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Vorwort

Verstopfte StraBen, Larm, Staus, Parkprobleme — Dres-
den atmet schwerer, seitdem die Zahl der Autos explosi-
onsartig anstieg. Die StraBen der 60er miissen den Ver-
kehr der 90er Jahre verkraften — und gerade das tun sie
nicht! Dennoch kamen die vergangenen vier Jahre auch
dem Dresdner Verkehrsnetz zugute: Seit der Wende ist
die Zahl der Ampeln von 90 auf 210 gestiegen. Fiir die
Rekonstruktion und den Neubau von StraBen wurden rund
600 Millionen Mark investiert. Fast 100 Kilometer Radwe-
ge sind neu geschaffen worden, allein in diesem Jahr wer-
den 30 Kilometer hinzukommen. Andererseits fordern die
Bemihungen um mehr Mobilitat ihren Preis: Mit jahrlich
rund 2000 Baustellen und den damit verbundenen Stra-
Bensperrungen ist in Dresden die Schmerzgrenze erreicht.
Steht die Landeshauptstadt kurz vor dem Verkehrsinfarkt?
Nein — wenn es nach dem von der Stadtverordnetenver-
sammlung beschlossenen und in dieser Broschiire vorge-
stellten Verkehrskonzept geht. Die Antwort auf die Frage,
wie Dresden als Kultur- und Tourismusmetropole sowie
als Wirtschaftsstandort und Dienstleistungszentrum die
wachsenden Verkehrsstréme in geordnete Bahnen lenken
kann, ist ein verninftiger KompromiB. Weder geht es dar-
um, Dresden mit StraBen zuzupflastern, noch soll das
Auto aus der Stadt verschwinden. Das Verkehrskonzept
orientiert vielmehr auf ein intelligentes Verbundsystem
aller Verkehrswege: Schiene, StraBe, Luft und Wasser.
Und: Als einzige 6kologische Alternative zum Auto wird der
oftentliche Personennahverkehr kinftig Vorfahrt vor dem
motorisierten Individualverkehr haben. Dariiber hinaus soll
Dresden eine fuBganger- und fahrradfreundliche Stadt mit
einem verkehrsberuhigten Zentrum werden, um die der
Fernverkehr — etwa Uber die A 13 — einen Bogen macht.
Kurz gesagt: Unser Verkehrskonzept pladiert fir eine
lebenswerte Stadt, in der die Vernunft die Vorfahrt hat.

H,MNW

Dr. Herbert Wagner
Oberbirgermeister der Landeshauptstadt Dresden



Einfihrung

Anfang 1990 wurde erstmals in der jingeren Stadtge-
schichte Dresdens auf der Basis eines bis dahin beispiel-
losen demokratischen Mitwirkens von Wissenschaftlern,
Verkehrspraktikern und engagierten Birgern ein ver-
kehrspolitisches Leitbild neuen Stils entworfen und der
Offentlichkeit zur Diskussion unterbreitet. Es geht von
der kulturellen, architektonischen und touristischen Ein-
maligkeit der Metropole Dresden sowie ihrer Funktion als
Landeshauptstadt Sachsens aus und charakterisiert die
Einordnung Dresdens in das europdische Verkehrssy-
stem.

Bei der Erarbeitung dieses Leitbildes wurden Pramis-
sen der Verkehrsplanung hinsichtlich der Entwicklung ei-
nes Okologisch vertraglichen Stadtverkehrs zugrunde ge-
legt und dem Erhalt der Stadt als qualitativ hochwertigem
Lebensraum hochste Prioritat eingerdumt. Unter Beruck-
sichtigung dieser Aspekte sowie den sich damals abzeich-
nenden Entwicklungsrichtungen von Stadt und Verkehr
wurden verkehrspolitische Schwerpunkte und MaBnah-
men vorgestellt.

Veranderte Rahmenbedingungen der Stadt- und Ver-
kehrsplanung stellten Anfang der 90er Jahre die Dresdner
Stadt- und Verkehrspolitik vor neue, von auBen herange-
tragene Herausforderungen:

1. Die Integration des Ballungsraumes Dresden in das
europdische Verkehrsnetz mit der wiinschenswerten
Starkung der Verkehrsverbindungen in Nord-Sid-
und Ost-West-Richtung.

2. Die neue Mobilitat, die sich aus dem vereinigten
Deutschland und der Schaffung des EG-Binnen-
marktes ergibt.

3. Ein sprunghaftes Verkehrswachstum, das sich bis-
her einseitig im StraBenverkehr vollzieht.

Ein Uberdenken der Standpunkte, vor allem aber die
kritische Auseinandersetzung mit diesen Rahmenbedin-
gungen war zwingend notwendig geworden.

Nach fast einjahriger, umfassender, kritischer und teil-
weise auch kontroverser Diskussion des auf dem Leitbild
aufbauenden Verkehrskonzept-Entwurfes und anschlie-
Bender intensiver Diskussion des Uberarbeiteten Entwur-
fes in den Ausschiissen der Stadtverordnetenversamm-
lung wurde am 27./28.01.1994 das vorliegende Verkehrs-
konzept durch die Stadtverordneten der Landeshauptstadt
beschlossen.

In den ersten beiden Abschnitten werden sowohl eine
Schilderung der Rahmenbedingungen stadtischer Ent-
wicklung als auch eine Grobanalyse des Zustandes des
Dresdner Verkehrssystems vorgenommen. Daraus abge-
leitet wurden die Ziele und Prioritaten der Verkehrspolitik
der Landeshauptstadt, Leitsatze fir die Entwicklung des
Dresdner Verkehrssystems sowie wesentliche Gedanken
zu den Anforderungen an einzelne Verkehrsarten (Rah-
menprogramme).

Mit dem Verkehrskonzept der Landeshauptstadt Dres-
den ist die entscheidende politische Grundlage zur Ablei-
tung von konkreten Handlungsstrategien, Einzelkonzepten
und schlieBlich konkreten Realisierungsabschnitten fir
das Dresdner Verkehrssystem gegeben.

Ao

Ingolf RoBberg
Dezernent fiir Stadtentwicklung



1 Ausgangspunkte und Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsentwicklung

der Landeshauptstadt Dresden”

1.1 Charakteristik der Stadt

Die Landeshauptstadt Dresden rangiert gegenwartig mit
481 758 Einwohnern (per 31.12.92) nach solchen deut-
schen GroBstadten wie Berlin, Hamburg, Minchen, Kéin
an 14. Stelle bezuglich ihrer Einwohnerzahl. Dresdens
Stadtgebietsflache betragt 225,74 km?, wovon etwa 52 km?
auf das Waldgebiet der Dresdner Heide, 50,1 km? auf
Wohn- und Mischgebiete, 12,4 km? auf Industrie- und Ge-
werbegebiete, 5,4 km? auf landwirtschaftliche Nutzfliche
sowie rund 20,9 km? auf stadtische Parkanlagen, Sport-
flachen, Kleingarten etc. entfallen. Dabei konzentrieren
sich die Wohn- und Mischgebietsflachen vor allem im
westlichen, sidlichen und Gstlichen Stadtgebiet. Mit Gor-
bitz im Westen und Prohlis im Siidostraum der Stadt befin-
den sich hier die in den vergangenen Jahrzehnten einsei-
tig auf Wohnen orientierten groBten Wohngebiete mit
20 355 Einwohnern in Prohlis und 34 860 Einwohnern in
Gorbitz (per 31.12.92).

Die maBgebenden Industrie- bzw. Gewerbeflachen der
Stadt erstrecken sich entlang der Eisenbahntrasse Rich-
tung Pirna zwischen Strehlen und Zschachwitz in siidést-
licher, im Bereich des Stadtteiles Friedrichstadt in westli-
cher, im Bereich des Stadtteiles Pieschen bzw. des
Industriegeldndes in norddstlicher bzw. nérdlicher Rich-
tung. Erwahnenswerte Gewerbe-/Industriestandorte sind
auBerdem Coschitz/Gittersee im Suden, Mickten im We-
sten und Klotzsche im Norden. Bemerkenswert ist die au-
genfallige Lage dieser historisch gewachsenen Industrie-
gebiete an den Trassen der Deutschen Bahn AG bzw. des
Binnenhafens, des Flughafens sowie auch der Bundesau-
tobahn A 4 Chemnitz — Berlin.

Damit sind an sich optimale Bedingungen fiir Giiter-
ferntransporte mit Bahn und Schiff gegeben, wenn nicht
die allgemeinen Randbedingungen seit der Vereinigung
eine ausgepragte Tendenz zum StraBengiterverkehr
aufwiesen. In der Verlangsamung bzw. Umkehr dieses
Trends liegt eine der gréBten bundes- und europapoliti-
schen Herausforderungen der Zukunft.

Entsprechend der Konzentration von Gewerbe und
Wohnen verlaufen die Hauptverkehrsstrome des inner-
stadtischen Personenverkehrs west-ost-orientiert und in
der Regel (iber das Stadtzentrum. Starkere Stréme gibt es
auch aus dem Siden zur Stadtmitte. Obwohl eine relativ
dichte Vernetzung im Stiden und Osten der Stadt gegeben
ist, fungiert das Dresdner Stadtzentrum als zentraler Punkt
der Personenverkehrsstrome. Besondere Bedeutung
kommt dabei den Relationen Gorbitz—Zentrum, Plauen -
Zentrum, Johannstadt—Zentrum, Klotzsche —Zentrum, in
gebrochener Form auch Prohlis — Zentrum zu.

Die noch Ende der 80er Jahre vorhandenen starkeren
Direktbeziehungen zwischen den Wohngebieten und den
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Gewerbe-/Industriestandorten der Stadt (z.B. im Dresdner
Ostraum Prohlis —Reick —Johannstadt oder im Dresdner
Westen Gorbitz—Mickten) sind in ihrer Bedeutung — be-
dingt durch die gegenwdértige Wirtschaftssituation der
Umbruchphase — deutlich zuriickgegangen. Es wird je-
doch erwartet, daB sich derartige Direktbeziehungen in
der wirtschaftlichen Wiederbelebung vorhandener, traditio-
neller Gewerbegebiete wieder einstellen.

Aufgrund der Lage Dresdens im landschaftlich reizvol-
len oberen Elbtal ist die Stadt einerseits ein Territorium,
das sich in einem touristisch attraktiven und &kologisch
hochsensiblen Lebensraum befindet, andererseits jedoch
auch das Oberzentrum des wichtigsten Industrieballungs-
gebietes des ostsachsischen Raumes.

Ein besonderer Faktor ist die tertidre Funktion Dresdens
als Hauptstadt des Freistaates Sachsen und Sitz der
sachsischen Staatsregierung.

Die vorgenannte Charakteristik sowie die geographi-
sche Lage Dresdens als Tor nach Stdost- und Osteuropa
|aBt die Stadt vor allem aus der Sicht des sachsischen und
europdischen Verkehrsnetzes interessant werden.

Dresden ist zwar durch alle Uberregional bedeutsamen
Verkehrswege (StraBe, Schiene, Luft, WasserstraBe) mit
europdischen Ballungsraumen verbunden, dennoch wei-
sen diese Verbindungen durch die seit Kriegsbeginn und
vor allem seit den 60er Jahren vernachlassigten Unterhal-
tungs- und Ausbauinvestitionen einen kritischen Zustand
und Nachholebedarf auf, der nur schrittweise abgebaut
werden kann. Fir den innerstadtischen sowie den Bal-
lungsgebietsverkehr sind der 6ffentliche Personennahver-
kehr (OPNV) mit Stadt-Vorort-Bahn bzw. S-Bahn, StraBen-
bahn, Bus und Sonderverkehrsmitteln wie die Dresdner
Standseilbahn, die Schwebebahn, die Fahren und der
individuelle Personennahverkehr (IPNV) mit motorisiertem
Individualverkehr (MIV), FuBganger-, Fahrrad- und Ver-
sehrtenverkehr von Belang.

Das innerstadtische Verkehrsnetz sowie seine Ver-
knlpfung mit dem auBerértlichen Verkehrssystem ist vor
allem auch von entscheidender Bedeutung fiir die
wirtschaftliche bzw. infrastrukturelle Entwicklung des ge-
samten oberelbischen Ballungsverdichtungsraumes. Die-
ser Raum ist von einer kreuzférmigen Ausbildung entlang
der bestehenden Hauptverkehrsachsen mit einer aus-
gepragten Knoten-Band-Struktur und einer Konzentration
zentraler Orte charakterisiert.

Der Verdichtungsraum erstreckt sich im Elbtal von Pir-
na bis Coswig/MeiBen und dazu quer von Radeberg bis
Freital mit einer Bevdlkerung von ca. 750 000 Einwohnern.
In unmittelbarer Nachbarschaft liegen — im Gegensatz zu
anderen sachsischen Oberzentren — weitere Mittelzentren
(Freital, Coswig/Radebeul, Heidenau/Pirna). Diese Situa-
tion kénnte kiinftig eine Arbeitsteilung der zentralen Orte



fur die Region insgesamt ermdglichen. Im Verdichtungs-
raum befinden sich neben Dresden noch vier Stadte mit
mehr als 30 000 Einwohnern und weitere vier Stadte mit
mehr als 5 000 Einwohnern, die alle mit unterschiedlicher
Wertigkeit zentraldrtliche Bedeutung besitzen.

Zur Region gehort weiterhin eine Randzone, deren Ge-
meinden in enger arbeits- und funktionsraumlicher Bezie-
hung mit den Zentren des Verdichtungsraumes stehen. Zu
dieser Randzone gehéren auch die bestehenden Grin-
und Freiraume, die durch den teilweise noch unmittelba-
ren Ubergang vom Verdichtungsraum in den landlichen
Raum eine besondere Charakteristik haben und die Spezi-
fik der Region wesentlich mitbestimmen.

Im Ergebnis der bisherigen Entwicklung des Umlandes
Dresdens seit der Wende sind umfangreiche Neupla-
nungen von Gewerbegebieten, Sonder- und teilweise
Wohngebieten zu verzeichnen. Dabei wurde vielfach deut-
lich, daB diese Planungen aus regionaler Sicht weit-
gehend unkoordiniert und mit nicht immer genugender
Ruicksicht auf eine geordnete Siedlungs- und Freiraument-
wicklung und entstehende Verkehrsmengen, -stréme und
-beziehungen durchgefihrt wurden. Die Folge ist eine sich
bedrohlich abzeichnende Zersiedelung des Dresdner Um-
landes, eines vor allem durch Handelseinrichtungen ge-
pragten Gewerbegiirtels im unmittelbaren Vorfeld der
Stadt. Daraus resultiert mit hoher Wahrscheinlichkeit eine
Zielorientierung der Verkehrsnachfrage vom Stadtgebiet in
das Umland, das Entstehen tangentialer Verkehrsstrome
im Dresdner Umfeld und damit eine erhebliche ver-
kehrserzeugende Wirkung.

Von besonderer verkehrlicher Relevanz sind fir die
Landeshauptstadt Dresden in diesem Zusammenhang die
Standorte Gompitz/Altfranken/Kesselsdorf, Bannewitz,
Heidenau, WeiBig, Weixdorf und Radebeul. Die aufgrund
der gegenwartig gegebenen Standortbedingungen deutli-
che Ausrichtung dieser Gewerbeansiedlungen auf das
HauptverkehrsstraBennetz und die Tatsache, daB die
vorhandenen Strukturen des OPNV-Systems mit der aus
diesen Gewerbegebieten entstehenden Nachfrage nicht
mehr kompatibel sind, bedingen eine wesentliche Er-
héhung der Anteile des motorisierten Individualverkehrs.
Dies bedeutet nicht nur einen Zuwachs an LKW-, sondern
in beachtlichem MaBe auch an Pkw-Verkehr, woraus sich
eine deutliche Belegungssteigerung auf wichtigen Netzele-
menten des HauptverkehrsstraBennetzes Dresdens (z.B.
B 173, B170, B 172, B 6) ergibt. Unter Berlicksichtigung
dieser Fakten und in Kenntnis des nach wie vor fehlenden
UmgehungsstraBennetzes muB von erheblichen Auswir-
kungen auf den innerstadtischen Verkehr ausgegangen
werden.

Es ist deshalb dringend erforderlich, von der unkoordi-
nierten Entwicklung zu einer abgestimmten regionalen

Planung im Verdichtungsraum Oberes Elbtal zu kommen,
die allen Stadten und Gemeinden ihren Entwicklungsspiel-
raum |aBt, aber unndtigen Landschaftsverbrauch, unlés-
bare Verkehrsprobleme und unwirtschaftliche Aufwendun-
gen im Bereich der technischen und sozialen Infrastruktur
vermeidet. Der Ausbau Dresdens zum politischen, wirt-
schaftlichen, kulturellen und Versorgungszentrum im &stli-
chen Sachsen ist dabei flr die Region von ebenso groBer
Bedeutung wie fiir Dresden selbst. Umgekehrt starken die
vielfaltigen wirtschaftlichen, landschaftlichen und wohn-
baulichen Entwicklungspotentiale der benachbarten Stad-
te und des Umlandes die Konkurrenzfahigkeit Dresdens
und der Region im Verhéltnis zu anderen GroBstadtregio-
nen.

1.2 Charakteristik der absehbaren Stadt-
und Verkehrsentwicklung

Mit den historischen Veranderungen in den neuen Bun-
deslandern sind auch neue Chancen fir die Stadt- und
Verkehrsentwicklung Dresdens erwachsen.

Mit der Wiedervereinigung ist eine Voraussetzung fur
ein deutliches Ansteigen der wirtschaftlichen Entwicklung
geschaffen worden. Prognosen gehen davon aus, daB fur
die neuen Bundeslander ein Aufholen beim Bruttoinland-
produkt je Kopf bis zum Jahr 2010 erreicht wird, bei
gleichzeitiger Anndherung der sektoralen Wirtschafts-
struktur an die alten Bundeslander.

Fir die neuen Bundeslander wird mit einer radikalen
Umorientierung der sektoralen Wirtschaftsstruktur gerech-
net, die dazu fihrt, daB im Vergleich zu 1988 der Anteil der
in der Land- und Forstwirtschaft Beschaftigten bis zum Jahr
2010 von 11 % auf etwa 3 % sinkt. Ebenfalls reduziert sich
der Anteil der Produktion von 47 % auf etwa 30 %, wahrend
der tertiare Sektor von 42 % auf etwa 67 % wachst.

Hinsichtlich der regionalen Wirtschaftsperspektiven wer-
den unter der Voraussetzung eines Ausbaues der Ver-
kehrsinfrastruktur der Wirtschaftsrdume Frankfurt/M. Fulda/
GieBen - Erfurt— Leipzig/Gera— Dresden sowie Nurnberg-—
Hof — Chemnitz — Dresden erhebliche Entwicklungsméglich-
keiten prognostiziert.

Nach bisherigem Erkenntnisstand ist zu erwarten, daB die
Landeshauptstadt Dresden

e auf internationaler Ebene den Ruf als Wirtschafts-,
Produktions-, Wissenschafts- sowie Kunst- und Kul-
turmetropole weiter ausbauen und vom wachsenden
Tourismus profitieren wird;

e auf nationaler Ebene in kurzer Zeit das funktionale
Niveau vergleichbarer deutscher GroBstadte erreichen
wird;



e auf Landesebene eine Stadt mit primarer Verwaltungs-
und Bildungsfunktion wird;

e auf regionaler Ebene das Zentrum des Ballungsrau-
mes Oberes Elbtal mit allen Funktionen eines Ober-
zentrums sein wird.

Die vier genannten Bezugsebenen und die daraus abzu-
leitenden Funktionsanspriiche lassen eine breitgefacherte
Wirtschaftsentwicklung, vor allem im tertidren Sektor der
Stadt erwarten. Absehbar ist die Weiterentwicklung von
vorhandenen und die Neubildung von:

e innovativen und zukunftsweisenden Industrie- und Ge-
werbezweigen;

e kommerziellen Einrichtungen wie Banken, Versiche-
rungen, Handels- und Presseeinrichtungen, Hotel- und
Gaststattengewerbe und sonstigen Dienstleistungs-
einrichtungen;

e administrativen Einrichtungen wie Landesministerien,
Amtern, Direktionen, Archiven, Gerichten;

e kulturellen und Bildungseinrichtungen wie Theater, Mu-
seen, Akademien, Vereinen, Ausstellungs- und Kon-
greBzentren, Hochschulen.

Die Wirtschaftsstruktur wird von diesen Einrichtungen be-
stimmt sein, wobei auch das Wohnen in Dresden fiir die
Stadtstruktur eine ausgepragte Rolle spielen wird.

Die rdumliche Ordnung von Siedlungsstrukturen hat
einen wesentlichen EinfluB auf die Verkehrsentwick-
lung. Verkehrsgestaltung beginnt demnach unter
konsequenter Ausnutzung der Verkehrsvermei-
dungspotentiale bei der Stadt-, Regional- und Stan-
dortplanung. Dies geschieht durch Starkung der
Innenentwicklung, Nutzungsmischungen und einer
Forderung von stadtteilbezogenen Zentrumsstruk-
turen sowie in der Region durch Entwicklung entlang
regionaler bzw. liberregionaler Achsen.

Die verkehrliche Gestaltung des Stadtzentrums wird der
besonderen Rolle der City als Mittelpunkt von zentralen
Funktionen des Tourismus, Einkaufs, der Verwaltung und
der Kommunikation gerecht werden missen. Dabei ist das
Dresdner Stadtzentrum mit seinen 6,3 km? im Vergleich zu
anderen GroBstadten relativ groB, wobei sich jedoch der
eigentliche historische Altstadtkern als ein besonderes
Terrain in dieses Ensemble einfligt.

Besonders mit der Entstehung neuer Gewerbegebiete
im Raum Kaditz/Mickten, der Aufwertung des Gewerbe-
standortes  Friedrichstadt/Hafen sowie der Stadt vorge-
lagerter Gewerbegebiete Richtung Kesselsdorf/Wilsdruff
werden sich quantitativ und qualitativ neue Giter- und
Personenverkehrsstrome in der Ost-West-Relation erge-
ben. Der sich ausdehnende Gewerbestandort Coschiitz/
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Gittersee fihrt mit Sicherheit zu einer weiteren Vernetzung
der Verkehrsstréme im Siden, aber im Zusammenhang
mit den vorgenannten Gebieten auch im Westteil der
Stadt. Starke Gewerbeansammlungen werden auch im
Sudosten (Niedersedlitz, Nickern) sowie im Dresdner Nor-
den (Rahnitz) entstehen.

Steigende Bedeutung fir den Dresdner Stadtverkehr
erfahrt der Dresdner Norden mit dem Flughafen Klotzsche
vor allem aus der Sicht der Gberregionalen Verknipfung
der Landeshauptstadt mit anderen Stadten Europas.

Von Bedeutung ist auch die Umnutzung der Kasernen-
gelande im Zuge der Stauffenbergallee/Kdnigsbricker
StraBe. Mégliche Verwaltungs- oder auch Dienstleistungs-
nutzung machen dieses zu einer der wichtigsten inner-
stadtischen Verkehrsquellen/-ziele.

Erheblich steigende Bedeutung hinsichtlich Einkauf
und Freizeit werden die historisch gewachsenen Stadtteil-
zentren sowie in bezug auf die Naherholung die inner-
stadtischen Griinzonen bekommen.

Hinsichtlich der Entwicklung im unmittelbaren Vorfeld
Dresdens bzw. in der Region zeichnen sich starke Gewer-
beansiedlungen und Verdichtungsraume auf den Achsen
Dresden—Gorbitz - Wilsdruff nach Westen; Dresden—
Bannewitz—Possendorf nach Siiden; Dresden—Heide-
nau-Pirna nach Sudosten; Dresden—WeiBig— Rossen-
dorf nach Osten; Dresden—Weixdorf—Ottendorf nach
Norden und Dresden — Radebeul — Coswig—MeiBen nach
Nordwesten ab.

Die im Abschnitt 5 dargestellten einzelnen Rahmenpro-
gramme orientieren sich an dieser absehbaren Stadtent-
wicklung.

Durch die internationale Arbeitsteilung sowie neue Pro-
duktionsmethoden (z.B. »just-in-time«) ist mit einer erheb-
lichen Ausweitung der Verkehrsleistung zu rechnen. Das
steht teilweise umweltpolitischen Zielsetzungen diametral
entgegen (z.B. hinsichtlich der CO,-Reduktions-Erklarun-
gen). Unbestritten ist, daB marktpolitische Regulative tber
den Preis der Verkehrsleistung (»Internalisierung der ex-
ternen Kosten«) europaweit Platz greifen mussen. AuBer-
dem ist es unabdingbar, zukinftig die Stadte bzw. Regio-
nen starker in die Vorgabe von Randbedingungen fur
zukunftige Verkehrsvorhaben einzubeziehen. Diese Aus-
weitung der Verkehrsleistung wird besondere Anforde-
rungen an die Gestaltung des Guter- und Personenfern-
verkehrs einschlieBlich dessen stationdrer Anlagen
(Flughafen, Bahnhofe, Guterverkehrszentrum usw.) stel-
len.



2 Grobanalyse des gegenwartigen Zustandes

2.1 Motorisierungs- und Mobilitatsentwick-
lung

Die GesamtgroBe »Stadtverkehr« wird durch

raumliche (z.B. GroBe des Stadtterritoriums, strukturelle
Gliederung, territoriale Einbindung in die Region),
zeitliche (z.B. zeitliche Entfernungen und Erreichbarkeit
zwischen den strukturellen Elementen der Stadt) und
soziale (z.B. Bevoélkerungszahl, Sozialstruktur, Aktivita-
tenmuster)

Komponenten determiniert.

Die Komponenten finden ihren Niederschlag im Ver-
kehrsverhalten der Blrger, das sich im spezifischen Ver-
kehrsautkommen widerspiegelt und Ausdruck der Mobilitat
ist. Die Mobilitat der Einwohner eines Territoriums umfaBt
die Gesamtheit aller Verkehrsbeziehungen, Ortsverande-
rungen und FuBwege. Die Ortsverdnderungen beziehen
sich auf einen bestimmten Mobilitdtszweck, z.B. Wege
oder Fahrten zur Arbeit, zur Wohnung, zum Einkauf usw.
und erfolgen taglich neu. Die Fahrten kénnen mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln oder mit dem eigenen individuellen
Fahrzeug durchgeflihrt werden. Die Summe aller Fahrten
der Einwohner, unterschieden nach dem jeweiligen be-
nutzten Verkehrsmittel, bestimmt das Verhaltnis zwischen

dem offentlichen und individuellen Verkehr (modal split).
Der modal split wird im wesentlichen durch die vorhande-
ne Motorisierung, das OPNV-Angebot, den Fahrtzweck
und die Abstellmdglichkeiten individueller Fahrzeuge am
Quell- und Zielort mitbestimmt, d.h., es ist neben den drei
oben aufgezeigten Komponenten auch durch technische
Komponenten determiniert.

Die Motorisierung in Dresden ist in den Jahren bis
1989 kontinuierlich gewachsen und mit der Wiederver-
einigung Deutschlands sprunghaft angestiegen. Waren
1988 ca. 163 000 Kraftfahrzeuge zugelassen, so stieg
diese Zahl bis 1990 auf Gber 190 000 Kraftfahrzeuge an.
Den Hauptanteil bilden dabei die Pkw mit mehr als
144 000 Fahrzeugen. Diese sprunghafte Entwicklung hat
sich 1991 und 1992 nicht weiter fortgesetzt und steigt nur
noch leicht derzeit bezlglich der Gesamtanzahl der zu-
gelassenen Fahrzeuge.

Es ist davon auszugehen, daB sich der Pkw-Zuwachs
weiter progressiv entwickeln wird.

Die urspringliche Prognose des Jahres 1989 fir das
Jahr 2000 (290 Pkw/1 000 Einwohner) wurde bereits im
Jahre 1991 erreicht. Die auf der Grundlage des Systems
reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) ermittelten
Motorisierungswerte verdeutlichen den erfolgten Motori-
sierungsschub (Tab. 1).
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Fahrzeugart Fahrzeuge pro 1.000 Einwohner 1987

1987 1991 1992 Pkw Krad Moped Mitfahrer
Pkw 218 290 317 64 3 8 25
Krader/Moped 58 61 56 1991
Nfz 27 31 29 Pkw Krad Moped Mitfahrer
Summe Kfz 303 382 402 69 2 1 28

Tabelle 1: Motorisierungskennziffern Dresden

Drastisch veranderte sich die Verkehrsmittelwahl der Bur-
ger Dresdens. Schon der Vergleich der Verkehrsmit-
telanteile im Berutsverkehr der Jahre 1987, 1991 und 1992
macht auf die alarmierende Entwicklung zuungunsten des
offentlichen Personennahverkehrs aufmerksam. Weit gro-
Bere Verluste an Nutzeranteilen gab es fiir den OPNV je-
doch im Tagesverkehr.

Aus Tab. 2 wird ersichtlich, daB auch im europaischen
MaBstab das Ansteigen des MIV als problematisch anzu-
sehen ist. Mit 51 % MIV weist Dresden deutlich die héch-
sten Anteile dieser Kategorie am Gesamtverkehrsauf-
kommen (Tagesdurchschnitt) in Bezug zu anderen
vergleichbaren Stadten aus. In diese Tabelle sind neben
Dresden und Hannover drei Stadte aus dem européischen
Raum aufgenommen worden, die in den letzten Jahren
durch aktive Kommunalpolitik zugunsten ékologisch ver-
traglicher Verkehrsarten den motorisierten Individualver-
kehr einddmmen konnten: Zurich durch Bevorrechtigung
des offentlichen Verkehrs, Stockholm durch »road-pricing«
(straBenbezogene Gebihren), Amsterdam durch Férde-
rung des Radverkehrs.

Verkehrsmittel

Jahr | MIV | OPNV |Fahrrad|zu FuB
Dresden 1987 30 46 8 16

1991 51 30 6 13
Hannover 1989 48 24 11 16
Zurich 1989 34 47 19
Stockholm 1989 34 54 4 8
Amsterdam 1989 40 25 24 11

Tabelle 2: Benutzungsstruktur der Verkehrsmittel (%)

Bei der Betrachtung der Verkehrsmittelanteile innerhalb
des motorisierten Individualverkehrs gegeniber 1987 ist
ein starkes Anwachsen des Pkw- und Mitfahreranteils zu
verzeichnen (Tab. 3).
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Tabelle 3: Benutzungsstruktur individueller Verkehrsmittel (%)

Die Motorisierungsentwicklung hat nicht nur Auswirkun-
gen auf den Individualverkehr sondern ist auch fur die
Entwicklung des éffentlichen Personennahverkehrs so-
wie des gesamten Stadtverkehrs von entscheidender Be-
deutung.

Durch die starke Zunahme insbesondere des Pkw-Be-
standes sowie des zu verzeichnenden und zu erwarten-
den weiteren Anstiegs der durchschnittlichen jéhrlichen
Fahrleistungen erhdht sich das Verkehrsaufkommen mit
Kfz deutlich weiter. Schwerpunkte sind dabei der Be-
rufsverkehr, der Einkaufsverkehr vor Wochenenden und
Festtagen, der Ferien- und Touristenverkehr.

Diese Entwicklung sowie der durch die jahrelange Ver-
nachlassigung entstandene mangelhafte StraBenzustand
und -ausbau ergeben Probleme, die das Funktionieren
des Stadtverkehrs, aber auch die Lebensqualitat der Stadt
beeintrachtigen:

a) massive Behinderung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs, der Radfahrer und FuBganger und damit
Benachteiligung von u.a. jenen, die keine Alternative
zum offentlichen Personennahverkehr besitzen (hau-
fig Frauen, Kinder, alte Menschen, Kranke, Behin-
derte bzw. Okologisch verantwortungsbewuBte Be-
vélkerungsgruppen);

b) ortlich erhebliche Verringerung der Reisegeschwindig-
keiten des offentlichen Personennahverkehrs und da-
mit splrbare Erhdhung der Reisezeiten fir dessen
Nutzer;

c) permanente und umweltschadigende Stauerscheinun-
gen in den Spitzenzeiten, wobei sich in der Touristen-
saison zahflieBender Verkehr mit Stauungen in Kno-
tenpunktsbereichen Uber den ganzen Tag erstreckt;

d) erhebliche Belegungszunahme im StraBennebennetz
durch Abwanderung von Kfz-Strémen aus dem Haupt-
netz und damit Verkehrsmehrbelastung der Wohn-
gebiete;

e) zeitliche Ausdehnung der Spitzenzeiten.

Dieser unerwiinschte EntwicklungsprozeB wird anhalten,
wenn es nicht gelingt, Strategien zur Verkehrsvermeidung
zu entwerfen, die Attraktivitat des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs spiirbar zu steigern, Strategien zur Beeinflus-



sung des Verkehrsmittelwahlverhaltens zu entwerfen so-
wie den dann noch verbleibenden motorisierten StraBen-
verkehr stadt- und umweltvertraglich abzuwickeln.

Dahingehende Schritte sind um so wichtiger, als der
Verkehr die wesentlichste Quelle fur die Immissionsbela-
stung der Luft darstelit.

2.2 Verkehrsbedingte Immissionsbelastung

Hinsichtlich der Immissionsbelastungen werden erst seit
Mitte der siebziger Jahre in den Altbundesléndern tiefgrei-
fendere Untersuchungen mit dem Ziel deren Verminde-
rung angestellt. Zu Zeiten der DDR gehdrte dies zu den
Tabuthemen realsozialistischer Umweltpolitik. Im Ergebnis
ist auch in diesem Bereich ein erheblicher Nachholbedarf
zu konstatieren, der auch nur schrittweise abzubauen ist.

