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1. Neue Impulse zur Fortschreibung des Verkehrskonzeptes Dresden

Aufgrund der Anderung zahlreicher Randbedingungen bearbeitet die Landeshauptstadt Dresden
derzeit die Fortschreibung des Verkehrskonzeptes 1994. Auch das vorliegende V erkehrskonzept hat
- im Vergleich zu vielen Verkehrskonzepten anderer Stadte - in bemerkenswerter Weise
stédtebauliche und stadtplanerische Belange in das V erkehrskonzept einflief3en lassen. Insbesondere
ist hierbei ein sehr konsequenter VVorrang der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu nennen. Die
Behandlung des motorisierten Individualverkehrs bezieht sich dabei insbesondere auf die
Zuruckdrangung auf wenige, stark belastete Hauptverkehrsstral3en - und zige;, so entstehen
gleichzeitig grofe, weitgehend verkehrsfreie Bereiche.

Neue Impulse ergeben sich fir die Fortschreibung durch folgende Aspekte:

- Durch stadtebaulich angepaldte Details der Verkehrsanlagen sollte der motorisierte
Individualverkehr eher flachenhaft integriert und gedampft werden. Dadurch wird die
Erschliefung in den MIV-freilen Bereichen gesichert; gleichzeitig konnen die Haupt-
verkehrsstral3en haufiger, kleiner, und besser stadtebaulich integriert werden.

- Die Entscheidung fir eine stadtnahe Fuhrung der Bundesautobahn erfordert fir die Trasse, ihre
Anschlisse, ihre Zulaufstrecken, und deren stadtebauliche und landschaftsplanerische
Einbindung neue Uberlegungen.

- Die OPNV-Planung sollte in starkerem MalRe mit einem Siedlungsleitbild korrespondieren; dies
gilt insbesondere im Zusammenhang mit der S-Bahn und der Kooperation mit den
Nachbargemeinden.

- Neben die kurz- und mittelfristigen Vorhaben sollte das Verkehrskonzept auch hochinnovative
Ideen zur langerfristigen Realisierung beinhalten. Dazu gehéren z.B. Stadterweiterungen nach
unten, verstarkte Nutzung der Telematik oder Uberlegungen zur Logistik tiber die Schiene.

Im Zuge dieser Fortschreibung wurden bereits eine Reihe von Untersuchungen durchgefiihrt. Die
meisten Uberpriften dabei vor allem die Nachfrage im motorisierten Individualverkehr, vor alem
als Fernverkehr. Sie unterstellten dabei in der Regel den Bau von Verkehrsanlagen, deren
stadtebauliche Vertréglichkeit zumindest zweifelhaft erscheint. Erganzend dazu sollten nun
stédtebaulich  vertrégliche Entwirfe erarbeitet werden. Dann kann deren verkehrliche
Leistungsfahigkeit fir alle Verkehrsmittel sowie fur die Nahbeziehungen und die Fernbeziehungen
ermittelt und den politischen Entscheldungsgremien vorgel egt werden.



2. Einige Aspekte stadtebaulich orientierter Verkehrsplanung
2.1 Zur Methodik

Seit etwa 1994 wurden vielfach Detailpunkte verkehrlich untersucht; dabel wurde die verkehrliche
Einbindung in das Gesamtnetz aus unterschiedlicher Sicht Uberpriift. Alle Untersuchungen
bedienten sich dabei der klassischen Methodik der Verkehrsplanung: Unter der Annahme weiteren
Verkehrswachstums werden Netz- und Detailausbildungen angenommen, die hohere
Verkehrsmengen as heute ermdglichen. Im Zusammenhang mit weiteren Determinanten der
Verkehrsentwicklung fuhrt dies richtigerweise zur Prognose wachsender Verkehrsmengen.

Gleichzeitig mul} festgestellt werden, dal? die gewahlten Details in hohem Mal3e stadtebaulich
unvertréglich sind - insbesondere dann, wenn sie eine starke Bindelung der Verkehrsmengen
bezwecken oder unterstellen. Offensichtlich wird dabel das grundséizliche Problem der
Verkehrsplanung, dal3 im Detail der Umweltverbundvorrang nicht berticksichtigt wird.
Entsprechend werden zu leistungsféhige MIV-Anlagen unterstellt und damit taucht en
Uberproportionales Wachstum der MIV-Nachfrage als scheinbares Ergebnis - in Wirklichkeit aber
als Annahme - der Untersuchung auf.

