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1. Einleitung

Tagtaglich sind Menschen mobil. Sie kénnen als FuRganger, Radfahrer,
Nutzer des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) oder Autofahrer ihre
Wege erledigen. Die Folgen der Mobilitat erleben Verkehrsteilnehmer eben-
so wie Anwohner oder Geschaftsinhaber hchst unterschiedlich. Aus diesen
jeweiligen Sichtweisen kdnnen sich unterschiedliche Auffassungen zu Ver-
kehrsbaumalinahmen ergeben.

Das trifft sicherlich auch auf BaumaRnahmen firr den &ffentlichen Verkehr
zu; vor allem dann, wenn wie bei Bauvorhaben der Stralkenbahn haufig die
gesamte StralRe neu gestaltet wird. Bei der Eisenbahn sind durch die unab-
hangige Fihrung geringere Wechselwirkungen mit anderen Verkehrsteil-
nehmern vorhanden. Gleichwohl sind die umfangreichen Baumanahmen
der letzten Jahre in der Landeshauptstadt Dresden nicht zu (ibersehen. Die
Bahnreisenden merken die Veranderungen sicherlich am deutlichsten an
den Bahnhdfen und Haltepunkten.

Die vorliegende Informationsbroschire zeigt an ausgewahlten BaumaR-
nahmen der letzten Jahre, welche Fortschritte bei der Aufwertung der Infra-
struktur, die (auch) dem offentlichen Verkehr dient, in Dresden erreicht
wurden. Dabei sollen neben den Zielen auch die vielfaltigen Mdglichkeiten
der mittlerweile in Dresden angewandten Losungen aufgezeigt werden. Die-
se konnten durch die konstruktive Zusammenarbeit aller am Planungs- und
Bauprozess Beteiligten sowie durch die finanzielle Unterstiitzung von Bund
und Freistaat Sachsen umgesetzt werden.

Vielleicht ist diese Zusammenstellung ein Anreiz, die dargestellten Bereiche
mit dem &ffentlichen Verkehr selbst zu er‘fahren”.

2. Notwendigkeit und Ziel

Die Landeshauptstadt Dresden hat mit einem ausgedehnten, historisch ge-
wachsenen Streckennetz der Eisenbahn und Straenbahn gute Vorausset-
zungen fir einen attraktiven schienengebundenen Personennahverkehr.
Der Nachholbedarf, der nach 1990 wie in vielen Bereichen auch bei der
Gleisinfrastruktur immer deutlicher wurde, konnte durch die bisherigen um-
fangreichen Investitionen merklich verringert werden.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass eine grundlegende Anderung der Rah-
menbedingungen fiir den 6ffentlichen Verkehr eingetreten ist. Die sprunghaft
angestiegene Motorisierung und verstarkte Kfz-Nutzung nach 1990 fiihrten
zu einer Verringerung der Fahrgastzahlen im OPNV (vgl. auch Abbildung 1).

In den letzten Jahren erfolgten viele Verbesserungen fiir den offentlichen
Verkehr, die zur mittlerweile eingetretenen Stagnation der Kfz-Nutzung bei-

trugen. Trotzdem ist eine Umkehr dieser Entwicklung bisher nicht gelungen.
Das wird jedoch in Zukunft erforderlich sein, um eine nachhaltige Bewalti-
gung der Mobilitat insbesondere in Ballungsraumen wie Dresden/Oberes
Elbtal zu erreichen. Eine nachhaltige Mobilitat ermdglicht kiinftigen Generati-
onen, ihre umweltseitigen, stadtebaulichen, verkehrlichen, sozialen und wirt-
schaftlichen Bediirfnisse erfilllen zu kdnnen. Ein zukiinftig hochwertiger,
kundenfreundlicher und wirtschaftlicher 6ffentlicher Verkehr stellt dafir eine
wesentliche Grundlage dar.
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Abbildung 1: SrV-Daten-Zeitreihe 1972 - 2003, Verkehrsmittelanteil nach Wegen
(System représentativer Verkehrsbefragung)

Die Elemente eines solchen offentlichen Verkehrs sind:

W cine leistungsfahige Infrastruktur, die kurze Fahrzeiten und einen zuver-
lassigen Betrieb gewéhrleistet,

M kundenfreundliche, sichere und behindertengerechte Verkniipfungspunk-
te und Haltestellen,

B Erschliefung des gesamten Stadtgebietes durch den OPNV,

M moderne Signal- und Sicherungstechnik bzw. Signalbeeinflussung,

M attraktive Fahrzeuge,

B Kkurze Takizeiten,

B ausreichende und tibersichtliche Kundeninformation,

M eine angemessene Fahrpreisgestaltung.

Die schrittweise Realisierung dieser Ziele schafft eine notwendige Voraus-
setzung, dass immer mehr Menschen fiir ihre taglichen Wege immer haufi-
ger den OPNV nutzen (kdnnen). Gleichzeitig ermdglicht das eine angemes-
sene Erflillung der alltaglichen Mobilittsbedirfnisse der Menschen, die nicht
(immer) Uber einen Pkw verfligen. So besafien in Dresden entsprechend den
letzten Ergebnissen aus dem System der reprasentativen Verkehrsbefra-
gung (SrV 2003 ) im Jahre 2003 ca. 37 Prozent der Haushalte keinen eige-
nen Pkw.



3. Mittel und Wege

Bauliche MalRnahmen zur Aufwertung der Infrastruktur sind ein wichtiger Be-
standteil, um die beschriebenen Ziele zu erreichen. Das betrifft neben dem
eingangs beschriebenen Sanierungsbedarf auch die Notwendigkeit, die
Infrastruktur weiterzuentwickeln.

Damit sollen folgende Probleme behoben werden:

W unglinstige Zuganglichkeit der Stationen und Haltestellen,

W abschnittsweise nicht ausreichende Leistungsfahigkeit von Strecken,

B teilweise ungeniigende ErschlieBung von Schwerpunkten der Siedlungs-
und Gewerbeentwicklung.

Ausgangsbedingungen fiir die Planung sind die stadtebaulichen Entwick-
lungsziele und das Verkehrskonzept, in dem die zukiinftige Entwicklungsrich-
tung fir die einzelnen Verkehrsarten dargestellt ist. Daraus werden fiir ein-
zelne Vorhaben konkrete Ziele zur Verbesserung der Infrastruktur abgeleitet,
die dann mit einem Planungskonzept zu untersetzen sind. Dabei kdnnen fir
den Schienenverkehr folgende Mittel und Wege genutzt werden:

B Ertlichtigung und Aufwertung bestehender Gleisanlagen

Vorhandene Gleisanlagen verschleien im Betrieb und miissen in bestimm-
ten Abstanden erneuert werden. Da in Dresden ein ausgedehntes Schienen-
netz existiert, ist das eine der wichtigsten und aufwéndigsten Aufgaben. Bei
grundhaften Sanierungen sind Veranderungen zur Aufwertung sinnvoll. Bei
der Eisenbahn betrift das beispielsweise die Erhéhung der Streckenge-
schwindigkeit durch Gleissanierung, aber auch die Schaffung zusétzlicher
Streckengleise (z. B. 4-gleisiger Ausbau zwischen Pirna und Dresden
Hauptbahnhof). Fiir die StralRenbahn sind neben der Verbesserung des
Gleiszustandes auch der Abbau von Behinderungen durch den Kfz-Verkehr
insbesondere an Knotenpunkten wichtig. Daflir kommen die signaltechnische
Bevorrechtigung des OPNV, ein Ausbau von Kreuzungen (z. B. separate
Abbiegespuren fiir den Kfz-Verkehr) oder ein besonderer Gleisbereich in
Frage (vgl. Abbildungen 2 und 3).

