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Der vorliegende Schlul3bericht der Vorstudie zur Verkehrsberuhigung in Dresden -
AuRere Neustadt fal3t die Uberarbeiteten Einzelaspekte der drei Zwischenberichte aus
den Jahren 1992 und 1993 zusammen. Die Ergebnisse der Arbeitssitzungen und
Diskussionen im Laufe der Bearbeitung des Verkehrsberuhigungskonzeptes sind in den
SchluRR3bericht eingeflossen.

Die Studie gibt wichtige und neue Impulse, die Uber das Projektgebiet hinaus fur ganz
Dresden richtungsweisend sein kénnen. Dies gilt insbesondere fir die Vorschlage zur
stadtebaulichen Integration der Hauptverkehrsstral3en.
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1. Voraussetzungen und Zielsetzungen der Untersuchung

Stadt und Region Dresden befinden sich derzeit in einem auf3erst dynamischen Prozel
der Stadt- und Verkehrsentwicklung. Der Stand der Verkehrsentwicklung laft sich kurz
wie folgt umreil3en: Die Aufhebung der Bewirtschaftung des motorisierten Individual-
verkehrs fuhrt zu einer sprunghaften Erh6éhung der Motorisierung und gleichzeitig einer
drastischen Erh6hung der Nachfrage im MIV. Diese Ubersteigt bei weitem die vorhan-
dene oder auch denkbare Infrastruktur fur den MIV. Die Folge sind standige Stau- und
Uberlastungserscheinungen, Unzuverlassigkeiten und erhebliche Erhéhungen der Rei-
sezeiten.

Da hiervon auch Busse und StraRenbahnen betroffen sind, haben diese in der
Konkurrenz der Verkehrsmittel zusatzliche Nachteile. Hierdurch wird erneut die
Nachfrage im MIV gesteigert. Diese wirkt sich negativ auf alle Stadtverkehrsmittel aus.
Mobilitat und Erreichbarkeit im Stadtbereich sind so erheblich gesunken - bei weiter
wachsendem Verkehrsaufkommen. Diese Tendenz verstérkt sich weiterhin selbst. Es ist
mit einer Verschlechterung und nicht mit einer Stabilisierung der Verhaltnisse zu
rechnen.

Insbesondere spurbar wird diese Entwicklung in den dichtbebauten Innenstadt- und In-
nenstadtrandgebieten. Obwohl dort vom Grundsatz her die grol3tmoglichen Chancen fir
hohe umweltvertragliche Erreichbarkeiten bestehen, werden diese durch das
wachsende Aufkommen im MIV standig starker beeintrachtigt.

Die AuRRere Neustadt unterscheidet sich hierin nur unwesentlich von anderen deutschen
oder europaischen grof3stadtischen Stadterweiterungsgebieten des ausgehenden 19.
Jahrhunderts. Die Problematik wird jedoch in der AuReren Neustadt tiberlagert durch
stadtebauliche und soziale Probleme sehr spezifischer Art; sie sind weithin bekannt,
werden hier nicht aufgefuhrt, missen aber bei der Bearbeitung der Verkehrsproblematik
intensivst berucksichtigt werden.

Es liegt ein Verkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden im Entwurf vor, das die
Problematiken grundsatzlich in ahnlicher Weise sieht und entsprechende allgemeine LO-
sungsansatze anbietet. Generelle Aufgabenstellung dieser Untersuchung ist es daher,
die Vorgaben des Verkehrskonzeptes fiir die AulRere Neustadt umzusetzen und zu
konkretisieren. Dabei geht es nicht nur um die Neuentwicklung von Planungsvorstellun-
gen; vielmehr ist es entscheidend, vorhandene Planungen verschiedener Quellen auf
die Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung abzustimmen und weiterzuentwickeln.



Als kurzfristig realisierbare Zielsetzungen dieser Studie werden angesehen:

- Die Freiflachensicherung im StraRenraum. Die Erhaltung der AuReren Neustadt als
attraktiver Wohnstandort erfordert ein attraktives Umfeld, nicht nur auf privaten
Grundstiicken, sondern vor allem auch im 6ffentlichen StraRenraum. Die intensiven
Nutzungskonkurrenzen erfordern hier stadtplanerische Eingriffe.

- Zugigkeit und Zuverlassigkeit der Stral3enbahn. Da nicht absehbar ist, dal3 im inner-
stadtischen Bereich der MIV erheblich verbessert werden kann, missen alle Mal3-
nahmen ergriffen werden, die Stral3enbahn als schnelles und zuverlassiges Massen-
verkehrsmittel zu erhalten. Dabei geht es keineswegs nur um die Okologieproblema-
tik; vielmehr kann allein die Stral3enbahn die fir ein wirtschaftliches Wohlergehen der
Stadt notwendige Massenmobilitat sicherstellen.

- Vernetzung mit den Nachbarquartieren. Es besteht die Gefahr, dal sich die klassi-
schen Hauptstral3en (z.B. Bautzener Stral3e, Konigsbrucker Stral3e) durch das hohe
Verkehrsaufkommen zu stadtebaulichen Barrieren entwickeln und ihre Funktion als
Quartierszentren nachhaltig beeintrachtigt wird. Dem kann durch stadtebauliche An-
passung auch bei hoher Leistungsfahigkeit fir motorisierten Individualverkehr entge-
gengewirkt werden.

Langerfristige Zielsetzungen sind:

- Modellhaftes Diskussionsforum. Vom Grundsatz her betrifft die zu bearbeitende Pro-
blematik auch andere Stadtquartiere von Dresden. Das Projekt soll modellhaft die
Probleme andiskutieren und dabei auch die Ubertragbarkeit auf andere Stadtquartiere
ansprechen. Langfristig soll angestrebt werden, den Stral3enrdumen eine gewisse
Unverwechselbarkeit in der Gesamtstadt zu geben. Das Projekt soll dazu beitragen,
eine "Dresdner L6sung zur Verkehrsberuhigung" zu finden.

- Aufwertung der AuReren Neustadt. Trotz hervorragender Lage ist langfristig weder
eine einseitige Tertiarisierung, noch eine Verslumung des Gebiets auszuschliel3en.
Wesentlicher Handlungsbedarf besteht hier in den Bereichen Planungsrecht, Eigen-
tumsverhaltnisse und soziale Begleitmalinahmen. Dennoch kann auch die Verkehrs-
planung positive Impulse fur stadtebauliche Verbesserungen beitragen - weniger
durch eine Erhéhung der ohnehin aul3erst giinstigen Erreichbarkeiten, sondern eher
durch Optimierung und Harmonisierung von Konfliktpunkten.



- Integration aller Planungsfachrichtungen. Eine integrierte Verkehrsplanung bertck-
sichtigt bei der StraRenraumgestaltung nicht nur verkehrliche Aspekte, sondern auch
Aspekte von Denkmalschutz, Stadtebau, Griinordnung, Sanierungsplanung und viele
andere. Die Aufgaben sind vielfach auf unterschiedliche Amter und freie Planer ver-
teilt. Das Projekt soll dazu beitragen, die unterschiedlichen Beteiligten und Fachrich-
tungen in einen gemeinsamen Diskussionsprozel3 einzubinden und die Anforderun-
gen der unterschiedlichen Sichtweisen zu integrieren.

Die Gestaltung des Umfeldes der Wohnstral3en ist von zentraler Bedeutung fir die
Verbesserung der Verkehrs- und Umweltsituation. Die voraussichtlich langjahrigen Sa-
nierungsbemuihungen in der Bausubstanz lassen eine endgultige Stral3engestaltung
aber zeitlich eher nachrangig erscheinen: Die Bauvorhaben benétigen haufig viel Platz
auf der Stral3e, der entsprechend flexibel genutzt werden muf3. Die Baufahrzeuge stellen
Uber Jahre hinaus eine erhebliche technische Belastung dar, die eine endgultige
Gestaltung moglicherweise frihzeitig schadigen konnte. Planerische Vorsorge ist hier
vor allem wegen der Erneuerung von Versorgungsleitungen geboten.

Besondere Schwerpunkte der Vorstudie sind daneben die Sicherung und Beschleuni-
gung des offentlichen Nahverkehrs im Quartier, die staddtebauliche Einbindung der
Hauptverkehrsstral3en (Konigsbricker Stral3e, Bautzener Strafl3e) und der angrenzenden
Gebiete sowie das Parkproblem. Die Parkproblematik mufd zun&achst weitergehend be-
wul3t gemacht werden, um fiir die notwendigen Regelungen eine aureichend breite Ak-
zeptanz zu finden.

Die in der AuReren Neustadt vorliegenden Verkehrsprobleme sind vielfach in westdeut-
schen und anderen europaischen Stadten ungel6st. Insofern bauen die erarbeiteten Vor-
schlage zwar auf diesen Erfahrungen auf, sind dartberhinaus jedoch weitgehend
innovativ - im baulichen, verkehrslenkenden und organisatorischen Bereich. Die Tat-
sache, dal3 in Dresden nahezu die gesamte Infrastruktur zur Erneuerung ansteht, legt
die Realisierung wirklich fortschrittlicher Losungen nahe: Zum Einen wirde ohne
Innovation der Ruckstand Dresdens im Stadtevergleich auf Jahrzehnte festgeschrieben;
zum Zweiten bietet sich die Chance und Verpflichtung, angesichts des jedenfalls hohen
offentlichen Mitteleinsatzes beispielhafte Pilotprojekte zu verwirklichen, die in Zukunft
auch weit Uber Dresden hinaus richtungsweisend sein kénnen.



2. Bestandsanalyse
2.1 Allgemeines
2.1.1 Inhalte und Grundlage der Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse erfaf3t als Grundlage und Voraussetzung zur Erarbeitung der Ver-
kehrskonzeption alle relevanten stadtebaulichen und verkehrlichen Merkmale der AuRe-
ren Neustadt.

Als Datengrundlage dienen neben dem statistischen Material der Stadt Dresden Unter-
suchungen und Erhebungen der Friedrich List Hochschule fur Verkehrswesen Dresden,
die Zusammenfassung des SrV (System repréasentativer Verkehrsbefragung) von 1991,
die Untersuchung "Larm- und Abgasemissionen des flieRenden Verkehrs in der Landes-
hauptstadt Dresden" des Sachsischen Bauinstituts Dresden und das Tagungsprotokoll
des von der Interessengemeinschaft AuRere Neustadt veranstalteten Verkehrsseminars
vom 4.4.92. Darliberhinaus wurden die zur Verfiigung stehenden Daten durch eigene
Begehungen und Erhebungen - gerade auch angesichts der jingsten, sprunghaften
Entwicklungen - erganzt.

Es muR davon ausgegangen werden, daR die AuRere Neustadt, als formlich
festgelegtes Sanierungsgebiet nach § 142 BauGB, in den nachsten 15 - 20 Jahren
erhebliche Umstrukturierungen und Entwicklungen erfahrt. Da diese Erneuerung auch
auf die Verkehrsentwicklung entscheidenden Einflul® hat, wird in diesem Abschnitt
versucht, nicht allein den derzeitigen Bestand zu beschreiben und zu analysieren,
sondern dartberhinaus die voraussichtlichen Entwicklungen der relevanten Merkmale
einzuschéatzen.

Wo es fur die Ziele der Flachenhaften Verkehrsberuhigung von Bedeutung erscheint,
wird mit Hilfe von ersten Entwirfe fur ein Erneuerungskonzept und eigenen Einschét-
zungen (zur mittelfristigen Entwicklung) der Bestand und die Entwicklungstendenzen zu
einer "dynamischen Bestandsanalyse" weiterentwickelt.



2.1.2 Ordnung der Bestandsmerkmale

Die einzelnen Bestandsmerkmale sind folgenden Oberbegriffen zugeordnet:
- Merkmal Flache

- Merkmal Gebaudenutzung und Offentlichkeitsanspruch

- Merkmal Transport

- Merkmal Verkehrssicherheit

- Merkmal Umweltsituation.

Das Merkmal Flache beschreibt die Gréf3enrelation und Qualitaten der nicht bebauten
Flachen der AuReren Neustadt hinsichtlich ihrer Nutzungsdichte und mdglichen
Nutzungskonkurrenzen. Es wird sowohl die Struktur der 6ffentlichen Stralenrdume als
auch das Angebot an offentlichen und privaten Grin- und Freiflachen betrachtet, da ja
gerade die grinderzeitliche Stadtstruktur jedem dieser TeilrAume eine ganz spezifische
Bedeutung in Ergédnzung des privaten Wohnraumes zuordnet. Unter diesem Merkmal
erfolgt auch die Beschreibung des ruhenden Verkehrs, da dieser weniger als ein An-
spruch aus der Transportfunktion von Stral3en, sondern eher als ein Anspruch aus der
Gebaudenutzung an die umliegenden Freiflachen gesehen wird.

Das Merkmal Gebaudenutzung und Offentlichkeitsanspruch beschreibt die Bedeu-
tung der StraRenraume als Sozial- und Kommunikationsraum unter Beriicksichtigung
der angrenzenden Nutzung. Erlebnisdichte und Nutzerverhalten sind damit verbunden,
dal3 6ffentliche Einrichtungen, Wohnungen, aber auch Versorgungsstrukturen und
Arbeitsstatten in ihrer jeweiligen Eigenart auf die Stral3e ausstrahlen und von den
Stral3en aus erlebt werden kénnen. Gleichzeitig erscheint es wiinschenswert, daf’ das
Geschehen auf der Stral3e in den Gebaduden wahrgenommen und miterlebt werden
kann.

Diese Wechselwirkung und die vielfach unterschiedlichen Offentlichkeitsanspriiche der
einzelnen Gebaudenutzungen sind wesentliches Merkmal der stadtischen Offentlichkeit.
Daruberhinaus kénnen sich durch den geschichtlichen und stadtgestalterischen
Charakter einzelner Situationen besondere Offentlichkeitsanspriiche ergeben.

Das Merkmal Transport beschreibt die vorhandenen Verkehrsmengen und die Bedin-
gungen fur den Fuldgangerverkehr, den Fahrradverkehr, den 6ffentlichen

Personennahverkehr (OPNV) und den motorisierten Individualverkehr (MIV).

Das Merkmal Verkehrssicherheit beschreibt das Risiko, im Quartier in einen Ver-
kehrsunfall verwickelt zu werden. Als Indikator fir die verkehrssicherheit wird das
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"objektive" Unfallrisiko anhand der Unfallsteckkarten von 1991 und I/ 1992 darstellt.
(Vorrangig um bestehende Unfallschwerpunkte herauszuarbeiten). Dartiberhinaus kon-
nen tber Erfahrungen und Eindriicke wahrend der Begehungen, Aspekte der
subjektiven Sicherheit benannt werden.

Das Merkmal Umweltsituation beschreibt die allgemeine stadthygienische bzw. stadt-
Okologische Situation unter besonderer Berlicksichtigung des motorisierten Individual-
verkehrs. Dieses, wie auch das Merkmal Verkehrssicherheit stehen in enger Wechsel-
beziehung zu den Verkehrsmengen, den gefahrenen Geschwindigkeiten und der
Gestalt, bzw. den Belagen der Stral3en. Fur die Beurteilung der Umweltsituation im
Quartier lagen zum Zeitpunkt dieser Untersuchung nur teilrdumliche
Untersuchungsergebnisse vor. Im Rahmen dieser Analyse wurden keine
standardisierten Messungen vorgenommen.

2.2 Merkmal Flache
2.2.1 Freiflachen und 6ffentlicher Stral3enraum

Die Ausstattung der AuReren Neustadt mit Griin- und Freiflachen ist &hnlich wie in ande-
ren grunderzeitlichen Quartieren gering. Dies betrifft sowohl den Anteil an privaten als
auch an o6ffentlichen Grun- und Freiflachen.

Quantitativ laldt sich das in abstrakter Form tber die relativ hohe, durchschnittliche
Grundflachenzahl (GRZ) von 0,6 - 0,7 (d.h. durchschnittlich 60 - 70 % des Bodens sind
bebaut) und einer ungefahren Geschol3flachenzahl (GFZ) von 2,3 ausdriicken.

Das Angebot an 6ffentlichen Freiflachen innerhalb des Quartiers beschréankt sich auf
den im Norden gelegenen, parkahnlichen Alaunplatz, den im Stdosten gelegenen eher
stadtischen Martin-Luther-Platz und den im Westteil der Bautzener Straf3e studlich gele-
genen Grunbereich mit anschliefendem Albertplatz. Darliberhinaus gibt es derzeit noch
eine kleine Anzahl an o6ffentlich beschréankt nutzbaren Baullicken, wie z.B. an der Ecke
Louisenstral3e/ Alaunstral3e oder Alaunstra3e/ Bohmische Stral3e, die aber nach einer
Restitution bzw. laut Erneuerungskonzept zum Grof3teil nicht als offentlich zugéngliche
Freiflache erhalten bleiben.

Die Aufenthaltsqualitat der 6ffentlichen Griunflachen wird von einem Grol3teil der mogli-
chen Nutzer aufgrund ihrer Gestaltung (Alaunplatz) oder ihrem Umfeld (Grinflache an
der Bautzener Stral3e) als gering bewertet. Diese Umstédnde und ihre relative Randlage
erklaren die geringe Nutzungsdichte trotz des Defizits an privatem Freiraum. Umso
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wichtiger erscheint deshalb die Absicht des Erneuerungskonzeptes, zusétzlich zur
gualitativen Verbesserung dieser Anlagen, die angrenzenden Naherholungsgebiete - die
Elbe, den Rosengarten und die Dresdener Heide - attraktiver anzubinden bzw. Gber das
PrieRRnitztal entlang der AuReren Neustadt zu vernetzen.

Die Situation der oOffentlichen Spielplatze hat sich mit der Errichtung von drei neuen
Spielplatzen zwar verbessert, ist aber nach wie vor unbefriedigend.

Die Ausstattung mit privaten Grin- und Freiflachen, durch die griinderzeitliche
Blockstruktur sehr schén im geschutzten Blockinnenbereich vorgesehen, ist in ihrer
Quantitat und Qualitat ebenfalls unzureichend. Hinterhduser und Nebengebaude, An-
bauten der Gewerbetreibenden, versiegelte Flachen, offene Lagerung von unterschied-
lichsten Materialien sowie verschiedenste Emissionsquellen bedingen auch hier Mif3-
stande, die vielfach nur beschrankte Aufenthaltsqualitdten belassen. In den vorliegenden
Vorbereitenden Untersuchungen kommen die Verfasser zu dem Ergebnis, dald nur etwa
30 % der Innenhofflache derzeit als Griinflache bezeichnet werden kann.

Im Stralenraum gibt es nur in Ausnahmefallen, so in der spater bebauten
Timaeusstral3e, privaten oder halboffentlichen Freiraum, der aber dort beztglich seiner
Gestaltung und seinem Nutzungsangebot ebenfalls verbesserungswiirdig erscheint.

Die Stralienraume der inneren Quartiersstrafen haben in der Regel Querschnitte
zwischen 11 und 14 Metern. In Ausnahmeféllen sind Stral3enraumbreiten von 7 bis 8
Metern anzutreffen. Die Stral3en stellen sich relativ gleichwertig dar. Es kann
gestalterisch nicht von einer Hierarchisierung des Netzes der inneren Quartiersstral3en
gesprochen werden. Auffallige Merkmale des Stral3ennetzes sind seine Einheitlichkeit,
Klarheit und Linearitat. Der historische Querschnitt ist streng symmetrisch. Pragendes
Symmetrieelement ist der Bordstein.

Als Gestaltungsspezifika sind folgende Elemente zu nennen:

- die durchschnittlich 150 x 50 cm grof3en Granitplatten, die den Gehweg markieren,
- die den Gehweg zur Fahrflache begrenzenden 40 cm breiten Granitborde,

- die in diese Borde eingelassenen Einlaufe zur Regenwasserabfiihrung,

- und das fur die Fahrflachen verwendete Grol3pflaster.

Diese Gestaltungsmaterialien sind noch weitestgehend anzutreffen.

Die "Allgemeine Bauordnung fur die Haupt- und Residenzstadt Dresden” vom
12.8.1827, giiltig bis ins Jahr 1905, und damit fir den Zeitraum der Anlage der AuReren
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Neustadt, ist fur ein weiteres Spezifikum verantwortlich. In ihr wird in 8 66 "das An-
pflanzen von Weinstdcken oder irgend einem Baume oder Strauchwerk vor den
Hausern, wie tUberhaupt die Anlegung von Garten vor solchen" in der Alt- und Neustadt
zur "Sicherung der Freiheit der Passage" ganzlich untersagt. So ist zu erklaren, warum
es innerhalb der AuRReren Neustadt bis heute tatsachlich nur am Martin-Luther-Platz zur
Verwendung von Baumen im 6ffentlichen Stral3enraum gekommen ist.

Eingefal3t ist der Stral3enraum meist von 3 - 4 geschossiger Bebauung, zu der noch das
dresdentypische Mansardengeschol3 hinzuzuzahlen ist. Dieser steinerne Stralienraum,
der angesichts der genannten Gestaltungsmerkmale und eindrucksvoller Fassaden
unter stadtgestalterischen Gesichtspunkten vielfach Beachtung findet, hat in der
heutigen Situation fur den alltaglichen Nutzer wenig Aufenthaltsqualitat. Umso weniger,
je dominanter und aggressiver der Straldenraum vom motorisierten Individualverkehr
und hier vor allem durch den ruhenden motorisierten Individualverkehr in Besitz
genommen wird.

2.2.2 Ruhender Motorisierter Individualverkehr

Die Menge des ruhenden Verkehrs ist fur eine Freiflachenbeurteilung neben den
Flachenanspriichen der verschiedenen Verkehrsarten, des Aufenthalts und des
Kinderspiels von entscheidender Bedeutung.

Umso bedenklicher ist es deshalb, daR in der dichtbesiedelten AuReren Neustadt (bei
anhaltender Motorisierungszunahme) der ruhende Individualverkehr fast ausschlief3lich
im offentlichen Stral3enraum abgewickelt wird. Nur in Ausnahmefallen sind Parkflachen
auf Privatgrundstiicken vorgesehen und dann meist in Form von offenen Stellplatzen
oder ebenerdigen Garagenkomplexen in den (geschiitzten) Blockinnenhdfen oder
Baultcken auf Kosten wichtiger anderer Nutzung. Es gibt derzeit keine Parkraumbewirt-
schaftung, Tiefgaragen oder Parkhauser zur Entlastung der StralRenrdume vom
ruhenden Verkehr. Lediglich zwischen Albertplatz und Glacisstral3e wurde am Rand des
Kerngebietes der AuReren Neustadt ein 6ffentlicher Parkplatz angelegt. So kommt es zu
einer Dominanz des Stral3enraumbildes durch den ruhenden motorisierten Indivi-
dualverkehr. In der Regel auf Kosten der Funktionsfahigkeit der Stral3en fur
nichtmotorisierten Verkehr und fur nichtverkehrliche Belange.

Mit anhaltendem Wachstum des Motorisierungsgrades wird auch der Parkraumdruck in

der AuReren Neustadt immer gréRer. Angesichts der Uberlastung der vorgesehenen
Parkflachen im offentlichen StralRenraum werden dort immer haufiger "sensible" Berei-
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che wie Einfahrten, Kreuzungspunkte usw. zugeparkt. Gehwegflachen, obwohl durch
differenziertes Material deutlich angezeigt, werden zunehmend besetzt und Parkbe-
schrankungen, die es vornehmlich im Westteil der AuReren Neustadt gibt, miRachtet. In
diesem Zusammenhang wird das Problem der mangelnden Parkraumiberwachung
deutlich, da bei regelméfigeren Kontrollen und entsprechenden Bul3geldern die Behin-
derungen und Gefahrdungen durch unberechtigtes Parken mindestens eingeschrankt
werden konnten.

Das verbreitete beidseitige LaAngsparken im StralRenraum behindert andere Verkehrs-
teilnehmer, schrankt die Ubersichtlichkeit des StraRenraums und Uberquerungsmaog-
lichkeiten ein und mindert dessen Aufenthaltsqualitat. In einem Stadtteil mit derartig
geringem Angebot an wohnungsnahen o6ffentlichen Freiflachen werden diese in unver-
haltnismaRigem Umfang dem ruhenden Individualverkehr zur Verfiigung gestellt und
damit jeglicher alternativen Nutzung vorenthalten.

Dartberhinaus kommt es immer wieder zur "Inbesitznahme" von erschlie3baren
Innenhofen und "wildem Parken" bzw. der "Entsorgung"” von Fahrzeugen auf
vorhandenen Baullicken, also einer weiteren Entwertung bzw. Verringerung des
wohnungsnahen Freiflachenangebots.

Zur Beurteilung der zeitlichen Verteilung von Belegungsdauer und Nachfrage sind bis-
her keine abgesicherten Erhebungen durchgefiihrt worden. Bei Begehungen zu unter-
schiedlichsten Tageszeiten entsteht jedoch der Eindruck, dal3 es durch unterschiedliche
Nutzer nicht mehr nur zu einer idealtypischen 24-stiindigen 100 %igen Auslastung der
Stellplatze im offentlichen StralRenraum kommt, sondern dartiberhinaus (angesichts der
zunehmend haufigeren VerstoRe) von einer akuten Uberlastung des Stellplatzangebots
im offentlichen Stral3enraum gesprochen werden mul3.

Vornehmlich tagstber kommt es zu (besonderen) Engpassen, wenn die zeitlich und gro-
Renmalfiig nicht eingeschrankten Liefer- und Baustellenverkehre die Andienung im Be-
reich der Fahrflachen abwickeln.

Im System der reprasentativen Verkehrsbefragung (SrV) von 1991 wurde, in der Ge-
samtstadt Dresden, fir den Zeitraum von 1987 - 1991 ein Anwachsen der Motorisie-
rung von 203 PKW/ 1000 EW auf 292 PKW/ 1000 EW ermittelt. Dieser Wert liegt noch
weit unter dem Bundesdurchschnitt, der derzeit bei rund 450 PKW/ 1000 EW. Es mul3
angesichts der jungsten Entwicklung mittelfristig davon ausgegangen werden, dal3 sich
der Motorisierungsgrad Dresdens bzw. der AuReren Neustadt diesem Bundesdurch-
schnitt weiter annahern wird.
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Wenn aber bereits heute festgestellt werden muf3, dal? der gesamte Straldenraum durch
die hohe Zahl der 6ffentlichen Stellplatze fir andere Nutzungen entwertet wird und das
Stellplatzangebot Uberlastet ist, wird deutlich, dafl? der zu erwartende Bedarf an Stellpléat-
zen im Offentlichen Stral3enraum nicht abgedeckt werden kann. Die Losung der Proble-
matik des ruhenden motorisierten Verkehrs kann nicht im Stral3enraum gefunden
werden bzw. darf nicht auf Kosten anderer Nutzungsanspriiche allein dort gefunden wer-
den.

2.3 Merkmal Gebaudenutzung und Offentlichkeitsanspruch

Ein Strukturmerkmal der griinderzeitlichen Bebauung ist die Flexibilitat und Kleinteilig-
keit der Baulichkeiten und deren Nutzungen. Die vielfaltige Mischung des Wohnens, Ar-
beitens, Gemeinbedarfs und der kulturellen Aktivitditen macht heute die Lebendigkeit des
Quartiers aus. Jede dieser Gebaudenutzungen formuliert einen bestimmten Offent-
lichkeitsanspruch. Diesem Offentlichkeitsanspruch ist bei der Gestaltung des StraRRen-
raumes, der vielfach den einzig verfigbaren offentlichen Freiraum darstellt, Rechnung
zu tragen.

Die Plane "Gebaudenutzung und Offentlichkeitsanspruch” (Plan 1) und "Verteilung der
Wohneinheiten" (Plan 2) lassen diese starke Nutzungsdurchmischung erkennen.
Sowohl die Wohneinheiten bzw. die Einwohner, als auch die Geschafts- und Gewerbe-
bereiche und 6ffentlichen Einrichtungen sind im gesamten Quartier verteilt. In diesen
Planen wird im Ubrigen der "dynamische Bestand" dargestellt, also nicht allein der heu-
tige Bestand, sondern es werden unter Einbeziehung des Entwurfs fir ein Erneuerungs-
konzept und eigenen Einschatzungen voraussichtliche Entwicklungstendenzen miteinbe-
zogen.

Trotz aller Vielfaltigkeit und Kleinteiligkeit der Nutzungen sind in den Planen Schwer-
punkte bestimmter Nutzungen erkennbar:

- Zusammenhangende Geschaftsbereiche mit zum Teil spezialisierten Fachgeschéaften
sind an der Konigsbricker und Bautzener Stral3e angesiedelt.

- Innerhalb des Quartiers ist die Angebotsstruktur Uberwiegend gebietsbezogen. Gro-
Rere Geschaftsbereiche sind hier im Bereich der sudlichen Alaunstralie,
Louisenstral3e, Gorlitzer Stral3e, Rothenburger Stral3e und westlichem Bischofsweg
festzustellen. Von diesen Schwerpunkten aus, ist eine kontinuierliche Abnahme der
Geschaftsnutzung in alle Richtungen zu beobachten.
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- Schwerpunkte von o6ffentlichen Einrichtungen sind nordlich und sidlich der Louisen-
stral3e zwischen Alaunstral3e und Rothenburger bzw. Gérlitzer Stral3e und an der
GlacisstralRe mit dem "Kleinen Haus" und der "Landesmusikschule Dresden"”
festzumachen. Grol3ere Einzelnutzungen sind die 15. Oberschule in der Gorlitzer
Stral3e, das Diakonissen-Krankenhaus an der Bautzener Stral3e, die Martin-Luther-
Gemeinde am gleichnamigen Platz und die Feuerwache Nord im westlichen Teil der
Louisenstral3e. Diese hat natirlich ganz explizite Anspriiche an den 6ffentlichen
Stral3enraum, derzeit wird jedoch an einer Konzeption gearbeitet, die den Fuhrpark
aus der AuReren Neustadt auslagert und lediglich die Leitstelle und Verwaltung in der
Louisenstral3e belafit.

- GrolRere gewerbliche Standorte sind auch in Zukunft im Bereich der heutigen "Elbe-
Chemie" an der Koénigsbricker/ Katharinenstral3e, der ehemaligen "Pfundts-Molkerei"
zwischen Bautzener und Priel3nitzstral3e und dstlich der Gorlitzer Stral3e zwischen
Louisenstral3e und Sebnitzer Stral3e zu erwarten. Hierbei ist darauf zu achten, dal3
bei einer Neuordnung der Flachen die heutige Inanspruchnahme der inneren
Quartiersstral3en korrigiert und die Erschliel3ung tber die Hauptverkehrsstral3en
gesichert wird.

