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Der Uberblick
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Wo kommen wir her und wo wollen wir hin?
Campusmobilitat an der TU Dresden

1 Einfuhrung

1.1 Ausgangssituation und Zielsetzung

An der Technischen Universitat Dresden sind zum Zeitpunkt der Ana-
lysen mehr als 27.500 Studierende (Direktstudierende, ohne Bereich
Medizin) immatrikuliert. Auf dem Hauptcampus ,Sudvorstadt” (inkl.
Weberplatz) lehren, forschen und arbeiten Uber 6.800 Beschaftigte.
Im nahraumigen Umfeld des Hauptcampus ,Sudvorstadt” leben in
den 16 betrachteten statistischen Bezirken ca. 25.000 Bewohnerinnen
und Bewohner.

Um das Funktionieren eines derart grol3en Verkehrserzeugers wie der
TU Dresden zu gewahrleisten, kommt der verkehrlichen ErschlieBung
und Erreichbarkeit eine zentrale Bedeutung zu. Dabei ist zwischen in-
nerer und aul3erer Erschlielung zu unterscheiden. Die innere Er-
schlieBung soll es ermdglichen, dass alle Nutzende der
TU-Einrichtungen sich sicher, komfortabel, barrierefrei, umwelt-
freundlich und schnell zwischen den einzelnen Standorten und Ge-
bauden der Universitat bewegen konnen. Die aulBere Erschlieung be-
trifft explizit die reibungslose An- und Abfahrt zu bzw. von den TU-
Einrichtungen durch alle Verkehrsarten sowie die Erkennbarkeit und
Orientierung der Gebaudekomplexe, d. h. der Wegweisung zum Cam-
pus und innerhalb des Campus. Entscheidend ist es, die Mobilitat aller
Universitatsangehdrigen, Besucherinnen und Besucher sowie des
notwendigen Wirtschaftsverkehrs (Dienstleistung, Belieferung, Ver-
und Entsorgung) nachhaltig zu sichern und weiterzuentwickeln sowie
die Belastungen des notwendigen Verkehrs zur Abwicklung der Mobi-
litatsbedurfnisse zu minimieren (u. a. Mobilitatskosten, Zeit(verluste),
Flacheninanspruchnahme, CO_, Larm).

Der werktagliche Parkraumbedarf von Beschaftigten, Studierenden,
Auszubildenden sowie von Besucherinnen und Besuchern der Univer-
sitat sollte grundsatzlich im privaten Bereich abgewickelt werden. Je-
doch werden in gewachsenen Strukturen, wie dem TU-Campus Sud-
vorstadt, auch Parkflachen im 6ffentlichen Verkehrsraum sehr stark
von den unterschiedlichen Nutzergruppen belegt. Aus dem Kernge-
biet der TU Dresden finden erhebliche Verdrangungsreaktionen in be-
nachbarte Bereiche statt. Dort werden viele Kurzzeitparkvorgange
und Parkvorgange der Wohnbevélkerung erschwert und ein unnoti-
ger Parksuchverkehr induziert. Wahrend der vorlesungsfreien Zeit
und den bevorzugten Urlaubsmonaten entspannt sich die Situation
etwas.
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Unverzichtbare Grundlage zur Entwicklung eines integrierten Mobili-
tatskonzepts ist damit auch die Ableitung eines qualifizierten Stell-
platzbedarfes fur die Technische Universitat Dresden (Studierende,
Beschaftigte, Besucherinnen und Besucher) unter besonderer Beach-
tung der Belange der Wohnbevolkerung fur den Analyse- und Progno-
sehorizont (2030). Die Ableitung des qualifizierten Stellplatzbedarfes
soll auf der Basis eines rechnerischen Verfahrens erfolgen, welches
auf vorhandene Arbeiten zum Problemkreis ,Ruhender Verkehr” auf-
baut. In Abgleich mit den Anforderungen zur Herstellungspflicht von
Stellplatzen sind die Konsequenzen, Chancen, Risiken und Handlungs-
spielraume, auch aus moglichen Veranderungen des Mobilitatsverhal-
tens unterschiedlicher Nutzergruppen, aufzuzeigen.

Die konzeptionellen Malinahmen fur den TU-eigenen Raum und den
offentlichen Verkehrsraum sollen in ein Mobilitatskonzept mit beson-
derem Schwerpunkt auf der Férderung von Inter- und Multimodalitat
Uberfuhrt werden. Ein wesentlicher Bestandteil des Konzepts sind
Uberlegungen zur Parkraumbewirtschaftung, mit Hilfe derer fur die
verschiedenen Akteure Staatsbetrieb Sachsisches Immobilien- und
Baumanagement (SIB) und Landeshauptstadt Dresden fur die jeweili-
gen Flachen (TU-Flachen und o&ffentlicher Stralienraum) Handlungs-
spielrdume dargestellt werden. Bei der Diskussion der Uberlegungen
stellt die Partizipation insbesondere von Beschaftigten und Beschaf-
tigtenvertretern eine besondere Herausforderung dar und ist von
zentraler Bedeutung fur die Akzeptanz von (restriktiven) Mal3nahmen
einer i. d. R. notwendigen flachendeckenden Parkraumbewirtschaf-
tung. Die Aufgabenstellung und der zu erwartende Output des Mobi-
litatskonzepts sind in Abbildung 1 Gbersichtlich zusammengestellt.

Erarbeitung eines Mobilitatskonzeptes fiir den Hauptcampus der TU Dresden

zur Sicherung der Erreichbarkeit fur alle Nachfragegruppen.

Erwarteter Output

— Abgestimmtes Zielkonzept

— Differenzierte Gebiets-, Mobilitats- und Parkraumanalyse
— Qualifizierter Parkraumbedarf und Parkraumbilanz

— Diskussion des Stellplatzschlissels (Vergleich zur Herstellungspflicht notwendiger
Stellplatze nach Stellplatz-, Garagen- und Fahrradsatzung (StGaFaS) 2018

— Erarbeitung von Handlungsspielraumen und -erfordernissen
— Vorschlage zum betrieblichen Mobilitatsmanagement

— Vorschlage konkreter ParkraummanagementmalRnahmen

Abbildung 1: Aufgabe und erwarteter Output des Mobilitdtskonzepts
(Quelle: Eigene Darstellung)
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1.2 Das Untersuchungsgebiet -
Hauptcampus der TU Dresden inkl. Weberplatz

Untersuchungsgebietsgrenzen wurden gemeinsam und in enger Ab-
stimmung mit dem Rektorat und dem Dezernat 4 der Technischen
Universitat Dresden sowie der Projektgruppe zum Masterplan Cam-
pusgestaltung festgelegt. Das Gebiet umfasst den Bereich zwischen
Reichenbachstralle, Ackermannstralie/Paradiesstralle, Racknitz-
héhe/Nothnitzer Stralde, Kaitzer Stral3e/Altenzeller Stral3e. Die geplan-
ten Erweiterungsbereiche (z. B. nérdlich der Nothnitzer Stral3e) sowie
die Planungen zur Stadtbahntrasse ,Zellescher Weg" sollen explizit in
die Untersuchungen integriert werden. Das eigentliche Planungsge-
biet ist allerdings enger zu fassen und orientiert sich an den Grenzen
des Masterplans Campusgestaltung. Eine Visualisierung des Pla-
nungs- und Untersuchungsgebietes enthalt Abbildung 2.

Unters chun' ke lét S
-(d,éﬁthch v@eltgr gefas§t)

Copynaht © Landeshauptstadt Dresden. stadtplan dresden de

Abbildung 2: Planungs- und Untersuchungsgebiet fiir das Mobilitdtskon-
zept

(Quelle: Eigene Darstellung auf Basis des Themenstadtplans der Landes-
hauptstadt Dresden)
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1.3 Kernaussagen und Handlungsauftrage des
Masterplans Campusgestaltung

Aus dem Masterplan Campusgestaltung liegt dem Rektorat ein Hand-
lungskonzept vor, welches eine Ubergreifende Gestaltungsidee fur
den Hauptcampus der TU Dresden hat, Funktionen und Nutzungen zu
ordnen versucht sowie Prioritaten inkl. Zeitschiene fur die Umsetzung
postuliert. Der Masterplan bedient sich unterschiedlicher Elemente,
die aus mehreren Entwicklungsszenarien abgeleitet und fachlich zu-
sammengefuhrt wurden. Dabei sind die Meile (Academic Mile), das
Herz (Wiese am Horsaalzentrum), Veranstaltungsorte, Eingangsplatze
sowie Stral3en, Ensembles und Nutzungen wesentliche Elemente und
werden mit Aussagen zur Vegetation und Biodiversitat angereichert.
Eine Toolbox soll einen einheitlichen Gestaltungsrahmen (Materialen)
ermoglichen. Die Ideen und Visionen aus dem Masterplan Campusge-
staltung haben verkehrliche Wirkungen und Interaktionen. Sie beein-
flussen daruUber hinaus auch die Campuserschliefung sowie die Ab-
stellsituation von sowohl Kraftfahrzeugen als auch Fahrradern. Dar-
aus leitet sich ein klarer Handlungsauftrag ab: Das Mobilitatskonzept
flr den Hauptcampus der TU Dresden soll Handlungsspielrdume fur
die Gestaltungsideen des Masterplanes schaffen und zentrale Ele-
mente mit verkehrlichen Ruckwirkungen durch MalBhahmen des Mo-
bilitatsmanagements aber auch der Verkehrsraumgestaltung ermog-
lichen. Abbildung 3 zeigt hierzu zunachst einen Ubersichtsplan zur
Grundausrichtung des Entwicklungskonzepts fir den Hauptcampus,
welcher in Abbildung 4 fir die Kernbereiche ausdifferenzierte Ele-
mente enthalt.

TWICKLUNGSKONZEPT

Abbildung 3: Ubersichtsplan zum Entwicklungskonzept Campus der TU
Dresden aus dem Masterplan Campusgestaltung

(Quelle: karres+brand & Institut flr Landschaftsarchitektur TUD (2019): Mas-
terplan 2028)
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Eingangsplatz

Landmarke

Reprasentative Vorzone als Verbindung zur Stadt

Informelle Vorzone als Verbindung zum Stadtteil

Ubergang in angrenzende Parks

Entwicklung der wichtigen Verbindungen
fiir FuB- und Fahrradverkehr

Meile und Herz

Weiterfiihrende Meile

Veranstaltungsflache, universitatsweit

Freezone

ok

®

Demozone

Ensemble Bestand Denkmalschutz

Ensemble Bestand /Entwicklung

Campusiib d / Entwicklung [

ap:
Campusiiberg

d / Entwicklung

Varianten SLUB-Archiv bis 2050

Neue Gebaude auBerhalb des Planungsumgriff

Planungsumgriff

Méglicher Standort Parkhaus

Méglicher Mobilitatspunkt

Haltestalle OPNV Bestand / Planung

Bushaltestalle

Abbildung 4: Detaildarstellung Entwicklungskonzept fir die Kernberei-
che des Hauptcampus (Darstellung ohne Weberplatz)

(Quelle: TU Dresden (2019), S.76)
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Aus verkehrlicher Sicht ist hierbei insbesondere die vorgeschlagene
Entwicklung der Eingangssituationen relevant, welche in der nachste-
henden Abbildung 5 mit Sternen markiert ist. Die jeweilige Eingangs-
situation hat unter anderem Auswirkungen auf die Verkehrsfihrung
(z. B. HettnerstralRe als Sackgasse durch neue Platzsituation am NUrn-
berger Platz) oder auch auf dann nicht (mehr) vorgesehene Stellplatze
(z. B. an der Eingangssituation Trefftz-Bau/Willers-Bau). Aus dieser
Darstellung ergeben sich bereits erste wesentliche Achsen der ver-
kehrlichen ErschlieBung, die im Zusammenhang mit dem Masterplan
analysiert und mdéglichst in die Grundausrichtung des Mobilitatskon-
zepts integriert werden sollten.

Abbildung 5: Eingangssituation, Prinzipien und Entwicklung mit dem
Bau der StraBenbahn
(Quelle: TU Dresden (2019), S.96)

Der Masterplan Campusgestaltung weist fur den Zielhorizont 2028
unmittelbaren Gestaltungsbedarf aus (siehe Abbildung 6). Dieser ist
im Zusammenhang mit den verkehrlichen Anforderungen der Stra-
Benrdume und moglichen verkehrsorganisatorischen sowie wid-
mungsrechtlichen Anpassungsbedarfen zu reflektieren. Dies trifft ins-
besondere auf die Helmholzstral3e, den dstlichen Teil der Mommsen-
stral3e sowie den westlichen Teil George-Bahr-Stral3e zu (siehe Abbil-
dung 6 rechts, rot markierte StralRenzuge).

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik 6
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Abbildung 6: Priorisierung der StraBenraumgestaltung nach Master-
plan mit Zielhorizont 2028

(Quelle TU Dresden (2019), S. 101)

1.4 Die Zielgruppen und Betroffenen

Die verkehrlichen Wechselwirkungen aus den Ansprichen unter-
schiedlichster Personen- und Betroffenengruppen fihren dazu, dass
sich Mobilitatsbedurfnisse von Personen, die Aktivitaten im Untersu-
chungsgebiet des Mobilitatskonzepts austben, zeitlich und raumlich
Uberlagern. Daher ist es fur eine konzeptionelle Auseinandersetzung

mit dem Thema Mobilitat wichtig, die Zielgruppe und die vom Konzept
Betroffenen entsprechend zu beachten.

Die Zielgruppe des Mobilitdtskonzepts stellen die folgenden Perso-
nengruppen dar:

v Universitatsangehorige (Beschaftigte, Studierende, Auszubil-

dende) bei ihren Wegen von/zum Universitatsstandort und auf
Dienstreisen,

v

Besucher/-innen sowie Gaste der Universitat und
v

Dienstleister/-innen und Lieferanten der Universitat.

Daruber hinaus gibt es Personengruppen, welche ursachlich durch die

Wirkung des Mobilitatskonzepts betroffen sind. Dazu gehdren insbe-
sondere:

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik
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< Einwohner/-innen (ohne Studierende)

< Einwohner/-innen (Studierende in ihrer Funktion als Bewoh-
ner)

Beschaftigte (Sonstige Bereiche)

Schuler/-innen und Auszubildende (ohne Universitat)
Besucher/-innen und Gaste (aul3eruniversitare Nutzungen)
Kunden/-innen (inkl. Dienstleister/-innen und Lieferanten) der
aulleruniversitaren Nutzungen

e

8

X3

¢

e

8

X3

¢

Aus dieser Aufstellung wird deutlich, dass eine Vielzahl ganz unter-
schiedlicher Ansprtche verkehrlicher Art im Untersuchungsgebiet
aufeinandertreffen, die entsprechend in den Zielen des Mobilitatskon-
zepts zu wurdigen und zu beachten sind.

Die Universitat als eine der groRten verkehrserzeugenden Einrichtun-
gen in der Landeshauptstadt Dresden ist durch ihre zentrale und ge-
mischtgenutzte Lage vielfaltigen Anforderungen ausgesetzt. Ver-
kehre, die durch die Universitatsnutzung selbst generiert werden
(Quell- und Zielverkehre), sind soweit wie moglich auf den universi-
tatseigenen Flachen im Eigentum des Freistaates Sachsen, verwaltet
durch den Staatsbetrieb Sachsisches Immobilien- und Baumanage-
ment (SIB), abzuwickeln.

Verkehre, die durch andere Nutzungen erzeugt werden, sind entspre-
chend durch die jeweiligen Eigentimer abzuwickeln. Der Stadtverwal-
tung der Landeshauptstadt Dresden, verantwortlich fur die 6ffentlich
gewidmeten Verkehrsflachen, obliegt die abwagende Berucksichti-
gung aller Nutzungsbelange und die Planung und Organisation der 6f-
fentlichen Flachen sowie die Anwendung des Bauordnungsrechts
(z. B. Stellplatzverpflichtung) bei Neubauten und mal3geblichen Um-
bauten.

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik 8
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1.5 Methodische Herangehensweise

Das methodische Herangehen zur Entwicklung eines Mobilitatskon-
zepts ist gestuft und hat den Ansatz alle wesentlichen Komponenten
zur Beurteilung der Ist-Situation und der zu erwartenden kunftigen Si-
tuation von Verkehrsangebot und -nachfrage (bzw. -bedarf zum Prog-
nosehorizont) in die Konzeptentwicklung zu integrieren.

Abbildung 7 zeigt dazu das sequenzielle und durch Ruckkopplungen
zum Teil auch iterative Vorgehen. Nachdem die Handlungsauftrage
durch den Masterplan formuliert werden konnten, sind zunachst um-
fangreiche Befragungen zur Mobilitat der Universitatsangehorigen er-
folgt, um die Mobilitatsbedurfnisse und Verhaltensweisen moglichst
aktuell zu erheben und beurteilen zu kénnen. Erfahrungen anderer
Universitaten zum Thema Mobilitat sollten Uber eine Best-Practice-
Sammlung einbezogen werden. Dazu wurde Uber ein gesamtes Se-
mester ein Institutskolloquium mit Vortragen von Vertretern anderer
Universitaten im deutschsprachigen Raum geplant und durchgefuhrt.

Die inhaltlichen Arbeiten wurden in zwei Pfaden angegangen. Zum ei-
nen wurde sich intensiv mit dem Thema Parkraumnachfrage und -be-
darf beschaftigt sowie ein Modell zur Parkraumbedarfsprognose ent-
wickelt. Zum anderen sind gebietsbezogene Analysen erfolgt oder ver-
tieft worden, um die Starken und Schwachen aller Verkehrsarten her-
auszuarbeiten (SWOT: Strenghts-, Weaknesses-, Opportunities-, Thre-
ats). Weiterhin erfolgte die Erhebung des aktuellen Parkraumange-
bots und der realisierten Parkraumnachfrage. Parallel dazu wurde ite-
rativ ein Zielkonzept entwickelt, diskutiert und abgestimmt. Aus die-
sen Uberlegungen heraus, lassen sich im Anschluss verkehrliche Defi-
zite und Chancen erkennen. Die Erkenntnisse werden in einem Mobi-
litatskonzept zusammengefuhrt. Aus diesem Konzept lassen sich so
dann Handlungsspielrdume und -erfordernisse ableiten. Die Umset-
zung der Empfehlungen des Mobilitatskonzepts kann durch einen
Vorschlag zur Rang- und Reihenfolge notwendiger Handlungserfor-
dernisse unterstutzt werden. Aus der Abschatzung der Auswirkungen
des Mobilitatskonzepts lasst sich auch ein Beitrag zur CO»-Bilanz der
Universitat ableiten.

Wahrend der gesamten Bearbeitung ist eine kontinuierliche Prozess-
evaluation vorgesehen, welche Anpassungen zu unterschiedlichen
Projektphasen ermdglicht, die sich aus dem Fortschritt und den Dis-
kussionen zu den Arbeitsstdanden ergeben. Im Zusammenhang mit
dem Mobilitatskonzept wird eine Kommunikations- und Beteiligungs-
strategie von Beginn an mitgedacht, welche den Projekterfolg unter-
stutzen soll und die wesentlichen Akteure, Zielgruppen und Betroffe-
nen strukturiert ins Projekt einbezieht. Abbildung 7 veranschaulicht
die Methodik zum Mobilitatskonzept noch einmal grafisch.

