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1.

11

Vorbemerkung

Der vorliegende Analysebericht bildet einen Arbeitsstand der verkehrlichen Analysen zum Ver-
kehrsentwicklungsplan Dresden 2025plus. Er ist in der aktuellen Fassung nicht abgestimmt und
beinhaltet keine MalRnahmenempfehlungen. Vielmehr dokumentiert er auf Grundlage bestehen-
der Daten und Zuarbeiten eine geordnete, synoptische und systematische Zusammenstellung von
Zustanden und Mangeln und deren Wechselwirkungen. Im Text werden auf Grund der Ubersicht-
lichkeit, der Redundanz, der fachlichen Einordnung und der Abwéagung bezlglich der VEP-
Relevanz nicht die einzelnen Quellen aller Aussagen benannt. Anlage 1 enthalt in einer Ubersicht
alle genutzten Quellen. Zuarbeiten, deren Inhalte tiber die konzeptionelle Ebene des VEP hinaus
reichen, werden im Zuge detaillierter Mal3nahmenplanungen oder den VEP untersetzender Kon-
zepte berlcksichtigt. Die Autoren bedanken sich ausdriicklich fiir die kompetenten und umfas-
senden Vor- und Zuarbeiten des Runden Tisches sowie der Fachamter und beteiligten Verkehrs-

unternehmen, Verbande und Interessengruppen.

Ziele und Grundlagen der Analyse

Als erster Arbeitsschritt im Verkehrsentwicklungsplan Dresden 2025plus soll eine synoptische
Verkehrsanalyse durchgefuhrt werden, die sich auf bestehende Unterlagen und vorhandene

Kenntnisse und Kompetenzen stiitzt. Diese hat folgende Ziele:

e gleicher Kenntnisstand aller Beteiligten zum Verkehrssystem

e Erkennen von Trends und Zusammenhangen von Mobilitdt und Verkehrsmittelwahl
e Aufzeigen wichtiger Defizite

o Differenzierung von Ergebnissen und Daten nach VEP-Relevanz

e Grundlagenbildung fir die Ableitung sinnvoller Szenarienansétze

e Belastbare Grundlage fur den VEP-Prozess und Basis fur das Monitoring zum VEP 2025plus

Die Basis der vorliegenden synoptischen Analyse bilden folgende Unterlagen und Daten:

e relevante, vorliegende Dokumente der Stadt, des Freistaates Sachsen und des OPNV-
Aufgabentragers im jeweils aktuellen Stand seit 1994 bzw. 2003 (siehe Anlage 1, Teil 1)

e der Beschluss des Stadtrates Uber ,Ziele fir die kiinftige Verkehrsentwicklung der Landes-
hauptstadt Dresden fir den Zeithorizont 2025 und dariber hinaus" vom 24.03.2011

e Aussagen der einzelnen Akteure des Runden Tisches zu Leitzielen und Defiziten (siehe auch
Anlage 1, Teil 2)

e Aussagen von Nachbargemeinden und Kreisen (siehe Anlage 1, Teil 2)

e Daten-Zuarbeiten der Amter der Stadt Dresden (siehe Anlage 1, Teil 3)

Bearbeitergemeinschaft IVV Aachen | IVAS Dresden
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e Forschungsarbeiten und Messungen, insbesondere der TU Dresden (siehe Anlage 1, Teil 3)
e Strukturdatensammlungen/ Prognosen (siehe Anlage 1, Teil 3)

e eigene Kenntnisse und fachliche Einschétzungen

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und der strategischen Ausrichtung des vorliegenden Berichts
werden die Quellen der Hinweise oder Defizite nicht im Einzelnen benannt. Seitens der Autoren
wurde eine fachliche Abwagung der umfassenden Anregungen hinsichtlich der Relevanz fir den

VEP vorgenommen.

Die vorliegenden ca. 60 Einzeldokumente und Forschungsarbeiten wurden durchgesehen, bewer-

tet und fir die Analyse genutzt. Die wichtigsten sind dabei die Folgenden:

e Dresdner Mobilitatsstrategie

¢ Infrastrukturprogramm VVO/ Stadtbahnprogramm 2010/ 2011

¢ Integriertes Stadtentwicklungskonzept 2002 mit 3. Entwicklungsbericht 2009
o Konzept Reisebuspark- und —leitsystem 2004

e Lkw-Fihrungskonzept 2007

e Luftreinhalte- und Aktionsplan 2011

e Masterplan Larmminderung 2009

¢ Nahverkehrsplan Verbundraum Oberelbe Entwurf 2010

e P+R - Konzept 2001

e Planungsleitbild Innenstadt 2007

e Radverkehrskonzept Innenstadt 2007

e Stadtratsbeschluss zu Zielen der Dresdner Verkehrsentwicklung bis 2025 von 2011
e Verkehrsberuhigung Innenstadt 2007

o Verkehrskonzept 2003

o Verkehrssicherheitskonzept 2005

e Zentrenkonzept 2006

Im Rahmen des Analyseprozesses erfolgte bereits eine Abstimmung mit den Bearbeitern des
Energiekonzeptes der Stadt Dresden (Teil Verkehr), um deren Zielrichtungen in ein entsprechen-

den Szenario einbeziehen zu kénnen.

Bearbeitergemeinschaft IVV Aachen | IVAS Dresden
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Als Ergebnisse der Materialanalyse konnte folgendes generelles Fazit gezogen werden:

o Im Wesentlichen zeigen die Dokumente &hnliche und im Grundsatz kaum widerspriichliche

Entwicklungsrichtungen fir die Gesamtstadt auf.

e Zwischen Entwicklungsplanungen und Umweltanforderungen stehen weniger generelle als

vielmehr malinahmenbezogene Diskrepanzen.

o Die Konzepte zeigen grof3teils hinsichtlich einer attraktiven, zukunftsorientierten und ressour-
censchonenden Stadtentwicklung erstrebenswerte Ziele

o Bei der Darstellung von MalBnahmen werden zwar héufig Prioritdten benannt - konkrete und
realistische zeitliche Vorgaben (und deren Einhaltung!) sowie eine mdgliche Finanzierung
werden nicht in allen Fallen beriicksichtigt

1.2 Der Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung in Dresden

Um den Ansprichen innovativer und zeitgeméafRer kommunaler Verkehrsplanung zu geniigen,
wurde seitens der Stadtverwaltung fur den Verkehrsentwicklungsplan Dresden eine Arbeitsstruk-
tur entwickelt, die sowohl die fachliche Qualitat und ein effektives Zeitmanagement sichert als
auch eine Vielzahl von Akteuren sowie interne und externe Kompetenztrager beteiligt. Die folgen-

de Grafik zeigt die Organisationsstruktur des Prozesses:

Organisationsstruktur

Lenkungskreis unter Leitung von Herrn Marx / GBL 6
Vertreter der Stadiratsfraklionen, Geschafisbereichsleiter, Beauftragte der LHD, Beiréte, Projektleiter, Moderator des Runden Tisches

w

wissenschaftlicher
Beirat

Vertreter der Verkehrs- und
tangierenden Wissenschaften,
TUD und andere dt. Forschungs-
einrichtungen

s B

Projekgruppe Stadtverwaltung

Grafik 1: Grafik der Organisationsstruktur des VEP Dresden 2025plus
Quelle: Stadtverwaltung Dresden
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Die Erarbeitung des VEP Dresden 2025plus erfolgt mit maf3geblicher Unterstiitzung folgender

Arbeitsgremien:

e Runder Tisch

e wissenschaftlicher Beirat

e Lenkungskreis

e Runder Tisch der Region bzw. Nachbarn

e Projektgruppe der Stadtverwaltung Dresden.

Der Runde Tisch bietet dabei die weitestgehende Einbindung von gesellschaftlichen Akteuren mit
umfassenden Kompetenzen aber auch Interessen. Diese auf3erten sich in der Formulierung von 4
integrierten verkehrlichen Leitzielen als Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes, die vom Stadt-
rat verifiziert und beschlossen worden sind. Zudem sind seitens des Runden Tisches umfassende

Zuarbeiten zu Defiziten und Entwicklungszielen erfolgt, die in die Analysen eingeflossen sind.

5‘9/}?0 haf,

Grafik 2: Zusammensetzung des Runden Tisches
Quelle: Stadtverwaltung Dresden

In die Erarbeitung wurden zudem durch intensive, individuelle Fachgesprache die Nachbarge-
meinden sowie die angrenzenden Kreise in den Prozess eingebunden. Deren Hinweise sind

ebenfalls ein Bestandteil der Analyse.
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2.1

Rahmenbedingungen der Stadt- und Verkehrsentwicklung

Raumstruktur und Einbindung in die Gbergeordneten Verkehrsnetze

Die Stadt Dresden ist gemaf3 dem Landesentwicklungsplan Sachsen Oberzentrum im Verdich-
tungsraum Oberes Elbtal und Teil der Metropolregion Sachsendreieck, welche aus den Stadten
Dresden, Chemnitz und Leipzig besteht und auch den Raum Halle mit einbezieht. Der Verdich-
tungsraum Oberes Elbtal beinhaltet den stark verflochtenen Siedlungsbereich von Pirna im Std-
osten bis MeifRen im Nordwesten und verfligt Uber fast 800.000 Einwohner. Die Stadt Dresden
selbst weist zum 31. Dezember 2010 insgesamt 521.600 Einwohner aus und ist damit die bevol-

kerungsreichste Stadt Sachsens.

Dresden verfligt Uber eine strukturell sehr gute Einbindung in das nationale Verkehrsnetz bzw. die

internationalen Verkehrsnetze:

e Uber die Bundesautobahnen A 4, A 13 und A 17 ist die Stadt direkt mit allen benachbarten
Oberzentren und Metropolregionen verbunden. Das sind insbesondere der GroRraum Berlin
im Norden, der Raum Leipzig/Halle im Nordwesten, Chemnitz und weiterfihrend die Metro-

polregion Nurnberg im Suden und der Ballungsraum Wroclaw im Osten.

e Im Schienenfernverkehrsnetz sind insbesondere die Fernbahnstrecken (Hamburg -) Berlin —
Dresden — Prag — Wien und Frankfurt am Main — Leipzig — Dresden hervorzuheben. Dariiber
hinaus ist die Strecke nach Breslau zu erwahnen. Gleichzeitig dient es der direkten Anbin-
dung der Oberzentren Goérlitz und Bautzen sowie zahlreicher Mittelzentren (z.B. Pirna, Frei-

berg, Riesa).

e Im Schienenregionalverkehrsnetz werden die Grund- und Mittelzentren wie z.B. Radeburg,
Konigsbriick, Kamenz, Tharandt, MeiRen, Hoyerswerda, Glashiitte oder Altenberg an das

Oberzentrum Dresden als Verknipfungspunkt zum Fernverkehr angebunden.

e Im Fernbusverkehrsnetz bieten verschiedene Verkehrsunternehmen ab Dresden-
Hauptbahnhof bzw. Dresden-Neustadt regelmaflige Verbindungen u.a. nach Berlin, Dissel-
dorf, Stuttgart, Minchen, Prag und Budapest sowie saisonale Verbindungen nach Rigen,

Usedom, Rerik, Zingst, Bad Flssingen, Lindau und Zalakaros (Ungarn).

e Das Regionalbusverkehrsnetz wird von der RVD (im Konzern der DB AG) bedient und um-
fasst den westlichen Teil des Landkreises Sachsische Schweiz-Osterzgebirge, Teile der
Landkreise MeiRen und Bautzen sowie die Landeshauptstadt Dresden. Die RVD betreibt der-
zeit 76 Linien, von denen 15 Linien in ihrem Routenverlauf das Stadtgebiet Dresdens bedie-
nen. Eine Linie fuhrt von Dresden nach Teplice (Tschechien). Auf zahlreichen Relationen
werden taglich nur wenige, unvertaktete Fahrten angeboten - teils variieren die Linienwegen,

teils ist das Linienangebot nur auf Werktage (Mo.-Fr.) beschrankt.

e Die Elbe ist eine BundeswasserstralRe und verbindet Dresden mit den Binnenhafen Mittel-

deutschlands und den deutschen Nordseehéfen.
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o Uber den Verkehrsflughafen Dresden werden mehr als 35 000 Flugbewegungen im Jahr mit
Uber 1,85 Mio. Passagieren (Stand 2010) abgewickelt. Uber die Flugverbindungen ist Dres-

den in die wichtigsten kontinentalen und interkontinentalen Verbindungen eingebunden.

Die benannten Autobahnen und Eisenbahnstrecken sind weitgehend Bestandteil der Transeuro-
paischen Netze. So verlauft der (multimodale) Korridor 11l von Dresden nach Breslau und weiter in
Richtung Krakau/Ukraine. In Nord-Sud-Richtung verlauft der Korridor IV Gber Dresden (Nord-
/Ostsee — Berlin — Dresden — Prag — Wien — Baltikum). Seitens des Freistaates Sachsen werden
umfangreiche Bemihungen zur Starkung der Korridore auf sdchsischem Gebiet unternommen.
Dazu gehort insbesondere der Ausbau der Bahnverbindung von Berlin nach Dresden und die
Weiterfihrung als Neubaustrecke (ggf. als Hochgeschwindigkeitsverbindung) tUber den Kamm

des Erzgebirges in Richtung Prag.

So sind bereits zahlreiche InfrastrukturmaRnahmen im Schienennetz abgeschlossen worden,
welche zu einer Verbesserung der Verbindungen von und nach Dresden fiihren. Durch die Gleis-
erweiterung auf den Streckenabschnitten Dresden-Plauen — Tharandt, Dresden-Neustadt — Pirna
sowie die voraussichtlich bis 2016 abgeschlossene Gleiserweiterung auf dem Streckenabschnitt
Dresden-Neustadt — Meil3en Triebischtal (zeitgleich mit dem Ausbau der Fernbahnstrecke Dres-
den — Leipzig) werden Fern- und Regionalverkehr (S-Bahn) separiert, somit beide Verkehre weni-
ger beeintrachtigt und letztlich beschleunigt. Im gleichen Zuge erhielt der Fernhaltepunkt Dres-
den- Hauptbahnhof neue Fernverkehrsbahnsteige, der Fernhaltepunkt Dresden-Neustadt soll mit-
telfristig modernisiert werden. Weiterhin wird ein dreigleisiger Ausbau der Streckenabschnitte
Dresden-Neustadt — Dresden-Klotzsche und Dresden-Hauptbahnhof — Dresden-Plauen unter-

sucht.

Ubereinstimmend wird von verschiedenen Interessensgruppen immer wieder angemerkt, dass
besonders die Anbindung im Schienenfernverkehr Dresdens hinsichtlich der Reisezeiten dringend
verbesserungswiirdig ist. Dies betrifft die Relation nach Berlin (derzeit iber 2 Stunden Fahrzeit fur
180 km) zusammen mit der Fragestellung einer zukiinftigen Anbindung des Flughafens BBI, die
Verbindung nach Leipzig, deren Fahrzeit immer noch bei Uber einer Stunde fiir 120 km liegt sowie
die internationalen Anbindungen nach Prag und Breslau. Durch den Bau der ICE-Strecke durch
den Tharinger Wald soll sich perspektivisch auch die Fahrzeit nach Minchen deutlich verkirzen,

die jetzt noch bei Gber 6 Stunden liegt.
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2.2

Demografische Entwicklung in Stadt und Umland

Die demografischen Entwicklungen beeinflussen am nachhaltigsten die derzeitigen und zukuinfti-
gen Verkehrsnachfragestrukturen und sind daher essentielle Grundlage aller verkehrlichen Stra-
tegien und MaRnahmen. Die Landeshauptstadt Dresden kann derzeit als wachsende GroRRstadt

mit einem stabilen Umland in einer schrumpfenden Region bezeichnet werden.

Deutschlandweit wird die Bevolkerung gemaf der 12. koordinierten Bevdlkerungsvorausberech-
nung des Bundes und der Lander zwischen 2008 und 2030 etwa 3 — 6 % zuriickgehen. Sachsen
insgesamt ist seit Jahren von einer stark ricklaufigen Bevolkerung gepragt. Zwischen 1995 und
2010 war ein Rickgang von insgesamt 9 % zu verzeichnen, der sich in den letzten Jahren jedoch
verlangsamte. In der Variante 1 der 5. Regionalisierten Bevoélkerungsprognose des Freistaates
Sachsen wird davon ausgegangen, dass Sachsen bis zum Jahr 2030 noch einmal tiber 500 000

Einwohner (das sind etwa 13 % der Gesamtbevélkerung) verliert.

Dresden gehort zu den wenigen Stadten der neuen Bundeslander, die auch weiterhin einen an-
haltenden Bevolkerungszuwachs zu verzeichnen haben. Bis 2025 wird die Bevdlkerung voraus-
sichtlich um weitere 32 000 Bewohner anwachsen, was einer Zunahme gegeniiber 2010 von Uber
8 % entspricht. Nach dem Jahr 2025 werden die Bevolkerungszahlen voraussichtlich stagnieren.
Weiteres Wachstum ist unter den absehbaren Rahmenbedingungen in Deutschland eher unwahr-

scheinlich®.

Bevdlkerungsentwicklung und Prognosen flir Dresden
Statistisches Landesamt Sachsen, Gebietsstand: 1. Januar 2010

560,0 554,0
549,7

540,0 1

520,0

500,0 1

Tausend Einwohner

480,0

460,0

440,0

420,0

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

Grafik 3: Entwicklung der Bevélkerung Dresdens 1990 bis 2010 und Prognose bis 2025

ls, Regionalisierte Bevolkerungsprognose; Modellrechnung 2030

Statistisches Landesamt Sachsen
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Das Umland der Stadt Dresden war in den vergangenen Jahren von zwei verschiedenen Tenden-
zen gekennzeichnet. Die unmittelbaren Nachbargemeinden sind Gberwiegend gewachsen, jedoch
mit ricklaufiger Tendenz. Die weiteren Gebiete der angrenzenden Landkreise hatten um so star-

kere Einwohnerriickgange zu verzeichnen.

Bestand Prognose

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025
Landkreis SSO 274,6 269,6 272,6 262,1 252,3 2448 239,0 232,2
angrenzende Gemeinden
Wilsdruff, Stadt 9,7 13,5 13,8 13,7 13,8 13,9 13,8
Pirna, Stadt 45,4 42,1 40,1 38,7 37,2 36,0 34,7
Kreischa 3,7 4.4 4.5 4.4 - - -
Heidenau, Stadt 20,0 19,0 16,7 ﬂ— 151 14,6
Dirrréhrsdorf-Dittersbach 4,7 52 5,0 4.8 - - -
Freital, Stadt 41,2 39,4 40,1 39,2 39,3 39,0 39,2 39,0
Dohna, Stadt 4,8 52 6,1 6,1 6,2 6,2 6,3 6,3
Bannewitz 6,7 7,7 10,4 10,7 10,7 10,7 10,7 10,6
weitere Gemeinden 138,4 135,4 133,9 126,2 118,4] 122,3 117,9 113,2
Landkreis MeilRen 288,3 278,9 275,4 264,7 253,1 2419 233,2 223,9
angrenzende Gemeinden
Radebeul, Stadt 31,1 30,8 32,2 331 33,7 34,0 34,4 34,4
Radeburg, Stadt 7,5 7,4 7,9 7,9 7,7 7,4 7,1 6,9
Moritzburg 6,1 6,6 8,0 8,2 8,3 8,3 8,3 8,3
Klipphausen 5,0 5,3 6,1 6,2 6,2 6,2 6,2 6,2
weitere Gemeinden 238,6 228,8 221,2 209,2 197,3 186,1 177,1 168,0]
angrenzende Gemeinden
Wachau 3,8 4,2 4,7 4,5 4,4 - - -
Radeberg, Stadt 18,1 18,1 18,7 18,8 18,3 17,9 17,6 17,1
Ottendorf-Okrilla 8,5 8,7 10,3 10,1 9,9 9,7 9,5 9,2
Arnsdorf 55 5,3 51 4.9 4,7 - - -
weitere Gemeinden 353,3 338,0 324,9 304,4 284.,4 276,7 261,9 247,1
Angaben in Tausen Einwohner
Bevdlkerungsentwicklung zur Vorjahresscheibe
Bevolkerungsriickgang: _ Bevolkerungsentwicklung <= 95 % Bevélkerungsentwicklung > 95 % bis 99 %
Stabilitat: Bevolkerungsentwicklung > 99 % bis 101 %
Bevolkerungswachstum: Bevolkerungsentwicklung > 101 % bis 105 % Bevolkerungsentwicklung > 105 %
Grafik 4: Bevdlkerungsentwicklung in Dresden und Umland

Bis 2025 wird flr das Umland von einer weiteren Stagnation ausgegangen. Nur wenige angren-
zende Stadte und Gemeinden werden Uberhaupt noch leicht wachsen (Radebeul/ Dohna + 2%,
Wilsdruff/ Moritzburg/ Klipphausen + 1%, alle anderen abnehmend). Die benachbarten Landkrei-
se Bautzen, Sachsische Schweiz-Osterzgebirge und Meif3en sind durch starke Bevdlkerungs-

rickgange um in Summe ca. 12 % gekennzeichnet.

Somit wird aus den Auswertungen deutlich, dass sich die positive Bevolkerungsentwicklung fir
einen Uberschaubaren Zeitraum von etwa 15 bis 20 Jahren im Wesentlichen nur selbst auf die
Landeshauptstadt Dresden auswirken wird, wahrend die benachbarten Gemeinden stabil bleiben.
Der fur die verkehrlichen Entwicklungen insgesamt zu betrachtende Verflechtungsraum ist hinge-
gen von stark ricklaufigen Einwohnerzahlen gekennzeichnet. Diese bereits im Bestand zu ver-
zeichnende Entwicklung hat in den vergangenen Jahren maf3geblich dazu beigetragen, dass im
Kfz-Verkehr der kommunalen bzw. regionalen Stral3ennetze keine signifikanten Verkehrszuwéch-

se mehr zu verzeichnen waren (siehe hierzu Kapitel 2).

Der demografische Wandel flihrt aber insbesondere auch zur nachhaltigen Verschiebung der Al-

tersstrukturen. Die Bevolkerung wird durchschnittlich alter und der Anteil der Bevélkerung im be-
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2.3

23.1

35

rufstatigen Alter nimmt ab. Der Anteil Alterer und vor allem der der hoch Betagten steigt tiberpro-
portional. Fiir 2025 wird eine Steigerung des Altersdurchschnitts gegeniiber 2010 um weitere drei
Jahre erwartet. Gegenuiber 1995 sind dies sogar Uber acht Jahre mehr. Daraus resultieren im
Weiteren besondere Anforderungen an die ,demografiefeste” Verkehrsplanung, in der die Belan-
ge der Kinder und jungen Eltern ebenso wie die der alteren und hoch betagten Verkehrsteilneh-
mer ausgewogen bertcksichtigt werden. Zu beachten sind auch starke Schwankungen z.B. der
Schiilerzahlen in den nachsten Jahren, was u.a. zu deutlichen Auswirkungen auf die OPNV-

Nachfrage beitragen wird.

Altersaufbau: 1995 Altersaufbau: 2010 Altersaufbau: 2025
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Grafik 5: Altersstruktur Dresden 1995 - 2010 — 2025 im Vergleich

Stadtstrukturen und Flachennutzung

Innerstadtische Einwohnerentwicklung und -verteilung

Grundsatzliche Aussagen zur Stadtentwicklung sind im Stadtentwicklungskonzept von 2002, den
Stadtentwicklungsberichten von 2005 und 2008 sowie im Konzept zur Entwicklung der Innenstadt

von 2007 enthalten. Die Kernaussagen dieser Dokumente werden dem VEP zu Grunde gelegt.

Fur die Verkehrsentwicklungsplanung sind insbesondere die derzeitigen und zukinftigen struktu-
rellen Verteilungen der Funktionen Wohnen, Arbeiten und Einkauf/Freizeit relevant. Die diesbe-

zuglichen Entwicklungstendenzen werden nachfolgend kurz umrissen.

Die Stadtteile mit den hochsten Einwohnerdichten befinden sich weitgehend im Innenstadtbe-
reich. Insbesondere die AuRere Neustadt und Striesen sowie Prohlis Siid weisen sehr hohe Dich-
ten von mehr als 100 EW/ha auf. Aber auch die suddstlichen Stadtteile einschlie3lich Gorbitz, die
Leipziger Vorstadt, Johannstadt, Blasewitz und Klotzsche haben noch hohe Einwohnerdichten zu

verzeichnen.
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Grafik 6: Einwohnerdichte von Dresden, Stand 2008

Legende
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Grafik 7: relative Einwohnerentwicklung Dresden, Prognose 2025 (Basis 2008)
Fur die Jahre bis 2025 wird davon ausgegangen, dass inshesondere die aufReren, landlichen
Stadtteile relativ zu ihrer bestehenden Einwohnerzahl weiter wachsen werden. Dies betrifft z.B.

Weillig, Gonnsdorf/ Pappritz sowie Schonfeld/ Weil3ig im Osten, Lockwitz im Sitden, Cossebau-

Bearbeitergemeinschaft IVV Aachen | IVAS Dresden



Verkehrsentwicklungsplan Dresden 2025plus
Synoptische Verkehrsanalyse Seite 11

de/ Mobschatz/ Oberwartha und Altfranken/ Gompitz im Westen sowie Klotzsche und Weixdorf im
Norden. In den Innenstadtbereichen stehen den Abnahmen vor allem in den Plattenbaugebieten
aus DDR-Zeiten (Reick/ Prohlis, Gorbitz, Stidvorstadt, Racknitzhthe/ Zschertnitz) Verdichtungen
in anderen Stadtteilen gegeniber.

Aus Sicht der Verkehrsplanung wére zu hinterfragen, mit welchen MaRnahmen einerseits weitere
Verdichtungen in der Innenstadt, z.B. in Pieschen Siid oder der Friedrichstadt angeregt und star-
ke Zuwéchse in eher weniger glinstig erreichbaren peripheren Stadtgebieten vermieden werden
kénnen (z.B. Weil3ig und Goénnsdorf/ Pappritz). Dabei spielt auch die bisher zu geringe Nutzung
verkehrlich integrierter Standorte eine Rolle, wo negative verkehrliche Wirkungen Wohnen und
Arbeiten bisher unattraktiv machen. Hier wird ein hohes Potenzial verkehrlicher Effektivitat (hohe
OPNV-Gunst, kurze Wege, Verbindung Wohnen und Arbeiten) nicht genutzt. Beispiele sind Bra-
chenbereiche in direkter OPNV-N&he wie WeiReritzstraRe, Alter Leipziger Bahnhof und Reick.

2.3.2  Strukturschwerpunkte Arbeiten und Gewerbe

Die Schwerpunkte der Funktion Arbeiten in der Landeshauptstadt Dresden werden durch die
raumliche Verteilung der Arbeitsplatze im Stadtgebiet abgebildet.

Legende
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Grafik 8: Arbeitsplatzdichte von Dresden, Stand 2008

Die hochsten Arbeitsplatzdichten sind in Dresden in den inneren Stadtteilen zu verzeichnen. In
den AuRBenbereichen sind die Arbeitsplatzdichten geringer. Jedoch werden in den Folgejahren vor
allem die Aul3enbereiche an Bedeutung gewinnen. Mit Ausnahme weniger Innenstadtteile wie der
Inneren Altstadt und Strehlen sind Zunahmen vor allem in den Auf3enbereichen zu erwarten.
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Grafik 9: Arbeitsplatzentwicklung Dresden, Prognose 2025 (Basis 2008)

2.3.3  Entwicklung der Einzelhandelsflachen

Einen erheblichen Einfluss auf Verkehrsaufkommen und —verteilung haben auch die Flachen des
Einzelhandels. Die nachfolgende Grafik enthalt AbsolutgréRen der Einzelhandelsflachen und gibt

die vorhandenen Schwerpunkte deutlich wieder.
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Grafik 10: Verteilung der Einzelhandelsflachen im Stadtgebiet, Stand 2008
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Insbesondere fallen die Innenstadt mit den verschiedenen Einkaufscentern und weiteren Flachen,
Kaditz-Mickten mit dem Elbepark, Lockwitz mit dem Kaufpark Nickern, Gompitz mit Mobel-Kraft

und weiteren sowie WeiRlig, Strehlen und Seidnitz auf.

In den kommenden Jahren wird mit einer weiteren erheblichen Zunahme der Einzelhandelsfla-
chen um teilweise bis zu 20 % gerechnet. Dies betrifft vor allem Kaditz und Mickten und die Fried-
richstadt sowie Lébtau, das Einkaufszentrum der Innenstadt (Innere Altstadt) und die 6stlich dar-
an angrenzenden Stadtteile sowie weitere periphere Standorte. Von Entdichtungen in anderen
Lagen wird hingegen kaum ausgegangen. Es bleibt zu hinterfragen, in welchem Umfang die dar-
gestellten Entwicklungen zu einer weiteren Starkung der Stadtteilzentren (und damit eher zu einer
Stadt der kurzen Wege) beitragen kénnen und ob sich die grundsatzliche Erhéhung der Verkaufs-
raumflachen vor dem Hintergrund stagnierender finanzieller Budgets in einer realen Erhéhung

des Einkaufsverkehrs niederschlagt.
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Grafik 11: Entwicklung der Einzelhandelsflachen im Stadtgebiet, Prognose 2025 (Basis 2008)
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3.1

3.2

Mobilitat und Verkehrsmittelwahl

Quellen und Datengrundlagen

Fiur die Abschétzung der zukinftigen Verkehrsentwicklung ist neben den strukturellen Einfluss-
groRen gemal Kapitel 1 besonders wichtig, auch die Trends bei der Entwicklung von Motorisie-
rung und Verkehrsmittelwahl sowie in der Uberlagerung mit der Entwicklung von Wirtschaft und
Bevolkerung daraus abgeleitete Kenngro3en wie beispielsweise der Verkehrsleistung nach Ver-
kehrsmitteln beschreiben zu kdénnen. In Dresden wurden dafir in den vergangenen Jahren sys-
tematische Datenbestande erarbeitet, die diesbeziigliche Aussagen zulassen. Hervorzuheben

sind insbesondere

0 das bereits seit 1972 durchgefiihrte ,System représentativer Verkehrsbefragungen — Srv*
der TU Dresden als Haushaltbefragung zum modal split

o0 die systematischen Verkehrszéhlungen lber die Dauerzahlstellen im StraRenhauptnetz
der Stadt sowie auf den umliegenden Autobahnen

o die periodischen Verkehrszahlungen der StraBenverkehrszéhlung des Bundes und der
Lander (SVZ), die in funfjahrigen Intervallen erfolgt und jeweils auch zahlreiche Zahlstel-
len in Dresden erfasst

o Fahrgastzahlungen in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln des Verkehrsverbundes Oberelbe

bzw. der Dresdener Verkehrsbetriebe AG

Nachfolgend werden verschiedene Aspekte unter Nutzung dieser Quellen ausgewertet, um die
bisherigen Entwicklungstrends darzustellen und damit gleichzeitig Schlussfolgerungen fir die zu

erwartende weitere Entwicklung ziehen zu kénnen.

