
800 Jahre Dresden – die Geburts-
tagsfeier hat viele Facetten und 
gibt Gelegenheit zurück und in die 
Zukunft zu schauen. Eins dieser 
Elemente, welches das Leben in 
unserer Stadt bestimmt und bestim-
men wird, ist die Verkehrsplanung.

Verkehrsplanung ist ein spannendes Feld 
städtischer bzw. raumstrukturierender Ent-
wicklungsstrategien. Mit dem Ausbau der 
Städte zu industriellen Ballungsräumen im 
Laufe des 19. Jahrhunderts und der Ent-
stehung eines öffentlichen Personennah-
verkehrs (ÖPNV) kristallisierte sich die 
Verkehrsplanung als selbstständiger Zweig 
innerhalb der Stadt- und Raumplanung her-
aus und gewann somit im 20. Jahrhundert 
zunehmend an Bedeutung. Auch in Dres-
den hat die Verkehrsplanung eine lange 
Tradition.

Im ersten Jahrzehnt nach dem II. Weltkrieg 
lag der Schwerpunkt im Wiederaufbau 
der Stadt, um Grundlagen für eine neue 
städtebauliche und verkehrliche Ordnung 
zu schaffen. In den 1960er und 1970er 
Jahren wurden dann Generalbebauungs- 
und Generalverkehrspläne erstellt, die auf 
den jeweiligen verkehrswissenschaftlichen 
Erkenntnissen basierten. Viele Ansätze und 
Entwürfe wurden aus unterschiedlichen 
Gründen nicht umgesetzt. 

In den 1980er Jahren bis zur politischen 
Wende 1990 war das verkehrsplanerische 
Schaffen bereits auf das Verknüpfen einer 
zweckvollen Verkehrsorganisation mit der 
Entwicklung eines dem Grunde nach schon 
integrierten Verkehrssystems gerichtet. 
Dabei fanden Probleme von Behinderten, 
Fahrradfahrern und Fußgängern zuneh-
mend Beachtung.

Die Zeit um das Jahr 1990 war schließlich 
ein Neubeginn für die Verkehrsplanung. 
Es war die Zeit der „Runden Tische“(auch 
in der Verkehrsplanung), in der die Bür-
gerinnen und Bürger die Geschicke ihrer 
Stadt selbst in die Hand nahmen. So ent-
stand in dieser Phase das „Leitbild für die 
Verkehrspolitik im Ballungsgebiet Dresden“, 
das in der Geschichte der Dresdner Ver-
kehrsplanung für Aufbruch, Demokratie 
und Bürgerwille steht. Dieses Material war 
dann auch Grundlage für das Verkehrskon-
zept von 1994.   

Es soll nicht nur in die Vergangenheit 
geschaut, sondern auch einen Blick auf die 
zukünftigen Aufgaben geworfen werden. 
Mobilitätsmanagement ist mehr als nur  
Verkehrsplanung. 

Von der Verkehrsplanung 
zum Mobilitätsmanagement

Konzeption, Redaktion, Text:

Landeshauptstadt Dresden, 
Hauptabteilung Mobilität

Gestaltung: Heimrich & Hannot GmbH

Dresdner Verkehrskonzepte in Historie und Gegenwart



Die Verkehrskonzepte der Stadt Dresden 
von den 50er Jahren bis zur Gegenwart

Übersicht

Verkehrskonzeptionen im Wandel der Zeiten – 
nicht nur in Titel und Erscheinungsbild – sind gelebte 
Geschichte und Zeitzeugen vom Wiederaufbau 
nach der Bombennacht des 13. Februar 1945 über 
die Veränderungen und Ideale der DDR-Vergangen-
heit bis hin zum demokratischen Neubeginn nach 
der Wende 1990.

1950 1967 1977 1989

1990 1994 2003 2006



50er Jahre
Der städtebauliche Neubeginn nach dem 2. Weltkrieg

Die Hinterlassenschaft der Bombennacht vom 13. Februar 1945:

› mindestens 25.000 ausgelöschte Menschenleben,
› 10 Millionen Kubikmeter Trümmermassen,
› 12 km² Stadtgebiet total vernichtet,
›  39 % aller Wohnungen in Dresden wurden total zerstört, 

36 % zum Teil schwer beschädigt, nur 25 % blieben erhalten.