- Derzeit leben in den rund 7500 Wohneinheiten (inklusive Leerstand) der Auf3eren
Neustadt rund 9500 Menschen. Der Anteil der Kinder und Jugendlichen unter 16 Jah-
ren macht 21,3 % (gegenuber 17,9 % in Dresden) und der &alterer Menschen tber 60
bzw. 65 Jahren 16,8 % (gegentber 18 % in Dresden) aus. Plan 2 verdeutlicht, daf3
Uberall im Quartier, also auch an den Hauptverkehrsstral3en, gewohnt wird. Schwer-
punkte sind hier im ¢stlichen Teil des Kerngebiets an der Sebnitzer, Kamenzer,
Schonfelder Stral3e, der Talstral3e und Priel3nitzstral3e, sowie im Bereich der For-
stereistral3e, Timaeusstral3e, 6stliche Louisenstrafl3e und nordlichen Alaunstralde fest-
zustellen. Da laut Erneuerungskonzept der weitestgehende Erhalt und die Sicherung
von Wohnraum im Sanierungsgebiet vorgesehen ist, wird in Plan 2 nur von einer
teilrAumlichen Verschiebung, nicht jedoch von der vélligen Verdrangung der
Wohnnutzung, auch nicht in Hauptverkehrsstral3en, ausgegangen.

Auf einen Plan mit der Darstellung der stadtteilgeschichtlichen Besonderheiten wurde
verzichtet. Die AuRere Neustadt wurde bereits zu Zeiten der DDR als Flachendenkmal
gemal dem damaligen Denkmalpflegegesetz bezeichnet. Auch nach der Neufassung
des Denkmalschutzrechtes durch den Landesgesetzgeber werden flachenhaft
spezifische Anforderungen bei der Gestaltung des 6ffentlichen Straldenraums als Teil
des Ensembles berlcksichtigt werden missen.
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2.4 Merkmal Transport

Bei der Beurteilung des Verkehrsgeschehens in der AuReren Neustadt muR deren inner-
stadtische Lage und die besondere stadtebauliche Struktur beachtet werden. Wie
bereits dargestellt, zeichnet sich dieses Quartier durch eine extrem hohe Dichte und
gleichzeitig auffallend kleinteilige und vielfaltige Mischung aus. Also ein "Quartier der
kurzen Wege", in dem sich die Erreichbarkeit und die Wahl der Ziele in Entfernungen
darstellen, die den Gebrauch des Autos nahezu tberflissig machen und stattdessen die
Bedingungen fiir die anderen Verkehrsarten in den Blickpunkt riicken. Dartberhinaus
macht auch die Lage innerhalb des Stadtgebiets Dresden, die gute Erreichbarkeit z.B.
des Stadtzentrums, des Fernbahnhofs Neustadt und auch der ahnlich dichten umlie-
genden Quartiere, den Gebrauch eines PKW, bei entsprechendem alternativem
Angebot, nicht zwingend erforderlich. Eine Stadtverkehrsplanung, die den Ansprichen
aller Verkehrsteilnehmer Rechnung tragen will, muf3 dies bertcksichtigen.

2.4.1 FulRgangerverkehr

Aufgrund der Struktur der AuRReren Neustadt ist der Anteil des FuRgangerverkehrs an
den Wegen grol3. Die Abwicklung des Ful3gangerverkehrs erfolgt ausschlie3lich im
offentlichen Stral3enraum, es gibt keine Verbindungen durch die privaten Innenhéfe. Er
wird durchgangig auf separat gefihrten Gehsteigen, die durch die dresdenspezifische
grol3e Granitplatte als solche markiert sind, gefuihrt. Wo es das Stral3enraumprofil
zulafdt, sind die Gehsteige mit mindestens 2 m fur den eigentlichen
FulRgangerlangsverkehr in Anbetracht der engen Stral3en angemessen breit.

Dennoch muf3 von eingeschrankten Bedingungen fir Fu3ganger gesprochen werden.
Die standig zunehmende Dominanz von flieendem und ruhendem KFZ-Verkehr fuhrt
zu erheblichen Behinderungen und Gefahrdungen der Ful3ganger. Die Hauptgefahrdung
fur Ful3ganger, als auch fur Radfahrer, geht dabei von den Gberhdhten MIV-Fahrge-
schwindigkeiten aus. Dartiberhinaus behindern zugeparkte Kreuzungen,
Fahrbahnrander und Blrgersteige die querenden Fuldganger. Zahlreiche Baustellen
zwingen die FuRganger haufig auch in unidbersichtlichen Situationen zum Wechsel der
Stral3enseite.

Die schlechte abendliche Ausleuchtung der Gehsteigbereiche fiihrt dazu, dal3 insbeson-
dere Frauen und éaltere Menschen sich davor fiirchten, diese Stra3en zu benutzen.
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Die beiden Hauptverkehrsstra3en Konigsbricker und Bautzener Stral3e trennen das
Kerngebiet der AuReren Neustadt in starkem MafRe von seiner Umgebung ab. Von ihnen
geht insbesondere flr FuRgénger eine enorme Barrierewirkung aus, die auch durch die
Querungsmaglichkeiten an den vorhandenen Lichtsignalanlagen nicht befriedigend
beseitigt wird. Der Abstand der einzelnen Lichtsignalanlagen ist mit etwa 500 m fur
FuRRgangerverkehre unattraktiv. Dartberhinaus ist die Signalschaltung vorrangig auf den
Verkehrsflul3 des motorisierten Verkehrs auf den Hauptverkehrsstral3en ausgerichtet,
sodald bei langen Umlaufphasen nur kurze Griinzeiten fir den querenden Verkehr
eingerichtet sind.

Auch vom uberbreiten, mit hohen Geschwindigkeiten befahrenen Bischofsweg geht eine
trennende Wirkung zum nordlich angrenzenden Alaunplatz aus.

Ein weiterer expliziter Problempunkt insbesondere fir Fu3génger ist die Kreuzung Ro-
thenburger/ Gorlitzer/ Louisenstral3e mit seiner schwierigen und unubersichtlichen Ver-
kehrsfuhrung (s. Kap. 2.5).

2.4.2 Fahrradverkehr

Neben dem Ful3gangerverkehr ist der Fahrradverkehr die ideale Verkehrsart innerhalb
des Quartiers, aber auch als Verkehrmittel zwischen der AuReren Neustadt und den um-
liegenden Quartieren, dem Stadtzentrum und den angrenzenden Naherholungsgebieten.
Doch die momentanen Bedingungen fur Radfahrer sind auf3erst unbefriedigend und ver-
hindern eine groRere Nutzung dieses Fortbewegungsmittels. AuBerst unkomfortable
StralRenbelédge und die ganzlich fehlende Fahrradinfrastruktur bedingen, dal3 nur
verhaltnismaliig wenige Radfahrer tberhaupt am Verkehrsgeschehen teilnehmen und
das grof3e Potential nicht genutzt wird.

Auch fur den Radverkehr stellt sich die Situation an den Hauptverkehrsstrafl3en
besonders gefahrlich dar. Davon abgesehen, daf3 sie naturlich auch fir den Radverkehr
eine starke Barriere bedeuten, ist fur den Radfahrer keine separate oder gesicherte
Fuhrung entlang dieser hochfrequentierten Verkehrsachsen vorgesehen.

Die Vernetzung der AuRReren Neustadt mit benachbarten Teilgebieten Dresdens ist nicht

entwickelt, und so muf angesichts des steigenden MIV-Aufkommens sogar mit weiteren
Einschrankungen von deren Erreichbarkeit fur den Radverkehr gerechnet werden.
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In den inneren QuartiersstraRen der AuReren Neustadt gibt es keinerlei Fahrradver-
kehrsinfrastruktur. Der ruhende motorisierte Verkehr und der Zustand der Stral3enbelage
zwingen den Radfahrer vielfach zum Ausweichen vor Hindernissen und das bedeutet im
Zusammenhang mit den hohen Fahrgeschwindigkeiten des MIV eine haufige
Gefahrdung des Radfahrers. Wenn auch eine separate Radwegflhrung innerhalb dieses
Quatrtiers an sich eher kritisch zu beurteilen ist, muf3 doch festgestellt werden, dal} es in
vielen Stral3enrdumen uberhaupt an einigermaf3en komfortabel und sicher befahrbaren
Flachen abseits des Gehsteigs mangelt.

Fahrradabstellmdglichkeiten sind im 6ffentlichen Stral3enraum, wo sie nicht sofort zum
Hindernis fur den Ful3ganger werden, nicht vorhanden.

Daruberhinaus stellen die vorhandenen Einbahnstral3en vielfach ein zusatzliches Hin-
dernis verbunden mit Umwegen fiir den Radfahrer dar. Hier missen vorrangig die Gorlit-
zer Stral3e, der westliche Teil der Louisenstral3e und der ndrdliche Teil der Martin-Lu-
ther- und Pulsnitzer Stral3e genannt werden. Lediglich im sidlichen Teil der Alaunstral3e
ist eine Befahrung der Einbahnstral3e entgegen der angezeigten Fahrtrichtung durch
Radfahrer erlaubt. Diese Regelung der "unechten Einbahnstral3e" zeigt, dald grol3zlgige
Auslegungen der Verwaltungsvorschriften und Richtlinien vielfach gut funktionieren und
deshalb zu begrif3en sind.

Es kann davon ausgegangen werden, dal3 bei Schaffung von attraktiven Bedingungen
fur den Radverkehr dessen Aufkommen und Anteil am Modal-Split enorm
steigerungsfahig ist. Wenn dies nicht geschieht, ist mit einem Riuckgang des
Radverkehrsaufkommen zu rechnen.

2.4.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der offentliche Personennahverkehr ist aus zwei Grinden von erheblicher Bedeutung
fur den Stadtverkehr:

1. Ein nicht zu unterschatzender Anteil der Bevdlkerung, vor allem altere Menschen,
Kinder und Jugendliche, ist auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen, weil kein Auto
zur Verfigung steht und gleichzeitig ein Teil der Wege fir einen Ful3weg oder die
Benutzung des Fahrrades zu lang sind.

2. In Verdichtungsrdumen sind o6ffentliche Verkehrsmittel im Vergleich zum motorisierten
Individualverkehr umweltschonend, platzsparend und gesamtwirtschaftlich gesehen
Okonomischer. Die Benutzung von Bus und Bahn ist deshalb stadtentwicklungs-
politisch erwiinscht und die vorrangige Sicherung und der Ausbau des o6ffentlichen
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Personennahverkehrs erklartes Ziel des vorliegenden Verkehrskonzeptes der Stadt
Dresden.

Die direkte OPNV-Versorgung der AuReren Neustadt erfolgt derzeit ausschlieR3lich mit-
tels StraBenbahn. Plan 3 zeigt die OPNV-ErschlieBung der AuBeren Neustadt und legt
dabei den Haltestellen einen Einzugsradius von 200 m zugrunde, der einen Eindruck
von der flachenhaften ErschlieBung des Gebietes gibt. Um die Attraktivitat des
offentlichen Nahverkehrs in einem derart dichtbesiedelten Gebiet beurteilen zu kdnnen,
erscheint ein Radius von 200 m angemessen. Anhand dieses Planes wird verdeutlicht,
daf’ sich das raumliche Angebot befriedigend darstellt. Die Konigsbrucker Stral3e weist
die groRRten Haltestellenabstande aller OPNV-Strecken in der AuReren Neustadt auf (ca.
500 m). Dieser Umstand bedeutet zwar keine Unterversorgung, im Zusammenhang mit
der Erneuerungskonzeption durfte dies jedoch nicht der optimale Haltestellenabstand
sein. Lediglich der nordostliche Teil der AuReren Neustadt und vor allem das
angrenzende Preul3ische Viertel sind unterversorgt. Hier sollte im Rahmen einer mittel-
fristigen Neuordnung utberlegt werden, wie diese Liicke geschlossen werden kann.

Die Taktzeiten variieren zu verkehrsstarken Zeiten zwischen 6 - 7 Minuten (Linien 11

und 13), 10 Minuten (Linie 8) und 15 Minuten (Linie 7). Zu verkehrsschwachen Zeiten
bzw. am Wochenende sind maximal 30-Minuten-Intervalle zu verzeichnen. Sogar der
Nachtverkehr wird, wenn auch in gréReren Zeitintervallen, ab 24 h auf den die AuRere
Neustadt tangierenden Linien 7, 8, 11 und 13 gewabhrleistet.

Trotz dieser zunéchst positiven Bilanz mul} festgestellt werden, dal3 die "Linien und
Fahrplanoptimierung" giiltig vom 1.6.1992 an, fiir die OPNV-Versorgung der AuReren
Neustadt Einschrankungen mit sich gebracht hat. So ist neben Einschrankungen auf der
Verbindung zwischen AuRerer Neustadt und der Technischen Universitat vor allem das
Einstellen der Linie 16 festzuhalten. Die Einfihrung des 10-Minuten-Taktes der im Be-
reich der AuReren Neustadt zur ehemaligen Linie 16 parallel verlaufenden Linie 13
kompensiert die Einstellung nicht.

Ein weiteres Problem ist das neuerdings dreigeteilte Liniennetz. Der Wechsel der End-
punkte, der Linienfuhrung und/ oder der Bezeichnung der Linie zwischen Tages- und
Abendverkehr verursacht grof3e Unsicherheiten und lal3t das gesamte System fir den
Nutzer undurchsichtiger werden.

Obwohl das Problem grol3er Fahrplanabweichungen bzw. sogar Totalausfallen inzwi-
schen korrigiert wurde, gibt es nach wie vor vielféaltige Konflikte, die zu unerwtinschten
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Reisezeitverlangerungen und Taktungenauigkeiten fihren. Fir den Bereich der AuReren

Neustadt bleibt hierzu festzustellen:

- dal3 sich der Gleiskorper beinahe durchweg in schlechtem Zustand befindet und viel-
fach Langsamfahrten bedingt,

- dal3 es haufig zu in der jetzigen Form unkontrollierter Mitbenutzung der Gleiskérper
durch den MIV, vornehmlich durch Linksabbieger kommit,

- dal das gesamte Aufkommen des MIV und vielfach auch dessen Rucksichtslosigkeit
den OPNV behindert,

- daR fur den OPNV bisher keinerlei Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen ge-
wahrt wird.

In Verbindung mit der Befreiung des PKW-Besitzes aus staatlicher Zuteilung, dem au-
genscheinlichen Nachholbedarf an Autobenutzung und den periodischen Tariferhéhun-
gen fuihren die genannten heutigen Probleme des OPNV-Betriebs zu einem drastischen
Ruckgang des OPNV-Anteils am Modal-Split in Dresden.

2.4.4 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Wie Uberall in den neuen Bundesléandern ist es auch in Dresden zu einem starken
Anstieg der Motorisierung der Bevolkerung (s. Kap. 2.2.2) und einem Anstieg des MIV-
Anteils am Modal-Split (s. Tab. 1) sowie einem Anstieg der Wegezahl gekommen. Laut
SrV stieg die Zahl der taglichen Ortsveranderungen zwischen 1987 und 1991 in Dresden
von durchschnittlich 2,7 auf 3,2. Diese Entwicklung bedeutet auch fiir die AuRere
Neustadt eine spirbare Belastung.

Um Aussagen Uber bestehende Verkehrsstarken auf den StraRen der AuRReren Neustadt
treffen zu kbnnen, wurden verschiedene Verkehrszahlungen der jingsten Zeit
ausgewertet. Das Ergebnis ist in Plan 4 dargestellt.

Auffallend sind die hohen MIV-Verkehrsmengen auf den Hauptverkehrsstral3en Kénigs-
briicker und Bautzener Stral3e aber auch (mit Einschrankungen) der Hoyerswerdaer
Stral3e. Es kommt auf diesen StralRen immer wieder zu anhaltenden
Stauerscheinungen. Wahrend der Bearbeitung dieses Gutachtens haben sich diese
drastisch verlangert. Haben sich die Rickstauungen in der Spitzenstunde vom
Albertplatz noch vor einem knappen Jahr in der Konigsbriicker Stral3e selten Uber die
Louisenstral3e und in der Bautzener Stral3e selten tber die Martin-Luther-Stral3e hinaus
erstreckt, so sind heute Stauungen bis Uber die Stauffenbergallee bzw. bis zur
WaldschlosschenstralR3e zu beobachten.
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Auffallig ist, dafd die vormittagliche Spitzenbelastung stadtauswarts und die nachmittag-
liche stadteinwarts gerichtet ist. Diese Ubermallige PKW-Benutzung, die flr keinen Be-
teiligten mehr unmittelbare Vorteile aufweist, ist vermutlich auf den augenscheinlichen
Nachholbedarf an PKW-Nutzung zuriickzufihren. Diese Einschrankung erlaubt die Er-
wartung, dal3 derartige Stauerscheinungen langfristig nicht zum Erscheinungsbild der
Hauptverkehrsstral3en in Dresden gehdren werden.

Von den inneren QuartiersstrafRen sind die Rothenburger, Garlitzer, der westliche Bi-
schofsweg und ein Teil der Louisenstral3e starker belastet. Hier liegt der Verdacht nahe,
dal diese Stral3en neben ihrer Funktion als ErschlieBungsstral3e fur das Quartier auch
von Durchgangsverkehren genutzt werden. Gerade diese Stral3en ermdglichen bisher
eine relativ freie, unbehinderte Durchfahrt, sodal} tatsachlich mit einem hohen Anteil an
Durchgangsverkehr gerechnet werden kann. Ahnliche Verdachtsmomente miissen
angesichts der Verkehrsmengen der ForstereistraRe und dem 6stlichen Bischofsweg
geéaullert werden. Die Vermutung liegt nahe, daf’ der haufig Uberlastete Knotenpunkt Al-
bertplatz durch die AuRere Neustadt umfahren wird.

Die jungste Untersuchung der Hochschule fur Verkehrswesen Dresden (erstellt am
9.7.1992) beziglich der "Anzahl und des prozentualen Anteils der KFZ-Durchfahrten auf
den inneren QuartiersstraRen der AuBeren Neustadt ermittelt als Hochstwert auf der Ro-
thenburger Stral3e einen Anteil Durchgangsverkehr der von Stiden einfahrenden Ver-
kehrsmenge von 61 %. Auf das Gesamtverkehrsaufkommen bezogen ergibt sich ein
Durchgangsverkehr von absolut 159 KFZ in der Spitzenstunde.

Selbst dies scheint erfahrungsgemal? eher eine aul3erste Obergrenze zu sein: Ein
derartig vielschichtiges und dichtes Quartier ist durch den Ziel- und Quellverkehr der An-
wohner und Nutzer selbst belastet, schafft sich also die Probleme mit dem MIV zum
Uberwiegenden Teil selber. Es sollte dariberhinaus vermieden werden, die Probleme
lediglich einem wie immer definierten "Fremdverkehr" anzulasten: Auch der "Eigen-
verkehr" ist - aul3erhalb des Betrachtungsgebietes - tGiberall "Fremdverkehr".

Die ErschlieBungsdichte im Quartier ist ausreichend. Die Verkehrsstarken sind in Teil-
gebieten zwar relativ hoch, aber in der Regel nicht als unvertraglich einzustufen.

Kritisiert werden von Anwohnern "problematische” Situationen in den Spitzenstunden
durch Schwerlastverkehr, der meist durch die auf Jahre hinaus zu erwartende Bautatig-
keit bedingt ist, aber auch durch Lieferverkehre, die derzeit weder zeitlichen noch gro-
Renmaligen Beschrankungen unterliegen. Diese Birgereinwande verkennen haufig,
dald der Stadtteil bzw. sie selbst mittelbare Nutzer dieser (Wirtschafts-)Verkehre sind.
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Doch weder die Spitzenbelastungen einzelner Stral3en, noch der Baustellenverkehr (als
temporéare Erscheinung) oder der Lieferverkehr dirfen tberbewertet werden und als
alleinige Bemessungsgrundlage zukunftiger Straldenraumgestaltung genommen werden.
Vielmehr muR die vielfaltige Funktion des StraRenraumes in einem Quartier wie der Au-
Beren Neustadt als Grundlage der Planung fungieren und in diesem Kontext dem MIV
sein notwendiger Anteil gesichert werden.

2.5 Merkmal Verkehrssicherheit

Zur Beurteilung des Merkmals "Verkehrssicherheit" standen als Indikatoren die Unfall-
steckkarte des Jahres 1991 und des ersten Halbjahres 1992 zur Verfigung. Obwohl auf-
grund dieses begrenzten Zeitraumes keine abschlieRenden Aussagen getroffen werden
kénnen, sind im Plan 5 doch einige Auffalligkeiten ablesbar.

Neben dem in Plan 5 dargestellten "objektiven" Unfallrisiko ist bezuglich der Verkehrs-
sicherheit auch der Plan 6 von Bedeutung. Dort ist als Indikator fur die Umweltsituation
neben der Haufigkeit der Emission in einzelnen StralRenraumen auch die Starke der
Emissionen, vornehmlich durch die Fahrgeschwindigkeiten des MIV bedingt, dargestellt
und somit auf das Unfallrisiko in bestimmten Stral3enabschnitten hingewiesen.

Im Bereich der Hauptverkehrsstral3en sind die Knotenpunkte Konigsbrtcker Stral3e, Bi-
schofsweg und Bautzener/ Rothenberger/ Hoyerswerdaer Straf3e mit den hohen MIV-
Mengen, den sich kreuzenden Stralienbahnen und den hohen Ful3gangerverkehren be-
sondere Unfallschwerpunkte.

Ein besonderer Gefahrenpunkt stellte auch der Kreuzungsbereich Bautzener Stral3e/
Pulsnitzer Stral3e/ LowenstralRe dar. Hier wurde jedoch noch im Jahr 1991 eine Ful3gan-
gerampel aufgestellt. In der Folge kam es zu keinem weiteren Unfall mit Ful3ganger-Be-
teiligung.

Hauptunfallursache ist im Bereich der Hauptverkehrsstraf3en der Einbieger-/ Kreuzungs-
Unfall, also das Mi3achten der Vorfahrt. Ansonsten kommt es im Verlauf dieser Stral3en
immer wieder zu Unfallen im Langsverkehr oder auch im Zusammenhang mit fehlenden
Querungsstellen zu "Uberschreitungsunfallen” mit FuRgangerbeteiligung, hier besonders
im Bereich der Konigsbricker Stral3e mit hohem Geschaftsbesatz zwischen Loui-
senstral3e und Bischofsweg.

Im Kerngebiet selbst sind Unfallschwerpunkte vor allem im Verlauf der Haupterschlie-
BungsstralRen Rothenburger Strafl3e und Gorlitzer Stralse auszumachen. Schwerpunkte
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sind hier im Besonderen der Bereich der 15. Oberschule (Schilerverkehre), der untber-
sichtliche Kreuzungsbereich Rothenburger/ Gorlitzer und Louisenstral3e sowie die Ein-
mundung der Béhmischen Stral3e in die Rothenburger Stral3e, wo im Jahr 1991 sogar
ein Todesfall zu beklagen war.

Damit weist weder Umfang noch die raumliche Verteilung der Unfélle Besonderheiten
auf, da sie vermutlich mit den jeweiligen Verkehrsmengen korrelieren. Allerdings heif3t
das auch, dalf? fir den einzelnen Ful3ganger oder Radfahrer die Gefahr im Kerngebiet
eher groRRer ist, als auf der Hauptverkehrsstrale.

Die geringe Anzahl von Unféllen mit Radfahrerbeteiligung resultiert keineswegs aus ei-
ner sicheren Radverkehrsfiihrung, sondern vielmehr aus dem geringen Anteil des Rad-
verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen.

Von der Polizei wurde dartiberhinaus darauf hingewiesen, dal3 in Dresden als
Unfallursache vielfach erhdhter Alkoholkonsum und Gberh6hte Geschwindigkeiten
festzustellen sind.

2.6 Merkmal Umweltsituation

Generell kann die Umweltsituation im Stadstteil in direktem Zusammenhang mit der

Mobilitat gesehen werden, da

- Mobilitat dem Aufsuchen bevorzugter und damit dem Meiden unerwinschter Orte
dient, und so den Disparitaten der Umweltsituation folgt und sie gleichzeitig verstarkt,

- derjenige, der sich aufhalt oder nur langsam bewegt, starker an der unmittelbaren
Umgebung teilnimmit.

Die besondere stadtebauliche Situation der AuReren Neustadt bedingt bereits durch
nichtverkehrliche Emissionsquellen (Hausbrand/ Braunkohle, Gewerbe- und Baustellen-
emissionen usw.) erhdhte Belastungen des Stadtteils.

Weiterhin werden die "durchschnittlichen Belastungen" durch den motorisierten Verkehr
noch durch weitere Umstéande verscharft. So sind die StralRenbelage in schlechtem Zu-
stand, die Stral3enbahn und besonders ihr Gleiskérper ebenfalls und dartberhinaus er-
zeugt die Zweitakter-Mischverbrennung sehr hohe Emissionswerte einiger Schadstoffe.
Die Fahrzeugflotte ist inzwischen zwar weitgehend durch Viertakt-Verbrennungsmotoren
ersetzt worden, hohere Leistung, hoheres Gewicht und sportlicheres und haufigeres
Fahren verstarken jedoch in der Bilanz die Schadstoffbelastung.
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Detaillierte Untersuchungen bzw. Messungen beziiglich der Umweltsituation in der Au-
Reren Neustadt liegen derzeit nicht bzw. nur ganz punktuell vor.

Fur den Bereich der Hauptverkehrsstraf3e wurden durch die DEKRA vom 6.12.1991 bis
10.12.91 Emissionsmessungen am Standort Bautzener Stral3e Ecke Hoyerswerdaer
Stral3e vorgenommen. Dabei wurden hinsichtlich des Larmpegels Spitzenwerte von
83,1 dB (A) und daraus resultierend ein mittlerer Tagesschallpegel von 74,6 dB (A)
sowie ein nachtlicher Mittelschallpegel zwischen 40 - 60 dB (A) ermittelt. Damit wies
diese Mel3stelle die hochsten Untersuchungsergebnisse aller in Dresden untersuchten
Standorte auf.

Wie hoch diese Belastungen sind, wird bei der Betrachtung des Bundesimmissions-
schutzgesetzes (Tagespegel von 59 dB (A)) und von wissenschaftliche Untersuchungen
deutlich, die nachgewiesen haben, daf} Larmpegel Uber 65 dB (A) zu vegetativen St6-
rungen fithren. Ahnlich hohe MeRergebnisse wurden fiir die Schadstoffkonzentration
festgestellt. Auch hier wurden zuléssige Jahresmittelwerte der TA-Luft vor allem fur SO2

und Staub dauerhaft Gberschritten.

Fur den Kernbereich der AuReren Neustadt gibt es derart dezidierte Untersuchungen
bislang nicht. An der Hochschule fur Verkehrswesen wurde kurzlich allerdings im
Rahmen einer studentischen Abschluf3arbeit (A. Wittstock: KFZ-Verkehr in
Wohngebieten - Abschatzung der Larm und Schadstoffemissionen in ausgewahlten
StraRen der Dresdener AuReren Neustadt, 1992) ein erster Versuch unternommen, die
Umweltbelastungen der AuRBeren Neustadt unter besonderer Beriicksichtigung des KFZ-
Verkehrs zu untersuchen. In dieser Arbeit wurde neben dem Larmmittelungspegel ein
Larmemissionspegel ermittelt, der mittels Korrekturfaktoren (maf3geblicher KFZ-Anteil
aulRerhalb der Spitzenstunde, Belags- und Reflexionsfaktor usw.) versucht, die
Anwendungsdefizite des Mittelungspegels auf weniger frequentierten Strafl3en zu
Uberwinden.

Anhand Tab. 2 und 3 wird deutlich, dal3 es bereits innerhalb des Quartiers zu hohen Be-
lastungen durch den motorisierten KFZ-Verkehr kommt. Vielfach reichen diese Werte
bereits an die Hochstwerte des Bundesimmissionsschutzgesetzes heran bzw.
Uberschreiten sie sogar.

Weniger abstrakt als die dokumentierten Zahlenwerte vermittelt Plan 6 die Emissionsbe-
lastung des Quartiers durch den MIV. Neben den Aspekten wie Stral3engestalt- und
belag dient vor allem die Fahrgeschwindigkeit als Indikator fur die Starke der Emission
durch Einzelfahrzeuge. Dieser Wert ist fur gering belastete Stral3en, sowie zu Zeiten
geringer Verkehrsbelastung besonders relevant.
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Die Ergebnisse sind dann mit der Verkehrsmenge, also der Haufigkeit der Emission, in
Beziehung gesetzt:

unter 300 KFZ/ Spitzenstunde gering
300 - 800 KFZ/ Spitzenstunde mittel
Uber 800 KFZ/ Spitzenstunde hoch.

Damit sind sowohl Aussagen uber die Starke als auch Uber die Haufigkeit der Emissio-
nen durch den MIV mdglich. Dieser Ansatz berucksichtigt nicht den Mittelungspegel, der
fur ruhige StralRen und aul3erhalb der Spitzenstunde weniger geeignet erscheint als An-
zahl und Stéarke von Einzelvorbeifahrten.

Die Wohn- und Wohnumfeldqualitaten in der AuBeren Neustadt sind derzeit vielfach
aufgrund von Emissionsbelastungen durch den MIV beeintrachtigt. Beziiglich der zu-
kunftigen Umweltsituation in der AuReren Neustadt kann zwar in absehbarer Zeit mit
einem Ruckgang der Emissionsbelastungen durch Hausbrand, Gewerbe und Zweitakt-
motoren gerechnet werden, doch werden durch die weiter steigende Motorisierung die
KFZ-Emissionen weiter anwachsen und die Bedeutung des MIV als Emissionsver-
ursacher weiter zunehmen. Dabei ist auch zu bedenken, dal} das Ersetzen der
Zweitakter-Fahrzeuge durch neue Fahrzeuge und deren Technik nicht in allen Belagen
eine Entlastung der Umweltsituation darstellt, sondern diese Fahrzeuge bei einigen
Abgaskomponenten sogar hohere Emissionswerte haben.
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3. Zielsetzung Flachenhafte Verkehrsberuhigung
3.1 Zum Instrumentarium der Verkehrsberuhigung
3.1.1 Rechtsformen der Verkehrsberuhigung

8§ 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 3 StVO erméchtigt die Stral3enverkehrsbehdrde zur Kennzeich-
nung von verkehrsberuhigten Bereichen (Zeichen 325/ 326), von geschwindigkeitsbe-
schrankten Zonen - in der Regel Tempo-30-Zonen (Zeichen 274.1/ 274.2) - und von
FulRgangerbereichen (Zeichen 242/ 243). Nach § 45 Abs. 1c StVO kdnnen auch ver-
kehrsberuhigte Geschéftsbereiche eingerichtet werden.