Ausgewahlte Mobilitatskennwerte bis 2008

Die Mobilitdt und damit auch der Stadt- und Stadt-Umlandverkehr wird durch rédumliche, zeitliche
und soziale Komponenten determiniert. Diese finden ihren Niederschlag im Verkehrsverhalten.
Mobilitatskennwerte fir Dresden (und das Verbundgebiet des Verkehrsverbundes Oberelbe) wer-
den durch die Befragung ,Mobilitat in Stadten” (bislang SrV) der TU Dresden ermittelt. Bereits seit
1997 werden durch diese Befragung kontinuierlich wesentliche Planungsgrunddaten zum Mobili-
tatsverhalten der Dresdener Einwohner fiir eine sachgerechte und zielorientierte Gesamtver-
kehrsplanung zur Verfigung gestellt. Dabei werden alle Verkehrsteilnehmer mit ihren sozio-
demografischen Einflussfaktoren erfasst. Wesentliche Daten sind Kennwerte zur Mobilitat, zur
Verkehrsmittelwahl (modal split als Prozentanteile der einzelnen Verkehrsmittel am Gesamtver-
kehr), zu Verkehrszwecken sowie zur tageszeitlichen und raumlichen Verteilung. Die letzte Befra-

gung wurde 2008 durchgefiihrt. Alle Auswertungen beziehen sich auf einen mittleren Werktag.
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Das spezifische Verkehrsaufkommen driickt aus, wie viele Wege durch eine Person an einem
mittleren Werktag zuriickgelegt werden. Seit Jahren ist diese GroRe relativ konstant, wie die

nachfolgende Auswertung seit 1972 belegt.

spezifisches Verkehrsaufkommen
System reprasentativer Verkehrsbefragungen
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Grafik 12: spezifisches Verkehrsaufkommen 1972 bis 2008

Nach einem Anstieg des Verkehrsaufkommens, der mit der deutschen Wiedervereinigung und
den daraus vollig neuen Rahmenbedingungen verbunden werden kann, ist seit 1991 nahezu eine

Verhaltenskonstanz zu erkennen.

Entscheidend fur die Verkehrsbelastungen in den Netzen ist jedoch weniger die Anzahl der Wege
als die Verkehrsleistung, welche die Haufigkeit der Wege mit ihrer Lange Uberlagert. Deshalb
wurden auch die Wegelédngen differenziert ausgewertet. In der nachfolgenden Grafik ist erkenn-
bar, dass nach einer leichten Zunahme der Wegelangen zwischen 1991 und 1998 wieder ein kon-
tinuierlicher Riickgang zu verzeichnen ist. Die durchschnittliche Wegelange 2008 hat fast wieder

das gegeniiber 1998 deutlich geringere Niveau von 1994 erreicht.
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Wegeléngen und Wegedauern der Dresdner Einwohner
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Grafik 13: Wegeldngen und Wegedauern der Dresdner Einwohner

Aus der Uberlagerung von Wegehaufigkeit und Wegelange kann insgesamt geschlussfolgert wer-
den, dass die spezifische Verkehrsleistung der Dresdner Einwohner seit 1998 um etwa 20 %
gesunken ist. Die Ursachen hierfiir kbnnen nur vermutet werden. Es wird davon ausgegangen,
dass insbesondere verbesserte stadtische Versorgungsstrukturen (Stadt der kurzen Wege!) und
gestiegene Mobilitatskosten dafiir verantwortlich sind.

Wegezwecke im Gesamtverkehr
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01991 01994 @1998 2003 02008

Anteil

Arbeit Schule/ Ausbildung  Kindereinrichtung Freizeit Einkauf/ Besorgung dienstlich/
geschaftlich
Wegezwecke
Grafik 14: ausgewahlte Wegezwecke im Gesamtverkehr
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Hinsichtlich des Verkehrsverhaltens ist auch anzumerken, dass sich die Wegezwecke in den ver-
gangenen Jahren nur geringfugig verschoben haben. Wie der vorstehenden Grafik zu entnehmen
ist, sind der Einkaufs- und Freizeitverkehr starker ausgebildet als der Verkehr zur Arbeit. Die Ein-
beziehung dieser Zwecke in die Uberlegungen zur Weiterentwicklung des Gesamtverkehrssys-

tems ist daher essentiell, wenn der modal split beeinflusst werden soll.

Ein sehr wichtiger Wert fur die Charakterisierung einer Stadt ist die Verkehrsmittelwahl bzw. der
modal split. Die Verkehrsmittelwahl verdeutlicht wie kein anderer Kennwert die Funktionsweise
des Gesamtverkehrssystems in Dresden mit der Aufteilung auf die verschiedenen Verkehrsmittel.
Auch hier ist die Betrachtung einer Zeitreihe hilfreich, wobei als Vergleich das SrVv 1987 vor der

deutschen Wiedervereinigung mit herangezogen wird.

Durch die mit der Wiedervereinigung einsetzende stéarkere Motorisierung der Haushalte (siehe
hierzu Kapitel 3.3 ab Seite 18) setzte natirlich auch eine verstarkte Nutzung des Pkw ein. Da-
durch wurden vor allem FuBweg und Fahrten mit dem OPNV substituiert. Aber auch hier ist mit
dem SrV 1998 ein Trendbruch zu erkennen. Nahmen bis 1998 die Anteile der Fuliwege und des

OPNV standig ab, ist seitdem eine Stabilisierung zu beachten.
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90% - 250 24% 2204
34% 0
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Grafik 15: Modal split im Gesamtverkehr seit 1987

Die Verkehrsmittelanteile im OPNV konnten gehalten bzw. wieder leicht erhéht werden. Im FuRR-
verkehr sind weiterhin Rickgange zu verzeichnen, jedoch auf geringerem Niveau. Nach einer
stéandigen Zunahme der Verkehrsmittelanteile des Pkw-Verkehrs bis 1998 stagnierte dieser vor-
erst auf hohem Niveau und ist seit 2003 ricklaufig. Diese Entwicklung wurde von einer standigen
Zunahme der Radverkehrsanteile begleitet. Wurden 1987 und 1991 ca. 6 % aller Wege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt, waren dies 1998 bereits etwa 10 % und 2008 sogar 16 %.
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Die Potenziale des Radverkehrs sind damit aber bei weitem noch nicht ausgeschdpft, wie die

nachstehende Auswertung der Wegeweiten nach Verkehrsmitteln zeigt.

Wegeweitenverteilung nach Verkehrsmitteln 2008

70

zu FuR —8— Fahrrad OpV —B—MIV

60

50

40

Anteil [%]

30

20 =~

10 h

01-09 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80-89 90-99 100-109 110-119 >119
Entfernungsgruppen [km]

Grafik 16: Wegeweitenverteilung nach Verkehrsmitteln im Jahr 2008

Nach wie vor wird ein hoher Anteil kurzer Wege mit dem Pkw bewaltigt und weist typische Rad-
verkehrsentfernungen auf. Jedoch werden zahlreiche dieser kurzen Wege auch als Teil einer
Wegekette zuriickgelegt und kdnnen daher im Einzelnen nicht einfach durch ein anderes Ver-
kehrsmittel ersetzt werden. Dennoch scheint ein hohes Substitutionspotenzial vorhanden zu sein.

3.3 Motorisierung und Pkw-Verfligbarkeit

In den Jahren seit der deutschen Wiedervereinigung hat die Motorisierung auch in Dresden
stark zugenommen. Entsprechend der nachfolgenden Grafik stieg die Motorisierungskennziffer
(Anzahl der Pkw/1000 Einwohner) von etwa 350 Pkw/1000 EW im Jahr 1991 auf nunmehr ca.
450 Pkw/1000 Einwohner an. Erkennbar ist aber, dass seit 1994 Jahren eine Stagnation eingetre-
ten ist und signifikante Zunahmen der Motorisierung in den letzten 15 Jahren nicht mehr zu ver-
zeichnen sind. Im Seit 2008 gibt es eine veranderte statistische Zuordnung von Fahrzeugen, so-
dass die Fortsetzung der Zeitreihe so nicht mdglich ist. Aber auch in den Jahren 2008 bis 2010 ist

erkennbar, dass die Motorisierung weiter stagniert.
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Entwicklung der Pkw-Motorisierung in Dresden
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Grafik 17: Entwicklung der Motorisierung in Dresden

Fur die Nutzung des Pkw ist jedoch weniger die Motorisierung als die Verfligbarkeit relevant.
Aussagefahige Zeitreihen hierzu liegen jedoch nicht vor. Zudem wird die Pkw-Verflgbarkeit im-

mer starker durch innovative Angebote wie Carsharing oder Car-to-go beeinflusst.

3.4 Verkehrsmengenentwicklung im Straennetz

Die Stadt Dresden hat bereits 1994 begonnen, ein dichtes Netz automatischer Zahlstellen fiir den
StralRenverkehr einzurichten. Im Jahr 2000 standen 17 Pegelzahlstellen zur Verfiigung, 2010 wa-
ren es bereits 31 Zahlstellen. Daruber hinaus sind weitere Zahlstellen auf allen relevanten Auto-
bahnabschnitten der A 4, A 13 und A 17 im Stadtgebiet von Dresden vorhanden, die in Zustan-
digkeit des Freistaates Sachsen betreut werden. Somit liegen hervorragende Basisinformationen
fur die Beschreibung der Verkehrsmengenentwicklung im StraRennetz vor. An dieser Stelle be-
sonders die Gesamtentwicklungen herausgearbeitet und schlie3lich im Kontext zu den Aussagen

zur Mobilitat bewertet werden.

Die Verkehrsmengenentwicklung auf den Bundesautobahnen zeigt die nachfolgende Grafik.
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Kfz-Verkehrsmengen an Dauerzéhlstellen im Umfeld von Dresden auf Autobahnen
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Grafik 18: Verkehrsmengenentwicklung auf den Autobahnen in Dresden

Bis Mitte des ersten Jahrzehnts war ein stetiges Verkehrswachstum auf den Autobahnen zu ver-
zeichnen, welches mit der Freigabe der A 17 nochmals einen Schub bekam. Dabei handelt es
sich aber teilweise auch um Verlagerungen aus dem nachgeordneten Netz, da die durchgehende
Nutzung der Autobahnen, die mit der A 17 nun ein Tangentensystem um die Stadt Dresden bil-

den, nun klare Reisezeitvorteile gegeniiber dem nachgeordneten Netz bietet.

Trotz zunehmender Berufspendlerzahlen und verbesserter Erreichbarkeit der Landeshauptstadt
vor allem durch den Neubau der BAB A 17 sind die Belastungen auf den maf3geblichen Zufahrts-

stralRen nach Dresden aber seit Jahren in etwa konstant.
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Kfz-Verkehrsmengenentwicklung an Ortseingangen Dresden
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Grafik 19: Verkehrsmengenentwicklung auf den radialen Zufahrtsstra3en nach Dresden

Durch verschiedene Neu- und AusbaumalBnahmen an den verschiedenen tangentialen Zufahrts-
stral3en im Kontext mit der abschnittweisen Freigabe der A 17 haben sich die Belastungen zwi-
schen den StralRen verschoben. Die Summe aller relevanten Zufahrten ist aber seit 2005 konstant
bzw. gegeniiber 2003 sogar ricklaufig. Dieses ist vor allem auch deshalb hervorhebenswert, weil
im Zeitraum 2000 bis 2010 die Zahl der Berufsein- und -auspendler gemafR den Angaben der
Bundesagentur fur Arbeit insgesamt stark angestiegen ist. Wenn sich dies trotz der bekannt ho-
hen Affinitat der Pendler zum Kfz-Verkehr nicht in den Belastungen des Strallennetzes nieder-
schlagt, muss davon ausgegangen werden, dass vermutlich durch die sukzessive ausgebaute S-
Bahn ein groRer Teil der zusatzlichen Pendlerfahrten abgefangen wurde. Aus der Auswertung
kann auch der Entlastungseffekt der A 17 auf das Stadtgebiet von Dresden abgeleitet werden. So
sinken die Belastungen von 2000 zu 2005 am AufRenkordon um etwa 4.000 Kfz pro Tag. Seitdem
bewegen sich die Belastungen etwa auf gleichem Niveau.

Die Stagnation der Verkehrsmengenentwicklung im Kfz-Verkehr ist nicht zuletzt auch in der In-
nenstadt nachzuvollziehen. Ein wichtiger Indikator sind die Verkehrsbelegungen der Elbbricken,
die in ihrem zeitlichen Verlauf in der nachfolgenden Grafik dargestellt sind. Insgesamt sind die
Dresdner Elbbricken (ohne Autobahn) heute etwa 10 % weniger belastet als vor 10 Jahren. Auch
in weiteren Abschnitten des StralRennetzes lassen sich diese grundsatzlichen Tendenzen nach-
weisen, wobei jedoch auf Grund von Anderungen in den Netzkapazitaten durch AusbaumaRnah-

men in Teilbereichen auch Zunahmen zu verzeichnen sind.
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Kfz-Verkehrsentwicklung an Elbbriicken Dresden

100.000
—— Autobahnbriicke A 4
90.000 |
80.000 == Fliigelwegbriicke
70.000 |
Marienbriicke
60.000 |
=
<
% 50.000 Augustusbriicke
% ._.\.—__.\
40.000 =
[ — — Carolabriicke
30.000 I——_.\./
20.000 == Albertbriicke
10.000
== Blaues Wunder
0
1996/1997 1998/1999 2000/2001 2002/2003 2005 2007 2009
Grafik 20: Verkehrsmengenentwicklung auf den Elbebriicken

35 Fahrgastzahlen im OPNV

Fur die Fahrgastzahlen im OPNV wurden verschiedene Quellen des Verkehrsverbundes Oberel-
be und der Dresdener Verkehrsbetriebe ausgewertet. Insgesamt ist zu konstatieren, dass die
Fahrgastzahlen in den vergangenen Jahren sowohl im Stadt-Umland-Verkehr (S-Bahn und Regi-
onalbahnverkehr) als auch im Stadtverkehr (Stralenbahn- und Busverkehr) stark zugenommen
haben.

Entwicklung der Fahrgastzahlen im S-Bahn-Verkehr
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Grafik 21: Entwicklung der Fahrgastzahlen der S-Bahn
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3.6

Fur die Einpendler nach Dresden liegen (unabhéngig von den Wegezwecken) keine differenzier-
ten Erkenntnisse zur Verkehrsmittelwahl vor. In Uberlagerung der Erkenntnisse zu den Fahrgast-
zahlen mit den Entwicklungen der Verkehrsmengen im Kfz-Verkehr kann hier aber mit sehr hoher
Wabhrscheinlichkeit davon ausgegangen werden, dass die enormen Investitionen in den Ausbau
der S-Bahn und die sukzessiv gestiegene Angebotsqualitat dazu geflihrt haben, dass ein zuneh-
mend hoherer Anteil der Pendler die S-Bahn und weiterfiihrend die ergénzenden 6ffentlichen ver-

kehrsmittel in Dresden nutzt.

Auch der Dresdner Nahverkehr konnte in den vergangenen Jahren erhebliche Fahrgastzuwachse

verzeichnen.

Entwicklung der Fahrgastzahlen der DVB AG
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Grafik 22: Entwicklung der Fahrgastzahlen der DVB AG

Innerhalb von 10 Jahren stiegen die Fahrgastzahlen um etwa 9 % an. Diese Steigerungen kor-
respondieren mit der Entwicklung der Gesamtbevdlkerung und beinhalten keine modalen Zu-
wachse im OPNV bei der Wegewahl der Dresdener Einwohner. Etwa 69 % der Fahrgaste werden
durch die StralRenbahnen beférdert, 31 % durch Busse.

Detaillierte Angaben zur Entwicklung des OPNV befinden sich in Kapitel 4.4.2 ab Seite 51.

Entwicklungstrends von Mobilitat und Verkehr

Aus der Uberlagerung den Analysen zur Mobilitat der Dresdner Einwohner mit den Daten zur Ent-
wicklung des Aufkommens im Kfz-Verkehr und im OPNV lassen sich grundséatzliche Erkenntnisse

und Schlussfolgerungen fiir die Verkehrsentwicklungsplanung ableiten. Wenn einerseits deutliche
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Zunahmen der Einwohnerzahlen und der Ein- und Auspendler zu verzeichnen sind, andererseits
aber die Verkehrsmengen im StraBennetz (bereinigt um den A 17-Effekt) nicht zunehmen, mis-
sen erhebliche Verédnderungen in der Bewaltigung der Mobilitdt zu verzeichnen sein, die noch
nicht genauer analysiert wurden. Hierflr wurden weitere Auswertungen vorgenommen, die fol-

gende grundlegenden Aussagen ergaben:

Die spezifische Verkehrsleistung der Personen im Gesamtverkehr (Personen-km pro Tag) ist seit
1998 leicht ricklaufig. Betrachtet man aber die verkehrsmittelspezifischen Unterschiede wird
deutlich, dass vor allem im Pkw-Verkehr eine mittlerweile deutliche Abnahme der spezifischen
Verkehrsleistung zu verzeichnen ist, wéahrend die Verkehrsleistung im OPNV leicht und im Rad-

verkehr sehr stark zunimmt.

Entwicklung der spezifischen Verkehrsleistung Gesamtverkehr
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Grafik 23: Entwicklung der spezifischen Verkehrsleistung im Gesamtverkehr

Die Abnahme der spezifischen Verkehrsleistung im Pkw-Verkehr ist so umfangreich, dass die
durch die Einwohnerzunahme bedingten zusatzlichen Wege in der Gesamtverkehrsleistung voll-
stéandig kompensiert werden. Dies belegt aber eindeutig, dass die bisher vereinfacht dargestellten
Zusammenhange ,erfolgreiche Wirtschaftsentwicklung und Einwohnerzunahmen bedeuten

zwangslaufig ein hdheres Verkehrswachstum® so fur Dresden nicht mehr gelten.
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Vielmehr wird deutlich, dass unter bestimmten Bedingungen eine Entkopplung der Wirtschafts-
und Bevdlkerungsentwicklung von der realen Verkehrsleistung im Kfz-Verkehr mdoglich ist. Die

Ursachen werden vor allem in folgenden Punkten gesehen:

¢ Veranderung von Stadtstrukturen hin zu einer Stadt der kiirzeren Wege

¢ Verhaltenséanderungen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl, sicherlich beeinflusst durch Kos-
tenstrukturen fur Mobilitat, aber auch durch die Ausdifferenzierung von Lebensstilen mit ver-
anderten Wertestrukturen (Carsharing statt Pkw-Besitz, neues Image des Fahrrades als tren-
digem Kulturgut statt bloRRen Fortbewegungsmittel, hohere Wertigkeit umweltbezogener As-

pekte, etc.)

e Neue Anspriiche an die Nutzung der 6ffentlichen R&dume als Teil von Lebens- und Stadtquali-
tat

e Nachhaltige Effekte in den Stadt-Umland-Strukturen durch den Ausbau und die Taktverdich-
tung der S-Bahn S 1 und deutliche Aufwertung des kommunalen OPNV.

Alle der aufgefiihrten Ursachen finden absehbar eine gewisse Fortsetzung. Auch die zukinftige
Stadtentwicklung wird nach derzeitigen Erkenntnissen nicht von einer strukturellen Polarisierung
sondern einer flachenhaften Verdichtung von Funktionen gekennzeichnet sein. Damit geht eine
weitere Verkirzung von Wegen einher. Alle Anzeichen stehen dafiir, dass sich Wertestrukturen
weiter wandeln und Mobilitatskosten weiter erhéhen. Die aktuellen Diskussionen zeigen, dass der
Qualitat der offentlichen Raume sowie der Stadt als Ganzes sukzessive ein htherer Stellenwert
beigemessen wird. Dort, wo ausschlieBlich verkehrliche Funktionen in den Vordergrund gestellt
werden, entziindet sich der Unmut der Blrger. Auch wenn das Ringen um die Lebens- und Stadt-
qualitat meist individuelle Beweggriunde hat, ist nicht mehr zu verkennen, dass es sich dabei um
einen entscheidenden Standortfaktor fiir die erfolgreiche Stadtentwicklung handelt. Nicht zuletzt
ist darauf hinzuweisen, dass mit dem weiteren Ausbau der S-Bahn (fir die meisten Vorhaben be-
reits planfestgestellt und tGberwiegend in Bau) sowie den jetzt beabsichtigten Erweiterungen des
StralRenbahnnetzes in Dresden neue nachhaltige Effekte im OPNV-System zu verzeichnen sein

werden.

Somit ist bereits in der Analyse festzustellen, dass diejenigen Faktoren, die in der Vergangenheit
dazu gefuhrt haben, dass die erfolgreiche Wirtschafts- und Stadtentwicklung nicht mit einer weite-
ren Zunahme des Kfz-Verkehrs verbunden waren, auch zukinftig verstarkt wirken werden. Die
von neuen Entwicklungen (Elektromobilitat, car-to-go, flichendeckendes Carsharing, etc.) ausge-
henden Impulse auf Mobilitat und Verkehr sind zum gegenwartigen Zeitpunkt noch nicht zu beur-

teilen und nur in Form von Szenarien abbildbar.
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4.

4.1

41.1

4.1.2

Integrierte verkehrliche Analysen

Kfz-Verkehr und StrafRennetz

In diesem Hauptkapitel werden die fir den Verkehrsentwicklungsplan relevanten Aussagen zum
Strallenverkehrsnetz zusammengestellt. Die Analyseergebnisse sowie die benannten Defizite
stlitzen sich auf Zuarbeiten des Stral3en- und Tiefbauamtes (StraRenverkehrsbericht, Auswertun-
gen der Netzstatistiken), die regelmafiigen Reisezeitmessungen der TU Dresden, Aussagen aus
den Stellungnahmen des Runden Tisches (insbesondere Defizite) sowie eigene fachliche Er-

kenntnisse und Erfahrungen.

Bedeutung des StralR3ennetzes

Das StralRennetz bewaltigt in Dresden den Grof3teil des Verkehrs - neben dem individuellen Pri-
vatverkehr auch den Wirtschaftsverkehr mit leichten und schweren Fahrzeugen. Nach Angaben
des SrV 2008 sind 41,3 % des Verkehrsaufkommens der Einwohner dem StraRenverkehr mit Kfz
zuzuordnen. Im Binnenverkehr der Stadt ist der Kfz-Verkehr mit einem Anteil von 37,6 % am Ver-

kehrsaufkommen vertreten.

Die Motorisierung mit Pkw ist nach dem StralRenverkehrsbericht von 2008 seit dem Jahr 1999
konstant bzw. leicht sinkend. Das SrV 2008 weist 388 Privat-Pkw/ 1000 Personen sowie 43
Dienst-Pkw/ 1000 Personen fur Dresden aus. In der bestehenden Dresdner Verkehrsprognose
2025 wird fur das Jahr 2008 ein Basiswert von 351 Pkw/ 1000 Personen angesetzt, der bis 2025
auf 375 Pkw/ 1000 Personen steigen soll.

Netzstatistik und Investitionen

Neben den Autobahnen A4, A13 und A17 im Bereich Dresdens wird die Stadt durch mehrere
Bundes- und Staatsstral3en erschlossen. Von besonderer Bedeutung sind die Bundesstral3en 6,
170, 172 und 173, die gleichzeitig wichtige Zubringerfunktionen zu den Autobahnanschlussstellen

Ubernehmen.

Das Gesamtstral3ennetz der Stadt Dresden hat eine Lange von 1.587 km. Davon befinden sich
1.421 km in der Baulast der Stadt (hier nochmals 123 km Bundes- oder Staatsstrallen). Es be-
deckt eine Flache von 10,3 Mio. m2 (ca. 1450 Fuf3ballfelder). Das StraRennetz ist seit dem Jahr
2000 in seiner Ladnge um ca. 40 km (3 %) gewachsen. Der Zuwachs an Stral3enflache betrug in
nur 5 Jahren zwischen 2005 und 2010 aber 6,5 %, was in etwa 660.000 m?2 entspricht.

Der Anteil von Nebennetzstrallen am GesamtstraBennetz in Baulast der Stadt betragt ca. 72 %
(1031 von 1421 km).
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4.1.3

Das gesamte Radwegenetz wurde hinsichtlich seiner Lange seit dem Jahr 2000 von 200 auf

377 km vergroRert.

Mit Stand 2010 regeln derzeit 457 LSA den Verkehr in Dresden, davon sind ca. 100 LSA Fuf3-

ganger-LSA. In der Gesamtstadt sind lediglich 18 FuRgangeriberwege vorhanden.

Seit 2002 (Flutjahr) wurden im Mittel etwa 69 Mio. Euro pro Jahr in Neu-, Aus- und Umbau des
Strallennetzes sowie dessen Unterhalt investiert. Den gréRten Anteil hatte der Neubau mit tGber
52 % des Investitionsvolumens. Lediglich 18 % des Geldes (ca. 14 Mio. Euro) wurden fir den Un-

terhalt ausgegeben.

Entwicklung der Investitionsvolumina in das Dresdner Straflennetz 2002 - 2010
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Grafik 24: Entwicklung der Investitionsvolumina in das Dresdner Stral3ennetz 2002 - 2010

Wie die vorstehende Grafik zeigt, stiegen die Ausgaben firr die Unterhaltung des Netzes kontinu-
ierlich. In der Vergangenheit ist jahrlich ein Betrag oberhalb von 50 Millionen Euro in die Straf3en-
infrastruktur investiert worden. In diesem Betrag sind allerdings Férdermittel von Bund und Land

inbegriffen.

Wesentliche Ausbaumalnahmen der vergangenen Jahre und Defizite

In der Vergangenheit wurden die Ausbaumal3nahmen im Wesentlichen auf das Hauptstral3ennetz
konzentriert, das den Grol3teil des Verkehrsaufkommens abwickelt. Damit hat sich die Qualitat
des HauptstraBennetzes deutlich verbessert. Von gro3er Bedeutung war die Inbetriebnahme der

Autobahn A 17 zwischen dem Autobahndreieck Dresden-Nord und Tschechien am 21. Dezember
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2006. Damit haben sich die Verkehrsstrome in Dresden deutlich verandert. Insbesondere der
Schwerverkehr aber auch externer Durchgangsverkehr konnte damit verlagert werden. Eine Ver-
schiebung der Verkehrsstrukturen mit &ahnlicher Intensitat wird durch den Verkehrszug
WaldschloRchenbriicke im Jahr 2012 erwartet.

Wichtige Ausbauten der letzten Jahre im Hauptstraennetz sind:

e 4spuriger Ausbau WaltherstraBenbriicke und Sanierung der Marienbriicke

e A4spuriger Ausbau/ Verlegung StralRenzug Coventrystrale/ Bramschtunnel/ B 173
e Ausbau Bereich Elbepark, Washingtonstraf3e und Knotenpunkt Fliigelweg

e 2-und 4spuriger Ausbau Dohnaer Stral3e/ Teplitzer Stral3e

e 4spuriger Ausbau 6stliche Stauffenbergallee

e 4spuriger Ausbau Bergstralie

e 4spuriger Ausbau Weil3eritzstralRe/ Lébtauer Stral3e

e Neubau Tschirnhausstralle

Bild 1: Ausgebaute Dohnaer StralRe

Als wichtige Bestandsausbauten im HauptstralRennetz sind zu benennen:
e Leipziger StralRe, Antonstrale, Stubelallee, Lommatzscher Strafl3e, Pillnitzer Landstral3e,
GrundstralRe, Tharandter Stral3e, Bodenbacher StraRe, Winterbergstral3e, Wigardstralie, Gro-

Benhainer StralRe, Postplatz, Pirnaischer Platz und andere
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Bild 2: Ausgebaute Bodenbacher StralRe

Bereits begonnene Baumalnahmen mit baldiger Fertigstellung sind:
o Verkehrszug Waldschl6Rchenbriicke (vorr. ab 2012) WSB

e Niederwarthaer Briicke (S 84)
e S177 aulRerer Ring (mit A17 und Elbebriicke Pirna)

e nordliche Freiberger Stral3e

Bild 3: WaldschléRchenbriicke im Juni 2011

Zu benennen sind aber ebenfalls wichtige Bereiche mit dringend erforderlichen Sanierun-
gen im Hauptnetz:

e Konigsbricker StralRe

e Bautzner Stral3e/ Bautzner Landstral3e
e Ostliche Stauffenbergallee

e Loschwitzer Briuicke/ Blaues Wunder

e Schandauer Strafl3e/ BorsbergstralRe

e Fetscherplatz

e Albertbricke

e westliche Hamburger Stral3e
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Bild 4: Borsbergstralle

4.1.4  Schwerverkehrsverteilung/ Lkw-Fihrung

Durch die erheblichen Auswirkungen des Lkw-Verkehrs auf die Stadtvertraglichkeit insbesondere
durch die Larm- und Schadstoffemissionen kommt der Betrachtung des straRengebundenen Gi-
terverkehrs innerhalb stadtischer Verkehrskonzepte eine besondere Bedeutung zu. In Dresden
betrug der Anteil des Lkw-Verkehrs >3,5t am Kfz-Verkehr im Jahr 2006 ca. 6 %. Betrachtet man
jedoch die Verkehrsleistung, also die Fahrzeugkilometer pro Tag, so betragt der Anteil des
Schwerverkehrs am gesamten Kfz-Verkehr rund 10%. Die Fahrten im Lkw-Verkehr sind also
durchschnittlich 1&anger als im Pkw-Verkehr und belasten je Fahrt mehr Streckenabschnitte. Knapp
7 % des Verkehrsaufkommens ist auf Kleintransporter zuriickzufihren. Damit wird deutlich, dass
ca. 87 % des innerstadtischen, werktaglichen Verkehrsaufkommens von Pkw verursacht wird.

Die nachstehende Grafik gibt einen Uberblick Uber die Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs in

der zeitlichen Entwicklung.

