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Der vorliegende 2. Zwischenbericht versucht, die vorliegenden Teilbereichsplanungen in einem in
sich schllissigen Erschlief3ungskonzept zusammenzuf ihren. Dabel wurden Kompromisse gefunden,
die aus den Informationen und Bewertungen der Verfasser Uber vorhandene sektorale und
teilraumliche L 6sungsansétze entwickelt wurden.

Der 2. Zwischenbericht soll im Sinne einesiterativen Verfahrens nochmals Gegenstand der
Diskussion mit allen Beteiligten sein. Anderungsvorschlage sind fir die Verfasser besonders dann
hilfreich, wenn sie die Konsegquenzen auf andere Sektoren oder Teilraume mit abwégen, die aus
dem Gesamtkonzept ersichtlich sind.

Der Bericht enthélt alle Teile des vorgesehenen SchlulRberichtes im Entwurf. Ziffer 3. (Standort
Philharmonie/ Kulturpal ast) wurde unverandert aus dem 1. Zwischenbericht Gbernommen.
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Zusammenfassung

Die Ziele hdchster Erreichbarkeit in dichten Stadtbereichen erfordern hdchste bauliche Dichten,
kleinteilige funktionale Mischung, sowie konsequente Férderung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes und restriktive Behandlung des MIV.

Nahezu alle Einzelbauvorhaben und Teilbereiche fordern fur sich selbst héchste KFZ-
Erreichbarkeit - jedoch nur von einer "Ruick"-Seite. Die Addition dieser Forderungen wiirde ein
MIV-Aufkommen erzeugen, dal3 in seiner Gesamtheit durch Umwege hoher ist als nétig.
Gleichzeitig wirden die verbleibenden Autostral3en Uber die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit und
Belastbarkeit befahren - und zwar umso stérker, je mehr autofreie Bereiche gefordert werden. Dabei
sind weder die Privatisierung (z.B. WOBA-Innenhéfe) noch die Verlagerung in den Untergrund
stadtebaulich, verkehrlich und 6konomisch vertretbar.

Stattdessen wird eine Erschlief3ung vorgeschlagen, die auch fir den M1V kleinteilig vernetzt ist.
Dadurch werden zwar mehr Stral3en vom M1V belastet; organisatorische und gestalterische
Mal3nahmen sorgen jedoch fr geringste Verkehrsmengen, umfeldvertrégliche Abwicklung und
Vorrang fur FuRganger-, Rad- und Offentlichen Verkehr. Insgesamt wird die Forderung nach
Verkehrsberuhigung so deutlich besser erfillt - bei gleichzeitig besserer Erschlief3ung fir den
notwendigen MIV. Unverzichtbare Voraussetzung ist dazu eine schliissige Parkordnung.

Die Einordnung in ein derartiges Erschlief3ungssystem erfordert nahezu in allen Teilbereichen eine
Modifizierung der vorliegenden Planungsvorstellungen. Zum Einen mul3 vielfach die Forderung
nach "Autofreiheit" aufgegeben werden, da sie letztlich mehr Verkehr erzeugt. Zum Zweiten mifdte
erreicht werden, dal3 Tiefgaragen nicht in den Quartieren, sondern in unmittelbarer Nahe der
Verkehrsstral3en errichtet werden.



1. Einbindung Gesamtkonzept I nnenstadter schlief3ung
1.1 Gesamtstadtische Zusammenhange

Ziel der stadtischen Verkehrsplanung ist es, innerhalb und zwischen den Stadtbereichen hdchste
Erreichbarkeiten sicherzustellen und dabei gleichzeitig die geringsten Kosten, Lasten, und
Beeintrachtigungen zu erzeugen.

Dabel spielt in innerstadtischen Bereichen die Dichte der Bebauung die Schlilisselrolle.
FuRgangerverkehr, Radverkehr und Massenverkehr bieten in dem Mal3e héhere Erreichbarkeiten, je
dichter die stéadtischen Bereiche bebaut sind, je néher die Ziele beieinander liegen. Je grofier die
Verdichtung um die OV-Haltestellen ist, umso effektiver kann der Massenverkehr angeboten
werden. Beschrénkungen der Dichte nach oben ergeben sich nicht aus verkehrlichen, sondern
alenfalls aus stédtebaulichen Grinden: Alle Einrichtungen bendtigen zugehdrige Freiflachen zur
Belichtung und Beltiftung sowie zur (zeitweisen) Ausweitung ihrer Funktion in den offentlichen
Bereich.

Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes kdnnen diese ohnehin notwendigen Freiflachen
mitbenutzen. Sonderflachen fir Massenverkehr sind im Hinblick auf ihre Verkehrsleistung auf3erst
klein. Die Sonderfléchen fur den motorisierten Individualverkehr aso reine Fahrbahnen und
Parkplétze (fir ruhenden und flief3enden Verkehr) bendtigen dagegen sehr viel Platz in Relation zu
ihrer Leistungsfahigkeit. Sie missen daher auf den Bedarf des unausweichlich Notwendigen
beschrankt werden. Jedes Auseinanderriicken der Innenstadt zugunsten nicht notwendiger
Autoverkehre schrankt die Erreichbarkeiten fir die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
Uberproportional ein, weil es die erforderlichen Dichten wieder verringert.

Zusétzlich zur Dichteist die kleinteilige Mischung unterschiedlicher Funktionen mal3geblich fir
die Effektivitat des Erschlieffungssystemes. Neben der Forderung nach stadtischer Erlebnisvielfalt
ist die Funktionsmischung vor allem deshalb erforderlich, um eine Auslastung der Ver-
kehrsinfrastruktur Gber 24 Stunden am Tag und 7 Tage die Woche sicherzustellen.
Monofunktionale Teilbereiche filhren zu Leerstanden und freien K apazitaten. Insbesondere OPNV -
Systeme und Tiefgaragensysteme sind nur wirtschaftlich, wenn sie Uberlagernd genutzt werden
konnen.

Die Verstarkung von stédtebaulicher Dichte und Mischung ist somit unbestritten im Sinne hdchster
Erreichbarkeiten bel geringsten Belastungen. Die Zielsetzung hoher Zentralitét kann dagegen sich
widersprechende Forderungen haben. Einrichtungen, die nicht zwingend zusammengefaldt werden



mUssen oder extrem spezialisiert sind, sollten eher aufgeteilt und auf untergeordnete Zentren verteilt
werden, um kirzere Wege fir die Benutzer zu ermdglichen ("Multizentralitét").

Gute Erreichbarkeiten fir das diinn besiedelte Umland wéren nur Gber M1V realisierbar. Eine
Ubertriebene M1V -Erschlief3ung der Stadt aus dem Umland fordert aber gleichzeitig mittelfristig die
Zersiedelung des Umlandes und die Verédung und Monostruktur der inneren Stadtbereiche.

Die Zentralitét der Innenstadt von Dresden sollte sich daher insbesondere auf die nicht verteilbaren,
hochspezialisierten Einrichtungen beziehen; dazu gehort zweifelsfrel eine Philharmonie.
Angemessen fUr die Erreichbarkeit des Zentrums der Landeshauptstadt ist daher insbesondere die
Erreichbarkeit aus den Verdichtungskernen, Klein- und Mittel stédten Sachsens. Diese kann tber
differenzierte Massenverkehre hochqualifiziert und unschédlich sichergestellt werden. Dagegen
muld die Zentralitét in Bezug auf das diinn besiedelte unmittelbare Umland der Landeshauptstadt
eher eingeschrénkt gesehen werden; die Erreichbarkeit aus dem diinn besiedelten Umland kénnte
nur durch Massenverkehre mit relativ geringer Bedienungsqualitét sowie Uber Park+Ride-K onzepte
oder dhnliches sichergestellt werden.

Der notwendige, reduzierte M1V-Antell am Gesamtverkehr der dicht bebauten Stadtteile sollte
vorrangig den Wirtschaftsverkehren im allgemeineren Sinne dienen; dies bezieht sich auf Giter-
und Personenverkehre.

Bei der kommunalen Verkehrsplanung muf3 nun berticksichtigt werden, dal? der Autoverkehr fir
alle Verkehrszwecke bei der individuellen Entscheidung so Uberwdltigende Vorteile flr den
einzelnen Nutzer hat, dai3 freiwillige Beschrankungen weder von der Wirtschaft noch von
Privatleuten erwartet werden kdnnen. Ein ausgewogenes System hoher Erreichbarkeiten &3t sich
daher nur durch konsequente und intensive Einfluf3nahme erreichen. Ohne kommunale
Verkehrsplanung wéchst die Autobenutzung in eéinem Mal3e, das nicht nur alle anderen

L ebensbereiche, sondern auch die Autobenutzung selbst so beeintrachtigt, dafd ihre 6konomischen
Vorteile verloren gehen. Die kommunale V erkehrsplanung muf3 daher mit allen ihr zur Verfligung
stehenden Mitteln die Verkehrsmittel des Umweltverbundes férdern und gleichzeitig deutliche
Restriktionen fur den motorisierten Individualverkehr vorsehen. Die Mal3nahmen sind
organisatorischer, infrastruktureller und fiskalischer Art. Die Mal3nahmen miissen in der Innenstadt
ansetzen, sie missen aber auch die duleren Stadtteile und das Umland betreffen. Der Verzicht auf
eine derartige kommunale V erkehrsplanung beinhaltet die Gefahr massiver 6kologischer und
O6konomischer Einbriiche, dadie Ziele hdchster Erreichbarkeit bei geringsten Belastungen
hochgradig gefahrdet wéren.



1.2 Grundsatze der Innenstadter schlief3ung

Es besteht Einigkeit in der Zielsetzung, dal die Innenstadt innerhalb des Verkehrsstral3enringes
Konneritzstral3e) Ammonstral3e/ Waisenhausstral3e/ St.-Petersburger-Stral3e verkehrsberuhigt
organisiert und ausgebaut werden soll. Eine eingeschrankte Befahrbarkeit soll Uberfllissige Fahrten
- insbesondere Durchgangsverkehr - verhindern; gleichzeitig sind alle Innenstadtnutzungen auf ein
gewisses Mal3 an KFZ-Andienung angewiesen. Untersucht man jede einzelne Nutzung, so wird
regelmaldig ein Mal3 der KFZ-Bedienung gefordert, dasin der Addition nicht erflllbar ist. Dies gilt
insbesondere, weil gleichzeitig eine hohe bauliche Dichte gefordert wird, die fir gute
Erreichbarkeiten zu Fuf3 und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln notwendig ist.

Als notwendiger Verkehr wird dabel angesehen:
- Keinerlei Durchgangsverkehr
- Quéll- und Zielverkehre

- Anwohner (zum Anwohnerparken und eigener Besuchsverkehr) im Umfang entsprechend
der Stellplatzsatzung der Stadt Dresden

- Besucher/ Touristen entsprechend den Nutzungsméglichkeiten der verschiedenen
kulturellen Einrichtungen (Kulturpalast, Philharmonie, Kirchen, Mussen)

- Einkaufsverkehr/ Dienstlei stungskunden nur in eingeschranktem Mal3e (unter
Berticksichtigung der beabsichtigten Teilzentrenentwicklung und damit Rickgang der
notwendigen Behtrdengange in das Zentrumsgebiet)

- Wirtschaftsverkehr
PKW der Angestellten nur in sehr eingeschrénktem Mal3e (entsprechend Stell-
platzordnung)

Andienung in allen notwendigen Formen.

Die Besucherfreundlichkeit der Stadt sollte sich in der guten Erreichbarkeit aller kulturellen
Einrichtungen dokumentieren. Das betrifft sowohl die Gestaltung des V erkehrssystems fir
Reisebusse al's auch fir Individualreisende.

Die konsequente Bevorrechtigung des Umweltverbundes mit der Prioritétenreihung Ful3-
gangerverkehr, Radverkehr, dffentlicher VVerkehr wird den Planungen zugrunde gelegt. Die sehr
gute OPNV -Erschlieffung, insbesondere mit der Stralzenbahn, sollte beibehalten werden bei
gleichzeitiger qualitativer Verbesserung des Angebotes.

Bereits bekannte Wiinsche von Investoren und deren Planungen wurden nach Moglichkeit
berticksichtigt - etwaim Hinblick auf FuRggangerzonen, Garagenbauten oder Erschlief3ungsrichtung.



Im Konfliktfall sind dabei in Einzelfélen Anpassungen an ein stadtebauliches und verkehrliches

Gesamtsystem unausweichlich.

1.2.1 Sektorenerschlieung mit Sackgassen oder Flachenhafte Dampfung mit
kleinteiliger Vernetzung (s. Plan xy)

Bereits seit den 60er Jahren wird in der Praxis ein Prinzip in der Verkehrsberuhigung angewandt,
das ein Gebiet in Sektoren aufteilt, die mit einem fllissig befahrbaren System von Sackstral3en und
Schleifenstral3en erschlossen wird. Dabei entstehen rigide Netzdurchtrennungen jeweils in der Mitte
des Gebietes und zwischen den Sektoren. Dieses System vermeidet zwar zuverlassig
Durchgangsverkehr. Gleichzeitig werden aber fur die notwendigen Ziel- und Quellverkehre
erhebliche Umwege veranlaldt, sowohl auf den untergeordneten Stral3en als auch auf den
umgebenden Hauptverkehrsstral3en. Dies wird besonders deutlich bei Zielen und Quellen, die etwa
in der Mitte des Gebietes liegen, hier also etwa bei der Bebauung um den Postplatz herum.
Untersuchungen bei dhnlichen Féllen haben ergeben, dal? hierdurch das Gesamtverkehrsaufkommen
des notwendigen Verkehrs (ungeachtet dessen absoluter Grof3e) nahezu verdoppelt wird. Diesist
sowohl aus Grinden des Stadtebaus, des stadtischen Umweltschutzes, der Ful3ganger- und
Radfahrersicherheit als auch aus Griinden der Erschlieffung nicht akzeptabel. Es wird auch nicht
durch die Tatsache gerechtfertigt, dal3 Durchgangsverkehre vollstandig ausgeschl ossen werden, da
es auch noch andere M 6glichkeiten gibt, die Durchgangsverkehre zumindest aul3erordentlich gering
zu halten.

