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1. Anlal3 und Ziel der Untersuchung

Zwischen den Beteiligten in und auferhalb der Landeshauptstadt Dresden herrscht weitest-

gehender Konsens, dal3 zusatzliche Elbebriicken die zukinftigen Erreichbarkeiten und Ver-

kehrverhaltnisse erheblich verbessern kdnnen. Kein Konsens besteht bei den Fragen, welche

unterschiedlichen verkehrlichen Vorteile wie gegen unterschiedliche Nachteile bewertet

werden mussen. Dabei werden sowohl die Briickenstandorte als auch die Standards der

Briicke kontrovers diskutiert, und zwar im Hinblick auf die Einordnung in Stadtebau,

Grunordnung und Verkehr:

— Die Standortfrage betrifft dabei die Briicke selbst, die Briickenkdpfe und die anliegenden
Quartiere.

— Die Standardfrage stellt stadtebaulich angepaldte M engenfahrbahnen gegen Geschwin-
digkeitsstandards nach den Vorstellungen der Sechziger Jahre (s. Plane 8 und 9).

Ziel der Untersuchung ist es, anhand einer systematischen Standortbewertung und stadte-
baulich angepaldter Entwurfe fir die Brickenkdpfe am Briickenstandort Thomas-M tintzer-
Platz einen Beitrag zur Entscheidungsfindung der Stadt zu leisten.



2. Standortbewertung

2.1 Kriterienkatalog

Vier Stral3enbriicken verbinden heute die beiden Elbseiten der Dresdner Innenstadt. Alle vier
werden von allen Verkehrsmitteln - FuR, Rad, StraRenbahn und M1V - gemeinsam benutzt.
Ihr Abstand betrégt jeweils 600 - 800 m. Diskutiert wird eine weitere Elbguerung im Osten
der Innenstadt. Zur Diskussion stehen der Standort Thomas-MUintzer-Platz (hier untersucht )
und der weiter 6stlich gelegene Standort Waldschl 63chen. Durch die Freihaltung von Fl&
chen, das Stral3ennetz und die stadtebauliche Anlage weisen beide Standorte eine grundsétz-
liche Eignung fur den Bau von Briicke und Briickenkopfen auf. Eine vollstéandige und sy-
stematische Standortbewertung des Thomas-M Uintzer-Platzes bendtigt weitere Kriterien:

— Stadtebauliche Einbindung (Briickenkdpfe und Zulaufstrecken)

— Landschaftliche Einbindung (Bruckenkdpfe und Zulaufstrecken)

— Naherreichbarkeiten und Stadtteilverknipfung Ful3ganger

— Naherreichbarkeiten und Stadtteilverknipfung Radfahrer

— Erreichbarkeiten, Stadt- und Stadtteilverkniipfung OPNV

— Naherreichbarkeiten und Stadtteilverkniipfung M1V (Mengen/ Komfort)

— Fernerreichbarkeiten und Regionale Verkntipfung MIV (Mengen/ Komfort)
— Kosten.

Dieser Kriterienkatalog gilt sowohl fur die Standortfrage als auch fur die Frage der baulichen
Ausfiihrung mit unterschiedlichen Wertigkeiten der einzelnen Kriterien. Fir die Standortfra-
ge, insbesondere mit Blick auf den Alternativstandort Waldschl6f3chen, sind in erster Linie
die Erreichbarkeitsgewinne durch eine neue Briicke in den verschiedenen Verkehrsarten
relevant.

2.2 Erreichbarkeiten

Das Erreichbarkeitskriterium hat zwei Aspekte: Neben der Leichtigkeit des Verkehrs, d.h.
der Grofe von Reichweiten und Aktionsfeldern, ist die Anzahl der in den verbundenen
Raumen liegenden Ziele und Angebote genauso elementar. Das Verkehrssystem aleine
schafft noch keine Erreichbarkeiten. Nur im Zusammenhang von V erkehrssystemen und
Stadtstruktur lassen sich Erreichbarkeiten analysieren. Dies betrifft eine Reihe von Einzel-

merkmalen:



Dichte und Gr6le der angrenzenden Stadtteile (siehe Plan 1)

Der Standort Thomas-M Untzer-Platz zeichnet sich aus durch flachig hohe Baudichten im
engeren und weiteren Umfeld der beiden Briickenkdpfe. Insbesondere in Verbindung mit
einer stadtebaulichen Neuordnung und Nachverdichtung am nordlichen Briickenkopf kénnen
hier hohe Naherreichbarkeiten und Stadtteilverknipfungen mit allen Verkehrsmitteln ge-
schaffen werden. Am Standort Waldschld3chen ist die Erschlief3ungstiefe am nérdlichen
Brickenkopf demgegentiber deutlich geringer, die stadtteilverknipfende Wirkung entspre-
chend schlechter.

Brickenlange/Abstand zwischen den Stadtteilen (siehe Plan 1)

Insbesondere fiir die Erreichbarkeiten im Ful3gangerverkehr spielt dieses Merkmal eine
weitere entscheidende Rolle. Eine Lange von ca. 400 m am Standort Thomas-M Untzer-Platz
liegt noch im Rahmen dessen, was im innerstadtischen FuRgangerverkehr Akzeptanz findet.
In Richtung Standort Waldschl 63chen weiten sich die Elbwiesen auf ca. 700 m. Eine Briicke
kann hier fur den altéglichen FuRgangerverkehr keine attraktive Stadtteilverbindung mehr
schaffen.

Lageim StralRenbahnnetz (siehe Plan 1)

Die Stral3enbahn ist das Rickgrat eines 6konomischen und 6kol ogischen Massenverkehrsin
Dresden. Sie fahrt Uber alle bestehenden innerstédtischen Elbbriicken. Auch eine neue inner-
stadtische Elbbriicke erhdlt erst durch ihre Aufnahme in das Stral3enbahnnetz ihre volle Be-
rechtigung. Vorhandene und mégliche Ziele lassen eine Stral3enbahn-Streckenfiihrung im
Verlauf Arnoldstral3e - Thomas-M Untzer-Bricke - Forststrai3e fast zwingend erscheinen -
auch ohne Weiterfihrung in stidlicher Verlangerung der Arnoldstral3e. Wieweit Varianten in
die Bautzner Stral3e, die Radeberger Stral3e, den Bischofsweg und/oder die Stauffenbergallee
abzweigen, wieweit das Konsequenzen auf die Netzkonzeption am 26-er Ring oder in der
Rothenburger Stral3e hat oder ob die Linie Bautzner Straf3e Ost ersatzweise Uber die Rade-
berger/Charlottenstral?e gefihrt werden sollte, kann hier nicht abschlief3end behandelt wer-
den. Der Standort Thomas-M Uintzer-Platz bietet hier alle Mdglichkeiten.

