Berechnungsgrundlagen zu.1. Bearbeiter: :INGENIEURBURO RAU

Grundlage der Immissionsberechnung ist unter anderem eine Emissionsprognose fir die prognostizierten
Verkehrszahlen. Die daflrr benétigten Emissionsfaktoren wurden dem derzeit gultigen Handbuch fir
Emissionsfaktoren des UBA (Version 1/1999) entnommen. In dieser Berechnungsgrundlage sind unter anderem
die Erneuerung der Fahrzeugflotte bis zum Jahre 2015 und verbesserte Abgaskonzepte (EURO 3/EURO 4-Norm,;
Partikel-/RufXfilter etc.) berilicksichtigt. Des Weiteren wurde bei der Emissionsbestimmung der Verkehrsablauf, der
sich in vielen Straf3en des Untersuchungsgebietes durch einen Ausbau der Stral3en gegeniiber dem Istzustand
verbessert, was wiederum ebenfalls emissionsmindernde Auswirkungen haben kann, mit beriicksichtigt. Dies
fuhrt insgesamt gesehen trotz einer auf einigen Streckenabschnitten starken Verkehrszunahme im Planfall
gegeniber dem Istzustand zu einer deutlich abgeschwéchten Emissions- und damit Immissionszunahme. Auf
vielen Teilabschnitten ist sogar trotz einer Verkehrszunahme aus besagten Grinden mit einer Emissions- und
damit Immissionsabnahme zu rechnen.

Die Behauptung, die ausgewiesene Immissionszusatzbelastung sei werde glaubhaft noch in seinen Grundlagen
nachvollziehbar, wird zuriickgewiesen.

Anmerkung zur Diskussionsfuhrung:

Beim HBEFA war von Version 1.1 zu Version 1.2 ein deutlicher Riickgang bei den Emissionsfaktoren zu
verzeichnen, auf grund eines verbesserten Wissensstandes und eines schneller als prognostiziert
voranschreitenden technischen Fortschrittes. Eine neue Version ist angekiindigt (Herbst), die wieder genauer
sein wird. Insofern sind die Prognose als konservativ zu interpretieren.

Aufgrund der Tatsache, dass nach Auffassung des Einwenders die Verkehrszahlen fiir den Planfall nicht
korrekt sind, da "durch die attraktive neue Elbquerung beim Planfall das Verkehrsaufkommen deutlich hdher sein
wird als im Nullfall", kann nicht die Schluf3folgerung gezogen werden, dass die Differenzplots des
lufthygienischen Gutachtens nicht richtig sind.

Die Behauptung, dass sich der Verkehr und insbesondere der Anteil der schweren Nutzfahrzeuge bei breiten,
neuen StralRen erhoht, ist rein spekulativ.

? Hierzu sollte sich der Verkehrsgutachter auf3ern. Die Aussage ist dann entsprechend abzustimmen.

"Es wird eine Proghose unter Zugrundelegung des durch den Ausbaustandard mdéglichen Verkehrs
gefordert".

Unschlussigkeit'der Verkehrsprognose zu. 1. Bearbeiter HA MOB

In der Prognoseberechnung werden die bis zum Prognosehorizont erwarteten Entwicklungen der
Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebotes sowie die Veranderungen der soziodemografischen- und der
Raumstruktur berlcksichtigt. Diese Eingangsdaten werden fur die Berechnung der Prognoseverkehrsnachfrage
benutzt, wobei die in der Analyse geeichten Parameter des Modells als an der Realitat geeichte, grundlegende
Verhaltensparameter der Verkehrsteilnehmer tibernommen werden.

Die Veranderung der Verkehrsnachfrage fur den Prognosezeitpunkt im Vergleich zu der fur die Analyse
ermittelten Verkehrsnachfrage hat ihre Ursache in

 Veranderungen der Raumstruktur und / oder
« Verénderung der Verkehrsinfrastruktur.

Die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung erarbeitete Verkehrsprognose basiert auf einer
verkehrsplanerischen Modellrechnung. Grundlagen dazu sind Netzmodelle der zu betrachtenden Verkehrsarten,
Raumstrukturdaten (z.B. Einwohner, Erwerbstatige, Beschéaftigte, Verkaufsraumflachen) sowie
Verkehrskennwerte (z.B. spezifisches Verkehrsaufkommen, Modal-Split). Auf der Grundlage dieser Daten wurde
die Verkehrsnachfrage fur den Prognosehorizont 2015 berechnet.

Bei der Interpretation der Umlegungsergebnisse ist zu beachten, dass aus der veranderten Raum- und
Netzstruktur neue Verkehrsbeziehungen resultieren, die im Vergleich zur Analyse stellenweise zu niedrigeren
Verkehrsbelastungen fihren. Dies gilt insbesondere im Umfeld grof3raumiger MalBnahmen mit hoher
Verkehrswirksamkeit.

Das planerische Ziel des Neubaus der WaldschléRchenbriicke ist die Entlastung der bestehenden Elbbricken
und der Knotenpunkte in deren Einzugsbereich. Dies wird insbesondere durch die Biindelung und Verlagerung
des Durchgangsverkehrs sowie eine bessere Fithrung des Quell- und Zielverkehrs iber leistungsfahige
Verkehrsziige wie die Stauffenbergallee und die Waldschlé3chenbriicke erreicht. Dadurch wird auch die



Erreichbarkeit der Ortsteile untereinander und von Quellen au3erhalb des Stadtgebietes verbessert sowie die
Funktion Dresdens als Oberzentrum gestarkt.