Die Verkehrskonzeptionen der 
50er Jahre sind getragen vom 
Gedanken des Wiederaufbaus 
der städtischen (Verkehrs-)infra-
struktur sowie der Intention, einen 
Neubeginn zu organisieren.

Ende der 40er Jahre waren die 
Grundprinzipien der Neuplanung 
wichtig für den Wiederaufbau.

Den städtebaulichen Neubeginn markiert dieser Vorläufer eines Flächennutzungs-
planes für die Dresdner Innenstadt aus dem Jahre 1949. Für 5.000 Fahrzeuge 
sollen Stellplätze vorgesehen werden (zum Vergleich heute: ca. 22.000 Stellplätze 
innerhalb des 26er-Ringes vorhanden).



50er Jahre

Detailpläne für die Gestaltung der Verkehrsan-
lagen in Dresden, hier der Pirnaische Platz als 
Kreisverkehrslösung

Das geplante Hauptverkehrsstraßennetz (HVS) der 50er Jahre.
Erkennbar ist ein tangentenförmiges System, welches durch eine über die Elbe 
führende Querspange westlich des Stadtringes (26er Ringes) ergänzt wird. 

Detailpläne für die Gestaltung der 
Verkehrsanlagen in Dresden, hier 
Zentralhaltestelle und Kreisverkehrslö-
sung vor dem Neustädter Bahnhof.

Die Konzeption für den öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) aus dem Jahre 1947, wie sie auf Grund-
lage des Liniennetzplanes der Dresdner Verkehrsgesellschaft AG entwickelt wurde. 

›  Erschließung der Stadt durch die Straßenbahn in allen wichtigen Relationen und Zusammenführen 
auf dem 26er-Ring (Stadtring),

›  stark frequentierte Querbeziehungen sollen durch das O-Bus-System bedient werden 
(z. B. Neuostra – Blaues Wunder – Grundstraße – Weißig),

›  Konzeption eines äußeren O-Bus-Stadtringes.

Verkehrsnetze gesamt und im Detail



60er Jahre
Die städtebauliche Neuordnung im Zeitgeist der 60er Jahre

Analog die Vorstellungen einer neuen Bebauung für die so genannten Stadtbezirkszentren an der Kesselsdorfer Straße, 
Höhe Drei-Kaiser-Hof und an der Ammonstraße/Freiberger Straße. Solche Stadtbezirkszentren hatten an Bedeutung 
gewonnen, um die noch immer an den schweren Zerstörungen leidende Innenstadt funktional zu ergänzen bzw. zu unter-
stützen. Deutlich erkennbar die Planungsphilosophie jener Jahre: weit auseinandergezogene Plattenbauten angelehnt an 
Verkehrszüge in mehreren Ebenen.

Die Verkehrskonzeptionen der 
60er Jahre, damals als Gene-
ralverkehrsplan bezeichnet, sind 
im Wesentlichen getragen von 
einem zeitgenössisch moder-
nen Ausbau und eine auf Kfz-
Zuwachs orientierte Entwicklung 
der Verkehrsinfrastruktur. Bemer-
kenswert ist das Zusammenfüh-
ren von Generalbebauungsplan 
und Generalverkehrsplan 1967.

Bebauungsvorstellungen im Stile der Zeit
Neuer Verwaltungskomplex am Georgplatz gegenüber des 
Rathauses, wie man ihn sich Ende der 60er Jahre vorstellte.

Plan für die Innenstadtentwicklung 1967
Intentionen eines großzügigen Ausbaus der Hauptverkehrsstraßen innerhalb 
des 26er-Ringes; Straßenbahn in Mittellage auf eigenem Gleiskörper.



60er Jahre

Die Konzeption für den öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) sah neben der Entwicklung 
des Straßenbahn- und Bussystems auch eine Stärkung des S-Bahn-Systems vor.

›  Erkennbar die so genannte Hellerschleife: eine Verbindung zwischen dem Flughafen 
Dresden und dem Bahnhof-Neustadt in einem nach Westen geschwungenen Bogen, 
wodurch es möglich werden sollte, z. B. auch Fernzüge an den Flughafen heranzuführen.

