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Verkehrsbeschleunigung in Dresden — für wen?

Dresdner Verkehrsdialog der Friedrich Ebert Stiftung am 3. Februar 2009

Jeder will der Erste sein!

Wer gewinnt in Dresden?

Wer hat Vorrang?
Ob Fußgänger, Radfahrer, Straßenbahn- und Busnutzer oder Autofahrer jeder hat den Eindruck, unnötig auf andere warten zu müssen und zuzusehen wie andere an einem vorbeiziehen.
Durchschnittlich eine Stunde am Tag ist der moderne Mensch unterwegs, pendelt im Regionalzug oder der Straßenbahn zur Arbeit, steht mit dem Auto im Stau oder düst im Billigflieger auf eine Insel und verlangt, immer schneller und flexibler zu werden. Geht das ewig so weiter? Oder wird die Beschleunigung des Lebens eines Tages eine Grenze erreichen?
Es gibt auch den Begriff der Entschleunigung. „Mit Entschleunigung wird ein Verhalten beschrieben, aktiv der beruflichen und privaten „Beschleunigung" des Lebens entgegenzusteuern, d. h. wieder langsamer zu werden oder sogar zur Langsamkeit zurückzukehren" sagt Wikipedia.

Entschleunigung heißt auch weniger Stress und Hektik.

Entschleunigung steht für Gelassenheit, Miteinander im Straßenverkehr, Achtung und Respekt vor anderen Verkehrsteilnehmern, dabei Höflichkeit zum Ausdruck bringend.
Wie ist das Verkehrsverhalten und somit die Betroffenheit der Verkehrsteilnehmer?
Ausgangspunkt unseres Handelns sind die verkehrspolitischen Ziele des beschlossenen Verkehrskonzeptes, das Verkehrsverhalten der Bevölkerung und die Anforderungen der Wirtschaft an die Verkehrsinfrastruktur.
Nach Zahlen der TU Dresden zum Verkehrsverhalten sind folgende Ergebnisse relevant:

Die Verkehrsmittelanteile im Binnenverkehr nach Wegen wie folgt entwickelt:



1991       2003



Kfz-Verkehr
von 33 % auf 37 %
+ 4 %
max.Wert war 1998 mit 39 %

Fußwege
von 39 % auf 28 %
-11%
1991 mit 39 %

ÖPNV

von 22 % auf 21 %
- 1%
1994 mit 24 %

Radverkehr
von 6 % auf 14 %
+ 8%
2003 mit 14 %
(SrV 2003: Binnenverkehr 86%, Quell-/Zielverkehr 13%, Außenverkehr 1%)

Eingemeindete Stadtgebiete: Weixdorf, Langebrück, Schönfeld-Weißig, Cossebaude, Gompitz: Auswirkungen auf den modal-split sind gering, da nur 8% der Gesamtstichprobe. Im „alten" Stadtgebiet ist MIV Binnenverkehr 1% geringer (36%) und Fußverkehr 1% höher (29%).
43 % aller zurückgelegten Wege sind kürzer als 3 km (SrV 2003).

In der Reihenfolge ihres Anteils werden 52 % zu Fuß, 20 % mit dem Auto, 16 % mit dem Fahrrad und 12 % mit Bus oder Bahn zurückgelegt; demnach sind 80 % der Wege dem Umweltverbund zuzuordnen.
Fast die Hälfte aller Wege in Dresden werden im näheren Wohnumfeld zurückgelegt. Maßnahmen der Beschleunigung bzw. Bevorrechtigungen sind daher in erster Linie für die Teilnehmer am Umweltverbund zu entwickeln. Hier greifen aber auch Vorschläge zur Entschleunigung des Kfz-Verkehrs z. B. durch Tempo-30-Zonen.
Eine Differenzierung nach multi- und monomodalem Verkehrsverhalten kommt zum Ergebnis, dass sich in Städten mit mehr als 500 000 Einwohnern 57 % der Verkehrsteilnehmer multimodal (Rad/ÖPNV, ÖPNV/Auto, Rad/Auto) und 43 % monomodal verhalten (27 % Auto, 14 % ÖPNV, 2% Fahrrad).
Die Interpretation dieser Zahlen zeigt auf, dass ein Schwerpunkt der Diskussion in der Beurteilung der gesamten Reisekette liegen sollte. Die isolierte Betrachtung einzelner Verkehrsträger und Verkehrsteilnehmer ist sicher nicht uninteressant, aber insgesamt nicht zielführend. Deshalb sollte die Vernetzung der Verkehrsmittel untereinander und die Gesamtreisezeit in den Vordergrund gestellt werden.
Wie bekommen wir alles unter einen Hut?
Integrierte Verkehrsentwicklungspläne - auch im Sinne von Mobilitätsstrategien - gewinnen in den Städten zunehmend an Bedeutung. Früher standen Leistungsfähigkeit, Sicherheit und Leichtigkeit im Vordergrund. Heute sind neue Ziele im Fokus:
• Die Steuerung des Verkehrs
Da die vorhandene Verkehrsinfrastruktur aus Gründen der Nachhaltigkeit, der politischen Umsetzbarkeit und der Finanzierungsengpässe nicht mehr beliebig erweitert werden kann bedarf es Überlegungen, die vorhandenen Verkehrsnetze optimal zu nutzen. Verkehrsmanagement bietet die Möglichkeit, moderne Technik mit innovativen Ideen zur Steuerung des Verkehrs einzusetzen.
• Die Stadtverträglichkeit
Es geht um die Fragen der Qualität des städtischen Lebens, welche Stadt wollen wir haben. Ist es Zeit über ein Gleichgewicht der Verkehrsarten nachzudenken und mehr Gewicht auf eine Verkehrsgestaltung statt auf die Verkehrsbewältigung zu legen. Wollen wir attraktive öffentliche Räume als „Straßen zum Leben" neu entstehen lassen?
• Die nachhaltige Gestaltung von Mobilität
Ein Drittel der weltweit konsumierten Energie verbraucht der Verkehr. Die Notwendigkeit der Energie- und CO 2-Einsparung liegt nicht zuletzt auch in der Verantwortung der Kommunen, die durch eine effiziente Verkehrssteuerung den Energieverbrauch reduzieren können. Der Ausbaugrad und die Ausbaustandards von Verkehrsinfrastruktur sollten sich auch an den künftig zur Verfügung stehenden finanziellen Ressourcen orientieren.
Unsere Antwort auf die neuen Anforderungen für eine zukunftsfähige Mobilitäts- und Verkehrsentwicklung ist die Dresdner Mobilitätsstrategie; sie besteht aus den vier Säulen:
· Stadtentwicklung und Verkehr

