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Der Überblick  Wo kommen  wir her und wo wollen wir hin? 

Campusmobilität an der TU Dresden  

1 Einführung  

1.1 Ausgangssituation und Zielsetzung  

An der Technischen Universität Dresden sind zum Zeitpunkt der Ana-

lysen mehr als 27.500 Studierende (Direktstud ierende , ohne Bereich 

Medizin) immatrikuliert. Auf dem Hauptcampus  ɊSüdvorstadtɈ (inkl. 

Weberplatz) lehren, forschen und arbeiten über 6.800 Besch äftigte. 

Im nahräumigen Umfeld des Hauptcampus  ɊSüdvorstadtɈ leben in 

den 16 betrachteten statistischen Bezirken ca. 25.000 Bewohnerinnen 

und Bewohner.  

Um das Funktionieren eines derart großen Verkehrserzeugers wie der 

TU Dresden zu gewährleisten, kommt de r verkehrlichen Erschließung 

und Erreichbarkeit ein e zentrale  Bedeutung  zu. Dabei ist zwischen in-

nerer und äußerer Erschließung zu unterscheiden. Die innere Er-

schließung soll es ermöglichen, dass alle Nutzende der 

TU-Einrichtungen sich sicher, komfortabel,  barrierefrei, umwelt-

freundlich und schnell zwischen den einzelnen Standorten und Ge-

bäuden der  Universität  bewegen können. Die äußere Erschließung be-

trifft explizit die reibungslose An - und Abfahrt zu bzw. von den TU -

Einrichtungen du rch alle Verkehrsarten sowie die  Erkennbarkeit und 

Orientierung der Gebäudekomplexe , d. h. der Wegweisung zum Cam-

pus und innerhalb des Campus . Entscheidend ist es, die Mobilität aller 

Universitätsangehörigen, 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-

litätsbedürfnisse zu minimieren (u. a. Mobilitätskosten, Zeit(verluste), 

Flächeninanspruchn ahme, CO2, Lärm). 

Der werktägliche P arkraumbedarf von  Beschäftigte n, Studierende n, 

Auszubildende n sowie von Besucherinnen und Besucher n der Univer-

sität sollte grundsätzlich im privaten Bereich abgewickelt werden . Je-

doch werden in gew achsenen Strukturen, wie dem TU -Campus Süd-

vorstadt, auch Parkflächen im öffentliche n Verkehrsraum sehr stark 

von den unterschiedlichen Nutzergruppen belegt. A us dem Kernge-

biet der TU Dresden finden erhebliche Verdrängungsreaktionen in be-

nachbarte Bereiche statt. Dort werden viele Kurzzeitparkvorgänge 

und Parkvorgänge der Wohnbevölkerung erschwert und ein unnöti-

ger Parksuchverkehr induziert. Während der vorlesun gsfreien Zeit 

und den bevorzugten Urlaubsmonaten entspannt sich die Situation 

etwas. 
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Unverzichtbare Grundlage zur Entwicklung eines integrierten Mobili-

tätskonzepts  ist damit auch die Ableitung eines qualifizierten Stell-

platzbedarfes für die Technische Univ ersität Dresden (Studierende, 

Beschäftigte,  Besucherinnen und Besucher) unter besonderer Beach-

tung der Belange der Wohnbevölkerung für den Analyse - und Progno-

sehorizont (2030).  Die Ableitung des qualifizierten Stellplatzbedarfes 

soll auf der Basis eines re chnerischen Verfahrens erfolgen, welches 

auf vorhandene Arbeiten zum Problemkreis ɊRuhender VerkehrɈ auf-

baut. In Abgleich mit den Anforderungen zur Herstellungspflicht von 

Stellplätzen sind die Konsequenzen, Chancen, Risiken und Handlungs-

spielräume , auch aus möglichen Veränderungen des Mobilitätsverhal-

tens unterschiedli cher Nutzergruppen , aufzuzeigen.  

Die konzeptionellen Maßnahmen für den TU -eigenen Raum und den 

öffentlichen Verkehrsraum sollen in ein Mobilitätskonzept mit beson-

derem Schwerpunkt auf der För derung von Inter - und Multimodalität 

überführt werden. Ein wesen tlicher Bestandteil des Konzept s sind 

Überlegungen zur Parkraumbewirtschaftung, mit Hilfe derer für die 

verschiedenen Akteure Staatsbetrieb Sächsisches Immobilien - und 

Baumanagement (SIB) und Landeshauptstadt Dresden für die jeweili-

gen Flächen (TU-Flächen und öffentlicher Straßenraum) Handlungs-

spielräume dargestellt werden. Bei der Diskussion der Überlegungen 

stellt die Partizipation insbesondere von Beschäftig ten und Beschäf-

tigtenvertretern ei ne besondere Herausforderung dar und ist von 

zentraler Bedeutung für die Akzeptanz von (restriktiven) Maßnahmen 

einer i. d. R. notwendigen flächendeckenden Parkraumbewirtschaf-

tung.  Die Aufgabenstellung und der zu erwartende Output des Mobi-

litäts konzepts  sind in Abbildung 1 übersichtlich zusammengestellt.  

 

 

Abbildung 1: Aufgabe und erwarteter Output des Mobilitäts konzepts  

(Quelle: Eigene Darstellung)   
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1.2 Das Untersuchungsgebiet ɀ  

Haupt campus der TU Dresden inkl. Weberplatz  

Untersuchungsgebietsgrenzen wurden  gemeinsam und in enger  Ab-

stimmung mit dem Rektorat und dem Dezernat 4 der Technischen 

Universität Dresden sowie der  Projektgruppe  zum Ma sterplan Cam-

pusgestaltung festgelegt . Das Gebiet umfasst den  Bereich zwischen 

Reichenbachstraße, Ackermannstraße/Paradiesstraße, Räcknitz-

höhe/Nöthnitzer Straße, Kaitzer Straße/Altenzeller Straße. Die geplan-

ten Erweiterungsbereiche (z. B. nördlich der Nöthn itzer Str aße) sowie 

die Planungen zur Stadtbahntrasse ɊZellescher WegɈ sollen explizit in 

die Untersuchungen integriert werden. Das eigentliche Planungsge-

biet  ist allerdings enger zu fassen und orientiert sich an den Grenzen 

des Masterplans Campusgestaltun g. Eine Visualisierung des Pla-

nungs - und Untersuchungsgebietes enthält Abbildung 2. 

 

 

Abbildung 2: Planungs - und Untersuchungsgebiet für das  Mobilitätskon-

zept   

(Quelle: Eigene Darstellung auf Basis des Themenstadtplans der Landes-

hauptstadt Dresden)  
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1.3 Kernaussagen und Handlungsaufträge des 

Masterplan s Campusgestaltung  

Aus dem Masterplan Campusgestaltung liegt de m Rektorat  ein Hand-

lungskonzept vor, welches eine übergreifende Gestaltungsidee für 

den Hauptcampus der TU Dresden hat, Funktionen und Nutzungen zu 

ordnen versucht sowie Prioritäten inkl. Zeitschiene für die Umsetzung 

postuliert.  Der Masterplan bedient sich untersch iedlicher Elemente, 

die aus mehreren Entwicklungs szenarien abgeleitet und fachlich zu-

sammengeführt wurden. Dabei sind die Meile (Academic Mile), das 

Herz (Wiese am Hörsaalzentrum), Veranstaltungsorte, Eingangsplätze 

sowie Straßen, Ensembles und Nutzungen w esentliche Elemente und 

werden mit Aussagen zur Vegetation und Biodiversität angereichert. 

Eine Toolbox soll einen einheitlichen Gestaltungsrahmen (Materialen) 

ermöglichen.  Die Ideen und Visionen aus dem Masterplan Campusge-

staltung haben verkehrliche Wirku ngen und Interaktionen . Sie beein-

flussen darüber hinaus auch die Campuserschließung sowie die Ab-

stellsituation von sowohl Kraftfahrzeugen als auch Fahrrädern. Dar-

aus leitet sich ein klarer Handlungsauftrag ab: Das Mobilitätskonzept 

für den Hauptcampus der TU Dresden soll Handlungsspielräume für 

die Gestaltungsideen des Masterplanes schaffen und zentrale Ele-

mente mit verkehrlichen Rückwirkungen durch Maßnahmen des Mo-

bilitätsmanagements aber auch der Verkehrsraumgestaltung ermög-

lichen. Abbildung 3 zeigt hierzu zunächst eine n Übersichtsplan zur 

Grundausrichtung des Entwicklungs konzepts  für den Hauptcampus , 

welcher in Abbildung 4 für die Kernbereiche ausdifferenzierte Ele-

mente enthält.  