Als MalRnahmen mit dem Ziel der Sicherheit und Ordnung in diesen Bereichen bewegen
sich diese Anordnungen innerhalb der klassischen Ordnungsaufgaben der Stral3enver-
kehrsbehorde. Die Anordnung der genannten Verkehrszeichen kann dariberhinaus ge-
man § 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 StVO zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abga-
sen oder zur Unterstitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung erfolgen. Dies
gilt etwa im Hinblick auf die Einsparung von Verkehrsflachen zugunsten stadtebaulich
nutzbarer Flachen wie Begriinung, Verbesserung des Wohn- und Geschéaftsumfeldes
und Erleichterung von sozialen Kontakten im StralRenraum.

Tempo-30-Zone

Innerhalb einer Tempo-30-Zone dirfen 30 km/h nicht Uberschritten werden. Es gilt in der
Regel die Rechts-vor-Links-Vorfahrtsregel. Im Verlauf von OPNV-Strecken kann davon
abgewichen werden, wenn groRere Fahrzeitverluste und KomforteinbuRen im OPNV zu
erwarten sind. Bauliche MalRnahmen sollten zumindest an den Gebietseinfahrten den
Verkehrsteilnehmer auf die Geschwindigkeitsbeschrankung aufmerksam machen.

Innerhalb kénnen die Verkehrsarten getrennt und ein Teil der Stral3enflachen als Fahr-
bahn dem Fahrverkehr vorbehalten bleiben. Bauliche Mal3nhahmen sollten auch hier den
verkehrsberuhigten Charakter des Gebietes verdeutlichen und so die Einhaltung der
Hochstgeschwindigkeit gewahrleisten.

Verkehrsberuhigter Bereich

Innerhalb dieses Bereiches gilt (8 42 StVO Abs. 4a):

1. FuRganger dirfen die StralRe in ihrer ganzen Breite benutzen; Kinderspiele sind
Uberall erlaubt.

2. Der Fahrverkehr muf3 Schrittgeschwindigkeit einhalten.
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3. FulRganger geniel3en Vorrang.
4. AulRerhalb der gekennzeichneten Parkflachen besteht eingeschranktes Halteverbot.

Diese Regelung wird hauptsachlich in StralRen angewendet, die Uberwiegend der
Aufenthaltsfunktion dienen sollen. Sie gewahrt infolge der niedrigen Geschwindigkeiten
und der Aufhebung des Trennungsprinzips einen wesentlich grol3eren gestalterischen
Spielraum als die Tempo-30-Zone.

In hochverdichteten stadtischen Quartieren steht haufig die Verkehrsbedeutung der
Quartiersstral3en fur Binnen-, Ziel- und Quellverkehre der Einrichtung eines
verkehrsberuhigten Bereiches entgegen. Skeptisch muf? auch die Fiihrung des OPNV
durch verkehrsberuhigte Bereiche betrachtet werden. Eine Vertraglichkeit ist hier nur in
Ausnahmefallen gegeben.

Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich

In stadtischen Bereichen mit hohem FulR3gdngeraufkommen und Aufenthaltsfunktion
kénnen auch Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankungen von weniger als 30 km/h
angeordnet werden, wenn sich diese Geschwindigkeit als unangemessen hoch erweist.

Die Ful3géanger geniel3en auf den Fahrflachen keinen Vorrang. Durch die niedrigeren
MIV-Geschwindigkeiten und die regelmaflig weitgehendere verkehrsberuhigende, bauli-
che Umgestaltung ist die nichtmotorisierte Fortbewegung jedoch noch attraktiver als in
einer Tempo-30-Zone.

FulRgangerbereich

In FuRgangerbereichen sind grundsatzlich alle Verkehrsarten bis auf den Ful3géngerver-
kehr ausgeschlossen. Es handelt sich daher um die wirksamste Mal3Rnahme zur
Verkehrsberuhigung, die allerdings auch mit dem weitestgehenden Eingriff in die Rechte
der ubrigen Verkehrsteilnehmer verbunden ist. Es muf3 deshalb eine
straRenverkehrsrechtliche Umwidmung erfolgen. Radverkehr kann ganztatig,
motorisierter Anlieger- und Lieferverkehr auch nur zeitlich begrenzt zugelassen werden.
Er mul3 dann aber Schrittgeschwindigkeit einhalten und den Ful3gdngern Vorrang
gewdahren. Im Erscheinungsbild liegt der wesentliche Unterschied zu verkehrsberuhigten
Bereich im Fehlen von Parkplatzen.

Landesrechtliche Voraussetzung fir die Einrichtung eines Ful3gangerbereiches ist das
Vorliegen Uberwiegender Griunde des offentlichen Wohls. Diese liegen regelmalig vor,
wenn die MalRnahme zur Verbesserung der Daseinsbedingungen in Geschaftsbereichen
stadtischer Zentren oder in Wohnstral3en dicht bebauter Wohnquartiere dient.
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3.1.2 Parkraumangebot und -bewirtschaftung

Vorab sei bemerkt, dal3 das Parkproblem zu Unrecht dem Verkehrsproblem zugeordnet
wird: Die Schaffung und Bereithaltung von Parkraum ist keine originare Aufgabe der
offentlichen Hand; es gehdrt nicht zur Gemeinschaftsaufgabe Verkehrsinfrastruktur.
Das Baurecht verpflichtet per Stellplatzsatzung vielmehr Haus- und Grundsttickseigen-
tumer zur Schaffung von Stellplatzen auf Privatgrund fur die Nutzer dieser Grundsttcke.
Diesen Grundsatz beinhaltete bereits die Reichsgaragenordnung, sdmtliche Landesbau-
ordnungen haben ihn Gbernommen. Er gilt auch in Altbauquartieren.

Es besteht daher prinzipiell keine Veranlassung, den offentlichen StralRenraum als
Parkplatz zu gebrauchen. Jedenfalls muf3 langfristig das langere Abstellen von Fahrzeu-
gen, etwa der Anwohner oder der Berufspendler, als private Aufgabe der Verursacher,
namlich der Autobesitzer, auf Privatgrund erfolgen. Die Sondernutzung des offentlichen
StralRenraums durch PKW-Besitzer ist zwar weit verbreitet, aber deshalb noch nicht
begrindet und gerechtfertigt. Grundsatzlich ist jemand, der sich z.B. einen Schrank zur
Aufbewahrung von Sachen kauft, nicht anders zu behandeln, wie jemand, der sich ein
Auto zur Fortbewegung anschafft: Die Unterbringung erfolgt auf Privatgrund und auf
eigene Kosten. Die Kosten hierfir mif3ten in das Kalkil beim Kauf eines Autos einbe-
zogen werden.

Da sich das Marktprinzip und damit reelle Preise als Koordinator von Angebot und
Nachfrage der knappen Flachen nicht in kurzer Zeit durchsetzen lassen - das gilt fur
Ost- wie fur Westdeutschland gleichermal3en - missen Zwischenlésungen gefunden
werden. Ziel dieser Zwischenldsungen ist es, der Flachenknappheit Rechnung zu
tragen. Dabei kdnnen durchaus einzelne Nachfragergruppen bevorzugt werden, deren
Parkplatzbedarf hther bewertet wird, als derjenige anderer Gruppen.

Die 88 41 Abs. 2 Nr. 8 und 42 Abs. 4 Nr. 2 StVO stellen mehrere Formen der Parkraum-
bewirtschaftung zur Auswabhl.

Parkdauerbeschrankungen bevorzugen Kurzparker gegentber Dauerparkern. Diese
Regelung bietet sich zum Beispiel tagsuber in Geschéftsstrallen an, um Liefer-,
Wirtschafts- und Kundenverkehr zu erleichtern.

Parkgebuhren kdnnen mit Parkuhren oder Parkscheinautomaten erhoben werden. In

zentralen Geschaftsbereichen von GrofRstadten werden bereits DM 5,- flr die Stunde
verlangt.
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Anwohnerbevorrechtigungen schliel3en zu bestimmten Zeiten (in der Regel nachts)
alle Nicht-Anwohner per Lizenzvergabe von der Nutzung des Stral3enraums als
Parkplatz aus. In Stadtteilen mit hohem Anwohnerparkdruck stellt sich das Problem der
Verteilung der Lizenzen. Es missen akzeptable Vergabekriterien gefunden werden, die
plausibel und akzeptierbar sind. Die Hohe der Lizenzgebuhr ist nicht an dem
Verwaltungsaufwand zu bemessen, sondern an dem geldwerten Vorteil, den das Parken
im Stral3enraum darstellt. In der Rechtsprechung wurde bereits anerkannt, dal3 die
Lizenzgebuhr keine Verwaltungs- sondern eine Nutzungsgebuhr darstellt.

In einer Halteverbotszone herrscht flachenhaft eingeschranktes Halteverbot. Durch ein
Zusatzschild kann das Parken mit Parkscheibe oder auf dafir gekennzeichneten
Flachen zugelassen werden.

3.1.3 Netzeingriffe und Fahrbeschrankungen

Zu diesem Instrumentarium gehdren die Verkehrsregelungen Einbahnstral3e,
Abbiegeverbot und Durchfahrverbot bzw. Sperrung.

EinbahnstralRen werden herkdmmlicherweise eingerichtet, wenn die MIV-Belastung,
haufige Parkvorgange und/ oder Engstellen im Stral3enraum zu starkeren Eigenbehinde-
rungen des MIV oder Stérungen anderer Nutzungen fuhren. Es ist jedoch festzustellen,
dall Gegenverkehr in einspurigen Stral3en oder Teilsticken durchaus mdglich ist, wenn
Ausweichstellen vorhanden sind oder ausreichende Ubersichtlichkeit gegeben ist und
die MIV-Mengen auf einem fur Erschlie3ungsstral3en typischen Niveau liegen (in etwa
300 KFZ/ Spitzenstunde). Erfahrungsgemal’ werden in EinbahnstraRen Geschwindig-
keitsbeschrankungen auf 20 oder 30 km/h seltener als sonst eingehalten, da nicht mit
Gegenverkehr gerechnet werden muf3. Hier ist ein entsprechender baulicher Mehrauf-
wand noétig, der oft gestalterische Probleme aufwirft.

Abbiegeverbote sind denkbar, wenn Kreuzungen oder Einmindungen bestimmte
Abbiegebeziehungen nicht tragen kénnen oder die Belastung anschliel3ender Strecken
reduziert werden soll.

Sperrungen oder Durchfahrverbote greifen am hartesten in das MIV-Netz ein. Der

grol3e Vorteil von Sperrungen ist, dal3 sie am Ende der so geschaffenen "Sackgasse"
mehr oder weniger grol3e wirklich KFZ-freie Bereiche schaffen. Zwar kbnnen Anlieger
von Durchfahrverboten ausgenommen werden, doch 6ffnet diese Ausnahmeregelung
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auch Nichtanliegern Tur und Tor, da sie kaum justitiabel ist: Ein das Durchfahrverbot
passierender Anlieger ist von einem Nichtanlieger nicht zu unterscheiden.

Eine kritische Wlrdigung dieses MalRBhahmenspektrums zeigt, dald die Unterbrechung
von Fahrbeziehungen immer Auswirkungen auf die Gesamtwegelangen und auf die
Verteilung der Verkehrsmengen hat. Die Entlastung einer Straf3e durch Netzeingriffe
fuhrt in der Regel zu starkerer Belastung anderer Stral3en und durch Umwege oft zu
insgesamt mehr Verkehr. Dieses Mal3Bnhahmenspektrum sollte deshalb sehr behutsam
angewendet werden. Dem Erzeugen von zuséatzlichem Verkehr mussen deutliche
Vorteile gegenuberstehen. Je geringwertiger eine Stral3e fur den Fahrverkehr ist, desto
problemloser kdnnen Sperrungen in Form von Ful3géngerbereichen erfolgen, um das
Wohnumfeld aufzuwerten.

3.1.4 StralRengestaltung

Neben den verkehrsrechtlichen Malinahmen kommt dem Erscheinungsbild, der Gestal-
tung der Straf3en und Platze eine erhebliche Bedeutung zu. Vielfaltige Forschungs-
vorhaben zum Thema Verkehrsberuhigung zeigen, dafl3 vor allem durch bauliche
Maflinahmen im Stralenraum die Fahrgeschwindigkeiten gesenkt werden kénnen. Dies
aber ist wesentliche Voraussetzung fur die Sicherheit, den Komfort und die Bewe-
gungsfreiheit fur Ful3ganger und Radfahrer. Auch die Abgas- und Larmbelastungen sin-
ken durch weitere Verringerung der Fahrgeschwindigkeiten auch im Niedergeschwin-
digkeitsbereich.

Gelegentlich werden restriktive Mal3hahmen hierzu empfohlen, wie etwa Fahrbahnver-
satze, Schwellen usw. gegebenenfalls untersttitzt durch Markierungen oder rot-weil3e
Baken nach StVO. Eine derartige Gestaltung ist weniger wirksam, da sie vor allem
gegen den Autoverkehr gerichtet ist, ohne die eigentliche Zielsetzung, namlich eine
Betonung der Umfeldqualitaten, den Verkehrsteilnehmern und Straflenbenutzern
deutlich zu machen. Stattdessen sollte eine bewul3te, staddtebaulich orientierte Um-
feldgestaltung gewahlt werden. Vorrangiges Ziel muf3 sein, die Prioritat eines ange-
nehmen Aufenthaltes vor den Zielsetzungen des Verkehrs zu vermitteln. Jeder
StralRenbenutzer mul3 erkennen, daf3 den Anliegern - gleich ob Bewohner oder Ge-
schéaftsinhaber - sein Umfeld wertvoll ist. Alle baulichen MaRnahmen sind daran zu
messen, ob sie ein hoheres Mal3 an Aufmerksamkeit und gegenseitiger Rucksichtnahme
bewirken. Von grof3er Bedeutung sind dabei StralRenb&ume. Neben ihrer 6kologischen
Funktion eignen sich StralRenb&ume zur Schaffung und Vermittlung von
Aufenthaltsqualitaten und zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens. Insgesamt kann so
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ein vertragliches Verkehrsklima geférdert werden, das den bestmoglichen Kompromif3
zwischen allen Stral3ennutzern darstellt.

Daruberhinaus sollte die Gestaltung innerhalb einer Stadt oder eines Stadtteiles eine ge-
wisse Einheitlichkeit, Identitat und Kontinuitat haben: Die Stral3en und Platze einer
Stadt sind der wesentliche 6ffentliche Raum, in dem sich letztlich auch Zusammenleben
und Burgersinn konstituieren. Durch Bodenmaterialien, Konstruktionen, Moblierungen
und die Beleuchtung kann an Bestehendes angeknipft und die Eigenart einer Stadt
oder eines Stadtteils gewahrt werden.

Wenngleich die Aufgaben von Stadtstral3en somit weit Uber ihre technischen Notwen-
digkeiten als Verkehrswege hinausgehen, muf} die Gestaltung selbstverstandlich auch
technische Kriterien erfillen. Dazu gehoren vor allem die Standsicherheit, Dauerhaftig-
keit und zuverlassige Entwéasserung, die komfortable Begehbarkeit fur Ful3ganger, Be-
fahrbarkeit fur Radfahrer und Kraftfahrzeuge. Nicht dazu gehéren fahrdynamische Ent-
wurfselemente: GrofRe Kurvenradien, Klothoiden, Sperrflachen, lange Verziehungsstrec-
ken, breite Fahrspuren, Tropfen sowie Ausfahrkeile und Fahrbahnmarkierungen sind
auch in HauptstraRen nur mit Zuriickhaltung anzuwenden. Oft erhdhen sie nur die
gefahrenen Geschwindigkeiten und wirken damit auf die Absicht, die Verkehrssicherheit
zu erhohen, kontraproduktiv.

Fahrgeometrischen Anforderungen muf3 eine Stral3engestaltung hingegen in aller Regel
genugen. Es sollte eine Befahrbarkeit auch fir gro3e Fahrzeuge maoglichst weitgehend
gesichert bleiben (Schleppkurven). In engen Stralien mussen jedoch nicht immer alle
Abbiegebeziehungen fir alle Fahrzeuge nach StVZO mdglich sein; gegebenenfalls ha-
ben Aspekte des Stadtebaus grol3eres Gewicht bei der Abwagung.

In diesem Rahmen ist der Baulasttrager weitgehend frei in der Wahl ortsspezifischer und
auch verkehrsberuhigender Entwurfselemente: weder die StVO, noch die EAE oder an-
dere technische Richtlinien sind als rechtlich bindende Vorgaben fir die Gestaltung zu
betrachten; sie lassen sowohl fir die Wohnstraf3en wie auch fur die Hauptverkehrsstra-
Ren breite Gestaltungsspielraume.
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3.2 Flachenhafte Dampfung des Autoverkehrs
Zielkonzepte und MalRnahmenprogramme mussen sich an folgenden Kriterien messen:

- Sie durfen weder im Endstadium noch in Zwischenstadien zu unerwiinschten sachli-
chen, zeitlichen oder raumlichen Verlagerungen fihren. So durfen z.B. Verkehrs-
strome nicht auf Nachbarquartiere oder Nachbarstral3en von &hnlicher Empfindlichkeit
verlagert werden; zumindest mussen dort auch verkehrsberuhigende MalRnahmen
vorgesehen werden.

- In der Bilanz mussen Verbesserungen der Umweltsituation erreicht werden. So ist es
z.B. wenig sinnvoll, Durchgangsverkehre in Hohe von 30 % zu verhindern, wenn in
gleichem Umfang Umwege fur den Eigenverkehr des Quartiers erzeugt werden.

- Die Vorteile von Mal3Bnahmen fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes oder die
Wohnumfeldqualitdten missen unmittelbar auch dem Autofahrer verstandlich werden.
Fur rein restriktive Mal3nhahmen gegen den Autoverkehr ist in der Regel keine
Akzeptanz zu erreichen. So ist z.B. eine deutlich erkennbare stadtebauliche Umfeld-
gestaltung fur die Geschwindigkeitsminderung sinnvoller als etwa verkehrstechnische
Slalomstrecken oder Schwellen.

- Im Rahmen der angestrebten Verbesserungen fur den Umweltverbund und das
Wohnumfeld ist eine hochstmogliche Mengenleistungsfahigkeit auch im MIV bezogen
auf die Fahrflachen sicherzustellen. Dies kann z.B. durch technisch hochstehende
LSA-Steuersysteme im Rahmen eines kooperativen Verkehrsmanagements erfolgen.

Fur die AuRere Neustadt werden folgende planerische Prinzipien zugrunde gelegt:

- Zentrales Anliegen ist eine flachenhafte Geschwindigkeitsminderung auf allen Stra-
Ren. Auf den HauptstraRen Konigsbrucker/ Bautzener/ Hoyerswerdaer/ Glacis Stral3e
Tempo 40, auf allen sonstigen Stralen Tempo 30. Die Geschwindigkeitsminderungen
sind gleichzeitig die wesentliche MalRnahme zur Verbesserung von Ful3ganger-
verkehr, Radverkehr, Umweltsituation und Verkehrssicherheit.

- Hohe Durchfahrtswiderstande (gestaffelt nach teilrAumlicher Notwendigkeit) sind in
der Regel erwlinscht. Behinderungen des MIV werden bewul3t in Kauf genommen:
Zwischenstops durch Anliefervorgange oder Wohnumfeldnutzungen, Warten bei OV-
Vorrang, Warten bei Gegenverkehr an einspurigen Stellen.

- Daruberhinaus soll das Gesamtnetz auch fur den MIV weitgehend durchlassig

bleiben. Umwege sind nicht nur fir den MIV selbst schadlich, sondern beeintrachtigen
auch das Umfeld und erzeugen insgesamt mehr Verkehr.
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- Sperrungen, die eben zu diesen Umwegen fuhren, sollten grundsatzlich nur dort vor-
gesehen werden, wo der allgemeine Freiflachenmangel autofreie Bereiche im Stra-
Renraum zweckmal3ig macht. Auch schwachere Netzunterbrechungen wie Abbiege-
verbote oder Einbahnstral3en sollten eher vermieden werden.

- In Stral3en mit geringen Verkehrsmengen sollte soweit als moglich auf Regelungen
und Verkehrszeichen verzichtet werden; Grundlage des Verhaltens kann bei geringen
Verkehrsmengen und niedrigen Fahrgeschwindigkeiten die gegenseitige Rucksicht-
nahme zwischen allen Verkehrsteilnehmern sein.

- Auf HauptverkehrsstraBen und StraRen mit notwendigem OPNV-Vorrang sollten die
modernsten technischen Regelungen angewendet werden, um bei geringstmdglichem
Flachenbedarf die hochstmdgliche Leistungsfahigkeit fur alle Verkehrsmittel zu errei-
chen.

Insgesamt mul’ das Zielkonzept durchaus intensive Mal3nahmen gegen den MIV
vorsehen. Dies ist nicht Ausdruck von "Autofeindlichkeit"; vielmehr erkennt das Konzept
durchaus an, dal3 die Autobenutzung fir viele Transportzwecke unersetzbar und konkur-
renzlos gut ist. Es strebt eindeutig einen abgewogenen Mittelweg an, der alle
Verkehrsarten gleichberechtigt bertcksichtigt. Der MIV ist jedoch auch ohne 6ffentliche
EinfluBnahme so stark, daf3 nur durch intensive Gegenmal3nahmen ein stabiles
Mittelmal3 erreicht werden kann. Nur durch intensivste Mal3hahmen kénnen im Sinne
der Verkehrsberuhigung Wohnumfeldverbesserungen und Verbesserungen des
Umweltverbundes erreicht werden. Dariberhinaus sind die dargestellten
VerkehrsberuhigungsmalRnahmen aber auch notwendig, um den verbleibenden MIV
maoglichst behinderungsfrei abzuwickeln.

Das Grundprinzip der flachenhaften Dampfung sollte keineswegs auf das Gebiet der

AuReren Neustadt beschrankt werden; vielmehr kann es auch auf benachbarte Gebiete
der Innenstadt und des Innenstadtrandes von Dresden angewendet werden.
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3.3 HauptverkehrsstralRen - Hauptquartiersstral3en

Fur die HauptstralRen Konigsbricker Stral3e, Bautzener Stral3e (teilweise auch
gemeinsam fur die Glacisstral3e und Hoyerswerdaer Stral3e) lassen sich aus dem Ver-
kehrskonzept Dresden folgende verkehrliche Aufgaben ableiten:

- Sie sind innerstadtische Hauptverkehrsstral3en fir den MIV mit h6chstmdglicher Ka-
pazitat. Ein Hinweis auf die beabsichtigten Verkehrsmengen ist die Angabe "Vier-
spurigkeit" im Verkehrskonzept Dresden. Da hiermit nur die Mengenleistungsfahig-
keit, nicht aber die Geschwindigkeiten angesprochen werden, kann der Vermerk le-
diglich die Vierspurigkeit vor LSA-Knoten betreffen, an denen sich die Mengenlei-
stungsfahigkeit eines hohengleichen LSA-geregelten Stralenzuges bemif3t.

- Sie sind Haupttrassen fir StraRenbahn bzw. Stadtbahn. Hieraus leitet sich die Forde-
rung ab, dald moglichst keine Verzogerungen und Aufenthalte entstehen durfen, die
nicht betriebsbedingt sind. Insbesondere dtirfen keine Behinderungen durch den MIV
oder lange Aufenthalte an Lichtsignalanlagen erfolgen.

Daruiberhinaus haben die HauptstraRen der AuRReren Neustadt weitere wichtige
verkehrliche und stadtebauliche Aufgaben:

- Sie sind Standort fir Laden, Dienstleistungen und sonstige Einrichtungen mit Publi-
kumsverkehr und zentraler Funktion fur die AuRere Neustadt. Verlagerungen dieser
Funktionen sind nicht beabsichtigt, zumal die verkehrlichen Beeintrachtigungen einer
Hauptverkehrsstral3e wie auch ihre Verkehrsgunst diese Nutzungen sinnvoller macht
als Wohnnutzungen. Diese Tatsache erfordert breite bebauungsbezogene Blrger-
steigsflachen, Flachen fur Anlieferung und Kurzzeitparken sowie Flachen fir Ge-
schéaftsauslagen usw. Stadtebaulich soll der spezifische Charakter mit seinen Bau-
fluchten erhalten und durch eine boulevardartige Gestaltung vertieft werden. In gerin-
gem Umfang soll weiterhin Wohnnutzung vorgesehen werden; aus Wohnschutz-
granden sind beschrankte Fahrgeschwindigkeiten notwendig.

- Hauptverkehrsstral3en, die eine hohe Attraktivitat als Quartierszentrum haben, verkdr-
zen die Wege zwischen den verschiedenen Aktivitaten und starken damit Nahbezie-
hungen; Erholung, Versorgung, Kinderspiel, Kultur und Kontakte sollte nicht nur im
Erholungsgebiet, in der City, auf dem Spielplatz oder im Kulturzentrum stattfinden,
sondern auch im Stral3enraum einer Hauptverkehrsstralie.
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- Die Hauptverkehrsstral3en sind wichtige Achsen fur den Ful3ganger- und Radverkehr.
Eine Verlagerung ist nicht mdglich, da gerade dort wichtige Ziele sind; auf3erdem
stellen sie vielfach die kirzeste Verbindung fur diese umwegempfindlichen Verkehrs-
arten dar. Erforderlich sind breite Fuliwege sowie komfortable und sichere Radwege.

- Querungsmaglichkeiten fur Fuldgangerverkehr und Radverkehr, sicher und komforta-
bel, sind erforderlich, weil die Zentrumsfunktionen beide StralRenseiten aus allen
Richtungen betreffen. Sie sind auch deswegen zwingend, weil die Vernetzung der an-
grenzenden Gebiete fur Fuldganger und Radfahrer im Nahbereich umwegfrei erfolgen
soll. Auch die Querungsmoglichkeiten erfordern - neben einer zuverlassigen LSA-Re-
gelung - verringerte Fahrgeschwindigkeiten.

Die letztgenannten Anforderungen sind den uberquartierlichen verkehrlichen Aufgaben
fur MIV und OPNV nicht untergeordnet, sondern missen gleichrangig gesehen werden.
Wirde man sie nachrangig betrachten, so verzichtete man auf Nahbeziehungen
zugunsten von Fernbeziehungen; man wirde also mehr Verkehr, aber schlechtere
Erreichbarkeit schaffen. Insgesamt mul3 festgestellt werden, dal3 Hauptverkehrsstral3en
keine Verkehrsschneisen sein dirfen, die Quartiere voneinander trennen. Vielmehr
sollen sie lebendige Quartiersmittelpunkte sein, die dartiberhinaus auch
Uberqguartierliche Verkehrsaufgaben erflllen missen und kénnen.

Diese Vielzahl von Anforderungen trifft in innerstadtischen StralRen immer auf ein knap-
pes Flachenangebot, das nicht alle Bedurfnisse in vollem Umfang erfullen kann. Hieraus
resultieren erhebliche Nutzungskonkurrenzen. Diese sind nicht I6sbar durch eine
separate Flachenzuordnung fiir alle einzelnen Anforderungen; der Flachenanspruch
wurde jedes vernunftige Mal3 Gberschreiten. Vielmehr sind alle Mdglichkeiten einer
vertraglichen Uberlagerung bei bestmdglichem Management und unter Ausnutzung aller
technischen und gestalterischen Mdaglichkeiten die einzige Chance fur einen tragfahigen
Kompromif3.

Schon allein daraus resultiert, daf3 die Leistungsfahigkeit fir den MIV nicht einer pro-
gnostizierten Nachfrage entsprechen kann. Sie kénnte dies ubrigens auch nicht, wenn
mehr Flache zur Verfligung stiinde: Eine wachsende Nachfrage wiirde das Angebot im
dichten Innenstadtbereich immer Uberschreiten. Vielmehr mul3 die Leistungsfahigkeit
gezielt begrenzt werden - und zwar in Abwagung mit den anderen Anforderungen, unter
Berucksichtigung der Vorgaben aus dem Verkehrskonzept (Vierspurigkeit an Kreuzun-
gen) sowie gegebenenfalls der heutigen Verkehrsmengen. Allein die Orientierung an
den heutigen Gewohnheiten und Verkehrsmengen, die auch in Zukunft in etwa wieder
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erreicht werden durften, zeigt, dal3 ein behinderungsfreier MIV Uber weite Teile des
Tages nicht erreichbar ist.

Nicht realisierbar ist der Gedanke, auf Hauptverkehrsstrafl3en so flussigen Verkehr zu
schaffen, daf im Nebennetz ohne restriktive VerkehrsberuhigungsmalRnahmen auszu-
kommen ware. Vielmehr missen die Restriktionen im Nebennetz so hoch sein, dal3 die
Durchfahrt auch dann unattraktiv bleibt, wenn im Hauptnetz keine schnellen Reisezeiten
realisierbar sind. Der Tatsache, dal3 Hauptverkehrsstral3en im Stop-and-Go-Verkehr
durch die Larm- und Abgasentwicklung stark belastet sind, kann nur Gber
Fahrzeugtechnik und StralRenverkehrszulassungsordnung entgegengewirkt werden: Es
gibt keinen technischen Grund, bei Fahrzeugstillstand nicht als Umweltvorschrift Null-
Emission zwingend vorzuschreiben.

Wenn in den folgenden Kapiteln von Hauptquartiersstral3en statt von Hauptverkehrs-

stral3en gesprochen wird, dann soll das die Bedeutung der nichtverkehrlichen Nutzun-
gen innerhalb der beschriebenen Nutzungsvielfalt in das Bewul3tsein rufen.
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4. Zielplanung AuRere Neustadt
4.1 Abwicklung der Verkehrsarten
4.1.1 Tempo-30-Zone (s. auch Kap. 5.2.1 und Plan 22)

Mit Ausnahme der Hauptquartiersstraf3en Konigsbricker und Bautzener Stral3e und der
Teilstiicke des geplanten Stadtrings Glacis- und Hoyerswerdaer Stral3e wird fur das ge-
samte Gebiet der AuReren Neustadt die Kennzeichnung als Tempo-30-Zone empfohlen.
Die Verlangsamung des motorisierten Verkehrs ist eine unerlaf3liche Voraussetzung fur
die Forderung der nichtmotorisierten Verkehrsarten. Ein Mehr an Sicherheit und Komfort
und ein Weniger an Larm und Abgasen wirken sich in engen Stral3enraumen mit na-
turgeman knappen Aufenthalts- und NMIV-Flachen und hohem Querungsbedarf, wie sie
fur die AuBere Neustadt charakteristisch sind, positiv auf die Vertraglichkeit des moto-
risierten Verkehrs mit anderen Nutzungen aus.