2.2.1 Luftschadstoffe

Bundesweit hat der StraBenverkehr bei den Luftschadstof-
fen Kohlenmonoxid, Stickstoffoxiden und Kohlenwasser-
stoffen einen Anteil von 50 % und mehr?. Speziell in Dres-
den ist die Luftverschmutzung bezlglich Kohlenmonoxide
insgesamt zurlickgegangen, bei Stickstoffdioxid jedoch
konstant geblieben. Die Ursache liegt in dem gestiegenen
Anteil der verkehrsbedingten Emissionen an der Gesamt-
belastung.

Durch das sprunghaft steigende Verkehrsaufkommen
werden die anderweitig mit groBem Aufwand zu erreichen-
den Entlastungen und das Erreichen des aus Griinden des
Klimaschutzes dringend gebotenen Emissionsminderungs-
zieles fur Kohlendioxid bis zum Jahr 2005 um 25 % gegen-
Uber 1987 (KabinettsbeschluB der Bundesregierung von
1990) dauerhatft in Frage gestelit. Fir Dresden betragt der
verkehrsbedingte Anteil am gesamten KohlendioxidausstoB
gegenwartig ca. 21 %.

Mit steigendem Anteil schadstoffarmer Pkw sind in den
nachsten Jahren deutliche Emissionsminderungen zu er-
warten. »Die Gesamtemissionen von allen Nutzfahrzeu-
gen werden unter der Voraussetzung des prognostizierten
Anstiegs der Fahrleistung jedoch weiter zunehmen, so
daB lokal kritische Immissionskonzentrationen auftreten
kénnen.«?

Der LanderausschuB fur Immissionsschutz kommt in
seiner Studie fur die Umweltministerkonferenz uber das
»Krebsrisiko durch Luftverunreinigungen«* zu dem Er-
gebnis, daB das Krebsrisiko in den Ballungsgebieten
etwa um einen Faktor 5 groBer ist als das in landlichen
Raumen. Der Zusammenhang zwischen kraftfahrzeug-
bedingter Luftbelastung und Atemwegerkrankungen so-

wie allergischen Reaktionen und das kanzerogene Risi-
ko einiger Schadstoffkomponenten ist mittlerweile un-
strittig.

Zur Abwendung gesundheitlicher Gefahrensituationen
lant das Bundes-Immissionsschutzgesetz (§ 40) die An-
ordnung von Verkehrseinschrankungen bei Smog-Peri-
oden und bei bestimmten StraBen mit dauerhaft hoher
Schadstoffbelastung zu. Auch Dresden und das gesamte
Elbtal gehéren wegen des insgesamt hohen AusstoBes an
Luftschadstoffen durch Anlagen der Energie- und War-
meerzeugung, des Gewerbes und des Verkehrs zu den
Gebieten, in denen es bei austauscharmen Wetterlagen
zu kritischen Konzentrationen kommen kann, so daB in
der Smog-Verordnung des Freistaates Sachsen vom
26.Januar 1993 auch fir die Stadt Dresden ein Ver-
kehrssperrbezirk festgeschrieben werden muBte.*

An wichtigen StraBen des bestehenden Hauptnetzes
wurden im Sommer 1992 stichprobenartige Messungen
durchgefihrt. Dabei traten bei den Stoffen Benzol und
DieselruB zeitweise Konzentrationen auf, die darauf
hinweisen, daB bereits beim bestehenden Verkehrsauf-
kommen ortlich MaBnahmen zur Verminderung oder zur
Vermeidung schadlicher Umwelteinwirkungen durch Luft-
belastungen zu priifen sind.

Im Vorentwurf des Flachennutzungsplanes (Beiplan Um-
welt Nr. 2) ist die gesamtstadtische Immissionsbelastung in
einem 2x2-km-Raster dargestellt, Ergebnisse des Anteils
verkehrsbedingter Immissionsbelastung flr die Stadt insge-
samt liegen noch nicht vor. Ein Uberblick Uber die auf den
StraBen verursachten Emissionen wurde ausgehend vom
Stand der Verkehrsbelegung im Jahr 1990 rechnerisch er-
mittelt. Die Darstellung fir die Stickoxide erlaubt zumindest
einen Vergleich zwischen den StraBenabschnitten.

2.2.2 Larm

Der StraBenverkehr ist in der Stadt Dresden die bedeut-
samste Larmquelle und verursacht Tag und Nacht einen
Uberall wahrnehmbaren Hintergrundpegel.

Wéihrend die Belastungen fir die Anwohner des
Streckennetzes der StraBenbahn mit der planméaBigen Re-
konstruktion der Gleisanlagen und der Aussonderung der
bzgl. ihrer Gerdauschentwicklung unginstigen TATRA-
Trieb- und -Beiwagen und dem Einsatz von modernen
Stadtbahnwagen, beginnend ab ca. 1995, kurz- und mittel-
fristig deutlich zurickgehen werden, wird sich die Bela-
stung durch den motorisierten Individual- und Wirt-
schaftsverkehr durch das stark steigende Verkehrsauf-
kommen weiter erhdhen. Besonders ungunstig wirkt sich
dabei aus, daB wesentliche Teile des StraBenhauptnetzes
und ganze Stadtteile auch im Nebennetz mit stark |arm-
abstrahlenden Pflasterdecken versehen sind.
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Bereits beim Stand von 1990 ergeben sich fir ein Drit-
tel des StraBenhauptnetzes rechnerisch ermittelte Emissi-
onspegel, die auf einen Larmsanierungsbedarf fur die an-
grenzende Wohnbebauung schlieBen lassen. Stellt man
den im wesentlichen von Menge und Zusammensetzung
der Verkehrsbelegung und der Art der StraBenoberflache
abhangigen Emissionspegel der charakteristischen Nut-
zung der angrenzenden Bebauung gegeniber, werden die
bestehenden Konflikte zwischen dem Verkehr und den
stadtischen Daseinsfunktionen »Wohnen« und »Erholen«
aber auch »Arbeiten« darstellbar. Ausgangspunkt fur die
Bewertungsskala stellt der jeweilige fir den Neubau und
die wesentliche bauliche Anderung von StraBen giiltige
Nachtgrenzwert flir den mittleren Schalldruckpegel dar.
Eine Unterschreitung wird mit einer geringen Belastung
gleichgesetzt. Andererseits muB bei Dauerbelastungen ab
65 dB(A) mit gesundheitlichen Beeintrachtigungen gerech-
net werden, so daB Uberschreitungen dieses Wertes als
besonders kritisch einzustufen sind. Griinflichen sind fiir
die menschliche Erholung stark beeintrachtigt, wenn die
Verlarmung einen Pegel von 55 dB(A) Ubersteigt. Dies trifft
beispielsweise fir den GroBen Garten auf einen ca. 180 m
breiten Streifen entlang der Stlbelallee zu.

2.3 Offentlicher Personennahverkehr
2.3.1 StraBenbahn

Die StraBenbahn stellt das Riickgrat des OPNV in der
Landeshauptstadt Dresden dar. Sie erschlieBt die Stadt in
ihren Hauptrelationen und ist im Vergleich zu anderen
deutschen GrofBstadten durch ein nahezu flachendecken-
des Netz gekennzeichnet. Dies ist fir Deutschland bei-
spielhaft und als unbedingt erhaltens- sowie ausbauwert
charakterisiert.

Gegenwartig besitzt das 132 km lange; linienméaBig be-
fahrene Streckennetz nur auf 27 % aller Strecken einen
separaten Bahnkdérper, im Stadtgebiet selbst bei 117 km
Streckennetz nur ca. 22 %. Als positiver Umstand ist dabei
der Uberwiegend eigene Bahnkérper im Stadtzentrum zu
bewerten. Fir eine Stadt wie Dresden ist aber dieser ge-
ringe Grad an Unabhéangigkeit vom allgemeinen StraBen-
verkehr wesentlich zu klein.

Auf einer Lange von etwa 50 km muB der Kfz-Verkehr
den Gleisbereich mitbenutzen und behindert dadurch die
StraBenbahn, da keine ausreichend breite Fahrspur neben
dem Gleis vorhanden ist. Das gilt besonders fur Zulauf-
strecken zu den Knotenpunkten, wo auf den Gleisen ste-
hende Linksabbieger Ursache standig zunehmender Fahr-
plandeformationen sind. Dies zwingt unter anderem ge-
genwartig zum Einsatz von sieben »Stauzligen«, nur um
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die Abfahrtspunktlichkeit an den Endpunkten zu gewahr-
leisten.

GroBe Probleme stellen derzeit die drastisch sinken-
den Betriebsbeihilfen (Betriebskostenzuschiisse des Lan-
des), der Verteilungsschliissel der Investbeihilfen zwi-
schen alten und neuen Bundeslandern sowie die begrenz-
ten Mdglichkeiten der Landeshauptstadt fiir die finanzielle
Sicherstellung des OPNV bei steigenden Personalkosten
dar. Dies zwang 1992 zu der unpopularen MaBnahme der
Liniennetzumstellung und Fahrplanreduzierung.

Eine deutliche Verbesserung wurde jedoch bei den
Taktzeiten der StraBenbahn erreicht. Lag der Grundtakt
der StraBenbahn im Jahre 1989 noch bei 15 min, so konn-
te dieser mittlerweile auf 10 min reduziert werden.

Der Fahrzeugpark der StraBenbahn ist trotz der Zu-
fihrung der TATRA-Fahrzeuge in den siebziger Jahren —
deren technisches Konzept bereits damals moralisch ver-
schlissen war — heute Uberaltert. Neben Bemihungen
um Neubeschaffung von Fahrzeugen in Niederflurqualitat
(zur Zeit laufen Ausschreibungen dazu bei den Dresdner
Verkehrsbetrieben) sind Modernisierungen des Teils der
vorhandenen TATRA-Fahrzeuge erforderlich, die min-
destens noch acht Jahre in Betrieb sind. Dies muB u.a.
aus Grunden einer effizienten Wartung und Instandhal-
tung geschehen und tragt zu einer entscheidenden Sen-
kung der Betriebskosten bei. Dabei ist auBerdem der
erhebliche Instandhaltungsstau durch eine vollig in-
effiziente Instandhaltungswirtschaft zu DDR-Zeiten abzu-
bauen. :

Der derzeitige Zwang zur Abstellung und Wartung auf
vielen kleineren alten StraBenbahnhéfen ist véllig unbe-
friedigend. Insbesondere wirkt sich das Fehlen eines mo-
dernen, leistungsfahigen Betriebshofes im Dresdner
Osten nachhaltig negativ aus, wahrend der neue Be-
triebshof Gorbitz etwa ab 1995 die Situation im Westteil
der Stadt verbessern wird.

2.3.2 Bus

Das 197 km lange Busnetz der Dresdner Verkehrsbetriebe
ist im wesentlichen durch eine Zubringer- und Verteiler-
funktion fur StraBenbahn und S-Bahn im Stadt- und Stadt-
randgebiet gekennzeichnet. Darliber hinaus werden auf
einzelnen tangentialen Linien (61, 72, 75, 76, 85, 93) im
Dresdner Osten und Sidosten als HaupterschlieBungs-
trager starke Fahrgaststrome bewaltigt.

Die Verbindung mit der Region wird vor allem durch
die Regionalbuslinien der Unternehmen

o Oberelbische Verkehrsgesellschaft Pirna—Sebnitz
(OVPS)
e Verkehrsgesellschaft MeiBen (VGM)



e Nahverkehr GroBenhain (NVG)

e Personenverkehrsgesellschaft Riesa (PNV)

e und insbesondere Regionalverkehr Dresden (RVD)
hergestellt.

Dabei verkehren die Regionalbuslinien innerhalb der Stadt
in den meisten Fallen parallel zu DVB-Linien, in einigen
wenigen Féllen GUbernehmen Busse der RVD allein die
ErschlieBung (Plauenscher Grund, FischhausstraBe). Der
besondere Tarif des Regionalverkehrs wird insbesondere
dort spurbar.

Durch die rasche individuelle Motorisierung ist der Bus
zunehmenden Behinderungen ausgesetzt. Busspuren sind
nur in geringer Zahl vorhanden. LZA-Beeinflussungen vom
Bus aus kénnen derzeit noch nicht vorgenommen werden,
jedoch laufen Projekte zu deren Vorbereitung.

Auch der Bereich »Bus« der DVB ist heute noch von
einem erheblichen Mangel an Abstellkapazitat betroffen.
Mit der Moglichkeit der Schaffung eines Betriebshofes
Gruna hat sich die Problematik des Abstelldefizits verrin-
gert, wenn auch noch nicht zur Zufriedenheit geldst.

Gleichfalls sind Ersatzinvestitionen flr die in Betrieb
befindlichen IKARUS-Busse unbedingt erforderlich.

2.3.3 S-Bahn

Die Stadt- und Vorortbahn bzw. S-Bahn bernimmt vor
allem die regionalen Verbindungen in den Hauptsiedlungs-
achsen des Ballungsraumes sowie die Verknupfungen zu
hochwertigen Ausflugs- und Erholungsgebieten (z.B. Tha-
randter Wald, MeiBen, Sachsische Schweiz).

Dabei fahren die Stadt- und Vorortbahnzige im Ge-
meinschaftsbetrieb mit den Fernziigen und sind dadurch
insbesondere auf dem Abschnitt Radebeul — Dresden Hbf
Behinderungen durch den Vorrang des Fernverkehrs
ausgesetzt. Die maximale StreckendurchlaBfahigkeit ist
auf dieser Strecke im wesentlichen erreicht. Durch den
fast ausschlieBlichen Einsatz von Wagenzlgen aus Dop-
pelstock-Einzelwagen konnte auf den Strecken Schéna—
MeiBen und Dresden—Tharandt (—Freiberg) ein deutli-
cher Attraktivitdtszuwachs erzielt werden. Dazu hat nicht
zuletzt auch die Aufnahme des durchgehenden 30-min-
Taktes, im Berufsverkehr in einigen Relationen verdichtet
auf teilweise 15 min, beigetragen.

Seit Beginn des Jahresfahrplanes 92/93 fahren diese
Zige zwischen Schéna und MeiBBen als S-Bahn-Ziige un-
ter der Linienbezeichnung S1 sowie zwischen Dresden
Hbf und Tharandt unter der Linienbezeichnung S5.

Der wenig ansehnliche duBere Zustand der Stationen,
fehlende zweite Zu- und Abgédnge und ihr Umfeld stellen
neben und vor neuen Stationen, Streckenabschnitten und
Taktzeitveranderungen wesentliche Attraktivitatspotentiale
dar.

2.4 Individueller Personennahverkehr
2.4.1 FuBgéanger- und Versehrtenverkehr

FuBganger sind die groBte Gruppe der Verkehrsteilneh-
mer im Stadtverkehr. Etwa ein Drittel aller Wege bzw.
Ortsveranderungen in Deutschland, wobei dabei FuBwege
unter finf Minuten (z.B. zu Haltestellen des OPNV) noch
nicht eingerechnet sind, erfolgen zu FuB. Wahrend im all-
gemeinen Stadtverkehr von 3 Ortsveranderungen eine zu
FuB erfolgt, liegt der FuBweganteil in Stadt- und Stadtteil-
zentren bei bis zu 75 %.

In Dresden liegt der Anteil fuBlaufig zurlickgelegter
Wege an allen Ortsveranderungen bei 36 % (Tabelle 4)
und damit héher als im Bundesdurchschnitt.

1987 1991
Tages- Berufs-
verkehr verkehr
zu FuB 33 36 13
Fahrrad 7 6 6
MIV 26 36 51
OPNV 34 22 30

Tabelle 4: Verkehrsmittelwahl Dresdner Birger (SrV, in %)

Der durchschnittliche Aktionsradius der FuBganger in
Dresden betragt ca. 1,5 km. Dresdner Burger waren 1991
durchschnittlich 13 Minuten pro FuBweg (> 5 Minuten) un-
terwegs.

Zu FuB gehen ist neben Radfahren die umweltvertrag-
lichste Fortbewegungsart, die von allen Altersgruppen
einschlieBlich von Behinderten genutzt wird.

Der Gruppe der FuBgéanger gehdren die schwachsten
und empfindlichsten Verkehrsteilnehmer an: altere Men-
schen, Kinder, Behinderte. Zu wenig wird jedoch reflek-
tiert, daB jeder Mensch in bestimmten Lebensstufen (Kind-
heit, Alter) ausschlieBlich und bei Nutzung anderer
Verkehrsmittel (Zu- und Abgange, Zwischenwege) auch
FuBgéanger ist.

Fur etwa ein Drittel der Dresdner, das sind ca. 160 000
Menschen, ist auBerdem ZufuBgehen die Hauptbewe-
gungsform im Stadtverkehr.

Da durch den wachsenden motorisierten Individualver-
kehr immer mehr Stadtfliche genutzt wird, gelangen
FuBganger in groBere Nachteile, zumal auf diesen Fla-
chen FuBganger durch das geltende Verkehrsrecht be-
nachteiligt werden. Dabei ist fir eine groBe Mehrheit der
FuBganger — Kinder, alte und behinderte Menschen — Ge-
hen im offentlichen Stadtraum problematischer und auch
unattraktiver geworden: »Zu kurze Griinzeiten an Ampeln,
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Verbreiterung von Fahrbahnen auf Kosten der Biirger-
steige, Verlegung des Fahrrad- und Mofaverkehrs auf die
Gehwege, Zwangs-Umwege, Zwangs-Kanalisierung durch
Tunnel oder Uber Briicken, Autos auch auf Gehwegen,
starker Kraftfahrzeuglarm, hohe Luftverschmutzung und
vor allem die begriindete Angst vor Verkehrsunféllen sind
nur einige Probleme, die die Lust am ZufuBgehen ein-
schréanken.«® Dazu kommen die Such- und Schieichver-
kehre in Wohnbereichen.

Dresden weist im Vergleich zu Stadten aus den alten
Bundesléndern teilweise gute FuBgangerverkehrsbedin-
gungen auf. Die HauptverkehrsstraBen sind bis auf we-
nige Ausnahmen mit Gehbahnen versehen. Die Stadt
zeichnet sich durch einen relativ hohen Anteil straBenbe-
gleitenden Griins bzw. Griinzonen aus.

Bisher wurden zwei groBe FuBgingerbereiche ge-
schaffen:

1. Prager StraBe zwischen Hauptbahnhof und Dr.-Kiilz-
Ring,

2. HauptstraBe zwischen GroBe MeiBner StraBe und
Albertplatz.

Beide Bereiche liegen im stadtischen Kernbereich und
weisen hohe Belegungen aus. So sind im Zuge der Pra-
ger StraBe vormittags ca. 1000 Personen/h in Richtung
Hauptbahnhof und 3 800 Personen/h in Richtung Altmarkt
und nachmittags in diesen Relationen 3300 Personen/h
bzw. 2 500 Personen/h gezahlt worden.

Weitere, kleinere FuBgangerzonen sind im Bereich in-
nerhalb der alten Wallanlagen entstanden (z.B. Weber-
gasse, WeiBe Gasse).

Sowohl die genannten FuBgangerbereiche als auch
die vorhandenen Querungserleichterungen sind jedoch
aus verkehrlicher und stadtgestalterischer Sicht keinesfalls
ausreichend. Dies wird auch von der Dresdner Bevolke-
rung so reflektiert. Die hohen Kfz-Belastungen im Stadtge-
biet flhren zur zunehmenden Verunsicherung der FuB-
ganger, zu steigenden Unféllen mit FuBgéngern und zu
Verlusten an Erlebniswert des Stadtraumes.

Eine Untersuchung zur Gestaltung des Innenstadtver-
kehrs zeigte deutlich den Wunsch vieler Biirger nach neu-
en, weiteren FuBgéangerbereichen mit niveauvoller Begrii-
nung, anspruchsvollen Geschaften, StraBencafés und
Banken bzw. Sitzgelegenheiten. Beméngelt wurden Un-
ebenheiten auf bestehenden Gehwegen, Behinderungen
durch parkende Kfz sowie die StraBenbeleuchtung.

Von den beiden innerstadtischen FuBgéngertunneln
am Pirnaischen Platz sowie am Neustadter Markt hat nur
letztgenannter Rampen fir Rollstuhlfahrer und Kinder-
wagen sowie Fahrrader. Von beiden FuBgangertunneln
gehen im Zusammenhang mit den darauf liegenden que-
rungsfreien Verkehrstrassen Barrierewirkungen aus, die
sich &uBerst negativ auf Flissigkeit, Direktheit und Qua-
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litat der Wegeverbindungen auswirken. Der FuBganger-
tunnel am Pirnaischen Platz — in abgeschwéchter Form
gilt dies auch fur die weiteren FuBgéangertunnel in Dres-
den — stellt sich der Bevélkerung oftmals als »Angstraum«
dar (psychologische Barriere sowie Konzentrationspunkt
von verschiedenen Formen der Kriminalitit, da keine so-
ziale Kontrolle durch weitere Nutzung im Tunnel vorhan-
den ist) und wird besonders in den Abend- und Nachtstun-
den eher gemieden.

Durch Unter- und Uberfiihrungen entstehen fiir einige
Bevolkerungsgruppen Benachteiligungen. Sie kénnen die-
se Bereiche und somit bestimmte FuBgéngerverbindun-
gen nicht nutzen (Tabuzonen z.B. fir Rollstuhlifahrer).

Die gegenwaértigen Realitaten in Dresden zeigen, daB die
stadtische Umwelt im weiteren so zu gestalten ist, daB Be-
hinderte gleichberechtigt und ohne fremde Hilfe am
Stadtverkehr teilnehmen kénnen. Verkehrskonzeptionelle,
-organisatorische und -bauliche MaBnahmen sind daher
stets unter Berlicksichtigung der speziellen Behinde-
rungsformen (Sehbehinderung, Gehdrschadigung, Gehbe-
hinderung, Rollstuhlfahrer) zu betreiben. Dies ist um so
wichtiger, als es in Dresden gegenwartig rund 70 000 Kér-
perbehinderte (14 % der Bevolkerung), davon ca. 1225
Rollstuhlfahrer und 1 100 Sehbehinderte/Blinde gibt.

Die mit uns lebenden behinderten Menschen missen
sich taglich mit einer Vielzahl von Hindernissen und Pro-
blemen in der von gesunden Menschen gestalteten Um-
welt auseinandersetzen. lhre Integration in die Gesell-
schaft kann nur umgesetzt werden, wenn diese Umwelt
behindertengerecht gestaltet und alles vermieden bzw.
beseitigt wird, was dieser Bevélkerungsgruppe uniiber-
windliche Schwierigkeiten bereitet. Dabei ist nicht selten
das Ausgeschlossensein fliir Behinderte schlimmer als
die Behinderung selbst.

Mangelhaft ausgestattet ist die Stadt bisher besonders
mit behindertengerechten Verkehrsanlagen (abgesenkte
Borde) sowie mit behindertengerechten éffentlichen Ver-
kehrsmitteln und insbesondere den notwendigen Einrich-
tungen fir Blinde und Sehbehinderte. Im wesentlichen
wurden in den letzten Jahren fiir Rollstuhlfahrer ein barrie-
refreier Weg vom FuBgéngerbereich Prager StraBe zum
Albertplatz sowie groBe Abschnitte der Kesselsdorfer
StraBe, Nirnberger und Oschatzer StraBe fir Schwerst-
gehbehinderte geschaffen. Von den rund 6 000 benétig-
ten Bordabsenkungen in den geplanten barrierefreien
Zonen und Wegen sind bisher ca. 2 000, davon 1000 seit
1990, realisiert worden. Von den rund 100 vorhandenen
Lichtzeichenanlagen sind nur 7 teilweise mit Signalton
ausgerustet.



2.4.2 Fahrradverkehr

Das Radfahren als die energiegiinstige, umweltfreundliche
und gesundheitsférdernde Fortbewegungsart ist ein bisher
zu wenig beachteter Bestandteil des StraBenverkehrs in
Dresden. Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtfahrten-
aufkommen der Stadt liegt bei etwa 10 %; zu ca. 6 % sind
Radfahrer an samtlichen Ortsveranderungen beteiligt (Ta-
belle 4). 1987 betrug der Radfahreranteil an allen Orts-
veranderungen noch 7 %.

Dem Radverkehr stehen in Dresden zur Zeit etwa
70 km nutzungsfahige eigene, zum Uberwiegenden Teil
beidseitig der StraBen angeordnete Radverkehrsanla-
gen, dazu ca. 68 km kombinierte Radverkehrsanlagen
und ca. 4 km Radstreifen zur Verfiigung. Des weiteren
wurden etwa 25 km im Radverkehrsnetz integrierte Ne-
bennetzstraBen instand gesetzt.

13 Zugangsstellen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs (8 Stadt-Vorort-Bahn-Stationen und 5 StraBenbahn-
haltestellen) sind mit Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader
ausgestattet, die Uberwiegend nicht Uberdacht und be-
wacht sind. Im Stadtgebiet sind Fahrradabstellanlagen der
unterschiedlichsten Bauart vorhanden.

Probleme des Radverkehrs in Dresden sind insbesondere:

e kein durchgangig befahrbares Radverkehrsnetz

e verkehrsunsichere Fuhrung des Radverkehrs an Kno-
tenpunkten

e parkende Kfz an Radverkehrstrassen

e eine zu geringe Anzahl von fir den Radverkehr freige-
gebenen Hauptwegen in Parkanlagen sowie Verkehrs-
gegenrichtungen von EinbahnstraBen

e keine Freigabe der Durchfahrt von Sackgassen fir den
Radverkehr

2.4.3 Motorisierter Individualverkehr

Das StraBennetz Dresdens ist durch ein System historisch
entstandener RadialstraBen mit berregionaler Bedeutung
gepragt, das durch Querverbindungen — jedoch ohne
Umgehungsfunktion — vervollstandigt wird. Die Radial-
straBen des 1058 km langen Gesamtnetzes treffen auf ei-
nen Stadtring (sogenannter 26er Ring), der den inneren
Stadtbereich umschlieBt.

Andere wichtige StraBenzige sind:

e die Siudwesttangente (Dohnaer StraBe — Zellescher
Weg — Nurnberger StraBe — Nossener Briicke — Emme-
rich-AmbroB-Ufer — WashingtonstraBe),

e die Nord-Sid-Verbindung (Innsbrucker StraBe — Berg-
straBe — Fritz-Loffler-StraBe — St.-Petersburger StraBe —
Carolabriicke — AlbertstraBe — Konigsbriicker StraBe —
Konigsbriicker LandstraBe),

e der Autobahnzubringer Nord (HansastraBe — Radebur-
ger StraBe) sowie
e die Autobahn BAB A 4.

Ein GroBteil des Uberregionalen Durchgangsverkehrs in
Nord-Sid-Richtung liegt auf diesen Streckenabschnitten.
Dabei ist zu beachten, daB diesen Durchgangsverkehrs-
stromen in der angegebenen Relation bisher keine
StraBentrassen angeboten werden kénnen, die das be-
baute Stadtgebiet meiden, d.h. UmgehungsstraBen feh-
len. Die Nord-Siid-Transitwege flihren deshalb zwangslau-
fig durch das Dresdner Stadtgebiet, zum groBen Teil
sogar durch die Innenstadt.

Fir die Bewaltigung des durch die rasche Motorisie-
rung stark angewachsenen Verkehrsaufkommens sind der
StraBenzustand, die Netzbelegung und die Signalsteue-
rung von wesentlicher Bedeutung. Die Analyse des Aus-
bauzustandes der HauptnetzstraBen im Stadtgebiet ergibt
folgendes Bild (Informationsstand: 1992):

zwei oder mehrspurige Richtungsfahrbahnen | ca. 10 %

mit standardgerechtem Ausbau
eingeengte Fahrbahn neben Gleisbereich

vierspurige StraBen mit StraBenbahngleis im
Querschnitt sowie zweispurige StraBen

ca.35%
ca.55%

Der Befahrbarkeitszustand des StraBennetzes ist eben-
falls in keiner Weise zufriedenstellend. Fir das Hauptver-
kehrsstraBennetz (Gesamtlange ca.250 km) ergibt sich
folgende Einschatzung:

| funktionsgerecht 9%
I kleine Schaden 42%
1] schwere Schaden 44 %
v schwerste Schaden 5%

Zustandsnote StraBen

Fir die rund 400 Dresdner Briicken ergibt sich:

Bewertung Anzahl | Verkehrs-
flache

funktionsgerecht 27 % 8%

kleine Schaden 51% 64 %

eingeschrankte

Tragfahigkeit/-Sicherheit 15% 1%

teilzerstort 7% 17 %

Tabelle 5: Zustandsbewertung Briicken
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Es besteht folgender Handlungsbedarf an GroBbricken:

e VerstarkungsmaBnahmen zur Wiederherstellung der
erforderlichen Tragfahigkeit bzw. Verkehrs- und Be-
triebssicherheit; kurzfristig an der Marienbricke, Kadit-
zer Elbbriicke und Nossener Briicke (Stahlbriicke uber
Deutsche Bahn AG)

e VerstarkungsmaBnahmen zur Erhéhung der Tragfahig-
keit; mittelfristig an der Loschwitzer-Blasewitzer Briicke

e grundhafte Dichtungserneuerung; kurzfristig an der
Briicke Budapester StraBe; mittelfristig an der Albert-
briicke und der Augustusbriicke

e Ersatzneubauten fiir die WaltherstraBenbricke und
Schlachthofbriicke

Der auBerordentlich schlechte Zustand der Dresdner
Verkehrsinfrastruktur, darunter des StraBennetzes, ist vor
allem auf das drastische Sinken der Investitionssummen
fur verkehrsbauliche MaBnahmen innerhalb der letzten 20
Jahre bis 1989 zurlickzufiihren.

2.4.4 Ruhender Verkehr

Die Motorisierungsentwicklung, insbesondere der stark
wachsende private Pkw-Besitz, fihrt zu einem standig
steigenden Bedarf an Anlagen fiir den ruhenden Verkehr.
In weiten Teilen des Stadtgebietes treten Parkprobleme
auf.

Die in den jeweiligen Spitzenzeiten voll ausgelasteten
Parkplatze verursachen im Stadtzentrum und anderen zen-
tralen Bereichen — aber auch in Wohngebieten, an Arbeits-
statten und in Erholungsgebieten — eine sprunghafte Zu-
nahme der VerstdBe gegen Park- bzw. Halteverbote und
ein Abstellen der Fahrzeuge auf nicht dafiir vorgesehenen
Flachen.

Im Wohngebiet Prohlis steht beispielsweise ein Bedarf
von 9 260 Stellplatzen (Berechnungsgrundlage: ein Stell-
platz je Wohnung) einem Bestand von nur 4 220 Stellplat-
zen gegeniber. Im Rahmen einer Konzeption zur Aufwer-
tung des Neubaugebietes ist unter Beachtung der zur
Verfligung stehenden Flachen ermittelt worden, daB3 zur
Abdeckung des Stellplatzbedarfs Giber 3 000 Stellplatze in
Hoch- und Tiefgaragen auszuweisen sind.

Im Stadtzentrum (innerhalb des 26er Ringes) stehen
14700 Stellplatze zur Verfiigung. Eine Deckung des
steigenden Bedarfs kann in vielen Bereichen nicht mehr
gewahrleistet werden.

Zur Bevorrechtigung des Parkens der Bewohner-Kfz
wird gegenwartig in drei Bereichen das Anwohnerparken
versuchsweise eingefiihrt.

Um dem kurzzeitigen Einkaufs- und Besucherverkehr
Stellpléatze zur Verfligung zu stellen, sind zur Zeit 3 060
gebihrenpflichtige Stellplatze ausgewiesen. Die Parkge-
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biihr ist territorial und zeitlich gestaffelt. Sie betragt wah-
rend der Geschaftszeit im Stadtkern 2 DM/h und im Ubri-
gen Stadtzentrum 1 DM/h.

Die unzureichenden KontrollmaBnahmen bedingt
durch mangelnde Personalausstattung fiihren aber dazu,
daB trotz freier Stellplatze auf gebuhrenpflichtigen Park-
platzen die Kfz in Halte- bzw. Parkverboten abgestellt
werden.

Fulr die Abstellung von Reisebussen sind zur Zeit Park-
platze am Terrassenufer und an der AmmonstraBe fur ins-
gesamt 90 Busse vorhanden.

Die Stadt Dresden verfligt Uber keinerlei Parkleitsy-
stem, was im Ergebnis zu Parksuchverkehr fhrt.



3 Ziele und Prioritaten der Verkehrspolitik Dresdens

Die Ziele der Dresdner Verkehrspolitik stehen unter
dem Leitmotiv: »Mobilitat sichern — Wirtschaft fordern —
Umweltschutz starken« und beinhalten im einzelnen:

1. Herausbildung eines sozialvertraglichen Stadtver-

kehrs, d.h. im Mittelpunkt der Dresdner Verkehrspo-

litik stehen die Birgerinnen und Birger mit ihren

Anspriichen

e an ein funktionierendes Stadtgefiige,

e an Verkehrssicherheit,

e an die weitestgehende Gewahrleistung der Mobi-
litat fir alle Bevolkerungsschichten unabhéngig
von der sozialen Stellung oder der Verfiigbarkeit
an individuellen Kraftfahrzeugen und

e an die Wirtschaftsférderung.

2. Herausbildung eines umweltvertraglichen Stadtver-
kehrs, d.h. die Verkehrsmengen und -anlagen diirfen
Mensch, Natur und historische Bausubstanz nicht un-
zumutbar beeintrachtigen oder gar gefahrden.

3. Herausbildung eines ortsvertraglichen Stadtver-
kehrs, d.h. daB der Aufnahmefahigkeit der Stadt hin-
sichtlich des motorisierten Verkehrs Grenzen gesetzt
sind und sich der Ausbau des StraBennetzes und der
Parkplatzkapazitidten an diesen Grenzen orientieren
muB.