Der Standort Waldschld3chen fiihrt demgegeniiber zu einer unstadtisch grofden Maschen-
weite im Stral3enbahnnetz. Die Strecke mifte nordlich der Elbe jenseits der dicht bebauten
Bereiche quasi am Stadtrand entlangfihren, sofern dort keine intensive bauliche Entwick-
lung in die Dresdner Heide hinein stattfindet. Die Hangsituation am ndrdlichen Briickenkopf
stellt im Rahmen der landschaftlich-stédtebaulichen Einbindung ein weiteres Problem der
StralRenbahnfihrung Uber die Waldschl 6f3chenbriicke dar.



Lageim MIV- Netz

Der Standort Thomas-MUntzer-Platz weist im Sliden spatestens ab der Gerokstralie keine
direkte Durchbindung nach Stiden auf. Die Arnoldstral3e wird deshalb auf absehbare Zeit vor
alem der Erschlief3ung der Johannstadt dienen. Im Norden ist der Stral3enzug Forststralie -
Marienallee al's Stid-Nord/Nord-Sid - Hauptverbindung fir grofrdumige V erkehrsbeziehun-
gen zwischen Bricke und Stauffenbergallee geeignet. Die Schllssigkeit im Netz fur kurze
Wege und die vergleichbare stadtebauliche Empfindlichkeit alternativer Routen bestétigt die
relative Eignung fir groéfere Verkehrsmengen. Die Radeberger Stral2e erscheint hierfir we-
niger zweckmal3ig. Zwar liegen die theoretischen Leistungsfahigkeiten in beiden Stral3en
weit Uber dem Notwendigen, auch bei weitgehendem Erhalt von Allee und Vorgarten. Auch
die umfeldabhéangigen Belastbarkeiten mit jeweils ca. 2.000 KFZ/Spitzenstunde ergeben
noch keine zwingende Rangordnung (s. Kap. 3.3.1). FUr einige wichtige Fahrbeziehungen
erzeugt die Radeberger Stral3e jedoch erhebliche Umwege.

Bei Aufwertung der Forststral3e zur Hauptverkehrsstraf3e verbleibt zwischen Fetscherstral3e
und Stauffenbergallee/Marienallee eine nur geringfligig langere Fahrstrecke alsim Fall der
Waldschl63chenbriicke (ca. 2,5 km statt 2,0 km). Die Eignung des Standortes Thomas-
Muntzer-Platz flr den grofr&umigen und regionalen M1V wird davon nicht wesentlich be-
einfludt. Auch am Standort Waldschl 63chen steht eine direkte Durchbindung nach Siiden
nicht zur Verflgung.

Aus der stérkeren Einbindung in das dicht bebaute Stadtgebiet resultieren am Standort Tho-
mas-MUntzer-Platz grofere stadtebauliche Anforderungen und niedrigere umfeldabhangige
Belastbarkeiten fur Briickenkdpfe und Zulaufstrecken. Diese wirken jedoch weniger auf
Verkehrsmengen als auf Fahrkomfort und Geschwindigkeiten beschrankend. Die Anschluf3-
knoten der Briicke kdnnen auch unter Berticksichtigung dieser Anforderungen so ausgebil det
werden, dal3 auf der Briicke MIV- Mengen von ca. 30.000 KFZ erzielbar sind. Unter glei-
chen Anforderungen und Verzicht auf Stadtumbau in den Zulaufstrecken kénnen am Stand-
ort Waldschl63chen keine wesentlich hoheren M1V -Mengen abgewickelt werden.

Zusammenfassend |83t sich feststellen, dal3 der Standort Thomas-M Uintzer-Platz an sich
und im Vergleich mit dem Standort Wal dschld3chen hoch verkehrswirksam ist. Die Gewin-
ne an Naherreichbarkeiten und Stadtteilverknipfung bei allen Verkehrsmitteln sind ausrei-
chend, um einen Briickenbau zu rechtfertigen und in jedem Fall deutlich hther als am
Standort Waldschl63chen. Letztere schneidet lediglich im Hinblick auf die regionalen M1V -
Erreichbarkeiten etwas besser ab.



2.3. Sonstige Kriterien

Fir die M églichkeiten der stadtebaulichen Einbindung von neuen Briickenképfen und
Zulaufstrecken ist die Maschenweite im Hauptstral3ennetz von zentraler Bedeutung. Der
Standort Thomas-MUintzer-Platz greift dabei auf die stadtebauliche Tradition Dresdens und
vieler anderer européischer Stadte zurtick. Ein Abstand von etwa 0,5 - 1 km zwischen Magi-
stralen und innerstadtischen Flul3querungen findet sich hier immer wieder, sei esim beste-
henden Netz oder, wie in Dresden insbesondere am Thomas-M Uintzer-Platz, durch die frih-
zeitige stadtebauliche Anlage von Briickenkdpfen als Option fir spétere Generationen. Der-
artige Hauptstral3en sind noch stédtebaulich integrierbar und vielseitig erlebbar. Sie belassen
ausreichend grof3e ruhige Binnenbereiche und sorgen fir maf3volle Fuldgéngerentfernungen
zu Ladenzeilen und OPNV -Haltestellen. GroRere Abstéande sind eher mit einer amerikani-
schen Stadtauffassung vereinbar, die die Flachen zwischen Privatgrundstiicken als Nie-
mandsland betrachtet und damit die ganzlich unstadtische anbaufreie Autostralie al's system-
fremdes Element in die européische Stadt bringt.

Auch im Hinblick auf die M dglichkeiten der landschaftlichen Einbindung erweist sich
der Standort Thomas-M Uintzer-Platz al's glinstig, zum einen aufgrund der relativ geringen
Brickenlénge von ca. 400 m und aufgrund der Moglichkeit, im Zuge des Briickenbaus die
Grunverbindung Elbe - Dresdner Heide entlang der Prief3nitz zu einem erlebbaren Stadtraum
aufzuwerten.

Fir die Kosten ist im Rahmen der Standortbewertung die Briickenldnge ausschl aggebend.
Diese betragt ca. 400 m am Standort Thomas-M Uintzer-Platz und ca. 600 m am Standort
Waldschl63chen, woraus sich entsprechende K ostenvorteile fiir den erstgenannten Standort
ergeben. Die Hangsituation am ndrdlichen Kopf der Waldschl 6f3chenbriicke stellt einen zu-
sétzlichen Kostenfaktor dar. Im Vergleich der Standorte weist der Standort Thomas-
Mntzer-Platz somit nicht nur den hoheren Nutzen (Errei chbarkeitsgewinne), sondern auch
die geringeren Kosten auf. Dadurch wird eine Kombination mit anderen Netzerganzun-
gen/Elbquerungen maglich (, Mehrbrickenkonzept*), mit zusétzlichen gesamtstadtischen
Erreichbarkeitsgewinnen.



2.4. Ergebnis: Hohe Erreichbarkeitsgewinne am Standort Thomas-M Uintzer-Platz

Die neuen Erreichbarkeiten durch eine Briicke am Thomas-M Untzer-Platz rechtfertigen den
Brickenbau: Hier kann eine kurze Verbindung grof3er und dicht bebauter Stadtteile geschaf-
fen werden, die sich ausgezeichnet in die Netzmaschenweite und stadtebauliche Tradition
der européischen Stadt einfligt. Betrachtet man nicht allein den Auto-Fernverkehr, sondern
ale Verkehrsarten (Nah-, Fern-, Fuganger-, Rad-, 6ffentlichen und Autoverkehr), soist der
Standort Thomas-M Uintzer-Platz anderen Standorten 6stlich der Innenstadt eindeutig vorzu-
ziehen.