Eine Beschilderung der Zoneneinfahrten mit Zeichen 274.1/ 274.2 alleine ist nicht aus-
reichend, um die Autofahrer auf die verringerte zulassige Geschwindigkeit aufmerksam
zu machen. Baulich-gestalterische MalRhahmen sollten deshalb vor allem an den
Einfahrten auf den verkehrsberuhigten Charakter der inneren Quartiersstral3en
hinweisen. Eine beispielhafte Gestaltung ist Plan 18 und 20 zu entnehmen.

Das Vorhandensein von OPNV-Strecken spricht nicht gegen die Anordnung von Tempo-
30. Geringe Fahrzeitverluste auf den Tempo-30-Strecken sind vertretbar. Eine mit 50
km/h durch WohnstraRen mit einer Stral3enraumbreite von 15 m fahrende Stral3enbahn
ist unvertraglich. Spurbare Reisezeitverluste treten infolge der Senkung der Hochst-
geschwindigkeit nicht auf. Bedenken gegen die Herausnahme einzelner Stral3en aus der
Tempo-30-Regelung sind auch unter dem Gesichtspunkt der Einheitlichkeit und
Orientierung vorzubringen.

StraRen mit dichtem OPNYV sollten VorfahrtstraBen bleiben. Bei allen anderen
Kreuzungen oder Einmindungen sollten die Schilder entfernt werden: damit gilt dort
"Rechts vor Links". Die bestehende und angestrebte Gleichartigkeit der inneren
Quartiersstral3en in Funktion und Gestaltung erfordert voraussichtlich keine weitere
Differenzierung. Stral3en mit eindeutiger "optischer Vorfahrt" kdnnten als Vorfahrts-
stral3en beschildert werden, wenn tber einen langeren Zeitraum haufig Konflikte zu
beobachten sind.
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4.1.2 Fullgangerverkehr (s. auch Plan 7)

Hauptanliegen der Verkehrskonzeption in der AuReren Neustadt ist es, den FuRgangern
ein flachendeckendes Netz von Wegen hoher Qualitat anzubieten und die Ver-
netzung mit den Nachbarquartieren zu verbessern. Auf die Umwege- und Verletzungs-
empfindlichkeit von Fu3géngern ist héchste Rlcksicht zu nehmen und deren Flexibilitat
und Bewegungsfreiheit zu fordern. Eine angenehme Fortbewegung als Fu3ganger ist
nicht zuletzt fur die Starkung der Wohnfunktion und den Erhalt kleinteiliger Nutzungs-
mischung von Wichtigkeit. Die Verkehrsplanung ist deshalb zudem gefordert, das Frei-
flachendefizit in der AuReren Neustadt durch Aufenthaltsflachen im 6ffentlichen Stra-
Renraum und durch komfortable Wege zu den Freiflachen in der Umgebung der Au-
Beren Neustadt (Alaunplatz, Elbufer, Dresdener Heide) zu mildern.

Fur Stral3en von untergeordneter Bedeutung fur den motorisierten Fahrverkehr, also dort
wo eine Sperrung keine Mehrverkehre oder Verlagerungen verursacht, bietet sich die
Ausweisung kleiner FulRgéangerbereiche an. Diese FulRgédngerbereiche sollten relativ
gleichmaliig verteilt werden, sodal’ sich das Freiflachenangebot fur alle Bewohner der
AuReren Neustadt verbessert. Besonders attraktive Aufenthaltsbereiche kénnen dort
entstehen, wo - wie z.B. in der Tal- oder der Timaeusstral3e - der Ful3gadngerbereich
eine bestehende Frei- und Spielflache in den 6ffentlichen StralRenraum erweitert. An den
vorgeschlagenen Stellen sollte die Stadt (etwa durch Erwerb) langfristig den unbebauten
Zustand der Baultcken sichern.

Der MIV sollte durch Poller in der Mitte der Ful3gangerbereiche an der Durchfahrt gehin-
dert werden. Eine ganztagige oder zeitweise Befahrbarkeit fir Anlieger vertragt sich
durchaus mit dem Ziel der Freiflachensicherung, solange nur kurze Anlieferungen oder
Service-Fahrten stattfinden. Parken ist in den Ful3gé&ngerbereichen selbstverstandlich
nicht zulassig. Alternativ konnen fur die befahrbaren Flachen auch Verkehrsberuhigte
Bereiche angeordnet werden. Unmittelbar vor Spielplatzen sollten die Poller so angeord-
net werden, daf3 ein Befahren der Stral3e durch den Kraftverkehr nicht mehr moglich ist.

Aul3erhalb der Ful3gangerbereiche ist die Verlangsamung des Fahrverkehrs auf
Tempo-30 die wichtigste Mal3Bhahme zur Verbesserung des Komforts und der
subjektiven und objektiven Sicherheit von Ful3gangern. Die Bedeutung der kurzfristig
maoglichen Anordnung von Tempo-30 wird an dieser Stelle deshalb nochmals betont (s.
Kap. 5.2.1).
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Sehr schmale Fahrbahnen in den inneren Quartiersstral3en (s. auch Kap. 4.1.5 und
4.2.2, bwz. Plan 10, 14 und 15) sichern langfristig die Einhaltung von Tempo-30, ver-
breitern die FuBwegflachen und erleichtern Querungen der Fahrbahnen, die vor allem in
Stral3en mit Versorgungsfunktion standig und tberall stattfinden und auch stattfinden
sollen. Zudem kénnen Querungsstellen im Verlauf von Hauptfu3gdngerzugéngen und
vor offentlichen Einrichtungen durch StralRenbdume und Halteverbote unterstttzt wer-
den. Einzelne Verengungen der Fahrbahn widersprechen dagegen der Strenge und Li-
nearitat der Neustadter StralRenraume.

In den Hauptquartiersstraf3en sind rein bauliche Querungshilfen nicht ausreichend.
Diese Stral3en stellen aufgrund der MIV-Belastung stadtebauliche Barrieren dar, deren
Uberwindung erleichtert werden muR. Hier sollten insbesondere in den Hauptge-
schaftsbereichen lichtsignalgeregelte Fu3gdngertuberwege in Abstdnden von maximal
300 m vorgesehen werden. Diese Ful3gangertuberwege kdnnen zum Teil mit den fir das
Kooperative Verkehrsmanagement erforderlichen Pfortner-LSAnN (s. Kap. 4.4.1 und
4.4.2, bzw. Plan 18 und 20) zusammengelegt werden, sodal? auch der
FuRRgangerverkehr vom Kooperativen Verkehrsmanagement profitiert. Er profitiert dann
auch insofern davon, als dal3 Querungen auf3erhalb von LSAN, die erfahrungsgemalf in
Stral3en mit beidseitigen Versorgungseinrichtungen immer auftreten, infolge der
schmaéleren Fahrverkehrsflachen wesentlich sicherer werden. Die Umlaufzeit der LSANn
sollte im Bereich von 60 Sekunden liegen, um lange Wartezeiten zu vermeiden.

In den Geschaftsbereichen der Hauptquartiersstrafien Konigsbrticker und Bautzener
Stral3e sollte der Komfort flr den Ful3ganger ein besonders hohes Mal3 erreichen. Es
wird zu diesem Zweck angestrebt, breite, vom motorisierten Fahrverkehr freie
Boulevardflachen anzulegen, die den Charakter einer seitlichen Ful3gdngerzone haben
(s. auch Kap. 4.2.1, 4.4.1 und 4.4.2, bzw. Plan 13, 18 und 20).

Als Bodenbelag fiir die HauptfuRgangerflachen aller StraRen bieten sich die fiir die Au-
Rere Neustadt typischen breiten Granitplatten an. Beim Umbau sollte deshalb die Wie-
derverwendung dieser Platten ermoéglicht werden. Neben der Kostenersparnis tragt der
Erhalt der Platten zur Kontinuitat des Quartiers bei und dirfte die Akzeptanz der Pla-
nungen spurbar erhdhen.

4.1.3 Fahrradverkehr (s. auch Plan 7)

Radfahrer sind ahnlich umwegeempfindlich und flexibel wie Fuliganger. Dementspre-
chend missen alle Stral3en ebenfalls ein zusammenhangendes, dichtes und
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komfortables Netz von Radverbindungen bilden. Der zentrale Aspekt fir die Verbesse-
rung der Fahrradverkehrsbedingungen sind - wie schon beim Ful3géngerverkehr - verrin-
gerte Geschwindigkeiten im MIV.

Uber die Aufgabe der InnenerschlieRung der AuReren Neustadt und der Vernetzung mit
den Nachbargebieten hinaus ist das Fahrrad pradestiniert fur Ziel- und Quellverkehre
zwischen der AuRReren Neustadt und dem gesamten Stadtgebiet. Neben der Einfiihrung
von Tempo 30 sollte ein erster Schritt zur Verbesserung der Radverkehrssituation die
Aufstellung von dezentralen Fahrradstandern im Stral3enraum sein; diebstahlsichere,
fahrradschonende und stadtebaulich passende Fabrikate sollten dabei gewahlt werden.
Als Standorte sind die Eingangsbereiche 6ffentlicher Einrichtungen und
Geschaftsbereiche auf keinen Fall auszulassen (siehe auch Sofortmal3nahmen

Kap. 5.2.6).

Mittelfristig ist baurechtlich die Errichtung wettergeschutzter Abstellmoglichkeiten auf
Privatgrund zu fordern. Ein Ansatzpunkt ware, analog der Stellplatzsatzung (jedoch
ohne Abldsemoglichkeit) bei Neu- und Umbauvorhaben die Genehmigung von der Be-
reitstellung einer bestimmten Zahl von wettergeschutzten Abstellmdglichkeiten abhangig
zu machen. Auch eine informelle Anregung der Bauwerber dirfte Frichte tragen.

Neuere Forschungsvorhaben zeigen recht deutlich, dafd der Radverkehr eher auf der
gleichen Flache wie der motorisierte Fahrverkehr und nicht mit dem Ful3gangerverkehr
gefuhrt werden sollte. Da fur die Hauptfahrflachen im inneren Quartiersstral3ennetz je-
doch die Verwendung von Grol3pflaster empfohlen wird (s. Kap. 4.2.2), sollten dem
Fahrradverkehr Mehrzweckstreifen angeboten werden, die asphaltiert oder mit einem
ahnlich komfortablen Belag ausgestaltet sind. Mehrzweckstreifen sind zur Geschwindig-
keitsdampfung im MIV ein erprobtes und geeignetes Mittel und sollten kontinuierlicher
Bestandteil der StraRengestaltung im inneren Quartier sein (s. Kap. 4.1.5 und 4.2.2).
Mindestens einen Meter breit sollten sie vom Mittelbereich der Fahrbahn durch ein etwa
6 cm hohes Bord abgegrenzt werden. An den zahlreichen Bordsteinabsenkungen an
Grundsttickszufahrten und Kreuzungen ist dem Radfahrer der Wechsel zwischen
Mehrzweckstreifen und Fahrbahnmittelbereich moglich.

Zur Seite hin ist der Mehrzweckstreifen punktuell durch Masten, Baume, Banke,
Radstander und markierte Stellplatze begrenzt. Zudem wechselt der Bodenbelag, um
guerende Ful3ganger und ausfahrende und ausparkende KFZ auf den
Fahrradlangsverkehr aufmerksam zu machen. Einen Belagswechsel legen schon
stadtebauliche Griinde nahe (siehe auch Kap. 4.2.2 und Plan 14).
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Wie schon angedeutet, sollten Netzunterbrechungen fir den Fahrradverkehr auf jeden
Fall vermieden werden. Fir die Durchfahrbarkeit der Fuldgangerbereiche ist deshalb zu
sorgen.

Im Hauptquartiersstral3ennetz ist eine Zuordnung des Fahrradverkehrs zum Kraftver-
kehr Uber Mehrzweckstreifen aufgrund der hohen MIV-Mengen nicht zu empfehlen. Eine
Fuhrung auf der fahrbahnabgewandten Seite von Stellplatzen und BAumen mit Sicher-
heitsabstand zu den abgestellten KFZ und einer weichen gestalterischen Trennung zu
den Ful3gangern durfte die Optimallésung darstellen. Eine starke Trennung vom Auf-
enthaltsbereich durch Borde oder Markierungen ist aus gestalterischen Grinden und
aus Grunden der Verhaltensbeeinflussung zu vermeiden. Auch durchfahrende
Radfahrer sollten den Aufenthaltscharakter der Seitenflachen erkennen und darauf
Rucksicht nehmen. Der tGiberwiegende Teil des Fahrradverkehrs in den
Hauptquartiersstral3en ist ohnehin auf dort liegende Ziele orientiert und sollte deshalb
auch auf3erhalb des eigentlichen Radweges kein Fremdkdrper sein.

Eine Mindestbreite der Radverkehrsflachen in den Hauptquartiersstraf3en von 1,40
Meter sollte auch an engen Stellen nicht unterschritten werden. Da insbesondere in den
Geschaftsbereichen auch Radverkehr in Gegenrichtung stattfindet und auch stattfinden
soll, ist eine fortlaufende Breite von 2,0 Metern erstrebenswert (zum Bodenbelag

s. Kap. 4.2.1).

Konflikte zwischen Radverkehr und motorisiertem Verkehr kbnnen insbesondere an
Einmundungen von Nebenstrafl3en entstehen, da sich der Radfahrer bei
vorgeschlagener Fuhrung auf der Strecke nicht im Sichtfeld des Kraftfahrers befindet.
Hier ist mit gestalterischen Mitteln wie fortlaufenden, abgesenkten Bordsteinen und
Belagswechseln die Aufmerksamkeit abbiegender KFZ-Lenker zu erhéhen (s. Plan 18
und 20).

Von einer direkten MIV-freien Ful3ganger- und Fahrradverbindung zwischen dem Elbufer
und der Dresdener Heide entlang der Priesnitz kann eine erhebliche Erweiterung der
Naherholungsmaglichkeiten nicht nur fur die Bewohner der AuReren Neustadt
ausgehen. Dartberhinaus ist daran zu denken, mit einer Weiterfihrung durch die
Dresdener Heide eine attraktive Fahrradverbindung zwischen den im Norden der Stadt
gelegenen Siedlungen und der Innenstadt anzubieten. Fur die Erreichbarkeit der
Dresdener Heide bote die vorgeschlagene Wegfiihrung ohnehin einen grol3en
Qualitatssprung.
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4.1.4 Offentlicher Personennahverkehr (s. auch Plan 8)

Bedeutung

Die Zugigkeit und Zuverlassigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu verbessern, muf3 in
den néachsten Jahren eines der Hauptanliegen der gesamtstadtischen Verkehrsplanung
sein. Diese Zielsetzung wird im Verkehrskonzept der Stadt Dresden unterstrichen. Da im
innerstadtischen Bereich in Zukunft keine wesentlich groReren Verkehrsmengen im MIV
abgewickelt werden kdnnen, und Zuverlassigkeit und Flussigkeit im MIV nicht erreichbar
sind, mussen alle Mal3nahmen egriffen werden, die StralRenbahn als schnelles, zuver-
lassiges und komfortables Massenverkehrsmittel und Riickgrat des OPNV in Dresden zu
erhalten und auszubauen. Dabei geht es keineswegs nur um die Okologieproblematik;
vielmehr kann allein die Stral3enbahn, die fur ein wirtschaftliches Wohlergehen der Stadt
notwendige Massenmobilitat sicherstellen.

Haltestellen und Liniennetz

Die heutige Haltestellenverteilung der die AuRere Neustadt bedienenden Linien ist da-
durch gekennzeichnet, daf3 in Linienabschnitten mit geringen Nutzungsdichten ofters
ahnliche Haltestellendichten zu finden sind, wie in Abschnitten mit wesentlich héheren
Nutzungsdichten. Das deutet auf die vorrangige Zielsetzung hin, die Umlaufzeiten zu
minimieren bei Sicherung gewisser Mindeststandards der OPNV-Versorgung.

Eine wirksame Attraktivierung des OPNV bei Starkung der Nahbeziehungen erfordert je-
doch eine differenzierte Herangehensweise. Dabei sollen nicht Mindeststandards der
OPNV-Versorgung in Frage gestellt werden, sondern das benutzerbezogene Ziel
Verbesserung der OPNV-Erreichbarkeiten dem betrieblichen Ziel Minimierung der
Umlaufzeiten vorangestellt werden.

Das Ziel der Beschleunigung des OPNV darf namlich nicht zu einer Benachteiligung von
Nahbeziehungen und quartiersbezogenem Verkehr gegentber nicht
quartiersbezogenem Verkehr fihren. Ohne begleitende Maflinahmen tritt jedoch durch
die Beschleunigung des OPNV diese Benachteiligung ein, da Fahrgéaste, die weitere
Wege zurucklegen, starker davon profitieren, kiirzere Wege also relativ zu weiteren
Wegen verlangsamt werden. Wird das Angebot im OPNV dagegen auch als ein
Instrument der Stadtentwicklung verstanden, ist die Kombination von kurzen Fahrzeiten
(hohe Fahrgeschwindigkeiten) und langen Zugangswegen (grof3e Haltestellenabstande)
eher zu vermeiden. Fir eine stadtplanerisch wiinschenswerte und verkehrsvermeidende
Starkung der Nahbeziehungen missen daher die Zugangswege durch zusatzliche
Haltestellen tendenziell verkirzt werden, damit sich die Zugangszeit in Relation zur
Gesamtreisezeit verringert. Kurze OPNV-Wege werden dadurch zeitlich beguinstigt.
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Insgesamt sollen sich dabei unabhangig des Beschleunigungsprogramms Reise-
zeitvorteile ergeben, wenn die Haltestellendichte so gewéahlt wird, dal3 die Verlangerung
der Fahrzeit von der Verkirzung der Zugangszeiten im Durchschnitt aller Fahrgaste
uberkompensiert wird. Der optimale Haltestellenabstand ergibt sich jeweils aus der Nut-
zungsdichteverteilung entlang einer OPNV-Strecke. Je hoher die relativen Nutzungs-
dichten bestimmter Streckenabschnitte sind, desto kirzer kbnnen die Haltestellenab-
stande sein, ohne dal3 Reisezeitverluste auftreten, da entsprechend mehr Fahrgéaste
einer Linie von der Verklrzung der Zugangszeiten profitieren. Die Beeinflul3barkeit des
Verkehrsverhaltens im Allgemeinen wie auch der Wegelangen im Besonderen darf
dabei nicht Gibersehen werden. Die Starkung der Nahbeziehungen im OPNV-Angebot
wird sich auf die individuellen Wegemuster auswirken. Der Anteil der
quartiersbezogenen OPNV-Wege wird wachsen. Haltestellenneuordnungen miissen
deshalb mit dem Beschleunigungsprogramm einhergehen.

Neben der Starkung von Nahbeziehungen sind Attraktivitatsgewinne fiir den OPNV ein
weiterer wichtiger Vorteil kurzer Haltestellenabstande. Die "unbequemen™ und wetter-
empfindlichen FulBwege werden kirzer. Ein groRerer Anteil des Weges kann sitzend im
offentlichen Verkehrsmittel verbracht werden.

Werden diese Uberlegungen auf die AuRere Neustadt tibertragen, so laRt sich
feststellen, dald im Vergleich zu den &ufieren Linien&sten die Strallenbahnen hier ein
Gebiet besonders hoher Nutzungsdichte durchfahren und bedienen. Die grof3e Licke in
der Bautzener Stral3e soll demnachst durch eine Haltestelle an der Pulsnitzer Strale
geschlossen werden; zusétzlich sollte tGiberlegt werden, ob die relativ grof3en
Haltestellenabstéande in der Kénigsbriicker Stral3e nicht durch eine zusatzliche
Haltestelle in Verbindung mit einer Haltestellenverlagerung verkurzt werden sollten (s.
hierzu Kap. 4.4.1).

Der nordéstliche Teil der AuReren Neustadt und im AnschluR das Preussische Viertel
sollten durch eine Buslinie erschlossen werden, um hier die Zugangswege zu
offentlichen Verkehrsmitteln auf ein nicht nur zumutbares, sondern konkurrenzfahiges
Malf3 zu verringern. Deren Fuhrung und Haltestellen kdnnen nur im Rahmen einer
Gesamtbetrachtung bestimmt werden.

OPNV-Bevorrechtigung

Ein betrachtlicher Teil der Fahrzeit 6ffentlicher Verkehrsmittel (ca. 30 - 40 %) entfallt auf
Wartezeiten an LSA. Weitere Fahrzeitverluste treten in Streckenabschnitten auf, wo der
VerkehrsfluR des MIV auf OPNV-Fahrflachen ins Stocken gerét. Diese LSA- und MIV-
bedingten Fahrzeitverluste des OPNV kénnen durch den Einsatz moderner Ver-
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kehrstechnik und abschnittsweiser Anlage eines MIV-freien Gleiskorpers vermieden
werden. ReisezeiteinbuBen im MIV sind im Rahmen der OPNV-Bevorrechtigung in Kauf
zu nehmen. Sie tragen zu den angestrebten relativen Reisezeitvorteilen des OPNV
gegeniber dem MIV bei.

Der Schliissel zur Verbesserung der OPNV-Situation liegt in der Einrichtung von hoch-
differenzierten Verkehrsleitsystemen. Die Lichtsignalanlagen missen durch einen ver-
kehrsabhangigen Rechnerverbund gesteuert werden; zusétzlich sind dezentrale
Grunanforderungen Uber Infrarotbaken notwendig. Die Dialogtechnik mit den LSA muf3
in ein rechnergesteuertes Betriebsleitsystem integriert werden.

Die Anwendung dieser Informations- und Kommunikationstechniken zum Zweck der
OPNV-Bevorrechtigung ist auch eine Voraussetzung fiir das Kooperative
Verkehrsmanagement (s. Kap. 4.1.6).

Fahrzeugpark und Gleiskorper

Sowohl der Wagenbestand als auch der Gleiskorper der 6ffentlichen Verkehrsmittel
Dresdens sind erneuerungsbedurftig. Die beabsichtigte Erneuerung ist Bestandteil des
Gesamtverkehrskonzeptes der Stadt Dresden und unter dem Gesichtspunkt der Be-
schleunigung und Attraktivierung des OPNV zu begriiRen.

Fur die Bemessung der StraRenbahn-Fahrstreifenbreiten mul3 von einer bestimmten
Wagenkastenbreite ausgegangen werden. Langfristig angestrebt ist der Ersatz der
derzeit eingesetzten 2,20 m breiten Stral3enbahnwagen durch moderne und breitere
Fahrzeuge. In den meisten westdeutschen Grol3stadten, in denen in den letzten Jahren
Anstrengungen zur Modernisierung des StralRenbahnsystems unternommen wurden,
kommen heute Stral3enbahnen mit einer Wagenkastenbreite um 2,35 m zum Einsatz.
Diese Wagen bieten eine komfortable Fahrgastraumaufteilung in Einzelsitz, geraumigen
Mittelgang und Doppelsitz.

Die Erfahrungen mit Stadtbahnwagen der maximal zulassigen Wagenkastenbreite von
2,65 m sind dagegen zwiespaltig. Sie bieten eine hohere Sitzplatzkapazitat, die auf
Strecken und zu Zeiten mit sehr hohem Fahrgastaufkommen den
Beférderungsaufwand reduziert. Den Uberwiegenden Teil des Tages und der Strecken
ist jedoch von einem hoheren Beférderungsaufwand auszugehen, da die Platzkapazitéat
nicht ausgelastet wird.
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Wesentliche Einwéande gegen 2,65 m breite Stadtbahnwagen ergeben sich aus stadte-

baulichen Grinden:

- Zum einen ist der Flachenbedarf erheblich héher. Dabei spielen nicht nur die
zusatzlichen 0,3 m Wagenkastenbreite eine Rolle. Aus Griinden der optischen
Eingliederung in den Stral3enraum sind zusatzliche Abstandsflachen auf besonderem
Gleiskorper und deutlich breitere Fahrbahnen bei gemeinsamer Fiihrung mit dem
allgemeinen motorisierten Verkehr nicht zu vermeiden.Unvertretbare Eingriffe in
Birgersteige, Alleen etc. waren unausweichlich.

- Zum zweiten schaffen die 2,65 m breiten Stadtbahnwagen in vielen engeren Stral3en
Proportionen, die stadtebaulich nicht vertretbar sind (z.B. Goérlitzerstral3e, Rothenbur-
gerstral3e und Hoyerswerdaerstralde).

Schlie3lich erfordert die Umstellung auf die 2,65 m breiten Stadtbahnwagen tber Jahre
hinweg Mischbetrieb mit erheblichen betrieblichen Problemen: Einerseits ist die
Bedienung alter Strecken mit neuen Fahrzeugen aufgrund des Gleisachsabstands nicht
maoglich. Andererseits ist die Bedienung neu umgebauter Strecken und Haltestellen (mit
Niederfluborden) mit alten Fahrzeugen hochst problematisch: Es mifdten 0,18 m tiefe
und fast 0,3 m breite Lucken zwischen Trittbrett des alten Fahrzeugs und neuem
Bordstein in Kauf genommen werden. Die 6konomischen und sozialen Vorteile des
Niederflurbetriebs (insbesondere schnellerer Fahrgastwechsel, aber auch Erleichterung
fur Korperbehinderte und hoher Komfort) waren in der langjahrigen Stral3enumbauphase
in ihr Gegenteil verkehrt.

Diese Probleme waren unumganglich, da die Umstellung nicht zeitgleich mit dem
Umbau von Strecken und Haltestellen erfolgen kann. Eine vortibergehende Zweiteilung
des Dresdener StralRenbahnnetzes ist aufgrund des Netzzusammenhanges sowie
aufgrund erheblicher betrieblicher Sachzwénge und Unflexibilitaten fir Wagenumlauf,
Umleitungsfalle etc. voraussichtlich ausgeschlossen.

Es wird daher die Umstellung auf Strallenbahnwagen mit einer Wagenkastenbreite
von 2,35 m empfohlen und der Ermittlung der Fahrbahn-Regelbreiten in Kap. 4.1.6
zugrundegelegt.

4.1.5 Motorisierter Individualverkehr (s. auch Plan 9, 10 und 11)

Das Netz des MIV sollte weitgehend durchl&ssig bleiben. Umwege sollten vermieden

werden, moglichst alle Stral3en sollten in beiden Richtungen befahrbar sein, auch wenn
sie Engstellen und einspurige Stellen haben; mit Abbiegeverboten und Einbahnstraf3en
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sollte sehr sparsam umgegangen werden. Gleichzeitig wird insbesondere in den inneren
Quartiersstral3en auf allen Strecken der Fahrkomfort durch niedrige Geschwindigkeiten,
Uberlagerungen und Flachenumverteilungen zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs
und der bebauungsbezogenen Nutzungen gesenkt. Knoten und Strecken missen
lediglich die Fahrgeometrie der jeweils erwtinschten Fahrzeuggréf3en bericksichtigen;
fahrdynamische Gesichtspunkte kdnnen aul3er Acht bleiben. Die Befahrbarkeit durch
Lastzlge ist dabei weitgehend zu ermdglichen; Belange des Stadtebaus sind aber im
Zweifelsfall der Befahrbarkeit durch Lastzlige voranzustellen.

Im inneren Quartiersstrallennetz sollte die angestrebte Hierarchie des StralRennetzes
hinsichtlich MIV-Bedeutung und Umfeldnutzung gestalterisch zum Ausdruck gebracht
werden. Um nicht der Linearitat und Symmetrie der Stral3enrdume zu widersprechen,
bietet sich eine Differenzierung der Fahrbahnbreiten an (s. Plan 10 und 14). In
Stral3en mit hoherer MIV-Belastung, vor allem in den Randbereichen des Kerngebietes,
wird eine Fahrbahnbreite von 6,0 - 6,5 m vorgeschlagen. Davon bilden 4,0 - 4,5 m den
Mittelbereich der Fahrbahn, in dem eine Begegnung von zwei PKW stattfinden kann. Die
Seitenbereiche von jeweils ca. 1 m Breite werden durch ein Bord von 6 cm Hohe vom
Mittelbereich als Mehrzweckstreifen abgetrennt. Abtrennung und ebener Belag bieten
Sicherheit und Komfort fir Radverkehr.

In den weiter innen liegenden und Wohnstral3en kann die Fahrbahnbreite auf insgesamt
bis zu 4,0 m verringert werden. Da hier Begegnungen von KFZ selten stattfinden, findet
der MIV hauptsachlich im bis zu 2,0 m schmalen Mittelbereich statt. Fir Begegnungen
groRerer Fahrzeuge sind in Abstanden, die sich nach der Ubersichtlichkeit des
jeweiligen Stral3enraums bemessen, Ausweichmdoglichkeiten durch Halteverbote und
Freiheit von Einbauten vorzusehen - meist wohl bei Grundsttickszufahrten.

Prinzipiell entspricht so die Gestaltung der Verringerung des Verkehrsaufkommens von
auf3en nach innen. Ausnahmen von diesem Prinzip der Fahrbahnbreiten bilden aufgrund
des StraRenbahnbetriebes die Rothenburger und Gorlitzer Strafl3e und der westliche Bi-
schofsweg. Um eine Verkehrsverteilung zu erhalten, wie sie in Plan 9 abgebildet ist,
missen an manchen Stellen zuséatzliche Durchfahrtwiderstande vorgesehen werden, um
Schleich- und Durchgangsverkehre, die die stark belasteten Hauptquartiersstral3en mei-
den wollen, auf ein vertragliches Mal3 zu reduzieren. In der Gorlitzerstral3e und den
Kreuzungen an ihrem ndrdlichen und stdlichen Ende wird ein hoher Durchfahrtwi-
derstand mit der vorgesehenen OPNV-Bevorrechtigung bereits erreicht (s. Kap. 4.4.3).
An anderen Stellen kdnnen langere einspurige Strecken mittels Pollern 0.4. die Attrak-
tivitat dieser Stral3en als Alternative zu den Hauptstral3en verringern. Denkbar ist hier
auch die Einrichtung von Ful3dgangerbereichen mit zeitlich begrenzter Durchfahrbarkeit.
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Ein Schleifen- und Sackstraliensystem verursacht gegentber dem hier favorisierten
Sickersystem deutliche Nachteile. Um Durchgangs- und Schleichverkehre, also
sogenannte "Fremdverkehre" (Ubrigens Uberwiegend auch Dresdener Mitburger), voll-
standig zu verhindern, sind Einbahnstral3en, Diagonalsperren und Sperren zwar ein
wirksames Mittel. Nebenbei verursachen sie jedoch immer Verlagerungen auf andere
Stral3en und zusatzlichen M1V, da der Ziel- und Quellverkehr zu Umwegen gezwungen
wird. Gerade diese Nebenwirkung restriktiver Netzeingriffe ist unter dem Gesichtspunkt
der Flachenhaften Verkehrsberuhigung, die immer auf eine Vermeidung von MIV abzielt,
in der Regel aul3erst problematisch. Gerade in den inneren Quartiersstraf3en der
AuReren Neustadt ist selbst zu Zeiten und an Stellen mit héchsten Anteilen Durchgangs-
verkehr jedes zweite KFZ gebietsbezogen. Die absoluten Mengen sind sehr gering, und
zu den "empfindlichen" Tageszeiten, also etwa bei Nacht, durften sie angesichts der
angestrebten Fahrwiderstande gegen Null tendieren. Durchgangsverkehr ist nicht pau-
schal unvertraglicher als Eigenverkehr, und ein gewisses Mal3 an "gebietsfremdem
Verkehr" ist hinnehmbar. Erstens gibt es zwischen einem durchfahrenden KFZ und
einem hinein- und hinausfahrenden KFZ hinsichtlich der Emissionen, des Flachen-
verbrauchs und der Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer keine Unterschiede.
Zweitens tritt die Belastung, die von einer Stral3e verdrangt wird in einer anderen Stral3e
auf; ob diese "weniger sensibel” ist, ist keineswegs immer eindeutig.