Somit bieten die derzeit vorhandenen Untersuchungen ein prézises Bild Uber unterschiedliche
stédtebaulich und verkehrlich unvertrégliche Planungsfalle und Malinahmekombinationen. Sie
bestdtigen somit die bereits bestehende politische Zielsetzung Uber Vorrang des Umweltverbundes
und stadtebauliche Vertréglichkeit.

Ergadnzend zu den vorliegenden Untersuchungen mussen daher nun stédtebaulich verkehrlich
vertragliche Entwirfe erarbeitet werden. Daraus lassen sich dann in Anlehnung an die bisherigen
Untersuchungen maximale Leistungsfahigkeiten ermitteln, und zwar sowohl fir Nah- als auch fir
Fernverkehre; gleichzeitig kann eine Steigerung der Naherreichbarkeiten und eine Verbesserung der
Verbindung zwischen der Verknipfung einzelner Stadtquartiere mitbeurteilt werden. Auch hier
kann in iterativen Verfahren die Groélenordnung der maoglichen Verkehre variiert und den
politischen Gremien zur Entscheidung vorgelegt werden.



2.2 Zur Mal3stéblichkeit und Feingliedrigkeit des Hauptnetzesfiur M1V

2.2.1 Gesamtbetrachtung

Die Erschliefdungsnotwendigkeiten in dichtbebauten, urbanen Stadtgebieten fihren zu der
Forderung, auch fir den M1V flachenhafte Netze mit kurzen Wegen zur ermdglichen. Dies fuhrt in
der Konsequenz zu feingliedrigen Hauptverkehrssirallennetzen mit Maschenweiten in der
Grofenordnung von etwa 1 km; diese Groéfenordnung bestimmt das Mal? der Biindelung. Auch bei
insgesamt stark verringerten Verkehrsmengen wirde eine grof3ere Maschenweite zu zusétzlichen,
ungeplanten Verkehrsstral3en innerhalb der zu beruhigenden Quartiere fihren sowie gleichzeitig zu
schwer beherrschbaren  verkehrlichen Details auf den dann zu gro3 werdenden
Hauptverkehrsstral3en. Die Feingliedrigkeit und Durchlassigkeit des Netzes beeintréchtigt dabei
nicht das Mal3 der Verkehrsberuhigung: Auch bel einer flachenhaften Dampfung bleibt die
Zielsetzung einer Verringerung der Verkehrsmengen, ener vertraglichen Abwicklung der
verbleibenden Verkehre, sowie schliefdich des Vorranges der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
uneingeschrankt erhalten.

Eine ahnliche Konzeption haben die Verfasser bei ihrer Studie zur Erschlief3ung der Innenstadt
Dresden verfolgt. Es mul3 erwéhnt werden, dal3 die genannten Kriterien - GrofRenordnung und
alseitige Durchlassigkeit - nur eine abstrakte Anndherung sein konnen. Die stadtebauliche
Situation, die vorhandenen Verkehrsnetze, Gleisanlagen, grofRere Schneisen, Industrieflachen,
Grunanlagen, Topographie u.d. konnen im Einzelfall zu erheblichen Abweichungen fuhren. Zwar
muld das Verkehrsnetz in sich schliissig sein; es mul3 jedoch keine spezifische Modellvorstellung in
Reinkultur widerspiegeln.

2.2.2 Elbebriicken

Die Unvertraglichkeit einer zu starken Bundelung wird insbesondere offensichtlich bel den
Brickenkopfen und Zulaufstrecken der neuen Elbquerungen, die im vergangenen Jahr ausfihrlich
untersucht wurden.

So ist bereits die Forderung nach vier ausgelasteten Fahrspuren als Unterstellung fir eine
Wirtschaftlichkeit stadtebaulich an den Brickenkdpfen nicht integrierbar. Gleichzeitig ist die
Forderung willkdrlich, denn eine Ausstattung mit 6 oder 8 Fahrspuren wirde in einer
vordergrindigen Berechnung zu einer noch grof3eren Wirtschaftlichkeit der reinen Briickenkosten
fihren. Die stadtebaulichen Folgen fir die dann notwendigen Zulaufstrecken zeigen die
Einsaitigkeit dieser Berechnungsmethode.