Resultierend aus diesen Zielen in den Rahmenbedingun-
gen der Dresdner Stadtstruktur, der sich abzeichnenden
Entwicklung Dresdens sowie dem Anspruch hoher
Umweltvertraglichkeit ergeben sich folgende Anforderun-
gen an die Verkehrsentwicklung.

1. Die Landeshauptstadt Dresden muB sich als Quelle,
Ziel und Kreuzungspunkt internationaler Verkehrsstro-
me in die Entwicklung des EG-Binnenverkehrssystems
unter dem Aspekt der Gleichrangigkeit von Okologie
und Okonomie einfiigen und zur Uberwindung der
europdischen Ost-West-Teilung beitragen.

2. Der motorisierte Durchgangsverkehr ist weitestgehend
von der Stadt fernzuhalten.

3. Der Dresdner Stadtverkehr darf nicht isoliert betrachtet
und entwickelt werden, sondern muB sich erganzend in
die verkehrliche ErschlieBung der Region einfligen.

4. Der Dresdner Stadtverkehr muf3 die Verknipfung und
Sicherung der fir die Stadt lebenswichtigen Funktio-
nen (Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Bilden, Erholen) in
notwendigem MaBe gewabhrleisten.

5. Der Dresdner Stadtverkehr muB den wirtschaftlichen
Aufschwung des Ballungsraumes absichern und unter-
stutzen. Wirtschaftsverkehr ist kein Selbstzweck, son-

dern eine Voraussetzung flir den Wohlstand einer
Region und ihrer Einbindung in die internationale und
supranationale Wirtschaft.

6. Der Dresdner Stadtverkehr muB der Bevdlkerung im
Rahmen der Ziele eines orts-, umwelt- und sozialver-
traglichen Stadtverkehrs unbedingt die notwendige in-
dividuelle Mobilitdt ermdéglichen und zur Daseinsvor-
sorge beitragen.

7. Der Dresdner Stadtverkehr muB sich in die historisch
gewachsene sowie neu entstehende Stadtstruktur ein-
passen, wobei er selbst strukturbildend beteiligt ist und
seinen Beitrag zur Lebensqualitat der Stadt leisten
muB.

8. Der Dresdner Stadtverkehr muB auf die Wahrung und
Auspragung der stadtischen und stadtebaulichen Iden-
titat, besonders der des Stadtzentrums und der Stadt-
teilzentren, bedacht sein.

9. Der Dresdner Stadtverkehr muB sich in die natur-
raumlichen und historischen Besonderheiten des
Dresdner Umlandes einpassen und die Stadt an das
Umland anbinden.

Darauf aufbauend orientieren sich die Prioritaten der
Verkehrspolitik

im Personenverkehr auf

1. die Forderung und qualitative Weiterentwicklung des
offentlichen Nahverkehrs als wichtigste Saule des Um-
weltverbundes; dabei ist durch die Verbesserung von
Lage und Ausgestaltung der Umsteigestellen der Uber-
gang zwischen den Verkehrstragern StraBe/StraBen-
bahn/Stadtbahn/S-Bahn/DB/ Fahren zu férdern;

2. die Forderung der Attraktivitat und des Erlebniswertes
des FuBganger- und Fahrradverkehrs als den beiden
weiteren Saulen des Umweltverbundes;

3. die Erleichterung der Verkehrsteilnahme von Behinder-
ten;

4. die Beschrankung des Gebrauches von Personenkraft-
wagen auf ein dkologisch vertretbares und stadtvertrag-
liches MaB;

5. die Durchsetzung einer hohen Verkehrssicherheit;

6. die Verbesserung des Erlebniswertes stadtischer
Platz- und StraBenrdume;

7. die Verbesserung des Wohnumfeldes durch ver-
kehrsberuhigende und verkehrsvermeidende MafBnah-
men;
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im Wirtschaftsverkehr auf

1. die Férderung umweltvertraglicher Transporttrager (Ei-
senbahn, Binnenschiff);

2. die Verbesserung der Uberregionalen Erreichbarkeit
der Landeshauptstadt, vorrangig von Westen und Sid-
westen;

3. den Ausbau der Verkehrsnetze in den europaischen
Osten und Sidosten;

4. die Forderung der Kooperation der Verkehrstrager des
Wirtschaftsverkehrs, vor allem bezogen auf den inner-
stadtischen und regionalen Wirtschaftsverkehr;

5. die Sanierung und Sicherung der notwendigen In-
frastruktur flr den straBengebundenen Wirtschafts-
verkehr.

Verkehrsbezogen heiBt dies:

1. Schiene

Aufgrund der weitgehenden Aufhebung regional abgrenz-
barer Markte und der weltweiten Ausdehnung der betrieb-
lichen Absatz- und Beschaffungsmarkte ebenso wie der
Internationalisierung der Produktion erhalt die Fernerreich-
barkeit von Regionen zunehmende Bedeutung. Erstre-
benswert ist, daB der Schienenverkehr die Fernverkehrs-
guterverbindung wieder weitestgehend Gbernimmt. Die
Landeshauptstadt Dresden wird Uberregional daraufhin
einwirken. Die Landeshauptstadt wird weiterhin durch
stadtebauliche MaBnahmen darauf hinwirken, daB attrakti-
ve Umschlagstellen fir den Gitertransport und Umsteige-
stellen fiir den Personenverkehr zum Ubergang zwischen
StraBe und Schiene geschaffen werden.

2. StraBe

Im Hinblick auf die wachsende Belastung der Umwelt
durch den Schwertransport per LKW ergibt sich das Ziel,
u.a. durch strukturbildende MaBnahmen den straBenge-
bundenen Guterverkehr zu reduzieren. Dabei ist ein aus-
gewogenes Verhaltnis zu finden, einerseits zwischen
einem reinen straBengebundenen Guterverkehr und an-
dererseits einer Verlagerung auf die Schiene mit vor- und
nachgelagertem straBengebundenen Lieferverkehr (koope-
rative Koexistenz).

Darin eingeschlossen ist, den unvermeidbaren LKW-ge-
bundenen Wirtschafts-Durchgangsverkehr aus dem Stadt-
gebiet Dresdens, insbesondere aber aus dem Stadtzentrum
(z.B. durch die Neuorientierung der BundesstraBen), den
Stadtteilzentren und Wohngebieten herauszunehmen.

3. Guterverkehrszentrum

Die Verbesserung der Schnittstelle zwischen Guterfern-
und Guternahverkehr soll durch den Bau und Betrieb eines
Guterverkehrszentrums im Raum Dresden erfolgen. Damit
sollen
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e eine Reduzierung der negativen Auswirkungen des
Giterverkehrs sowie

e cine effizientere Gestaltung der Giterverkehrsabwick-
lung erreicht werden,

e Verkehrsstrome auf leistungsféhige, weniger sensible
Verkehrswege gelenkt,

e geeignete MaBnahmen zur Verkehrslenkung und -be-
schleunigung ergriffen,

e Riuck-, Um- und NeubaumaBnahmen der StraBeninfra-
struktur besser geplant und

e die innerstadtischen StraBen unter Berlcksichtigung
des Guterverkehrs hierarchisch strukturiert und so
Schwerverkehrs- und Gefahrgutleitwege sowie ver-
kehrsberuhigte Zonen ausgewiesen werden kénnen.

Nach den bisher im Auftrag des Bundesministers fur Ver-
kehr durchgefiihrten Untersuchungen ergeben sich fir die
Stadt Dresden folgende aus funktionaler und stadtgestal-
terischer Sicht akzeptable Standorte fir Teilfunktionen
eines Guterverkehrszentrums:

— Dresden-Friedrichstadt
— Dresden-GroBluga
— Dresden-Rahnitz

MaBgebend fir den Standort sind glinstige Entfernungen
und ErschlieBbarkeit sowie die Lage innerhalb des Tarif-
gebietes Dresden und die Integrationsmdglichkeit relativ
vieler Transporttrager.

4. Wasser

Der Dresdner Elbhafen ist als Wirtschaftshafen unverzicht-
bar. Unter der Berlicksichtigung der qualitativen und quan-
titativen Entwicklung des Transportbedarfes ist der umwelt-
und kostengunstige Transport insbesondere von Massen-
gutern durch die Binnenschiffahrt zu férdern. Darin einge-
schlossen ist die zweckmaBige Einbindung des Dresdner
Binnenhafens in den Seehafen-Hinterlandverkehr und das
europdische WasserstraBennetz, jedoch nicht die Vollka-
nalisierung der Elbe. Die Entwicklungschancen liegen in
dem Einsatz von Binnenschiffen mit geringer Tauchtiefe,
der teilweisen Vertiefung der Fahrtrinne sowie der Verbes-
serung der Umschlagtechnologie im Dresdner Hafen (ein-
schlieBlich Sanierung der Kaimauern), auch im Hinblick
auf Funktionen eines Guterverkehrszentrums.

5. Luft

Der Ausbau des Dresdner Flughafens als Regionalflugha-
fen ist von hohem wirtschaftlichen Interesse. Dabei sind die
Umweltbeeintrachtigungen so gering wie maglich zu halten
und verbleibende im Zusammenhang mit der konkreten Ent-
wicklung des Flughafens (Ausbaunotwendigkeit von Termi-
nal und Verlangerung der Start-/Landebahn), der Entwick-
lung des stadtebaulichen Umfeldes (Hellerau, Rahnitz) so-
wie den aus verkehrsprognostischen Untersuchungen resul-
tierenden Festlegungen der Larmschutzzonen zu lésen.
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1. Verkehrsplanung ist ein Bestandteil der Stadtentwick-

lungsplanung und muBl im Zusammenhang mit den
Zielsetzungen anderer Entwicklungsplanungen betrach-
tet werden. Es ist eine integrierte Raum- und Ver-
kehrsplanung sowie daraus abgeleitet deren Einbrin-
gung in ein integriertes »Rahmenkonzept Stadtentwick-
lung« anzustreben, die das Ziel hat, so weit wie maglich
stadtebauliche Entwicklungen an vorhandenen schie-
nengebundenen Verkehrsmitteln zu konzentrieren bzw.
diese in neu geplante Gebiete hineinzufiihren.

Dazu sind folgende Grundsatze der Stadtentwick-
lung zu verfolgen:

e Forderung der Innenentwicklung von Handel, Woh-
nen und Gewerbe (intensive Flachennutzungsmi-
schung),

e Erneuerung der Verknipfung von Wohnen und Ge-
werbe im Bestand,

e Vermeidung von verkehrsintensiven, kundenorientier-
ten Einrichtungen auBerhalb der Innenstadt und den
Stadtteilzentren,

e Entwicklung von Achsenkonzepten und Starkung
vorhandener Zentrenstrukturen.

Die erfolgreiche Durchsetzung dieser Pramissen tragt
zur Reduzierung stadtstrukturell erzeugter Mobilitat
bei, z. B. zur Substitution nicht notwendigen motorisier-
ten Individualverkehrs durch OPNV, FuBwege und
Fahrradfahrten.

Eine solche Strategie ist Grundlage fur erfolgreiche
Verkehrsvermeidung und verhindert die Verselbstan-
digung des Verkehrsbereiches.

. Die Entwicklung des Stadtverkehrs ist ein komplexes
Anliegen, in das alle Systemelemente eingebunden
sind. Fir die Erfillung der notwendigen Mobilitatsan-
forderung stehen verschiedene Verkehrsmittel zur Ver-
figung, fur die eine abgestimmte Stadtverkehrspla-
nung zu formulieren ist:

e der offentliche Personennahverkehr mit seinen Ver-
kehrsmitteln und -anlagen,

e der FuBganger- und Fahrradverkehr mit den dafir
erforderlichen Anlagen,

e der Kfz-Verkehr, einschlieBlich der notwendigen
Verkehrsanlagen und -steuerelemente,

e die Anlagen des ruhenden Verkehrs,

e die Verkehrsmittel und -anlagen des Eisenbahn-,
Binnenschiffs- und Flugverkehrs.

. Fordermittel und Mittel des stadtischen Haushaltes

mussen mit groBtmoglicher Effizienz unter Berlicksich-
tigung von Betriebs- und Unterhaltungskosten einge-
setzt werden. Die Bauvorhaben sind so zu strukturie-
ren, daB TeilmaBnahmen frihzeitig verkehrswirksam

werden und die Funktionssicherheit des Stadtverkehrs
gewabhrleistet bleibt.

Die Rang- und Reihenfolge der aus dem Verkehrs-
konzept abzuleitenden konkreten Einzelvorhaben wird
von

e den verkehrspolitischen Zielsetzungen dieses Kon-
zeptes,

e den finanziellen Rahmenbedingungen,

e den Erfordernissen zur Sicherung des Stadtver-
kehrs in Anbetracht des hohen Instandhaltungs-
rickstandes der Verkehrssysteme und -anlagen be-
stimmt.

. Zur Férderung einer gesunden Umwelt sind in enger

Zusammenarbeit, insbesondere mit Stadtebau, Um-
weltschutz und Grinplanung MaBnahmen zur Vermin-
derung der Verkehrslarm- und Abgasbelastung durch-
zusetzen.

Vordringlich ist der Abbau gesundheitsgefahrden-
der Larmbelastung mit Mittelungspegeln (iber 65dB(A).
Vorrangig sind dabei LarmschutzmaBnahmen fir Woh-
nungen sowie in Aufenthaltsbereichen. Beim Neubau
von Verkehrsanlagen sowie langerfristig an beste-
henden Anlagen ist zu sichern, daB die Immissions-
grenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung einge-
halten werden. Vorzugsweise und so weit stadtebaulich
vertretbar, sind aktive LarmschutzmaBnahmen vorzu-
sehen.

Im Rahmen des Ausbaues und der Gestaltung von
Verkehrsanlagen sind grundsatzlich MaBnahmen zur
Begriinung einschlieBlich straBenbegleitenden Griins
vorzusehen. Trennende Eingriffe in den Landschafts-
raum sind mdéglichst zu vermeiden. Der Flachenver-
brauch fur Verkehrsanlagen ist moglichst gering zu hal-
ten. Weiterhin ist der Energieverbrauch durch Verkehr
auf ein notwendiges MaB zu vermindern und den je-
weils energiewirksamsten Verkehrstragern der Vorrang
einzurgumen.

Das heiBit auch, daB der Energieverbrauch durch
Verkehr auf ein notwendiges MaB zu vermindern und
den jeweils energiewirksamsten Verkehrstragern der
Vorrang einzurdumen ist sowie weitere trennende Ein-
griffe in den Landschaftsraum moglichst zu vermeiden
sind.

. Ein besonderer Schwerpunkt ist die Verkehrssicherheit

als Ubergreifendes Element jedweder Verkehrsgestal-
tung. Sie ist integraler Bestandteil jeder konzeptio-
nellen Tatigkeit der Verkehrsplanung. Besonderes Ge-
wicht wird dabei dem Schutz und der Sicherheit von
FuBgangern, Fahrradfahrern, Kindern, alten Menschen
und Behinderten beigemessen.
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Wesentliche Aspekte dabei sind die Schulwegsiche-
rung sowie die flachenhafte Einfiilhrung von Tempo-30-
Zonen in Wohngebieten.

. Bei der Entwicklung und Gestaltung des Personenver-
kehrs von Stadt- und Ballungsraum Dresden ist auf
eine sozial und 6kologisch vertretbare, d.h. sinnvolle
und auf die bestmdgliche Ausnutzung der jeweiligen
Vorteile gerichtete Aufgabenverteilung von offentli-
chem Personennahverkehr und motorisiertem Indivi-
dualverkehr zu orientieren. Dabei ist der Schwerpunkt
auf den Ausbau und die Verbesserung des &ffentlichen
Personennahverkehrs u.a. durch die Schaffung eines
Verkehrsverbundes Oberelbe zu legen, vor allem,
um dadurch die Attraktivitat und Leistungsfahigkeit des
Systems offentlicher Personennahverkehr in Stadt und
Region fir die Nutzer spurbar zu erhéhen.

Integrale Bestandteile des Verkehrsverbundes sind
vor allem:

— Tarifsystem,

— Netzstruktur,

— Abfertigungstechnik,
— Betriebssystem und
— Finanzierungsmodell.

Neben der Ausschépfung der Kooperationsmaoglichkei-
ten der Trager des offentlichen Personennahverkehrs
untereinander sind die mit dem FuBganger-, Fahrrad-
und auch dem Kfz-Verkehr zu beachten. Die Bundes-
republik Deutschland, der Freistaat Sachsen und alle
Gebietskorperschaften tragen Mitverantwortung bei
Entwicklung und Finanzierung des offentlichen Per-
sonennahverkehrs in der Region. Beflirwortet wird die
Zweistufigkeit des Aufbaus des Verkehrsverbundes.
Der engere Bereich soll dabei die eigentliche Region
»Oberes Elbtal — Osterzgebirge« umfassen, wahrend
Stufe 2 im Zusammenhang mit der Ausweitung des
S-Bahn-Verkehrs vorgesehen werden muB.

. Den sinkenden Nutzerzahlen des 6ffentlichen Perso-

nennahverkehrs sowie der Verschiebung des modal
split zugunsten des motorisierten Individualverkehrs,
besonders in den Tagesspitzenzeiten, ist unbedingt
entgegenzuwirken. Angestrebt wird ein Anheben der
OPNV-Anteile im Berufs- und Tagesverkehrsaufkom-
men in einer 1. Stufe auf 33 %, langerfristig auf 40%
am Gesamtverkehrsaufkommen.

Daher bedingt die Férderung des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs in Dresden als Hauptbestandteil
einer okologisch orientierten Verkehrspolitik eine ra-
sche Sanierung und qualitative Weiterentwicklung sei-
ner Anlagen, Verkehrsmittel, Organisation und Techno-
logie.

Weitere Foérdergrundsétze sind:

e die Verkehrswegsicherung, Knotenpunktbevor-
rechtigung und Beschleunigung des dffentli-
chen Personennahverkehrs mit dem Ziel, die
Fahrzeiten der 6ffentlichen Verkehrsmittel gering zu
halten und Fahrplantreue zu garantieren;

e die ansprechende alters- und behindertengerech-
te Gestaltung der Verkehrsanlagen, Umsteige-
platze, Haltestellen und Bahnhéfe, wobei Halte-
stellen grundsatzlich mit Gberdachten Warteraumen
auszustatten sind;

e die unkomplizierte sozialvertragliche Gestaltung
des Tarifsystems und seiner Weiterentwicklung
zum Verbundtarif;

e die Verdichtung der Zugfolgezeiten auf 8-Min-
Tagesverkehr und 6-Min-Berufsverkehr sowie die
Uberschaubare, kundenfreundliche Gestaltung der
Fahrgastinformation und -abfertigung einschlieBlich
des Fahrscheinerwerbs;

e die Erweiterung des Netzes bzw. das rasche Rea-
gieren des OPNV auf sich verdndernde Stadt- und
Stadtumlandstrukturen;

e die Anschaffung moderner und damit verbunden
alters- und behindertengerechter Verkehrsmittel
(in der Regel Niederflurfahrzeuge) sowie die Sanie-
rung und Modernisierung der technischen Be-
triebsbereiche der Trager des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs;

e die Darstellung der Leistungsfahigkeit des offentli-
chen Personennahverkehrs und seiner Bedeutung
fiir die Lebensqualitat der Stadt in der Offentlichkeit
(public-awareness-Konzepte);

e das Einsetzen von Serviceleistungen und Informa-
tionspolitik zur Gewinnung und Rickgewinnung von
Kunden bzw. zum Erhalt des vorhandenen Kunden-
potentials durch entsprechendes Marketing.

. Die StraBenbahn und ihre schrittweise Entwicklung

zur Stadtbahn ist aus Griinden der Umweltschonung,
ihrer Befdrderungsleistung, ihrer flachenhaften Er-
schlieBung sowie der Verkehrssicherheit das bestim-
mende Verkehrsmittel des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs in Dresden. Das StraBenbahnnetz erschliet
die Stadt auch weiterhin in den Hauptrelationen. Er-
weiterungen des StraBenbahnnetzes sind langfristig
zur Abldsung einzelner Busstrecken mit starkem Be-
férderungsaufkommen vorzusehen. Zur ErschlieBung
neuer Siedlungsachsen in und um die Stadt ist eben-
falls die StraBenbahn einzusetzen, wobei ein schritt-
weiser Ausbau des StraBenbahnsystems zur Stadt-
bahn in wichtigen Hauptrelationen erfolgt und eine
erste Pilotlinie 1994 zu verwirklichen ist.
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10.
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Der Bus erganzt weiterhin das Netz der StraBenbahn
und der Stadt-Vorort-Bahn, insbesondere als Zubrin-
ger. Er Ubernimmt auf einigen Querverbindungen be-
deutende Verkehrsstrome zwischen Wohn- und Indu-
striegebieten sowie Einkaufszentren auBerhalb des
Stadtzentrums. Das Busnetz ist zur Verbesserung der
FlachenerschlieBung zu erweitern.

Die Stadt-Vorort-Bahn ist zur Lésung der Nahver-
kehrsaufgaben im Stadtverkehr starker einzubezie-
hen und zu einer S-Bahn zu entwickeln. Dazu ist der
S-Bahn-Verkehr schrittweise zu verdichten und seine
Attraktivitat durch neue Fahrzeuge, kirzere Fahr- und
Taktzeiten sowie durch eine Verbesserung des Zu-
standes der S-Bahn-Stationen zu erhéhen. Es sind Er-
weiterungsmoglichkeiten des bestehenden S-Bahn-
Netzes zu untersuchen.

Der Ubergang S-Bahn/StraBenbahn bzw. Bus ist
durch ginstigere Lage und Gestaltung der entspre-
chenden Haltestellen zu verbessern.

Der Aufbau und Betrieb bzw. die Wiedereinfuhrung
neuer Systeme des éffentlichen Personennahver-
kehrs (Untergrundbahn, Magnetbahn, O-Bus etc.)
sind im vorliegenden Planungszeitraum nicht vorge-
sehen. Die Beobachtung und planerische Vorberei-
tung derartiger Systeme bleiben ausdriicklich vorbe-
halten.

Fur den FuBgangerverkehr sind wirksame MaBnah-
men zur Erhéhung der Sicherheit im Hauptverkehrs-
straBennetz sowie auf bedeutenden StraBen des Ne-
bennetzes durchzusetzen. An Verkehrsschwerpunkten
sind weitere lichtzeichengeregelte Querungsmaglich-
keiten zu schaffen.

Die FuBgangerbereiche im Zentrum auf der Ring-
promenade sind weiter auszubauen sowie durch weite-
re FuBgangerzonen in Stadtteilzentren zu ergéanzen. Im
Rahmen der stadtebaulichen Leitplanungen ist zu si-
chern, daB der Anteil an Arbeitsplatzen, Versorgungs-
und Dienstleistungseinrichtungen in fuBlaufiger Entfer-
nung zu den Wohngebieten erhdht wird.

Die gleichberechtigte Teilnahme behinderter Birger
am taglichen Leben erfordert die weitere Verbesse-
rung der Zuganglichkeit von Objekten und Anlagen
besonders zugunsten von Schwerstbehinderten. Dazu
ist das Versehrtenwegenetz entsprechend zu ergan-
zen, wobei Bordabsenkungen und bautechnische Ge-
staltung fir Blinde und Sehschwache bei Rekonstruk-
tion und Neubau von StraBen zu beachten sind.

Zur Erleichterung von Ortsveranderungen Gehbe-
hinderter sind ausreichend Stellflichen fiir Behinder-

14.

15.

16.

ten-Pkw in wichtigen Zielgebieten sowie behinderten-
gerechte Spezial- und Sonderverkehrsmittel des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs bereitzustellen.

Fur die Verbesserung der Bedingungen fiir den Fahr-
radverkehr ist auf der Grundlage der Radverkehrskon-
zeption das Radverkehrsnetz schrittweise auszubauen.
Schwerpunkt bildet dabei die Schaffung durchgangiger
Radwegverbindungen zwischen Wohngebieten, Aus-
bildungs- und Arbeitsstatten, zum Stadtzentrum, zu den
Stadtteilzentren und den Bereichen der Naherholung.
Die Mitnahme von Fahrradern in Fahrzeugen des of-
fentlichen Verkehrs ist weitestgehend einzufuhren.

Der motorisierte StraBenverkehr erfordert vor allem
die intensive Nutzung der vorhandenen Verkehrsanla-
gen sowie eine okologisch und stadtgestalterisch ver-
tretbare Ergdanzung des vorhandenen Hauptverkehrs-
straBennetzes.

Zustand und Leistungsfahigkeit des HauptstraBen-
netzes beeinflussen maBgeblich die Entwicklungsbe-
dingungen der Stadt.

Deshalb, aber auch in Anbetracht langjahriger Ver-
nachldssigung der StraBenverkehrsanlagen werden
die Prioritaten in die Sanierung, in den Ausbau beste-
hender Netzelemente sowie in unumgangliche Netzer-
ganzungen gesetzt.

Das kiinftige HauptverkehrsstraBennetz besteht
vorwiegend aus folgenden Elementen:

e Stadtring (26er Ring),

e Hauptradialen im Zuge historisch gewachsener
StraBen,

e AuBere Radialenverknipfungen (Tangenten, duBe-
re Verteiler, Umfahrungen),

e BABAA4 sowie im Planungszeitraum BABA 13 und
B177.

Am bestehenden Netz sind die Konflikte zwischen den
Belastungen des motorisierten Individualverkehrs und
benachbarten empfindlichen Nutzungen schrittweise
zu reduzieren, bei Netzergdnzungen ist von vornherein
far eine Minimierung des Konfliktpotentials zu sorgen.

Mit dieser Entwicklung des HauptstraBennetzes
werden auch Voraussetzungen fir Verkehrsvermin-
derung und -beruhigung im Stadtzentrum und in
Wohngebieten sowie fiir die Beschleunigung und Be-
vorrechtigung des straBengebundenen o6ffentlichen
Verkehrs geschaffen.

StraBenplanung, Stadtgestaltung und Umwelt-
schutz sind als Einheit zu betrachten.

Zur Entlastung der Innenstadt und der Wohngebiete
vom Kraftfahrzeugverkehr sind die Auswirkungen des
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17.

ruhenden Verkehrs auf ein vertragliches MaB zu re-
duzieren.

Mehrgeschossige Anlagen, Tiefgaragen und Park-
hauser sind vor allem in groBen Wohngebieten und
am Rande der Innenstadt notwendig und vorzusehen.
In diesem Zusammenhang ist ein Parkleitsystem ein-
zufiihren. Zur Entlastung des innerstadtischen Stra-
Bennetzes werden Park-&-Ride-Platze an wichtigen
Haltestellen und Bahnhodfen eingerichtet sowie auf
gute Umsteigerelationen vom Pkw auf den 6ffentlichen
Verkehr einschlieBlich der Nutzbarkeit des Park-
scheines fiir den OPNV Wert gelegt.

Fir &ffentliche Parkierungseinrichtungen beson-
ders im Stadtzentrum und den Stadtteilzentren ist eine
konsequente Bewirtschaftung vorzunehmen sowie pa-
rallel dazu der Schutz angrenzender Wohngebiete vor
Fremdparkern auf geeignete Weise zu gewéhrleisten.

Es ist ein Konzept der flichendeckenden Verkehrs-
beruhigung mit den Schwerpunkten Stadtzentrum,
Stadtteilzentren, Wohngebieten und Ortskernen zu
erarbeiten und stufenweise durchzusetzen. Der Kfz-
Durchgangsverkehr ist aus diesen Bereichen zuvor auf
Bundelungstrassen zu verlagern.

Bei Sicherung des Wirtschafts- und Anliegerver-
kehrs erhalten der FuBganger- und Fahrradverkehr
sowie die ErschlieBung durch den o6ffentlichen Per-
sonennahverkehr grundsatzlich Vorrang.

18. Fir eine effektive Nutzung der StraBen- und Schienen-

19.

20.

22

verkehrsanlagen ist die Entwicklung eines Verkehrs-
flaichenmanagements von Bedeutung. Mit dem Ein-
satz moderner Kommunikations- und Informations-
techniken ist eine optimale Nutzung der vorhandenen
Verkehrsinfrastruktur anzustreben. Das rechnerge-
stitzte Betriebsleitsystem der DVB ist dabei die erste
Vorstufe, das schrittweise zu einem Gesamtverbund
der Verkehrsleiteinrichtungen auszubauen ist.

Die Stadt wirkt auch durch strukturelle MaBnahmen
auf einen kooperativen Verbund der Trager des Guter-
verkehrs (Eisenbahn, Lkw, Schiff und Flugzeug) in
der Region Dresden hin.

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur 1dBt in vielen
Fallen Konflikte zwischen konkurrierenden Verkehrs-
tragern einerseits als auch zu anderen stadtebaulichen
Entwicklungszielen andererseits erwarten.

Zur Verwirklichung des Grundsatzes der schrittwei-
sen Reduktion von Konflikten bzw. deren Minimierung
gilt es deshalb, sorgféltige Untersuchungen aller ver-
kehrlichen, stadtokologischen und stadtgestalterischen
Aspekte den notwendigen Entscheidungen voranzu-

stellen. Der Vorrang des OPNV ist dabei zu beriick-
sichtigen.

Die planerisch nicht koordinierte restriktive Einzel-
maBnahme zur Reduzierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs kann grundsatzlich nicht der Wirksamkeit
von alternativen Verkehrslésungen vorausgehen.



5 Rahmenprogramme

In den Rahmenprogrammen wird ausgehend von den
verkehrspolitischen Zielen und Prioritaten sowie den
»20 Leitsatzen fir die Entwicklung des Dresdner Ver-
kehrssystems« die Umsetzung fur die einzelnen Teilbe-
reiche des Verkehrssystems dargestellt.

Die Jahresangaben fiur die Realisierung von Bauvorha-
ben stehen, sofern die Stadt dafiir Verantwortung tragt,
unter dem Vorbehalt der Bereitstellung der Mittel im Haus-
halt der Stadt Dresden sowie auch der Bereitstellung von
Fordermitteln von Bund und Land.

Sofern bei EinzelmaBnahmen Bund oder Land die Ver-
antwortung tragen, wird die Position der Stadt Dresden
formuliert.

5.1 Rahmenprogramm Fernverkehr

Fur Dresden ist es wichtig, in das Netz der groBraumigen
europdischen Verkehrsverbindungen einbezogen zu wer-
den. Dabei gilt es, die geographische Randlage innerhalb
der Europdischen Gemeinschaft durch die Verbesserung
der Verkehrsverbindungen nach Osteuropa zu uberwin-
den.

5.1.1 Eisenbahnhauptstrecken

Die Stadt liegt im Schnittpunkt zweier wichtiger europai-
scher Eisenbahn-Achsen, die sich in den nachsten Jahren
entwickeln werden:

e eine Nord-Sid-Verbindung von Skandinavien Uber die
Hafenstadte Hamburg und Rostock Uber Berlin und
Dresden nach Prag—Wien nach Budapest; innerhalb
einer Verknipfungslinie europaischer Hauptstadte,

e eine Ost-West-Verbindung in Ypsilonform von Rotter-
dam Uber das Rhein-Ruhr-Gebiet bzw. vom Rhein-
Main-Gebiet Uber Leipzig nach Dresden — Breslau -
Warschau bzw. Kattowitz — Krakau.

Angesichts dieser Ausgangslage, die durch die Dynamik
des europdischen Binnenmarktes verstarkt wird, ist die
grundlegende Verbesserung der entsprechenden Eisen-
bahnverbindungen an vordringlicher Stelle anzumelden.

5.1.1.1 Personenfernverkehr

Dresden ist im hochwertigen Fernverkehr an die IC-
Linien7 (Dresden—Berlin—Hamburg), 9 (Dresden—Leip-
zig— Frankfurt/M — Saarbriicken) sowie die IR-Linie17
(Dresden - Leipzig—Hannover — Disseldorf— Kéin) ange-
schlossen.

Die Aufnahme der Trasse Dresden—Chemnitz —Hof—
Nirnberg—Minchen bzw. Stuttgart in den Bundesver-
kehrswegeplan fir den Ausbau als IC-Linie ist ein vor-
rangiges Ziel, um den s&chsischen mit dem bayerischen
Wirtschaftsraum zu verbinden und die Bahn gegeniber
der Autobahnverbindung A4/A72/A9 attraktiver zu ma-
chen. Die Anbindung der »Thiringer Stadtekette« an die
sachsische Landeshauptstadt ist derzeit gegenuber der
Autobahn A4 ebenfalls vollig unattraktiv. Eine Verlange-
rung der IR-Linie 20 (Aachen—Kassel—Erfurt—Gera—
Chemnitz) bis Dresden ist deshalb notwendig. AuBerdem
sind auf diesen Strecken die Reisezeiten zu kirzen. Dazu
sind eine Weiterfuhrung der Elektrifizierung ab Reichen-
bach (Vogtl.) und GoBnitz sowie der Einsatz von Trieb-
ziigen mit gleisbogenabhéngiger Wagenkastenneigung
(»Pendolino«) vorzusehen.

Kurzfristig ist aus Dresdner Sicht die IR-Linie 17 durch
die IC-Linie 10 (Dresden—Hannover—KadlIn) zu ersetzen.

Im Fernverkehr mit dem Ausland sind die EC-Verbin-
dungen Richtung Prag mit Verlangerung nach Wien bzw.
Budapest zu verbessern und eine IR-Verbindung mit
Wroclaw (Breslau) einzurichten, so daf3 jeweils minde-
stens ein 2-Stunden-Takt entsteht.

Die Attraktivitat der bestehenden Eilzuglinien Dres-
den—Cottbus — Frankfurt/O, Dresden — Chemnitz — Zwickau
und Leipzig — Dobeln — Dresden — Zittau ist durch Umwand-
lung in Regionalschnellbahnen zu erhéhen, dabei sollte
die Linie nach Zittau bis Liberec (Reichenberg) verlangert
werden. Weiterhin ist die Einrichtung einer RSB-Linie
Dresden — Bischofswerda — Bautzen— Gorlitz zu prifen.