B Streckenneubau

Mit dem Neubau von Strecken kdnnen wichtige Quellen und Ziele des Ver-
kehrs, die bisher noch keinen Schienenanschluss haben, angebunden wer-
den. Damit wird die Erreichbarkeit wesentlich verbessert. So wurden bei-
spielsweise der Eisenbahnanschluss des Flughafens und der Strallenbahn-
Neubau nach Kaditz/Mickten realisiert.

Abbildung 2: Konneritzstrale vor dem Umbau: gegenseitige Behinderungen von
OPNV und Kifz-Verkehr durch unzureichende Fahrbahnbreiten. Der Pflasterbelag ver-
schlechterte den Fahrkomfort und erhdhte die Umweltauswirkungen.

Abbildung 3: Mit dem Umbau der KonneritzstraBe haben OPNV und Kfz-Verkehr ne-
beneinander Platz. Die Fahrbahn weist einen neuen Belag auf und die StraRenbahn
einen eigenen Gleiskorper.



B Neue Stationen/Haltestellen

Mit neuen Stationen oder Haltestellen kann die ErschlieBung von Stadtgebie-
ten verbessert sowie die Wirksamkeit und Auslastung vorhandener Strecken
erhoht werden. Das ist vor allem bei der Eisenbahn, punktuell aber auch bei
der StraBenbahn von Bedeutung. Beispiele dafiir sind die neue S-Bahn-
Station Freiberger StralRe (Abbildung 4) oder die neue Stralenbahnhaltestel-
le Friedhof Leuben in der Leubener Strale.

Abbildung 4: Neue S-Bahn-Station Freiberger Strae

M glnstige Einordnung bestehender Stationen/Haltestellen

Eine weitere Mdglichkeit zur Aufwertung bestehender Strecken ist die besse-
re Einordnung der Zugangsstellen, d. h. kiirzere FuBwege von wichtigen
Quellen oder Zielen. So erfolgte z. B. eine Verschiebung der Stationen Reick
und Dobritz. Auch die Strallenbahnhaltestelle Altpieschen (vorher: Haltestel-
le Rehefelder StraBe) wurde bei der Sanierung der Leipziger Stralle Rich-
tung Elbcenter (Einkaufsméglichkeiten und Umstieg zur Linie 13) verscho-
ben.

M Verbesserte Erreichbarkeit und behindertengerechte Gestaltung der Zu-
gangsstellen

Eine behindertengerechte Gestaltung von Stationen/Haltestellen ist Voraus-
setzung fiir eine selbststandige Nutzung des OPNV durch mobilitétseinge-
schrankte Menschen. Das betrifft ein sicheres Erreichen der Fahrzeuge und
einen bequemen Einstieg. Gleichzeitig wird damit die Nutzerfreundlichkeit
des OPNV fiir alle Menschen erhoht. Aus diesem Grund ist es iblich, bei
grundhaften Sanierungen die Zugangsstellen generell behindertengerecht
auszubauen.
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Bei der Eisenbahn kommen in der Regel Aufziige zum Einsatz (z. B. bei den
S-Bahn-Stationen zwischen Pima und Dresden Hauptbahnhof). Die Erreich-
barkeit der Stationen kann durch zweite Zu-/Abgange weiter verbessert wer-
den. Ein Beispiel dafir ist der zweite Zugang zum Bahnhof Mitte aus dem
Bereich Maxstrae/Kongresszentrum/Friedrichstrale.

Bei der Strallenbahn kdnnen Haltestellenkaps (Einstieg direkt von der Geh-
bahn, z. B. Haltestelle Krankenhaus Friedrichstadt), eine Fahrbahnanhebung
im Haltestellenbereich (Einstieg tiber eine angehobene Fahrbahn, z. B. Hal-
testelle WeiReritzstrale in der Friedrichstrae) oder Haltestelleninseln (Ein-
stieg von einer vom Gehweg getrennt liegenden Flache, z. B. Palaisplatz in
der Grofien Meifner StralRe) angewendet werden (vgl. Abbildungen 5 - 7).

Abbildung 5: Haltestellenkap Krankenhaus Friedrichstadt: durch Verschwenken der
Borde an das Gleis kann direkt von der Gehbahn in Strallenbahn oder Bus eingestie-
gen werden.

Abbildung 6: Bei der angehobenen Fahrbahn (hier Haltestelle WeieritzstraRRe) wird die
Fahrbahn im Bereich der Haltestelle erhdht. Die Fahrgaste warten auf der Gehbahn
und kénnen nach Einfahrt der StraBenbahn diese iiber die angehobene Fahrbahn be-
quem erreichen.



Abbildung 7: Haltestelleninsel Palaisplatz: Von der Insel, auf der die Fahrgaste war-
ten und einsteigen, kann an beiden Enden die Strale iberquert werden. Die Gleis-
anlagen werden durch das Rasengleis aufgewertet.

W Verbesserung der Verkniipfungspunkte/Schaffung von Kombipunkten

Nach Einfihrung des Verbundtarifes (innerhalb des Verbundraumes gilt ein
Fahrschein fiir alle Verkehrsmittel des OPNV) im Mai 1998 gewinnt die Ver-
netzung und Abstimmung innerhalb des OPNV zunehmend an Bedeutung.
Durch die Verbesserung der Infrastruktur verkiirzen sich Wege und die Fahr-
gaste kdnnen sich besser informieren sowie orientieren. Als Beispiel sei auf
die Stationen Mitte oder Dobritz verwiesen, bei der nicht nur die Wege ver-
kurrzt wurden, sondern auch Eisenbahn, Straenbahn und Bus gemeinsam in
den Anzeigen dargestellt werden (vgl. Abbildung 8).

Gegenwartig erfolgt eine Weiterentwicklung der OPNV-Verkniipfungspunkte
zu Kombipunkten, die eine Vernetzung der einzelnen Verkehrsmittel verbes-
sern. Dabei wird der individuelle Verkehr (Fahrrad: B+R, PKW: P+R, car sha-
ring) bei den OPNV-Verkniipfungspunkten einbezogen.