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 9



Mobilitatskonzept fiir den Hauptcampus der Technischen Universitat Dresden
Teil 1: Analysen - Ziele - Beteiligungsformate

Analysen + Uberlegungen Mobilitatsbefragungen Best-Practices f )
Masterplan Campusgestaltung (Deutsch und Englisch) (Institutskolloquium)

o -
5%
EEEEEYY \ || 28
i - Gebietsbezogene Analysen (v. a. Mobilitat, 2x
Methodik Ermittlung . SWOT aller Verkehrsarten, Sicherheit) T &
.Qualifizierter Methodik zur o ) xc
Parkraumbedarf” Parkraumbilanzierung ¥ . S 2
T " Erhebung Parkraumangebot und -nachfrage E s
- (Ist-Zu’stand) S 2

Modell zur D] 4

Parkraumprognose Kelibreng J-' ~

2018/2028 Zielkonzept (inkl. Beachtung Gbergeordneter -

Planungen/Zielstellungen)

Defizite und Chancen -

S
Entwicklung Mobilitatskonzept
(inkl. Abschatzung der Auswirkungen)

T
¥ Y Y

N
Handlungsspielrdume und - . q g A
{ erfordernisse % Rang- und Reihenfolge }{ Beitrag zur CO,-Bilanz
\ >,

—— —

Kontinuierliche
Prozessevaluation

Abbildung 7: Methodik zur Entwicklung des Mobilitdtskonzepts
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Wie ist die Situation heute und wie ware diese
unter Status-Quo-Bedingungen in der
Zukunft?

2 Analyse und Bewertung der verkehrlichen Ge-
samtsituation am Hauptcampus der TU Dres-
den

2.1 Wohnstandortsituation

Eine wesentliche EinflussgroRe auf die verkehrliche Erreichbarkeit der
universitaren Einrichtungen und der damit unmittelbar in Verbindung
stehenden Verkehrsmittelwahl stellt die Wohnstandortsituation der
Universitatsangehdrigen, hier insbesondere der Beschaftigten und
Studierenden, dar. In Verbindung mit der verkehrlichen Angebotssitu-
ation determiniert die Wohnstandortverteilung malgeblich die Nut-
zung des motorisierten Individualverkehrs und der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (OPV, Radverkehr, FulRgangerverkehr).

Richter (2017) analysierte hierzu die Wohnstandortverteilung auf Ba-
sis von Postleitzahlen fur alle Beschaftigte und Studierende zum Stich-
tag 18.09.2017. Die entsprechenden Karten befinden sich in Abbil-
dung 8 und Abbildung 9.

Etwa 85 Prozent der Beschaftigten wohnen zum Analysezeitpunkt in-
nerhalb der Landeshauptstadt Dresden. Die Wohnstandorte konzent-
rieren sich innerhalb Dresdens insbesondere auf die Bereiche AuRere
Neustadt, Stdvorstadt, Plauen, Lobtau, Cotta und Striesen.

Bevolkerungsschwerpunkte fur die 15 Prozent der Personen, welche
aulerhalb Dresdens wohnen, sind insbesondere Bannewitz, Freital,
Tharandt und Radebeul. Bis auf Bannewitz befinden sich die Wohn-
schwerpunktbereiche entlang des S-Bahn-Netzes.

Die Wohnstandortverteilung der Studierenden ahnelt innerhalb Dres-
dens im Grundsatz der Verteilung von Beschaftigten (Abbildung 9).
Diese ist zum einen stark dominiert von den relativ vielen Studenten-
wohnheimen, die sich vergleichsweise nahe der Universitat in zentra-
len Lagen des Dresdner Stadtgebiets befinden. Weiterhin ist auch die
Dresdner Neustadt ein bedeutender und nachgefragter Wohnstand-
ort fur Studierende. Insgesamt wohnen Studierende naher am Cam-
pus. Der Anteil von Studierenden, der innerhalb von Dresden wohnt,
ist gegenuber den Beschaftigten noch einmal deutlich héher.
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Abbildung 8: Wohnstandortverteilung der Beschaftigten innerhalb
Dresdens (oben) und Sachsens (unten) im Jahr 2017
(Quelle: Richter, F. (2017), Stichtag: 18.09.2017)
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Wohnstandorte der Studenten der TU Dresden innerhalb Dresdens (ohne medizinische Fakultat)
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Abbildung 9: Wohnstandortverteilung der Studierenden innerhalb Dres-
dens (oben) und Sachsens (unten) im Jahr 2017
(Quelle: Richter, F. (2017), Stichtag: 18.09.2017)
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2.2 Infrastrukturelle Erschliefung und Erreichbarkeit

Die ErschlieBung und Erreichbarkeit des Campus im Stadtgebiet er-
folgt durch die Anbindung an das Dresdner Hauptverkehrsstral3en-
netz. Sowohl Bundes- als auch Staats- und weitere Hauptverkehrsstra-
Ben ermoglichen aus allen Himmelsrichtungen eine gute Erschlie-
Bungswirkung. Die kleinteilige ErschlieBung ist durch das verzweigte
Nebennetz gegeben (Abbildung 10).

Die ErschlieBung der Kernbereiche des Hauptcampus (westlich der
Bergstral3e) durch das StraBennebennetz hat dartiber hinaus die Be-
sonderheit, dass StralRenzuge teilweise nur die TU Dresden als Anlie-
ger haben. Dies betrifft insbesondere

v die Georg-Bahr-Stral3e (westlicher Teil bis Hettnerstral3e),

v' die HelmholzstraBe (von George-Bahr-StralRe bis Nothnitzer
StralRe) sowie

v' die Mommesenstral3e (von Helmholzstral3e bis Dulferstral3e.

:  4md Bu »: tralle
4
&) HauptverkehrsstraBe

Abbildung 10: ErschlieBung durch das StraBennetz
(Quelle TU Dresden (2019), S. 52)

Die im Untersuchungsgebiet anzutreffende ErschlielBung durch das
StralBennetz fuhrt wichtige Verbindungen und Relationen nicht nur fur
den motorisierten Individualverkehr, sondern auch fir den Rad- und
FulRgangerverkehr. Hierbei ist insbesondere die Nord-Sud-Ausrich-
tung im Bereich westlich der BergstraRe von Bedeutung. Ostlich der
Bergstral3e besteht Uber den Zelleschen Weg eine ausgepragte Ost-
West-Beziehung (siehe Abbildung 11). Eine besondere Bedeutung hat
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hier auch die HelmholtzstralRe, da diese die sudlichen Universitatsbe-
reiche (sudlich der Nothnitzer Straf3e) verkehrsarm fur den Rad- und
FulBgangerverkehr erschlief3t. Da die verkehrliche ErschlieBung fur un-
terschiedliche Verkehrsarten eng mit der verkehrlichen Erreichbarkeit
verknupft ist, wird diese im nachstehenden Kapitel 2.3 vertieft analy-
siert.

Abbildung 11: Wichtige Verbindungen und Relationen fir den Rad- und
FuBverkehr
(Quelle TU Dresden (2019), S. 100)

2.3 Erreichbarkeit des Hauptcampus mit
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes

Die Verkehrsmittelwahl der Universitatsangehorigen und Besucherin-
nen/-besucher sowie von Gasten der Universitat wird maligeblich
durch die Erreichbarkeit des Hauptcampus mit Mobilitatsoptionen
des Umweltverbundes bestimmt. Hierzu zahlen neben kollektiv ge-
nutzten Bussen und Bahnen des offentlichen Nahverkehrs sowie
S-Bahnen und Regionalziigen auch individuell nutzbare (6ffentliche)
Mobilitatsoptionen wie Fahrradverleihsysteme (derzeit in Dresden
MOBIbike), Carsharing-Angebote (derzeit vorwiegend Teil-Auto), E-
Scooter-Verleihsysteme (derzeit in Dresden Tier und Lime) sowie pri-
vat genutzte Fahrrader (im privaten Eigentum bis hin zu Leasing-Sys-
temen, z. B. Swapfiets) und der Ful3verkehr. Fur den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr innerhalb der Stadt Dresden (Stadtbuslinien und
StralBenbahnen) sind die Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) der Aufga-
bentrager. Fur die Regionalverkehre werden 6ffentliche Verkehre un-
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ter dem Dach des Verkehrsverbunds Oberelbe (VWO) zusammenge-
fuhrt, der mit zwolf Verkehrsunternehmen kooperiert und im Ver-
bundgebiet einen einheitlichen Flachentarif anbietet.

Diese mittlerweile vielfaltigen Mobilitatsoptionen stehen in Verbin-
dung mit sich dynamisch entwickelnden, z. T. integrierten, (mobilen)
Zugangssystemen in Konkurrenz zum traditionellen Auto und ermog-
lichen eine problemlose Erreichbarkeit der meisten Universitatsstan-
dorte.

Im Folgenden werden die unterschiedlichen Angebote mit Ihren Star-
ken und Schwachen kurz umrissen.

Erreichbarkeit des Campus mit dem OPNV

FUr Nutzende (fahrplangebundener) 6ffentlicher Verkehrsmittel sind
die ErschlieBungs- und Bedienungsqualitat zentrale Merkmale zur
Verkehrsmittelwahlentscheidung. Dabei werden im Folgenden die be-
stehenden Anbindungen sowie die Auswirkungen des Stadtbahnkon-
zepts (Stadtbahn 2020) als Erweiterung des Strallenbahnangebotes,
insbesondere in den Achsen Zellescher Weg/Nurnberger Stral3e, be-
wertet. Zur Bewertung der ErschlieBungs- und Bedienungsqualitat
nutzt die Stadt Dresden die Indikatoren der Haltestelleneinzugsberei-
che, der Bedienungshaufigkeiten und der Bedienungszeitraume. Ab-
bildung 12 zeigt hierzu die aus dem Nahverkehrsplan vorgegebenen
Kriterien und ihrer Anforderungen entsprechend der Nutzungsdichte.
Abbildung 13 zeigt die ErschlieBung des Hauptcampus anhand der
Konstruktion von Einzugsbereichen auf Basis der Luftlinienentfer-
nungen. Dabei zeigt sich eine grundsatzlich flachendeckende Er-
schlieBung durch offentliche Verkehrsmittel. Durch die Busanbin-
dungen im Untersuchungsgebiet lassen sich alle Teile des
Hauptcampus problemlos erreichen. Die StraBenbahnverbindungen
Uber die MUinchner Straf3e (Linie 3 und 8) sowie die AckermannstralRe
(Linie 11) haben eine gegenUber den Bussen hdhere
ErschlieBungswirkung. Weiterhin ist auch die ErschlieBungswirkung
der geplanten Strallenbahn (Zellescher Weg/Nurnberger Straf3e) in
die Kartendarstellung aufgenommen.
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Einzugsbereiche der Gebietskategorie Einzugsbereiche
Haltestellen SPNV Strab Bus

| hohe Nutzungsdichte 600m 300m 300m

| mittlere Nutzungsdichte 600m 400m 300m

| geringe Nutzungsdichte 600m 400m 300m
Bedienungszeitraum der Gebietskategorie Bedienungszeitraum
Haltestellen ]

hohe Nutzungsdichte 24 Stunden
| mittlere Nutzungsdichte 24 Stunden
| geringe Nutzungsdichte 20 Stunden

Gebietskategorie

Bedienungshaufigkeit der
Haltestellen _ SVZ |
hohe Nutzungsdichte >12 F/h >6 F/h >1-4 F/h
| 'mittlere Nutzungsdichte -6 F/h -3 F/h > 1 F/h
| geringe Nutzungsdichte >1F/h >1F/h ohne
Takt

Quelle: WO Nahverkehrsplan 2011

Abbildung 12: Kriterien zur Bewertung der ErschlieBungsqualitét
(Quelle Duschik (2018), S. 6 auf Basis des VWO Nahverkehrsplans 2011
https://www.vvo-online.de/de/vvo/nahverkehrsplan-vergaben/Nahverkehrs-

plan-245.cshtml)
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Abbildung 13: ErschlieBung durch den OPNV
(Quelle TU Dresden (2019), S. 53)
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Abbildung 14 gibt einen Uberblick Gber den Bedienungszeitraum der
Stadtverkehrslinien mit Bezug zum Hauptcampus. Die Linie 3 und Li-
nie 8 bedienen einen Zeitraum von 24 Stunden. Auch die Ubrigen Li-
nien zeigen lange Bedienungszeitraume auch in die Tagesrandzeiten
hinein.

Linie Erste Fahrt Letzte Fahrt Bedienungs-

zeitraum
3 24 Stunden
8 Stunde 5 Stunde 0 20 Stunden
1 - - 24 Stunden
61 Stunde 4 Stunde 0 21 Stunden
66 Stunde 4 Stunde 0 21 Stunden
85 Stunde 5 Stunde 21 18 Stunden

Gebietskategorie Bedienungszeitraum

N o -.
| hohe Nutzungsdichte 24 Stunden | R
| mittlere Nutzungsdichte 24 Stunden | randter == = = s = = it ol
geringe Nutzungsdichte 20 Stunden ale PL.

Abbildung 14: Bedienungszeitraum der Stadtverkehrslinien auf dem
Hauptcampus
(Quelle Duschik (2018), S. 10)

Die hohe Bedienungsqualitat wird in Abbildung 15 fur die Linie 3 ver-
deutlicht. Dabei gibt es zu Stol3zeiten acht Abfahrten pro Stunde und
zu den Ubrigen Tageszeiten zumeist mindestens sechs Abfahrten pro
Stunde. Die Uberlagerung der Abfahrten der Linien 3, 8 und der Linie
333 vom Nurnberger Platz in Richtung Hauptbahnhof weist in den Ta-
geshauptzeiten mindestens 13 Abfahrten pro Stunde aus. Zu einzel-
nen Tagespitzenzeiten sind sogar bis zu 16 Abfahrten pro Stunde rea-
lisiert.
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Abbildung 15: Anzahl Abfahrten der Linie 3 ab der Haltestelle Niirnber-
ger Platz
(Quelle Duschik (2018), S. 11)
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Abbildung 16: Anzahl Abfahrten am Nurnberger Platz in Richtung
Hauptbahnhof
(Quelle Duschik (2018), S. 14)
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Qualitaten und Defizite

Grundsatzlich Iasst sich einschatzen, dass sowohl die Erreichbarkeit
der OPNV-Haltestellen (Zu- und Abgang von den universitiren Einrich-
tungen am Hauptcampus) als auch Bedienungszeitraum und -haufig-
keit positiv zu bewerten sind sowie auch den Anforderungen des Nah-
verkehrsplans entsprechen. Teilweise sind ldngere Fahrzeiten aus
dem Stadtgebiet mit dem OPNV im Vergleich zum motorisierten Indi-
vidualverkehr zu erwarten. Dies liegt teilweise auch an den Umstei-
gerelationen im Stadtgebiet. Das OV-Angebot hat jedoch bereits im
Status-Quo eine hohe Qualitat. Positiv sind auch die dynamischen Ab-
fahrtsmonitore (z. B. integriert auf einem Bildschirm vor dem Buiro des
FSR Verkehr im Gerhart-Potthoff-Bau, siehe Abbildung 17).

ErschlieBungsdefizite treten auf (vgl. Duschik (2018), S. 15):

v aus der Richtung Zentrum: Gebaude an der Nothnitzer Stral3e,
Alte Mensa, Sporthallen,

v aus der Richtung Lobtau/Strehlen: Gebaude in Campusmitte
wie Georg-Schumann-Bau, HulRRe-Bau, Zeuner-Bau und

v eine fehlende Haltestelle an der Ecke Nothnitzer Stralie/Berg-
strale.

Bedienungsdefizite lassen sich lediglich ausmachen in Form einer

v" Bedienungslucke der Linie 61 zwischen 1 und 4 Uhr.

SITZUNGSZEITEN
IM SEMESTER

= Montags
20:05 Uhr
POT/13

Sitzungseinladun
fsr-verkehr.de/spa:

e —

86 Mickern

2 Bt Gruma
01 Pornesiturm
o1 Lobtaw

8 Mockritz
68 Lockwitx
o1 Lobiew

o1 Welkig

68 Proitai-Deuben

30. May 20:00
22. KW

§?".

Abbildung 17: Dynamischer Abfahrtsmonitor im Potthoff-Bau
(Quelle Duschik (2018), S. 7)

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik 20



Mobilitatskonzept fiir den Hauptcampus der Technischen Universitat Dresden
Teil 1: Analysen - Ziele - Beteiligungsformate

Ein weiterer Schwachpunkt bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel stellen die notwendigen Wegebeziehungen zwischen den Kernbe-
reichen des Hauptcampus und

v' dem Weberplatz auf der einen und
v" dem Falkenbrunnen auf der anderen Seite dar (siehe Abbil-
dung 18).

Weiterhin ist der Standort Johannstadt als Wegebeziehung zu beach-
ten.

In Bezug auf den Weberplatz ist durch die Buslinie 61 eine problem-
lose und umsteigefreie Verbindung zum Hauptcampus gegeben. Je
nach Standort ist dabei jedoch noch ein FuRweg zur Haltestelle zu be-
achten.

Der Gebdaudekomplex Falkenbrunnen liegt etwa 1,5 Kilometer west-
lich des Hauptcampus und ist somit mit einem FulRweg von ca. 15 Mi-
nuten zu erreichen. Der Falkenbrunnen ist mit dem OPNV nicht direkt
erreichbar. Es muss mindestens einmal umgestiegen werden. Somit
ist mit Umstieg bei gunstiger Verbindung (funf Minuten fur den Um-
stieg) mit mindestens elf Minuten Fahrzeit zu rechnen. Die Fahrzeit
kann hier je nach Anschluss und Zu- und Abgangszeit jedoch auch
spurbar langer sein.

Auch der Standort Johannstadt ist vom Hauptcampus in Reisezeiten
nach DVB-Fahrplanauskunft zwischen 20 und 25 Minuten zu erreichen
(zzgl. Zu- und Abgangszeiten) und damit ein Wechsel zwischen Veran-
staltungen (d. h. in der reguldaren Pausenzeit) bei Nutzung des 6ffent-
lichen Verkehrs im Grunde nicht moglich.
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Wegebeziehung zwischen Hauptcampus und dem
Standort Weberplatz
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Abbildung 18: Wegebeziehungen zwischen Kernbereich am Hauptcam-
pus zu den Standorten Weberplatz und Falkenbrunnen
(Quelle Laube (2019), S. 10 u. 14)

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik

22



Mobilitatskonzept fiir den Hauptcampus der Technischen Universitat Dresden
Teil 1: Analysen - Ziele - Beteiligungsformate

Erreichbarkeit des Campus fur den Radverkehr

Die Fuhrung des Radverkehrs von und zum Hauptcampus liegt kon-
zeptionell in der Verantwortung der Landeshauptstadt Dresden. Das
Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt von 2017 weist die plane-
rischen Grundzuge fur Dresden aus und bewertet das Bestandsnetz.
Der Radverkehr wird aus allen Bereichen des Stadtgebietes entlang
der Hauptverkehrsstralen zumeist auf Radverkehrsanlagen an den
Standort des Hauptcampus herangefuhrt. Bis auf wenige neuralgische
Punkte ist eine geeignete Fuhrungsform gegeben. Als unglnstig und
in diesem Zusammenhang verbesserungswirdig sind die Radver-
kehrsfihrung und Schaltzeiten der Lichtsignalanlagen in Bezug auf die
Wartezeiten am Knotenpunkt zu nennen:

v" Nurnberger-Platz,
v"  Fritz-Foerster-Platz und
v' Fritz-Loffler-Platz.

Der Zustand der Anlagen (Zustandsklasse) ist in den meisten Berei-
chen bereits zufriedenstellend.

