Von der Verkehrsplanung
zum Mobilitatsmanagement

Dresdner Verkehrskonzepte in Historie und Gegenwart

800 Jahre Dresden - die Geburts-
tagsfeier hat viele Facetten und
gibt Gelegenheit zurick 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
stadtischer bzw. raumstrukturierender Ent-
wicklungsstrategien. Mit dem Ausbau der
Stadte zu industriellen Ballungsrdumen im
Laufe des 19. Jahrhunderts und der Ent-
stehung eines Sffentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) kristallisierte sich die
Verkehrsplanung als selbststandiger Zweig
innerhalb der Stadi- 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 Wiederautbau
der Stadt, um Grundlagen fir eine neue
stadtebauliche und verkehrliche Ordnung
zu schaffen. In den 1960er und 1970er
Jahren wurden dann Generalbebauungs-
und Generalverkehrsplane erstellt, die auf
den jeweiligen verkehrswissenschaftlichen
Erkenntnissen basierten. Viele Ansatze und
Entwirfe wurden aus unterschiedlichen
Grinden nicht umgesetzt.

In den 1980er Jahren bis zur politischen
Wende 1990 war das verkehrsplanerische
Schatfen bereits aut das Verknipfen einer
zweckvollen Verkehrsorganisation mit der
Entwicklung eines dem Grunde nach schon
infegrierten Verkehrssystems gerichtet.
Dabei fanden Probleme von Behinderten,
Fahrradfahrern und Ful3gangern zuneh-
mend Beachtung.

Die Zeit um das Jahr 1990 war schlief3lich
ein Neubeginn fir die Verkehrsplanung.
Es war die Zeit der ,Runden Tische”(auch
in der Verkehrsplanung), in der die Bir-
gerinnen und Birger die Geschicke ihrer
Stadt selbst in die Hand nahmen. So ent-
stand in dieser Phase das , Leitbild fir die
Verkehrspolitik im Ballungsgebiet Dresden”,
das in der Geschichte der Dresdner Ver-
kehrsplanung fir Aufbruch, Demokratie
und Birgerwille steht. Dieses Material war
dann auch Grundlage fir das Verkehrskon-

zept von 1994,

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

Konzeption, Redaktion, Text:
Landeshauptstadt Dresden,
Hauptabteilung Mobilitat

Gestaltung: Heimrich & Hannot GmbH




Ubersicht

Die Verkehrskonzepte der Stadt Dresden
von den 50er Jahren bis zur Gegenwart
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Leitbild fiir die kiinftige
Verkehrspolitik
im Ballungsgebiet Dresden
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Verkehrskonzept
der Landeshauptstadt
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reneralverkehrsplan

Entwurf

& Dresdner Mobilitatsstrategie

Inndwvabon und v amatzung

Verkehrskonzeptionen im Wandel der Zeiten —

nicht nur in Titel und Erscheinungsbild — sind gelebte
Geschichte und Zeitzeugen vom Wiederautbau
nach der Bombennacht des 13. Februar 1945 Gber
die Veranderungen und Ideale der DDR-Vergangen-
heit bis hin zum demokratischen Neubeginn nach

der Wende 1990.




50er Jahre

Der stadtebauliche Neubeginn nach dem 2. Weltkrieg
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DRESDEM  SCHADEM-PLAM

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

Die Hinterlassenschaft der Bombennacht vom 13. Februar 1945:

mindestens 25.000 ausgeldschte Menschenleben,

10 Millionen Kubikmeter Trimmermassen,

12 km? Stadtgebiet total vernichtet,

39 % aller Wohnungen in Dresden wurden total zerstort,

36 % zum Teil schwer beschadigt, nur 25 % blieben erhalten.
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Den stadtebaulichen Neubeginn markiert dieser Vorlaufer eines Flachennutzungs- Ende der 40er Jahre waren die
planes fir die Dresdner Innenstadt aus dem Jahre 1949. Fir 5.000 Fahrzeuge Grundprinzipien der Neuplanung
sollen Stellplatze vorgesehen werden (zum Vergleich heute: ca. 22.000 Stellplatze wichtig fur den Wiederaufbau.