In den nachfolgenden Kapiteln 4 und 5 soll ausfiihrlich tiber einzelne Vorha-
ben berichtet werden, die eine Aufwertung der Infrastruktur unterstiitzen. Der
auf der Mittelseite dieser Broschire vorhandene Plan bietet dabei einen gra-
fischen Uberblick iiber das Dresdner Eisenbahn- und StraRenbahn-Netz und
veranschaulicht die in den letzten Jahren umgesetzten BaumaBnahmen. Die
Malnahmen bei der Eisenbahn sind mit den Buchstaben A — W, die der
Straenbahn mit den Zahlen 1 - 30 gekennzeichnet (Abbildung 9).
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Abbildung 8: Station Dobritz: Verknlipfung von Eisenbahn, Straenbahn und Bus.
Die Anzeigetafeln auf den Bahnsteigen zeigen die Abfahrten aller Verkehrsmittel an.

4. Umgesetzte Vorhaben und Planungen bei der Eisenbahn
4.1 Streckenabschnitt Pirna — Dresden Hbf

Der Umbau der Bahnanlagen zwischen Pirna und Dresden-Hauptbahnhof
(vgl. Abbildung 10) konnte im Dezember 2004 abgeschlossen werden. Fern-
bahn und S-Bahn haben gesonderte Gleise bekommen. Das Gleisbett, die
Entwasserung und die Oberleitungsanlage wurden komplett umgebaut. Ge-
steuert durch die 1999 in Betrieb genommene Betriebszentrale in Leipzig er-
folgt die Fernbedienung aller Weichen und Signale durch neue Elektronische
Stellwerke (ESTW). Fiir notwendige Eingriffe in die Natur erfolgte eine Kom-
pensation durch umfangreiche AusgleichsmalRnahmen.

Dre-Hauptbahnhof]|

Dre-Strehlen

Dre-Dobritz

Dre-Niedersedlitz
Dre-Zschachwitz
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Abbildung 10: Streckenskizze
Abschnitt Dresden-Hbf - Zschachwitz (- Pirna)




Die Stationen Zschachwitz, Niedersedlitz, Dobritz und Reick (vgl. Abbildung
11) wurden vollstandig umgebaut, die Station Strehlen denkmalgerecht sa-
niert. Alle Stationen sind als Inselbahnsteig mit behindertengerechten
Zugangen ausgefiihrt. Die Haltepunkte Dobritz (A) und Reick (B) wurden in
ihrer Lage an die Bediirfnisse der Fahrgéste angepasst und erfiillen jetzt alle
Kriterien an eine moderne OPNV-Ubergangsstelle. Zusatzlich zum behin-
dertengerechten Aufzug, der den S-Bahnsteig und die OPNV-Haltestelle di-
rekt verbindet, haben die Fahrgaste in Dobritz die Mdglichkeit, eine Fahr-
treppe am ostlichen Widerlager zu nutzen.

Unter Berlicksichtigung der geplanten Neugestaltung des Bahnhofsvorplat-
zes in Niedersedlitz (C) wurde ein neuer Bahnsteigzugang am westlichen
Bahnsteigende geschaffen, der auch fiir mobilitatseingeschrénkte Fahrgaste
nutzbar ist. Die neue Bahnsteiglage von Reick befindet sich unter Beachtung
der stadtebaulichen Entwicklung direkt auf der Eisenbahniberfihrung Lohr-
mannstralle und gewahrleistet somit auch hier kurze Umsteigewege zum
Busnetz der Dresdner Verkehrsbetriebe AG.

Abbildung 11: Hp Dresden-Reick mit P+R/B+R-Anlage

Der Bahnsteig des Haltepunktes Strehlen (D) wurde bereits 1995 saniert.
Der Zugangsbereich ist im Jahr 2004 denkmalgerecht renoviert und um ei-
nen behindertengerechten Aufzug erganzt worden (vgl. Abbildung 12).

Um die betroffenen Anlieger zu schitzen, hat die Deutsche Bahn AG im
Rahmen eines Larmsanierungsprogramms der Bundesregierung eine ca.
265 m lange Larmschutzwand im Bereich zwischen Oskarstralte und Franz-
Liszt-Strale (E) gebaut.

Abbildung 12: Hp Dresden-Strehlen, denkmalgerecht sanierter Eingangsbereich

4.2 Streckenabschnitt Dresden-Hbf — Dresden-Neustadt

Dieser Bauabschnitt, Baubeginn war im November 2001, umfasst so an-
spruchsvolle Elemente wie den Teilneubau der (Eisenbahn-)Marienbriicke,
den kompletten Umbau des Bahnhofs Dresden-Mitte, die aufwandige Sanie-
rung der Stlitzmauern entlang der KénneritzstraBe und den Stationsneubau
Freiberger Stralle (Abbildung 13).

Die neue S-Bahn-Station Freiberger Strale (F) wurde nach etwa einjahriger
Bauzeit im Dezember 2004 in Betrieb genommen. Nach der Station Dres-
den-Flughafen ist dieser Neubau bereits die zweite neue S-Bahn-Station in-
nerhalb von wenigen
Jahren in Dresden. Der
Haltepunkt  erschliefit
nicht nur das World-
Trade-Center und die
umliegenden  Areale
sondern wird zukiinftig
einen wesentlichen An-
teil an der Entwicklung
des stidwestlichen In-
nenstadtrandgebietes
haben.
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Abbildung 13: Streckenskizze
Abschnitt Dresden-Hbf - Dresden-Neustadt




Zur Verminderung der Trennwirkung des Bahndammes wurde die mehr als
40 Jahre nicht nutzbare Eisenbahniberfiihrung Ehrlichstralle (G) als neue
Rad- /Fuwegverbindung zwischen der Innenstadt und den Stadtteilen Lob-
tau und Friedrichstadt umgebaut und nach Beendigung der BahnbaumaR-
nahmen und dem StraBenbau an der Kdnneritzstralle wieder gedffnet (Ab-
bildung 14)

Die Rekonstruktion der Marienbriicke (I) war durch den schlechten baulichen
Zustand und die gewachsenen verkehrlichen Anspriiche erforderlich (Abbil-
dung 16). Nach einer Teilinbetriebnahme im Januar 2003 wurde die neue,
nunmehr flinfgleisige Marienbriicke (2 Gleise S-Bahn, 2 Gleise Fern- und
Regionalbahn, 1 Giiterzuggleis) am 19. April 2004 eingeweiht.

Abbildung 14: FuRgénger- und Radfahrertunnel Ehrlichstrale

Nach einer Teilinbetriebnahme im Januar 2003 konnte im Oktober 2004
auch der 2. Inselbahnsteig im Bahnhof Mitte (H) ,ans Netz gehen“. Nunmehr
kénnen Nahverkehr und Fernverkehr auf getrennten Gleisen ohne gegen-
seitige Beeintréchtigungen bei Betriebsstérungen zeitgleich zwischen Dres-
den-Hauptbahnhof und Dresden-Neustadt verkehren. Erwéhnung finden soll
an dieser Stelle die bauliche Realisierung des neuen Personentunnels am
nordlichen Bahnsteigende. Mit ihm werden die Wegebeziehungen zu Zielen
im nordlichen Einzugsbereich des Bahnhofs deutlich verbessert und verkiirzt
(Abbildung 15).

