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4 Verbesserung der ErschlieBung von Siedlungsschwer-
punkten in den Stadten Heidenau und Pirna

Die Stadte Heidenau und Pirna liegen unmittelbar éstlich Dresdens an der Elbe. Sie sind
nicht nur Gber diesen Wasserweg, sondern auch Uber eine Bahnstrecke und die Bundes-
stralle 172 mit der Landeshauptstadt verbunden. Die im Ausbau befindlichen Verkehrspro-
jekte S-Bahn-Linie 1 sowie Autobahn A 17 werden die Verbindung zwischen diesen Stadten
in naher Zukunft deutlich verbessern.

Gleichzeitig gehéren Heidenau und Pirna zu jenen Gemeinden im Raum Dresden, die von
starkerer Abwanderung und Funktionsverlust betroffen bzw. bedroht sind.

Das Forschungsprojekt ,intermobil Region Dresden® hat sich vor diesem Hintergrund zum
Ziel gesetzt, Heidenau sowie Pirna in der integrierten Stadt- und Verkehrsplanung zu beraten
und Prozesse zur Erstellung von Konzepten sowie deren Umsetzung in Gang zu bringen.

Dieses Kapitel beginnt mit einem kurzen Abriss der Ausgangslage in beiden Stadten (4.1).
Es schlielen sich eine Zusammenfassung der Vorgehensweisen und der im Projektverlauf
erstellten Konzepte zunachst auf stadtischer (4.2) und dann auf interkommunaler Ebene
(4.3) sowie Schlussfolgerungen zum Vorgehen und den noch einzuleitenden Umsetzungs-
schritten (4.4) an.

4.1 Ausgangslage in Heidenau und Pirna

Dieser Abschnitt ist in drei Teile gegliedert. Es werden nacheinander die Entwicklung als
Wohnstandorte, der Beschaftigung sowie der Zentralitat beschrieben.

= Entwicklung von Heidenau und Pirna als Wohnstandorte

Der Wohnstandort Heidenau hangt eng mit der Tradition als wichtiger Arbeitsplatzschwer-
punkt im Raum Dresden zusammen. Der auf die vielen industriellen und gewerblichen Ar-
beitsplatze zurickzuflhrende Zuzug von Arbeitskraften resultierte in einer Einwohnerzahl
von zeitweise Uber 20.000. Der doérfliche Charakter der 1920 zu Heidenau zusammengefass-
ten Ortsteile wurde deshalb erganzt um Geschosswohnungen, in denen etwa die Halfte der
Einwohnerschaft lebt. Mit der Bedeutung fur das Arbeiten und Wohnen im Raum Dresden
geht — noch — die Funktion als Unterzentrum mit entsprechender privater wie offentlicher
Infrastruktur einher.

Mit dem Fall der Mauer 1989 begann sich die Situation zu wandeln. Wurden 1986 in Heide-
nau noch knapp 1.400 Wohnungen im Ortsteil Mugeln errichtet (vgl. Dahmen 2003, S. 9),
woraufhin die Zahl der Zuziige um fast 2.000 héher lag als in den Jahren zuvor und unmittel-
bar danach®®, bedeutete das Jahr 1989 eine deutliche Zasur in der Stadtentwicklung: Die
Bevolkerung sank von 20.315 Einwohnern am 3.10.1990 auf 16.836 am 31.12.2002, d.h. um
17 %.