innerhalb des 26er-Ringes vorhanden).
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50er Jahre

Verkehrsnetze gesamt und im Detail

VERKEHRSUINTERSUCHUNG FIRMAISCHER PLAT

Detailplane fir die Gestaltung der Verkehrsan-
lagen in Dresden, hier der Pirnaische Platz als
Kreisverkehrslésung
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Das geplante Hauptverkehrsstraflennetz (HVS) der 50er Jahre.
Erkennbar ist ein tangentenférmiges System, welches durch eine Gber die Elbe
fihrende Querspange westlich des Stadtringes (26er Ringes) erganzt wird.
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VERKEHRSUNTERSUCHUNG NEUSTADTER BAHNHOF

Detailplane fir die Gestaltung der
Verkehrsanlagen in Dresden, hier
Zentralhaltestelle und Kreisverkehrslo-
sung vor dem Neustadter Bahnhof.

DRESDEN  SCHEMA DER GEPLANTEN NAHVERKEHRSMITTEL
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Die Konzeption fir den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) aus dem Jahre 1947, wie sie auf Grund-
lage des Liniennetzplanes der Dresdner Verkehrsgesellschaft AG entwickelt wurde.

ErschlieBung der Stadt durch die Straf3enbahn in allen wichtigen Relationen und Zusammenfihren
auf dem 26er-Ring (Stadtring),

stark frequentierte Querbeziehungen sollen durch das O-Bus-System bedient werden

(z. B. Neuostra — Blaues Wunder — Grundstrafle — Weif3ig),

Konzeption eines GuBeren O-Bus-Stadtringes.




60er Jahre

Die stadtebauliche Neuordnung im Zeitgeist der 60er Jahre
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GEMERALBEBAUUNGSPLAN
GENERALVERKEHRSPLAN

DER STADT DRESDEN

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

Plan fir die Innenstadtentwicklung 1967
Intentionen eines grof3zigigen Ausbaus der HauptverkehrsstraBen innerhalb
des 26er-Ringes; Straflenbahn in Mittellage auf eigenem Gleiskorper.
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Bebauungsvorstellungen im Stile der Zeit Analog die Vorstellungen einer neuen Bebauung fir die so genannten Stadtbezirkszentren an der Kesselsdorfer Straf3e,

Neuer Verwaltungskomplex am Georgplatz gegeniber des Hohe Drei-Kaiser-Hof und an der Ammonstraf3e/Freiberger Strafle. Solche Stadtbezirkszentren hatten an Bedeutung

Rathauses, wie man ihn sich Ende der 60er Jahre vorstellte. gewonnen, um die noch immer an den schweren Zerstérungen leidende Innenstadt funktional zu ergdnzen bzw. zu unter-
stitzen. Deutlich erkennbar die Planungsphilosophie jener Jahre: weit auseinandergezogene Plattenbauten angelehnt an
Verkehrsziige in mehreren Ebenen.




Verkehrsnetze gesamt und in Varianten

Generalverkehrsplan Dresden

Lystem cer kiinfigen Houptnetritraben

Vorstellungen zum kinftigen schienen-
gebundenen Nahverkehr Ende der
- _ 60er Jahre; dabei die Idee fir ein
Sl CANLs A H ' = teilweise unterirdisch gefihrtes StraBen-
Houptrerkehrsirate : 4“ FREITAL o ] e — bahn- bzw. S-Bahn-Netz.
Verkehrstrabe 1. O Moy, Tl e  E s — —. ) Aber auch eine Erweiterung der ober-
Verkshrssrae 11, O, & = WA i - TR - irdisch gefthrten S-Bahn-Strecken war
R v f [ b in Erwagung gezogen worden (siehe
' ruper Stolacrmetin Trasse von Siden kommend nach
Loschwitz).