Allgemein ist zu bedenken, dal? restriktive Netzeingriffe die 6ffentliche Meinung gegen-
Uber der Verkehrsberuhigung haufig negativ beeinflussen. Sie werden leicht als Gange-
lung aufgefaldt und nicht akzeptiert.

Die Planungsuberlegungen zu den Hauptquartiersstral3en erfolgen unter der Pramisse,
dai3 die Mengenleistungsfahigkeit fir den MIV in etwa auf heutigem Niveau konsolidiert
werden soll. Mogliche Netzmodifikationen wurden nicht untersucht. So etwa die Verla-
gerung der Stral3enbahn aus der Konigsbricker Stral3e in den Dammweg, die Einbezie-
hung der Radeberger Stral3e zur Entlastung der Bautzener Stral3e und die Einbeziehung
der Hansastral3e zur Entlastung der Konigsbriicker Stral3e. Diese Netzvarianten kdnnen
nicht ausgeschlossen werden, sie erweisen sich aber nach oberflachlicher Prifung eher
als ungunstig und damit als unwahrscheinlich.

Die Planungen in den Kapiteln 4.4.1 und 4.4.2 verfolgen daher das Ziel, den
StraRenraum der Hauptquartiersstral3en flr eine im Rahmen der Flachenkonkurrenz
hdchstmdgliche Menge an KFZ zu optimieren. Steigerungen der
Mengenleistungsfahigkeit sind nicht angestrebt und an den kritischen Knoten, inbeson-
dere am Albertplatz, nicht realisierbar. Diese Zielsetzung sollte auch auf das gesamte
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Hauptstraliennetz Dresdens Ubertragen werden, denn nur dann lassen sich Stauungen
minimieren und gleichmaliger verteilen. Sobald an einer Stelle die Mengenleistungs-
fahigkeit deutlich erhoht wird, konzentrieren sich die Stauungen meist unkontrolliert und
zufallig an anderer, meist unvertraglicher Stelle. Ein flissiger MIV ist im Hauptstral3en-
netz zu Spitzenverkehrszeiten nicht erreichbar. Diese Tatsache bedeutet, dal3
Wartezeiten und Staus zu Spitzenverkehrszeiten sowie Komforteinschrankungen durch
niedrige Reisegeschwindigkeiten zwar nicht erzeugt, aber bewu(3t in Kauf genommen
und bestmaglich organisiert werden missen. Effiziente Auslastung des Stra3ennetzes
und Schutz des Stral3enverkehrs vor dem Zusammenbruch sind zwei regelnde
Eigenschaften des Staus, die die Funktionsfahigkeit des MIV erhalten.

Hiermit ist das Staumanagement als stadtverkehrsplanerisches Handlungsfeld
angesprochen. Ziel des Staumanagements ist die gezielte planerische Verteilung und
Staffelung der Bereiche hoherer Verkehrsdichte im Hauptstral3ennetz. Vornehmlich
mittels LSA-Steuerung (sog. "Pfortner-LSA") wird die Lage und Lange dieser Abschnitte
verkehrstechnisch gesteuert. Dabei wird der Tatsache Rechnung getragen, daf3 auch zu
Zeiten hochster Verkehrsdichten nur Teile des Hauptstra3ennetzes tatsachlich "voll"
sind, wie es aus der Autofahrersicht vermutet wird; in Wirklichkeit zeigen Erhebungen
und Luftbilder, daR die Uberlastung sich nur auf etwa 20 - 30 % der Netzlange bezieht.

Die Vorteile des Staumanagements sind:

- Entlastung sensibler (schmale StralBenraume, hohe Nutzungsdichte, empfindliche
Nutzungen) und Uberlastungsgefahrdeter (wichtige Knotenpunkte; z.B. Albertplatz)
Bereiche

- gleichmaRige Verteilung der Uberlastungen im Netz

- Verringerung von ineffektiven Leistungsfahigkeitseinbul3en in der Hauptverkehrszeit,
die durch gegenseitige Behinderungen an Knotenpunkten hervorgerufen werden; op-
timale Nutzung der Griinzeiten.

Dabei mussen folgende Aspekte im Auge behalten werden:

- groR3raumige Planung: Erst die Betrachtung ganzer Stral3enzlige Uber grof3ere
Strecken ermdglicht eine optimale Verteilung der Staubereiche. Unerwlinschte
Verlagerungen kénnen vermieden werden. Sukzessive sollte das gesamte
Hauptstral3ennetz dem Staumanagement unterworfen werden. In Plan 11 werden die
Uberlegungen zum Staumanagement in abstrahierter Form in einen groReren
Netzzusammenhang gestellt.

- Durchfahrtwiderstdnde im Nebenstral3ennetz: Die MIV-Reisezeiten im Hauptstral3en-
netz werden durch das Staumanagement insgesamt zwar nicht vergrof3ert, die
Problematik besteht also in jedem Fall. Kleinraumig kann es trotzdem zu starkerem
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Druck auf einzelne untergeordnete Stral3en kommen. Hier sind deshalb hohe
Verkehrswiderstdnde und in Ausnahmeféllen Sperrungen anzuordnen (Flachenhafte
Verkehrsberuhigung).

- Das Staumanagement hat nur insofern mit dem Kooperativen Verkehrsmanagement
(s. Kap. 4.1.6) zu tun, als das Kooperative Verkehrsmanagement eine konsequente,
kleinraumige Weiterfiihrung des Staumanagements in Kombination mit der OPNV-
Bevorrechtigung darstellt.

Das Staumanagement sollte in jedem Fall (d.h. auch ohne Kooperatives Verkehrsmana-
gement) in Angriff genommen werden. Plan 9 enthélt das schon weitgehend
durchdachte Staumanagement fiir die Hauptverkehrsstraen der AuReren Neustadt -
gewissermaRen als Ausschnitt notwendiger gesamtstadtischer Uberlegungen. In den
Planen 18 und 20 werden Stral3enentwtirfe vorgestellt, die beispielhaft und starker im
Detail das Staumanagement an die jeweilige stadtebauliche und verkehrliche Situation
anpassen.

Fur die Mengenleistungsfahigkeit einer Strafl3e ist - bei innerstadtischen, héhengleichen,
LSA-geregelten Knoten - die Zahl und Lange der Aufstellspuren an den Knotenpunkten
entscheidend. Die Anzahl der Spuren auf den Strecken ist daftir unerheblich. Ein vier-
spuriger Ausbau der Hauptverkehrsstraen der AuReren Neustadt, Zielsetzung des Ver-
kehrskonzeptes Dresden, kann sich daher nur auf die Aufstellspuren an den Knoten be-
ziehen.

An LSA kdnnen miteinander ablaufende Strome (z.B. Geradeausfahrer und
Rechtsabbieger) zwei PKW-Spuren von insgesamt 4,5 m Breite angeboten werden
(ohne Abmarkierung). Bei LKW-Anteilen von 5 - 10 % sind sie annahernd so
leistungsfahig wie zwei volle Spuren von insgesamt 6,0 - 6,5 m Breite. Der Fla-
chengewinn von ca. 2.0 m ist besonders an den Kreuzungen von Bedeutung.

Durch den Stral3enentwurf ist anzustreben, die Einhaltung der zuldssigen Ho6chstge-
schwindigkeit von 40 oder 50 km/h zu unterstitzen. Dies laf3t sich vor allem dann errei-
chen, wenn fahrdynamische Entwurfskriterien nicht im Vordergrund stehen (s. auch Kap.
3.1.4); Versatze in der Fahrbahn sind ebenfalls hilfreich.
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4.1.6 Kooperatives Verkehrsmanagement (s. auch Plan 12)

Die Vorteile moderner LSA-Technik konnen neben der OPNV-Bevorrechtigung (s. Kap.
4.1.4) und dem Staumanagement (s. Kap. 4.1.5) auch dem Flachengewinn fr nichtmo-
torisierten Verkehr und bebauungsbezogene Nutzungen dienen. Eine sinnvolle Kombi-
nation beider Handlungsfelder befreit von der Notwendigkeit, zum Zweck einer Be-
schleunigung des OPNV uberall den OPNV vom MIV raumlich zu trennen.

Ausgangsuberlegung

Das Prinzip der Flachendifferenzierung von OPNV und MIV ist kein Selbstzweck, son-
dern dient der ziigigen und relativ stérungsfreien Fahrt des OPNV. Da die Flachen in in-
nerstadtischen Straf3en stets sehr knapp sind, geht diese exklusive Flachenzuordnung
zwangsweise immer zu Lasten des Flachenangebots fur nichtmotorisierte Verkehre und
fur das breite Spektrum bebauungsbezogener Nutzungen. Bietet die Verkehrstechnik
Moglichkeiten, diese bewul3ten Benachteiligungen bestimmter Stral3ennutzer zu vermei-
den, ohne automatisch das Ziel der Ziigigkeit und Zuverlassigkeit des OPNV in Frage zu
stellen, muf} eine verantwortungsbewufl3te Verkehrsplanung diese Mdglichkeiten prifen.

Prinzip: Zeitdifferenzierung statt Flachendifferenzierung

Ein offentliches Verkehrsmittel mit einer Frequenz von 12 Wagen pro Stunde belegt
theoretisch eine Fahrflache ca. 5 % der Zeit (Zeitanteil, indem die Fahrflache nicht von
anderen Verkehrsteilnehmern genutzt werden kann). Wird dem offentlichen Verkehrs-
mittel diese Fahrflache exklusiv gewidmet (eigener Gleiskorper oder Busspur), ergibt
sich eine hohe Ineffektivitat: Uber 90 % der Zeit werden diese Flachen nicht genutzt.

Zeitdifferenzierung bedeutet nun, dem OPNV wahrend seiner kurzen Nutzungszeiten
eine weitestgehend MIV-freie Fahrflache zur Verfigung zu stellen und in der restlichen
Zeit diesselben Flachen dem MIV anzubieten. Fir die zeitliche Differenzierung in
Abhangigkeit der OPNV-Anforderung sorgt ein intelligentes Verkehrsleitsystem. Am
Beginn von StraBenabschnitten mit gemeinsamer Filhrung von OPNV und MIV dosieren
LSAnN den Zuflu3 des MIV. Riuckstauungen des MIV werden auf bestimmte StraRenab-
schnitte beschrénkt, in denen eine getrennte OPNV-Fahrbahn zur Verfligung steht
(Staumanagement). Bus oder Stral3enbahn kénnen den Stau tberholen, beeinflussen
bei Annaherung an einen Abschnitt gemeinsamer Fuhrung die LSA an seiner Einfahrt
und fahren mit einem Zeitpuffer nach vorne in den Abschnitt ein (OPNV-Bevor-
rechtigung). Der Ablauf dieser Freihaltung des Fahrwegs gleicht dem Ablauf der OPNV-
Bevorrechtigung an Kreuzungen (d.h. Freihaltung der Kreuzung vom Querverkehr).

Funktionsweise
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Staumanagement:

In Abhangigkeit der Verkehrsdichte in den Abschnitten mit gemeinsamer Fihrung von
OPNV und MIV dosieren Pfortner-LSAn am Beginn dieser Abschnitte den ZufluR des
MIV, sodald innerhalb keine Stauungen auftreten. In der Regel wird es ausreichen, die
Pfortner-LSAn mit den Grinzeiten der LSAn inmitten und am Ende der Abschnitte
gemeinsamer Fuhrung zu koppeln. In Fallen mit gréReren seitlichen Zu-oder Abfliissen
innerhalb der Abschnitte mit gemeinsamer Fuhrung sollten die Pfortner-LSAn mit
Verkehrsdichte-Daten gekoppelt werden, die von Detektoren in der Fahrbahn
(Induktionsschleifen) ermittelt und von einem zentralen Verkehrsrechner verarbeitet
werden.

OPNV-Bevorrechtigung:

Die Ann&herung einer Stral3enbahn oder eines Busses wird an den zentralen Rechner
Uber Infrarotbaken gemeldet. Dieser schaltet die Pfortner-LSA (in Abbhangigkeit von der
Verkehrsdichte) zu einer bestimmten Zeit fir den MIV auf Rot, sodal der zeitliche
Abstand zwischen zuletzt eingefahrenem KFZ und der Stral3enbahn ausreicht, um eine
storungsfreie Fahrt der StralRenbahn zu gewahrleisten. Haltestellenaufenthalte und
Stérungen durch abbiegende und ein- und ausparkende KFZ innerhalb der gemischten
Strecke kbnnen vom Zentralrechner pauschal bertcksichtigt werden. LSAn innerhalb der
gemischten Strecke werden so gesteuert, daf3 der Stra3enbahn vorausfahrende KFZ bis
zum Ende der gemischten Strecke oder bis zur nachsten Haltestelle wieder ausreichend
Vorsprung haben oder die StraRenbahn die wartenden KFZ tberholt. Linksab-
biegespuren auf dem Gleiskorper sind auch im zweiten Fall méglich. Bei
StralRenbahnanndherung kann ein Linksabbiegervorlauf freie Fahrt sichern.

Haltestellen an LSA-geregelten Kreuzungen innerhalb von Abschnitten mit gemeinsamer
Fuhrung sollten vorteilhafterweise hinter diesen Kreuzungen liegen. Die Stral3enbahn
bildet hier einen Pfropfen auch fur den aus den Querstraf3en einbiegenden MIV, sodal3
sie auch ohne LSA-Steuerung behinderungsfrei weiterfahren kann. Auf
Haltestelleninseln, die vor LSA-geregelten Kreuzungen aufgrund zuséatzlicher MIV-
Aufstellspuren notwendig waren, kann verzichtet werden.

An nicht LSA-geregelten Einmindungen und Kreuzungen innerhalb der gemischten
Strecke kbnnen Linksabbiegevorgange, falls haufige Stérungen des Fahrtablaufs der
Stral3enbahn auftreten sollten, auch nachtraglich durch Wechselverkehrszeichen in den
Spitzenstunden verboten werden.
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Fur das Funktionieren des Kooperativen Verkehrsmanagements sind folgende techni-
sche Komponenten nétig, die alle ohnehin zur beabsichtigten OPNV-Bevorrechtigung an
Kreuzungen mit LSA-Regelung erforderlich sind:

Infrarot-Sender und Datenfunkgerate in den StralRenbahnwagen
Infrarot-Empfanger im StralRenraum (an Beleuchtungsmasten 0.4.)
Zentralrechnergesteuerte LSA

Detektoren (Induktionsschleifen) zur Messung der Verkehrsdichte im MIV in den
Abschnitten mit gemeinsamer Fiihrung

Zentralrechner.

Im Kap. 4.4.1 wird die Praktikabilitat dieser Uberlegungen anhand der Kénigsbriicker
Stral3e Uberpruft.

Fahrbahn-Regelbreiten

Anforderungen an die Fahrspurbreiten:

- Aus Fahrgeometrie resultierendes Lichtraumprofil

- Sicherheits- und Mindestabstande

- Flexible Nutzung fir alle StVZO-Fahrzeuge; auch auf besonderem Gleiskorper fur
Notdienst, Baustellenumleitung etc.; auch im Begegnungsverkehr LKW/ LKW und
Stral3enbahn/ LKW; auch an Haltestellen.

- 18 cm-Borde fur Niederflurfahrzeuge, dabei 5 cm (in der Umstellungsphase maximal
12,5 cm) Abstand zwischen Bord und Trittbrett.

- Geringstmoglicher Flachenverbrauch, insbesondere im Innenstadtbereich.

- Durchgehender Gleisachsabstand auch an Haltestellen.

Gegenuber tblichen Bemessungen werden folgende Einschrankungen gemacht:

- In der Regel keine Masten oder andere Einbauten auf besonderem Gleiskorper,
stattdessen Abhangung sowie Abspannung integriert auf dem Burgersteig oder an
Hausern.

- Geringfligige Einschrankung der Sicherheitsabstande zu Burgersteigen und Park-
streifen, die dadurch breiter werden kdnnen.

- Beschrankung von Fahrkomfort und Geschwindigkeiten des MIV, vor allem an
Haltestellen.

Vorgeschlagene Querschnitte:

Aus der empfohlenen Wagenkastenbreite der Stral3enbahn von 2,35 m (s. Kap. 4.1.4)
und den Anforderungen an die Fahrspurbreite ergeben sich die im Plan 12 skizzierten
Querschnitte.
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Auf Strecken mit besonderem Gleiskorper und dichtem Busverkehr sollte die
Fahrspurbreite auf dem Gleiskorper 3,25 m betragen. Gleiskorperbreite im engen
Bereich gegenuberliegender Haltestellen und Gleisachsabstand erweitern sich
entsprechend um 0,5 m auf 3,15 m bzw. 5,60.

Planerische Vorgaben und Rickwirkungen:

- Ein besonderer Gleiskorper ist Ausnahmefall: Sein Flachenbedarf ist zu hoch,
insbesondere, da eine intensive bebauungsbezogene Nutzung entlang der
Stral3enbahnstrecken fur einen qualifizierten Stral3enbahnbetrieb Voraussetzung ist.
AulRerdem fuhrt er zu unattraktiven Haltestelleninseln. Ein besonderer Gleiskorper ist
nur neben definierten Bereichen hoherer MIV-Verkehrsdichte und auf Strecken mit je
nach Takt mehr als etwa vier Linien erforderlich.

- Eine gemeinsame Fuhrung ist der Regelfall: LSA-Vorrang und Kooperatives
Verkehrsmanagement sichern die Zlgigkeit der Stralenbahn. In Aul3enbereichen ist
dies besonders leicht, da hier geringere MIV-Mengen und geringerer Taktdichte
(meist nur eine Linie) vorliegen.

- Die Fahrbahnverengungen an Haltestellen bei gemeinsamer Fihrung sind fur einen
reibungslosen Betrieb in der Regel versetzt anzuordnen. Sie sollten nur in
Ausnahmefallen unmittelbar gegenuberliegen.

Vorteile

Die erforderlichen Flachen fur den motorisierten Verkehr reduzieren sich in Stralenab-
schnitten mit gemeinsamer Fihrung von MIV und OPNV auf die Halfte. Fir die stadte-
bauliche Gestaltung, fir Geschéaftsnutzungen, fir Wohnen, Kinderspiel und Aufenthalt,
fur Entsiegelung und Grunversorgung, zum Einkaufen und fur den Ful3ganger- und
Fahrradverkehr werden durch Anwendung moderner Verkehrstechnik Flachen hin-
zugewonnen.

Die Trennwirkung der Hauptquartiersstraf3en verringert sich infolge der halbierten
Fahrbahnbreiten. Die Vernetzung mit den Nachbarquartieren und der funktionale
Zusammenhang stadtischer Zentren entlang dieser Stral3en verbessert sich.

Einen hohen Attraktivitatsvorteil fir den OPNV stellt die direkte Begehbarkeit der Stra-
Renbahnhaltestelle vom FulRgangerbereich aus dar: Der wartende Fahrgast mul3 keine
Fahrbahn Uberqueren und wartet anstatt auf einer Insel inmitten des flieBenden MIV auf
breiten, begriinten Ful3gangerflachen. Hinzu kommt der qualitative Vorteil, dal3 keine
reinen Wartezeiten entstehen: Das Warten auf dem Burgersteig ermoglicht die gleich-
zeitige Teilnahme an der Vielfalt des in der Regel lebendigen und dicht genutzten Halte-
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stellenumfeldes. Auf einer Warteinsel wéaren keine Nebenbeikontakte und -erledigungen
maglich; hier kann nur gewartet werden. Allein dieser Vorteil kbnnte eine nur gelegentli-
che oder geringfiigige Behinderung der freien Fahrt des OPNV wettmachen. Derartige
Komfortpotentiale sollten nicht verschenkt werden, auch wenn sie nicht unmittelbar in
ihrer Wirkung auf die Einnahmen-/ Ausgabensituation des Verkehrsbetriebs
guantifizierbar sind.

Nachteile

Mit dem Kooperativen Verkehrsmanagement a3t sich nicht die maximale, d.h. bei einer
strikten raumlichen Differenzierung von MIV und OPNV theoretisch mdgliche, absolute
OPNV-Beschleunigung erreichen. Fiir eine Optimallésung im Sinne eines Kompromis-
ses zwischen allen Nutzungsanspriichen an den Stral3enraum missen gewisse
Abstriche am OPNV-Beschleunigungsziel - wie an jedem anderen Ziel auch - in Kauf
genommen werden. In diesem Zusammenhang ist auch die Frage zu stellen, ob das
Beschleunigungsziel als absolute Beschleunigung des OPNV oder als relative
Beschleunigung des OPNV gegeniiber dem MIV zu verstehen ist. Im Sinne einer
stadtvertraglichen Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl zu Lasten des MIV und
zugunsten des OPNV steht wohl in jedem Fall die relative Komponente des
Beschleunigungsziels im Vordergrund. Dies bedeutet, dald eine Bewertung planerischer
Mafinahmen hinsichtlich des Beschleunigungseffektes differenziert erfolgen muf3: Die
beabsichtigte relative OPNV-Beschleunigung kann durch eine ungewollte
Beschleunigung des MIV kompensiert werden, oder: Der gleiche relative Be-
schleunigungseffekt kann bei geringerer absoluter OPNV-Beschleunigung erzielt
werden, wenn nicht gleichzeitig als Nebeneffekt der MIV beschleunigt wird. So gesehen
kann dem Kooperativen Verkehrsmanagement nicht von vorneherein ein geringerer
Beschleunigungseffekt attestiert werden, als der strikten raumlichen Trennung von MIV
und OPNV, da letztere Strategie ein zeitlich und raumlich gréReres Angebot fiir den MIV
bereitstellt.

Mit dem Kooperativen Verkehrsmanagement a3t sich nicht die bei einer strikten
raumlichen Differenzierung mogliche Zuverlassigkeit erreichen. Angesichts der heutigen
Ausfallsicherheit von LSAn und ihren Steuerungen bezieht sich diese Einschrankung
jedoch ausschlief3lich auf einzelne unvermeidbare Stérungen durch den MIV (etwa
Unfalle), die bei gemeinsamer Fuhrung haufiger im Gleisbereich stattfinden. Dieser
Nachteil diifte vermutlich allein schon durch den Attraktivitatsvorteil fir den OPNV
kompensiert werden.
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Um die genannten Vorteile des Kooperativen Verkehrsmanagement zu verwirklichen
und auf Dauer sicherzustellen, sollte der Vorrang des OPNV vor dem MIV politisch
hdchstrangig abgesichert werden. Um diesen Vorrang langfristig hinsichtlich der LSA-
Steuerung zu sichern, bietet sich an gleichzeitig die Zustandigkeit fur die LSA-Steuerung
den Verkehrsbetrieben zu tbertragen.

Zusammenfassung Kooperatives Verkehrsmanagement

Das Flachenangebot in innerstadtischen Stral3en ist begrenzt. Eigene Flachen fur
jede Verkehrs- und Nutzungsart sind nicht tiberall realisierbar. Dem OPNV sollten
aber in Abschnitten héherer MIV-Verkehrsdichten eigene Fahrflachen angeboten
werden.

Die Lage dieser Abschnitte hoherer MIV-Verkehrsdichten ist steuerbar
(Staumanagement). Dadurch ergibt sich eine Staffelung der Stral3en und es
entstehen Abschnitte, in denen mit Stauungen des MIV gerechnet werden muf3
und eigene Fahrflachen fiir den OPNV zur Verfiigung stehen. Die Flachen fir
nichtmotorisierte Verkehre und bebauungsbezogene Nutzungen sind hier kleiner.
Querungen der StralRen sind schwieriger.

Zum anderen entstehen Abschnitte, in denen der MIV flissig gehalten werden
kann und der OPNV deshalb mit Hilfe von Vorrangschaltungen (OPNV-
Bevorrechtiung) ziigig auf gemeinsamen Fahrflachen gefihrt werden kann. Die
gestalterischen Spielraume, der Komfort fir nichtmotorisierte Verkehre und das
Flachenangebot flir bebauungsbezogene Nutzungen sind in diesen Abschnitten
deutlich groRer.

4.2 Strallengestaltung
4.2.1 Hauptquartiersstral3en (s. auch Plan 13, 18 und 20)

Beim Entwurf der HauptstralRen missen alle komplexen Anforderungen integriert und
gemeinsam bearbeitet und gestaltet werden. Es ist nicht zielfuhrend, einen
verkehrstechnisch "richtigen" Entwurf gegebenenfalls durch den zuséatzlichen "Luxus"
von Gestaltungsmitteln zu verschonern. Vielmehr soll ein Gesamtgestaltungskonzept
sowohl Stral3en und Platze als stadtische Rdume begreifen als auch
verkehrsplanerische, verkehrstechnische und bautechnische Notwendigkeiten erftllen.
Das gilt sowonhl fur die Gesamtkonzeption wie auch fur das Detail.
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Die beigefugten Ideenskizzen (s. Plan 18 und 20) sollen hierzu erste Ansétze zeigen.
Sie sind vielfach noch nicht prazisiert; prinzipiell, aber noch nicht im Detail, sind z.B.
geplante Bauvorhaben, vorhandene Vorgarten mit wertvollen Einzelbaumen,
Grundstuckseinfahrten u.a. bertcksichtigt; dies mufl3 der konkreten Objektplanung
vorbehalten bleiben. Dennoch sind einige wesentliche Gestaltungsmerkmale bereits
erkennbar:

Grundsatzliche Flachenaufteilung zwischen OPNV/ MIV (getrennt oder gemischt),
Park- und Anlieferflachen, Rad-, Ful3ganger-, Grin- und Hausvorflachen. Es wird der
Grundsatz verfolgt, nur die Hauptfahrflachen eindeutig abzutrennen; Anliefer- oder
Sonderfahrvorgange sollten eher in die Ful3gangerflachen integriert werden; im
"Normalfall* kommen diese Flachen dann dem Ful3ganger zugute.

MIV-Flachen an Knoten im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit. Markierungen nach
StVO sollten hier bewul3t eingesetzt werden, auch wenn dies verkehrstechnisch-
funktional Kompromisse bedeutet; hohe Fahrgeschwindigkeiten missen nicht einkal-
kuliert werden.

Alleestellungen in Achse und Rhythmus. Die Achsen sind in jedem Fall so eng wie
maoglich an die Fahrbahnen herangeriickt. Der Rhythmus wechselt in Abschnitten; er
ermoglicht Zufahrten und LKW-Parken. Es wird eine sehr strenge Alleestellung an-
gestrebt, die jeweils mit der stadtebaulichen Situation korrespondiert; das gilt auch fur
Platzbegriinungen und Einzelbaume.

Insgesamt wird angestrebt, das Erscheinungsbild durch die Bauflachen und die Allee-
stellung streng stadtebaulich zu bestimmen. Die verkehrlichen Anforderungen missen
dabei erfullt sein, durfen jedoch nicht vorrangig das Erscheinungsbild beherrschen.

Im Detail sollte weitgehend auf traditionelle Materialien und Konstruktionen zuriickge-

griffen werden. Im Einzelnen bedeutet das (s. Plan 13):

- Langsformatige Grof3granitplatten fur die Hauptgehflachen; Restflachen Klein- oder
Mittelpflaster

- Uberbreite Granitborde (40 cm) als Bordsteine; Hohe wegen notwendiger
Uberfahrbarkeit 6 - 8 cm im Gesamtverlauf.

- Grof3steinpflaster fur die Park- und Anlieferflachen unmittelbar neben der Fahrbahn.

- Asphaltbeton aus Schallschutzgrinden auf den reinen MIV-Fahrbahnen.

- Grol3steinpflaster auf den getrennten Stral3enbahnkorpern. Eine Begriinung ware hier

zwar wunschenswert; die notwendige Befahrbarkeit fur Linksabbieger und jedenfalls
fur Notdienstfahrzeuge scheint jedoch eine Pflasterung zu erfordern.
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- Fur die gemischte StraRenbahn/ MIV-Flache sollte ein leiser Belag gefunden werden,
der technisch dauerhaft auch den Gleiskdrper sichert.

- Als Radstreifen werden zwei jeweils etwa 60 cm breite Asphaltstreifen mit etwa 1 m
Achsabstand, ohne Borde eingepflastert, vorgeschlagen. Damit wird Radfahrkomfort
fur beide Richtungen angeboten, ohne dafli die Gestaltung stark beeintrachtigt wirde
oder allfallige Ausweichvorgange verhindert wirden. Diese Losung setzt sich dann
auch gestalterisch kontinuierlich in den inneren Quartiersstrafl3en fort.

Endgultige Angaben kdnnen erst im Rahmen der jeweiligen Objektplanungen gemacht
werden.

4.2.2 Innere Quartiersstral3en (s. auch Plan 14 und 15)

Die Zielsetzungen der Verkehrsberuhigung missen durch die Gestaltung der inneren
Quartiersstral3en gestutzt werden: Geschwindigkeitsminderung fir Kraftfahrzeuge, Be-
wegungsfreiheit fur FulRganger und Radfahrer, Wohnumfeld-, und Aufenthaltsqualitéaten.
Aus denkmalpflegerischen Grinden sind jedoch herkdmmliche Mittel wie verschwenkte
Fahrbahnen o.a. nicht vertretbar.

Vorgeschlagen wird daher die Wiederverwendung der traditionellen Belage:
Grol3pflaster im Mittelbereich, die Gberbreiten Granitbordsteine sowie die
langsformatigen Granitplatten fir die Gehwege im Hausvorbereich. Grol3pflaster wird
ebenfalls fur KFZ-Stell- und Anlieferflachen vorgesehen, jedoch oberhalb des Bordes.
Unmittelbar oberhalb des Bordes wird - als mehrfach nutzbarer Streifen, ein etwa 0,6 m
breiter, sehr ebener Belag bendtigt - zweckmaligerweise in Asphalt, gegebenenfalls
aber auch als Mittelsteinpflaster: Dieser dient dem Radverkehr, ist aber auch in
Begegnungsfallen von Kraftfahrzeugen mitzubenutzen.