Wie aus Abbildung 4.1 hervorgeht, traf die Abwanderungswelle gen Westen Heidenau zu-
nachst sehr stark. Unmittelbar danach erreichten die Fortzige in absoluten Zahlen 1992-
1994 einen Tiefpunkt (vgl. Abbildung 4.2). Darauf wiederum nahmen sie im Zuge der einset-
zenden Suburbanisierung zu. Die Zuzlige konnten nicht mithalten, wenn sie auch seit 1998
ebenfalls anzogen, was als Indiz einer leichten Stabilisierung gewertet werden kann. Diese
Stabilisierung bedeutete aber ber die vergangenen Jahre (1998-2001) einen nahezu kon-
stanten jahrlichen Wanderungsverlust von 15 Einwohnern je 1.000 Einwohner Ausgangsbe-
volkerung. Erst mit den jingsten Zahlen von 2002 zeichnet sich eine neue Situation ab: Die

% Quelle: Statistisches Landesamt
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Zuzuge bleiben bei knapp 1.000 pro Jahr, wahrend die Fortziige weiter fallen, dieses Mal
sogar unter 1.000 pro Jahr.

Abbildung 4.1: Entwicklung des relativen Wanderungssaldos in Heidenau und Pirna
zwischen 1991 und 2001
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barorte Birkwitz-Pratzschwitz und Graupa ein.

Eigene Berechnungen unter Verwendung von Daten des Statistischen Landesamtes Sachsen

Die Entwicklung Pirnas verlauft auf den ersten Blick weniger einschneidend als in Heidenau.
Die Pirnaer Einwohnerzahl sank von 46.081 am 3.10.1990 auf 40.853 am 31.12.2001, d.h.
um 11 %.*® Die Abnahme fallt etwas geringer aus als in Heidenau, was auch daran liegt,
dass Pirna durch die eingemeindeten Ortsteile Uber Suburbanisierungsgebiete verflgt. Die-
sen — statistischen — Vorteil kann man aus beiden folgenden Abbildungen ablesen: Bis 1994
nahm die Entwicklung des relativen Wanderungssaldos einen ahnlichen Verlauf wie in Hei-
denau (vgl. Abbildung 4.1). Seither ist es hoher als in der Nachbarstadt, bis 1999 jeweils
sogar positiv. Mit Beginn 2000 setzt in Pirna die Schrumpfung durch Gberwiegende Abwan-
derung ein. Die Erklarung fur diesen Unterschied liefert Abbildung 4.2: Die Entwicklung der
Fortzlige ist in beiden Stadten uber die Jahre ahnlich verlaufen, die Zuzliige haben in Pirna
jedoch bis 1999 mit den Fortziigen Schritt gehalten, sie in einem Jahr sogar deutlich tber-

61999 wurden die Gemeinden Birkwitz-Pratzschwitz und Graupa nach Pirna eingemeindet. Deren Daten flr die
Zeit der Eigenstandigkeit sind hier Pirna zugeschlagen worden.
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troffen. Die mittlerweile seit 1997 anhaltende Abnahme der Zuzlge erklart die negative Ten-
denz des Wanderungssaldos, das 2001 bei -10 Einwohnern je 1.000 Einwohner Ausgangs-
bevdlkerung angelangt ist und damit fast das Heidenauer Niveau erreicht hat. Wie in Heide-
nau auch hat sich die Situation zum Jahr 2002 leicht gebessert: Die Fortziige sind weiter
ricklaufig, wahrend die Zuzilige unverandert blieben.

Abbildung 4.2: Entwicklung der Zu- und Fortziige in Heidenau und Pirna zwischen
1990 und 2001
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Eigene Berechnungen unter Verwendung von Daten des Statistischen Landesamtes Sachsen

= Entwicklung der Beschaftigung

In beiden Stadten ist die wirtschaftliche Entwicklung ricklaufig. Wie aus Abbildung 4.3 her-
vorgeht, nahm die Zahl der — sozialversicherungspflichtigen — Arbeitsplatze in Heidenau um
25 %, in Pirna um 23 % ab. Auch die Zahl der am Wohnort gemeldeten sozialversicherungs-
pflichtig Erwerbstatigen ging in diesem Zeitraum um 19 % bzw. 16 % zurick. Der Ruckgang
beider Daten fiir beide Stadte ist Indiz fiir die steigende Arbeitslosigkeit (vgl. Stadt Pirna et
al. 2002, S. 18) und fir die steigenden Auspendlerzahlen.