Abbildung 15: Neuer Bahnsteigtunnel am Bahnhof Dresden-Mitte

Abbildung 16: Foto Marienbriicke nach Umbau

Der Umbau der Gleisanlagen am Bahnhof Dresden-Neustadt (J) sowie der
betroffenen Eisenbahniiberfiihrungen Leipziger Strale und Eisenbahnstralte
hat Anfang 2006 begonnen und wird sich iber mehrere Jahre bis nach 2010
erstrecken. Das Reisezentrum und das Dach des Bahnhofs Dresden-
Neustadt wurden bereits zum 100-jahrigen Jubildaum des Bahnhofs im Jahr
2001 rekonstruiert. Mittelfristig werden auch die Bahnsteige und Bahnsteig-
zugange des Bahnhofs Dresden-Neustadt modernisiert.

4.3 Streckenabschnitt Dresden-Neustadt — Meien-Triebischtal

Nach Abschluss eines sehr aufwandigen Planfeststellungsverfahrens fiir den
Planungsabschnitt Dresden-Neustadt bis Coswig wurde Mitte 2006 mit ers-
ten Bauarbeiten begonnen (Abbildung 17). Das Vorhaben S-Bahn-Ausbau
lasst sich im Abschnitt bis Coswig nur zeitgleich mit dem Ausbau der Fern-
bahnstrecke Leipzig — Dresden realisieren. Analog dem Ausbau Richtung
Pira wird auch in diesem Abschnitt eine viergleisige Anlage fiir Strecken-
geschwindigkeiten von 120 km/h fiir die S-Bahn und 160 km/h fiir den Fern-
verkehr hergestellt. Von besonderem Interesse fiir den Fahrgast sind natiir-
lich auch hier die Umbau-/NeubaumaBnahmen an den S-Bahn-
Haltepunkten.



MeiRen

\

“ Dre-Neustadt

Abbildung 17: Streckenskizze
Abschnitt Dresden-Neustadt - Trachau (- Meif3en)

In Hohe des Bischofsplatzes (K) soll die dritte neue S-Bahn-Station in Dres-
den gebaut werden. Diese Station wird die Wirksamkeit der S-Bahn im
Stadtverkehr erhdhen und die QuartiererschlieBung des Stadtteilzentrums
um Schauburg und Bischofsplatz verbessern. Unter Berlicksichtigung des
Larmminderungsplanes fiir das Hechtviertel ist im Bereich zwischen den
Eisenbahniiberflihrungen  Fritz-Reuter-Strale und  Johann-Meyer-Stralte
eine Larmschutzwand von ca. 100 m Lange geplant (L).

Der Haltepunkt Pieschen (M) wird als Inselbahnsteig umgebaut und be-
kommt zusatzlich zur Treppe einen behindertengerechten Aufzug. Die Bahn-
steiglage wird beibehalten und gewéahrleistet weiterhin kurze Umsteigewege
zu den Bushaltestellen.

Die Bahnsteiglage von Trachau (N) wird den verkehrlichen und stadtebauli-
chen Erfordernissen angepasst. Der Bahnsteig wird in westliche Richtung
,umgeklappt‘ und hat zukiinftig Zugangsmaéglichkeiten von der Strafle Am
Trachauer Bahnhof (wie bisher) und neu aus Richtung Leipziger StraBe.
Damit entsteht durch die bereits realisierte Verschiebung der Straenbahn-
haltestelle ein weiterer Verkniipfungspunkt des SPNV mit dem stadtischen
Nahverkehr in Dresden (vgl. Ubersichtsplan Abbildung 18).

Abbildung 18: Ubersichtsplan zur neuen Lage des Haltepunktes Dresden-Trachau

4.4 Streckenabschnitt Dresden-Hbf — Tharandt

Dieser Streckenabschnitt ist Teil der vom Hochwasser im August 2002
schwerstgeschadigten so genannten ,Sachsenmagistrale”. Der Wiederauf-
bau der Bahnbriicken und Stiitzmauern im Bereich der WeiReritz erfolgte
unter Berticksichtigung der Flutereignisse. Zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2003 konnte die Strecke fiir den Zugverkehr wieder freigegeben werden.

Der das Stadtgebiet Dresdens betreffende Abschnitt der ,Sachsenmagistra-
le“ zwischen dem Haltepunkt Dresden-Plauen (O) und dem Hauptbahnhof
ist noch umzubauen (Abbildung 19). Gegenwartig stehen dafiir aber keine
Finanzmittel zur Verfligung.

Abbildung 19: Streckenskizze
Abschnitt Dresden-Hbf - Dresden-Plauen (- Tharandt)
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Zur Verbesserung der Umsteigebeziehungen soll zukiinftig auch die S-Bahn-
Linie S 3 in der Nordhalle des Hauptbahnhofs bahnsteiggleich mit den Linien
S 1und S 2 verkehren. Voraussetzung dazu ist eine umfangreiche Neuord-
nung des Gleistrassen im Vorfeld des Hauptbahnhofes. Dabei wird auch die
zeitnahe Einrichtung eines neuen S-Bahn-Haltepunktes an der Nossener
Briicke berticksichtigt.

4.5 Streckenabschnitt Dresden-Neustadt — Klotzsche — Dresden-
Flughafen

Zeitgleich mit der Einweihung des neuen Flughafen-Terminals (P) erfolgte im
Mérz 2001 die Betriebsaufnahme des S-Bahn-Verkehrs zum Flughafen. Der
Abzweig von der Hauptstrecke Gorlitz - Dresden wurde dabei im Interesse
eines storungsfreien und unabhangigen Eisenbahnbetriebes niveaufrei mit
einem Uberfilhrungsbauwerk ausgefiihrt. Verbunden damit war eine kom-
plexe Umgestaltung der Gleisanlagen im Bahnhof Dresden-Klotzsche (Q).
Grundlegend modernisiert wurde auch der Haltepunkt Dresden-Grenzstrale
(R, Abbildung 20).

Abbildung 20:Haltepunkt Dresden-Grenzstrafle nach Umbau

Im Jahr 2002 wurde der Streckenabschnitt zwischen Dresden-Neustadt und
Dresden-Flughafen elektrifiziert. Damit waren grundlegende infrastrukturelle
Voraussetzungen fiir den durchgehenden elektrischen Betrieb der S-Bahn-
Linie S 2 zwischen Pirna/Heidenau und Dresden-Flughafen gegeben.
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Abbildung 21: Streckenskizze
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In Abstimmung mit dem Verkehrsverbund Oberelbe wurde der geplante Hal-
tepunkt Olbrichtplatz (S) als mittelfristige NeubaumaBnahme im Nahver-
kehrsplan eingeordnet und im Betriebskonzept ,Zielnetz 2015 verankert
(das ,Zielnetz 2015" beschreibt u. a. die kurz- und mittelfristigen Infrastruk-
turvorhaben, die notwendig sind, um einen attraktiven und bedarfsgerechten
Schienenpersonennahverkehr im Nahverkehrsraum Oberelbe zu realisieren).