Vom Grundsatz her wird also das Trennungsprinzip (Fahrbahn/ Birgersteig)
gestalterisch beibehalten. Die Flache zwischen den Borden wird jedoch extrem schmal
gewahlt - zwischen 2,0 m (gleich eine PKW-Breite) in ruhigeren Stral3en und etwa 4,35
m (gleich eine LKW-Breite oder zwei PKW-Breiten) in Stral3en mit einem starkeren
Sammelstral3encharakter. Dies ist so abgestimmt, daf3 der weitaus Uberwiegende Teil
der KFZ-Nutzung (Uber 95 % Zeitanteil) auf diesem Fahrbahnmittelbereich abgewickelt
wird. Die optische Enge wirkt verkehrsberuhigend auch bei geringen Verkehrsmengen,
also an Sonn- und Feiertagen, bei Nacht usw.: Bei Begegnungsfallen muf3 dann - Gber
den etwa 6 cm hohen Bord oder Uber zahlreiche Bordabsenkungen an Kreuzungen und
Einfahrten - der Mehrzweckstreifen mitbenutzt werden. Das weist den Kraffahrer deutlich
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darauf hin, daf3 der Radfahrer im Begegnungsfall zweier KFZ nicht tberholt werden
kann - sichert also den Radfahrer. Der Mehrzweckstreifen ist also verkehrssrechtlich Teil
der Fahrbahn, hat aber den Charakter einer Mischflache, die den Radfahrer schiitzt und
zum weit Uberwiegenden Zeitanteil die Sicherheit und Bewegungsfreiheit der Fu3géanger
erhoht. Das gilt auch an Kreuzungen und Einmindungen: Der Bord grenzt nur die engen
PKW-Schleppkurven ab; LKW mussen ihn tberfahren.

Die Flachen jenseits des Asphaltstreifens sind je nach Stral3enbreite, Stral3enverlauf
und anliegender Nutzung als reiner Gehweg, Stellplatzflache, Fahrradabstellflache,
Baumbeet etc. nutzbar. Moblierungen, Masten, Leuchten, Poller 0.4. kbnnen - sparsam
verwendet - reine Gehflachen grob abtrennen. Stellplatze fir KFZ sollten durch
Markierungsnagel sparsam markiert werden.

Die verkehrsrechtliche Ausweisung fir diese Stral3en ist nicht einfach; es muf3 jedoch
vermerkt werden, dal? die StVO keine Vorgaben fiir die Stral3engestaltung festlegen
kann. Sie regelt das Verhalten auf der Stral3e, schreibt jedoch nicht vor, dal3 ein
Bordstein zwingend die Begrenzung einer Fahrbahn bildet. In vielen engen Stral3en ist
das notwendige Uberfahren von Borden gestattet. Der StraRenentwurf richtet sich allen-
falls nach technischen Richtlinien oder Empfehlungen. Die hier anwendbaren EAE "85
(Empfehlungen fur die Anlage von ErschlieBungsstraf3en) lassen dabei eindeutig soviel
gestalterischen Spielraum, dal3 die vorgelegten Vorschlage jedenfalls dadurch
abgedeckt sind.

Wenngleich traditionell die StraRen der AuReren Neustadt eher keine Alleen und Stra-
Renbaume haben, scheint ein gewisses Mal3 an Begrinung doch fir heutige Vorstellun-
gen von Wohnumfeldqualitat unverzichtbar; zudem ist - bei richtiger Anordnung - auch
die verkehrsberuhigende Wirkung nicht zu unterschétzen. Die Baumstandorte sind so
gewahlt, daf3 sie die charakteristischen Fassadenfolgen nur geringflgig beeintrachtigen;
gleichzeitig betonen sie jeweils die Blocklangen bzw. die Zasuren durch Kreuzungen
und Einmindungen. Zur Wahrung der Sichtbeziehung Garnisionskirche - Innenstadt
durch die Alaunstral3e sind im hohergelegenen Abschnitt der Alaunstral3e keine
Stral3enbaume vorgesehen.

Trotz wechselnder Breitenkombinationen tragen die Vorschlage dazu bei, die
weigehende Einheitlichkeit der StralRenraume, die traditionell in den Belagen, aber auch
in der stadtebaulichen Konzeption vorhanden ist, zu erhalten und zu stutzen.
Dartberhinaus setzen sich die Gestaltungsmerkmale (z.B. Borde, Gehwegplatten, 60
cm Asphaltstreifen) in den Hauptquartiersstral3en kontinuierlich fort. Sie stellen
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insgesamt einen tragfahigen Kompromif3 dar zwischen den Anforderungen der
Verkehrsberuhigung und den Anforderungen von Denkmalschutz und Ensembleschutz.

4.3 Ruhender Motorisierter Individualverkehr

Der ruhende MIV ist, wie in allen europaischen Grol3stadten, bereits heute ein zentrales
stadtebauliches Problem. Probleme ergeben sich nicht nur fur die Parkplatzsucher, son-
dern vor allem fir die Umweltanspriche, sowie fir den FuRgéangerverkehr und den Rad-
verkehr. Bereits heute wird das Erscheinungsbild des Quartiers weitgehend durch das
abgestellte Auto bestimmt.

Die Probleme werden sich in Zukunft erheblich verstarken. Ohne Eingriffe wird die
Nachfrage sich in naherer Zukunft um das Doppelte bis Dreifache verstarken - einerseits
aufgrund der generell steigenden Motorisierung in den neuen Bundeslandern, zum zwei-
ten aus einer nicht verhinderbaren demographischen und auch sozialen
Umstrukturierung der AuReren Neustadt. Da praktisch keine Garagenbauten zur
Verfiigung stehen und die Freiflachen begrenzt sind, besteht die akute Gefahr, dal3 zu
allen Tageszeiten alle vorhandenen privaten oder 6ffentlichen ebenerdigen Freiflachen
zugeparkt sein werden. Zur Vermeidung dieser Zustdnde besteht dringender
Handlungsbedarf.

Ldsungen sind auch in den alten Bundeslandern allenfalls ansatzweise erkennbar. An
eine Erfullung der Nachfrage ist jedenfalls nicht zu denken. Mittelfristig erscheint nur
etwa folgendes Konzept tragfahig:

- Das Kurzparken und Anliefern sollte mdglichst Giberall erlaubt und mdglich sein. Lie-
ferverkehr sollte in Teilbereichen zeitlich geblindelt werden (z.B. Alaunstral3e, Ko-
nigsbricker Straflie).

- Private und offentliche Freiflachen, die aus stadtebaulichen, aus Griinden der
Wohnumfeldnutzungen oder aus Griinden des FuRganger-, Radfahrer- und Offentli-
chen Verkehrs notwendig sind, missen mit sdmtlichen Mitteln des Planungs- und
Ordnungsrechts konsequent freigehalten werden.

- Die verbleibenden (vertraglichen) Stellplatze im offentlichen Stral3enraum sollten nach
Marktpreisen verteilt werden, d.h. im Zweifelsfalle an den Meistbietenden.

- Private Garagen sollten an stadtebaulich und verkehrlich vertraglichen Standorten
sowie in stadtebaulich vertraglicher Gestaltung zugelassen werden. Dabei kommen
praktisch nur kleine und mittlere Anlagen in der Nahe der Hauptverkehrsstral3en in
Frage; sie missen Uberbaut sein und durfen keinesfalls die Erdgeschosse in
Anspruch nehmen; damit kAmen fast nur Tiefgaragen in Frage. Die Menge von
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Tiefgaragenplatzen sollte sich daran orientieren, wieviele Bauwerber voraussichtlich
bereit sind, die wahren Kosten, die in einer Grél3enordnung von 300 bis 500 DM pro
Monat und Stellplatz liegen durften, zu tragen. Dies bedeutet, dal3 das Angebot an
Tiefgaragenplatzen marktwirtschaftlich gesteuert werden sollte. Voraussetzung hierfur
ist die Aufhebung der Kostenfreiheit des Parkens im 6ffentlichen StralRenraum. Die
Aufhebung der Stellplatzverpflichtung in der Bauordnung sollte mittelfristig angestrebt
werden; sie widerspricht dem marktwirtschaftlichen Prinzip.

Gegen ein solch mittelfristiges marktwirtschaftliches Konzept wird in der Regel einge-
wendet, dafl3 es fir sozial Schwache Benachteiligungen bringt, und daf3 die Erhaltung
von erwunschten Geschéaftsstandorten gefahrdet wird. Dem ist entgegenzuhalten:.

- Autobesitz gehdrt nicht zu den menschlichen Grundbedurfnissen, insbesondere nicht
in einem Gebiet mit ohnehin hichster OV-ErschlieBung, Nutzungsmischung und Er-
reichbarkeit. Es kann nicht 6ffentliche Aufgabe sein, sozial schwachen Mitbirgern
ausgerechnet den Autobesitz zu férdern. Im Einzelfall kbnnen soziale Harten perso-
nenbezogen durch finanzielle Zuwendungen abgegolten werden. Die Zulassung
marktwirtschaftlicher Mechanismen wird langfristig auch in sozialer Hinsicht kon-
sensfahigere Zustande schaffen, als es die heutige Subventionierung einiger KFZ-
Halter mit dem Gegenwert eines Parkplatzes leistet.

- Autoerreichbarkeit ist fir Geschafts- und Gewerbestandorte notwendig, jedoch bran-
chen- und strukturspezifisch stark unterschiedlich und keineswegs immer das
wichtigste Kriterium. Die AuRere Neustadt eignet sich hervorragend fiir Betriebe mit
hohen Umfeldanspriichen und dichtem Naheinzugsbereich. Diese Betriebe sind
ohnehin die hochwertigeren, personal- und informationsintensiven Betriebe. Ein
Grundstock an Autoerreichbarkeit bleibt in jedem Fall erhalten. Die Bedingungen fur
den Wirtschaftsverkehr verbessern sich. Hinsichtlich der Autoerreichbarkeit kann der
Geschaftsstandort AuRere Neustadt aber nicht mit weniger dicht bebauten Stadtteilen
konkurrieren.

Die kommunalpolitische Diskussion tber dieses Thema muf3 noch breit transparent ge-
macht weden, da sie heute noch stark widersprtchlich gefiihrt wird. Gleichzeitig missen
in der Planung Zwischenmal3nahmen in Angriff genommen werden. Der mittelfristig un-
umgangliche Anstieg der Parkkosten mul3 auf einen langeren Zeitraum verteilt werden.
Ein sofortiger "Subventionsstop” wiirde einen enormen Kostensprung nach sich ziehen:
Bei Baukosten eines stadtebaulich vertretbaren Tiefgaragenplatzes von 50.000,- DM
und mehr ergeben sich monatliche Kosten von etwa 500,- DM. Das gleiche gilt fur eine
"echte" marktwirtschaftliche Bewertung oberirdischer Stellplatze: 25 gm
Grundstucksflache, bewertet mit einem Marktpreis von 2.000,- DM pro gm, ergeben
ebenfalls monatliche Kosten von etwa 500,- DM.
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Die kurzfristigen Malinahmen dirfen fur das mittelfristige Konzept einer Verteilung des
knappen Gutes Stellplatz Giber den Preis nicht kontrapoduktiv sein. Dazu gehort fur die
AuRere Neustadt Dresden (s. auch Kap. 5.3.1 und 5.3.3):

- Einrichtung einer Halteverbotszone, in der Anliefern, Kurzzeitparken und
Anwohnerparken zugelassen sind - Kurzzeit- und Anwohnerparken gegen stetig
zunehmende Nutzungsgebuhren.

- Sicherung von Freiflachen in den Hinterh6fen und Vermeidung wilder Parkplatze
durch das Planungsrecht.

- Planungsrechtliche Vorgabe von Tiefgaragenstandorten mit Einfahrten moglichst
unmittelbar an oder in der N&ahe von Hauptquartiersstral3en (s. Plan 16); in Frage
kommen kleine Einheiten, z.B. unter Neubauten, unter Stral3en, oder, wenn es der
Versiegelungsgrad erlaubt, auch in Innenhdfen. Beispiele fir die Anlage von Innen-
hof- und Unterstral3engaragen enthalt Plan 15. Beide Formen der Unterbringung von
PKW sind bisher untblich. Unterstralengaragen erfordern eine StralRenraumbreite
von mindestens 17 m bzw. 14 m bei Schragparken und Einrichtungsverkehr in der
Garage. Die Kanéle in der Mitte der Fahrbahn liegen meist erheblich tiefer als die
Tiefgaragensohle; die Wartung der Kanéle wird durch den Bau der Tiefgarage
erleichtert. Grol3e Wartungsfahrzeuge kénnen tber einen Deckel in der
Garagendecke eingesetzt werden. Alle anderen Versorgungsleitungen kénnen so
Uber den Motorhauben der Fahrzeuge angeordnet werden, dal3 ihre Wartung durch
die Tiefgarage ebenfalls erleichtert wird. Eine Prifung der ver- und entsorgungs-
technischen Gegebenheiten in der AuReren Neustadt fand noch nicht statt. Die
notwendige Erneuerung der tiefbaulichen Anlagen sollte kleinrdumig die An-
forderungen von Unterstral3engaragen beriicksichtigen.

Denkbar sind konventionelle Schliisselanlagen mit exklusiver Stellplatznutzung oder
auch automatische, mechanische Anlagen mit wechselnden Nutzern.

- Einhaltung der Stellplatzverpflichtung. Dadurch laRt sich fir den Ubergang zum mittel-
fristig tragfahigen Konzept an den geeigneten Standorten (s. Plan 17) ein Grundstock
an Tiefgaragenangebot schaffen.

- Stadtische Hilfe bei der Einfihrung marktwirtschaftlicher Organisationsformen fur das
Parken. Moglich ist z.B. die Grindung einer stadteigenen Kapitalgesellschaft zur
Vermarktung der Stellplatze (auch bilanzierender Eigenbetrieb mdglich). In dieser
Gesellschaft sollten alle Zustandigkeiten fur alle privaten und 6ffentlichen Garagen,
Tiefgaragen, Stellplatze (auch auf Strafl3en), Abldsungen, Stellplatzverpflichtungen,
Uberwachungskosten, BuRgelder und Lizenzgebiihren zusammenlaufen.
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4.4 Besondere Stralien
4.4.1 Konigsbrucker Stral3e (s. auch Plan 18)

Kooperatives Verkehrsmanagement

Zwischen Stetzscher und Eschenstral3e benutzt der MIV den Gleiskdrper mit. Pfortner-
LSAn an den Enden dieses mittleren Stral3enabschnitts sichern der Stral3enbahn hier
freie Fahrt. Den Flachengewinn fur Radverkehr, Ful3gangerverkehr und
bebauungsbezogene Nutzungen verdeutlichen Abbildung 2 und 3. Die reine
Verkehrsflache wird auf die Halfte reduziert. Hierdurch entstehen zusatzliche Versatze
der Fahrspuren. Diese sind einerseits zur Geschwindigkeitsdampfung in
verkehrsschwachen Zeiten erwtinscht; andererseits ergeben sich durchaus Probleme
bei der stadtebaulichen Integration. Wenn hier fahrdynamische Kriterien nicht im
Vordergrund stehen, erscheinen die Probleme jedoch lGsbar.

Um die Kreuzung Louisenstral3e ausreichend leistungsfahig zu halten, werden fir Gera-
deausfahrer und Rechtsabbieger eine Aufstellspur von 4,5 m Breite angeboten. Sie hat
bei knappen Flachen den hochsten Wirkungsgrad. PKW kdnnen sich nebeneinander
aufstellen und lediglich die relativ selten vorkommenden LKW bendtigen die gesamte
Spur. Von dieser Mdglichkeit, Flachen zu sparen, sollte auch am Knoten Albert-Platz
und Bischofsweg Gebrauch gemacht werden.

Die Pfortner-LSAn an den Enden des Mittelabschnitts mit gemeinsamer Fuhrung haben
im Rahmen des Kooperativen Verkehrsmanagements zwei Aufgaben: Sie dosieren
erstens standig in Abhangigkeit der Verkehrsdichte im Mittelabschnitt (ermittelt aus den
Grinzeiten der nachfolgenden LSAN bzw. gegebenenfalls zudem tber Induktions-
schleifen) den Zufluf3 in den Mittelabschnitt, sodaf3 dort keine Ruckstauungen auftreten
(Staumanagement). Sie sorgen zweitens bei Anndherung einer Stral3enbahn fir eine
ausreichend grof3e Zeitllicke zwischen zuletzt eingefahrenem KFZ und der
StraRenbahn. (OPNV-Bevorrechtigung). Diese Zeitliicke bewirkt zum einen eine
zusétzliche kurzzeitige Entlastung der Kreuzung Louisenstral3e (die separaten
Aufstellspuren reichen dann fur die wartenden KFZ aus) und zum anderen eine
weitgehend storungsfreie Fahrt der StralRenbahn auf der Strecke. Stérungen durch
Linksabbieger an nicht LSA-geregelten Einmindungen kdnnen zusétzlich zu Spit-
zenverkehrszeiten durch Wechselverkehrszeichen vermieden werden. Stérungen durch
Parkvorgange lassen sich mittels einer problemadaquaten Parkorganisation vermeiden
(s.u.).
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Die Kreuzung LouisenstraR3e ist mit einer normalen OPNV-Bevorrechtigung ausgestattet.
Bei StralRenbahn-Ann&herung kdnnen die eher schwachen Linksabbiegestréme in
einem Linksabbiegervor- oder nachlauf den Gleiskérper rAumen.

Eine genauere Beschreibung des Fahrtablaufs bedarf einer Fallunterscheidung
zwischen beiden alternativen Haltestellenanordnungen (s. Unterpunkt
Stral3enbahnhaltestellen): Fur den Fall mit Haltestellen an Stetzscher und Eschenstralie
(A) meldet sich die ankommende Stral3enbahn kurzfristig an der Pfortner-LSA am
Beginn des Mittelabschnitts an. Der in dieselbe Richtung fahrende MIV erhalt daraufhin
bis zum Ende des Haltestellenaufenthaltes rot. Dadurch entsteht eine Zeitllicke
zwischen Strallenbahn und vorausfahrendem MIV von 20 - 30 s. Mit dem Verlassen der
Haltestelle meldet sich die Stral3enbahn an der LSA Louisenstral3e an. Je nach
Phasenzustand beeinflul3t der Zentralrechner die dortige LSA so, dal? die Stralienbahn
entweder nach der Griinphase des Hauptstroms und einem Linksabbiegernachlauf oder
vor der Grinphase des Hauptstroms und nach einem Linksabbiegervorlauf die Kreuzung
Louisenstral3e passiert. Dabei entstehen wieder unterschiedlich grof3e Zeitllicken
zwischen Stral3enbahn und vorausfahrendem M1V, die die StralRenbahn bis zur
Haltestelle am Ende des Mittelabschnitts wieder ausschépfen kann. Der Zentralrechner
sorgt fur einen ungestorten Abflu® des vorausfahrenden MIV am Ende des
Mittelabschnitts. Mit dem Erreichen dieser Haltestelle schaltet der Signalgeber fur den
Hauptstrom fur die Dauer des Haltestellenaufenthalts auf rot. Querverkehre finden somit
in einer Zeit statt, in der der Hauptstrom ohnehin durch die Stralenbahn in mindestens
eine Richtung blockiert ist.

Fur den Fall mit Haltestelle an der Louisenstral3e (B) mul3 die Anmeldung der Stral3en-
bahn und die Unterbrechung des Hauptstroms friihzeitiger erfolgen, da am Beginn des
Mittelabschnitts keine haltestellenbedingte Zeitllicke entsteht. Die Beeinflussung der
LSA Louisenstral3e sollte so erfolgen, dal3 die StralRenbahn nach der Grinphase des
Hauptstroms und einem Linksabbiegernachlauf die Kreuzung passiert, da andernfalls
der Abflul3 des Hauptstroms infolge des Haltestellenaufenthalts hinter der Kreuzung
blockiert wirde. Der Haltestellenaufenthalt verursacht wieder eine grof3ziigige Zeitlicke.
Sind am Ende des Mittelabschnitts Linksabbiegebeziehungen des vorausfahrenden MIV
maoglich (wie am noérdlichen Ende in die Eschenstrale), ist der Gegenstrom zum Zwecke
des Abflusses der Linksabbieger zu unterbrechen. Nach der Ausfahrt der Stral3enbahn
kann sich dann die regulare Grlnzeit fur den Querverkehr unmittelbar anschliel3en.

Begegnungsfalle von Stralienbahnen im Mittelabschnitt stellen kein prinzipielles Pro-

blem dar. Aufgabe des Zentralrechners ist es, fiir die einzelne LSA die jeweils OPNV-
optimale Beeinflussung zu ermitteln und vorzunehmen. Vorstellbar ist, dal? er dabei
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auch Daten Uber die Fahrplanabweichung der beteiligten Stra3enbahnen aus dem
rechnergesteuerten Betriebsleitsystem verarbeitet. Die Folge bestimmter
Begegnungssituationen sind in erster Linie und unregelmafig auftretend
Rotzeitverlangerungen fur den MIV-Hauptstrom. Wenn gelegentlich kiirzere LSA-
bedingte Wartezeiten der StralRenbahn akzeptiert werdne (max. 10 s), ist aber keine
spurbare Reduzierung der MIV-Leistungsféahigkeit gegentber heute zu erwarten.

Systemausfalle sind aufgrund der mehrfach redundanten Technik extrem selten. Dann
mussen Ordnungskrafte die Funktion der LSAn Ubernehmen.

Entsprechend den Zielformulierungen in Kap. 4.1.5 gilt auch fur das Kooperative Ver-
kehrsmanagement die Anforderung, dal3 die Leistungsfahigkeit der Konigsbricker
Stral3e nicht deutlich verringert wird. Begrenzender Faktor innerhalb des Mittelabschnitts
ist die Kreuzung Louisenstral3e, deren Leistungsfahigkeit fir den Hauptstrom in der
Kdnigsbricker Stral3e sich Uberschlagig bestimmen lafit:

Selbst wenn man von einer sehr flexiblen und ful3gangerfreundlichen Umlaufzeit von

60 s und einer Mindestrotphase fur den Hauptstrom aufgrund des Querverkehrs von 20
s ausgeht, bleibt bei einer angenommenen Spitzenstunden-Belastung von 1200 PKW-
Einheiten pro Richtung (das sind 20 PKW-E pro Umlaufzeit, die sich in etwa im Ver-
haltnis 2 Rechtsabbieger, 2 Linksabbieger und 16 Geradeausfahrer aufteilen dirften)
eine Zeitreserve von ca. 4 s pro Umlauf (60 s abzuglich 20 s abzuglich 4 s fur Linksab-
biegervor- oder nachlauf abzlglich 32 s erforderliche Grinzeit fir die Geradeausfahrer).
Damit verbleibt fur die StralRenbahnbevorrechtigung alle 2 Minuten eine zeitliche
Reserve von 8 s, ohne dafl3 es in Hauptverkehrszeiten (heute 1150 PKW-Einheiten pro
Spitzenstunde) zu kumulativen Ruckstauungen kommt. Diese Verkehrsmenge wirde
jedoch die Leistungsfahigkeit des nachsten Knotenpunktes stadteinwarts, des
Albertplatzes, Ubersteigen. Bereits heute treten Ruckstauungen bis Uber die
Louisenstral3e auf. Im Sinne des Staumanagements (s. Kap. 4.1.5) missen deshalb
Pfortner-LSAnN fur eine Verlagerung der Stauungen sorgen. Eine durchschnittliche
Rotzeit fur den in diesen Mittelabschnitt einfahrenden MIV von z.B. ca. 24 s begrenzt die
Verkehrsmenge auf ca. 1080 PKW-Einheiten pro Stunde und Richtung. Durch die
Abstimmung der Pfortner-LSA auf die Leistungsfahigkeit der im und hinter dem
Mittelabschnitt gelegenen Kreuzungen wachsen die zeitlichen Spielraume an der
Kreuzung Louisenstral3e, wahrend sich die Situation am Albert-Platz entspannt.
Zusétzliche Stauungen entstehen dadurch nicht.
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Auf Erfahrungen mit dem hier vorgeschlagenen Kooperativen Verkehrsmanagement
oder auf Prazedenzfalle kann nicht verwiesen werden. Die hier entwickelten Vorschlage
entspringen dem Bewul3tsein, dal3 zur Bewaltigung der Stadtverkehrsproblematik tber-
haupt nur noch innovative Loésungen in Frage kommen - insbesondere in den ostdeut-
schen Stadten, in denen die Infrastruktur erneuert werden muf3. Es ware denkbar, die
Planungsvorschlage einer empirischen Uberpriifung zu unterziehen. Die Erfahrungen,
die im Rahmen einer solchen Testphase gewonnen werden, kbnnen die
Entscheidungsfindung erleichtern.

Eine fur die heutigen Verkehrsmengen ausreichende Mengenleistungsfahigkeit der K6-
nigsbrucker Stral3e kann so durch den Einsatz moderner Verkehrstechnik auch bei we-
sentlich geringerem Fahrflachenbedarf und OPNV-Bevorrechtigung erzielt werden.

Ruhender MIV

In Abschnitten mit einer eigenen MIV-Fahrbahn ist das Parken und Halten auf einem
fahrbahnbegleitenden Parkstreifen unbedenklich. In Abschnitten mit gemeinsamer Fuh-
rung von MIV und OPNV kénnten durch Ein- und Ausparkvorgange und durch in den
StraRenraum hineinragende Lieferfahrzeuge Storungen des Fahrtablaufes der
Stral3enbahn auftreten. Sollte sich dies in der Praxis bewahrheiten, wird empfohlen, dort
das fahrbahnbegleitende Halten zu verbieten. Das Anliefern kann in diesem Fall auf den
gesamten breiten Seitenflachen zu bestimmten Tageszeiten zugelassen werden. Dies
entspricht der Idee des Ful3gangerbereiches. Die Anfahrt der Lieferfahrzeuge findet tber
Grundstickszufahrten und einmiindende Stral3en statt.

Als Standorte von Unterstral3engaragen kommen unter Bertcksichtigung einer erfor-
derlichen Mindestbreite von ca. 14 - 17 m die Stetzscher-, L63nitz- und Eschenstral3e in
Betracht. Die Fahrbahn zwischen den Ein- und Ausfahrtsrampen sollte mindestens 5 m
breit sein. Automatische, mechanische Anlagen kdonnten auch in den Seitenraumen der
Konigsbrickerstral3e gebaut werden, ohne den StralRenbahnbetrieb zu unterbrechen.

StraRenbahnhaltestellen

Der Stral3enentwurf ist bezlglich der Lage und Anzahl der Haltestellen neutral. Die Hal-
testelle an der Kreuzung Louisenstral3e kann dort beibehalten oder auch verdoppelt und
verlagert werden.

Die hohe Dichte der angrenzenden Baugebiete rechtfertigt einen kiirzeren Haltestellen-

abstand von etwa 350 m. Es wird vorgeschlagen, die Haltestelle an der Louisenstralie
aufzugeben und stattdessen zwei Haltestellen nordlich der Stetzscher Stral3e und
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sudlich der Eschenstral3e anzubieten. Sie kdnnen hier mit ohnehin notwendigen LSAnN
fur FulRgéngerquerungen und Pfortner-LSAn zusammengelegt werden. Der Plan 19
veranschaulicht die bessere Erschliel3ung des Quartiers gegentber einer unveranderten
Haltestellenlage. Auch der Bahnhof Dresden-Neustadt sowie die Gebiete nordwestlich
der Bahnlinie wéaren besser erreichbar. Die Verlagerung der Fu3gangerbeziehungen
wertet Geschaftslagen in der Konigsbriucker Strafl3e auf, kann sich jedoch nachteilig auf
die Geschafte in der Louisenstral3e auswirken.

Wird in der Konigsbricker Stral3e eine zusatzliche Haltestelle eingerichtet, verlangern
sich die Fahrzeiten fur die Fahrgéste, die im untersuchten Abschnitt (zwischen Albert-
platz und Bischofsweg) weder ein- noch aussteigen, in etwa um 20 Sekunden. Diese
Zeit bendtigt die Straldenbahn fur einen zuséatzlichen Abbrems- und
Beschleunigungsvorgang. Eine zusatzliche Haltezeit fallt nahezu nicht an, wenn die Zahl
der Ein- und Ausstiegsvorgange konstant bleibt (steigt die Zahl der ein- und
aussteigenden Fahrgéaste, verlangert sich zwar die Haltezeit, der Fahrgastzuwachs ist
jedoch ein tberragender Vorteil per se).

Demgegeniber fuhrt die vorgeschlagene Haltestellenlage zu einem durchschnittlichen
Reisezeitvorteil (einschlief3lich FulRweg von und zur Haltestelle) der im Untersuchungs-
abschnitt ein- und aussteigenden Fahrgaste von ca. 20 Sekunden (dieser Wert ist das
Ergebnis einer Einteilung der Konigsbrucker Stral3e und der angrenzenden
Wohngebiete in Zonen mit Reisezeitvorteilen und solchen mit Reisezeitnachteilen, wobei
fur jede Zone die durchschnittliche Reisezeitverdnderung ermittelt wurde).

Die Gegenuberstellung beider Werte bedeutet, dal} insgesamt Reisezeitvorteile
auftreten, wenn mehr als 50 % der Fahrgaste auf dem Linienabschnitt zwischen
Bischofsweg und Albertplatz ihr Ziel oder ihren Ausgangspunkt dort haben. Es ist nicht
unrealistisch, dal3 ein entsprechender Anteil erreicht wird, wenn die Wohnfunktion der
AuReren Neustadt und insbesondere die Kénigsbriicker StraRe als Stadtteilzentrum
gestarkt werden, wie es das Sanierungskonzept vorsieht. Damit unterstttzt die
vorgeschlagene Haltestellenverteilung diese Sanierungsziele, da sie die Erreichbarkeit
der Konigsbriicker Stral3e und der angrenzenden Stral3en verbessert.

