 2025plus — und mit ihr
eine wachsende Zahl europaischer Stadte.
Der zeitliche Horizont des VEP reicht weit
Uber das nachste Jahrzehnt hinaus.

Neue Impulse

Ein solches Planwerk ist aulRerordentlich
vielschichtig und mit einem komplizierten
Uhrwerk vergleichbar. Es muss vielfaltige
Anspriche erfillen, allen voran die Koordi-
nation und Umsetzung samtlicher Malinah-
men zur Gestaltung der von sehr vielen und
unterschiedlichen Nutzern frequentierten
Verkehrsnetze. Ebenso bedeutsam ist deren
laufende, kostspielige Unterhaltung.
Beides, Gestaltung und Unterhalt der
Verkehrsanlagen, ist zu verknipfen mit
neuen Impulsen fir das zukunftsfahige
Verkehrssystem einer wachsenden Stadt.
Hierbei gilt das Hauptaugenmerk nicht
in erster Linie den selbstfahrenden Autos. Die

Herausforderungen von morgen bestehen
vielmehr in einer noch besseren Erreichbar-
keit bei Tag und Nacht ebenso wie darin,
eine fur Jung und Alt bequeme, umweltver-
tragliche, sichere und erschwingliche Mobili-
tat zu gewahrleisten.

Rahmenbedingungen

Entsprechend demokratischen Regeln un-
terliegt all dies politischen Entscheidungen
des Stadtrats und laufenden Haushaltsvor-
gaben. Hinzu kommen vielfaltige dulRere
Rahmenbedingungen. Auf sie haben die
Stadte, auch Dresden, geringen oder gar
keinen Einfluss. Sie bestimmen aber maf-
geblich ihren Handlungsspielraum und die
Mobilitatsentwicklung. Dazu zahlen nationa-
le Gesetzes-, Steuer- und Finanzvorgaben
sowie deren Auswirkungen auf kommunale
Planungs- und Investitionsentscheidungen.
Hinzu kommen zahlreiche nationale und
europaische Regelwerke, Vorgaben und
Grenzwerte. Auch die wechselnden Bedin-
gungen des Welthandels — allen voran die
Olpreisentwicklung — beeinflussen den
fortschreitenden Wandel der stadtischen
Mobilitat.

Kontrolle und Justierung

Um beim Uhrwerksvergleich zu bleiben:
Die ineinandergreifenden Komponenten

des komplexen Planwerks VEP 2025plus

missen standig beobachtet und — so wie

ein Uhrwerk auf Ganggenauigkeit — mittels
Monitoring Uberprift werden.

Auf dieser Basis sind Justierungen in
regelmaRigen Abstanden maglich. Dazu und,
um den Planungsprozess auf seine Zielgenau-
igkeit hin Uberwachen zu kénnen, ist die
Evaluierung als Erfolgskontrolle erforderlich.
Ihre Ergebnisse in verstandlicher Form als
erste Zwischenbilanz vorzustellen, ist Ziel der
vorliegenden Broschre.



2. Der Verkehrsentwicklungsplan —

Ergebnisse der Evaluierung

Positive Zwischenbilanz

Nach dem vorliegenden Ergebnis der Evalu-
jierung ist die Umsetzung einiger Malinah-
men des Verkehrsentwicklungsplans (VEP
2025plus) drei Jahre nach dem Stadtratsbe-
schluss bereits erledigt. Eine groRere Zahl
befindet sich im Realisierungsprozess. Auch
wichtige Ziele des Verkehrsentwicklungs-
plans sind erreicht. Die Arbeit der Gremien,
die die Planung und Realisierung des VEP
von Anfang an begleitet haben — Runder
Tisch und Runder Tisch Nachbarn/Region
— hat sich als erfolgreich erwiesen. Dies
betrifft auch den Beitrag mafRgeblicher, hier
vertretener Institutionen zur Umsetzung
des Planwerks.

Offentliche Resonanz des
Verkehrsentwicklungsplans

Die Ergebnisse der begleitenden Offentlich-
keitsarbeit und das positive Echo daraufin-
nerhalb und auRerhalb von Dresden lassen
sich anhand etlicher Beispiele belegen. Be-
sonderes Augenmerk gilt hier dem Beitrag
Dresdens innerhalb des europdischen Netz-
werks POLIS. Unter der Prasidentschaft
der Landeshauptstadt war Dresden 2010
Gastgeberin der Jahreskonferenz dieses
aus 70 europdischen Stadten und Regionen
bestehenden Kooperationsverbunds. Die
Konferenz bot die Moglichkeit zur Diskus-
sion des damals wenige Monate zuvor be-
gonnenen VEP 2025plus im Rahmen eines
hochkaratigen Fachforums. Die fachliche
Debatte mit nationalen und internationalen
Experten war Auftakt fur einen bis heute
fortgefihrten Erfahrungsaustausch.

Heute ist der Dresdner VEP eines von
mehreren internationalen Beispielen fur
den auf europaischer Ebene mittlerweile
etablierten Sustainable Urban Mobility Plan
(SUMP).

Ergebnisse des Monitoring

Insgesamt sind die Ergebnisse nach drei
Jahren Umsetzung des VEP 2025plus
aufschlussreich. Die Daten des Monito-
ring vermitteln interessante Erkenntnisse.
So hat sich das Verhaltnis zwischen dem
Wachstum der Bevolkerung und dem
des Kfz-Verkehrs deutlich verschoben.
Die Einwohnerzahl ist starker gewachsen
als der Kfz-Verkehr. Zu gleicher Zeit zeigt
sich eine Verringerung der vom Verkehr
ausgehenden Umweltbelastungen, und die
Erreichbarkeit vieler Ziele in der Stadt hat
sich verbessert. Die allgemeine Zufrieden-
heit mit dem Verkehrsangebot in Dresden
ist neuesten Umfragen zufolge hoch. Diese
positiven Befunde sind Ansporn fir die
Weiterentwicklung einer umweltfreundli-
chen Mobilitat, die die Bedurfnisse einer
Vielzahl einheimischer und auswartiger
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer
bericksichtigt. Dabei gilt der Schonheit
der Stadt ebenso viel Beachtung wie der
Effektivitat, Wirtschaftlichkeit und Lei-
stungsfahigkeit des Verkehrssystems. In
diesem Kontext erhalt die Verwirklichung
zukunftsweisender Ideen, MalRnahmen
und Pilotprojekte besondere Bedeutung.
Dies erfordert in den kommenden Jahren
weitere Anstrengungen.

Arbeit der Begleitgremien
unverzichtbar

Die bislang erfolgreiche Arbeit der Gremi-

en, die die Implementierung und Auswer-

tung des VEP begleiten, ist auch in Zukunft
unverzichtbar. Die Mitwirkungsbereitschaft
aller teilnehmenden Institutionen, Verban-
de, Verkehrstrager, Vereine und Behorden
im Rahmen des Umsetzungs- und Evaluie-
rungsprozesses sind eindrucksvolle Indizien
fur dieses Engagement.

Dabei ist vor allem eines erwahnenswert:
Bei allen Beteiligten hat sich das Verstandnis
daflr gescharft, dass die Verkehrsentwicklung
in Dresden von vielfaltigen Einflissen und
Rahmenbedingungen abhangig ist. Und es
besteht Einvernehmen dariber, dass der
VEP 2025plus nur in gemeinsamer Verant-
wortung vieler Akteure — Verkehrsunterneh-
men und Mobilitatsdienstleister, Industrie,
Wirtschaft und Wissenschaft —zusammen
mit der Landeshauptstadt Dresden und
letztlich auch mit allen Verkehrsteilnehme-
rinnen und Verkehrsteilnehmern erfolgreich
umzusetzen sein wird.

Die Stadtverwaltung setzt dabei Im-
pulse und bringt den Umsetzungsprozess
voran. Eine wichtige Rolle kommt hierbei
der verwaltungsinternen Lenkungsgruppe
zu, die das Zusammenwirken der unter-
schiedlichen, an der Umsetzung beteiligten
Fachamter gewahrleistet.

Fortschreibung des VEP

Nach der ersten, auf Basis der Daten von
2017 im Jahr 2018 abgeschlossenen
Evaluierung ist eine zweite im Jahr 2020
vorgesehen. Zu diesem Zeitpunkt sind auch
die Ergebnisse der derzeitigen Erhebung
zum Mobilitétsverhalten — SrV (System
reprasentativer Verkehrsbefragung) 2018 —
mit einzubeziehen. Diese Erhebung erfolgt
im Flnf-Jahresabstand durch die Techni-
sche Universitat Dresden in zahlreichen
deutschen Stadten. lhre Ergebnisse werden
zum Jahresende 2019 vorliegen. Die zweite
Evaluierung wird zugleich den Auftakt bilden
flr die Fortschreibung des VEP 2035plus.
Das Erfordernis dafir ist schon heute an-
gesichts der Dynamik aktueller technologi-
scher und gesellschaftlicher Entwicklungen
und deren Auswirkungen auf den Stadtver-
kehr erkennbar.
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3. Monitoring und Evaluierung der
Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung

10

J Umsetzungsstand nach Art der Maffnahmen

Offentlicher Personennahverkehr
Radverkehr

FuRgangerverkehr und Barrierefreiheit
Stralennetz und Kfz-Verkehr
Verkehrssteuerung

Wirtschaftsverkehr
Mobilitdtsmanagement

Offentlicher Raum und StraRengestaltung
Verkehrssicherheit

Verschiedene strategische MaRnahmen
Innovative Ansdtze

Der Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden

beschloss den VEP 2025plus am 20. November
2014. Damit verbunden war der Auftrag, den
Stadtrat im Abstand von drei Jahren Uber die
Umsetzung des Planwerks zu unterrichten. Mit
Stand 2017 legt die Verwaltung jetzt einen Be-
richt zum Ergebnis der ersten Evaluierung vor.

Umsetzungsstand der
MalRnahmen

Von den insgesamt 147 im VEP 2025plus vor-
gesehenen Malknahmen sind 90 als kurz-,
mittel- oder langfristig und 57 als Dauerauf-
gaben einzustufen.

Insgesamt lassen sich fiinf Kategorien
unterscheiden (siehe Grafik unten).

Kurz-, mittel- und langfristige MaRnahmen

Bei einem Viertel der 90 Malknahmen ist die
Bearbeitung abgeschlossen, knapp zwei
Drittel sind noch im Bearbeitungsprozess,
gut zehn Prozent noch nicht begonnen, und
vier werden derzeit nicht weiter verfolgt.