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurden fiir den Prognosehorizont 2015 ein Null- und ein
Planfall definiert und berechnet. Im Vergleich dieser Netzfélle sind vor allem auf der Carola- und der Albertbriicke
sowie in deren innerstadtischen Einzugsbereichen Entlastungen festzustellen. Darlber, hinaus erfolgt eine
Entlastung der Radialen auf der Neustadter Eibseite, insbesondere der Stral3enziige HansastralRe und
Kdnigsbriicker StraBe (sudlich der Stauffenbergallee) sowie der sensiblen Bereiche um den Albertplatz.

Mehrbelastungen ergeben sich auf den Stral3enziigen Stauffenbergallee, FetscherstralRe sowie Kathe-Kollwitz-
Ufer dstlich der WaldschléR3chenbriicke, was auf die beabsichtigte Biindelung der Zubringerverkehre zur
Waldschlo3chenbriicke zurlickzufuhren ist.

Generell ist festzustellen, dass durch den Neubau der Waldschl6Rchenbriicke vor allem die Dresdener Innenstadt
wirksam entlastet wird. Zusatzlich werden durch die Inbetriebnahme der Waldschlé3chenbriicke neue
Nutzungsmaoglichkeiten geschaffen, was die Erreichbarkeit der oberzentralen Einrichtungen in der Stadt Dresden
verbessert.

Anlage:
Verkehrsbauvorhaben Waldschlé3chenbriicke
Auswirkungen auf ausgewahlten Brucken (in Kfz/24h)

Briicke  Zahlwerte 2000/2001 Prognose 2015

Albertbriicke 42.500 37.000
Carolabriicke 51.000 51.000
Augustusbriicke 10.000 8.000
Marienbriicke 33.500 33.000

Loschwitzer Briicke 34.000 33.500

Verkehrsstrome sind zu gering eingeschéatzt - die LArm- und Schadstoffbelastung wird deshalb héher
ausfallen. zu1.2 Bearbeiter: HA MOB

PTV bzw. HA Mobilitat - Schwerpunkt 5

Zielstellung im Verkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden ist die Biindelung eines Giberwiegenden Teils des
MIV auf ein Netz von in der Regel leistungsfahigen Trassen, dem sogenannten Hauptverkehrsstral3ennetz, zu
konzentrieren. Das HauptverkehrsstraBennetz definiert sich (vergleiche auch Erlauterungsbericht zum
Flachennutzungsplan von 1998) als das Geflecht jener StralRenzlige, die

« als Bundes- oder Staatsstral3en sowie als KreisstraBen ausgewiesen sind und denen somit tiberregionale und
regionale Bedeutung beigemessen ist,

« als Trager groRrdumiger Binnenverkehre und somit Stadtteil- und ortslagenverbindenden Charakter tragen,

« gréRere Gewerbeansiedlungen und -gebiete an das Uberregionale Verkehrsnetz anbinden sowie

< Entlastung sensibler Bereiche bewirken (Beispiel: Ortsumgehungen).

Hilfskriterien bei der Ausweisung einer Trasse als Hauptverkehrsstral3e sind die Prognosebelegung sowie die
Sinnhaftigkeit der Netzkonfiguration.

Die Wirksamkeit des Hauptverkehrsstral3ennetzes auch als Schutzfaktor vor unerwiinschtem Verkehr in
Wohngebieten und sensiblen Stadtbereichen, aufweichen nachfolgend noch eingegangen wird, wird erganzt
durch eine Reihe von so bezeichneten HauptsammeistraRen, deren Hauptaufgabe es ist, kleinrdumige Verkehre
in raumlich definierten Stadtgebieten zu sammeln und belastungsarm fiir die angrenzende Bebauung und
Siedlungsstruktur zum Hauptverkehrsstra3ennetz zu leiten und umgekehrt diesen wieder zu verteilen. lhnen
kommt in diesem Zusammenhang auch eine nicht unwesentliche, kleinteilige Erschlieungsfunktion zu.

Das so definierte und organisierte StralBensystem ermdglicht es, das Ubrige Verkehrsnetz in unterschiedlich
grol3e (je nach Erfordernis und Sinnfalligkeit) Stadtquartiere aufzuspalten, die von den negativen Auswirkungen
des motorisierten Verkehr in besonderer Weise geschitzt werden kénnen und sollen. Vorzugsweise werden
solche Gebiete als Tempo-30-Zonen ausgewiesen, wodurch der verkehrsplanerische und -politische Anspruch
des Gebietsschutzes deutlich gemacht wird.

Im Bezug auf den Trassenzug Waldschld3chenbriicke stellt sich diese Situation wie folgt dar:



Die Verkehrsuntersuchung zum Verkehrszug Waldschlé3chenbriicke weist die Verteilung der die
Waldschlé3chenbriicke nutzenden Verkehrsstrome im ibrigen StralRennetz aus (Anlage 3.4: Spinnenbelastung
WaldschléRchenbriicke). Das Erreichen der Zielstellung im Verkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden wird
damit dokumentiert.