Aut ohohn

Vorstellungen zum kinftigen HauptverkehrsstraBennetz aus
dem Jahre 1967; dabei eine Variante, die eine Autobahn-
verbindung quer durch die Dresdener Heide vorsah.
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Das geplante HauptverkehrsstraBBennetzes (HVS) der 60er Jahre. Die Konzeption fiir den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) sah neben der Entwicklung

Erkennbar ist ein klassisches Ringsystem bestehend aus einem GuBeren und einem des Straflenbahn- und Bussystems auch eine Starkung des S-Bahn-Systems vor.
inneren Stadtring. Die von auflen eintreffenden Tangenten (Fernstraf3en) fuhren auf

slem Ewberen King, vem wo ews s elor Sielbiznvar e el serlizn selfe » Erkennbar die so genannte Hellerschleife: eine Verbindung zwischen dem Flughafen

Dresden und dem Bahnhof-Neustadt in einem nach Westen geschwungenen Bogen,

wodurch es méglich werden sollte, z. B. auch Fernzige an den Flughafen heranzufihren.
» Erkennbar auch geplante Haltepunkte (z. B. Grenzstraf3e, Freiberger Straf3e);

manche sind heute, fast 40 Jahre spdater, realisiert.




70er Jahre

Stadtebau und Verkehr im Zeitgeist der 70er Jahre

eneralverkehrsplan

Die Verkehrskonzeptionen der 70er Jahre, damals als Generalver-
kehrsplan 1977 veréttentlicht, waren vor dem Hintergrund der in
den 60er Jahren modernen Stadte- und Verkehrsbaustrategien ent-
standen. Grof3e Plattenbauareale waren bereits im innerstadtischen
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-
tungsfahiger Verkehrsanbindungen, vor allem auf Basis des

OPNYV (S-Bahn, Straf3enbahn und Bus).

Neubaugebiet an der heutigen Albertstraf3e Die Ideen der 50er/60er Jahre fir gro3 dimensionierte Verkehrsanlagen
(Sarasanistraf3e) in den 70er Jahren. zum Teil realisiert um das Jahr 1970, hier am Beispiel des Verkehrskno-
tens Pirnaischer Platz.
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Im Entwurf des kinftigen Hauptverkehrsstra3ennetzes der Bezirksstadt Dresden Die Konzeption fir den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNYV) war
aus den 70er Jahren ist deutlich erkennbar die Fortfihrung des planerischen auf die Ausbildung eines flachendeckenden OPNV-Systems, getragen
Gedankens eines Ringsystems (AuB3en- und Innenring), auf das die Radialen von S-Bahn und StraBBenbahn sowie ergdnzt vom Stadtbus, gerichtet.
zulaufen. Interessant: Der Plan sah fir das Blaue Wunder ein Entlastungsbauwerk

im Zuge der Kretschmerstraf3e vor.




ErschlieBung grofier Plattenbaugebiete und Konzepte
fUr den ruhenden Verkehr
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Aus dem S-Bahn-System jener Zeit herausentwickelt ist eine Trasse durch das damals vorgesehene Neubau-
gebiet Langebrick. Diese Trasse sollte von Redeberg kommend einen Bogen durch das geplante Wohnge-
biet in Richtung Klotzsche schlagen. Auch das Straf3ennetz sollte fir die Anbindung des Gebietes grofirau-

mig ertichtigt werden.

Geplontes System des rubsnden Yerkehrs fur das
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Die allmahlich wachsende Motorisie-
rung jener Jahre lieBB das Problem des
Umgangs mit dem ruhenden Verkehr
deutlich mehr in den Vordergrund tre-
ten als in den Jahren vorher.
Auffangparkplatze im innerstadtischen
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. Dafir stand der
damalige Begriff: ,P. u. P (Parken
und Pendeln).