3. Entwurfsvor schlag

3.1 Entwurfsmerkmale stadtvertréglicher Verkehrsanlagen

Ernsthafte Bemihungen um Stadtvertréglichkeit erfordern eine sehr weitgehende Ausnut-
zung aller verkehrstechnischen M églichkeiten (EAHV- Empfehlungen fir die Anlage von
Hauptverkehrsstral3en) und ihrer Abwagungsfreirdume. Es wird darauf hingewiesen, daf3 hier
keine Richtlinien oder gar Vorschriften vorliegen, sondern bewufd nur ,, Empfehlungen®, von
denen bei sorgféltiger und fachkundiger Entwurfsarbeit ortsspezifisch abgewichen werden
kann und muf3.

Damit werden folgende Ziele verfolgt:

— Flachenersparnis

Stadtische Dichte und zugehorige Freiflachen sind Grundvoraussetzungen stédtischer Nah-
erreichbarkeit, Urbanitét und Lebensgualitét. Hilfsflachen wie Verkehrsflachen missen
auf das absolute Minimum reduziert werden, um stédtische Dichten nicht unnétig zu ver-
ringern. Insbesondere dirfen im stadtischen Kontext Freifléachen nicht als kostenglinstige
Verfugungsflache fur Hilfsfunktionen wie Verkehr beliebig disponiert werden. Vielmehr
erfordern sie alsintegraler komplementérer Bestandteil dichter, urbaner Gebiete sparsam-
ste Verwendung und adaquate Einbindung und Gestaltung. Dies gilt vom kleinsten 6f-
fentlichen oder privaten Baumbeet bis zum regional en stadtnahen Griinzug.

— Funktionsiiber lagerung auf Hauptver kehr sstraf3en

Hauptverkehrsstral3en haben Verbindungs-, Erschliellungs- und Aufenthaltsfunktionen. Die-
se Funktionsiiberlagerung dient der Flachenminimierung, der Forderung nach kurzen
Wegen und der Vermeidung unbelebter Stadtbereiche. Boulevards mit hohen Verkehrs-
mengen sind ausgesprochen urbane Elemente. Dagegen sind Tunnel- oder Trogstrecken i.
A. zu vermeiden.

— allseitige Verknipfung

Abbiegeverbote und Einbahnstral3en im Hauptstral3ennetz filhren zu schadlichen Umwegen
und zur Inanspruchnahme zusétzlicher Stral3en. An stadti schen Hauptknoten miissen des-
halb alle Fahrbeziehungen in ale einmiindenden Stral3en gegeben sein. Ausnahmen soll-
ten nur zum kleinrdumigen Schutz nachgeordneter Stral3en vor Abkirzungsverkehr bzw.
Ausweichverkehr erwogen werden.



— Fahrgeschwindigkeiten um 50 km/h

Enge und Erschlieflung erfordern Langsamkeit; hohere Fahrgeschwindigkeiten wirden die
Larm- und Abgassituation verschlechtern. Bei Uberwiegender Verkehrssituation an der
Uberlastungsgrenze sind héhere Entwurfsgeschwindigkeiten ohnehin kaum nutzbar.
Maldvolle Geschwindigkeit sichert auRerdem die hochstmégliche Mengenlei stungsfahig-
keit.

— keine Bemessung fir reibungsiosen Verkehrsablauf in der Spitzenstunde

Dieser Grundsatz gilt aus 6konomischen Griinden fur jede Infrastruktur. Daraus folgt die
Notwendigkeit, Uberlastungen einzurechnen. Plausibel in Stadten ist dariiber hinaus, daid
auch jede andere Bemessung soviel Nachfrage nach sich zieht, daR Uberlastungen zwar
verlagerbar, aber grundsétzlich unvermeidbar sind.

— gestalterische Anpassung der Verkehrsflachen

Fahrflachen kdnnen und miissen sich mit ihrer verkehrstechnischen Funktion in die stadt-
raumlichen Funktionen als Straf3e und Platz gestalterisch einordnen. Stral3enentwiirfe oh-
ne stadtebaulichen Entwurf bleiben dauerhaft Fremdkorper. Das Ausweichen auf Griin-
raume ist dabei nicht zielfihrend, da stédtische Freirdaume al's notwendige Erganzungsfl&-
chen entweder hichst schiitzenswert sind oder zur Bebauung freigegeben werden sollten.

Aus diesen allgemeinen Zielen resultieren eine Reihe von Entwurfselementen, die bei allen
hier vorgestellten Varianten Verwendung finden, und im tbrigen auch auf alle anderen dis-
kutierten Standorte in der Stadt und im engeren Stadtumfeld Ubertragen werden miifdten:

— Uberbreite Aufstellspuren statt Doppelspuren

Wo immer Richtungsspuren addiert werden, sollten sie al's Uberbreite Fahrspur (ca. 4,0 - 4,5
m ) konzipiert werden. Bei vertretbaren Komforteinschrankungen steigt die Mengenlei-
stungsfahigkeit um ca. 80% bei nur 20% mehr Fahrflache. Gleichzeitig werden Ful3gan-
gerguerungen und gestalterische Einbindung deutlich verbessert.

— getrennte OV-Spur nur neben M1V-Wartebereichen

Nur auf Strecken mit Riickstaugefahr kénnen und sollten Bus und Stral3enbahn getrennt vom
MIV gefuhrt werden. Auf erheblich langen Strecken kénnen gegenseitige Behinderungen
trotz gemeinsamer Fahrfléche durch ein qualifiziertes V erkehrsmanagment zuverlassig
verhindert werden. Dadurch wird die Inanspruchnahme von Bau- oder Freifl&chen mini-
miert.



— hohengleiche Kreuzungen, Standar ds nach Fahrgeometrie

Fahrdynamische Bemessungen fiihren zu unstédtischen Vorgaben; in aller Regel verlangen
Stadtraume Geraden und engste Radien. Auch hdhenfreie V erkehrsl 6sungen miissen
vermieden werden: sie trennen Stral3enseiten, Fu3gangerverbindungen und durch tote
Rampenlangen das notwendige K ontinuum des stadti schen Raum- und Erlebniszusam-
menhanges. Diese Forderung ermdglicht trotzdem Losungen mit hoher Mengenleistungs-
fahigkeit.

— Kongruenz von Verkehrsflachen, Freiraum, Stadtgrundrif3

»Reine" Verkehrsanlagen sind immer stadtfremd; hohe Mengenleistungsfahigkeit kann
durch integriertes Entwerfen von stadti scher Bebauung, stadtischem Freiraum und stadti-
schen Verkehrsflachen gesichert werden. Auch die Orientierung im Stadtgrundrif3 sollte
fur ale Verkehrsmittel gleich und plausibel sein: Topographie und Fahrtziel sollten nicht
durch Schleifen, Uber- oder Unterfiihrungen gestort und verfascht werden. Auch hier
werden die Fehler der friihen Versuche zur autogerechten ,, Stadt” nicht wiederholt.