 

Abbildung 3: Übersichtsplan zum Entwicklungskonzept Campus der TU 

Dresden aus dem Masterplan Campusgestaltung    

(Quelle: karres+brand & Institut für Landschaftsarchitektur TUD  (2019): Mas-

terplan 2028 )  
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Abbildung 4: Detaildarstellung Entwicklungskonzept für 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 Verkehrsführung 

(z. B. Hettnerstraße als S ackgasse durch neue Platzsituation am Nürn-

berger Platz) oder auch auf dann nicht (mehr) vorgesehene Stellplätze  

(z. B. an der Eingangssituation Treff tz-Bau/Willers -Bau). Aus dieser 

Darstellung ergeben sich bereits erste wesentliche Achsen der ver-

kehrlichen Erschließung, die im Zusammenhang mit dem Masterplan 

analysiert und möglichst in die Grundausrichtu ng des Mobilitätskon-

zepts integriert werden sollten.  

 

 

Abbildung 5: Eingangssituation, Prinzipien und Entwicklung mit dem 

Bau der Straßenbahn    

(Quelle: TU Dresden (2019), S.96) 

Der Masterplan Campusgestaltung weist für den Zielhorizont 2028 

unmittelbaren Gestaltungsbedarf aus (siehe Abbildung 6). Dieser ist 

im Zusammenhang mit den verkehrlichen  Anforderungen der Stra-

ßenräume und möglichen verkehrsorganisatorischen sowie wid-

mungsrechtlichen Anpassungsbedarfen zu reflektieren. Dies trifft ins-

besondere auf die Helmholzstraße, den östlichen Teil der Mommsen-

straße sowie den westlichen Teil George -Bähr-Straße zu (siehe Abbil-

dung 6 rechts, rot markierte Straßenzüge).  
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Abbildung 6: Priorisierung der Straßenraumgestaltung nach Master-

plan mit  Zielhorizont 2028   

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

 

1.4 Die Zielgruppen und Betroffene n 

Die verkehrlichen Wechselwirkungen aus den Ansprüchen unter-

schiedlichster Personen - und Betroffenengruppen führen dazu, dass 

sich Mobilitätsbedürfnisse von Personen, die Aktivitäten im Untersu-

chungsgebiet des Mobilitäts konzepts  ausüben, zeitlich und räumlich 

überlagern. Daher ist es für eine konzeptionelle Auseinandersetzung 

mit dem Thema Mobilität wichtig, die Zielgruppe und die vom  Konzept 

Betro ffene n entsprechend zu beachten.  

Die Zielgruppe des Mobilitäts konzepts  stellen die folgenden Perso-

nengruppen dar:  

V Universitätsangehörige (Beschäftigte, Studierende, Auszubil-

dende)  bei ihren Wegen von/zum Universitätsstandort und auf 

Dienstrei sen, 

V Besucher /-innen sowie  Gäste der Universität  und  

V Dienstleister /-innen  und Lieferanten der Universität.  

Darüber hinaus gibt es Personengruppen, welche ursächlich durch die 

Wirkung des Mobilitäts konzepts  betroffen sind. Dazu gehören insbe-

sondere:  
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× Einwohn er/-innen (ohne Studierende)  

× Einwohner /-innen (Studierende in ihrer Funktion als Bewoh-

ner) 

× Beschäftigte (Sonstige Bereiche)  

× Schüler/-innen  und Auszubildende (ohne Universität)  

× Besucher/ -innen  und Gäste (außeruniversitäre Nutzungen)  

× Kunden/ -innen (inkl. Dienstleister /-innen  und Lieferanten) der 

außeruniversitären Nutzungen  

Aus dieser Aufstellung wird deutlich, dass eine Vielzahl ganz unter-

schiedlicher Ansprüche verkehrlicher Art im Untersuchungsgebiet 

aufeinandertreffen, die entsprechend in den Zielen des Mo bilitäts kon-

zepts zu würdigen und zu beachten sind.  

Die Universität als ei ne der größten verkehrserzeugenden Einrichtun-

gen in der Landeshauptstadt Dresden ist durch ihre zentrale und ge-

mischtgenutzte Lage vielfältigen Anforderungen ausgesetzt. Ver-

kehre, die durch die Universitätsnutzung selbst generiert werden 

(Quell- und Zielverkehre) , sind soweit wie möglich auf den univers i-

tätseigenen Flächen im Eigentum des Freistaates Sachsen, verwaltet 

durch den Staatsbetrieb Sächsisches Immobilien - und Baumanage-

ment (SIB), abzuwickeln.  

Verkehre, die durch andere Nutzungen erzeugt werden, sind entspre-

chend durch die jeweiligen Eigentümer abzuwickeln. D er Stadtverwal-

tung der Landes hauptstadt Dresden, verantwortlich  für die öffentlich 

gewidmeten Verkehrsflächen, obliegt die abwägende Berücksichti-

gung aller Nutzungsbelange und die Planung und Organisation der öf-

fentlichen Flächen sowie  die Anwendung des Bauordnungsrechts 

(z. B. Stellplatzverpflichtung) bei Neubauten und maßgeblichen Um-

bauten.  
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1.5 Methodi sche Herangehensweise  

Das methodische Herangehen zur Entwicklung eines Mobilitäts kon-

zepts ist gestuft und hat den Ansatz  alle wesentl ichen Komponenten 

zur Beurteilung der Ist -Situation und der zu erwartenden künftigen Si-

tuation von Verkehrsangebot und -nachfrage (bzw. -bedarf  zum Prog-

nosehorizont ) in die Kon zeptentwicklung zu integrieren.  

Abbildung 7 zeigt dazu das sequenzielle  und durch Rückkopplungen 

zum Teil auch iterative Vorgehen. Nachdem die Handlungsaufträge 

durch den Masterplan formuliert werden konnten , sind zunächst um-

fangreiche Befragungen zur Mobilität der Universitätsangehörigen er-

folgt , um die Mobilitätsbedürfnisse und Verhaltensweisen möglichst 

aktuell zu erheben und beurteilen zu können. Erfahrungen anderer 

Universitäten zum Thema Mobilität soll ten über eine Best -Practice-

Sammlung einbe zogen werden. Dazu wurde über ein gesamtes Se-

mester ein Institutskolloquium mit Vorträgen von Vertretern anderer 

Universitäten im deutschsprachigen Raum geplant  und durchgeführt . 

Die inhaltlichen Arbeiten wurden in zwei Pfaden angegangen. Zum ei-

nen wurde s ich intensiv mit dem Thema Parkraumnachfrage und -be-

darf beschäftigt sowie ein Modell zur Parkraumbedarfsprognose ent-

wickelt. Zum anderen sind gebietsbezogene Analysen erfolgt  oder ver-

tieft worden , um die Stärken und  Schwächen aller Verkehrsarten her-

auszuarbeiten  (SWOT: Strenghts -, Weaknesses-, Opportunities -, Thre-

ats). Weiterhin erfolgte die Erhebung des  aktuelle n Parkraumange-

bot s und der  realisierte n Parkrau mnachfrage . Parallel dazu wurde ite-

rativ  ein Zielkonzept entwickelt, diskutiert und abgestimmt. Aus die-

sen Überlegungen heraus , lassen sich im Anschluss  verkehrliche Defi-

zite und Chancen erkennen. Die Erkenntnisse werden in einem Mobi-

litätskonzept zusammengeführt. Aus diesem Konzept lassen sich so 

dann Handlungsspielräume und -erfordernisse ableiten . Die Umset-

zung der Empfehlungen des Mobilitäts konzepts  kann  durch einen 

Vorschlag zur Rang- und Reihenfolge notwendiger Handlungserfor-

dernisse unterstützt  werden . Aus der Abschätzung der Auswirkungen 

des Mobilitäts konzepts  lässt sich auch ein Beitrag zur CO 2-Bilanz der 

Universität ableiten.  