Wie die erste Seite dieses Berichtes zur ,Primaren Verkehrserschlieung fir den Wobh.-
nungsbaustandort Dresden-Langebrick” vom 21.November 1977 zeigt, war das Gebiet
fr eine Einwohnerzahl von fast 82.000 Menschen geplant; 30.000 Wohnungen sollten

neu entstehen.

Forkploay Al

Prrkpbats Or Kol Husli - Sieole

gk BE
Lba ol
. i i |
TITrY
Y
e e
i

T

. m ma

STADTZIENTRUM

[l s i I!ku-.tzmﬁun"‘ dei wedlyy renddrien Sindpenbami konmie s Yengleich 1= Chrdlar mib mrlibei e
Eaen Hodhe i sine reluiny .uﬂ_u:l-. Arankl won Seldlichen geuthoflen serden, wo dall mn el shageurmd #6850
Teallphitas warbasadan vind Eresdsmingen 1ingd sortuishen mi Femigasdiing Sei Woahniuingsbaud s & Inns
men Neurodll und das Cemtrum - Wopsnhogsaes

Iri das nochslen Jobiee mull der oshends Verhshr oo wepawilichen mil digsen Sielififchen auikommes Das
aetogibed dier PlEnREed MulTung de sedfenndsnen Seifiodnen

I idbtswintimming mil gen geelisohoiianen inleeessen i be des Porkbroumplunung sen fwlgarder Dk

il llimiey i B e

i im Lodhecenes solle Abdechusg des Yielipizbededh Hir den Arenbme-, Besscses-, Bnbouh- end
D imrwithod i swsugese bahr,

@ Beachrfinkungen = der Slsllplotcheraisbellang Rl des Beichverbahi; sonangige Abwiddung min des
gflmsnisgaen Perrponssacherkeliv,

. Insensimwese Fachenmutrung durch dufermsise Einfilhoung von siesmmden reishsiongoneeoiorn uthwen Mkl
Pofl Yl — -F-un:.-'lr‘-ipklll.nn_ PForkisdsridiem

Fiir o geplanis Spiem g mhesden Verbehin S dos Soowenees sind ) Parfislenengs ostiuwesssn

1. Forestrahonsssusg oo Slodtkem o Sicherung des bonporkenden Bnbowh- and Besucherveriebng

i. Aullongporiolitie fir Longpore am Bonde des Siodtremstiums,

5. Foren und Fenssin® — Parkplioe an glmdilg m den sichlgaien fofohringaien nee Sadbsatum ge
ieganes Sictionan der Sandl- und Vemrtbahn

[hee Dhflermmr gochss Bodad wnd Aogebot an Stslipiften sm Frognossssitroum moch 1990 it dureh Audinsg
parkpidios sowis don . Posken und Pendein” - Spslem ousrugieichen

Emmmickiung e Sieliplotriesdot

Inkn Bwdail

1¥rs 10 Gop
Il 12 ¥50
i I &
Fangnass a4 400

G 51,.,“-#-". Sl (0 e hq.ﬂr“ 1w &0 Propenl w ehemedgen whil i 40 Fiomni in mabigeschavisgen
Bnlogen des mhenden Vesbehi aiseindecdsen.

14§

Dieser Auszug aus der Verdffentlichung zum Generalverkehrsplan 1977 setzt
die Pramissen fir den Umgang mit dem ruhenden Verkehr.




Stadtebau und Verkehr im Zeitgeist der 80er Jahre

En t_wurf

Das kinftige Hauptverkehrsstra3ennetz der Bezirksstadt Dresden der 80er Jahre.
Erkennbar das Festhalten an einem Ringsystem (Au3en- und Innenring).

Die Verkehrskonzeptionen der 80er Jahre kénnen aus
heutiger Sicht als Fortsetzung des in den 7Oer Jahren
begonnen grundsatzlichen Weges betrachtet werden.
Die jedoch in diesem Jahrzehnt bereits vorhande-
nen wirtschaftlichen und politischen Schwierigkeiten
des damaligen DDR-Systems lief’en die urspringlich
geplanten grof3en Verkehrslésungen (viele Zwei-Ebe-
nen-Lésungen) in den Hintergrund treten.