3.2 Stadtebau und Okologie

3.2.1 Stadtebauliche und landschaftliche Einbindung (Plane 2, 2a, 2c und 3)

Die Briickenkdpfe betonen in N und Sin jeweils charakteristischer Weise die Einbindung
des Verkehrswegesin die Stadt. Das konvexe Stidufer wird durch eine konkave stadtebauli-
che Form beantwortet; dem konkaven Nordufer entsprechen auf beiden Seiten der Briicke
und des breiten Priel3nitzfreiraumes bis zur Ufermauer vorstehende Gebauderiegel .

Im Rahmen der beschriebenen V orabbedingungen erlaubt die stédtebauliche Situation des
Thomas-MUntzer-Platzes nur eine weitgehend symmetrische Platzinterpretation. Diesist mit
einer klassischen signalgeregelten hthengleichen Kreuzung 16sbar. Die dabei notwendigen
Aufstellflachen am Knoten erreichen jedoch gestalterisch nur schwer integrierbare Grofen-
ordnungen. Uberzeugender erscheint ein Kreisverkehr, der die leicht ovale Form der Bebau-
ung aufnimmt (s. Plan 2a und 10). Die Wahl einer mittleren Grofie resultiert aus der Not-
wendigkeit hochster Leistungsfahigkeit, dem zweckmalZigen Abstand zur Bebauung und
einem sinnvollen Verhdtnis zwischen Grinflachen im Kreisinneren und zuganglichen Griin-
flachen am Elbufer und mit Bebauungsbezug. Elbseitig bildet der Kreis ebenfalls eine cha-
rakteristische Form, die gemeinsam mit dem Briickenlager, der Uferbtschung und der Be-
pflanzung die landschaftliche Zasur an dieser Stelle betont.

Die Arnoldstraie wird a's Briickenachse aufgenommen und nimmt das im Norden symme-
trisch vorgesehene Motiv auf. Die Siidseite verteilt optisch die Verkehrsrichtungen vor alem
entlang der Uferstral3e durch die Kreisform. Dagegen werden die Richtungen des nérdlichen
Brickenkopfes durch die radial angeordneten Bauten eher gleichwertig behandelt.

Auch fur den nordlichen Briickenkopf wurde eine Variante als normale, hthengleiche Kreu-
zung untersucht; die notwendigen Aufstellspuren in vier Fahrtrichtungen wiirden hier die
Verkehrsflachen noch mehr ausweiten und den funktionalen und gestalterischen Zusammen-
hang vollends auflésen. Es scheint daher zweckmafdig, in Briickenabfahrt und Bautzner
Stral3e West indirektes Linksabbiegen anzuordnen und die Richtungsfahrbahnen der Bautz-
ner Stral3e soweit auseinanderzuziehen, dal? verwendbare und erlebbare Zwischenréume
entstehen. Dabei wird ein bestméglicher Kompromif3 zwischen folgenden Anforderungen
gesucht:



— Die stadtebauliche Neuordnung 6stlich der Briickenachse sollte schllissige Verkehrs- und
Stadtréume bilden.

— Der Grinzug Prief3nitz sollte auch tber die Bautzner Stral3e hinweg erlebbar sein.

— Die Bruckenschneise sollte einen grof3ziigigen Blick von der Bautzner Straf3e auf die Elbe
offnen.

— Richtung, Bebauung und Begriinung aler vorhandenen Strafen sollten berticksichtigt
werden.

— Aufstellspuren und Signal zeiten sollten den Belastungsobergrenzen entsprechen und
keine hohere Nachfrage bewaltigen. Fur Uberlastungszeiten sollten geeignete Wartebe-
reiche zur Verfligung stehen.

— OV-Haltestellen sollten mdglichst unmittelbar an stédtischer Bebauung liegende Warte-
flachen haben und einfache Umsteigewege ermoglichen.

Die Aufwertung des OPNV-Haltepunkts und die Briickenkopflage rechtfertigt und erfordert
am nordlichen Briickenkopf eine Verdichtung tber das heutige Mal? der Umgebung hinaus
Zu einem neuen st&dtischen Ensemble. Auf dstlicher Seite wird die Brickenauffahrt bis zur
Uferpromenade durch eine dichte Neubebauung inklusive Uberbauter Stral3enbahnhaltestelle
(,Bautzner Tor") begleitet. Die Villaim spitzen Winkel zwischen Bautzner Stral3e und Ra-
deberger Stral3e (Bautzner Stral2e Nr. 95) bleibt einschliefflich ihres Gartens voll erhalten.
Die begleitenden Grundstiicke entlang der Bautzner, Radeberger und Forststral3e kdnnen
ohne Investitionszwang allméahlich nachverdichtet werden; ihre Erschlief3ung und Andie-
nung erfolgt direkt von den Verkehrsstral3en, und zwar entweder von begleitenden Léngs-
parksténden oder zu Anlieferzeiten auf ausreichend breiten Burgersteigen oder in den (pri-
vaten) Hof- und Grundstlickseinfahrten.

Der stadtische Griinzug entlang der Prief3nitz sollte gestalterisch und funktional mit dem
Elb-ufer verknlpft werden. Die Prief3nitz selbst sollte verlegt und unmittelbar westlich der
Bricke zur Elbe gefiihrt werden. Die Kreuzung mit der Bautzner Straf3e erfordert besondere
gestalterische Aufmerksamkeit. Die Gestaltung des Griinzuges selbst kann hier nur ange-
deutet werden. Er muR3 auch im Zusammenhang mit seiner nordlichen Fortfiihrung getrennt
entworfen werden.

Alle neuen Verkehrsanlagen werden so konzipiert, dal3 die vorhandenen Alleen weitestge-
hend erhalten und erganzt werden. Gleichzeitig werden neue Alleen vorgesehen (z.B. Nord-
liche Bruckenauffahrt Ost, Kreisverkehr Siid), die die V erkehrsbauwerke in den spezifischen
Charakter der Grinordnung des Quartiers einbinden.



Die stédtebauliche Situation des Stral3enzuges Forststral3e - Marienallee bleibt weitgehend
unverandert. Im Zuge der neuen Strafenbahnhaltestellen sind gewisse Nachverdichtungen
sinnvoll. Dabei werden Umstrukturierungen zu hoheren Anteilen von Birofléchen wegen
der wachsenden V erkehrsbel astung zweckmal3ig sein. Die vorhandene Allee wird bis auf
wenige Ausnahmen erhalten und in ihrem Bestand gesichert, daim Zuge der Stral3ensanie-
rung eine verringerte Fahrbahnbreite und damit ein Abriicken der Borde von den Baumen
maoglich wird. Nur vor L SA-Knoten mit Linksabbiegemdglichkeit werden zusétzliche Auf-
stellspuren vorgesehen, die in den Bestand an Alleebdumen und Vorgérten etwas eingreifen.