Während der gesamten Bearbeitung ist eine kontinuierliche Prozess-

evaluation vorgesehen, welche Anpassungen zu unterschiedlichen 

Projektphasen ermöglicht, die sich a us dem Fortschritt und den Dis-

kussionen zu den Arbeitsständen ergeben. Im Zusammenhang mit 

dem Mobilitätskonzept wird eine Kommunikations - und Beteiligungs-

strategie von Beginn an mitgedacht, welche den Projekterfolg unter-

stützen soll und die wesentlichen A kteure, Zielgruppen und Betroffe-

nen strukturiert ins Projekt einbezieht. Abbildung 7 veranschaulicht 

die Methodik zum Mobilitätskonzept noch einmal grafisch.  
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Abbildung 7: Methodik zur Entwicklung des Mobilitäts konzepts   

(Quelle: Eigene Darstellung ) 
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Die Analyse  Wie ist die Situation heute und wie wäre diese 

unter Status -Quo -Bedingungen in der 

Zukunft ? 

2 Analyse und Bewertung der verkeh rlichen Ge-

samtsituation am Hauptcampus der TU Dres-

den  

2.1 Wohnstandortsituation  

Eine wesentliche Einflussgröße auf die verkehrliche Erreichbarkeit  der 

universitären Einrichtungen und der damit unmittelbar in Verbindung 

stehenden Verkehrsmittelwahl stellt die Wohnstandortsituation der 

Universitätsangehörigen, hier insbesondere der Beschäftigten und 

Studierenden , dar. In Verbindung mit der verkehrlichen Angebotssitu-

ation determiniert die Wohnstandortverteilung maßgeblich d ie Nut-

zung des motorisierten Individualv erkehrs und der Verkehrsmittel des 

Umweltverbundes (ÖPV, Radverkehr, Fußgängerverkehr).  

Richter (2017) analysierte hierzu die Wohnstandortverteilung auf Ba-

sis von Postleitzahlen für alle Beschäftigte und Studierende zum Stich-

tag 18.09.2017. Die entsprechen den Karten befinden sich in Abbil-

dung 8 und Abbildung 9. 

Etwa 85 Prozent  der Beschäftigten wohnen zum Analysezeitpunkt in-

nerhalb der Landeshauptstadt Dresden. Die Wohnstandorte konzent-

rieren sich innerhalb Dresdens insbesondere auf die Bereiche Äuß ere 

Neustadt, Südvorstadt, Plau en, Löbtau, Cotta und Striesen.  

Bevölkerungs schwerpunkte für die 15 Prozent der Personen , welche 

außerhalb 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 ähnelt innerhalb Dres-

dens im Grundsatz der Verteilung von Beschäftig ten (Abbildung 9). 

Diese ist zum einen stark dominiert von den relativ vielen Studenten-

wohnheimen , die sich vergleichsweise nahe der Universität  in zentra-

len Lagen des Dresdner Stadtgebiets befinden. Weiterhin  ist auch die 

Dresdner Neustadt ein bedeutender und nachgefragter Wohnstand-

ort für Studierende. Insgesamt wohnen Studierende näher am Cam-

pus. Der Anteil von Studierenden , der innerhalb von Dresden wohnt , 

ist gegenüber den Beschäftigten noch einmal deutlich  höher.  
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Abbildung 8: Wohnstandortverteilung der Beschäftigten innerhalb 

Dresdens (oben) und Sachsens (unten) im Jahr 2017   

(Quelle:  Richter, F. (2017), Stichtag: 18.09.2017) 
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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 Erschließung  und Erreichbarkeit  

Die Erschließung und Erreichbarkeit  des Campus im Stadtgebiet er-

folgt  durch die Anbindung an das Dresd ner Hauptverkehrsstraßen-

netz. Sowohl Bundes - als auch Staats- und weitere Hauptverkehrsstra-

ßen ermöglichen aus allen Himmelsrichtungen eine gute Erschlie-

ßungswirkung. Die kleinteilige Erschließung ist durch das verzweigte 

Nebennetz gegeben ( Abbil dung 10). 

Die Erschließung der Kernbereiche des Hauptcampus (westlich der 

Bergstraße) durch das Straßennebennetz hat darüber hinaus die Be-

sonderheit, dass Straßenzüge teilweise nur d ie TU Dresden als Anlie-

ger haben. Dies betrifft insbesondere  

V die Georg -Bähr -Straße (westlicher Teil bis Hettnerstraße),  

V die Helmholzstraße (von George -Bähr-Straße bis Nöthnitzer 

Straße) sowie 

V die Mommsenstraße (von Helmholzstraße bis Dülferstraße . 

 

 

Abbil dung 10: Erschließung durch das Straßennetz   

(Quelle TU Dresden (2019), S. 52)  

 

Die im Untersuchungsgebiet anzutreffende Erschließung durch das 

Straßennetz führt wichtige Verbindungen und Relationen nicht nur für 

den motorisie rten Individualverkehr,  sondern auch für den Rad - und 

Fußgängerverkehr. Hierbei ist insbesondere die Nord -Süd-Ausrich-

tung im Bereich westlich der Bergstraße von Bedeutung. Östlich der 

Bergstraße besteht über den Zelleschen Weg eine ausgeprägte Ost -

West-Beziehung (siehe Abbildung 11). Eine besondere Bedeutung hat 
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hier auch die Helmhol tzstraße, da diese die südlichen Universitätsbe-

reiche (südlich der Nöthnitzer Straße) verkehrsarm für den Rad - und 

Fußgängerverkehr erschließt.  Da die verkehrliche Erschließung für un-

terschiedliche Verkehrsarten eng mit der verkehrlichen Erreichbarkeit 

verknüpft ist, wird diese im nachstehenden Kapitel 2.3 vertieft analy-

siert.  

 

 

Abbildung 11: Wichtige Verbindungen und Relationen für den Rad - und 

Fußverkehr  

(Quelle TU Dresden (2019), S. 100) 

 

2.3 Erreichbarkeit des Hauptcampus mit 

Verkehrsmitteln des Umweltverbundes  

Die Verkehrsmittelwahl der Universitätsangehörigen und Besucher in-

nen/ -besucher  sowie von Gästen der  Universität wird maßgeblich 

durch die Erreichbarkeit des Hauptcampus mit Mobilitätsoptionen 

des Umweltverbund es bestimmt. Hierzu zählen neben kollektiv ge-

nutzten Bussen und Bahnen des öffentlichen Nahverkehrs sowie 

S-Bahnen  und Regionalz ügen auch individu ell nutzbare (öffentliche) 

Mobilitätsoptionen 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 F ahrräder (im privaten Eigentum bis hin zu Leasing -Sys-

temen, z. B. Swapfiets) und der  Fußverkehr.  Für den öffentlichen Per-

sonennahverkehr innerhalb der Stadt Dresden (Stadtbuslinien und 

Straßenbahnen) sind die Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) der Aufga-

benträ ger. Für die Regionalverkehr e werden öffentliche Verkehr e un-
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ter dem Dach des Verkehrsverbund s Oberelbe (VVO) zusammenge-

führt, der mit zwölf Verkehrsunternehmen kooperiert und im Ver-

bundgebiet einen einheitlichen Flächentarif anbietet.  

Diese mittlerweile vielfältigen Mobilitätsoptionen stehen in Verbin-

dung mit sich dynamisch entwickelnd en, z. T. integrierten , (mobilen) 

Zugangssystemen in Konkurrenz zum traditionellen Auto und ermög-

lichen eine problemlose Erreichbarkeit der meisten Universitäts stan-

dorte.  

Im Folgenden werden die unterschiedlichen Angebote mit Ihren Stär-

ken und Schwächen kurz umrissen.  

Erreichbarkeit des Campus mit dem ÖPNV  

Für Nutzende (fahrplangebundener) öffentlicher Verkehrsmittel sind 

die Erschließungs - und Bedienungsqualität  zentrale Merkmale zur 

Verkehrsmittelwahlentscheidung. Dabei werden im Folgenden  die be-

stehenden Anbindungen sowie die Auswirkungen des Stadtbahn kon-

zepts (Stadtbahn 2020) als Erweiterung des Straßenbahnangebotes , 

insbesondere in den Achsen Zellescher Weg/N ürnberger Straße , be-

wertet . Zur Bewertung der Erschließungs - und Bedienungsqualit ät 

nutzt die Stadt Dresden  die Indikatoren der Haltestelleneinzugsberei-

che, der Bedien ungshäufigkeiten und der Bedien ungszeiträume. Ab-

bildung 12 zeigt hierzu die aus dem Nahverkehrsplan vorgegeben en 

Kriterien und ihrer Anforderungen entsprechend d er Nutzungsdichte.  