Bearbeitung abgeschlossen

Kurz-, mittel-, langfristige MalRnah-
men in Bearbeitung
Daueraufgaben in Anwendung
Noch nicht bearbeitet

Wird derzeit nicht weiter verfolgt
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Daueraufgaben

Daueraufgaben haben keine begrenzte
Laufzeit. Sie sind stetig zu bearbeiten und
betreffen zum Beispiel den laufenden Unter-
halt des StraRennetzes oder die Anpassung
von Radverkehrsanlagen an aktuelle Stan-
dards. Von den 57 Daueraufgaben befinden
sich 51 in Anwendung, fiinf sind noch nicht
bearbeitet, und eine ist zurtickgestellt.

MaRnahmen mit regionalem Bezug

Ziel des VEP 2025plus ist auch die Bertick-
sichtigung verkehrlicher Belange der Dresd-
ner Nachbarn. Dem dienten frihzeitige
Kontakte zu umliegenden Kommunen und
Landkreisen, zum Freistaat Sachsen und zu
regionalen Institutionen. Leitgedanke ist
es, gemeinsame Verkehrsvorhaben in das
Planwerk aufzunehmen. Von diesen 19 der
insgesamt 90 kurz-, mittel- und langfristi-
gen MalRnahmen sind je vier abgeschlos-
sen oder noch nicht bearbeitet, neun

in Bearbeitung. Zwei werden derzeit nicht
vorangetrieben.

Ubersichtskarte

Eine Auswahl von 30 wichtigen MaRnah-
men aller Kategorien zeigt die Ubersichts-
karte auf den Seiten 14/15. Die dortige
farbige Markierung entspricht derjenigen in
der unten abgebildeten Grafik.
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Bewertung der Beschlussstdnde

Seit dem Stadtratsbeschluss des Verkehrs-
entwicklungsplans gab es weitere politische
Beschlisse zu dem Planwerk. Darunter
waren 48 zu dessen Weiterfiihrung, 22 zum
Bestandserhalt der Verkehrsinfrastruktur,
jedoch auch zwei, die nicht mit dem VEP
2025plus konform sind. Letztere betreffen

den Verzicht auf Errichtung einer Uber-
gangsstelle/Haltestelle zwischen S-Bahn
und StraRenbahn auf der Nossener
Brucke. Nach neuestem Stand ist vor-
gesehen, die Planungen aufgrund ver-
anderter Rahmenbedingungen wieder
aufzunehmen,

die Zurtckstellung der Stralenbahn-
verlangerung Bihlau — WeiRig und
deren Neueinstufung.

1 Beispiel Pilotprojekt 5: Schutzstreifen fiir den Radverkehr

Stand der Pilotprojekte

Die MaBnahmen des Verkehrsentwick-
lungsplans werden erganzt durch acht
Pilotprojekte (siehe Kasten). Diese folgen
dem Ziel, neue Techniken im Verkehrswe-
sen zu erproben, Optimierungsmoglichkei-
ten fur verkehrsorganisatorische Abldufe zu
erkunden und Modellversuche zu ermog-
lichen. Der Katalog an MaRnahmen beruht
nicht auf Vollstandigkeit. Es ist vorgese-
hen, ihn je nach verfligbaren zeitlichen,
personellen und finanziellen Ressourcen zu
bearbeiten.

Erganzend zu den Pilotprojekten sind
im VEP sechs weitere Innovationsansatze
benannt. Von diesen sind drei noch nicht
begonnen. Weitere drei befinden sich in
Bearbeitung, zum Beispiel: SchlieRfacher
flr Radfahrer und Park+Bike-Standorte.

{ Beispiel Pilotprojekt 7: Kampagne ,Mutimobil Fiir Dich. Fiir Dresden®

Die Pilotprojekte des
VEP 2025plus

B Pilotprojekt 1

Kommunales Pilotprojekt zu autoarmer
Mobilitat im Bereich WeiBeritzstralle/
Schweriner StraRe/Bahnhof Mitte.

B Pilotprojekt 2

Umbau von funf FuRganger-Ampeln aus-
serhalb von Knotenpunkten im ,,Dunkel-
Dunkel-Modus“ — also Aktivierung durch
FuRganger; ferner Einrichtung von , Alles-
Grin-Regelungen” fir FuBganger an Am-
peln im Bereich von Knotenpunkten — bei-
des mit wissenschaftlicher Auswertung.

B Pilotprojekt 3

Neueinrichtung von FulRgangeriberwe-
gen an geeigneten Stellen — mit laufen-
der Beobachtung des eventuell veran-
derten Verhaltens von Passanten beim
Uberqueren sowie méglicher Konflikte
mit anderen Verkehrsteilnehmern.

B Pilotprojekt 4

Gestaltung von Begegnungszonen auf

funf StraBen- und Platzbereichen unter
besonderer Berticksichtigung des StraRen-
bahnverkehrs.

B Pilotprojekt 5

Einrichtung von Schutzstreifen fur den
Radverkehr an fanf Hauptverkehrs-
strallen, begleitet von Sicherheitsaudit
und Monitoring.

B Pilotprojekt 6

Kampagne fr mehr CarSharing-Stellplatze
unter Nutzung privater Grundsticks-

flachen mit Unterstlitzung von Unter-

nehmen hinsichtlich Auffindbarkeit und

Beschilderung.

B Pilotprojekt 7

Kampagnen zur Forderung der Multimo-
dalitat und der Verkehrsarten des Um-
weltverbundes als Modellvorhaben von
Landeshauptstadt, Dresdner Verkehrs-
betrieben, Verkehrsverbund, TU Dresden
und anderen. Ziel ist es, Zu-FulR-Gehen,
Radfahren und die Nutzung des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs zu fordern.

B Pilotprojekt 8

Modellversuche ,Smart City“, in den
Bereichen Mobilitdts- und Verkehrsma-
nagement, intermodale Navigations-
und Auskunftssysteme, erganzt durch
individualisierte Stadtfihrungen mit
Elektro-Fahrzeugen und Weiterbildungs-
kampagnen.
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Monitoring und
Evaluierung der Kennwerte
von Mobilitat

Um den erreichten Sachstand in Bezug
auf Umsetzung und Wirksamkeit des VEP
2025plus einschatzen zu kénnen, sind Mo-
nitoring und Evaluierung erforderlich. Beim
Monitoring handelt es sich um die konti-
nuierliche Uberwachung des Fortschritts
der einzelnen MaRnahmen mit Hilfe einer
systematischen Erfassung dafiir geeigneter
Daten. Diese sind an so genannte Indikatoren
gekoppelt. Die Evaluierung geht Uber das
Monitoring hinaus. Sie dient der Bewertung
von Prozessen und Projekten. Besonders
wichtig ist hierbei die Uberpriifung, inwie-
weit die festgelegten Ziele des VEP erreicht
wurden.

Monitoring wichtiger
Rahmenbedingungen

Kfz-Bestand und
Motorisierung

Dresden verzeichnet einen stetigen jahr-
lichen Einwohnerzuwachs. Neben der Ein-

wohnerzahlist auch die Zahl der in der Lan-

deshauptstadt zugelassenen privaten und
gewerblichen Pkw gestiegen. Der Motori-
sierungsgrad blieb dabei nahezu konstant
bei etwa 400 Pkw pro 1 000 Einwohner.

L Motorisierungsgrad und Kfz-Bestand

Anzahl | Bestand

Berufspendler

Die Pendlerverflechtungen mit Stadten
und Gemeinden aufRerhalb von Dresden
haben zugenommen. Die Zahl der Auspend-
ler stieg starker als die der Einpendler. Im
Jahr 2017 kamen taglich 92 000 Menschen
als Einpendler zu ihrer Ausbildungs- oder
Arbeitsstatte nach Dresden. Im gleichen
Zeitraum verlieRen taglich 54 000 Aus-
pendler die Stadt.

Kfz-Antriebsarten

Dominierende Antriebsart aller in Dresden
zugelassenen Autos ist zu fast zwei Dritteln
der Benzinmotor (64,4 Prozent) und zu etwa
einem Drittel der Dieselmotor (33,7 Prozent).
Autos mit alternativen Antrieben sind bisher
selten: Elektroantrieb 0,1 Prozent, Hybrid
0,9 Prozent sowie andere (Gas, Wasser-
stoff) 0,9 Prozent.

Bemerkenswert ist die Entwicklung der
Elektrifizierung des Radverkehrs: Gegentber
etwa 3 000 Pedelecs im Jahr 2013 war ihr
Bestand 2016 nahezu doppelt so hoch.

Motorisierungsgrad
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/N Berufsverkehr auf der Marienbriicke

P Dresdner Stadtverkehr
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J  Dresdner Kfz-Verkehr auf Briicken
und an Pegelzihlstellen
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Kfz-Verkehr auf Bricken
und an Pegelzahlstellen

Wachsende Einwohner- und Pendlerzahlen
sowie mehr zugelassene Autos fihren in
Dresden nicht zu steigenden Kfz-Verkehrs-
mengen. Als Ursachen bei unverandertem
Motorisierungsgrad kommen daflr gerin-
gere Pkw-Nutzung, kiirzere Wege und eine
hohere Insassenzahl der Autos vor allem bei
Pendlern in Frage.

Die Kfz-Verkehrsbelastung der Innen-
stadt innerhalb des 26er Rings ist konstant
geblieben. Es liegen Daten von drei Zahl-
stellen vor, deren durchschnittlicher Mit-
telwert werktags bei rund 21 500 Kfz liegt.
Die angestrebte Verringerung um funf Pro-
zent —das entspricht Gber 1 000 Fahrzeugen
weniger —ist bisher nicht eingetreten.
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Kfz-Verkehr auf den
Elbbricken

Die Verkehrsmengen auf den Elbbricken
sind zwischen 2015 und 2017 leicht ange-
stiegen. Wichtige Ursachen hierfir sind ne-
ben der Entstehung neuer Wohn- und Ge-
werbegebiete innerhalb des Stadtgebietes
mit dem daraus resultierenden zusatzlichen
Verkehr auch neue Briickenverbindungen
in Niederwartha und am WaldschléRchen.

Verkehrsmengen im
Radverkehr

Ahnlich wie beim Kfz-Verkehr werden auch
die Radverkehrsmengen in Dresden an
Zahlstellen erfasst. Wegen deren bislang
geringer Zahl und der starkeren Witterungs-
abhangigkeit des Radverkehrs unterliegen
die Durchschnittswerte groReren Schwan-
kungen als beim Kfz-Verkehr. Die Auswertung
von sechs Zahlstellen zeigt eine Stagnation
der Radverkehrsmengen.