Die Hauptstrecke Gorlitz — Dresden ist baulich auf die verkehrlichen Erfor-
dernisse des internationalen Fernverkehrs (EU-Osterweiterung) auszurich-
ten. Im Abschnitt Dresden-Neustadt bis Dresden-Klotzsche ist die Errichtung
eines 3. Gleises im Rahmen einer wirtschaftlichen Bewertung zu prifen.

4.6. MaBnahmen am Hauptbahnhof Dresden

Am Dresdner Hauptbahnhof (T) konzentrieren sich momentan vier unab-
hangige, aber bautechnologisch eng miteinander verknlipfte Einzelprojekte:

B Neubau bzw. Sanierung der Gleistragwerke Nordhalle,
B Rekonstruktion des Hallendachs,

M Neubau der Gleistragwerke Stidhalle,

M Sanierung des Empfangsgebaudes.
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Bemerkenswert ist, dass die genannten Projekte ohne groRere Einschran-
kungen des Bahnbetriebes ablaufen. Als erstes Teilprojekt konnte die Er-
neuerung der Gleistragwerke in der Nordhalle in wesentlichen Bereichen ab-
geschlossen werden. Bereits im November 2003 wurden die Gleise fir den
S-Bahn-Betrieb wieder freigegeben.

Veranschlagt mit einer nur zweijéhrigen Bauzeit wurde die denkmalgerechte
Sanierung des Empfangsgebaudes im November 2006 zum Stadtjubildum
abgeschlossen. Im Zuge der Bauarbeiten ist auch die Glaskuppel in alter
Schonheit wieder erstanden (Abbildung 22).

Abbildung 22: Kuppelhalle des Dresdner Hauptbahnhofs nach Abschluss der
Rekonstruktion des Empfangsgebéudes

Die Sanierung des Hallendachs nach dem Projekt des britischen Architekten
Lord Foster wurde ebenfalls 2006 abgeschlossen. Nach Uber vierjahriger
Liegezeit der ersten PTFE-beschichteten Glasfaserbahnen (PTFE = Polytet-
rafluorethylen) kommt die transluzente Eigenschaft des Materials immer
besser zur Geltung.
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Ende 2004 begannen die Bauarbeiten an den Gleistragwerken der Stdhalle
des Hauptbahnhofes. Die Fertigstellung der Siidhalle einschlieBlich Fassade
wird auf Grund der komplizierten bautechnologischen Verhaltnisse nicht vor
Mitte 2009 moglich sein, der Zugbetrieb wurde aber bereits zum Fahrplan-
wechsel im Dezember 2007 aufgenommen. Fiir den zukiinftigen Betriebsab-
lauf werden die Bahnsteige 1 und 2 aulerhalb der Halle nicht mehr bendtigt
und wurden zuriickgebaut. Ebenso wurde im Zuge der Sanierung der nach-
traglich am Gebaude errichtete sogenannte ,Laubengang” parallel zur Bayri-
schen Strale zuriickgebaut. Die Sandsteinfassade entlang der Bayrischen
Strale soll wieder in ihren urspriinglichen Zustand versetzt werden.

Die Umgestaltung der Bahnsteige 6 bis 16 einschlieRlich der Gleisanlagen in
der Mittelhalle kann zeitlich noch nicht eingeordnet werden.

4.7 Umfeldgestaltung an Bahnhofen und Haltepunkten

Zeitnah zu den BahnbaumaRnahmen der Deutschen Bahn AG hat die Lan-
deshauptstadt in Abstimmung mit der Deutschen Bahn AG und dem Ver-
kehrsverbund Oberelbe Planungen beauftragt, die auf eine Verbesserung
des Umfeldes der jeweiligen Haltepunkte und Bahnhéfe abzielen. Das betrifft
den Bau kompletter Ubergangsstellen (wie beispielsweise in Dresden-
Klotzsche, Abbildung 23) ebenso wie kleinere P+R-Platze (Dresden-Reick).

Abbildung 23: Ubergangsstelle Dresden-Klotzsche. Im Hintergrund die Zufahrt zur
P+R-Anlage und die iberdachten Fahrradstellplatze

Jiingstes Beispiel in dieser Aufzahlung ist die Ubergangsstelle Cossebaude
(V). Inbetriebnahme war im April 2008. Aktuelle Planungen gibt es fir Lan-
gebriick (V) und Weixdorf-Bad (W).



Die Gestaltung von ,Bahnhofsvorplatzen® hat im Jahr 2006 erste Ergebnisse
gezeigt. Das Umfeld der S-Bahn-Station Freiberger Stralle wurde neu ge-
staltet und die erste Baustufe zur Umgestaltung des Schlesischen Platzes
am Bahnhof Neustadt fertiggestellt. Mit dem geplanten Bau des Zentralen
Omnibusbahnhofs (ZOB) am Dresdner Hauptbahnhof wird auch der Wiener
Platz eine neue Funktion erlangen. Gegenwértig werden Planungen zur Ges-
taltung des Vorplatzes am Bahnhof Mitte mit allen Beteiligten abgestimmt.

Erganzend dazu erfolgt von der Landeshauptstadt Dresden fir alle S-Bahn-
Stationen die Planung moderner Fahrradabstellanlagen. Neben den bereits
erwahnten Anlagen in Klotzsche und Reick wurden im Jahr 2006/2007 neue
Bike+Ride-Anlagen an den Stationen in Zschachwitz, Niedersedlitz, Dobritz,
Strehlen, Hauptbahnhof, Freiberger Strale, Bf Mitte und Bf Neustadt errich-
tet. Dieses Programm wird in den n&chsten Jahren fortgefiihrt.

5. Umgesetzte Vorhaben und Planungen bei der StraBenbahn
5.1 Allgemeines

Wenn StraRenbahnstrecken umgebaut oder grundhaft saniert werden miis-
sen, ist fast immer der gesamte StraBenraum betroffen. Daher sind bei der
Planung solcher Vorhaben alle Nutzungsanspriiche an eine Stralle einzube-
ziehen. Das bedeutet, die verkehrlichen Belange

B der FuBgénger (ausreichende Gehwegbreite und Stralkenquerungen),

B der Radfahrer (sichere und anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen),

B der OPNV-Nutzer (mdglichst schnelle und stdrungsfreie Fahrt, sichere
und nutzerfreundliche Haltestellen) und

B der Autofahrer (moglichst unbehinderte Fahrt, Parkméglichkeiten)

sind miteinander abzustimmen. Bei den Haltestellen kommt als besondere
Anforderung hinzu, dass ein sicherer und bequemer Ein-/Ausstieg fir die
OPNV-Kunden einerseits den Weg vom Einstiegsbereich in das Fahrzeug
betrifft. Andererseits muss der OPNV-Kunde auch sicher und bequem vom
Gehweg auf den Einstiegsbereich kommen. Dafiir gibt es mit den Haltestel-
lenformen Kap, angehobene Fahrbahn und Insel unterschiedliche Lésungen
(vgl. auch Kapitel 3, Abb. 5 - 7 auf S. 4/5).