Anlage 3.4 auf Folie oder mittels Computer/Beamer zeigen

Die Anlage 3.4 enthalt eine Spinnendarstellung der tiber die WaldschléRchenbricke verlaufenden Routen. Aus
der Abbildung wird ersichtlich, dass der grof3te Teil der Fahrten auf der Altstadter Eibseite ihre Quellen und Ziele
im direkten, suddstlichen Einzugsbereich von Dresden hat und tber die Verkehrsziige ostliches und westliches
Kéathe-Kollwitz-Ufer, Karcherallee - Stiibelallee - Fetscherstral3e sowie tUber die Wormser Stral3e verlauft. Auf der
Neustadter Eibseite verlauft der Hauptverkehrsstrom (ca. 28.500 Kfz/24 h) Gber die Stauffenbergallee und im
weiteren Verlauf Uber die Kdnigsbriicker StraBe und die Radeburger Stral3e (jeweils ca. 11.000 Kfz/24 h) in die
ndrdlichen und nordwestlichen Stadtgebiete von Dresden sowie zur Bundesautobahn A 4 (ca. 4.500 Kfz/24 h).
Ein Anteil von ca. 6.500 Kfz/24 h entféllt auf die Radeberger Landstralle in Richtung Langebriick und Radeberg.
Uber die Bautzner StraRe verlaufen ca. 4.000 Kfz/24h Fahrten, deren Quellen und Ziele sich vorwiegend im
Bereich Weil3er Hirsch und Bihlau befinden.

Im Zusammenhang mit der oben im Allgemeinen und im Besonderen (bzgl. der Waldschld3chenbriicke)
beschriebenen Funktion des Hauptverkehrs- und HauptsammeistraRennetzes wird haufig der Begriff
~Schleichverkehr" bemuht, wobei bei ndherer Betrachtung rasch deutlich wird, dass das 6ffentliche Verstandnis
des ,Schleichverkehrs" ein sehr unterschiedliches und stark subjektiv gepragtes ist.

Je nach subjektiv gepragter Interessenslage und wahrgenommener Betroffenheit wird als Schleichverkehr
Jandlaufig" jede Form unerwiinschten motorisierten Durchgangsverkehrs in einem Stralenzug, in einem (Wohn-)
gebiet, in einem Stadstteil, in einem gréReren Stadtterritorium bis hin zu noch gréReren territorialen Einheiten
verstanden.

Es kann ohne detaillierte Erhebung vom Einzelnen auch zwangslaufig nicht unterschieden werden, ob die als
Durchgangsverkehr reflektierten Fahrbewegungen tatsachlich solche darstellen oder eventuell im betroffenen
Gebiet Quellen oder Ziele haben, die anders nicht erreichbar sind. Es liegt somit nahe, dass vermeintlich
ortsfremde bzw. von Anliegern nicht gekannte Fahrzeuge héufig und vorschnell der Kategorie Schleichverkehr
zugeordnet werden.

Es ist vor diesem Hintergrund unvermeidlich, den Begriff ,Schleichverkehr" auf einen fassbaren Nenner zu
orientieren, um die Anschauungsvielfalt zu diesem Thema auf eine mdglichst objektive Ebene zu heben.

Zweifelsfrei kann als Schleichverkehr derjenige Verkehrsanteil des motorisierten Verkehrs auf einem Stralenzug
bzw. in einem definierten Gebiet anerkannt werden, der (nachweislich) das Hauptverkehrsstral3en/
HauptsammeistraBennetz in einer bestimmten Relation bewusst verlasst, um sich mittels Durchfahren des
sogenannten Nebennetzes raumlich-zeitliche Vorteile in der gleichen Relation gegeniiber dem
HauptverkehrsstralRennetz zu verschaffen. Diese Erscheinung wird in aller Regel nur dann auftreten, wenn die
Leistungsfahigkeit des Hauptnetzes auf eine gewisse (subjektiv unterschiedlich empfundene) Grenze st63t und
ein relativ zligiges Vorankommen nicht mehr gestattet. Schleichverkehr so verstanden, ist dabei auch keine
permanente Erscheinung, sondern abhéangig von zeitlich-determinierten Verkehrsablaufen und dabei zusétzlich
auf eine eng begrenzte Tageszeit beschrankt (Stichwort: Tagesganglinie ,Schleichverkehr").

Dieser Erscheinung kann jedoch durch verkehrsorganisatorische/verkehrsberuhigende Malinahmen wirksam
begegnet werden, dies jedoch erst und nur dann, wenn dem eine am konkreten Verkehrsablauf nachgewiesene
Notwendigkeit besteht, sprich: ein Schleichverkehr im oben genanntem Sinne vorliegt. Das Vermuten von
mdglichen Schleichverkehren ohne durch konkrete Verkehrserhebungen und vorausgegangene Berechnungen
gesicherte Erkenntnisse in einem Gebiet ist demnach keine Basis fir zielgerichtete verkehrsplanerischer und -
bauliche MaBnahmen und daher als Argument fiir oder gegen verkehrsplanerisches/-bauliches Eingreifen oder
Unterlassen in eine gegebene Netzstruktur in hohem Malf3e untauglich. Eine sachlich, fachgerechte Entscheidung
kann davon nicht abhangig gemacht werden.

Verkehrszug WSB fuhrt nicht zu einer Entlastung des Stadtgebiets vom regionalen Durchgangsverkehr.
Zu 2.