3.2.2 Larm- und Abgassituation

Der Entwurfsvorschlag bietet ale Voraussetzungen fir eine 6kol ogische V erkehrsabwick-
lung:

— Bestmdgliche Forderung des FuRgéanger -, Rad- und Offentlichen Verkehrs

Hochste Naherreichbarkeiten durch Verknipfung dichter Stadtteile; urbane Verdichtung
unmittelbar an der neuen OPNV - Strecke; Sicherung, Gestaltung und Zugéanglichkeit al-
ler Quartiersfreiflachen: Boulevards, Wohnstral3en, Grinflachen; Berticksichtigung aller
Notwendigkeiten des Umweltverbundes bei der Konzeption der MIV-Anlagen.

— Kirzere Wegefir den Motorisierten Individualverkehr

Die Vermeidung von Umwegen erfolgt durch die unmittelbare Verkniipfung dichter Stadt-
teile, durch Verzicht auf Fahrbeschrénkungen im Hauptnetz und durch umwegfreie Di-
rekt-erschlief3ung von den Hauptverkehrsstral3en aus. Gleichzeitig ist ein engmaschiges
Netz von Hauptverkehrsstral3en grundsétzlich fir kiirzere Wege geeigneter.

— Geringe Hochstgeschwindigkeiten und Dynamiken

Alle verwendeten Stralenbaustandards férdern und berticksi chtigen geringe Beschleunigun-
gen sowie Fahrgeschwindigkeiten und verringern die Anzahl an Uberholvorgangen. Dies
ist physikalische Voraussetzung fir geringe Emissionen - auch wenn die Effekte bei eini-
gen Fahrzeugen und einigen Fahrern nicht sehr hoch sind.



— Gezielte Wartebereiche mit ,, Motor aus’- Anweisung

Die Verteilung von gleichmaiig befahrenen Fahrstrecken sowie Wartebereichen im Uberla-
stungsfall ist die bestmdgliche Lésung, wenn durch freie Verkehrsmittelwahl Stau nicht
verhinderbar und durch ungeeignete Fahrzeugtechnik hochschédlich ist.

L 6sungen, die schnelle Strafen durch wenig besi edelte stadtnahe Grinréume fihren, sind in
alen Bereichen 6kologisch kontraproduktiv: Sie erhthen die Emission insgesamt und verla-
gern Uberlastungen unkontrolliert in Stadtbereiche auRRerhalb des Planungsgebietes.



3.3 Verkehr

3.3.1 Motorisierter Individualverkehr

Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten

Teilraumliche Reisezeitbetrachtungen unterschlagen Verlagerungseffekte der Verkehrser-
zeugung, Verkehrsverteilung und der Verkehrsmittelwahl. Bezieht man diese flachig mit ein,
so werden die durchschnittlichen Reisezeiten des M1V mit zunehmendem Stral3enbau eher
hoher. Die durchschnittlichen M1V -Reisegeschwindigkeiten liegen im Stadtverkehr européi-
scher Grof3stadte etwa bei 20 bis 25 km/h, mit nur geringen Unterschieden zwischen urbanen
Bereichen mit schwach ausgepragten MIV-Mengen und suburbanen Bereichen mit stark
ausgepragten StralRensystemen und hohen MIV-Anteilen. AulRer in ausgesprochen landlich
gepréagten Gegenden werden die durchschnittlichen Rei segeschwindigkeiten durch Uberall
ghnlich groRe Uberlastungs- und Stauerscheinungen und das Mal? der Staubereitschaft der
Autofahrer gepragt.

Diese Tatsache ist seit den siebziger Jahren bekannt al's
1) Gesetz vom Fahren am Rande des Zusammenbruchs
2) Gesetz von der Erhaltung des Staus.

Da so zwangslaufig ein grofer Teil des M1V an der Grenze der Uberlastung abgewickelt
wird, tragen Standards fur hohe Fahrgeschwindigkeiten lediglich zum Flachenverbrauch,
nicht aber zu kiirzeren Reisezeiten bei. Auch ist an der Grenze der Uberlastung eine griine
Welle nicht anwendbar; entsprechende Steuerungen sollten jedoch auf3erhalb der Spitzen-
stunde installiert werden, um dann auf nicht notwendige Standzeiten zu verzichten. Aus
Umfeld- und Sicherheitsgriinden sollten aber die Fahrgeschwindigkeiten auch dann nur bei
etwa 50 km/h liegen.

Leistung, Belastung und Funktionsfahigkeit

Alle bisherigen Untersuchungen zu Briicken im Osten der Stadt zeigen, dal? eine Bemessung
ohne Inkaufnahme von Nachfrage- und Fahrkomfortbeschréankungen ausschliefdlich zu stéd-
tebaulich nicht vertretbaren Lésungen (siehe Plan 8 und 9) und zweitens - erkennbar nur bei
erweitertem Betrachtungsbereich - zu zusitzlichen, ungeordneten Uberlastungen und Staus



im Stadtbereich fuhren. Im Rahmen dieser Untersuchung wird demgegentiber der bisher fir
die Briickenbeurteilungen verwendete Modellansatz vertieft: Die M1V -Nachfrage wird mo-
difiziert und beschrénkt durch das Angebot stadtebaulich angepaldter Knoten und deren Lei-
stungsfahigkeit. Damit missen drei Begriffe fir die MIV-Bedeutung der Briicke unterschie-
den werden:

— Theoretische L eistungsfahigkeit (siehe Plan 4)

Verkehrstechnisch gréftmdgliche Belastung. Auf den Strecken ist sie abhangig von Spuran-
zahl, Verkehrsmischung, Querungsbedarf und ErschliefRung und liegt in der Regel weit
oberhalb jeder méglichen Nachfrage, aber auch oberhalb aller Ausbaumdglichkeiten der
Anschluzknoten. Mal3geblich fur die Netzlei stungsfahigkeit ist die Knotengestaltung. Die
theoretische L eistungsfahigkeit fir die Thomas-M tintzer-Briicke liegt bei etwa 7.200
KFZ/h. Sieist damit in jedem Fall ausreichend fir alle auch in Zukunft denkbaren Fort-
setzungen nach Norden und Stiden.

— Umfeldabhangige Belastbarkeit (siehe Plan 4)

Abhangig von Straldenréumen, anliegender Bebauung und V erkehrsaufgabe miissen wertend
Obergrenzen gesetzt werden; Beschrankungen ergeben sich v.a. fir Arnoldstral3e a's
(Haupt-) Sammelstral3e und fir Forststral3e - Marienallee als Hauptverkehrsstral3e. Aus
heutiger Bewertung erscheinen dort Stadtumbauten fr erhebliche Knotenerweiterungen
asnicht vertretbar. Flr den Straf3enzug Forststrale - Marienallee wird hier die umfeld-
abhangige Belastbarkeit mit 2000 KFZ/Spitzenstunde vorgeschlagen. Dies erlaubt
Grundstiicks- und Nebenstralien- Zu- und Abfahrten und OPNV-Halte bei 6 min-Takt
von 10x30 sec= 5 min/Std. Diese Zeitllicken Uberlagern die notwendigen Stérungen
durch FuRgangerquerungen, Linksabbieger u.& Der 6 min-Takt fiir den OPNV bedeutet
bei 1000 K FZ/Spitzen-stunde und Richtung, dai’ ein Prozent der Fahrzeuge OPNV-
Fahrzeuge sind - im Rahmen der Prognosegenauigkeit eine nicht feststellbare Grofen-
ordnung.