›  Erkennbar auch geplante Haltepunkte (z. B. Grenzstraße, Freiberger Straße); 
manche sind heute, fast 40 Jahre später, realisiert.

Vorstellungen zum künftigen Hauptverkehrsstraßennetz aus 
dem Jahre 1967; dabei eine Variante, die eine Autobahn-
verbindung quer durch die Dresdener Heide vorsah.

Das geplante Hauptverkehrsstraßennetzes (HVS) der 60er Jahre.
Erkennbar ist ein klassisches Ringsystem bestehend aus einem äußeren und einem 
inneren Stadtring. Die von außen eintreffenden Tangenten (Fernstraßen) führen auf 
den äußeren Ring, von wo aus sich der Straßenverkehr weiter verteilen sollte. 

Verkehrsnetze gesamt und in Varianten

Vorstellungen zum künftigen schienen-
gebundenen Nahverkehr Ende der 
60er Jahre; dabei die Idee für ein 
teilweise unterirdisch geführtes Straßen-
bahn- bzw. S-Bahn-Netz. 
Aber auch eine Erweiterung der ober-
irdisch geführten S-Bahn-Strecken war 
in Erwägung gezogen worden (siehe 
Trasse von Süden kommend nach 
Loschwitz).



70er Jahre
Städtebau und Verkehr im Zeitgeist der 70er Jahre

Die Verkehrskonzeptionen der 70er Jahre, damals als Generalver-
kehrsplan 1977 veröffentlicht, waren vor dem Hintergrund der in 
den 60er Jahren modernen Städte- und Verkehrsbaustrategien ent-
standen. Große Plattenbauareale waren bereits im innerstädtischen 
Bereich gewachsen oder im Bau; ebenso begann Mitte/Ende der 
70er Jahre die auf Plattenbau orientierte Ausweitung der Stadt 
(Gorbitz, Prohlis). Dies bedeutete vor allem die Entwicklung leis-
tungsfähiger Verkehrsanbindungen, vor allem auf Basis des 
ÖPNV (S-Bahn, Straßenbahn und Bus).

Die Konzeption für den öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) war 
auf die Ausbildung eines flächendeckenden ÖPNV-Systems, getragen 
von S-Bahn und Straßenbahn sowie ergänzt vom Stadtbus, gerichtet. 

Im Entwurf des künftigen Hauptverkehrsstraßennetzes der Bezirksstadt Dresden
aus den 70er Jahren ist deutlich erkennbar die Fortführung des planerischen
Gedankens eines Ringsystems (Außen- und Innenring), auf das die Radialen
zulaufen. Interessant: Der Plan sah für das Blaue Wunder ein Entlastungsbauwerk
im Zuge der Kretschmerstraße vor.

Neubaugebiet an der heutigen Albertstraße 
(Sarasanistraße) in den 70er Jahren.

Die Ideen der 50er/60er Jahre für groß dimensionierte Verkehrsanlagen 
zum Teil realisiert um das Jahr 1970, hier am Beispiel des Verkehrskno-
tens Pirnaischer Platz.



70er Jahre

Dieser Auszug aus der Veröffentlichung zum Generalverkehrsplan 1977 setzt 
die Prämissen für den Umgang mit dem ruhenden Verkehr.

Aus dem S-Bahn-System jener Zeit herausentwickelt ist eine Trasse durch das damals vorgesehene Neubau-
gebiet Langebrück. Diese Trasse sollte von Redeberg kommend einen Bogen durch das geplante Wohnge-
biet in Richtung Klotzsche schlagen. Auch das Straßennetz sollte für die Anbindung des Gebietes großräu-
mig ertüchtigt werden.

Wie die erste Seite dieses Berichtes zur „Primären Verkehrserschließung für den Woh-
nungsbaustandort Dresden-Langebrück“ vom 21.November 1977 zeigt, war das Gebiet 
für eine Einwohnerzahl von fast 82.000 Menschen geplant; 30.000 Wohnungen sollten 
neu entstehen.