Anteile der Fahrzeugarten am Gesamkraftfahrzeugverkehr (DTVw)

5.4%} 2,90/0 0.8% 5140/0 3’1 % 1 ,5%
= PKW ’ 0,9%
0.1% O Bus

O Kleintransporter,
Lieferfahrzeug

O LKW
| Lastzug
O Krad

9,0%
0.8%

1994 2006

Grafik 25: Anteile der Fahrzeugarten am Gesamt-Kfz-Verkehr 1994 und 2006
Quelle: StralRenverkehrsbericht 2008
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Bedingt durch den Riickgang der Bautatigkeit seit den 1990er Jahren und den Ausbau des Auto-
bahnnetzes sind derzeit nur noch ca. 55 % des Schwerverkehrs von 1994 auf den Dresdner Stra-

3en unterwegs.

Hohe Belastungen sind deshalb auf den Bundesfernstral3en, hierbei sind insbesondere die Auto-
bahnen A 4 und A 17 zu nennen, zum anderen auf den Zubringerstral3en zu den Gewerbestand-
orten zu verzeichnen. Die Uibrigen stadtischen Stral3en weisen Schwerverkehrsanteile zwischen 2
und 10% auf. Um die Belastungen von innerstadtischen Stralen mit Lkw-Verkehr méglichst auch
im Sinne der zunehmend in den Fokus gelangten Feinstaubproblematik zu minimieren, ist ein
Lkw-Fihrungskonzept entwickelt worden. Dieses hat zum Ziel, den Lkw-Verkehr soweit wie mog-
lich auf bestimmte Strecken, das sogenannte Lkw-Vorrangnetz zu verlagern. Dabei soll der
Schwerverkehr méglichst lange auf dem Vorrangnetz verbleiben und nur kurze Wege im tbrigen
Netz zuriicklegen. Dies ist mit einer ausfiihrlichen Wegweisung und vor allem der entsprechenden

Bekanntmachung der gewtinschten Routen zu erreichen.

Die Stadt Dresden hat in ihrem Internetportal die Mdglichkeit geschaffen Informationen in einem
interaktiven Lkw-Stadtplan zu erhalten. Hier kann fir jedes Gewerbegebiet eine entsprechende

Anfahrtsbeschreibung unter Nutzung des Vorrangnetzes abgerufen werden.

Grafik 26: Interaktiver Lkw-Stadtplan Dresden im Internetauftritt der Stadt Dresden
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4.1.5

4.1.6

Zudem muss durch weitere Offentlichkeitsarbeit und eine konsequente wegweisende Beschilde-

rung das Lkw-Fuhrungskonzept komplettiert werden.

Trends der Verkehrsentwicklung und der Verkehrsbelastungen

Entsprechend der in Kapitel 3.4 ab Seite 19 dargestellten Entwicklungen hat die Verkehrswirk-
samkeit der Autobahn A 17 zu einer Entlastung des Dresdner Stralennetzes gefiihrt. Seit dem
Jahr 2006 ist insgesamt von einer Konstanz des Verkehrsaufkommens im Hauptstral3ennetz aus-
zugehen, obwohl seitdem sowohl die Bevélkerungs- als auch die Pendlerzahlen gestiegen sind.
Auch auf den Elbebriicken ist insgesamt eine Konstanz der Verkehrsmengen zu verzeichnen,
wobei es zum Wachstum auf der Fligelwegbriicke und Abnahmen auf der Carola- und Albertbri-

cke kam.

Dennoch sind auf einigen StralRenabschnitten Zunahmen zu verzeichnen. Insbesondere auf der

Bergstral3e, der Innsbrucker Stral3e, der Lommatzscher Stra3e und der Washingtonstralie.

Abnahmen verzeichnen insbesondere die Dohnaer Straf3e und die TschirnhausstralRe

Die nach der Eroffnung der A17 befirchtete Verlagerung von Schwerverkehr zwischen A4 und
Al7 auf das innerstadtische Netz (via Hansastralle — St.-Petersburger-Stral3e — Bergstrafie)
konnte nicht in maRRgeblichem Umfang nachgewiesen werden. Einer kirzeren Strecke und Maut-
ersparnis von 4,50 Euro pro Strecke stehen innerstadtisch ca. 35 LSA gegeniber. Je nach Ta-
geszeit ergibt sich durch die Stadt eher ein Reisezeitnachteil. Durch die Eroffnung der
WaldschléRchenbriicke wird das ,innerstadtische Abkirzen” fur Lkw zwischen A4 und A17 nicht

attraktiver.

Qualitat des Netzes

Bedingt durch Messungen des STA sowie der TU Dresden sind hinsichtlich der Reisezeiten, der
Verkehrsqualitét und des Stralenzustandes Aussagen zum Stral3ennetz mdglich. Diese werden
im Folgenden dargestellt. Weitere Bewertungskriterien des Stralennetzes wie Sicherheit, ruhen-
der Verkehr, StralRenraumgestaltung, Larm, Luftqualitat etc. werden in separaten Kapiteln dieses

Berichtes beschrieben.

Reisezeiten und Kapazitaten

Seit 1990 flihrt die TU Dresden im Auftrag des STA Reisezeitmessungen im Dresdner Straf3en-
netz durch, um dessen Qualitaten zu ermitteln. Nach sehr niedrigen Werten Mitte der 1990er Jah-
re hat sich die mittlere Reisegeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs deutlich Gber 25 km/h im Tages-

mittel stabilisiert. Im aktuellen Messdurchgang 2009 ist es 26,6 km/h. Der Wert im Kfz-Verkehr lag
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dabei auch 2009 Uber dem Wert fir Bus und Stral3enbahn mit 19 bzw. 21 km/h. Die nachfolgende
Grafik zeigt die Entwicklung seit 2002 und auch die Konstanz des Abstandes zwischen OPNV
und Kfz-Verkehr.

Entwicklung der mittleren Reisegeschwindigkeiten im Dresdner StraBen- und OPNV-Netz
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Jahr des Messdurchgangs
Grafik 27: Entwicklung der mittleren Reisegeschwindigkeiten im StraRen- und OPNV-Netz

Mit einem Wert von 26,6 km/h im Tagesmittel gehdrt Dresden nach momentanen Kenntnisstand
zu den deutschen GroR3stadten mit einem guten Verkehrsablauf. Gegenliber 2008 sind die Werte

fur die Haltehaufigkeiten allerdings gestiegen und fur die Geschwindigkeiten gesunken.

Die Qualitat des Verkehrsablaufes im Stral3ennetz kann auf Basis der Reisezeiten in Qualitatsstu-

fen gemal HBS eingeteilt werden (siehe folgende Grafik):
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Entwicklung der Qualitatsstufen des Verkehrs entsprechend der Reisegeschwindigkeit
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Grafik 28: Entwicklung der Qualitatsstufen des Verkehrs entsprechend der Reisegeschwindigkeit

Fir das umfangreiche Messnetz von 147,6 km Lange kann konstatiert werden, dass ca. 80 % des
StralRenverkehrs im Tagesmittel minimal eine QSV D erreicht. Damit ist in Dresden mehrheitlich
ein akzeptabler Zustand der Netzqualitat vorhanden, der samtliche verkehrliche Aufgaben in den
meisten Fallen ohne deutliche Probleme in akzeptabler Qualitéat sichert. Der Trend 2007 — 2009
ist dabei allerdings leicht negativ. Eine Ursache dafur wird in den zu Grunde liegenden Reise-
zeitmessungen nicht benannt. In diesen Zeitraum fallt allerdings der Bau der Bautzner Stral3e im
Bereich des WaldschloRchens und der damit verbundene Ausfall der Linie 11 (Verlagerung OPNV
auf IV). Auch fallen in den Untersuchungen Netzabschnitte auf, bei denen im Tagesverlauf Reise-
zeiten von unter 10 km/h gemessen wurden und die als Staustrecken bzw. als Uberlastete Stre-

cken angesehen werden kénnen:

e Hansastral3e ab LoRnitzstraRe Richtung Schlesischer Platz

e An der Christuskirche (Verbindung Winterbergstralie - Wasaplatz),

e GrundstrafBe/ Loschwitzer Briicke mit Kérnerplatz und Schillerplatz,

o Kathe-Kollwitz-Ufer Richtung Albertbriicke,

e Lennéstralle Richtung Stralburger Platz

e Schéferstrae westlich der WeilReritzstrale

e Schweriner Straf3e zwischen Kodnneritzstraf3e und Hertha-Lindner-Stral3e
e Leipziger Stral3e i.H. DreyRigplatz (Mickten)

¢ Naumannstral3e Richtung Blaues Wunder
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Bild 5: Schlesischer Platz

Als kritischer Bereich stellt sich auch die Verknupfung zwischen Magdeburger Stral3e, Weil3eritz-
strale und Konneritzstrale dar, da hier kurze Knotenpunktabsténde mit komplexen LSA-
Schaltungen, hohem Verkehrsaufkommen (auch im OPNV) sowie verschiedenen Bahnquerungen
korrespondieren missen. Die bisher nicht realisierte Verbindung von der FrébelstralRe in Richtung
Freiberger Stral’e/ Rosenstral3e verstarkt dieses Problem. Problematische Verkehrszustande tre-
ten zudem am Fetscherplatz und den zufiihrenden Stral3en auf, die sich nach Er6ffnung der

Waldschl6Rchenbriicke noch verstarken werden.

Zudem sind im Dresdner Netz durch Schleichverkehre, fehlende Netzelemente oder bestimmte
Zwangspunkte unvertragliche verkehrliche Uberformungen in verschiedenen Hauptrelationen zu

verzeichnen. Diese sind u.a.:

e Friedensstral3e zwischen Fritz-Reuter-Straf3e und LoR3nitzstralle
e An der Christuskirche,

e Marienallee bis Bischofsweg,

e Aachener Stralle,

e Altcotta,

e Meil3ner Landstraf3e/ Dresdner Stral3e in Cossebaude (B6),

e Fetscherplatz,

e Sophienstral3e, Augustusbricke und Neustadter Markt

e Leipziger Stral3e/ DreyRigplatz,

e Terrassenufer

e Dr.-Kiilz-Ring/ Prager StralRe

Anzumerken ist auch, dass der 26er-Ring nur bedingt zu einer tangentialen Verkehrsfihrung um
die Dresdner Innenstadt und entsprechenden Verteilungs- und Entlastungswirkungen geeignet ist.
Die bestehenden Ausbaugrade entsprechen auch nicht in allen Fallen der tatsachlichen verkehrli-

chen Nachfrage. So ist z.B. die vierstreifige Wiener Strafl3e sogar mit leicht geringeren Verkehrs-
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mengen belastet wie die im Bereich Bahnhof Mitte zweistreifig ausgebaute Konneritzstral3e
(19.300 Kfz/ 24 h zu 20.100 Kfz/ 24 h im Jahr 2009).

Im dstlichen Stadtbereich kann der Verkehrszug LennéstralRe — GiintzstraBe durch seine ent-
fernte Lage zum Stadtzentrum auch kaum mehr als Stadtring genutzt werden. Hier spielt die St.-
Petersburger-StralRe eine wichtigere Rolle. Zudem wird durch die nur indirekte Erreichbarkeit der
St.-Petersburger-Strale vom Wiener Tunnel aus die Mdglichkeit fir Entlastungen des Dr.-Kilz-

Rings im Bereich der Prager Stral3e verringert.

Nach der Eroffnung des Verkehrszuges WaldschléRchenbriicke im Jahr 2012 ist im westlichen
und sidlichen Striesen zudem mit verstarktem innergebietlichen Verkehrsaufkommen zu rechnen,
da das Hauptnetz die prognostizierten Verkehrsmengen in der Spitzenzeit nicht bewaltigen kann.
Gleichzeitig wird die FetscherstraRe deutlich stéarker belastet, was zu Problemen an den Knoten-
punkten, die teils heute schon Uberlastet sind, fuhren kann. Die entstehenden Entlastungen im

Bereich Schillerplatz und Kérnerplatz sind, den Prognosen nach, zwar vorhanden, aber nicht

geeignet die insgesamt hohen und unvertraglichen Verkehrsmengen erheblich zu verringern.

Die geplante Verlegung der Bundesstral3e B 6 in der Ortslage Cossebaude kann in diesem Be-
reich durchaus zu deutlichen Entlastungen fiihren. Diese sind durch die nur 2-fache Anbindung im
Bereich des Stausees sowie in Hohe der AS Altstadt zwar geringer als bei zusatzlichen Zwi-

schenanbindungen, aber senken die Verkehrsmengen erheblich.
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StraBenzustand

Der StraRenzustand in Dresden hat sich in den letzten Jahren weiter verbessert. Zur Dokumenta-
tion fihrt das STA regelmafig Einstufungen des Haupt- und Nebennetzes in sechs Zustandsklas-
sen durch. diese sind:

e U = sehr schlecht (Uberfélliges Sanierungserfodernis)
e V =sehr schlecht (vordringliche Sanierung)

e K =schlecht (kurzfristig Sanierung notwendig)

e M = mittel (mittelfristig Sanierung notwendig)

e L = gut (langfristig sicher)

e S =sehr gut (sehr langfristig sicher)

Gegenilber dem Jahr 2005 mit 30 % sind derzeit nur 13 % des StraRenhauptnetzes dringend sa-
nierungsbedurftig (Zustandsklasse U, V und K). 32 % der Stral3en erreichen den Zustand der
dringenden Sanierung aber bereits in absehbarer Zeit. Ca. 55% der Dresdner Straf3en sind in
derzeit in einem mindestens guten bis sehr guten Zustand (siehe nachfolgende Grafik). Somit hat

sich der Zustand des Hauptnetzes in den letzten Jahren deutlich verbessert.

Entwicklung der Zustandsklassen der Stralen im Hauptnetz 2005 - 2010
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Grafik 29: Entwicklung der Zustandsklassen der Stra3en im Hauptnetz 2005 - 2010

Wie die nachste Grafik zeigt, hat sich auch im Nebennetz der Zustand weiter verbessert. Der Sa-
nierungsbedarf summiert sich in den Klassen U, V und K aber gegenliber dem Hauptnetz auf
21 %. Auch ist der Anteil von Straen im guten und sehr guten Zustand (L, S) mit 47 % geringer
als im Hauptnetz mit 55 %.
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Entwicklung der Zustandsklassen der Strallen im Nebennetz 2005 - 2010
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Grafik 30: Entwicklung der Zustandsklassen der Stral3en im Nebennetz 2005 - 2010

Sowohl im Haupt- als auch im Nebennetz erreicht die Mehrzahl der StraBen zumindest die Zu-
standsklasse M. Fir diese Qualitdtsverbesserungen sind die umfangreichen Aus- und Umbau-
malRnahmen der letzten Jahre verantwortlich. Um einen solchen Zustand zu erhalten, wird vom
STA ein Finanzbedarf von ca. 40 Millionen jahrlich angegeben. Bis zum Jahr 2013 fehlen daflr
aber jedes Jahr ca. 20 Millionen Euro, sodass sich der Stral3enzustand im Netz wieder ver-
schlechtern kann, was sich zuerst in einem Ubergang von den Zustandsklassen M zu K zeigen
kénnte.

Der reine Unterhalt des StralRennetzes (nur Sicherung des Bestandes, keine Sanierung) kostet
derzeit ca. 14 Millionen Euro jahrlich. Besonders kostenintensiv ist die Unterhaltung der Tunnel

und Brucken in der Stadt. Diese Kosten steigen zudem kontinuierlich.

Bild 7: unsanierter Abschnitt Pfotenhauer Stral3e

Im Zuge des Konjunkturpaketes | konnten zusatzlich eine Vielzahl von Stra3en mit larmmindern-

den Asphaltbelagen versehen werden.
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4.1.7

Spezifische Analysen der zentralen Innenstadt

Als besondere Fragestellung in Dresden gilt die ErschlieBung der Innenstadt — auch im Bereich
Kfz-Verkehr. Auch wenn vorliegende Strategiedokumente hohe Anteile im OPNV, Rad- und FuR3-
gangerverkehr fir den Quell- und Zielverkehr der Innenstadt als Entwicklungsziele ausweisen, ist
in einigen Teilen der Innenstadt immer noch ein so hohes Kfz-Verkehrsaufkommen zu verzeich-
nen, das deutliche Konflikten mit anderen Nutzungen entstehen. Als Innenstadt wird dabei der
Bereich innerhalb des Ringes von Postplatz, Theaterplatz, Terrassenufer, Rathenauplatz, Pirnai-

scher Platz, Georgplatz, Hauptbahnhof, Reitbahnstral3e und Marienstralle bezeichnet.

Der 26er Ring erschlie3t dieses Gebiet nur in Teilen tangential — insbesondere im dstlichen Teil
durch die Marienbriicke, Kénneritzstralde und Ammonstrafl3e. Im sidlichen Teil liegt die tangentia-
le ErschlieBung weiter vom Zentrum entfernt. Hier wird die tangentiale Funktion teilweise durch
die St.-Petersburger-Straf3e ibernommen. Sie kann aber auf Grund der Abbiegebeziehungen am
Westportal des Wiener Tunnels diese Funktion nur unvollstandig Gibernehmen. Stattdessen wird

aus Richtung Ammonstrale Uber die Budapester StrafRe der Dr.-Kilz-Ring dafiir genutzt.

Die vorliegenden Analysen lassen es nicht zu, die Anteile des Quell- und Zielverkehrs im Stra-
Bennetz der zentralen Innenstadt von der des Durchgangsverkehrs abzugrenzen. Auf Grund der
verkehrlichen Angebote im Stral3ennetz (insbesondere in der Relation Budapester Stralle — Dr.-
Kilz-Ring — Birgerwiese aber auch Freiberger Strale — Wilsdruffer StrafRe) ist von erheblichen
Anteilen auszugehen. Die St.-Petersburger-Stral3e als wichtige elbquerende Nord-Siid-Achse der
Stadt erfillt am Rande der zentralen Innenstadt sowohl ErschlieBungs- als auch grof3raumige

Verbindungsfunktionen.

Als besonders problematisch stellen sich derzeit die Konflikte zwischen den hohen Kfz-
Verkehrsmengen (und auch der StralRenbahnfrequenzen) auf dem Dr.-Kiilz-Ring und den que-
renden FuRgéangern im Zuge der Prager Strale dar. Hier sind Freigabezeiten ausgereizt. Ahnli-
che Barrierewirkungen entfaltet auch die St.-Petersburger-StraRe zwischen der Innenstadt und

dem Robotron-Areal bzw. dem Grof3en Garten.

Defizite werden auch im Verkehrsablauf auf dem Postplatzes gesehen, wobei hier weniger die
Kapazitaten als vielmehr die Verstandlichkeit sowie die Konflikte mit Radfahrern, Ful3gangern und
dem OPNV im Vordergrund stehen. Gerade die Abwicklung des Radverkehrs fiihrt mangels feh-

lender Angebote fiir verschiedene Relationen zu Konflikten.

Die Wilsdruffer Stral3e als zentrale Ost-West-Achse bindet eine Vielzahl von Stellplatzen sowie
die Tiefgarage am Altmarkt an. Durch die Situation am Postplatz aber auch durch haufige Kutsch-
fahrten ist deren Kapazitat und Leistungsfahigkeit beschréankt. Damit hat sie neben der beschrie-
benen Relation von und zur Freiberger Stral’e absehbar kaum mehr Bedeutung fiir den Durch-

gangsverkehr sondern vor allem als Anbindungsroute der vielfaltigen innerstadtischen Ziele.
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4.1.8

Als problematisch stellt sich die Situation der Sophienstralle und der Augustusbriicke sowie
des Neustadter Marktes dar. Obwohl die Strecken nicht so stark belastet sind wie das umge-
bende Netz, erschweren die gefahrenen Geschwindigkeiten auf der SophienstralRe das Queren
zwischen Theaterplatz und Kathedrale/ Schlossplatz deutlich und senken so die Attraktivitat fur
Besucher. Durch den Verkehr auf der Augustusbriicke (der in der Relation zum Terrassenufer
durchgehenden Charakter hat) sinkt zudem die Erlebbarkeit dieser einzigartigen stadtebaulichen
Situation. Eine Vielzahl von Ideen und Initiativen sind hier bereits begonnen worden. Bisher ist
aul3er einer temporaren Sperrung der Augustusbriicke bei bestimmten Ereignissen bzw. in der
Saison keine Umsetzung erfolgt. Fir die Situation am Neustadter Markt stehen ebenfalls noch

umsetzbare Lésungen aus.

Bild 8: Querung am Theaterplatz

Oft kritisiert wird auch die verkehrliche Situation am Terrassenufer, wo hohe Verkehrsmengen
eine starke Trennwirkung zwischen der Altstadt und der Elbe bzw. den Abfahrtsstellen der Wei-
Ben Flotte entstehen lassen. Hier sind Geschwindigkeitssenkungen, Querungshilfen und MaR3-
nahmen fir eine bessere und konfliktfreiere Fiihrung des Radverkehrs umgesetzt worden. Eine
grundsatzliche Lésung fir diesen Konflikt ist derzeit nicht absehbar und steht in Wechselwirkung
mit der Wilsdruffer Stral3e.

Touristische Verkehre und Veranstaltungen

In Dresden besteht, wie im Kapitel 4.3 ab Seite 45 zum ruhenden Verkehr beschrieben, ein um-
fassendes innerstadtisches Parkleitsystem, das auch fir Veranstaltungsverkehre — insbesondere
zu innerstadtischen Veranstaltungen im Kongresszentrum und in der MESSE DRESDEN - ge-
nutzt wird. Zudem ist die Integration von bestimmten P+R-Angeboten in die Wegweisung sowie
der Aufbau verkehrsabhéangiger Anzeigen erfolgt. In der Innenstadt sind zudem eine Vielzahl an
groRen Tiefgaragen (Frauenkirche, Altmarkt, Hauptbahnhof, Wohrl) vorhanden, die Veranstal-

tungsverkehre im Stadtzentrum aufnehmen.
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Fir zentrale Veranstaltungsorte bestehen zusatzlich differenzierte Konzepte zur Fiuhrung des
StralRenverkehrs in Verbindung mit ausgewiesenen Parkmdglichkeiten (z.B. am Stadion an der
Lennéstral3e sowie fiir die Zeit des Striezelmarktes oder des Stadtfestes). Auch wurden Wege ge-
funden, die OPNV-Nutzung bei Veranstaltungen durch Ticketing und MarketingmafRnahmen zu

verbessern, was einer Uberlastung des StraRennetzes entgegen wirkt. ~

Deutliche Defizite bestehen bei der Wegweisung fir GroRveranstaltungen in der Friedrich-
stadter Flutrinne. Hier besteht kein entsprechendes verkehrliches Konzept — weder fur den ru-
henden noch fir den flieRenden Kfz-Verkehr. Bedingt durch die zum Veranstaltungszeitpunkt
nicht nutzbaren Parkflachen in der Flutrinne ist insbesondere die Abreise der Besucher mit Pkw
langwierig und im Hinblick auf die Verkehrssicherheit kritisch. So wird die Magdeburger Stral3e als
Parkplatz genutzt und steht so dem flieRenden Verkehr nicht vollstandig zur Verfiigung. Das Par-
ken im umliegenden Anliegerstral3ennetz sowie auf der Friedrichstrae fuhrt dazu, dass die seit
Juni 2011 mdgliche Anbindung mit der StralRenbahn keine effektive Hilfe fir einen zugigen Ver-
kehrsablauf ist, da diese auf der FriedrichstralBe im Stau abreisender Besucher steht. Auf Grund
der grofRen Einzugsbereiche solcher Veranstaltungen und fehlender Systemkenntnis Auswartiger

sind zudem die P+R-Angebote weniger effektiv als bei lokal genutzten Veranstaltungen.

Bild 9: Verkehrsbehinderungen durch Veranstaltungsparken auf der Magdeburger Strae

Fur Veranstaltungen im Bereich der Elbe (insbesondere Filmnachte sowie Konzerte in der
Friedrichstadter Flutrinne) wird stunden- oder tageweise die Nutzbarkeit des Elberadweges auf-
gehoben. Umleitungen werden in der Regel ausgewiesen, fiihren aber Gber Strecken, die fur das
Aufkommen nicht geeignet und im Sinne radtouristischer Nutzungen unattraktiv sind. So wurde im
Jahr 2011 fur den Elberadweg in der Friedrichstadter Flutrinne fiir den Radverkehr die Route ent-
lang der B 6 (Magdeburger StralRe, Bremer StralRe, Hamburger Stral3e) ausgewiesen, die kaum
Radverkehrsanlagen aufweist. Hier kam es zu Ruckwirkungen auf den Kfz-Verkehr und Sicher-
heitsdefiziten im Verkehrsablauf, besonders auch im Schwerverkehr. Auch die Képckestral3e/ Wi-
gardstral3e, die fur Umleitungen wahrend der Filmnachte gedacht ist, verfiigen nicht Uber Radver-
kehrsanlagen. Bedingt durch die hohen Verkehrsmengen kommt es auch hier zu Konflikten durch
Rad-Mischverkehr auf der Fahrbahn.
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4.2

42.1

Verkehrssicherheit

Unfallentwicklung in Dresden

Das Thema Verkehrssicherheit ist vor dem Hintergrund eines intensiven Stadtverkehrs mit vielen
Verkehrsteilnehmern mit verschiedenen Verkehrsmitteln von besonderer Bedeutung. Trotz des
allgemeinen Trends einer sinkenden Anzahl der Verkehrstoten gilt es, die Verkehrssicherheit in

Dresden weiter zu verbessern.

Im Zuge der Erarbeitung eines Verkehrssicherheitskonzeptes fur die Stadt Dresden durch die TU
Dresden wurden umfangreiche Analysen des Unfallgeschehens in Dresden durchgefiihrt. Hierbei
wurden die Unfallzahlen aus den Jahren 2003 bis 2008 detailliert ausgewertet. Fir 2005 wurden
14.881 Unfalle registriert. Davon betrafen 12.804 Unfélle nur Sachschaden, wahrend bei 2.077

Unfallen Personen zu Schaden kamen.

Die Polizeidirektion Dresden erfasste im Jahr 2010 insgesamt 15.784 Verkehrsunfélle, darunter
13.718 Unfélle mit Sachschaden (87%). Im Vergleich mit dem Jahr 2005 bedeutet dies einen An-
stieg der Unféalle insgesamt (Unfélle mit Personen- und Sachschaden) um rund 6%. Die Zahl der
Verletzten oder getdteten Personen ging im gleichen Zeitraum (2005 — 2010) um 0,6% zurtck.
Die Zahl der Verkehrsunfélle im Zustandigkeitsbereich der Polizeidirektion Dresden sank nach
Angaben der Polizei von 2009 bis 2010 insgesamt um 0,7 Prozent. 2010 kam in der Landes-

hauptstadt Dresden eine Person bei Verkehrsunfallen ums Leben.

Unfalle/Jahr 2005 2008 2009 2010
Unfalle mit Sachschaden 12.804 13.082 13.627 13.718
Unfalle mit Personenschaden 2.077 2.170 2.267 2.066
Unfélle insgesamt 14.881 15.252 15.894 15.784
davon mit Radfahrerbeteiligung 1.026 1.266 1.280 1.131
Tabelle 1: Auszug aus der Unfallstatistik Dresden

Die Zahl der Verkehrsunfélle mit Radfahrerbeteiligung ist in den zurtickliegenden Jahren zunachst
kontinuierlich angestiegen, seit 2010 jedoch erstmals riicklaufig. Im Jahr 2010 waren 1.131 Rad-
fahrer an Unféllen beteiligt, dabei wurden 858 Radfahrer verletzt (76%).

Einen weiteren Schwerpunkt bei der Unfallentwicklung stellt die Generation 65+ dar. In dieser
Generation erlitten im Jahr 2010 insgesamt 80 Personen schwere und 218 Personen leichte Ver-

letzungen.
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4.2.2

Unfallschwerpunkte in Dresden

Nach Auswertungen der TU geschehen etwa 45% aller Unfélle in Dresden an Knotenpunkten.
Hierbei ist der Anteil Unfalle mit Personenschaden hoher als der Anteil Unfélle mit Sachschaden.
Von den Unféllen mit Personenschaden sind haufig nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer betrof-
fen, die dabei auch schwer zu Schaden kommen. Die Unfallursachen sind haufig auf unklare Vor-
rangverhaltnisse oder unzureichende Sichtbeziehungen zurlickzufiihren. Diese liel3en sich viel-
fach durch eine verkehrsgerechte Fiihrung von Radfahrern und Ful3géangern zu beheben.

Die Lage der Unfallschwerpunkte in der Landeshauptstadt Dresden ist nach Angaben der Polizei
in den letzten Jahren unverandert geblieben. Am Albertplatz verringerten sich die Unfalle im Jahr
2010 leicht auf 92 (2009: 94). Gleiches gilt fir den Schlesischen Platz (2010: 97; 2009: 102) und
den Rathenauplatz (2010: 63; 2009: 72).

Der Bericht der TU Dresden weist insgesamt 341 Unfallhdufungsstellen auf, die nach bestimmten
Kriterien katalogisiert und priorisiert wurden. Insgesamt wurden rund 60 Haufungsstellen benannt,
fur die in Zusammenarbeit mit der Unfallkommission vorrangig Lésungen entwickelt werden sol-
len. Dabei konnte bislang schon nachgewiesen werden, dass an Knotenpunkten mit besonders
zahlreichen Abbiegeunfallen eine Nichtabschaltung der Lichtsignalanlage in den Schwachver-
kehrszeiten einen deutlichen Rickgang der Unfallzahlen bewirkt. Der jingste Trend leicht riick-

laufiger Unfallzahlen zeigt, dass die bisherige Arbeit Wirkung zeigt.

Besondere Beachtung erfordern Stellen mit erhéhtem Unfallgeschehen, an denen eine Uberlage-
rung von verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen festgestellt wurde. Bei der Uberlagerung von
Unfallen mit FulRgangern, Radfahrern und der Beteiligung der StraRenbahn sind insbesondere kri-
tisch:

e Pirnaischer Platz

e Grunaer StralRe/ Bluherstral3e
e StralRburger Platz

e St.-Petersburger-StralRe

e Albertplatz Nord

e Dr. Kilz-Ring/ St.-Petersburger-StralRe (Georgplatz)

Von den Dresdner Verkehrsbetrieben werden zusétzlich die folgenden Unfallschwerpunkte des
OPNV herausgestellt:

e Konigsbrucker Stral3e zwischen Louisenstral3e und Albertplatz
e Fritz-Reuter-StraRe/Hansastral3e

e Hoyerswerdaer-/Melanchton-/TieckstralRe
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4.2.3

4.2.4

o Kesselsdorfer Strafl’e zwischen Rudolph-Renner- und Reisewitzer Stral3e
e Rothenburger Stralie

o Tolkewitzer StralRe/Spohrstrale und H.-Schiitz-Stral3e

e Prager Stralle (Personenunfélle)

e Postplatz (Personenunfélle)

e Sachsenallee Au3enring

e Nossener Bricke (Bus).