Diese geforderten Attraktivitatssteigerungen sind je-
doch nur mit einer Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
(Ausbau und teilweise Neubaustrecken) zu erreichen, da-
zu gehort auch das vorgesehene Bahnbetriebswagenwerk
Reick, einschlieBlich der Wartung von IC/ICE-Zligen. Im
Zusammenhang mit der Attraktivitatssteigerung sind die
Bahnhéfe Hauptbahnhof, Mitte und Neustadt teilweise um-
zugestalten (Zugénge, Bahnsteige, Rolltreppen, architek-
tonisches Erscheinungsbild u.&.).

5.1.1.2 Guterverkehr

Im Zusammenhang mit Standortuntersuchungen fir ein
Guterverkehrszentrum (GVZ) im Raum Dresden werden
die Bereiche der Bahnhofe Radebeul Ost bzw. Dresden-
Friedrichstadt als Standort fiir einen Terminal des Kombi-
nierten Ladungsverkehrs (KLV) priorisiert. Radebeul Ost
liegt an der Hauptverkehrsstrecke Leipzig —Dresden, ist in
der Hauptverkehrsrichtung ohne Durchfahrung des Dresd-
ner Knotens zu erreichen und weist eine optimale Langen-
sowie eine ausreichende Breitenentwicklung auf. Die Auto-
bahnanschluBstelle befindet sich in nur 3 km Entfernung.
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Etwa ein Drittel der zu beférdernden Guter im Flachenbe-
reich kénnen uber die Autobahn transportiert werden. Den
Bedarf der Landeshauptstadt Dresden ausgenommen, be-
lasten nur etwa 10% der Gutmenge das StraBennetz
Dresdens. Die Dimensionierung des KLV-Umschlagbahn-
hofs Radebeul Ost orientiert sich an der Basis von ca. 800
Ladeeinheiten pro Werktag zum Zeithorizont 2010. Damit
ist auch in der Ubergangsphase bis zur Herausbildung
eines GVZ Dresden im Raum Dresden-Nord die erforderli-
che Umschlagkapazitat fir den Zeithorizont 2000 in Hohe
von 637 Ladeeinheiten pro Werktag in allen Beférderungs-
relationen gegeben.

Der Standort Dresden-Friedrichstadt weist zwar ungiin-

stigere Bedingungen hinsichtlich Langenentwicklung, Be-
handlungstechnologie sowie Entfernung zur Autobahn auf.
Hier ware allerdings der Aufbau einer effektiven City-Logi-
stik und durch die Nahe zum Dresdner Hafen der spatere
Ausbau zum Guterverkehrszentrum méglich.
Mit diesen Leistungsparametern werden der Quell- und
Zielverkehr sowie die internationalen KLV-Verbindungen
unter Berucksichtigung eines absehbaren Linienzugver-
kehrs im Standortraum Dresden abgedeckt.

5.1.2 Bundesautobahnen und BundesfernstraBen
(siehe auch Rahmenprogramm HauptverkehrsstraBennetz)

a) BAB A 4 Bad Hersfeld - Gorlitz

Die Bundesautobahn A 4 ist sechsstreifig auszubauen. Die
AnschluBstellen

— Dresden-Altstadt,

— Dresden-Neustadt,

— Dresden-Wilder Mann und
— Dresden-Nord

sind in diesem Zusammenhang einer Neugestaltung zu
unterziehen.

Ein neuer AutobahnanschluB ist zwischen der Auffahrt
Dresden-Nord und dem Autobahndreieck Dresden zur An-
bindung des geplanten Gewerbegebietes Rahnitz sowie
des Flughafens Dresden-Klotzsche vorzusehen.

b) BAB A 13 Sachsen—Bdéhmen

Zwischen den Gebietskérperschaften Sachsens und Boh-
men ist der Bau einer leistungsfahigen Autobahnverbin-
dung geplant. Es steht ein Korridor, innerhalb dessen
mehrere Trassenvarianten méglich sind, zur Diskussion.
Die Landeshauptstadt bekennt sich im Hinblick auf die
zu erwartende Entlastungsfunktion der Autobahn fir das
stadtische HauptstraBennetz grundsatzlich zu einer stadt-
nahen Trassierung innerhalb des Korridors 3, lehnt jedoch
eine Fihrung ab, die zusammengehdrende Teile des Stadt-
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gebietes durchschneidet, erhebliche Eingriffe in Stadt-
strukturen nach sich zieht und stadtdkologisch unver-
tretbar ist. Unverzichtbar ist allerdings, daB parallel zur
Autobahninbetriebnahme und deren Verkehrsentlastung
RickbaumaBnahmen im innerstadtischen HauptstraBen-
netz erfolgen (Mitnahmeeffekte).

Die Landeshauptstadt Dresden wird entsprechend ihren
Méglichkeiten auf eine umweltvertragliche Trassenflihrung
in der Ndhe der Landeshauptstadt Dresden hinwirken, und
sieht in der nunmehr festgelegten Linienflihrung (Kabinetts-
beschluB der Sachsischen Staatsregierung Nr.01/0331
vom 02.03.1993) im sogenannten Feinkorridor V3 ihre Er-
wartungen erfullt.

Sie erklart ausdricklich die Bereitschaft, an weiteren
Untersuchungen zur BAB A 13 mitzuwirken.

¢) BundesstraBBen 6, 97, 170, 172, 173

Die BundesstraBen 6, 97, 170, 172 und 173 fiihren durch
das Stadtzentrum, Stadtteilzentren und teilweise durch
Wohngebiete. Deshalb missen dafir UmgehungsstraBen
durch Neutrassierung von Tangenten einschlieBlich zwei-
er neuer Elbquerungen geschaffen werden. Bundesstra-
Ben durfen kunftig nicht durch die Innenstadt gefiihrt wer-
den und den 26er Ring weder schneiden noch tangieren.
Durch glinstige Anschlisse zu den Autobahnen soll der
Durchgangsverkehr in groBtmoéglichem Umfang auf diese
verlagert werden.

Die B 6 betreffend sind infolge der aus stadtebaulicher
und Okologischer Sicht nicht realisierbaren Ausbaupara-
meter in den Raumen Bihlau/WeiBer Hirsch Untersuchun-
gen zu ihrer Verlagerung in Bereiche auBerhalb der Stadt
Dresden zu fihren (insbesondere mit der Neueinrichtung
einer BundesstraBe 177 : A4 — dstlich Radeberg — dstlich
WeiBig — Schonfelder Hochland — Elbebriicke bei Birkwitz —
Heidenau).

Diese sollen den regionalen und lberregionalen Durch-
gangsverkehr von der Stadt fernhalten, wobei durch die
Umwidmung von BundesstraBBen generell die GroBe des
motorisierten Individualverkehrs allein nur marginal beein-
fluBt wird.

5.1.3 Flughafen Dresden-Klotzsche

Die Leistungsfahigkeit der Abfertigungs- und Serviceanla-
gen des Flughafens Dresden-Klotzsche entspricht nicht
mehr den Anforderungen, um die steigenden Fluggast-
zahlen bewadltigen zu kdnnen. Der Flughafen Dresden-
Klotzsche soll einen begrenzten Ausbau zum Regional-
flughafen erfahren. Dabei ist die Lage des Empfangsge-
baudes auf der Sudseite des jetzigen Rollfeldes zu belas-
sen und im Bereich der ehemaligen Flugzeugwerft, sofern
dies aus Bedarfsgrinden erforderlich ist, neu zu errichten.



Die Abwicklung des internationalen Bedarfs nach auBer-
halb Europas soll vor allem auf benachbarten GroB-Flug-
héfen erfolgen.

Der Flughafen Dresden-Klotzsche ist an das S-Bahn-
system der DB anzuschlieBen, der AnschluB an die Auto-
bahn BAB A4 sowie das HauptverkehrsstraBennetz der
Region Dresden im Zuge der B 97 sowie deren Weiter-
fuhrung Uber Radeburger-/HansastraBe ist zu verbessern.

5.1.4 BundeswasserstraBe Elbe und Elbhafen
Dresden-Friedrichstadt

Die Elbe wird auch weiterhin ein wichtiger Transporttrager
sein; der Ausbau der Elbe wird allerdings abgelehnt, um
den jetzigen FluBlauf und seine Uferzonen zu erhalten.

Die bestehenden Anlagen des Binnenhafens Dres-
den-Friedrichstadt sind jedoch entsprechend den Anfor-
derungen der gewerblichen Wirtschaft auszubauen und
zu modernisieren.

5.2 Rahmenprogramm Wirtschaftsverkehr

Der Begriff des Wirtschaftsverkehrs ist noch Gegenstand
von Interpretationen.” Der Begriff umfaBt zweifellos den
Guterverkehr mit den Sektoren Schienengiterverkehr,
StraBenguterverkehr, Binnenschiffahrt und Luftfracht. Dar-
Uber hinaus zahlt der gesamte Verkehr des produzieren-
den Gewerbes, des GroBhandels, des Dienstleistungs-
bereiches und des Einzelhandels dazu. Im weiteren wird
vom Giterverkehr, dem wichtigsten Teilbereich des Wirt-
schaftsverkehrs, ausgegangen.

Die Integration der neuen Bundeslander stellt durch
den umfangreichen Strukturwandel, bedingt durch Veran-
derungen im Weltmarkt, der Lohnpolitik, durch Altlasten
und neue Standortkriterien eine Herausforderung dar, die
hinsichtlich der Quelle-Ziel-Beziehungen sowie durch die
Liberalisierung der Verkehrsmarkte hinsichtlich der Ver-
kehrsmittelwahl nur schwer prognostiziert werden kén-
nen. Anzunehmen ist, daB die Giterstrome des Fernver-
kehrs auf Grund folgender Faktoren in den nachsten
Jahren erheblich zunehmen werden:

e Das Zusammenwachsen Europas, die unterschiedli-
chen Wahrungssysteme sowie die veranderten Pro-
duktionsmethoden insbesondere die zunehmende
internationale Arbeitsteilung der Produktion férdern
und bedingen den verstarkten Austausch von Waren
und Gutern.

e Die weltweite Integration von Datenverarbeitung und
Nachrichtentechnik und der Abbau von Handelsschran-

ken bewirken, daB sich vor allem dynamische Wirt-
schaftsbereiche weltweit orientieren, spezialisieren und
austauschen.

e Die Spezialisierung von Produktionsprozessen, indirekt
aber auch die auBerordentlich stark gestiegenen Ent-
wicklungskosten neuer Technologien, veranlaBt die
Unternehmen, anstelle der Eigenproduktion Spezialteile
einzukaufen.

In Konsequenz der Prioritdten Dresdner Verkehrspolitik
will die Stadt daher vorrangig funktionierende Modelle der
Kooperation der Verkehrstréager sowie die Offnung in Rich-
tung Osten auch im Sinne eigener wirtschaftlicher Ent-
wicklung fordern. Der starke Anstieg des Guterverkehrs
wird trotz weiteren StraBenausbaus nicht allein mit diesem
Verkehrstrager zu bewaltigen sein. Es ist deshalb erfor-
derlich, die Eisenbahntrassen wie auch die Elbe als Schif-
fahrtsweg verstarkt fur den Gutertransport zu nutzen. Die
Stadt Dresden wird sich fiir dementsprechende MaBnah-
men einsetzen.

5.2.1 Uberregionale Aspekte

Immer haufiger wird daher die Einrichtung von Guterver-
kehrszentren mit folgenden Aufgaben empfohlen:

1. Durch die geforderte Beteiligung mehrerer Verkehrs-
trager (zumindest von StraBe und Schiene) soll eine
marktorientierte verkehrsmittelibergreifende Koopera-
tion des Guterverkehrs erreicht werden.

2. Gleichzeitig sollen Guterverkehrszentren ein Binde-
glied zwischen Guterfernverkehr und Giternahverkehr
sein.

3. Durch die Beteiligung mehrerer Speditionsunterneh-
men, die zu einer Zusammenarbeit fahig und bereit
sind, sollen weitere Optimierungspotentiale erschlos-
sen werden.

Uber die konkreten Wirkungen solcher Giterverkehrszen-
tren liegen allerdings nur unzureichende Kenntnisse vor,
da sie sich bis auf wenige Ausnahmen, noch im Planungs-
stand befinden.

Im Bundesverkehrswegeplan ist fir den Ballungsraum
Dresden ein Guterverkehrszentrum vorgesehen. Die zu-
nachst erklarte Absicht, dieses Giterverkehrszentrum
mdoglichst nahe an die Dresdner Innenstadt zu konzi-
pieren, scheiterte an der GréBenordnung von geplanten
150 ha, da in der Stadt Dresden eine zusammenhangende
Flache in dieser GroBe nicht zur Verfugung steht. Die
Standortsuche fiir ein GUterverkehrszentrum auBerhalb
der Stadt, aber in deren N&he (innerhalb des Tarifgebie-
tes »Dresden«) ist noch nicht abgeschlossen, die Untersu-
chungen flr einen Standort innerhalb Dresdens werden
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z.Z. auf Teilbereiche des Giterbahnhofs Dresden-Fried-
richstadt konzentriert.

Die Stadt Dresden unterstiitzt die Entscheidung der DB
zur Ansiedlung des GVZ in Dresden-Friedrichstadt (Hafen
und Bahnhof) durch MaBnahmen der bedarfsgerechten
Verkehrsgestaltung.

Der Standort kénnte durch die radumliche Zusammenfas-
sung von verkehrlichen und transportergdnzenden Dienst-
leistungsbetrieben erweitert werden. Zwischen dem KLV-
Terminal und dem BAB-AnschluB Dresden-Neustadt ist in
diesem Fall ein Autohof als Serviceeinrichtung fur den Stra-
Bengiiterverkehr (Tankstelle, Wasch- und Reparaturania-
gen, Containerdienste, Restaurant, Motel) vorgesehen. Zur
Zeit wird geprift, ob eine entsprechende Flache bereitge-
stellt werden kann. Die raumliche Trennung von KLV-Ter-
minal und Autohof ist funktional gewlinscht, da KLV-Termi-
nals ausgepragte Verkehrsspitzen erzeugen, die sich vor-
nehmlich an den Ankunfts- und SchluBzeiten der Bahn
orientieren, wobei die Ziel- und Quellverkehre zum KLV-
Bahnhof regionaler Natur sind. Der Autohof als Serviceein-
richtung dient dem Uberregionalen Verkehr bzw. Durch-
gangsverkehr, deshalb wird dieser von den Transporteuren
im Regionalverkehr nicht direkt im KLV-Terminal benétigt
und eine raumliche Trennung ist deshalb méglich. Dieser
kann auf die allein fir die Stadt notwendige GroBe be-
schrankt bleiben, wobei Mitnahmeeffekte aus dem Durch-
gangsverkehr von der Bundesautobahn méglich sind. Aus-
geschlossen ist an diesem Standort ein Auffangparkplatz
fir Verkehre, die aus in der Regel witterungsbedingten Be-
schrankungen die Strecke der B 170 zwischen der Bundes-
autobahn A 4 und dem Grenzlbergang Zinnwald nicht be-
nutzen kénnen. Dieser muB gesondert untersucht werden.

Obwohl hier die technologischen Moglichkeiten der DB
zweifellos eingeschrankt sind (Entwicklungslange, Be-
handlungsmoglichkeiten), besticht dieser Standort durch
die Nahe zum Hafen, der Innenstadt sowie glinstigen
regionalen Anbindungen.

Die hohe Bedeutung fiir die Ver- und Entsorgung der
Stadt insbesondere fir Baustoffe wird der Hafen Dresden-
Friedrichstadt auch in Zukunft haben.

Der steigenden Bedeutung des Flughafens Dresden-
Klotzsche sowohl bei den Fluggéasten als auch bei der
Luftfracht wird mit einer Verbesserung der Anbindung an
das Uberdrtliche Verkehrsnetz Rechnung getragen. Dies
geschieht mit einem direkten AnschluB des Flughafens an
die BAB A4 und die Verlangerung der S-Bahn unter das
Empfangsgebaude.

5.2.2 Stadtische Aspekte

Mit neuartigen Zustell- und Verteiltechniken erdffnen sich
neue Chancen fur die Geschaftszentren. Im Zusammen-
hang mit neuartigen Einrichtungen der Giiterverteilung
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und vernetzten Informationstechnologien vergréBern sich
die Moglichkeiten fur eine bezirksbezogene Zustellung
von Waren. Die fir die Innenstadt bestimmten Giiter-
sendungen kénnen bereits in einem Giterverteilzentrum
betriebsspezifisch bearbeitet und die straBenweise koor-
dinierte Zustellung vorbereitet werden. Mit dieser Art der
Zustellung (City-Logistik) verbinden sich groBe Erwar-
tungen. Auf Grund mangelnder Praxiserfahrungen sind
zwar die Grenzen und die Chancen der City-Logistik wis-
senschaftlich nachgewiesen, jedoch noch nicht in der
Praxis ausgetestet. Es wird erwartet, daB fur die in der
Innenstadt ansassigen Betriebe bei konstanter Liefer-
bereitschaft und -zuverlassigkeit eine allgemeine Kosten-
reduktion, aber auch eine Verkleinerung der Lagerflachen
und eine kostenglnstige Auslagerung logistischer Funk-
tionen eintritt. Ahnliche Erwartungen herrschen in der
Transportbewirtschaftung vor. Durch die City-Logistik
eroffnen sich neue Mdglichkeiten logistischer Dienstlei-
stungen.

Die Stadt Dresden wird deshalb die Thematik der Gu-
terverteilung gemeinsam mit allen betroffenen Verbanden
des Einzelhandels und des Giiterverkehrsgewerbes weiter
bearbeiten. Fir die Dresdner City-Logistik sind noch die
technologische Konzeption (konzeptionelle und technolo-
gische Systemgestaltung) und das Vernetzungskonzept
(verkehrswirtschaftliche, betriebswirtschaftliche und kom-
munikative Vernetzung sowie Organisation, Rechtsform
und Finanzierung zu entwickeln.

Unabhangig davon soll der Standort fir die Einrichtun-
gen der City-Logistik in jedem Fall auf dem Gelande des
ehemaligen Reichsbahnausbesserungswerkes zwischen
Rangierbahnhof Dresden-Friedrichstadt und Emerich-
Ambros-Ufer planerisch festgelegt werden.

5.3 Rahmenprogramm Touristikverkehr

Die Stadt Dresden ist ein Ort mit einer Vielfalt an kulturel-
len Sehenswirdigkeiten und kinstlerischen Einrichtun-
gen. Dresden ist deshalb Ziel vieler touristischer Reisen.
Als Landeshauptstadt ist Dresden auch Ort von Tagun-
gen, Kongressen und Ausstellungen. Die Stadt hat die
Aufgabe, ihre Gaste, mit welchem Verkehrsmittel sie
auch kommen, freundlich zu empfangen. Die Flughafen-
gesellschaft und die Deutsche Bahn AG werden die
Plane zum Ausbau ihrer Einrichtungen in den nachsten
Jahren umsetzen.

Ein groBer Teil der Reisenden kommt jedoch zum
einen als individueller Pkw-Nutzer oder zum anderen
mit Reisegesellschaften per Bus in die Stadt. Dies flihrte
schon in der Vergangenheit zu Platzproblemen beim
Abstellen der Vielzahl von Kraftfahrzeugen. Da in den



nachsten Jahren ein Ansteigen der Gastezahlen erwartet
wird, sind verkehrsorganisatorische MaBnahmen unum-
ganglich.

Auf der Grundlage des Verkehrskonzeptes ist deshalb ein
Reisebusleitsystem zu entwickeln, mit dem ein zielgerich-
tetes An- und Abfahren der Reisebusse sowie ein geord-
netes Aus- und Einsteigen fir die Reisenden gewahrleistet
werden kann.

Folgende Bestandteile wird dieses System zwingend
enthalten:

e Busterminal (das sind Haltestellen zum Ein- und Aus-
steigen)

e Busparkplatze

e Busrouten

e Busleiteinrichtungen

Durch das Reisebusleitsystem sollen die Reisebusse ohne
Umwegfahrten durch sensible Stadtbereiche zu innen-
stadtnahen Aussteigeplatzen gefuhrt werden und dann —
wenn dort nicht ausreichend Parkierungsflachen zur Ver-
flgung stehen — zu in der Nahe befindlichen Abstellplat-
zen geleitet werden. Dabei sind durch eine geeignete
Wahl von angebotenen Busrouten die unvermeidbaren
Emissionen auf weniger sensible StraBenziige zu be-
schranken. In erster Linie sollen damit die derzeit schon
storenden und umweltschadlichen Suchfahrten zu einem
freien Aussteige- und Abstellplatz vermieden sowie das
Falschparken unterbunden werden.

Die Standorte fur Aussteige- und Abstellplatze und
demzufolge die Busrouten sind noch nicht abschlieBend
festgelegt. Ein entsprechendes Gutachten war im Jahr
1993 erstellt worden, dessen Umsetzung gegenwartig mit
den entsprechenden Vereinen, Verbanden und Unterneh-
men beraten wird.

Fir die Touristen, die mit ihnrem eigenen Pkw anreisen,
ist ein ahnliches Angebot als » Touristikzentrum« in Vorbe-
reitung. Eine Moglichkeit konnte sich im Zusammenhang
mit der Neugestaltung des Gelandes des Giiterbahnhofes
Dresden-Neustadt ergeben. Die Verbindung zur BAB A4
ist gunstig; Pkw kénnten gegebenenfalls in einer mechani-
schen Parkierungsanlage untergebracht werden. Den Be-
dirfnissen der Touristen einschlieBlich ihrer Kinder nach
einer langeren Reise kann hinreichend Rechnung getra-
gen werden: Stadtinformation, Geldwechsel, Gastronomie,
Kinderspielplatz, Souvenirladen u.a.

Wesentlich ist der Ubergang zu einem &ffentlichien Ver-
kehrsmittel (Bus oder StraBenbahn) als »Shuttle« zwi-
schen Touristikzentrum und Stadtzentrum. Die Shuttle-
Verbindung sollte gleichzeitig erste Eindriicke der Stadt
durch eine entsprechende Linienflhrung vermitteln; eine
Ringlinie konnte die Benutzung fur Stadtfremde erleich-
tern, da diese immer zum Ausgangspunkt zurlckfihrt.

Um einen ganzjahrigen Betrieb des Touristikzentrums
gewabhrleisten zu kdnnen, ist dieses auch fir Einheimische
attraktiv zu gestalten: Gastronomie, mdglicherweise neue
Anlegestellen der WeiBen Flotte im Bereich der UferstraBe,
Standort Verkehrsmuseum auf dem historischen Bahnge-
lande u.a. Ein privatwirtschaftlicher Betrieb sollte ange-
strebt werden. Das Touristikzentrum an diesem Standort
waére neben den StraBennetzen auch wegen der Nahe des
Bahnhofs Neustadt als IC-Halt fiir Bahnreisende attraktiv.

5.4 Rahmenprogramm S-Bahn-System
5.4.1 Netzgestaltung

In der kiinftigen Entwicklung Dresdens als Landeshaupt-
stadt, aber auch als Industrie- und Dienstleistungszen-
trum, ist mit einem starken Anwachsen der Einpendler-
strome zu rechnen. Dresden hatte 1989 bei einer Ein-
wohnerzahl von etwa 500 000 werktaglich insgesamt nur
etwa 30 000 Einpendler. Mit der weiteren Entwicklung ist
mit einem Anstieg der Einpendler zu rechnen.

Dadurch zeichnet sich eine wachsende Bedeutung der
S-Bahn fur die Verbindung der Landeshauptstadt mit der
umliegenden Region ab. Langfristig ist die Ausdehnung
des S-Bahn-Verkehrs bis Bischofswerda, Kamenz,
Konigsbrick, GroBenhain und Freiberg vorzusehen. Die
dann mdgliche Linienfiihrung der S-Bahn ist im Plan
»S-Bahn-Netz Oberes Elbtal« dargestellt, eine Verknip-
fung der Linie S5 mit den Linien S6 und S7 ist jederzeit
maglich.

Um die S-Bahn mit der erforderlichen Zugfolge (spe-
ziell unmittelbar im Dresdner Knoten mit mehreren sich
Uberlagernden Linien) und Zuverlassigkeit anbieten zu
konnen, ist eine weitgehend separate Fuhrung mog-
lichst ohne Konfliktpunkte vorzusehen.

UnerlaBlich ist die Elektrifizierung des S-Bahn-Net-
zes nach dem Dresdner Norden. Nach bisherigen Pla-
nungen wird die Elektrifizierung der Strecke Gorlitz—Dres-
den 1996 abgeschlossen sein. Als dringliche Aufgabe wird
der AnschluB des Dresdner Flughafens angesehen. Um
Fluggéasten ihre Ziele in der Region attraktiv erreichbar zu
machen, sollen die S-Bahn-Ziige und ein Teil der Regio-
nalztge der Quell-/Zielbereiche nérdlich von Kénigsbrick
und éstlich von Arnsdorf Uber den Flughafen gefihrt wer-
den — in einer ersten Ausbaustufe durch »Kopfmachen«.
Gleichzeitig wird dadurch sowohl eine zu starke Aufspal-
tung des Leistungsangebotes von/nach Dresden-Neustadt
(geringe Bedienungshaufigkeit) als auch eine Uberdimen-
sionierung am Querschnitt Industriegelande vermieden.

Die Verlangerung der Gleisstrecke vom Flughafen bis
zum Gewerbegebiet Rahnitz ist vorzubereiten und bereits
beim Umbau der Autobahn A4 zu berlcksichtigen. Eine
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Erweiterung dieses Streckenabschnittes zur sogenannten
»Hellerschleife« ist zu unterstitzen.

Die Bedeutung, Effizienz und Finanzierbarkeit einer
Netzerweiterung als Verbindung etwa zwischen Dresden-
Neustadt und Dresden Hauptbahnhof mit Weiterfiihrung
nach Freital unter dem Stadtzentrum stellt einen weiteren
Untersuchungsbedarf dar.

Fur das erhdhte Leistungsangebot der S-Bahn und des
ubrigen Regionalverkehrs ist eine leistungsfahige Infra-
struktur fir Abstellung und Wartung des Wagenparks
erforderlich. Nach dem gegenwartigen Planungsstand
kann dieser Forderung mit einer Entflechtung und Um-
profilierung des Abstellbahnhofes Dresden-Altstadt zum
S-Bahn-Betriebs(wagen)werk entsprochen werden. Die
Leistungsfahigkeit dieses Bahnhofes sollte weiterhin durch
die Wiederinbetriebnahme der Tiefgleise und des Friihab-
zweiges Dresden-Plauen gestarkt werden.

5.4.2 S-Bahn-Stationen/Infrastruktur

Wichtiges Bewertungskriterium der Attraktivitat von offent-
lichen Nahverkehrssystemen ist die Zuganglichkeit der
Stationen, ihre Verkniipfung mit Haltestellenbereichen an-
derer Verkehrsmittel einschlieBlich Stellflachen fir Pkw
und Fahrrader und das Vorhandensein von Service-Ein-
richtungen. Zielstellung ist, neue S-Bahn-Stationen auf
dem Dresdner Stadtterritorium

e am Olbrichtplatz,

e an der Koénigsbricker LandstraBe (6stl. der Grenz-
straBBe),

am Flughafen,

an der Nossener Briicke,

am Strehlener Platz,

an der Freiberger StraBe,

zwischen Dresden-Strehlen und Dresden-Reick und
in Leuben (zwischen Dresden-Daobritz und Dresden-
Niedersedlitz) zu schaffen.

Fur folgende Stationen im Stadtgebiet werden zweite
Ausginge gefordert:

Dresden-Neustadt
e nordlicher Quertunnelausgang HansastraBe

Dresden-Hauptbahnhof

e Wiedererdffnung des stdlichen Ausganges der Kuppel-
halle

e Ausbau des an der westlichen Hallenschirze vorhan-
denen Quertunnels fir den offentlichen Durch- und
Bahnsteigzugang

Dresden-Mitte
e Errichtung eines nérdlichen Bahnsteigabganges am
StraBenknoten Stadtring/MaxstraBe
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Dresden-Dobritz

o Neugestaltung der vorhandenen &stlichen Zu-/Abgan-
ge und

e Errichtung von Zu-/Abgangen am westlichen Bahn-
steigende

Dresden-Niedersedlitz
e Schaffung von Zu-/Abgangen am westlichen Bahn-
steigende

Dresden-Kemnitz
e 2.Zugang an FuBgéangerunterfihrung

An folgenden S-Bahn-Stationen werden kurzfristig bzw.
mittelfristig integrierte stédtebaulich-stadtraumliche
und verkehrliche Konzepte erarbeitet:

(kurzfristig) (mittelfristig)

Dresden-Dobritz
Dresden-Reick
Flughafen

Dresden-Trachau
Dresden-Pieschen
Dresden-Neustadt
Dresden-Mitte
Dresden-Hauptbahnhof

Nachrichtlich sei benannt, daB auBerhalb des Stadtge-
bietes zum gegenwartigen Stand der Diskussion zwi-
schen Eisenbahn und Gebietskorperschaften zusatzliche
Stationen in MeiBen Mitte; Weinbohla West; Coswig,
KohlerstraBe; Coswig, AuerstraBe; Radebeul, Forststra-
Be vorgesehen sind.

Die Stadt Dresden ist im Interesse der Pendler im
Ballungsraum Oberelbe an jeder Starkung der verkehr-
lichen Wirksamkeit des S-Bahn-Netzes interessiert. Im
Zuge der Regionalisierung des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) wird die Stadt jedoch einfordern, daB die fi-
nanzielle Inanspruchnahme der Stadt zum Zeitpunkt der
Ubergabe als »Status quo« der Bundesforderung festge-
schrieben sowie eine finanzielle Augleichsregelung auch
innerhalb der Region vereinbart werden muB.

5.5 Rahmenprogramm StraBenbahn-/Stadt-
bahn- und Busnetz, Féhren und Son-
derverkehrsmittel

Der Betrieb des stadtischen Nahverkehrs steht im Span-
nungsfeld betriebswirtschaftlicher (unternehmensbezoge-
ner), volkswirtschaftlicher (gesamtstadtischer) und poli-
tischer Interessen. Aufgabe des Unternehmens »Dresdner
Verkehrsbetriebe AG« ist es, nach politischen Vorgaben
im volkswirtschaftlichen Interesse handelnd das optimale



betriebswirtschaftliche Ergebnis zu erreichen. Das Ziel ist
daher, durch die politischen Rahmenbedingungen die
Wettbewerbssituation des 6ffentlichen Verkehrs entschei-
dend zu verbessern.

5.5.1 StraBenbahn/Stadtbahn

Das Nahverkehrskonzept der Stadt Dresden sieht fir Tei-
le des StraBenbahnnetzes eine stufenweise Entwick-
lung zur Stadtbahn vor. Dieses Entwicklungskonzept wird
z.B. in den Stadten Karlsruhe, Bremen und Frankfurt/M
erfolgreich realisiert. Es ermdglicht den kontinuierlichen
Ubergang von einem zum anderen System und macht ei-
nen kombinierbaren Betrieb maglich.

Fur die Stadtbahn (haufig auch noch als Schnell-
straBenbahn bekannt) ist

e ein vom Kfz-Verkehr freier bzw. separater Gleiskorper,

e eine von den Stadtbahntriebwagen aus steuerbare
Lichtzeichentechnik,

e eine dadurch erreichbare hohe und stérungsarme Rei-
segeschwindigkeit charakteristisch.

In der Regel sind die Fahrzeuge breiter als 2,20 m (jetzi-
ges Dresdner MaB) und deshalb der Gleisachsabstand
gleich oder gréBer als 3 m.

Das StraBenbahn-/Stadtbahnsystem ist grundséatzlich
in der +0-Ebene auszubilden und nur dort mit Tunnelab-
schnitten zu versehen, wo eine ebenerdige Fihrung aus
stadtebaulichen oder verkehrstechnischen Grinden un-
maoglich ist.

Dabei ist vom vorhandenen Schienennetz auszuge-
hen. Vorbehaltlich einer Studie zur Gesamtnetz-Realisier-
barkeit wird der Gleisachsabstand bei Um- bzw. Neubau-
ten auf 3 m erhoht.

Zunachst ist die Verbindung zwischen Gorbitz und
Prohlis Uber das Stadtzentrum als »Pilot-Vorhaben Stadt-
bahn« (Pilotlinie 2) vorgesehen.

Im Plan »Stadtbahn/StraBenbahn« sind die Strecken-
abschnitte besonders hervorgehoben, fir deren Ausge-
staltung Handlungsbedarf besteht. Die Prioritatensetzung
ergibt sich aus:

e Sanierung des vorhandenen StraBenbahnnetzes, Ab-
bau der vorhandenen Langsamfahrstellen, insbeson-
dere im Zusammenhang mit dem parallelen StraBen-
netz sowie Bevorrechtigung der StraBenbahn durch
verkehrsorganisatorische MaBnahmen,

e unumgangliche Abschnitte »Neubau«,

e Prifung des »Untersuchungsbedarfes Neubau« fir den
mittel- und langfristigen Zeitraum.

Fur diese ist — selbst bei hohem Aufwand — im Ergebnis
baulicher und verkehrsorganisatorischer MaBnahmen und
trotz hoher Kosten ein storungsfreier Fahrweg unver-

zichtbar. Die dabei zwangslaufig auftretenden Nachteile
fur den Kfz-Verkehr sollen dabei hingenommen werden.
Zur Verbesserung der Verkehrsdurchfiihrung bei Umlei-
tungen und Stérungen sind Zwischenwendemaoglichkeiten,
Gleisabzweigungen und der zweigleisige Ausbau einglei-
siger Strecken im Rahmen von Generalreparaturen zu
realisieren.