Stattdessen muiften grundsdizlich bel alen Varianten zundchst die Vertréglichkeit der
Bruckenkopfe fur Fuldgangerverkehr, Radverkehr und 6ffentlichen Verkehr im Hinblick auf die
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Stadtteilverknipfung sowie die stadtebauliche und landschaftsplanerische Einbindung Uberprift
werden. Der Verzicht auf entsprechende Vorlaufstrecken und hohenfreie Ausbildung wird dabei
auch die Kostenfrage entscheidend beeinflussen.

Die Uberlegungen, mehrere Briicken an anderen Standorten anzuordnen resultiert aus folgenden
stadtebaulichen und verkehrlichen Uberlegungen:

- Je mehr Briucken vorhanden sind, umso mehr kann die einzelne Briicke im Verlauf, im
Brickenkopf und in den Zulaufstrecken stadtebaulich eingepal’t werden.

- Der verkehrliche Effekt bertcksichtigt angemessen die Naherreichbarkeiten und die
Verknipfung von Stadtteilverkehren mit allen Verkehrsmitteln.

- Stadtstrukturelle und landschaftstrukturelle Uberlegungen werden besser beriicksichtigt.

- Zusétzliche Briucken sprengen keinesfals den Kostenrahmen stadtischer Verkehrsprojekte,
zumal bei Verzicht auf Gberzogene Zulaufstrecken.

Weitere Untersuchungen erfordert der verkehrliche Nutzen eines Mehrbriickenkonzeptes unter
Einbeziehung der Tatsache, dal? mehrere Briicken insbesondere zusétzliche Mobilitétschancen und
damit Wahlfreiheiten im Nahbereich zwischen den Stadtteilen mit allen Verkehrsmitteln eroffnet.
Bewertet man dieses Naherreichbarkeiten gleich hoch wie etwa weite Autofahrten, so kénnte das
Mehrbriickenkonzept durchaus auch wirtschaftlicher sein as ene Bricke mit hoheren
Verkehrsmengen im MIV. Im Umkehrschlu3 mif¥e dann festgestellt werden, dald3 ein
Einbruckenkonzept in hohem Male die Fernverkehre im motorisierten Individualverkehr
bevorrechtigt. Dies ist weder a's Zielsetzung der Stadt noch als Zielsetzung des Freistaates Sachsen
erkennbar.

Als Kriterien fur die genaue Lage mehrerer Briicken gelten unter anderem die stédtebauliche
Einfigung moglicher reduzierter Brickenkopfe, die Nahe von Bebauungsschwerpunkten, um den
hochstmdglichen verkehrlichen Nutzen im Nahbereich zu erzielen, sowie der stdtebauliche und
landschaftsplanerische Rhythmus im Zuge der Stadtsilhouette, des Elbauenverlaufes und der
Stadtentwicklung.

Die Bricken selbst sollten dabei durchaus mehrspurig gebaut werden. Es muf3 dafiir gesorgt
werden, daR bei Uberlastung des M1V-Netzes der OV auf der Briicke freie Fahrt hat; im Zuge eines
Verkehrsflachenmanagements dirfte dabel insbesondere auf der Ablaufseite eine eigene Spur
notwendig sein. Gleichzeitig eignet sich eine Bricke im Gesamtstadtischen Zusammenhang
hervorragend als Wartebereich fir MIV in Uberlastungsfallen: Dort verursacht der Stau
vergleichsweise geringe Storungen fur Anlieger; gleichzeitig ist die Lage attraktiv fur wartende
Autofahrer.



2.2.3 Anbindung an die Bundesautobahn(en)

Das Prinzip Engmaschigkeit/ allseitige Durchlassigkeit/ alseitige Dampfung muf3 in der gesamten
Stadt fur ale Straf3en mit oOrtlichen Verkehrsaufgaben gelten. Nachdem eine stadtnahe Fihrung der
Bundesautobahn beschlossen wurde, sollten die entsprechenden Konsequenzen auch fir die
Trassierung sowie die Entwurfsdetail s der neuen Bundesautobahnfiihrung gezogen werden.