Konzeptionelle Sicherheitsansatze

Vor dem Hintergrund des hohen Anteils der Unfélle mit FuRganger- und Radfahrerbeteiligung an
den Unféallen mit Personenschaden ist der Verbesserung der Verkehrssicherheit dieser Ver-

kehrsteilnehmergruppen besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

Das in den Verkehrskonzepten 1994 und 2003 genannte Ziel der Schulwegsicherung wird durch
laufende Projekte und Planungen begleitet. Auch fir die Sicherheit des Radverkehrs sind bereits
MalRnahmen und Ziele formuliert wie z.B. die Roteinfarbung von Radverkehrsanlagen in kritischen

Bereichen, um auf diese Weise zur Verbesserung der Verkehrssicherheit beizutragen.

Durch die Arbeit der Unfallkommission, die sich mit den Ursachen und der MaRRnhahmenentwick-
lung an Unfallhaufungsstellen beschaftigt, wird ein wirksamer Beitrag zur Senkung der Unfallzah-

len in Dresden geleistet.

Auch die Prioritat der Verkehrssicherheit bei allen Neu- und Umplanungen ist von hoher Bedeu-
tung. Zudem tragen auch MalRBhahmen, die anderen Zielen wie La&rmreduktion, Verbesserung der

Umwelt- und Aufenthaltsqualitat etc. dienen, zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei.

Bestehende Defizite

Im Rahmen der Mangelanalyse sind zunéchst die festgestellten 341 Unfallhdufungsstellen zu er-

wahnen.

Entsprechend der Mangelanalyse des Runden Tisches gefahrden zudem partiell fehlende Fuf3-
wege, hohe Geschwindigkeiten, mangelnde Querungshilfen, fehlende Sichtbeziehungen die Ver-
kehrssicherheit. Bei einer konkreten Verortung der genannten Defizite zeigt sich eine recht hohe
Ubereinstimmung mit den konstatierten Unfallschwerpunkten, sodass sich der Handlungsbedarf

auf die Unfallschwerpunkte konzentriert.
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4.3

43.1

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit besteht zusatzlich folgender Handlungsbedarf:

e Die Verkehrssicherheit muss gesamtstadtisch erhdht werden,

e Verbesserung der Verkehrsfiilhrung am Postplatz, insbesondere fir FuBganger und Radfah-

rer, aber auch fur den Kfz-Verkehr,

e Verbesserung der Verkehrssicherheit im Umfeld von Schulen und Kindertagesstatten (Konflik-

te zwischen Holen/ Bringen und Radverkehr/ Parken).

Ruhender Verkehr

MaRnahmen der letzten Jahre

Seit den 1990er Jahren wird kontinuierlich an Konzeptionen fiir den ruhenden Verkehr gearbeitet.
Eine gute Abstellmdéglichkeit fur Kfz ist neben der Erreichbarkeit insbesondere fiir die innerstadti-
schen Bereiche wichtig. Die Ordnung des ruhenden Verkehrs hilft, die Quell- und Zielverkehre auf
den gewunschten Streckenabschnitten zu fuhren und Belastungen durch erhéhten Parksuchver-

kehr zu vermeiden. Durch eine flichenhafte Parkraumbewirtschaftung kénnen zudem

e die vorhandenen Abstellanlagen fiir den ruhenden Verkehr optimal genutzt,
e vorhandene Kapazitatsreserven aufgedeckt,

e das Parkraumbegehren der Anwohner berticksichtigt werden.

Die Parkraumbewirtschaftung erfolgt in Dresden im Wesentlichen in der Innenstadt und in den
Ortsteilzentren. Zurzeit werden rund 4.700 ebenerdige 6ffentliche Stellplatze mit Gebihren belegt

und ca. 6.500 Anwohnerparkberechtigungen ausgegeben.

Fur den ruhenden Verkehr steht in der Innenstadt ein dichtes Netz an Parkierungsanlagen zur
Verfligung. Ein Grof3teil der vorhandenen und geplanten groRen Parkierungsanlagen liegt direkt
an den Hauptverkehrsstral3en (St.-Petersburger-Strae, Dr.-Kilz-Ring/ Waisenhausstra3e und
Ammonstral3e/Wiener Stral3e). Neue grol3e Stellplatzanlagen mit einer Gesamtkapazitéat von rund

3.800 Stellplatzen wurden in den letzten Jahren im Innenstadtbereich geschaffen.

Zudem wurden Konzepte fir das Reisebusparken und P+R entwickelt bzw. fortgeschrieben. Fir
einige Stadtgebiete wurden Parkraumkonzepte erarbeitet (Kesselsdorfer Stral3e/ Ortsteil Ldbtau,
Nirnberger Ei, Schillerplatz/ Koérnerplatz, Innenstadt, AuRere Neustadt). 10 weitere Parkraum-

konzepte sind in Planung.

Eine Ausweisung 6ffentlicher Stellplatze im StralRenraum fir die exklusive Nutzung durch Carsha-
ring-Nutzer (analog Taxi-Stellplatzen) wurde vielfach diskutiert aber aus formalen und rechtlichen

Grunden bisher nicht umgesetzt.
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4.3.2

Parkraummanagement/ Parkraumbewirtschaftung

Im Rahmen des Parkraummanagements werden die Anforderungen an den ruhenden Verkehr
hinsichtlich der

e Ordnung des ruhenden Verkehrs im offentlichen StralRenraum,
e Absicherung des Parkraumbedarfs fir Anwohner,

e Bereitstellung von Stellplatzen bzw. Lade- und Lieferzonen fur den Wirtschafts-, Einkaufs- und

Freizeitverkehr

durch Parkraumbewirtschaftung, die sowohl zeitlich als auch monetér gestaltet werden kann, be-
ricksichtigt. Das seit 2001 bestehende dynamische Parkleitsystem tragt dazu bei, Verkehre zu
den gréReren Parkierungsanlagen zielgerichtet und weitestgehend umfeldvertraglich zu leiten und
unnétige Parksuchverkehre zu vermeiden. Zudem bietet auch die Internetseite der Stadt Dresden

eine Ubersicht tiber freie Kapazitaten an bestimmten Parkierungsanlagen in der Innenstadt.

Im Bereich Innenstadt (Altstadt und Neustadt) sind zurzeit rund 8.500 Stellplatze in Stellplatzanla-
gen zuganglich und werden durch das Parkleitsystem gesteuert. Bei einer durchschnittlichen Um-
schlagziffer von 4,5 Fahrzeugen/Tag und Parkplatz steht im Innenstadtbereich insgesamt fur rund
38.000 Parkvorgange/Tag ein Stellplatz zur Verfiigung. Rund 2.000 zusatzliche Parkplatze (Mes-
se, Flutrinne) kdnnen bei Bedarf (z.B. Veranstaltungen) zur Verfligung gestellt werden.

Eine flachendeckende Parkraumbewirtschaftung der Innenstadt findet bereits statt. Die Parkge-
biihrenhdhe von zzt. 1,50 EUR/h (Tagesgebihr 6 EUR) tragt zu einer optimalen Nutzung des 6f-
fentlichen Parkraumes durch einen mehrfachen Umschlag der Fahrzeuge pro Parkplatz bei. Zu-
dem unterstitzt die Parkraumbewirtschaftung die Verlagerung von Fahrten im Berufs- und Aus-

bildungsverkehr in Richtung Innenstadt auf andere Verkehrsmittel (z.B. OPNV, Rad).

Bild 10: Tiefgarage unter dem Altmarkt

Nach Aussage des Stral’en- und Tiefbauamtes treten nur an sehr wenigen Tagen im Jahr (z. B.
an einigen Adventssamstagen) Kapazitatsprobleme auf. Die Tiefgarage am Hauptbahnhof verfiigt
Uber groRRe Kapazitatsreserven. Insofern ergibt sich die Méglichkeit, mehr Parkraum aus den
Strallenrdaumen in die Parkhduser und Tiefgaragen zu verlagern, ums so zu mehr Gestaltungs-

maoglichkeiten im Strallenraum zu kommen.
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4.3.3

4.3.4

Bewohnerparken

Durch die Ausgabe von Anwohnerparkberechtigungen kann sichergestellt werden, dass in Wohn-
quartieren vorhandenen Stellplatze im Stra3enraum auch von den Bewohnern genutzt werden
kénnen und nicht durch Berufs- und Ausbildungspendler oder durch sonstige Nutzergruppen
(Gastronomiegaste, Besucher etc.) als Ausweichparkplatze zu anderen bewirtschafteten Stell-

platzen belegt werden.

Bis auf den nordéstlichen Teilbereich ist fir die vorhandenen Wohnnutzungen in der Innenstadt
das Bewohnerparken realisiert. Der Bereich Wilsdruffer Straf3e Ost/Kleine Kirchgasse wurde in
den sudlich gelegenen Bewohnerparkbereich integriert. Zudem stehen in einigen Parkhausern

anmietbare Dauerstellplatze fur die Anwohner zur Verfigung.

In der AuReren Neustadt ist ebenfalls das Bewohnerparken eingerichtet. Auch im Bereich Innere
Neustadt, Sudvorstadt und Johannstadt-Nord sind bereits groRere Bewohnerparkbereiche in Pla-

nung.

Reisebusparken

Fir die Stadt Dresden als bedeutendes touristisches Ziel hat die Regelung des Reisbusparkens-
einen besonders hohen Stellenwert. Zum einen sollen die Touristen Uber kurze Wege komfortabel
zu den Attraktionen und Sehenswurdigkeiten gelangen, zum anderen soll der tagliche Verkehr
nicht durch Reisebusse behindert werden. Der touristische Verkehr ist daher sinnvoll in das Ge-
samtverkehrsgeschehen zu integrieren. Dazu bietet es sich an, an geeigneten Stellen in der In-
nenstadt Kurzzeitparkplatze fiir Busse einzurichten, um Touristen dort in attraktiver Nahe ihrer
Reiseziele ein- und aussteigen zu lassen. Das Abstellen der Busse (iber einen langeren Zeitraum
soll dann auf speziellen Reisbusparkplatzen erfolgen, wo auch Infrastruktureinrichtungen fiir die
Fahrer geboten werden kénnen. Diese Langzeitparkplatze kénnen durchaus weiter entfernt zu
den Sehenswirdigkeiten und den sonstigen touristischen Zielen liegen. Ein entsprechendes Rei-

sebuspark- und -leitsystem gibt es seit 2004. Eine Evaluierung erfolgte 2006.

Insgesamt stehen 202 Stellplatze fir Reisebusse an 22 Standorten zur Verfigung. Die meisten
Stellplatze sind gebiihrenpflichtig. Detaillierte Informationen lber die Standorte, ihre Ausstattung,
OPNV-Anbindung und Anfahrt wird tiber die Stadt Dresden im Internet und iiber Faltblatter verof-
fentlicht.
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4.3.5 Park and Ride

Park+Ride stellt einen Beitrag zur Verringerung des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt dar, indem an

bedeutenden Haltestellen des OPNV ausreichend kostengiinstiger Parkraum zur Verfiigung ge-

stellt wird. Bislang sind folgende P+R-Standorte innerhalb Dresdens umgesetzt worden:

Standort Stellplatze Stellplatze Behir_1_deten- Fahrrf'?\d- Anbin_dL_mg
Pkw Krad platze stellplatze an Linie
Bihlau 80 11
Prohlis 66 1,9, 13
Klotzsche 48 S-Bahn
Kaditz 188 20 9,13
Reick 19 S-Bahn
Cossebaude 36 31 Regionalbahn
compie | S<lplae :
Pennrich ca. 60 3 7
Niedersedlitz Bereich im 6, S-Bahn
Bau
Summe 497 26 3 31
Tabelle 2: P+R-Platze im Stadtgebiet Dresden

Die Anlagen in Prohlis und Bihlau werden gut bis sehr gut angenommen, wahrend in Kaditz bis-
lang nur Uber eine méaRige Auslastung berichtet wird.

AulRerhalb von Dresden sind ebenfalls an vielen Bahnhdfen P+R-Platze eingerichtet worden, um
auf diese Weise der wachsenden Zahl von Berufspendlern die OPNV-Nutzung zu ermdglichen.
deren Akzeptanz ist Gberwiegend sehr positiv. Insgesamt wird das Thema P+R auch zunehmend
an Nicht-Eisenbahn-Standorten wichtig, da durch die steigenden Benzinkosten, Parkgebihren in
der Innenstadt auch die StralRenbahn am Stadtrand (z.B. in Coschiitz) zum Umsteigen attraktiver
wird.
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Standort Stellplatze Pkw Fahrradstellplatze d’ﬁ?}gig'n
Freital-Deuben 43 - SPNV
Freital-Potschappel 35 - SPNV
GrofRenhain Cottb. Bf 47 65 SPNV
Heidenau 90 36 SPNV
Kdnigsbriick 50 30 SPNV
MeiRen 58 12 SPNV
Priestewitz 96 78 SPNV
Pulsnitz 21 50 SPNV
Radeberg 100 100 SPNV
Radebeul-Weintraube 24 0 SPNV
Tharandt 80 50 SPNV
Weinbdhla 92 60 SPNV
Summe 736 481
Tabelle 3: P+R-Platze auRerhalb von Dresden

4.3.6

Bestehende Defizite

Im ruhenden Verkehr sind nur wenige Defizite festzustellen. Bis auf wenige Ausnahmen in einzel-

nen Wohnquartieren, fur die bereits Parkraumkonzepte in Planung sind, scheint ausreichend

Parkraum zur Verfligung zu stehen. Auch die Mangelanalyse des Runden Tisches vermerkt keine

Defizite im ruhenden Verkehr.

Groltes Defizit im Reisebusverkehr stellt die Nutzung der Busparkplatze durch Falsch- bzw.

Fremdparker dar. Auch die Beschilderung und das Leitsystem sind noch ausbaubar. Zur Verbes-

serung der Situation im ruhenden Verkehr bestehen einige Defizite:

e Steuerung des Parkraumangebotes raumlich und monetéar (Anwohner, Besucher, Pendler),

e Parksituation im Veranstaltungsverkehr Friedrichstadter Flutrinne (Parken ohne Konzept, feh-

lende Wegweisung, Defizite Verkehrssicherheit),

e Parksituation im Veranstaltungsverkehr am Stadion in der Lennéstral3e,

e Parksituation im Umfeld von zentralen Einrichtungen mit hohem Pendler- und Besucherauf-

kommen, auch aus der Region,

o fehlender P+R-Platz Dresden West/ Abfahrt Dresden-Altstadt im Bereich der Hamburger

Strafe (Linie 1) fur Veranstaltungs- und Besucherverkehre,

o fehlende P+R-Platze fir Berufspendler aus Richtung Suden (Bannewitz/ Dippoldiswalde so-

wie Kesselsdorf/ Wilsdruff), da dort keine Bahnanschliisse vorhanden sind.
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4.4

44.1

Offentlicher Personennahverkehr

Angebotsentwicklung

Das Angebot des OPNV in der Landeshauptstadt Dresden wird durch ein weit ausgreifendes
StralRenbahnnetz gepragt. Es erschlief3t die Stadt in der Flache, indem es das Stadtzentrum mit
den Stadtteilen, aber auch zentrumsnahe Stadtteile untereinander leistungsfahig und hochfre-
quent verbindet. Eine Uberlagerung mehrerer StraBenbahnlinien auf den Hauptverkehrsachsen

verstarkt die Leistungsféhigkeit zusétzlich.

In stadtischen Siedlungsbereichen und Stadtrandgebieten mit geringerer OPNV-Nachfrage die-
nen lokale Buslinien maf3geblich als Zubringer zum Schienenverkehr (StraRenbahn, S-Bahn, Re-
gionalbahn). Dies gilt auch fur Siedlungsbereiche, in denen baulich oder topographisch keine
StralRenbahn gefiihrt werden kann. Zuséatzlich bieten die Buslinien tangentiale Direktverbindungen

zwischen in den peripheren Siedlungsbereichen.

Das in den letzten Jahren deutlich ausgebaute S-Bahn Angebot erflillt eine Giberwiegend regiona-
le Verbindungsfunktion im Verkehrsverbundraum Oberelbe (VVO). In diesem Zusammenhang
entstehen im Stadtgebiet Dresden intermodale Verkniipfungspunkte, insbesondere an den S-
Bahn-Haltestellen. Mit P+R- und B+R-Anlagen an allen SPNV-Haltestellen im Stadtgebiet, B+R-
Anlagen an zentralen StralRenbahnhaltestellen sowie der Méglichkeit zur Fahrradmitnahme in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln werden eine hohe ErschlieBungswirkung und eine gute Erreichbarkeit

von Zielen im gesamten Stadtgebiet ermdglicht.
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Grafik 31: StraRenbahnnetz (links) und S-Bahnnetz (rechts) der Stadt Dresden
Quellen: Wikipedia

Das stadtische StralRenbahn- und Busliniennetz quert die Elbe Uber sechs der insgesamt acht
Elbbriicken. Zusatzlich bieten Personen- und Autoféahren an drei Fahrstellen in Johannstadt, Tol-

kewitz und Pillnitz die Mdglichkeit zur Elbquerung, sodass die Trennwirkung der Elbe als ver-
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4.4.2

gleichsweise gering zu bewerten ist. Im Juni 2011 erfolgte zudem fir einige Tage die probeweise
Wiedereinrichtung einer Fahrverbindung zwischen Pieschen und dem Ostragehege, die Anfang
der 1990er Jahre eingestellt wurde. Dazu liegen aber noch keine Nutzungskennwerte vor. Das
Angebot im o6ffentlichen Personennahverkehr wird erganzt durch zwei denkmalgeschiitzte Berg-
bahnen, die in Dresden-Loschwitz touristische Ausflugsziele erschlieRen aber auch im Berufs-

und Schilerverkehr als kurze Verbindung genutzt werden.

Fur alle Verkehrsmittel des Linienverkehrs (Stralenbahn, Bus) der Dresdner Verkehrsbetriebe
AG (DVB) gilt der VVO-Tarif, welcher in 21 Tarifzonen unterteilt ist. Die Tarifzone 10 umfasst
hierbei das gesamte Stadtgebiet Dresdens. Linienverbindungen der Dresdner Verkehrsbetriebe
AG fuhren nach Radeberg, Kénigsbriick, Meien, Radebeul, Freital oder Pirna in die angrenzen-
den Tarifzonen 31,34, 50, 52, 61 bzw. 70. Sowohl bei Einzelfahrausweise als auch bei Tages-
und Zeitkarten richtet sich der Fahrpreis nach der Anzahl der durchfahrenen Tarifzonen. Im Seg-
ment der Barfahrausweise wird aul3erdem ein Kurzstreckentarif angeboten, der unabhé&ngig von
Tarifzonen fir umsteigefreie Fahrten bis 2 Kilometer Lange bzw. fir maximal 4 Haltestellen ab
Einstieg qilt. Zeitfahrausweise der Preisstufe 1 (gultig innerhalb einer Tarifzone) sind fur die Tarif-
zone 10 (Stadtgebiet Dresden) teurer bemessen als gleiche Zeitfahrausweise fur die sonstigen

Tarifzonen. Dies gilt nicht fiir Einzelfahrausweise.

Zudem werden zahlreiche, den Bediirfnissen vieler OPNV-Nutzergruppen angepasster Tarife an-
geboten, unter anderem ein Sozialticket, welches einkommensschwachen Personen der Zugang
zum offentlichen Nahverkehr und damit die Teilnahme am o6ffentlichen Lebengewéhrleisten soll.
Doch wird darauf hingewiesen, dass der aktuelle Preis fir ein abonniertes Monatsticket, deutlich
zu hoch angesetzt ist. Die Grundsicherung, z.B. bei Hartz IV, sieht einen monatlichen Satz von

nur etwa einem Drittel des Ticketpreises fir die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs vor.

Bild 11: StraRenbahn Richtung Weinbéhla am Schlossplatz

Nachfrageentwicklung

Im Jahr 2010 z&hlten die Dresdner Verkehrsbetriebe AG 148 Mio. Fahrgéste, das sind 2,3 Mio.
mehr als 2009 (plus 4,3 Prozent). Seit dem Jahr 2005 (138 Mio. Fahrgaste) steigt die Nachfrage

kontinuierlich an und dokumentiert den positiven Entwicklungstrend im OPNV in Dresden.
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Diese positive Entwicklung ist u.a. anderem auch auf das im November 2009 angepasste ,Bus-
netz 2010“ zurtickzufiihren. Die neu eingefuhrten direkten Stadtteilverbindungen (Buslinien 70, 80
und 85), die konsequente Zubringerfunktion der Buslinien zu S-Bahn- und Stral3enbahnlinien, die
Lickenschliisse bei der ErschlieBung von Siedlungsbereichen durch neue Linienfihrungen und
neue Haltestellen sowie die Einfihrung des 10-Min. Taktes von 6:00 bis 19:00 Uhr auf den stark

nachgefragten 60er Buslinien wirken sich positiv auf die OPNV-Nachfrage aus®.

Entwicklung der Fahrgastzahlen der DVB AG
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Grafik 32: Fahrgastentwicklung DVB in Dresden 1998-2010

Infolge der Netzanpassung Buswerden weitere Nachfragesteigerungen erwartet, jedoch mit einer

zeitlichen Verzégerung von mehreren Jahren.

Kostenentwicklung

Im Jahr 2010 betrug der Zuschussbedarf der DVB knapp 38 Mio. Euro, das sind tber 1 Mio. Euro
weniger als im Jahr 2009 (zum Vergleich: 1991 lag der Zuschussbedarf noch bei 96 Mio. Euro).
Seit 2006 wird der Zuschussbedarf zu 100 Prozent von den Technischen Werken Dresden (TWD)

ausgeglichen. Stadtische Zuschisse erhalten die Dresdner Verkehrsbetriebe AG nicht.

Neben Einnahmeverbesserungen konnten in den vergangenen Jahren auch die Betriebskosten
kontinuierlich gesenkt werden. So liegt der Kostendeckungsgrad der DVB mit 77,6% im Jahr 2010
Uber dem Durchschnitt der VDV-Mitgliedsunternehmen in den neuen Bundeslandern. Begunstigt

wird der relativ hohe Kostendeckungsgrad durch die im europdaischen Vergleich deutlich geringe-

2 Dresdner Verkehrsbetriebe: Publikation DVB-Fakt 4/3. Erscheinungsdatum Méarz 2011. Dresden
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4.4.4

ren Betriebskosten pro Fahrzeug-Einsatzstunde. Insbesondere die Wartungs- und Fahrpersonal-
kosten liegen in Dresden merklich unter dem européaischen Durchschnitt. Um die Betriebskosten
und letztlich den Zuschussbedarf weiter zu senken, miissen weitere infrastrukturelle sowie orga-

nisatorische MaRnahmen folgen.

MalRgebliches Ziel ist es, die Reisegeschwindigkeit, insbesondere die der StralRenbahnen, weiter
zu erhéhen. Bei einer bis 2015 angestrebten durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von 21,4
km/h (2010: 19,2 km/h) kbénnen nach Aussagen der DVB Betriebskosten von mehr als 2,2 Mio.

€/a durch optimierten Fahrzeug- und Personaleinsatz eingespart werden.

Dieser positiven Perspektive bei der Entwicklung der Betriebskosten stehen notwendige Instand-
haltungskosten der Infrastruktur in Héhe von 40,0 bis 45,0 Mio. €/a gegeniber, um ein qualitativ
hochwertiges und leistungsfahiges OPNV-Angebot dauerhaft sicherzustellen. Insbesondere in der
Gleisinfrastruktur des bestehenden, dichten Stralienbahnnetzes besteht erheblicher Sanierungs-
bedarf. Sollten die bisherigen Fordermittel in Hohe von 20,0 bis 25,0 Mio. €/a gekirzt werden,
missten Investitionsvorhaben verschoben oder gestrichen werden, um den Verlustausgleich

durch die Technischen Werken Dresden auf einem Niveau von maximal 40,0 Mio. €/a zu halten.

Raumliche und zeitliche ErschlielBung

Liniennetz

Das Stadtgebiet Dresden wird aktuell von 12 StralRenbahnlinien (204 km Linienlange bzw. 130 km
Streckennetzlange), 29 Buslinien (311 km Linienldnge)und 3 Fahrstellen(Elbquerungen) mit zu-
sammen 721 Haltestellen erschlossen. Vier S-Bahnlinien (103 km Linienlange) mit 16 Haltestellen
im Stadtgebiet sowie 19 Regionalbahnverbindungen mit 15 Haltestellen im Stadtgebiet erganzen
die ErschlieBung der Stadt Dresden und verbinden sie mit den Stadten und Gemeinden im Bal-

lungsraum.

Das bestehende und vergleichsweise dichte Liniennetz der Stral3enbahn wird stetig weiterentwi-
ckelt und den zukiinftigen Anforderungen angepasst. Nach den Erweiterungen nach Kaditz und
Pennrich wurde mit der Inbetriebnahme der neuen Stral3enbahnlinie 10 im Mai 2011 von Striesen
Uber den Dresdner Hauptbahnhof bis zum Stadtentwicklungsgebiet Ostragehege eine leistungs-
fahige Verbindung zum Messegelande, den stadtischen Sportstéatten, dem Sportgymnasium und
dem Alberthafen geschaffen, um insbesondere den Messestandort Dresden und das Ostragehe-
ge nachhaltig zu starken. Eine Erweiterung der Strecke Uber die Elbe nach Kaditz ist technisch

mdglich.
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Liniennetz Dresden

gilitig ab 29. Mai 2011
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Grafik 33: Liniennetz Dresden, gultig seit Mai 2011.
Quelle: http://www.dvb.de

Mit Einfihrung des neuen Busliniennetzes im November 2009 wurden die in unterschiedlichen
Siedlungs- und Gewerbebereichen festgestellten ErschlieBungsdefizite (vgl. folgende Grafik)
durch neue Haltestellen sowie durch tangentiale Stadteilverbindungen weitgehend ausgeglichen.
Hierdurch konnte die Erreichbarkeit des OPNV in den Stadtteilen Blasewitz, Plauen, Striesen,
Mockritz, Leuben, Cotta, Klotzsche und Pieschen deutlich verbessert werden. Auch Gewerbebe-
reiche im Dresdner Norden und an der Nothnitzer StraRe werden jetzt besser an das OPNV-Netz
angeschlossen. Mit dieser Umstellung haben 97% der Einwohner des Stadtgebietes Dresden in
maximal 300 m Entfernung Zugang zum OPNV. Beide Kriterien gehen lber die Anforderungen
der ,Empfehlungen fiir die Planung und Betrieb des OPNV* der Forschungsgesellschaft fiir Stra-

Ren- und Verkehrswesen (FGSV)? hinaus.

3 Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (2010): Empfehlungen firr die Planung und Betrieb des offentli
chen Personennahverkehrs. Koln
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Grafik 34: Wesentliche OPNV-ErschlieRungsdefizite vor der Liniennetzumstellung 2009
Quelle: DVB-Fakt, Heft 4/2009 'Das Busnetz 2010, S. 5. Dresden, (Stand September 2009)

Bestehende Defizite im OPNV-Angebot der Stadt Dresden sowie der weitere Handlungsbedarf

ergeben sich aus Aufstellungen der DVB sowie des VVO wie folgt:

e SPNV

0 Verbesserung des Zugangs zum SPNV durch Anlage neuer Haltepunkte z.B. in den Be-
reichen Olbrichtplatz, Bischofsplatz, Strehlener Platz, Nossener Briicke und Trachau
(,Umklappen“ des derzeitigen Haltepunkts)

0 Verbesserung des Zugangs zu SPNV-Stationen, z.B. in Dresden-Kemnitz

e Strallenbahn

o Uberarbeitung der Streckenneubauprioritaten im Rahmen des ,Dresdner Stadtbahnpro-
gramms 2020, insbesondere in Richtung Johannstadt, Plauen, WeiRdig, Strehlen, Lébtau,
Nurnberger Stral3e/ Nossener Briicke, Zellescher Weg/ C.-D.-Friedrich-Straf3e/ Oskar-
stral3e, Cossebaude, Leubnitz

o Konkretisierung der Planung fiir auszubauende StralRenbahnstrecken, z.B. Kesselsdorfer
Stralle, WasastraRe/ Wasaplatz, Rudolph-Renner/ Libecker Stral3e, Bischofsweg/ Bi-
schofsplatz, Bautzener Stral3e/ Bautzener Landstral3e, GerokstralRe, Blasewitzer Stral3e,

Loschwitzer Stral3e
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e Stadtbus

0 Verbesserung der ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat in nordostlichen Teilen von
Dresden-Neustadt (ForststraRe) sowie in den Bereichen Stauffenbergallee West, Ubigau
Sid, Friedrichstadt (Bremer Stral3e), AMD/ Wilschdorf, Leubnitz/ Neuostra, Johannstadt
West, Wilder Mann/ Débelner StralRe

0 Verbesserung der ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion, insbesondere in den Berei-
chen Wolfnitz — NauRlitz — Plauen, Zschertnitz — Mockritz. Im Zuge der Fertigstellung der
Waldschld3chenbriicke werden bestehende Defizite in den Bereichen WaldschloR-
chenbriicke/ Jagerpark sowie Striesen/ Augsburger Strale durch Veranderungen im
Busnetz ausgeraumt.

o0 Verbesserung der QuartierserschlieBung in den Dresdner Stadtteilen Gruna (Bereich
Rosenbergstrae), Johannstadt-Siid (Wintergartenstrae), AuRere Neustadt (Bereich
Priel3nitzer StralRe), Leipziger Vorstadt (Bereich Hansastraf3e) und Sidvorstadt-Ost (Be-
reich Weberplatz/ Technische Universitét)

o Kontinuierliche Uberpriifung und Anpassung der Busnetze, u.a. in Abhangigkeit vom
Ausbau der Schienennetze

Des Weiteren besteht laut den Ausfiihrungen im Nahverkehrsplan 2010 fir den Verkehrsverbund-

raum Oberelbe Handlungsbedarf:

e Uberschreitung der zulassigen Umstiegshaufigkeit innerhalb des Stadtgebietes Dresden mit
Ziel Stadtzentrum aus den Stadtteilen Rockau Pref3grund und Dorfplatz, Helfenberg, Dampf-

schiffstral3e, Sdbrigener Stral3e, Sdbrigen

Betriebszeit und Bedienungshaufigkeit/ Takt

Auf allen StralRenbahn- und den wichtigen Buslinien ist der 10 min.-Takt bis 19:00 Uhr ausge-
dehnt worden (vorher 18:00 Uhr). Im Anschluss liegt der Takt der GuteNachtLinien bis 22:00 Uhr
bei 15 min. und bis 1:00 Uhr am Folgetag bei 30 min. Zwischen 2:25 Uhr und 4:00 Uhr liegt der
Takt bei 70 min. Bis 0:15 Uhr wird das Liniennetz des Tagesverkehrs unverandert bedient, da-

nach gibt es geringe Linienweganderungen und -verkiirzungen in Stadtrandbereichen.