Diese Nachteile vermeidet ein System flachenhafter Dampfung des KFZ-Verkehrs, bei gleichzeitig
enger Vernetzung des Stral3ensystems auch fur KFZ. Grundsétzlich sollten dabei méglichst keine
Fahrbeziehungen verhindert werden, um die jeweils kiirzest moglichen Wege zu erreichen. Die
Vermeidung unnétiger Fahrten erfolgt durch kleinteilige Verlangsamung: Wo immer méglich, wird
dem OPNV, den FuRgangern und den Radfahrern Vorrang eingeraumt. Die Fahrflachen werden
aulRerst eng gehalten, sodal’ immer wieder Aufenthalte bei Abbiege- oder Anliefervorgangen oder
beim Ausweichen vor Gegenverkehr erforderlich werden. Durch die direkte Wegfihrung wird
jewells der kiirzeste Weg zur Hauptstral3e gewahrleistet; gleichzeitig werden die Wege, im Zuge der
ohnehin auch an der Kapazitatsgrenze betriebenen Hauptstral3en, minimiert. Platzaufwendige
Wendemdglichkeiten flr grofere Fahrzeuge sind vermeidbar; gleichzeitig sind die
Erschlieffungsnotwendigkeiten bestmdglich erfillt.

1.2.2 Autofreie Bereiche, autoar me Bereiche

Autofreie Bereiche ergeben sich nur noch aus tiberkommenen Leitbildern autoorientierter Stadte
mit weitgehender Trennung der Verkehrsarten. Bel flachenhafter Dampfung sind vollstandig
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autofreie Bereiche eher nachteilig, da sie mehr Verkehr an anderer Stelle erzeugen. Sie sollten nur
in Ausnahmefallen dort eingerichtet werden, wo sie aus Ubergeordneten stadtebaulichen oder
verkehrlichen Griinden unabweisbar erscheinen.

Eine Ausweitung der autofreien Bereiche fuhrt auerdem in der Praxis zu einer Aufweichung des
Begriffs Fuldgangerzone: Es werden Sonderregelungen zur Erschlief3ung erforderlich, die die
Autofreiheit tatséchlich nicht gewahrleisten. Gleichzeitig entwickeln sich die verbleibenden
Autostral3en zu Grauzonen ("back alleys"), die scheinbar der stadtebaulichen Sorge enthoben sind.

Die Detailbetrachtung aus der Sicht eines einzelnen Bauvorhabens fuhrt regelméaidig zur Forderung
nach Autofreiheit fir ein grofReres Umfeld, wobei die Erschlief3ung von jeweils einer Seite fur
ausreichend erachtet wird. In der Addition entsteht hieraus jedoch das nicht schllissige System einer
strengen Sektorenerschlief3ung mit seinen Rucklaufigkeiten, Umwegen, und seiner im Grunde
unstadtischen baumartigen V erkehrsstruktur.

Autonome Bereiche, die zwar grundsétzlich, jedoch nur mit geringsten V erkehrsmengen und
Fahrgeschwindigkeiten befahrbar sind, kdnnen dagegen die stadtebaulichen Ziel setzungen der
Autofreiheit nahezu in gleicher Weise erfiillen - ohne die beschriebenen Nachteile. Natrlich
erfordert dies eine Gestaltung und Organisation, die die notwendige geringe V erkehrsbedeutung in
der Praxis auch sicherstellt.

Unterirdische Anlagen sind zweckmal3ig und notwendig, um die angestrebten urbanen Dichten zu
erhoéhen und die notwendigen Freiflachen zu sichern. IThre Kubatur sollte méglichst eng genutzt
werden, da auch hier Probleme auftrauchen: Okologisch nicht unproblematisch sind die
Grundwasser- und Bodenverhaltnisse des Elbtales; aul3erdem miissen Aspekte der

Bodendenkmal pflege berticksichtigt werden.

1.2.3 Unterirdische Erschliefung und Anlieferung

Die Ziele der Verkehrsberuhigung werden allerdings nur scheinbar gel6st, wenn die Andienung -
gelegentlich auch fur LKW bis 3,50 m Hohe - unterirdisch angeboten wird. Dabei entstiinden
stédtebaulich hdchst unattraktive, vandalismusgefahrdete, unterirdische Anlagen. Sie sind sehr teuer
und gleichzeitig wenig intensiv genutzt; dies verstérkt den Druck auf rein kommerzielle Nutzungen
und erschwert die Bemiihungen der Stadtplanung, in der Innenstadt auch Wohnnutzung, sowie
kulturelle, und andere nicht kommerzielle Nutzungen anzusiedeln und zu halten.
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Dagegen ist die oberirdische Andienung auf Stral3en und Gassen durchaus unproblematisch
integrierbar und kann als Teil des stadtischen L ebens angesehen werden. Dazu sollte sie raumlich
und zeitlich méglichst breit verteilt werden. Damit liegen die "Anlieferflachen” direkt bei den
Zielen, den Treppenhausern. Und die meiste Zeit kbnnen sie - als attraktiver 6ffentlicher
Stral3enraum - anderweitig genutzt werden.

Die Andienung sollte daher oberirdisch abgewickelt werden. Die mit Abstand zweckmaliigste
Nutzung unterirdischer Bauwerke ist das Abstellen von PKW. Hier missen Standorte,
stédtebauliche Ldsungen, sowie Finanzierungs- und Abrechnungsmodelle gefunden werden, die
Bau und Betrieb der Anlagen fir alle Nachfrager sicherstellen.

1.2.4 Private Erschlief3ung und Anlieferung

Eigentimer von Baugrundstiicken und Investoren auf gréf3eren zusammenhangenden Baufléchen
sind durchaus daran interessiert, die Feinerschlief3ung - also Zuwege, Park- und Anlieferflachen - in
eigener Regie durchzufihren und zu betreiben und die fremde Befahrbarkeit etwa durch Schranken
zu verhindern.

Auch hierdurch werden einige Probleme nur scheinbar gel6st. Die Aufgabe der stédtischen
Zustandigkeit fur diese Flachen kann langfristig zu einem MiRbrauch der Flachen fihren: Private
Eigentimer kdnnen etwa dort mehr Parkplé&tze zulassen, als die offentliche Aufgabe der
Freiflachensicherung erlauben wiirde; die Verteilung der Stellplétze und die Regeln der
Befahrbarkeit konnte allgemeine Parksuchverkehre ausldsen. Dies wére von der Stadt kaum
kontrollierbar und wirde voraussichtlich nach kommerziellen Gesichtspunkten erfolgen. Angesichts
der Freiflachenknappheit in der Innenstadt sind Uberlagernde Flachennutzungen (Uber den Tag und
nur die Woche) hdchst zweckmaliig; Einzeleinrichtungen lassen jedoch diese Flachen haufig rein
funktional nutzen und zu grof3en Zeitanteilen brachliegen. Dies gilt schon fir kleinere Anlieferhofe,
wie sie zum Beispiel im Zuge der Philharmonie vorgesehen sind. Es gilt noch in starkerem Mal3e,
wenn sie groRere zusammenhéngende Baufldchen und Blockinnenbereiche betrifft. Uberlagernde
Nutzungen sind auf 6ffentlichen Flachen eher moglich - gleich, ob sie al's Stral3en gewidmet oder
Privatflachen in stédtischem Besitz sind.

Auch und gerade die Blockinnenbereiche sind a's ruhige, wohnungsnahe Freifléchen vielfach

unverzichtbar; bei privater Zustandigkeit hat die Stadt mittelfristig keinen Einfluf3 auf die Menge
und Verteilung der dort zu erwartenden Verkehre und Parkplétze.
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1.2.5 Anbindung an die Hauptver kehr sstraf3en

Die Planung von Hauptverkehrsstral3en geht meist davon aus, dal3 Kreuzungen und Einmiindungen
fr den dort stattfindenden Uberquartierlichen Verkehr stérend und schadlich sind. Sie versucht
daher, die Anzahl der Anbindungen zu minimieren. Dies fhrt jedoch wieder zu Umwegen und
mehr innerquartierlichem Verkehr, da die quartiersbezogenen Verkehre innerhalb des Quartiers auf
wenige Anbindungen gebiindelt werden missen.

Stattdessen ist anzustreben, jede Mdglichkeit einer Anbindung des Quartiers an die Hauptstral3e zu
nutzen, um insgesamt wieder die Wege zu minimieren. Hierdurch entstehen zwar moglicherweise
erhohte Schwierigkeiten im Fahrverlauf der Hauptverkehrsstral3e. Zusétzliche Anbindungen
verringern jedoch nicht die Mengenleistungsfahigkeit der Hauptverkehrsstral3e, sodal3 sie von daher
unbedenklich sind. Es soll ja nicht die Menge der zu- und abfahrenden Fahrzeuge vergrofi3ert
werden; die Menge soll sich lediglich auf eine grofere Zahl Anbindungen verteilen.

Kompromisse sind bei diesem Grundsatz nétig, wenn eine Stral3enbahnstrecke mit VVorrang gequert
werden mul3, wie etwa bei der St. Petersburger StralZe.

1.2.6 Stellplatze, Tiefgaragen und Tiefgaragenzufahrten

Stadtebauliche Dichte und Freiflchenanspriiche erfordern eine sehr weitgehende unterirdische
Unterbringung des ruhenden Verkehrs. Aus Kostengriinden ist organisatorisch eine tGiberlagernde
Nutzung fur unterschiedliche Zwecke anzustreben, die eine hohe Auslastung der Tiefgaragen
gewahrleistet. Diesist besonders gut moglich, bei automatischen Anlagen, die gleichzeitig die
problematische unterirdische Kubatur verringern und Probleme mit VVandalismus offentlicher
Sicherheit gar nicht erst entstehen lassen.

Entscheidend ist jedoch der Grundsatz, dali’ die Uberwiegende Menge aller Tiefgaragenplétze mit
ihren Zufahrten an oder in unmittelbarer Nahe der umfahrenden Hauptverkehrsstral3en liegen. Nur
dadurch kann ein Durchfahren der Innenstadt im angestrebten Umfang verhindert werden. So ge-
sehenist die Anlage der Tiefgarage am Taschenbergpalais as ein erheblicher Planungsfehler
anzusehen.

Im inneren Bereich in grofRerer Entfernung zu den Hauptverkehrsstral3en sind allenfalls ganz

wenige, sehr kleine Anlagen zuzulassen, die nur exklusiv genutzt werden und nicht fir allgemeine
Nutzer zufahrbar sein durfen.
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Die Losung der Stellplatz- und Garagenproblemtaik hat entscheidenden Einflufd im positiven oder
negativen Sinn auf die Ziele der Sanierung und V erkehrsberuhigung der Innenstadt. Die bisherigen
planerischen und ordnungsrechtlichen Ansétze der Stadt sind nicht ausreichend, um befriedigende
L6sungen in Aussicht zu stellen - was allerdings auch in anderen Stadten der Fall ist. Der
weitgehende Neubeginn in Dresden bietet andererseits die Chance innovativer Lésungen, die auch
finanziell abgesichert sind: Die Stadt verflgt Uber xy innerstadtische Parkpldtze sowie xy
Verpflichtungen nach der séchsischen Bauordnung; bei einem durchschnittlichen Marktwert von
40.000 DM/ Stellplatz entspreicht das einem Finanzvolumen einer Gréf3enordnung von xy Mrd.
DM.

1.3 Innenstadter schlief3ung, Zielkonzept (s. Plan 2)

Der beiliegende Plan zeigt eine Diskussionsgrundlage fur die Gesamterschlief3ung der Innenstadi.
Als reine Fu3gangerzonen sind lediglich der Bereich zwischen Zwinger/ Taschenbergpalais/ Schlof
und Hofkirche sowie der Neumarkt aus stadtebaulichen Griinden und die Verlangerung der Prager
Stral3e zur Augustusbrticke als Uberguartierliche Ful3ggangerachse vorgesehen. Die dadurch er-
forderlich werdenden Netzdurchtrennungen werden als ausdrtickliche Nachteile in Kauf
genommen, da die beschriebenen Bereiche entsprechend hoch bewertet werden. In allen Gbrigen
Bereichen werden feinteilige V ernetzungen mit sehr kleinen Straf3en in verkehrsberuhigtem Ausbau
und langsamer Befahrbarkeit vorgeschlagen. Deren LAsung muf3 im Detail jeweils noch diskutiert
werden. Dies gilt v.a. fir den Bereich Postplatz, den Bereich Webergasse, den Bereich
Taschenbergpalais, den Bereich Neumarkt und den Bereich Schreibergasse. In allen Féllen ist
besonders eine Abstimmung der geplanten baulichen Strukturen mit den Verkehrsanlagen zu
bearbeiten. Dabel ist es nicht hilfreich, Ldsungen ohne StralRenverbindungen zu untersuchen, dasie
das Gesamterschlief3ungskonzept nicht berticksichtigen.

Diein Kapitel 1.2 dargestellten Grundsétze werden im folgenden auf die Erschlief3ung der
Innenstadt von Dresden angewandt. Die Realisierung dieses Zielkonzeptes erfolgt mittelfristig in
unterschiedlichen Zeitstufen in Abhangigkeit von den stadtebaulichen und stral3enbaulichen
Prioritéten. Einige Hinweise zur zeitlichen Abfolge werden im Kapitel 4 gegeben. Sofern in
Teilbereichen Interimsl ésungen erforderlich sind, wird bel der Beschreibung des Einzelbereiches
darauf eingegangen.