Problembereiche bei der Herstellung von ausreichend
breiten Fahrspuren neben dem Gleiskorper (sofern dieser
im StraBenquerschnitt liegt) sind insbesondere die Trassen-
zlige

e Schlesischer Platz — AntonstraBe — Bautzner Land-
straBe in ostlicher Richtung bis Hohe WaldschldB-
chenstraBe sowie abschnittsweise im Bereich WeiBer
Hirsch/Bihlau,

Tolkewitzer StraBe,

Ostlicher Stadtring mit Albertbrucke,

Bodenbacher StraBe und Altleuben,

Leipziger StraBe,

SternstraBe,

Rudolf-Renner-Strae,

Berthold-Haupt-StraRe,

flr deren Ausbau bzw. Umgestaltung vorrangig finanzielle
Mittel bereitzustellen sind.

Zur behinderungsfreien Gestaltung der genannten
Trassenabschnitte sind, soweit nicht vorhanden, noch de-
taillierte verkehrs- bzw. bautechnische sowie verkehrsor-
ganisatorische Untersuchungen durchzufiihren.

Generell gilt, daB bauliche Anlagen zur Netzentwick-
lung und -verbesserung stets unter den Gesichtspunkten
der geringsten Flacheninanspruchnahme und der gering-
sten Eingriffe in Natur und Landschaft zu planen sind,
aber die Attraktivitdt und Funktionsfahigkeit des &ffentli-
chen Personennahverkehrs nicht oder nur punktuell in ge-
ringem MaBe beeintrachtigt werden.

Das StraBenbahnnetz soll grundsétzlich mit Stadtbahn-
charakter versehen werden und ist bei Beachtung stéadte-
baulicher Vertraglichkeit schrittweise z. B. mit einem Gleis-
achsabstand von 3 m auszubauen, damit Busse (auch im
Gegenverkehr), Sonder- und Rettungsfahrzeuge den Gleis-
bereich nutzen und langfristig Fahrzeuge mit einer Wagen-
kastenbreite von mehr als derzeit 2,20 m eingesetzt werden
konnen. Auf diesem Wege kdnnen weitere zusammenhan-
gende Abschnitte entstehen, die als Stadtbahnlinien geman
dem Pilotvorhaben Linie 2 betrieben werden kénnen.

Die Neubau- und Erganzungsstrecken sind unter-
schiedlich tief bearbeitet; die Palette reicht von »planeri-
scher Absicht« (Option) (Realisierung langfristig) bis zu
Vorhaben im Planfeststellungsverfahren (Realisierung
kurzfristig). Allein der Aufwand fiir sie erfordert eine Rang-
folge Uber den gegenwartig zu fassenden Planungsho-
rizont hinaus. Sie ist im Plan mehrstufig dargestellt und
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signalisiert Untersuchungsbedarf, z.T. auch in Abhangig-
keit von noch nicht abgeklarter Flachennutzung bzw.
Gebietsentwicklung.

Netzerganzungen sind in folgender Rangfolge vorge-
sehen:

e Westendkurve (Verknipfung von Plauen, Néthnitzer
StraBe und Coschiitz) 1995/96

e Dohnaer StraBel (H.-Biurkner-StraBe — Gleisschleife
Prohlis) 1995-97

sowie danach

e Gewerbegebiet Kaditz (Stern-/Kotzschenbroder/Spitz-
hausstraBe)

e Umlegung HainstraBe (abhangig von Losung Anton-
straBe/Bf Dresden-Neustadt)

e Birgerwiese (Georg-/Lennéplatz)

e Umlegung Laubegast (Troppauer- statt Osterreicher
StraBBe)

e Pillnitzer-/Striesener StraBe (Rathenau-/Fetscherplatz)

e Kesselsdorf (Gorbitz — Kesselsdorf — Wilsdruff)

Fir eine Reihe weiterer Verknipfungen wird bautechni-
scher und finanzieller Untersuchungsbedarf in folgender
Rangfolge signalisiert:

e Verlangerung Gewerbegebiet Gittersee

e Verlangerung Gewerbegebiet Rahnitz

e Verlangerung IGA/Schlachthof einschlieBlich Verknip-

fung zur WeiBeritzstraBe

Verlangerung Berthold-Haupt-StraBe bis zur Fahre

Kleinzschachwitz

Verlangerung Prohlis-Zschachwitz (Dohnaer StraBe 1)

Verlangerung Gewerbegebiet WeiBig

Verlangerung Gewerbegebiet Kaditz Richtung Radebeul

Verlangerung Wolfnitz — Pesterwitz (Wohnungsbau)

Verknupfung Gorbitz — Leutewitz

Verknilpfung Lébtau — Sidvorstadt (Nossener Briicke)

Verknlpfung Zellescher Weg — C.-D.-Friedrich-StraBe

Verknipfung Strehlener Platz — H.-Burkner-StraBe

(Teplitzer StraBe)

Verknipfung WigardstraBe (Neustadter Briickenkdpfe)

e Verknupfung Lobtauer/Freiberger StraBe Hohe
Cottaer StraBe

e Verknilpfung Stauffenbergallee — WaldschléBchen —
FetscherstraBe

e VerknlUpfung PfotenhauerstraBe

e \Verknlpfung L.-Hartmann-/Reicker StraBe (EnderstraBe)

Die Realisierung dieser MaBnahmen kann nur im Rah-
men der vorhandenen finanziellen Moglichkeiten erfol-
gen. Entscheidend sind die Aufnahme in die Férderpro-
gramme des Bundes und des Freistaates sowie die
Méglichkeiten der Komplementarfinanzierung durch die
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Landeshauptstadt. Auf der Grundlage der Finanzplane
sind Funfjahresprogramme aufzustellen und jahrlich zu
aktualisieren.

5.5.2 Bus

Im Zuge der S-Bahn- und Stadtbahnentwicklung sind zur
Verbesserung der FlachenerschlieBung bzw. der Erho-
hung der Zubringerleistungen Erweiterungen des Bus-
liniennetzes vorzusehen. Kurzfristig sind dabei die Bus-
netzergdnzungen

e Kaditz — Radebeul Ost (Bf), Linie 91 mit AnschluB an
Altkaditz

e B.-Brecht-Allee — Wormser StraBe (— WaldschldBchen)

e Querverbindung Marienberger StraBBe — Dobritzer StraBe

e Querverbindung zwischen GroB- und Kleinzschach-
witz, ggf. bis Fahre nach Pillnitz

e Verbindung zwischen Hp Zschachwitz — MeuBlitz (Wo-
stra) — Kleinzschachwitz und Laubegast

e Vereinigung der Lébtauer Endpunkte

e Querverbindung Goppeln — Kauscha — Nickern — Proh-
lis — (WindmuhlenstraBe — Niedersedlitz)

e Aufnahme des Busverkehrs Stadtzentrum — Plauen
Uber Budapester StraBe

e Erweiterung der Linie 81 zum S-Bahn-Haltepunkt Pie-
schen und zum Flughafen zu realisieren.

Netzverdnderungen machen sich im Bereich Plauen
(Coschitz/Délzschen) im Zusammenhang mit der Gleis-
netzentwicklung Plauen — Coschiitz, Ausbauzustanden
eines Gewerbegebietes Gittersee und Wohnungsbau im
Gebiet Délzschen/Pesterwitz einerseits und im Dresd-
ner Norden (Linien 71, 91, 80, 77, 97, 81) als Reaktion
auf die Entwicklung des Flughafens, neuer und umstruk-
turierter alter Arbeitsplatze sowie fast standiger Uber-
stauung der Koénigsbriicker LandstraBe andererseits er-
forderlich.

Diese Netzerganzungen haben eine Streckenldnge
von etwa 18 km und nach ihrer Realisierung wirde das
Gesamtstreckennetz der Dresdner Verkehrsbetriebe um
etwa 9% auf 215 km wachsen. Ein weitergehender Bedarf
an Busleistungen wird sich kurz- und mittelfristig fiir neue
Wohn- und Gewerbegebiete ergeben, fir die eine Er-
schlieBung durch den offentlichen Personennahverkehr
erforderlich ist, die aber nicht mit der StraBenbahn erfol-
gen kann. Auch fur den Busverkehr gilt, daB die Be-
vorrechtigung dieses &ffentlichen Verkehrsmittels vor dem
motorisierten Individualverkehr durch bauliche und ver-
kehrsorganisatorische MaBnahmen zu erreichen ist. Zum
Abbau von Behinderungen und zur Bevorrechtigung von
Bussen sollen Uberall dort separate Busspuren angelegt
werden, wo dies méglich und sinnvoll ist.



Buslinien sollen dann gekappt bzw. eingestellt werden,
wenn und soweit die Netzerganzungen bzw. -verlangerun-
gen im StraBenbahn-/Stadtbahnbereich wirksam werden.

Bei der Beschaffung von Fahrzeugen sollen vermehrt
behindertengerechte Niederflurfahrzeuge zum Einsatz
kommen.

5.5.3 Haltestellen/Infrastruktur

Die Ubersichten zu den Haltestellen-Einzugsgebieten ver-
mitteln eine Aussage zum Grad und — zusammen mit dem
Fahrplan — auch zur Giite der OPNV-ErschlieBung des
Stadtgebietes.

Das Angebot jedes der drei Teil-Netze SV-Bahn, Stra-
Benbahn und Bus fir sich allein ergibt ErschlieBungs-
licken und unterstreicht damit die Notwendigkeit einer
komplexen Organisation des Gesamtangebotes schon
vom Netz/Haltestellennetz her, und in Konsequenz bei
Fahrplan und Tarif.

Die Ableitung des Entwicklungsbedarfs fur das Halte-
stellennetz ist aus dem Plan méglich, der die drei Teil-
netze in Beziehung zur Lage der Wohngebiete und Ar-
beitsplatzzentren darstellt.

Das relativ dichte Haltestellennetz des &ffentlichen
Personennahverkehrs muB erhalten bleiben. Als normale
ErschlieBungsqualitat gelten folgende Einzugsradien der
Haltestellen (Luftlinie):

e in Gebieten mit hoher Bebauungsdichte 300 m,
e in Gebieten mit geringer Bebauungsdichte 600 m.

Die SV-Bahn — Entwicklungsziel S-Bahn — erreicht den
Sudwesten (Lobtau/Gorbitz), den Osten (Gruna/Striesen/
Blasewitz) und den Flughafen bisher nicht. Deshalb sind
Netz- und/oder Stationserganzungen notwendig. Aus ge-
genwartiger Sicht der Entwicklung der Flachennutzung
und der Entwicklungslinien der Netze von StraBenbahn
und Bus koénnen fir den Planungshorizont AusbaumaB-
nahmen des vorhandenen Netzes, Neubau einiger Sta-
tionen und der AnschluB des Bereiches Flughafen befur-
wortet werden.

Das StraBenbahn- und Busnetz erganzen einander. Beide
zusammen erschlieBen das Stadtgebiet gut. Fur einige we-
nige Bereiche verdeutlichen die Plane Nachholebedarf, der
sich in Netzerganzungsvorschlagen wiederfindet, so im Be-
reich zwischen GroBer Garten (Nordbereich) und Schiller-
platz, zwischen Bodenbacher und Tolkewitzer StraBe sowie
beidseitig der WindmuhlenstraBe (Prohlis/ Niedersedlitz).

Wachsende Bedeutung erhalten die Verkehrskno-
ten des offentlichen Personennahverkehrs (siehe auch
Kap. 4.2), besonders der

e Hauptbahnhof, dieser auch als Umsteigestelle zum
Regionalbus als Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB)

Neustadter Bahnhof
Bahnhof Mitte
Station Niedersedlitz
Station Olbrichtplatz
Station Flughafen

sowie die StraBenbahnknotenpunkte auf und innerhalb des
Stadtringes. Sie sind zu kommunikativ hochwertigen Be-
reichen mit guten Umsteigebedingungen zu entwickeln
und mit entsprechenden Serviceeinrichtungen zu versehen.

An den zu Stadtbahntrassen zu entwickelnden Stra-
Benbahnstrecken sind Park-&-Ride-Platze mit guten Um-
steigebedingungen zwischen Pkw und offentlichem Ver-
kehr vorzusehen (siehe Kap. 5.7).

Zum Uberwinden des Abstelldefizits sowie der Sicherung
der Wartung und Instandhaltung des jetzigen und fir die
beschriebenen Leistungserweiterungen zukiinftig erforder-
lichen Wagenparks sowoh| auf dem StraBen-/Stadtbahn-
als auch Bussektor sind die notwendige Rekonstruktion
und der Neubau von StraBenbahn- und Busbahnhéfen
flachenmasBig zu sichern und finanziell zu unterstutzen.

5.5.4 Fahren und Sonderverkehrsmittel

Im Stadtgebiet werden gegenwartig funf Fahrverbindun-
gen, eine Standseilbahn sowie eine Schwebeseilbahn un-
terhalten. Die von den Dresdner Verkehrsbetrieben betrie-
benen Fahren bieten die Méglichkeit zur Elbiberquerung in
den Relationen:

Dresden-Schlachthof (GroBes Ostragehege) — Dresden-
Pieschen

Dresden-Johannstadt — Dresden-Neustadt
Dresden-Tolkewitz — Dresden-Niederpoyritz
Dresden-Kleinzschachwitz — Dresden-Pillnitz
Dresden-Kleinzschachwitz — Dresden-Pillnitz (Autofahre)

Trotz des Rickgangs an Fahrgdsten im Zusammenhang
mit der dramatischen Veranderung des modal split zuun-
gunsten des OPNV stellen die Fahren eine wichtige Er-
ganzung der elblberquerenden Verkehrsverbindungen,
insbesondere fur den FuBganger- und Fahrradverkehr dar.

Neben der hohen touristischen Attraktivitat der Fahren
besitzen diese auch Bedeutung fur den Berufsverkehr.
Exemplarisch ist hier auf die Beziehung Schlachthof —
Pieschen zu verweisen.

Die gesunkenen Nutzerzahlen im Zeitraum 1990-1992
veranlaBten die Dresdner Verkehrsbetriebe, per 1. Juni 1992
von den bis dahin sieben Fahrverbindungen zwei (Laube-
gast — Hosterwitz und Zschieren — Sébrigen) einzustellen.

Im Interesse der Erhaltung und Steigerung der Attrakti-
vitat des Dresdner OPNV-Systems und damit der Férde-
rung Okologisch vertraglicher Verkehrsabwicklung ist es
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unerlaBlich, alle noch in Betrieb befindlichen Fahren zu er-
halten und weiter zu betreiben.

Die beiden derzeit stillgelegten Fahrverbindungen sind
in Abhangigkeit von der sich kinftig im Einzugsbereich
dieser Fahren vollziehenden stadtstrukturellen Entwick-
lung flr eine Wiederinbetriebnahme vorzusehen.

Ihre Anbindung an die weiteren Verkehrsmittel des
offentlichen Verkehrs ist im Sinne guter Umsteigebezie-
hungen nachhaltig zu verbessern.

Der Einsatz weiterer leistungsfahiger Autofahren im
Raum zwischen Sobrigen und Wachwitz ist zur Verbesse-
rung der Verkehrsverhaltnisse im Pillnitzer Landschafts-
raum und zur Entlastung am Blauen Wunder sowie des
SchloBparkes Pillnitz zu untersuchen.

Diese Zielstellungen begriinden sich daraus, daB ins-
besondere fur den Quell- und Zielverkehr die Fahrverbin-
dungen fir FuBganger und Radfahrer unattraktive OPNV-
Eckverbindungen mit einer Vielzahl von Umwegen und
Umsteigevorgéngen vermeiden helfen und einem weiteren
reisezeitbedingten Abwandern zum MIV entgegenwirken.

Auf der Grundlage bekannter Erfahrungswerte von GroB-
stadten der alten Bundesléander (1 Taxi pro 1 000 Einwoh-
ner) steht zur Erganzung des offentlichen Personen-
nahverkehrs in der Landeshauptstadt Dresden pro 800
Einwohner ein Taxi zur Verfligung.

Durch ein flaichendeckendes Netz von Taxihalteplatzen
ist neben der funktechnischen Vermittlung eine gute Er-
reichbarkeit der Taxis zu gewahrleisten. Taxifahrzeuge
sind als offentliche Nahverkehrsmittel gegeniber dem
privaten Pkw zu bevorrechtigen.

Als vor allem fir Tourismus und Freizeitverkehr inter-
essant, aber auch notwendig fiir die Einwohner, stellen die
beiden Sonderverkehrsmittel Standseilbahn (zwischen
Loschwitz, Kérnerplatz und WeiBer Hirsch verkehrend)
und Schwebebahn (zwischen Loschwitz, Kérnerplatz und
Oberloschwitz verkehrend) zwei unbedingt erhaltenswerte
Besonderheiten des Dresdner Nahverkehrssystems dar.
Ihr Weiterbetreiben ist im Planungszeitraum zu sichern
und als integraler Bestandteil des OPNV-Systems der
Landeshauptstadt Dresden zu betrachten.

5.5.5 Tarifgestaltung

Die Tarifgestaltung ist eines der maBgebenden Elemente
bei der Entwicklung eines attraktiven und vom Kunden
angenommenen OPNV-Systems. Von deren Struktur,
deren Preis und Handhabbarkeit hangt es ab, wie er-
folgreich eine OPNV-orientierte Stadtentwicklungspoli-
tik sein kann und wie es gelingt, die dramatische Ent-
wicklung des modal split zuungunsten des OPNV riick-
gangig zu machen. Dabei steht jede Tarifgestaltung bzw.
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-veranderung im Spannungsfeld von Sozialvertraglichkeit
bzw. Daseinsvorsorge und betriebswirtschaftlichen Erfor-
dernissen.

Zur Forderung eines sozialvertraglichen und nutzer-
freundlichen Tarifsystems werden unter Beriicksichtigung
eines spateren Verbundtarifs folgende Pramissen festge-
schrieben:

1. Das Tarifsystem ist in seinem Bestandteil »Preis« vor
allem an den finanziellen Moglichkeiten der sozial
Schwachen bzw. an jenen Bevélkerungsgruppen zu
orientieren, die keine Alternative zum OPNV besitzen.
Das Ziel ist es, diesen Gruppen ein HochstmaB an in-
dividueller Mobilitat zu minimalen Preisen anzubieten.
Dabei sind Sondertarife flr einzelne soziale Gruppen,
wie Rentner/Pensionare, Behinderte, Kinder/Schiler/
Auszubildende, Arbeitslose etc. vorzusehen.

2. Das Tarifsystem ist in seinem Bestandteil »Struktur«
(auch fur jeden Gelegenheitsbenutzer) tberschaubar
und einfach handhabbar zu gestalten. Dabei soll bis
zur Schaffung des Verkehrsverbundes auf komplizierte
Tarifstrukturen (z.B. Teilnetz- oder Linienkarten etc.)
grundsatzlich verzichtet werden.

Hauptaugenmerk ist auf eine attraktive Monats- (Umwelt-)
Netzkarte zu richten. Sie soll deutliche Preisvorteile ge-
genuber anderen Fahrausweisen bieten, libertragbar sein,
die Mitnahme der Familie zu bestimmten Zeitintervallen
ermoglichen und zur Mitnahme in jedem Verkehrsmittel
des OPNV (Ausnahme Taxi) berechtigen.

Zur Starkung des OPNV — auch aus betriebswirtschaft-
licher Sicht — dienen folgende Elemente innerhalb des
Tarifsystems:

3. Im Zusammenhang mit der Beeinflussung des modal
split sind entsprechend moderner Erkenntnisse Job
Tickets zu entwickeln. Eintrittskarten und Hotelliber-
nachtungen sollen die kostenlose Benutzung des
OPNV beinhalten.

4. Zur Férderung der OPNV-Nutzung miissen die Park-
platzgebihren in der Innenstadt sowie in Kernberei-
chen ausgewahlter Stadtteilzentren deutlich héher als
der Preis fir eine Einzelfahrt liegen. Eine flachen-
deckende Parkraumbewirtschaftung soll den Wettbe-
werbsvorteil des OPNV auf dem Verkehrsmarkt deut-
lich herausstellen.

5. Aus der Sicht betriebs- und volkswirtschaftlicher Erfor-
dernisse ist die Erhdhung des modal split zugunsten des
OPNV auBerhalb des Berufsverkehrs unumganglich.

6. Das Tarifsystem soll im Ubrigen so attraktiv gestaltet
werden, daB es ein Umsteigen vom MIV zum OPNV
nachhaltig unterstitzt und weiteren Abwanderungen
entgegenwirkt.



5.6 Rahmenprogramm Hauptverkehrsstra-
Bennetz

Das Programm HauptverkehrsstraBen orientiert sich an
der Abwicklung des notwendigen Kraftfahrzeugverkehrs.
Unter der Zielsetzung der Verkehrsvermeidung sollen
Netzerganzungen der innerértlichen Hauptverkehrsstra-
Ben auf ein MindestmaB begrenzt werden.

Das kunftige HauptverkehrsstraBennetz wird vorwie-
gend bestimmt von folgenden Elementen:

1. BAB A 4 (Bad Hersfeld — Gorlitz)

2. BAB A 13 (Berlin — Prag)

3. Die BundesstraBBen B6, B97, B170, B172, B173 und
der Ausbau der StaatsstraBe 177 als BundesstraBe zur
ostlichen Umgehung von Dresden zwischen Heidenau
und Radeberg

4. Hauptradialen im Zuge historisch gewachsener Stra-
Ben, Zubringer zu den BAB

5. AuBere Radialverkniipfungen (Tangenten, duBere Ver-
teiler, Umfahrungen)

6. Stadtring (26er Ring)

7. Ubrige HauptverkehrsstraBen

Zu den Bundesautobahnen siehe »Rahmenprogramm
Bundesautobahnen« (5.1.2)

Fir die BundesstraBen gilt der Grundsatz, daB sie den
Stadtring (26er Ring) kinftig weder schneiden noch tan-
gieren.

Die Hauptradialen und duBeren Radialenverknipfungen
sind vor allem ber vorhandene Trassen zu gewahrleisten.
Das schlieBt jedoch notwendige Erganzungen vor allem
zum Zwecke der Entlastung stadtebaulich wertvoller Be-
reiche sowie der Beschleunigung des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs und die damit vertretbare Verkehrsstrom-
lenkung nicht aus.

Die auBeren Verkniupfungen sollen die radial verlau-
fenden HauptnetzstraBen miteinander verbinden. Beide
sollen folgende verkehrlichen Funktionen Gibernehmen:

e Aufnahme des regionalen Durchgangsverkehrs des
Ballungsgebietes »Oberes Elbtal« mit den Bevdlke-
rungs- und Industrieschwerpunkten Pirna, Heidenau,
Radebeul, Coswig, MeiBen, Radeberg und Freital,

e \Verteilung des auBerstadtischen Quell- und Zielverkehrs,

e Abwicklung des groBrdaumigen Binnenverkehrs der
Landeshauptstadt Dresden mit Schaffung ginstiger
Verkehrsrelationen zwischen groBen Wohn-, Gewerbe-
und Industriestandorten, wie z.B. Gorbitz, Prohlis, In-
dustriegeldande und Industriegebiet Nord.

Die radial in Zentrumsrichtung verlaufenden Verkehrsstra-
Ben werden bis zum Stadtring (26er Ring) gefuhrt.

Der Stadtring stellt mit seinen Funktionen

e HaupterschlieBungsstraBe fir das Stadtzentrum,

e Abschirmung des Stadtzentrums vom stadtischen
Durchgangsverkehr,

e StraBenbahntrasse fur insgesamt 8 Linien (teilstrek-
kenweise)

ebenfalls ein wichtiges Verkehrsnetzelement Dresdens dar.
Zur Verwirklichung der im Stadtzentrum angestrebten
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen sind im weiteren Stadt-
gebiet HauptverkehrsstraBen zur Erganzung des Netzes
der Bundes- und StaatsstraBBen eingeordnet.
Als Zielvorstellung wird zur Fihrung der klassifizierten
HauptverkehrsstraBen (BundesfernstraBen) folgendes
vorgeschlagen:

1. BundesstraBBe 6

Die gegenwartige Fuhrung der B 6 durch die Stadtteile
Buhlau, WeiBer Hirsch und die Dresdner Neustadt fihrt zu
Uberlagerungen des Fernverkehrs mit dem értlichen Ver-
kehr, insbesondere dem OPNV, die in den vorhandenen,
aus stadtebaulichen Grinden kaum erweiterbaren Stra-
Benprofilen nicht mehr vertraglich abgewickelt werden
kénnen.

Aus Sicht der Landeshauptstadt ist es zwingend not-
wendig, die B 6 kinftig auf gemeinsamer Trasse mit der
B 177 sowie auf der BAB A 13 im Osten und Norden um
die Stadt herumzufiihren sowie den Strecken-SchluB zwi-
schen dem Pirnaer Raum und der B 6 im Zuge der B 177
herzustellen.

Im engen Zusammenhang damit steht das Problem
der Weiterfihrung im Westraum der Stadt. Die Landes-
hauptstadt priorisiert dabei einen Anschluf3 an die BAB
A 4 sowie die Fiuhrung linkselbig bis Niederwartha sowie
rechtselbig von Coswig bis MeiBen. Die B 6 erhalt vorerst
folgenden Verlauf:

Ostabschnitt: ~ Von Bihlau kommend Uber Stauffenberg-
allee — Radeburger StraBe zur Autobahn-
anschluBstelle Dresden-Nord.

Mittelabschnitt: Autobahn BAB A 4 zwischen den Auffahr-
ten Dresden-Nord bis Dresden-Neustadt.
AutobahnanschluBstelle Dresden-Neu-

stadt — Fligelwegbriicke — Cossebaude.

Westabschnitt:

Fir eine mittelfristige Planung sind die Mdglichkeiten der
Querverbindung vom Raum Stauffenbergallee zur Auto-
bahnanschluBstelle Dresden-Neustadt zu untersuchen
und entsprechend den Ergebnissen die erforderlichen
Flachen freizuhalten.

2. BundesstraBe 97

Die BundesstraBe 97 ist in ihrer gegenwartigen Fiihrung
durch die Ortslage Klotzsche aus stadtebaulichen Griin-
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den nicht ausbaufahig. Angesichts der erheblichen Be-
hinderungen des StraBenbahnverkehrs und der Beein-
tréachtigung der Lebensqualitat wird die B 97 kinftig aus
dem Raum Weixdorf kommend iiber die GrenzstraBe und
eine Plantrasse bis an die neu zu schaffende Autobahn-
anschluBstelle Flughafen/Rahnitz und weiter zur Rade-
burger StraBe/AutobahnanschluBstelle Dresden-Nord ge-
fahrt.

Die bisher planerisch offen gehaltene Ortsumgehung
Klotzsche 6stlich der Ortslage wird aus o6kologischen
Grlnden nicht weiter verfolgt.

3. BundesstraBe 170

Die BundesstraBe 170 fuhrt von der BergstraBe kommend
ab Fritz-Foerster-Platz Gber die Nirnberger StraBe, Nosse-
ner Briicke, E.-Ambros-Ufer, Fligelwegbricke, Washing-
tonstraBe zur AutobahnanschluBstelle Dresden-Neustadt
der A4, (siehe BeschluB der Stadtverordnetenversamm-
lung Nr. 1403-51-92, Pkt. 1 und 5)

4. BundesstraBBe 172

Der Ausbau der B 172 im gesamten Bereich der Dohnaer
StraBe ist insbesondere im Interesse des Wirtschaftsver-
kehrs erforderlich. Damit im Zusammenhang steht auch
die geplante Umfahrung der Ortsteile Lockwitz und Grof-
luga. Im Interesse der Freihaltung der Innenstadt vom
Durchgangsverkehr wird die B172 ab Caspar-David-
Friedrich-StraBe Uber Zellescher Weg — Fritz-Foerster-
Platz und weiter mit der B 170 bis zum Autobahnan-
schluB Dresden-Neustadt gefuhrt, solange die Studwest-
umfahrung nicht nutzbar ist.

5. BundesstraBe 173

Die B 173 wird kinftig Gber die Nordtangente Gorbitz zum
Emerich-Ambros-Ufer gefihrt und mindet dort in die
B 170, solange eine Sidwestumfahrung nicht nutzbar ist.

Hinsichtlich der Bricken gelten folgende Grundsétze:

e Vordringlich ist die Sanierung der vorhandenen Dresd-
ner Elbbriicken, fir die unumganglich die finanziellen
Mittel bereitzustellen sind.

e In die Verbreiterung der A4 ist der Umbau der Auto-
bahnbricke aufzunehmen.

e Der Neubau weiterer Elbquerungen ergibt sich aus
dem Zustand und der Leistungsfahigkeit der vorhan-
denen Elbbriicken. Angenommen werden kann daher
folgende Rangfolge:

1. Komplexe Lésung der Elbquerung aller Verkehrstra-
ger an der Marienbriicke,

2. Loésung der Probleme am »Blauen Wunder«,

3. Lésung der WaldschléBchen-Elbquerung als stadti-
sche Verbindung.
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e Dringend erforderlich ist aus Sicht der Stadt die Elb-
querung im Zuge der B 177 im Raum Pirna.

Grundsatze fur die Anlage von StraBen

e Als notwendige Verkehrsarten werden Geschaftsver-
kehr, Ver- und Entsorgungsverkehr sowie Freizeit- und
Kundenverkehr betrachtet. Fir diese Verkehrsarten
sind angemessene Verkehrsverhaltnisse im Stadtge-
biet vorzuhalten.

e Alle StraBenbaumaBnahmen sind mit dem Ziel der
Minimierung von Eingriffen in bauliche Substanz und
Naturrdume durchzufihren.

e Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit der StraBen
richtet sich nicht nach der Verkehrsspitzenstunde,
sondern nach dem Mittelwert des Verkehrs zwischen
9.00 bis 15.00 Uhr.

e UnangepafBte Geschwindigkeiten sind eine Hauptur-
sache von Verkehrsunfallen mit Kfz-Beteiligung. Eine
Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-Ver-
kehrs ist daher unumganglich. Grundsatzlich soll in
Wohngebieten und verkehrsberuhigten Zonen Tem-
po 30, auf HauptnetzstraBen Tempo 50 gelten.

e Die Querschnittsgestaltung der stadtischen StraBen
hat in enger Wechselbeziehung zu ihrer Funktion zu
erfolgen. Dabei ist in Abhangigkeit von der StraBen-
funktion die Fahrspurbreite zu wéhlen, die im Haupt-
netz grundsatzlich regelgerecht sein soll.

e Bei StraBen mit zentraler Bedeutung ist ein hoherer Ge-
staltungsaufwand zu betreiben. Sofern es die raumli-
chen Verhaltnisse zulassen, sind ein- oder besser beid-
seitig Park- und Baumstreifen (straBenbegleitendes
Grun) vorzusehen. In Fallen, wo dem Radfahrer keine
Paralleltrassen im StraBennebennetz angeboten wer-
den kénnen, sind im Zuge von HauptverkehrsstraBen
auch Anlagen fiir den Radverkehr einzuordnen.

Trassenfuhrung und Querschnittsgestaltung der neu anzu-
legenden HauptnetzstraBen sind so zu wahlen, daB der
stadtebauliche Charakter der betroffenen Gebiete még-
lichst wenig beeintrachtigt wird.

HauptstraBen- und Briickenprogramm der 1. Realisie-
rungsetappe

1. Nordtangente
e im Bereich der Gorbitzer StraBe und im Bereich
Stadtgrenze bis alte B 173 (neue B 173) und Nosse-
ner Briicke (neue B170/173)
Realisierung: 1993/94
e Tunnel BramschstraBe/FrobelstraBe
Realisierung: 1995-97



2. Dohnaer StraBle (B172)

e jetziger BA
Realisierung: 1993

e BA 2 (Tornaer StraBe - Fritz-Meinhardt-StraBe)
Realisierung: 1994/95

e BA 3 (Fritz-Meinhardt-StraBe — Langer Weg)
Realisierung: 1994/95

e BA 4 (Langer Weg — Erich-Kastner-StraBe)
Realisierung: 1995

3. Hbf-Unterfahrung

® Tunnel
Realisierung: 1994/95

e AmmonstraBe zwischen Tunnel und WTC
Realisierung: 1995

e Wiener StraBe zwischen Tunnel u. Prof.-Schubert-
StraBe
Realisierung: 1995

® Wiener StraBe zwischen Prof.-Schubert-StraBe und
Park-/Gellert- und LennéstraBe/FranklinstraBe — Streh-
lener Platz
Realisierung: 1995/96

e Fritz-Loffler-StraBe zwischen Hbf und Mdinchner
StraBe/BergstraBe
Realisierung: 1994/95

e Hbf, Ostplatz (FuBgénger und OPNV)
Realisierung: 1993/94

e Stadtbahntrasse Fritz-Loffler-StraBe bis Minchner
StraBe
Realisierung: 1994

4. Westumfahrung (neue B 170)

e Flugelwegbricke
Realisierung: 1994/95

o WashingtonstraBe bis Nordseite Flutrinnenbriicke
Realisierung: 1995

e WashingtonstraBe (Nordseite Flutrinnenbriicke bis
Kétzschenbroder StraBe)
Realisierung: 1995/96

e Fligelweg bis Emerich-Ambros-Ufer
Realisierung: 1995/96

e Hamburger StraBe zwischen Cossebauder StraBe
und Bremer StraBe
Realisierung: 1997—-99

5.3. Marienbricke

von HansastraBe bis Loébtauer/Berliner StraBe mit zwi-
schenzeitlicher Anbindung zur AmmonstrafBe/in Hohe Ehr-
lichstraBe

Realisierung: 1998/99

6. Marienbrucke alt
e Pfahlrost
Realisierung: 1994/95

e grundhafte Erneuerung
Realisierung: 1999/2000

7. grundhafte Erneuerung »Blaues Wunder«
Realisierung: nach 2000

8. WaldschléBchenverbindung
Realisierung: nach 2000

Die Realisierung dieser MaBnahmen kann nur im Rahmen
der vorhandenen finanziellen Méglichkeiten erfolgen. Auf
der Grundlage der Finanzplane sind Flnfjahresprogram-
me darzustellen und jahrlich zu aktualisieren.