-
2 1

Sapemtmer
e

Pt Tl - A

7 s < =
;;;i;::ﬁ' -..—:,.\" A Abweichung FUh-rungsform*
1 BE SRSy / % —— keine Abweichung
\“‘- ) ‘ . % Abweichung 1 Stufe
?“_’ Fs 1’ . :f‘f*g:\:,_-:\:‘ . Abweichung 2 Stufen
- ..: I ,:..’_f:_...:‘::__ : —— Abweichung 3 Stufen
L.ers, %<7

LA
-

e

s "

fehlende Daten

Zustandsklasse Nebennetz
- Zustandsklasse U
- Zustandsklasse V
- Zustandsklasse K
Zustandsklasse M
Zustandsklasse L

Zustandsklasse S

- /
" T
-
A

»
vy
7 ]

L 4
-

R 7
g

¥
",
‘!
‘
¥
W e

|
), S g Fit s ST

Abbildung 19: Abweichung der Fliihrungsformen und Zustandsklassen
im Zu-und Ablauf zum Hauptcampus
(Quelle: Radverkehrskonzept (2017), Anlage 2)
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Der Hauptcampus ist weiterhin bereits im Status-Quo an das Ist-Weg-
weisungsnetz angeschlossen (siehe Abbildung 20) und wird hierbei als
~Hauptziel” ausgewiesen. Eine Orientierungsmdglichkeit im Stadtge-
biet in Bezug auf die Wegweisung zum Hauptcampus ist gegeben.
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Abbildung 20: Ist-Wegweisungsnetz und ausgewiesene Zielorte
(Quelle: Radverkehrskonzept (2017), S. 16)

Radfahrende sind als ungeschutzte Verkehrsart, genau wie Zu-Ful3-
Gehende, besonders gefahrdet. Abbildung 21 zeigt dazu die Ursachen
von Radverkehrsunfallen in Dresden. Dabei wird deutlich, dass nach
Unfallaufnahme der Polizei zunachst der Unfallgegner der Radfahren-
den haufiger Hauptverursacher ist als der Radfahrende selbst. Die
Hauptprobleme stellen demzufolge Kreuzungen dar, bei denen die
Missachtung der Vorfahrt/Vorrang bzw. das Problem des Abbiegens
mit Abstand die haufigste Unfallursache darstellt. Bei Unfallen, bei de-
nen Radfahrende die Hauptverursacher sind, sind insbesondere die
StralBenbenutzung, Geschwindigkeit und Verkehrstuchtigkeit Haupt-
ursachen far Unfalle.
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Unfallursachen der Hauptverursacher von Radverkehrsunfillen
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Abbildung 21: Unfallursachen der Hauptverursacher von Radverkehrs-
unfallen
(Quelle: Radverkehrskonzept (2017), S. 12)

Im Rahmen der verkehrsplanerischen Analysen im Jahre 2018 wurden
Befragungen und Videobeobachtungen des Radverkehrs im Untersu-
chungsgebiet durchgefuhrt. Dabei ist die Bedeutung des Zelleschen
Weges flur den Radverkehr aber auch der George-Bahr-Stral3e beson-
ders hervorgetreten (siehe Abbildung 22). Dementsprechend existie-
ren besonders starke West-Ost-Bewegungen z. T. auch durch die Nut-
zung des Fahrrads innerhalb des Hauptcampus (z. B. zum Vorlesungs-
wechsel).

Abbildung 23 zeigt die Belegung des Fritz-Foerster-Platzes an einem
typischen Tag im Zeitraum von 13:00 Uhr bis 16:45 Uhr. Dabei ist eine
besondere Spitzenbelegung im Bereich 14:30 Uhr (Vorlesungsende)
und 16:20 Uhr (Vorlesungsende) zu verzeichnen.
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2018 (Quelle: TU Dresden (2019), S. 54)
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Abbildung 23: Ganglinie des Radverkehrs (George-Béhr-StraRe/Fritz-Fo-
erster-Platz) durch videobasierte Verkehrszihlung

(Quelle: TU Dresden (2019), S. 55)
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Daruber hinaus wurden die Fahrradabstellanlagen in Bezug auf ihre
Anzahl und Kapazitat gezahlt. Die Anzahl bezieht sich dabei auf die
eigentlichen Abstellanlagentypen. An einigen Typen (Anlehnbugel) las-
sen sich zwei Fahrrader beidseitig anlehnen. Bei Vorderradhaltern ist
haufig keine uneingeschrankte Nutzung aller Halter maoglich, weshalb
eine Kapazitat von 0,5 angenommen wurde (vgl. Masterplan Campus-
gestaltung, S. 63). Daher ist zudem die Kapazitat der erfassten Anlagen
angegeben. Abbildung 24 zeigt die Verteilung der erfassten Anlagen
auf dem Campus. In Bezug auf die Kapazitat sind etwa zwei Drittel der
Abstellmdglichkeiten mittlerweile an Anlehnbugeln maoglich. Knapp
jede funfte Abstellmdglichkeit ist noch ein Vorderradhalter, der um-
gangssprachlich als ,Felgenkiller” bezeichnet wird. Dieser Typ hat ne-
ben dem Nachteil fehlender Sicherungsméglichkeit des Rahmens das
Problem, dass die Laufrader und Felgen beim Abstellvorgang bescha-
digt werden kénnen.

Anzahl (n=2974)

“ <" | Kapazitat (C=3467) |

= Vorderradhalter "Felgenkiller" = Anlehnbugel
m Vorderradhalter "speziell" m Anlehnhalter "speziell"
m Aufhangevorrichtung

Abbildung 24: Anzahl und Kapazitat der erfassten Fahrradabstellanla-
gen auf dem Kerncampus
(Quelle: TU Dresden (2019), S. 62)

Eine Bewertung der Auslastung der Anlagen im Jahr 2018 (Dienstag
bis Donnerstag, 13:00 bis 14:00 Uhr) wahrend des Sommersemesters
zeigt, dass ein Grolteil der Anlagen sehr gut ausgelastet wird
(Abbildung 25). Teilweise sind die Anlagen, insbesondere im Bereich
des Horsaalzentrums und der Bereichsbibliothek DrePunct am BZW,
auch deutlich Uberlastet.
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Abbildung 25: Bewertung der Auslastung von Fahrradabstellanlagen
vor universitidren Einrichtungen
(Quelle: TU Dresden (2019), S. 63)

Fahrradmitnahme ist in o6ffentlichen Verkehrsmitteln teilweise mog-
lich. FUr Studierende mit gultigem Semesterticket ist die (kostenfreie)
Fahrradmitnahme von Montag bis Freitag von 19:00 Uhr bis 4:00 Uhr
sowie an Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ganztagig maglich.
Beschaftigte, die im Besitz eines Jobtickets sind, kdnnen immer ein
Fahrrad im OPNV-GefaRR mitnehmen. Ebenso trifft dies auf Nutzende
einer Abo-Monatskarte zu. Ansonsten ist grundsatzlich das kosten-
pflichtige Mitnehmen durch das Lésen einer Fahrradtageskarte mog-
lich.
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Erreichbarkeit des Campus fur den FuBverkehr

Zu-FuRB-Gehen ist fir nahraumlich wohnende Beschaftigte und Studie-
rende durchaus eine mdgliche Option zum Hauptcampus zu gelan-
gen. Aus den Wohnstandortanalysen und Mobilitatsbefragungen fur
Universitatsangehorige ist bekannt, dass fur etwa jeden funften Be-
schaftigten (17 Prozent in Mobilitatsbefragung 2018) und jeden vier-
ten Studierenden (27 Prozent in Mobilitatsbefragung 2018) die Entfer-
nung zum Arbeitsplatz- bzw. Studienplatzstandort maximal 2,5 Kilo-
meter betragt. In diesen Entfernungsbereichen ist das Zu-Ful3-Gehen
eine durchaus realistische Alternative fur den Weg zum Campus. Dar-
Uber hinaus ist auch das Zu-FuR-Gehen auf dem Campus ein wichtiges
Thema, da Zu-FuB-Gehende aulBerst sensibel gegenuber Umwegen
sind und die haufigen Wechsel zwischen universitaren Einrichtungen,
insbesondere fur Studierende zwischen den Vorlesungszeiten, gern
auf sicherem Weg realisiert werden.

Dabei orientiert sich die Routenwahl insbesondere auf die Wegever-
bindungen entlang der Haupt- und ErschlieBungsstral3en. Im Rahmen
einer Quelle-Ziel-Befragung und Zahlungen an ausgewahlten Quer-
schnitten (sechs Standorte) ist eine Erhebung der Routen und der Ver-
kehrsmengen an sechs Werktagen (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag,
jeweils von 7:00 bis 18:30 Uhr) erfolgt. Aber auch die Verbindung Uber
die Brucke am Horsaalzentrum sowie der Fritz-Foerster-Platz dienen
als wichtige Wegeverbindungen zwischen den 6stlichen und westli-
chen Bereichen des Hauptcampus. Abbildung 26 illustriert die Routen-
wahl noch einmal als Ergebnis der Quelle-Ziel-Befragungen. Dabei ist
auch die GroRenordnung des (ungewichteten) Ful3gangeraufkom-
mens wahrend des Befragungszeitraumes angegeben.

Aus den Zahlungen zeigt sich, dass am Zelleschen Weg (Zahlung vor
der SLUB) das FuBgangerverkehrsaufkommen am hdéchsten ist, ge-
folgt von der Hettnerstral3e. Weiterhin weist die George-Bahr-Stral3e
die dritthéchste Anzahl Zu-FuBB-Gehender bei den Zahlungen auf. Als
Grunde sind insbesondere zu nennen:

e die Nahe zu OPNV-Haltestellen,

o die Zahlbereiche befinden sich an den Haupteingangsberei-

chen zum Campus und
e die SLUB ist ein zentraler zielverkehrserzeugender Standort.

Die Zahlquerschnitte sind in Abbildung 26 in Form von schwarzen Bal-
ken visualisiert.

Der Tagesgang lasst bei nahezu allen Zahlquerschnitten eine Mittags-
spitze mit besonders hohen Aufkommenswerten erkennen. Zudem ist
auch ein Rhythmus im Tagesverlauf zu erkennen, der das Zeitraster
der Lehrveranstaltungen aufnimmt.
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Abbildung 26: Routenwahl der Zu-FuB-Gehenden
(Quelle: TU Dresden (2019), S. 56 u. 57)
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Sonstige Mobilitatsoptionen (Carsharing, Bikesharing,
E-Tretroller-Sharing, Elektromobilitat)

Far Universitatsangehorige sowie Besucher/-innen und Gaste der Uni-
versitat stehen im Umfeld des Hauptcampus weitere Mobilitatsange-
bote bereits im Status-Quo zur Verfugung. Verschiedene Sharing-Kon-
zepte (Carsharing, Bikesharing, E-Tretroller-Sharing) sind mittlerweile
in Dresden etabliert und werden zu unterschiedlichen Zwecken im All-
tag genutzt.

Die Landeshauptstadt Dresden verfolgt mit ihrem Ansatz der intermo-
dalen Verknupfungspunkte (MOBIlpunkte) in enger Zusammenarbeit
mit den Dresdner Verkehrsbetrieben das Ziel, bestehende Angebote
im OPNV, des Carsharings und der Leihfahrrader (vormals SZ-Bikes,
jetzt MOBIbikes) besser zu vernetzen und zudem in die Elektromobili-
tat einzubinden. Dazu sind nach einem Beschluss des Dresdner Stadt-
rats die Einrichtung von mehr als 60 Mobilitatspunkten vorgesehen.
Diese sollen insbesondere an zentralen Orten mit 6ffentlicher Prasenz
eingerichtet werden.

Auf dem Hauptcampus befindet sich in der Hettnerstral3e der zurzeit
grof3te MOBIpunkt. Hier ist der Zugang zu mehreren Carsharing-Fahr-
zeugen moglich und zudem existiert eine Station mit 25 MOBIbikes.
Weiterhin sind Ladestationen fur Elektro-Pkw mit sechs Platzen vor-
handen. Als Serviceleistung ist zudem eine Fahrradluftpumpe verfug-
bar. In Zukunft soll zudem ein integriertes Zugangsmedium (App, Mo-
bilitatskarte) entwickelt werden. Besonderes Augenmerk wurde auf
die Flexibilitat und Erweiterbarkeit des Angebotes gelegt. Ein weiterer
Mobilitatspunkt auf der Mommsenstral3e ist geplant’.

Bislang war das Dresdner Leihfahrradangebot (SZ-Bikes) insbeson-
dere flr Studierende interessant, da diese 30 Minuten lang kostenlos
ein SZ-Bike in Verbindung mit ihrem Studierendenausweis nutzen
konnten. Ein ahnliches Angebot ist mit den MOBIbikes (seit 17.08.2020
als Nachfolger der SZ-Bikes) gegeben. MOBIbike ist eine Kooperation
der Dresdner Verkehrsbetriebe und nextbike. DVB-Abonnenten ha-
ben die Mdéglichkeit 30 Minuten pro Ausleihe ein MOBIbike kostenlos
zu nutzen. Studierende der TU Dresden haben die Moglichkeit die
Fahrrader Uber das Semesterticket fur die ersten 60 Minuten gratis zu
nutzen (CAMPUSbike). Das System ist teilweise stationsgebunden
(MOBIpunkte); das Abstellen ist auch an bestimmten Ruckgabestra-
Ren oder in der Flexzone gegen einen Euro GebUhr moglich.

Weiterhin firmieren in Dresden zwei Anbieter von E-Tretroller-Verleih-
systemen (Lime, Tier). Die Angebote wurden in naher Vergangenheit

" Quelle: LH Dresden (2020) https://www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/mobili-
taetsmanagement/040-Intermodale-Mobilitaetspunkte.php
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deutlich ausgebaut. Eine grundsatzlich hohe Verflugbarkeit ist vor al-
lem an den Eingangsbereichen des Hauptcampus gegeben.

Der Markt unterschiedlicher Angebote der Mikro- und Elektromobili-
tat erlebt derzeit eine bemerkenswerte Dynamik. Mittlerweile sind in
vielen Stadten bereits Pedelecs (Elektrofahrrader) in die Leihfahrrad-
angebote integriert. Es ist daher zu erwarten, dass die Anzahl und die
Breite von Angeboten in Zukunft weiter zunehmen.
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Abbildung 27: Realisierte (gelb) und magliche (grau) Mobipunkte der
Landeshauptstadt Dresden im und im Umfeld des Hauptcampus
(Quelle: https://www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/

mobilitaetsmanagement/040-Intermodale-Mobilitaetspunkte.php, Themen-
stadtplan der LH Dresden)
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Barrierefreiheit

Im Rahmen der Arbeiten zum Masterplan Campusgestaltung ist sich
intensiv mit dem Thema des Inklusionsgedankens auseinanderge-
setzt worden. Es wurde die bauliche Barrierefreiheit der Aullenraume
im Bestand erfasst. Abbildung 28 zeigt dazu die Uberrollbarkeit der
Belage in vier Zustandskategorien sowie die bauliche Ausfuhrung der
abgesenkten Bordsteinkanten. Hierbei ist ersichtlich, dass groR3ere
und zusammenhangende Teile des Hauptcampus nur schlecht tber-
rollbar sind. Weiterhin gibt es eine Vielzahl an Zwangspunkten, die
sich aus Bordsteinhohen groler als drei Zentimeter ergeben und die
dazu fuhren, dass mobilitatseingeschrankte Personen entweder Um-
wege in Kauf nehmen mussen oder die Erreichbarkeit bestimmter Be-
reiche nur eingeschrankt eigenstandig zu realisieren ist. Barrierefreie
Wegeverbindungen, die groRrdumig und durchgangig von den OPNV-
Haltestellen zu den universitaren Einrichtungen (Horsale, Veranstal-
tungsraume, Arbeitsplatze) fuhren, sind eher die Ausnahme (vgl. TU
Dresden (2019), S. 42 f.).

Es ist davon auszugehen, dass in naher Zukunft eine Vielzahl von Ge-
bauden umgebaut und die Entwicklung inklusiver AuBenraume dabei
Beachtung findet. Nichtsdestotrotz fehlt es hier an einer Gesamtkon-
zeption, weshalb derzeit eher Inselldsungen in den AulRenraumen ent-
stehen. Parallel zum Masterplan Campusgestaltung wurde daher von
der Professur fur Landschaftsbau unter Leitung von Frau Prof. Lohaus
bereits ein ,Handbuch inklusive Aul3enrdume Campus TU Dresden”
erarbeitet, welches Handlungsfelder adressiert und Standards defi-
niert.
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Abb. 50: Uberrollbarkeit, Schéden und Bordsteinabsenkungen (Plan V.3.1)
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Abbildung 28: Uberrollbarkeit, Schaden und Bordsteinabsenkungen |
(Quelle: TU Dresden (2019), S. 42 u. 43)
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2.4 Individualmotorisierte Erreichbarkeit

Zur Bewertung der Erreichbarkeit des Hauptcampus mit Kraftfahrzeu-
gen ist zunachst die besondere Lage und Einbettung der TU Dresden
im Stadtgebiet zu betrachten. Der Hauptcampus liegt nur knapp tUber
einem Kilometer sudlich des Dresdner Hauptbahnhofs und zudem auf
der Nord-Sud-Verbindung uber Albertplatz - Pirnaischer Platz -
Hauptbahnhof - Fritz-Foerster-Platz in Richtung Autobahn A17 (An-
schlussstelle Dresden Sudvorstadt). Auch in Ost-West-Richtung ist
Uber die Nurnberger Stral3e - Zellescher Weg eine hochwertige Haupt-
anbindung im Dresdner Vorrangstrallennetz gegeben. Dementspre-
chend gibt es grundsatzlich sehr gute Moglichkeiten, den Campus in-
dividuell mit Kraftfahrzeugen anzusteuern.

Hauptbegrenzungsfaktor fur die Erreichbarkeit mit Kraftfahrzeugen,
insbesondere Pkws, ist das Parkraumangebot. Im Gegensatz zu Uni-
versitatsstandorten einer Vielzahl anderer Stadte ist der Hauptcam-
pus kein eigenes, geschlossenes Areal. Dies hat zur Folge, dass die ein-
zelnen Bereiche durch den o6ffentlichen StraBenraum (ErschlieBungs-
stral3en) durchzogen werden. Aus der Historie heraus ist somit das
Abstellen von Pkws fur Universitatsangehorige sowohl in den 6ffentli-
chen Stral3en als auch auf TU-eigenen Flachen moglich.

Parkraumanalyse (Bestandssituation)

Um die Parkraumsituation im Status-Quo (Bestandsituation) beurtei-
len zu kénnen, ist es notwendig detaillierte Kenntnisse sowohl zum
Parkraumangebot als auch zur Parkraumnachfrage zu erlangen. Da-
her wurden in der jungeren Vergangenheit bereits mehrfach Versuche
unternommen, den Parkraum maglichst prazise zu erfassen, die Park-
raumnachfrage durch Zahlungen bzw. Kennzeichenerfassungen zu
ermitteln sowie Abschatzungen zum kunftigen Parkraumbedarf zu
treffen. Da derartige Analysen in der Vergangenheit durch verschie-
dene Akteure immer wieder kritisch hinterfragt wurden, war im Rah-
men der Arbeiten zum Mobilitatskonzept erneut ein Schwerpunkt auf
die moglichst aktuelle Erfassung der Bestandsituation zu legen. Dies
hat zur Folge, dass der Bestand TU-eigener Stellplatze mehrfach un-
abhangig erfasst und mittlerweile durch die Universitatsverwaltung
kartiert in Lageplanen vorliegt (inkl. ID und Attribute fur jede Abstell-
moglichkeit), als auch der Bestand an Parkstanden im offentlichen
Raum dezidiert gezahlt erfasst ist.

Insgesamt sind hierbei auf TU-eigenen Flachen zum Stichtag Juni 2020
1.671 Stellplatze kartiert, wovon 212 Stellplatze zu diesem Zeitpunkt
nicht nutzbar sind. Bei den nicht nutzbaren Stellplatzen befinden sich
185 in der Tiefgarage am BZW (Zellescher Weg), in der eine Ebene
zum Zeitpunkt der Berichtserstellung aufgrund bautechnischer
Schwierigkeiten gesperrt ist.
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Die StraRenraume im Untersuchungsgebiet sind grofRRtenteils unbe-
wirtschaftet. Dies bedeutet, dass nur an wenigen Stellen tber Instru-
mente wie Gebuhrenerhebung, Parkzeitlimitierung oder Bevorrechti-
gung der Wohnbevdlkerung durch die Bewohnerparkregelung der
Parkraum zweckspezifisch gesteuert wird.