Unbestritten sind die umliegenden Verkehrsstral3en St. Petersburger Stral3e, Waisenhausstral3e,

Budapester Stral3e und Ammonstral3e. Das Stral3ennetz innerhalb dieses Quartiers ist moglichst
vielfach vernetzt, entsprechend den stadtraumlichen und stral3enréaumlichen Zielsetzungen, und die
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V erkehrsmengen nehmen nach innen hin ab. Der Bereich mit den geringsten Verkehrsmengen liegt
etwain der Mitte, im Bereich des Postplatzes. Organisation und Bau dieses | nnenstral3ennetzes mul3
so erfolgen, dal3 der Komfort fur den MIV durchaus stark eingeschrénkt wird, damit nur
notwendige Verkehre die Stral3en benutzen. Die Stral3enbahn hat grundsétzlich Vorrang vor alen
anderen Verkehrsmittel. Weitgehende V orrechte werden dem Ful3ganger- und Radverkehr
eingeraumt. Die verbleibenden, notwendigen Verkehre sind langsam und vertréglich. Sie sind in
allen Einzelstral3en so gering, dald sie grundsétzlich in den stadtischen Erlebniszusammenhang
integriert werden soll. Dies funktioniert um so besser, je weniger Stral3en vollig verkehrsfrel sein
muissen.

Sammel stral3encharakter haben die meisten Stral3en, die direkt an die Verkehrsstral3en anschlief3en.
Dies sind: Terrassenufer westlich Carolabriicke, Akademiestral3e, Wilsdruffer Stral3e Ost bis
Altmarkt, Kreuzsstral3e, Schulgasse, Wallstral3e, sowie die Hauptzufahrten sinngemal3 von Siiden
und Westen durch den westlichen Teil der Innenstadit.

Vollige Autofreiheit erscheint aus Uibergeordneten verkehrlichen Gesichtspunkten sinnvoll und
notwendig fir die Trasse Prager Stral3e Nord/ Schlof3stral3e. Es handelt sich um eine
gesamtstédtische FulR- und Radverbindung vom Hauptbahnhof bisin die Neustadt. Dabei ist es
unbedenklich, dal? diese Trasse mehrfach von Stral3en gequert wird, die in unterschiedlichem
Umfang auch vom M1V mitbenutzt wird. Ebenfalls als reine Ful3ggangerzone mit volliger
Autofreiheit wird vorgeschlagen die Sophienstral3e zwischen Zwinger, Schlof3, Theaterplatz und
katholischer Hofkirche. Das aul3ergewohnliche stédtebauliche Ensemble dieses Bereiches
rechtfertigt die Autofreiheit auch im Zusammenhang mit der Tatsache, dal? dort keine Gebaude
erschlossen werden muissen. Der Verzicht auf eine hier durchaus zweckméaiiige MIV-V erbindung
mit dem Nachteil, dal3 andere Stral3en insgesamt dadurch hoher bel astet werden, wird hier
ausdricklich in Kauf genommen. Ebenfalls aus Grinden des Ensembleschutzes sollte die
Verbindung Furstenzug/ Neumarkt autofrei gehalten werden; auch hier handelt es sich um eine
Ubergeordnete Fu3ganger- und Radverbindung vom Zwingerteich Gber den Neumarkt bisin den
Bruhlschen Garten. Da insbesondere im Bereich Neumarkt kleinteilige Gebaudeerschlieffungen
gefordert sind, sollte hier keine reine Ful3gangerzone angeordnet werden, sondern die Erschlief3ung
in Anlieferzeiten zugel assen werden. Dies bedeutet im Vergleich zur herkdmmlichen
Anliegerstrai3e lediglich, daf’ notwendige Verkehre nicht Gber den ganzen Tag verteilt, sondern auf
wenige Stunden konzentriert und massiert werden missen.

Fragwurdig erscheinen die reinen Fu3gangerzonen Minzgasse, Weil3e Gasse, Gewandthausstralie,
Webergasse und Seestral3e. Sie sind zum Teil vorhanden, zum Teil von den Bauwerbern gewiinscht.
Grundsétzlich sollte eine stérkere V ernetzung angestrebt werden; dabei kann jedoch in gewissem
Umfang auf die bestehenden Gewohnheiten Riicksicht genommen werden. Hierauf wird im
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Zusammenhang mit der Beschreibung der Einzelquartiere eingegangen werden. Nicht verzichtbar
sind eine Reihe von Verkntpfungen, die die Vernetzung zwischen den Einzelquartieren
sicherstellen, etwa zwischen dem ndrdlichen und stidlichen Bereich der Altstadt sowie dem
oOstlichen und westlichen Teil der Innenstadt. Es wird vorgeschlagen, den Gesamtbereich innerhalb
der Verkehrsstral3en mit einer einheitlichen Geschwindigkeitsbeschrankung zu belegen (als
verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich mit Tempo 25 km/h). Dies erfolgt vor allen Dingen aus
Grunden der leichten Versténdlichkeit; de facto - Differenzierungen der Geschwindigkeiten ergeben
sich automatisch aus der StralRengestaltung. Aufderdem mul3 fir die gesamte Innenstadt das Parken
konsequent beschrankt werden, so dal? keine Parksuchverkehre entstehen und die Uberwiegende
Menge der Parkplétze nur an den Randern im unmittel baren Bereich der Verkehrsstral3en
angefahren werden konnen.

1.3.1 Planungskonzept flieRender M1V (Plan 3)

Aus 1.3 geht unmittelbar die beabsichtigte Organisation des M1V hervor. In Plan 3 sind
schematisch die von auf3en nach innen abnehmenden V erkehrsmengen erkennbar; gleichzeitig zeigt
Plan 3 das Prinzip der alseitigen Vernetzung und fléchenhaften Dampfung.

Alle Netzteile unterliegen starken Beschrénkungen - durch die Parkregelung, durch die
Geschwindigkeitsbeschrankungen und durch den standigen VVorrang fir die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes. Die Beschrankungen sollen im Detail unmittelbar aus der stadtebaulichen
Situation sowie aus der Verkehrs- und Stral3enbausituation erkennbar werden. Damit werden sie fur
den M1V unmittelbar verstandlich, akzeptabel und zumutbar. Die méglichst allseitige Vernetzung
verhindert Umwege und ermdglicht den kiirzesten Weg von und zu allen Zielen. Daher sollte auch
auf Einbahnstral3en sowie Abbiegever- und Gebote mdglichst weitgehend verzichtet werden.

Die Beschrankungen missen so hoch sein, dal3 nicht notwendige Verkehre die Befahrung der
Innenstadt meiden; die Entscheidung tiber die Notwendigkeit bleibt jedoch im Sinne der freien
Wahl des Verkehrsmittels den Verkehrsteilnehmern selbst tiberlassen.

Die Beschrankungen sollen grundsétzlich und Uberall fir ale Fahrzeuge und in gleicher Weise
gelten. Eine burokratische oder sonstige Aufteilung in berechtigte und " nichtberechtigte”
unterbleibt. Dieser Grundsatz keine "Verkehre" auszugrenzen, ist entscheidend fir die langfristige
Akzeptanz des Systems. Esist aber gleichzeitig Ausdruck fir einen liberalen, offenen Charakter der
Stadt, in der auch "Fremde" willkommen sind - besonders dann, wenn sie sich an die Spielregeln
halten, die fur alle Verkehrsteilnehmer gelten. Die zu erwartenden Verkehrsmengen sind in Kapitel
1.4 dargestellt. Die objektive Leistungsfahigkeit des M1V ist deutlich hoher, als der "notwendige”
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Verkehr entsprechend den Definitionsversuchen aus verkehrswissenschaftlichen Erklérungen. Sie
ist jedoch niedriger, als sich aus den addierten Forderungen der einzelnen Bauvorhaben summieren
wirde.

1.3.2 Planungskonzept NM 1V (FuRRganger - und Radverkehr)

Dem nichtmotorisierten Individualverkehr wird flachenhaft baulich und organisatorisch
weitgehender Vorrang vor dem MIV eingeraumt.

Im Bereich der Sammel straf3en werden durch Fahrbahnen geringster Breite grof3ziigige
Burgersteige im Gesamtverlauf mdglich. Stral3enquerungen sind gesichert mit Vorrang an den
Einzelstellen, sowie relativ ungefahrlich im Gesamtverlauf moglich. Dabel kommt das
Gesamtrepertoire je nach Situation zur Anwendung: Einzelinseln mit Trennung in Rich-
tungsfahrbahn, Zebarstreifen, LSA, sowie durchlaufende Inselstreifen.

Im Bereich der Anliegerstral3en wird eine Mischform zwischen Trennprinzip und Mischprinzip -
die "sanfte" Trennung vorgeschlagen (vgl. Kap. 1.2). Hierbei bleiben durch duRerst schmale, leicht
guerbare Fahrgassen (M1V-Vorrangfléchen) eher breite "Blrgersteige”. Diese muissen allerdings bel
seltenen Fahrvorgangen im Sinne der Mischflache bei Fu3ggangervorrang mitbenutzt werden, jedoch
mit aul3erster Vorsicht und Schrittgeschwindigkeit. Hierdurch ist fir Ful3ganger weitgehend der
gesamte Stral3enraum gefahrlos und komfortabel mitbenutzbar, ohne dal3 notwendige Fahrvorgange
ausgeschlossen sind.

Fir FuRganger steht grundsétzlich auf einem aul3erst dichten Netz der 6ffentliche Stral3enraum mit
hoher Qualitét zur Verfligung. Durch den Verzicht auf spezifische "Fahr- oder Anlieferstralen”
entstehen keine Grauzonen ohne stadtische Offentlichkeit; derartige Zonen haben nicht
unerhebliche Probleme im Hinblick auf Sicherheit und Vandalismus. Stattdessen wird tberall eine
vertragliche Uberlagerung aller StralRenfunktionen angestrebt - einschliellich der mit dem Auto
verbundenen, sodal? ale Stral3enrdume offentlich, belebt und sicher sind.

Fir Radfahrer sollten eigene Radwege nur entlang dem V erkehrsstral3enring vorgesehen werden;
hier jedoch einseitig in beiden Richtungen, da die Stral3enraume zu breit sind, um fir
gegenlberliegende Ziele die Seite zu wechseln.

Auf alen anderen Stral3en innerhalb der Innenstadt mulR der Radverkehr im wesentlichen den

Verkehrsflachen fur den motorisierten Verkehr zugeordnet werden. In den reinen Ful3gangerzonen
sollte, wenn ausreichend Breite zur Verfligung steht, ein Radweg markiert werden; auf den anderen
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Fugangerzonen sollte der Radverkehr in Schrittgeschwindigkeit freigegeben werden. Im Rahmen
der Stral3engestaltung sollten tberall ausreichend ebene Flachen wie Plattenbel &ge oder
Asphaltstreifen fur einen komfortablen Radverkehr vorgesehen werden. Dazu gehdren auch
Bordabsenkungen, dezentrale Fahrradabstellanlagen, Arkaden zum Unterstellen bei Schauern und
andere Mal3nahmen zur Radverkehrsforderung.

Bei alen Mal3nahmen, die dem Fuf3ganger- und Radverkehr dienen, mul? bedacht werden, dal3 sie
gleichzeitig die notwendigen Autoverkehre erleichtern, da weniger Uberfllissige Autofahrten
unternommen werden. Daher muf3 auch immer wieder gesehen werden, dali’ die zentralen
Mal3nahmen zur V erbesserung von Ful3ganger- und Radverkehr vor alem die Beschrankungen des
Parkens auf der Stral3e und die Vermeidung zu hoher Fahrgeschwindigkeiten sind.

1.3.3 Planungskonzept OPNV (Erganzungen | SUP)

Der OPNV - insbesondere die Straenbahn - ist mit Abstand die wichtigste Saule des
Personenverkehrs innerhalb der Innenstadt und fur die Verknipfung mit der Gesamtstadt. Fir seine
Funktionsfahigkeit ist die Leistungsfahigkeit und das Bedienungsangebot im Gesamtnetz
mal3geblich - einschliefflich der Anschliisse an die Regional- und Fernverbindungen und
einschliefdich der Bedienungsqualitéten fr periphere Gebiete und fir Schwachlastzeiten.

Der StralRenbahnverkehr mul3 so organisiert werden, dal3 keine Verzégerungen eintreten, die nicht
betriebsbedingt sind. Die Vertraglichkeit mit den anderen Innenstadtfunktionen erfordert allerdings
auf den Strecken Wilsdruffer Stral3e, Sophienstral3e und Wallstral3e Beschrankungen der
Hochstgeschwindigkeit auf ca. 40 km/h; diesist jedoch nahezu nicht reisezeitrelevant. Dadie
Innenstadtflachen aul3erordentlich wertvoll sind, ist ein eigener Gleiskorper nur dann gerechtfertigt,
wenn er durch sehr hohe Zugfolgen intensiv genutzt wird. Bel weniger alsdrei Linien auf einer
Strecke erscheint es zweckmal3ig, den Gleiskdrper hinter den Stral3enbahnziigen auch durch M1V
mitbenutzen zu lassen; esist dann moglich und notwendig, durch eine entsprechende
Vorrangsignalisierung sowie frihzeitigen Pfortneranlagen fir den M1V dafr zu sorgen, dal3 keine
Aufenthalte durch M1V -Stau entstehen.

Uberlegungen zum Gleisachsabstand sind in Plan 4 niedergel egt. Aus stadtebaulichen Griinden
wird eine Wagenkastenbreite von 2,65 m abgel ehnt. Auf3erdem wirde ein Misch- und
Ubergangsbetrieb zu breiteren Einheiten nahezu untiberwindliche Schwierigkeiten machen. Im
Hinblick auf die Verwendung von Niederflurwagen und die daraus resultierenden Bordabstéande an
gegenlberliegenden Haltestellen ergibt sich der Gleisachsabstand von 3,05 m. Dabei ist auch die
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Mitbenutzung des Gleiskérpers von Kraftfahrzeugen nach StVZO mdglich - sei esim Regelbetrieb,
oder sei esin Ausnahmeféllen fur Notdienstfahrzeuge und dhnliches.