Abbildung 13 zeigt die Erschließung des Hauptcampus anhand der 

Konstruktion von Einzugsber eichen auf Basis der Luft linien ent fer -

nungen. Dabei zeigt sich eine gru ndsätzlich flächendeckende Er -

schließung durch öffentliche Verkehrsmittel. Durch die Bus anbin -

dungen im Unter suchungs gebiet lassen sich alle Teile des 

Hauptcampus problemlos erreichen. Die Straßenbahnverbindungen 

über die Münchner Straße (Linie 3 und 8) sowie die Ackermannstraße 

(Linie 11) haben eine gegenüber den Bussen höhere 

Erschließungswirkung. Weiterhin ist auch die Erschließungswirkung 

der geplan ten Straßenbahn (Zellescher Weg/Nürnberger Straße) in 

die Kartendarstellung aufgenommen.  
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Abbildung 12: Kriterie n zur Bewertung der Erschließungsqualität  

(Quelle Duschik (2018), S. 6 auf Basis des VVO Nahverkehrsplans 2011 

https://www.vvo -online.de/de/vvo/nahverkehrsplan -vergaben/Nahverkehrs-

plan -245.cshtml ) 

 

 

Abbildung 13: Erschließung durch den ÖPNV   

(Quelle TU Dresden (2019), S. 53) 
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Abbildung 14 gibt einen Überblick über den Bedienungszeitraum der 

Stadtverkehrslinien mit Bezug zum Haup tcampus. Die Linie 3 und Li-

nie 8 bedienen einen Zeitraum von 24 Stunden. Auch die übrigen Li-

nien zeigen lange Bedienungszei träum e auch in die Tagesrandzeiten 

hinein.  

 

 

Abbildung 14: Bedienungszeitraum der Stadtverkehrslinien auf dem 

Hauptcampus  

(Quelle Duschik (2018), S. 10) 

 

Die hohe Bedienungsqualität  wird in  Abbildung 15 für die Linie 3 ver-

deutlicht.  Dabei gibt es zu Stoßzeiten acht  Abfahrten pro Stunde und 

zu den übrigen Tageszeiten zumeist mindestens sechs Abfahrten pro 

Stunde. Die Überlagerung der Abfahrten der Linien 3, 8 und der Linie 

333 vom Nürnberger Platz in Richtung Hauptbahnhof weist in den Ta-

geshauptzeiten mindestens 13 Abfahrten pro Stunde aus. Zu einzel-

nen Tagespitzenzeiten sind sogar bis zu 16 A bfahrten pro Stunde rea-

lisiert.  
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Abbildung 15: Anzahl Abfahrten der Linie 3 ab der Haltestelle Nürnber-

ger Platz   

(Quelle Duschik (2018), S. 11) 

 

 

Abbildung 16: Anzahl Abfahrten am Nürnberger Platz in Richtung 

Hauptbahnhof  

(Quelle Duschik (2018), S. 14) 
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Qualitäten und Defizite  

Grundsätzlich lässt sich einschätzen, dass sowohl die Erreichbarkeit 

der ÖPNV-Haltestellen (Zu - und Abgang von den universitären Einri ch-

tungen am Hauptcampus) als auch Bedien ungszeitraum und -häufig-

keit positiv zu bewerten sind  sowie  auch den Anforderungen des Nah-

verkehrsplans entsprechen . Teilweise sind längere Fahrzeiten aus 

dem Stadtgebiet mit dem ÖPNV im Vergleich zum motorisierten I ndi-

vidualverkehr  zu erwarten. Dies liegt teilweise auch an den Umstei-

gerelationen im Stadtgebiet. Das ÖV -Angebot hat jedoch bereits im 

Status-Quo eine hohe Qualität. Positiv sind auch die dynamischen Ab-

fahr tsmonitore (z. B. integriert auf einem Bildschirm vor dem Büro des 

FSR Verkehr im Gerhart -Potthoff -Bau, siehe Abbildung 17). 

Erschließungsdefizite tr eten auf (vgl. Duschik (2018), S. 15):  

V aus der Richtung Zentrum: Gebäude an der Nöthnitzer Straße, 

Alte Mensa, Sporthallen , 

V aus der Richtung Löbtau/Strehlen: Gebäude in Campusmitte 

wie Georg -Schumann -Bau, Hülße-Bau, Zeuner -Bau und  

V eine fehlende Haltestelle an der Ecke Nöthnitzer Straße/Berg-

straße . 

Bedienungsdefi zite lassen sich lediglich ausmachen in Form einer  

V Bedienungslücke der Linie 61 zwischen 1 und 4 Uhr.  

 

 

Abbildung 17: Dynamischer Abfahrtsmonitor im Potthoff -Bau   

(Quelle Duschik (2018), S. 7) 
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Ein weiterer Schwachpunkt bei der Nutzung öffentlicher Verkehrsmit-

tel stellen die notwen digen 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 de n Weberplatz ist durch die Buslinie 61 eine problem-

lose und umsteigefreie Verbind ung zum Hau ptcampus gegeben. Je 

nach Standort ist dabei jedoch noch ein Fußweg zur Haltestelle zu be-

achten.  

Der Gebäudekomplex Falkenbrunnen liegt etwa 1,5 Kilometer  west-

lich des Hauptcampus und ist somit mit einem Fußweg von ca. 15 Mi-

nuten  zu erreichen. D er Falkenbrunnen ist mit dem ÖPNV nicht direkt 

erreichbar. Es muss mindestens einmal umgestiegen werden. Somit 

ist mit Umstieg bei günstiger Verbindung ( fünf Minuten  für den Um-

stieg) mit mindestens elf  Minuten Fahrzeit zu rechnen. Die Fahrzeit 

kann hier je  nach Anschluss und Zu - und Abgangszeit jedoch auch 

spürbar länger 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 regulären Pausenzeit) bei Nutzung des öffent-

lichen Verkehrs im Grunde nicht möglich.  
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Abbildung 18: Wegebeziehungen zwischen Kernbereich am H auptcam-

pus zu den Standorten Weberplatz und Falkenbrunnen    

(Quelle Laube (2019), S. 10 u. 14) 
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Erreichbarkeit des Campus für den Radverkehr  

Die Führung des Radverkehrs von und zum Hauptcampus liegt kon-

zeptionell in der Verantwortung der Landeshauptstadt Dresden.  Das 

Radverkehrskonz ept der Landeshauptstadt von 2017 weist die plane-

rischen Grundzüge für Dresden aus und bewertet das Bestandsnetz. 

Der Radverkehr wird aus allen Bereichen des Stadtgebietes entlang 

der Hauptverkehrsstraßen zumeist auf Radverkehrsanlagen an den 

Standort des Hauptcampus herangeführt. Bis auf wenige neuralgische 

Punkte ist eine geeignete Führungsform gegeben. Als ungünstig und 

in diesem Zusammenhang verbesserungswürdig sind die Radver-

kehrsführung und Schaltzeiten der Lichtsignalanlagen in Bezug auf die 

Wartezei ten am K notenpunkt  zu nennen:  

V Nürnberger -Platz,  

V Fritz-Foerster -Platz und  

V Fritz-Löffler -Platz. 

Der Zustand der Anlagen (Zustandsklasse) ist in den meisten Berei-

chen bereits zufriedenstellend.  

 

 

 

Abbildung 19: Abweichung der Führungsformen und Zustandsklassen 

im Zu -und Ablauf zum Hauptcampus   

(Quelle: Radverkehrskonzept (2017) , Anlage 2)  
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Der Hauptcampus ist weiterhin bereits im Sta tus-Quo an das Ist -Weg-

weisungsnetz angeschlossen (s iehe Abbildung 20) und wird hierbei als 

ɊHauptzielɈ ausgewiesen. Eine Orientierungsmöglichkeit im Stadtge-

biet in Bezug auf die Wegweisu ng zum Hauptcampus ist gegeben.  