Die Erfassung der Abstellmoéglichkeiten und deren Aggregation er-
folgte auf Grundlage der Bildung von sechs Teilbereichen und drei
Clustern (Abbildung 29). Hierbei ist das Untersuchungsgebiet einge-
teilt in:

e TB 1 (Kernbereich): Kernbereich des Hauptcampus mit Fokus
auf das Horsaalzentrum (westlich der Bergstral3e),

e TB 2 (Kernbereich 2): Kernbereich des Hauptcampus mit Fokus
auf die SLUB (6stlich der Bergstral3e) inkl. angrenzender Stra-
Renraume.

e TB 3 (Erganzungsbereich Sud): Erganzungsbereich mit Fokus
auf die Einrichtungen an der No6thnitzer Stral3e (sudlich der
Mommsenstral3e) inkl. angrenzender Stralienrdume,

e TB 4 (Wohnbereich Nord): angrenzende Wohnbereiche Nord-
Westlich der Munchener StralBe, welche erfahrungsgemali
durch Verdrangungsverkehre der TU stark betroffen sind,

e TB 5 (Wohnbereich Ost): Bereiche Nord-Ostlich des Fritz-Foers-
ter-Platzes mit Fokus auf das BZW (Burokomplex Zellescher
Weg) inkl. der angrenzenden StralRenraume und

e TB 6 (Weberplatz): Bereich im und um den Weberplatz mit Fo-
kus auf einen der Hauptstandorte von Studentenwohnheimen
am Campus.

Die drei Cluster (West, Mitte, Ost) sind als sinnvolle Zuschnitte fur die
Zusammenfassung der Daten unter der Annahme gewahlt worden,
dass die Nachfrage an Parkraum (auch aufgrund der Zu- und Abgangs-
wege) fur universitare Einrichtungen innerhalb eines Clusters vorwie-
gend in diesen Bereichen stattfindet (inkl. Verdrangungsverkehr in
Wohnbereiche durch Uberlastung).
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Copyright © Landesh:

Abbildung 29: Teilbereiche und Cluster fiir die Parkraumnachfrageana-
lyse und -bedarfsprognose
(Quelle: Eigene Darstellung)

Dresden, stadtplan dresden de

Um ein moglichst vollstandiges Bild der Bestandssituation (inkl. der
Angebote im 6ffentlichen und privaten Bereich aulBerhalb der TU-
eigenen Stellplatze) zu erhalten, sind im Jahr 2018 erneut umfangrei-
che Erhebungen durch Begehung und Kartierung erfolgt. Dabei
konnte aufgrund einer Vielzahl unterstutzender Studierender ein Ge-
samtuberblick zum Parkraumangebot und zur Parkraumnachfrage
fur die Teilbereiche 1 bis 5 (ohne Weberplatz) erhalten werden.

Abbildung 30 enthalt dazu einige Kerndaten. Die Teilbereiche wurden
somit in vier Begehungszonen untergliedert, in denen vier unabhan-
gige Gruppen von Studierenden die Daten erfassten. GroBen Wert
wurde auf die Erfassung moglichst aller Flachen gelegt (inkl. Parkhau-
ser, Tiefgaragen, Hinterhofstellplatze, Garagenanlagen etc.). Die Nach-
frage wurde koordiniert am 15. November 2018 zu funf verschiede-
nen Tageszeiten an einem mittleren Werktag im Semester bei Vorle-
sungsbetrieb erfasst. Unterschieden wurde dabei nach Zuganglichkeit
(6ffentlich/privat) sowie Anlage- und Bewirtschaftungsform.
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Wo und wann wurde erhoben?

Hauptcampus und umliegende
Bewohnerbereiche (4 Gebiete)

Offentliche und Private Flachen
15. November 2018 (Nachfrage)

Zu funf verschiedenen Tageszeiten

Copynght © A.mdw.l\\.kxh Dresden <,|va» ovrm.
Was wurde erhoben?
Parkstande und Stellplatze

Angebot und realisierte Nachfrage

Nach Zuganglichkeit und
Bewirtschaftung

Einschatzung vorwiegender
Nutzergruppen

Abbildung 30: Parkraumerhebungen im Rahmen der Arbeiten zum Mo-
bilitatskonzept
(Quelle: Eigene Darstellung)

In den Teilbereichen 1 bis 5 sind im Rahmen der Angebotserfassung
erhoben wurden:

e 3.997 unbewirtschaftete Parkstande im o6ffentlichen Straf3en-
raum

e 2.348 ebenerdige Stellplatze auf privaten Grundsticken

e 1.228 Stellplatze in Parkhausern/Tiefgaragen/priv. Sammel-
bzw. Mehrzweckgaragen

e 315 bewirtschaftete Parkstande, davon 215 im Bewohnerpar-
ken (Trennungsprinzip)

e 34 Abstellmdglichkeiten fur mobilitatseingeschrankte Perso-
nen, davon 26 im 6ffentlichen StralRenraum)

In Summe existieren zum Zeitpunkt der Erhebung somit 7.922 Abstell-
moglichkeiten aul3erhalb der TU-eigenen Flachen, von denen etwa die
Halfte als unbewirtschaftete Parkstande eine starke Nutzungskonkur-
renz unterschiedlicher Nachfragegruppen aufweisen. Die hohe Anzahl
offentlicher unbewirtschafteter Parkstande fuhrt daruber hinaus
dazu, dass der Parkdruck von den TU-eigenen Stellflachen in den 6f-
fentlichen Raum hineingedrangt wird. Dieser Sachverhalt wird durch
die Erhebung der Parkraumnachfrage 2018 und der rechnerischen
Abschatzung des nutzergruppenspezifischen Parkraumbedarfes em-
pirisch belegt.

Derzeitige Parkraumnachfrage im Status quo

Zur sachgerechten Einschatzung der Parkraumsituation ist in Anleh-
nung an die Empfehlungen fur die Anlagen des Ruhenden Verkehrs
(EAR) der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen
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(FGSV) mit eingefuhrten und derzeit gultigen Stand 2005 das soge-
nannte differenzierte Verfahren aufgegriffen worden. Dieses konnte
anhand der vorhandenen lokalen Daten zur Raumstruktur (Anzahl-
und Verteilung der Aktivitatsorte und Erzeugungspotenziale) wie
Kenngrolien zum realen Verhalten der Nutzergruppen erweitert wer-
den. Dazu wurden insgesamt zehn Nachfragegruppen mit unmittelba-
rem Bezug zum Untersuchungsgebiet gebildet:

e Einwohner/-innen (ohne Studierende),

e Einwohner/-innen (Studierende)

e Beschaftigte (Universitat),

e Beschaftigte (Sonstige),

e Studierende (Universitat),

e Schuler/-innen und Auszubildende

e Besucher/-innen und Gaste (Universitat)

e Besucher/-innen und Gaste (Weitere)

e Kunden/-innen (inkl. Dienstleister/-innen und Lieferanten) der
Einrichtungen aufRerhalb der Universitat)

e Dienstleister/-innen und Lieferanten (Universitat).

Diesen Nutzergruppen wird zur Abschatzung des realen Parkraumbe-
darfes im Status quo Uber ein spezifisches Tagesziel- und quellver-
kehrsaufkommen (Personenwege/N, d) des Modal-Split-Anteils der
Pkw-Nutzung und der gruppenspezifischen Fahrzeugbesetzung ein
Tagesziel- und -quellverkehrsaufkommen zugeordnet (Pkw-Fahrten,
d). Anhand stundenfeiner spezifischer Zu- und Abflussganglinien lasst
sich im Anschluss der Parkraumbedarf Uber die 24 Tagesstunden er-
mitteln. Dieses im Grundsatz etablierte Vorgehen wird im Anschluss
mit real erhobenen Nachfragedaten und dem gemeldeten Kfz-Be-
stand abgeglichen und kalibriert. Mit Hilfe dieses Ansatzes konnte ein
prognosefahiges Parkraumbedarfsmodell fur den Analysezustand
2018 erstellt werden.

Das Ergebnis lasst sich fur die sechs Teilbereiche sowie die drei Cluster
trennen, fur den Hauptcampus (ohne Weberplatz) kalibrieren und fur
das gesamte Untersuchungsgebiet als Bedarfswert ausweisen.

Im Ergebnis sind die Tagesverlaufe des realen Parkraumbedarfs im
Status quo in Abbildung 31 dargestellt. Anhand der zur Validierung
vorliegenden Informationen zum Hauptcampus (ohne Weberplatz,
schwarze Punkte) ist eine Uberaus gute Anpassung an die reale ortli-
che Situation zu verzeichnen. Diese ist auch fur das Cluster West und
Cluster Mitte der Fall. FUr das Cluster Ost wurden, - wie bereits be-
schrieben - keine realen Nachfragedaten erhoben.

Fur das gesamte Untersuchungsgebiet lassen sich somit gruppenspe-
zifische Hochstwerte der Parkraumnachfragen ableiten (Tabelle 1).
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Studierende (Universitat)
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Abbildung 31: Modellierter nutzergruppenspezifischer Parkraumbe-
darf und reale Parkraumnachfrage 2018
(Quelle: Eigene Berechnung und Erhebung)
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Tabelle 1: Ermittelte Parkraumnachfrage im Jahr 2018 am Hauptcampus
der TU Dresden
(Quelle: Eigene Berechnung)

maximale Uhrzeit der Nachfrage um
maximalen  12:00 Uhr (Tages-
Nachfragegruppe Nachfrage .
[Pkw/h] Nachfrage  spitzenbelegung)

[hh:min] [Pkw/h]
Einwohner/-innen
(ohne Studierende) 3.977 1:00 Uhr 1.879
Einwohner/-innen (Studierende) 678 3:00 Uhr 386
Beschaftigte (Universitat) 1.338 11:00 Uhr 1,329
Beschaftigte (Sonstige) 1.650 10:00 Uhr 1.573
Studierende 475 11:00 Uhr 470
Schuler/-innen und
Auszubildende o1 11:00 Uhr >8
Bes'uche‘r/n-lnnen und Gaste 0 13:00 Uhr 316
(Universitat)
Besgcher/-lnnen und Gaste 406 21:00 Uhr 91
(Weitere)
Kunden/-innen 389 12:00 Uhr 389
D|enstle|st§r/-qugn und Liefe- 238 11:00 Uhr 236
ranten (Universitat)

Gesamt: 6.728

Dadurch dass sich nutzergruppenspezifische Abstellvorgange Uber
den Tag raumlich und zeitlich unterschiedlich Uberlagern, ergibt sich
eine maximale Parkraumnachfrage pro Nutzergruppe. Tabelle 1 weist
far diesen Wert zusatzlich die Tageszeit aus. Die hochste Spitzenbe-
lastung Uber den Tagesverlauf bei Uberlagerung der Nutzergruppen
tritt um 12:00 Uhr auf. Im Status quo ist hier mit einer Nachfrage von
6.728 Pkw/h zu rechnen. Der von den Nutzungen der Universitat ver-
ursachte Parkraumbedarf ergibt sich fur die betreffenden Nachfrage-
gruppen um 12:00 Uhr rechnerisch zu:

e Beschaftigte Universitat = 1.329,

e Studierende Universitat = 470,

e Besucher/-innen und Gaste der Universitat = 316,

e Dienstleister/-innen und Lieferanten der Universitat = 236.

Die Parkraumnachfrage von Dienstleister/-innen und Lieferanten
stellt eine wichtige GroRRe zur Sicherung der Funktionsfahigkeit der
Universitat dar. Diese Nachfrage wird aber Ublicherweise haufig auf
gesonderten Abstellflachen (Liefer- und Ladezonen) bzw. teilweise in
zweiter Reihe (bei nur kurzen Haltevorgangen) abgewickelt. Planerisch
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gilt diese GroRRe zu beachten, wird aber bei der Summierung der durch
die TU Dresden am Hauptcampus erzeugten Nachfrage nicht bertck-
sichtigt. Eine Darstellung der am Hauptcampus nutzbaren Bereiche
far Anlieferung, Entsorgung und Zuwegung/Andienung fur die Feuer-
wehr zeigt Abbildung 32. Demzufolge ergibt sich als Spitzennachfrage
(12:00 Uhr) eine durch Einrichtungen der TU Dresden verursachte
Parkmenge bei Zugrundelegung der Verkehrsmittelwahl von 2018 von
rechnerisch 2.115 Stellplatzen.

Demgegenuber steht ein derzeit nutzbares vorhandenes Stellplatzan-
gebot auf TU-eigenen Stellplatzen von 1.459 Stellplatzen (1.671 mi-
nus 212 zum Zeitpunkt der Analyse nicht nutzbare Stellplatze). Ohne
Beachtung der raumlichen Verteilung der Parkraumnachfrage und
des Angebots ware demzufolge die Deckung der Nachfrage der Be-
schaftigten und eines Teils der Besucher und Gaste mdéglich. Studie-
rende haben bei der derzeitigen Regelung (Schrankensystem) im
Grundsatz keinen Zugang zu den TU-eigenen Flachen. Demzufolge ist
davon auszugehen, dass die Parkraumnachfrage der Studierenden im
Status quo insbesondere die 6ffentlichen StraBenraume betrifft. Die
ca. 100 bewirtschafteten Parkstande im offentlichen Strallenraum
und ca. 150 offentlich zuganglichen bewirtschafteten Stellplatze
(SLUB) kénnen zum Teil weitere Besucherverkehre aufnehmen. Die
bewirtschafteten Stellplatze an der SLUB sind jedoch formal zum Ab-
decken der durch die Bibliotheksnutzung zu erwartenden Parkver-
kehre zu bertcksichtigen.

Kunftiger Parkraumbedarf bei Annahme eines Verkehrsverhal-
tens wie im Status quo

Wie sich der kunftige Bedarf an Parkraum am Hauptcampus der TU
Dresden darstellt, hangt mal3geblich von dem zu erwartenden Nutzer-
verhalten und -mengen ab. Fur den Prognosehorizont 2028+ wurden
daher bereits wesentliche Strukturdaten von der Universitatsverwal-
tung fur die Parkraumbedarfsprognose bereitgestellt. Dabei ist von
spurbaren Anstiegen der Arbeitsplatzzahlen am Hauptcampus auszu-
gehen (ca. + 30 Prozent) wobei insbesondere im unmittelbaren Kern-
bereich westlich der Bergstral3e (+ 35 Prozent) sowie im Erganzungs-
bereich Sud sudlich der Nothnitzer Stral3e (+ 45 Prozent) noch groéBere
Steigerungsraten zu erwarten sind. FUr die Studierendenzahlen ist
hingegen eher von geringen Veranderungen gegenuber der Analysesi-
tuation auszugehen. Unter der Annahme eines Verkehrsverhaltens
unter Status-quo-Bedingungen (Modal Split wie 2018) ware dem-
nach fur den Prognosezeitraum ein weiterer Anstieg des Parkraumbe-
darfes zu erwarten. Fur die einzelnen Nutzergruppen wurde dies zu
folgenden hypothetischen Bedarfswerten fuhren:

e Beschaftigte Universitat = 1.728,
e Studierende Universitat = 499,
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e Besucher/-innen und Gaste der Universitat = 411,
e Dienstleister/-innen und Lieferanten der Universitat = 236,

Demnach wirde ohne deutliche Anstrengungen zur Beeinflussung
des Verkehrsverhaltens durch Malinahmen des betrieblichen Mobili-
tatsmanagements und weiterer flankierender Malinahmen fur an-
dere Nachfragegruppen die Parkraumsituation schwierig bleiben.
Zwar zeichnen sich innerhalb der letzten Dekade auch bei den Be-
schaftigten bereits erste Tendenzen einer geringeren Autonutzung ab.
Diese Entwicklung ist jedoch kein Selbstldufer und steht daher im be-
sonderen Fokus des Mobilitatskonzepts.

Kraftfahrzeuge im Wirtschaftsverkehr (Lieferverkehr, Entsor-
gung, Rettungsfahrzeuge)

Fur die Funktionsfahigkeit des Campus als Lehr- und Forschungs-
standort ist die Zuwegung fur die Ver- und Entsorgung (Lieferverkehr,
Entsorgungsdienstleister) sowie fur den Stoérungs-, Havarie- und
Brandfall (Service- und Rettungsfahrzeuge) unbedingt sicherzustellen.
Dazu istim Rahmen des Masterplans Campusgestaltung erstmals eine
Bestandsaufnahme und Kartierung der Zufahrten, Feuerwehrandie-
nung und Anlieferung erfolgt (s. Abbildung 32). Hierbei wurde auch
die Lage und Gestaltung von Containerstandorten zur Entsorgung auf-
genommen und bewertet. Anhand dieser Bestandsaufnahme lassen
sich zum Zeitpunkt der Konzeptentwicklung Zwangspunkte und frei-
zuhaltende Bereiche (Lage und Dimension von ErschlieBungsflachen)
berlcksichtigen und somit die Andienung durch Kraftfahrzeuge des
Wirtschaftsverkehrs sicherstellen. Dies schliel3t auch die notwendigen
Stellflachen zur Anlieferung mit ein.
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Ausschnitt Legende
- Zufahrt

I Zzufahrt beschrankt
(ausschlieBlich fur Versorgung, Transport + Feuerwehr)

|| Zufahrt (Universitats- und Bedarfszufahrt + Feuerwehr)
v Zufahrt verboten
% Feuerwehrandienung
A Anlieferung
V¥ Anlieferung, Zugang
Anlieferzone
S ™ schranke

Miillbehalter

gut - idealer Standort - vorerst keine Verédnderungen notig
.
L befriedigend - Standort optimierungsbedurftig

mangelhaft - Standort mit Defiziten

Abbildung 32: Bereiche zur Anlieferung, Entsorgung und Zuwegung/An-
dienung fir die Feuerwehr
(Quelle: TU Dresden (2019), S. 58 u. 59)
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2.5 Mobilitatsverhalten der Universitatsangehdrigen
im Status quo

Die fundierte Kenntnis des Mobilitatsverhaltens der Universitatsange-
horigen (Beschaftigte und Studierende) unter Status-quo-Bedingun-
gen stellt eine wesentliche Saule zur Entwicklung eines Mobilitatskon-
zepts dar. Bereits im Jahre 2008 ist hierzu in enger Zusammenarbeit
mit der LH Dresden und der DVB betreut eine Befragung von Beschaf-
tigten im Rahmen einer Diplomarbeit durchgefihrt worden. Das Mo-
bilitatskonzept war nun der Anlass, die damals erzielten Erkenntnisse
zu aktualisieren und um eine Befragung der Studierenden zu erwei-
tern. Diese wiederholte Querschnittsbefragung erméglicht fur Be-
schaftigte die Veranderungen nach einem Zeitraum von zehn Jahren
zu quantifizieren. Fur Studierende liegen Erkenntnisse weiterer Erhe-
bungen der Vergangenheit vor, welche es erlauben die aktuellen Er-
gebnisse besser einzuordnen.

Tabelle 2 zeigt den methodischen Ansatz der Erhebungen und zent-
rale Metadaten. Die Erhebungen 2018 haben zentrale Elemente, ins-
besondere auch Fragebogen, der 2008er-Erhebung repliziert und ei-
nige methodische Details weiter optimiert. Der Rucklauf der Erhebun-
gen lagim Jahr 2008 bei 35 Prozent. 2018 betrug dieser 26 Prozent fur
die Gruppe der Beschaftigten und zwolf Prozent fur die Studierenden.
Die erreichte Stichprobe der Beschaftigtenbefragung 2008 betrug
1.525 Personen.