Mehr in den Vordergrund rickie eine kostensparende
ErtGchtigung der vorhandenen Verkehrsnetze, die Ver-
kehrsorganisation und die Verknipfung der Verkehrs-
trdger zu einem funktionierenden Gesamtsystem.
Deutlich wird auch, dass von den Verkehrsfachleu-
ten und Uberhaupt den Menschen vor Ort wichtige

Strubctur und
Varkehranetz der Stadt

F
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Themen aufgegriffen und verstarkt in die Diskussion
gebracht wurden. Starker reflektiert wurden nun auch
der Fahrradverkehr und die Barrierefreiheit fir 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 fir
die weitere Entwicklung des Dresdner Verkehrssys-
tems in den 90er Jahren und dariber hinaus sein
sollte, wurde vom Niedergang der DDR Gberholt und
gelangte nicht mehr in die Offentlichkeit.
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Die Konzeption fiir den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist von deutlichen
Erweiterungsabsichten, insbesondere im Bereich der schienengebundenen OPNV-Trager,

gekennzeichnet. StraBenbahntrassen sind beispielsweise in Richtung Johannstadt oder
als Ersatz hochfrequentierter Buslinien (u.a. im Zuge der Dohnaer Straf3e) ausgewiesen.




Sektorale Konzepte der Verkehrsplanung
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StraBenverkehr Gber die Carolabriicke Ende der 70er/
Anfang der 80er Jahre von Siden aus gesehen.

Aus der modernen Verkehrsplanung nicht wegzudenken ist das Gestalten der ver-

kehrlichen Infrastruktur auch nach den Bedirfnissen von behinderten Mitmenschen.
Im Entwurf des Generalverkehrsplanes spielte das Thema eine Rolle.

Anlage 1
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Der Fahrradverkehr erhielt im 8%er-Entwurf des Generalverkehrsplanes
ebenfalls mehr Gewicht.
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Die ,Territorialen Konzentrationspunkte des Giterumschlages” kdnnen in bestimmter
Weise als Vorlgufer der heutigen Giterverkehrszentren angesehen werden.

Beachtenswert ist die Konzentration des Giterumschlages in Dresden-Friedrichstadt
(heute: Standort des Guterverkehrszentrums Dresden-Friedrichstadt (GVZ))




Verkehrskonzeptionen der 90er Jahre

Leitbild fir die kinftige
Verkehrspolitik
im Ballungsgebiet Dresden
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Verkehrskonzept

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 Birgerinnen und
Birger, unter ihnen die Fachleute und Wissenschaftler
aller Bereich, die Geschicke ihrer Stadt und deren Pla-
nung in die eigenen H&nde nahmen.

Die erste Verkehrskonzeption nach der Wende, das

so bezeichnete ,Leitbild fir die Verkehrspolitik im Bal-
lungsgebiet Dresden”, wurde an einem solchen Runden
Tisch erarbeitet und steht fir Aufbruch, Demokratie und
Birgerwillen.

In den folgenden Jahren begann aut der Basis dieses
Leitbildes die Erarbeitung des Dresdner Verkehrskon-
zeptes, welches im Januar 1994 vom Stadirat (damals
noch: Stadtverordnetenversammlung) verabschiedet
wurde. Auch der Entwurf zum Verkehrskonzept wurde
veroffentlicht und in einer breiten Offentlichkeit disku-
tiert. Zahlreiche Veranstaltungen dazu und Dialoge

Dem Leitbild zum Gelait

Dias Spekirum der Meinungen der Blnger darlber, wie sie sich den Sladivadkahn vomnballan,
il sich winachen, st weil galichedn, Es reichi won der Bbeciutan Priorigleneng das Privat-
Piew bis hin zur Forderung nach radikaler Beachrinkung des Individual-Kfz-arkahrs im In-
tarasse dar Aatbung unsanar Lmwelt