Gleichzeitig sind die nicht verkehrlichen Anforderungen an StraRenrdume zu
beriicksichtigen. Dazu zahlen z. B. das Wohnen, das Geschaftsleben, aber
auch, dass sich Fulganger auf den FuRwegen aufhalten und Gesprache
fihren. Diese verschiedenen Aspekte miissen unter Beachtung der értlichen
Gegebenheiten und der stadtebaulichen Ziele umgesetzt werden. Die aus
der Vielzahl der Nutzungsanspriiche resultierenden Losungen stellen nicht

immer das Optimum fir jede einzelne Nutzung dar, sondern sind ein Kom-
promiss, der im Diskussionsprozess unter Abwagung der verschiedenen An-
forderungen abgestimmt wurde.

Die folgenden Beispiele geben einen Uberblick iiber die mittlerweile in Dres-
den angewendete Bandbreite fiir die Gestaltung von StraBenrdumen mit
Strallenbahnverkehr. Dabei wurde nicht wie bei der Eisenbahn eine ortliche
Einteilung vorgenommen, sondern nach den Ausbauformen

M besonderer Bahnkorper,
M Schaffung eines ausreichend breiten Fahrstreifens neben dem Gleis und
M gemeinsame Fiihrung von Strafenbahn und Kfz-Verkehr

unterschieden. AnschlieBend wird auf die Verknlipfungspunkte eingegangen.

5.2. Streckenausbau mit besonderem Bahnkorper fiir die StraBenbahn
B | ennéstrale

Wegen des erforderlichen Sanierungsbedarfs der Gleisanlagen und der
Fahrbahn wurde die LennéstralRe (1) umgebaut (vgl. Abbildung 24). Dabei
sollten auch die Bedingungen fiir den OPNV verbessert werden (Verringe-
rung der Behinderungen, nutzerfreundliche und sichere Haltestellen). Im Er-
gebnis der Planung ist der mittige Gleisbereich als besonderer Bahnkorper
mit einer Anhebung gegeniiber den beidseitigen Fahrstreifen um 8 Zentime-
ter und mit einer optischen Differenzierung (Pflasteroptik) gestaltet worden.
Neben dem Gleisbereich gibt es einen Fahr- und einen Radstreifen. Daran
schliefen sich Baumstreifen und Gehwege an.

Abbildung 24: Lennéstrale: Die Haltestellenform angehobene Fahrbahn (Pollerrei-
he im hinteren Bildteil) passt sich gut in den geradlinigen StraRenverlauf mit Tren-
nung der Verkehrsarten ein.
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Die Haltestelle GroRer Garten wurde als angehobene Fahrbahn gestaltet.
Das bedeutet, die Fahrgéste warten auf dem Gehweg, bis die Straenbahn
in die Haltestelle eingefahren ist. Dann kann (iber die (erhohte) Fahrbahn die
Einstiegshilfe erreicht werden, die die gleiche Einstiegshohe wie ein Kap
oder eine Insel gewahrleistet (in Dresden 23 cm). Der Ein- und Ausstieg wird
durch eine Signalanlage (Halt fiir den parallelen Kfz-Verkehr) gesichert. Die-
se Art der Haltestelle und die Fiihrung der Linksabbieger in die Hauptallee
auf dem Gleis entspricht den verkehrlichen Erfordernissen und ermdglicht
eine gute Einordnung in das stadtebauliche Umfeld.

M Weitere Beispiele

Weitere Bespiele fir Umbaumalnahmen mit besonderem Bahnkérper sind
die Fritz-Loffler-Strale (2) (Verlegung der StraBenbahn in Seitenlage mit
Rasengleis), die Wiener Strae/Gellertstralle (3), abschnittsweise die Lob-
tauer Strale (4) und Hamburger Strale (5) sowie die Konneritzstralle (6).
Bei der Konneritzstrale wurden im Zuge des Umbaus die getrennten Halte-
stellen ,Haus der Presse” der Linien 6 und 11 durch eine Verschiebung der
Haltestelle zusammengelegt (neuer Name: Kongresszentrum). Damit konnen
an dieser Haltestelle beide Linien erreicht werden.

5.3 Schaffung eines ausreichend breiten Fahrstreifens neben dem Gleis
und gestalterische Abgrenzung des Gleisbereiches

B GroRenhainer Strale

Die GroRenhainer Stralle (7) war vor der Sanierung ndrdlich des Trachen-
berger Platzes in einem sehr schlechten Zustand (vgl. Abbildung 25). Das
betraf nicht nur Gleisanlagen und Fahrbahn; auch die Bedingungen fiir FuB-
ganger und Radfahrer waren sehr ungiinstig. Die Strafle ist in mehreren,
zeitlich getrennten Abschnitten grundhaft saniert und umgestaltet worden.
Dabei war neben den verkehrlichen Belangen die vorhandene Bebauung mit
einer teilweisen Geschaftsnutzung besonders zu beriicksichtigen.

Der neue Querschnitt besteht aus dem Gleisbereich in Mittellage, beidseitig
jeweils einem Fahrstreifen, an die sich Rad- und Gehwege bzw. teilweise
Parkméglichkeiten anschlieBen. Durch die unterschiedliche Gestaltung des
Gleisbereiches und der Fahrbahn soll die Nutzung des Fahrstreifens neben
dem Gleis unterstiitzt werden (vgl. Abbildung 26). Durch die getrennte Ver-
kehrsfiihrung und die Gestaltung der Knotenpunkte wird der Gleisbereich im
Regelfall nicht befahren.
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Abbildung 25: GroRenhainer Stralle vor der Sanierung: unattraktiver StraRenraum,
StraRenschaden, keine sichere und bequeme Haltestelle, keine Radverkehrsanlagen

Abbildung 26: Umgestaltung der GroRenhainer Strale: Neuordnung des Stralen-
raumes fiir alle Verkehrsarten, Gleisbereich und Fahrbahn sind unterschiedlich
gestaltet

Die Haltestelle Trachenberger Strale liegt im ersten Bauabschnitt. Da zum
damaligen Zeitpunkt die Haltestellenform ,angehobene Fahrbahn" noch nicht
angewandt wurde, konnte diese Haltestelle nicht nutzerfreundlich umgebaut
werden. Bei der Haltestelle Dorothea-Erxleben-Strale (8), die spater reali-
siert wurde, war es dagegen moglich, mehrere zum damaligen Zeitpunkt fiir
Dresden neue Elemente umzusetzen. Das betrifft die Fiihrung des Linksab-
biegeverkehrs zwischen den Gleisen, parallell liegende Haltestellenkaps in
einer Hauptverkehrsstrale und die Befahrung eines Haltestellenkaps fiir
Anwohner sowie die Anlieferung (vgl. Abbildung 27). Die unmittelbare Nahe
von Haltestelle und Geschaften bewirkt sowohl eine Belebung der Ge-
schaftstatigkeit als auch ein angenehmes Warten fiir die Fahrgaste.
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Abbildung 27: Haltestelle GroRenhainer Strale/D.-Erxleben-Strale in der GroRen-
hainer StralRe: vor der Haltestelle Linksabbieger zwischen den Gleisen. Durch das
flachensparende Haltestellenkap kann Platz fir Radfahrer und die Anlieferung auf
der verbreiterten Gehbahn gewonnen werden.