— Prognosebelastung 2010 (siehe Plan 5, 6 und 7)

In Iteration mit verschiedenen Entwirfen zu den kritischen Knoten ergeben sich Prognose-
werte flr Strecken und Knoten. Insbesondere die Briickenkdpfe miissen so gestaltet und
geregelt werden, dai’ einerseits die grofdten fr vertretbar gehaltenen Verkehrsmengen
bewdltigt, gleichzeitig aber nicht Uberschritten werden. Leisungsreserven sind nur dort
erwinscht, wo der Abfluf des MIV aus Bereichen mit gemeinsamer Fiihrung von MIV
und OPNV sichergestellt werden muR (z.B. Forststralie Richtung Briicke). Die notwendi-



ge Beschrankung der Verkehrsnachfrage lehnt sich dabei an die bisher vorliegenden Un-
tersuchungen an; aber nicht vdllig proportional. Leicht unterschiedliche Nachfrageverrin-
gerungen der unterschiedlichen Fahrbeziehungen nach den jeweils umfeldabhangigen
Moglichkeiten und den planerischen Prioritéten entsprechen differenzierterer ortsspezifi-
scher Betrachtung al s die Uiblichen standardisierten Prognoseverfahren. Z.B. fihren unter-
schiedliche Richtungsbewertungen zu verschiedenen Prognosebel astungen, je nachdem
ob die Fernverkehrs- oder Stadtverkehrsrichtungen stérker bevorzugt werden (s. Plan 5).

Die vorgesehenen Bemessungen und Belastungen der Anschluf3knoten der Briickenkdpfe
fUhren zu einer Prognosebel astung der Thomas-M tintzer-Briicke von etwa 30.000 KFZ/
Tag. Dies erscheint als Belastung ertréglich; gleichzeitig scheint es als zusétzliche Mobi-
litdtschance im M1V den Briickenbau jedenfalls zu rechtfertigen. Das gilt auch, wenn
keine RickschlUisse auf erhéhte oder verringerte Mobilitétschancen durch vorhandene
oder neue Briicken an anderen Standorten im Rahmen von Gravitationsmodellen getrof-
fen werden.

Grundsatzlich mu3 konstatiert werden, daf3 die Leistungsfahigkeit eines Strallenzuges oder
eines Knotens ein planerisch-normativer Wert ist. Formulierungen, die fir einen derartigen
Wert die,, Leistungsfahigkeit* oder ,, Funktionsfahigkeit* as,, nicht gegeben* bezeichnet,
beruhen auf Modellvorstellungen, die den Uberlastungsfall nicht abbilden und daher im
Stadtverkehrskontext ungeeignet sind. Thre Verwendung fiihrt lediglich zu Uberdimensionie-
rungen, zu Nachfrageerhéhungen tiber die Annahmen hinaus sowie zu Uberlastungen in
anderen Stadtbereichen. In den vorliegenden Untersuchungen betreffen diese Nachfrageer-
hoéhungen vor allem die KFZ-Fernverkehre.

L eistungsfahigkeitsermittiungen (siehe Pldne 6 und 7) sind nur fir die Spitzenverkehrszeit,
also fur den Verkehrsablauf an der Grenze zur Uberlastung sinnvoll. Zu diesen Zeiten weist
der Verkehrsablauf im Hinblick auf Mindestzeitl icken, Reaktionszeiten, Mindestspurbrei-
ten, Geschwindigkeiten etc. spezifische Eigenschaften auf. Dies hat die modellhafte Berech-
nung zu beriicksichtigen, z.B. indem sie eine Uberbreite Fahrspur von 4,5m Breite als zwei
Pkw-Spuren behandelt (siehe Variante , Mit Beriicksichtigung Uberbreiter Spuren in den
Planen 6a und 7a). Das (ibliche Verfahren, auch im Uberlastungsfall von durchschnittlichem
Fahrkomfort auszugehen, spiegelt nicht die realen Verhaltnisse wieder. Pléne 6, 6aund 7a
zeigen in der Variante ,, Ohne Berlicksichtigung Uberbreiter Spuren” beispielhaft, wie durch
dieses Verfahren Leistungsfahigkeiten unterschétzt werden. In der Folge werden leistungs-



fahigere Verkehrsanlagen gefordert, die sich dann nicht mehr stédtebauliche einfligen kon-
nen.



Verkehr smanagment

Der Betrieb an der Obergrenze der verkehrstechnischen Leistungsfahigkeit erfordert Vorkeh-
rungen im Stral3enbau und Verkehrsmanagment: Da sinnvollerweise keine Infrastruktur auf
reibungslosen Verkehrsablauf in der Spitzenstunde ausgel egt werden sollte, und gleichzeitig
der M1V as sich selbst verstarkender ProzeR prinzipiell nicht vor Uberlastungen schiitzbar
ist, miissen Wartebereiche fiir den Uberlastungsfall angeordnet werden. Pfortneranlagen zu
Beginn der Wartebereiche missen sicherstellen, dal3 zwischen den Wartebereichen nur flls-
sige, gleichmaliige Verkehrsablaufe stattfinden.

Fir die Wartebereiche gilt:

— Uberholméglichkeiten fiir Bus und StraRenbahn auf eigenen Spuren

— Bestmdgliche Flachenausnutzung durch engste Aufstellung (z.B. 2 PKW auf Uberbreiten
Spuren von 4,50m)

— Standortwahl i. A. vor hochbelasteten Knoten; insbesondere auf Strecken mit ausreichen-
den Breiten und méglichst geringer Umfeldempfindlichkeit

— Rhythmus von Flussigkeit und Wartebereich so, dal3,, Motor-Aus* zeitlich zweckmaiig
ist.

Die Hauptwartebereiche werden hier in der Stauffenbergallee Richtung Stidost vor der Ei-
mindung in die Marienallee angel egt sowie auf der neuen Briicke in beiden Fahrtrichtungen.
In Nordrichtung kann die Pfértnerung noch auf der Briicke vor Beginn der Uferbebauung
erfolgen. Die Briicke eignet sich ganz besonders als Wartebereich: der Platzbedarf mehrerer
Aufstellspuren und zusétzlicher OV-Spuren kann erfiillt werden; es werden keine Anlieger
nachhaltig gestort. Schliefdlich bietet der Elbebereich bei transparenter Geldanderausbildung
auch wartenden Autofahrern eine besondere Attraktion. Weitere Wartebereiche liegen im
Kéthe-Kollwitz-Ufer und in der Bautzner Stral3e Ost. Dartiber hinaus ergibt sich im Zuge
aler Verkehrsstral3en je nach Notwendigkeiten und Moglichkeiten ein abgestuftes System
mittlerer und kleinerer Wartebereiche zum Ausgleich lokaler Spitzenbel astungen (siehe Plan
3).