Zum Besitz von Fahrrddern liegen keine
statistischen Daten vor. Die Haushaltsbefra-
gung SrV ergab flir 2013 in 74 Prozent aller
Haushalte ein oder mehrere Fahrrader.
Damit liegt die Verfugbarkeit Gber Fahrrader
bei der Dresdner Bevolkerung deutlich
oberhalb der von Pkw. Im Jahr 2013 gab es
403 Pkw gegenliber 885 Fahrradern pro
1 000 Einwohner.

Netzlange der
Radverkehrsanlagen

Die Auswertung der Gesamtlange des
Dresdner Radwegenetzes zeigt eine Zunah-
me um fast 20 Prozent auf aktuell 442,7
Kilometer.
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Umsetzungsstand der VEP-Maf$nahmen

(Auswahl)

MaRnahmen mit Laufzeit

Abgeschlossen

S-Bahn-Ausbau Coswig — Dresden-Neustadt, 15-Minuten-Takt auf der Linie S1 sowie neuer Haltepunkt Bischofsplatz

Umgestaltung und Sanierung der Albertbriicke

Integriertes Radverkehrskonzept fir die Gesamtstadt und dessen schrittweise Umsetzung

Zweistreifiger Ausbau der Bautzner Stral3e zwischen Hoyerswerder StraRe und Martin-Luther-StraRRe

Kampagne ,, Multimobil. Fiir Dich. Fiir Dresden.” Ziel: Férderung intermodaler Mobilitét vorrangig fiir Fahrrad, OPNV, CarSharing und Elektromobilitat

In Bearbeitung

Stadtbahnprogramm 2020: Teilstrecke Lébtau — Strehlen
Stadtbahnprogramm 2020: Teilstrecke Johannstadt — Sachsenplatz,
Fetscherplatz — Rathenauplatz — Dippoldiswalder Platz
Zentralhaltestelle Kesselsdorfer Stralie

Ausbau der Konigsbriicker StralRe zwischen Industriegeldnde und Olbrichtplatz
sowie zwischen Olbrichtplatz und Albertplatz

Planung eines Fahrradparkhauses am Wiener Platz

Planungen zur Umgestaltung des Blauen Wunders mit gleichzeitger
Verbesserung bei StraRenquerungen und Radverkehrsfiihrung
Planung eines Fernbusbahnhofs am Hauptbahnhof
Flachendeckendes Angebot von &ffentlichen Leihradern in der Innen-
stadt, an OPNV-Verkniipfungspunkten, Parkierungsschwerpunkten
und in ausgewahlten Stadtteilzentren als intermodales Angebot
S-Bahn-Haltepunkt Albertstadt und Nossener Briicke

Konzept Multimodaler Mobilitdtsstationen mit

CarSharing-Parken im StraRenraum

HE BEQ B

Noch nicht bearbeitet

Stadtbahnprogramm 2020: Teilstrecke Biihlau — WeiRig

Prifung ausgewahlter Bereiche der Innenstadt und der Stadtteilzentren fir
eine barrierefreie Nutzung nach dem Ansatz von ,Begegnungszonen” unter
besonderer Beriicksichtigung des StraRenbahnverkehrs

Laufende Daueraufgaben fiir die Gesamtstadt

Erhalt des Bestandnetzes und Sanierung des Strallennetzes
Aufrechterhaltung und Entwicklung des stadtischen OPNV
Verkehrssicherheitsaspekte

Besondere Berticksichtigung der FuRgangerbelange 4
Ausbau und Sanierung defizitarer Geh- und Uberwege unter besonderer Beachtung der Anforderung mobilititseingeschrénkter Personen \
Betriebliches und standortbezogenes Mobilitdtsmanagement

Ausbau der Abstellanlagen im Radverkehr (auch Bike+Ride)

Kanalisierung des Stralkenverkehrs in einem leistungsfahigen Hauptnetz

Ausbau der Verkehrsmanagement-Zentrale

Zulassung gebietsvertraglicher Nahversorgungs-, Kinderbetreuungs- und Bildungseinrichtungen in Wohngebieten sowie engmaschige Wegeverbin-

dungen zur Sicherung der Nahmobilitat

Verbesserung der Barrierefreiheit fiir Zugang und Fahrscheinerwerb im OPNV

Anpassung aller Radverkehrsanlagen im Bestand, die nicht den Richtlinien entsprechen; generell Vermeidung der Gehwegnutzung durch Radfahrer

Vorrangige Nutzung gut erschlossener integrierter Standorte fir die Ausweisung neuer Wohnbauflachen, 6ffentlicher Einrichtungen und Schulen
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MaBnahmen mit regionalem Bezug

Neubau Staatsstrafle 191 neu
Trassenfreihaltung Stadtbahn Pennrich —
Kesselsdorf und Kaditz — Radebeul-Ost
Kooperation bei Pendlerparkplatzen
Neubau Staatsstrale 177

Ausbau Hamburger Strake mit OPNV-
Verknupfungspunkt Cotta

Fertigstellung StaatsstralRe 84 neu und
BundesstraRe 6neu

Stadtbahn nach Ottendorf-Okrilla bzw.
Konigsbriick

Verbesserung Regionalbus in Richtung
Moritzburg und Bannewitz

Korridor fur Ausbau regionaler Radver-
bindungen Radebeul/Radeberg/Heiden-
au/Pirna/Klipphausen/Bannewitz/Freital/
Kesselsdorf/Wilsdruff und andere
Autobahnanschluss Weixdorf, Gewerbe-
gebiet ,,Am Promigberg”
Taktverdichtung Richtung Bischofswerda
und drittes Gleis

Bus Uber die Niederwarthaer Briicke
Bau Querspange Sporbitz

Hersiler: gramt Abbedung,
Bezugssystem:  Lage: ETRS89_UTMI3

Dresden,
Dieeqer

Ausgabe vom: September 2018




Investitionen in Stralden
und Wege

In den vergangenen Jahren lagen die jahr-
lichen Aufwendungen fiir Bestandserhalt
und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur bei
Gber 40 Millionen Euro. Davon entfielen
rund 16 Millionen auf den Unterhalt und
27 Millionen auf den Aus- und Neubau von
Briicken, StraRen und Wegen. Ein stetiger
Kostenanstieg ist voraussehbar. Schon die
bisherigen Investitionen deckten nicht die
erforderlichen Gesamtaufwendungen. In
Zukunft wird ein deutlich hoherer Mittel-
einsatz erforderlich sein, um den Zustand
der verkehrlichen Infrastruktur auf dem
gegenwartigen Niveau halten zu konnen.

-> Baustelle Sanierung Augustusbriicke

Kosten von Mobilitat im
Kfz-Verkehr und im OPNV

Der direkte Kostenvergleich zwischen der
Parkgebihr im Zentrum, einer Einzelfahrt
im 6ffentlichen Nahverkehr und dem
mittleren Benzinpreis zeigt ein deutliches
Ergebnis: Die Kosten im OPNV seit 2008
sind um 28 Prozent gestiegen, wahrend die
Parkgebihren bis 2017 konstant auf dem
Niveau von 2008 lagen und der Benzinpreis
sogar leicht gesunken ist.
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Millionen Euro pro Jahr
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Monitoring und Evaluie-
rung mit Entwicklungszielen
verbundener Indikatoren

Verkehrsmittelwahl
Modal Split nach Wegen

Spezifische Werte zur Mobilitat der Dresd-
ner Wohnbevélkerung liefert die Haus-
haltsbefragung ,,Mobilitat in Stadten — SrV“
von 2013. Die Ergebnisse der nachsten
Erhebung werden Ende 2019 vorliegen. Die
Verkehrsmittelwahl, also der Anteil der mit
den Hauptverkehrsmitteln zurlickgelegten
Wege, zeigt folgende Trends:

Die Verkehrsarten des Umweltver-
bunds, also offentlicher Personennah-,
Rad- und FulRverkehr reprasentieren
mit 61 Prozent den derzeit groften —
und kiinftig wachsenden — Anteil bei
der Verkehrsmittelwahl fir alle Wege
in Dresden. Dieser Anteil ist seit 2008
um zwei Prozent angestiegen.

Der im Jahr 2013 ermittelte geringere
Radverkehrsanteil ist vor allem auf
duRere Einflusse zurlckzufiihren. Bis
Ostern lag Schnee, und gegentber
2008 fiel fast doppelt so viel Regen.
Der 6ffentliche Personennahverkehr
profitierte 2013 stark vom witterungs-
bedingt geringeren Radverkehr.

Die Kfz-Verfugbarkeit nimmt weiter zu,
aber die Haufigkeit der Nutzung des
eigenen Autos sinkt.

Neue Mobilitdtsangebote (CarSharing,
Leihfahrrad-Systeme) sind Uberwie-
gend bei jingeren Menschen beliebt.

Das VEP-Ziel, den Anteil des Umweltver-
bundes zu erhdhen, ist erreicht.
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L Verkehrsmittelwahl nach Wegen im Vergleich
mit VEP-Szenario B

2013

Szenario B
‘ VEP 2030 ‘

2008 ‘

Umweltverbund

Verkehrsmittelwahl
Modal Split nach Verkehrs-
leistung

Die wachsende Bevolkerung Dresdens legt
insgesamt mehr Kilometer innerhalb der
Stadtgrenzen zurtick und zwar bei 90
Prozent aller Wege. Uber 50 Prozent aller
Wege sind dabei kirzer als drei Kilometer.
Hierbei ist die Verkehrsleistung — also die
pro Jahr werktéaglich zurlickgelegte Strecke
— beim Autoverkehr innerhalb der Stadt
leicht, jedoch geringer als die Anzahl der
Einwohner, gestiegen. Im 6ffentlichen Perso-
nennah- sowie beim FulR- und Radverkehr
hat die Verkehrsleistung starker zugenom-
men. Diese Entwicklung resultiert nicht
nur aus der gestiegenen Einwohnerzahl,
sondern im Autoverkehr auch aus einer
groReren Anzahl zurlickgelegter Wege bei
geringeren Streckenldngen. Im Durch-
schnitt sind diese bei den mit dem Auto
zurlickgelegten Wegen in Dresden 2013
gegeniber 2008 von 6,2 auf 5,8 Kilome-
ter pro Weg gesunken. Griinde dafir sind
unter anderem eine dichter gewordene
Stadtstruktur und eine starkere Entwick-
lung der inneren Stadt.