Unter Gesichtspunkten des Stadtebaus und der Landschaftspflege sollten alle Méglichkeiten fir
zusétzliche Zu- und Abfahrten Gberprift werden. Die Empfindlichkeit anschlief3ender Gebiete sollte
im Einzelfall nicht zu einem Verzicht einer Abfahrt fihren, sondern lediglich zu einer Ausfiihrung
mit reduzierten Standards und reduzierten Verkehrsmengen: Hierdurch wird zumindest ein lokale
Erschlief3ung sichergestellt und damit zusétzliche Umwegfahrten im Gesamtnetz vermieden.

Einzelaspekte dieser Detaillierung sind zum Beispiel reduzierte Standards fir verringerte
Geschwindigkeiten auf der Bundesautobahn selbst sowie auf den Zulaufstrecken; Pfortneranlagen
vor empfindlichen Gebieten, Mengenfahrbahnen statt Geschwindigkeitsfahrbahnen u.a.
Uberlastungsbereiche sollten dabei in den Zwischenstrecken zwischen der Autobahn und den
bebauten Bereichen gezielt angeordnet werden: Es kann nicht sicher werden, dal3 seitens der
Autobahn Verkehrsmengen in die Stadt nachgefragt werden, die das stédtische Verkehrsnetz nicht
aufnehmen kann. Dort aber sind Erweiterungen weder moglich noch wiinschenswert.

Die Trassierung und Bemessung der Autobahn selbst sollte intensiv die Stadtndhe und die
besondere Empfindlichkeit der stadtnahen Landschaftsteile berticksichtigen. Dies fuhrt zu der
Forderung nach schalddmmenden Oberflachen, dem  weitgehenden Verzicht auf
Schallschutzwande, reduzierten Entwurfsgeschwindigkeiten, extrem geringen Fléchenanspriichen
und dadurch Verzicht auf hohe Fahrstreifenbreiten, die Anlage von Paralellrampen statt tblicher
Zu- und Abfahrten, sowie einer kleinteiligen Anpassung an stadtebauliche und landschaftliche
Elemente in Achse und Gradiente.

2.3.4 Stadtebauliche Anpassung verkehrlicher Details

Der Grundsatz, verkehrliche Details den stédtebaulichen Anforderungen unterzuordnen und in
einem eigenen Entwurfsvorgang erarbeiten zu lassen, gilt nicht nur fur die Bricken und die
Bundesautobahn. Vielmehr erfordern alle Verkehrsanlagen in dicht bebauten urbanen Bereichen
eine derartige Behandlung. Der Flachenbedarf muf3 nahezu immer deutlich unter den
Straf3enbaurichtlinien bleiben; Materialien, Konstruktionen und Entwurf missen sich den
jeweiligen gestalterischen und funktionalen Notwendigkeiten des Platzes, des Stral3enstiickes oder
der stédtebaulichen Situation anpassen.



Dies gilt zum Beispiel fir neue Hauptstral3enverbindungen, es gilt fur Umsteigestellen des
offentlichen Nahverkehrs, fir neue S-Bahn-Stationen, zentrale Umsteigestellen des Busverkehrs
ud. Aktuell sollte dabei die Planung des Stral3enzuges Weil3eritzstral3e/ Lobtauer Stral3e be-
ricksichtigt werden, bei denen Planungsrecht und Investitionsmittel vorbereitet werden.

Lediglich Bereiche, die langfristig suburbanen Charakter behalten sollen und bei denen eine
stadtische  Struktur auf Dauer nicht angestrebt wird, konnen nach herk6mmlichen
Straf3enbaustandards realisiert werden.

2.3.5 Verkehrsflachenmanagement und OPNV-Vorrang durch Telematik

Das bisherige Verkehrskonzept fordert relativ starr eine Vierspurigkeit des MIV flr
Hauptverkehrsstral3en sowie einen eigenen Gleiskorper fur die Stra3enbahn. Dies fuhrt in vielen
Falen zu einem Flachenbedarf, der in dichten Stadtbereichen eher anderen Fachennutzungen
zugute kommen sollte. Moderne Moglichkeiten der Telematik eréffnen dagegen die Chance, OPNV
und MIV in bestimmten Falen auf der gleichen Flache abzuwickeln und trotzdem einen
unbehinderten OPNV-Vorrang sicherzustellen. Dieses System wére relativ innovativ; vergleichbare
Ideen wurden von den Verfassern im Zuge einer Studie zur AuReren Neustadt fir die
Konigsbriicker Straf3e entwickelt.