Das Streckennetz ist damit weitgehend langfristig festgelegt. Es mul? gewisse Flexibilitéten im
Hinblick auf zukinftige Zugfolgen und auch im Hinblick auf eine in Zukunft dnderbare
Linienfihrung haben. Daher sollte an einigen Kreuzungen Abbiegegleise vorgesehen werden, auch
wenn diese entsprechend der gegenwartigen Linienfuhrung nicht benétigt werden. Dies sichert auch
die Notwendigkeit von betriebs- oder havariebedingten Umleitungen. Eigene Havariestrecken
sollten nicht vorgesehen werden. Esist 6konomischer, durch redundante Betriebssysteme und
effektive Wartung die Havariefdle auf ein Minimum zu reduzieren.

Die Stral3enbahn dirfte in Zukunft ergénzt werden durch ein aul3erst vielfaltiges System von
offentlichen, halboffentlichen und privaten Bussen, Klein- und Exprefdbussen, Limousine-Service,
Sammeltaxen und Taxen. Dazu gehéren im Prinzip auch Charter- und Reisebusse fr verschiedene
Zwecke, die ebenfalls innerstadtischen Verkehr hochleistungsfahig bei grofer Stadt- und
Umweltvertréglichkeit abwickeln. Diese Systeme kénnen im Rahmen dieses Auftrags nicht im
Einzelnen dargestellt werden; sie sprengen den Rahmen der Innenstadterschlief3ung und miissen
auch in Zukunft zu unterschiedlichen Betriebsbedingungen in der Innenstadt einsetzbar sein.

Kaum l6sbar ist das Problem, dal3 der Busverkehr die nicht vermeidbaren Aufenthalte des M1V
ebenfalls hat. Erleichterungen ergeben sich, wenn die Busse - etwa auf der Wallstral3e und der
Sophienstral3e - die Gleiskorper mitbenutzen kénnen. Bushaltestellen sollten nach Bedarf frel auf
der MIV-Fahrbahn angeboten werden kénnen. Die dadurch entstehenden Wartezeiten fir den M1V
koénnen in Kauf genommen werden; gleichzeitig ergibt sich freie Fahrt fir den Bus nach dem Halt.
L eeraufenthalte von Bussen (Linienbusse und Reisebusse) missen aul3erhab der Innenstadt
stattfinden; Entfernungen bis zu 2 km und mehr sind dabei durchaus zumutbar. Hierflr verbietet
sich die N&he des Bahnhofs, wie auch die Nahe von Stral3enbahnhaltestellen, an denen eher eine
Dichte Bebauung angesiedelt werden mul3.

1.3.4 Planungskonzept Ruhender Verkehr

Zum Parkkonzept ist eine eigene Untersuchung in Arbeit; dieser soll nicht vorgegriffen werden.
Dennoch scheinen einige Hinweise aus der Sicht der Innenstadterschlief3ung notwendig: Zum Einen
sind eine Reihe von Bemiihungen zur Sanierung der Innenstadt weitgehend wertlos, wenn die
Parkproblematik nicht gel6st wird; zum Zweiten werden L dsungsansétze politisch, rechtlich und
planerisch aulderst widersprichlich diskutiert.
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Folgende Ziele eines Planungskonzeptes ruhender Verkehr konnen festgehalten werden:

- Die Stellplatzkosten sollen nach dem Verursacherprinzip und entsprechend der Gesetzeslage von
den Nutzern gezahlt werden.

- Oberirdisch darf nur die stédtebaulich vertretbare Menge von parkenden Fahrzeugen zugel assen
werden; diese Mengeist in der Innenstadt aul3erordentlich gering, wenn man den Wert (und
Preis) von Freiflachen und Bauflachen beriicksichtigt und die Freizliigigkeit des Ful3ganger- und
Radverkehrs fordert.

- Unterirdische Stellplétze kénnen in der Menge angeboten werden, die nachgefragt wird, sofern
die Nachfrager den tatséchlichen Preis zahlen.

- DasKurzparken (Anliefern und Abholen) sollte weitgehend moglich sein; es gehort zweifelsfrei
zur Gemeinschaftsaufgabe Verkehrsinfrastruktur, und zwar sowohl fir Wohnungen, als auch fir
besondere I nnenstadtnutzungen.

- Stellplatzanlagen sollten unmittelbar von den Verkehrsstral3en aus zuganglich sein; nur so kann
Parksuchverkehr sowie Ziel- und Quellverkehr in die Tiefe der Innenstadt vermieden werden.

Dabel mul3 auf einige Widerspriiche hingewiesen werden, die sich aus der gegenwartigen
bundesweiten Diskussion ergeben:

- Die kostenlose oder nahezu kostenlose Verteilung von Stellpldtzen an Anwohner (Lizenzierung)
subventioniert nicht das Wohnen in der Innenstadt sondern den Autobesitz in der Innenstadt.
Diesist kontraproduktiv.

- Die Erwartung der Anwohner und Besucher, Uberall billigst ihr Fahrzeug abstellen zu kénnen,
stammt aus Zeiten geringer Motorisierung. Dal3 bei Vollmotorisierung in Innenstédten nur
Mangel verteilt werden kann, ist weder bei Birgern noch im politischen Raum ausreichend
bewuf3t.

- Weder die Gesetzeslage noch die planerische Praxis haben sich dieser Tatsache gestellt.
Kostenloses Parken in der Garage und auch die Stellplatzvorschrift nach Bauordnung auf den
Grundstiicken leugnen, dai? Stellplétze ein vermehrbares Wirtschaftsgut ist.

- Gerade bel Stellplatzen greift vielfach eine weitgehende verdeckte Subventionierung.
Marktpreise von 80,- bis 100,- DM/ Monat stehen tatséchliche K osten von 300,- bis 600,- DM
pro Monat gegentber.

Insgesamt erfolgt die Verteilung des vermehrbaren Wirtschaftsgutes " Stellplatz” rein nach
sozialistischen Kriterien. Stellpl&tze gehdren in dichten, stadti schen Baugebieten mit guter OPNV-
Versorgung nicht zur Grundversorgung der Bevdlkerung, die hoheitlich zur Verfigung gestellt
werden mifdte. Viele damit verbundenen Mangel erscheinungen und Fehlentwicklungen lassen sich
auf dieses sozialistische Verteilungsmodell zurtickfihren. Diese Tatsache ist besonders in Dresden
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wenig im Bewufl3tsein: Der Stadtebau der Wiederaufbauphase nach dem Zweiten Weltkrieg hat ein
innerstadtisches Parkplatzangebot geschaffen, das derzeit nahezu ohne Engpéasse ist. Bel
zunehmenden stadtebaulichen Dichten im Rahmen der geplanten Sanierungen werden die Probleme
verscharft auftreten. Daher sollten einige Ansatzpunkte vermerkt werden, die im Grunde lediglich
auf marktwirtschaftlichen Grundsétze und klassischem Planungsrecht basieren.

- Erdgeschossig bzw. im 6ffentlichen Stral3enraum sollten - vor allem im Umfeld hochster
stadtebaulicher Dichte um die Stral3enbahnhaltestellen - nur Kurzparkplétze zur Anlieferung und
Abholung von Waren und Personen mdglich sein. Zweckmaéldig erfolgt das ohne spezielle
Flachenausweisung jewells bedarfsorientiert vor der Haustir. Eine generelle Zulassung dirfte bis
zu einer Parkzeit von etwa 15 Minuten nahzu Uberall unschédlich sein. Hierfir kéme eine
Zonenregelung "Eingeschranktes Halteverbot" oder mit Parkscheibe bzw. elektronische
Parkscheibe mit automatischer Abbuchung/ 15 Minuten fir die gesamte Innenstadt in Frage.

- Privatflachen sollten Gberhaupt nicht als Parkplétze zulassig sein, daihr Mif3brauch 6ffentlich
nicht kontrollierbar wéare. Allenfalls kommen Privatflachen in 6ffentlichem Besitz in Frage, da
diese nicht den Stral3en- und Wegegesetzen unterliegen und damit eine effektivere
privatrechtliche Ahndung von VerstdfRen moglich ist.

- FUr das Dauerparken von Bewohnern und Besuchern miissen im Rahmen der Bauleitplanung
Tiefgaragenstandorts ausgewiesen werden. Die Zu- und Abfahrten hierfir missenin
unmittelbarer Nahe der Verkehrsstral3en liegen, so dal3 die inneren Quartiersstral3en nicht mehr
a s notwendig befahren werden.

- Essollten verstarkt automatische, mechanische Stapel anlagen tiberlegt werden. Hierdurch wird
die unterirdische Kubatur eingeschrankt, da weniger Rangierflachen nétig sind und eine héhere
Auslastung gesichert ist. Es besteht keine Vandalismusgefahr in der Garage; die Nutzer bewegen
sich nur im sicheren offentlichen Straf3enraum. Die Aufzugseinfahrten sind deutlich besser
integrierbar als die Rampen von Tiefgaragen.

- Der Betrieb der Garagen sollte so privatwirtschaftlich betrieben werden, dal3 die Garagen
Gewinn erzielen. Damit bietet sich fir die Betriebsgesellschaft die Rechtsform einer
Privatgesellschaft an, in der die Stadt Mehrheitseigner sein sollte, in der aber auch Pri-
vatpersonen Mitgesellschafter sein konnten. Diese Gesellschaft sollte gleichzeitig die
AblGsebetrage verwalten sowie auch zustandig fir die Uberwachung und Ahndung des
Falschparkens sein.
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- Exklusive Garagen fir Einzeleigentimer wird es schon aus wirtschaftlichen Grinden nur in
wenigen Ausnahmefédllen geben.

Hieraus ergeben sich eine Reihe von Schiuf¥folgerungen fur die augenblickliche Planungspraxis:

- Bei Bauvorhaben sollten keine privaten Anlieferhtfe vorgesehen werden, sondern ein dichtes
Netz offentlicher Straf3en und Gassen, in denen auch angeliefert werden darf.
- In der gesamten Innenstadt darf es keine kostenfreie Stellpléatze geben.

- Auch die Anwohner missen sich an die Tatsache gewdhnen, dal? Parken in der Innenstadt teuer
ist. Lizenzsysteme sind hierfir durchaus zweckmal3ig, jedoch nur wenn sie zunehmend steigende
Gebihren beinhalten.

- Alle zu errichtenden Tiefgaragen missen einer gemeinschaftlichen, Gberlagernden Verfligung
untergeordnet werden. Es darf - insbesondere in der Tiefe der Innenstadt - keine exklusive
Zuordnung zu und Verfligung Uber Einzelstellpldtze durch einzelne Eigentiimer von
Wohnungen, Praxen, Biros oder L&den, oder auch Gesamtbautrager geben.

- Die Stellplatzverpflichtung von Bauwerbern sollte eingehalten werden durch privatrechtliche
Verpflichtung zur kostendeckende Teilnahme an Gemeinschaftsgaragen an geeigneter Stelle.
Diese Verpflichtung kénnte einige Jahre hinausgeschoben werden.

- Zentraler Aspekt aller Arten von Stellplatzregelungen ist eine konsequente Uberwachung und
Ahndung von Verstél3en zur Sicherung der wenigen innerstadtischen Freiflachen.

Vorbereitung und Durchfiihrung eines solchen Konzeptes erfordern erhebliche Innovationen im
planerischen, juristischen und organisatorischen Bereich. Dresden bietet hierfir gute
Voraussetzungen. Im Zuge der allmahlichen Verdichtung der Innenstadt ist eine schrittweise,
allméahliche Einfihrung maoglich. Auf3erdem durfte der besondere Stolz der Birger auf die
historische Innenstadt zu eine hohen Akzeptanz beitragen.

1.4 Verkehr smengenprognose
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1.5 Gestaltung der Innenstadtstral3en

Die stral3en- und stadtraumliche Konzeption kann sich weitgehend nach stadtebaulichen
Gesichtspunkten richten. Dabei sollte davon ausgegangen werden, dal3 alle Stral3en und Gassen -
wenn auch in geringem Umfang befahrbar sein werden. Grundsétzlich ist aus verkehrlicher Sicht
eine starke innerstédtische Verdichtung giinstig zu beurteilen; gleichzeitig wird der Verkehr
erleichtert, wenn die erdgeschossigen, offentlichen Flachen nicht zu knapp bemessen werden: Dann
kann zur Stral3enbenutzung fur alle Anspriiche ein liberalerer Kompromil3 gewahlt werden.
Arkaden mildern diesen Zielkonflikt.

Fir die Oberflachen der Stral3en kann im Rahmen dieser Untersuchung kein ausgearbeiteter
Gestaltungsvorschlag fir die gesamte Innenstadt gemacht werden. Allerdings missen einige
Grundprinzipien festgelegt werden. Das Konzept der flachenhaften V erkehrsberuhigung erfordert
zwingend eine Gestaltung, die auf das Verkehrsverhalten wirkt: Nur bei Einhaltung dieser
Grundsétze ist die angestrebte Dampfung des M1V und der Vorrang fir Fu3ganger und Radfahrer
realisierbar. Gerade wenn - wie zur Erschlief3ung sinnvoll und notwendig - viele Stral3en auch fir
den Autoverkehr befahrbar sein sollen, muf3 durch Gestaltung sichergestellt werden, dal3 in dieser
Stral3e vertragliche Fahrgeschwindigkeiten und Verkehrsmengen nicht Gberschritten werden.
Maldgeblich fur das Verkehrsverhaten sind die StV O-Vorschriften und die Gestaltung. Die
Gestaltung ist fur einen langen Zeitraum konzipiert. Sie darf den derzeitigen Regeln der StV O nicht
widersprechen; sie muR aber auch offen fir eventuelle Anderungen der StV O sein, diein kiirzeren
Zeitrdumen zu erwarten sind. Insofern sollte die Stral3engestaltung weitgehend neutral gegentiber
der Verkehrsregelung sein.