Fir elf zentrale Umsteigehaltestellen wie z.B. den Postplatz gibt die DVB eine Anschlussgarantie

in die umliegenden Siedlungsbereiche wie Coschiitz, Kaditz, Prohlis und Leutewitz.

Trotz durchgehender Betriebszeit und optimiertem Takt bestehen weiterhin punktuelle Defizite:

e Stark eingeschranktes OPNV-Angebot in der Schwachlastzeit (abends und am Wochenende)

in den westlichen Stadtteilen Dresdens

e Unzureichende Bedienhaufigkeit im SPNV von Dresden nach Cottbus/ Spremberg

Bearbeitergemeinschaft IVV Aachen | IVAS Dresden



Verkehrsentwicklungsplan Dresden 2025plus
Synoptische Verkehrsanalyse Seite 57

e Unzureichende Bedienhaufigkeit in den Dresdner Stadtteilen Trachau, Klotzsche, Tolkewitz

e Unzureichende Bedienhaufigkeit und Betriebszeit von Dresden-Klotzsche nach Dresden-

Langebriick

Planungsoptionen Stralenbahn

In den aktuellen politischen und fachlichen Diskussionen werden ergénzend zu den geplanten
hoch prioritdren StadtbahnerschlielBungen Johannstadt Plauen, Lobtau Strehlen und Bihlau Wei-

Big prioritdte und optionale Varianten in Dresden diskutiert. Diese sind u.a.:

e Begradigung Prohliser Allee,

e Briesnitz — Cossebaude,

e Bulrgerwiese,

e Dohnaer Stralie,

e Gorbitz/ entlang Kesselsdorfer Stral3e,

e Kaditz/ Serkowitz,

e Korridor Gittersee und Korridor Wilschdorf/ R&hnitz,

e Korridor Leubnitz und Korridor Tolkewitz — Seidnitz — Reick,
e lLaubegast,

e Ostragehege — Kaditz/ Mickten,

e Prohlis,

e Reisewitzer Stralle,

e Schillerplatz — Loschwitz,

e Siudhohe,

o TiergartenstralRe — Gruna — Striesen — Blasewitz (Linie 61),

e Waltherstral3e

Als regionale Ausbauplanungen werden derzeit 2 Mal3Bnahmen diskutiert:

e Erweiterung Pennrich - Kesselsdorf (Linie 7) und

e Erweiterung Ottendorf-Okrilla (Ersatz der Regionalbahn nach Kénigsbriick)
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4.4.5

Reisegeschwindigkeit/ Punktlichkeit/ OPNV-Beschleunigung

Eine hohe Reisegeschwindigkeit im OPNV ist ein zentrales Attraktivitats- bzw. Komfortmerkmal
mit unmittelbarer Wirkung auf die Verkehrsmittelwahl zugunsten des OPNV. Erreicht werden kann
eine Erhdhung der Reisegeschwindigkeit beispielsweise durch eigene Fahrwege (eigener Gleis-
korper der StralRenbahn, Busspur) oder durch Vorrangschaltung an Lichtsignalanlagen. Zusatzli-
cher Vorteil einer moglichst weitgehenden Priorisierung des OPNV sind eine hohe Piinktlichkeit
kurze stabile sowie mdoglichst kurze Umlaufzeiten der eingesetzten Verkehrsmittel. Aktuell betragt
die durchschnittliche Verlustzeit 12 min. pro Umlauf bei der StraRenbahn. Durch erhdhte Reise-
geschwindigkeiten sowie eine verbesserte Plinktlichkeit kénnen der Fahrzeug- und Fahrpersonal-

einsatz optimiert werden mit der Folge einer merklichen Reduktion der Betriebskosten.

Priméares Ziel der DVB ist die Beschleunigung des OPNV. Die Reisegeschwindigkeit der Straken-
bahn soll bis zum Jahr 2015 von aktuell 19,2 auf 21,4 km/h angehoben werden. Der Linienbus
soll im gleichen Zeitraum von aktuell 21,0 auf 22,4 km/h beschleunigt werden. Grafik 35 zeigt,
dass die Reisegeschwindigkeit der StraRenbahn seit 1995 bei etwa 19 km/h stagniert, nur in den
Jahren 2004 und 2005 erreichte sie voriibergehend etwa 20 km/h. Im gleichen Zeitraum stieg die
Reisegeschwindigkeit im MIV von ca. 21 km/h auf ca. 27 km/h, was der angestrebten Verlagerung
von Pkw-Fahrten auf 6ffentliche Verkehrsmittel entgegenwirkt. In der Verkehrskonzeption von
1994 wurde als mittelfristiges Ziel ein OPNV-Anteil am gesamten Verkehr von 33%, langfristig

40%formuliert. Gegenwartig stagniert der OPNV-Anteil bei etwa 21%.

Bestehende Defizite sowie der weitere Handlungsbedarf ergeben sich aus Aufstellungen der DVB

sowie des VVO wie folgt:

e Generelle Defizite
o Die Punktlichkeit von Stralenbahn und Bus ist unzureichend (im Mittel 70%) und muss
verbessert werden, z.B. durch LSA-Bevorrechtigung (unter Beruicksichtigung der indivi-
duellen Verspatungssituation)
o Die Reisezeit im OPNV liegt auf zahlreichen Relationen deutlich tiber der des MIV, ist
somit nicht zufriedenstellend und muss erhéht werden, z.B. durch LSA-Bevorrechtigung
(unter Berucksichtigung der individuellen Verspatungssituation)
e Punktuelle Defizite
0 Belastungsschwerpunkte im Raum Schillerplatz/ Kérnerplatz und Fetscherplatz/ Fet-
scherstral3e in Folge von hohen Gesamtverkehrsmengen
0 Nutzungseinschrankungen durch unzureichende Verkehrsqualitat an 31 Knoten im
Stadtgebiet (vgl. Kapitel 4.4.6 OPNV-Beschleunigung)
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4.4.6

Entwicklung der mittleren Reisegeschwindigkeiten im Dresdner StraRen- und OPNV-Netz
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Grafik 35: Entwicklung der mittleren Reisegeschwindigkeiten im StraRen- und OPNV-Netz

Infrastruktur

Bauliche MaRnahmen filhren in der Regel zu einer qualitativen Aufwertung der OPNV-
Infrastruktur und damit auch zu einer héheren Akzeptanz des OPNV durch die Fahrgéste bzw.
kurz- bis mittelfristig zu Nachfragesteigerungen. Deshalb sollten bestehende Méngel der OPNV-
Infrastruktur (z.B. Haltestellen/ Verknlipfungspunkte, Fahrweg/ Gleisanlagen, Knotenpunkte) kon-
sequent und schnellstméglich behoben werden. Durch Umbau und Neustrukturierung von Halte-
stellen kénnen intermodale Ubergange mit geringen Umsteigewegen und -zeiten geschaffen wer-
den. Bei einer Umgestaltung der Haltestellen sollen sicherheitsrelevante Aspekte wie Einsehbar-
keit, gleichmaRige Ausleuchtung, Notrufmdglichkeit und Uberwachung sowie die Aspekte der Bar-
rierefreiheit besonders bericksichtigt werden. Im Zuge baulicher MaRhahmen zu errichtende
P+R- und B+R-Anlagen erweitern die Zugangsmoglichkeiten zum OPNV. Durch Ausbau, Umbau
und Instandsetzung der vorhandenen Gleisanlagen und (technische) Umgestaltung von Ver-
kehrsknoten kann der OPNV beschleunigt werden. MaRnahmen dieser Art steigern die Attraktivi-
tat des OPNV nachhaltig.

Lage und Zuwegung von Haltestellen

Samtliche Haltestellen im Stadtgebiet Dresden sollen zum einen (ber eine verkehrssichere und
barrierefreie Zuwegung verfiigen, zum anderen durch ihre Anordnung eine flachendeckende Er-
reichbarkeit des OPNV unterstiitzen. Im Rahmen von Neubau, Instandsetzung oder Umgestal-
tung von Haltestellen sind demnach auf eine entsprechende Zuwegung und Verkehrsfiihrung
nach der Empfehlung fiir Anlagen des Offentlichen Nahverkehrs (EAO) von 2003 fiir alle Ver-
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kehrsnutzer zu achten. Fir Haltestellen im Innenstadtbereich gilt: Die Fullwege zu potenziellen
Zielen und von potenziellen Quellen sollen so gering wie moglich gehalten werden. Haltestellen
im sonstigen Stadtrandgebiet und solche mit Zugang zum SPNV sollen einen Anschluss an das
MIV- und Radverkehrsnetz erhalten, inklusive entsprechender Stellplatze im direkten Umfeld des
Haltepunktes. Vor diesem Hintergrund wurden mehrere Haltepunkte verlegt, z.B. Dresden-Reick,
Dresden-Dobritz und Dresden-Altpieschen. Handlungsbedarf besteht weiterhin am Haltepunkt

Trachau.

Barrierefreiheit von Haltestellen und Fahrzeugen

Ein barrierefreier OPNV tragt dazu bei, mobilitatseingeschrankten Personen den Zugang zum
OPNV und damit zur Teilhabe am 6ffentlichen Leben zu ermdglichen. Auch unter Beriicksichti-
gung der stetig alter werdenden Gesellschaft stellt die flachendeckende Schaffung barrierefreier

Zugéange eine grolRe Herausforderung dar.

Im Jahr 2010 waren bereits 246 von insgesamt 679 Haltestellen im Stadtgebiet barrierefrei aus-
gebaut. Sie entsprechen im Regelfall dem geforderten Standard nach DIN 18024 fir barrierefrei-
es Bauen. Langfristiges Ziel ist eine fir alle Nutzer geeignete Zuwegung (Aufziige, Rampen) und
funktionale Gestaltung aller Haltestellen, an denen dies baulich méglich ist. Als Ubergangslésung
besitzen alle Niederflurbusse und 90 Prozent der Straf3enbahnen der DVB Rollstuhlrampen, die
eine sichere und nahezu liickenlose Nutzung des OPNV-Angebotes fiir mobilitatseingeschrankte

Menschen erméglichen.

Multimediale Informations- und Kommunikationssysteme bieten vor und wahrend der Nutzung
des OPNV-Angebotes Hinweise und Orientierungshilfen. So weist der Liniennetzplan der Dresd-
ner Verkehrshetriebe AG alle gegenwartig barrierefreien Haltestellen im Stadtgebiet aus. Ein Hal-
testellenatlas sowie ein Niederflurfahrplan dokumentieren die fiir Rollstuhlfahrer geeigneten Hal-
testellen. Zudem wurde im Jahr 2009 der Internetauftritt der DVB weitgehend barrierefrei gestal-
tet, um besonders alteren Menschen einen vereinfachten Zugang zu Informationen rund um das
OPNV-Angebot in Dresden zu bieten.

In allen Fahrzeugen der DVB gibt es akustische Haltestellenansagen und optische, kontrastreiche
Anzeigen mit einer Auflistung der néachsten Haltestellen inklusive Informationen zur Barrierefrei-
heit. Bereits im Jahr 2005 wurde in alle Busse und NiederflurstraBenbahnen ein zusatzliches
akustisches Leitsystem fiir sehbehinderte Fahrgaste eingebaut, welches per Fernbedienung eine
individuelle Abfrage von Informationen erméglicht. In Straenbahnen ist Uber eine Gegensprech-
anlage zudem der Kontakt zum Fahrpersonal mdglich. Gelbe Haltestangen unterstitzen die Ori-

entierung in den Fahrzeugen.
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Bereits sanierte Haltestellen weisen zur besseren Orientierung verschiedene Merkmale wie Roll-
stuhlsymbole als Aufstellzeichen fiir einen beschleunigten Einstieg, taktile Gehwegplatten und
Aufmerksamkeitsfelder fir sehbehinderte Fahrgaste auf. Zentralen Halte- und Umsteigestellen
(u.a. Bhf. Mitte, Pirnaischer Platz, StralRburger-Platz, Postplatz, Dobritz) verfligen inzwischen iber
ein dynamisches Fahrgastinformationssystem (vgl. Kapitel 4.7.5) mit optischer Anzeige der tat-

séchlichen Abfahrtszeiten sowie relevanter Stdrungsmeldungen in Echtzeit.

Trotz des umfangreichen Angebotes fir mobilitatseingeschrankte Menschen gibt es bauliche De-

fizite, die kurzfristig ausgeglichen werden sollten. Dies betrifft insbesondere folgende Haltestellen:

e Tharandter Stral3e/ Kesselsdorfer Strale, Wasaplatz, Nirnberger Platz, Bischofsweg, List-
stral3e, Bautzner-/ Rothenburger StralRe, Blinaustral3e, Altenberger Stral3e, Stauffenbergallee,

Buhlau Ullersdorfer Platz, Ludwig-Hartmann-Stral3e, Altleuben, Bergmannstral3e

Der Umbau soll gleichzeitig Zugang und Aufenthalt der Fahrgaste an den Haltestellen besser ab-

sichern.

Verknlipfungspunkte

Das Ziel ist es, intermodale Verknipfungen zu schaffen und auf diese Weise einen zligigen Um-
stieg zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln zu erméglichen. An allen SPNV-Haltepunkten,
insbesondere Dresden-Neustadt und Dresden Hauptbahnhof, aber auch zentralen Stral3enbahn-
haltestellen (u.a. Postplatz, Pirnaischer Platz, Olbrichtplatz) sollen durch Umbau und Verlagerung
der Haltestellen die Umsteigevorgange optimiert werden. Die Umsteigewege zwischen den Ver-
kehrsmitteln sollten dabei so kurz wie méglich sein. Gleichzeitig soll ein Informations- und Weg-
weisungssystem zu den Verknipfungspunkten und P+R Anlagen aufgebaut bzw. sinnvoll ausge-
baut werden. An allen S-Bahn-Haltepunkten sollen im direkten Umfeld Pkw-Stellplatze und Fahr-
radabstellanlagen geschaffen werden. Auch an zentralen und Endhaltestellen der StraRenbahn
(u.a. Postplatz, Pirnaischer Platz) sowie an anderen Haltestellen in Siedlungsbereichen mit unzu-

reichender Haltestellendichte werden B+R Anlagen gefordert.

Der Nahverkehrsplan 2010 des VVO sieht zur Verbesserung der Umsteigesituation Handlungs-
bedarf an folgenden Haltestellen, an denen Zugangs- und Umsteigewege optimiert werden mus-

sen:

e Julius-Vahlteich-StralRe, Tharandter Stral3e, Wasaplatz, Ullersdorfer Platz, Liststrale, Gott-
fried-Keller-Stral3e, Altleuben, Altcotta und S-Bahn-Haltestellen Strehlen und Niedersedlitz.

Zwar wurden bisher an zahlreichen SPNV-Haltepunkten (Zschachwitz, Niedersedlitz, Dobritz,
Strehlen, Hauptbahnhof, Freiberger Stral3e, Bahnhof Mitte, Bahnhof Neustadt) Abstellméglichkei-
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ten fur Fahrrader errichtet, doch gentigt die Anzahl Stellpléatze bereits heute nicht der Nachfrage
infolge der stark zunehmenden Fahrradnutzung in der Stadt Dresden.

Die Abstellméglichkeiten fiir Fahrrader entsprechen inshesondere an S-Bahn-Haltepunkten nicht
den aktuellen Anforderungen an eine B+R-Anlage. Diese Situation fordert ein ,wildes" Abstellen

der Fahrrader und verhindert so oftmals einen sicheren, direkten Zugang zum OPNV.

Auch der Regional- bzw. Fernbusverkehr sollte laut VVO starker mit dem Stadtverkehr verknupft
werden. Bereits seit 2004 wird ein zentraler Verknipfungspunkt (Busbahnhof, ZOB) am Wiener
Platz auf der Nordseite des Hauptbahnhofs Dresden gefordert, der bisher nicht realisiert ist. Da-
ten zur Nachfrage im Fernbusverkehr (national und international) liegen von den verschiedenen

Betreibern derzeit nicht vor.

Strecken und Haltestellen

Die DVB benennt insgesamt 25 Streckenabschnitte im bestehenden Stralenbahnnetz mit einem
Erneuerungsbedarf bei den Gleisanlagen. Vordringlichen Handlungsbedarf sieht die DVB bei fol-

genden Streckenabschnitten:

o Kesselsdorfer StraRe, Pennricher Straf3e, Rudolph-Renner-Stral3e/ Lubecker StralRe, Freiber-
ger Stralle, WasastralRe/ Wasaplatz, Schandauer Stral3e, Bautzner StraRe/ Bautzner Land-

stral3e, Bischofsweg, Albertbriicke

Zusatzlich besteht kurz- und mittelfristiger Erneuerungsbedarf von StralRenbahn-Gleisanlagen an
18 Streckenabschnitten bis 2015:

e Konigsbrucker StraBe/ Kdnigsbriicker LandstraRe, Bautzner Strae/ Bautzner Landstral3e, Bi-
schofsweg/ Fritz--Reuter-Stral3e, Borsberg-/ Schandauer Stral3e, Pennricher StralRe, Freiberg
Stral3e, Kesselsdorfer StraBe, Rudolph-Renner-StraRe/ Libecker Stral3e/ Altcotta, Wasastra-
Re/ Wasaplatz, Albertbriicke, Warthaer Stral3e, Grof3enhainer Straf3e, Canaletto-/ Nicolaistra-
Be, GerokstralRe/ Blasewitzer/ Loschwitzer Stral3e, Ludwig-Hartmann-Strafl3e, Pirnaer Land-

stral3e, Guntzstral3e, Nurnberger Stralle

Im Zuge dieser MalBhahmen soll eine Neugestaltung des gesamten StralBenraumes und der Hal-
testellen entlang der Streckenabschnitte unter Beriicksichtigung der Belange aller Verkehrsteil-
nehmer erfolgen. Voraussetzung ist die bauliche Umsetzbarkeit. Der VVO fihrt weiterhin Aus-
baudefizite im SPNV auf:

e Separate S-Bahntrasse von Dresden-Neustadt nach Dresden-Klotzsche und von Dresden-

Neustadt nach Coswig (im Bau)
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4.4.7

OPNV-Beschleunigung

Auf regionalen SPNV-Verbindungen von Dresden nach Hoyerswerda, Kamenz, Spremberg und
Kdnigsbriick wird die zumutbare Befdrderungszeit tberschritten. Durch einen entsprechenden
Ausbau des Bahnnetzes kénnen Verzdgerungen minimiert und die Beférderungszeit verkirzt wer-
den.

Im stadtischen Verkehr kann durch ,zeit- und qualitdtsgerechte Steuerung von Lichtsignalanla-
gen* der OPNV weiter beschleunigt werden.

An 31 Knoten mit Lichtsignalanlagen innerhalb des Stadtgebietes ist die Verkehrsqualitatseinstu-
fung fir den OPNV mangelhaft (mindestens LOS E nach HBS), 18 der 31 Knoten weisen eine
Qualitatseinstufung gemaR LOS F auf (Uberlastung), hier besteht kurzfristiger Handlungsbedarf:

e Pirnaischer Platz, Albertplatz, Kornerplatz, Schillerplatz, Georgplatz, Schlesischer Platz, Pill-
nitzer/ SteinstralRe, Schweriner/ Lobtauer StralBe, WeilReritz-/ Jahnstral3e Li. 94, Lennéplatz,
Rathenauplatz Zufahrt Ost, Magdeburger/ WeiRReritzstralle, Coventry-/ G.-Keller-Stral3e Zu-
fahrt Nord

Engpéasse auf Streckenabschnitten der Bautzner Strafl3e, Kdnigsbriicker Stral3e, Giintzstrafl3e und
Albertbriickefiihren zu teils deutlichen Verzégerungen. Der Veranstaltungsverkehr im Bereich der
Flutrinne am Ostragehege fiihrt durch ungeordnetes Parken und hohes Verkehrsaufkommen zu
Verkehrsbehinderungen auf der FriedrichstraRe, sodass die OPNV-Nutzung im Veranstaltungs-
verkehr (ausgebaute Linie 10) deutlich erschwert wird. Auf der Marienbriicke entstehen auf Grund
des integrierten Bahnkorpers und gleichzeitigen Abbiegerelationen im MIV im Nordbereich der

Briicke Konflikt- und Stausituationen.
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4.5 Radverkehr
45.1 Entwicklung der Radverkehrsnutzung

4.5.2

Die Entwicklung des Dresdner modal splits, die auch die Nutzung des Fahrrades beinhaltet, wur-
de ausfihrlich in Kapitel 3.2 ab Seite 14 behandelt. Dabei wurde unter anderem eine Zunahme
des Radverkehrsanteils am modal split der Dresdner festgestellt, die mit einem erheblichen An-

stieg der Verkehrsleistung des Radverkehrs einher ging.

Radrouten/ Netzgestaltung

Als Grundlage fir die Entscheidung der zweckmaBigen Ausstattung des StralRennetzes mit siche-
ren und attraktiven Radverkehrsanlagen ist neben dem Verkehrsaufkommen auch die Lage in ei-
nem logischen und geschlossenen Radrouten(ziel-)netz gegeben. In diesem sind wichtige Ver-
bindungen zwischen den einzelnen Stadtteilen sowie in regionale und Uberregionale Netze dar-
gestellt. Als Randbedingungen sind bei der Entwicklung der Netze die Schaffung méglichst direk-
ter, sicherer, leistungsfahiger und nutzerorientierter Verbindungen zwischen relevanten Quellen
und Zielen zum Ansatz gebracht worden. Zu beachten ist, dass die Ausweisung von Routen auf
bestimmten Straenabschnitten nicht zwangslaufig das Vorhandensein angemessener Anlagen
voraussetzt. Vielmehr soll durch die Zielnetze darauf hingewirkt werden, dass die als wichtige
Radverkehrsrelationen identifizierten Routen im Rahmen der finanziellen Mdéglichkeiten mit ent-

sprechenden Angeboten ausgestattet werden.

Fiur die Gesamtstadt liegt aktuell ein Zielnetz aus dem Verkehrsentwicklungsplan 2003 vor. Die-
ses weist ein Netz an Hauptradrouten aus, welches sich vor allem entlang der Hauptverkehrs-
stral3en orientiert, aber auch wichtige Relationen wie den Elberadweg, Strecken in der Dresdner

Heide oder dem GroRRen Garten enthélt.

Neben dem Ausbau des Netzes entlang der StraRen sowie im Bereich des Elberadweges erganzt
seit 2009 der (derzeit noch unvollstandige) sogenannte ,Griinzug Weil3eritz* das Radnetz im
Dresdner Sudwesten und bindet Lobtau Uber eine stralRenferne Trasse und eine separate Bahn-

guerung an die Innenstadt an.
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Hauptroute (vorhanden/geplant)

wichtige Verbindungsroute

geplante Hauptverkehrsstralien
(einschiieflich der Radverkehrsanlagen)

-

Grafik 36: Fahrradverkehrsnetz — geplantes Netz des Verkehrskonzeptes 2003
(Gbernommen aus dem VEP 2003, Plan 25, Bearbeitungsstand Nov. 2003/ Dez. 2009)

Untersetzt werden die Hauptrouten durch wichtige Verbindungsrouten. Die Netzdichte ist hoch,
sodass aus dem untergeordneten Stral3ennetz die Hauptrouten auf kurzem Weg erreicht werden
kdnnen.

Allerdings ist die Dichte auf Relationen in Nord — Stid — Ausrichtung im Bereich der Elbquerungen
auf vorhandene Briicken beschrénkt, sodass es hier zu einer ,Kanalisierung“ der Radverkehrs-
strome kommt. Dies ist im Bereich der Innenstadt mit ihren 4 Briicken weniger problematisch,
fuhrt aber auf langeren Flussabschnitten ohne Querungsmaglichkeit (z.B. zwischen Marienbriicke
und Fligelwegbriicke 4,5 Flusskilometer) zu gréReren Umwegen.

Die wichtigsten Radrouten sollen noch oder sind bereits ausgeschildert worden. Im Bestand be-
schildert sind:

e der Elberadweg (beidseits der Elbe)
e die Nord-Sid-Route (Klotzsche — Innenstadt — TU Dresden)

e die Ost-West-Route (Kleinzschachwitz — Innenstadt —Gorbitz)

Fur den Bereich der Innenstadt (abgegrenzt durch den ,26er Ring“) wurde das Radroutenzielnetz
im Rahmen eines gesonderten Konzeptes vertiefend untersucht und Modifikationen vorgenom-
men. Diese betreffen vorrangig eine Differenzierung der Netzhierarchie, durch welche die Bedeu-
tung der Hauptrouten als wichtige Stadtteilverbindungen weiter herausgehoben werden soll. Rou-

ten von geringerer Relevanz (entweder Verbindungsstrecken zwischen den Hauptrouten oder
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4.5.3

Anbindungen relevanter Ziele an das Routennetz) wurden zur Verbindungs- oder Erschlie3ungs-

route abgestuft.

Um die ausgewiesenen Routen mit zeitgemafen und der Funktion entsprechenden Radverkehrs-
anlagen untersetzen zu kénnen, wurden im Konzept zur Innenstadt auf den einschlagigen Richtli-
nien basierende Mindeststandards definiert. Aus der Uberlagerung der im Bestand gegebenen
Anlagen mit dem Zielnetz unter Ansatz der definierten Mindestanforderungen ergab sich ein er-
heblicher Handlungsbedarf, um die vorhandenen Licken (entweder weil keine oder eine unan-
gemessene Anlage auf einer Route liegt) zu schlieBen. Die abgeleiteten Malinahmen werden seit

dem Beschluss des Konzeptes sukzessive umgesetzt.

Auf Grund der topographischen Ausgangssituation und baulichen Verdichtung im Bereich der
Bruckenkodpfe bleiben auch im Konzept zur Innenstadt die in der Regel unzureichenden Verbin-
dungen zwischen Elberadweg und den Briicken ungel6st. Diese ist im Bestand zumeist entweder

mit erheblichen Umwegen fahrend oder tragend Uber Treppen gegeben.

Eine Ausweitung des Radverkehrskonzeptes und die damit einhergehende systematische Ent-

wicklung und Untersetzung auf die Gesamtstadt ist bislang noch nicht erfolgt.

Radverkehrsanlagen

Hinsichtlich der fir den Radverkehr bestehenden Anlagen ist die Situation in Dresden heterogen.
Im Rahmen von grundhaften StralRenbaumalinahmen werden in der Regel zeitgemalie Anlagen
fur den Radverkehr mit vorgesehen. Aber auch im Bestand wurden beispielsweise durch Neuauf-
teilungen der Fahrbahnflachen Radfahr- oder Schutzstreifen eingerichtet. Im Nebennetz konnten
durch eine umfangreiche Ausweisung von Tempo-30-Bereichen die Bedingungen fiir Radfahrer

weiter verbessert werden.
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Insgesamt stellt sich die Entwicklung anlagenseitig wie folgt dar:

Netzlangenentwicklung Radverkehr 2001 - 2010

Quelle: Strallenverkehrsbericht und Zuarbeit STA 2011

O Radverkehrsanlagen unspezifiziert (ab 2008)
400 -~ O Gehweg mit Benutzungsrecht

B Radfahrstreifen

O Geh- und Radwege

W Radwege

300

Netzlange in km

100

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2008 2010

Jahresscheibe

Grafik 37: Entwicklung der Langen der Radverkehrsanlagen 2001 - 2010 nach Anlagenart
(Datenbasis STA 2008: ,Stadtverkehr in Dresden” und aktuelle Daten, eigene Darstellung)

In den letzten Jahren ist die Zahl der Radverkehrsanlagen gewachsen. Allerdings reicht Zahl und
Qualitat der Analagen nicht aus, um den steigenden Nutzerzahlen und den entsprechenden An-
forderungen hinsichtlich Sicherheit oder Konfliktvermeidung sowie der aktuellen Richtlinienge-

bung gerecht zu werden.

Als ein Problempunkt ist die Ausweisung nicht mehr zeitgemaRer Anlagenformen gegeben. So
sind baulich gemeinsam mit Fu3gangern gefiihrte Anlagen (Getrennter Rad- und Fu3weg, ge-
meinsamer FulR- und Radweg bzw. Sonderweg FuRgénger — Rad frei) mit ca. 61 % (Stand 2006)
an der Gesamtlange an Radverkehrsanlagen die haufigste Fihrungsform in Dresden. Bei wach-
senden Radverkehrsanteilen sind hier Konflikte mit abbiegenden Kfz aber verstarkt auch mit Fuf3-

gangern absehbar.

Auch die Untersetzung der sowohl der im Stralenraum bereits beschilderten als auch der in den
vorliegenden Verkehrskonzepten als geplantes (Ziel-)netz bezeichneten Hauptrouten mit ange-

messenen Radverkehrsanlagen ist gegenwartig nicht gegeben.

Durch die Praxis, Radverkehrsanlagen im Hauptverkehrsnetz vorrangig erst bei anstehenden
StralBenbaumallnahmen zu integrieren, ergeben sich in der Regel keine durchgangigen Anlagen-
formen gleicher Art bzw. Qualitat auf den wichtigen Relationen, sondern ein eher heterogenes
Bild. Teilweise ist dies auch darauf zurtickzufihren, dass die Rahmenbedingungen, die sich bei-

spielsweise aus der Breite der Fahrbahnen ergeben, eine problemlose Abmarkierung und Aus-
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weisung im Bestand erschweren. Dies wird vor allem an den vier Elbbricken der Innenstadt so-
wie des Blauen Wunders deutlich, von denen nur die Marienbriicke Anlagen von akzeptabler Brei-
te aufweist. Auch an den Briickenkopfen ergeben sich auf Grund der Vielzahl von Verkehrsver-
flechtungen in Kombination mit stadtebaulichen Randbedingungen problematische Radverkehrs-

fuhrungen.

