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Dresdner Pkw-Verkehr steigt seit dem Jahr 2005 wieder an

TUD-Experten befragt:
Verkehr ist messbar — eine
Voraussetzung fiir dessen
Optimierung und zur
Vermeidung von Staus. UJ
befragte den Verkehrsfor-
scher Prof. Jiirgen Krimmling

»Auch die Opti-
mierung von Ver-
kehrsfliissen kann
erhebliche CO,-
Einsparungen
bewirken. Denn
jahrlich werden
zwolf Milliarden
Liter Kraftstoff in
Staus vergeudet,
das entspricht ei-
ner CO,-Emission
von 30 Millionen Tonnen. Der Einsatz mo-
dernster Kommunikationstechnologien zur
elektronischen Vernetzung von Fahrzeugen
und Verkehrssteuerungsanlagen kann da-
zu beitragen, Verkehrsfliisse zu optimieren
und Staus zu vermeiden. « Dies sagte schon
2007 Bundesforschungsministerin Anette
Schavan.

Das Team um Prof. Jiirgen Krimmling
(Professur fiir Verkehrsleitsysteme und
-prozessautomatisierung im Institut fiir
Verkehrstelematik) beschiftigt sich seit
Jahren mit verschiedenen Aspekten solcher
Verkehrsleitsysteme — das UJ berichtete
mehrfach. Diesmal fragte UJ nach aktuel-
len Tendenzen.

Prof. Jirgen Krimm-
ling. Foto:UJ/Eckold

Fiir das Funktionieren und die Lebens-
wertigkeit einer Stadt gehért — neben
einigen weiteren Aspekten — auch die
Antwort auf die Frage, wie schnell und
unproblematisch- man von einem Punkt
zum anderen kommt. Kénnen wir, ganz
allgemein gesehen, mit der Entwicklung
des Dresdner Nahverkehrs — dffentlich
und privat — zufrieden sein?

Prof. Jiirgen Krimmling: Die Verkehrs-
bedingungen und -verhiltnisse sind in
Dresden insgesamt als gut einzuschitzen.
Im Individualverkehr gibt es nur wenig
staugefihrdete Abschnitte. Verglichen mit
Stadten und Regionen in den alten Bun-
desldndern (Ruhrgebiet, Frankfurt — um
nur zwei zu nennen), sind die Bedingun-
gen in Dresden sehr gut. Der Offentliche
Personen-Nahverkehr bietet ein weit ver-
zweigtes Bus- und Strafenbahnnetz mit
Betriebs- und Taktzeiten, die deutschland-
weit ihres Gleichen suchen. Ergénzt wird
dieses Netz durch die drei S-Bahn-Linien,
die das Elbtal und wichtige weitere Regio-
nen (Freital/Tharandt, Flughafen) gut er-
schliefen.

Ab der Mitte der 1980er Jahre er-
folgten erste Uberlegungen durch Prof.
Werner Schnabel und seine Mitarbeiter
zur Analyse der Verkehrsqualitdt des

Nattirlich geht auch im Dresdner StraBBenverkehr mitunter nichts mehr und derTacho steht auf Null. Im bundesweiten Vergleich der

Verkehrsbedingungen und -verhdltnisse steht die Landeshauptstadt jedoch insgesamt gut da.

motorisierten Individualverkehrs (MIV)
mit Hilfe von Reisezeitmessungen. Seit
1990 analysiert die TU Dresden die Ver-
kehrsqualitdt im HauptstraBennetz der
Landeshauptstadt Dresden durch die
Ermittlung von Reisegeschwindigkeiten.
Wie haben sich diese entwickelt?