Das VEP-Ziel, den Anteil des Umwelt-
verbundes an der Verkehrsleistung zu
erhohen, ist erreicht.
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Multimodalitat

Bei ihren Wegen innerhalb von Dresden
wechseln die Menschen zunehmend hau-
figer das Verkehrsmittel. Sie sind also nicht
nur mit einem Verkehrsmittel (monomo-
dal), sondern mit mehreren Verkehrsmitteln
(multimodal) unterwegs. Dies entspricht
nationalen und internationalen Trends.
Allerdings liegen hierzu bisher keine genau-
eren Daten Uber mehrere Jahre hinweg
vor. Fir das Jahr 2013 ergibt sich folgender
Stand:

Die steigende Zahl von CarSharing-
Nutzern tragt deutlich zu multimodalem
Verhalten bei. Statistisch gesehen, teilen
sich etwa 35 Nutzer ein CarSharing-Fahr-
zeug. Wuchs die Gesamtzahl der in Dresden
gemeldeten Pkw (privat und gewerblich)
von 2013 bis 2017 um 4,2 Prozent, so stieg
die Zahl der CarSharing-Fahrzeuge um 62
Prozent auf 300 Fahrzeuge.

Aussagen zum VEP-Ziel der Erh6hung des
Anteils multimodaler Nutzungen sind erst
ab Ende 2019 moglich, da die Erhebung
SrV 2018 gegenwartig noch nicht
abgeschlossen ist.

i

25%

Multimodale
Nutzer

Monomodale 0
Nutzer 446

14%

1 Anteile mono- und multimodaler Nutzer 2013

¥ Mono- und multimodale Verkehrsteilnehmer unterwegs in Dresden
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Mittlere Geschwindigkeiten
bei OPNV und Kfz-Verkehr

Die Reisezeitmessungen werden jahrlich
von der Technischen Universitdt Dresden
erhoben. Dies geschieht mit Hilfe der Aus-
wertung von Daten aus der Betriebsleit-
stelle der DVB AG sowie aus Kfz-Mitfahrten
auf definierten Routen. Wahrend die
Geschwindigkeit im OPNV fast konstant
bleibt, ist die mittlere Geschwindigkeit im
Autoverkehr von 2010 bis 2016 gesunken,
2017 aber gestiegen. Daraus ergibt sich
mit Ausnahme von 2017 ein verbessertes
Geschwindigkeitsverhéltnis zugunsten
des OPNV.

Das VEP-Ziel einer Verbesserung des Reise-
zeitverhiltnisses zwischen OPNV und Kfz-
Verkehr zugunsten des OPNV wurde nur
zwischen 2012 und 2016 erreicht.

Fahrgastzahlen im Schienen-
Personennahverkehr (SPNV)

Die Fahrgastzahlen an Eisenbahnstationen
inklusive S-Bahn zeigen steigende Tendenz.
Im Jahr 2016 waren gegentiber 2009 Uber
25 Prozent mehr Fahrgdste mit der Eisen-
bahn bzw. S-Bahn unterwegs. Der einmalige
leichte Riickgang im Jahr 2014 ist auf den
S-Bahn-Ausbau zwischen Bahnhof Neustadt
und Radebeul/Coswig (Streckenausfall, Bus-
Ersatzverkehr) zurtickzufihren.

Die steigenden Fahrgastzahlen im
Schienenverkehr basieren wesentlich auf
einem verbesserten Angebot (wie Takt-
verdichtung S1 Hauptbahnhof — MeiRen)
sowie auf Verbesserungen an Haltepunk-
ten (Barrierefreiheit). Mit einer weiteren
Erhohung der Zahlen ist 2018 im Zuge der
Taktverdichtung auf der Linie S1 bis Pirna
zu rechnen.

Das VEP-Ziel einer Erhhung der Fahrgast-
zahlen im SPNV ist bisher erreicht.

- Der éffentliche Nahverkehr erfreut
sich wachsender Beliebtheit

Fahrgastzahlen Strallen-
bahn/Bus der Dresdner
Verkehrsbetriebe

Die Fahrgastzahlen bei der DVB AG nehmen
kontinuierlich zu und erreichten 2017 erst-
mals die Marke von 160 Millionen Fahr-
gasten pro Jahr. Der Trend verlauft damit
weitgehend parallel zur Einwohner-Ent-
wicklung. Seit 2015 Ubersteigt die Fahrgast-
Entwicklung die Einwohner-Entwicklung.

Die Zahl der Abo-Kunden und der Job-
tickets nahm ebenfalls kontinuierlich zu,
die der Semestertickets sank leicht. Sie
liegt aber immer noch bei beachtlichen
38 000 Tickets. Auch im Nahverkehr der
DVB AG nahmen die Fahrplan-Kilometer
bei der StraBenbahn von 13,04 Millionen
Kilometer im Jahr 2003 auf 13,75 Millionen
Kilometer im Jahr 2016 zu.

Das VEP-Ziel einer Erhohung der Fahrgast-
zahlen in StraRenbahnen und Bussen der
DVB AG ist erreicht.

{ Entwicklung der Fahrgastzahlen im OPNV
im Jahresvergleich

165 ) ) 112%
— Einwohnerentwicklung  —
110%
160 Bl
—Q
./:/ 108%
155

® e 106%
Millionen Fahrgaste pro Jahr ./.—Q ]

150 /9"<o/ 104%

()
145 — 102% |
@

o v/ﬁ 100%
98%

130 94%

‘ 2008 ‘ 2009 ‘ 2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘

19



Barrierefreiheit im
OPNV-Netz

Ein Aktionsplan zur Umsetzung der UN-
Behindertenrechtskonvention und des

Personen-Beforderungsgesetzes folgt dem
Ziel, den OPNV bis 2022 barrierefrei zu

gestalten. Im Rahmen dieses Aktionsplanes
wird ein Haltestellenkataster einschlieflich
der Analyse aller Bushalteplatze aufgebaut.

Barrierefreiheit der Fahrzeuge:

Im Betrieb der DVB AG — StraRenbahn
und Bus — verkehren ausschlieflich
Niederflur-Fahrzeuge. Die Zuge auf
den S-Bahn-Linien 1, 2, und 3 sind
weitgehend barrierefrei.
Barrierefreiheit der Haltestellen:

Alle 17 Haltepunkte der S-Bahn in
Dresden sind barrierefrei; bei der
S-Bahn und dem Schienen-Nahverkehr
zusammen sind es 20 von insgesamt
26 Haltepunkten. Im Jahr 2015 waren
von samtlichen 505 StralRenbahn-
oder Strallenbahn- und Bus-Halte-
platzen 301 — teilweise mit Rampe
— barrierefrei.

Das VEP-Ziel, den OPNV barrierefrei zu
gestalten, ist bisher erreicht.

Einwohner im Einzugs-
bereich von Haltestellen

Im fuBlaufigen Einzugsbereich von OPNV-
Haltestellen leben 93,8 Prozent der Dresd-
ner Bevolkerung. Besondere Qualitatsver-
besserungen der ErschlieBung ergeben sich
durch die Nahe zu S-Bahn-Haltepunkten.
Gegenlber 44 500 im Jahr 2014 lebten
2016 rund 78 500 Menschen, also fast
doppelt so viele im 600-Meter-Einzugsbe-
reich von S-Bahn- und Eisenbahnstationen.
Nahezu alle Wohnstandorte sind damit gut
mit dem OPNV erreichbar.

Das VEP-Ziel, Erhohung der im definierten

OPNV-Einzugsbereich lebenden Einwohner,
ist bisher erreicht.
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1 Barrierefreier Zugang zu Bus und Stralenbahn

Verkehrssicherheit

Die Entwicklung der Unfallzahlen in Dresden
geht bisher nicht zurlck. Die Gesamtzahl
der StralRenverkehrsunfille lag seit 2011
jahrlich Gber 15 000 (2016: 15 703). Lediglich
im Jahr 2011 (15 386 Unfalle) war sie gegen-
Gber 1999 (20 666 Unfélle) um ein Viertel
gesunken.

Insgesamt liegt auch die Zahl der Un-
falle mit Personenschaden nach wie vor auf
dem Niveau der 1990er und 2000er Jahre.
Sie hat sich seither nicht verringert.

Bei 2 214 Unféllen im Jahr 2016 wurden
427 Personen schwer und 2 251 leicht ver-
letzt sowie elf Menschen getétet. Diese Zahl
hat sich seit 2014 vermindert, als noch
sechzehn Personen bei Verkehrsunfallen
in Dresden ums Leben kamen.

Eines der Ziele des Verkehrssicher-
heitskonzeptes der Landeshauptstadt
Dresden ist eine Verminderung der Zahl
der Verkehrsunfille, bei denen Menschen
getotet oder verletzt werden. Trotz der
noch immer traurigen Bilanz ist dieses Ziel
kurzfristig zwar erreicht; die Unfallzahlen
mussen jedoch —auch gemaR dem bundes-
deutschen ,Verkehrssicherheitsprogramm
2011“ — weiter deutlich sinken.

Das VEP-Ziel, gegeniiber 2007 die Zahl der
bei Verkehrsunfallen getdteten Menschen
um die Halfte zu verringern, ist jedoch
erreicht.

' Entwicklung des Einwohneranteils in den Einzugsbereichen
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Tonnen CO; pro Einwohner und Jahr

Sy
[=)

w
w

w
=}

!\J
(@]

N
o

-
w

=
[}

o
"

o
=}

Gesamt-Emission Verkehr
Motorisierter Individualverkehr
Guterverkehr

Luftverkehr

Offentlicher Personennahverkehr
Zielwert: —10% alle 5 Jahre
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T COz-Emissionen pro Einwohner nach Verkehrsarten

Kohlendioxid-Emissionen

Bis 2014 konnte die Vorgabe des , Integrierten
Energie- und Klimaschutzkonzepts Dresden
2030“ nicht erreicht werden. Sein Ziel ist es,
die gesamten CO2-Emissionen pro Kopf der
Bevolkerung alle finf Jahre um zehn Prozent
zu verringern. Verglichen mit 2005 war
dieser Wert jedoch 2014 ebenso hoch wie
neun Jahre zuvor.

Aufgrund fehlender Daten fir die
letzten Jahre ist nicht exakt einschatzbar,
ob das Ziel erreicht wurde.

Das VEP-Ziel einer Verringerung der
gesamten COz-Emissionen pro Kopf der
Bevolkerung um zehn Prozent alle flinf
Jahre (Bezug 2005) konnte zumindest bis
2014 nicht erreicht werden.

Feinstaub-Belastung —
PM1o-Emissionen

Die Feinstaubbelastung (Partikeldurch-
messer kleiner als 10 um = PM1p) ist in
Dresden rickldufig. Seit 2015 ergeben
sich keine Probleme mit der Einhaltung
des Grenzwertes. Dieser besagt, dass eine
Uberschreitung des Tagesmittelwertes von
50 pg pro Kubikmeter Luft nur 35 mal im
Jahr zuldssig ist.