Bild 12: Fehlende Linksabbiegemdglichkeit von der Albertbriicke zur Glacisstraf3e

Aber auch bei StraRen des Hauptverkehrsnetzes mit entsprechendem Verkehrsaufkommen, die
seit 1990 einen umfassenden Umbau erfahren haben, sind in einigen Fallen unbefriedigende L6-
sungen fir den Radverkehr entstanden. Beispielhaft anzufiihren sind die KénneritzstralRe (in Ab-
schnitten nur Radverkehrsfreigabe des Gehwege bei baulich stark beschrankten Fahrbahnen),
Antonstral3e (zwischen Albertplatz und Bahnhof Neustadt gemeinsame Nutzung des von FulR3-
gangern stark frequentierten Gehweges) oder Bodenbacher StralRe (abschnittsweise keine Rad-
verkehrsanlagen).

Neben den genannten Beispielen stellen sich folgende StralRen und Platze als Bereiche mit gro-

Bem Handlungserfordernis in der Stadt dar:

e Albertbriucke (in Planung), Alaunstral3e/ Bautzner Strafle (Querung zur GlacisstralRe in Pla-
nung), Augustusbricke/ KopckestralRe, Bischofsweg, Elberadweg im Bereich Terrassenufer,
Emerich-Ambros-Ufer, Flugelweg (Tunnel), Kesselsdorfer Straf3e, Konigsbrucker Strale,
Leipziger StraBe, Nurnberger Stralle, Postplatz, Rudolf-Renner-StraRe, Sachsenallee/ Sach-
senplatz, Schéaferstralle, Schandauer Strae, Schlesischer Platz, Sophienstralie, Strehlener
Stralle, Synagoge (in Umsetzung), Teplitzer StraRe, Wiener StraBe Richtung Hbf und Zelle-
scher Weg.

Weiterhin ist die Erreichbarkeit des Haupt- und des Neustadter Bahnhofs mit dem Fahrrad auf le-

galem Wege nur eingeschrankt gewahrleistet.
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45.4

Positiv hervorzuheben sind die Anstrengungen der Stadt, Einbahnstral3en nach Mdoglichkeit suk-
zessive fir Radfahrer entgegen der Fahrtrichtung zu 6ffnen. Auch wenn dies noch nicht bei allen
EinbahnstraRen erfolgt ist, so sind insbesondere auf stark vom Radverkehr beanspruchten Rela-

tionen entsprechende Freigaben beschildert.

Als Problembereich besteht hingegen der Umgang mit dem Radverkehr bei regelmafigen oder
baustellenbedingten Sperrungen von Streckenabschnitten. Auffalligstes Beispiel ist der Elberad-
weg, fur den weder fur den Hochwasserfall noch fiir Veranstaltungen (Filmnachte Kénigsufer,
Konzerte in der Flutrinne im Ostragehege) die Mdglichkeit einer sicheren und attraktiven Umlei-
tung besteht. Hier fehlen Angebote im Zuge der Grol3en MeiRner StralBe/ Carolaplatz/ Wi-

gardstrafRe bzw. an der Magdeburger StralRe/ Bremer Stral3e/ Hamburger Stral3e.

Bei Bauarbeiten, die eine Sperrung von Radwegen bedingen, ist die Ausweisung von Alternativen
nicht Ublich. Entsprechende Regelungen als fester Bestandteil von Genehmigungsverfahren sind

anzustreben.

Radabstellanlagen/ Bike and Ride (B+R)

Durch das Vorhalten zielnaher Radabstellmdglichkeiten, durch die auch ein sicheres Anschlie3en
hochwertigerer Rader ermdglicht wird, kann eine indirekte Forderung des Radverkehrs erfolgen

und zugleich ein Beitrag zur Ordnung des Stadtbildes geleistet werden.

In Dresden haben sich einfache Fahrradbiigel, an den Rader standsicher angeschlossen werden
kénnen, als Abstellanlage bewéhrt und stellen die stadtische Standardiésung dar. Die Erhéhung
der Stellplatzkapazitaten wurde und wird dabei sukzessive vorangetrieben. Als Aktion mit guter
Offentlichkeitswirkung ist dabei das Programm ,1000 Fahrradbiigel fiir die Dresdner Innenstadt*
hervorzuheben, in dessen Rahmen zusammen mit den Birgern Dresdens Bereiche mit hohem
Abstellbedarf ermittelt wurden, um anschlieend durch die Installation von 1000 Fahrradbiigeln
einen Beitrag zur Beseitigung des Defizits zu leisten. Das Programm wurde auch als ,Best Practi-
ce“-Beispiel durch das BBSR als Beitrag in der Kategorie ,Nahmobilitdt und nichtmotorisierter In-

dividualverkehr* ausgezeichnet.

Insgesamt kann die Vorhaltung von Abstellanlangen in der Flache des Stadtgebietes als gut ein-
geordnet werden. Lokal kann es dennoch zu einer Unterversorgung kommen, insbesondere wenn
die Abstellanlagen etwas weiter vom Ziel entfernt eingeordnet sind und von Radfahrern deswegen

naher gelegene Mdglichkeiten zum Anschliel3en der Rader (Maste, Gitter etc.) genutzt werden.

Handlungsbedarf besteht hingegen im Bereich B+R, also der Vorhaltung von Abstellmdglichkeiten
an Haltepunkten des OPNV bzw. des Fernverkehrs. Vor allem am Hauptbahnhof fehlen Méglich-

keiten, Fahrrader sicher, nach Mdglichkeit Giberdacht sowie in der Nahe der Eingdnge abzustel-
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45.5

len. Als ,offizielle” Mdglichkeit werden Fahrradstander unter der nérdlichen Briicke im Bereich der
StraBenbahnhaltestelle ,Hauptbahnhof‘ ausgewiesen. Die Kapazitat dieser Anlagen ist jedoch mit
ca. 100 ,offiziellen* Abstellméglichkeiten deutlich zu gering. Der erhdhte Handlungsbedarf wurde
bereits im Jahr 2004 im Rahmen von Untersuchungen zu B+R-Anlagen festgestellt, in dem ein

Bedarf von 240 Abstellanlagen errechnet wurde.

Bild 13: Fahrrad-Abstellsituation am Hauptbahnhof (Ostseite des Bahnhofs unter Uberfiihrung)

Am Neustédter Bahnhof (Schlesischer Platz) wurden in den vergangenen Jahren mehrere neue
Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader geschaffen, die zum Teil auch Gberdacht sind. Insgesamt sind
ca. 170 Stellplatze vorhanden. Augenscheinlich sind diese jedoch ebenfalls nicht ausreichend di-
mensioniert, da tagsiiber kaum freie Kapazitaten vorzufinden sind. Ein weiteres Problem scheinen
.Fahrradleichen” darzustellen, also Rader, die einen Stellplatz blockieren, aber auf Grund ihres

Zustandes als nicht mehr genutzt einzuordnen sind.

Auch an Stral3enbahn- oder Bushaltestellen fehlen zumeist Radabstellanlagen, sodass die Kom-
bination von unterschiedlichen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes nicht optimal erfolgen kann.
Allerdings stehen die Haltestellen von Bus und Bahn gegenwaértig kaum im Fokus der vorliegen-
den Untersuchungen und Konzepten zu B+R-Anlagen, da die Ausstattung der SPNV-Haltepunkte
als Verkniipfungsstelle des Fahrrades mit Verkehrsmitteln entsprechend hoher Reichweite Priori-

tat besitzen.

Fahrradmitnahme im OPNV

Die Mitnahme von Fahrradern in den Verkehrsmitteln des OPNV ist einheitlich geregelt. Grund-
satzlich ist eine Mitnahme in Bahnen, Bussen, auf Elbféhren und den Bergbahnen zugelassen
und kostenpflichtig. Allerdings haben Rollstiihle und Kinderwagen hinsichtlich der Befoérderung
Vorrang. Die Stral3enbahnen und Busse der DVB AG weisen jedoch eine Vielzahl von Abstell-
mdglichkeiten auf. Auch in S- und Regionalbahnen ist die Mithahme von Fahrradern kostenpflich-
tig moglich. Einschrankungen ergeben sich bauartbedingt auf Regionalbusstrecken, obwohl durch
die Mitfuhrung von Fahrradanhé&ngern mit Platz fur 20 Fahrréadern auf bestimmten Strecken ent-

sprechende Angebot gemacht werden.
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4.5.6

4.6

46.1

Fahrradverleihsysteme

Flachendeckende, auf Selbstbedienung basierende Fahrradverleihsysteme mit Zielgruppe All-
tagsnutzer werden Deutschland- und Europaweit als ein Schlissel zur zunehmend umweltfreund-

lichen Alternative zu bestehenden Verkehrsangeboten in Stadten gesehen.

In Dresden gibt es neben dem ,klassischen®, vor allem auf Tourismus ausgerichteten Fahrradver-
leih mit Tagesmiete und gleichem Ausleih- wie Riickgabepunkt in Fahrradgeschéaften nur den An-
bieter ,Nextbike“, der flexiblere zeitliche Konditionen anbietet. Dort kdnnen an aktuell 19 Stationen
(Stand Juli 2011) Rader entliehen bzw. zurtickgegeben werden, wobei die Freigabe der Mietzeit
per Anruf erfolgt. Die Stationen sind sowohl von der Anzahl, der Lage (starker Bezug zur Innen-
stadt) als auch der Anzahl der jeweils zur Verfligung stehenden Fahrrader (ca. 3-4) nicht mit mo-

dernen Fahrradverleihsystemen zu vergleichen.

Ob sich die in Deutschland relativ neue Form des Fahrradverleihs — auch vor dem Hintergrund ei-
ner im Gegensatz zu anderen Einsatzlandern recht groRen Verfuigbarkeit privater Fahrrader — als
geeignet erweisen wird, werden die Erfahrungen unter anderem im Rahmen eines vom BMVBS
initiierten Praxistests zu ,innovativen 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen, zeigen. Sollte sich die
Einrichtung entsprechender Systeme als positiv hinsichtlich der Umwelteffekte und finanziell ak-

zeptabel zu betreiben erweisen, ist eine Einfihrung auch in Dresden anzuraten.

FuRgangerverkehr

Entwicklung des FuRgangerverkehrs

In den vorliegenden Untersuchungen zum modal split sind auch die Entwicklungen des Ful3gan-
gerverkehrs enthalten. Diese wurden bereits in Kapitel 3.2 ab Seite 14 ausgewertet. Dabei wurde
ein sukzessiver Rickgang reiner FuBwege am modal split festgestellt. Auch die durchschnittli-

chen Laufweiten gingen zurlck.

Allerdings muss hinsichtlich der Bedeutung der Ful3wege beachtet werden, dass sich das Laufen
an praktisch jede andere Verkehrsmittelnutzung anschlie3t (Parkplatz — Ziel/ Haltestelle — Ziel
usw.). Somit kann aus den Rickgéngen im modal split nicht eine geringere Bedeutung des Ful3-

gangerverkehrs abgeleitet werden.
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4.6.2

4.6.3

Generelle Problembereiche

Aus den erheblichen Netzlangen an Gehwegen ergibt sich, dass einerseits ein groRer Unterhal-
tungsaufwand besteht, andererseits eine flachendeckende Uberarbeitung des Gehwegnetzes in
den letzten Jahren nicht erfolgen konnte. In Abhéngigkeit der baulichen Ausgestaltung der Geh-
wege befinden sich somit nicht alle Anlagen in einem angemessenen Zustand. Im Hinblick auf die
demographische Entwicklung und den hoéheren Anteil &lterer Menschen in Dresden riickt diese
Problematik jedoch zunehmend in den Fokus der Offentlichkeit.

Hinsichtlich der Querung von HauptverkehrsstraRen kommen in Dresden vorrangig Lichtsignalan-
lagen zum Einsatz. Diese sind zwar generell als ,eindeutig” hinsichtlich ihrer Regelung einzuord-
nen, sind jedoch auf Grund der hohen Investitions- und Unterhaltungskosten nicht tberall ein-
setzbar. Zu prifen ist, ob die in der Landeshauptstadt deutlich unterreprasentierten Ful3ganger-

Uberwege als kostenglinstige Alternative verstarkt eingesetzt werden kénnen.

Wichtige FuRgangerachsen und -schwerpunkte

In Dresden hat sich als wichtigste FuRgangerachse die Relation Hauptbahnhof — Albertplatz mit
ihren Einzelhandels- und Tourismusschwerpunkten herauskristallisiert. Diese ist zum Teil als
FuRgangerbereich (ugs. FuRgangerzone) ausgewiesen (Prager Stral’e, Hauptstralle, Schloss-
stral3e) oder besitzt in anderen Abschnitten sehr breite Gehwege (Seestral3e/ Altmarkt). Als Kriti-
scher Abschnitt entlang der Route stellt sich insbesondere die Augustusbriicke (hohes Ful3gan-
geraufkommen und Konkurrenz zu illegal den Gehweg befahrenden Radfahrern) sowie die Que-
rungen Sophienstral3e/ Schlossplatz dar.

Punktuell sind die Bereiche, in denen die erheblichen FuRgéangerstrome auf querende Kfz- oder
den OPNV treffen, kritisch. Hervorzuheben ist hier insbesondere die Querung des Dr.-Kiilz-
Ringes (jeweils zwei Richtungsfahrbahnen und die mittig dazwischen liegende OPNV-Trasse sind
zu queren), die Wilsdruffer StraRe sowie die GrofRe Mei3ner StraRe (FuRgéngertunnel mit erheb-
lichen Steigungen und Mitnutzung durch Radfahrer oder ebenerdige Querung tber mehrere Rich-
tungsfahrbahnen und Stral’enbahntrasse).

Bild 14: FuRgangerquerung Dr.-Kiilz-Ring mit hohem FuRgangerverkehrsaufkommen
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An die wichtige Nord-Sid-Verbindung schlieen sich im Bereich der Schlossstrale mit dem Neu-
markt, Augustusstral3e (Flrstenzug), Theaterplatz und Brihlscher Terrasse touristisch besonders
relevante und vorrangig den FuRgangern vorbehaltene Bereiche an. Auch hier ist eine starke Fre-
guentierung zu verzeichnen, die an einzelnen Stellen (z.B. Sophienstral3e, Schlossplatz und Ter-
rassenufer) mit Konflikten im Kfz-Verkehr einher geht. Ebenfalls in weiten Teilen vorrangig fir
FuRgénger vorgesehen ist der Postplatz, der allerdings in Ermangelung relevanter Ziele im west-

lichen Platzbereich in Teilen kaum genutzt wird.

Eine weitere wichtige Ful3gangerachse ist in der Verbindung Altmarkt — Lingnerallee — Hauptallee
zu sehen. Diese dient vorrangig der sportlichen Betatigung und Erholung. Hier wird seitens der
Stadt der planerische Ansatz eines begriinten Promenadenrings verfolgt, der den Gro3en Garten

mit der Innenstadt bzw. deren ehemaligen Wallanlagen als Griiner Ring verbinden soll.

Mit Ausnahme der Briihlschen Terrasse sind alle genannten Relationen auch durch den Radver-
kehr zu nutzen, wobei verkehrsrechtlich durch eine Beschilderung ,Radfahrer frei“ dem Fu3gan-
ger klar der Vorrang eingerdumt wird. Konflikte sind naturgemaf in Einzelfallen nicht auszu-

schlieRen, allerdings sind bislang keine erheblichen Unfalle bekannt.

Bedingt durch die wachsenden Anteile im Radverkehr ist aber insbesondere in Mischbereichen
mit gemeinsamen Geh-/Radwegen von einem Anwachsen potenzieller Konflikte zwischen Rad-
fahrern und FuRgdngern auszugehen. Die Mischnutzung ist zukinftig fir eine steigende Anzahl
von stralRenbegleitenden Wegen nicht mehr zu empfehlen. Radverkehr ist hier sicherer auf der

Fahrbahn zu fiihren.

Eine Besonderheit hinsichtlich der FuRgéangerverkehre stellen die beiden Einkaufsgalerien ,Alt-
marktgalerie” und ,,Centrum-Galerie* dar. In diesen nach dem ,Mall“-Konzept gestalteten Einzel-
handelsschwerpunkten kénnen erhebliche Strecken linienhaft auRerhalb des 6ffentlichen Raumes
zuriickgelegt werden. Allerdings konnen diese Wege nur innerhalb der Offnungszeiten genutzt
werden, sodass beispielsweise zwischen Altmarkt und Wallstral3e kurze Wegverbindungen au-

Rerhalb dieser abgeschnitten werden.

Neben den beschriebenen Bereichen mit erheblicher Bedeutung fir den Ful3géngerverkehr exis-
tieren weitere den FuBgangern vorbehaltene Bereiche, z.B. in Parks, den Elbwiesen oder der
Dresdner Heide. Diese werden jedoch nicht vergleichbar intensiv genutzt und dienen vor allem

der Naherholung.
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4.7 Verkehrstelematik und Mobilitdtsmanagement

4.7.1 Mobilitatszentrale
Um Entscheidungen zum eigenen Mobilitatsverhalten oder die im Einzelfall sinnvolle Verkehrsmit-
telwahl treffen zu kénnen, braucht man qualifizierte Informationen. Insbesondere im OPNV ist die
Kenntnis von Linien und Abfahrzeiten von hoher Bedeutung.
Umfassende Informationen uber Linien, Fahrplane, Tickets, touristischen Angebote werden in der
Mobilitédtszentrale vom VVO in Dresden angeboten. Die Informationen sind entweder telefonisch,
per Internet oder vor Ort im Elbcenter Dresden sowie tiber sogenannte Multimedia-Terminals ver-
fugbar. Derzeit gibt es Gber 100 dieser Terminals im gesamten VVO-Gebiet, etwa die Halfte da-
von in der Landeshauptstadt Dresden. Die Standorte befinden sich tiberwiegend im Innenstadtbe-
reich und sind so gewahlt, dass Informationen rund um das Thema Mobilitat auch dort abgerufen
werden kdnnen, wo bisher keine Informationen verfiigbar waren.

4.7.2  Entwicklung der Verkehrsleitzentrale

Verkehrsinformations- und Verkehrsleitsysteme, wie das dynamische Wegweisungssystem (Ver-
kehrsleitsystem), das Verkehrsinformationssystem (Informationstafeln) und das dynamische Park-
leitsystem kdnnen in hohem Maf3e dazu beitragen, den Verkehr méglichst stérungsfrei, sicher und
auf moglichst kurzen Wegen zu fuhren. Ziel ist es, den Verkehr rechnergesteuert beeinflussen zu
kénnen. Dies geschieht in der Leitzentrale. Die Dresdener Verkehrsleitzentrale wird seit 1999 im
Rahmen des BMBF-Leitprojektes ,intermobil Region Dresden” entwickelt. Seit 2003 wird das Sys-
temkonzept in Schritten umgesetzt. Unter dem Begriff VAMOS (Verkehrs-Analyse-Management-
Optimierungs-System) wird in Zusammenarbeit mit der TU Dresden ein operatives Verkehrsma-

nagementsystem aufgebaut. Dieses soll folgende Funktionen haben:

e Vernetzung aller vorhandenen und zuklnftigen Systeme der Verkehrssteuerung und Lenkung
e Vernetzung aller Online-Verkehrsdatenerfassungssysteme

e Zentrale Generierung der aktuellen und zu erwartenden Verkehrslage

o Koordinierung von verkehrsbeeinflussenden Ma3nahmen

e Bereitstellung von Informationen fir die Verkehrsteilnehmer

e Gewahrleistung eines weitestgehend automatischen Betriebes

e Sicherstellung manueller Eingriffsmadglichkeiten in der Leitzentrale

In der Verkehrsleitzentrale Dresden werden die Informationen gesammelt, verarbeitet und in den
Leitsystemen als Informationen an die Verkehrsteilnehmer zur Verfligung gestellt. Seit 2007 er-

folgt die Uberdrtliche Wegweisung automatisch und dynamisch.
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4.7.3

Bild 15: Verkehrsleitzentrale Dresden

Dabei kommen Daten aus den verschiedensten Quellen zusammen; genutzt werden:

¢ Floating-Car-Daten der Dresdner Taxen

e Pegelzahlstellen und TEU-Detektoren

e Daten aus dem Fernverkehrsnetz (Autobahnamt — Verkehrsbeeinflussung BAB, Tunnelsteue-
rungen)

e RBL (Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem) der DVB

o 457 LSA

e 27 Parkierungsanlagen.

Besonders zukunftsweisend sind die ubergreifende Vernetzung der Daten und die Anwendung
von Strategien bei der verkehrsrechtlichen Anordnung der Wegweisung. Zudem konnen die Da-
ten durch die Verschneidung mit denen aus dem RBL des OPNV auch fiir Echtzeit-Angaben an

den P+R-Parkplatzen genutzt werden.

Dynamisches Parkleitsystem

Aus den Daten der 27 heute an das dynamische Parkleitsystem angeschlossenen Parkierungsan-
lagen in der Dresdner Innenstadt nahe des 26-er-Rings und den peripher gelegenen P+R-Platzen
(13 Tiefgaragen, 3 Parkhauser, 11 Parkplatze) wird durch Angabe der in den jeweiligen Anlagen
zu zur Verfugung stehenden (nicht belegten) Parkplatze das Parkleitsystem betrieben. Hierbei
werden insgesamt 8.644 Stellplatze erfasst und tber 78 dynamische und 70 statische Hinweis-

schilder gesteuert.

Durch die Information tber die Auslastung der Parkplatze und die dynamische Wegweisung wird
Parksuchverkehr vermieden, da freie Stellplatze nahe dem gewlinschten Ziel direkt angesteuert
werden kénnen. Weiterhin werden die Parkplatzsuchenden gleichméRig auf die verfligbaren

Parkplatze verteilt, wodurch Rickstaus vor den Einfahrten vermieden werden kdnnen
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4.7.4

Bild 16: Eingang Tiefgarage Altmarkt

Verkehrsinformations- und -leitsystem

Die Ausschilderung zu regionalen Zielen und Fernzielen kann mit Hilfe des dynamischen Weg-
weisungssystems in Abhangigkeit der aktuellen Verkehrslage angepasst werden. Dies erfolgt mit-
tels dynamischer Komponenten, sogenannten Prismenwendern, in den Tafeln der Zielfiihrung
(zzt. gibt es an 22 Knoten rund 50 Tafeln). Ist eine Strecke von Stau oder Vollsperrung betroffen,
wird die Beschilderung so angepasst, dass eine Alternativroute zum Erreichen ausgewabhlter Ziel-
punkte ausgewiesen wird. So kann erreicht werden, dass bestehende Behinderungen nicht ver-
schérft werden bzw. diese sich mdglichst rasch auflésen kénnen. Wichtig ist auch, dass noch
nicht von der Behinderung betroffene Autofahrer ihr Fahrtziel Uber stérungsfreie Alternativrouten
erreichen kdnnen.

Bild 17: Wegweiser mit Prismenwender an der Fritz-Loffler-Strale
Quelle: Verkehrsmanagementsystem VAMOS im Grofraum Dresden — Erfahrung und Aus-
blick - 6. VIMOS-Tagung Dresden 15.12.2010, TU Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften
~Friedrich List",

Im Rahmen des Verkehrsinformationssystems werden den Autofahrern auf 7 Displays Informatio-
nen zu Staus auf den StraRen sowie zu Uberfiillten Parkhdusern, Tiefgaragen und Parkplatzen
angezeigt. Weiterhin wird ber mégliche Alternativen informiert, z. B. andere staufreie Fahrtrou-

ten, freie Parkplatze oder die Umstiegsmoglichkeit auf den Umweltverbund an P+R-Platzen. Dis-
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4.7.5

plays nahe eines P+R-Platzes zeigen deshalb immer die n&chste Abfahrt einer Stral3enbahn in

Richtung Stadtzentrum an.

Ziel ist es, die Autofahrer so zu informieren, dass sie Fahrtroute, Fahrtziel oder sogar das Ver-

kehrsmittel an die aktuell vorherrschende Verkehrssituation anpassen kénnen.

Dynamisches Fahrgastinformationssystem im OPNV

Dynamische Fahrgastinformationssysteme (DFI) werden im 6ffentlichen Nahverkehr eingesetzt,
um den Fahrgast vor und wahrend der Fahrt tber reelle Ankunfts- und Abfahrtszeiten sowie Um-
steigemaoglichkeiten zu informieren. Dies steigert den Komfort fiir den Fahrgast und fiihrt zu einer
héheren Akzeptanz des OPNV. Sich auf die Soll-Fahrplanzeiten auswirkenden Fahrplanabwei-

chungen und betriebliche Stérungen flie3en in Echtzeit ein.

,? ﬁﬁi Ubersicht Das erneuerte RBL der DVB AG im Jahr 2011 !
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Grafik 38: Schematischer Aufbau des RBL der DVB AG
Quelle: vimos.org

Nach einer Erprobungsphase im Jahr 2001 im Rahmen des Projektes ,intermobil* wurde das Sys-
tem in Dresden in den Regelbetrieb tbernommen. Anfanglich erfolgte die zur Berechnung der Ist-
Ankunfts- und Abfahrtszeiten benétigte Fahrzeugposition Giber an Lichtsignalanlagen installierte
Infrarot-Baken. Diese Methode war im Gegensatz zur neuerdings eingefiihrten satellitengestitz-

ten Fahrzeugortung mittels GPS-Empfanger lickenhaft und dadurch ungenau.

Das Integrierte Bordinformationssystem (IBIS) tUbermittelt die Positionsdaten tber ein digitales
Funknetz (TETRA) an das rechnergestitzte Betriebsleitsystem (RBL) der DVB. Von dort erhalt es
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gleichzeitig die auf den Bordmonitoren anzuzeigenden Informationen zu Ist-Zeiten, Linienverlauf
und zu Umsteigemdglichkeiten inklusive Anschlussverkehrsmittel an den folgenden Haltestellen.
GleichermaRen werden Anschlussinformationen an das Fahrpersonal tibermittelt, um den Uber-
gang zwischen Regional- und Nahverkehr zu gewahrleisten. Auch die digitalen Anzeigen an Hal-
testellen werden vom Betriebsleitsystem gesteuert. Mit Einfuhrung des Blindeninformationssys-
tems BLIS (vgl. Kap. 3.4.5 Barrierefreiheit) werden die angezeigten Informationen in entspre-

chend ausgestatteten Fahrzeugen sowie an zentralen Haltestellen im Stadtgebiet zusatzlich auch

akustisch ausgegeben.

22.08.2006 11:27 J//DVB

Machsie Halesielio next stop

@ Hauptbahnhof

nachsie Limsieigendglichkeilen mex{ inferchanges
Hﬂ Hellerau Kiefernweg Bmin
22 ED Prohlis Omin
2= @ Laubegact 10min
@ Coschiitz 10min
4 €IV Friedrichstadt 11min

3 = U. Bf. Neustadt

Grafik 39: DFI (onboard) mit Anzeige der Anschlussmdglichkeiten an der néchsten Haltestelle

Quelle: vimos.org

Das DFI-Angebot an Haltestellen wird derzeit kontinuierlich ausgebaut, insbesondere im Zuge
von Modernisierungs- und Umbaumafinahmen von Haltestellen. Ziel ist die Einrichtung von dy-
namischen Anzeigen an allen SPNV-, Stral3enbahnhaltestellen und zentralen modalen Verkntp-
fungspunkten. Dies unterstitzt auch der Zweckverband Verkehrsverbund Oberelbe (Z-VOE) im
Rahmen seines Infrastrukturprogramms 2020. So sind bisher u. a. an den Bahnhtfen Dresden-
Hauptbahnhof, Dresden-Mitte, Dresden-Strehlen, Dresden-Neustadt, Dresden-Dobritz und den
zentralen Haltestellen Stral3burger Platz, Postplatz, Pirnaischer Platz, Prager Stral3e dynamische

Anzeigen installiert worden.

Seit Mitte 2011 werden elektronische Fahrplanaushénge in Form von LC-Displays an den Halte-
stellen Strehlen und Laubegast in der Praxis getestet. Sie bieten vor allem Vorteile in der Uber-
sicht und Aktualitét der Fahrpléne, insbesondere bei temporaren Fahrplananderungen. Die Daten
werden Uber das DVB-Funknetz an die Aushange Ubermittelt (vgl. Grafik 40). Mittelfristig kdnnten

sie flichendeckend die Papieraushange ersetzten.
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4.7.6

Auch fur mobile Endgerate (z.B. Smartphones) und fur
den PC werden vom Betriebsleitsystem Echtzeit-
Informationen fiir das Liniennetz der DVB zur Abfrage der
Ankunfts- und Abfahrtszeiten mit Hilfe von ,DVB-
Widgets" bereitgestellt.

Grafik 40: Elektronischer Fahrplanaushang der DVB AG
Quelle: www.dvb.de

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Das Management von betriebsbezogenem Verkehr erfordert nicht nur eine Betrachtung der G-
tertransporte, sondern auch des taglichen Berufsverkehr der Mitarbeiter sowie die Praxis der
Dienst- und Geschéftsreisen und des Besucherverkehrs. Betriebliches Mobilitdtsmanagement
versucht, diese Verkehre zielgerichtet sowie flachen- und umweltschonend zu organisieren. Seit
einigen Jahren werden insbesondere die grof3en in Dresden anséassigen Firmen (z.B. Infineon,
AMD, ZMD) im Rahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements in Projekten betreut und bera-
ten. Ebenso werden die entsprechenden Rahmenbedingungen seitens der Stadt geschaffen.

Wichtige MalBnahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements sind:

e Information und Beratung der Mitarbeiter

e Job-Ticket

e Verbesserungen im OPNV (z.B. Lage von Haltestellen, Taktzeiten auf Schichtzeiten abge-
stimmt)

e Fahrradabstellanlagen

e Fodrderung von Fahrgemeinschaften (z.B. Mitfahrerbdrse, Fahrkostenzuschiisse)

e Flexible Arbeitszeiten.