Hinger all digsan Vorstallungen stehon meist ganz speziclle Bedidnisso, dia man nicht von
virribengin als Kuresschisg und wndberegl abiun sollva, die man bedanken und ggil. berick-
sichtigan mufl, wenn man sich mit Konzeptionan tir die Entwickiung der Stadt bofabt.
Lim die Stadt als 8ffentiiches Gomeimwosen lsbonsfihig zu orhalien, boedarf os sines hohen
M aSas &N Var AW TUNGE befrai Btsain und Engagamant bei Komemunalpslitkoann wund Fach-
leuten sbansa wis dos aktiven Teilkabens der Bevdlkerung an wichtigan Enbscheddungsfin-
EUrgan

Fragan das Stadtveroahes herausgeldst aus dem komplexsn Zusammanhang der gesamd-
poeselschalilichen wnd -stidiischen Entwicklung beartworien zu wollen, wirde wneealsi-
sche Fletvorstaliungan regeinechi worprogrammismen

danm ersben mdadan noh vield wailesn
pan dor vorlisgenden Zslsieliung im
Wi sind der Uberzeusunn. dal e
ez fr @inan St -
mit dar Badeutung deaser Sladl als kulturelles, polktisches und wertschatiliches Janfrum be-
firdel. Die AfGosinkolD L At des Seadtverkshrs kann dazy I:-'.'Ill.r:b;E-n. s Snadt attraktiv
lar Bleger und Giste Ghocharmasen 2u machen.
Uinsare besondana Anarkennung méchien wir den Mitarbsiem des Dresdner Bdros il
Stactarkanr 2odan, o8 fr die Entwscklung das varkahrapolitischan Letbildes in arstor Li-
i verenbwortlich oeichnen und sich der konstruktieen Miarbelt der Unergrupps Veroehe
pogandber in koinom Augenblick verschioagen haban.
Mit dem woriegenden verkehmspoltischon Lostheld wird dan Abgaordnaten, e nach den
Faommmuhabsahlen in das Dnosd diparlamnt @insahen und Verantworiung (0r unsang
Stact bormahman wordan, aing arsie iragfihige vnd susbauldhige Arbaiskonmeplion e
den Aulgabanbansich des kommunalen Varahmwedans in die Hand gegeben.
Wir schiagan dis Bestitigung des Lalthlides als Arbestsmatarial des Dresdner Stadiparn -
mants nachdrbcEheh voe
kiigen dis Kommunalpolitiker der Zukaniy das Besie il eine S18di Dresden eneichen, e
flir die Manschon lisbens- und lesbenswart st

For dig Linbargruppe =\arkehr= innerhall dar zeltwailijpan Arbeitsgrupps

=Komplexne Stadtentwickiung=

Hesnz-Michaal Landas Ingolf Rodben
sedtens der Sektion =Stadtentwickiung- saibans der Yerireber cor
Bal dedf Grupoe daf 20 Dresdner Stadtverordnatenversammiung
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Das dem , Leitbild fir 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
kdnnte — entstandene ,Verkehrspolitische Zielstellung”
ist in das Verkehrskonzept von 1994 Gbernommen und
im Verlaufe der vorgelagerten Diskussion zum 94er-

der Landeshauptstaat Verkehrskonzept prazisiert worden.

begleiteten den Weg des Verkehrskonzeptes bis zu sei-
nem Beschluss.
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Geplantes Gleisnetz des schienengebundenen OPNV aus dem Verkehrskonzept von 1994
Die Erweiterung des Gleisnetzes und seine Ertiichtigung sowie auch die Beschleunigung bzw. Bevorrechti-
gung des OPNV sind zentrale Themen des 94er-Verkehrskonzeptes.

Das geplante HauptverkehrsstraBennetz aus dem Verkehrskonzept von 1994, welches inzwischen im

Flachennutzungsplan 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 dhnlich schon Anfang der 50er Jahre vorstellte.