Obwohl die vorgeschlagene Haltestellenverteilung weder fur den Entwurf, noch fir das
Kooperative Verkehrsmanagement Voraussetzung ist, sollte deshalb mit der Haltestel-
lenneuordnung nicht gewartet werden, bis die Stadtteilentwicklung der AuBeren
Neustadt fortgeschritten ist. Die vorgeschlagene Haltestellenneuordnung kann die
erwinschten Entwicklungsprozesse in der Konigsbrtcker Stral3e unterstitzen.
Gesamtstadtisch fordert sie die Nahbeziehungen und damit kurze Wege (s. Kap. 4.1.4).
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LSA-Querungen

Fur den Ful3ganger- und Fahrradverkehr werden notwendige zusatzliche LSA-geregelte
Querungen geschaffen. Sie liegen an der Eschen- und Stetzscher Stral3e und fallen mit
den Pfortner-LSA des Kooperativen Verkehrsmanagements zusammen. Die Abstande
zwischen den LSA-Querungen reduzieren sich dadurch auf 200 - 250 m. Bei der Aufstel-
lung des Signalzeitenplans sollte darauf geachtet werden, dal3 die Umlaufzeiten der
LSAN eine Minute nicht wesentlich Gberschreiten.

Haus Kdnigsbricker Strafl3e 32

Der Erhalt des Hauses Konigsbricker Stral3e 32 (Ecke Louisenstral3e) steht der im Stra-
Renentwurf vorgesehenen Verkehrslésung nicht im Wege. Aus stadtebaulicher Sicht
kann auf die Frage, ob der Abbruch oder der Erhalt vorzuziehen ist, keine eindeutige
Anwort gegeben werden. Es ist jedoch zu bedenken, dald der Zeithorizont einer bei
Erhalt vorzunehmenden Hausrenovierung den Zeithorizont der Verkehrslosung um
Jahrzehnte Ubersteigt. Der durch die Renovierung stark steigende wirtschaftliche Wert
des Hauses bildet in Zukunft starkere Sachzwange als heute. Daruberhinaus ist mit der
Neubebauung der 6stlichen Stral3enseite zwischen Katharinen- und Louisenstral3e zu
rechnen. Die stadtebaulichen Spielrdume fir diese Neubebauung wachsen, wenn der
Zwangspunkt, den das Haus Nr. 32 bildet, wegféallt. Ein Abbruch ist deswegen in
Erwégung zu ziehen, kann jedoch bis zur Neuordnung der Blockseite aufgeschoben
werden.

4.4.2 Bautzener Stral3e (s. auch Plan 20)

Kooperatives Verkehrsmanagement

Die Abschnitte mit gemeinsamer Fuihrung von OPNV und MIV liegen insbesondere in
dem schmalen Ostteil der Bautzener Stral3e (s. Abb. 4). Getrennte Fahrspuren fur den
MIV sind in diesem Abschnitt indiskutabel.

Auch 6stlich der Radebergerstrale muld aufgrund der Stellung der wertvollen Allee auf
eigene Fahrspuren fur den MIV verzichtet werden. Auf Hohe der Waldschl63chenstral3e
lant die Aufweitung der Stral3e die Anlage eines grof3zugigen Staubereichs zu.

In dem breiten StralRenraum zwischen Hoyerswerdaer Strafl3e und Albertplatz werden
durchgehend eigene MIV-Spuren eingerichtet, die zum Teil die Breite von zwei PKW
haben. Auch groRRere Stauungen entlang des Stadtrings und insbesondere am
Albertplatz behindern die Stral3enbahn nicht.
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StraRenbahnhaltestellen

Mit der Schliel3ung der Licke im Bereich Pulsnitzer-/ Léwenstralie ist die Haltestellen-
dichte in der Bautzener Stral3e mit Abstanden von 300 bis 400 m als ausreichend
anzusehen. Die jeweiligen Standorte der Haltestellen werden belassen, es ergeben sich
lediglich kleinrAumig spezifische Verlagerungen in Hinblick auf attraktives Warten,
Flachengewinn, Beschleunigung des OPNV und Verbesserung der Zuganglichkeit. An
der Kreuzung Bautzener-/ Rothenburger-/ Hoyerswerdaer Stral3e werden beispielsweise
alle vier Haltestellenpunkte verlagert. Die Begrindung fur die Verlagerung hinter die LSA
liegt darin, dal3 damit erstens die Wartebereiche - mit Ausnahme der stadteinwarts
gerichteten Haltestelle in der Bautzener Straf3e - in Bereichen der gemeinsamen
Verkehrsfiihrung von MIV und OPNYV liegen. Dadurch ist ein angenehmes und attrak-
tives Warten im Ful3ganger-/ Einkaufsbereich méglich, der Zugang bereitet keine
Schwierigkeiten und das Ein- und Aussteigen ohne Queren der Fahrbahn ist sicher und
bequem. Zweitens wird der StraBenbahn Vorrang gewahrt. Dem MIV ist ein Uberholen
der Stral3enbahn nicht mdglich.

Das weniger attraktive Warten auf der Haltestellen-Insel in der Bautzener Stral3e stadt-
einwarts lalt sich, ebenso wie am Albertplatz, aus Sicherheitsgriinden nicht vermeiden,
da in diesem Bereich eine mit hohen Verkehrsdichten eine getrennte Verkehrsfihrung
nicht vermeidbar sein wird.

In der Regel erfolgt die Verlagerung der Haltestellenpunkte auch zur Verbesserung der
Umsteigemoglichkeiten. Die Ausmalie der Umsteigebeziehungen sind jedoch hier nicht
bekannt.

LSA-Querungen

Die zusatzlichen LSA-Querungen am Albertplatz werden hauptsachlich zur besseren Er-
reichbarkeit der Haltestellen eingerichtet. Zur Regelung des Abbiegerverkehrs im
Bereich Bautzener-/ Glacisstral3e ist eine LSA notig, die gleichzeitig auch zu einer
Verbesserung der Quartiersverbindungen fir Fu3ganger und Radfahrer beitragt. Am
Pferdebrunnen (Bautzener-/ Lessing-/ Martin-Luther-Stral3e) ist die Einrichtung einer
weiteren LSA im Rahmen des Kooperativen Verkehrsmanagements gunstig. Es wird ein
zusétzlicher Staubereich hinter der Hoyerswerdaer Stral3e geschaffen, um der
Stral3enbahn im Bereich der gemeinsamen Verkehrsfihrung zwischen Lessingstralde
und Prief3nitzstral3e "freie Fahrt" zu gewahrleisten. Mit der neuen LSA wird
daruberhinaus wie an der Glacisstral3e die Vernetzung zwischen den Nachbarquartieren
nordlich und sudlich der Bautzener Stral3e verbessert.
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Im Bereich Forststral3e wird beidseitig eine Pfortner-LSA mit kurzem Staubereich
eingerichtet, die gleichzeitig im Rahmen der angestrebten Ful3-/ Radwegverbindung
entlang der Priel3nitz als Querungshilfe notwendig ist.

Ruhender MIV

Das Problem des ruhenden MIV in Abschnitten mit gemeinsamer Fuhrung stellt sich wie
in der Konigsbrucker Stral3e dar. Da im engen Abschnitt zwischen Martin-Luther- und
Priel3nietz Stral3e die Gehwegflachen zu schmal sind, wird empfohlen, das Anliefern und
Halten fahrbahnbegleitend zuzulassen, jedoch auf bestimmte Tageszeiten zu
beschranken. Die eventuelle Mitbenutzung des Radwegs ist zur Vermeidung
StraRenbahnbehinderungen moglich, da sich diese nur auf bestimmte Zeiten beschrankt
und ein Ausweichen des Radfahrers auf die Fu3gangerflache von vorneherein nicht
ausgeschlossen wird.

Die Tiefgaragenzufahrten werden je nach verfiigbarem Platz und Lage der Tiefgarage
unterschiedlich gestaltet. Ein- und Ausfahrt liegen jeweils in den Seitenstralen am Rand
der Bautzener Stral3e. In der Glacisstral3e kann die Zufahrt tiber eine einfache gerade
Rampe erfolgen. In der Lessing -Stral3e erfolgt die Zufahrt Gber eine halbrunde Rampe.
Bei einer geraden Rampe wirde zuviel Flache unter der Erde fir Wendemanover
bendtigt. Die Tiefgarage an der Fortstral3e wird insofern in die Platzgestaltung mitein-
bezogen, als die runde Zufahrt tber ein Glasdach mit einem anschlieRenden Kiosk
verbunden ist.

Albertplatz

Die gesamte Fahrbahn am Albertplatz wird reduziert und in eine einfachere und geome-
trische Form gebracht. Die westliche der beiden Rechtsabbiegespuren entféllt, die
Ostliche bleibt in verkleinertem Ausmal3 bestehen, da mit Hilfe der dadurch
entstehenden Insel das Uberqueren von Fahrbahn und StraBenbahnschienen einfacher
und sicherer ist. Infolge der insgesamt verringerten Stral3enbreiten am Albertplatz wird
das Queren erleichtert und die Raumzeiten fur den Fu3gangerverkehr werden kurzer.

Grinzug Priel3nitz-Elbe

Entlang der Priel3nitz bietet es sich an, eine direkte, MIV-freie Fu3gadnger- und Radfah-
rerverbindung zwischen Dresdener Heide, AuRRerer Neustadt und Elbe zu schaffen.
Diese Verbindung stellt nicht nur eine Erweiterung der Naherholungsmaglichkeiten der
Bewohner der AuBeren Neustadt dar, sondern sie ist ein weiterer Baustein eines
gesamtstadtischen Ful3- und Radwegnetzes. Die Geschlossenheit des Griinzugs wird
Uber die Bautzener Stral3e hinweg mit Hilfe einer kleinen Insel und Baumen betont.
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4.4.3 GorlitzerstralRe (s. auch Plan 21)

Probleme der zweigleisigen Strallenbahnfiihrung

Seitens des Betriebes wird erwogen, entsprechend der Fuhrung in der Rothenburger
Stral3e auch die Stral3enbahnstrecke in der Garlitzerstral3e zweigleisig auszubauen, in
der Annahme, dald so ein ungestorter StralRenbahnbetrieb sichergestellt werden kénne.
Hierdurch entsteht eine Reihe von nicht unerheblichen Nachteilen, die vor allem die
bebauungsbezogenen Anforderungen an die Stral3e betreffen, die aber auch die
eigentliche Zielsetzung der Zuigigkeit des OPNV in Frage stellen:

- Um wenigstens einseitige Anlieferung zu ermdglichen, mufite der StralRenraum
asymmetrisch gestaltet werden. Dies wére stadtebaulich unlogisch; auch eine einsei-
tige Baumpflanzung ist stadtebaulich und gestalterisch widersprtchlich.

- Verbesserungen der Aufenthaltsqualitat und des Wohnumfeldes werden erheblich
erschwert, wenn nicht ganz unmaglich.

- Die Bedingungen fur Radfahrer waren auf3erst ungunstig: Die Radfahrer missen in
unmittelbarem Gleisbereich oder auf den schmalen Ful3wegen fahren; es entstehen
zusatzliche Komforteinschrankungen fur Radfahrer.

- Es ware nur einseitig Anlieferung, Kurzparken oder ahnliches mdglich. Insbesondere
fehlen notwendige Raume fiir Hochbaubaustellen, fir allfallige Renovierungen u.a..

- Da die Schienen mdglichst freigehalten werden sollten, entstiinden durchgehende
Fahrbahnen auch fir den MIV. Die erwinschten Durchfahrwiderstande gegen allzu
flissiges Durchfahren sind nicht realisierbar; es entstiinde mehr unerwiinschter
Durchgangsverkehr. Die Moglichkeit, gegenléaufige Einbahnstra3en (ausgenommen
Stral3enbahn) anzuordnen, wirde andererseits zu unnétigen und stérenden
Umwegen fiir den notwendigen MIV fiihren. Grundsatzlich wird fiir die AuRere
Neustadt kein Einbahnstralensystem angestrebt.

- Es muR befiirchtet werden, daR die OPNV-Behinderungen damit nicht verringert son-
dern eher verstarkt werden: Zum einen ist nicht auszuschlie3en, daf3 haltende oder
anliefernde Fahrzeuge auf der "ungeeigneten” StraRenseite den OPNV behindern,
zum zweiten erhoht die flissige Befahrbarkeit den Anreiz, die Stral3e zu durchfahren.
Hohere Verkehrsstarken fihren aber an den AnschluRknoten mdglicherweise zu ho-
heren Wartezeiten fiir die StraRenbahn. MaRnahmen, die den OPNV zwar stiitzen,
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aber gleichzeitig in noch héherem Mal3 den MIV verbessern, dienen weder dem
OPNV, noch der Verkehrsberuhigung.

Verbesserungsvorschlage bei eingleisiger Fihrung (siehe Plan 21)

Stattdessen wird vorgeschlagen, bei Beibehaltung der Eingleisigkeit durch eine diffe-
renzierte LSA-Steuerung einen storungsfreien Ablauf des Stral3enbahnbetriebes sicher-
zustellen. Vom Grundsatz her ist dabei beabsichtigt, dal3 auf dem Stral3enbahngleis als
einziger Fahrspur der MIV in wechselnder Richtung hinter der Stralenbahn herfahrt.
Lediglich an der nordlichen Einfahrt sollte die Zweigleisigkeit fur die Lange eines Stra-
Renbahnzuges in die GorlitzerstralRe hineingefihrt werden. Die Haltestelle in stdlicher
Richtung kann dann néaher bei den Zielen der Fahrgaste liegen. Aul3erdem wird die Stra-
Renbahn schon vor der Einfahrt in den eingleisigen Bereich gesehen. Ausparkende oder
einmundende Autofahrer kbnnen sich darauf einstellen, indem sie das Passieren der
Stral3enbahn abwarten oder ihr Richtung Louisenstral3e vorausfahren.

Eine Moglichkeit eines Stral3enquerschnittes ist in Plan 21 dargestellt. Eine mittig ange-
ordnete Fahrbahn (Gleiskdrper) wird durch Borde von 6 cm Hohe begrenzt. Beidseitig
entstehen Randbereiche von jeweils etwa 5,6 m Breite. Sie sollen benutzt werden von
Radfahrern, von FuRgadngern, zum Anliefern, Ausweichen von Fahrzeugen und Kurz-
parken. Fur einzelne Fahrzeuge, die mdglicherweise in Unkenntnis der Regelung in der
Stral3e starten und gegen die jeweilige Grinrichtung fahren, bieten sich an Grund-
stuckseinfahrten genigend Ausweichstellen. Zusétzliche durch Halteverbote gesicherte
Ausweichstellen sind voraussichtlich nicht erforderlich.

Der Schlussel zum Funktionieren des Systems liegt in einer differenzierten LSA-Steue-
rung mit individueller Griinanforderung durch die StralRenbahn. Die Basis bildet eine
Festzeitsteuerung an beiden Enden der Gorlitzer Stral3e, die sich in den Takt der
Stral3enbahn einfligt. Plan 21 beinhaltet beispielhaft einen solchen Signalzeitenplan fur
die Kreuzung Louisen-/ Gorlitzerstralde unter der Annahme eines 7-Minuten-Taktes. Die
Grunanforderung der Stral3enbahn verlangert oder verkirzt jeweils die Umlaufzeit um
einige Sekunden. Infolge der OPNV-Bevorzugung im Gesamtsystem, der Erneuerung
der Gleise und des Wagenparks und der Installierung von Betriebsleitsystemen werden
groRere Fahrplanunregelmalligkeiten in Zukunft die Ausnahme sein. Im Falle einzelner
grol3erer Verspatungen kann der LSA-Umlauf unter Berticksichtigung des Verkehrsge-
schehens in der GorlitzerstralRe auch unterbrochen werden. Die Grinanforderung muf3
rechtzeitig erfolgen, um ausreichende Raumzeiten vorsehen zu kénnen.

Da selbst zu Zeiten mit der dichteren Wagenfolge (7-Minuten-Takt) jede zweite Grin-
phase von der Stral3enbahn nicht in Anspruch genommen wird, bleibt die Gorlitzerstral3e
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ganztagig als Ausweichstrecke fur einzelne Wagen anderer Linien geeignet. Wahrend
der Neben- und Schwachverkehrszeiten (ca. 18 Stunden eines Tages) kann sie auch als
vollstdndige Umleitungsstrecke z.B. fur die auf der Konigsbriicker Stral3e fahrenden
Linien dienen.

Grundlage fir die Erstellung des Signalzeitenplans in Plan 21 ist ein 7-Minuten-Takt.
Soll die Wagenfolge auf 5 Minuten verdichtet werden, ist eine analoge Ubertragung des
Schaltungsprinzips moglich: Als Raumzeit fur die ca. 400 m lange einbahnige Strecke
durften auch 50 - 60 s genugen. Die Umlaufzeit kénnte damit von 210 auf 150 s verkirzt
werden und palit sich in einen 5-Minuten-Takt ein. Die Grinphase des ausfahrenden
Verkehrs (Strom K3) sollte dann auf eine langere Griinphase (ca. 40 s) am Ende des
Signalumlaufs beschrankt werden. Fur die Funktionsfahigkeit des Verkehrsleitsystems
ergeben sich durch die Verklrzung der Umlaufzeit auf 150 s voraussichtlich keine Ein-
schrankungen.

Sollte eine eingehende theoretische und empirische Uberpriifung diese Einschatzung
nicht bestatigen, wird empfohlen, am sudlichen Ende der Gorlitzer Stral3e eine kurze
zweigleisige Strecke vorzusehen. Die erforderlichen Raumzeiten wirden sich dadurch
deutlich verkirzen und das Verkehrsleitsystem flexibler werden. Von einer zweigleisigen
Fuhrung Uber die Kreuzung Louisenstral3e wird aber aus stadtebaulichen und
verkehrlichen Aspekten abgeraten.

Fur den MIV entstehen auf der Basis eines 7-Minuten-Taktes Wartezeiten von durch-
schnittlich etwa 1 1/2 Minuten. Dabei lohnt es sich, den Motor abzustellen. Dennoch be-
tragt die theoretische Leistungsfahigkeit der Louisenstral3e 350 KFZ/ Stunde (beide
Fahrtrichtungen gemeinsam). Dies ist deutlich mehr, als in diesem Bereich unter der
Zielsetzung Verkehrsberuhigung erwiinscht ist. De facto kann jedoch erwartet werden,
daf3 deutlich weniger Fahrzeugftihrer diesen Weg wéahlen; die Verkehrsstarken durften
200 KFZ/ Spitzenstunde nicht Gberschreiten. Dadurch ist die ErschlieRung des Gebietes
ausreichend gesichert, gleichzeitig werden Anreize zur Benutzung der Hauptquartiers-
stral3en gegeben.

Vom Gleiskorper getrennte Aufstellspuren fir den MIV vor den Pfértner-LSAn gewahr-
leisten, dal? die Stralienbahn die Haltestellen Louisenstral3e und Bischofsweg
storungsfrei anfahren kann. In der Rothenburgerstral3e sollte der Wartebereich sudlich
der Haltestelle angelegt und durch ein Vorsignal gesteuert werden. Im Bischofsweg
bietet sich an, zwischen Alaun- und GorlitzerstraRe den Wartebereich anzulegen und die
Haltestelle in stdlicher Richtung in die Gorlitzerstral3e zu verlegen. In beiden Féllen
kann die StralRenbahn den wartenden MIV Uberholen. Erfahrungen zeigen, dal3 die
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Staus an Pfértneranlagen keineswegs so grol3 werden, wie es etwa prognostizierten
Verkehrsstarken entsprechen wirde, da die Fahrzeugfihrer andere Wege oder auch
andere Zeiten oder andere Verkehrsmittel wahlen. Die Aufstellspuren kbénnten etwa fur 6
- 7 PKW dimensioniert werden.

Ein Problem stellt sich bei der Ausfahrt der StralRenbahn aus der Goérlitzer Stral3e Rich-
tung Suden. An der Haltestelle sudlich der Louisenstral3e kénnten sich der Stral3enbahn
folgende KFZ aufstauen und die Einfahrt von Stral3enbahn und MIV Richtung Norden in
der sich anschlieRenden Grunphase blockieren. Diese Problematik solte jedoch nicht
Uberschatzt werden. Es ist davon auszugehen, daf3 infolge des minimalen Durch-
gangsverkehrs in der Gorlitzer Stral3e nur aul3erst wenig MIV bezogen auf eine Grin-
phase hinter der StralRenbahn die Kreuzung Louisenstral3e Uberfahren wird. Fakultativ
ware dennoch ein Geradeausfahrverbot in die Rothenburger Stral3e denkbar.
Ubermafig groRe Umwege werden dadurch nicht entstehen, da die Hoyerswerdaer
Stral3e fur den stadteinwarts fahrenden MIV ohnehin gesperrt ist. Beide Varianten
konnen jedoch experimentell erprobt werden.

Letztlich wird erwartet, daf3 bei einer derartigen Losung, die naturlich in ein Gesamtkon-
zept zur Verkehrsberuhigung des Gebietes eingebettet sein muf3, durch die geringere
Autobenutzung innerhalb des Gebietes der OPNV storungfreier verlauft als bei einer
zweigleisigen Losung.

74



5. MaBnahmenprogramm
5.1 Prioritaten und Abhangigkeiten

Gesamtstadtisch und auf Stadtteilebene genielt die Attraktivierung des OPNV
oberste Prioritat. Unter Beachtung der Relation von Aufwand und Erfolg kdnnen
unabhangig von der Erneuerung der Fahrzeuge und des Fahrwegs bereits wichtige
Maflinahmen ergriffen werden, die auf den Endzustand hinfiihren:

- Staumanagement: Umprogrammierung und Umristung existierender festzeitgesteu-
erter LSANn und Errichtung neuer LSAn. Damit werden jeweils in Abstimmung mit der
Sensibilitat angrenzender Nutzungen und den Fahrbahnbreiten die Lage der Ab-
schnitte hoher Verkehrsdichte gesteuert und andere Abschnitte bewul3t fllissig ge-
halten. Das Staumanagement dient neben der OPNV-Beschleunigung dem Uber-
lastungsschutz innerstadtischer und sensibler Strecken und Knoten. Aufgrund des
Netzzusammenhangs muR es sich von vorneherein auch auf OPNV-freie Netzteile
erstrecken.

- Besondere OPNV-Fahrspuren mittels Abmarkierung in Teilbereichen wie Abschnit-
ten mit hoher Verkehrsdichte.

- Kommunikationstechnik: Dezentrale Griinanforderung durch Ausstattung der Fahr-
zeuge (Infrarotsender) und problematischer Knoten (Lichtsignalprogramm, Infra-
rotempfanger) mit moderner Kommunikations- und Verkehrstechnik.

Auf diese Weise lafit sich sukzessive das Kooperative Verkehrsmanagement unter
Berucksichtigung des Netzzusammenhanges friihzeitig trotz baulicher Unvollkommen-
heiten verwirklichen. Eine Abhéngigkeit von tiefbaulichen Mal3nhahmen besteht nur dort,
wo Abschnitte héherer Verkehrsdichte erforderlich (und hinsichtlich der angrenzenden
Nutzungen auch vertraglich) sind, aber infolge zu schmaler Fahrbahnen den OPNV-Be-
trieb behindern wirden. Falls sich im Einzelfall keine geeignetere Lage anbietet, kdnnen
bauliche MalRnahmen in Abstimmung mit der mittelfristigen Entwurfsplanung ergriffen
werden (s. auch Kap. 5.2.2). Eine Abhangigkeit des Kooperativen
Verkehrsmanagements von tiefbaulichen Mal3hahmen im untergeordneten Stral3ennetz
besteht grundsatzlich nicht, da sich die MIV-Reisezeiten im Hauptstraldennetz nicht
verlangern. Die Entlastungseffekte in innenstadtnahen Quartieren tiberkompensieren
kleinraumig neu auftretende Belastungen von NebenstraRen. Unerwtinscht hoher Druck
auf Nebenstralen kann durch eine sorgfaltige Auswahl der Lage der Abschnitte héherer
Verkehrsdichte und gegebenenfalls durch intensive kleinraumige Verkehrsberuhigung
vermieden werden.
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Aus der Prioritat des OPNV folgt weiterhin, daR der Umbau der Hauptquartiersstraf3en
dem der inneren Quartiersstraf3en voranzustellen ist. Die zeitliche Koordination von
Gleiserneuerungen, Leitungserneuerung und StralRenumbau minimiert den Aufwand und
die Dauer der Beeintrachtigungen. Diese zeitliche Reihung hat daneben weitere Vortelile:
Der Umbau der Hauptstraf3en ist von gro3erer Wirkung auf die gesamtstadtische
Verkehrssituation und dokumentiert zudem die verkehrspolitische Weichenstellung der
Landeshauptstadt in glaubwirdiger und eindeutigerer Weise. Die Entwicklungen von
Stadtteilzentren, die in der Regel zugleich Hauptquartiersstraf3en sind, kdnnen
wirkungsvoll unterstitzt werden. Mit dem Umbau der Hauptquartiersstral3en werden die
Einfahrten in die inneren Quartiersstral3en (Tempo-30-Zone) verkehrsberuhigend
gestaltet. Dies wirkt sich bereits positiv auf das Fahrverhalten im inneren Quartier aus.

Desweiteren bendtigt die Gebaudesanierung flexibel Platz auf der Stral3e. In engen Stra-
Ren besteht die Gefahr, dal’ die Umgestaltungen beschadigt und friihzeitig verschlissen
werden (Baumaterial, Krdne, Anschlisse, Baufahrzeuge). Stral3enumbauten zur Ver-
kehrsberuhigung sollten deshalb in den inneren QuartiersstraRen noch 5 bis 10 Jahre
aufgeschoben werden. Bei Leitungserneuerungen sollte die relativ kostengunstige
Gelegenheit zum StralRenumbau genutzt werden. Dies gilt vor allem im Hinblick auf
UnterstralRengaragen. Eine friihzeitige Koordination der jeweiligen Planungstrager wird
empfohlen. Weitere Kriterien fur eine zeitliche Reihung zwischen den inneren
QuartiersstraRen sind die Funktionen als OPNV-Strecke oder als Haltestellenzugang.

Die Gestaltung von Ful3géngerbereichen (s. auch Kap. 5.2.3) sollte aufgrund der
Dringlichkeit der Schaffung von Aufenthalts- und Freiflachen vorgezogen werden, um
auch Familien mit Kindern im Viertel zu halten bzw. allgemein die Wohnfunktion ge-
genuber dem Tertidrisierungsdruck zu starken.

Provisorische und versuchsweise Strallenumbauten sind nicht zu empfehlen.
Mafgeblich fir Wirkung und Nutzen der Stral3enumbauten ist der baulich-gestalterische
Gesamtzusammenhang, der mit Versuchsanordnungen oder Provisorien nur sehr
bedingt hergestellt werden kann. Die vorgeschlagenen Stral3enentwurfe basieren zudem
auf den Erkenntnissen langjahriger Stadtverkehrsforschung.

Eine Abhangigkeit des Umbaus sowohl der Hauptquartiersstral3en als auch der inneren
Quatrtiersstral3en von Erganzungen oder Ausbauten des Hauptstral3ennetzes
besteht nicht (z.B. Radialenverknupfung Uber Stauffenbergallee -
Waldschlof3chenbriicke - Fetscherstral3e oder zwischen Konigsbrucker- und
Hansastral3e), da weder harte Netzeingriffe noch grél3ere Einschrankungen der
Mengenleistungsfahigkeit mit Verkehrsberuhigung bzw. stadtebaulicher Integration
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verbunden sind. Die bauliche Vervollstandigung des Kooperativen
Verkehrsmanagements ist auch nicht an DurchfluRverbesserungen Uberlasteter Knoten
gebunden. Erstens ist eine solche Durchflu3verbesserung in der Regel nicht erzielbar;
beispielsweise hat der Albertplatz nur noch geringe unausgeschopfte
Leistungsfahigkeitspotentiale. Zweitens ist es gerade das Ziel des Staumanagements,
daf derartige Uberlastungen nicht durch Aufweitungen hochbelasteter "Flaschenhélse”,
sondern durch Dosierung des Zuflusses auf diese Bereiche vermieden werden.

Wahrend der Bauphase verhindern Flexibilitat und Anpassungsfahigkeit des MIV
erfahrungsgemanr unzumutbare Uberlastungserscheinungen. Die voriibergehende Ein-
schrankung der Leistungsfahigkeit infolge der Bautatigkeit ist umso geringer, je konse-
quenter der Grundsatz der Prioritat des OPNV auch wahrend der Bauphase beherzigt
wird.

Die vorgeschlagene Stellplatzordnung ist gréf3tenteils sachlich unabhéngig von
Umbauten im o6ffentlichen Stral3enraum. Fir die Stellplatzproblematik ist eine grofe
Zeitspanne zwischen Beginn des Mitteleinsatzes und langfristig angestrebtem
Zielzustand charakteristisch. Dies erfordert eine beschleunigte politische und
administrative Umsetzung des Stellplatzkonzeptes.

Die planungsrechtlichen Malinahmen (Freiflachensicherung, Tiefgaragenstandorte
und Stellplatzverpflichtung) unterliegen kaum Abhangigkeiten von anderen Mal3nahmen.
Sie sind dringlich, da mit fortschreitender Zeit die Moglichkeiten einer wirksamen
EinfluBnahme auf die Sanierungs- und Neubautatigkeit und die soziale Umstrukturierung
schrumpfen.

Eine intensive Offentlichkeitsarbeit sollte von Anfang an Planung und Durchfiihrung
der Mal3nahmen begleiten.

5.2 Sofortmal3hahmen

Die Bedeutung von SofortmalRnahmen wird hoch eingestuft. Hier bieten sich Mal3nah-
men an, die bei relativ geringem Aufwand nach kurzer Vorlaufzeit bereits einen spirba-
ren verkehrsberuhigenden oder einen Effekt auf die Attraktivitat des OPNV haben und

von denen eine positive Offentlichkeitswirkung ausgeht.

Zusatzliche SofortmalRnahmen Uber die hier empfohlenen hinaus sind bei Feststellung
weiterer kleinraumiger Problemlagen in Betracht zu ziehen. Auf Widerspruchsfreiheit mit
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den Zielsetzungen und den mittel- und langfristigen Planungen ist unbedingt zu achten.
Aufwendigere bauliche Sofortmal3inahmen sollten bereits dem Zielzustand entsprechen.
Andernfalls erhoht sich der bauliche Gesamtaufwand und es besteht erfahrungsgemar
die Gefahr, dauerhaft mit der "zweitbesten" Lésung leben zu mussen.

5.2.1 Tempo-30-Zone (s. auch Plan 22)

Auf die Bedeutung der Geschwindigkeitsdampfung im MIV wurde nachdrtcklich hin-
gewiesen. Ein erster und sehr wichtiger Schritt ist deshalb die Anordnung von Tempo
30. Diese MalRnahme ist nur mit geringem organisatorischem, planerischem und
baulichem Aufwand verbunden. Sie beschrankt sich zunéchst auf die Beschilderung der
Zoneneinfahrten mit Zeichen 274.1/ 274.2 StVO und die Wegnahme besonderer
Vorfahrtsregelungen innerhalb der Zone. Die Rothenburger und Goérlitzerstral3e und der
westliche Bischofsweg sollten aufgrund des Stral3enbahnbetriebs Vorfahrtsstral3en
bleiben. Die mittelfristig notwendigen, stitzenden baulichen MaRnahmen kdénnen
nachgezogen werden.