Die allmählich wachsende Motorisie-
rung jener Jahre ließ das Problem des 
Umgangs mit dem ruhenden Verkehr 
deutlich mehr in den Vordergrund tre-
ten als in den Jahren vorher.
Auffangparkplätze im innerstädtischen 
Bereich sollten Abhilfe schaffen; aber 
es wurde auch schon an ein P+R-Sys-
tem (Parken und Reisen) an den aus 
dem Umland eintreffenden S-Bahn-
Strecken gedacht. Dafür stand der 
damalige Begriff: „P. u. P.“ (Parken 
und Pendeln). 

Aus dem S-Bahn-System jener Zeit herausentwickelt ist eine Trasse durch das damals vorgesehene Neubau-

Erschließung großer Plattenbaugebiete und Konzepte 
für den ruhenden Verkehr



80er Jahre
Städtebau und Verkehr im Zeitgeist der 80er Jahre

Die Verkehrskonzeptionen der 80er Jahre können aus 
heutiger Sicht als Fortsetzung des in den 70er Jahren 
begonnen grundsätzlichen Weges betrachtet werden. 
Die jedoch in diesem Jahrzehnt bereits vorhande-
nen wirtschaftlichen und politischen Schwierigkeiten 
des damaligen DDR-Systems ließen die ursprünglich 
geplanten großen Verkehrslösungen (viele Zwei-Ebe-
nen-Lösungen) in den Hintergrund treten. 
Mehr in den Vordergrund rückte eine kostensparende 
Ertüchtigung der vorhandenen Verkehrsnetze, die Ver-
kehrsorganisation und die Verknüpfung der Verkehrs-
träger zu einem funktionierenden Gesamtsystem.
Deutlich wird auch, dass von den Verkehrsfachleu-
ten und überhaupt den Menschen vor Ort wichtige 

Themen aufgegriffen und verstärkt in die Diskussion 
gebracht wurden. Stärker reflektiert wurden nun auch 
der Fahrradverkehr und die Barrierefreiheit für behin-
derte Mitmenschen.
Die Wende warf zweifellos auch in der Verkehrs-
planung bereits Ende der 80er Jahre ihre Schatten 
voraus.

Die als Generalverkehrsplan (GVP) 1989 im Entwurf 
fertiggestellte Verkehrskonzeption, die Grundlage für 
die weitere Entwicklung des Dresdner Verkehrssys-
tems in den 90er Jahren und darüber hinaus sein 
sollte, wurde vom Niedergang der DDR überholt und 
gelangte nicht mehr in die Öffentlichkeit. 

Die Konzeption für den öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) ist von deutlichen 
Erweiterungsabsichten, insbesondere im Bereich der schienengebundenen ÖPNV-Träger, 
gekennzeichnet. Straßenbahntrassen sind beispielsweise in Richtung Johannstadt oder 
als Ersatz hochfrequentierter Buslinien (u.a. im Zuge der Dohnaer Straße) ausgewiesen.

Das künftige Hauptverkehrsstraßennetz der Bezirksstadt Dresden der 80er Jahre. 
Erkennbar das Festhalten an einem Ringsystem (Außen- und Innenring). 



80er Jahre

Straßenverkehr über die Carolabrücke Ende der 70er/
Anfang der 80er Jahre von Süden aus gesehen.

Sektorale Konzepte der Verkehrsplanung

Aus der modernen Verkehrsplanung nicht wegzudenken ist das Gestalten der ver-
kehrlichen Infrastruktur auch nach den Bedürfnissen von behinderten Mitmenschen. 
Im Entwurf des Generalverkehrsplanes spielte das Thema eine Rolle. 

Die „Territorialen Konzentrationspunkte des Güterumschlages“ können in bestimmter 
Weise als Vorläufer der heutigen Güterverkehrszentren angesehen werden.
Beachtenswert ist die Konzentration des Güterumschlages in Dresden-Friedrichstadt 
(heute: Standort des Güterverkehrszentrums Dresden-Friedrichstadt (GVZ))

Der Fahrradverkehr erhielt im 89er-Entwurf des Generalverkehrsplanes 
ebenfalls mehr Gewicht.