· Verkehrsinfrastruktur
· Verkehrsmanagement und

· Mobilitätsmanagement.
Unsere Zielsetzung ist dabei: Mobilität gestalten, statt Verkehr zu bewältigen.

Der Gedanke einer „intelligenten Infrastruktur", d. h. eine Verzahnung von Infrastruktur und Verkehrsmanagement wird uns im nächsten Jahrzehnt stark beschäftigen.

Was sind die Herausforderungen?

Die Ansprüche an den Verkehrsraum erhöhen sich für die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer ständig. Der Platzbedarf für Fußgänger und Radfahrer, Sicherheitsabstände zwischen den Verkehrsteilnehmern, breitere Querungsinseln, zusätzliche Kfz-Fahrspuren, Parkplätze am Fahrbahnrand für die Anlieferung und für Kunden, auch eigene Gleiskörper für die Straßenbahn, sind in Summe in den Dresdner Straßen nicht zu realisieren. Deshalb muss nach neuen Wegen gesucht werden.
Wenn eine räumliche Ausdehnung der Straßen nicht möglich ist, kann eine zeitliche Verkehrsfreigabe für die Doppelnutzung von Verkehrsflächen zielführend sein. Auch die Dosierung von Verkehrsmengen zur Verstetigung des Verkehrsflusses in sensiblen Stadtgebieten ist eine Verkehrsmanagementaufgabe. Dies kann Verkehrsmanagement leisten und deshalb sind die Aspekte des Verkehrsmanagements bereits in der Straßenplanung ausreichend zu berücksichtigen.

Auch Diskussionen über die Notwendigkeit eines 2- oder 4-streifigen Ausbaus von Straßen können auf einer anderen Ebene stattfinden, wenn die bereitstehenden Möglichkeiten der Verkehrssteuerung genutzt werden. Es wird zu entscheiden sein, ob z. B. beim Ausbau der Stauffenbergallee West, Geld in Beton oder in Verkehrssteuerung investiert werden soll. Verstärkt wird diese Diskussion durch die Kenntnis, dass auch nicht so viele Finanzmittel für die Unterhaltung vorhandener Straßen bereitgestellt werden, wie für einen standardgerechten Zustand notwendig wären. Ebenfalls vor diesem Hintergrund ist Verkehrsmanagement eine Zukunftsaufgabe.
Was sind die Forderungen an ein aktives Verkehrsmanagement?

Aufbau einer Verkehrsmanagementzentrale mit den Aufgaben als Mobilitätsdienstleister für alle Verkehrsteilnehmer und Verkehrsmittel in der Region Dresden. Das Wort „alle" enthält ausdrücklich ein Angebot für den ÖV, Fußgänger und Radfahrer und soll durch gut aufbereitete Informationen Anreize zum „Umsteigen" vom MIV auf den Umweltverbund anbieten.

Die Verkehrsmittelwahl soll vor Antritt der Fahrt, aber auch während der Fahrt durch Information und Kommunikation beeinflusst werden können.
Es sind verkehrsabhängige und intermodale Routenplaner, die Routen für alle Kombinationsmöglichkeiten von ÖPNV und Fahrrad, Fußweg und Auto berechnen, einschließlich der Routen nur per Fahrrad oder nur zu Fuß, anzubieten.

Die Verkehrsmanagementzentrale soll auch eine gezielte Beeinflussung des Verkehrs als hoheitliche Verkehrssteuerung durchführen.
Fazit

Eine räumliche und sektorale Verkehrsbeschleunigung sollte aus einer integrierten Gesamtbetrachtung entwickelt sein.

Diese Gesamtbetrachtung beinhaltet selbstverständlich die Bedürfnisse aller Verkehrsteilnehmer und Verkehrsmittel.

Bei aller Beschleunigung ist die andere Seite der Medaille, die Entschleunigung, nicht zu vergessen.