Bei einigermal3en grof3ziigiger Auslegung der VwVO/ StVO ist eine Gesamtzone, die
lediglich Bautzener Stral3e und Konigsbriicker Straf3e ausschliel3t, moglich: Die gefor-
derte "Gleichartigkeit" der eingeschlossenen Stral3en in Erscheinungsbild, Querschnitt
und Ausbauzustand ist hinreichend gegeben. Sollten hiergegen ernsthafte Bedenken
geéauliert werden, sind sie jedenfalls nicht rechtlich begriindet, sondern beruhen auf
grundsétzlichen Vorbehalten gegentber der Geschwindigkeitsdampfung. Notfalls wére
die Ausweisung mehrerer kleiner Zonen verkehrlich unschédlich; die Einfihrung sollte
durch diese Diskussion keinesfalls verzogert werden; die spater Uberflissigen Schilder
konnen dann anderweitig verwendet werden.

Es wird dartberhinaus empfohlen, entsprechend flachendeckend im gesamten Stadtge-
biet zu verfahren.

5.2.2 Abschnittsweise Fahrbahnverbreiterung in der Konigsbricker Stral3e

In der Konigsbriicker StralRe besteht grundsatzlich die Méglichkeit, den Bordstein nach
aul3en zu versetzen, um auf der so verbreiterten Fahrbahn eine besondere Stral3en-
bahnspur abmarkieren zu kénnen. Eine Versetzung um 0,3 m ist ausreichend und ohne
vorlaufige Leitungserneuerung durchfiihrbar. Dennoch ist diese Mal3hahme mit nicht
unbetréchtlichen Kosten verbunden. Dartberhinaus ist sie nicht im Gesamtverlauf
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notwendig. Es wird daher empfohlen, Bordsteinversetzung und Abmarkierung auf der
westlichen Fahrbahnseite (stadteinwarts) zwischen der Stetzscher Stral3e und der
vorhandenen Fahrbahnverbreiterung vor dem Albertplatz auf einer Ldnge von ca. 100 m
vorzunehmen. In diesem Abschnitt ist die Effektivitdt der Baumalinahme hinsichtlich der
OPNV-Beschleunigung am groRRten, da hier die haufigsten Stauungen im Verlauf der
Kdnigsbricker StralRe auftreten. Ein Grol3teil der Ruckstauungen vom Albertplatz
erstreckt sich nicht Uber die Stetzscher Stral3e hinaus und kann dann von der stadt-
einwarts fahrenden Stral3enbahn passiert werden. Die neue Bordsteinlage entspricht in
diesem Abschnitt der Lage nach Totalumbau. Diese bauliche SofortmalRnahme
verursacht deshalb geringe zusatzliche Kosten.

In den Ubrigen Abschnitten der Konigsbriicker Stral3e ist eine Versetzung des Bordsteins
von geringerer Dringlichkeit und voraussichtlich nicht mit dem endgultigen Stral3en-
entwurf vereinbar. Lediglich zwischen Eberswalderstral3e und Bischofsweg (stadtein-
warts) ist eine Bordsteinversetzung eventuell langfristig beibehaltbar. Auch wenn eine
diesbeztigliche Prifung negativ ausfallen sollte, ist es im Rahmen der ersten Stufe des
Staumanagements vorteilhaft, hier dennoch diese Malinahme durchzufiihren

(s. Kap. 5.3.1).

In der Bautzener Stral3e ist keine kurzfristige Verbreiterung der Fahrbahn erforderlich.
Eine Abmarkierung einer separaten Stral3enbahnspur sollte, wo noch nicht geschehen,
erfolgen.

5.2.3 Ful3gangerbereiche in WohnstralRen (s. auch Plan 22)

Als schnell zu verwirklichende MalRnahme zur Milderung der akuten Freiflachen-
knappheit konnen die in Kap. 4.1.1 vorgeschlagenen Ful3gangerbereiche eingerichtet
werden. Die Beschilderung mit Zeichen 242/ 243 StVO wird durch vorlaufige Einbauten
wie Poller oder Pflanzkibel unterstitzt. Auf diese Weise entstehen schnell
Stral3enraume, die frei vom flie3enden und vor allem vom ruhenden MIV sind. Die
Nutzung dieser Freiflachen durch die Bewohner kann mit Hilfe von Sitzgelegenheiten
und anderem Mobiliar gefordert werden. Der endgultige StralRenumbau sollte hier
frihzeitig erfolgen (s. auch Kap. 5.1).

Sollte sich zeigen, dal’ diese neuen Aufenthaltsflachen gut angenommen werden, so

sollten Ideen und Initiativen der Bewohner zur Gestaltung, Ausstattung und Nutzung
dieser Flachen aufgegriffen und organisatorisch, planerisch und finanziell geférdert
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werden. Planung wird so erfahr- und mitteilbar und férdert die Nahe und
Zusammenarbeit zwischen Bugern und Verwaltung.

FulRgangerbereiche in Geschaftsstral3en (z.B. Alaunstral3e) tragen demgegenuber
wenig zum Schutz vor Ubermafiger Tertidrisierung bei. Sie kénnen die Wohnfunktion
unter Umstanden zuséatzlich gefahrden (Aufwertungsdruck, Mietpreise).

5.2.4 Kreuzung Louisen-/ Gorlitzer-/ Rothenburger Stral3e (s. auch Plan 23)

Die Kreuzung Louisen-/ Gdrlitzer-/ Rothenburger Stral3e ist ein besonderer
Problempunkt im heutigen inneren Quartiersstral3ennetz. Hohe Fahrgeschwindigkeiten
in der Rothenburger und Goarlitzer Stral3e behindern und gefahrden querende
FulRganger und Radfahrer. Aus der Louisenstralie kommende KFZ fahren aufgrund der
ungunstigen Sichtverhaltnisse bis auf die StralRenbahngleise, um die vorfahrtberechtigte
Stral3e einsehen zu kdnnen. Behinderungen der Stral3enbahn sind die Folge. Auch vor
der endgiltigen Losung nach Kap. 4.4.3 sollte die Situation durch provisorische
Sofortmal3nahmen verbessert werden.

Es wird empfohlen, die Gehwege im Kreuzungsbereich durch "Gehwegnasen" proviso-
risch (durch Poller oder Borde) zu verbreitern. Kiirzere Querungsstrecken und geringere
Fahrgeschwindigkeiten erleichtern dann das Uberqueren der Fahrbahn erheblich.
Daruberhinaus wird dadurch unzulassigem Parken im Kreuzungsbereich wirksamer
vorgebeugt und die in Kap. 5.2.7 vorgeschlagene Parkiberwachung erleichtert.
Zusatzlich konnten Hinweisschilder auf den Verkehrsspiegel hilfreich sein. Zudem sollte
auch an der studwestlichen Hausecke ein Verkehrsspiegel angebracht werden.

In der Diskussion um kurzfristige Verkehrsberuhigungsmafl3nahmen wird fur diese Kreu-
zung auch eine Diagonalsperre fur den MIV vom sudwestlichen zum norddstlichen Eck-
haus diskutiert. Es bestehen jedoch Zweifel an der Zweckmaliigkeit dieser Malinahme.
Zum einen mul3 eine Diagonalsperre, die von der Stral3enbahn durchfahren werden
kann, aufwendig Uberwacht werden, damit sie eingehalten wird. Zum anderen gelten die
in Kap. 4.1.5 geaul3erten Bedenken gegen das Instrument der Sperrung (Erzeugung von
Mehrverkehr) fur diese Kreuzung in besonderem Mal3e, da sie fur den gebiets-
bezogenen Verkehr von grof3er Bedeutung ist.

Zudem sind gerade die SofortmalRnahmen sorgféltig auf inre Offentlichkeitswirkung

hin zu Uberprufen. Starke Eingriffe in das Netz des MIV erzeugen ein falsches Bild von
der Art der mittel- und langfristig angestrebten Flachenhaften Verkehrsberuhigung und
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verringern ihre Akzeptanz. Die Chancen fur die Verbesserung des Wohn- und
Geschéaftsumfeldes und fir den NMIV geraten ins Abseits der Diskussion, wenn
Behinderungen des MIV im Vordergrund stehen.

5.2.5 Querungsstellen Bischofsweg (s. auch Plan 23)

Das Freiflachendefizit in der AuReren Neustadt erfordert MaRnahmen, die die
Erreichbarkeit offentlicher Grinflachen in der ndheren Umgebung verbessern. Der
Alaunplatz ist ohne Frage aufgrund seiner Nahe und Qualitaten die wichtigste grol3ere
Freiflache der AuReren Neustadt. Attraktive und sichere Zugange zum Alaunplatz sollten
deshalb kurzfristig geschaffen werden.

Der zu querende Bischofsweg ist eine der starker belasteten inneren Quartiersstral3en,
in der zudem relativ hohe Geschwindigkeiten gefahren werden. Hier ist es deshalb
angeraten, Querungshilfen anzubieten. Zwischen Alaun- und Gorlitzerstral3e sollten die
Gehwege mittels Poller 0.&. bis an den Gleiskdrper vorgezogen werden (Borde eignen
sich hier in Anbetracht des StraRenbahnhalts nicht); die Querungsstrecke und die
Fahrgeschwindigkeiten verringern sich dadurch. Ein weiterer positiver Effekt entsteht fur
Stral3enbahnfahrgaste, die dann direkt vom "Gehweg" aus ein- und aussteigen konnen.
Langerfristig ist an der Einmindung der Garlitzer Straf3e in den Bischofsweg im Rahmen
der OPNV-Bevorrechtigung eine Signalisierung und eine Aufstellspur fir nach rechts in
die Gorlitzer Stral3e einbiegende KFZ vorgesehen (s. Kap. 4.4.3). Die kurzfristige
Notwendigkeit der Gehwegverbreiterung wird dann nicht mehr gegeben sein.

Ostlich der Forsterei StralRe befindet sich ein Kindergarten. Hier finden oft Querungen
durch Kinder statt, die besonders gesichert werden missen. Es empfehlen sich
wiederum Gehwegverbreiterungen.

5.2.6 Fahrradabstellanlagen
Eine kurzfristig realisierbare Verbesserung fiir den Radverkehr ist neben der Geschwin-
digkeitsdampfung im MIV die Errichtung von Fahrradabstellanlagen vor 6ffentlichen

Einrichtungen mit Publikumsverkehr, in Geschéaftsbereichen und an Stra3enbahnhalte-
stellen.
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Auch in den Wohnstraf3en kann die Errichtung dezentraler Fahrradstander ungenutzte
Fahrradverkehrspotentiale erschlielRen und das Verkehrsmittel Fahrrad ins 6ffentliche
Bewul3tsein rucken.

Dies darf naturlich, wie alle Mal3hahmen zum Rad- oder offentlichen Verkehr, nicht zu
Lasten knapper Fu3gangerflachen gehen. Die Fahrradstander sind aus diesem Grund
auf bisherigen StraRenparkplatzen einzurichten. Auf der Stellflache eines PKW lassen
sich Abstellméglichkeiten fir 8 - 10 Fahrrader schaffen. Das bedeutet eine
unvergleichlich effektivere Nutzung der Stellflachen. Werden nur 3 % der heute von
Kraftfahrzeugen belegten Flachen (ca. 60 - 70 Stellplatze) mit Fahrradstandern
ausgestattet, verbessert sich die Fahrradverkehrssituation erheblich - ohne besondere
Folgen fur die KFZ-Stellplatzbilanz.

Empfehlenswert sind Stander, die eine Aufstellung quer zur Fahrbahn und eine Dieb-
stahlsicherung des Rahmens erlauben und die Reifen vor seitlichen Belastungen schiit-
zen. Der in die Diskussion gebrachte spiralférmige Fahrradstander sollte aus ge-
stalterischen Griinden nicht als Ganzes in der AuReren Neustadt verwendet werden.

5.2.7 Parkiiberwachung

Das verbotene Abstellen von KFZ auf Gehwegen und an Kreuzungen und
Einmindungen behindert und gefahrdet den Fuldgangerverkehr. Eine konsequente
Parkraumuberwachung sollte den Vollzug der StVO verbessern und Gehweg- und
Kreuzungsparken ahnden.

Da die Polizei mit dieser Aufgabe in der Regel personell Uberfordert ist, wird vorge-
schlagen, kommunale Parkiberwacher einzusetzen.

5.2.8 Unterstutzung oOrtlicher Verkehrsintiativen

Der Erfolg der Verkehrsplanung ist auf die Mitarbeit und das Verkehrsverhalten der Be-
volkerung angewiesen. Ortliche Initiativen spielen eine besonders wichtige Rolle als
Vermittler zwischen Planung/ Verwaltungshandeln und Bewohner/ Stral3enbenutzer. In
der AuReren Neustadt arbeiten bereits besonders konstruktive Biirgerforen. Eine organi-
satorische und finanzielle Unterstitzung dieser Initiativen verbessert die Realisierungs-
chancen der Verkehrsberuhigung. Daraus kdnnten sich auch privatwirtschaftlich organi-
sierte Mobilitatszentralen, Mitfahrzentralen, Fahrradverleihe, Stadtteilautos u.&. entwic-
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keln. In mehreren deutschen Grol3stadten sind z.B. Vereine im Entstehen, deren
Aufgabe es ist, die gemeinsame Nutzung von PKW durch die Vereinsmitglieder zu
koordinieren und zu organisieren. Der KFZ-Bestand reduziert sich dadurch erheblich bei
wesentlich effektiverer Ausnutzung des einzelnen Fahrzeugs. Eine rationalere Wege-
und Verkehrsmittelwahl der Mitglieder a3t sich an den bisherigen Beispielen (z.B. in
Berlin) bereits ablesen.

Solche Organisationen und Initiativen benoétigen Burordume, Telephonanschlul3, EDV,
dezentrale Garagen, Fahrzeuge und natirlich eine gewisse Bekanntheit. Hier gibt es
eine Reihe von Fordermdglichkeiten fir die 6ffentliche Hand, die nur sehr geringe
Kosten verursachen.

5.3 MalRnahmentrager
5.3.1 StralRenverkehrsordnung

Neben den Sofortmal3nahmen (Umwidmung von Wohnstraf3en in Ful3géngerbereiche,
Einfuhrung von Tempo 30 im inneren Quartiersstral3ennetz und Parkuberwachung;
Kap. 5.2) ergibt sich aus der Zielplanung folgender Handlungsbedarf:

- Umsetzung der Stellplatzordnung fur den 6ffentlichen Stral3enraum

- Verwirklichung des Staumanagements.

Kurzfristige Stellplatzordnung:

Ziele dieser ersten Stufe der Stellplatzordnung sind:

- Sicherung von Anwohnerstellplatzen

- Sicherung von Stellplatzen fur den Geschéftsverkehr

- Allmahliche Durchsetzung reeller Preise fur die Inanspruchnahme von
StralR3enflachen.

Dazu sollten unabhangig vom Stral3enumbau folgende MalRhahmen ergriffen werden:

- Einfuhrung eines Anwohnerlizenzsystems. Der Begriff "Anwohner" kann dabei grof3-
zugig ausgelegt werden; wichtig ist jedoch, daf3 die Lizenzierung mit zunehmenden
Kosten belegt und von Offentlichkeitsarbeit begleitet wird. Dabei soll mindestens mit
30,- DM pro Monat begonnen werden. Langfristig sollte dadurch eine Nachfrage nach
Tiefgaragenplatzen zu reellen Preisen angeregt werden.

- Ausweisung des inneren Quartiers als Halteverbotszone. Das Parken sollte fiir 1 bis
2 Stunden und zeitlich unbegrenzt mit Anwohnerberechtigungsausweis zugelassen
werden. KleinrAumig sollten nach und nach zunehmend in engen Stral3en oder an
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sensiblen Stellen absolute Halteverbote ausgesprochen werden oder es kann die
Parkerlaubnis fur Kurzparker und Anwohner zu bestimmten Tageszeiten aufgehoben
werden, um Lieferverkehre zu erleichtern (etwa in der Alaunstral3e).

- Kurzzeitparken (1 - 2 Stunden) auf den vorhandenen Stellplatzen in den Hauptquar-
tiersstrafl3en. Die bestehende, auf bestimmte Tageszeiten begrenzte Parkerlaubnis
auf Gehwegflachen sollte auf den Lieferverkehr beschrankt werden (Anlieferzeiten).
Kurzzeitparken ist auf Gehwegflachen von Hauptgeschaftsstral3en nicht vertretbar.

- Nutzungsgebihr fur das Kurzzeitparken. Hierzu empfiehlt es sich, die Aufstellung
von Parkscheinautomaten, mit der am Albertplatz bereits begonnen wurde, auf das
gesamte Quartier auszudehnen. Fur das innere Quartier dirfte es weitgehend
ausreichen, lediglich die Einfahrten (d.h. Einfahrten in die Halteverbotszone) mit
Parkscheinautomaten und entsprechenden Hinweisschildern auszustatten. Anfanglich
sollte die Gebihr 2,- DM pro Stunde betragen. Entsprechend den Anwohnerlizenzen
ist auch hier eine allmahliche Verteuerung vorzunehmen.

- Konsequente Uberwachung und Ahndung von VerstoRen.

Stellplatzordnung wéahrend StralRenumbau:

Mit dem Umbau der einzelnen inneren Quartiersstral3en sollten mit Markierungsnégeln
die fahrbahnbegleitenden Stellplatze gekennzeichnet werden. Diese Kennzeichnungen
sind schon aus Grinden der Orientierung der Verkehrsteilnehmer in den neuen
StralRenquerschnitten wichtig. Sie dienen innerhalb des Stellplatzkonzeptes jedoch auch
einer flexiblen, stadtebaulich angepaldten kleinraumigen Stellplatzverteilung. Auf zusétz-
liche Beschilderungen (Halteverbote 0.4.) kann dann grof3tenteils verzichtet werden.

Die Halteverbotszonenbeschilderung ist in der Ubergangsphase darauf abzustimmen,
dal3 das Parken entweder auf den gekennzeichneten Flachen (in den umgebauten
Stral3en) oder am Fahrbahnrand (in den StraRen mit altem Querschnitt) zugelassen ist.

Stellplatzordnung nach dem StraRenumbau:

Das innere Quartier ist Halteverbotszone; Parken ist auf den gekennzeichneten Flachen
erlaubt, wobei die Enge des StralRenraumes und kleinraumig die Anspriiche der angren-
zenden Nutzungen fur die Kennzeichnung maf3geblich sind. Die Parkerlaubnis ist be-
schrankt auf Anwohner und Kurzzeitparker. Die Quantitat des Stellplatzangebotes nimmt
korrespondierend mit der Verteuerung der Anwohnerlizenzen und der Kurzzeitparkge-
bihren schrittweise ab. Der Lieferverkehr ist in StralRen wie der Alaunstral3e, die auf-
grund der Enge und der Ladendichte keine Stellplatzkennzeichnungen erhalten sollten,
auf Anlieferzeiten beschrankt.

84



In den Hauptquartiersstral3en ist tbliches fahrbahnbegleitendes Langsparken maoglich.
Es ist dort nur gebuhrenpflichtiges Kurzzeitparken zugelassen. In Abschnitten mit
gemeinsamer Fihrung von OPNV und MIV kann ein Halteverbot angeordnet und
Lieferverkehr zeitlich beschrankt werden. Bei ausreichend breiten Ful3gangerflachen
mul3 das Anliefern nicht unmittelbar neben der Fahrbahn stattfinden (s. auch Kap. 4.4.1
und 4.4.2).

Staumanagement

In enger Koordination mit den Verkehrsbetrieben kdnnen kurzfristig folgende lichtsignal-

technischen Maflinahmen ergriffen werden:

- Anderung der Signalzeitenplane festzeitgesteuerter LSAN

- Umristung vorhandener LSAn fiir OPNV-abhangige Signalzeitensteuerung

- Errichtung zusatzlicher LSAN, vorrangig mit Pfortnerfunktion, zum Teil OPNV-
abhéangig gesteuert.

Uberlastungserscheinungen stadteinwérts auf den inneren Abschnitten der
Kdnigsbricker und Bautzener Stral3e kdnnen bereits kurzfristig vermieden werden. Dies
ist auch fur die Umbauphase von grof3em Nutzen. Zu diesem Zweck wird folgendes
Vorgehen empfohlen:

- Kénigsbriicker StralRe: Anderung des Signalzeitenplans der LSA an der Stauffen-
bergallee/ Kdnigsbriicker StralRe. Die Griinzeiten sind so zu bemessen, dal3 zu
Spitzenzeiten eine Dosierung des MIV aus der nordlichen Kénigsbrucker Stral3e und
der nordwestlichen Stauffenbergallee in die stdliche Konigsbricker Stral3e stattfindet.
Maf3geblich fir den Grinzeitanteil ist die Leistungsfahigkeit des Albertplatzes und der
ebenfalls dosierte Zustrom aus dem westlichen Bischofsweg. Aus den restlichen
Nebenstral3en finden nur unerhebliche Stromverstarkungen statt bzw. heben sich
Stromverstarkung und Stromverringerung annahernd auf.

Abb. 5 zeigt im Uberblick, welche MalRnahmen zu einem ersten Schritt zusammen-
gefuhrt werden konnten. Darin sind auch Vorschlage fur flankierende Mal3inahmen
enthalten, die Umfahrungen der Bereiche héherer MIV-Dichte tGber das
Nebenstrallennetz weitestgehend verhindern.

Ein weiterer Schritt ware die Einrichtung einer OPNV-beeinfluBten Signalsteuerung.
Gegenuber der heutigen Situation waren schon durch das Staumanagement allein,
aber insbesondere durch die Kombination mit der OPNV-Bevorrechtigung, enorme
Fahrzeitgewinne und wesentlich hdohere Zuverlassigkeiten erzielbar.

- Bautzener StraRe: Errichtung einer Pfortner-LSA (mit OPNV-Anforderung) in der
Bautzener Stral3e auf Hohe Waldschlo3chenstralRe. Gegebenenfalls missen
geeignete MalRnahmen getroffen werden, die einer Umfahrung Uber die
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Radebergerstralle entgegenwirken (intensive Verkehrsberuhigung durch Einspurigkeit
0.4.). Die Dringlichkeit einer Entlastung des inneren Abschnittes der Bautzener Stral3e
ist insgesamt nicht so hoch einzustufen wie in der Konigsbricker Strafl3e.

Mit Verwirklichung der Strallenumbauten und Einbindung der LSAn in einen verkehrsab-

hangigen Rechnerverbund sind die LSAnN jeweils so zu steuern, dafl3

- in den Abschnitten mit gemeinsamer Fiihrung von OPNV und MIV keine Stauungen
auftreten (Festzeitsteuerung oder in Abhangigkeit der momentanen Verkehrsdichte
(Induktionsschleifen).

- Kreuzungen und gemeinsame Fahrwege von OPNV und MIV bei
OPNV_Annaherung rechtzeitig geraumt werden (Infraritkommunikation).

- GroR3raumig die Belastung innerstadtischer ,Flaschenhéalse* und Geschaftsstralen/
Stadtteilzentren reduziert wird.

Hierzu ist eine enge gegenseitige Abstimmung der Signalsteuerung mit der Lage und
Lange potentieller Staubereiche, mit der Lage von Haltestellen und mit dem Fahrplan er-
forderlich. Die Einrichtung einer Koordinierungsstelle ist in Erwagung zu ziehen. Denk-
bar ware auch die Ubertragung der Zustandigkeit fur die Signalisierung auf die
Verkehrsbetriebe. Auch Erfolgskontrolle und korrigierendes Handeln sollten
institutionalisiert werden.Insgesamt wird fur den Mal3hahmenbereich Signalsteuerung
ein Vorgehen nach Versuch und Irrtum zum Teil notwendig und angemessener sein als
eine einmalige, prazise Berechnung in Form von Umlegungsmodellen o.a.. Die
individuelle Routen-, Verkehrsmittel-, Zeit- und Zielwahl als Reaktion auf das
Staumanagement sind hochst flexibel und unterschiedlich. Die dynamische
Motorisierung und Stadtentwicklung verringert insbesondere gegenwartig die
Prognostizierbarkeit des Verkehrsverhaltens.

5.3.2 OPNV

Die Ausstattung der Fahrzeuge sowie der LSAn mit Sende- bzw. Empfangsgeraten
ist Voraussetzung fur die Bevorrechtigung des OPNV im Rahmen des Kooperativen Ver-
kehrsmanagements. Die Verwendung der Infrarot-Ubertragungstechnik diirfte die
kostengunstigste technische Variante sein: Sende- und Empfangsgerate sind einfach
und unauffallig am Fahrzeug und im Stral3enraum installierbar.

Die Anforderungen des OPNV spielen eine zentrale Rolle fur die Prioritaten der einzel-

nen Netzelemente im Kooperativen Verkehrsmanagement und fur die Signalsteuerung.
Daher ist eine aktive Beteiligung des Verkehrsbetriebs an diesen Aufgabenfeldern gebo-
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ten, wenn nicht ohnehin die oben (s. Kap. 5.3.1) empfohlene Ubertragung der
Zustandigkeit fur die Signalisierung auf die Verkehrsbetriebe erfolgt.

Kleinraumige Haltestellenverlegungen diirften sich bei OPNV-Bevorrechtigung als
vorteilhaft erweisen (z.B. hinter eine Kreuzung).

Die Haltestellendichten sollten an die realisierte OPNV-Beschleunigung und die
(erwlinschte) Nutzungsdichteverteilung entlang einer Linie angepal3t werden (etwa in
der Konigsbriicker StralRe, s. Kap. 4.4.1). Die Zusammenhange zwischen dem OPNV-
Angebot und der Stadtentwicklung werden dadurch bertcksichtigt (s. Kap. 4.1.4).

5.3.3 Tiefbau

Neben der kurzfristig vorgeschlagenen Bordsteinverlegung in Teilen der Konigsbricker
Stral3e, der Errichtung von Fahrradstéandern und der Verschmélerung von Fahrbahnen
zur Querungserleichterung (s. SofortmalRnahmen, Kap. 5.2) ist zun&chst die Eignung der
potentiellen Unterstral3engaragenstandorte zu prufen (s. Kap. 4.3 und Plan 15).

Desweiteren sollten vorrangig die Ideenskizzen und das Entwurfsschema fur die Haupt-
guartiersstral3en (s. Kap. 4.2.1, 4.4.1, 4.4.2) konkretisiert und abgestimmt werden.

Auch der Umbau einiger Wohnstral3en zu Ful3gangerbereichen mit hoher Aufenthalts-
gualitat sollte baldmdoglichst vorbereitet und durchgefuhrt werden.

Der Umbau des restlichen inneren Quartiersstral3ennetzes sollte planerisch vorbereitet
werden, um flexibel auf den Stand der Sanierung in einzelnen Strafl3en reagieren zu
kénnen. Ansonsten sollte eine zeitliche Reihung aus der Funktion der Stral3en als
OPNV-Trasse oder wichtigem Zugang zu Haltestellen abgeleitet werden.

5.3.4 Planungs- und Baurecht

Fur das mittelfristige Stellplatzkonzept sind folgende planungsrechtliche Schritte

einzuleiten (s. Kap. 4.3):

- Sicherung von Freiflachen in den Hinterh6fen und Vermeidung wilder Parkplatze.

- Vorgabe von Tiefgaragenstandorten mit Einfahrten mdglichst unmittelbar an oder in
der Nahe von Hauptquartiersstral3en (s. Plan 17).
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Wo fur die Tiefgaragenanlagen konventionelle Schliisselanlagen mit exklusiver
Stellplatznutzung oder Anlagen mit wechselnden Nutzern (auch mechanische, auto-
matische Anlagen) zweckmalig sind, h&ngt von der teilrdumlichen Nachfrage, vom
betriebs- und gesamtwirtschaftlichen Vergleich, von der Lage unterirdischer Kanéale
und Leitungen und von der langfristigen Kosten- und Nutzungsflexibilitat ab. Alle
Systemvarianten kommen im Prinzip fiir die AuRere Neustadt in Frage.

- Anderung der Stellplatzsatzung und Einhaltung der Stellplatzverpflichtung. Dadurch
laRt sich fur den Ubergang zum mittelfristig tragfahigen Konzept an geeigneten
Standorten ein Grundstock an Tiefgaragenangebot schaffen. Es sollte eine
kostendeckende Abldsung vereinbart werden (z.B. 30.000,- bis 40.000,- DM).
Ersatzweise kann zur Mitfinanzierung von Gemeinschaftsanlagen verpflichtet werden.
Zur Vermeidung von Investitionshemmnissen kann diese Verpflichtung auf einen
Zeitraum von etwa 5 Jahren verschoben werden, muf3 dann jedoch im Zuge der
Baugenehmigung an ausreichender Rangstelle grundbuchlich oder durch
Bankburgschaft gesichert werden.

- Verpflichtung zur Bereitstellung wettergeschutzter Fahrradabstellanlagen analog zur
Stellplatzverpflichtung oder informelle Anregung der Bauwerber.

Zudem sollte die Stadt Dresden wie in Kap. 4.3 vorgeschlagen Hilfe bei der Einflihrung
marktwirtschaftlicher Organisationsformen fur das Parken leisten.

Zur Verbesserung der Freiflachensituation sollten die Baultiicken in den als Fu3génger-
bereich vorgesehenen Stral3enstiicken (Talstral3e, Sebnitzer StraRe und Béhmische
Stral3e) unbedingt gesichert werden. Gegebenenfalls sollte die Stadt den Erwerb dieser
Flachen in Erwagung ziehen.

Auch der Grinzug und Rad- und FuBweg Elbe - Dresdener Heide entlang der
Priel3nitz sollte durch Ausschopfung der planungsrechtlichen Handlungsspielrdume
gegebenenfalls unterstitzt durch Flachenerwerb baldmdglichst verwirklicht werden.

5.3.5 Offentlichkeitsarbeit

Voraussetzung fur eine breite Akzeptanz der Vorhaben ist ein haufiger Kontakt zwischen
Verwaltung/ Politik und betroffenen Blrgern. Die Zielsetzungen der Verkehrsberuhigung
und der zeitliche Ablauf ihrer Umsetzung sollten vermittelt werden. Daneben sollte ein
Lern- und Diskussionsprozel} hinsichtlich des Wertes o6ffentlicher RA&ume und
hinsichtlich des Stellenwertes von Autobesitz und Autoerreichbarkeit in innerstadtischen
und dicht bebauten Quartieren in Gang gesetzt werden.
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