1.5.1 Anforderungen an die Stral3engestaltung

Die Anforderungen unterschiedlicher Nutzer an Erschlief3ungsstral3en sind in den EAE -
Empfehlungen fur die Anlage von Erschliefdungsstral3en - aufgelistet. Stral3enoberfléchen sollten die
Prioritéten fur die Verkehrsmittel des Umweltverbundes widerspiegeln. Damit sollten sie zur
Geschwindigkeitsdampfung des KFZ-V erkehrs beitragen.

Maldgeblich fir die Befahrbarkeit ist allein Fahrgeometrie, nicht jedoch fahrdynamische Aspekte.
Grundsétzlich sollten baulich ale Fahrbeziehungen moglich sein. Das Bemessungsfahrzeug ist
dabei das 12 m Kommunalfahrzeug; dies sichert auch die Befahrbarkeit durch Feuerwehr,
Notdienstfahrzeuge sowie alle notwendigen Liefervorgénge (diese jedoch unter erschwerten
Bedingungen). In Einzelfalen kann nach Uberprifung auch die Zufahrbarkeit fiir éin 7 m
Lieferfahrzeug ausreichen. Wiinschenswert und fir einige Nutzungen unabdingbar ist die
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Zufahrbarkeit fir den 18 m - Eurozug nach StVZO. Esist zweckmaliig, moglichst alle
Hauseingange hiermit anfahrbar zu halten; allerdings missen nicht alle Abbiegebeziehungen die
entsprechenden Schleppkurven freihalten; fir diese selten vorkommenden Fahrzeuge sind notfalls
auch Umwege vertretbar.

Alle funktionalen Anforderungen miissen sich im Rahmen stédtebaulich - stadtgestalterischer
Anforderungen bewegen. Hierbei ist ein Mal3stab anzulegen, der sich an den hohen Anspriichen der
Neubauvorhaben im Hochbaubereich orientieren mul3. Materialien, Konstruktionen, Proportionen,
Einrichtungen und Details sollten nur in hdchster technischer und gestalterischer Qualitét realisiert
werden. Die Kosten der Stral3enrenovierung sind auf3erordentlich gering im Vergleich zu den
zugehorigen Gebauderenovierungen. Bei finanziellen Engpéssen sollten daher eher die
Renovierung der Stral3e durch Provisorien hinausgeschoben werden; keineswegs vertréglichist ein
nur durchschnittlicher Stral3enbaustandard.

Aus der Geschichte der Stral3engestaltung sind keine eindeutigen V orgaben abzuleiten. Die
Stadtansichten des Altmarktes und Neumarktes von Canaletto aus dem Jahre 1751 zeigen als
Befestigung sehr sorgféltig verlegte, aullerst zurtickhaltende und kaum strukturierte Steinplatten.
Man muf3 allerdings davon ausgehen, dal3 zu diesem Zeitpunkt alle Altstadtstral3en befestigt waren.

Die Uberwiegende Anzahl der Stal3en wurde erst zum Ende des neunzehnten Jahrhundertsin der Art
befestigt, die heute noch das Stral3enbild prégt. Breite Fahrbahnen wurden mit Grof3steinpflaster
befestigt; besonders charakteristisch fir Dresden sind die nicht nur in der Innenstadt verwendeten
Uberbreiten Granitborde sowie quer zur Gehrichtung verlegte, grofl¥formatige Granitgehwegplatten.
Auch damals wurden bereits Asphaltfahrbahnen realisiert; kurioserweise erstmalig 1872 als
besonderer Luxus in der Schlof3straf3e auf Wunsch der koéniglichen Familie aus
Schallschutzgriinden. Ful3gangerflachen wurden teilwei se mit klassizistischen M osaikornamenten
gepflastert.

Zwischen 1950 und 1990 wurden breite Asphaltfahrbahnen und grof3ziigige Parkpl&tze angelegt,
auf der anderen Seite wurde - sozusagen al's notwendiges Pendant der autogerechten Stadt -
grof¥formatige Betonplatten ohne Borde im Stil "Ful3gangerzone" verlegt. Punktweise
Renovierungen nach 1990 spiegeln in der Regel keinen erkennbaren Gestaltungswillen, sondern
alenfalls die Effektivitéat und gleichzeitig Beliebigkeit des européi schen Baustoffmarktes wider.

Als planungsrelevante Gestaltmerkmal e scheint daher lediglich das Motiv der Uberbreiten
Granitborde, der Granitgehwegplatten und das Granitgrol3pflaster zu sein. Dartberhinaus sollten
maoglichst zurtickhaltende, unprétentidse Mittel gewahlt werden, die sich der anspruchsvollen
Architektur und dem Leben auf der Stral3e unterordnen.
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1.5.2 Sanfte Trennung der Verkehrsarten in Sammelstraf3en

Sammel stral3enfunktionen haben laut Plan 2 folgende Stral3en:

Terrassenufer einschliefdlich der Zufahrten von der Carolabriicke bis zur Augustusbriicke
die Wilsdruffer Stral3e vom Pirnaischen Platz bis zum Altmarkt

die Schulgasse

die Wallstral3e von der Waisenhausstral3e bis kurz vor dem Wilsdruffer Tor

Maldgeblich fir die Gestaltung ist das klassische Trennungsprinzip. Fahrbahn und Gehwege werden
durch die typischen Dresdner Uberbreiten Granitborde getrennt. Fur die Fahrbahnen sollen die
Mindestmal3e nach EAE angewendet werden. Dabel ist in Kurven das StVZO-Fahrzeug
mal3geblich. Der Radverkehr soll auf der Fahrbahn abgewickelt werden; esist denkbar, im Bereich
der Fahrbahn einen Radfahrvorrangstreifen abzumarkieren.

Die Fahrbahnen werden in der Regel in Asphalt ausgefihrt. Fir die Fugangerflachen werden die
grof¥formatigen Dresdner Granitplatten vorgeschlagen, wenn es sich um stark langsgerichtete
Gehwege handelt. Bel flachenhaften Aufbreitungen der Ful3gangerbereiche kann die Gestaltung
sich nach einem entsprechenden stadtebaulichen Entwurf richten.

1.5.3 Sanfte Trennung von Verkehrsarten auf Anliegerstraf3en

Bei verkehrsberuhigten Stral3en stellt sich die Frage, ob und wiewelt die Verkehrsarten auf jeweils
eigenen Flachen abgewickelt werden sollen. In den engen Stral3en der Altstadt ist eine vollstandige
Trennung kaum maoglich. Sie ist aber auch nicht sinnvoll. Die angestrebten geringen
Verkehrsmengen rechtfertigen die Mitbenutzung der Fahrflachen durch Ful3ganger; andererseits
bestehen nahezu Uberall Anliefernotwendigkeiten: Diese kénnen durchaus fur kurze Zeitréume auch
auf sonst den Ful3gangern vorbehaltenen Flachen stattfinden. Darliberhinausist bei richtiger
Gestaltung das Mischprinzip geeignet, die Fahrgeschwindigkeiten tendenziell zu vermindern und
die Verkehrsmengen gering zu halten.

Fir die Anliegerstral3en in der Innenstadt Dresdens wird daher eine "sanfte Trennung"
vorgeschlagen: Die traditionellen Borde begrenzen eine Hauptfahrfléche, in der die Gberwiegende
Menge der Fahrvorgénge stattfindet. Bei Ausweichvorgéngen kénnen die etwa4 - 6 cm hohen
Borde uberfahren werden und die Randflachen mitbenutzt werden. Damit ist auch bei schmalen
Hauptfahrgassen keine Einbahnregelung erforderlich. Fur Ful3ganger entsteht ein erheblicher
Platzgewinn. Die Fahrgeschwindigkeiten werden deutlich verringert, und stadtebaulich wird

25



verdeutlicht, dald das Auto zwar geduldet ist, sich aber riicksichtsvoll unterordnen soll.
Fahrzeugbegegnungen miissen nicht im Gesamtverlauf moglich sein. Einzelne Masten, Poller u.a
in den Seitenbereichen kénnen zusétzliche Engstellen und einspurige Stellen markieren oder
besondere Ful3gangerschutzbereiche abtrennen. Dieser Ausbau ist besonders wirksam zu Zeiten
geringer Belastungen; zu den Hauptverkehrs- und Anlieferzeiten ist die Stral3enraumaufteilung
ohnehin weitgehend bedeutungsl os.

Die Auswahl der Breiten (siehe Plan 5) erfolgt zum einen nach den angestrebten Verkehrsstarken -
also von auf¥en nach innen geringer werdend - und zum zweiten nach den Stral3enraumbreiten, so
dal3 zum Teil auch weiter aul3en die Beeintrachtigung des Autoverkehrs bewul3t in Kauf genommen
wird. An Kreuzungen und Einmindungen werden die Hauptfahrgassen entsprechend der
Fahrgeometrie kleinerer Fahrzeuge (LFZ) gemessen. Im Belag sollten die notwendigen
Schleppkurven fur die jeweils gréf3eren Bemessungsfahrzeuge angedeutet werden; die de facto -
Mischung mit Abbiegern und kreuzenden Fuf3gangern wird dadurch verdeutlicht. Nach Mdglichkeit
sollte dem StV ZO - Fahrzeug weitgehende Bewegungsfreiheit gesichert werden; wo dies nicht
maoglich ist, ist der 12 m LKW das Bemessungfahrzeug. Radfahrer kdnnen sowohl die
Hauptfahrgassen als auch die Randbereiche nutzen. Wenn Anlieferfahrzeuge im Weg sind, haben
die Radfahrer gentigend M églichkeiten, an Absenkungen im Zuge von Einfahrten die Flachen zu
wechseln. In Ful3gangerbereichen dienen die Hauptfahrgassen als Radwege - ungeachtet, ob
Anlieferzeiten ausgewiesen werden oder nicht. Damit liegt ein geschlossenes Netz von engma-
schigen Radverbindungen vor, indem auch die Konflikte zwischen Radverkehr und Ful3-
gangerverkehr geringgehalten werden.

Technisch gesehen, handelt es sich um eine Ubergangsform zwischen Mischungs- und
Trennungsprinzip nach Ziff. 4.4.1 der EAE, bzw. um Mehrzweckstreifen nach Ziff. 5.2.1 der EAE.

Die Hauptfahrgassen sollten in der Regel in Asphalt vorgesehen werden. Wenn aus

denkmal pflegerischen Griinden zwingend Grof3steinpflaster geboten erscheint, sollten die daraus
resultierenden Probleme fir den Larmschutz und den Radverkehr in Kauf genommen werden. In
Stral3enraumen mit ausreichender Breite und relativ hdheren Verkehrsbel astungen - also in der
Néhe der Sammelstral3en - kdnnen die Randbereiche neben der Hauptfahrgasse und neben dem
Uberbreiten Bordstein einen zusétzlichen Asphaltstreifen von 0,6 m Breite erhalten. Dieser ist als
besonderes Angebot fir einen komfortablen Radverkehr zu verstehen. Ein Asphaltstreifen von 60
cm Breite dirfte auch aus denkmal pflegerischen Griinden in den meisten Stral3en vertretbar sein.

Zwingende Verkehrsregelungen, insbsondere zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit sind

Geschwindigkeits- und Stellplatzbeschrankungen (Ubersichtlichkeit des StralRenraums). Empfohlen
wird hierflr derzeit Tempo-30-Zone und eingeschrénkte Halteverbotszone fir die gesamte
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Innenstadt. Mit Ausnahme der Park- und Geschwindigkeitsbeschrankung sollte der Stral3enausbau
weitestgehend neutral im Hinblick auf Regelungen nach StV O seien. Das heif¥, da3 alle
Fahrbeziehungen und alle Abbiegebeziehungen zumindest baulich mdglich sein sollten; auch
spezielle Stellplétze oder Anlieferplétze sollten im Belag nicht erkennbar sein. Diese Forderung
nach Neutralitét ergibt sich aus den unterschiedlichen Planungshorizonten: Der Stral3enausbau
sollte fUr einen Zeitraum von 50 Jahren oder mehr Bestand haben kénnen. Die Regelungen nach
StVO - sogar die StVO selbst - andert sich jedoch in erheblich kiirzeren Abstanden.

Derzeit wird vorgeschlagen, keinerlei Einbahnstral3enregelungen und keinerlei Abbiege- ver- und
gebote auszuweisen. Als Vorfahrtsregelung gilt allgemein nach StV O rechts vor links; Ausnahmen
sollten gemacht werden im Zuge von Buslinien und an Stellen, die einer Fahrtrichtung
offensichtliche optische Vorfahrt einrdumen. Die Ausweisung von Ful3géngerzonen mit und ohne
Anlieferzeiten ist aus Plan 6 ersichtlich. Es soll noch einmal dringend vor einer Ausweitung der
FuRgangerzonen gewarnt werden: Auch das hier vorgeschlagene befahrbare Netz wickelt nur den
unbedingt notwendigen Verkehr ab; mehr Ful3géngerzonen fihren zu Verkehrskonzentrationen an
anderen Stellen.

Anderungen auch dieser Verkehrsregelungen sind flexibel moglich. Insgesamt basiert das
vorgeschlagene Erschlief3ungssystem in sehr geringem Mal3e auf V erkehrsregelungen; vielmehr
versucht es, durch die Stral3engestaltung ein vertragliches Miteinander der Verkehrsteilnehmer zu
fordern. Geringe Geschwindigkeiten ermdglichen ein Arrangement der Verkehrsteilnehmer in der
jeweiligen Stral3en- und Verkehrssituation.

1.5.4 Materialien und Kontruktionen

Die vorliegende Untersuchung kann Einzelentwurfe fur die Erschlief3ungsanlagen nicht ersetzen,
deswegen kénnen detaillierte Angaben hier allgemein angedeutet werden. Generell sollten folgende
Materialien zur Verwendung kommen:

- Fahrbahnen in Sammel straf3en und Hauptfahrgassen in Anliegerstral3en aus Asphalt, in
Ausnahmefdlen mit Grol3steinpflaster

- Borde als tiberbreite Granitborde; Kanten leicht gerundet, so dai eine Uberfahrung durch PKW
und LKW unschadlich moglich ist.