90er Jahre
Verkehrskonzeptionen der 90er Jahre

Der Neubeginn der Verkehrsplanung nach der Wende 
ist von einem bis dahin wohl in der gesamtdeutschen 
Geschichte beispiellosen demokratischen Aufbruch 
gekennzeichnet. Es war die Zeit der Runden Tische 
(auch in der Verkehrsplanung), in der Bürgerinnen und 
Bürger, unter ihnen die Fachleute und Wissenschaftler 
aller Bereich, die Geschicke ihrer Stadt und deren Pla-
nung in die eigenen Hände nahmen.

Die erste Verkehrskonzeption nach der Wende, das 
so bezeichnete „Leitbild für die Verkehrspolitik im Bal-
lungsgebiet Dresden“, wurde an einem solchen Runden 
Tisch erarbeitet und steht für Aufbruch, Demokratie und 
Bürgerwillen.

In den folgenden Jahren begann auf der Basis dieses 
Leitbildes die Erarbeitung des Dresdner Verkehrskon-
zeptes, welches im Januar 1994 vom Stadtrat (damals 
noch: Stadtverordnetenversammlung) verabschiedet 
wurde. Auch der Entwurf zum Verkehrskonzept wurde 
veröffentlicht und in einer breiten Öffentlichkeit disku-
tiert. Zahlreiche Veranstaltungen dazu und Dialoge 
begleiteten den Weg des Verkehrskonzeptes bis zu sei-
nem Beschluss.

Geplantes Gleisnetz des schienengebundenen ÖPNV aus dem Verkehrskonzept von 1994
Die Erweiterung des Gleisnetzes und seine Ertüchtigung sowie auch die Beschleunigung bzw. Bevorrechti-
gung des ÖPNV sind zentrale Themen des 94er-Verkehrskonzeptes.

Das geplante Hauptverkehrsstraßennetz aus dem Verkehrskonzept von 1994, welches inzwischen im 
Flächennutzungsplan der Stadt Dresden von 1998 und im Integrierten Stadtentwicklungskonzept (INSEK) 
von 2002 fortgeschrieben wurde.
›  Erkennbar ist die Abkehr von einem Ringsystem hin zu einem Tangentialsystem mit sprossenartigen 

Verbindungen, wie man es sich ähnlich schon Anfang der 50er Jahre vorstellte. 
›  Die stadtnahe Führung der BAB A 17 war in diesem Verkehrskonzept noch nicht wieder Bestandteil 

der langfristigen Planungen; auch hier war der Bürgerwille (siehe Bürgerentscheid dazu) ausschlaggebend 
für die spätere Aufnahme dieser wichtigen Tangente für den Fernverkehr in die fortgeschriebenen Konzepte 
zum Hauptverkehrsstraßennetz.

Das dem „Leitbild für die Verkehrspolitik im Ballungs-
gebiet Dresden“ vorangestellte Wort zum Geleit sagt 
mehr als jeder Kommentar. 
Dieses in seiner Druckfassung unscheinbare Material 
wurde zur Keimzelle des Verkehrskonzeptes von 1994. 
Die damals im Ergebnis dieses „Runden Tisches Ver-
kehr“ – wie man ihn aus heutiger Sicht bezeichnen 
könnte – entstandene „Verkehrspolitische Zielstellung“ 
ist in das Verkehrskonzept von 1994 übernommen und 
im Verlaufe der vorgelagerten Diskussion zum 94er-
Verkehrskonzept präzisiert worden. 



90er Jahre

Geplantes Netz der Schnittstellen im Öffentlichen Personennahverkehr, 
darunter neue S-Bahn-Stationen.

Verkehrsnetze im Spiegel ihrer Umsetzung

Geplantes Fahrradwegenetz wie es sich im Verkehrskonzept von 1994 darstellt.