In der Prognoseberechnung werden die bis zum Prognosehorizont erwarteten Entwicklungen der
Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebotes sowie die Veranderungen der soziodemografischen Struktur
und der Raumstruktur berticksichtigt.



Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zur Waldschlé3chenbriicke wurden fir den Prognosehorizont 2015 ein
Nullfall ohne zuséatzliche Elbquerung sowie ein Planfall mit Waldschlé3chenbriicke verkehrsplanerisch untersucht
und bewertet.

Die Veranderungen der Verkehrsbelastungen zwischen Nullfall und Planfall fir die Prognose 2015 werden durch
den Neubau der Waldschlé3chenbriicke und die untersuchte Form der Anbindungen bewirkt. In der folgenden
Tabelle sind die fir den Prognose Nullfall ermittelten Verkehrsbelastungen auf den Dresdner Elbbricken den fur
den Prognose Planfall prognostizierten Verkehrsbelastungen gegenibergestellt.

Briicke DTV Mo-Fr in Kfz/24h
Nullfall Planfall 2015 2015
Briicke Bundesautobahn A4 93.500 93.000
Fligelwegbriicke 43.500 42.500
Briicke Erfurter Stral3e 39.500 37.500
Marienbriicke 34.000 33.000
Augustusbriicke. 9.000 8.000
Carolabriicke 58.500 51.000
Albertbriicke 49.000 37.000
WaldschléRchenbriicke - 45,500
Loschwitzer Elbbriicke "Blaues Wunder" 37.000 33.500
Summe 364.000 381.000

Tabelle 7: Vergleich Dresdner Elbbriicken Prognose Nullfall - Planfall (Folie)

Wie aus der Tabelle hervorgeht, sind fur alle Dresdner Elbbriicken Entlastungen zu erwarten, wobei dieser Effekt
besonders fur die der Waldschlé3chenbriicke am nachsten gelegenen Querungen Albertbriicke (ca. -12.000
Kfz/24h), Carolabriicke (ca. -7.500 Kfz/?4h) und Loschwitzer Elbbriicke "Blaues Wunder" (ca. -3.500 Kfz/24h)
auftritt. Ein Riickgang der Verkehrsbelastung um ca. 2.000 Kfz/24h ergibt sich fir die Briicke Erfurter StralRe; die
Fligelwegbriicke, die Marienbriicke sowie die Augustusbriicke werden um jeweils ca. 1.000 Kfz/24h entlastet.

Verkehrsstréome sind zu gering eingeschéatzt - die Larm- und Schadstoffbelastung wird deshalb héher
ausfallen

Zu 2.

PTV bzw. HA Mobilitat - Schwerpunkt 5

Zielstellung im Verkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden ist die Biindelung eines tiberwiegenden Teils des
MIV auf ein Netz von in der Regel leistungsfahigen Trassen, dem sogenannten Hauptverkehrsstralennetz, zu
konzentrieren. Das HauptverkehrsstralRennetz definiert sich (vergleiche auch Erlauterungsbericht zum
Flachennutzungsplan von 1998) als das Geflecht jener StralRenziige, die

 als Bundes- oder Staatsstraf3en sowie als KreisstralBen ausgewiesen sind und denen somit tiberregionale und
regionale Bedeutung beigemessen ist,

als Trager groRraumiger Binnenverkehre und somit Stadtteil- und ortslagenverbindenden Charakter tragen,

gréRere Gewerbeansiedlungen und -gebiete an das Uiberregionale Verkehrsnetz anbinden sowie

Entlastung sensibler Bereiche bewirken (Beispiel: Ortsumgehungen).

Hilfskriterien bei der Ausweisung einer Trasse als Hauptverkehrsstral3e sind die Prognosebelegung sowie die
Sinnhaftigkeit der Netzkonfiguration.

Die Wirksamkeit des Hauptverkehrsstral3ennetzes auch als Schutzfaktor vor unerwiinschtem Verkehr in
Wohngebieten und sensiblen Stadtbereichen, auf welchen nachfolgend noch eingegangen wird, wird ergénzt
durch eine Reihe von so bezeichneten HauptsammeistralRen, deren Hauptaufgabe es ist, kleinrdumige Verkehre
in raumlich definierten Stadtgebieten zu sammeln und belastungsarm fiir die angrenzende Bebauung und
Siedlungsstruktur zum Hauptverkehrsstra3ennetz zu leiten und umgekehrt diesen wieder zu verteilen. lhnen
kommt in diesem Zusammenhang auch eine nicht unwesentliche, kleinteilige ErschlieBungsfunktion zu.

Das so definierte und organisierte StralBensystem ermdglicht es, das Ubrige Verkehrsnetz in unterschiedlich
grof3e (je nach Erfordernis und Sinnfalligkeit) Stadtquartiere aufzuspalten, die von den negativen Auswirkungen
des motorisierten Verkehr in besonderer Weise geschiitzt werden kénnen und sollen. Vorzugsweise werden
solche Gebiete als Tempo-30-Zonen ausgewiesen, wodurch der verkehrsplanerische und -politische Anspruch
des Gebietsschutzes deutlich gemacht wird.