- Mehrzweckstreifen neben den Borden als 0,6 m breite Asphaltstreifen

- Bei Gehbahnen in langsgerichteten Stral3enraumen stark querformatige Granitgrof3platten.

- Ful3gangerflachen an Aufweitungen und Pldtzen entsprechend dem stédtebaulich orientierten
Entwurf, z.B. Mosaikpflaster, Naturstein; zum Teil auch Grof3pflaster Naturstein.
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Nahezu alle Flachen missen fur die Befahrung mit hohen Achslasten vorgesehen werden.

Besonderer Augenmerk ist auf das Design der Straf3eneinrichtungen zu legen: Poller, Banke,

L euchten, Masten, Baumschutzanlagen u.a. sind nicht nur nach technischen, sondern nach
stadtgestalterischen Kriterien auszuwahlen. Schaltkasten, Trafostationen, Telefonzellen u.a. dirfen
in keinem Fall zusétzlich im Stral3enraum angeordnet werden. Eine Integration in die angrenzenden
Gebaude ist zwingend notwendig.

Insgesamt sollte sich der StralRenentwurf in der Vielfalt von Materialien und Konstruktionen auf3erst
zurlickhaltend geben. Gestaltungswille und Schmuckbediirfnis findet ausreichend Platz in der
Architektur und der Belebung der Stral3en; die nur wenig eingeschrankte allgemeine Baufreiheit in
Verbindung mit einem funktionierenden européischen Markt fur Baumaterialien flhrt eher zu der
Gefahr, dal3 die erstrebenswerte Vielfalt in allgemein belanglose Beliebigkeit umschlagt. Wenn
hierfur die Stral3en als einheitliche gestalterische Klammer einen Rahmen liefern, kann der
Straf3enentwurf Charakter und Identitét der Stadt und der Innenstadt definieren, ohne dal? dieser in
Gleichformigkeit und Schematismus umschlagt.

Hochste technische und gestalterische Anspriiche fiihren zu Preisen, die nicht unerheblich Gber den
ublichen Stral3enrenovierungskosten liegen. Dabel mul’ jedoch bedacht werden, dal3 die Kosten eher
gering sind, in Relation zu den zugehdrigen Hochbaurenovierungen, deren Vorfeld die jeweiligen
Straf3en sind. Auch wenn die offentlichen Haushalte hierdurch zunéchst Uberlastet erscheinen,
sollten diese hohen Standards durchgesetzt werden.

Nach KAG sowie eventuell zusétzlich durch privatrechtliche Vereinbarungen sollten verstéarkt die
Grundbesitzer der anliegenden Gebaude fir die Stral3enrenovierung in Anspruch genommen
werden. Hier kdnnen Erleichterungen durch eine zeitliche Streckung der Stral3enrenovierung
eingeraumt weden.

Ohnehin scheint eine frihzeitige Stral3enrenovierung nicht sehr zweckméafdig. Die Hauptphase der
Hochbaurenovierung sollte zunéchst abgewartet werden, damit die Gberwiegende Zahl schwerer
Baufahrzeuge, nicht die gerade renovierten Stral3en allzusehr beschadigt. Dartiberhinaus wird der
endgultige Stal3enbau bei aller Bemihung um Flexibilitét nicht so vielseitig nutzbar sein; gerade
viele Hoch- und Tiefbaubaustellen erfordern aber flexible Baustellenausweitungen und damit
provisorische Verkehrsfiihrungen im Stral3enraum.

Wenn ein Stral3enbaustandard, der nicht erheblich tGber dem Durchschnitt liegt, zeitwei se nicht
finanzierbar ist, so sollte eher mit billigsten Provisorien gearbeitet werden.
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2. Erschliel3ung einiger Teilbereiche

Das Gesamterschliefungsschema muf3 in den Einzelbereichen umgesetzt werden. Je detaillierter die
Betrachtung wird, umso detaillierter missen auch die Planungstiberlegung fir die Erschlief3ung
werden. Die Detailfiihrung von Fahrbahnen und Fahrgassen kann vielfach flexibel den
stadtréumlichen Vorstellungen angepaldt werden; in einigen Féllen sind auch Varianten mdglich, die
nach stadtebaulichen und verkehrlichen Kriterien diskutiert werden muissen.

Die grundsdtzlichen Prinzipien der allseitigen Vernetzung der flachenhaften Dampfung und der
vertraglichen Verteilung der KFZ-Verkehre auf viele Einzelstral3en in offentlichen, vielfaltig und
gemischt genutzen Stral3enréumen, durfen aber dabei nicht verloren gehen.

2.1 Gebiet Neumarkt

Die Erschlief3ungsplanung geht davon aus, dal3 in dem Gesamtgebiet um den Neumarkt der
historische Stadtgrundrif3 rekonstruiert wird. Auch wenn die einzelnen Parzellen etwas grof3er
werden sollen, wird es bei einer kleinteiligen Grundstticksstruktur bleiben, bei der einzelne Hauser
erschlossen werden missen. Damit dirfte auch die traditionelle Einheit von offentlichem
Stral3enraum und Erschliefdungsflache im Sinne der historischen Kontinuitét zweckmaldig sein.
Hiervon geht auch das Gesamtsystem aus. Die Stral3en und Gassen bleiben fir den notwendigen
KFZ-Verkehr befahrbar; durch Beschrankung von Mengen- und Fahrgeschwindigkeiten und breite
Verteilung soll er vertraglich werden.

Alle Anbindungen an die Sankt Petersburger Stral3e haben Sammelstral3encharakter: Das
Terrassenufer, die Akademiestral3e und die Wilsdruffer Stral3e. Die Verkehrsbedeutung dieser
Stral3en nimmt in der Tiefe des Quartieres ab; in ihren ostlichen Teilen haben sie nur noch Charak-
ter von Anliegerstral3en. Von den Sammelstral3en aus sollen alle Anbindungen in das Quartier von
und in ale Richtungen befahrbar sein.

Im Quartier selbst wird das historische dichte Netz von Anliegerstral3en und -gassen wieder
hergestellt. Sie sind fir ale Verkehrs- und Anliegerfunktionen offen; das Gestaltungsprinzip ist die
sanfte Trennung (vgl. Kap. 1.5.2).

Vom Grundsatz her sollten alle Stral3en und Gassen ganztétig und in allen Abbiegebeziehungen und

-richtungen befahrbar sein. Vorrang fur Ful3ganger und Radfahrer sowie Vorrang fir
gebaudebezogene Funktionen sorgen fur einen Ausgleich der Anforderungen. Wo immer aus
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stédtebaulichen Grinden vertretbar, sollte die erdgeschossige Erschlief3ungsflache durch Arkaden
erweitert werden.

Zeitwei se Fahrverbote scheinen empfehlenswert fir den Mittelbereich des Neumarktes, Teile der
Schlof3stral3e, sowie die Augustusstral3e. Der notwendige Verkehr kann dort auf die Anlieferzeiten
konzentriert werden (Fu3gangerzone). Dies ermdglicht eine weitgehende Freiheit von
Kraftfahrzeugen tGber weite Teile des Tages. Die Ausweisung derartiger Ful3gangerzonen sollte
jedoch die Vernetzung des Stral3ensystems ganztétig nicht vollig aufgeben. Die Gestaltung dieser
FuRgangerzonen sollte ebenfalls die Ausweisung einer eigenen Fahrgasse berticksi chtigen; wahrend
der Anlieferzeiten gilt sie als MIV-Fahrgasse; wahrend der Sperrzeiten ("Ful3gangerzone™) dient sie
als Radweg in beiden Richtungen. Damit kann das Konfliktfeld Radfahrer/ Fu3gganger in
FulRgangerzonen vermieden werden.

Zwischen Rampischer Stral3e und Landhausstral3e werden zwei im historischen Grundrif3 nicht
existierende Gassen in Nord-Sud-Richtung vorgeschlagen. Hierdurch kénnen die Anliefervorgéange
dieses Blocks raumlich auf eine groR3ere Flache verteilt werden; dadurch stéren sie im Einzelfall
weniger. Zum zweiten dienen diese Gassen der Vernetzung fir kurze Wege, wenn die Umfahrt Uber
den Neumarkt wahrend grof3er Teile des Tages gesperrt werden soll. Zum dritten ermoglicht eine
dieser Gassen den Wiederaufbau des Blocks, auch wenn zeitweise der derzeitige Bestand noch
erhalten bleiben mul3.

Die Entscheidung Uber die Moritzstral3e kann allein aus stédtebaulichen Gesichtspunkten getroffen
werden. Die Moritzstral3e ist fur die Erschlief3ung verwendbar; sie ist jedoch nicht notwendig.

Der nordliche Teil der Galeriestral3e dient den Anliegern im ndrdlichen Anbau an den Kulturpal ast.
Um dort einen Wendeplatz zu vermeiden, sollte die Durchfahrt in Form einer Schleife ermdglicht
werden. Dabei sollte kein spezieller Anlieferhof vorgesehen werden; vielmehr sollte diese Umfahrt
Uberlagernd al's stadtische Gasse nutzbar sein. Eine Uberdachung in Form einer Passage ist
trotzdem zumindest teilweise moglich; eine Durchfahrt von 3,7 m wird fur ausreichend erachtet.

Die Vernetzung mit den Nachbarquartieren erfolgt nach Osten Uiber das Terrassenufer, die Kleine
Bridergasse sowie die Wilsdrufferstral3e. Nach Siiden ist die Querung der Wilsdrufferstral3e
maoglich; zusétzliche Tordurchfahrten in den WOBA-Blocks bieten weitere
Vernetzungsmaglichkeiten fir kurze Wege.

Als Anbindung an das Terassenufer steht nur die Brihlsche Gasse zur Verfligung. Da dies auch die

einzige Verbindung zur Augustusbriicke darstellt, ist der Bereich Kulturpalast/ Galeriestral3e
auRerst schlecht nach Norden angebunden. Es sollte daher Giberlegt werden, ob eine Verkniipfung
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Uber den Jidenhof ganztégig befahrbar bleiben mul3. Derartige Regelungen kénnten auch
versuchsweise flr einen gewissen Zeitraum angeordnet oder riickgangig gemacht werden. Sie sind
nur Teil der Verkehrsregelung und erfordern keine Anderung durch Baumalinahmen.

Im Inneren des Gebietes sollten keine Tiefgaragen angeordnet werden. Ausnahmen kénnen
lediglich die eine oder andere kleine Anlage ohne 6ffentliche Zufahrte sein (maximal 5 Anlagen mit
jeweils nicht mehr al's 20 Stellplatzen). Erhebliche Mengen von Tiefgaragenpl &tzen miissen jedoch
im unmittelbaren Bereich an der Sankt Petersburger Stral3e angeordnet werden. Der Bereich um die
Brickenauffahrt zur Carolabriicke eignet sich hierfir besonders gut. Denkbar sind auch Anlagen,
deren Rampen oder Aufzlige nicht mehr als 100 m von der St. Petersburger Stral3e entfernt liegen.

2.2 Gebiet WOBA-Blocks WeilRe Gasse/ Gewandhausstr afie

Im Bereich der WOBA-Blocksist das traditionelle Prinzip der Dresdener Innenstadterschlief3ung
umgedreht: Die StralRenraume zwischen den Blocks sind zumindest teilweise Ful3gangerzone oder
haben keine Erschlieffungsbedeutung (Wilsdruffer Strale). Die KFZ-Erschlief3ung erfolgt in den
Blocks selbst durch eine schleifenférmige Sackgasse ohne Vernetzung. Die Freifléche auRerhalb
der Blocksist dffentlich; die KFZ-Erschlief3ung ist dagegen "privat"; die Grof3e der Blocks schrankt
alerdings die Privatheit ein, nachbarschaftliche Zustandigkeit und Kontrolle ist nicht gewahrleistet.
Es entsteht eine schwer kontrollierbare Halboffentlichkeit. Die Blockinnenerschliefdung mischt sich
mit blockbezogenen Frei- und Spielflachen: Deren Nutzbarkeit und Zuganglichkeit ist
eingeschrankt.

Zielsetzung fur dieses Gebiet ist es, die Erschlief3ung nur somit zu andern, dal3 sie im Gesamtnetz
nicht zu Widerspriichen fuhrt. Dies bedeutet, dal3 die Erschlief3ungsstral3en dieses Gebietes zum
einen in das restliche StralRennetz integriert werden missen, und dal3 sie auch der im restlichen
Innenstadtbereich geltenden Parkordnung unterworfen werden missen. Denkbar wére dazu die

L 6sung, die klassische Innenstadterschlieffung Dresdens wiederherzustellen, die im Ubrigen auch
fur fast alle européi sche Stadte Ublich ist: ErschliefRung Gber multifunktionale Stral3enréume und
Privatisierung der Blockinnenbereiche als Freifléachen. Dies hétte jedoch eine sehr weitgehende
Umorganisation der Hausgrundrisse zur Folge; auf3erdem mufdten die Ful3gangerzonen in der
Wei3en Gasse und der Gewandhausgasse aufgegeben werden, an die sich die Dresdner inzwischen
gewohnt haben und die zweifelsfrei auch Vorteile haben.

Stattdessen wird vorgeschlagen, die Blockerschlief3ung aus dem inneren der Blocks beizubehal ten.
Diese Stral3en sollten jedoch als verkehrsberuhigte Bereiche und Anliegerstral3en 6ffentlich werden
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und aufRerdem durch zusétzliche Tordurchfahrten nach Norden entsprechend allen andern
Altsadtquartieren und -gassen mit der Wilsdrufferstral3e verknipft werden.