Die dadurch freiwerdenden Flachen konnen fir zusétzliche flief3ende Verkehre, fur ruhende
Verkehre, fur Grunanlagen, oder auch fir ein attraktiveres Strallenumfeld im Sinne eines
Boulevardcharakters verwendet werden. Die Grundiberlegung gilt fir ale Hauptverkehrsstral3en, in
denen die Stral3enbahn gefiihrt wird. Da die Straf3enbahn jedenfalls ein urbanes Einzugsgebiet mit
hohen Fahrgastpotentialen erfordert, ist dort auch immer eine extreme Flachenkonkurrenz gegeben,
die jegliche Flachenersparnis durch moderne Telematikkonzepte rechtfertigt, auch wenn diese
vordergriindig teuer erscheinen. Im Vergleich mit den Bodenpreisen der eingesparten Flachen
ergibt sich hier ein hochdkonomisches Potential.

Es kann davon ausgegangen werden, dal? derartige Konzepte von Land und Bund sowie der EG
intensiv gefordert werden konnten.



2.3 OPNV-Planung und Siedlungsleitbild

Der Vorrang fur den offentlichen Verkehr war und ist fiur die Landeshauptstadt Dresden
unbestritten. Vertiefungss und Detaillierungsmoglichkeiten gegentber dem  vorliegenden
Verkehrskonzept bestehen zum einen in der verstarkten Abstimmung der OPNV-Planung mit der
vorhandenen oder beabsichtigten Siedlung, sowie in verstarkter Abstimmung der regionaen
Schienenverkehre mit dem Umland und den dort zustandigen Gebietskorperschaften.

Grundsétzlich gilt, dal3 offentlicher Verkehr auf Dauer nur als Verknipfung von urbanen, - d.h.
hochverdichteten Bereichen mit intensiver, kleinteiliger Nutzungsmischung - mdglich ist. Zu
geringe  Dichten rechtfertigen weder Massenverkehrslinien noch  Haltepunkte an
Massenverkehrdlinien. Monostrukturierte Gebiete - etwa Einkaufszentren, reine Wohngebiete oder
ghnliches - fiihren zu unwirtschaftlich geringen OPNV-Auslastungen tiber den Tag und die Woche.
So wére ein leistungsfahige, komfortabler OV dauerhaft nur mit hochsten Zuschiissen
unékonomisch und undkologisch moglich. Wiirde trotzdem der OV in solchen Verbindungen
gefordert, so wére das System hoch anféllig gegen eine reine Autoorientierung fur den Fall, dal3 die
Zuschisse fur kurze Zeit etwa wegen knapper offentlicher Mittel ausfallen. Die kommunalen
Bemiihungen sollten daher entweder urbane Verdichtung und Mischung fordern, oder den OV-
Betrieb auf die Bereiche konzentrieren, in denen er seine besonderen Stéarken hat.

2.3.1 StralRenbahn und Stadt

Fir die Stadt mulR erste Prioritdt haben, die innerstédtische Strallenbahn as Rickgrat des
Personennahverkehrs hochleistungsfahig zu erhaten. Dies gilt sowohl fur die Verknipfung der
Stadtteile mit der Innenstadt als auch fur die Verbindung der urbanen Stadtteile untereinander. In
der Stadt wird das Verkehrssystem ergénzt durch den Bus sowie die entsprechenden Netzteile der
regionalen Schienenverkehrsmittel. Innerhalb der Stadt besteht ebenfalls das Gebot, um die
Haltestellen hochverdichtete, gemischte Bebauung anzuordnen. Zwischen diesen urbanen
Haltestellen sollte der OPNV hochleistungsfahig, komfortabel, tkonomisch rentierlich sowie in
hohem Mal3e 6kologisch angepaldt gefordert werden.