Im Bezug auf den Trassenzug Waldschlo3chenbriicke stellt sich diese Situation wie folgt dar:



Die Verkehrsuntersuchung zum Verkehrszug Waldschlé3chenbriicke weist die Verteilung der die
Waldschlé3chenbriicke nutzenden Verkehrsstrome im ibrigen StralRennetz aus (Anlage 3.4: Spinnenbelastung
WaldschléRchenbriicke). Das Erreichen der Zielstellung im Verkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden wird
damit dokumentiert.

Anlage 3.4 auf Folie oder mittels Computer/Beamer zeigen

Die Anlage 3.4 enthalt eine Spinnendarstellung der tiber die WaldschléRchenbricke verlaufenden Routen. Aus
der Abbildung wird ersichtlich, dass der gréf3te Teil der Fahrten auf der Altstadter Eibseite ihre Quellen und Ziele
im direkten, stddstlichen Einzugsbereich von Dresden hat und tber die Verkehrsziige 6stliches und westliches
Kéathe-Kollwitz-Ufer, Karcherallee - Stiibelallee - Fetscherstral3e sowie tUber die Wormser Stral3e verlauft. Auf der
' Neustadter Eibseite verlauft der Hauptverkehrsstrom (ca. 28.500 Kfz/24 h) Uber die Stauffenbergallee und im
weiteren Verlauf Uber die Konigsbriicker StraRe und die Radeburger Stral3e (jeweils ca. 11.000 Kfz/24 h) in die
ndrdlichen und nordwestlichen Stadtgebiete von Dresden sowie zur Bundesautobahn A 4 (ca. 4.500 Kfz/24 h).
Ein Anteil von ca. 6.500 Kfz/24 h entféllt auf die Radeberger Landstralle in Richtung Langebriick und Radeberg.
Uber die Bautzner Strae verlaufen ca. 4.000 Kfz/24h Fahrten, deren Quellen und Ziele sich vorwiegend im
Bereich Weil3er Hirsch und Bihlau befinden.

Im Zusammenhang mit der oben im Allgemeinen und im Besonderen (bzgl. der Waldschld3chenbriicke)
beschriebenen Funktion des Hauptverkehrs- und HauptsammeistralRennetzes wird haufig der Begriff
"Schleichverkehr" bemiiht, wobei bei ndherer Betrachtung rasch deutlich wird, dass das 6ffentliche Verstandnis
des »Schleichverkehrs" ein sehr unterschiedliches und stark subjektiv gepragtes ist.

Je nach subjektiv gepragter Interessenslage und wahrgenommener Betroffenheit wird als Schleichverkehr
Jandlaufig" jede Form unerwiinschten motorisierten Durchgangsverkehrs in einem Stralenzug, in einem (Wohn-)
gebiet, in einem Stadtteil, in einem gréReren Stadtterritorium bis hin zu noch gréReren territorialen Einheiten
verstanden.

Es kann ohne detaillierte Erhebung vom Einzelnen auch zwangslaufig nicht unterschieden werden, ob die als
Durchgangsverkehr reflektierten Fahrbewegungen tatsachlich solche darstellen oder eventuell im betroffenen
Gebiet Quellen oder Ziele haben, die anders nicht erreichbar sind. Es liegt somit nahe, dass vermeintlich
ortsfremde bzw. von Anliegern nicht gekannte Fahrzeuge héufig und vorschnell der Kategorie Schleichverkehr
zugeordnet werden.

Es ist vor diesem Hintergrund unvermeidlich, den Begriff ,Schleichverkehr" auf einen fassbaren Nenner zu
orientieren, um die Anschauungsvielfalt zu diesem Thema auf eine mdglichst objektive Ebene zu heben.

Zweifelsfrei kann als Schleichverkehr derjenige Verkehrsanteil des motorisierten Verkehrs auf einem Stra3enzug
bzw. in einem definierten Gebiet anerkannt werden, der (nachweislich) das
Hauptverkehrsstrallen/HauptsammeistralRennetz in einer bestimmten Relation bewusst verlasst, um sich mittels
Durchfahren des sogenannten Nebennetzes rdumlich-zeitliche Vorteile in der gleichen Relation gegentiber dem
Hauptverkehrsstral3ennetz zu verschaffen. Diese Erscheinung wird in aller Regel nur dann auftreten, wenn die
Leistungsfahigkeit des Hauptnetzes auf eine gewisse (subjektiv unterschiedlich empfundene) Grenze st63t und
ein relativ zligiges Vorankommen nicht mehr gestattet. Schleichverkehr so verstanden, ist dabei auch keine
permanente Erscheinung, sondern abhéangig von zeitlich-determinierten Verkehrsablaufen und dabei zusétzlich
auf eine eng begrenzte Tageszeit beschrankt (Stichwort: Tagesganglinie ,Schleichverkehr").

Dieser Erscheinung kann jedoch durch verkehrsorganisatorische/verkehrsberuhigende Malinahmen wirksam
begegnet werden, dies jedoch erst und nur dann, wenn dem eine am konkreten Verkehrsablauf nachgewiesene
Notwendigkeit besteht, sprich: ein Schleichverkehr im oben genanntem Sinne vorliegt. Das Vermuten von
mdglichen Schleichverkehren ohne durch konkrete Verkehrserhebungen und vorausgegangene Berechnungen
gesicherte Erkenntnisse in einem Gebiet ist demnach keine Basis fir zielgerichtete verkehrsplanerischer und -
bauliche MaRnahmen und daher als Argument fiir oder gegen verkehrsplanerisches/-bauliches Eingreifen oder
Unterlassen in eine gegebene Netzstruktur in hohem Malf3e untauglich. Eine sachlich, fachgerechte Entscheidung
kann davon nicht abhéngig gemacht werden.