» Die stadtnahe Fihrung der BAB A 17 war in diesem Verkehrskonzept noch nicht wieder Bestandteil
der langfristigen Planungen; auch hier war der Birgerwille (siehe Birgerentscheid dazu) ausschlaggebend
fir die spatere Aufnahme dieser wichtigen Tangente fir den Fernverkehr in die fortgeschriebenen Konzepte
zum HauptverkehrsstraBBennetz.




90er Jahre

Verkehrsnetze im Spiegel ihrer Umsetzung
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Geplantes Netz der Schnittstellen im Offentlichen Personennahverkehr, Geplantes Fahrradwegenetz wie es sich im Verkehrskonzept von 1994 darstellt.
darunter neue S-Bahn-Stationen.
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Die S-Bahn-Station Dresden Reick Elbradweg Altstadter Seite Richtung Osten Elbradweg am Schillerplatz
Oben: Bahnsteig vor der Sanierung Oben: Vor dem Ausbau Oben: Vor dem Ausbau

Unten: Gesamtanlage mit Park and Ride- und Bike and Unten: Nach dem Ausbau Unten: Nach dem Ausbau
Ride-Platz




Gegenwart

Verkehrskonzeption des ersten Jahrzehnts des 21. Jahrhunderts

Das Verkehrskonzept von 1994 wurde seit seiner das Park-and-Ride-Konzept,
Beschlussfassung im Jahre 1994 kontinuierlich fortge- das Konzept zum Reisebuspark-/leitsystem
schrieben. So finden sich die Fortschreibungen der
Verkehrsnetze im Flachennutzungsplan (FNP) von Die Fortschreibung des Verkehrskonzeptes von 1994
1998 (Beipldne 5.1 und 5.2) sowie im Integrierten liegt seit 2003 verwaltungsintern vor, wurde jedoch
Stadtentwicklungskonzept (INSEK) von 2002. aufgrund sich inzwischen herausgebildeter neuer
5 Entwicklungstendenzen und zu bericksichtigender
- Uberdies wurden eine Reihe von sektoralen Konzepten Autgabenstellungen (z.B. Beschlisse des Stadtrates

MO erarbeitet und durch den Stadtrat beschlossen. Solche zum Fahrradverkehr oder die Beachtung des Themas

Konzepte sind z. B.: ,Luftreinhalteplan”) nochmals in die Uberarbeitung
genommen.

Das Park-and-Ride-Konzept sieht auch Fahrradabstel- Das Reisebuspark-/-leitsystem verfolgt ein dezentrales
lanlagen an S-Bahn-Stationen vor. Hier: Fahrrad- System von Reisebusparkplatzen. Hier: Reisebuspark-
abstellanlage S-Bahn-Station Klotzsche. platz Carolabricke.
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Das geplante Hauptverkehrsstra3ennetz im Integrierten Stadtentwick- Das Netz des geplanten schienengebundenen offentlichen Personen-

lungskonzept von 2002 ist in den Entwurf des Verkehrskonzeptes tber- nahverkehrs im Integrierten Stadtentwicklungskonzept von 2002 ist in
nommen worden. den Entwurf des Verkehrskonzeptes Gbernommen worden.




Zukunft

Dresdner Mobilitatsstrategie

Innovation und Vernetzung

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

Heute aber bestimmt Verkehrsmobilitat die
Entwicklung von Stadt und Raum. Durch
diese Mobilitatsorientierung entsteht zu-
satzlicher Verkehr, der mit Schutzzielen
kollidiert, aber auch an die Grenzen des
Infrastrukturnetzes stof3t.

Verkehrsstrategien missen diesen ,erzeug-
ten” Verkehr einbeziehen und eine Beein-
flussung ,vor dem Verkehr” versuchen.
Dies erfordert eine Erweiterung der ,Sicht
des Verkehrs” und ein neues Spektrum an

MafBnahmen.

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

Dabei ist vor allem auf einen effizienten
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 Mobilitat an Bedeutung.