Dunn besiedelte Teile des Stadtgebietes konnen nur mit einem sozialen Mindeststandard
erschlossen werden; hier ist in der Regel der Bus ausreichend; es muf3 allerdings betont werden, dal3
diese Stadtteile auch mit dem MIV nur zu hohen Preisen die dichten Stadtgebiete anfahren kdnnen,
da Kostenwahrheit im Verkehr jedenfallsimmer alle Verkehrsmittel umfassen sollte.
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2.3.2 S-Bahn und Region

Sowie die Geographie und Topographie des Elbtales die Stadtentwicklung von Dresden bestimmt
hat und bestimmt, ist auch die Entwicklung der Region mit ihrer Siedlunstétigkeit an Achsen
gebunden, die sich historisch im Wesentlichen an topographischen Gegebenheiten orientiert haben.
Danach haben sich im vergangenen Jahrhundert die Eisenbahnlinien gerichtet, die auch heute das
Ruckgrat des regionalen Verkehrs sicherstellen missen.

In diesem Rahmen gilt ebenfalls das Prinzip der Abstimmung dichter, gemischter, urbaner Sied-
lungseinheiten mit den Haltepunkten eines regionalen Schienenverkehrsin der Region. Dabel haben
intensive Freizeitnutzungen auch hohen Stellenwert, da sie die ganztagige und ganzwdchige
Auslastung der Schiene sicherstellen konnen, wenn sie mit sonstigen urbanen Zielen
korrespondieren.

Derzeit gibt es aber entlang diesen Linien noch Haltepunkte, die durch disperse Bebauung oder
Monostruktur nicht gentigend Fahrgéste oder Fahrgéste nur zu bestimmten Zeiten sicherstellen. Fir
diese Gebiete scheinen sich drei Entwicklungsméglichkeiten zu bieten:

- Das Einsteigen an diesen Haltestellen wird erheblich teurer und/ oder seltener moglich;

- es wird eine intensive Nachverdichtung und Nutzungsmischung des stadtebaulichen Umfeldes
betrieben;

- der S-Bahn-Verkehr wird erheblich ausgediunnte oder der Haltepunkt wird aufgel assen.

Sofern die Malnahme die Siedlungstéatigkeit betrifft, falt sie in die Zustandigkeit der
Planungshoheit der jeweiligen Gemeinde. Die Landeshauptstadt Dresden kann hier nur im Zuge
einer wechselseitigen Beratung in kooperativen Verhandlungen die jeweiligen Interessen und
L 6sungsmoglichkeiten diskutieren. Da es sich hier um beidseitige Interessen der gegenseitigen
Erreichbarkeit handelt, sollten entsprechende Verhandlungen in foderalistischer Weise durchaus
Chancen haben.

Waéahrend bel der Siedlungstétigkeit die Planungshoheit der Gemeinden als letzte Instanz
unbestreitbar bleiben muf3, ist die Verteilung der Kosten des S-Bahn-Verkehrs tatsichlich frei
auszuhandeln. Esist mittelfristig nicht nachvollziehbar, dald entweder der Freistaat Sachsen oder die
L andeshauptstadt Dresden die Folgen suburbaner Siedlungstétigkeit bezahlen soll. Im Einzelfall ist
es dann als Konsequenz durchaus denkbar, daf3 auch Teile des regionalen Umfelds nicht, nur sehr
unkomfortabel, oder auch nur teuer, an die Landeshauptstadt angebunden sind.
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Die Verhandlungen mit den Gemeinden und den Landkreisen der Region werden seitens der
L andeshauptstadt nachdrticklicher und glaubwtrdiger moglich, wenn die Stadt die Konzeption der
Abstimmung ihrer eigenen Siedlungstdtigkeit mit den Stra3enbahnlinien in gleicher Weise
konsequent durchfiihrt (s. Kap. 2.3.1). Auch innerhalb des Burgfriedens der Stadt bedeutet jede
Suburbanisierung - gleich ob im Wohnungsbau oder Gewerbebau oder anderen - ene
Kostenexternaliserung auf die Gemeinschaft im Verkehrsbereich. Dies muld zundchst in den
kommunalen Haushalten offengel egt und schliefdlich zunehmend eingeschrankt werden.

2.4 Langfristige Uberlegungen zur " Stadterweiterung nach unten”

Hohe Erreichbarkeiten as Ziel der Verkehrsplanung sind nicht nur durch Suburbanisierung der
Bauformen geféhrdet. Vielmehr kénnen auch in dicht bebauten Stadtteilen durch zunehmenden
Flachenbedarf der Einzelfunktion die Erreichbarkeiten sinken. Konkret: Es geht nicht darum,
Héauser zu erreichen, sondern das Ziel ist, Menschen zu erreichen. Wenn nun die Menschen in den
Hausern auseinanderrticken, sinken die Erreichbarkeiten.