Begriindung der Notwendigkeit fur eine vierspurige Elbquerung fehlt zu 3. Bearbeiter: HA MOB

Gemal Sachsischem Stralengesetz sind Verkehrsanlagen in einem den regelmafigen Verkehrsbhediirfnissen
geniigenden Zustand zu versetzen, um den abzuwickelnden Verkehr im Verkehrsnetz und insbesondere an
neuralgischen Punkten - wie sie Briicken darstellen - mit einem bestimmten Mal3 an Qualitat, d. h. mit
ausreichender Sicherheit und Leichtigkeit zu gewahrleisten.



Die derzeitigen Elbliberquerungen, insbesondere die flankierenden Briicken der kiinftigen
Waldschlé3chenbriicke, haben diesbeziiglich erhebliche Defizite und wiirden zur Behebung dieses Mangels nach
verkehrstechnischer Einschatzung jeweils einen Fahrstreifen/Richtung zusétzlich und umfangreiche
Bruckenkopfum- und -ausbauten erforderlich machen, ohne damit bestimmte Durchgangsverkehre aus
Stadtteilen zu beseitigen, die netzbedingt dort ,fremd" verkehren. Da diese Erweiterungen objektiv nicht mdglich
sind und quasi Brickenneubauten an vorhandener Stelle gleich kdmen, ist es nicht nur naheliegend sondern
auch wirtschaftlich sinnféllig statt der jeweiligen zweistreifigen Erweiterungen von drei Briicken, namlich
Loschwitzer Briucke, Albertbriicke und Carolabriicke als Briickenneubauten, nur eine vierstreifige Briicke an
zweckdienlichem Standort mit adaquatem Leistungsfahigkeitsgewinn zu errichten. Die Ergebnisse des 1996
durchgefuihrten Brickenworkshops sowie die verkehrsplanerischen Untersuchungen zur Verkehrsprognose und
deren Auswirkungen / Effekte haben eindeutig die Zweckmagigkeit von Lage und Dimensionierung
nachgewiesen.

Elbebriicke:

Der Bemessung von StralRenverkehrsanlagen, insofern auch von Briicke und Tunnel, werden
Verkehrsbelastungen zugrunde gelegt, die durch Prognoseberechnungen fiir ein bestimmtes Zieljahr (im
speziellen Fall das Jahr 2015) ermittelt wurden. Diese Prognoseberechnungen basieren u. a. auf politischen
Zielvorstellungen tber die Verkehrsentwicklung bei den verschiedenen Verkehrstragem und auf den investitions-,
ordnungs- und strukturpolitischen Rahmenbedingungen, mit denen diese Ziele auf kommunaler und regionaler
Ebene erreicht werden sollen.

Im Ergebnis dieser unter Berlicksichtigung bestimmter Rahmenparameter sowie eines zum Zieljahr
wahrscheinlichen Ausbauzustandes des geplanten Verkehrsnetzes durchgefiihrten Berechnung ist fur den im
Plangebiet liegenden Hauptverkehrszug eine Verkehrsbelastung festzustellen, die fur die Briicke eine
Vierstreifigkeit erforderlich macht. Die fur das Jahr 2015 ermittelte Verkehrsbelastung in einer Groéf3enordnung
von ca. 45500 Kfz/24 h (DTV, Mo - Fr) und einem Schwerverkehrsanteil von 10 % (> 3,5 t) bedingt nach den
Empfehlungen fur die Anlage von HauptverkehrsstralBen (EAHV 93) eine Querschnittsbemessung mit zwei
Fahrstreifen/Richtung mit jeweils 3,25 m Fahrstreifenbreite. Weitere Querschnittsbestandteile sind beidseitige
Radwege sowie Gehbahnen zuziglich der erforderlichen Sicherheitsabstande untereinander sowie gegeniiber
seitlicher Einbauten (Hauptbriickenbogen, Masten, Gelénder). Insgesamt ergeben sich damit
Uberbauquerschnittsbreiten von 24,40 m/25,40 m im siidlichen/nérdlichen Vorlandbriickenbereich und 28,60 m
im Hauptbogenbereich. Die unterschiedlichen Uberbaubreiten hangen einerseits mit der Konstruktion des den
Uberbau durchstoRenden Hauptbogens und dem Breitenbedarf fiir die Treppenabgénge zum Eibwiesenbereich
(respektive Elbe - Geh- und Radweg) sowie andererseits mit der Fahrbahnentwasserung zusammen.

Mit der Festlegung des Briickenquerschnitts wurde insbesondere bertcksichtigt, die verkehrstechnisch
notwendige Mindestbreite mit einem bautechnisch wirtschaftlichen Fahrbahniiberbau in Ubereinstimmung zu
bringen, die Langlebigkeit der Briicke zu beachten und Kapazitatsreserven fur Sonderfélle (z. B. Umleitungen,
Havariesituationen) vorzuhalten. Die Vierstreifigkeit ermoglicht eine optimale Beriicksichtigung der im
Fahrbahnquerschnitt mitgeflihrten geplanten Bus-Linie mit behindertengerechten Haltestellen am Fahrbahnrand.