3.3.2 Offentlicher Personennahverkehr

Der Standort bietet eine hochwirksame Netzerganzung. Fir die Fortsetzung sind weitere
OPNV-Untersuchungen erforderlich; jedenfalls gehort die Fortsetzung tiber die Forststralie
nach und von N sowie die Arnoldstraf3e nach und von S dazu. Die Entwirfe sind im Verlauf
Arnoldstralie - Briicke - Forststral3e - Marienallee sowohl fir Stral3enbahn- als auch fir Bus-
bedienung verwendbar. Die erforderlichen eigenen Fahrflachen sind berticksichtigt.

Die erste Forderung fir den OPNV besteht im stérungsfreien Betrieb ohne M1V-bedingte
Verlustzeiten. Dies wird durch das System von gemeinsamer Fuhrung mit flissigem M1V
und Uberholmaglichkeiten an MIV-Wartebereichen auf eigenen OV-Spuren zuverlassig
gewdhrleistet. Insbesondere im Stral3enzug Forststral3e - Marienallee missen und kénnen
Pfortnerungen vor Einfahrt in den Stral3enzug und Ablaufsteuerung durch hochqualifiziertes
Verkehrsmanagment einen vollsténdig storungsfreien Betrieb sicherstellen. Zum Ausgleich
von Varianzen im Stral3enverlauf und fir Linksabbiegemdglichkeiten werden zusétzlich
einige LSA-Knoten in Verbindung mit kurzen Warteberei chen angeordnet; Haltestellen mit
Uberholverbot stiitzen den OV-Vorrang ebenfalls.

Zum zweiten sind attraktive Haltestellen unabdingbar. Sie werden linkselbisch im engen
Bereich der Arnoldstral3e angeordnet (siehe Plan 2a) rechtselbisch halt die Nordrichtung am
Burgersteig zu Beginn der Forststraide, die Ost- und Westrichtung unter einem neuen Bau-
werk (,Bautzner Tor"); lediglich die Stdrichtung erfordert dort eine der Ublichen wenig
attraktiven Inseln zwischen Gleis und Fahrbahn(siehe Plan 2¢). Durch die Lage der Thomas-
Muntzer-Briicke und die vorgeschlagene Ausfihrung werden folgende Anforderungen an
die Haltestellen erfillt:

— Lagein unmittelbarer Néhe und im Schwerpunkt dichter Baugebiete

— Qualitétvolle, komfortable Zugange und Umsteigewege

— Wartebereiche im stédtischen Erlebniszusammmenhang, witterungsgeschiitzt und sicher

Es muR nochmal's betont werden, dali3 ein so konsequent kundenorientierter OPNV unab-
dingbare Voraussetzung ist, um ein hohes Mal3 an stadtvertraglichem Personenverkehr zu
gewshrleisten. Die Belange des OPNV sollten deshalb sowohl bei der Frage des Brilk-
kenstandortes al's auch bei der Frage des Entwurfs htchste Prioritét haben.



3.3.3 FuRgangerverkehr, Radverkehr

Fir Fullganger- und Radverkehr wird im gesamten Planungsgebiet ein geschl ossenes Netz
von Burgersteigen und Radwegen im 6ffentlichen Stral3enraum angeboten. Querungen mit
Verkehrsstral3en werden durch schmale Fahrbahnen, Berlicksichtigungen in den LSA- Pro-
grammen oder Mittelinseln am Krteisverkehr ggf. mit Bedarfsampeln erleichtert. Eswird
nicht versucht, eine Trennung auf eigenen Trassen herbeizufUhren. Die Herausnahme der
FuRganger und Radfahrer aus der Offentlichkeit des stadtischen Erlebniszusammenhangs
fuhrt erfahrungsgeman nicht einmal auf den kurzen Strecken einer Unter- oder Uberfiihrung
Zu Verbesserungen.

Der Grinzug entlang der Prief3nitz sollte mit autoverkehrsfreien Geh- und Radwegen ausge-
stattet werden; dies kann in gewissem Mal3e die fir Radfahrer nicht verbesserbaren Verhélt-
nisse auf der Forststral3e (zweispurige Hauptverkehrsstral3e ohne Radweg, ggf. Mitbenut-
zung des Blrgersteigs) kompensieren.

An den Briickenlagern werden Ful3ganger- und Radwegeverknipfungen so vorgesehen, dal?
beide Fahrtrichtungen auf der Briicke mit den regional bedeutsamen Elbuferrad- und -
wanderwegen ohne Fahrbahnquerungen verbunden werden.

3.3.4 Verkehrssicher heit

Wesentlicher Ansatz fur die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer ist die Organisation
gleichmaliiger, relativ geringer und fir die FuRganger gut abschétzbarer Fahrgeschwindig-
keiten. Im Detail muf dariiber hinaus die Ubersichtlichkeit im Stralenraum sichergestel It
werden. Ein hdchst fragwurdiger Ansatz ist die Trennung der Verkehrsarten durch Verzicht
auf fahrbahnbegleitende Radwege und Biirgersteige und Querungsstellen. Nach dieser Logik
waére der Abbau von Verkehrsstral3en eine zuverldssige Methode zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit; in der Tat ist eine Minimierung des KFZ-Verkehrs aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit anzustreben. Dies mul3 allerdings im gesamtstadtischen Zusammenhang ge-
sehen werden.



3.4 Kosten

Einheitspreise

— Stral3enbau

Abbruch vorhandener Befestigungen, Erdbewegungen,

Standardausbau, Zweckbel euchtung 200,- DM/m?
— Grunderwerb 500.- DM/m?
— Gebaudeerwerb und Abbruch 450.- DM/m®
— Gleisbau (1)

Doppelgleisstrecke incl. techn. Ausriistung 4.400,- DM/m
— Gleisbau (2)

Aufschlag auf Stral3enbaufléche bei Streckenneubau (fakultativ) 500,- DM/m?
— Briickenbau 4.500,- DM/m?
— Landschaftsbau Griinzug 150,- DM/m?