Die Reisezeitmessungen werden im
Herbst (Ende September/Anfang Oktober)
auferhalb der Ferienzeiten durchgefiihrt.
Genau definierte Strecken werden im
Frith- und Nachmittags- sowie im Tages-
verkehr befahren und die Reisezeiten sowie
die Behinderungen und ihre Ursachen ge-
nau erfasst. In Folge des gestiegenen Ver-
kehrsaufkommens Anfang der Neunziger
Jahre wurden im Messdurchgang 1995 die
niedrigsten Reisegeschwindigkeiten gemes-
sen. Durch eine Verbesserung und Erweite-
rung des StrafSennetzes, aber auch durch
verkehrsorganisatorische und Verkehrs-
managementmafnahmen erhdhten sich
danach die Reisegeschwindigkeiten. Einen
Einbruch gab es 2002 durch die Jahrhun-
dertflut mit deutlich sichtbaren Auswir-
kungen, auch 2003. Der hochste Wert
wurde 2005 erreicht. In den

bestehenden Einschrinkungen geringere
Riickstauerscheinungen gemessen. Somit
liegt das Ergebnis von 2011 wieder auf
dem Niveau von 2006 bis 2008.

Wie haben sich die verschiedenen
BaumaBnahmen auf die durchschnittli-
che Reisegeschwindigkeit ausgewirkt?

Insbesondere die Inbetriebnahme der
A17 hatte fiir die Verkehrsabldufe und
Reisegeschwindigkeiten in Dresden sehr
positive Auswirkungen. Das Pkw-Verkehrs-
aufkommen reduzierte sich in der Stadt
merklich. Noch deutlicher spiirbarer war
die Reduzierung des Schwerlastverkehrs,
der sich auch in den folgenden Jahren bis
2011 auf einem niedrigen Niveau einpe-
gelte. Demgegeniiber erhoht sich der Pkw-
Anteil nach 2005 wieder systematisch und
hat 2011 fast wieder das Niveau von 2004
erreicht — siehe Grafik.

Gibt es Strecken, auf denen sich die
Reisegeschwindigkeit durch bestimmte
MaBnahmen signifikant verbessert hat?
Wo ist eine Verschlechterung eingetreten?

Foto: U)/Eckold

Die Elbquerung iiber die Fliigelweg-
briicke zwischen Washingtonstrafle und
Cotta ist aufgrund des niveaufreien Aus-
baus des Knotenpunktes Hamburger Stra-
Be/Fliigelweg im Jahre 2004 die schnellste
Verbindung zwischen den beiden Stadttei-
len. Die Inbetriebnahme der Fliigelweg-
briicke hat also zu einer deutlichen Erhd-
hung der Reisegeschwindigkeiten gefiihrt.
Insgesamt hat der Ausbau des StraSennet-
zes (Beispiele Dohnaer Strafie, Bergstrafe,
B173) zu einer deutlichen Verbesserung
der Verkehrsverhiltnisse und zu einer Ver-
ringerung der Staugefahr gefiihrt.

Sie messen auch die Verkehrsstdrke,
also die Anzahl der Fahrzeuge pro Zeit-
einheit auf den StraB3en. Wo gibt es in
Dresden extrem be- oder gar (iberlaste-
te Strecken?

Im Bericht werden Verkehrsstérkedaten
(Fahrzeuge pro Stunde oder Fahrzeuge pro
24 Stunden) des automatischen Pegelzihl-
stellennetzes fiir den Zeitraum, in dem die
Reisezeitmessungen stattfinden, ausgewer-
tet. Dariiber hinaus werden die durch Prof.
Werner Schnabel ausgewerte-

Messdurchgingen 2006,
2007, 2008, 2009 und 2011 byt
stabilisierte sich das Niveau
der Reisegeschwindigkeiten
im Tagesmittel bei etwa 27
km/h. Im Messdurchgang
2010 kam es vor allem
durch die Einschrinkungen
im Bereich der Albertbriicke
und des Pirnaischen Platzes
zu einem deutlichen Absin-
ken der mittleren Reisege- |
schwindigkeiten. 2011 war
die volle Funktionstiichtig-
keit des Pirnaischen Platzes
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ten mittleren Verkehrsstirken
des kompletten Jahres im Be-
richt integriert.