Die PM1o-Grenzwerte bleiben unter dem
Grenzwert. Das VEP-Ziel ist erreicht.

Stickoxid-Emissionen

Der Grenzwert fur Stickstoffdioxid NO2
betragt im Jahresmittel 40 Mikrogramm
pro Kubikmeter Luft. An zwei Messstellen
(Bahnhof Neustadt und Winckelmannstrafe)
wird dieser Wert seit 2013 unterschritten.
An der Messstelle Bergstralie lagen die
Werte dagegen bis 2016 noch Uber diesem
Grenzwert.

Der Jahresmittel-Grenzwert fiir NO2-Emis-
sionen liegt an der Messstelle Bergstralle
weiterhin Giber dem zuldssigen Niveau; das
VEP-Ziel ist damit derzeit nicht erreicht.

Larmbelastung

Die Larmbelastigung durch StraRenver-
kehr war Gegenstand einer kommunalen
Burgerumfrage. Die befragten Menschen
empfinden die Belastung unverandert stark.
Als Richtwert fur eine gesundheitsgefahr-
dende Dauerbelastung gilt ein an der Haus-
fassade gemessener Larmpegel von mehr
als 65db(A).

Bezogen auf diesen Wert ist die rechne-
rische Zahl der durch StraRenverkehrslarm
belasteten Personen — entgegen dem Um-
frageergebnis — leicht riickldufig bei gleich-
zeitig gestiegener Einwohnerzahl.

Das VEP-Ziel einer Verringerung der Larm-
belastung ist bisher erreicht, auch wenn
dies in der Wahrnehmung der Bevolkerung
noch keinen Ausdruck findet.

GriUn in der Stadt

Das StraRenbaumkonzept der Landeshaupt-
stadt Dresden hat die langfristige Sicherung
und Weiterentwicklung des Bestandes an
StraRenbdumen zum Ziel. Dazu liegen genaue
Daten vor. Der Baumbestand an StralRen
sollim Zuge des Klimaanpassungsprogramms
fur die Region Dresden (REGKLAM) zuneh-
men. Die Anzahl der StraRenbdaume stieg
zwischen 2013 und 2016 um 1 439 Baume
und damit um rund 2,8 Prozent.

Das VEP-Ziel ist mit der steigenden Zahl an
StraRenbdumen erreicht.

& Beidseitiger Baumbestand an innerstidtischen Straf8en;

Beispiel Bautzner Strafle
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Monitoring

Evaluierung

Welche Ziele des VEP wurden erreicht
oder nicht erreicht?

Unterscheidung messbarer und nicht
messbarer VEP-Ziele

War der bisherige Umsetzungsprozess
des VEP erfolgreich?

Verknipfung messbarer Ziele mit
geeigneten Indikatoren

In welcher Hinsicht besteht Fort-
schreibungsbedarf fiir den VEP?

Definition und Beschaffung der den
Indikatoren zuzuordnenden Daten

Welche Zukunftsthemen besitzen
besondere Prioritat?

Dokumentation des Auswertungs-
ergebnisses

1 Schemabild Monitoring/Evaluierung

Ziel ware momentan
erreicht

Entwicklung im Trend,
Ziel aber noch nicht
erreicht

VEP-Ziele und Trend
verfehlt

Datenlieferung steht
noch aus

Keine Berechnungs-
grundlage

T Zielerreichung nach Indikatoren; Stand 2017

{ Liste von Indikatoren, Datenquellen und Bewertung (Ausschnitt)

. Rahmendaten bzw.
Indikator VEP- =
Einzelindikator
Dokument 8
in der Bewertung

Multimodale (= Anteil de-
rer, die bei Alltagswegen
mind. 1x das Verkehrsmit-
tel wechseln)

Entwicklung Multi-

s modalitat

Prozent

Verkehrsbelastun-

Auswertung 3 Pegelzdhl- Mittelwerte des

19 gen im 26er Ring im 21.100 21.400
Kfz-Verkehr stellen DTVw
Anteil d. Verbindungen
Punktlichkeit im ohne Verspatung (Tram, o o
2L OPNV Bus > 2 min) und Verfrii- IFrerEmE et 2
hung (0 min.)
. Lo Ein- u. Aussteiger
Ein- und Aysstelg_er im 0 W e
SPNV (Regionalziige und e = - 77.330 75.770
Sl bahnstationen
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Ziel nach
m = = = H ﬂ = = zozsplus

21.800
73,3%

78.880

Evaluierung der VEP-Ziele

Gegenstand der Evaluierung ist die Bewer-
tung von Prozessen und Projekten. Dabei
geht es um die Beurteilung, ob die —vom
Runden Tisch erarbeiteten und in modi-
fizierter Form vom Stadtrat im Jahr 2011
beschlossenen — Ziele des VEP 2025plus
erreicht worden sind. Das geschieht mit
Hilfe von 62 Indikatoren, die — auf verfiig-
bare Daten gestltzt — mit einzelnen Zielen
verknipft werden. Eine solche Vorgehens-
weise ist nicht fur alle Ziele moglich, da
sich einige von ihnen als nicht messbar
erweisen.

Prinzipiell ist so aber nachweisbar, ob
unterschiedliche Entwicklungstrends den
jeweiligen Zielen entsprechen oder ob sie sie
verfehlen. Das darauf basierende Ergebnis
|dsst fur 2017 einen Uberwiegend positiven
Zwischenstand erkennen.

I Anhand von 40 Indikatoren — das sind
fast zwei Drittel der Gesamtzahl —ist
nachweisbar, dass die Ziele des VEP
momentan erreicht sind.

[l Die Auswertung von zwei Indikatoren
—drei Prozent — zeigt, dass die Entwick-
lung zwar im Trend liegt, die entspre-
chenden Ziele derzeit jedoch noch nicht
umgesetzt werden konnten.

B Eif Indikatoren, das sind 18 Prozent der
Gesamtzahl, lassen den Schluss zu,
dass zumindest innerhalb der letzten
Jahre die jeweiligen VEP-Ziele verfehlt
wurden.

B Firneun Indikatoren sind zum Stand
Februar 2018 noch keine Daten oder
Berechnungsgrundlagen verflgbar.

Erhéhung
Anteil multi-
modaler Nutzer

Verringerung

21.500 um 5%
Erh6hung der

731%  TL2% pinklichkeit

83.310 Erhohung der

Fahrgastzahlen

=3
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FriedricHstedt

M Verkehrsmengenkarte 2017 (Ausschnitt)

Bis zum Stand 2017
nicht erreichte VEP-Ziele

Mit Hilfe der folgenden Indikatoren ist nach-
weisbar, dass die mit ihnen verknipften
VEP-Ziele bisher nicht erreicht wurden:

Kfz-Verkehrsbelastung im 26er Ring.
Ziel: Verringerung um flnf Prozent.
Gesamtverkehrsleistung der Dresdner
per Fahrrad.

Ziel: Erhéhung fir den Radverkehr,
jedoch nicht auf Kosten von OPNV
und FuRBverkehr.

Jahresfahrleistung der privaten Pkw.
Ziel: Verringerung der Fahrleistung
NO2-Grenzwert Messstelle Bergstrale.
Ziel: Einhaltung des EU-Grenzwertes.
Subjektive Einschatzung der Belastung
durch Verkehrslarm.

Ziel: Verringerung der Larmbelastung.
Streckenlange der Radverkehrsanlagen
mit gemischter Geh-Radweg-Nutzung
sowie fir Radnutzung freier Gehwege.
Ziel: Verringerung der von Radfahrern
mitgenutzten Gehwege.

Gesamtzahl der Verkehrsunfélle sowie
derjenigen mit Personenschaden und
Schwerverletzten wie auch der Unfalle
mit Radverkehrsbeteiligung und Perso-
nenschaden.

Ziel: Verringerung der Zahl der Unfalle.
Zufriedenheit mit dem Verkehrsangebot
Parken.
Ziel: Erhohung der Zufriedenheit.

Eines der Ziele der Evaluierung ist die
Uberpriifung der Wirkung ausgewahlter
EinzelmaRnahmen. Hierzu sind aufwendige
—verkehrliche, wirtschaftliche, umwelt-
bezogene und stadtebauliche — Datener-
hebungen notig. Sie missen die gesamte
Zeitspanne — vor bis nach Realisierung der
jeweiligen MafRnahme — erfassen. Dies war
wegen langerer Projektlaufzeiten bisher
nicht moglich, wird jedoch fur bestimmte
MaRnahmen (zum Beispiel Augustusbriicke,
Zentralhaltestelle Kesselsdorfer Strale)
weiter angestrebt.

' Die drei Szenarien des VEP 2025plus (Schema)

GroRer Garten
Strehlen

Stand des verkehrlichen
Untersuchungsbedarfs

Seit 1999 verflgt Dresden Uber ein inte-
griertes Verkehrsmodell, das mit rechner-
gestltzten Methoden die Verkehrsflisse
abbildet. Seine sechste Fortschreibung und
eine Erweiterung auf den Prognosehorizont
2035 ist ab 2020 vorgesehen. Auf Basis der
Verkehrsprognose 2030 erfolgten seit 2015
Uiber 120 Untersuchungen fur Einzelprojekte
in Szenarien und Netzféllen.

Das integrierte Verkehrsmodell erlaubt
die Definition eines fachlichen Vertiefungs-
bedarfs flr verschiedene Netzelemente im
VEP 2025plus. Basis dafiir ist das Szenario B
(,,Gute Erreichbarkeit fir Alle durch Nah-
mobilitat und Ressourcenschonung"), das
dem VEP zugrunde liegt. Die Vertiefung ist
dort erforderlich, wo noch grundsatzliche
Variantendiskussionen zu Verkehrsangebo-
ten und Infrastruktur notig sind.

Szenario A Szenario B Szenario C

Gute Erreichbarkeit mit
Fokus auf MaRBnahmen
zugunsten des Auto-

verkehrs

Gute Erreichbarkeit fir

Alle durch Nahmobilitat

und Ressourcenschonung fj und Ressourcenschonung

Kein Verhaltens-
wandel

Gute Erreichbarkeit fiir

Alle durch Nahmobilitat

Verhaltenswandel hin-
sichtlich Kosten- und

Umweltbewusstsein
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2 Verkehrlicher Untersuchungsbedarf fiir acht Priifvorhaben

Fir die folgenden acht Verkehrsprojekte
besteht aktueller Untersuchungsbedarf
(siehe Ubersichtskarte oben).