Verkehrsplanerische Problembereiche

In einigen Gebieten der Stadt Dresden stehen verkehr-
liche Erfordernisse im Widerspruch zur stadtebaulichen
Situation. Zur Problemlésung sind noch umfangreiche
Variantenuntersuchungen bis zur Festschreibung einer
endgliltigen Trassenfiihrung erforderlich. Dabei ist beson-
derer Wert auf die Anpassung der geplanten StraBen an
die vorhandene Stadtstruktur zu legen.

Zu nachfolgend genannten Streckenabschnitten und
Problembereichen sind aus dieser Sicht umfassende ver-
kehrsplanerische, bautechnische, umwelttechnische Un-
tersuchungen und exakte Ermittlungen des finanziellen
Aufwandes durchzufihren.

1. Elbequerungen zwischen Johannstadt und Bautzner
StraBe am Standort WaldschléBchen

Aus Sicht der Verkehrsplanung gibt es fir diese Elbeque-
rung keine Alternative. Die verkehrsplanerische, bautech-
nische, 6kologische und stadtgestalterische Untersuchung
ist fortzufihren und zu vertiefen. Diese innerstadtische
Elbequerung ermdglicht eine wichtige Verbindung zwi-
schen dem Dresdner Osten und dem Dresdner Norden
(Bundesautobahn A 4/A 13 Richtung Bautzen/Berlin).

Mit dieser StraBenfiihrung als Sammlung der &stli-
chen Radialenverknipfungen werden zugleich die Vor-
aussetzungen fir eine groBraumige Verkehrsberuhigung
der Inneren und AuBeren Neustadt geschaffen. Ein Netz-
schluB im Dresdner Osten zur B 172 ist nicht vorgese-
hen. Innerhalb der nachsten zwei Jahre ist zu Klaren, ob
die Elbe als Tunnel, Bricke oder als Kombination von
beiden gequert werden soll.

2. Sud-West-Umfahrung des Stadtzentrums

Diese stadtzentrumsnahe Umgehung weist —an der B 172
beginnend - folgende Trassenfihrung auf:

Ab Caspar-David-Friedrich-StraBe liber Teplitzer Stra-
Be — Strehlener Platz — Strehlener StraBe — Bayrische Stra-
Be mit AnschluB an die Fritz-Loffler-StraBe und die Buda-
pester StraBe; danach mit einem Briickenbauwerk (iber
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die Gleisanlagen der Eisenbahn Uber Lébtauer StraBe (An-
schluB an die B 173 am Knotenpunkt FrébelstraBe) — Wei-
BeritzstraBe, einer weiteren Elbebriicke (3. Marienbriicke)
westlich der vorhandenen Eisenbahnbriicke in Richtung
EisenbahnstraBBe mit AnschluB an die HansastraBe.

3. Pieschen/Trachau zwischen AutobahnanschluBstelle
Dresden-Neustadt und Stauffenbergallee

Mit dem geplanten 6streifigen Ausbau der Bundesauto-
bahn A4 wird sich die AnschluBstelle Dresden-Neustadt
zum bedeutendsten AutobahnanschluB der Landeshaupt-
stadt entwickeln. In diesem Zusammenhang macht sich
zur Entlastung der Leipziger StraBe und der Inneren Neu-
stadt die Schaffung einer leistungsfahigen StraBenverbin-
dung zwischen dieser AutobahnanschluBstelle und der
Stauffenbergallee erforderlich.

Sofern das geplante Terminal des Kombinierten La-
dungsverkehrs (KLV) der Deutschen Bahn AG im Bereich
des Bahnhofes Radebeul-Ost liegt, ist dieses an diese
StraBenverbindung anzuschlieBen.

4. Niedersedlitz/Dobritz zwischen Langer Weg und Pir-
naer LandstraBe bzw. Salzburger StraBe

Im Bereich Migelner StraBe/Mordnenende konzentrieren
sich bereits heute erhebliche Stréme des OPNV (StraBen-
bahn, Bus) und des motorisierten Individualverkehrs, so
daB es zu starken Behinderungen des OPNV iiber meh-
rere Stunden des Tages kommt.

Einen weiteren Bedeutungszuwachs wirde dieser Ab-
schnitt im Zusammenhang mit einem méglichen Anschluf
an die Autobahn Dresden — Prag in Verlangerung Langer
Weg ertahren. Fir diesen Konfliktbereich ist kurzfristig
eine Verbesserung der Verkehrsabwicklung — insbeson-
dere des OPNV — anzustreben.

5.7 Rahmenprogramm Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr ist eine entscheidende SteuergréBe
fir den flieBenden Verkehr. Seine Planung erfolgt mit der
Zielstellung der Erhaltung und Verbesserung der Stadt
als Wohn- und Arbeitsplatzstandort sowie als Einkaufs-,
Dienstleistungs-, Verwaltungs- und Touristenzentrum. Der
dazu »notwendige« Parkraum ist nach den Grundséatzen
einer geordneten Stadt- und Verkehrsentwicklung zu be-
messen, zu gestalten und zu bewirtschaften.

Zur Umsetzung dieser Zielstellungen ist ein flachen-
haftes Parkraumkonzept mit folgenden Schwerpunkten
schrittweise einzufihren:

1. Die Lage, GréBe und Gestaltung von Parkierungs-
einrichtungen missen grundséatzlich mit den Zielen
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der Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung, Wohn-
umfeldverbesserung, Verkehrsberuhigung und Stadter-
neuerung abgestimmt werden. Der durch die Parkie-
rungsanlagen erzeugte Verkehr soll die Umgebung
nicht unvertretbar belasten. Bei Parkhdausern und Tief-
garagen muB zu Erhéhung der Akzeptanz auf eine
sorgfaltige AuBen- und Innengestaltung geachtet wer-
den. Ausreichend groBe Flachen fur FuBganger, Auf-
enthalt und Begrinung sind bei der Festlegung des
Parkraumes auszuweisen.

Die zunehmende Nutzung des privaten Kfz im Frei-
zeit- und Erholungsverkehr, besonders an den Wo-
chenenden, ist bei Planungen fiir diese Einrichtungen
zu beachten.

In den vorhandenen Wohn- und Sanierungsgebieten
ist der Abbau des Fehlbedarfes an Stellflachen fir
Kfz der Bewohner durch Neuaufteilung der Verkehrs-
flachen im Rahmen der Verkehrsberuhigung und durch
die Errichtung von Mehrebenenlésungen abzubauen.
Die erforderlichen MaBnahmen sind in den gegenwar-
tig in Arbeit befindlichen Konzeptionen zur Aufwertung
der Neubaugebiete und den Sanierungskonzeptionen
auszuweisen. Fur weitere Gebiete sind Parkraumkon-
zepte im Zusammenhang mit der Aufstellung von teil-
gebietlichen Rahmenplanen oder von Verkehrsberuhi-
gungskonzepten zu entwickeln.

Fur Dresden ist ein Parkleitsystem einzufiihren, wobei
davon auszugehen ist, daB bereits am Stadtrand den
einfahrenden Autofahrern die erforderlichen und ge-
winschten Informationen angezeigt werden sollten, um
den Parksuchverkehr zu vermeiden und das Umstei-
gen auf den offentlichen Personennahverkehr zu
erleichtern.

Die raumliche Verteilung des Parkraumangebotes im
Stadtzentrum ist Ubersichtlich zu gestalten. Offentliche
Parkierungseinrichtungen (Tiefgaragen, Parkhauser)
sind bevorzugt an den innerstadtischen Radialen und
dem 26er Ring anzuordnen.

Garagen- und Stellplatzsatzung der Landeshaupt-
stadt Dresden (basierend auf § 49 der »Séachsischen
Bauordnung«/Séachs BO)

In dieser Satzung (gultig seit 9.5.92) ist der notwendi-
ge Stellplatzbedarf im Zusammenhang mit der Errich-
tung von baulichen Anlagen bestimmt. Fur die erwei-
terte Innenstadt wurde eine Beschrankung zur Herstel-
lung privater Stellplatze unter Beachtung der Priorita-
tensetzung fir einzelne Benutzergruppen festgelegt:

e Absicherung des Parkraumbedarfs flir Bewohner,
e Bereitstellung von Stellplatzen fiir Behinderte,



e Abdeckung des erforderlichen Bedarfs fiir den Wirt-
schaftsverkehr,

e Bereitstellung von Stellplatzen fir den Kaufer- und
Besucherverkehr entsprechend den stadtebauli-
chen und verkehrlichen Maglichkeiten,

e cingeschrankte Bereitstellung von Stellplatzen fir
den Berufsverkehr.

Zur Erflllung seiner gesetzlichen Stellplatzverpflich-
tung hat der Bauherr einen Ablésebetrag zu zahlen.
Der Geldbetrag ist gemaB § 49 Sachs BO fiir Anlagen
des ruhenden Verkehrs (und damit zur Finanzierung
auch der nachfolgenden MaBnahmen) bzw. fir investi-
ve MaBnahmen des OPNV und Fahrradverkehrs zu
verwenden.

Die Satzung enthalt dartber hinaus Anforderungen
zur Gestaltung von Stellplatzen und Garagen. Eine in-
tensive Begriinung der Parkierungseinrichtungen wird
zum Regelfall erhoben. GemaB Sachsischer Bauord-
nung besteht ebenfalls auch eine Pflicht zur Herstel-
lung von Abstellplatzen fiir Fahrrader.

Die geltende Garagen- und Stellplatzsatzung soll
mit folgender Zielstellung Gberarbeitet werden:

1. Auf Antrag von Institutionen wie auch aus der Not-
wendigkeit der Steuerung des Parkplatznachhole-
bedarfs wie des -neubedarfs sind zum einen die
Mdglichkeiten der Satzungsregelung fur die Nach-
errichtung von Stellplatzen neu aufzunehmen wie
auch weitere Beschrankungszonen zu prifen.

2. Die bestehenden Beschrdankungen in der Innen-
stadt — die im Grunde unangetastet bleiben — sind
durch Satzungserganzungen der bisher praktizier-
ten und bewahrten Verfahrensweise der Gestaltung
héherer Parkplatzzahlen, sofern diese offentlich zu-
gangig sind oder der ansassigen Bevolkerung die-
nen, anzupassen.

3. Die Ablésung der Stellplatzbaupflicht fir Fahrrader
ist zu regeln.

. In Bereichen mit hohem Parkdruck — insbesondere im

Stadtzentrum ist eine flachendeckende Parkraumbewirt-
schaftung, wie Erhebung von Parkgebiihren,
Begrenzung der Parkdauer und
Beschrinkung des Nutzerkreises
(Anwohnerparken)
durchzusetzen. Diese MaBnahmen sind durchsichtig,
koordiniert und logisch zu entwickeln (z.B. Anwohner-
parkzonen, preislich gestaffelte Parkgebuhrenzonen).
In der Stadt sollte eine privatrechtliche Losung an-
gestrebt werden, die den Bau und das Betreiben kom-
munaler Parkierungseinrichtungen im Interesse der
Stadt gewahrleistet.
Fur den Innenstadtbereich ist zu priifen, ob nach
Méglichkeit alle offentlich zuganglichen Parkplatze

durch eine einzige Betreibergesellschaft unter Domi-
nanz der Stadt bewirtschaftet werden sollten. Ziel ist,
auf diese Weise eine effektive und koordinierte Bewirt-
schaftung auf der Basis stadtischer Zielvorgaben sowie
die Effizienz des Parkleitsystems zu sichern.

In Abhangigkeit von der Entwicklung der Region und
der nach Dresden orientierten Pendlerstréme sind wei-
tere Park-&-Ride-Anlagen an wichtigen Schnittstellen
des HauptverkehrsstraBennetzes mit dem OPNV-Netz
insbesondere der S-Bahn méglichst schon im weiteren
Vorfeld der Stadt anzulegen. Diese Anlagen miissen
umsteigefreundlich in Haltestellenbereichen eingebun-
den sein und sollten mit Serviceeinrichtungen (z.B.
Tankstelle, Einkaufsméglichkeit) verbunden werden.

Die kommunale und polizeiliche Uberwachung der
Parkordnung — besonders in der Innenstadt — ist wirk-
sam und effektiv zu gestalten. Die Effizienz der Uber-
wachung ist wesentlich durch eine begleitende Offent-
lichkeitsarbeit mit Aufklarungskampagnen zu steigern.
Dabei sollte nachdricklich auf die Verkehrsbehinde-
rungen, Verkehrsgefahrdungen und stadtebaulichen
Probleme durch Falschparker aufmerksam gemacht
werden.

Fir den Touristenreisebusverkehr ist fiir die Stadt
ein gesondertes Konzept zu erarbeiten (s. »Rahmen-
programm Touristikverkehr«, Kap. 5.3).

Fir das Parken in der Innenstadt sind dariiber
hinaus weitere Kriterien zu beachten (s. »Rahmenpro-
gramm Innenstadt«, Kap. 5.11).

5.8 Rahmenprogramm Radverkehr

Der Plan der radfahrfreundlichen Verbindungen ist ein
Netz empfohlener Radverkehrsstrecken, die den bislang
bekannten Bedarfslinien des Fahrradverkehrs entsprechen.

Perspektivisch sollen als Bestandteil des Radverkehrs-

netzes solche Verbindungen geschaffen werden, die in der
Regel unabhangig vom Kfz-Verkehr gefiihrt bzw. durch
verkehrsorganisatorische und andere MaBnahmen eine
Beeintrachtigung durch den Kfz-Verkehr ausschlieBen und
damit das Fahrradfahren attraktiver machen.

Solche wichtigen Verbindungen sind:

Elberadweg beidseitig

Stadtzentrum — Dresden-Kemnitz/Cossebaude
Stadtzentrum — Dresden-Gorbitz

Stadtzentrum — WinterbergstraBe (mit AnschluB nach
Dresden-Prohlis — GroBzschachwitz — Heidenau)
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e Innere Neustadt — Dresden-Trachau — Boxdorf

e Innere Neustadt — Klotzsche

e Innere Neustadt — Altmarkt — Dresden-Zschertnitz —
Stdhéhe

e Stadtzentrum — Dresden-Plauen — Freital

Zur Verbesserung der Fahrraderreichbarkeit wichtiger Nah-
erholungszentren wie Elbwiesen, GroBer Garten, Zoologi-
scher Garten, SchloB und Park Pillnitz, Wachwitzer Héhen
und Fernsehturm, Dresdner Heide und Moritzburger Teich-
gebiet sind Untersuchungen zu fiihren und erforderliche
MaBnahmen abzuleiten.

Die Schwerpunkte der ForderungsmaBnahmen fiir den
Radverkehr in den nachsten Jahren bestehen in

1. Planung und Realisierung
e eines Hauptradwegenetzes einschlieBlich Beschil-
derung,
e durchgehender Radtrassen,
e von Radstreifen und Radspuren,
e von differenzierten Trassen fir Alltags- und Frei-
zeitradler;

2. Besonderer Beriicksichtigung des Radverkehrs bei
Neubau und Rekonstruktion des StraBennetzes

e Fortfuhrung der Rekonstruktion der vorhandenen
Radbahnen und -wege sowie der im Radverkehrs-
netz integrierten NebennetzstraBen, SchlieBung
von Lucken zwischen vorhandenen Radstrek-
kenabschnitten und Erweiterung des Netzes zur
Schaffung von durchgéangig befahrbaren Radver-
kehrsstrecken, insbesondere zwischen dem Stadt-
zentrum und den Stadtteilzentren sowie zu den
Haltestellen des OPNV im Raum Dresden,

e Aufbringen bitumindser dinnschichtiger Belage auf
StraBenpflasterdecken im Zuge von Radverkehrs-
strecken bzw. durch Deckentausch von GroBpfla-
ster gegen Bitumenfahrbahndecke,

e Beriicksichtigung des Radverkehrs bei der Einrich-
tung von Baustellen;

3. VorrangmaBnahmen fiir den Radverkehr bei Verkehrs-
organisation/Verkehrsberuhigung

e Freigabe von EinbahnstraBen fir den Radverkehr
in der Verkehrsgegenrichtung und Offnen von
Sackgassen, Einrichtung von FahrradstraBen so-
wie Herstellen von Fahrradstreifen, insbesondere
im Zuge von Radverkehrsstrecken,

e verkehrssichere Berlcksichtigung der Radfahrer
an Kreuzungen und an Lichtzeichenanlagen (z.B.
spezielle Radspuren, vorgelagerte Fahrradstauriu-
me, vorgeschaltete Radfahrergriinphasen usw.),
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e Roteinfarben von Radverkehrsanlagen in kritischen
Bereichen im Interesse der Verkehrssicherheit;

4. Integration des Radverkehrs innerhalb der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes

e Freigabe von ausgewahiten Parkwegen fiir den
Radverkehr,

e Forderung des Bike & Ride durch Einrichtung bzw.
Erweiterung der vorhandenen Abstellanlagen fir
Fahrrader an den Haltestellen der S-Bahn im Ein-
zugsbereich der Stadt Dresden, an Haltestellen der
kinftigen Stadtbahn und an den Endhaltestellen
der StraBenbahn- und Buslinien,

e Mitnahmemdglichkeit von Fahrradern auf allen
StraBenbahnlinien und zu allen Tageszeiten von
den DVB ab 9. April 93, Sicherung der Mitnahme-
mdglichkeit in den neu zu beschaffenden Fahrzeu-
gen;

5. Spezifischen EinzelmaBnahmen

e Verhinderung des Parkens auf Radverkehrsanlagen
durch konsequente Uberwachung bzw. durch Ab-
sperrungen in Bereichen mit hohem Parkdruck,

e Einrichtung von benutzerfreundlichen Abstellanla-
gen fur Fahrrader, insbesondere im Stadtzentrum
und in den Stadtbezirkszentren sowie an wichtigen
Zielpunkten,

e Ausstattung der fahrradfreundlichen Verbindungen
mit besonderen Wegweisern.

Grundsatzlich gilt, daB separate Fahrradstrecken (vor al-
lem Fahrradstreifen) nur am HauptstraBennetz zu schaf-
fen sind. Im Ubrigen StraBennetz ist Mischverkehr statt
Trennung der Verkehrsarten anzustreben.

5.9 Rahmenprogramm FuBgéngerverkehr

Es gilt, Infrastrukturangebote und Teilhabebedingungen
der FuBganger am Stadtverkehr in ein ihrem Verkehrsan-
teil angemessenes, fuBverkehrsforderndes Verhaltnis zu
setzen.

In Dresden gelten folgende Grundséatze der FuBgénger-
verkehrsplanung:

1. Verkehrsbedingungen fur FuBganger sind durch ein si-
cheres, zusammenhangendes, logisches, engmaschi-
ges und attraktives FuBwegenetz entscheidend zu ver-
bessern.

2. Das Prinzip des grundsatzlich ebenerdigen Verkehrs
ohne Uber- und Unterfiihrungen (Treppen) und andere



Umwege (Minimierung der Verkehrswiderstande far
FuBgéanger) ist beizubehalten.

3. Das Prinzip der gréBtmaoglichen objektiven und sub-
jektiven Sicherheit (»Angstraume«, dunkle Tunnel und
»Wartezumutungen«, z.B. ab 60 Sekunden Rotphase
an LSA sind abzubauen) mit der Erméglichung sozialer
Kontrolle soll eingefihrt werden.

4. Der FuBgangerverkehr ist komplementar zum OPNV
zu planen (oft stellen Wege zur Haltestelle bzw. zum
Bahnhof wichtige Attraktivitatsschwellen bei der Nut-
zung des Umweltverbundes dar).

5. Die Gestaltung der Gehbahnen/Blrgersteige ist ent-
sprechend ihrer verkehrlichen und sozialen Bedeu-
tung — Bereitstellung von ausreichend Bewegungs-
raum fur den FuBgéngerverkehr unter Beachtung des
dynamischen Gehverhaltens von FuBgangern sowie
Bertcksichtigung der Transport- und Aufenthaltsfunk-
tion der Gehwege (groBzigige Dimensionierung der
Gehwege) vorzusehen.

6. Die Vermeidung bzw. schrittweise Reduzierung sekun-
déarer Behinderungen (wie Masten, Schaltkasten, Mull-
tonnen, Pfahle, Parkuhren, Poller) sowie des Gehweg-
parkens ist vorzunehmen.

7. Minimierung von Konflikten mit anderen Verkehrsarten
(insbesondere Abbau von Sicherheitsdefiziten fur FuB-
ganger durch Unterbindung von Schleich- und Suchver-
kehren in Wohngebieten sowie geschwindigkeitsredu-
zierende MaBnahmen im Kfz-Verkehr mit den Folgen
Larmreduzierung und Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
dieser StraBen) durch Schaffung von ausreichend Fahr-
bahn-Uberquerungsméglichkeiten in Wohn- und Ge-
schaftsstraBen (soweit maglich an jeder Stelle), Uber-
schaubarkeit und leichter Orientierung fir FuBganger.

8. vorrangige Beriicksichtigung der Anforderungen von
Kindern an FuBgangerverkehr, insbesondere Schul-
wegsicherung.

Aufgrund der raumlichen Differenzierung des FuBganger-
verkehrs nach Verkehrsstarke und Nutzungsstruktur ist ein
hierarchisch strukturiertes FuBwegenetz mit verschiede-
nen Qualitatsstufen im Verkehrsablauf notwendig.

Es werden hinsichtlich Gehwegbreite und Querungs-
moglichkeiten/Sicherheit fur den FuBganger folgende Stu-
fen angestrebt:

a) FuBgéangerzonen/GeschéftsstraBen im Stadtzentrum
b) HauptgeschaftsstraBen in Ortsteilzentren
c) »ibrige« StraBen,

wobei diese StraBen zum einen nicht identisch mit dem
HauptstraBennetz sind und zum anderen in diesem Netz
keine Unterteilung in Haupt- und Nebennetz vorgenommen
wird.

Daraus ergibt sich:

Die VerkehrserschlieBung der zukiinftig dicht bebauten
Innenstadt, gestiitzt auf den OPNV, soll durch ein gut
ausgebautes und verkehrssicheres Netz an FuBganger-
sowie Fahrradwegen erganzt werden.

In den innerstadtischen FuBgangerstraBen Prager
StraBe und HauptstraBe ist der sogenannte »Level of Ser-
vice« (Qualitat des Verkehrsablaufs) sehr hoch, erfahrt je-
doch an ihren Anfangs- und Endpunkten eine abrupte Ver-
schlechterung durch die Uberlagerung und Dominanz der
Netzstrukturen des Kfz-Verkehrs.

Fur eine Erweiterung der FuBgangerzonen sollen die
Wilsdruffer StraBe langfristig Kfz-verkehrsfrei, die Wiener
StraBe als StraBentunnel im Vorfeld des Hauptbahnhofes
ausgebildet sowie der historische Altstadtkern »autoarm«
gestaltet werden.

Bestehende Unterfihrungen sollen schrittweise rick-
gebaut werden, um Verkehrswiderstande insbesondere fir
altere oder behinderte Menschen sowie Personen mit Kin-
derwagen oder Rollstiihlen abzubauen und die Attraktivitét
von FuBwegverbindungen zu erhéhen.

Die Konzentration von publikumsintensiven Einrichtun-
gen in der Innenstadt bewirkt einen hohen FuBwegver-
kehr. Dementsprechende Gehwegbreiten von mindestens
4 Meter (bis 6 Meter) sollen die Regel sein. Eine groBe
Zahl von Querungsmoglichkeiten und Querungshilfen so-
wie -anlagen ist vorzusehen.

Dimensionierung und Gestaltung der innerstadtischen
Gehwege mussen ihrer hohen Aufenthaltsfunktion Rech-
nung tragen. Der StraBenraum insbesondere Gehwege
als Kommunikationszonen und Erlebnisrdume bedurfen
einer maBstablichen kleinteiligen und abwechslungsrei-
chen Gestaltung und einer angemessenen Stadtméblie-
rung (Bénke, Papierkérbe, Stadtgriin etc.).

Die HauptgeschaftsstraBen in Stadtteilzentren sind be-
deutende Ziele von FuBgangern. Auch sind die Verkehrs-
und Aufenthaltsfunktionen dieser StraBen an eine qualitativ
hochwertige Gestaltung und Ausstattung gebunden.

Es ist vorgesehen, nach Verkehrswirksamkeit der
Nordtangente im Stadtteilzentrum Lobtau eine FuBganger-
zone auf der Kesselsdorfer StraBe einzurichten.

In den nachfolgend aufgefihrten Ortsteilzentren (laut
»Rahmenkonzept Stadtentwicklung — Zentrenkonzept«)
sind attraktive und sichere FuBgangerverbindungen auf
den HauptgeschaftsstraBen sowie zu den publikums-
intensiven Einrichtungen zu schaffen:

Pieschen: Leipziger StraBe, Oschatzer StraBe, Torgau-
er StraBe, KonkordienstraBe, BirgerstraBe

Klotzsche: Koénigsbriicker LandstraBe

Blasewitz:  Schillerplatz mit NebenstraBen Naumann-

straBe, Loschwitzer StraBe, HiblerstraBe,
Tolkewitzer StraBBe, BrucknerstraBe
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Loschwitz: Kdrnerplatz mit NebenstraBennetz Fr.-Wieck-
StraBe, DammstraBe, GrundstraBe, Pillnitzer
LandstraBe

Pirnaer LandstraBe zwischen LilienthalstraBe
und StephensonstraBe, Berthold-Haupt-Stra-
Be, StephensonstraBe, LilienthalstraBe, Za-
menhofstraBe, Alt-Leuben

Prohliser Allee, Jacob-Winter-Platz, Nieder-
sedlitzer StraBe

ZwinglistraBe, SchneebergstraBe, Teile der
Stibelallee, Bodenbacher StraBe, Papstdorfer
StraBe, RothermundtstraBe

Wasaplatz, LannerstraBe, Kreischaer StraBe,
Lockwitzer StraBe

Zwickauer StraBe (sudlicher Abschnitt), Teile
der Chemnitzer StraBe, F.-C.-Weiskopf-Platz,
Fritz-Schulze-StraBe, Tharandter StraBe
Reisewitzer StraBe, Rudolf-Renner-StraBe
bzw. Conertplatz, Saalhausener StraBe, Frei-
berger StraBe, SaxoniastraBe

Merianplatz, Hbhenpromenade (Mittelachse),
Amalie-Dietrich-Platz

Leuben:

Prohlis:

Gruna:

Strehlen:

Plauen:

Lobtau:

Gorbitz:

Die vorhandenen hohen Belastungen durch den Kfz-Ver-
kehr machen kompensatorische MaBnahmen notwendig:
Gehwegbreiten von mindestens 3,50 m sollen die Regel
sein. Aufgrund der hohen Kfz-Belastungen sind gesicherte
Uberquerungsanlagen an allen StraBeneinmiindungen,
mindestens jedoch alle 100 m nétig. Als Typ der Que-
rungshilfen sollten FuBgangeriberwege (»Zebrastreifen«)
und LZA Anwendung finden. Es wird empfohlen, zwischen
den gesicherten Querungsanlagen die Uberquerbarkeit
durch sogenannte Querungshilfen zu verbessern. Dazu
sind gesonderte Untersuchungen erforderlich.

Entsprechend dem hierarchisch gestuften Versorgungs-
konzept »Rahmenkonzept Stadtentwicklung — Zentren-
konzept« sind sichere, freundliche und kurze FuBwegbe-
ziehungen auch in den Nahversorgungszentren sowie
Nachbarschaftszentren zu schaffen.

Es wird angestrebt, auf allen Ubrigen Gehwegen eine
Mindestbreite von 1,50 m zu gewéhrleisten. Damit sind die
Gehwege — Bordabsenkungen vorausgesetzt — auch von
Rollstuhlfahrern nutzbar.

Grundsatzlich sollten die Interessen und Anforde-
rungen behinderter Biirger in die FuBgangerverkehrs-
planung integriert werden. Eine an den MaBst&ben der
Behinderten gestaltete Umwelt bringt auch einen erheb-
lichen Gewinn an Erleichterung und Sicherheit fir zahl-
reiche andere Bevdlkerungsgruppen mit leichten oder
voriibergehenden Behinderungen, fir altere Menschen,
Kranke, Frauen mit Kinderwagen u.a., sie kann fir jeden
Burger plétzlich lebenswichtige Bedeutung erlangen (sie-
he auch Kap.5.10).
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Im Rahmen eines Schulwegsicherungsprogramms
mussen dringend in Verbindung mit Verkehrsberuhi-
gungsmaBnahmen, wie z.B. Tempo 30 in Wohngebieten,
sichere FuBwegverbindungen im Umkreis der Schulen
geschaffen werden.

Ausbau, Verbesserung und Erweiterung der FuBgén-
gerverbindungen zu touristischen und Erholungszwecken
werden sich auf die vorhandenen Griinzonen konzen-
trieren.

5.10 Rahmenprogramm behindertengerech-
te Verkehrswege und -anlagen

Verkehrswege und -anlagen sind schrittweise so zu ge-
stalten, daB alle Behindertengruppen am offentlichen Le-
ben teilnehmen kénnen.

Die Entwicklung eines zusammenhangenden Netzes
von barrierefreien Wegen fur Rollstuhlfahrer mit erganzen-
den MaBnahmen, wie die Ausstattung mit behinderten-
gerechten Toiletten, Fernsprechern, Rampen, Sitzgele-
genheiten, Sonderparkplatzen und Informationen, bilden
einen Schwerpunkt des Programms. Die Ausstattung der
Verkehrsanlagen mit technischen, akustischen, visuellen
und taktilen Hilfen soll verbessert werden. Ausgewahlte
Haltestellenbereiche von Bus und StraBenbahn werden
schrittweise so ausgebaut, daB die Nutzung von Nieder-
flurfahrzeugen durch Rollstuhlfahrer méglich wird und Blin-
denleitelemente zum Fahrzeugeinstieg hinfiihren.

Verhindert werden muB generell, daB den zahlreich vor-
handenen Barrieren neue hinzugefiigt werden. Bei vorhan-
denen Verkehrsbauten ist ein Minimum an Barrierefreiheit
Uberall dort herzustellen, wo Behinderte konzentriert woh-
nen oder arbeiten, wo sich wichtige Behorden, Gesund-
heits-, Handels-, Dienstleistungs-, Kultur- und Freizeitein-
richtungen befinden und wo die MaBnahmen der Mehrzahl
der Behinderten von Nutzen sind. Die barrierefreie Verbin-
dung zwischen diesen Gebieten ist herzustellen. Aufgrund
des enormen Nachholebedarfes, kann diese Aufgabe
schwerpunktmaBig nur schrittweise geldst werden.

Daraus ergeben sich fur die Entwicklung von Verkehrs-
wegen und -anlagen folgende Grundsatze:

1. Wege und Anlagen des FuBgangerverkehrs sind
grundsatzlich so auszufiihren, daB die volle Nutzbar-
keit fur alle Behinderten gewéhrleistet ist. Gemeinsame
Rad-/Gehbahnen sind zu vermeiden. Kombinierte
Rad-/Gehbahnen, FuBgéngerquerungsstellen, Halte-
stellenbereiche, FuBgangerzonen sowie Mischver-
kehrsflachen sind mit technischen, akustischen, visuel-
len bzw. taktilen Hilfen zu gestalten.



2. Bei allen Neubauten, Rekonstruktionen und Reparatu-
ren ist behindertengerecht und somit birgerfreundlich zu
bauen. Die vollstandige Barrierefreiheit, insbesondere
die Absenkung der Borde an allen Kreuzungen, Ein-
mindungen, LZA und FuBgangeriiberwegen, ist herzu-
stellen und die Méglichkeit des Einsatzes von Leitele-
menten fir Blinde und Sehbehinderte sowie anderen
Hilfen fir Behinderte ist bei allen BaumaBnahmen zu
prifen.

3. Die vorhandenen Verkehrswege und -anlagen sind in
schwerpunktmaBig ausgewahlten Gebieten schrittweise
zusammenhangend behindertengerecht zu gestalten.
Hierbei sind die Behindertenverbande einzubeziehen.

4. Das Netz der Parkplatze fur Behinderte ist standig den
Erfordernissen anzupassen und zu erweitern.
Entsprechend der Stellplatz- und Garagensatzung der
Landeshauptstadt Dresden sind 3 % der Stellflachen
von Parkanlagen als Versehrtenstellflache auszuweisen.

5. Bei der Neu- oder Umgestaltung von Haltestellenberei-
chen von Bus und StraBenbahn ist schrittweise die
barrierefreie Nutzung von Niederflurtechnik durch Roll-
stuhlfahrer zu ermdglichen.

6. Die Zufahrt bzw. die Begehbarkeit fir Behinderte bei
MaBnahmen der Verkehrsberuhigung bzw. Verkehrs-
einschrankungen muB gewahrleistet bleiben. Baustel-
leneinrichtungen sind behindertengerecht zu gestal-
ten, um Gefahrenstellen zu verhindern.