Es erfolgte seinerzeit keine Gewichtung, da vergleichsweise geringe
Abweichungen bezlglich der Merkmale Fakultatszugehorigkeit und
Tatigkeitsfeld vorlagen. Fur die Erhebungen im Jahre 2018 waren die
Abweichungen zu bekannten Merkmalen der Grundgesamtheit er-
neut vergleichsweise klein. Trotzdem wurde sich dazu entschieden,
die Daten nach Fakultat, Einrichtung und Geschlecht mit bekannten
Merkmalen der Grundgesamtheit zu gewichten. Dadurch konnte zu-
dem eine sehr gute Anpassung fur weitere Merkmale wie Alters- und
Tatigkeitsgruppe (Beschaftigte) bzw. Fachsemester (Studierende) er-
zielt werden.
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Tabelle 2: Methodischer Vergleich der Befragungen 2008 und 2018

Kriterium

Beschaftigte 2008

Beschiftigte und Studierende
2018

Befragungszeit-
raum

Auswahlverfahren

Grundgesamtheit

Auswahlgrundlage

Anklndigungs-
schreiben

Erinnerungsstufen

Datenschutz

Fragebogen

Befragungsform

Gesamtricklauf

StichprobengréRe

Gewichtung

01. bis 31. Juni 2008

Ansatz einer Vollerhebung

Beschaftigte ohne med. Fakultat, ohne
An-Institute (6.027 stat. Jahrbuch [JB]
2006)

E-Mail-Verzeichnis mit 4.286 frei zu-
ganglichen E-Mail-Adressen

Per E-Mail + 100 gedruckte Informati-
onsschreiben an Lehrstuhle, Prifungs-
amter, Dekanate und Dezernate

Eine Erinnerung nach 14 Tagen

Freigabe durch den Datenschutzbe-
auftragten der TUD

Entwicklung in Zusammenarbeit mit
LH Dresden und DVB
(deutsch)

Vollstandardisierte Online-Befragung
(Programmierung durch DVB, Finan-
zierung LH Dresden und DVB) und tlw.
schriftl. Fragebogen

35 Prozent

1.525 Personen (inkl. 89 schriftlicher
Fragebogen, ausgefullt v. a. von Ser-
vice- / Dienstleistungspersonal)

Keine Gewichtung,

(Vergleichsweise geringe Abweichungen
zu Fakultdts-zugehdrigkeit und Tétig-
keitsfeld)

23. Oktober bis 22. November
2018

Ansatz einer Vollerhebung

Beschaftigte ohne med. Fakultat,

ohne An-Institute (6.802, |B 2017),
Direktstudierende ohne med. Fa-
kultat (25.427, |B 2017)

Offizielles E-Mail-Verzeichnis der
Uni (Beschaftigten- und Studieren-
denverteiler)

Per E-Mail

Eine Erinnerung nach 14 Tagen

Freigabe durch den Datenschutz-
beauftragten der TUD

Weitgehende Replikation des
2008er-Fragbogens plus einige Zu-
satzmodule (deutsch und englisch)

Vollstandardisierte Online-Befra-
gung

(Programmierung an Professur
IVST)

26 Prozent Beschaftigte
12 Prozent Studierende

2.007 Beschéftigte bzw.

1.754 Vergleichsgesamtheit (o.
SHK)

3.097 Studierende

Gewichtung nach Fakultatszugeho-
rigkeit und Geschlecht (Vergleichs-
weise geringe Abweichungen zu be-
kannten Merkmalen der GG)

Beschaftigte 2008 und 2018

Abbildung 33 zeigt einen Vergleich der Soziodemografie der Beschaf-
tigten beider Befragungswellen. Interessanterweise unterscheiden
sich die Alters- und Geschlechtsstruktur nur marginal. Der Grol3teil
der Beschaftigten sind junge Erwachsene: Knapp die Halfte aller Per-
sonen sind unter 35 Jahre. Demgegenuber ist nur jede zehnte Person
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Uber 54 Jahre alt. Es sind etwas mehr Manner als Frauen an der TU
Dresden beschaftigt. Die Altersstruktur der Beschaftigten unterschei-
det sich dabei nach Tatigkeitsbereichen. Beschaftigte der Verwaltung
und technischen Dienste sind tendenziell alter als das wissenschaftli-
che Personal (ohne Professorinnen und Professoren).

2008 2018
(n=1.525 Personen) (n=1.754 Personen)

0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 500 9

unter 24 Jahre

25-34jahre

35-44 Jahre

45-54 Jahre

55-64 Jahre

0,7| 65 und dlter

m Manner u Manner

Frauen Frauen

56,0%

Divers Divers

Abbildung 33: Soziodemografische Merkmale der Beschéftigtenbefra-
gung 2008 (links) und 2018 (rechts) im Vergleich

(Datenquellen: Wittwer, R.; Hubrich, S.; Gerike, R. (2019): Mobilitatsbefra-
gung Beschaftigte TU Dresden 2018. IVST, Version: 1, Dataset; Bauer, S.
(2009): Mobilitdtsbefragung Mitarbeiter TU Dresden 2008. Version: 1, Diplo-
marbeit, Dataset.)

Das Verkehrsverhalten auf dem Weg zum Arbeits- bzw. Studienplatz
druckt sich Ublicher Weise durch den Modal Split als KenngroRe der
Verkehrsmittelwahl aus. Abbildung 34 beinhaltet dazu den Vergleich
der Werte aus der Befragung des Jahres 2008 (Campus Sudvorstadt)
mit denen der Erhebung 2018 (Campus Sudvorstadt und alle Stand-
orte). Zur Einordnung ist zudem der gesamtstadtische Modal Split der
Erhebungsreihe ,Mobilitat in Stadten - SrV” fir den Durchgang 2013
und 2018 ausgewiesen (Wege zur Arbeit im Binnenverkehr, d. h. Quel-
len und Ziele befinden sich innerhalb des Stadtgebietes von Dresden).
Hierbei wird zunachst ersichtlich, dass die Beschaftigten der TU Dres-
den gegenuber den gesamtstadtischen Werten (2013 und 2018) be-
reits im Jahr 2008 deutlich starker auf den Umweltverbund (OV, Rad
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und Ful3) ausgerichtet waren. Wahrend im Binnenverkehr in Dresden
insgesamt im Jahr 2013 der motorisierte Individualverkehr noch bei
44 Prozent aller Wege zur Arbeit genutzt wurde, lag dieser Wert fur die
Beschaftigten der TU Dresden mit Arbeitsstandort Dresden Sud-
vorstadt 2008 bereits bei 35 Prozentpunkten. Die Befragung 2018
ergab hier eine weitere Reduzierung der Autonutzung. Innerhalb von
zehn Jahren wurde eine Verminderung des Anteils auf 29 Prozent-
punkte erreicht, was relativ gesehen einer Verringerung der Nutzung
individualmotorisierter Verkehrsmittel um 17 Prozent fir Beschaftigte
der TU Dresden entspricht. Die Beschaftigten am Hauptcampus der
TU Dresden nutzten 2018 demnach bei vier von zehn Wegen das Fahr-
rad und bei etwa einem Viertel aller Arbeitswege den 6ffentlichen Ver-
kehr. Der FuRBverkehr spielt bei der Verkehrsmittelwahl zur Arbeit fur
Beschaftigte hier eine eher untergeordnete Rolle (6 Prozent). Demge-
genuber ist auch eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
bei Wegen zur Arbeit (Binnenverkehr) der Dresdnerinnen und Dresd-
ner insgesamt, in einer Gré3enordnung von 44 Prozent auf 40 Prozent
im Zeitraum von 2013 bis 2018 zu sehen. Dies entspricht einer relati-
ven Verminderung der Nutzung individualmotorisierter Verkehrsmit-
tel innerhalb von funf Jahren um 9 Prozent. Somit kann fur die Ver-
kehrsmittelwahl eine bereits erwunschte Entwicklung hin zur Nutzung
von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes flir Beschaftigte konsta-
tiert werden.

Modal Split der Beschaftigten an der TU Dresden
2008/2018 im Vergleich zur Dresdner Bevolkerung 2013/2018

100%
8% | 6% 5%
o0% S N e 12% N 159

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Campus Campus Alle Standorte '18  Srv 2013 (Dresden, SrV 2018 (Dresden,
Stidvorstadt® '08 Stidvorstadt® '18 (n=1.645) Figene Arbeit, Figene Arbeit,
(n=1.272) (n=1.187) Binnenverkehr) Binnenverkehr)
(n=1.106) (n=1.078)

* inkl. Weberplatz

Abbildung 34: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten 2018 zur Arbeit
und Vergleich zu gesamtstadtischen Werten (SrV 2013 und 2018)
(Datenquellen: Wittwer et al. (2019), Bauer (2009) und Mobilitat in Stadten
SrV 2013, SrV 2018)
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Abbildung 35 differenziert die Verkehrsmittelwahl weiter nach Tatig-
keitsbereichen der Beschaftigten. Hierbei wird eine interessante
Grundtendenz erkennbar. Das wissenschaftliche Personal setzt deut-
lich haufiger auf den Umweltverbund, als dies fur Mitarbeitende der
Verwaltung oder anderer (technischer) Einrichtungen der Fall ist. Den
geringsten Autoanteil am Modal Split hatten sowohl 2009 als auch
2018 Beschaftigte der Naturwissenschaften. Hier wird 2018 nur noch
far jeden funften Weg der motorisierte Individualverkehr genutzt und
esist zudem die deutlichste Reduktion gegentber 2008 (zehn Prozent-
punkte) zu verzeichnen.

Beschaftigte der Verwaltung hingegen haben zwar ihre Autonutzung
ebenso reduziert, jedoch wird fur immer noch 42 Prozent aller Arbeits-
wege das Auto gewahlt. FUr diese Gruppe ist zudem eine besonders
geringe Nutzung des Fahrrades zu sehen. Offensichtlich ist das 2012
eingeflihrte Jobticket besonders fiir diese Gruppe interessant. Der OV
wird immerhin fur mehr als ein Drittel aller Arbeitswege der Verwal-
tungsbeschaftigten genutzt. Ursachen fur diese Grundtendenz liegen
in der Soziodemografie und der Lebenssituation. Mitarbeitende der
Verwaltung und anderer (technischer) Einrichtungen sind im Mittel
deutlich alter als das wissenschaftliche Personal, haben haufiger Kin-
der im Haushalt und wohnen interessanter Weise tendenziell weiter
vom Arbeitsplatz entfernt.

(Haupt-/Nebenberuf, ohne med. Fakultdt, ohne SHK, Campus Sudvorstadt inkl. Weberplatz)

Naturwissenschaften

Sozialwissenschaften

Ingenieurwissenschaften

Verwaltung und
andere Einrichtungen

Modal Split Beschaftigte, Wissenschaftsbereiche
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Abbildung 35: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert nach Wissenschaftsbereichen
(Datenquellen: Wittwer et al. (2019), und Bauer (2009))
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Abbildung 36 zeigt die Verkehrsmittelwahl zur Arbeit der Beschaftig-
ten im Befragungsjahr 2018 differenziert nach Alter. Hierbei ist eine
interessante Entwicklung zu konstatieren: Mit steigendem Alter
nimmt die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs rapide zu.
Wahrend die Beschaftigten unter 30 Jahren nur bei jedem achten Weg
das Auto nutzen, betragt dieser Wert bei den 55 bis 59-jahrigen Per-
sonen deutlich Uber 50 Prozent. Genau umgekehrt zeigt sich in der
Tendenz die Radnutzung: Wahrend die 25 bis 29-jahrigen Personen
mehr als jeden zweiten Weg zur Arbeit mit dem Rad absolvieren be-
tragt dieser Anteil bei den 55 bis 59-jahrgigen Personen nur knapp ein
Viertel aller Wege.

Wenn uberhaupt nur vorsichtig interpretiert werden sollten aufgrund
der geringen Fallzahlen die jungste Altersgruppe (20-24 Jahre, n = 35)
und alteste Altersgruppe (60-64 Jahre, n = 69). Auf die Darstellung der
unter 20-Jahrigen und Uber 64-Jahrigen wurde aus statistischen Grin-
den in ganz Abbildung 36 verzichtet.

Modal Split am Stichtag nach Altersklassen zum Arbeitsplatz
Standort Campus-Siidvorstadt* 2018

100% -
80% - 36% N 38%
70% -

60% -
50% -
40%
30%

20%

20-24 25-29 3034 3539 4044 4549 5054 5559 60-64
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre

* inkl. Weberplatz MzuFuBR ®Rad mOV mMIV (2018:n=1.171)

Abbildung 36: Verkehrsmittelwahl der Beschéaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert nach Alter
(Datenquellen: Wittwer et al. (2019))
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Die Distanzabhangigkeit bei der Verkehrsmittelwahl zeigt sich ebenso
eindrucksvoll bei der Differenzierung der Arbeitswege nach Entfer-
nungsklassen. Abbildung 37 zeigt hierzu den Vergleich zwischen den
Befragungen 2008 und 2018. Es wird ersichtlich, dass insbesondere
Wege im Entfernungsbereich ab zehn bis 25 Kilometer sehr MIV-affin
sind. Insbesondere bei Personen, die im suburbanen Raum (haufig bei
15 bis 20 Kilometer Arbeitsweg) im Speckgurtel Dresdens leben, ist
eine sehr hohe Autonutzung zu verzeichnen. Das Fahrrad spielt insbe-
sondere bis zu einer Entfernung von zehn Kilometer seine Starken
aus. FulBwegeanteile sind nur bei Arbeitswegen bis 2,5 Kilometer in
nennenswerter Grol3enordnung vorhanden.

2008 2018

36%
11% ° - 45%
24% 2% 0%
27% 0%

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

30% -f

>0-2,5km

* inkl. Weberplatz

Modal Split am Stichtag nach Entfernungsklassen zum Standort Campus-Siidvorstadt*

2008 2018 2008 2018 2008 2018 2008 2018 2008 2018 2008 2018 2008 2018

26%

=7 29% 50%
20% 38% B | 0 40%

10% 6 : 11%

% 2% |50, | 4%

>2,5-5,0 km >5,0-7,5km >7,5-10,0 km >10-15 km >15-20 km >20-25 km uber 25 km

MIV ov Rad W zu FuR (2008:n=1.267,2018:n=1.187)

Abbildung 37: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert nach Entfernungsklassen
(Datenquellen: Wittwer et al. (2019) und Bauer (2009))

Abbildung 38 zeigt die Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten zur Ar-
beit in der Erhebung des Jahres 2018 differenziert nach Ankunftszeit
am Arbeitsplatz. Besonders eindrucksvoll zeigt sich dabei die Wahl des
Verkehrsmittels mit zunehmender Tageszeit. Wahrend Personen, die
sehr frih den Arbeitsstandort ansteuern (zwischen finf und sechs
Uhr), in mehr als Zweidrittel aller Falle den MIV wahlen, betragt der
Anteil individuell motorisierter Verkehrsmittel bei Ankunft nach 9:00
Uhr nur noch 8 Prozent. Mit anderen Worten: Aufgrund der durchaus
angespannten Parkraumsituation am Hauptcampus insbesondere
nach 9:00 Uhr sind diejenigen Beschaftigten, die mit dem Pkw ihren
Arbeitsplatz erreichen wollen oder mussen, i. d. R. relativ zeitig am
Hauptcampus. Beschaftigte, welche erst nach 9:00 Uhr zum Arbeits-
platz fahren, nutzen zumeist Verkehrsmittel des Umweltverbundes
und vor allem das Fahrrad. ZahlenmaRig mit Abstand die meisten Be-
schaftigten kommen dabei zwischen 7:00 Uhr und 9:00 Uhr am Ar-
beitsplatz an. Die absoluten Ankunfte sind im unteren Teil der Abbil-
dung 38 durch die angegebenen Fallzahlen ablesbar.
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Modal Split am Stichtag nach Ankunftszeitam Arbeitsplatz
(Standort Campus-Siidvorstadt*) 2018
100%
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Abbildung 38: Verkehrsmittelwahl der Beschéaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert nach Ankunftszeit
(Datenquellen: Wittwer et al. (2019))

Abbildung 39 zeigt, dass die bereits recht umweltverbundorientierte
Verkehrsmittelnutzungsstruktur nicht nur ein Stichtagsphanomen ist.
Die Autonutzung variiert Uber das Jahr insgesamt nur geringfugig.
Wahrend am Stichtag im Herbst 29 Prozent das Auto auf dem Arbeits-
weg nutzten, waren es im Sommer 23 Prozent und im Winter 27 Pro-
zent. Die grof3te jahreszeitliche Schwankung zeigt der Radverkehr.
Wahrend im Sommer mehr als die Halfte der Beschaftigten angab Ub-
licherweise das Fahrrad zur Arbeit zu nutzen, betrug dieser Wert im
Winter nur 25 Prozent. Verlagert wird im Winter dabei insbesondere
auf den OPNV, dessen Anteil gegentuber den Sommermonaten von 18
auf 30 Prozentpunkte ansteigt.
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Modal Split Beschaftigte ‘18, Saisonale Einschatzung
(Haupt-/Nebenberuf, ohne med. Fakultat, ohne SHK, Campus
Stidvorstadt inkl. Weberplatz)

Ublicherweise Ublicherweise
im Sommer (n = 1.257) am Stichtag (n = 1.187) im Winter(n = 1.255)
H MV m ov Rad M zuFuR

Abbildung 39: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert nach Jahreszeiten
(Datenquellen: Wittwer et al. (2019))

Studierende

Die gunstige Situation der koordinierten Mobilitatsbefragungen im
Jahr 2018 erlaubte es, neben den Beschaftigten auch aktuelle Infor-
mationen zum Mobilitdtsverhalten der Studierenden unter Verwen-
dung eines vergleichbaren Fragebogens zu gewinnen.

Abbildung 40 (links) zeigt den stichtagsbezogenen Modal Split der Stu-
dierenden und dazu den Vergleich zur Ublichen Nutzung im Sommer
und im Winter im Jahr 2018. Dabei ist zu sehen, dass der motorisierte
Individualverkehr nur einen aul3erst geringen Anteil am Modal Split
ausmacht. Das Ruckgrat fur die Studierenden stellt der OPNV dar. Die-
ser wird von Studierenden fur zwei Drittel aller Uni-Wege am Stichtag
(Herbst) sowie Ublicherweise im Winter genutzt. Wahrend das Fahrrad
im Sommer durchaus eine grél3ere Relevanz besitzt (knapp vier von
zehn Wegen sind Radwege), wird nur ein kleinerer Teil aller Uni-Wege
im Winter mit dem Rad zuruckgelegt. Weiterhin ist interessant, dass
es einen kleinen aber durchaus nennenswerten Anteil an FuBwegen
zur Uni im Modal Split gibt. Dies ist sicherlich auch damit zu begrun-
den, dass Studierende etwas naher am Hauptcampus wohnen und die
Wege daher insgesamt etwas kurzer sind.

Zur Einordnung des 2018 erhobenen Modal Splits existieren noch drei
weitere Studien. Zum einen ist im Jahre 2011 im Rahmen einer Studie-
rendenbefragung im Zuge eines Parkraumgutachtens fiur die TU Dres-
den von IVAS ein MIV-Anteil flr Studierende (im Januar) von sieben
Prozent ermittelt worden. DarUber hinaus ist in einer studentischen
Arbeit im Jahre 2013/2014 eine groBangelegte Befragung erfolgt, bei
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der die MIV-Nutzung fur den Wegezweck ,Uni" bei vier Prozent lag
(Neumann (2015), S. 63).

Dementsprechend stutzen die unterschiedlichen Erhebungen die
These, dass unter aktuellen Bedingungen Studierende fast ausschliel3-
lich im Umweltverbund unterwegs sind.

Modal Split Studierende "18, Saisonale Einschatzung
(Dirék['&ludémen, ohne med. Fakultat, Campus Shdvorstadt inkl.