Durchbindung der FrobelstraRe bis
Bayrische Stralle

Zu diesem Vorhaben liegt eine verkehrspla-
nerische Untersuchung, bezogen auf den
Prognosehorizont 2030 nur fir Teilberei-
che vor. Da die Gebietsentwicklung entlang
der Freiberger StralRe sehr positiv verlauft,
ist diese Verbindung auch im Hinblick auf
eine qualifizierte Anbindung an das Strallen-
netz erforderlich. Fir eine Durchbindung
bis zur Bayrischen StraRe sind noch vertie-
fende Untersuchungen notig. Diese sind
im Rahmen der Fortschreibung des VEP
2025plus zu bericksichtigen.

1 Anbindung Kraftwerk Mitte als
Veranstaltungsort und Standort der
Kreativwirtschaft

Seit der Eroffnung des Kraftwerks Mitte mit
seinen Theaterspielstatten steht dessen
verbesserte Erreichbarkeit zur Diskussion.
Eine Lichtsignalanlage zwischen Kraftwerk und
Parkplatz im Gleisdreieck, eine CarSharing-
Station und viele Rad-Abstellanlagen tragen
schon heute dazu bei. Weitere Mafinahmen
sind bereits in Vorbereitung.
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B Anbindung Wissenschaftsstandort
Dresden-Ost und Durchbindung von
Liebstddter StraRe und Tiergartenstralle

Hierflr liegt eine Untersuchung vor, die
folgende Malknahmen bericksichtigt:

Durchbindung der Liebstadter Stralle
von der Winterbergstralle bis zur
Reicker StralRe,

MEPLT LA -

Verlangerung der TiergartenstraRe bis
zur Liebstadter StraRe,

Durchbindung des Otto-Dix-Ringes
von der Reicker Strale bis zur Dohnaer
Strale und

Realisierung einer neuen, parallel zur
Reicker StraRe verlaufenden Strale
vom Knotenpunkt Liebstadter Stralle
Uber Knotenpunkt Hans-Jichser-Strale
bis zur Lohrmannstrafe.

{ Kraftwerk Mitte




n Verkehrliche Wirkung Masterplan
»Leipziger Vorstadt — Neustadter Hafen”

Aufgrund der noch ausstehenden Entschei-
dung zur Gebietsentwicklung liegen bisher
keine gesicherten Daten zu Nutzungen
und verkehrlichen Anbindungen vor. Aus
diesem Grund ist die Fortschreibung der
Verkehrsprognose 2025 bisher noch nicht
moglich. Um die Dimensionierung der Ver-
kehrsmengen berechnen zu kénnen, wird
ein schon vorliegendes Gutachten fiir den
Gesamtverkehr genutzt werden.

B Umgestaltung der GroRen Meillner
StraBe — KopckestraBe am Neustadter
Markt

Moglichkeiten zur Erhohung der Aufent-
haltsqualitat unter anderem durch Ver-
groRerung der StraRenseitenrdume werden
derzeit in einem stadtebaulichen Wett-
bewerb fur den Bereich Konigsufer mit
betrachtet. Um Flachen zu gewinnen, sind
unter anderem eine kompaktere Gestaltung
der Haltestelle Neustadter Markt sowie der
Verzicht auf Abbiegespuren denkbar.

Helferbe?a ! M
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™ Masterplan Leipziger Vorstadt — Neustidter Hafen; Verkehrsstruktur Variante 1 (Ausschnitt)

U Grofle Meifiner Strafle, Blick nach Nordwesten

Nach einer entsprechenden Unter-
suchung ginge mit einer Reduktion auf
eine Uberbreite Fahrspur pro Richtung
einschlieRlich Anpassungen des Knoten-
punktes eine Verkehrsverlagerung von
zehn Prozent einher. Mit einer Reduktion
auf nur eine Fahrspur wére eine Vermin-
derung des Verkehrs auf diesem StraRen-
zug um 29 Prozent zu erreichen. Dies ist
Grundlage fir politische Diskussionen und
Entscheidungen.

ﬂ Prufung potentieller westlicher Elb-
briickenstandorte

Zu dieser komplexen Aufgabe liegen bisher
noch keine umfassenden Untersuchungen
vor. Dies betrifft sowohl die Umweltbriicke
Ostragehege als auch die Briicke Erfurter
Strale und die dritte Marienbricke. Zudem
erfolgt eine Prifung des Fahrstandorts
Altpieschen.

Prufung von Verkehrsfiihrungen im
Bereich Stuibelallee/Karcherallee/Zwingli-
stralRe

Derzeit sind im Rahmen der Verkehrspro-
gnose fir das Jahr 2025 verschiedene Ab-
biegevarianten Gegenstand einer Untersu-
chung. Ergebnisse liegen bislang nicht vor.

1 verkehrswirkung StaatsstraRe S177
im Sliden des Dresdner Hochlands

Die Verkehrswirkung der S177 ist Gegen-
stand samtlicher aktueller Untersuchungen.
Dies betrifft den Ullersdorfer Platz und alle
Planungen entlang der Bautzner StraRe/
Bautzner Landstrafie sowie die Untersuchun-
gen im Bereich Schillerplatz und Blaues
Wunder.
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4. Wirksamkeit des VEP als Planwerk

Umsetzung in der
Verwaltung

In einer verwaltungsinternen Steuerungs-
gruppe sind unter der Leitung des Beige-
ordneten flr Stadtentwicklung, Bau, Verkehr
und Liegenschaften neben anderen das
Stadtplanungsamt und das StraRen- und
Tiefbauamt als fir die Umsetzung des
Planwerks maRkgebliche Amter vertreten.
Die Gruppe koordiniert den Umsetzungs-
prozess des VEP 2025plus und arbeitet
amteribergreifend. Je nach Bedarf konnen
weitere Fachdamter und externe Partner
hinzugezogen werden.

Wirksamkeit und Nutzen in
Beteiligungsgremien

Runder Tisch VEP

Der Runde Tisch VEP konstituierte sich
2009 zu Beginn der Bearbeitung des VEP.
Grundlage seiner Arbeit ist eine bis heute
glltige Arbeitsvereinbarung. Nach dem
Stadtratsbeschluss des VEP 2025plus im
November 2014 haben sich die Mitglieder
des Runden Tischs dafiir ausgesprochen,
auch die Umsetzungs- und Evaluierungs-
phase zu begleiten. Ein solches Verfahren
ist bisher aus keiner anderen deutschen
Stadt bekannt.

Der Fokus der Themen im Rahmen des
Evaluierungs- und Umsetzungsprozesses
hat sich gegentber der bisherigen Arbeit
des Gremiums verlagert. Besonderes Augen-
merk gilt der Erorterung von Themen, die
die zukinftige Verkehrsentwicklung betref-
fen. Bereits im Rahmen des Evaluierungs-
prozesses haben die Mitglieder des Runden
Tisches dazu und zum Fortschreibungsbe-
darf fir Ziele, MaRnahmen und Konzepte
eigene Vorschlage formuliert.
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Standige Steuerungsgruppe ,Umsetzung VEP 2025plus”
Leitung: Beigeordneter fiir Stadtentwicklung, Bau, Verkehr und Liegenschaften
Mitwirkung: Leiter Stadtplanungsamt | Leiter StraBen- und Tiefbauamt
Themenbezogen: Leiter der Amter fiir Stadtgriin und Abfallwirtschaft | Umwelt | Wirtschaftsforderung

| AL

Projektteam Abteilung Verkehrsentwicklungsplanung
Runder Tisch

Region
Landkreise und Gemeinden
Sichsisches Staatsministerium
fiir Wirtschaft und Arbeit
‘Verkehrsverbiinde

Politik

Stadtrat | Fachausschiisse

Baupolitische Sprecher

Runder Tisch

Vorsitz: Beigeordneter
Leitung: Moderator

Verkehrstrager: 3 Sitze
Verkehrsverbande: 3 Sitze
Wirtschaftsverbinde: 3 Sitze
Projektgruppe VEP: 3 Sitze
Weitere gesellschaftliche Interessen: 6 Sitze
Stadtratsfraktionen: 6 Sitze
Wissenschaftl. Beratung/Begleitung:

Beteiligung
der Offentlichkeit

Internet:
www.dresden.de/vep
Newsletter
Mobilitatsforen

Technische Universitdt
Dresden

Regionaler
Planungsverband

1 Beteiligungsstruktur VEP-Umsetzungsphase

Runder Tisch Nachbarn/Region

Auch der Runde Tisch Nachbarn/Region
setzt seine Arbeit fort. Hier sind unter
anderem die umliegenden Landkreise und
Gemeinden, das Sachsische Staatsministe-
rium fur Wirtschaft und Arbeit, benach-
barte Verkehrsverblinde sowie landesweit
wirkende Planungseinrichtungen wie zum
Beispiel der Regionale Planungsverband
Oberes Elbtal/Osterzgebirge vertreten.

Das Gremium dient der Information,
dem Austausch und der Erorterung der
verkehrlichen Planungen, die die gemeinsa-
men Interessen aller Beteiligten tangieren.
Das betrifft beispielsweise die Belange der
Umlandgemeinden in Bezug auf Anbin-
dungen und Schnittstellen. Vor allem zu
einzelnen MaRnahmen im Radverkehr und
OPNV erfolgen gemeinsame strategische
Abstimmungen.



Offentlichkeitsarbeit

Seit Beginn der Bearbeitung des VEP hat die
begleitende Offentlichkeitsarbeit groRe Be-
deutung. Das betrifft die laufende Informa-
tion und Beteiligung der Stadtgesellschaft
wie auch den Erfahrungsaustausch mit
Fachleuten aus Wissenschaft und kommu-
naler Planung. Dies und zahlreiche weitere
nationale und internationale Aktivitaten
tragen dazu bei, dass der VEP 2025plus
Uber Dresden hinaus groRe Aufmerksam-
keit erfahrt.

Nationale
Offentlichkeitsarbeit

Video-Dokumentation

Die Dokumentation des Planungsprozesses
und der 6ffentlichen Dresdner Debatte zum
VEP 2025plus ist Gegenstand einer 25-mini-
tigen Video-Prasentation. Sie liegt auller in
deutscher Sprache auch mit englischen,
tschechischen und russischen Untertiteln
vor und kann unter www. dresden.de/vep
heruntergeladen werden.

VEP-Broschiire in Deutsch und Englisch

Eine 34-seitige Informationsbroschiire zum
VEP 2025plus ist seit Januar 2016 sowohl
in deutscher als auch in englischer Fassung
in gedruckter Form erhaltlich oder zum Her-
unterladen unter www.dresden.de/vep
verfligbar.