 

 

 

Abbildung 20: Ist -Wegweisungs netz und ausgewiesene Zielorte   

(Quelle: Radverkehrskonzept (2017) , S. 16) 

 

Radfahrende sind als ungeschützte Verkehrsart, genau wie Zu -Fuß-

Gehende, besonders gefährdet. Abbildung 21 zeigt dazu die Ursachen 

von Radverkehrsunfällen in Dresden. Da bei wird deutlich, dass nach 

Unfallaufnahme der Polizei zunächst der Unfallgegner der Radfa hren-

den häufiger Hauptverursacher  ist als der Radfahrende selbst. D ie 

Hauptproblem e stellen demzu folge Kreuzungen dar, bei denen die 

Missachtung der Vorfahrt/Vorrang  bzw. das Problem des Abbiegen s 

mit Abstand die häufigste Unfallursache darstellt. Bei Unfällen, bei de-

nen Radfahrende die Hauptverursacher sind, sind insb esondere  die 

Straßenbenutzung, Geschwindigkeit und Verkehrstüchtigkeit Haupt-

ursachen für Unfälle.  
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Abbildung 21: Unfallursachen der Hauptverursacher von Radverkehrs-

unfällen  

(Quelle: Radverkehrskonzept (2017) , S. 12) 

 

Im Rahmen der verkehrsplanerischen Analysen im Jahre 2018 wurden 

Befragungen und Videobeobachtungen des Rad verkehrs im Untersu-

chungsgebiet durchgeführt. Dabei ist die Bedeutung des Zelleschen 

Weges für den Radverkehr aber auch der Georg e-Bähr -Straße 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 Spitz enbelegung im Bereich 14:30 Uhr (Vorlesungsende) 

und 16:20  Uhr  (Vorlesungsende) zu verzeichnen.  
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Abbildung 22: Kantenbelegung des Radverk ehrs auf wichtigen Routen 

2018 (Quelle: TU Dresden (2019), S. 54) 

 

 
Abbildung 23: Ganglinie des R adverkehrs (Georg e-Bähr -Straße /Fritz -Fo-

erster -Platz) durch videobasierte Verkehrszählung  

(Quelle: TU Dresden (2019), S. 55) 
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Darüber hinaus  wurden die Fahrradabstellanlagen in Bezug auf ihre 

Anzahl und Kapazität gezählt.  Die Anzahl bezieht sich dabei auf die 

eigentlichen Abstellanlagentyp en. An einigen Typen (Anlehnbügel) las-

sen sich zwei Fahrräder beidseitig anlehnen. Bei Vorderradhaltern is t 

häufig keine uneingeschränkte Nutzung aller Halter möglich, weshalb 

eine Kapazität von 0,5 angenommen wurde (vgl. Masterplan Campus-

gestaltung, S. 63). Daher ist zudem die Kapazität der erfassten Anlagen 

angegeben. Abbildung 24 zeigt die Verteilung der erfassten Anlagen 

auf dem Campus . In Bezug auf die Kapazität sind etwa zwei Drittel der 

Abstellmöglichkeiten mittlerweile an Anlehnbügeln möglich. Knapp 

jede fünfte Abstellmöglichkeit ist noch ein Vorderradhalter, der um-

gangssprachlich als ɊFelgenkillerɈ bezeichnet wird. Dieser Typ hat ne-

ben dem Nachteil fehlender Sicherungsmöglichkeit des Rahmens das 

Problem, dass die Laufräder und Felgen beim Abste llvorgang beschä-

digt werden können.  

 

 
Abbildung 24: Anzahl und Kapazität der erfassten Fahrradabstellanla-

gen auf dem Kerncampus  

(Quelle: TU Dresden (2019), S. 62) 

 

Eine Bewertung der Auslastung der Anlagen im Jahr 2018 (Di enstag 

bis Donnerstag , 13:00 bis 14:00 Uhr) während des Sommersemesters 

zeigt, dass ein Großteil der Anlagen sehr gut ausgelastet wird 

(Abbildung 25). Teilweise sind die Anlagen, insbesondere im Bereich 

des Hörsaalzentrums  und der Bereichsbibliothek DreP unct am BZW, 

auch deutlich überlastet.  
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Abbildung 25: Bewertung der Auslastung von Fahrradabstellanlagen 

vor universitären Einrichtungen  

(Quelle : TU Dresden (2019), S. 63) 

 

Fahrradmitnahme ist in öffentlichen Verkehrsmitteln  teilweise mög-

lich. Für Studierende mit gültigem Semesterticket ist die (kostenfreie) 

Fahrradmitnahme von Mo ntag bis Freitag  von 19:00 Uhr bis 4 :00 Uhr 

sowie an Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ganztägig möglich.  

Beschäftigte, die im Besitz eines Jobtickets sind, können immer ein 

Fahrrad im ÖPNV -Gefäß mitnehmen. Ebenso trifft dies auf Nut zende 

einer Abo -Monatskarte zu. Ansonsten ist grundsätzlich das kosten-

pflichtige Mitnehmen durch das Lösen einer Fahrradtageskar te mög-

lich. 
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Erreichbarkeit des Campus für den Fußverkehr  

Zu-Fuß-Gehen ist für na hräumlich wohnende Beschäftigte und Studie-

rende durchaus eine mögliche Option zum Hauptcampus zu gelan-

gen. Aus den Wohnstandortanalysen und Mobilitätsbefragungen für 

Universi tätsangehörige ist bekannt, dass für etwa jeden fünften Be-

schäftig ten (17 Prozent  in Mobilitätsbefragung 2018) und jeden vier-

ten Studierende n (27 Prozent  in Mobilitätsbefragung 2018) die Entfer-

nung zum Arbeitsplatz - bzw. Studienplatzstandort maximal 2,5 Ki lo-

meter beträgt. In diesen Entfernungsbereichen ist das Zu -Fuß-Gehen 

eine durchaus realistische Alternative für den Weg zum Campus. Dar-

über hinaus ist auch das Zu-Fuß-Gehen auf dem Campus  ein wichtiges 

Thema, da Zu-Fuß-Gehende äußerst sensibel gegenüber Um wegen 

sind und die häufige n Wechsel zwischen universitären Einrichtungen, 

insbesondere für St udierende  zwischen de n Vorlesungszeiten, gern 

auf sicherem Weg realisiert werden . 

Dabei orientiert sich die Routenwahl insbesondere auf die Wegever-

bindungen entlan g der Haupt - und Erschließungsstraßen. Im Rahmen 

einer Quelle -Ziel-Befragung und Zählungen an ausgewählten Quer-

schnitten ( sechs Standorte) ist eine Erhebung der Routen und der Ver-

kehrsmengen an sechs Werktagen (Di enstag, Mittwoch , Donnerstag , 

jeweils von 7:00 bis 18:30 Uhr) erfolgt. Aber auch die Verbindung über 

die Brücke am Hörsaalzentrum sowie der Fritz -Foerster -Platz dienen 

als wichtige Wegeverbindungen zwischen den östlichen und westli-

chen Bereichen des Hauptcampus. Abbildung 26 illustriert die Routen-

wahl noch einmal als Ergebnis der Quelle -Ziel-Befragungen. Dabei ist 

auch die Größenordnung des (ungewichteten) Fußgängeraufkom-

mens währen d des Befragungszeitraumes angegeben.  

Aus den Zählungen zeigt sich, dass am Zelleschen Weg (Zählung vor 

der SLUB) das Fußgängerverkehrsaufkommen am höchsten ist, ge-

folgt von der Hettnerstraße. Weiterhin weist die George -Bähr -Straße 

die dritthöchste Anzahl Zu-Fuß-Gehender bei den Zählungen auf. Als 

Gründe sind insbesondere zu nennen:  

¶ die Nähe zu ÖPNV-Haltestellen , 

¶ die Zählbereiche befinden sich an den Haupteingangsberei-

chen zum Campus  und  

¶ die SLUB ist ein zentraler zielverkehrserzeugender Standort . 

Die Zählquerschnitte sind in Abbildung 26 in Form von schwarzen Bal-

ken visualisiert.  

Der Tagesgang lässt bei nahezu allen Zählquerschnitten eine Mittags-

spitze m it besonders hohen Aufkommenswerten erkennen. Zudem ist 

auch ein Rhythm us im Tagesverlauf zu erkennen, d er das Zeitraster 

der Lehrveranstaltungen aufnimmt.  
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Abbildung 26: Routenwahl der Zu -Fuß -Gehenden  

(Quelle : TU Dresden (2019),  S. 56 u. 57) 
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Sonstige Mobilitäts optionen (Carsharing,  Bikesharing,  

E-Tretroller -Sharing,  Elektromobilität)  

 

Für Universitätsangehörige sowie Besucher /-innen  und Gäste der Uni-

versität stehen im Umfeld des Hauptcampus weitere Mobilitätsang e-

bote bereits im Status -Quo zur Verfügung. 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 verfolg t mit ihrem Ansatz der intermo-

dalen Verknüpfungspunkte (MOBI punkte) in enger Zusammenarbeit 

mit den Dresdner Verkehrsbetrieben das Ziel, bestehende Angebote 

im ÖPNV, des Carsharings und der Lei hfahrräder (vormals SZ -Bikes, 

jetzt MOBIbikes) besser zu vernet zen und zudem in die Elektromobili-

tät einzubinden. Dazu sind nach einem Beschluss des D resdner Stadt-

rats die Einrichtung von mehr als 60 Mobilitätspunkten vorgesehen. 