Weberplatz)
Studentenbefragung IVAS
4% 3% 4% Januar 2011
10%,
Fulbmeps (Y
Ry arkehr [ ™
< v
Ublicherweise Ublicherweise ﬂq:_f:l:'
=z v Stikhtagin = 2.371) irm Winter(n = 2.82%) 7
im Sommer (n=2.852) am tichiag in er(n Quelle: VAS 2013
| Y m oV W Rad W o Full

Abbildung 40: Verkehrsmittelwahl der Studierenden 2018 zur Uni und
Ergebnisse einer dhnlich gelagerten Befragung des Jahres 2011
(Datenquellen: Wittwer et al. (2019), IVAS (2013), Erhebungszeitpunkt Jan.
2011)

Folgende Erklarungen aus den Befragungen sind neben der vermut-
lich deutlich unterschiedlichen Wahrnehmung/Einstellung zu Ver-
kehrsmitteln und der tatsachlich anderen 6konomischen Situation der
Studierenden gegenuber Beschaftigten in folgenden Aspekten zu fin-
den:

e 63 Prozent der Studierenden wohnen in einem Entfernungsbe-
reich von maximal funf Kilometer (Beschaftige 43 Prozent),

e ca. zwei Drittel der Studierenden haben keinen Pkw fur den
Weg zur Universitat zur Verfugung (Beschaftigte 38 Prozent bei
Wegen zum Arbeitsplatz) und

e Studierende haben in der Regel einen uneingeschrankten Zu-
gang zum OPNV (Semesterticket).

Die Einschatzungen kénnen durch die Ergebnisse von deutschland-
weiten Befragungen des Centrums fur Hochschulentwicklung unter-
mauert werden (Berghoff & Hachmeister 2018). Im Rahmen der Be-
fragungen sind im Jahr 2003 (n = 1.362) und 2018 (n = 619) Studie-
rende in Dresden in Bezug auf die benutzten Verkehrsmittel zum
Hochschulstandort befragt worden. Die Art der Abfrage entspricht da-
bei zwar nicht den bei Mobilitatsbefragungen Ublichen Konventionen
zur Bildung eines Modal Splits, gibt jedoch trotzdem sehr interessante
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AufschlUsse zur Veranderungsgeschwindigkeit des Mobilitatsverhal-
tens Studierender innerhalb eines Zeitraums von 15 Jahren. Wahrend
2003 noch 24,3 Prozent der Dresdner Studierenden angab auf dem
Weg zum Hochschulstandort durchaus auch das Auto/Motorrad zu
nutzen, betragt dieser Wert 2018 nur noch 7,6 Prozent. Dies entspricht
einem relativen Ruckgang der Autonutzung um 69 Prozent, was die
deutliche Verschiebung der Verkehrsmittelanteile eindrucksvoll un-
terstreicht (vgl. Berghoff & Hachmeister 2018, S. 19).

Zusammen mit den weiteren Erkenntnissen lasst dies den Schluss zu,
dass der Pkw fur das Mobilitatsverhalten der heutigen Studierenden
faktisch (bezogen auf den Nutzungsanteil) keine Rolle mehr spielt.
Nichtsdestotrotz darf nicht aul3er Augen gelassen werden, dass durch
die groBe Zahl an Studierenden selbst ein niedriger einstelliger Pro-
zentanteil bereits eine spurbare Parkraumnachfrage generiert (2018:
ca. 475 Parkvorgange am Tag durch Studierende).

2.6 Bewertung der Situation und Zwischenfazit

Die Analyse der verkehrlichen Gesamtsituation, der mobilitatsrelevan-
ten Rahmenbedingungen und der Entwicklung des realen Mobilitats-
verhaltens von Universitatsangehorigen lassen eine Bewertung der
Status-quo-Situation zur Erreichbarkeit des Hauptcampus der TU
Dresden zu. Grundsatzlich ist festzuhalten, dass der Hauptcampus
der TU Dresden vielfaltige Mobilitatsbedurfnisse zu befriedigen hat.

Als eine der groldten verkehrserzeugenden Institutionen steht die TU
Dresden in besonderer Verantwortung hinsichtlich der Abwicklung
der Verkehrsvorgange. Dies lasst sich damit begrunden, dass die Un-
terbringung des sogenannten ruhenden Verkehrs nach dem Verursa-
cherprinzip geregelt ist und fur Neubauten bzw. mal3gebliche Umbau-
ten die Herstellungspflicht fur Stellplatze fur Pkw und Fahrrader in den
Bauordnungen der Lander bzw. der ortlichen Stellplatzsatzungen ge-
regelt ist. In Dresden wird die Herstellungspflicht in der aktualisierten
Stellplatz-, Garagen- und Fahrradsatzung (StGaFaS) vom 29. Juni 2018
ausgefuhrt. Die Satzung erdffnet auch die Moglichkeit, bei zusammen-
hangenden Nutzungsbereichen von Universitaten eine Stellplatzkon-
zeption zu erstellen, die den Stellplatzbedarf mehrerer baulicher An-
lagen fur ein abgegrenztes Gebiet zusammenfasst (vgl. StGaFAS
(2018), Anlage 1, S. 5).

Zur Erstellung einer Stellplatzkonzeption, z. B. im Rahmen eines Mo-
bilitatskonzepts, sind die lokalen Anforderungen und das reale Verhal-
ten in die Uberlegungen einzubeziehen und fuhren zu einer Verstan-
digung auf einen sogenannten ,Qualifizierten Parkraumbedarf”. Die-
ser stellt eine GroR3e dar, welche durch die Einigung auf grundlegende
Ziele und Entwicklungspfade den notwendigen individualmotorisier-
ten Zielverkehr abzudecken vermag. Hierbei ist zu beachten, dass
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nicht alle Nutzergruppen gleichermalen bei der Berechnung des qua-
lifizierten Bedarfes bertcksichtigt werden mussen. Ist es aufgrund der
universitaren Zielstellungen zumutbar, dass Nutzergruppen vollstan-
dig oder zumindest teilweise den Umweltverbund nutzen und
dadurch die Erreichbarkeit der universitaren Anlagen sichergestellt
ist, kbnnen durch geeignete Strategien und Handlungskonzepte Ver-
kehre vom Kfz auf andere Verkehrsmittel verlagert werden und
dadurch eine Verminderung des zu erwartenden Stellplatzbedarfes
einhergehen. Da die Wirksamkeit der Handlungskonzepte im Vorfeld
der Realisierung von Kern- und SchlusselmalBnahmen nur mittelbar
und teilweise Uber Analogieschlisse (z. B. bereits realisierter Mal3nah-
men an anderen Einrichtungen/Standorten) abschatzbar ist, sollte bei
der Entwicklung von Mobilitatskonzepten stufenweise vorgegangen
werden. Diese Erfolgsfaktoren werden komplettiert durch ein Be-
wusstsein der Universitatsleitung eine aktive Rolle bei der Entwicklung
von MalBBnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements einzu-
nehmen, da unterschiedliche Interessen aufeinanderstol3en, die sach-
bezogen untereinander und gegeneinander abzuwdagen sind. Die
nach Ansicht der Autoren wesentlichen Erfolgsfaktoren fur die Ent-
wicklung eines Mobilitatskonzepts sind in Abbildung 41 zusammenge-
fasst.

Problembewusstsein und Verantwortung
(TU Dresden als einer der grof3ten
Verkehrserzeuger der Stadt)

Verursacherprinzip = Wer Verkehr erzeugt, muss
sich auch um die vernunftige Abwicklung der
Verkehrsvorgange kimmern.”

Einigung auf grundlegende Ziele und

Wo etwas

Entwicklungspfade verkehrt steht
Gemeinsames Verstandnis zu Strategien und
Kern-/SchliisselmaRnahmen entsteht Verkehr.

Vorbildfunktion in Bezug auf Nachhaltige
Mobilitat im Freistaat Sachsen

Stufenweise MaRnahmenkonzeption

Erfolgsfaktor aktive Rolle des Rektorats ,Mobilitat
muss Chefsache sein”

Abbildung 41: Erfolgsfaktoren fiir die Entwicklung eines Mobilitatskon-

zepts fir die TU Dresden
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Von der Vision zu den Zielen - Wo sieht sich
die TU Dresden zum 200-jahrigen Jubilaum
und daruber hinaus?

3 Zielkonzeption fiur den Hauptcampus

3.1 Die Vision fur den Hauptcampus

Klare Vorstellungen Uber eine kunftige Situation zu zeichnen, ist eine
anspruchsvolle und in Teilen auch ambivalente Aufgabe. Das gemein-
same Bekennen zu einer Vision beziehungsweise einer langfristigen
Leitlinie ist nach Ansicht der Autoren ein wesentlicher Erfolgsfaktor,
welcher es ermdglicht lokal wirksame Ziele in einer Konzeption zur
kunftigen nachhaltigen Mobilitat am Hauptcampus der TU Dresden zu
erarbeiten. Grundsatzlich besteht die Zielkonzeption fur den Haupt-
campus somit darin, ausgehend von einer gemeinsamen Vision mit
zunehmendem Konkretisierungsgrad Einzelziele zu formulieren. Das
Erreichen der Ziele sollten dann maglichst durch einen oder mehrere
Zielindikatoren messbar gemacht werden. Die Formulierung eines
moglichst quantitativ fassbaren Anspruchsniveaus ist so dann fur eine
Operationalisierung einer Zielkonzeption sinnvoll und notwendig (vgl.
Abbildung 42).

ﬂ
Ziele

Abbildung 42: Grundsatzliches Vorgehen zur Erarbeitung der Zielkon-
zeption fiir den Hauptcampus
(Quelle: Eigene Darstellung)

Als Ergebnis einer Vielzahl an Diskussionen der am Mobilitatskonzept
involvierten Akteure ist sich auf eine gemeinsame Mobilitatsvision
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2028+ verstandigt worden, welche bereits zentrale Aspekte wie Auf-
enthalt, Qualitat, Nachhaltigkeit, Innovation, Erreichbarkeit und Le-
bendigkeit in einer Leitlinie zu vereinen versucht.

Unsere Mobilitatsvision 2028+

Erreichbarkeit
&

Lebendigkeit

.Sehr gut erreichbarer,
lebendiger, nachhaltiger und i

innovativer TU-Campus mit Innovation
hoher Aufenthaltsqualitat”

Aufenthait
&

Qualitat

Abbildung 43: Mobilitétsvision 2028+ fiir den Hauptcampus
(Quelle: Eigene Darstellung)

Unsere gemeinsame Mobilitatsvision ist Richtschnur und Leitplanke
zugleich, anhand derer die Einzelziele zur nachhaltigen Mobilitatsent-
wicklung auszurichten sind. Der Prozess der Zielfindung war dabei ite-
rativ und versucht zunachst aus fachlicher Sicht wesentliche Aspekte
zu benennen, aber auch aus Sicht der vielfaltigen Akteure die zu be-
achtenden Wirkungsbereiche mdglichst vollstandig zu berutcksichti-
gen.

3.2 Neun Ziele zur nachhaltigen
Mobilitatsentwicklung am Hauptcampus

Fur die Beeinflussung der kunftigen Entwicklung zur Mobilitdat am
Hauptcampus sind insgesamt neun Einzelziele formuliert worden. Die
Ziele stehen zunachst gleichrangig nebeneinander und beinhalten da-
her zunachst noch keine Aussage zur Rang- und Reihenfolge. Diese
wurden zusammen mit der Mobilitatsvision entwickelt und intensiv
diskutiert.

Die Ziele fur das Mobilitatskonzept sind (vgl. Abbildung 44) dabei: (1)
ein langfristig vertragliches Pkw-Zielaufkommen durch Universi-
tatsangehorige zu erreichen. Dabei sind als Zielgruppe die Studieren-
den und Beschaftigen angesprochen, die durch die Nutzung des Pkws
bei Wegen zum Hauptcampus eine erhebliche Flacheninanspruch-
nahme verursachen und derzeit sowohl auf den TU-eigenen Flachen
als auch im 6ffentlichen StralBenraum Uber eine lange Zeit Abstellfla-
chen belegen.
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(2) Attraktive Bedingungen fir ,,Aktive Mobilitat” stellen ein weite-
res Ziel dar, welches die Intention verfolgt Bedingungen zu schaffen,
um moglichst viele Zielgruppen gleichzeitig anzusprechen (inkl. Besu-
cher und Gaste der Universitat), die aktivund damit auch mit Hilfe kor-
perlicher Bewegung, entweder mit dem Fahrrad oder zu Ful3, den
Campus erreichen kénnen.

Die Verkehrsmittelwahl ist bei haufig wiederkehrenden Wegen grund-
satzlich auch rational begrindbar. Daher wird als weiteres Ziel ver-
folgt, (3) kostenattraktive Verkehrsmittelalternativen zur Pkw-
Nutzung zu ermdglichen. Dieses Ziel hat wiederum eine breite Ziel-
gruppe aus Universitatsangehorigen und Besucher/-innen/Gasten der
Universitat im Fokus und bezieht sich auf alle im Umweltverbund
wahlbaren Verkehrsmittel.

Da bestimmte Personen, entweder aufgrund ungunstiger Wohn-
standort-Arbeitsplatz-Relation oder aufgrund kérperlicher Einschran-
kung bzw. anderer objektiver Zwange, auch weiterhin auf die Nutzung
eines Pkws angewiesen sein werden, ist ein (4) Vorhalten angemes-
sener Parkraumangebote fir Pkws auf absehbare Zeit weiterhin
notwendig. Diese Parkraumangebote sollten moglichst auf TU-
eigenen Flachen liegen. Diese Flachen stehen damit in unmittelbarer
Konkurrenz zu anderen Nutzungen zur Campusentwicklung und ha-
ben Einfluss auf die Gestaltungsspielrdaume des Hauptcampus. Aus
diesem Grund ist die Frage der Angemessenheit im Prozess der Ent-
wicklung des Mobilitatskonzepts von zentraler Bedeutung.

Aufgrund der Tatsache, dass motorisierter Kfz-Verkehr fur einen be-
trachtlichen Teil lokaler Emissionen verantwortlich ist, - insbesondere
Larm-, Klimagase und Schadstoffe - besteht ein weiteres Ziel am
Hauptcampus darin, moglichst (5) niedrige verkehrsbedingte Emis-
sionen zu verursachen. Damit kann und muss auch der Verkehr sei-
nen Beitrag zu einer nachhaltigen weitgehend klimaneutralen Univer-
sitat leisten.

Neben dem Preis als ein Kriterium der Verkehrsmittelwahl stellen
auch die zeitliche sowie raumliche Bedienung und ErschlieBung we-
sentliche Kriterien zur Erreichbarkeit des Hauptcampus dar. Daher ist
als weiteres Ziel die (6) konkurrenzfahige Erreichbarkeit der TU-
Standorte am Hauptcampus durch den Umweltverbund formu-
liert worden. Dadurch soll eine verkehrsmittelspezifische Attraktivitat
geschaffen werden, welche es wahlfreien Verkehrsteilnehmenden er-
moglicht, sich auch rational fir den Umweltverbund als Verkehrsmit-
telalternative zum Kfz zu entscheiden.

Ein weiterer wesentlicher Aspekt stellt die in der Vergangenheit nicht
unerhebliche Verdrangung von Parksuchverkehren in die benachbar-
ten Wohnbereiche dar. Da die TU-eigenen Flachen nicht in ausreichen-
dem Mal3e fur die Parkraumnachfrage genutzt werden konnten, stellt
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sich ein Grol3teil der Zielverkehre in den o6ffentlichen Stralienraum
und teilweise in die anliegenden Wohngebiete. Daher ist aus
Grundsatzen der VerhaltnismaRigkeit das Ziel der (7) Vermeidung ne-
gativer Belastungen fir Bewohner anliegender Wohnbereiche
formuliert worden.

Die TU Dresden ist als eine der deutschen Exzellenzuniversitaten in
vielen Bereichen eine der fihrenden Institutionen zum Bereich Inno-
vation. Dies sollte sich auch beim Thema Mobilitat widerspiegeln, wes-
halb das klare Ziel formuliert wurde, eine (8) Vorbildwirkung durch
innovative Mobilitdtslésungen auszustrahlen. Durch die fachliche
Unterstutzung der Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List”
bei konzeptionellen Entwicklungen der Handlungsstrategien kann die-
ses Ziel aus erster Hand angegangen werden.

Das neunte Ziel adressiert konkret die Arbeitssituation und das Wohl-
befinden der Universitatsangehdrigen, die tagtaglich motiviert und
engagiert an ihrem Studien- bzw. Arbeitsplatz tatig sind. Wichtig ist
dabei, dass die Universitat ihrer Verantwortung gerecht wird, auf (9)
zufriedene und gesunde Universitatsangehoérige mit hoher Iden-
tifikation mit der TU Dresden blicken zu kénnen, die mit Spal3 und
Freude ihre jeweiligen Aufgaben an der Universitat angehen. Mobilitat
ist dabei ein wichtiger Erfolgsfaktor weshalb dieses Ziel gleichberech-
tigt mit den Ubrigen Zielen konsequent verfolgt wird.

Die Ziele sind in Abbildung 44 Ubersichtlich illustriert zusammenge-
fasst.

Langfristig vertragliches Pkw-Zielverkehrsaufkommen durch Universitatsangehorige W

Attraktive Bedingungen fir ,Aktive Mobilitat” (Zu-FuB-Gehen und Radfahren)

Kostenattraktive Verkehrsmittelalternativen zum Pkw

Vorhalten angemessener Parkraumangebote Besucher/Gaste sowie auf Pkw angewiesene Universitatsangehorige
Niedrige verkehrsbedingte Emissionen

Konkurrenzfiahige Erreichbarkeit der TU-Standorte am Hauptcampus durch Umweltverbund

Vermeidung negativer Belastungen fir Bewohner anliegender Wohnbereiche

Vorbildwirkung durch innovative Mobilitatslosungen (Exzellent auch in Bezug auf Mobilitat)

NGE L\ Zufriedene und gesunde Universititsangehérige mit hoher Identifikation mit der TU Dresden

DRESDEN

Abbildung 44: Ziele des Mobilitdtskonzepts
(Quelle: Eigene Darstellung)
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3.3 Zielindikatoren und Anspruchsniveaus

Eine sachgerechte Zielkonzeption erfordert die Diskussion von Zielin-
dikatoren und Anspruchsniveaus. Zielindikatoren sollen mdoglichst
messbar sein und in einem kontinuierlichen Monitoring-Prozess zur
Erfolgskontrolle angewandt werden. Zum Zeitpunkt der Erstellung der
Broschure sind diese bereits systematisch gesammelt und den Einzel-
zielen zugeordnet. Zu jedem Indikator sind bereits erste Ideen zu den
Anspruchsniveaus entwickelt worden. Diese sind im Anschluss ent-
sprechend durch die bei der Beteiligung agierenden Akteure abzu-
stimmen.

Ein wesentlicher Indika-
tor stellt der anzustre-
bende Modal Split dar,

S Verkehrsmittelwahl
der das Mobilitatsver-
halten von Universitats- heute und morgen.
angehorlgen auszudra- Die Verkehrsmittelwahl am Hauptcampus istim
cken vermag. Zusam- Vergleich zu anderen Universiaten bereits
men mit der Gesamt- vergleichsweise vorbildlich.
zahl an Fahrten bzw. Um Gestaltungspielraume fiir Ideen des
Wegen zum Hauptcam- Masterplan Campusgestaltung zu erlangen, ist

jedoch ein nochmals geringerer Anteil an Pkw-

pus, die sich u.a. auch Fahrten zum Hauptcampus anzustreben.

durch die durchschnitt-

liche Anzahl an Arbeits- Modal Split (Beschiftigte)
wegen bzw. Wegen zum am Hauptcampus*
Studienstandort ergibt, TU Dresden

ist dieser ein wesentli-

cher Indikator zur Ziel- 2008

i - hy 35% 23% =
erreichung. Fur Be- (n=1.272)

schaftigte wurde ein an-

gestrebter Modal Split _—
bereits in unterschiedli- (n=1.645)
chen Formaten andisku-

tiert (z. B. Nachhaltig- -
keitsworkshop,  siehe POC 2% 27% =
Abbildung 46). Dabei
wurde deutlich, dass

29% 25% =

eine stufenweise Reduk- ool 20%  29% =
tion auf 20 Prozent MIV-

Wege am Zielverkehrs- 0% 50% 100%
aufkommen eine anzu- =MV mOV ®Rad ®zuFul

* inkl. Weberplatz

strebende GrélRe dar-
stellt. Dieses Anspruchs-
niveau ist dabei be- Apbildung 45: Anspruchsniveau des anzu-
wusst eher konservativ strebenden Modal Split

formuliert worden. (Quelle: Eigene Darstellung)
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Langfristiges Anspruchsniveau sollte daher sein, mindestens 80 Pro-
zent der Verkehrsvorgange im Umweltverbund abzubilden und die
Abwicklung der verbleibendenden 20 Prozent der Verkehrsvorgange
mit dem MIV maoglichst vertraglich und emissionsarm zu gestalten.