So konnte z.B. der MIV-Anteil der Infineon-Mitarbeiter von 1996 bis 2003 von 73% auf 68% ge-
senkt werden. Bei den Gleitzeitbeschéaftigten konnte der MIV-Anteil sogar einen Wert von unter
50% erreichen, was einem Riickgang von 11 Prozentpunkten entspricht. Gleichzeitig konnte ins-
gesamt der Anteil der Fahrten mit dem Rad und im OPNV erhoht werden. In diesem Sinne tragt
das betriebliche Mobilitatsmanagement zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung und damit zu

einer hoheren Stadtvertraglichkeit bei.
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4.8

4.8.1

Verkehr und Umwelt

Der negative Einfluss des Verkehrssektors — insbesondere des Stralenverkehrs — auf die Umwelt
sowie die menschliche Gesundheit ist seit Langem bekannt. Obwohl auch entsprechende Schutz-
mafinahmen seit langerer Zeit gesetzlich verankert sind, riickte die Wirkung des Verkehrs auf die

Umwelt erst in den letzten Jahren starker in den Fokus der offentlichen Diskussion.

Ausschlaggebend waren hierfur vor allem Vorgaben der EU zur Luftreinhaltung und dem Larm-
schutz sowie das Erkennen der Handlungserfordernisse im Bereich Klimaschutz, die sich aus der
zunehmenden Diskussion um Auswirkungen der globalen Klimaveranderungen als Folge
menschlichen Handelns ableiten. Auch in Dresden spiegeln sich diese Aspekte in der Aufstellung

diverser Handlungspapiere wider, wie im Folgenden aufgezeigt werden soll.

Luftreinhaltung

Im Komplex ,Luftreinhaltung” werden vor allem Schadgase und Partikelemissionen zusammenge-
fasst, die sich negativ auf die menschliche Gesundheit auswirken. Die Vorgaben gehen zurlick
auf Luftqualitatsziele der EU fir einzelne Luftschadstoffe die von den Mitgliedsstaaten umzuset-
zen sind. In der Bundesrepublik Deutschland fand die Umsetzung der Vorgaben durch die Ande-
rung des Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) im Jahr 2002 sowie der Novelle bzw. Ablo-
sung der zugehdrigen Bundes-Immissionsschutzverordnungen (BlImSchV) statt. Mit der ,Verord-
nung Uber Luftqualitdtsstandards und Emissionshéchstmengen® (39. BImSchV) von August 2010

sind die heute gultigen EU-Vorgaben letztlich in deutsches Recht umgesetzt worden.

Der bei Uberschreitung bestimmter Grenzwerte ist nach § 47d Abs. 1 BImSchG ein Luftreinhalte-
plan aufzustellen, um die als schadlich einzuordnenden Luftbelastungen zu senken. In Dresden
wurde im Jahr 2005 eine solche Uberschreitung fiir Stickstoffdioxid (NO,) an der Messstation
.Bergstra3e” festgestellt und die Aufstellung veranlasst. Im Ergebnis konnte im Jahr 2008 der ers-

te Luftreinhalteplan der Stadt in Kraft gesetzt werden.

Zwischenzeitlich kam es aber zu weiteren Uberschreitungen, wobei neben NO, auch die Werte
fur Feinstdube PMyq in den Jahren 2006 und 2009 an zwei stadtischen Messstellen auffallig wur-
den. Da in der Trendbetrachtung keine deutliche Minderung der Schadgase absehbar war, muss-
te der Luftreinhalte- und Aktionsplan aus dem Jahr 2008 lberarbeitet und erganzt werden. Diese

Uberarbeitung liegt mit dem Luftreinhalteplan aus dem Jahr 2011 mittlerweile vor.

Im Analyseteil wurde der Verkehr als Hauptemittent sowohl der Stickoxide (NOyx) als auch der
Feinstaube PMiq identifiziert. FUr das Jahr 2008 wurde ein Anteil der Kfz-bedingten Emissionen
von ca. 73 % am Gesamtausstof3 von NOyx sowie von ca. 85 % fir Feinstaub ausgewiesen. Unter

Integration der Ferneintrdge missen die Werte korrigiert werden, sodass insbesondere bei Fein-
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stéauben die nicht in Dresden entstandenen Eintrage die Bilanz dominieren (Anteil von 61 % Fern-
eintrag gegeniber 26 % Kfz-bedingten PMyp-Emissionen an der Messstation ,Bergstrale*/ Ver-
haltnis von 59 % gegen 22 % am Schlesischen Platz). Bei den Stickoxiden stellt der Kfz-Verkehr
jedoch auch unter Beachtung der Ferneintrage die Hauptquellgruppe dar (71 % an der Bergstra-

Be, 55 % am Schlesischen Platz).

In Konsequenz aus den Analysen, die auch fir die Zukunft keine Senkung der relevanten Emissi-
onen unterhalb der Grenzwerte versprachen, wurden im Luftreinhalteplan 2011 MalRBnahmen des
vorhergehenden Planes (sowie zusatzlicher im Verkehrsbereich) hinsichtlich ihres Erfiillungsstan-

des bilanziert und Uber die Beibehaltung oder "Nicht-Weiterverfolgung" entschieden.

Die bestehende Prognose flir das Jahr 2015 zeigte zudem, dass trotz positiver Effekte aus dem
technischen Fortschritt in der Motorentechnologie und der Verkehrverlagerung in Folge der Eroff-
nung der Waldschlésschenbriicke immer noch eine erhebliche Anzahl der Einwohner von erhéh-
ten NO,- und PMj-Immissionen betroffen sein werden. Entsprechend wurden weitere
51 Malinahmen zum Zweck der Luftreinhaltung entwickelt. Diese beziehen sich auf die Hand-

lungsfelder:

e Absenkung MIV-Verkehrsaufkommen in der Innenstadt,

e Verlagerung und Optimierung der Guter- und Transportverkehre,

e Mobilititsmanagement,

e Geschwindigkeitsreduzierung auf BAB,

e Aktivitaten mit Partnern aus Industrie, Gewerbe, Handwerk und Handel,

e Fdrderung alternativer Antriebssysteme — Elektromobilitat,

e Beschleunigung der Umsetzung von MalRnahmen des Luftreinhalte- und Aktionsplanes 2008,

e Absenkung MIV-Verkehrsaufkommen Blasewitz/ Loschwitz.

Ausdrucklich ausgeschlossen wird zum gegenwartigen Zeitpunkt die Einrichtung einer Umweltzo-
ne in Dresden — allerdings nur unter der Bedingung, dass die aufgefiihrten MaBnahmen umge-
setzt werden und die erwartete Wirkung zeigen. Anderenfalls wird die Ausweisung einer Umwelt-

zone mit der in der folgenden Grafik dargestellten Ausdehnung notwendig.

Insgesamt ergibt sich aus der Luftreinhaltung ein erhebliches Handlungserfordernis fur den Ver-
kehrsbereich. Die Anstrengungen zur Vermeidung der Ausweisung einer Umweltzone in Dresden

missen sich auch im VEP niederschlagen.
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Grafik 41: Ausdehnung der Umweltzone in Dresden, die bei fehlender Wirkung

4.8.2

alternativer MaRnahmen eingefiihrt werden muss
(Darstellung aus Luftreinhalteplan 2011)

Verkehrslarm

Auch hinsichtlich der Verringerung der vom Stral3enverkehr ausgehenden Larmemissionen hat
die EU in den vergangenen Jahren fur Impulse gesorgt. Durch die EU-Umgebungslarmrichtlinie
(Richtlinie 2002/49/EG) — in deutsches Recht per 88 47 a-f BImSchG sowie der Verordnung zur
Larmkartierung (34. BImSchV) uberfiihrt — wurden Kommunen bestimmter Gro3e zur Kartierung
und Bestimmung der von HauptverkehrsstraRen ausgehenden Larmbelastungen und ihre Einwir-
kung auf Anwohner verpflichtet. AnschlieBend war ein Larmaktionsplan aufzustellen, durch wel-
chen die Minderung dieser festgestellten Belastungen erreicht werden soll.

Auch in Dresden mussten die durchs Stadtgebiet filhrenden Autobahnen, der Ballungsraum (in
der Larmkartierung definiert als Stadtbereiche mit einer Einwohnerdichte > 1000 Einwohner/km?).
sowie zwei BundesstralRen kartiert werden. Im Ergebnis wurden erhebliche Larmbelastungen
festgestellt, die inshesondere vom Stral3enverkehr ausgehend auf die Anwohner einwirken. In
den als besonders schiitzenswert einzuordnenden Nachtstunden sind insgesamt etwa 37.000
Dresdner von Pegeln betroffen, die oberhalb der als bei dauerhafter Einwirkung als gesundheits-
geféahrdend einzuordnenden 55 dB(A) liegen.

Ausgehend von diesen Betroffenheiten wurde ein Larmaktionsplan mit dem Ziel, die Larmbelas-
tungen zu vermindern, aufgestellt. In diesem wurden die Ergebnisse der Larmkartierung weiter

analysiert und bewertet. Lokal bildeten sich dabei die Schwerpunkte entlang der StralRen mit ho-
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4.8.3

hen Verkehrsbelastungen bei gleichzeitig dicht an der Fahrbahn stehender Bebauung heraus. Als
Stadtteile mit sehr hohen Betroffenheiten wurden die AuRere Neustadt, die Leipziger Vorstadt

sowie die Friedrichstadt festgestellt.

Da ein Larmaktionsplan fir die gesamte Stadt nur unzureichend geeignet gewesen ware, die n6-
tige Detailtiefe fur ein effektive LA&rmminderung zu erreichen, ist der Larmaktionsplan als Master-
plan ausgebildet worden. In diesem werden einerseits die Mdglichkeiten zur LArmminderung auf-
gezeigt, andererseits die Schwerpunkte mit groRer Handlungsnotwendigkeit benannt. Fir diese
Gebiete waren anschlieRend detaillierte Teilgebiets-Larmaktionsplane aufzustellen. Eine entspre-
chende Erarbeitung wurde zuerst fur die Stadtteile AuBere und Innere Neustadt sowie die Fried-
richstadt vorgenommen. Derzeit liegen die Entwirfe der Teilgebiets-Larmaktionsplane vor. Weite-

re Gebiete sollen in den kommenden Jahren bearbeitet werden.

Darin enthalten sind nicht nur konkrete Mal3hahmen, welche z.B. StraRensanierungen (Austausch
Kopfsteinpflaster gegen Asphalt, Verkehrsberuhigung, Geschwindigkeitssenkung etc.) sondern
auch die Forderung nach einer Verringerung des Gesamtverkehrsaufkommens durch die ver-
starkte Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Dies zu forcieren und entsprechende
modal-split-Verschiebungen zu erreichen, muss als wichtigste Aufgabe aus der Larmaktionspla-
nung in den VEP Gbernommen werden. Durch den Einsatz von Mitteln des Konjunkturpakets |l
zur Reduzierung der Larmbelastungen, die aus larmtechnisch unglinstigen Fahrbahnbelagen (vor
allem Kopfsteinpflaster) resultieren, konnte zwischenzeitlich ein erheblicher Beitrag zur Entlastung

der Anwohner geleistet werden.

In Dresden wurde das Thema Verkehrslarm jedoch nicht erst mit Aufkommen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie thematisiert. So wurden in den Jahren 2001 bzw. 2002 Larmminde-
rungsplane fir das Hechtviertel sowie die Stadtteile Striesen-Ost und Blasewitz erarbeitet und ei-
ne erhebliche Anzahl von MalBhahmen umgesetzt. Die Wohnumfeldqualitat konnte dadurch spur-
bar verbessert werden, was sich auch in der positiven Einwohnerentwicklung in den Bereichen

widerspiegelt.

Klimarelevante Emissionen

Die Stadt Dresden hat sich selbst sehr friihzeitig dazu verpflichtet, klimarelevante Emissionen zu
vermindern. So ist sie seit dem Jahr 1994 Mitglied im ,Klimaschutzbindnis europaischer Stadte
mit den indigenen Volkern der Regenwalder”, 1995 wurde die Heidelberg-Deklaration zum Klima-
schutz vom Oberbirgermeister unterzeichnet. Damit hat sich Dresden verpflichtet, den jahrlichen
Ausstol3 der klimarelevanten Schadgase pro Kopf bis spatestens 2050 auf 2,5 Tonnen CO,-
Aquivalente zu senken. Im Ausgangsjahr 2005 lag der Wert fiir Dresden bei jahrlich 10,1 t CO,-aq
pro Einwohner. Die Zielerreichung soll durch eine Senkung der CO,-aq-Emissionen um 10 % aller

5 Jahre geschehen.
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Wahrend in den ersten Jahren nach der Wiedervereinigung in der Gesamt-Emissionsbilanz fir
CO.,—Aquivalente tatséchlich eine erhebliche Minderung festgestellt werden konnte, ist seit etwa
1999 eine Stagnation in der Entwicklung eingetreten. Dies hdngt damit zusammen, dass nach
1990 einerseits industriell gepragte AusstofRe auf Grund der wirtschaftlichen Umbriiche zurlick-
gingen, andererseits durch Modernisierung von Anlagen und Sanierung von Gebauden sowohl
bei der Energiegewinnung als auch durch geringeren Verbrauch eine Reduzierung der Schadga-
se erreicht werden konnte. Die entsprechenden Potenziale, die sich aus dem technologischen

Ruckstand Ostdeutschlands ergaben, sind inzwischen weitestgehend gehoben.

Hinsichtlich der verkehrlichen Emissionen zeigt sich, dass die Entwicklungen der letzten Jahre un-
terteilt auf die einzelnen Verkehrsarten unterschiedlich verlaufen. In dem in der aktuellsten Be-
rechnung bericksichtigten Zeitraum (1999 bis 2009) stiegen die Gesamtemissionen Uber alle

Verkehrsarten um ca. 16 % an.

In der Detailbetrachtung wird deutlich, dass die Anstiege vorrangig aus dem Bereich Luftverkehr
(Personenfliige +64 %, Luftfracht +82 %) resultieren. Der Luftverkehr macht in der Gesamtbilanz
Verkehr etwa ein Drittel der Emissionen (1999) aus. Die Anstiege sind vor allem auf eine Verlan-

gerung der Flug-Reiseweiten der Dresdner zurtickzufuhren.

Zu beachten ist allerdings generell, dass die aufgezeigten Emissionen methodisch bedingt nicht
die klimarelevanten Aussttf3e Dresdens, sondern die der Dresdner abbilden. So wurde bei der
vorliegenden Berechnung nach dem ,Inlanderkonzept® bilanziert, d.h. die Emissionen der Ein-
wohner Dresdens unabhéngig von ihrem eigentlichen Ort des Ausstof3es angesetzt. Somit spie-
geln die Ergebnisse nicht wider, dass hinsichtlich der Verkehrsentwicklung der motorisierten Ver-
kehrsarten (sowohl im Personen- als auch im Wirtschaftsverkehr) im Stadtgebiet von Dresden in
der Analyse eine Stagnation bzw. sogar leichte Riickgange festgestellt wurden (vgl. Kapitel 3.2 ab
Seite 14). Vielmehr werden beispielsweise die deutschlandweit zu verzeichnenden ansteigenden

Wirtschaftsverkehre anteilig auf die Dresdner Einwohner verteilt.

Dieses methodische Detail muss bei der weiteren Interpretation der Ergebnisse ebenso beachtet
werden wie bei der Ableitung von Handlungsansatzen. So sind die kommunalen Eingriffsmdglich-
keiten auRerhalb des Stadtgebietes, beispielsweise im Bereich Flugverkehr (der nicht zwangslau-
fig Uber den Dresdner Flughafen abgewickelt werden muss, um nach der genutzten Bilanzie-
rungsmethode der Landeshauptstadt zugeordnet zu werden), begrenzt bzw. nicht gegeben. An-
dererseits lasst sich die Wirkung der klimarelevanten Schadgase nicht lokal begrenzen, sodass

die globale Betrachtung nach Verursachern durchaus ihre Berechtigung hat.

Bearbeitergemeinschaft IVV Aachen | IVAS Dresden



Verkehrsentwicklungsplan Dresden 2025plus
Synoptische Verkehrsanalyse Seite 85

CO»Emissionen des Verkehrs der Dresdner

1.800.000

1.600.000

m Luftglterverkehr
1.400.000 m Pendler Luft

o Luftpersonenverkehr
1.200.000 A 0 Schienengiterverkehr

R —————————————— | Pendler Schiene

e Il gl

o SPNV
m Pendler Bus
@ Bus

t'Jahr

800.000

| StraBenbahn
600.000 0 Pendler PKW
O StraBengiterverkehr

400.000 m Krad
m PKW

200.000

T
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Jahr

Grafik 42: Entwicklung der CO,-Emissionen der Dresdner zwischen 1999 und 2009
(Darstellung aus dem Zwischenbericht zur Aktualisierung der CO2-Bilanzierung des Verkehrs,
im Auftrag der LHS Dresden erstellt durch die TU Dresden, Lehrstuhl fir Verkehrsékologie,
2011)

In der Bilanzierung kénnen in den anderen Bereichen Uberwiegend sinkende Emissionen festge-
stellt werden. Eine Ausnahme mit hohem Anteil an der Gesamtbilanz stellt der Stral3enguterver-
kehr (+11 % bei 18 % Anteil an Gesamtbilanz) dar. Im Pkw-Bereich wurde ein Rickgang um ca.

5 % errechnet, der Anteil an der Gesamtbilanz betragt etwa 41 %.

Im Rahmen der Berechnung wurden auch Prognosen mit dem Horizont 2030 nach dem Inlander-
prinzip aufgestellt. Diese sind in zwei Variationen auf Grundlage diverser Prognosen zur Einwoh-
ner-, Wirtschafts-, Technologie- und Verkehrsentwicklung errechnet worden, wobei als wesentli-
cher Unterschied zwischen den beiden Szenarien verschiedene Annahmen zum Ausstof3 klimare-

levanter Schadgase bei der Stromproduktion unterlegt wurden.

In beiden Variationen setzen sich die Trends vergleichbar mit den Entwicklungen seit 1999 fort:
e die Gesamt-CO,-Emissionen steigen (+17 % bzw. 14 % gegenliber 2009) (Beachtung: teil-

weise auch auf Zuwachs der Einwohner um etwa 3 % zurlickzufiihren)

e als Hauptverursacher des Anstiegs ist der Flugverkehr zu identifizieren (+ 54 % 2030 zu 2009,

Anteil der Emissionen am Gesamtverkehrssektor steigt auf 45 % bzw. 46 %)
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e Emissionen im Bereich Pkw fallen um ca. 16 %, die des StraBenwirtschaftsverkehrs nehmen
um 26 % zu, so dass sich die Emissionen im Stralenverkehr insgesamt nur unwesentlich ver-

ringern
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Grafik 43: Prognose der Entwicklung der CO2-Emissionen der Dresdner zwischen bis 2030
(Variation 1: kaum verénderte Emissionsfaktoren im Strommix Deutschland)
Darstellung aus dem Zwischenbericht zur Aktualisierung der CO;-Bilanzierung des Verkehrs,
im Auftrag der LHS Dresden erstellt durch die TU Dresden, Lehrstuhl fiir Verkehrsdkologie,
2011

Im Ergebnis ist als wesentliches Handlungsfeld hinsichtlich der Verringerung klimarelevanter
Emissionen im Verkehrsbereich demnach vorrangig der Flugverkehr zu betrachten. Hier werden
in den n&achsten Jahren so erhebliche Zunahmen prognostiziert, dass alle anderen Effekte aufge-
hoben werden. Wenn der Flugverkehr ausgeklammert wirde, besteht der gré3te Handlungsbe-

darf im Bereich StraRenverkehr mit Fokus auf dem StraRenwirtschaftsverkehr.

Zusammenfassend muss konstatiert werden, dass sich mit dem Dresden zugeordneten Anteilen
deutschland- bzw. weltweiter Emissionen aus Flug- und dem StralBenwirtschaftsverkehr genau
die Felder als besonders klimarelevant herausgestellt haben, die aus kommunaler Sicht kaum ak-

tiv zu beeinflussen sind.
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4.9

49.1

Barrierefreiheit und Teilhabe

Barrierefreiheit

In Deutschland ergibt sich Handlungsbedarf zur Herstellung von Barrierefreiheit aus diversen
rechtlichen Vorgaben, allen voran aus dem Grundgesetz (Art. 3(3): ,Niemand darf wegen seiner
Behinderung benachteiligt werden.”) bzw. dem Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen
(Behindertengleichstellungsgesetz — BGG 81: ,Ziel dieses Gesetzes ist es, die Benachteiligung
von behinderten Menschen zu beseitigen®). Auch in Landesgesetzen, dem Nahverkehrsplan,
stadtischen Vereinbarungen und weiteren Dokumenten wird die Beseitigung von Hindernissen im
offentlichen Raum gefordert. Auch unter Berlicksichtigung der stetig alter werdenden Gesellschaft

stellt die flachendeckende Schaffung von Barrierefreiheit eine grofl3e Herausforderung dar.

Der Stand der Umsetzung dieser Forderungen im Dresdner Verkehrssystem soll im Folgenden

beleuchtet werden.

Motorisierter Individualverkehr

Durch die Nutzung eines entsprechend modifizierten Pkw ist es einer Vielzahl von mobilitatsein-
geschrankten Dresdnern mdglich, ihren Bewegungsradius im téaglichen Leben weitrdaumig zu hal-
ten. Die Stadt Dresden unterstitzt diese Form der Mobilitdt durch das Vorhalten von allgemeinen
und personengebundenen Parkplatzen (Zusatzzeichen 1044-10 bzw. 1044-11) im o&ffentlichen
StraBenraum. Diese Platze sind dabei entsprechend der rdumlichen Bedingungen so gelegen,

dass die relevanten Ziele auf kurzen Wegen und ohne Barrieren erreicht werden kénnen.

OPNV

Im Bereich OPNV sind die Bemiihungen um den Abbau von Barrieren fiir Fahrgéste deutlich zu
erkennen. Fahrzeugseitig sind inzwischen alle StralRenbahnen und Busse im Linienverkehr nie-
derflurig ausgefihrt, verfigen also sowohl tiber einen (bei entsprechender Ausstattung der Halte-
stellen) niveaufrei zu erreichenden Einstieg als auch Platzreserven zum Abstellen von Rollstiihlen
und Kinderwagen. Fiur Haltestellen ohne entsprechende bauliche Borde verfiigen alle Fahrzeuge

Uber bordeigene Rampen.

Der Anteil von Haltestellen, die mit Hochborden versehen sind, wachst bestandig — der Anteil ent-
sprechend gestalteter Halte lag 2010 bei 38 % in Dresden. Sie entsprechen im Regelfall dem ge-
forderten Standard nach DIN 18024 fur barrierefreies Bauen. Der Fokus des entsprechenden
Umbaus lag in der Vergangenheit besonders auf stark frequentierte Haltestellen, sodass vor al-
lem in der Innenstadt ein hoher Ausstattungsgrad erreicht ist. Auch bei allen grundhaften Stra-

Renbaumalinahmen wurde versucht, fir eine ortsspezifisch geeignete Losung zur barrierefreien
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Gestaltung zu sorgen. Dabei konnte sich beispielsweise das tUberfahrbare Haltestellenkap als in-

novative Lésung etablieren.
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Bild 18: Uberfahrbares Haltestellenkap (Haltestelle ,Rottwerndorfer Stralze*)

Vor allem auf Grund der flexibel einsetzbaren fahrzeugseitig angebrachten Rampen (in allen Nie-
derflurbussen und 90 Prozent der StraRenbahnen vorhanden) kann ein Grof3teil der Dresdner
Haltestellen als flr mobilitdtseingeschréankte Fahrgaste geeignet angesehen werden. Problembe-
reiche ergeben sich vor allem dort, wo die Haltestellen selbst oder ihre Zugange nicht ausrei-
chend befestigt sind oder zu geringe Breiten aufweisen. Dies ist vor allem entlang von Buslinien

und tendenziell eher in den AulRenbereichen von Dresden gegeben.

Zur Verbesserung der Bedingungen fiir sehbehinderte Fahrgaste wurden eine Reihe von Mal3-

nahmen ergriffen, hervorzuheben sind:

e der Einbau taktiler Elemente in grundhaft erneuerten Haltestellen
o Aufbau eines akustischen Blindenleitsystems (BLIS)

¢ Vermeidung von Einbauten in den Haltestellenbereichen

Hinsichtlich des weiteren Services fur alle Personen mit Behinderungen bzw. auch &ltere Fahr-

gaste sind weiterhin hervorzuheben:

e kostenloser Begleitdienst ab der Haustlr

e Kennzeichnung der barrierefreien Haltestellen im Liniennetzplan sowie in einem speziellen

Haltestellenatlas
o Barrierefreies Internetangebot

o Abgestimmte Informationen an Haltestellen und in Fahrzeugen (optische Anzeigen, Verdeutli-

chung der Rollstuhlzugange und Abstellplatze, Kontaktmoglichkeiten zum Fahrer)

Bearbeitergemeinschaft IVV Aachen | IVAS Dresden



Verkehrsentwicklungsplan Dresden 2025plus
Synoptische Verkehrsanalyse Seite 89

Trotz des umfangreichen Angebotes fur mobilitatseingeschrankte Menschen gibt es bauliche De-

fizite, die kurzfristig ausgeglichen werden sollten. Dies betrifft insbesondere folgende Haltestellen:

e Tharandter Stral3e/ Kesselsdorfer Strale, Wasaplatz, Nirnberger Platz, Bischofsweg, List-
stral3e, Bautzner-/ Rothenburger StrafRe, Biinaustral3e, Altenberger Stral3e, Stauffenbergal-

lee, Ullersdorfer Platz, Ludwig-Hartmann-Stral3e, Bergmannstralie.

Der Umbau soll gleichzeitig Zugang und Aufenthalt der Fahrgaste an den Haltestellen besser ab-

sichern.

Regionalverkehr/ Schienenpersonenfernverkehr

Die Bedingungen fir mobilitatseingeschrankte Fahrgaste im S-Bahn-Netz bzw. dem schienenge-
bundenen Regionalverkehr ebenso wie im Fernverkehr hdngen stark vom Ausbauzustand der
Stationen ab. Fahrzeugseitig sind die Voraussetzungen durch den Einsatz von Waggons oder
Triebfahrzeugen mit niedrigem Einstieg in der Regel gegeben. Diese kénnen jedoch nur genutzt
werden, wenn die Bahnsteighdhen entsprechend angepasst sind, dass der Ubergang vom Fahr-
zeug nahezu niveaugleich mdglich ist. Auch die Zu- und Abgénge zu den Bahnsteigen stellen ein

Problem dar, wenn ausschlie3lich Treppen vorhanden sind.

Handlungsbedarf besteht vor allem auf den Bahnhofen westlich des Bahnhofs Neustadt auf der
S-Bahn-Linie 1 sowie im Bahnhof Neustadt selbst. In diesem auch vom Fernverkehr genutzten
Bahnhof dienen gegenwaértig nur alte Lastenaufziige (in Begleitung und nach entsprechender Vor-
anmeldung) dazu, die (zu niedrigen) Bahnsteige zu erreichen. In absehbarer Zeit ist hier aller-
dings mit erheblichen Verbesserungen zu rechnen, da die DB sowohl die Anpassung der Bahn-

steighthen als auch den Einbau von Liften als Baumaflinahmen vorsieht.

Der Dresdner Hauptbahnhof als zweiter Fernbahnhof Dresdens ist hingegen nach umfangreichen

Umbaumal3nahmen in den letzten Jahren weitestgehend barrierefrei gestaltet.

In der folgenden Tabelle 4 sind die weiteren vom SPNV genutzten Haltepunkte im Dresdner

Stadtgebiet hinsichtlich ihrer barrierefreien Gestaltung eingeordnet.
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Dresden- Zschachwitz ja ja
Dresden-Niedersedlitz ja ja
Dresden-Dobritz ja ja
Dresden-Reick ja ja
Dresden- Strehlen ja ja
Dresden-Hbf ja ja
Hp Freiberger ja ja
Dresden-Mitte ja ja
eingeschrankt
Dresden-Neustadt zu niedrig (mit Hilfe S-Team,
Lastenaufzug)
Dresden-Pieschen Zu niedrig nur Treppe
Dresden-Trachau Zu niedrig eingeschrankt
Dresden-Industriegelande Zu niedrig nur Treppe
Dresden-Klotzsche ja ja
Dresden-GrenzstralRe ja nur Treppe
Dresden-Flughafen ja ja
Weixdorf-Bad Zu niedrig eingeschrankt
Weixdorf Zu niedrig eingeschrankt
Langebriick Zu niedrig eingeschrankt
Dresden-Plauen Zu niedrig nur Treppe
Dresden-Friedrichstadt Zu niedrig ja
Dresden-Cotta zu niedrig eingeschréankt
Dresden-Kemnitz Zu niedrig nur Treppe
Dresden-Stetzsch zu niedrig eingeschrénkt
Cossebaude Zu niedrig nur Treppe
Niederwartha Zu niedrig eingeschréankt

Tabelle 4: Ausstattung und Erreichbarkeit der SPNV-Halte im Dresdner Stadtgebiet
(Quelle: Bericht zur Behindertenhilfe 2010)

Hinsichtlich der Bahnsteigh6hen kann mittels vom Fahrpersonal zu bedienenden Rampen zumin-
dest der Zugang zu den Zlgen in der Regel gewahrleistet werden. Die Erreichbarkeit der Bahn-
steige an sich bleibt als Problembereich jedoch bestehen, wenn diese im Bestand nur tUber Trep-
pen oder Rampen mit unzureichend befestigter Oberflache zu erreichen sind. Hier ist im Zuge des
Ausbaus der S 1 Dresden-Neustadt — Meil3en zumindest auf diesem Streckenast in absehbarer

Zeit mit erheblichen Verbesserungen zu rechnen.
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4.9.2

4.10

FuBganger

Fur FuBganger mit Behinderungen sind in den letzten Jahren ebenfalls eine Reihe von Verbesse-
rungen vorgenommen worden. Diese betreffen die Absenkung von Borden an Querungsstellen,
die Einarbeitung taktiler Elemente sowie die Ausstattung von wichtigen LSA mit akustischen Sig-
nalgebern. Dabei konnte jedoch keine flachendeckende Uberarbeitung aller Gehwege in der Ge-
samtstadt vorgenommen werden, sondern zumeist nur im Rahmen anstehender grundhafter Sa-
nierungen des gesamten StralRenraumes eine entsprechende Bertcksichtigung der Belange mo-
bilitatseingeschrankter Personen erfolgen. Durch die Vielzahl seit 1990 neu gestalteter Stral3en
kann jedoch insbesondere in der Innenstadt eine grétenteils gewahrleistete barrierefreie Gestal-

tung der Stral3enrdaume als gegeben angesehen werden.