Strallenbaukosten Bricke und Brickenkopfe

— Knotenpunkt Stidlicher Briickenkopf

StralRenumbau: 9.200 m? x 200.- DM 1.840.000 DM
Ausriistung (pauschal) 250.000 DM
— Knotenpunkt Nérdlicher Briickenkopf

StralRenumbau 12.700 m? x 200.- DM 2.540.000 DM
Ausriistung (pauschal) 500.000 DM
Gleisbau Bautzner Strale 220 m x 4.400 DM/m 968.000 DM
— Elbebriicke

10.245 m* x 4.500 DM/m? 46.102.500 DM

Zwischensumme 52.200.500 DM

—  Grunderwerb 5.800 m? x 500 DM/m? 2.900.000 DM
Gebaudeabbruch 4000 m? x 450 DM/m? 1.800.000 DM

Summe 56.900.500 DM

Kosten fir begleitende M alRnahmen an den Briickenk&pfen



— Wohnumfeldgestaltung Thomas-M Uintzer-Platz
4.150 m? x 200 DM/ m? 830.000 DM

— Neugestaltung Prief3nitzgriinzug + Untertunnelung Bautzner Stral3e
4.800 m* x 150 m* + 150.000 DM 720.000 DM

Summe 1.550.000 DM

Strallenbaukosten ForststraRe - Marienallee - Stauffenbergallee

— StralRenbau

10.900 m? x 200 DM/ m? 2.180.000 DM
— Grunderwerb fur Stral3enbau

660 m? x 500 DM/ m? 330.000 DM

Summe 2.510.000 DM

Zusatzliche Baukosten Nord-Sid-Trasse Straf3enbahn (Arnoldstrale - Stauffenber gal-
lee)

— Sudlicher Briickenkopf

830 m? x 500 DM/m? 415.000 DM
— Bricke
2.367 m? x 500 DM/m? 1.183.500 DM

— Nordlicher Briickenkopf
1.440 m? x 500 DM/m? 720.000 DM

— Forststrale - Marienallee
7.800m?x 500 DM/m? 3.900.000 DM

Summe 6.218.500 DM

Gesamtsumme 67.179.000 DM



4. Varianten und weiter e Uberlegungen

Bei der Untersuchung des ndrdlichen Brickenkopfes stellte sich heraus, dal3 sich der Stra-
Renzug Radeberger Stral3e/ Charlottenstral3e moglicherweise a's Stral3enbahntrasse oder/und
Hauptverkehrsstral3e als Ersatz fur die Bautzner Stral3e Ost eignet; stérker im Schwerpunkt
der Bebauung wirde er kiirzere Erschlielfungswege ermdglichen. Gleichzeitig wirden bei
Beruhigung der Bautzner Straf3e Ost grof3ere ruhige el bbezogene Quartiere entstehen. Diese
Option sollte im Rahmen der V erkehrsentwicklungsplanung der Stadt weiterverfolgt werden;
in dieser Untersuchung kann nur festgestellt werden, dal? eine entsprechende Anpassung des
Brickenkopfes moglich ist (s. Plane 11 und 12).

Weitere Variationen entstehen durch unterschiedliche Anordnung der Aufweitungen im
Verlauf der Bautzner Stral3e. Hierdurch ergeben sich unterschiedliche M oglichkeiten der
Verdichtung auf der dstlichen Seite und der Grinverbindung auf der westlichen Seite.

Eine Variante flr den Thomas-MUintzer-Platz, die ebenfalls die Symmetrie des Platzes auf-
nimmt, wére eine normale vierarmige Kreuzung (siehe Plan 10). Die breiten Zufahrtsarme,
die durch die erforderliche Spuraddition entstehen, erscheinen jedoch nur schwer integrier-
bar, unter anderem aufgrund des unvermeidbaren K onflikts zwischen MIV - Leistungsfahig-
keit und attraktiver FuRgangerquerung.



5. Zusammenfassende Beurteilung

Eine neue Briicke im Osten der Dresdner Innenstadt soll allen Verkehrssystemen dienen. Sie
soll damit zusétzliche Wahlfreiheiten und Erreichbarkeiten schaffen. Zusétzliche Erreichbar-
keiten konnen schadlos nur in den Verkehrsarten des Umweltverbundes geschaffen werden.
Wenn die Briicke nach Lage und Art der Ausfiihrung vorrangig die Fernerreichbarkeiten im
Autoverkehr verbessert und dabei Nahbereiche in ihren Verkehrs- und Aufenthaltsqualitéten
verschlechtert, fuhrt dies lediglich zu weiteren Wegen mit htheren Geschwindigkeiten. Der
Nutzen besteht vor allem im schnelleren Verlassen der Stadt. Dies bedeutet vielleicht eine
FlachenvergroRerung, keinesfalls aber eine Bereicherung der Stadit.

Eine neue Briicke am Thomas-M Uintzer-Platz kann demgegeniiber in hohem Mal3e die Wahl-
freiheiten und Erreichbarkeiten der Dresdner verbessern. Das gilt fur alle Verkehrsmittel und
betrifft vor allem die stadtbezogenen Verkehre aus den und in die Stadtteile im Umkreis von

1-3 km ndrdlich und stidlich der Briickenképfe.

Die Bruickenkdpfe kdnnen so entworfen werden, dal3 bei vertretbaren Belastungen der an-
grenzenden Quartiere auf der Briicke Verkehrsmengen bis etwa 30.000 KFZ/d bewdltigt,

aber nicht Uberschritten werden.

Briickenstandort und -ausfiihrung des hier vorgestellten Konzepts bewirken erhebliche Vor-

teileim Vergleich mit anderen Planungen:

— Erreichbarkeitsgewinne und zusétzliche Verkehrsmengen im Ful3ganger-, Rad- und 6f-
fentlichen Verkehr

— Kontrollierte und begrenzte Uberlastungserscheinungen und Mengen im MIV

— Hochster Flachenwirkungsgrad der Verkehrsanlagen, geringste Larm- und Schadstoff-
emissionen und hohes Sicherheitsniveau durch reduzierte Fahrdynamik im Entwurf

— Urbane Stadtraume, die Nutzungs- und Erlebnisvielfalt zulassen und férdern

Schiden durch zeitweilige Uberlastungen miissen durch ein geeignetes V erkehrsmanage-
ment gering gehalten werden. Prognosen, die Uberlastungen nicht einbeziehen und von fliis-
sigem Verkehrsablauf im Planungsbereich ausgehen, missen zum Vergleich zusétzliche
Prognosemengen einbeziehen und/oder erhebliche Uberlastungen auRerhalb des Betrach-
tungsberei ches mitbewerten. So erzeugen sie neben stadtunvertréglichem Straf3enbau auch
stadtunvertragliche Verkehrsmengen.



Die Kosten werden geschétzt fur die Briicke mit 46.102.500 DM, fir die Brickenkopfe mit
6.098.000 DM (zuziglich ca. 4.700.000 DM fir Grunderwerb und Gebaudeabbruch), fir
begleitende Mal3nahmen an den Briickenkdpfen mit 1.550.000 DM und fiir den Stral3enzug
Forststral3e - Marienallee mit 2.510.000 DM . Zusétzliche Kosten von 6.218.500 DM wirde
eine neue Stral3enbahnstrecke in Nord-Siid-Richtung zwischen Arnoldstral3e und Stauffen-

berg-Allee erzeugen.

Zusammenfassend wird festgestellt, dai? der Briickenstandort Thomas-MUntzer-Platz im
Vergleich einen aulRerordentlich hohen Wirkungsgrad hat. Dies gilt dartiberhinaus fir die
Verwendung stadtvertraglicher Entwurfstandards unabhéngig vom Standort. Wenn die
stadtbezogenen V erbindungen mit allen Verkehrsmitteln hoher gewichtet werden als die
Autofernverbindungen, so dirfte Lage und stédtebaulich integrierte Ausfuhrung der Tho-

mas-M uintzer-Briicke hohe Prioritdt im Vergleich erhalten.