Erste 6ffentl. Information und Beteiligung - Nachhaltigkeitsworkshop
am 5. und 6. November 2018 (Themenzirkel Mobilitatskonzept)

TECHNISCHE 4 oA est o e TV
UNIVERSITAT

DRESDEN

¢ onpuse-l-‘ou oia.
Olamsteisen_
l—‘l,.i'r:v wike
g“,Ac(P)L\

Abbildung 46: Diskussion der Ziele und Ideen zur Zielerreichung im Rah-
men des Nachhaltigkeitsworkshops ,,A Roadmap to Sustainable Univer-
sities am 5./6.11.2019 in Dresden.

(Quelle: Eigene Darstellung)

3.4 Wege zur Zielerreichung

Aus fachplanerischer Sicht besteht weitestgehend Konsens daruber,
welche Grundstrategien bzw. Wege zu verfolgen sind, um ein sachge-
recht entwickeltes Mobilitatskonzept mit hoher Erfolgsaussicht auf
Zielerreichung zu entwickeln. Zentraler Grundgedanke stellt dabei die
sogenannte Push-und-Pull-Strategie dar (siehe Abbildung 47), welche
Anreize schafft (pull) und im sorgsamen Umgang mit Ge- bzw. Verbo-
ten bzw. Restriktionen (push) versucht, das Mobilitatsverhalten von
Zielgruppen in eine gewunschte Richtung zu lenken. Diese beeinflus-
sende Planung verfolgt somit den Gedanken ungewollte Verhaltens-
weisen moglichst unattraktiv zu gestalten und gewunschte bzw. ange-
strebte Verhaltensweisen durch attraktivitatssteigernde MalBhahmen
zu unterstutzen. Als Hauptzielgruppen konnte die Analyse dabei die
Universitatsangehorigen (insbesondere Beschaftigte aber auch die
Studierenden) und die Besucher/-innen bzw. Gaste der Universitat
identifizieren. Dadurch, dass Studierende bereits unter Status-quo-
Bedingungen einen Verkehrsmittelmix haben, der auch in Zukunft
tragfahig erscheint, wird das Hauptaugenmerk auf den Beschaftigten
liegen. Fur Studierende ist jedoch darauf zu achten, dass MaRnahmen
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nicht dazu fihren, neue ungewollte Verhaltensweisen zu unterstutzen
und damit neue Kfz-Verkehre zu induzieren. Die Angebote fur Besu-
cher und Gaste sind zudem besonders klar zu kommunizieren, so dass
Personen, die entweder zum ersten Mal die TU Dresden ansteuern
oder regelmalig durch Treffen, Sitzungen, Gastvorlesungen etc. den
Campus besuchen, ein reales Bild der verkehrsmittelspezifischen Er-
reichbarkeit erhalten und auf Angebote des Umweltverbundes beson-
ders aufmerksam gemacht werden.

Dabei ist die Richtung klar: Eine weiterhin rucklaufige Pkw-Nutzung ist
aus Grunden der Nachhaltigkeit und des Klimaschutzes anzustreben
und zu fordern. Dabei ist insbesondere darauf zu achten, dass An-
spruchsniveaus klar festgelegt und kommuniziert werden und diese
zwar ambitioniert, jedoch nicht realitatsfern sein durfen. Personen mit
besonderen Mobilitatsbedurfnissen, mobilitatseingeschrankte Perso-
nen oder Menschen mit objektiv nachvollziehbaren Sachzwangen sol-
len und durfen dabei nicht benachteiligt werden, es mussen Angebote
far alle Verkehrsmittelarten in einem ausgewogenen Verhaltnis be-
reitstehen.

— Forderung innovativer Mobilitatsangebote
MaRnahmenbeispiele sind: Attraktives Jobticket, idealerweise ,Mobilitatskarte” (Jobticket,
Parkticket, Zugang Fahrradverleihsystem), Jobrad, Universitatsfahrrader, Pedelec-
Verleihsystem, E-Scooter-Verleihsystem ...

— Aufwertung der Infrastruktur: Qualitatsoffensive Radabstellanlagen
MaBnahmenbeispiele sind: Uberdachte Abstellanlagen, Fahrradparkhaus,
Wegeverbindungen, FahrradstraBen, Mobilitatspunkte ...

— Parkflachenoptimierung:
MaBnahmenbeispiele sind: Parkraumbewirtschaftung, Deckelung der Stellplatzanzahl,
Prufung Parkplatz/Parkhaus in Randlage, moglichst eher weniger als noch mehr Pkw-
Stellplatze auf dem Hauptcampus, (Vermeidung induzierender Wirkungen)

— Kontinuierliches Monitoring und turnusmaRBige Evaluation: Mobilitatsbefragungen
mindestens aller drei Jahre)

— Konzept muss iterativ wachsen und sich an den tatsachlichen Entwicklungen
orientieren

Abbildung 47: Push-und-Pull-Strategie und kontinuierliches Monitoring
als fachlich zu empfehlender Weg zur Zielerreichung
(Quelle: Eigene Darstellung)

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 63



Der Weg

Mobilitatskonzept fiir den Hauptcampus der Technischen Universitat Dresden
Teil 1: Analysen - Ziele - Beteiligungsformate

Das Ringen um das Gemeinsame. Wie kommen wir
zu einem Konzept hinter dem sich alle Akteure
versammeln kénnen?

4 Beteiligungsstrategie und Kommunikations-
konzept

4.1 Beteiligung und Offentlichkeitsarbeit
entsprechend der Betroffenheitsanalyse

Seit den 1990er-Jahren standen Mobilitatsfragen regelmalig im Blick-
punkt des (6ffentlichen) Interesses an der TU Dresden. Es gab bereits
mehrere Initiativen und Anlaufe, die Frage des Parkraummanage-
ments und des Stellplatznachweises fur den Hauptcampus der TU
Dresden unter Beteiligung einer Vielzahl von Akteuren zu beantwor-
ten. Dabei sind aus ganz unterschiedlichen Grinden die Versuche,
konzeptionell eine Losung der Pkw-Stellplatzproblematik am Standort
zu finden, in der Vergangenheit immer wieder zurtckgestellt worden.

Der erneute Anlauf gemeinschaftlich mit allen relevanten Akteuren
ein Mobilitatskonzept zu entwickeln, sollte daher mit méglichst breiter
Beteiligung auf Basis der Betroffenheitsanalyse erfolgen. Die vorste-
henden Analysekapitel haben die unterschiedlichen Betroffenheiten
aufgezeigt. Die Offentlichkeitsarbeit ist ein weiterer Faktor, die Erfolg-
saussichten des Konzepts zu erhéhen. Mit der Offentlichkeit werden
hierbei die Universitatsangehorigen (mit dem Personalrat und dem
Studierendenrat als zentrale Interessenvertreter) als Nutzende der
Anlagen und die durch die Regelungen betroffenen Gruppen (siehe
Parkraumnachfragemodell), insbesondere der Bewohnerinnen und
Bewohner in und um den Hauptcampus, verstanden. Die Interessen-
vertreter der Bewohnerinnen und Bewohner sind v. a. die Ortsbeirate.
Daruber hinaus gibt es die einschlagigen Verbande (z. B. ADAC, ADFC,
AG FulBverkehr) sowie teilweise (eingetragene) Vereine und Burgerini-
tiativen.

Unmittelbar betroffen vom Mobilitdtskonzept sind auch die handeln-
den Akteure der Verwaltung und der Liegenschaften. Hierbei ist ins-
besondere der Staatsbetrieb Sachsisches Immobilien- und Bauma-
nagement (SIB) und das Stadtplanungsamt der Landeshauptstadt
Dresden zu nennen. Aber auch die Dezernate der Universitatsverwal-
tung selbst sind in lhrem Handeln unmittelbar oder mittelbar vom
Mobilitatskonzept betroffen.

Weiterhin werden auch die Anbieter von Verkehrsdienstleistungen
(DVB, WO, MOBIbike, Lime, Tier, Teilauto etc.) durch das Mobilitats-
konzept entsprechend in ihrem Handeln bzw. Verkehrsmarkt berthrt.
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4.2 Unterstltzung des Rektorats

Aufgrund der Vielfaltigkeit der Betroffenheiten und der grof3en Zahl
an Akteuren ist die Unterstutzung des Rektorats in den Diskussionen
zum Mobilitatskonzept ein wesentlicher Erfolgsfaktor. Dabei wurde im
zuruckliegenden Analysezeitraum bei mehreren Vor-Ort-Terminen
das Problembewusstsein deutlich. Dabei wurde die Mobilitatsvision
2028+ ,Sehr gut erreichbarer, lebendiger, nachhaltiger und innovativer TU
Campus mit hoher Aufenthaltsqualitdt” sowie die neun Ziele des Mobili-
tatskonzepts stets ausdrucklich unterstutzt. Ebenso wurde die Einrich-
tung einer Kommunikationsplattform als ,,Runder Tisch Mobilitat" dis-
kutiert.

Daruber hinaus zeigen Erfahrungen aus anderen Universitaten, dass
die Arbeitsprozesse im Zusammenhang mit der Entwicklung und spa-
teren Umsetzung des Mobilitatskonzepts im Idealfall koordinierend in
die Hande einer Person gegeben werden sollten. In diesem Zusam-
menhang ist ein(e) Mobilitatsmanager(in) Vor-Ort vielerorts ein Er-
folgsmodell, da sich diese Person intensiv, verlasslich und kontinuier-
lich mit organisatorischen Aufgaben zum Mobilitatskonzept und des-
sen Umsetzung beschaftigen kann.

Nach Ansicht der Autoren wird auch nach dem personellen Wechsel
im Rektorat im Sommer 2020 das Thema Mobilitat an der TU Dresden
im Detail weiter justiert und entsprechende Formate entwickelt, wel-
che die zentrale Bedeutung des Themas fur eine nachhaltige Campus-
entwicklung unterstreichen.

4.3 Runder Tisch Mobilitat

Wie bereits ausgefuhrt erscheint langerfristig die Einrichtung einer
Kommunikationsplattform fur die inhaltliche Diskussion zum Mobili-
tatskonzept als ein weiterer wesentlicher Erfolgsfaktor. Hierbei wer-
den unterschiedliche Akteure an einem Tisch zusammengebracht, die
dann zielorientiert und strukturiert die Sachthemen diskutieren sol-
len. Ein Runder Tisch Mobilitat kénnte regelmalig stattfinden und soll
sachthemenbezogen relevante Akteure zu einzelnen Themen zusam-
menbringen. Grundsatzlich sind die Betroffenen und Anlieger bzw.
deren Vertreter ebenso einzubeziehen. Ein besonders relevanter Inte-
ressenvertreter ist der Personalrat der TU Dresden. Weiterhin ist eine
dezernatsubergreifende Lenkungsgruppe denkbar. Die Hauptkoordi-
nation sollte in einer Hand liegen und sich aus verschiedenen Dezer-
naten relevante Vertreterinnen und Vertreter dazu holen. Weiterhin
sind die Eigentumerinnen und Eigentimer der Flachen bzw. deren
Vertreterinnen und Vertreter am Prozess zu beteiligen. Das ist der
Staatsbetrieb SIB als verwaltende Institution der sich im Eigentum des
Freistaates Sachsens befindlichen Flachen sowie die Landeshaupt-
stadt Dresden, hier vor allem das Stadtplanungsamt als planende In-
stitution fur die 6ffentlichen Raume. Die fachliche Beratung in Form
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einer wissenschaftlichen Begleitung kdnnen die im bisherigen Prozess
zum Masterplan Campusgestaltung bereits involvierten Professuren
der Landschaftsarchitektur und der Verkehrswissenschaft den Pro-
zess weiter unterstutzen. Weiterhin sollten themenbezogen auch wei-
tere Anlieger (z. B. Interessenvertreter der Anwohner/-innen aus den
Ortsteilbeirdten) sowie die Aufgabentréger des OPNV in Dresden und
der Region (DVB und VVO) bis hin zu Vertretern des SMWK hinzugezo-
gen werden.

Der Runde Tisch Mobilitat sollte in seiner zeitlichen Abfolge dann ini-
tilert werden, wenn eine inhaltliche Diskussionsgrundlage in Form ei-
nes fachlich begriindeten Mobilitatskonzepts vorliegt. Dieses evidenz-
basierte und moglichst unabhangig von Einzelinteressen entwickelte,
fachlich orientierte Planwerk hilft im Idealfall, Diskussionspunkte zu
identifizieren und MalBnahmenvorschlage strukturiert in den Diskus-
sionsprozess einzubringen.

Dez
8
v v ' v

Leitung:
Rektoratsmitglied
(idealerweise

= Rektorin oder
Studierendenrat N o Kanzler)

Schwerbehinderten- LA
vertretung
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Runder Tisch
> Mobilitat
Personalrat > o

Studentenwerk,
SLUB, Zentrale Einr.

»Dresden Concept”-
Partner

Landschafts- Verkehrs-
‘ architektur wissenschaft

Abbildung 48: Grundstruktur des empfohlenen Runden Tisches Mobili-
tat am Beispiel der TU Dresden (Quelle: Eigene Darstellung)
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4.4 Regelmaliiges Monitoring

Die Arbeiten zum Mobilitatskonzept und eine im Anschluss schritt-
weise Umsetzung sind zum Teil ein iterativer Prozess. Das Mobilitats-
konzept wird Auswirkungen auf die im Zusammenhang mit der TU
Dresden stattfindenden Verkehrsvorgange haben. Unter Umstanden
sind einzelne Elemente des Konzepts aufgrund neuer Rand- und Rah-
menbedingungen im Laufe der Zeit anzupassen. Weiterhin ist nicht
auszuschliel3en, dass vermutete Wirkungen bestimmter Malinahmen-
biandel nicht im erwlnschten Mal3e eintreten oder eine andere Wir-
kungsstarke aufweisen als erhofft und diese daher schrittweise modi-
fiziert werden sollten. Das Beobachten und Erkennen von Entwicklun-
gen ist daher eine notwendige Voraussetzung fur den Erfolg des Mo-
bilitatskonzepts.

Aus diesen Grunden ist ein regelmaliiges Monitoring ein zentraler Er-
folgsfaktor, der es ermdglichen soll, einerseits kontinuierlich den Pro-
zess zu beurteilen (Prozessevaluation) und gegebenenfalls auch Pro-
zesse anzupassen bzw. zu optimieren. Andererseits kdnnen die Aus-
wirkungen des Mobilitatskonzepts im Vorfeld lediglich abgeschatzt
werden.

Eine wesentliche Saule stellt die Kenntnis des (realen) Mobilitatsver-
haltens aller Universitatsangehorigen dar. Daher sollten die Befragun-
gen zum Mobilitatsverhalten der Universitatsangehorigen regelmallig
aktualisiert werden. Dabei sollten die Instrumente moglichst repliziert
werden, um eine bestmogliche Vergleichbarkeit zu erlangen. Daruber
hinaus kdnnen Fragen erganzt werden, welche die im Zielkonzept ein-
gefuhrten Zielindikatoren messen und somit zur Beurteilung der Ziel-
erreichung herangezogen werden kénnen. Dieses Monitoring-Kon-
zept kann somit helfen, sowohl die Wahrnehmung der Mobilitatsstra-
tegien bei den Betroffenen zu erfassen, als auch die Wirksamkeit der
Handlungsstrategien und Malinahmen zu beurteilen.

Die Befragungen zum Mobilitédtsverhalten sollten turnusmaRig fru-
hestens nach drei Jahren spatestens jedoch aller fuinf Jahre wiederholt
werden. Der letzte Erhebungsdurchgang war im Jahre 2018. Fur das
Jahr 2022 ist nachste Erhebungsdurchgang zur Aktualisierung des
Mengengerustes vorgesehen.
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Der Blick nach vorn. Welche sind die nachsten
Schritte zu einem nachhaltigen
Mobilitatskonzept?

5 Empfehlungen zur weiteren Strategie der Erar-
beitung des Mobilitatskonzepts fur den Haupt-
campus der TU Dresden

5.1 Zusammenfuhrung der Erkenntnisse und
Reflexion bisheriger Schritte zur Erarbeitung des
Mobilitatskonzepts

Nach Abschluss der Analysephase lassen sich die bislang erlangten Er-
kenntnisse zusammenfihren und die bisherigen Schritte zur
Konzeptentwicklung reflektieren. Grundsatzlich zeigt die Analyse ein-
drucksvoll, dass zum einen gute Rahmenbedingungen dafur beste-
hen, ein nachhaltiges und emissionssparsames sowie flacheneffizien-
tes Mobilitatsverhalten an der TU Dresden zu unterstutzen. Sowohl
die Beschaftigten als auch die Studierenden, als zahlenmaRig gréf3ten
Nutzergruppen, verhalten sich, insbesondere im Vergleich zu anderen
Universitaten und Arbeitgebern, bereits vergleichsweise umweltorien-
tiert. Insbesondere hat das wissenschaftliche Personal bereits einen
ausgesprochen hohen Anteil an Verkehrsmitteln des Umweltverbun-
des am Modal Split. Erfreulich ist auch die groRe Bedeutung, die das
Fahrrad als Fortbewegungsart in den letzten Jahren erlangt hat. Mitar-
beitende aus der Verwaltung sind hingegen, auch aufgrund ihrer per-
sonlichen Mobilitatsrandbedingungen und soziodemografischen
Struktur, derzeit noch starker auf den Pkw orientiert und zum Teil
durch unglnstigere Wohnstandort-Arbeitsplatz-Relationen noch auf
dessen Nutzung angewiesen. Hierbei wird deutlich, wie wichtig es ist,
die Betroffenheit moglichst sachgerecht zu differenzieren und attrak-
tive Angebote fur alle Universitatsangehorigen zu entwickeln.

Die Studierenden der TU Dresden zeigen eindrucksvoll, dass sie mitt-
lerweile eine Vorbildfunktion erlangt haben. In den letzten 20 Jahren
hat die Pkw-Nutzung von Studierenden rapide abgenommen und be-
wegt sich aktuell nur noch im niedrigen einstelligen Prozentbereich im
Modal Split. Dies hat sicherlich vielfaltige, zum Teil auch 6konomische
Grunde. Es ist aber davon auszugehen, dass sich auch die Einstellung
zum Pkw verandert hat und durch das Semesterticket, welches im
kompletten VVO-Gebiet und fur den Regionalverkehr auch sachsen-
weit nutzbar ist, sowie gunstigere Ausleihbedingungen z. B. fur die
CampusBikes (jetzt MOBIbike in Kooperation zwischen Nextbike und
DVB) attraktive Mobilitatsoptionen fur Studierende bestehen.
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Die Angebotsbedingungen im Offentlichen Verkehr und fir den Rad-
verkehr sind bereits vergleichsweise attraktiv. Die Landeshauptstadt
Dresden hat in den letzten Jahren bereits viel im Bereich der Radver-
kehrsinfrastruktur getan. Die Universitat hat die Abstellbedingungen
far Fahrrader bereits deutlich verbessert. Trotzdem besteht hier wei-
terer Handlungsbedarf. Die Bedienungs- und ErschlieBungsqualitat
des OPNV wird den Anforderungen der Universitat unter Ber(icksich-
tigung der heutigen Nachfragesituation gerecht. Inwieweit bei den er-
warteten Verlagerungspotenzialen bestimmter Nachfragebereiche
und den dann auftretenden zusatzlichen Fahrgasten die Nachfrage in
den OPNV-GefaRen abgewickelt werden kann, ist unbedingt im Blick
zu behalten. Die Stellplatzsituation ist unter Status-quo-Bedingungen,
insbesondere aulierhalb der vorlesungsfreien Zeit, haufig ange-
spannt. Die Angebotssituation auf TU-eigenen Flachen fuhrt unter Sta-
tus-quo-Bedingungen dazu, dass Beschaftigte in den offentlichen
Raum ausweichen. Die dann im Tagesverlauf noch dazukommenden
Parkraumnachfragen von Studierenden, Besucher/-innen und Gasten
des Hauptcampus fuhren dazu, dass in gewissem Mal3e Verdrangun-
gen in die naheliegenden Wohnbereiche stattfinden.