Die S-Bahn-Station Dresden Reick 
Oben: Bahnsteig vor der Sanierung
Unten: Gesamtanlage mit Park and Ride- und Bike and 
Ride-Platz

Elbradweg Altstädter Seite Richtung Osten
Oben: Vor dem Ausbau
Unten: Nach dem Ausbau

Elbradweg am Schillerplatz
Oben: Vor dem Ausbau
Unten: Nach dem Ausbau



Gegenwart
Verkehrskonzeption des ersten Jahrzehnts des 21. Jahrhunderts

Das geplante Hauptverkehrsstraßennetz im Integrierten Stadtentwick-
lungskonzept von 2002 ist in den Entwurf des Verkehrskonzeptes über-
nommen worden.

Das Netz des geplanten schienengebundenen öffentlichen Personen-
nahverkehrs im Integrierten Stadtentwicklungskonzept von 2002 ist in 
den Entwurf des Verkehrskonzeptes übernommen worden.

Das Park-and-Ride-Konzept sieht auch Fahrradabstel-
lanlagen an S-Bahn-Stationen vor. Hier: Fahrrad-
abstellanlage S-Bahn-Station Klotzsche.

Das Reisebuspark-/-leitsystem verfolgt ein dezentrales 
System von Reisebusparkplätzen. Hier: Reisebuspark-
platz Carolabrücke.

Das Verkehrskonzept von 1994 wurde seit seiner 
Beschlussfassung im Jahre 1994 kontinuierlich fortge-
schrieben. So finden sich die Fortschreibungen der 
Verkehrsnetze im Flächennutzungsplan (FNP) von 
1998 (Beipläne 5.1 und 5.2) sowie im Integrierten 
Stadtentwicklungskonzept (INSEK) von 2002. 

Überdies wurden eine Reihe von sektoralen Konzepten 
erarbeitet und durch den Stadtrat beschlossen. Solche 
Konzepte sind z. B.:

›  das Park-and-Ride-Konzept,
›  das Konzept zum Reisebuspark-/-leitsystem

Die Fortschreibung des Verkehrskonzeptes von 1994 
liegt seit 2003 verwaltungsintern vor, wurde jedoch 
aufgrund sich inzwischen herausgebildeter neuer 
Entwicklungstendenzen und zu berücksichtigender 
Aufgabenstellungen (z.B. Beschlüsse des Stadtrates 
zum Fahrradverkehr oder die Beachtung des Themas 
„Luftreinhalteplan“) nochmals in die Überarbeitung 
genommen.

Das Park-and-Ride-Konzept sieht auch Fahrradabstel- Das Reisebuspark-/-leitsystem verfolgt ein dezentrales 



Zukunft
Dresdner Mobilitätsstrategie

Raum- und Verkehrsplanung ha-
ben immer optimale Erreichbarkeit 
zum Ziel.

Heute aber bestimmt Verkehrsmobilität die 
Entwicklung von Stadt und Raum. Durch 
diese Mobilitätsorientierung entsteht zu-
sätzlicher Verkehr, der mit Schutzzielen 
kollidiert, aber auch an die Grenzen des 
Infrastrukturnetzes stößt.

Verkehrsstrategien müssen diesen „erzeug-
ten“ Verkehr einbeziehen und eine Beein-
fl ussung „vor dem Verkehr“ versuchen. 
Dies erfordert eine Erweiterung der „Sicht 
des Verkehrs“ und ein neues Spektrum an 
Maßnahmen.

Die Anforderungen an die Entwicklung
von Verkehrssystemen zeigen deshalb ei-
nen Trend auf, der über den konventio-
nellen Rahmen bisheriger Verkehrsplanung 
hinausgeht und zunehmend nach inno-
vativen Gestaltungsmechanismen sucht. 

Dabei ist vor allem auf einen effi zienten 
Umgang mit der vorhandenen Verkehrsin-
frastruktur abzustellen. Bei der Entwicklung 
und Entfaltung solcher neuartiger Gestal-
tungsmechanismen im Verkehrssystem ge-
winnt das Organisieren und Optimieren 
von Mobilität an Bedeutung.

Die Landeshauptstadt hat sich deshalb zum 
Ziel gesetzt: Verkehr nicht zu bewältigen, 
sondern Mobilität zu gestalten. Es steht die 
Aufgabe, die Mobilitätsbedürfnisse der 
Bürger und die Mobilitätsansprüche der 
Wirtschaft langfristig zu sichern. Dies soll 
nicht ausschließlich durch Infrastrukturaus-
bau geschehen, sondern verstärkt durch 
innovative Ansätze in der Stadt- und Ver-
kehrsplanung erreicht werden.