Newsletter VEP

Ein seit Beginn der Bearbeitung regelmalig
erscheinender VEP-Newsletter ist fur die
Mitglieder der Runden Tische und die inter-
essierte Offentlichkeit unter www.dresden.
de/vep verflgbar.

Internetseite

Auf der Seite www.dresden.de/vep finden
sich detaillierte Informationen zum VEP
2025plus.

Fachpublikation

Unter dem Titel ,Verkehrsentwicklungsplan
der Landeshauptstadt Dresden — Strategie
fur die nachhaltige Verkehrsentwicklung
einer wachsenden Stadt” veroffentlichten
der VEP-Projektleiter und der Moderator
des Runden Tisches in der Zeitschrift
,Internationales Verkehrswesen”, Heft
4/2014, einen gemeinsamen Beitrag. Er
widmet sich den Erfahrungen, dem Bearbei-
tungsprozess und den vorlaufigen Ergebnis-
sen des VEP 2025plus.

Deutscher Stadtetag,
Fachkommission Verkehrsplanung

Als Mitglied des Deutschen Stadtetages ist
die Landeshauptstadt Dresden auch in des-
sen Fachkommission Verkehrsplanung aktiv
engagiert. Vertreter der Abteilung Ver-
kehrsentwicklungsplanung berichten hier

\ Internetseite der Landeshauptstadt Dresden zum VEP 2025plus

Dresden.
] ) L& ?(] G

Stadtraum

Wirtschaft Kultur Tourismus

Drasden.da
Verkshrsemwicklungsplan 2025phus.

Saaraum Verkahr in der Stadt

und -paitik

Verkehrsentwicklungsplan 2025plus

in Abstanden Uber den Planungsprozess
des VEP 2025plus und diskutieren —auch
im Vergleich mit anderen Stadten — tber
Inhalte, Arbeitsweisen und -methoden.

Forschung und Lehre

GroRes Interesse am Entstehungsprozess
und an den Inhalten des VEP 2025plus be-
steht bei bundes- und landesweit agieren-
den Forschungsgesellschaften, Institutionen
und Vereinen. Dazu zdhlen unter anderem
die Deutsche Verkehrswissenschaftliche
Gesellschaft e. V. (DVWG), die Forschungs-
gesellschaft fur StraRen- und Verkehrs-
wesen e. V. (FGSV) und der Verein der
StraRenbau- und Verkehrsingenieure im
Freistaat Sachsen e. V. (VSVI). Entstehung,
Methodik und Ergebnisse des VEP 2025plus
sind auch Thema der jahrlichen Vorlesungen
an der Fakultat fir Verkehrswissenschaften
der Technischen Universitat Dresden.

Besonders zu erwdhnen sind ferner
mehrere derzeit von der Landeshauptstadt
initiilerte Zukunftsprojekte:

Im Rahmen des Innovations- und
Forschungsprogramms ,Horizon 2020 der
Europaischen Union bearbeitet Dresden als
,Leuchtturmstadt” das Projekt ,,MatchUP*,
das sich dem Themenschwerpunkt ,Smart
City” widmet.

Das von der Bundesregierung geférder-
te Projekt ,,Modellstadt Elektromobilitat”, hat
die Landeshauptstadt in Kooperation mit der
Industrie gestartet. Derzeit in der Umsetzung
befindet sich die Planung einer Reihe inter-
modaler Mobilitatspunkte. Der erste davon
wurde im September 2018 eroffnet.

{ Broschiire zum VEP 2025plus

P

Verkehrsentwicklungsplan 2025plus
Ein Uberblick
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MULTI
MOBIL

Fiir Dich. Fiir Dresden.

t & H0&

Dresden.de/multimobll

,Multimobil. Fiir Dich. Fir Dresden.”

In der Zeit von Juni bis September 2017
startete eine gemeinsame Kampagne der
Landeshauptstadt Dresden, der Dresdner
Verkehrsbetriebe (DVB AG), des Verkehrs-
verbunds Oberelbe (VVO) und privater
Mobilitatsdienstleister zum multimodalen
Mobilitatsverhalten. Ziel dieser deutsch-
landweit ersten kooperativen Initiative
war es, die Fortbewegung ohne eigenes
Auto — Zu-FulR-Gehen, Radfahren und die
Nutzung des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs —sowie CarSharing und BikeSharing
zu fordern. Sie wurde von den Medien, der
Stadt und den beteiligten Partnern intensiv
begleitet.

Samtliche Informationen zu ,Multimo-
bil“ sind unter www.dresden.de/multimobil
abrufbar. Die Kampagne wurde seit ihrem
Abschluss 2017 bei Konferenzen im In- und
Ausland als gelungenes Beispiel vorgestellt
und von einigen Stadten bereits adaptiert.
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2 MULTIMOBIL-Stralenbahn an der Marienstrafle

' Fahrradparken am Hygienemuseum




Internationale
Offentlichkeitsarbeit

Européisches Mobilitdtsnetzwerk POLIS

Seit der Ubernahme der Présidentschaft

im europdischen Netzwerk POLIS durch
die Landeshauptstadt Dresden steht der

VEP 2025plus im Fokus internationaler

Aufmerksamkeit. Im Rahmen der jahrli-
chen POLIS-Konferenzen 2014 und 2017

berichteten Vertreter der Fachverwaltung
zum aktuellen Stand seiner Bearbeitung

und Umsetzung.

EU-Projekt CH4LLENGE und Europaische
SUMP-Konferenzen

Die Landeshauptstadt Dresden beteiligte
sich am Europdischen SUMP-Forderprojekt
CH4LLENGE (2013 bis 2016). Die Dresdner
Erfahrungen bei der Erarbeitung des Ver-
kehrsentwicklungsplans waren von Inter-
esse fur europaische Stadte, die eigene
Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP)
erarbeiten.

Die im ,,Urban Mobility Package” der
Europdischen Kommission aufgezeigten
Anforderungen an das Planwerk SUMP sind
Gegenstand jahrlicher SUMP-Konferen-
zen. Fachleute der Dresdner Stadtverwal-
tung waren zu zwei dieser Konferenzen
eingeladen, um eigene Erfahrungen aus dem

“CHALLENGE

VEP-Planungsprozess und der Blrgerbetei-
ligung im Rahmen der Dresdner Debatte in
die europaische Diskussion einzubringen.

Europaische Auszeichnung flr den
Dresdner VEP

Im Rahmen des jahrlich stattfindenden
SUMP-Wettbewerbs erhielt Dresden 2014
zusammen mit Gent (Belgien) in Verbindung
mit dem zweiten Rang eine Anerkennung
der EU-Kommission fur Verkehr. Die Aus-
zeichnung galt der strategischen Verkehrs-
entwicklungsplanung der Landeshaupt-
stadt. An dem Wettbewerb hatten sich
17 Stadte aus zehn Landern beteiligt. Die
Auszeichnung mit dem SUMP-Award ging
an die Hansestadt Bremen.

Internationales Interesse und
Fachaustausch

Schon in den vergangenen Jahren erfuhr
der Dresdner VEP 2025plus vielfaches

Interesse auf europaischer Ebene. Zahlrei-
che Workshops und Planertreffen fanden

seit 2015 in verschiedenen européischen

Stadten und mit dortigen Fachleuten statt.
Zu nennen sind hier Prag, Brno und Décin/
Tschechische Republik, Polotsk/WeiRruss-
land, Olbia/Italien und Cardiff/GroRbritan-
nien. Auch im Rahmen internationaler Kon-
gresse referierten Fachleute aus Dresden

' Preisverleihung SUMP-Award 2014,
ganz rechts die Vertreter der Landeshauptstadt Dresden; Quelle: www.eltis.org

Uber den VEP2025plus, so in Bangkok/
Thailand und mit Vertretern der Universitat
Chiba/Japan sowie anlasslich des Internati-
onal Transport Forum ITF in Leipzig.

Fazit zur Wirksamkeit
des Planwerks

Insgesamt hat der VEP 2025plus der
Landeshauptstadt Dresden als Planwerk
auf nationaler und internationaler Ebene
Anerkennung gefunden. Als Zukunftsstra-
tegie flr die Mobilitat in Dresden ist er eine
verlassliche Handlungsgrundlage. Zugleich
ist er Basis fur andere Planwerke wie zum
Beispiel das Integrierte Stadtentwicklungs-
konzept (INSEK). Nicht zuletzt dank breiter
fachlicher und 6ffentlicher Beteiligung hat
er seine Legitimation unter Beweis stellen
kénnen. Auch die am Planungs- und Umset-
zungsprozess beteiligten Gremien bewerten
den bisher erreichten Stand ebenso wie
Monitoring und Evaluierung positiv.

Indessen gilt es, angesichts einer sich
rapide wandelnden Mobilitat mit vielfalti-
gen nationalen, europdischen und globalen
Entwicklungen Schritt zu halten und auf
Verdnderungen wie auch auf neue Interes-
senskonstellationen zu reagieren. Hierbei
kann die Evaluierung aufzeigen, in welcher
Richtung verstarktes Engagement erfor-
derlich ist, um die fur den VEP 2025plus
definierten Ziele umfassender als bisher
umsetzen zu kdnnen.
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5. Ausblick: Fortschreibung
des VEP 2025plus

Eine Fortschreibung des VEP 2025plus
bzw. seine Modifizierung erweist sich aus
mehreren Griinden als erforderlich:

Fir den Planungshorizont 2035 sind
Rahmenbedingungen neu zu formulie-
ren. Grinde dafir sind der gesell-
schaftliche und technologische Wan-
del innerhalb der letzten Jahre und
seine Auswirkungen auf Stadtverkehr
und Mobilitat. Das betrifft unter ande-
rem veranderte Formen der Nutzung
von Verkehrsmitteln (,Nutzen statt
Besitzen”), neuartige Mobilitatsdienst-
leistungen, neue Antriebstechnolo-
gien, die Nutzung einer wachsenden
Menge von Mobilitatsdaten und die
daraus resultierenden Anforderungen
an die verkehrliche Infrastruktur.

Die dem VEP zugrunde liegenden Leit-
ziele und deren Unterziele sind darauf-
hin zu prufen, inwieweit sie neu zu
fassen, zu modifizieren oder beizube-
halten sind. Gegenwartig ist eine Be-
wertung, ob die Ziele erreicht oder
verfehlt wurden, nur teilweise moglich,
da ihre Mehrzahl nicht direkt mess-
bar ist, und die ihnen zugeordneten
Unterziele kaum quantifizierbare
Aussagen enthalten.