Schwerpunkte der nachsten Jahre sind:

—

. Kurzfristige MaBnahmen

e AbschluB der barrierefreien Gestaltung wesentlicher
Gebiete des Stadtzentrums innerhalb des 26er Ringes,

e barrierefreie Gestaltung wesentlicher Teile von Wohn-
gebieten mit speziellen Wohnungen flr Rollstuhlfahrer
(Prohlis, ForsterlingstraBe),

e barrierefreie Gestaltung des Einzugsgebietes des
»Berufsbildungswerkes Sachsene« flir Behinderte
(WeinbergstraBe, A.-Hensel-StraBe, Dobelner StraBe,
HubertusstraBe, Maxim-Gorki-StraBe, Trachenberger
StraBe, GroBenhainer StraBe, Leisniger Strafe,
Oschatzer StraBe),

e barrierefreie Gestaltung des Einzugsgebietes mit we-
sentlichen Einrichtungen und Amtern fiir die Angele-
genheiten Behinderter (Richard-StrauB-Platz, Streh-
lener StraBe, SchnorrstraBe, AckermannstraBe, Para-
diesstraBe, Zellescher Weg, Racknitzhéhe, Miinzmei-
sterstraBBe, Heinrich-Greif-StraBe, Caspar-David-Fried-
rich-StraBBe),

e bau- und signaltechnische Gestaltung fir Blinde und
Sehschwache (HansastraBe/GroBenhainer StraBe, LZA
HansastraBe/Maxim-Gorki-StraBe, LZA Kornerplatz,
LZA Lennéplatz, Fritz-Loffler-StraBe),

2. Mittelfristige MaBnahmen

e Schrittweiser barrierefreier Ausbau weiterer Zentren
und Verbindungswege (AuBere Neustadt zwischen Ké-
nigsbriicker StraBe und Martin-Luther-StraBe/Pfoten-
hauerstraBe/Goetheallee/NaumannstraBe bis Schiller-
platz, Loschwitzer StraBe bis Schillerplatz, Schiller-
platz/Blaues Wunder/Kérnerplatz, Striesener StraBe/
BorsbergstraBBe, FetscherstraBe bis Kéathe-Kollwitz-
Ufer, Papstdorfer StraBe/RothermundtstraBe/Rosen-
bergstraBe, Franz-Liszt-StraBe/WasastraBe/Lockwitzer
StraBe, Gerhardt-Hauptmann-StraBe/ Teplitzer StraBe,
Nossener Briicke/Nurnberger StraBe/Zellescher Weg,
Budapester StraBe, BergstraBe, AckermannstraBe/
ParadiesstraBe/MiinzmeisterstraBe, Sidhéhe/Kohlen-
straBe),

e behindertengerechte Gestaltung fur Blinde und Seh-
schwache an allen wichtigen Verkehrsbauvorhaben,

3. Langfristige MaBnahmen

e Ausbau weiterer Verbindungswege, Magistralen der
Stadt und Konzentrationsgebiete von Rollstuhlfahrern
(Johannstadt, Leuben, Stdvorstadt u.a. — siehe Uber-
sichtsplan),

e behindertengerechte Gestaltung u.a. auch fir Blinde
und Sehschwache an allen wichtigen Verkehrsknoten
einschlieBlich der Bahnhofe,

Etwa 4 000 weitere Bordabsenkungen werden im Stadtge-
biet erforderlich sein, um diese Zielstellung zu erreichen.
Ein erheblicher Teil davon wird im Laufe der Zeit im Rah-
men geplanter BaumaBnahmen zu realisieren sein.

Durch mégliche Veranderungen in Struktur und Vertei-
lung 6ffentlicher Einrichtungen und der Wohnverteilung
der Rollstuhlfahrer sind Anderungen und Ergénzungen
nicht auszuschlieBen, im Einzelfall kénnen auch Sofort-
maBnahmen erforderlich werden.

Bei der Teilnahme am &ffentlichen Leben werden Be-
hinderte als erstes mit den Verkehrswegen und -mitteln
konfrontiert. Deshalb ist ihr behindertengerechter Ausbau
Grundvoraussetzung fir die Mobilitdt der Behinderten.
Die Verkehrswege und -mittel nitzen dem Behinderten
jedoch nichts, wenn die Zuganglichkeit von Gebauden
und Einrichtungen an den barrierefreien Wegen nicht
ebenfalls barrierefrei gestaltet ist. Daraus ergibt sich die
Forderung, die »Barrierefreiheit« im Zuge von Baugeneh-
migungsverfahren durchzusetzen.
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5.11 Rahmenprogramm Innenstadt

In dem »Planungsleitbild Innenstadt« sind wesentliche
Thesen zu deren stadtebaulicher und verkehrlicher Ent-
wicklung formuliert. Das Verkehrskonzept enthalt daher
nur Ubergeordnete Aussagen aus dem gesamtstédtischen
Aspekt.

In der Innenstadt sollen solche Funktionen angesie-
delt bzw. ausgebaut werden, die wegen ihrer Art und Ver-
sorgungsbedeutung nur an diesem Standort ihre optimale
Wirkung und Tragfahigkeit erzielen kdnnen. Damit wird
eine dem Standort und Imagepréferenzen entsprechende
Abstufung des Systems der Versorgungszentren inner-
halb von Region und Stadt erreicht. Aus funktionalen
Qualitaten eines Oberzentrums resultieren nicht zwangs-
laufig auch urbane Qualitaten; Urbanitat erwachst nicht
primar aus quantitativen Ausstattungsmerkmalen (Ge-
schafts- und Buroflachen, Stellplatze u.4.), sondern aus
einem qualitativen Leistungsangebot im wirtschaftlichen,
kulturellen und sozialen Bereich.

Die ErschlieBung der Innenstadt mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (Eisenbahn, StraBenbahn, Bus) ist ein vor-
rangiges Anliegen. Fir den Ziel- und Quellverkehr wird
ein modal split von 80v.H. offentlicher Verkehr ein-
schlieBlich FuB- und Radverkehr und 20 v.H. motorisier-
ter Individualverkehr als Zielstellung angenommen. Der
motorisierte Individualverkehr muB aus dem Altstadtkern
weitgehend, aus dem historischen Altstadtkern nahezu
vollstandig zurlickgedrangt werden. Als Ziel wird eine
»autoarme Innenstadt« postuliert. Dies bedeutet, daf
eine erhebliche Verbesserung der Zuganglichkeit der
Innenstadt mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbun-
des erreicht werden muB. Zur spirbaren Erhéhung des
Radverkehrsanteils an der ErschlieBung der Innenstadt
ist ein lickenloses Netz radfahrfreundlicher Verbindun-
gen in die benachbarten Stadtteile zu gewahrleisten.

Der Uberregionale Durchgangsverkehr (B 170, B172,
B 173, B6) wird durch den Bau von UmgehungsstraBen
kunftig aus der Innenstadt ferngehalten.

Der 26er Ring ubernimmt als HaupterschlieBungs-
straBe die Verteilungsfunktionen. Die Funktionen des 26er
Ringes und sein angestrebter vierspuriger Ausbau erfor-
dern abschnittsweise flexible Losungen, z.B. Spreizung
hinsichtlich Richtungsverkehr oder eigenem Gleiskérper
und eine schrittweise Realisierung im Zusammenhang mit
dem Ausbau einer Umfahrungsmdglichkeit auBerhalb des
Bahnbogens. Innerhalb des 26er Ringes werden keine
HauptverkehrsstraBen, sondern HaupterschlieBungs- und
ErschlieBungsstraBen vorgesehen. Die Quartiere zwischen
den HaupterschlieBungsstraBen werden als Tempo-30-
Zonen bzw. verkehrsberuhigte Zonen ausgewiesen.

Die InnenstadtstraBen sind Bestandteil eines offenen
Netzes; auf Durchfahrtsbeschrankungen durch bauliche
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und verkehrsorganisatorische MaBnahmen ist, bis auf
den Rickbau der querenden Trassen Wilsdruffer StraBe
und Terrassenufer im Zusammenhang mit dem Bau von
Umgehungs- und EntlastungsstraBen zu verzichten.

Die FuBgangerbereiche werden entsprechend der Dar-
stellung im Innenstadtplan erweitert; FuBgangerverbindun-
gen zu den Innenstadtrandbereichen werden hergestelit.

Fir das Parken in der Innenstadt soll neben dem »Rah-
menprogramm Ruhender Verkehr« (Kap. 5.7) gelten:

e Auf der Grundlage der sich abzeichnenden baulichen
Dichte aus dem Leitbild Innenstadt wird der Bedarf fiir
den ruhenden Verkehr ermittelt. Dabei ist davon auszu-
gehen, daB fur den Berufspendlerverkehr auf &ffentli-
chen Verkehrsflachen keine Dauerparkplatze angebo-
ten werden.

e Fir die Innenstadtbewohner werden Parkmdglichkeiten
in Form des Anwohnerparkens angeboten; eine volle
Abdeckung des Bedarfs ist allerdings im o6ffentlichen
StraBenraum nicht méglich, so daB der Bau von Quar-
tier- und Anwohnergaragen bzw. -tiefgaragen sowie
Parkpaletten unumganglich ist.

e Durch eine Mischnutzung sollen Garagenplatze im
Kerngebietsbereich (Buros, Kaufhduser u.a.) auch far
Wohnungsinhaber und als Angebot nach Geschéfts-
schluB gedffnet bleiben und somit ganztagig genutzt
werden. Das soll sowohl vertraglich als auch iber die
flexible Handhabung der Beschrankungszahlen er-
reicht werden.

e Im historischen Altstadtkern sollen auf o6ffentlichem
StraBenland keine Parkplatze angeboten werden. In
diesem Bereich werden fiir den Neubau nur Tiefgara-
gen zugelassen, deren Zu- und Abfahrten innerhalb
von Gebdauden liegen sollen. Parkhiuser sollen auBer
am 26er Ring und minder sensiblen Bereichen nicht in
der Innenstadt eingeordnet werden.

e Fir die Ver- und Entsorgung der Innenstadt — insbe-
sondere fur den Wirtschaftsverkehr — werden spezielle
Ladebuchten vorgesehen.

e Fir groBere Handels-, Gewerbe- und Kultureinrichtun-
gen in der Innenstadt ist die Andienung in der — 1-Ebe-
ne anzustreben. Das gilt vor allem fir die Bereiche
Wiener Platz, Prager StraBe und Altmarkt.

5.12 Rahmenprogramm Immissionsschutz

Die zur Aufwertung vieler Stadtteile anzustrebende Ver-
dichtung der Bebauung und der sich gleichzeitig vollzie-
hende sprunghafte Anstieg der Motorisierung lassen eine



Belastung durch den StraBenverkehr erwarten, die mit
einer sich rapide verschlechternden Lebensqualitat ver-
bunden sein wird, wenn nicht ein entsprechendes Gegen-
steuern erfolgt. Auch ist eine einfache Fortschreibung der
Verkehrsentwicklung nicht im Rahmen der bestehenden
Stadtstrukturen beherrschbar. Dies gilt um so mehr, da
bereits gegenwartig in vielen Teilbereichen der Stadt gra-
vierende Konflikte zwischen der Fortbewegung und den
anderen stadtischen Daseinsfunktionen Wohnen, Erholen
und sogar Arbeiten bestehen.

Neben den Belastungen durch Luftschadstoffe und
Larm erlangt der mit dem hohen Energieverbrauch ver-
bundene KohlendioxidausstoB wegen der Folgen fiir das
Klima (Treibhauseffekt) immer starkere Bedeutung. Die
hohen Zuwachsraten der verkehrsbedingten Kohlendi-
oxid-Emission stellen die fiir die Bundesrepublik erklar-
ten Emissionsminderungsziele trotz der Senkungsraten
im feuerstattenbedingten CO,-Aussto3 und trotz gene-
reller Verringerung der CO,-Emissionen in den neuen
Bundesldndern in Frage.

Zum Schutz des Menschen aber auch der Natur und
der Kulturglter nimmt die Immissionsschutzgesetzgebung
auf Planung, Errichtung und Betrieb von StraBen und
Schienenwegen verbindlich EinfluB. Zur Verhinderung
schadlicher Umwelteinwirkungen des Fahrzeugverkehrs
insbesondere auf (berwiegend dem Wohnen dienender
Gebiete sind dem Ausbau bestehender und der Errichtung
neuer Verkehrswege enge Grenzen gesetzt. Damit verbie-
tet sich ein wesentlicher Ausbau des StraBennetzes allein
schon aus Immissionsschutzgrinden, wobei allerdings
unbestritten bleibt, daB Erganzungs- und AusbaumaB-
nahmen des bestehenden Netzes, auch zur Immissions-
entlastung durch Verkehrsberuhigung in Teilgebieten un-
verzichtbar sind.

Ein vorrangiges Ziel der Stadtentwicklungsplanung muf
deshalb in der Schaffung verkehrsvermeidender Stadt-
strukturen liegen. Dabei kommt es insbesondere auf die
Zuordnung von Flachen verschiedener Nutzung und auf
die Dezentralisierung und Mischung der stadtischen Funk-
tionen an.

Zur Verminderung des vermeidbaren motorisierten Indi-
vidualverkehrs muB die Automobilitat auf die Verkehrstra-
ger des Umweltverbundes umgelenkt werden, wobei eine
reine Angebotsorientierung durch die Umweltproblematik
bereits Uberholt ist. Politisch mittlerweile unstrittig kommt
dies in der Forderung, daB »in den verkehrlich hochbe-
lasteten Raumen den Verkehrstragern mit hoher Massen-
leistungsfahigkeit (Bahnen und Bussen) absoluter Vor-
rang einzuraumen«® ist, zum Ausdruck. Neben den Folgen
fur die Umwelt zwingt auch die Begrenzung der finanziellen
Mittel zu einer klaren Entscheidung fiir den OPNV.

Auch fiir den Wirtschaftsverkehr sind hohe Wachstums-
raten zu erwarten. Wahrend mittelfristig durch den Ausbau

von BundesstraBen in Ost- und Westsachsen und schlie3-
lich durch den Bau einer Autobahn zwischen Sachsen und
Bohmen eine Entlastung der Stadt vom Transitverkehr ab-
sehbar ist, missen fur den Quell- und Zielverkehr tragfa-
hige Lésungen, die den Anforderungen des Immissions-
schutzes gerecht werden, gefunden werden. Besondere
Bedeutung kommt dabei einem Giiterverkehrszentrum far
die Region zu, das die Voraussetzungen schafft, den Gu-
terfernverkehr wieder zunehmend auf die Schiene zu verle-
gen, den Schwerlastverkehr auf der StraBe in stadtvertrag-
liche Einheiten zu »brechen« und durch logistische MaB-
nahmen den hohen Anteil der Leerfahrten zu reduzieren
und dadurch zur Verkehrsverminderung beizutragen.

Zur Entlastung der Mehrzahl der Bevolkerung von
den Immissionen des StraBenverkehrs wird eine Biinde-
lung des Verkehrs auf den StraBen des Hauptnetzes
vorgenommen.

Grundsatzlich mussen solche StraBen wegen ihres ho-
hen Verkehrsaufkommens durch Gebiete geflihrt werden,
die durch ihre bauliche Nutzung einen geringen Schutzan-
spruch stellen (§ 50 BImSchG). Diesem immissionsrecht-
lichen Erfordernis und dem Grundsatz der Orientierung
am Wirtschaftsverkehr werden BlndelungsstraBen am
ehesten in Gewerbe- und Industriegebieten gerecht.

Werden BlndelungsstraBen durch Gebiete héherwerti-
ger Nutzung neu angelegt oder wesentlich verandert ge-
fuhrt, sind zum Schutz der Anwohner aktive Larmschutz-
mafBnahmen oder die Umnutzung angrenzender Gebiete
notwendig.

Ein vierspuriger Ausbau der HauptverkehrsstraBen ist
in vielen Fallen aus Grinden des Immissionsschutzes
nicht méglich, wie die vorhandenen Untersuchungen bei-
spielsweise zu den StraBenzugen Fritz-Loffler-StraBe/
BérgstraBe/Innsbrucker StraBe, Leipziger StraBe und
RennplatzstraBe/EnderstraBe/Altenberger StraBe/Oeh-
mestraBe sowie zu Teilen des 26er Ringes belegen.

Geplante Netzergédnzungen und Ausbauvorhaben sind
auf ihre Umweltvertraglichkeit zu Gberprifen.

Fur die vorhandenen StraBen des dargestellten Haupt-
netzes sind beginnend mit den BundesstraBen die Ge-
raduschimmissionsbelastungen der angrenzenden Wohn-
bebauung zu ermitteln und nach einer Dringlichkeitsrei-
hung stufenweise MaBnahmen zur Larmsanierung vor-
zunehmen.

In Wohn- und gleichartig schutzbedirftigen Berei-
chen, in denen durch die Héhe der Verkehrsbelegung
und die Art der Bebauung Grenzwertlberschreitungen
verkehrsbedingter Luftschadstoffe erwartet werden und
damit eine Gefahrdung der menschlichen Gesundheit
nicht ausgeschlossen werden kann, sind die Immissions-
konzentrationen zu bestimmen.

Traditionell und zukunftig wichtige StraBen mit sam-
melnder Funktion sind auch in Gebieten, die vorwiegend
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dem Wohnen dienen, vorhanden und als Voraussetzung
fur eine flachenhafte Verkehrsberuhigung notwendig. Sie
sind vorrangig instand zu setzen und kurzfristig mit einem
asphaltierten Oberbau zu versehen. Die Entlastung des
einen Gebietes darf dabei nicht zur Erhdhung der Bela-
stung in einem gleichfalls schutzbedurftigen Gebiet flhren.
Mittelfristig ist stufenweise die Larmsanierung der Wohn-
gebiete an den BundelungsstraBen durchzufiihren.

Aus Grunden des Larmschutzes sollen, beginnend mit
den am starksten belasteten Trassen, alle StraBen, auf
denen Geschwindigkeiten Uber 30 km/h zugelassen sein
sollen und dies aus stadtebaulichen und denkmalpflege-
rischen Gesichtspunkten vertretbar ist, mit Asphaltbela-
gen ausgestattet werden. Dort, wo dies nicht méglich ist,
muB jedoch die Geschwindigkeit beschrankt werden.

Bei der Rekonstruktion von StraBen sind MaBnahmen,
die zu einer Begrenzung und Verstetigung der Geschwin-
digkeit fihren, vorzusehen, um eine Verringerung der Im-
missionsbelastung zu erreichen.

5.13 Rahmenprogramm Verkehrsorganisa-
tion — Verkehrsberuhigung

Einen groBen EinfluB auf den innerstadtischen Verkehr
hat eine zweckmaBige Verkehrsorganisation. Diese ist
jederzeit eine notwendige Voraussetzung fir die intensive
Nutzung der StraBenverkehrsanlagen sowie fiir eine
sichere und rationelle Verkehrsdurchfuhrung. Dabei sind
der Verkehrsorganisation in ihrer verkehrsverbessernden
Wirksamkeit Grenzen gesetzt, und sie kann objektiv not-
wendigen Ausbau von Anlagen und deren qualititsge-
rechte Instandhaltung nicht ersetzen. Grundsatzlich je-
doch 148t sich der StraBenverkehr nur in der Einheit von
verkehrsorganisatorischen und baulichen MaBnahmen be-
waltigen.

Die verkehrsorganisatorischen MaBnahmen missen
schrittweise zu einem komplexen Verkehrsflachenmana-
gement fuhren und damit anteilig die Funktionsfahigkeit
der Stadt, den Erhalt und die Starkung der Qualitat als
Wohnstandort und Lebensraum und die Standortqualitat
fur die Wirtschaft sichern. Insbesondere ist damit die ver-
kehrspolitische Vorrangstellung des offentlichen Perso-
nennahverkehrs wirksam zu unterstutzen.

Der weitere Ausbau der Lichtsignalisierung gliedert
sich in folgende Schwerpunkte:

e Bevorrechtigung des OPNV an Lichtzeichenanlagen

e Zentralsteuerung LZA im Stadtgebiet Dresden in
5 Steuerkomplexen als Komponente des Verkehrs-
flachenmanagement-Systems

e Schulwegsicherung mit FuBgangersignalanlagen und
FuBgéangeriberwegen
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Im weiteren bestimmen z.B. Leit- und Informationssy-
steme fir den 6ffentlichen und den Individualverkehr, Be-
schleunigungsprogramme fiir den OPNV, Verkehrszei-
chen und Markierungen das Niveau der Verkehrsorgani-
sation und damit auch die Minimierung der negativen Ein-
flisse bzw. Auswirkungen des StraBenverkehrs.

Bestandteil der Verkehrsorganisation ist die Verkehrsbe-
ruhigung. Die urséchlichen Ziele der Verkehrsberuhigung
sind

e Beschrankung des Kraftfahrzeugverkehrs auf das
jeweilige &rtlich notwendige MaB und

e wirksame D&mpfung der gefahrenen Geschwindig-
keiten.

Damit wird die Verkehrssicherheit splrbar erhéht und die
Wohnumfeldsituation verbessert sich.

Verkehrsberuhigung ist naturgeméan die Einrichtung von
Tempo-30-Zonen. Wenn sie auch erfahrungsgeman nur in
Verbindung mit angepaBten verkehrsbaulichen MaBnah-
men ihre gewiinschte volle Wirksamkeit bringt, ist die bloBe
Beschilderung vielfach zunachst als erste Stufe mdglich.
Anforderungen nach Verkehrsberuhigung (Tempo 30 oder
Sperrung fur ortsfremden Verkehr) liegen inzwischen aus
den Zentrumsbereichen und aus allen Stadtgebieten vor.

Die Einfuhrung verkehrsberuhigender MaBnahmen
konzentriert sich auf folgende Schwerpunkte:

e Wohngebiete

e Schulzentren

e weitere schutzwirdige Bereiche mit hoher FuBganger-
und Fahrradverkehrsdichte und hohem Querungsbe-
darf (z.B. Einkaufszentren)

Bei der verkehrsplanerischen Festlegung von ver-
kehrsberuhigten Zonen ist auf die Einhaltung eines lei-
stungsfahigen VerkehrsstraBennetzes zur Abwicklung
des Uberdrtlichen und innerstadtischen Durchgangsver-
kehrs zu achten.

Aufbauend auf den schnell gemachten negativen Erfah-
rungen der ungehemmten Motorisierung signalisiert die
Bevdlkerung eine zunehmende Akzeptanz verkehrsberuhi-
gender MaBnahmen. Es ist deshalb zum frihestmdéglichen
Zeitpunkt eine flachendeckende Verkehrsberuhigung im
gesamten Stadtgebiet vorzusehen. Das bedeutet zumindest
Tempo 30 auf allen StraBen des Nebennetzes und fir
ca. 300 separate Einzelgebiete wird eine grundsétzliche
Tempo-30-Festlegung als generelle Losung fiir das Neben-
netz angestrebt. Unterstitzt werden damit Beispiellosungen
(wie z.B. in Graz) und deren Anwendung auch in der Stadt
Dresden empfohlen.

Aus stadtebaulicher Sicht ist bei allen Verkehrsberuhi-
gungsmaBnahmen die hochwertige Gestaltung des Stra-
Benraumes (u.a. durch Natursteinbelage auf StraBen und
FuBwegen) anzustreben.



5.14 Rahmenprogramm IGA/Ostragehege

Es wird bis Ende 1994 ein Konzept zur verkehrstechni-
schen ErschlieBung des IGA-Geldndes unter besonderer
Bevorzugung des OPNV erstellt. Dieses Konzept soll Vor-
schlage fir eine vorgezogene Entscheidung der Stadtver-
ordnetenversammiung zur kurzfristigen ErschlieBung des
Ausstellungsgeldandes im Ostragehege ab 1995 enthalten.
Innovative Verkehrslosungen sind ausdrucklich mit zu un-
tersuchen.

Anmerkungen

1) Dieses Kapitel wurde unter teilweise wértlicher Einbeziehung des
Abschnittes »Ausgangssituation und Planungselemente« im Rah-
menkonzept Stadtentwicklung, Zwischenbericht zur Fldchennut-
zungsplanung, Landeshauptstadt Dresden, Dezernat fir Stadt-
entwicklung, Juli 1992, erarbeitet.

2

Umweltbundesamt (Hrsg.): Verkehrsbedingte Luft- und Ldrmbela-
stung, Texte 40/91, S. 26

Merkblatt iber Luftverunreinigung an StraBen MLuS-92, Ausgabe
1992, Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen,
Kéln, S. 5

Ministerium fur Umwelt, Raumordnung und Landwirtschaft des
Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), Disseldorf 1992, S. 145

Séchsisches Gesetz- und Verordnungsblatt Nr.4 vom 5.2.93,
S. 64

3

4

=

5]

6

FuBgéngerschutzverein: Informationspapier » Wer geht denn heute
noch zu FuB? Was mu#B sich dndern ?«

7

Zur begrifflichen Abgrenzung des Wirtschaftsverkehrs, die bisher
nicht erfolgt ist, existiert u.a. ein besonderes Themenfeld »Wirt-
schaftsverkehr« im Forschungsprogramm »Experimenteller Woh-
nungs- und Stadtebau«, Forschungsfeld »Stédtebau und Verkehr«
des Bundesministers fir Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau.
Auf den Bericht »ExWoSt Nr. 4/ 1992« sei verwiesen.

8

Konferenz der fiir Verkehr, Umwelt und Raumordnung zustandigen
Minister und Senatoren der Ldnder und des Bundes am
5./6.2.1992 im SchioB Nettetal (Krickenbeck-Konferenz)

45



6 Rahmenkonzepte/Kosten/Voraussichtliche Bauzeitraume

Zur Umsetzung des Verkehrskonzeptes ist die Ableitung
von Rahmenkonzepten fir den weiteren Handlungsablauf
sowie dessen finanzielle Einordnung unerlaBlich.

In den nachfolgenden Auflistungen zu den einzelnen
Konzepten sind die MaBnahmen und voraussichtlichen
Kosten fir den Zeitraum bis zum Jahre 2000 dargestellt.
In einzelnen Fallen, wie zum Beispiel zum IGA-Konzept,
wurde der Zeitraum etwas weiter gesteckt.

Die Rahmenkonzepte beinhalten nur den Aufgabenbe-
reich, auf den die Stadt unmittelbar EinfluB nehmen kann.
Die Rahmenkonzepte fiir den regionalen und (berregio-
nalen Verkehr liegen in Verantwortung des Freistaates
Sachsen.

Die einzelnen Rahmenkonzepte und MaBnahmen sind
in ihrer Wertigkeit als Einheit zu betrachten.

Den Kostenermittiungen liegen kalkulierte Werte bei
Vorhaben in Bauvorbereitung und Schatzwerte bei Vorha-
ben im Vorplanstadium zugrunde. Die Preisbasis bezieht
sich auf das Jahr 1993. Nicht enthalten sind die Kosten
fir den Grunderwerb, die sehr unterschiedlich ausfallen
kénnen und nur vorhabenbezogen ermittelbar sind.

Der zur Verfigung stehende mittelfristige Finanzrah-
men fur die Umsetzung der einzelnen Konzepte reicht bei
weitem nicht aus. Es kénnen nur ca. 40 % abgedeckt
werden. Hierbei sind die vorhabenbezogenen Férdermittel
des Bundes und Freistaates mit enthalten.

Es ist deshalb erforderlich, die mittelfristige Finanzpla-
nung fur diesen Aufgabenbereich zu prazisieren und neue
Fordermdéglichkeiten zu erschlieBen. Solite dieses nur un-
zureichend gelingen, so sind die Prioritaten beizubehalten,
aber die BaumaBnahmen zeitlich zu verschieben.

Es bestehen fir die Landeshauptstadt folgende vorha-
benbezogenen Férdermdglichkeiten, die durch die jeweili-
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gen Haushaltplane begrenzt werden. Hierbei ist die Auf-
teilung der vom Bund an die Lander zu leistenden Fi-
nanzmittel fiir den regionalen OPNV an die Kommunen in
Sachsen noch ungeklart. Ebenso ist darauf zu verweisen,
daB die GVFG-Mittel des Bundes ab 1997 von vordem
6,28 Mrd. DM auf 3,28 Mrd. DM eingeschrénkt werden.

Es bestehen fir die Landeshauptstadt folgende Férder-
maoglichkeiten:

e Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) fir
MaBnahmen der Konzepte 1, 2, 3 und 4 (nur Teil
OPNV)

e Zuwendungen im Rahmen der Gemeinschaftsaufga-
ben Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur
im Freistaat Sachsen (GA) fur MaBnahmen der Indu-
strie und des produzierenden Gewerbes des Konzep-
tes 6 — ErschlieBung Wohn- und Gewerbegebiete

e Gesetz Uber den Finanzausgleich (FAG) mit den Ge-
meinden und Landkreisen im Freistaat Sachsen fir
MaBnahmen der Konzepte 7, 8, 9

e Zuwendungen fur Erhaltung und Pflege von Kultur-
denkmalen fir die Konzepte 4, 7, 8

e Stadtebauférderungsmittel gemaB Baugesetzbuch fiir
die Konzepte 4, 8

Weitere Finanzierungsquellen sind Beitrdge gemaB der
ErschlieBungs- und Ausbaubeitragssatzung der Landes-
hauptstadt. Diese finanziellen Mittel sind projektbezogen.

Die durch die Garagen- und Stellplatzsatzung der
Landeshauptstadt bezogenen Abldsebeitrage fiir die
Stellplatze werden entsprechend der Landesbauordnung
insbesondere zur Finanzierung der Konzepte 1 und 9
Verwendung finden.