Die Anzahl der Stau-
strecken ist tendenziell eher
riicklaufig. Trotzdem gibt es
Bereiche, die hiufig tiberlas-
tet sind. Genannt seinen hier
beispielsweise nur die Berei-
che um den Schiller- und
Kornerplatz, aber auch die
Konigsbriicker StrafSe.

Wie ist die Entwicklung
der Verkehrsmenge auf un-
seren StraBen einzuschdt-

wieder gegeben. Auch in
den Zufahrten der Albert-

briicke wurden trotz der verkehrs.

Die Entwicklung des durchschnittlichen téglichen Dresdner Werktags-
Grafik: Institut fur Verkehrstelematik

zen? Gibt es dabei signifi-
kante Ereignisse?

Wie gesagt, die Verkehrsstirke insbe-
sondere des Pkw-Verkehrs hatte 2005 nach
Inbetriebnahme der BAB A17 einen deut-
lichen Riickgang im StadtstraRennetz zu
verzeichnen. Seitdem gibt es wieder einen
allmahlichen aber systematischen Anstieg.

Briicken haben zu allererst die Funk-
tion des Uberbriickens. Wie hat sich der
Verkehr auf Dresdens innerstddtischen
Briicken entwickelt — trennen die Bri-
cken mehr, indem sie Verkehr behindern,
oder fihren sie zunehmend Stadtteile
»idissig flieBend« zusammen?

Die Dresdner Elbebriicken stellen sehr
hoch belastete Netzelemente im Dresdner
Hauptstraffennetz dar. Mit Ausnahme der
Carolabriicke und der Fliigelwegbriicke la-
gen die gemessenen Reisegeschwindigkei-
ten unter dem Netzmittelwert. Seit 2010 ist
die am stirksten belastete Briicke die Flii-
gelwegbriicke. Die Verkehrsstirken liegen
hier geringfligig tiber denen der Carola-
briicke. Der durchschnittliche tigliche Ver-
kehr (DTV) liegt auf allen fiir den StrafSen-
verkehr wichtigen Elbebriicken tiber 30 000
Kfz/24h. Die Briicken nehmen damit ihre
verbindende Funktion war.

Seit 2001 hat sich das Verkehrsaufkom-
men mit Ausnahme des Jahres 2005 bei et-
wa 200000 Kfz/24h eingependelt. 2011 lag
das Verkehrsaufkommen in Summe aller
Briicken bei 195600 Kfz/24h.

FuSginger- und Radfahrzihlwerte wer-
den vom Straen- und Tiefbauamt der
Landeshauptstadt Dresden erhoben und
im Bericht integriert. Durch die groen
zu tiberwindenden Distanzen spielen die
Elbebriicken fiir den FuSgingerverkehr
nur eine untergeordnete Rolle. Ausnah-
men hierfiir sind die Augustusbriicke und
das Blaue Wunder im Nachmittagsverkehr.
Hier sind vorwiegend durch Ausflugs- und
Tourismusverkehr hohe FufSgéngerzahlen
zu verzeichnen.

In Summe aller Briicken ist iiber die
Jahre eine leicht steigende Radverkehrsbe-
lastung festzustellen. Am stirksten wird die
Albertbriicke vom Radverkehr frequentiert.

Gibt es Voraussagen zum Einfluss der
Waldschlésschenbriicke auf das Ver-
kehrsgeschehen?

Die Waldschlosschenbriicke ist eine
verkehrlich sinnvolle und notwendige Er-
gdnzung im Straenhauptnetz der Lan-
deshauptstadt Dresden. Insbesondere die
Wohngebiete im Stidosten der Stadt werden
dadurch besser an die Gewerbegebiete im
Nordwesten der Stadt angebunden. Ge-
wisse Entlastungseffekte anderer Briicken
werden nach Inbetriebnahme der Wald-
schldsschenbriicke auftreten. Nachdem
sich die Verkehrsfliisse neu orientiert und
eingepegelt haben, werden Verkehrsunter-
suchungen die Wirkungen bestimmen. Auf
die Ergebnisse sind wir alle gespannt.

Es fragte Mathias Baumel.
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