Teilhabe - Gender-Mainstreaming und Inklusion

Die Beachtung der Gender-Mainstreaming-Aspekte als Auftrag an die Verwaltung mit dem Ziel,
die unterschiedlichen Lebenssituationen von Frauen und M&nnern von vornherein und regelma-

Big zu berticksichtigen, um Chancengleichheit herzustellen, ist auch in Dresden relevant.

Im Verkehrssektor sind derzeit keine Problembereiche bekannt, in denen die Chancengleichheit
beider Geschlechter bewusst eingeschrankt wurde. Dies spiegelt sich sowohl im Meinungsbild der
Dresdner wieder, welches aktuell in Form der ,Kommunalen Blrgerumfrage 2010“ vorliegt als
auch in den Aussagen der DVB AG. So ergab die geschlechtsspezifische Analyse der Fragen mit
Verkehrsbezug nur minimale Unterschiede in den Antworten von Frauen und Mé&nnern. Die im
Zusammenhang mit Gender-Mainstreaming evtl. auftretenden besonderen Anforderungen von
Familien- oder Versorgungsarbeit an die Verkehrssysteme sind aber bisher nicht explizit unter-

sucht worden.

Die Aspekte der Zugénglichkeit und Teilhabe sind verkehrlich durch den Ausbaugrad des OPNV
in Dresden und die Radverkehrsinfrastruktur auch im weiteren Wohnumfeld weitgehend gesichert.
Besonders das Entwicklungsziel einer kompakten Stadt ist geeignet, Mobilitdtskosten zu senken
und damit die Teilhabe von Menschen mit niedrigem Einkommen an sozialen und wirtschaftlichen
Aktivitaten zu garantieren. Angaben zu Nachfrage- und Pricing-Wirkungen eines stark verginstig-

ten Sozialtickets auf die Einnahmesituation des OPNV liegen nicht explizit vor.

Innovative Mobilitat - Beteiligung bei Forschung und Entwicklung

Dresden als Sitz der Fakultat Verkehrswissenschaften Friedrich List und einer langen Tradition in
der Verkehrsforschung ist in eine Vielzahl verkehrsrelevanter Forschungen, von Pilotprojekten
sowie die studentische Forderung involviert. Hervorzuheben ist die Teilnahme Dresdens am Sys-

tem reprasentativer Verkehrsbefragungen seit dessen Bestehen 1972 und der damit vorhanden
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Kontinuitat belastbarer verkehrlicher Grundlagendaten. Diese werden vervollstandigt durch mo-

derne innovative Z&hlsysteme im StraRennetz, im Radverkehr sowie im OPNV.

Hinsichtlich des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements ist zudem das Forschungsprojekt inter-
mobil zu benennen, durch das zwischen 1999 und 2004 wichtige Entwicklungsimpulse ausgelost
wurden, die sich in moderner Verkehrsleit- und Steuerungstechnik im Stralenverkehr, innovativen
Ansatzen im OPNV, Energieeffizienzlésungen, konsequentem Einsatz Griiner Wellen im Haupt-
netz sowie multimodalen Informationssystemen manifestieren. Das Verkehrsmanagementsystem
auf Basis des Projektes VAMOS wird weiter schrittweise ausgebaut (derzeit Erprobungsphase am

Nirnberger Platz zur situationsangepassten OPNV-Priorisierung).

Albertbricke

Carolabricke Emerich - Ambros - Fligelweghricke Fritz - Lafiler -
Lifer Siralie
Bild 19: Live-Kameras des Systems VAMOS (intermobil) zur Echtzeit-Verkehrsinformation

Auch Fragen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements wurden in Dresden langfristig und strate-
gisch angegangen (z.B. ExWoSt-Projekt Betriebliches Mobilitdtsmanagement und Stadtentwick-
lung Dresden 2002 — 2003). Dresden unterstitzt derzeit mit detaillierten Informationen und Emp-

fehlungen die umweltfreundliche Mobilitat im Berufsverkehr. Diese sind im Einzelnen:

e Mohbilitdtsberatung flr Unternehmen und Durchfiihren von innerbetrieblichen Mobilitatstagen

e Einsatz von innovativen, technischen Komponenten (Informations- und Auskunftssysteme im

OPNV, interaktive Info-Terminals mit Softwareschnittstelle zur Echtzeitinformation u.a.)

e Unterstiitzung bei der Erarbeitung von Betriebsmobilitdtsplanen auf der Basis von Mitarbeiter-
befragungen und Umsetzung von Maflnahmen in die Praxis (Firmentickets, Fahrgemein-

schaftshorsen, Radabstellanlagen, Carsharing etc.)

o Downloadmaoglichkeit einer Kurzbroschiire zum Thema Mobilititsmanagement
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Auch das Carsharing wurde verwaltungsseitig in Dresden schon unterstitzt, als es noch weit von
seinem aktuellen Bedeutungsgewinn entfernt war.

Hinsichtlich der Lkw-Fihrungskonzeption und dem darauf aufbauenden Lkw-Stadtplan verfolgt
Dresden innovative und zukunftsweisende Ansatze zur dynamischen GPS-basierten Lkw-
Navigation. Zweifellos ist auch die VW-Bahn ,Cargo Tram“ als einzige Guterstralenbahn
Deutschlands als innovativer Ansatz zu bezeichnen. Damit ist eine emissionsfreie Anlieferung von

Fahrzeugteilen als Bestandteil effektiver Citylogistik mdglich.

Bild 20: Die VW-Bahn als GiiterstraRenbahn an der Weil3eritzstralRe

Der Radverkehr spielt in den Forschungsaktivitaten der Stadt Dresden eine grofRe Rolle. Das EU-
Projekt ,Urbike* hat in den letzten Jahren deutliche Impulse fir den Radverkehr und die Vernet-
zung der Radverkehrsakteure gegeben. Daran angebunden war auch das BMVBS-

Forschungsprojekt ,Interdependenzen zwischen Fahrrad- und OPNV-Nutzung*.

Im Umweltbereich ist Dresden intensiv im kommunalen Klimaschutz engagiert (Klimabindnis
-Kommunaler Klimaschutz“, The European Sustainable Cities and Towns Campaign und ICLEI -
Local Governments for Sustainability). Diese Bestrebungen werden inhaltlich durch die Etablie-
rung von Sachsen (mit den Schwerpunkten Dresden und Leipzig) als eine von acht deutschen
.Modellregionen Elektromobilitat* in einem Forschungsprogramm des BMVBS gestitzt. Konkret
aulerte sich dies bereits in der Anschaffung mehrerer Hybridbusse fir die DVB im Rahmen der
Programm Saxhybrid und Regiohybrid. Im Zuge des VEP 2025plus konnte eine Abstimmung der
Szenarien aus dem Energiekonzept, Teil Verkehr erreicht werden. Ein Szenario des VEP wird die

Intentionen des Energiekonzeptes Dresden im Teil Verkehr entsprechend aufnehmen.
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4.11

411.1

Stadtraumqualitat und Strallenraumgestaltung

Pramissen der Strallenraumgestaltung

Vor dem Hintergrund der besonderen Bedeutung der Gestaltung 6ffentlicher Raume fiur die Stadt
Dresden und den teils negativen verkehrlichen Wirkungen missen im Rahmen der strategischen
Verkehrsplanung besondere Schnittstellen und Entwicklungsziele betrachtet und beachtet wer-
den. Die verschiedenen Konzepte der Stadt, insbesondere das Stadtentwicklungskonzept und
das Planungsleitbild Innenstadt, stellen die besondere Bedeutung von StralRenrdumen fir Image,
Identitat und Lebensqualitdt heraus und beschreiben so funktionale und qualitative Ziele der Ges-
taltung. Diese Aspekte missen die verkehrlichen Kriterien bei der Diskussion von Planungen und

Varianten des StralRenum- und -ausbaus erganzen und zu hohen Stadtraumqualitaten fuhren.

Fur die Innenstadt mit inrer starken funktionalen Uberlagerung und einem hohen MaR an Quell-

und Zielverkehr sind nach dem Planungsleitbild Innenstadt folgende Pramissen mal3gebend:

e Innen- vor AuRenentwicklung (absoluter Vorrang fiir Neuansiedlungen in der Innenstadt, Fl&-

chenbedarf weitgehend innerstadtisch sichern, Vervollstandigung des Stadtraumes)

e Vielfaltige Nutzungsmischung in der Stadt der kurzen Wege (mdglichst kleinteilige Funktions-
mischung in einer diversifizierten und kompakten Stadtstruktur — damit Einsparung von We-

gen und Verkehrsvermeidung)

e Urbanes Stadtzentrum und hochwertige Grinrdaume (Bewahrung des Zusammenspiels der
Elbauen mit der Alt- und der Neustadt, Aufwertung innerstadtischer Freirdume sowie ihre
Vernetzung untereinander und mit dem gesamtstadtischen Freiraumsystem, Steigern der Le-

bensqualitat und Verbessern des Stadtklimas durch hochwertige Grinanlagen)

e Arbeitsteilung zwischen Stadtzentrum und Quartieren (hoher Wohnanteil, kreative Nutzungen,

neue Wohnformen)

Es wurde aber bereits im Kapitel 4.1.6 ab Seite 32 deutlich, dass es eine Vielzahl von Stralen-
raumen gibt, die durch verkehrliche Uberformungen und den damit zusammenhangenden Belas-

tungen durch Kfz-Verkehr diesen Anspruch (auch in der Innenstadt) nicht erfiillen.

In der Vergangenheit wurde im Zuge verschiedener Diskussionen deutlich, dass es zu Unverein-
barkeiten zwischen verkehrlichen Anforderungen und der erforderlichen Stadtraumqualitat bzw.
den lokalen nicht-verkehrlichen Nutzungen bestimmter StralBenrdume kommt. Diese Erkenntnis
bezieht sich nicht nur auf die Innenstadt sondern auch auf dicht angebaute HauptstraRen und

Stadtteilzentren.
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4.11.2 Besondere Fragen der Innenstadt

Durch das primare Entwicklungsziel, die Innenstadt zu starken, entstehen durch wachsende
Quell- und Zielverkehre Verkehrsbeziehungen, die noch nicht in dem MalR stadtvertraglich abge-
wickelt werden, wie es die Entwicklungsziele unterstellen. Die oft geforderte hohe Erreichbarkeit
auch mit Kfz und insbesondere Lkw fuihrt zwangslaufig zu Konflikten mit den Stadtentwicklungs-
zielen (z.B. Griinachsen etablieren, Wohnfunktionen starken, Barrieren Uberwinden). Dies zeigt
sich z.B. an der Wilsdruffer Stral3e, wo durch den Neubau von Tiefgaragenstellplatzen das Quell-
und Zielverkehrsaufkommen eher zu- als abnimmt. Durch die Vielzahl von Stellplatzen in sehr
zentralen Lagen wird zudem nicht eine umweltvertragliche Mobilitdt im Zentrum geférdert, wie sie
in den Stadtentwicklungskonzepten als ,verkehrsvermeidend“ beschrieben wird. Hohe Kfz-
Verkehrsmengen in zentralen Bereichen senken zudem die Wohnattraktivitat und konterkarieren

damit das Ziel, die Innenstadt auch aufRerhalb von Tourismus und Einkauf zu beleben.

Die folgende Grafik zeigt anhand der im Planungsleitbild gewiinschten Entwicklungen Konflikt-
punkte auf. Barrieren bilden hier z.B. der 26er Ring an der Konneritzstral3e/ Weil3eritzstrale aber
auch die St.-Petersburger-Stra3e. Die Verknipfung der Grinbereiche ,GroRer Garten* (mit dem

Promenadenring) und ,Ostragehege” mit der Innenstadt wird dadurch erschwert.
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Grafik 44: Konzeptplan Stadtentwicklung Innenstadt
Quelle: Ubernahme aus dem Planungsleitbild Innenstadt 2007
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4.11.3

Bereiche in der Innenstadt, die besonderes verkehrliches Konfliktpotenzial aufweisen und den

Zielstellungen der Stadtentwicklung nicht entsprechen sind u.a.:

e Dr.-Kilz-Ring

e SophienstralRe/ Schlossplatz

e Neustadter Markt/ Augustusbriicke
e Terrassenufer

e Postplatz mit Wilsdruffer StraRe

e KonneritzstraRe

e Georgplatz/ St.-Petersburger-Stralle

Fur einige der Konflikte sind auch mittelfristig kaum Ldsungen absehbar. Spielrdume bestehen
aber flr die unmittelbare Altstadt und die Augustusbriicke sowie das Terrassenufer und teilweise

den Postplatz.

Gestaltung der Magistralen einer Grof3stadt

Durch die Zerstdérungen im 2. Weltkrieg sind im Unterschied zu anderen Stadten nur noch wenige
Strallenraume in Dresden vorhanden, die mit hoher Dichte, starker Funktionsmischung aus Woh-
nen, Handel und Gewerbe sowie eindrucksvollen Fassaden an den Blockrandern dicht an wichti-
gen StadtstralRen das urbane Image Dresdens als GroR3stadt verkdrpern. Waren vor der Zersto-
rung Dresdens die Prager Stral3e, die St.-Petersburger-StralBe aber auch Schweriner Stral3e,
GuntzstraRe und die Grunaer Stral3e dicht angebaut, so sind dort nun zurtickgesetzte und wenig
dichte Strukturen zu finden. AuRerhalb der zentralen Bereiche finden sich aber noch einige Bei-
spiele fur ,GroR3stadtstralRen®, die fir die stadtische Identitéat von hdchster Bedeutung sind. Dazu

zahlen insbesondere die:

e Konigsbrucker Stral3e

e Kesselsdorfer StraRe

e westliche Bautzner Stral3e

e Leipziger Stral3e

e Schandauer Stral3e/ Borsbergstralle

e GroRRenhainer Stral3e

e der Bereich Kérnerplatz/ Schillerplatz sowie in geringerem Mald

e Altcotta, Mickten, Hubertusplatz, Trachenberger Platz, Fetscherplatz, Wasaplatz u.a.
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4.11.4

Bild 21: Kdnigsbricker Stralze

Die Herausforderung besteht darin, die verkehrlichen Anspriiche (verkehrliche Biindelung und Er-
schlieBung im IV und OPNV) mit denen von Wohnen, Gewerbe und Aufenthalt in Einklang zu
bringen, um langfristig die Bausubstanz und vor allem deren Funktionsfahigkeit auch fur das
Wohnen zu sichern. An diesen Magistralen ist auch langfristig von Verkehrsmengen auszugehen,
die nicht denen einer Wohnstraf3e entsprechen. Verbunden mit dem Vorteil hoher ErschlieBungs-
gunst im OPNV und der guten Versorgungssituation missen innovative und zukunftsfahige Lo-
sungen erarbeitet werden, die diese wenigen noch vorhandenen grof3stadtischen Strallenrdume
Dresdens sichern. Dazu gehort auch eine entsprechende Stralenraumaufteilung und -gestaltung,

MaRnahmen der Larmvorsorge und der Verkehrssicherheit.

Effektive Nutzung verkehrlich integrierter Lagen

An verkehrlich sehr gut erreichbaren Standorten mit hoher OPNV-Gunst (vor allem im Einzugsbe-
reich der S-Bahn) sind derzeit noch Brachen vorhanden oder die bestehende historische Bausub-
stanz in einem verfallenen Zustand. Insbesondere vor dem Hintergrund des erklarten Ziels, eine
Stadt der kurzen Wege zu entwickeln und bestehende Infrastrukturen im Straennetz und im
OPNV effektiver zu nutzen, miissten fiir solche Standorte angepasste Nutzungskonzepte umge-

setzt werden. Dies ist bisher nur begrenzt der Fall.

Diese Konzepte mussten die Herausforderung meistern, die Vorteile dieser Lagen (sehr gute Er-
reichbarkeit, Mobilitat ohne Kfz méglich, hohe OPNV-Gunst, optimale Versorgungsstrukuren, viel-
faltige kulturelle Angebote) durch innovative bauliche L6sungen zu nutzen und dabei den Nachtei-
len (teils hohe verkehrliche Belastungen im Umfeld) auch durch die Gestaltung des Straf3enrau-
mes entgegen zu wirken. Beispielhaft fir solche Standorte, an denen Pilotprojekte fur eine inno-
vative, kfz-arme Mobilitdt denkbar sind, ist der Bereich der WeileritzstraBe/ Schweriner Stralle
am Bahnhof Mitte, die Bereiche der Hafencity/ Alter Leipziger Bahnhof am Bahnhof Neustadt so-
wie die Brachen an der S-Bahn in Pieschen und Reick. Gerade am Beispiel Weil3eritzstral3e wird
deutlich, dass die derzeitigen Planungen fur das Anlegen einer grof3en Grinanlage im Zuge der
WeileritzstralRe/ Schéaferstralle die Intention einer effektiven Nutzung bestehender verkehrlicher

Angebote nur begrenzt verfolgt.
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4.11.5 Umfeld des Blauen Wunders

Eine besondere stadtebauliche Situation in Verbindung mit eindrucksvollen Panoramen stellen die
Bereiche Schillerplatz und Kdérnerplatz an den Brickenkdpfen des Blauen Wunders dar. Die
gleichzeitige massive verkehrliche Uberformung verbunden mit Grenzwertiiberschreitungen bei
Luftschadstoffen und Larm verhindert hier eine entsprechende Stadtqualitédt an diesem einmali-

gen Standort.

Die Lage des Blauen Wunders als stadtteilverbindende Briicke mit Verknlpfung zur Grundstral3e
als Anbindung des Schonfelder Hochlandes zeigt, dass eine Briicke genau an diesem Standort
erforderlich war und ist. Durch die Eréffnung der WaldschléRchenbriicke im Jahr 2012 und die
Sanierung der Albertbriicke verbessert sich zwar die Querungssituation Uber die Elbe im Dresd-
ner Osten deutlich, aber auf Grund der ,optimalen“ Lage des Blauen Wunders wird es hier nur zu
geringen verkehrlichen Entlastungen kommen. Die Herausforderungen fir die Zukunft sind somit
besonders hoch — verstarkt auch dadurch, dass die Lebensdauer des Blauen Wunders nur noch
begrenzt ist und Optionen fiir Sanierung, Ersatz oder Neubau diskutiert werden missen. Fir die
Bereiche Schillerplatz und Kérnerplatz sind in diesem Zusammenhang Konzepte notwendig, die
eine maximal mégliche Entlastung im Kfz-Verkehr zur Minderung negativer Umweltwirkungen
(Larm, Luftqualitat) verbunden mit einer deutlichen Erhéhung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat

zum Ziel haben.
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5.

Erstes Fazit

Dresden verfugt tber ein in seinen Grundzigen leistungsfahiges und auch den zukiinftigen An-
forderungen gerecht werdendes Verkehrssystem. Fir die regionalen Verknipfungen bestehen vor
allem durch die Autobahnen und die noch im weiteren Ausbau befindliche S-Bahn und das Regi-
onalbahnsystem hervorragende Voraussetzungen. Die innerstadtischen Verkehre kénnen in den

bestehenden Netzen weitgehend leistungsfahig abgewickelt werden.

Insbesondere in der Fernverkehrsanbindung durch die Bahn bestehen deutliche Defizite, deren
Beseitigung aber weitgehend auf3erhalb der direkten Einflussmdglichkeiten der Stadt Dresden

liegt.

Die als Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung benannte Entkopplung der weiteren erfolgrei-
chen Wirtschaftsentwicklung sowie des Bevélkerungswachstums von der Zunahme des Kfz-
Verkehrs wurde in Dresden in der Vergangenheit bereits erreicht. Trotz der aufgezeigten erfolg-
reichen Stadtentwicklung stagnieren die Verkehrsbelastungen im Stral3ennetz. Zuséatzliche Ver-
kehrsleistungen werden inshesondere durch die Verkehrsmittel des Umweltverbundes aufgefan-
gen, was einerseits auf die verbesserten Angebote, andererseits aber auch auf einen Bewusst-
seinswandel der Dresdner Birger in Bezug auf Mobilitat, Lebensqualitat und Umwelt zurtickzufuh-

ren ist.

Hervorragende Datengrundlagen, die im Weiteren auch fir ein qualitatsgerechtes Monitoring ge-
eignet sind, belegen diese Prozesse eindeutig. Hier ist Dresden beispielgebend fur andere Stad-
te. Diese Spitzenposition sollte mit Unterstiitzung der Wissenschaft weiter ausgeformt und als
Beitrag fur eine starke Position der Stadt Dresden im Wettbewerb der européischen Metropolen

genutzt werden.

Schwerpunkt der Verkehrsentwicklungsplanung in Dresden muss es daher sein, diese positiven
Trends in Bezug auf die beschlossenen Zielsetzungen aufzugreifen und im Sinne einer weiteren
erfolgreichen Stadtentwicklung fortzufiihren. Fir die Verkehrsentwicklungsplanung werden daraus

folgende Schwerpunktaufgaben abgeleitet:

e \Weitere Steigerung der Leistungsfahigkeit und Attraktivitat des OPNV mit S-Bahn und Stra-
Benbahn als Rickgrat als mafRgeblichem Beitrag zur Erreichung der Umweltziele und modale

Hinzugewinnung von Fahrgasten

e Weiterfihrung der Konsolidierung des StralRennetzes mit sukzessiver Beseitigung lokaler
Problemstellen und Erreichbarkeitsdefizite bei gleichzeitigem Verzicht auf netzkapazitatsstei-

gernde Ausbauten
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o Umfassende Forderung des Radverkehrs (Anlagen, Abstellen, Kommunikation, Sicherheit)

entsprechend seiner stark zunehmenden Bedeutung

e Konsequente Nutzung der Mdglichkeiten des Verkehrssystem- und Mobilitditsmanagements

sowie sonstiger innovativer Ansatze fur mehr Effizienz im Stadtverkehr

¢ Integrative Uberlagerung stadtebaulicher und verkehrlicher Ansétze zur Entlastung und ver-
besserten ErschlieBung der Innenstadt bei gleichzeitiger deutlicher Aufwertung des offentli-
chen Raumes gemaR den Zielstellungen des Leitbildes Innenstadt - hierbei sind auch Uberle-
gungen dazu erforderlich, wie unter Einbeziehung privater Akteure (insbesondere Parkhaus-
betreiber und Gewerbetreibende) innenstadtgerechte Mobilitdt besonders geférdert werden
kann (Verkehrsmittel des Umweltverbundes, Elektromobilitat, City-Logistik)

e Fokussierung der planerischen Aktivitaten auf den stadtebaulichen und verkehrlichen Hand-
lungsschwerpunkt Loschwitz/ Blasewitz (Erneuerung/ Ersatz ,Blaues Wunder®), um in den er-

forderlichen ZeitrAumen zu umsetzbaren und nachhaltigen Lésungsansatzen zu kommen

o Verbesserte Nutzung von Brachflachen in zentralen Bereichen mit sehr guter Erreichbarkeit,
hoher OPNV-Gunst und kurzen Wegen (z.B. Bahnhof Mitte/ WeiReritzstraRe oder Alter Leip-
ziger Bahnhof) sowie entlang angebauter Hauptverkehrsstraen (z.B. Kénigsbriicker Stral3e)
durch innovative Konzepte, die ein attraktives Wohnen und Arbeiten trotz verkehrlicher Belas-

tungen ermdoglichen.

e Sicherung wichtiger Optionen Uber den Betrachtungszeitraum 2025 hinaus (insbesondere po-
tenzielle Briickenstandorte, differenziert nach Fu?/ Rad, OPNV, Kfz) in Bezug auf die abseh-

baren stadtebaulichen Entwicklungen

e Einbeziehen ergédnzender Aspekte in die Kosten-Nutzen-Bewertung kommunaler verkehrli-
cher MaRRnahmen und Investitionen, insbesondere: minimale Folgekosten, Barrierefreiheit,
Teilhabe aller Bevélkerungsschichten, Energieeffizienz, Ressourcenschonung, Emissionsbe-

grenzung und Verkehrssicherheit

e Erforschung der mdglichen Potenziale hinsichtlich energieeffizienter, emissionsarmer und res-
sourcenschonender Stadtmobilitat, die von modernen Verkehrs- und Mobilitadtsformen ausge-
hen (z.B. Elektromobilitéat, Public Bikes, Carsharing, Car-to-go, Multimodale Informationsver-

netzung, City-Logistik u.a.)

e Weiterfuhrung der neuen und beispielgebenden Diskussionskultur im VEP-Prozess mit dem

Ziel, grol3e Mehrheiten fur die zu beschlieBenden Konzepte und Malinahmen zu gewinnen

Im Zuge der Verkehrsentwicklungsplanung ist im Weiteren die Erarbeitung von Szenarien und
MalRnahmebindeln im Rahmen der Leitziele der Dresdner Verkehrsentwicklung geplant, die die-

se Schwerpunktaufgaben berticksichtigen kénnen.
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Teil 1: Vorliegende, analysierte

Unterlagen der LH Dresden, des
VVO und des Freistaates Sachsen

Unterlage Stand Unterlage Stand
1. Bericht zur Behindertenhilfe in 2009 31. P+R - Konzept 2001
der LH Dresden 2008/ 2009 32. Parkraumbewirtschaftung — -
2. Bundesverkehrswegeplan 2003 Ubersicht vorliegender Konzepte
3. Dresdner Mobilititsstrategie - 33. Planungsleithild Innenstadt 2007
4.  Dresdner Stadtbahnprogramm 2011 34. Radverkehrskonzept Innenstadt | 2007
2020 (3 Maf3nahmen) 35. Regionalplan Oberes Elbtal 2009
5. Energiekonzept, Teil Verkehr 2011 36. Regionalplan Oberlausitz- 2009
6.  Fachlicher Entwicklungsplan 1999 Niederschlesien
Verkehr Sachsen 37. Strallenbaumkonzept 2009
7. Flachennutzungsplan 1998 38. Strallenentwicklungsberichte 2002/
8.  Flachennutzungsplan, aktueller | 2008 2002 und 2008 2008
Vorentwurf 39. Variantenunters. Bahngquerung 2002
9. Gewerbeflachen- 2007 Dresden-Pirna — Prognose 2015
entwicklungskonzept 40. VEP Heidenau 2005
10. Hochwasservorsorge Dresden 2010 41. VEP Radebeul 2004
11. Infrastrukturprogramm VVO 2010/ 42. Verkehrsberuhigung Innenstadt | 2007
2011 43. Verkehrskonzept 2003 2003
12. Integriertes 2002/ 44. Verkehrskonzept der 1994
Stadtentwicklungskonzept mit 2009 Landeshauptstadt Dresden 1994
Entwicklungsbericht 45. Verkehrssicherheitskonzept 2005
13._Klimaschutzbericht 2008 46. Wissenschaftsstandort Ost 2009
14. Kommunale Blrgerumfrage 2010 (Konzept)
15. Konzept Bike+Ride 2004 47. Zentrenkonzept 2006
16. Konzept Reisebuspark- und - 2004
leitsystem
17. Konzept zur Umsetzung und 2010
nachhaltigen Verankerung von
Gender Mainstreaming in der LH
Dresden - Fortschreibung 2010
18. Landesentwicklungsplan 2003
Sachsen
19. Landschaftsplan 1998
20. LAP Friedrichstadt (Entwurf) 2010
21. Leitbild Stadtumbau 2006
22. Leitziele Runder Tisch zur 2011
Verkehrsentwicklung Dresden
23. Lkw-Fihrungskonzept 2007
24. LMP Hechtviertel 2001
25. LMP Striesen-Ost/ Blasewitz 2001
26. Luftreinhalte- und Aktionsplan 2011
27. Masterplan Hafencity — Leipziger | 2009
Vorstadt — Neustédter Hafen
28. Masterplan Larmminderung 2009
29. Nahverkehrsplan Verbundraum | 2004
Oberelbe
30. Nahverkehrsplan Verbundraum | 2010
Oberelbe Entwurf 2010
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Teil 2: Zuarbeiten externer Akteure

Teil 3: Datenbereitstellung

Akteure Stand
48. Defizitanalyse Runder Tisch mit | 2011
Stellungnahmen von:
e ADAC
e ADFC
e Biindnis Schiiler- und
Sozialticket
e DBAG
o  Dresden Marketing
e  Dresdner
Taxigenossenschaft
e DVBAG
e  Flughafen Dresden
e  Gleichstellungsbeauftragte
e  Handwerkskammer
e Industrie- und
Handelskammer
e LV des Sachsischen GroR-
und AulRenhandels
e  Seniorenbeirat
e VCD
e WO
49. Stellungnahme 2011
Tourismusverband e.V.
50. Anregungen der 2011
Nachbargemeinden und Kreise
an die LH Dresden zur
Verkehrsentwicklung (Stand Juni
2011)
e | K Séachsische Schweiz-
Osterzgebrige
e  Gemeinde Dohne
e  Stadt Heidenau
e  Stadt Dohna
e  Grolke Kreisstadt Radebeul
e  Stadt Radeburg
e  Gemeinde Ottendorf-Okrilla
e  Stadt Radeberg

Separate Datenbereitstellung Stand

51. Daten der Dauerzahlstellen im
StralRennetz in Dresden und
Umgebung

52. Daten des Parkleitsystems 2010

53. Daten zu Gewerbeentwicklung/ | 2008
Einzelhandel

54, Fahrgastentwicklung OPNV 2010
(DVB, WO)

55. Grundlagen und 2008
Strukturdatensatze aus dem
bestehenden Verkehrsmodell
2025

56. Netzstatistik Radverkehr 2009

57. Netzstatistik StraRe 2010
(Ausbaugrad, Langen, Zustand,
Qualitéten, Investitionen)

58. Planungsstand von 2011 -
StraRenbaumaflnahmen/ 2014
Investitionsplanung (von SPA,

STA)

59. Reisezeitmessungen der TU 2005-
Dresden 2005 - 2009 2009

60. SrV-Ergebnisse 1998, 2003, 1998 -
2008 des Umlandes/ 2008
Verbundgebiets

61. SrV-Ergebnisse Dresden 1998, 2008
2003, 2008

62. Unfalldaten Dresden 2010

63. Verkehrsmengenkarten ab 1995 | 1995-
bis 2009 (2-jahrig) 2009
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