Die Szenarien sind hinsichtlich ihrer
Ubertragbarkeit auf den Planungs-
horizont 2035 zu Uberprifen und
gegebenenfalls neu zu fassen. Die
ihrer Berechnung zugrunde liegenden
Parameter und die so getroffenen Aus-
sagen zur Entwicklung der Verkehrsbe-
lastung und zu den sich daraus erge-
benden Umweltwirkungen werden in
Zukunft aller Voraussicht nach nicht
mehr zutreffen.

Im Rahmen einer Anpassung der Mobi-
litatsstrategie des VEP 2025plus sind
die Themen Inter- und Multimobilitat
deutlicher herauszuarbeiten. Das
betrifft vor allem die Auswirkungen
kiinftiger technologischer Neuerungen
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auf Mobilitat und Stadtstruktur. Auch
die Frage der Verflugbarkeit und Nut-
zung von Mobilitatsdaten sowie deren
Zuganglichkeit vom offentlichen Raum
aus besitzt besonderes Gewicht.

Bei der Weiterentwicklung von Hand-
lungs- und MaRnahmenkonzepten ist
vor allem Uber fortzufiihrende oder
anzupassende aber auch tber die
Definition neuer MaRnahmen und
Konzepte zu entscheiden. Zu prifen ist
Uberdies die Rangfolge bisheriger und
die Definition neuer Pilotprojekte.
Veranderte Formen der Offentlich-
keitsarbeit und neue Beteiligungsfor-
mate sind angesichts verdnderter Rah-
menbedingungen vor allem darauf
auszurichten, dass sie friher als in
der zurtckliegenden Planungsphase
zwischen 2009 und 2012 ihre Wirkung
entfalten und neuen Akteuren offen-
stehen kénnen.

M Radfahrstreifen in der Wilsdruffer StrafSe

' Haltestelle Prager Strafle




Zukunftsthemen

Die Zukunft der Mobilitat in Dresden hat
bereits begonnen; daflr sprechen folgende
Indizien:

Mit der Verflgbarkeit und Vernetzung
von Mobilitdtsdaten und darauf basie-
renden Angeboten geht zunehmendes
multimodales Verhalten —also ein haufige-
rer Wechsel des Verkehrsmittels —einher.
Digitale Medien finden verstarkt An-
wendung in Bezug auf die Information,
sowie bei der Planung von Wegen und
der Nutzung von Mobilitatsdienstleis-
tungen (BikeSharing, CarSharing).
Mobilitatsangebote und -kosten sind
bei wachsender Konkurrenz von Mo-
bilitatsdienstleistern und gleichzeitig
sinkendem Kostenniveau permanent
vergleichbar.

Die Anspriiche an die Servicequalitat
im OPNV nehmen zu.

Das Gesundheitsbewusstsein sowie
Bewegung und Fitness und damit all-
tagliches Zu-FuRk-Gehen und Radfah-
ren finden wachsendes Interesse.

Bei nicht-fossilen Kfz-Antriebsarten ist
eine — gegenwartig noch schwache —
Zunahme erkennbar.

Die Elektrifizierung des Radverkehrs
hat steigende Tendenz.

Die Alterung der Gesellschaft schreitet
voran. Zugleich setzt sich die Digitali-
sierung in allen Lebensbereichen durch.
Beides hat eine immer stdrkere Diver-
sifizierung unterschiedlicher Mobili-
tatsbedurfnisse zur Folge.

Damit ricken neue Themen zu folgenden
Punkten in den Fokus:

Digitalisierung und nachhaltige Mobilitat

Zur Digitalisierung vertreten Betreiber, Her-
steller, kommerzielle und private Nutzer
unterschiedliche Interessen. Das betrifft
Umfang und Zweck digitaler Software wie
auch den Einsatz von Geraten. Ob und wie
sich die Digitalisierung der Mobilitat mit
den Zielen eines sozial-, umwelt- und stadt-
gerechten Verkehrs verbinden lasst, ist noch
offen und Anlass fir folgende Fragen:

Wo liegen Chancen und Risiken fir die
Stadtentwicklung?

Sind digitale Tools zur Umsetzung
gesamtstadtischer planerischer Ziele
zu nutzen und was mussen sie leisten
kénnen?

Inwieweit gelten die Ziele des VEP
2025plus fur die fortschreitende Digi-
talisierung der Mobilitat?

A Pirnaischer Platz mit allen Verkehrsarten

' Das DVB-Handyticket

Automatisiertes und autonomes Fahren in
der Stadt

Fur das autonome Fahren sind verschiedene
Szenarien denkbar. Ob die Entwicklung im
Einklang mit den Zielen einer nachhaltigen
Mobilitat steht, bedarf der kritischen Pri-
fung hinsichtlich folgender Punkte:

Wie ist zu vermeiden, dass automa-
tisiertes Fahren eine Erhdhung von
Fahrten und gefahrenen Kilometern
zur Folge hat?

Welche neuen Anforderungen ergeben
sich fur den o6ffentlichen StraRenraum
und fur die Infrastruktur insbesondere
im Hinblick auf die Sicherung eines
reibungslosen Ablaufs des automati-
sierten Fahrens?

Wie ist die Gefahr zu umgehen, dass
private Investitionen in Dienstleistun-
gen flieRen, die die Vorteile des eige-
nen Autos mit denen des &ffentlichen
Nahverkehrs verbinden, diesen aber
zugleich schwéachen?

Datenerfassung und Datennutzung

Digitale Steuerungssysteme fur Fahrzeuge
und Verkehr erzeugen und benétigen grolie
Mengen miteinander verknupfter Daten.
Informationen zu Verkehrsqualitat und
-dichte sowie Prognose- und Verhaltensda-
ten ermoglichen detaillierte Analysen von
Bewegungsmustern. Da sie ohne Wissen
und Zustimmung der Nutzer moglicherweise
zweckentfremdet zu verwenden sind, er-
geben sich folgende Fragen:

Wem gehoren die Nutzerdaten aus
Verkehrssystem und kommunalen
Unternehmen und unter welchen
Bedingungen sind sie wem zuganglich?
Welche Vorkehrungen zum Schutz
personlicher Daten muss die Landes-
hauptstadt Dresden treffen und wel-
che Ziele muss sie vorgeben?

Bei welchen sonstigen Daten ist eine
Verknlpfung mit Mobilitatsinforma-
tionen vertretbar?
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Intermodale Dienste und Verknipfungen
(Mobilitat als Service/Sharing/Smart City)

Mit der Einrichtung intermodaler Schnitt-
stellen zur Verknipfung von o6ffentlichem
Personennahverkehr mit anderen Mobi-
litatsdienstleistungen besteht die Chance
einer nachhaltigen Minderung von Ver-
kehr sowie von Schadstoff- und Larmbe-
lastungen. Voraussetzung daflr ist eine
mogliche Kooperation mit langfristig ver-
|dsslichen Dienstleistern.

Klarungsbedarf ergibt sich in folgender
Hinsicht:

Wie ist mit steigenden Nutzerzahlen
von Bike- und CarSharing-Systemen
umzugehen, falls durch deren intensi-
vere Verbreitung und Verknlpfung ein
groRerer Teil der Stadtgesellschaft als
heute zu erreichen ist?

Sind Shuttle- oder Mitnahmesysteme
(z. B. MOIA oder Clever Shuttle) zur
Qualitatsverbesserung der stadtischen
Mobilitat geeignet, welchen Beitrag
kann die Landeshauptstadt hierzu
leisten und wie kann sie die Entwick-
lung steuern?

Unter welchen Bedingungen erhalten
digitale Dienstleister Zugang zu Kunden
und zum 6ffentlichen Raum?

- Grafik: Heimrich & Hannot

Elektromobilitdt und Lade-Infrastruktur

Die Forderung von Elektromobilitat und
Ladeinfrastruktur wird die Nutzung und
Gestaltung des 6ffentlichen Raumes be-
einflussen. Zugleich ist ein Wandel der
Technologien im vollen Gang. Beides wirft
Fragen auf:

Welche Art und welche Dichte von
Ladesdulen sind im 6ffentlichen Raum
akzeptabel?

Auf welche Weise sind die Standorte
der Ladesaulen in Auskunftssysteme
zu integrieren?

Welche Aufgaben kénnten hier Tank-
stellen Ubernehmen?

Wie sind Taxi- und Citylogistik-Unter-
nehmen und auch der Wirtschaftsver-
kehr in eine Umstellung auf Elektro-
Antriebe einzubinden?

32

. teilAuto,

/M Intermodale Schnittstelle am Bahnhof Neustadt

haoor e (e s = MEH

' Stromtankstelle am neuen Mobipunkt Pirnaischer Platz

l
L




Integriertes Mobilitatsmanagement

Im Zuge der kiinftigen Verkehrsentwicklung
eroffnen sich mit zunehmender Digitali-
sierung auch neue Perspektiven fir das
Mobilitatsmanagement. Dies gilt beson-
ders fUr zentrale Standorte, an denen die
Ansiedlung neuer Wohn- oder Gewerbe-
nutzungen ohne zusatzlichen Ausbau der
Infrastruktur realisierbar ist. Auch das be-
triebliche Mobilitdtsmanagement gewinnt
dort an Bedeutung, wo Moglichkeiten zum
Verzicht auf die Nutzung des eigenen Autos
fir den Weg zur Arbeit gegeben sind. Wich-
tigste Voraussetzung eines wirkungsvollen
Mobilitdtsmanagements fir Betriebe, Ver-
waltungen, Wohnen, offentliche Einrich-
tungen und Veranstaltungsorte sind gene-
rell integrierte Standorte, die gut multimo-
dal —also mit unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln —erreichbar sind.

Stadtverkehr der Zukunft —
Zukunft fir Dresden

Alle Themen zur Zukunft der Mobilitat
unter veranderten Vorzeichen sind einer
Leitidee verpflichtet: Der Fortentwicklung
einer lebenswerten, gesunden und scho-
nen Landeshauptstadt Dresden. Dabei
kommt einer umweltfreundlichen und
far moglichst viele Menschen bequemen,
bezahlbaren und sicheren Mobilitat ganz
besondere Bedeutung zu.

M Verkehrsinformationstafel St. Petersburger Strafle

L Fuflgingerzone Prager Strafle
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Bericht zur Evaluierung

Die Langfassung des ersten Evaluierungsberichtes zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP 2025plus) wie auch
weitere Informationen zur Verkehrsentwicklungsplanung sind unter www.dresden.de/vep abrufbar.

Dresden.
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Stadtplanungsamt
Abt. Verkehrsentwicklungs-
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