6.1 Konzept 1 — MaBnahmen im OPNV

6.1.1 Anlagen und Fahrzeuge

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum®*/
Gesamt davon davon Beschaffungs-
StraBenbau| Gleisbau | zeitraum
1. | Gleisanlagen, Grunderneuerung u. Ifd. Unterhaltung 160,0 160,0 bis 2000
2. | Bahnstromversorgung, 17,5 1994/97
Grunderneuerung 22,5 1998/2002
Neubau von 5 Gleichrichterwerken 20,0 1994/97
Weichensteuerung, Sicherungstechnik 11,0 1994/95
StraBenbahnfahrzeuge, Modernisierung 72,0 1994/95
(200 Triebwagen a 0,28 Mio DM)
(100 Beiwagen a 0,16 Mio DM)
6. | StraBenbahnfahrzeuge, Neubeschaffung 119,0 1994/2000
(34 Fahrzeuge & 3,5 Mio DM)
7. | Busse, Neubeschaffung (250 Fahrzeuge a 0,4 Mio DM) 100,0 1994/95
8. | Rechnergestiitztes Betriebsleitsystem 34,0 1994/2000
9. Neubau StraBenbahnbetriebshof Gorbitz 94,5 1994/95
10. | Ausbau StraBenbahnhauptwerkstatt Tolkewitz 50,0 1995/98
11. | Umbau Betriebshof Trachenberge 55,0 1994/96
12. | Neubau StraBenbahnbetriebshof Ost, Miigelner Str. 50,0 1995/97
13. | Ausbau Bus-Betriebshof Gruna 50,0 1994/96
Summe 6.1.1 855,5 160,0

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmdglichkeit orientiert
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6.1.2 AusbaumaBnahmen zur Fahrtwegsicherung, Bevorrechtigung, Beschleunigung und Neubau

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
ke Innerstadtischer Bereich siehe Konzept 4
2. | Bodenbacher StraBe, EnderstraBe und Abzweig Reick 8,6 1,0 7.6 1994/95
3. Berthold-Haupt-StraBe 13,1 0,5 12,6 1994/95
4. FrobelstraBe/Cottaer StraBe einschl. WeiBeritzbriicke 43,0 32,0 11,0 1994/95
5. | ZwinglistraBe 5,0 3,0 2,0 1996/97
6. | GroBenhainer StraBe zwischen Trachenberger Platz/ 19,4 10,0 9,4 1994/96
Wilder Mann
G.-Hauptmann-StraBe 3,7 1,5 22 1996
Fritz-Loffler-StraBe 18,9 10,0 8,9 1995/96
Gorlitzer StraBe/Rothenburger StraBe/Bischofsweg/ 20,3 20,3 1994/96
Fr.-Reuter-StraBBe
10. Karlsruher StraBe/Westendring 20,2 12,0 8,2 1994/97
1S Rudolf-Renner-StraBe/Kesselsdorfer/Pennricher Str. 16,2 8,0 8,2 1995/96
12. | Mugelner StraBe zwischen Altreick und Moranenende 17,0 10,0 7,0 1997
(mit doppelgleisigem Ausbau)
13. Moranenende zwischen Migelner StraBe und 8,0 1,0 7,0 1996/97
Bodenbacher StraBe
14. | Leubener StraBe (doppelgleisiger Ausbau) 25,6 10,2 15,4 1997/98
15. | Konigsbriicker StraBe von Albertplatz 25,5 18,5 7,0 1996/99
bis einschlieBlich Olbrichtplatz
16. FriedrichstraBe 1,4 1,4 1994
1174 Gleistrasse Prohlis 2,5 25 1994
18. | TiergartenstraBe/F.-List-StraBe/WasastraBe 9,5 9,5 1998/99
19. Wasaplatz 13,0 6,0 7,0 1998/99
20. | Konigsbrucker Landstr./HauptstraBe, Karl-Marx-Str. 6,6 45 2,1 1998
21. Lobtauer StraBe zwischen Cottaer StraBe und 7.5 2,0 55 1997
SchaferstraBe (1. Ausbaustufe)
22. | Leipziger StraBe zwischen Antonstr. u. Erfurter Platz 23,5 15,0 8,5 2000
23. LObecker StraBe, Altcotta und R.-Renner-StraBe/ 12,3 4,0 8,3 1996
Cossebauder StraBe
24. Pennricher StraBe und Steinbacher StraBBe 8,2 8,2 1996
25. Tharandter StralBe 4.8 4.8 1994
26. Muinchner StraBe 8,8 8,8 1996
27. Kesselsdorfer StraBe zwischen Tharandter StraBe 2.1 21 1997
und R.-Renner-StraBe
28. ParadiesstraBe 9,8 9,8 1997
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Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum™®
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
29. Lockwitzer StraBe 5,8 58 1997
30. | Modernisierung/Neubau von 5,0 1994/96
a) Haltestellen
b) Umsteigeanlagen 45 1994/96
1. Omnibusbahnhof Wiener Platz
2. Kesselsdorfer StraBe 0,5 1997
3. ZwinglistraBe 2,4 24 1995
¢) Park- und Ride-Anlagen 3,6 3,6 1995/97
— Prohlis-Gleisschleife
— Bahnhof Niedersedlitz
— BAB A4, AA Neustadt/Kaditz /Mickten
31. Gleistrasse Dohnaer StraBe zwischen Lockwitzer 94,6 94,6 1995/97
StraBe und Gleisschleife Prohlis
32. | Gleistrasse zwischen Néthnitzer Str. u. Westendring 9,6 9,6 1995/96
33. | Gleisverbindung Hirschfelder StraBe 5.1 S5l 1998
34. | Gleisschleife EisenbahnstraBe 2,2 2,2 1994
35. | Gleisschleife Dobritz 5,0 5,0 1996
36. | Gleisschleife Hauptbahnhof Siidseite 55 55 1998
37. | (Gleisschleifen im Zentrum nach Stadt-Planung)
38. | Fahrtwegsicherung und BeschleunigungsmafBnahmen 38,5 bis 2000
fir den Bus (5,5 Mio DM/a)
Summe 6.1.2 536,8 149,2 339,1
Summe 6.1 1392,3 149,2 4991

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmdglichkeit orientiert
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6.2 Konzept 2 - HauptverkehrsstraBennetz

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1. BundesstraBe B 172 (Dohnaer StraBe)
1. BA SpitzwegstraBe — Tornaer StraBe 23,5 23,5 1993/94
2. BA Tornaer StraBe — Fritz-Meinhardt-StraBe 22,9 22,9 1994/95
3. BA Fr.-Meinhardt-StraBe 141 14,1 1994/95
4. BA Langer Weg — E.-Kastner-StraBe 8,0 8,0 1995
5. BA UmgehungsstraBe GroBluga 51,9 51,9 nach 2000
Summe 120,4 120,4
2. Geplante BundesstraBe B 173
— Abschnitt zwischen Stadtgrenze u. vorheriger B 173 1,0 1,0 1994/95
— LickenschluB Nordtangente im Bereich Gorbitzer Str. 21,4 21,4 1994/95
— Tunnel BramschstraBe 96,0 1995/97
— FrébelstraBe (siehe 6.1.2.)
Summe 118,4 224
3. vorhandene und geplante BundesstraBe B 170
— Radeburger StraBe bis AA Dresden Nord 11,5 11,5 1994/96
— HansastraBBe 4.8 4.8 1993/94
— BergstraBe/Innsbrucker StraBe zwischen 49,0 49,0 1995/96
Fr.-Loffler-StraBe und Stadtgrenze
— Fr.-Loffler-StraBe (siehe 6.1.2.)
— Nirnberger StraBe 11,0 11,0 1998/99
— Nossener Briicke, alt (siehe 6.3.)
— Verlangerung Nossener Briicke (siehe 6.3.)
— E.-Ambros-Ufer einschl. Briicke ber die WeiBeritz 13,6 7.8 1996/97
— Fligelweg zwischen Hamburger StraBe und 13,5 73 1995/97
E.-Ambros-Ufer einschlieBlich FuBgéangertunnel;
weitere Abschnitte im Konzept 5 (siehe 6.5.)
Summe 103,4 91,4
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Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. , Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
4. Geplante BundesstraBe B 97
— Konigsbriicker LandstraBe zwischen Stadtgrenze 4.6 2,3 2,3 1998/99
und GrenzstraBe
— GrenzstraBle 9,8 9,8 1998
— PlanstraBe zwischen GrenzstraBBe und 18,0 18,0 1996/97
AA Flughafen/Rahnitz
Summe 32,4 30,1
Weitere HauptnetzstraBen
Pillnitzer LandstraBe 450 45,0 1995/98
Lohrmann-/Oskar-Roder-StraBe/GasanstaltstraBe 12,0 12,0 1996/97
EnderstraBe zwischen Bodenbacher StraBBe 5,0 5,0 1993/94
und HepkestraBe
8. | Pirnaer LandstraBe zwischen Abzweig Reick und 17,5 10,0 75 2001/2002
StephensonstraBe
9. HofmiihlenstraBe/FabrikstraBe 24,0 24,0 1997
10. Pillnitzer StraBe/Striesener StraBe 225 22,5 2000
Summe 126,0 118,5 7,5
11. | Knotenpunktausbau Kérnerplatz 3.9 3.9 1994/95
12. | Knotenpunktausbau Schillerplatz 6,3 3,0 3,3 1994/95
Summe 10,2 6,9 3,3
Summe 6.2 510,8 389,7 13,1

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmaéglichkeit orientiert
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6.3 Konzept 3 — Briicken

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1. | Carolabriicke (3. Halfte) 2,4 1994/95
2. | Nossener Briicke (neu) 76,0 1994/95
3. | Nossener Briicke (alt) 21,0 1994/95
4. | Budapester StraBe (2. Halfte) 8,0 1995/96
5. | Marienbricke (Pfeilersanierung) 6,5 1994/95
Marienbriicke (grundhafte Erneuerung) 40,0 1,0 1999/2000
6. | 3. Marienbriicke 98,0 1997/98
7. | Kaditzer Elbebriicke 22,5 1994/95
8. | Flutrinnenbriicke (Washingtonstrafe) 19,0 1995/96
9. | Grundhafte Erneuerung Blaues Wunder 12,0 2001/2002
10. | Bricke Waltherstafe. 31,0 3,0 1999/2001
11. | WaldschiéBchenbriicke 190,0 10,0 1999/2000
12. | Schlachthofbriicke 10,0 1999/2000
13. | Sanierung und Reparatur bestehender Briicken 245 bis 2000
(3,5 Mio DM/a)
Summe 6.3 560,9 14,0

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmdglichkeit orientiert
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6.4 Konzept 4 — Innerstadtischer Bereich

6.4.1 Historisches Zentrum

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum”
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1. | Altmarkt 10,0 10,0 1997/98
2. | Neumarkt 8,5 8,5 nach 2000
3. | Umfeld SchloB und Kathedrale 5,0 50 1994/97
4. | Terrassenufer (bis Carolabricke) 6,0 6,0 nach 2000
5. | Wilsdruffer StraBe 10,5 5,0 5,5 nach 2000
6. | Postplatz mit WallstraBe 32,0 14,5 17,5 1995/97
7. | MarienstraBe (einschlieBlich Wasserbecken) 12,0 7,0 1997/98
8. Dippoldiswalder Platz einschlieBlich Rickbau 11,0 8,5 2,5 2000
Budapester StraBe
9. | Dr.-Kulz-Ring/WaisenhausstraBe 13,5 8,5 5,0 1997/98
10. | Georgplatz 30,0 20,2 9,8 1995/98
11. | St. Petersburger StraBe 27,8 22,8 5,0 1998/2000
12. | Pirnaischer Platz 18,5 14,5 4,0 nach 2000
13. | Rathenauplatz 10,5 Ml 2,8 nach 2000
Summe 6.4.1 560,9 14,0
6.4.2 Prager StraBe (mit unterirdischer ErschlieBung)
Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum™®
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
iR Prager Str. Nord (Hertie) 14,0 14,0 1994/95
2. Prager Str. Nord-West (KARSTADT) 10,0 10,0 1995/96
3. Prager Str. Mitte (UFA-Center) 8,0 8,0 1995/96
4. Prager Str. Stid (Kaufhof) 18,0 18,0 1994/97
Summe 6.4.2 50,0 50,0

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmadglichkeit orientiert
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6.4.3 26er Ring

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1. | DevrientstraBe (Sachsischer Landtag) 7,1 7.1 1996/97
2. KénneritzstraBe 14,6 8,1 6,5 1999/2000
3. AmmonstraBe 10,6 10,6 1994/97
4, Verkehrslosung Wiener Platz (Hauptbahnhof)
— Tunnel einschl. Anbindung 91,5 88,5 3,0 1994/97
- Platzgestaltung Nordseite 12,0 12,0 1996/97
— Platzgestaltung Ostseite 3,0 2,0 1,0 1994/95
5. Wiener StraBe 6stlich zwischen Tunnel und 9,8 55 4.3 1996/98
Park-/GellertstraBe
6. Lennéplatz 10,7 55 52 1995/96
7. LennéstraBe 14,5 10,9 3,6 1997/98
8. Schlesischer Platz 10,5 8,5 2,0 1998
9. AntonstraBe 9,0 6,0 3,0 1999/2000
10. | Albertplatz 9,0 6,0 3,0 1999/2000
11. | Bautzner StraBe westlich Hoyerswerdaer StraBe 12,0 10,0 2,0 1999
12. | Robert-Blum-StraBe 12,1 47 7.4 1996/97
Summe 6.4.3 226,4 185,4 41,0
Summe 6.4 47,7 373,6 93,1

* Am Bed-rf, nicht an der Finanzierungsmoglichkeit orientiert




6.5 Konzept 5 - IGA 2003

6.5.1 Ostliche Zufahrt

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum®
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1. EisenbahnstraBe 15,0 15,0 1997
2. 3. Marienbriicke (siehe 6.3.)
3. WeiBeritzstr. und Lobtauer StraBe 33,0 21,0 6,5 1998/99
4. Variante 1 Neue VerbindungsstraBe bis 22,0 14,0 4,0 2000/2001
RosenstraBe einschlieBlich Briicken
Variante 2 Neue VerbindungsstraBe bis 10,0 6,0 2001
EhrlichstraBe einschlieBlich Bricken
Summe 6.5.1 (mit Variante 1) 80,0 56,0 10,5
Fortsetzung Siid-West-Umfahrung auBerhalb des IGA-Konzepts
1. AnschluB Budapester StraBe, Bayrische StraBe 36,0 36,0
und Strehlener StraBe
2. Briicke Uiber DB zwischen Budapester und 89,0
RosenstraBe
Summe 125,0 36,0

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsméglichkeit orientiert
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6.5.2 Westliche Zufahrt

Lfd. | Vorhaben ‘Wertumfang fMio DM] ‘angestrebter
Nr. . : s = Bauzeitraum*
Gesamt davon davon '
| StraBenbau| Gleisbau
1. | Rekonstruktion Kaditzer Elbebriicke (siehe 6.3.)
2. | WashingtonstraBe 15,5 15,5 1994/96
3. | Flutrinnenbriicke (siehe 6.3.)
4. | Stadtbahntrasse Wettiner Bahnhof — Kaditz/Mickten 130,0 130,0 1997/2002
5. | VerbindungsstraBe zwischen Fligelweg und IGA 12,0 50 2001/2002
6. | Hamburger StraBe zwischen Cossebauder StraBe 110,5 17,6 8,0 1996/98
und Bremer StraBe einschlieBlich neuer WeiBeritz-
briicke (B 6), Unterfahrung Hamburger StraBe und
Ingenieurbauwerke
Bremer StraBe/Magdeburger StraBe 9,0 9,0 1997/98
Schlachthofbriicke (siehe 6.3.)
WaltherstraBe einschlieBlich Briicke mit Stadtbahn
(siehe 6.3.)
10. | Pieschener Allee Schlachthofring 11,0 11,0 1996/98
- Summe 6.5.2 288,0 58,1 138,0
Summe 6.5 368,0 114,1 148,5

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmaéglichkeit orientiert
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6.6 Konzept 6 — ErschlieBung Wohn- und Gewerbegebiete

6.6.1 Industriekomplex Radeburger StraBe

Lfd . | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
- N : - - Bauzeitraum*
Gesamt davon davon ~
StraBenbau| Gleisbau
1 Radeburger StraBe (siehe 6.2.)
HellerhofstraBe 4,0 4,0 1994/95
3. PlanstraBe zwischen Kalksandsteinwerk und 42 4,2 1994/95
zukinftiger GroBdruckerei
Summe 6.6.1 8,2 8,2
6.6.2 Flughafen, Gewerbegebiete Klotzsche und Rahnitz
Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
il GrenzstraBe (siehe 6.2)
2, PlanstraBe zwischen GrenzstraBe und BAB-An-
schluBstelle Flughafen/Rahnitz (siehe 6.2)
3. PlanstraBe zwischen BAB-AnschluBstelle Flug- 8,0 8,0 1999/2000
hafen/Rahnitz und Radeburger StraBe
4. Radeburger StraBe zwischen PlanstraBe und 18,0 18,0 2001/2003
BAB-AnschluBstelle Dresden-Nord
Karl-Marx-StraBe 11,0 11,0 1998/99
6. Konigsbriicker/Konigsbriicker LandstraBBe zwischen 29,0 21,0 8,0 1999/2003
Olbrichtplatz und Karl-Marx-StraBe
Summe 6.6.2 66,0 58,0 8,0

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmdglichkeit orientiert
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6.6.3 Stadterweiterung Kaditz/Mickten

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum®
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1. PlanstraBe zwischen K&tzschenbroder StraBe und 4,5 4,5 1994/95
FechnerstraBe/GrimmstraBe
B 2 Lommatzscher StraBe 8,5 8.5 1997/98
3. Kotzschenbroder StraBe 27,0 20,0 7,0 1999/2000
4, SternstraBe 9,0 Pl 15 2000/2001
i 5. Abschnitte der Westzufahrt IGA 2003 (siehe 6.5.2)
6. Abschnitte der Stadtbahntrasse Wettiner Bahnhof —
Kaditz/Mickten (siehe 6.5.2)
Summe 6.6.3 49,0 40,5 8,5
6.6.4 Gewerbegebiet Coschiitz/Gittersee
Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum™
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1. PlanstraBe zwischen Innsbrucker StraBe und 9,0 9,0 1995/97
Gewerbegebiet
PlanstraBe zwischen Gewerbegebiet u. Karlsruher Str. 8,0 8,0 2000/2001
Innsbrucker StraBe/BergstraBe (siehe 6.3)
Karlsruher StraBe (siehe 6.1.2)
Summe 6.6.4 17,0 17,0

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmdglichkeit orientiert
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6.6.5 Wohn- und Gewerbegebiet Nickern

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum®
Gesamt davon - davon :
StraBenbau| Gleisbau
il Fritz-Meinhardt-StraBe (Bereich Altnickern) 6,0 6,0 1994/95
Am Viertelacker 7,0 7.0 1994/95
£} Dohnaer StraBe (siehe 6.2)
Summe 6.6.5 13,0 13,0
6.6.6 ErschlieBung weiterer Wohn- und Gewerbegebiete (3,0 Mio DM/a)
Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
Summe 6.6.6 21,0 21,0 bis 2000
Summe 6.6 174,2 157,17 16,5

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmaglichkeit orientiert
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6.7 Konzept 7 — Verkehrslenkung und -leitung, Verkehrsorganisation, Verkehrsberuhigung

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1. LSA Neubau (3,0 Mio DM/a) 21,0 7 bis 2000
2. LSA Umbau/Erneuerung (2,0 Mio DM/a) 14,0 bis 2000
3. LSA Koordinierung (1,5 Mio DM/a) 10,5 bis 2000
4. Senioren- und Schulwegsicherung (2,0 Mio DM/a) 140 | bis 2000
|
5. Verbesserung Wohnumfeld, Verkehrsberuhigung 175 | bis 2000
(2,5 Mio DM/a) ‘ 7
6. Verkehrssicher[leit (1,0 Mio DM/a) ‘ 7.0 bis 2000
Summe 6.7 840

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmdglichkeit orientiert
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6.8 Konzept 8 — Rad- und FuBgénger-/behindertengerechte Verkehrswege

6.8.1 Radwegenetz

Lfd. | Vorhaben Wertumfahg [Mio DM] a‘ngestr.ebter
Nr. e . Bauzeitraum*
Gesamt davon | davon
' StraBenbau| Gleisbau
5 Elbuferradweg linkselbisch von Stadtgrenze 5,0 1994/96
Heidenau bis Cossebaude
2. Elbuferradweg rechtselbisch von Stadtgrenze 15,0 1994/98
Heidenau bis Sébrigen
Veloroute Stadtzentrum-Gorbitz 2,0 1995/96
4. Radverkehrsanlagen St. Petersburger StraBe — 3,0 1995/97
Albertplatz vom Georgplatz bis Albertplatz
Veloroute Dresden-Klotzsche — Albertplatz 7,0 1998/99
Instandsetzung von Radwegen (0,5 Mio DM/a) 35 bis 2000
Summe 6.8.1 35,5
6.8.2 FuBgéanger- und behindertengerechte Verkehrswege
Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1: Ausbau von FuBgéngerzonen (4,0 Mio DM/a) 28,0 bis 2000
2. Verbesserung vorhandener FuBgangeranlagen 4,9 bis 2000
(0,7 Mio DM/a)
Innerstadtischer Bereich (siehe 6.4.)
4. Teile aus Konzept 7 (siehe 6.7)
Summe 6.8.2 32,9
Summe 6.8 68,4

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmaglichkeit orientiert
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6.9 Konzept 9 — Ruhender Verkehr/StraBeninstandsetzung

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau

1. Ruhender Verkehr (0,5 Mio DM/a) 3.5 bis 2000 N
2. StraBeninstandsetzung einschlieBlich Nebennetz 63,0 bis 2000

(9,0 Mio DM/a)

Summe 6.9 66,5

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmdéglichkeit orientiert

Zusammenstellung der finanziellen Aufwendungen der Rahmenkonzepte
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Position Wertumfang Mio DM
6.1 MaBnahmen im OPNV 1.392,3
] 6.2 HauptverkehrsstraBennetz 510,8 |
6.3 Brucken . 560,9
6.4 Innerst_éd_tischer Bereich . 4717
6.5 IGA 2003 368,0 ]
6.6 Er;chlieBung Wohn- und Gewerbegebiete 174,2
6.7 Verkehrslenkung und -leitung 84,0
6.8 Rad- und FuBganger-/behindertengerechte Verkehrswege 68,4
6.9 RJhender Verkehr/StraBenirzlistiandsetzung 66,5
Gesamtsumme 6.1 - 6.9 3.696,8




Anderungen zu den angestrebten Bauzeitraumen
(nach der BeschluBfassung am 27./28. Januar 1994 eingetreten)

6.1 Konzept 1 — MaBnahmen im OPNV

6.1.2 AusbaumaBnahmen zur Fahrtwegsicherung, Bevorrechtigung, Beschleunigung und Neubau

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*/
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
s Innerstadtischer Bereich siehe Konzept 4
2. | Bodenbacher StraBe, EnderstraBe und Abzweig Reick 8,6 1,0 7,6 1994/95
3 Berthold-Haupt-StraBe ek 0,5 12,6 1994/95
4. FrobelstraBe/Cottaer StraBe einschl. WeiBeritzbriicke 43,0 32,0 11,0 1994/95
5. | ZwinglistraBe 5:0 3,0 2,0 1996/97
6. | GroBenhainer StraBe zwischen Trachenberger Platz/ 19,4 10,0 9,4 1994/96
Wilder Mann
7. | G.-Hauptmann-StraBe 3 1545 259 1997
8. Fritz-Loffler-StraBe 18,9 10,0 8,9 1996
Gorlitzer StraBe/Rothenburger StraBe/Bischofsweg/ 20,3 20,3 1994/96
Fr.-Reuter-StraBe
10. | Karlsruher StraBe/Westendring 20,2 12,0 8,2 1996
il Rudolf-Renner-StraBe/Kesselsdorfer/Pennricher Str. 16,2 8,0 812 1996/97
12. | Mdugelner StraBe zwischen Altreick und Moranenende 17440 10,0 7,0 1998/99
(mit doppelgleisigem Ausbau)
ek Moranenende zwischen Migelner StraBe und 8,0 1,0 70 1996/97
Bodenbacher StraBBe
14. Leubener StraBe (doppelgleisiger Ausbau) 25,6 |02 15,4 1995/96
15. | Konigsbriicker StraBe von Albertplatz 255 18,5 70 1996/99
bis einschlieBlich Olbrichtplatz
16. FriedrichstraBe 1,4 1,4 1994
17. | Gleistrasse Prohlis 2ty 2,5 1994
18. | TiergartenstraBe/F.-List-StraBe/WasastraBe 9,5 9,5 1998/99
19. | Wasaplatz 13,0 6,0 7,0 1998/99
20. | Konigsbricker Landstr./HauptstraBe, Karl-Marx-Str. 6,6 4,5 251 1996
21. | Lobtauer StraBe zwischen Cottaer StraBe und 7413 2,0 515 1998
SchéferstraBe (1. Ausbaustufe)
22. | Leipziger StraBe zwischen Antonstr. u. Erfurter Platz 23,5 15,0 8,5 2000
23. | Lubecker StraBe, Altcotta und R.-Renner-StraBe/ 12,3 4,0 8:3 1996
Cossebauder StraBe
24. | Pennricher StraBe und Steinbacher StraBe 8,2 8,2 1996
25. | Tharandter StraBe 4.8 4.8 1994
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Lfd. | Vorhaben i ‘Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Ne. | - - Bauzeitraum™
‘ - Gesamt davon davon ' -
- | StraBenbau| Gleisbau
26. Minchner StraBe 8,8 8,8 1996
27. | Kesselsdorfer StraBe zwischen Tharandter StraBe 21 2,1 1997
und R.-Renner-StraBe
28. ParadiesstraBBe 9,8 9,8 1997
29. Lockwitzer StraBe 5,8 5,8 1997
30. Modernisierung/Neubau von 5,0 1994/96
a) Haltestellen
b) Umsteigeanlagen 45 1994/96
1. Omnibusbahnhof Wiener Platz
2. Kesselsdorfer StraBe 0,5 1997
3. ZwinglistraBe 2,4 2,4 1995
c) Park- und Ride-Anlagen 3,6 3,6 1995/97
— Prohlis-Gleisschleife
— Bahnhof Niedersedlitz
— BAB A4, AA Neustadt/Kaditz /Mickten
2. Gleistrasse Dohnaer StraBe zwischen Lockwitzer 94,6 94,6 1995/97
StraBe und Gleisschleife Prohlis
32. | Gleistrasse zwischen Noéthnitzer Str. u. Westendring 9,6 9,6 1995/96
33. | Gleisverbindung Hirschfelder StraBe 5.1 51 1998
34. Gleisschleife Eisenbahnstralle 2,2 2,2 1994
35. Gleisschleife Dobritz 7 5,0 5,0 1996
36. | Gleisschleife Hauptbahnhof Siidseite 5,5 5,5 1998
37. (Gleisschleifen im Zentrum nach Stadt-Planung)
38. | Fahrtwegsicherung und BeschleunigungsmaBnahmen 38,5 bis 2000
fir den Bus (5,5 Mio DM/a)
Summe 6.1.2 536,8 149,2 339,1
Summe 6.1 1392,3 149,2 499,1

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmaglichkeit orientiert
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6.2 Konzept 2 — HauptverkehrsstraBennetz

fang [Mio DM]
Gesamt | davon | davon
- | StraBenbay’ GCleisbau ..
1. BundesstraBe B 172 (Dohnaer StrafBe)
1. BA SpitzwegstraBe — Tornaer StraBe 235 23,5 1993/94
2. BA Tornaer StraBe — Fritz-Meinhardt-StraBe 22,9 22,9 1994/95
3. BA Fr.-Meinhardt-StraBe 14,1 14,1 1994/95
4. BA Langer Weg — E.-Kéastner-StraBe 8,0 8,0 1995
5. BA UmgehungsstraBe GroBluga 51,9 51,9 nach 2000
Summe 120,4 120,4
2. Geplante BundesstraBe B 173
— Abschnitt zwischen Stadtgrenze u. vorheriger B173 1,0 1,0 1994/95
— LickenschluB Nordtangente im Bereich Gorbitzer Str. 21,4 21,4 1994/95
— Tunnel BramschstraBe 96,0 1998/99
— FrobelstraBe (siehe 6.1.2.)
Summe 118,4 22,4
3. vorhandene und geplante BundesstraBe B 170
— Radeburger StraBe bis AA Dresden Nord 11,5 11,5 1995/96
— HansastraBe 4.8 4.8 1993/95
— BergstraBe/Innsbrucker StraBe zwischen 49,0 49,0 1996/97
Fr.-Loffler-StraBe und Stadtgrenze
— Fr.-Loffler-StraBe (siehe 6.1.2.)
— Nirnberger StraBe 11,0 11,0 1998/99
— Nossener Bricke, alt (siehe 6.3.)
— Verlangerung Nossener Briicke (siehe 6.3.)
— E.-Ambros-Ufer einschl. Briicke tiber die WeiBeritz 13,6 78 1996/97
— Fligelweg zwischen Hamburger StraBe und 13,5 7.3 1995/97
E.-Ambros-Ufer einschlieBlich FuBgangertunnel;
weitere Abschnitte im Konzept 5 (siehe 6.5.)
Summe 103,4 91,4
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Lfd. | Vorhaben Wertumfang w{Mio DM] : : "'arigéstrébter :;5-
Nr. ———1 Bauzeitraum®
Gesamt | davon davon —
| StraBenbau| Gleisbau
4. Geplante BundesstraBBe B 97
— Koénigsbriicker LandstraBe zwischen Stadtgrenze 4.6 2.3 2.3 1998/99
und GrenzstraBe
— GrenzstraBe 9,8 9,8 1998
— PlanstraBe zwischen Grenzstrale und 18,0 18,0 1996/97
AA Flughafen/Rahnitz
Summe 32,4 30,1
Weitere HauptnetzstraBen
Pillnitzer LandstraBe 45,0 45,0 1995/98
Lohrmann-/Oskar-Réder-StraBe/GasanstaltstraBBe 12,0 12,0 1996/97
EnderstraBe zwischen Bodenbacher StraBe 5.0 5,0 1993/94
und HepkestraBe
8. Pirnaer LandstraBe zwischen Abzweig Reick und 17,5 10,0 7.5 2001/2002
StephensonstraBBe
HofmihlenstraBe/FabrikstralBe 24,0 24,0 1997
10. Pillnitzer StraBe/Striesener Stralle 22,5 22.5 2000
Summe 126,0 118,5 7.5
11. | Knotenpunktausbau Kérnerplatz 3.9 3.9 1994/95
12. | Knotenpunktausbau Schillerplatz 6,3 3,0 3.3 1994/96
. Summe 10,2 6,9 3.3
Summe 6.2 510,8 389,7 13,1

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmaglichkeit orientiert
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6.3 Konzept 3 — Briicken

Lfd. \/o[haben : Wertumfang [Mio DM] a_ngésirebter” ‘
Nr. ' ; » Bauzeitraum*
Gesamt davon | davon “
StraBenbau| Gleisbau
1. | Carolabriicke (3. Halfte) 2,4 1994/95
2. | Nossener Briicke (neu) 76,0 1994/95
3. Nossener Brlicke (alt) 21,0 1994/95
4. | Budapester StraBe (2. Halfte) 8,0 1995/96
5. | Marienbriicke (Pfeilersanierung) 6,5 1994/95
Marienbriicke (grundhafte Erneuerung) 40,0 1,0 1999/2000
6. | 3. Marienbriicke 98,0 1997/98
7. Kaditzer Elbebricke 225 1994/95
8. | Flutrinnenbriicke (WashingtonstraB3e) 19,0 1995/96
9. | Grundhafte Erneuerung Blaues Wunder 12,0 2001/2002
10. | Bricke WaltherstaBe. 31,0 3,0 1999/2001
11. | WaldschléBchenbriicke 190,0 10,0 1999/2000
12. | Schlachthofbriicke 10,0 1999/2000
13. | Sanierung und Reparatur bestehender Briicken 24,5 bis 2000
(3,5 Mio DM/a)
Summe 6.3 560,9 14,0

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsméglichkeit orientiert
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6.4 Konzept 4 — Innerstadtischer Bereich

6.4.1 Historisches Zentrum

Lfd. ~ Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. ‘ = — ‘Bauzeitraum*
e j. davon | davon | -
- V | StraBenbau| Gleisbau

1. | Altmarkt 10,0 10,0 1998/99
2. | Neumarkt 8,5 8,5 nach 2000
3. | Umfeld SchloB und Kathedrale 5,0 5,0 1994/97
4. | Terrassenufer (bis Carolabriicke) 6,0 6,0 1996/97
5. | Wilsdruffer StraBe 10,5 5,0 5,5 nach 2000
6. Postplatz mit WallstraBe 32,0 14,5 17,5 1995/97
7. | MarienstraBe (einschlieBlich Wasserbecken) 12,0 7,0 1998/99
8. | Dippoldiswalder Platz einschlieBlich Rickbau 14,0 8,5 2.5 1995/96
Budapester StraBBe
9. Dr.-Kilz-Ring/WaisenhausstraBe 13,5 8,5 5,0 1999/2000
10. | Georgplatz 30,0 20,2 9,8 1996/98
11. | St. Petersburger StraBe 27,8 22,8 5,0 1998/2000
12. Pirnaischer Platz 18,5 14,5 4.0 nach 2000
13. | Rathenauplatz 10,5 7.7 2,8 nach 2000
Summe 6.4.1 560,9 14,0

6.4.2 Prager StraBe (mit unterirdischer ErschlieBung)

Lid. Vorhaben = We&ﬁhfané,{hﬁio DM] - angééirebter =

e = - = ‘, Bairviesan®

Gesamt davon | davon == :
- StraBenbau| Gleisbau |

s Prager Str. Nord (Hertie) 14,0 14,0 1994/95

2. Prager Str. Nord-West (KARSTADT) 10,0 10,0 1995/96

3. Prager Str. Mitte (UFA-Center) 8,0 8,0 1994/95

4. Prager Str. Std (Kaufhof) 18,0 18,0 1994/97

| Summe642 50,0 50,0

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmoglichkeit orientiert
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6.4.3 26er Ring

davon =

Gleisbau | i
1. | DevrientstraBe (Sachsischer Landtag) 7 74 1998/99
2. | KonneritzstraBe 14,6 8,1 6,5 1999/2000
3. | AmmonstraBBe 10,6 10,6 1994/97
4. | Verkehrslosung Wiener Platz (Hauptbahnhof)
— Tunnel einschl. Anbindung 91,6 88,5 3,0 1994/97
— Platzgestaltung Nordseite 12,0 12,0 1996/97
— Platzgestaltung Ostseite 3.0 2,0 1,0 1994/95
5. | Wiener StraBe ostlich zwischen Tunnel und 9,8 55 4,3 1996/98
Park-/GellertstraBe
6. | Lennéplatz 10,7 55 5.2 1995/96
7. | LennéstraBe 14,5 10,9 3,6 1998/99
8. | Schlesischer Platz 10,5 8,5 2,0 1998/99
9. | AntonstraBe 9,0 6,0 3,0 1998/99
10. | Albertplatz 9,0 6,0 3,0 2000
11. | Bautzner StraBe westlich Hoyerswerdaer StraBe 12,0 10,0 2,0 1999
12. | Robert-Blum-StraBe 1251 7.4 1999/2000
Summe 6.4.3 2264 = a0 ]
Summe 6.4 a7 93,1

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsmaglichkeit orientiert
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6.5 Konzept 5 — IGA 2003

6.5.1 Ostliche Zufahrt

Lfd. | Vorhaben Wertumfang [Mio DM] angestrebter
Nr. Bauzeitraum*
Gesamt davon davon
StraBenbau| Gleisbau
1L EisenbahnstraBe 15,0 15,0 2000
2. 3, Marienbecke (siehe 6.3.) 1998/2000
3. WeiBeritzstr. und Lébtauer StraBe 33,0 21,0 6,5 1999/2000
4. Variante 1 Neue VerbindungsstraBe bis 22,0 14,0 4,0 2000/2001
RosenstraBe einschlieBlich Briicken
Variante 2 Neue VerbindungsstraBe bis 10,0 6,0 2001
EhrlichstraBe einschlieBlich Briicken
Summe 6.5.1 (mit Variante 1) 80,0 56,0 10,5
Fortsetzung Std-West-Umfahrung auBerhalb des IGA-Konzepts
1 AnschluB Budapester StraBe, Bayrische StraBBe 36,0 36,0
und Strehlener StraBe
2. Bricke Uber DB zwischen Budapester und 89,0
RosenstraBBe
Summe 125,0 36,0

“ Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsméglichkeit arientiert
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6.5.2 Westliche Zufahrt

Lfd. | Vorhaben ~ Wertumfang [Mio DM] angestrebter
. Ne ————— Bauzeitraum*
Gesamt davon ~ davon .
_ , . = = StraBenbau| Gleisbau |
1: Rekonstruktion Kaditzer Elbebriicke (siehe 6.3.)
2. | WashingtonstraBBe 15,5 155 1994/97
3. | Flutrinnenbricke (siehe 6.3.)
4. | Stadtbahntrasse Wettiner Bahnhof — Kaditz/Mickten 130,0 130,0 1997/2002
5. | VerbindungsstraBe zwischen Fligelweg und IGA 12,0 5,0 2001/2002
6. | Hamburger StraBe zwischen Cossebauder StrafBe 11055 17,6 8,0 1996/98
und Bremer StraBe einschlieBlich neuer WeiBeritz-
briicke (B 6), Unterfahrung Hamburger StraBe und
Ingenieurbauwerke
Bremer StraBe/Magdeburger StraBe 9,0 9,0 1997/98
8. | Schlachthofbriicke (siehe 6.3.)
WaltherstraBe einschlieBlich Briicke mit Stadtbahn
(siehe 6.3.)
10. | Pieschener Allee Schlachthofring 11,0 11,0 1996/98
Summe 6.5.2 288,0 58,1 138,0
Summe 6.5 - 368,0 1141 148,5

* Am Bedarf, nicht an der Finanzierungsméglichkeit orientiert
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