Die Funktionsfahigkeit dieser Ldsung hat sich bestétigt, so dass inzwischen
die beschriebenen Elemente bei anderen Bauvorhaben eingesetzt werden.

B Weitere Beispiele

Die Antonstrafle (9) zwischen Albertplatz und Bahnhof Neustadt war vor dem
Umbau durch h&ufige Behinderungen zwischen StralRenbahn und Kfz-
Verkehr bekannt. Der Fahrstreifen neben dem Gleis war nicht ausreichend
breit. Daher wurde der Fahrstreifen neben dem Gleis in ausreichender Breite
hergestellt und der Gleisbereich optisch unterschiedlich zur Fahrbahn gestal-
tet. Die einstreifige Verkehrsflihrung neben dem Gleis wird neben der Ver-
kehrsfiihrung an den Knotenpunkten zusétzlich durch eine spezielle ,Riffelli-
nie“ unterstitzt (vgl. Abbildung 28).

Abbildung 28: Antonstraie: Mit der Umgestaltung und dem Knotenpunktausbau wur-
den die gegenseitigen Behinderungen zwischen OPNV und Kfz-Verkehr beseitigt.
Der Gleisbereich ist gestalterisch von der Fahrbahn abgegrenzt.

Auch in der Leipziger StralRe (10) wurde abschnittsweise der Gleisbereich in
Mittellage mit optisch unterschiedlicher Gestaltung zum angrenzenden Fahr-
streifen umgesetzt . An den Haltestellen Geblerstrale (stadtwarts) und Mick-
ten (landwarts) wird der Linksabbiegeverkehr zwischen den Gleisen gefihrt.
Insbesondere bei der Haltestelle Mickten (11) konnte durch die gednderte
Fuhrung des Linksabbiegeverkehrs und die Verénderung der stadtwartigen
Haltestelle (Insel) der Verkehrsablauf insgesamt glinstiger gestaltet werden
(vgl. Abbildungen 29 und 30).

Abbildung 29: Leipziger Strafle in Mickten (Blickrichtung Siid): vor dem Umbau be-
hindern Linksabbieger die StraBenbahn, die Haltestellen sind nicht nutzerfreundlich.

Abbildung 30: Leipziger Stralle in Mickten (Blickrichtung Nord): Mit der Umgestaltung
wurde die landwartige Stralenbahn an die Gehbahn verschwenkt sowie die Halte-
stellen behindertengerecht hergestellt. Die Linksabbieger zwischen den Gleisen
verbessern den Verkehrsablauf.
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Die nach langjahrigen Diskussionen beschlossene Planung fir die Kénigs-
briicker StraBe zwischen Louisenstrae und Bischofsweg (12) orientiert sich
an den in diesem Abschnitt beschriebenen Grundsétzen. Ahnliches gilt fiir
die BorsbergstraBe/Schandauer Strale (13), deren Ausbaukonzept im
Herbst 2008 beschlossen wurde.

5.4. Gemeinsame Fiihrung von StraBenbahn und Kfz-Verkehr
W Leubener Strake

Der Ansatz, Straenbahn und Kfz-Verkehr gemeinsam in der Fahrbahn zu
fuhren, 1asst sich in Dresden wegen des ausgedehnten Streckennetzes der
Stralenbahn und der stadtebaulichen Gegebenheiten an vielen Stellen nicht
vermeiden. So wies z. B. die Leubener Strale (14) vor dem Umbau mit Aus-
nahme der Haltestellen eine eingleisige Fihrung der StraBenbahn in der
Fahrbahn auf. Neben diesem Gleis war kein ausreichend breiter Fahrstreifen
fur beide Fahrtrichtungen vorhanden. Das war sowohl fiir die StraRenbahn
als auch den Kfz-Verkehr sehr schwierig, weil der Kfz-Verkehr teilweise bei
entgegenkommender StraBenbahn auf die Gegenfahrbahn ausweichen
musste.

Mit dem Umbau wurde die Straenbahn zweigleisig in die Fahrbahn verlegt,
so dass nun eine gemeinsame Fiihrung von StraRenbahn und Kfz-Verkehr in
jede Fahrtrichtung erfolgt. Der vorhandene Verkehrsraum und die stadtebau-
liche Situation (mdglichst Erhalt der Vorgéarten) erlaubte keine weitere grund-
legende Veranderung. Daher wurde die verbleibende Flache groftenteils fir
den Gehweg genutzt, der von Radfahrern unter Beachtung der FuRgéanger
mitgenutzt werden darf (Gehweg, Radfahrer frei). An ausgewahlten Stellen
konnten straRenbegleitende Park- bzw. Haltemdglichkeiten berticksichtigt
werden.

Am Friedhof Leuben (15) wurde eine neue Straenbahnhaltestelle eingeord-
net, um die ErschlieBung von Leuben (Wohngebiet Zamenhofstralte) zu
verbessern. Da die Verkehrsfldche an dieser Stelle nur geringfigig erweitert
werden konnte und eine Trennung des Geradeausverkehrs und des Links-
abbiegeverkehrs am Knotenpunkt notwendig war, wurde eine neue Haltestel-
lenvariante umgesetzt. Diese basiert auf einer Anhebung der Fahrbahn im
Haltestellenbereich. Als neues Element wurde der Linksabbiegeverkehr ,un-
ten” im Gleisbereich gefihrt, d. h. zwischen Geradeausverkehr und Linksab-
biegeverkehr gibt es die Einstiegskante der Haltestelle (vgl. Abbildungen 31
und 32). Bisherige Beobachtungen bestatigen die Funktionalitat dieser Lo-
sung.
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Abbildung 32: ... und nach dem Umbau. Mit der neuen Haltestelle konnten die Ver-
kehrsflachen neu geordnet werden. Die getrennte Fiihrung des Linksabbiegers im
Gleisbereich neben der angehobenen Fahrbahn ermdglicht einen sicheren und
guinstigen Verkehrsablauf.

B Weitere Beispiele

Die gemeinsame Fiihrung von Straflenbahn und Kfz-Verkehr ist in der Stein-
bacher StraBe (16), Cottaer Stralke (17), SternstraBBe (18), Friedrichstralke
(19) und teilweise Tolkewitzer Strae (20) umgesetzt worden. Das gilt auch
fir die Karlsruher StraRe (21), die Paradiesstralle (22) und die Lockwitzer
Strale (23), die vor kurzem saniert wurden. Bei vielen dieser Stralen ist es
im Unterschied zur Leubener Stralle mdglich, zumindest abschnittsweise
stralenbegleitende Anliefermdglichkeiten/Parken zu gewahrleisten.



In diesen Fallen wird in der Regel an den Kreuzungen/Einmiindungen der
FuBweg vorgezogen, um die Sicherheit fiir FuBgénger bei Straenquerun-
gen und fiir einbiegende Kfz zu erhdhen (ausreichende Sicht zwischen den
Verkehrsteilnehmern).