Gleichzeitig sind der oberirdischen Verdichtung durch die Notwendigkeit von erdgeschossigen
Offentlichen Frei- und Grinflachen Grenzen gesetzt; diese missen auch vor dem Zugriff der
Nutzung als Verkehrsflachen geschiitzt werden.

Damit ergibt sich as Ausweichmoglichkeit nur noch die Stadterweiterung nach unten, die in
unmittelbarem Anschlul3 an die oOffentliche Erdgeschof¥fléache zuséizliche Nutzungen gestattet.
NatUrlich sind hierfir nur sehr wenige Nutzungen, die nicht den standigen Aufenthalt von
Menschen bedingen, geeignet.

In Dresden und insbesondere in der Innenstadt stehen dem im Wesentlichen zwel Hindernisse
entgegen: Zum einen gibt es Bedenken gegen unterirische Stadterweiterungen wegen Flief3sanden
im Zuge des Elbstromes, die ein dynamisches Gleichgewicht der Untergrundverhatnisse sichern.
Ein weiteres Problem sind Aspekte der Bodendenkmalpflege: Unterirdische Denkméler sollten
nicht angetastet werden.

Als unter die Erde verlagerbar erscheinen im Wesentlichen zwei stadti scheFunktionen: Zum einen
sind das Verkehrsfunktionen des flief3enden Verkehrs (MI1V, S/U-Bahn, Guterverkehr) sowie zum
zweiten das Abstellen von PKW.

Die Verlagerung des Parkens unter die Erde erscheint wirtschaftlich/technisch zweckméliig und
machbar; Bodendenkmalpflege und Baugrundfragen sind durch die punktuelle Anordnung l6ésbar.
Fir Fragen der Organisation und Kostenverteilung mifiten hochinnovative Modelle entwickelt wer-
den.
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Eine Verlagerung eines innovativen S-Bahn-Systems scheint organisatorisch und im Hinblick auf
die Kostenverteilung als tbliche, traditionelle OPNV-Aufgabe. Hochinnovativ ist die Frage der
technisch wirtschaftlichen Ldsung - auch im Hinbick auf die Kompatibilitdt mit klassischen S
Bahn-Strecken und der Einbeziehung des Guterverkehrs. Hier mufdten weitere Untersuchungen
vorgenommen werden, die die technisch-wirtschaftliche Machbarkeit und den technisch
sinnvollsten Pfad eingrenzen.

Gegenuber den punktuell angeordneten Tiefgaragen erscheinen die linienhaften Verkehrselemente
unterirdisch eher problematisch, weil ihre Anlage weniger flexibel oder anpassungsfahig ist.
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3. Empfehlungen zum weiteren Vorgehen

Ergadnzend zu den nachfrageorientierten Untersuchungen zum motorisierten Individualverkehr
muften jeweils ergdnzende Untersuchungen in stédtebaulicher Hinsicht sowie stédtebaulich
orientierte Losungen der jewelligen Detailpunkte erarbeitet werden. Akteuell gilt dies fur die
Brickenkopfe der in Frage kommenden Elbebricken, fur die geplanten und zusétzlich méglichen
BAB-Auffahrten sowie weitere aktuelle Planungen (z.B. WelZeritzstralle/ L obtauer Stralie).

Eine weitere aktuelle Aufgabe, erscheint ein Verkehrsflachenmanagement im Zusammenhang mit
Staumanagement und OPNV-Vorrang fir urbane Bereiche durch hochinnovative
Telematiksysteme.

Die Abstimmung von Siedlungstétigkeit und 6ffentlichem Nahverkehr in Stadt und Region ist eine
langfristige Aufgabe; ihre inhaltlichen Zusammenhdnge sind im Wesentlichen bekannt. Die
Aufgabenstellung betrifft eher eine breite Offentlichkeitsarbeit sowie intensive standige
Verhandlungen mit den zustéandigen Gebietskorperschaften.

Ahnliches gilt fir die langfristigen Uberlegungen zu einer Stadterweiterung nach unten. Gerade die

Langfristigkeit erfordert eine friihzeitige Erarbeitung alternativer L ésungen sowie deren sorgfatige
Uberpriifung durch alle wissenschaftliche Disziplinen.
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