Dabei verbleiben die Weil3e Gasse und die Gewandhausstral3e a's reine Ful3gangerzone ohne
Anliefernotwendigkeiten. Die inneren Raume konnen in ihrer Zuganglichkeit und Nutzbarkeit fir
die Anlieger der Blocks privat oder gemeinschaftlich stark verbessert werden; insbesondere sollten
erhebliche zusdtzliche Stellplatzbeschrénkungen in den inneren Anliegerstral3en diese Absicht
fordern.

Als Sammelstral3e fur die WOBA-Blocks dient dann nicht nur die Kreuzstral3e und (untergeordnet)
die Schulgasse. Erhebliche Teile des notwendigen Verkehrs erreichen die Blocks tber die
Wilsdruffer Stral3e. Dieseist hierzu deutlich besser geeignet. Besonders bedeutend erscheint die
Entlastung der Kreuzstral3e, da die Kreuzstral3e als Ubergeordnete Rad- und Ful3gangerverbindung
Uber die Lingner Allee, die Innenstadt mit dem Grof3en Garten verbindet.

Tiefgaragenrampen in diesem Bereich sind nur vertraglich unmittelbar an der St. Petersburger
Stral3e sowie im ostlichsten Teil der Wilsdruffer Stral3e - jewells integriert in Gebaude.

2.3 Gebiet Altmarkt Sid

Rathaus und geplante Neubebauung stidlich des Altmarktes und der Kreuzkirche folgen wieder dem
traditionellen Prinzip der Erschlief3ung durch ein geschlossenes Netz multifunktional genutzter
enger Gassen und Stral3en. Haupterschliel3ungs- und Sammelstral3e ist die Schulstral3e. Dort ist auch
richtiger Weise in der Nahe der V erkehrsstral3e Wai senhausstral3e eine Tiefgaragenzufahrt
vorgesehen. Diese Tiefgarage sollte nur fur PKW befahrbar sein; die unterirdische Kubatur sollte
gegebenenfalls durch automatisch/ mechanische Anlagen bestméglich ausgenutzt werden. Denkbar
waéren auch weitere Zufahrten im Bereich nahe der Waisenhausstralie.

Die Anlieferung sollte nicht unbedingt nur an der Schulstral3e erfolgen. Eine Verteilung auf
maoglichst viele Gassen des Gebietes ist insgesamt vertraglicher. Wendenotwendigkeiten sollten
vermieden werden. In besonders wichtigen Bereichen kann eine Konzentration der V erkehre auf
Anlieferzeiten ("Ful3gangerzone") in Kauf genommen werden.

Auch dieses Gebiet sollte in alle Richtungen Uber gering befahrene Anliegerstral3en vernetzt
werden. Eine Verknipfung nach Osten zum Gebiet um die Webergasse erscheint zweckmaldig zur
Vernetzung und Vermeidung von Mehrverkehren auf Umwegen. Hierbei muf3 die Wertigkeit der
Ostwestverbindung Uber die Siidseite des Altmarktes zur Webergasse fur Ful3ganger und Radfahrer
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abgewogen werden. Wenn auch die KFZ-V erkniipfung nicht so bedeutsam ist wie etwa stidlich des
Schlosses, so scheint sie dennoch so gut wie zweckmaldig, besonders weil hier Gesichtspunkte des
Denkmalschutzes keine Rolle spielen.

2.4 Gebiet Webergasse

Auch hier sieht der stadtebauliche Entwurf kleinteilige Blocks mit Einzelhausern und einem
engmaschigen, starkvernetzten System schmaler, relativ gleichwertiger Gassen vor. Entsprechend
empfiehlt sich auch hier die Verteilung des notwendigen Verkehrs auf mdglichst viele Gassen, bei
gleichzeitig starker Stellplatzbeschrankung, so dal’ jede einzelne Gasse relativ gering belastet wird
und der notwendige Verkehr damit vertraglich abgewickelt werden kann. Die Randzeilen des
Quartiers entlang der Wallstral3e und der Wilsdruffer Stral3e sollten unmittelbar von diesen Stral3en
aus erfolgen, damit méglichst wenige Fahrzeuge in das Quartier - hineingezogen werden. Es sollten
deswegen moglichst viele Treppenhduser unmittelbar an der Wallstral3e und an der Wilsdruffer
Stral3e angeordnet werden. Die verbleibenden Erschlief3ungen sollten méglichst viele Zu- und
Abfahrten von allen Seiten haben. Dies bedeutet die Nutzung des stidlichen Torbogens des
verbleibenden WOBA -Blocks, mindestens eine Zufahrt von der Wilsdruffer Stral3e - auch zur
Verneztung mit den nordlichen und 6stlichen Quartieren, sowie mehrere Zufahrten von der
Wallstral3e. Durch den Torbogen am Silidende des Altmarktes sollte das Gebiet Webergasse mit den
westlich anschlief3enen Quartieren vernetzt werden.

Anlieferzeiten entlang der Seestral3e werden fir sehr problematisch eingeschétzt. Zum einenist die
Trasse der Seestral?e eine Ubergeordnete FulRganger- und Radverbindung, die moglichst wenig
beeintrachtigt werden sollte. Zum zweiten muf’ der stidliche Torbogen des WOBA -Blocks ohnehin
als Zufahrt dienen; es besteht somit keine Veranlassung, diese Zufahrt nicht auch zur
Gebaudeanlieferung zu nutzen. Dem widerspricht auch nicht eine Erweiterung der Ladenflachen in
die Tiefe des Blocks hinein.

Die Webergasse selbst kann nach der augenblicklichen Gebaudekonzeption nicht alsreine
Fugangerzone konzipiert werden, da hier Treppenhauser angeordnet sind. Denkbar ist die
Ausweisung von Teilen der Webergasse al's Ful3ggangerzone mit Anlieferzeiten; die Vernetzung der
ErschliefRung innerhalb des Quartiers Webergasse zur Vermeidung von Wende- und Umwegfahrten
muf3 jedoch erhalten bleiben.

Der stdliche Teil der Wallstral3e dient als Sammel stral3e des Quartiers. Sie mul3 gleichzeitig als

ErschliefRungsstral3e auch fir die westliche Bauzeile dienen, da die eigentliche Wall- und
Grabenanlage vollig MI1V-frei gehalten werden soll. Diese Erschlief3ung kann nicht den eigenen
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Gleiskorper der StralRenbahn kreuzen. Es wird deswegen vorgeschlagen, auch hier die Stral3enbahn
auf einem eigenen Gleiskorper in Mittellage zu legen. Die Treppenhéduser der westlichen Bauzeile
sollten unmittelbar an die Wallstral3e gelegt werden. Auf beiden Seiten der Wallstral3e erscheint die
Anlage von Arkaden zur Erweiterung der erdgeschossigen Erschlief3ungsflache zweckmaliig.

Tiefgaragenzufahrten sollten keinesfalls innerhalb des Gebietes angeordnet werden. Zweckmafdig
sind Zufahrten im Bereich etwa maximal 100 m von der Waisenhausstral?e entfernt. Keinesfalls
durfen Tiefgaragenzufahrten in der Nahe des Postplatzes angeordnet sein. Sie wirden die

V erkehrsberuhigung des Postplatzes nachhaltig und langfristig gefahrden.

2.5 Gebiet um das Taschenbergpalais

Der Bereich zwischen Oper, Zwinger, Taschenbergpalais, Schlofd und Hofkirche hat auch innerhalb
der Altstadt eine nochmals hervorzuhebende historische Bedeutung, die die Aspekte der

Denkmal pflege aul3erordentlich vorrangig macht. Dies begriindet die Grundsatzentscheidung, im
Zuge der Sophienstral3e keinen M1V zuzulassen. Hierdurch werden zwar unerwiinschte Umwege
induziert; andererseits sind reduzierte Verkehrsmengen aufgrund der direkten Verbindung kaum
realisierbar, wenn nicht zwischen Augustusbriicke und Postplatz tatséchlich eine Sperrung
vorgesehen wird. Der Baufortschritt des Taschenbergpal ais setzt im Wesentlichen zwel Festpunkte:
Erstens soll die Vorfahrt auf die Nordseite an die Stelle der historischen Vorfahrt vorgesehen
werden; gleichzeitig ist eine Verknipfung dieser Vorfahrt mit den Tiefgaragenrampen zwischen
Taschenbergpalais und Burotel erforderlich. Auch diese Zufahrten sind bereits festgelegt. Daraus
ergibt sich nahezu zwingend, dal? der Komplex des Hotels von Stiden von der Wilsdruffer Stral3e
aus erschlossen wird. Derzeit kann dies noch tber die Sophienstral3e von der Stidseite erfolgen.
Nach Abril3 des "Fref3wirfels' und des direkt anschlief3enden Flachbaus sollte an dieser Stelle eine
neue Zufahrt erstellt werden. Zweckmalig fur die Erleichterung der Zufahrt zu den Tiefgaragen
waére hier eine Tordurchfahrt durch das Birotel. Sobald diese Zufahrt existiert, sollte der stdliche
Teil der Sophienstrale fir den MIV gesperrt werden. Im spateren Verlauf sollte zusétzlich ein
weiterer Parallelanschlufd von der Wilsdruffer Stral3e weiter dstlich vorgesehen werden, die dort
geplanten Bauten kénnen dann direkt von der Wilsdruffer Stral3e aus erschlossen werden. Die
Hotelvorfahrt selbst kann als kurze Sackgasse tiber die Sophienstral3e von Stiden geleitet werden;
dieses sichert, dal’ die Sophienstral3e tatsachlich nur von sehr wenigen Fahrzeugen befahren wird;
eine Verknupfung nach Osten zur Kleinen Bridergasse wird daher abgel ehnt. Diese Verkniipfung
sollte in Form einer verkehrsberuhigten Anliegerstral3e jedoch Uber die Strafl3e zwischen
Taschenbergallee und Birotel erfolgen. Hier sollte auch ein Anschluf an die westliche Innenstadt
Uber den nordlichen Bereich des Postplatzes erhalten bleiben.
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Im Gesamtbereich sollten keinesfalls weitere Tiefgaragen angeordnet werden. Bereits die
vorhandene Tiefgarage beim Taschenbergpalais mul3 in der derzeitigen Grofie as Planungsfehler
bezeichnet werden. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dal3 bel 6ffentlicher Zufahrbarkeit dieser
Garage Parksuchverkehre in die Tiefe der Altstadt gel ockt werden, die dann zu Durchgangsverkehr
fUhren. Mit dem Betreiber sollte daher eine Regelung gefunden werden, die sicher stellt, dal3 nur
gezielte, vorher gebuchte Parkplatzsucher zugel assen werden, jedoch keine offentlich spontanen.

Semperoper und Italienisches Dorfchen kdnnen durch eine kurze Sackgasse vom Terassenufer her
angefahren werden; auch diese Stral3e darf, wie alle anderen I nnenstadtstral3en nur Vorfahrt zum
Ein- und Ausladen bzw. Ein- und Aussteigen sein, jedoch keine Parkplétze bieten.

2.6 Gebiet Postplatz

Fir den Postplatz liegen konkrete V orgaben aus dem Ergebnis des stadtebaulichen Wettbewerbes
vor. Diese beinhalten erhebliche Neubaumalinahmen und eine Neuinterpretation des Postplatzes in
stadtebaulicher Hinsicht.

Weitere Randbedingungen ergeben sich aus dem Stral3enbahnknoten. Hier treffen sich Linien aus
der Ostraallee, der Schweriner Stral3e, der Freiberger Stral3e, der Wallstrale, der Wilsdruffer Stral3e
und der Sophienstrai3e. Funktional missen der reibungslosen Abwicklung der Umsteigehaltestelle,
dem Vorrang im Streckenverlauf, der Umwegfreiheit, dem Komfort von Haltestellen und deren
Zugangen sowie den Not- und Betriebsgleisen hohe Prioritét eingeraumt werden. Ein
funktionierender Stral3enbahnbetrieb ist die wichtigste V oraussetzung fur eine V erkehrsberuhigung
am Postplatz selbst, wie in der gesamten Innenstadit.

Im Netz des motorisierten Individual verkehrs ist der Postplatz der Bereich geringster
Verkehrsmengen und geringster Fahrgeschwindigkeiten in der Mitte der Innenstadt. Es scheint
jedoch aus stadtraumlicher Sicht nicht zwingend, auf eine Verknipfung der verschiedenen hier
anstolRenden Stadtbereiche vallig zu verzichten, da dies erhebliche Umwege zur Folge hétte. Eine
Verknuipfung der westlichen Radialen in der Néhe des Postplatzes sollte nicht nur Gber die H.-
Lindner Stral3e erfolgen, sondern auch noch weiter dstlich Verbindungen anbieten. Dariiberhinaus
erscheinen mindestens zwei Ost-West-V erbindungen nérdlich und stidlich des Postplatzes
erforderlich. Hier sind Grenzen im Norden durch den Zwinger, sowie im Stden durch die geplanten
Wall- und Grabenanlagen gegeben; daher missen am siidlichen und nordlichen Rad des Postplatzes
V erbindungen geschaffen werden.
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Geringflgige Verschiebungen dieser verkehrsberuhigten Anliegerstral3en sind weiterhin denkbar;
bei der Detailbearbeitung sollte hier eine Anpassung der verkehrlichen und stadtréumlichen
Konzeption angestrebt werden. Es wird noch einmal darauf hingewiesen, dal3 diese Straf3en
keinesfalls fur flussige Innenstadtdurchfahrten, sondern nur fr kleinrdumige Ziel- und
Quellverkehre vorgesehen sind; grundsétzlich ist dort Vorrang fir alle Stral3enbahnlinien sowie
Fuigangerquerungen vorzusehen. Auch ist nicht zu erwarten, daf3 dadurch in diesem Bereich
Stauerscheinungen auftreten; diese missen durch entsprechende Pfortneranlagen bereits weit im
Vorfeld vermieden werden.

Im Bereich des Postplatzes durfen daher auch keinerlei Parkplétze und Tiefgaragenplétze mit
offentlicher Abfahrmoglichkeit angelegt werden. Diese wirden in unzumutbarem Mal3e allgemeine
Verkehrein die Mitte der und durch die Innenstadt erzeugen.