Diese sollen insbesondere an zentralen Orten mit öffentlicher Präsenz 

eingerichtet werden.  

Auf dem Hauptcampus befindet sich in der H ettnerstraße der zurz eit 

größte MOBIpunkt. Hier ist der Zugang zu mehreren Car sharing -Fahr-

zeugen möglich und zudem  existiert eine Station mit 25 MOBIbikes. 

Weiterhin sind Ladestationen für Elektro -Pkw mit sechs Plätzen vor-

handen. Als Serviceleistung ist zudem eine Fahrradluftpumpe verfüg-

bar . In Zukunft soll zudem ein integriertes Zugangsmedium (App, Mo-

bilitätskarte) e ntwickelt werden. Besonderes Augenmerk wurde auf 

die Flexibilität und Erweiterbarkeit des Angebotes gelegt. Ein weiterer 

Mobilitätspunkt auf der Mommsenstraße ist geplant 1. 

Bislang war das Dresdner Leihfahrradangebot (SZ -Bikes) insbeson-

dere für  Studierend e interessant, da diese 30 Minuten lang kostenlos 

ein SZ-Bike in Verbindung mit ihrem Studierendenausweis nutzen 

konnten. Ein ähnliches 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 Möglichkeit 30 Minuten pro Ausleihe ein MOBIbike kostenlos 

zu nutzen. Studierende der TU Dresden haben die Möglichkeit die 

Fahrräder über das Semesterticket für die ersten 60 Minuten gratis zu  

nutzen  (CAMPUSbike). Das System ist teilweise stationsgebunden 

(MOBIpunkte); das Abstellen ist auch an bestimmten Rückgabestra-

ßen oder in der Flexzone gegen einen  Euro Gebühr möglich.  

Weiterhin firmieren in Dresden zwei Anbieter von E -Tretroller -Verleih-

systemen  (Lime, Tier). Die Angebote wurden in naher Vergangenheit 

 

1 Quelle: LH Dresden (2020) https://www.dresden.de/de/stadtraum/verkehr/mobili-

taetsmanagement/040 -Intermodale -Mobilitaetspunkte.php  
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deutlich ausgebaut . Eine grundsätzlich hohe Verfügbarkeit ist vor al-

lem an den Eingangsbereichen des Hauptcampus gegeben.  

Der Markt unterschiedlicher Angebote der Mikro - und Elektromobili-

tät erlebt derzeit eine bemerkenswerte Dynamik. Mittlerweile sind in 

vielen Städten bereits Pedelecs (Elektrofahrräder) in die Leihfahrrad-

angebote integriert. Es ist daher zu erwarten, dass die Anzahl und die 

Breite von Angeboten in Zukunft weiter zunehmen.  

 

 

 
Abbildung 27: Realisierte (gelb) und mögliche (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 Inklusionsgedanken s auseinanderge-

setzt worden . Es wur de die bauliche Barrierefreiheit der Außenräume 

im Bestand erfasst. Abbildung 28 zeigt dazu die Überrollbarkeit der 

Beläge in vier Zustandskategorien sow ie die bauliche Ausführung der 

abgesenkten Bordsteinkanten. Hierbei ist ersichtlich, dass größere  

und  zusammenhängende Teile des Hauptcampus nur schlecht über-

rollbar sind. Weiterhin gibt es eine Vielzahl an Zwangspunkten, die 

sich aus Bordsteinhöhen größer  als drei Zentimeter  ergeben und die 

dazu führen, dass mobilitätseingeschränkte Personen entweder Um-

wege in Kauf nehmen müssen oder die Erreichbarkeit bestimmter Be-

reiche nur eingeschränkt eigenständig zu realisieren ist. Barrierefreie 

Wegeverbindungen, di e großräumig  und  durchgängig von den ÖPNV -

Haltestellen zu den universitären Einrichtungen (Hörsäle, Veranstal-

tungsräume, Arbeitsplätze) führen, sind eher die Ausnahme  (vgl. TU 

Dresden (2019) , S. 42 f.). 

Es ist davon auszugehen, dass in naher Zukunft eine Vielzahl von Ge-

bäuden umgebaut und die Entwicklung inklusiver Außenräume dabei 

Beachtung findet. Nichtsdestotrotz fehlt es hier an einer Gesamtkon-

zeption , weshalb derzeit eher Insellösungen in den Außenräumen ent-

stehen. Parallel zum Masterplan Campusg estaltung wurde daher von 

der Professur für Landschaftsbau unter Leitung von Frau Prof. Lohaus 

bereits ein ɊHandbuch inklusive Außenräume Campus TU DresdenɈ 

erarbei tet , welches Handlungsfelder adressiert und Standards defi-

niert.  
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Abbildung 28: Überrollbarkeit, Schäden und Bordsteinabsenkungen   

(Quelle: TU Dresden (2019), S. 42 u. 43) 
 

  



Mobilitätskonzept für den Hauptcampus der Technischen Universi tät Dresden  

Teil 1: Analysen ɀ Ziele ɀ Beteili gungsformate  

TU Dresden, Professur für Integrierte Verkehrsplanung und Straßenverkehrstechnik  35 

2.4 Individualmotorisierte Erreichbarkeit  

Zur Bewertung der Erreichbarkeit des Hauptcampus mit Kraftfahrzeu-

gen ist zunächst die besondere Lage und Einbettung der TU Dresden 

im Stadtgebiet zu betrachten. Der Hauptcampus liegt nur knapp über 

einem Kilometer südlich des Dresdner Hauptbahnhofs und zudem auf 

der Nord -Süd-Verbindung über Albertplatz ɀ Pirnaischer Platz ɀ 

Hauptbahnhof ɀ Fritz-Foerster -Platz in Richtung Autobahn A17 (An-

schlussstelle Dres den Südvorstadt). Auch in Ost -West-Richtung ist 

über die Nürnberger Straße ɀ Zellescher Weg eine hochwer tige Haupt-

anbindung im Dresdner Vorrangstraßennetz gegeben. Dementspre-

chend gibt es grundsätzlich sehr gute Möglichkeiten , den Campus in-

dividuell mit Kraftfahrzeugen anzusteuern.  

Hauptbegrenzungsfaktor für die Erreichbarkeit mit Kraftfahrzeugen, 

insbesond ere Pkws, ist das Parkraumangebot. Im Gegensatz zu Uni-

versitätsstandorten einer Vielzahl anderer Städte ist der Hauptcam-

pus kein eigenes, geschlossenes Areal.  Dies hat zur Folge, dass die ein-

zelnen Bereiche durch den öffentlichen Straßenraum (Erschließungs-

straßen) durchzogen werden. Aus der Historie heraus ist somit das 

Abstellen von Pkws für Universitätsangehörige sowohl in den öffentli-

chen Straßen als auch auf TU -eigenen Flächen möglich.  

Parkraumanalyse (Bestands situation)  

Um die Parkraumsituation im Stat us-Quo (Bestandsituation) beurtei-

len zu können , ist es notwendig detaillierte Kenntnisse sowohl zum 

Parkraumangebot als auch zur Parkraumnachfrage zu erlangen. Da-

her wurden in der jüngeren Vergangenheit bereits mehrfach Versuche 

unternommen, den Parkraum m öglichst präzise zu erfassen, die Park-

raumnachfrage durch Zählungen bzw. Kennzeichenerfassungen zu 

ermitteln sowie Abschätzungen zum künftigen Parkraumbedarf zu 

treffen.  Da derartige Analysen in der Vergangenheit durch verschie-

dene Akteure immer wieder kri tisch hinterfragt wurden, war im Rah-

men der Arbeiten zum Mobilitätskonzept erneut ein Schwerpunkt auf 

die möglichst aktuelle Erfassung der Bestandsituation zu legen. Dies 

hat zur Folge, dass der Bestand TU -eigener Stellplätze mehrfach un-

abhängig erfasst un d mittlerweile durch die Universitätsverwaltung 

kartiert in Lageplänen vorliegt (inkl. ID und Attribute für jede Abstell-

möglichkeit) , als auch der Bestand an Parkständen im öffentlichen 

Raum dezidiert gezählt erfasst ist.  