Haupttunnel (unter der WaldschléRchenstral3e):

Der Querschnittsbemessung dieses Tunnels liegen in erster Linie Sicherheitsaspekte unter Berlcksichtigung
verschiedenster Erkenntnisse aus Katastrophenféllen, Unfallereignissen und allgemeinen Schadenssituationen
zu Grunde, dariber hinaus selbstverstéandlich die prognostizierte Verkehrsbelastung und grundsatzliche
Sicherheitsbedingungen, die die reguldare Nutzung als auch planméaRige wie ungeplante eingeschrankte
Nutzungen gewahrleisten. Insofern wurde insbesondere unter Berlicksichtigung einer weitestgehenden Vorsorge
zur Vermeidung (und Beseitigung) von Havarieféllen ein Zweirdhrensystem mit jeweils zweistreifigen Fahrbahnen
mit den Genehmigungsbehdrden abgestimmt.

T025 Zweifel an Verkehrsprognose und deren Grundlagen
4.1 Bearbeiter: HA MOB

In der Prognoseberechnung werden die bis zum Prognosehorizont erwarteten Entwicklungen der
Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebotes sowie die Veranderungen der soziodemografischen- und der
Raumstruktur beriicksichtigt. Diese Eingangsdaten werden fur die Berechnung der Prognoseverkehrsnachfrage
benutzt, wobei die in der Analyse geeichten Parameter des Modells als an der Realitat geeichte, grundlegende
Verhaltensparameter der Verkehrsteilnehmer tibernommen werden.

Die Veranderung der Verkehrsnachfrage fur den Prognosezeitpunkt im Vergleich zu der fur die Analyse
ermittelten Verkehrsnachfrage hat ihre Ursache in



« Veréanderungen der Raumstruktur und / oder
« Veranderung der Verkehrsinfrastruktur.

Die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung erarbeitete Verkehrsprognose basiert auf einer
verkehrsplanerischen Modellrechnung. Grundlagen dazu sind Netzmodelle der zu betrachtenden Verkehrsarten,
Raumstrukturdaten (z.B. Einwohner, Erwerbstatige, Beschéaftigte, Verkaufsraumflachen) sowie
Verkehrskennwerte (z.B. spezifisches Verkehrsaufkommen, Modal-Split). Auf der Grundlage dieser Daten wurde
die Verkehrsnachfrage fur den Prognosehorizont 2015 berechnet.

Bei der Interpretation der Umlegungsergebnisse ist zu beachten, dass aus der verdnderten Raum- und
Netzstruktur neue Verkehrsbeziehungen resultieren, die im Vergleich zur Analyse stellenweise zu niedrigeren
Verkehrsbelastungen fuhren. Dies gilt insbesondere im Umfeld grol3raumiger MaRhahmen mit hoher
Verkehrswirksamkeit.

Das planerische Ziel des Neubaus der WaldschléRchenbriicke ist die Entlastung der bestehenden Elbbriicken
und der Knotenpunkte in deren Einzugsbereich. Dies wird insbesondere durch die Biindelung und Verlagerung
des Durchgangsverkehrs sowie eine bessere Fiuihrung des Quell- und Zielverkehrs Gber leistungsfahige
Verkehrsziige wie die Stauffenbergallee und die Waldschléchenbriicke erreicht. Dadurch wird auch die
Erreichbarkeit der Ortsteile untereinander und von Quellen au3erhalb des Stadtgebietes verbessert sowie die
Funktion Dresdens als Oberzentrum gestarkt.

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurden fiir den Prognosehorizont 2015 ein Null- und ein
Planfall definiert und berechnet. Im Vergleich dieser Netzfélle sind vor allem auf der Carola- und der Albertbriicke
sowie in deren innerstadtischen Einzugsbereichen Entlastungen festzustellen. Darlber, hinaus erfolgt eine
Entlastung der Radialen auf der Neustadter Eibseite, insbesondere der StralRenziige HansastralRe und
Kdnigsbriicker StraBe (sudlich der Stauffenbergallee) sowie der sensiblen Bereiche um den Albertplatz.

Mehrbelastungen ergeben sich auf den Strallenziigen Stauffenbergallee, FetscherstraRe sowie Kathe-Koliwitz-
Ufer dstlich der Waldschlé3chenbriicke, was auf die beabsichtigte Biindelung der Zubringerverkehre zur
WaldschloRchenbriicke zurlickzufuhren ist.

Generell ist festzustellen, dass durch den Neubau der Waldschlé3chenbriicke vor allem die Dresdener Innenstadt
wirksam entlastet wird. Zusatzlich werden durch die Inbetriebnahme der Waldschlé3chenbriicke neue
Nutzungsmadoglichkeiten geschaffen, was die Erreichbarkeit der oberzentralen Einrichtungen in der Stadt Dresden
verbessert.