Die Planung fiir die Pennricher Strale (24) und die Rudolf-Renner-Stralte
(25), die gegenwartig erfolgt, wendet die beschriebenen Planungsgrundsatze
zur gemeinsamen Fiihrung von StraBenbahn und Kfz-Verkehr ebenfalls an.

5.5. Verkniipfungspunkte zwischen StraRenbahnen bzw. Bussen
B Schillerplatz

Am Schillerplatz (26) ist der gemeinsame Halt von Straflenbahnen und Bus-
sen unmittelbar an den Geschaften mit nutzerfreundlichen Haltestellen um-
gesetzt worden. Der allgemeine Kfz-Verkehr wird nicht durch den Haltestel-
lenbereich gefiihrt. Fir die Anlieferung sind angrenzend spezielle
Ladebuchten vorgesehen. Durch die Verkniipfung einer Vielzahl von OPNV-
Linien in einem Ortsteilzentrum entsteht eine Belebung, die sowohl das Ge-
schaftsleben unterstiitzt als auch das Warten auf den OPNV angenehmer
gestaltet (Abbildung 33).

Abbildung 33: Zentralhaltestelle Schillerplatz: Der direkte Halt vieler OPNV-Linien
an den Geschaften ist sowohl fiir OPNV-Nutzer als auch fiir Gewerbetreibende
vorteilhaft

B Postplatz

Wohl kaum ein Verkehrsbauvorhaben hat so viele Diskussionen ausgelost
wie der Postplatz (27). Das betrifft sowohl die stadtebaulichen und stadtge-
stalterischen Vorstellungen als auch die Verkehrsgestaltung fir OPNV, Kfz-
Verkehr, Radfahrer und FuBgénger. Die Umsetzung entspricht den politi-
schen Vorgaben, die nach intensiven Diskussionen unter Beachtung der
stadtebaulichen Ziele mehrheitlich beschlossen wurden.

Die neue Lage der Haltestellen befindet sich ,liber Eck” in der Wilsdruffer
Strale und in der WallstraBe. Bei einem Umstieg zwischen bestimmten
Fahrtrichtungen missen die Fahrgéste zur Haltestelle in der anderen Strafle
gelangen. Die Doppelhaltestellen, die aus verkehrlichen und betrieblichen
Griinden notwendig sind, verlangern die Haltestellen und damit die Wege.
Um die Erreichbarkeit der Haltestelle in der Wilsdruffer Strae zu verbes-
sern, wurden die Haltestellenbereiche zur Fahrbahn nicht mit einem Gelan-
der abgegrenzt, so dass FuRgénger Uber die gesamte Lange von der Geh-
bahn auf die Haltestelle gelangen kénnen. Die Gestaltung der Fahrbahn im
Umfeld des Platzbereiches und der Haltestelle (Pflaster und Tempo 20) un-
terstlitzt diesen Ansatz (vgl. Abbildung 34). Das Umsteigen wird durch eine
komplexe Fahrtziel- und Abfahrtsanzeige unterstitzt. Die markante, auffalli-
ge Gestaltung der Uberdachung hebt die Haltestelle deutlich von der Umge-
bung ab.

Abbildung 34: Postplatz: besondere StraRenraum- und Haltestellengestaltung

An der Haltestelle Zwinglistrae (28) wurde durch Haltestellenverlegung und
-ausbau ein gemeinsamer Halt von StraBenbahn und Bus an einem Bahn-
steig moglich. Gleiches gilt fir die Haltestelle Infineon Nord (29). Die Halte-
stelle Altleuben (30) wird gegenwartig in ahnlicher Art geplant, wobei dort
Haltestellenkaps vorgesehen sind.
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6. Ausblick

Insgesamt ist festzustellen, dass durch die umfangreichen Infrastrukturmaf-
nahmen der groe Nachholbedarf seit 1990 schrittweise abgebaut werden
konnte. Die Sanierung und Aufwertung der Infrastruktur fiir den 6ffentlichen
Verkehr von Morgen wird schrittweise fortgesetzt. Dabei werden die in dieser
Broschiire beschriebenen Elemente genutzt und weiterentwickelt.

Schwerpunkte der kiinftigen Ausbaumafnahmen sind neben der Konigsbrii-
cker StraBe die Bautzner-/Bautzner LandstraBe sowie der Verkehrszug
Borsberg-/Schandauer Strafle. Auch sollen Neubauprojekte fiir die Stralen-
bahnerweiterung auf ihre Machbarkeit gepriift werden. Die Schaffung weite-
rer Haltepunkte bei der Eisenbahn, neuer Verkniipfungsstellen zwischen den
Verkehrstragern und die Errichtung weiterer Kombipunkte wird fortgesetzt.

In Zukunft wird es starker als bisher darauf ankommen, die Mobilitdt effektiv
zu managen. Mobilitdtsmanagement ermdglicht es, die vorhandene Infra-
struktur besser zu nutzen und zugleich die Belastungen durch den entste-
henden Verkehr zu verringern. Die vielgestaltigen Mobilitdtsmanagement-
maflnahmen basieren wesentlich auf Information, Kommunikation,
Organisation und Koordination. Fiir den Bereich des &ffentlichen Verkehrs
kénnen als Beispiele die vielfaltigen Informationsméglichkeiten (Internet, In-
fo-Terminals, WAP, SMS, Anzeige der Haltestellenabfahrten auf Bildschir-
men) sowie das Job-Ticket genannt werden. Diese und weitere MaRnahmen
sind zukiinftig verstarkt auszubauen.

18



19



www.dresden.de/mobilitaet

Impressum

Herausgeber:
Landeshauptstadt Dresden
Die Oberblrgermeisterin

Hauptabteilung Mobilitat

Telefon (0351) 4 88 34 51
Telefax: (0351) 4883275
E-Mail mobilitaet@dresden.de

Amt fiir Presse- und Offentlichkeitsarbeit
Telefon (0351) 4 88 23 90

und (0351) 4 88 26 81
Telefax (0351) 4 88 22 38
E-Mail presseamt@dresden.de

Postfach 12 00 20
01001 Dresden
www.dresden.de

Bilder:

Titelblatt Rolf Kubasch

Abbildungen 2, 3, 5, 6, 7, 8, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34 Axel Wittstock
Abbildungen 4, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 19, 20, 21, 22, 23 Rolf Kubasch
Abbildungen 1,9, 18 Hauptabteilung Mobilitat

November 2008

Kein Zugang fiir elektronisch signierte und verschliisselte
Dokumente. Verfahrensantrage oder Schriftsatze kénnen
elektronisch, insbesondere per E-Mail, nicht rechtswirksam
eingereicht werden. Dieses Informationsmaterial ist Teil der
Offentlichkeitsarbeit der Landeshauptstadt Dresden. Es darf
nicht zur Wahlwerbung benutzt werden. Parteien kdnnen es
jedoch zur Unterrichtung Ihrer Mitglieder verwenden.

20




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