Insgesamt sind hierbei auf TU -eigenen Flächen zum Stichtag Juni 2020 

1.671 Stellplätze  kartiert , wovon 212 Stellplätze  zu diesem Zeitpunkt 

nicht nutzbar sind. Bei den nicht nutzbaren Stellplätzen 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 Straßenräume im Untersuchungsgebiet sind größtenteils unbe-

wirtschaftet. Dies bedeutet, dass nur an wenigen Stellen über Instru-

mente wie Gebührenerhebung, Parkzeitlimitierung o der Bevorrechti-

gung der Wohnbevölkerung durch die Bewohnerparkregelung der 

Parkraum zweckspezifisch gesteuert wird.  

Die Erfassung der Abstellmöglichkeiten und deren Aggreg ation  er-

folgte auf Grundlage der Bildung von sechs Teilbereichen und drei 

Clustern (Abbildung 29). Hierbei ist das Untersuchungsgebiet einge-

teilt in:  

¶ TB 1 (Kernbereich ): Kernbereich des Hauptcampus mit Fokus 

auf das Hörsaalzentrum (westl ich der Bergstraße) , 

¶ TB 2 (Kernbereich  2): Kernbereich des Hauptcampus mit Fokus 

auf die SLUB (östlich der Bergstraße) inkl. angrenzender Stra-

ßenräume . 

¶ TB 3 (Ergänzungsbereich  Süd): Ergänzungsbereich mit Fokus 

auf die Einrichtungen an der Nöthnitzer Straße  (südlich der 

Mommsenstraße)  inkl. angrenzender Straßenräume , 

¶ TB 4 (Wohnbereich  Nord): angrenzende Wohnbereiche Nord -

Westlich der Münchener Straße, welche erfahrungsgemäß 

durch Verdrängungsverkehre der TU stark betroffen sind , 

¶ TB 5 (Wohnbereich  Ost): Bereiche Nord -Östlich des Fritz -Foers-

ter -Platzes mit Fokus auf das BZW (Bürokomplex Zellescher 

Weg) inkl. der angrenzenden Straßenräume  und  

¶ TB 6 (Weberplatz ): Bereich im und um den Weberplatz mit Fo-

kus auf einen der Hau ptstandorte von Studentenwohnh eimen 

am Campus . 

Die drei Cluster (West, Mitte, Ost) sind als sinnvolle Zuschnitte für die 

Zusammenfassung der Daten unter der Annahme  gewählt worden , 

dass die Nachfrage an Parkraum (auch aufgrund der Zu - und Abgangs-

wege) für universitäre Einrichtungen inn erhalb eines Clusters vorwie-

gend in diesen Bereichen stattfinde t (inkl. Verdrängungsverkehr in 

Wohnbereiche durch Überlastung) . 
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Abbildung 29: Teilbereiche und Cluster für die Parkraumnachfrageana-

lyse und -bedarfsprognose  

(Quelle : Eigene Darstellung ) 

 

Um ein möglichst vollständiges Bild der Bestandssituation (inkl. der 

Angebote im öffentlichen und privaten Bereich außerhalb der TU -

eigenen Stellplätze) zu erhalten , sind im Jahr 2018 erneut umfangrei-

che Erhebungen durch Begehung und Kartierung erfolgt. Dabei 

konnte aufgrund einer Vielzahl unterstützender Studierender ein Ge-

samtüberblick zum Parkraumangebot und zur Parkraumnachfrage 

für die Teilbereiche 1 bis 5 (oh ne Weberplatz) erhalten werden.  

Abbildung 30 enthält dazu einige Kerndaten. Die Teilbereiche wurden 

somit in vier Begehungszonen untergliedert , in denen vier unabhän-

gige Gruppen von Studierenden die Daten erfassten. Großen Wert 

wurde auf  die Erfassung möglichst aller Flächen gelegt (inkl. Parkhäu-

ser, Tiefgaragen, Hinterhofstellplätze, Garagenanlagen etc.). Die Nach-

frage wurde koordiniert am 15. November 2018 zu fünf verschiede-

nen Tageszeiten an einem mittleren Werktag im Semester bei Vorl e-

sungsbetrieb erfasst. Unterschieden wurde dabei nach Zugänglichkeit 

(öffentlich/privat) sowie Anlage - und Bewirtschaftungsform.  
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Abbildung 30: Parkraumerhebungen im Rahmen der Arbeiten zum Mo-

bilitätskonzept   

(Quelle: Eigene Darstellung)  

 

In den Teilbereichen 1 bis 5 sind im Rahmen der Angebotserfassung 

erhoben wurden:  

¶ 3.997 unbewirtschaftete Parkstände im öffentlichen Straßen-

raum  

¶ 2.348 ebenerdige Stellplätze auf privaten Grundstücken  

¶ 1.228 Stellplätze in Parkhäusern/Tiefgarage n/priv. Sammel - 

bzw. Mehrzweckgaragen  

¶ 315 bewirtschaftete Parkstände, davon 215 im Bewohnerpar-

ken (Trennungsprinzip)  

¶ 34 Abstellmöglichkeiten für mobilitätseingeschränkte Perso-

nen, davon 26 im öffentlichen Straßenraum)  

In Summe existieren zum Zeitpunkt der Erhebung somit 7.922 Abstell-

möglichkeiten außerhalb der TU -eigenen Flächen , von denen etwa die 

Hälf te als unbewirtschaftete Parkstände eine starke Nutzungskonkur-

renz unterschiedlicher Nachfragegruppen auf weisen. Die hohe Anzahl 

öffentlich er unbewirtschafteter Parkstände führt darüber hinaus 

dazu, dass der Parkdruck von den  TU-eigenen Stellflächen in den öf-

fentlichen Raum hineingedrängt  wird. Dieser Sachverhalt wird durch 

die Erhebung der Parkraumnachfrage 2018 und der rechnerischen 

Abschätzung des nutzergruppenspezifischen Parkraumbedarfes em-

pirisch belegt.  

 

Derzeitige Parkraumnachfrag e im Status quo  

Zur sachgerechten Einschätzung der Parkraumsituation ist in Anleh-

nung an die Empfehlungen für die Anlagen des Ruhenden Verkehrs 

(EAR) der Forschungsgesellschaft für Straßen - und Verkehrswesen 
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(FGSV) mit eingeführten und derzeit gültigen Stand 2005 das soge-

nannte differenzierte Verfahren aufgegriffen worden. Dieses konnte 

anhand der vorhandenen lokalen Daten zur Raumstruktur (Anzahl - 

und Verteilu ng der Aktivitätsorte und Erzeugungspotenziale) wie 

Kenngrößen zum realen Verhalten der Nutzergruppen erweitert wer-

den. Dazu wurden insgesamt zehn Nachfragegruppen mit unmittelba-

rem Bezug zum Untersuchungsgebiet gebildet:  

¶ Einwohner /-innen (ohne Studierende ), 

¶ Einwohner/ -innen (Studierende)  

¶ Beschäftig te (Universität) , 

¶ Beschäftigte (Sonstige) , 

¶ Studierende (Universität) , 

¶ Schüler/ -innen und Auszubildende  

¶ Besucher/ -innen und Gäste (Universität)  

¶ Besucher/ -innen und Gäste (Weitere)  

¶ Kunden/ -innen (inkl. Dienstleister/ -innen und Lieferanten) der 

Einrichtungen außerhalb der Universität)  

¶ Dienstleister/ -innen und Lieferanten (Universität) . 

Diesen Nutzergruppen wird zur Abschätzung des re alen Parkraumbe-

darfes im Status q uo über 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 Abflussgangli nien lässt 

sich im Anschluss der Parkraumbedarf über 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 Ansa tzes konnte ein 

prognosefähiges Parkraumbedarfsmodell für den Analysezustand 

2018 erstellt werden.  

Das Ergebnis lässt sich für die sechs Teilbereiche sowie die drei Cluster 

trennen , für den Hauptcampus (ohne Weberplatz) kalibrier en und für 

das gesamte Unte rsuchungsgebiet als Bedarfswert ausweisen.  