Die Dresdner Mobilitätsstrategie 
unterbreitet Vorschläge und
Lösungsansätze.

Innovation und Vernetzung

• Förderung einer nachhaltigen Entwicklung    
 Dresdens als europäischer Standort
• Sicherung der Mobilitätsbedürfnissse der Be-  
 völkerung sowie der Mobilitätsansprüche der   
 Wirtschaft
• Reduzierung der unerwünschten Folgen von   
 Verkehr

Leitbild für Dresden

Dresden erhält den „CIVITAS-Award 
2005“ für nachhaltige Verkehrspolitik 
von Jacques Barrot überreicht

Runder Tisch Radverkehr 
beim Oberbürgermeister, 
14.03.2006



Dresdner Mobilitätsstrategie

Siedlungs-
struktur

Verkehrs-
infrastruktur

Verkehrs-
management

Mobilitäts-
management

• Verkehrsinfrastruktur ist im Wesentlichen  
 vorhanden
• Konzentration auf Grundinstandsetzung  
 des vorhandenen Netzes
• Verkehrsplanerische Ansätze sind
 weiterhin im Engpassmanagement in
 der Überwindung der Barrieren Elbe und  
 Bahndamm, die städtebauliche
 Reparatur von Stadträumen und der Aus- 
 bau des Öffentlichen Personennahverkehrs

Verkehrsinfrastruktur

• Standortentscheidungen im Kontext mit   
 der Verkehrsentwicklung
• Innenentwicklung vor Außenentwicklung
• Schaffung von urbanem Ambiente,
 Stadtkultur und Nähe zur Versorgung

Siedlungsstruktur

Internationale Verknüpfungspunkte
geplantes ÖPNV-Netz

635.000
PKW-Fahrten

3.000.000 ÖV-
Fahrten

360.000 Fußwege
180.000 Radwege

330.000
Fahrräder

25.000 Touristen
und Besucher

77.000 Einpendler

35.000 Auspendler

Zukunft



• angebotsorientierte Abwicklung des
 Verkehrs
• Ausschöpfen von Leistungsreserven des  
 vorhandenen Netzes
• Bevorrechtigung des ÖV und Verstetigung  
 des MIV
• Straßenverkehrsmanagement (Intermobil  
 Region Dresden)
• Intelligente Verkehrssteuerung des fl ießen 
 den und ruhenden Verkehrs basierend auf  
 aktuellen Verkehrslageinformationen
• Operative Verkehrsinformationen (baustel- 
 lenbedingte Behinderungen, Parkmöglich- 
 keiten, Verkehrsmittelalternativen…)
• Verkehrsträgerübergreifende Informations- 
 systeme (DORIS), Live-Kamera-Bilder

Verkehrsmanagement

Dresdner Mobilitätsstrategie

Mobilitätsverhalten 
Dresdener Bürger

Anteil mobiler Personen  86,4 %
Wege pro Person und Tag  3,1 Wege
Dauer pro Weg  22,8 Minuten
Entfernung pro Weg  6,8 km
Geschwindigkeit  17,9 km/h
Zeit im Verkehr pro Tag  71 Minuten

• nachfrageorientierte Beeinfl ussung der   
 Verkehrsmittelwahl vor Fahrantritt
• Zugangsverbesserung zu umweltscho-  
 nenden Verkehrsmitteln mit Reduzierung  
 der unerwünschten Folgen des MIV
• Ausbau von Informations- und Kommuni- 
 kationssystemen
• Mobilität gestalten, nicht Verkehr bewältigen

Mobilitätsmanagement

Fahrplan per SMS:
www.fahrplan-aufs-Handy.de

Einwohner- und Motorisierungsgruppen 
in Dresden

Motorisierungsgruppen der Dresdner 
Haushalte (Anteil in Prozent)

Wegezwecke

Pkw-Besetzungsgrad
(Personen pro Pkw-Fahrt)

Verkehrsmittelanteile nach Wegen  
 (Gesamtverkehr, SrV)

Zukunft