Die Landeshauptstadt hat sich deshalb zum
Ziel gesetzt: Verkehr nicht zu bewdltigen,
sondern Mobilitat zu gestalten. Es steht die
Aufgabe, die Mobilitatsbedirfnisse der
Birger und die Mobilitatsanspriiche der
Wirtschaft langfristig zu sichern. Dies soll
nicht ausschliefdlich durch Infrastrukturaus-
bau geschehen, sondern verstarkt durch
innovative Ansatze in der Stadt- und Ver-
kehrsplanung erreicht werden.

Die Dresdner Mobilitatsstrategie
unterbreitet Vorschldge und
Losungsansatze.

Leitbild fUr Dresden

e Férderung einer nachhaltigen Entwicklung
Dresdens als europdischer Standort

e Sicherung der Mobilitatsbedirfnissse der Be-
volkerung sowie der Mobilitdtsanspriche der
Wirtschaft

e Reduzierung der unerwinschten Folgen von

Verkehr

S

Dresden erhalt den , CIVITAS-Award
2005" fur nachhaltige Verkehrspolitik
von Jacques Barrot Uberreicht

Runder Tisch Radverkehr
beim Oberbirgermeister,

14.03.2006




Zukunft

Dresdner Mobilitatsstrategie

Siedlungs- Verkehrs- Verkehrs- Mobilitats-

struktur infrastruktur | |management| |management

Imesmatale Verknipiu ngspunkle

geplantes OPNY-Netz
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Siedlungsstruktur

e Standortentscheidungen im Kontext mit
p T e der Verkehrsentwicklung
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et —" * Innenentwicklung vor Auf3enentwicklung
e Schaffung von urbanem Ambiente,
Stadtkultur und Nahe zur Versorgung

Internationale Verknipfungspunkte
geplantes OPNV-Netz

Verkehrsinfrastruktur
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Dresdner Mobilitatsstrategie

Verkehrsmanagement

* angebotsorientierte Abwicklung des
Verkehrs

e Ausschopfen von Leistungsreserven des
vorhandenen Netzes

e Bevorrechtigung des OV und Verstetigung
des MIV

e Straf3enverkehrsmanagement (Intermobil
Region Dresden)

e Intelligente Verkehrssteuerung des flief3en
den und ruhenden Verkehrs basierend auf
aktuellen Verkehrslageinformationen

e Operative Verkehrsinformationen (baustel-
lenbedingte Behinderungen, Parkmaglich-
keiten, Verkehrsmittelalternativen.. )

e Verkehrstragerubergreifende Informations-
systeme (DORIS), Live-Kamera-Bilder

Motorisierungsgruppen der Dresdner
Haushalte (Anteil in Prozent)

Pkw-Besetzungsgrad
(Personen pro Pkw-Fahrt)

Mobilitatsverhalten
Dresdener Birger

86,4 %

3,1 Wege
22,8 Minuten
6,8 km

17,9 km/h
/1 Minuten

Anteil mobiler Personen
Wege pro Person und Tag
Dauer pro Weg
Entfernung pro Weg
Geschwindigkeit

Zeit im Verkehr pro Tag

sonsthger Zweck A rhe T e s Twe g deens ilich/
% 1 Tk geschdaftiich

i%

Schules
fusbildung
%

Eink&i
1%

private
Erledigung
EL
Freizeit Kindereinr htung
1% 1%

.. Holen/8 ringen
4%
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Verkehrsmittelanteile nach Wegen

(Gesamtverkehr, SrV)

Fahrplan per SMS:
www.fahrplan-aufs-Handy.de
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Einwohner- und Motorisierungsgruppen
in Dresden

Mobilitatsmanagement

 nachfrageorientierte Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl vor Fahrantritt

e Zugangsverbesserung zu umweltscho-
nenden Verkehrsmitteln mit Reduzierung
der unerwinschten Folgen des MIV

e Ausbau von Informations- und Kommuni-
kationssystemen

» Mobilitat gestalten, nicht Verkehr bewdltigen