2.7 Wilsdruffer Strafle

Die stadtraumliche Konzeption sieht eine erhebliche Verengung des unproportionierten
Stral3enraumes vor. Die Verengung tritt westlich des Altmarktes stérker hervor; diesist auch
verkehrlich logisch, da die Wilsdruffer Stral3e nur im 6stlichen Bereich Sammel stral3encharakter
hat.

Eswird gegenliber dem jetzigen Zustand eine erhebliche V erkehrsberuhigung angestrebt;
insbesondere der KFZ-Durchgangsverkehr sollte duf3erst gering gehalten werden. Pfortneranlagen,
Beeintréchtigungen im Gesamtverlauf, die sich aus dem Vorrang fir OPNV, FuRgéanger- und
Radverkehr ergeben, sowie insgesamt keine geradlinige Durchfahrt zum Postplatz sind notwendige
Mal3nahmen hierzu.

Die Wilsdruffer Stral3e soll gleichzeitig durch die Anlage von Haltestreifen der Erschlief3ung der
angrenzenden Bebauung dienen. Gleichzeitig dient sie al's Quartiersammel stral3e der Zufahrt zu den
naheliegenden Baugebieten. Alle Einmindungen sollten daher fr alle Fahrtrichtungen zugel assen
sein. Dabei ist auf den Stral3enbahnvorrang zu achten. Hohere Verkehrsmengen im Bereich des
Ostlichen Teiles der Stral3e mussen nicht fllissig abgewickelt werden; Haltenotwendigkeiten im
Streckenverlauf durch einbiegende Fahrzeuge, Vorfahrt fir stral3enbahnguerende KFZ in den
kurzen Zeitlicken der Stral3enbahn, Fuldgangervorrangstellen u.&. konnen im westlichen Teilbereich
intensiviert werden. Die Wilsdruffer Stral3e als Geschéftsstral3e sollte auch von Ful3gangern
beidseitig erlebt und genutz werden. Es sollten daher mdglichst durchlaufend schmale Inseln fir
FuRganger angeordnet werden, die die Einzelquerung der M1V -Fahrtrichtungen sowie des
Stral3enbahngleiskorpers ermoglicht.
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Hier sei nochmals erwahnt, dal3 die stidlichen WOBA -Blocks durch neue Tordurchfahrten von der
Wilsdruffer Stral3e her angefahren werden sollten. Diesist ein Beispiel fir die vielfatigen
Zusammenhange und die SchlUssigkeit des Gesamtvorschlages. Im Zuge der Wilsdruffer Stral3e ist
diese Zufahrt weitgehend unschédlich; sie entlastet jedoch ein Teilstlick der St. Petersburger Strale
far von Norden kommende Fahrzeuge; gleichzeitig entlastet sie die Kreuzstral3e als Teil der
Ubergeordneten Ful3ganger-, Radfahrer- und Grinverbindung Uber die Lingner Allee zwischen
Innenstadt und GrofRem Garten.

Far die Wilsdruffer Stral3e wird der Vorschlag diskutiert, die Stral3enbahn auf der Nordseite zu
fuhren und nur auf der Stidseite M1V -Fahrbahnen vorzusehen. Dies hat den Vorteil, da3 esim
Gesamtsystem auch anderen einseitig geftihrten Trassen (z.B. St. Petersburger Stral3e) entspricht.
Fir die Stral3enbahnrichtung nach Westen ist ein direkter Ein- und Ausstieg in eine breite
Fugangerzone vorteilhaft. Aul3erdem werden die stadtebaulichen Unterschiede zwischen dem
nordlichen und stdlichen Teil der Altstadt deutlich. Dem stehen jedoch gravierende Nachteile
entgegen. Die M1V -Fahrbahn Richtung Osten kann nicht zur Anlieferung der ndrdlichen Bauzeile
verwendet werden. Die Anlieferung mufite Uber die Birgersteige oder durch Belastung des
Bereiches Taschenbergpalais, Kulturpalast und Neumarkt erfolgen. Die Nutzung der Wilsdruffer
Stral3e als Sammelstral3e fur diese Gebiete wéare fraglich, da die StralRenbahnquerung erschwert
wird; Die Wilsdruffer Stral3e ist jedoch aufgrund ihres Boulevardcharakters als Sammel stral3e
geeignet. Schliefdlich sind durchlaufende Querungsinseln wegen der vorzusehenden
Stral3enbahnhaltestellen und der FuRgangerverknipfung der beiden Seiten ohnehin erforderlich.
Erhebliche Probleme ergeben sich auch bel der Anbindung der Wilsdruffer Stral3e an den
Pirnaischen Platz.

Eswird daher vorgeschlagen, im Zuge der Wilsdruffer Stral3e die Stral3enbahn in Mittellage zu
fuhren (Plan 7). Dies trégt der Tatsache Rechnung, dal? die funktionalen
ErschliefRungsnotwendigkeiten nérdlich und stidlich der Wilsdruffer Stral3e trotz der stéadtebaulichen
Unterschiede durchaus ahnlich sind. Auch aus der Randbebauung lassen sich eher Ahnlichkeiten als
Unterschiede ableiten. Sie bestehen aus Wiederaufbauten aus den 50er Jahren sowie aus
neugeplanter Randbebauung in eher altstadtischem Mal3stab im gesamten westlichen Teil und auf
der Nordseite im Gstlichen Teil.

Bei dieser Konzeption ergeben sich folgende lichte StralRenraumbreiten: Ostlicher Teil bis Altmarkt
29 m, Philharmonie/ Kulturpalast 29 m, westlicher Teil 22 m. Im Gesamtverlauf sollten beidseitig
Arkaden oder zusétzliche Ful3gangerflachen im Erdgeschol3 vorgesehen werden.
Tiefgaragenzufahrten erscheinen allenfalls im ¢stlichen Bereich in einer Entfernung von maximal
100 m vom Pirnaischen Platz mdglich.
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2.8 Gebiet St. Petersburger Stral3e/ Waisenhausstral3e

Auch hier liegen erste Skizzen vor; es sollen einige Aspekte angesprochen werden, die aus der Sicht
der Innenstadterschlief3ung zu Modifizierungen fihren kénnten. Obwohl nicht Gegenstand dieser
Untersuchung, konnten Teilaspekte auch fur den laufenden stadtebaulichen |deenwettbewerb
Pirnaische Vorstadt von Bedeutung sein.

Unabhangig von den absoluten Verkehrsmengen sollte die Stral3e so konzipiert werden, dal3 sie
gleichzeitig der Erschlief3ung der anliegenden Randbebauung dient. Dies gilt insbesondere fur die
der Innenstadt abgewandte Seite.

Die Breite des StralRenraumes einschliefdlich des Glacisgurtels erfordert auf beiden Seiten Radwege
in beiden Richtungen.

Alle Anschlisse sollten hthengleich sowie direkt und umwegfrei auch fuir Linksabbieger von und in
allen Fahrtrichtungen befahrbar sein. Die Abstande der lichtsignalgeregelten Knoten miissen
ausreichende Aufstellangen vorsehen. Ein konsequenter Rythmus fir eine griine Welle ist dagegen
nachrangig: Als innerstadtische Hauptverkehrsstral3e wird der Stral3enzug unabhangig von seiner
absoluten Kapazitat immer Uber weite Teile des Tages an der Grenze der Uberlastung betrieben
werden; damit ist eine grine Welle ohnehin nicht méglich. Auch die Hauptfu3wegverbindungen
mussen durch Lichtsignalanlagen geregelt werden: Dies betrifft insbesondere die Verbindung der
Lingner Allee sowie der Prager Stral3e mit der Innenstadt. Die genaue Lage der

lichtsignal geregelten Knoten muf3 mit den Anschlissen in die aul3erhalb der Innenstadt liegenden
Quartiere abgestimmt werden. Dabei ist zu beachten, dal3 moglichst keine Umwegfihrungen fur die
Sammelstral3en in die Innenstadt selbst vorgesehen werden. Die derzeit vorgesehene
Stral3enbahntrasse durchschneidet den Griinzug so, dal? die beidseitig gel egenen Griinflachen sehr
schmale, langgestreckte Zuschnitte haben und damit nur begrenzt als Freiflachen fir die
Innenstadtbebauung nutzbar sind. Es sollte Uberpriift werden, ob nicht eine engere Anlehnung an
die M1V -Fahrbahnen besser nutzbare Grin- und Freiflachen ermdglicht.

Die wichtigste Malinahme in diesem Bereich ist die Planung von méglichst vielen
Tiefgarageneinfahrten im Gesamtverlauf und zwar in enger Anlehnung an die MI1V-Fahrbahn von
beiden Seiten. Der Uberwiegende Teil des Gesamtangebotes an Tiefgaragenplatzen sowohl fur die
Altstadt als auch fur die Pirnaische Vorstadt muf3 in diesem Bereich angelegt werden. Die Probleme
der Bodendenkmal pflege sowie der Grundwasserstréme dirften hier zu der Forderung nach
geringer unterirdischer Kubatur fihren; dies legt den Bau von mechani sch-automatischen
Kompaktanlagen nahe. Stellplatzverpflichtungen und Abldsebetrége von aktuellen Bauvorhaben
konnen die Realisierung beschleunigen.
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3. Standort Philharmonie/ Kultur palast
3.1 Grundsétzliche Wertung des Standortes
3.2 Spezifika der Verkehrshedienung der Philharmonie

3.3 Forderungen an die Verkehrserschliel3ung
3.3.1 Betrieblicher Verkehr
3.3.2 Offentlicher Personennahverkehr, Taxisund Reisebusse
3.3.3 Besucherverkehr mit PKW

3.4 Mengenger Ust

3.5 Bewertung der Varianten

4. MalRnahmenprogramm und zeitlicher Ablauf

Das vorliegende Erschlief3ungskonzept soll der Koordinierung von langfristigen Ent-
wicklungszielen und kurzfristig geplanten Baumal3nahmen dienen. Es umfaldt Empfehlungen an
unterschiedliche Mal3nahmetréger und hat aufgrund der unterschiedlichen Planungsintensitét
verschiedene Planungs- und Realisierunghorizonte. Eigene Mal3nahmen und Kostenstellen fur das
Erschlieffungskonzept sind nicht erforderlich; esist jedoch eine planerische Koordination
notwendig. Im folgenden kdnnen daher fiir den zeitlichen Ablauf auch nur grobe Prioritéten
abgegeben werden, da die Realisierung vielfach von der stéadtebaulichen Erneuerung der Innenstadt
abhangig ist.

- 1. Prioritat: Stral3enbahnbetrieb:
Die Stral3enbahn bleibt das Rickgrat der Innenstadt. Eine Reduzierung Uber mehrere Jahre ist in
Zukunft kaum wieder gut zu machen. Wichtigste Mal3nahme sind die Beschleunigung an
Lichtsignalanlagen und damit die Zuverlassigkeit und Wirtschaftlichkeit des Betriebes. Im Zuge
der Baumal3nahmen und Gleisverlegungen sollten bewegliche Vorranganlagen ins Auge gefalt
werden.

- 2. Prioritat: Stellplatz- und Tiefgar agenplanung
Die Realisierung der Tiefgaragen ist nicht vordringlich, da einstweilen ausreichend Frei- und
Brachflachen zur Verfiigung stehen. Aktuell notwendig sind jedoch entsprechende Vertrage mit

Bauwerbern, die planerische Vorgaben von Tiefgaragenstandorten und Ausfthrungen im
Rahmen der Bauleitplanung und die allméhliche Gewthnung an Kosten und Wege.
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- 3. Prioritat: Allmahliche Durchfahrtbeschrénkung
Derzeit induziert die fliissige Befahrbarkeit der Innenstadt sehr viele M1V -Fahrten. Im Zuge der
baulichen Verdichtung entstehen Einschrénkungen, die jedoch im Gesamtnetz eher zuféllig
wirken. Stattdessen sollten gezielte Fahrbeschrankungen vorgesehen werden; insbesondere sollte
die Durchfahrt der Sophienstral3e und der Wilsdruffer Stral3e durch Ful3gangervorrangstellen,
durch Geschwindigkeitsbeschrénkungen und Stral3enbahnvorrang eingeschrankt werden - jedoch
ohne Vollsperrung.

- 4. Prioritat: Insellésungen StrafRenbau Anlieger strafien
In Bereichen fortgeschrittener Hochbaurenovierung sollten auch die zugehérigen
Anliegerstral3en an einigen Stellen ihren Endaubau finden. Dadurch wird das gestalterische
Konzept in Teilbereichen visualisierbar, erlebbar und fotografierbar. Funktion und Durchfihrung
konnen fr die geplante Fortflhrung bei spielhaft nachgewiesen werden. Auf3erdem dirften
einige endguiltig gestaltete Teilbereiche auch fur den politischen Riickhalt einer Fortsetzung der
Innenstadtrestaurierung zweckméalidig sein.

- 5. Prioritat
StralRenumbau Gesamtkonzept
Dagegen ist der endgultige Stral3enausbau in der Innenstadt nicht vordringlich. Zum einen
bedeuten vielfatige Hoch- und Tiefbaurenovierungsmal3nahmen sehr intensive
Inanspruchnahmen des Stral3enraumes: Sie produziert lokale Umleitungen, Beanspruchung durch
schwere Baustellenfahrzeuge und Baustellenei nrichtungen sowie flexible StralRenbaunutzungen.
Der endgultige Stral3enausbau mit hohem Standard wirde darunter eher leiden. Auch bel
Erneuerung der Versorgungsleitungen sollte daher zunéchst die Oberflache nur provisorisch
erneuert werden. AulRerdem mussen die stadtischen Investitionen gestreckt werden. Auch wenn
die privaten Anlieger zur Finanzierung mit herangezogen werden, durfte ein auf spéter verlegter
Stral3enbau erhebliche Erleichterung fur die Investoren bedeuten.

40