Anlage:
Verkehrsbauvorhaben Waldschléchenbriicke Auswirkungen auf ausgewahlten Brucken (in Kfz/24h)

Brucke Zahlwerte 2000/2001 Prognose 2015

Albertbriicke 42.500 37.000
Carolabriicke 51.000 51.000
Augustusbrtcke 10.000 8.000
Marienbriicke 33.500 33.000
Loschwitzer Briicke  34.000 33.500

Verkehrezug WSB fiihrt nicht zu einer Entlastung des Stadtgebiets vom regionalen Durchgangsverkehr
zu 4.2 Bearbeiter: HA MOB

In der Prognoseberechnung werden die bis zum Prognosehorizont erwarteten Entwicklungen der
Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebotes sowie die Veranderungen der soziodemografischen Struktur
und der Raumstruktur berticksichtigt.

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zur Waldschlé3chenbriicke wurden fir den Prognosehorizont 2015 ein
Nullfall ohne zusatzliche Elbquerung sowie ein Planfall mit Waldschl63chenbriicke verkehrsplanerisch untersucht
und bewertet.

Die Veranderungen der Verkehrsbelastungen zwischen Nullfall und Planfall fiir die Prognose 2015 werden durch
den Neubau der Waldschlé3chenbriicke und die untersuchte Form der Anbindungen bewirkt. In der folgenden
Tabelle sind die fur den Prognose Nullfall ermittelten Verkehrsbelastungen auf den Dresdner Elbbriicken den fur
den Prognose Planfall prognostizierten Verkehrsbelastungen gegenuibergestellt.



Bricke DTVMo-Fr in Kfz/24h

Nullfall Planfall 2015 2015
Briicke Bundesautobahn A4 93.500 93.000
Fliigelwegbriicke 43.500 42.500
Briicke Erfurter Stral3e 39.500 37.500
Marienbriicke 34.000 33.000
Augustusbriicke. 9.000 8.000
Carolabriicke 58.500 51.000
Albertbriicke 49.000 37.000
WaldschldRRchenbriicke - 45.500
Loschwitzer Elbbriicke "Blaues Wunder" 37.000 33.500

Summe 364.000 381.000

Tabelle 7: Vergleich Dresdner Elbbriicken Prognose Nullfall - Planfall (Folie)

Wie aus der Tabelle hervorgeht, sind fur alle Dresdner Elbbriicken Entlastungen zu erwarten, wobei dieser Effekt
besonders fir die der Waldschlé3chenbriicke am nachsten gelegenen Querungen Albertbriicke (ca. -12.000
Kfz/24h), Carolabriicke (ca. -7.500 Kfz/?4h) und Loschwitzer Elbbriicke "Blaues Wunder" (ca. -3.500 Kfz/24h)
auftritt. Ein Riickgang der Verkehrsbelastung um ca. 2.000 Kfz/24h ergibt sich fir die Briicke Erfurter StralRe; die
Fliigelwegbriicke, die Marienbriicke sowie die Augustusbriicke werden um jeweils ca. 1.000 Kfe/24h entlastet.

25 Der Ausbau des gesamten Bereiches Blasewitzer StralRe, Berthold-Brecht-Allee sind notwendige
FolgemaRRnahmen und zwingend in die Planung einzubeziehen.
zu 4.3, Bearbeiter: HA MOB

AuRerhalb des Planungsumgriffs des Verkehrszuges Waldschlé3chenbriicke ergeben sich insbesondere
Mehrbelastungen ndérdlich davon im Zuge der westlichen Stauffenbergallee, an der Kreuzung Kénigsbrucker
StralRe/Stauffenbergallee, der nérdlichen Kénigsbricker Stral3e, und sudlich des planfestzustellenden Vorhabens
auf dem o6stlichen Kéathe-Kollwitz-Ufer, der Fetscherstral3e und abschnittsweise auf dem geplanten Stral3enzug
Wormser Stral3e - Spenerstral3e - Berthold-Brecht-Allee. Diese Mehrbelastung wird dokumentiert durch die
Anlage 3.3 der Verkehrsuntersuchung zum in Rede stehenden Verkehrsbauvorhaben und stellt die
Verkehrsbelastung als Differenz zwischen Planfall (mit Briicke!) und Nullfall (ohne Brucke!) dar.

(Anlage 3.3 mit Folie oder Computer/Beamer einblenden.)

Aus der Darstellung wird einerseits deutlich, dass der Planungsumgriff die unmittelbar mit dem Briickenschlag
erforderlichen BaumalRnahmen umfasst und andererseits mittelbare Folgeinvestitionen auRerhalb des
Planungsumgriffs flr den Zeitraum bis 2015 in Form von Verkehrsanlagenum- und -ausbauten notwendig
werden.

Letztgenannte werden insofern auch ohne das Verkehrsbauvorhaben WaldschléRchenbriicke unter
Berucksichtigung der allgemeinen Verkehrszunahme (Nullfall) erforderlich. Dazu werden z.z. im Rahmen von
Verkehrs- und bautechnischen Untersuchungen (Vorplanung) Verkehrsldsungen entwickelt, denen
selbstverstandlich die prognostizierte Verkehrsbelastung gemaf Planfall zugrunde gelegt wird. Das durch
Variantenvergleich zu ermittelnde zweckmafigste Planungskonzept wird voraussichtlich noch 2003 dem Stadtrat
zur Bestatigung vorgelegt, um auf dieser Basis die weiteren Planungsschritte einzuleiten. Diese beinhalten mit
gleichem oder ahnlichem Planungsrecht eine Beteiligung der Betroffenen, die Abwagung der Belange und den
gesetzlich geregelten Ausgleich und Ersatz von Beeintréchtigungen.