Im Ergebnis sind die Tagesverläufe des realen Parkraumbedarfs im 

Status quo  in Abbildung 31 dargestellt. Anhand der zur Validierung 

vorliegenden Informationen zum Hauptcampus (ohne Weberplatz , 

schwarze Punkte) ist eine überaus gute Anpassung an die reale örtli-

che Situation zu verzeichnen. Diese ist auch für das Cluster West und 

Cluster Mitte der Fall. Für das Cluster Ost wurden , ɀ wie bereits be-

schrieben ɀ keine rea len Nachfragedaten erhoben.  

Für das gesamte Untersuchungsgebiet lassen sich somit gruppenspe-

zifische Höchstwerte der Parkraumnachfragen ableiten  (Tabelle 1). 
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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)  

Nachfragegruppe  

maximale 

Nachfrage  

[Pkw/h]  

Uhrzeit der 

max imalen  

Nachfrage  

[hh:min]  

Nachfrage um 

12:00 Uhr (Tages-

spitzenbelegung)  

[Pkw/h]  

Einwohner /-innen   

(ohne Stud ierende ) 
3.977 1:00 Uhr  1.879 

Einwohner /-innen (Studierende ) 678 3:00 Uhr  386 

Beschäftigte (Universität)  1.338 11:00 Uhr  1,329 

Beschäftigte (Sonstige)  1.650 10:00 Uhr  1.573 

Studierende  475 11:00 Uhr  470 

Schüler/-innen und  

Auszubildende  
61 11:00 Uhr  58 

Besucher /-innen  und Gäste  

(Universität)  
0 13:00 Uhr  316 

Besucher/ -innen  und Gäste  

(Weitere)  
406 21:00 Uhr  91 

Kunden/ -innen  389 12:00 Uhr  389 

Dienstleister /-innen  und Liefe-

ranten (Universität)  
238 11:00 Uhr  236 

  Gesamt: 6.728 

 

Dadurch das s sich nutzergruppenspezifische Abstellvorgänge über 

den Tag räumlich und zeitlich unterschiedlich überlagern, ergibt sich 

eine max imale  Parkraumnachfrage pro Nutzergruppe. Tabelle 1 weist 

für diesen Wert zusätzlich die Tageszeit aus. Die höchste Spitzenbe-

lastung über den Tagesverlauf bei Überlagerung 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 Universität ver-

ursachte Parkraumbedarf ergibt sich für die betreffenden Nachfrage-

gruppen um 12:00 Uhr rechnerisch zu: 

¶ Beschäftigte Universität = 1.329, 

¶ Studierende Universität = 470, 

¶ Besucher /-innen  und Gäste der Universität = 316, 

¶ Dienstleister /-innen  und Lieferanten der Universität = 236 . 

Die Parkraumnachfrage von Dienstleister /-innen  und Lieferanten 

stellt eine wichtige Größe zur Sicherung der Funktionsfähigkeit der 

Universität dar. Diese Nachfrage wird aber üblicherweise häufig auf 

gesonderten Abste llflächen (Liefer - und Ladezonen) bzw. teilweise in 

zweiter Reihe (bei nur kurzen Haltevorgängen) abgewickelt. Planerisch 
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gilt diese Größe zu beachten , wird aber bei der Summierung der durch 

die TU Dresden am Hauptcampus erzeugte n Nachfrage nicht berück-

sichtigt. Eine Darstellung der am Hauptcampus nutzbaren Bereiche 

für  Anlieferung, Entsorgung und Zuwegung/Andienung für die Feuer-

wehr  zeigt Abbildung 32. Demzufolge ergibt sich als Spitzennachfrage 

(12:00 Uhr) ein e durch Einrichtungen der TU Dresden verursachte 

Parkmenge  bei Zugrundelegung der Verkehrsmittelwahl von 2018 von 

rechnerisch 2.115 Stellplätzen . 

Demgegenüber steht ein derzeit nutzbares vorhandenes Stellplatzan-

gebot auf TU -eigenen Stellplätzen von 1.459 Stellplätzen  (1.671 mi-

nus 212 zum Zeitpunkt der Analyse  nicht nutzbare Stellplätze) . Ohne 

Beachtung der räumlichen Verteilung der Parkraumnachfrage und 

des Angebots wäre demzufolge die Deckung der Nachfrage der Be-

schäftigten und eines Teils der Besucher u nd Gäste möglich. Studie-

rende haben bei der derzeitigen Regelung (Schrankensystem) im 

Grundsatz keinen Zugang zu den TU -eigenen Flächen. Demzufolge ist 

davon auszugehen, dass die Parkraumnachfrage der Studierenden im 

Status quo  insbesondere die öffentliche n Straßenräume betrifft. Die 

ca. 100 bewirtschafteten Parkstände im öffentlichen Straßenraum 

und ca. 150 öffentlich zugänglichen bewirtschafte ten  Stellplätze 

(SLUB) können zum Teil weitere Besucherverkehre aufnehmen. Die 

bewirtschafteten Stellplätze an der  SLUB sind jedoch formal zum Ab-

decken der durch die Bibliotheksnutzung zu erwartenden Parkver-

kehre zu berücksichtigen.  

 

Künftiger Parkraumbedarf  bei Annahme eines Verkehrsverhal-

tens wie im Status quo  

Wie sich der künftige Bedarf an Parkraum am Hauptcampus der TU 

Dresden darstellt , hängt maßgeblich von dem zu erwartenden Nutzer-

verhalten und -mengen ab. Für den Prognosehorizont 2028+ wurden  

daher bereits wesentliche Strukturdaten von der Universitätsverwal-

tung für die Parkraumbedarfsprognose bereitgestellt. D abei ist von 

spürbaren Anstiegen der Arbeitsplatzzahlen am Hauptcampus auszu-

gehen (ca. + 30 Prozent ) wobei insbesondere im  unmittelbaren Kern-

bereich westlich der Bergstraße (+  35 Prozent ) sowie im Ergänzun gs-

bereich Süd südlich der Nöthnitzer Straße (+  45 Prozent ) noch größere 

Steigerungsraten zu erwarten sind. Für die Studierendenzahlen ist 

hingegen eher von geringen Veränderungen gegenüber der Analysesi-

tuation  auszugehen. Unter der Annahme eines Verkehrsverhaltens 

unter Status -quo -Bedingungen  (Modal Split wie 2018) wäre dem-

nach für den Prognosezeitraum ein weiterer Anstieg des Parkraumbe-

darfes zu erwarten. Für die einzelnen Nutzergruppen würde dies zu 

folgenden hypothetischen Bedarfswerten führen : 

¶ Beschäftigte Universität = 1.728,  

¶ Studierende Universität = 499, 
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¶ Besucher /-innen  und Gäste der Universität = 411, 

¶ Dienstleister /-innen  und Lieferanten der Universität = 236 , 

 

Demnach würde  ohne deutliche Anstrengungen zur Beeinflussung 

des Verkehrsverhaltens durch Maßnahmen des betrieblichen Mobili-

tätsmanagements und weiterer flankier ender Maßnahmen  für an-

dere Nachfragegruppen  die Parkraumsituation schwierig bleiben . 

Zwar zeichnen sich innerhalb der letzten Dekade auch bei den Be-

schäftig ten bereits erste Tendenzen einer geringeren Autonutzung ab. 

Diese Entwicklung ist jedoch kein Selbs tläufer und steht daher im be-

sonderen Fokus des Mobilitätskonzepts.  

 

Kraftfahrzeuge im Wirtschaftsverkehr (Lieferverkehr, Entsor-

gung, Rettungsfahrzeuge)  

 

Für die  Funktionsfähigkeit des Campus als Lehr - und Forschungs-

standort ist die Zuwegung für die Ver - und Entsorgung (Lieferverkehr, 

Entsorgungs dienstleister ) sowie für den Störungs -, Havarie- und 

Brandfall ( Service- und Rettungsfahrzeuge) unbedingt sicherzustellen. 

Dazu ist im Rahmen des Masterplans Campusgestaltung erstmals eine 

Bestandsaufnahme und Karti erung 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 Zw angspunkte und frei-

zuhaltende Bereiche (Lage und Dimension von Erschließungsflächen) 

berücksichtigen und somit die Andienung durch Kraftfahrzeuge des 

Wirtschaftsverkehrs sicherstellen.  Dies schließt auch die notwendigen 

Stellflächen zur Anlieferung mit ein . 
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Abbildung 32: Bereiche zur Anlieferung, Entsorgung und Zuwegung/An-

dienung für die Feuerwehr  

(Quelle: TU Dresden (2019), S. 58 u. 59) 

  


































