5.2 Empfehlungen fur das weitere Vorgehen und den
Konkretisierungsgrad des Konzepts

Das Mobilitatskonzept sollte aufgrund der Erkenntnisse sich auf meh-
rere Saulen stutzen. Dabei ist zu unterscheiden zwischen den Mal3-
nahmen zum Mobilitatsmanagement, die auf eine Attraktivitatssteige-
rung des Umweltverbundes abzielen, und den MalBnahmen zur Park-
flachenoptimierung.

Eine zentrale Empfehlung, welche sich direkt aus den Analysen ablei-
tet, betrifft dabei die Verstandigung auf einen nutzerbasierten Ansatz
zur Ermittlung des kunftigen Parkraumbedarfes. Das bisherige gebau-
defeine Vorgehen Uber die StellplatzschlUssel der Stellplatz-, Garagen-
und Fahrradsatzung ist nach Ansicht der Autoren nicht mehr zeitge-
mali. Diese Einschatzung ist mittelbar auch aus der Satzung selbst ab-
leitbar, in der bei Vorliegen einer gebaudeUbergreifenden Stellplatz-
konzeption die Moglichkeit abweichender Regelungen erdffnet wird.

Von wesentlicher Bedeutung ist dabei die Verstandigung auf einen so-
genannten Cluster-Ansatz, wie er beispielsweise an der RWTH-Aachen
bereits sehr erfolgreich praktiziert wird. Dabei werden in Abhangigkeit
von der OPNV-ErschlieBung und den fuRlaufig zumutbaren Entfernun-
gen zu den Einrichtungen Bereiche (Cluster) gebildet, fur die im An-
schluss eine ortspezifische Stellplatzkonzeption erfolgt. Fur den
Standort des Hauptcampus werden drei Cluster vorgeschlagen. Das
Cluster West umfasst dabei den Bereich westlich der Bergstral3e. Das
Cluster Mitte wird gebildet durch den Bereich zwischen Bergstralie
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und Ackermannstral3e. Als Cluster Ost waren die Bereiche um den We-
berplatz zusammenzufassen. Abbildung 49 zeigt die Grundstruktur
des Vorgehens zur Parkraumbemessung und -bilanzierung schema-
tisch.

L . . Anzahl Beschaftigter am Hauptcampus Studvorstadt 2028
Verstandigung auf einen nutzerbasierten
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Verstandigung auf Beschaftigte und T e
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83 ',
(ERG Sod)

Abbildung 49: Grundstruktur des empfohlenen Vorgehens zur Park-
raumbemessung
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die clusterbezogene Bemessung des kinftigen Parkraumbedarfs hat
den Vorteil, dass das Mobilitatskonzept in den drei Bereichen entspre-
chend ausdifferenziert werden kann und die erforderlichen lokal wirk-
samen MalRnahmen im Plan ausgearbeitet werden kénnen. Dieser
Konkretisierungsgrad ermoglicht es, Handlungsspielraume fur den
Masterplan Campusgestaltung herauszuarbeiten.

5.3 Empfehlungen far den weiteren
Bearbeitungsprozess

Aufgrund der im Jahre 2020 auftretenden Pandemie-Situation (SARS-
COV-2) und des in diesem Zusammenhang stehenden Notbetriebs an
der TU Dresden, konnten wesentlichen Aufgaben zum Mobilitatskon-
zept erst zeitverzdgert angegangen werden. Somit haben sich die avi-
sierten Arbeitsschritte zeitlich zum Teil deutlich verzogert. Aufgrund
dieser Umstande sollte nach Wiederaufnahme der Abstimmungen zur
Erarbeitung eines Mobilitatskonzepts im Laufe des Jahres 2022 eine
fachlich begrindete Konzeptentwicklung erfolgen.

Weiterhin ist fur das Jahr 2022 der nachste Turnus der Mobilitatsbe-
fragungen von Universitatsangehorigen der TU Dresden angedacht.
Der Fragebogen sollte dabei ggf. um Elemente der Beteiligung und Er-
folgskontrolle (Prozess- und Wirkungsevaluation) und um Fragen zum
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erwarteten Mobilitdtsverhalten nach Ubergang in die endemische
Phase erweitert werden. Die weitreichenden Erfahrungen der Univer-
sitatsangehorigen in den Themen Digitalisierung und mobilem Arbei-
ten werden mit hoher Wahrscheinlichkeit auch Auswirkungen auf die
physische Mobilitat haben.

5.4 Empfehlungen zur Verzahnung mit den
Aktivitaten zum Masterplan Campusgestaltung

Ein wesentlicher Anlass fur die Entwicklung eines Mobilitatskonzepts
fir den Hauptcampus der TU Dresden bestand aus den Anforderun-
gen, welche sich aus dem Masterplan Campusplanung im Jahr 2019
ergaben. Die Erarbeitung eines Mobilitatskonzepts wurde als ,Starter”
im Jahr 2019 als Projekt bereits im Masterplan vorgeschlagen. Aus die-
sem Anlass versucht das Mobilitatskonzept die Vorgaben des Master-
plans bei der Entwicklung von Handlungskonzepten explizit einzube-
ziehen und somit Handlungsspielraume fur die Gestaltung des Haupt-
campus zu schaffen. Damit sollen die stadtebaulichen gestalterischen
Anspruche mit den verkehrlichen bzw. mobilitatsbezogenen Anforde-
rungen verknupft werden. Somit ist eine enge Verzahnung mit den Ak-
tivitaten des Masterplans auch weiterhin winschenswert. Dies kann
dadurch unterstutzt werden, indem in regelmalBigen Abstanden Pro-
jektreffen stattfinden, bei denen die Akteure beider Planwerke sich
gegenseitig zu den aktuellen Arbeitsstanden austauschen und neue
Entwicklungen bei der konzeptionellen Arbeit bertcksichtigen.
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6 Zusammenfassung und Ausblick

Mit den vorgestellten Arbeiten zum Mobilitatskonzept fur den Haupt-
campus der TU Dresden ist ein wesentlicher Bearbeitungsschritt ab-
geschlossen. Der erste Teil stellt hierbei die Analysen, Ziele und Betei-
ligungsformate im Detail vor und ermdoglicht so einen ganzheitlichen
Blick auf die Mobilitatssituation am Hauptcampus.

Dabei ist zunachst der Blick auf die Ausgangsituation geworfen wor-
den, um die Notwendigkeit des Mobilitatskonzepts als wichtigen Bau-
stein im Rahmen der Campusplanung aufzuzeigen. Dabei wurden
Handlungsauftrage aus dem Masterplan Campusgestaltung zusam-
mengefuhrt und die Zielgruppen sowie vom Konzept Betroffene be-
nannt. Weiterhin wurde das methodische und systematische Heran-
gehen an diese anspruchsvolle konzeptionelle Aufgabe beschrieben.
Auf Basis der Wohnsituation der Universitatsangehoérigen und Ge-
bietserschlieBung wurde im Anschluss die verkehrliche Erreichbarkeit
des Hauptcampus in den Mittelpunkt gestellt. Dabei erfolgte eine sys-
tematische Betrachtung sowohl fur die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes als auch fur die individualmotorisierte Erreichbarkeit. Eine
Darstellung des Mobilitatsverhaltens unter Status-quo-Bedingungen,
welche aus umfangreichen Befragungen resultierte und mit vorange-
gangenen Erhebungen vergleichend vorgenommen wurde, schlief3t
den Analyseteil ab. Hierbei erfolgte auch eine Abschatzung der kunftig
zu erwartenden Parkraumsituation unter Status-quo-Bedingungen
des Mobilitatsverhaltens der Nutzergruppen. Dieses Mobilitatsverhal-
ten gilt es durch das Mobilitatskonzept zielgerichtet in eine er-
wunschte Richtung zu beeinflussen. Diese Richtung wurde im Rahmen
der Zielkonzeption abgesteckt. Hierbei konnte ausgehend von einer
Mobilitatsvision fur den Prognosehorizont 2028+ eine Festlegung we-
sentlicher Ziele erfolgen. Im Anschluss erfolgten ein Aufriss moglicher
Wege zur Zielerreichung und die Darstellung notwendiger Erfolgsfak-
toren: Beteiligung und Offentlichkeitsarbeit, Unterstitzung des Rekto-
rats, Einrichtung eines Runden Tisches Mobilitat sowie die Notwendig-
keit eines regelmaRigen Monitorings. Am Ende des Analyseberichtes
wird nach vorn geschaut und die nachsten Schritte zur Erarbeitung
des Mobilitatskonzepts umrissen. Dazu sind die Analyseerkenntnisse
zusammengefuhrt worden und Empfehlungen ausgesprochen, wie
das weitere Vorgehen und der Konkretisierungsgrad zum Konzept
aussehen konnte. Weiterhin ist eine grobe Zeitschiene fur den Fort-
gang der Arbeiten nach Ubergang in eine endemische Phase der Pan-
demie benannt sowie die Empfehlung zur weiteren engen Verzahnung
mit den Arbeiten und Akteuren zum Masterplan Campusgestaltung
ausgesprochen. Die Autoren freuen sich auf die kritische Auseinan-
dersetzung mit den dargelegten Inhalten und die weiterhin konstruk-
tive Zusammenarbeit bei der Entwicklung des Mobilitdtskonzepts.

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik 72



Mobilitatskonzept fiir den Hauptcampus der Technischen Universitat Dresden
Teil 1: Analysen - Ziele - Beteiligungsformate

Referenzen

Bauer, S. (2009): Mobilitatsbefragung Mitarbeiter TU Dresden 2008. Version:
1, Diplomarbeit, Dataset.

Berghoff, S. & Hachmeister, C.-D. (2018): Verkehrsmittel fur den Weg zur
Hochschule. Centrum fir Hochschulentwicklung (CHE), Gutersloh,
https://www.che.de/wp-content/uploads/upload/Im_Blickpunkt_Ver-
kehrsmittel_fuer_den_Weg_zur_Hochschule.pdf [zuletzt aufgerufen am
28.9.2020].

Duschik, D. (2018): Erreichbarkeit des Campus der TU Dresden mit offentli-
chen Verkehrsmitteln und deren Darstellung in der Offentlichkeit, Haupt-
seminararbeit, Prasentation, Professur fur Bahnverkehr, o&ffentlicher
Stadt- und Regionalverkehr, TU Dresden.

ISUP/PGV (2017): Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden. Im
Auftrag der LH Dresden, Stadtplanungsamt, Bericht.

IVAS (2013): Parkraumkonzept fur das Kerngelande der TU Dresden. Ab-
schlussbericht im Auftrag des Staatsbetriebs Sachsisches Immobilien- und
Baumanagement (SIB).

Laube, J. (2019): Erreichbarkeit von Einrichtungen der TU Dresden aulRerhalb
des Campus mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und deren Darstellung in
der Offentlichkeit, Hauptseminararbeit, Prasentation, Professur fir Bahn-
verkehr, 6ffentlicher Stadt- und Regionalverkehr, TU Dresden.

karres+brand & Institut flr Landschaftsarchitektur (2019): Masterplan 2028.
Technische Universitat Dresden, Fakultat Architektur, Institut fur Land-
schaftsarchitektur, https://tu-dresden.de/bu/architektur/ila/for-
schung/masterplan-campusgestaltung-1/downloadbereich-masterplan-
campusgestaltung [zuletzt aufgerufen am 28.9.2020]

Neumann, N. (2015): Studentisches Mobilitatsverhalten im Sommersemester
2014 - Auswertung einer Online-Erhebung. Bachelorarbeit, Technische
Universitat Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List",
Professur fur Verkehrsékologie.

TU Dresden (2019): Masterplan Campusgestaltung. Broschure, im Auftrag
des Dezernat 4 der TU Dresden, https://tu-dresden.de/bu/architek-
tur/ila/forschung/masterplan-campusgestaltung-1/downloadbereich-
masterplan-campusgestaltung [zuletzt aufgerufen am 28.9.2020]

Richter, F. (2017): HochN Mobilitat - Bilanzierung und Malinahmen, Vortrag
im Rahmen der Projektprasentation, TU Dresden, 09.11.2017.

StGaFAS (2018): Satzung der Landeshauptstadt Dresden Uber Stellplatze und
Garagen sowie Abstellplatze fur Fahrrader (Stellplatz-, Garagen- und Fahr-
radabstellplatzsatzung, StGaFaS), Landeshauptstadt Dresden vom 29. Juni
2018, https://www.dresden.de/media/pdf/stadtplanung/sonsti-
ges/StGaFaS-neu-2018.pdf [zuletzt aufgerufen am 28.9.2020].

Wittwer, R.; Hubrich, S.; Gerike, R. (2019): Mobilitatsbefragung Beschaftigte
TU Dresden 2018. Technische Universitat Dresden, Fakultat Verkehrswis-
senschaften ,Friedrich List, Professur fur Integrierte Verkehrsplanung
und StraBenverkehrstechnik, Version: 1, Dataset.

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik 73



Mobilitatskonzept fiir den Hauptcampus der Technischen Universitat Dresden
Teil 1: Analysen - Ziele - Beteiligungsformate

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Aufgabe und erwarteter Output des Mobilitatskonzepts

Abbildung 2: Planungs- und Untersuchungsgebiet fur das
Mobilitatskonzept

Abbildung 3: Ubersichtsplan zum Entwicklungskonzept Campus der TU
Dresden aus dem Masterplan Campusgestaltung

Abbildung 4: Detaildarstellung Entwicklungskonzept fur die
Kernbereiche des Hauptcampus (Darstellung ohne Weberplatz)

Abbildung 5: Eingangssituation, Prinzipien und Entwicklung mit
dem Bau der StraBenbahn

Abbildung 6: Priorisierung der StraBenraumgestaltung nach
Masterplan mit Zielhorizont 2028

Abbildung 7: Methodik zur Entwicklung des Mobilitatskonzepts

Abbildung 8: Wohnstandortverteilung der Beschaftigten innerhalb
Dresdens (oben) und Sachsens (unten) im Jahr 2017

Abbildung 9: Wohnstandortverteilung der Studierenden innerhalb
Dresdens (oben) und Sachsens (unten) im Jahr 2017

Abbildung 10: ErschlieBung durch das Stra3ennetz

Abbildung 11: Wichtige Verbindungen und Relationen fur den
Rad- und FuBverkehr

Abbildung 12: Kriterien zur Bewertung der ErschlieBungsqualitat
Abbildung 13: ErschlieRung durch den OPNV

Abbildung 14: Bedienungszeitraum der Stadtverkehrslinien auf dem
Hauptcampus

Abbildung 15: Anzahl Abfahrten der Linie 3 ab der Haltestelle
Nurnberger Platz

Abbildung 16: Anzahl Abfahrten am NUrnberger Platz in Richtung
Hauptbahnhof

Abbildung 17: Dynamischer Abfahrtsmonitor im Potthoff-Bau

Abbildung 18: Wegebeziehungen zwischen Kernbereich am
Hauptcampus zu den Standorten Weberplatz und Falkenbrunnen

Abbildung 19: Abweichung der Fihrungsformen und Zustandsklassen
im Zu-und Ablauf zum Hauptcampus

Abbildung 20: Ist-Wegweisungsnetz und ausgewiesene Zielorte

Abbildung 21: Unfallursachen der Hauptverursacher von
Radverkehrsunfallen

10

12

13
14

15
17
17

18

19

19
20

22

23
24

25

Abbildung 22: Kantenbelegung des Radverkehrs auf wichtigen Routen 2018

Abbildung 23: Ganglinie des Radverkehrs (George-Bahr-Stral3e/Fritz-
Foerster-Platz) durch videobasierte Verkehrszahlung

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik

26

26

74



Mobilitatskonzept fiir den Hauptcampus der Technischen Universitat Dresden
Teil 1: Analysen - Ziele - Beteiligungsformate

Abbildung 24: Anzahl und Kapazitat der erfassten
Fahrradabstellanlagen auf dem Kerncampus

Abbildung 25: Bewertung der Auslastung von Fahrradabstellanlagen
vor universitaren Einrichtungen

Abbildung 26: Routenwahl der Zu-Ful3-Gehenden

Abbildung 27: Realisierte (gelb) und mdgliche (grau) Mobipunkte der
Landeshauptstadt Dresden im und im Umfeld des Hauptcampus

Abbildung 28: Uberrollbarkeit, Schadden und Bordsteinabsenkungen

Abbildung 29: Teilbereiche und Cluster fur die
Parkraumnachfrageanalyse und -bedarfsprognose

Abbildung 30: Parkraumerhebungen im Rahmen der Arbeiten zum
Mobilitatskonzept

Abbildung 31: Modellierter nutzergruppenspezifischer
Parkraumbedarf und reale Parkraumnachfrage 2018

Abbildung 32: Bereiche zur Anlieferung, Entsorgung und
Zuwegung/Andienung fur die Feuerwehr

Abbildung 33: Soziodemografische Merkmale der
Beschaftigtenbefragung 2008 und 2018

Abbildung 34: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten 2018 zur
Arbeit und Vergleich zu gesamtstadtischen
Werten (SrV 2013 und 2018)

Abbildung 35: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert nach Wissenschaftsbereichen

Abbildung 36: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert nach Alter

Abbildung 37: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert nach Entfernungsklassen

Abbildung 38: Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert nach Ankunftszeit

Abbildung 39: Verkehrsmittelwahl! der Beschaftigten 2018 zur Arbeit
differenziert Jahreszeiten

Abbildung 40: Verkehrsmittelwahl der Studierenden 2018 zur Uni und
Ergebnisse einer ahnlich gelagerten Befragung des Jahres 2011

Abbildung 41: Erfolgsfaktoren fir die Entwicklung eines
Mobilitatskonzepts fir die TU Dresden

Abbildung 42: Grundsatzliches Vorgehen zur Erarbeitung der
Zielkonzeption fur den Hauptcampus

Abbildung 43: Mobilitatsvision 2028+ fir den Hauptcampus
Abbildung 44: Ziele des Mobilitatskonzepts
Abbildung 45: Anspruchsniveau des anzustrebenden Modal Split

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik

27

28
30

32
34

37

38

40

44

47

48

49

50

51

52

53

54

56

57
58
60
61

75



Mobilitatskonzept fiir den Hauptcampus der Technischen Universitat Dresden
Teil 1: Analysen - Ziele - Beteiligungsformate

Abbildung 46: Diskussion der Ziele und Ideen zur Zielerreichung
im Rahmen des Nachhaltigkeitsworkshops ,,A Roadmap to
Sustainable Universities am 5./6.11.2019 in Dresden. 62

Abbildung 47: Push-und-Pull-Strategie und kontinuierliches
Monitoring als fachlich zu empfehlender Weg zur Zielerreichung 63

Abbildung 48: Grundstruktur des empfohlenen Runden Tisches
Mobilitat 66

Abbildung 49: Grundstruktur des empfohlenen Vorgehens zur
Parkraumbemessung 70

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Ermittelte Parkraumnachfrage im Jahr 2018 am
Hauptcampus der TU Dresden 41

Tabelle 2: Methodischer Vergleich der Befragungen 2008 und 2018 46

TU Dresden, Professur fir Integrierte Verkehrsplanung und Stral3enverkehrstechnik 76