Aus Abbildung 4.4 kann abgelesen werden, dass sich das Verhaltnis zwischen Ein- und
Auspendlern in beiden Stadten zugunsten der Auspendler entwickelt hat. Die dargestellten
Quotienten gingen zwischen 1995 und 2001 in Heidenau um 9 %, in Pirna sogar um 18 %
zurtick. War Heidenau auch bereits 1995 ein vorwiegender Auspendlerort, verliert Pirna der-
zeit seinen Einpendleriberschuss. Mit nur noch einem Quotienten von 1,02 drohte sogar die
Einstufung als Mittelzentrum im in der Uberarbeitung befindlichen Landesentwicklungsplan
verloren zu gehen.
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Abbildung 4.3: Entwicklung der sozialversicherungspflichtigen Erwerbstatigen und
Arbeitsplatze in Heidenau und Pirna
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barorte Birkwitz-Pratzschwitz und Graupa ein.

Eigene Berechnungen unter Verwendung von Daten des Landesarbeitsamtes Sachsen

Aufgrund der hohen Arbeitslosigkeit und der Abwanderung der erwerbsfahigen Bevolkerung
resultieren diese Entwicklungen nicht in einer absolut steigenden Ubergemeindlichen Pend-
lerverflechtung. Lediglich die Auspendlerdaten Pirnas sind mit einem Anstieg von 1 % unver-
andert stabil. Die Auspendler Heidenaus nahmen um 6 % ab, die Einpendler beider Stadte
sind mit 14 % (Heidenau) bzw. 18 % (Pirna) noch starker rucklaufig.

Deutlicher als die Zahl der Einpendler ist die Zahl der Binnenpendler zuriickgegangen. Der
Anteil der Binnenpendler an allen am Wohnort gemeldeten Erwerbstatigen ging in Heidenau
um 27 %, in Pirna um 15 % zurlck. Der geringere Ruckgang in Pirna ist durch die Einge-
meindung von Nachbarorten zu erklaren: Auf diese Weise wurden Einpendler aus der Zeit
vor 1999 zu Binnenpendlern. Nunmehr gilt: In Heidenau verbleibt etwa jeder vierte Arbeits-
weg in der Gemeinde, in Pirna ist es noch fast jeder zweite.
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Abbildung 4.4: Entwicklung des Verhdltnisses aus Ein- und Auspendlern sowie der
Binnenpendleranteile in Heidenau und Pirna
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Anmerkung: Fir den Zeitraum 1995-1998 enthalten die Daten fir Pirna auch die Ein-, Aus- und Binnenpend-

ler der 1999 eingemeindeten Nachbarorte Birkwitz-Pratzschwitz und Graupa. Pendler zwischen
diesen Orten gelten ab 1999 als Binnenpendler, bis 1998 als Ein- bzw. Auspendler. Dies erklart
auch die Anderungen in den Pirnaer Graphen zwischen den Jahren 1998 und 1999.

Eigene Berechnungen unter Verwendung von Daten des Landesarbeitsamtes Sachsen

= Entwicklung der Zentralitat

Die Rucklaufigen Ein- und auch Binnenpendlerzahlen sind ein Indiz fir die insgesamt ab-
nehmende Zentralitédt beider Stadte. Diese Tendenz findet auch in anderen Entwicklungen
Ausdruck: In Heidenau leidet die im Umbau befindliche Innenstadt in Bahnhof- und Ernst-
Thalmann-Stral3e unter der ibermachtigen Konkurrenz des Einkaufszentrums an der B 172,
die 1998 den Einzelhandelsbesatz auf 3,44 m? Verkaufsflache je Einwohner steigen lieR.*’
Damit belegt Heidenau im Untersuchungsgebiet hinter Taubenheim den zweiten Rang. In
der Stadt sind nunmehr 75 % aller Verkaufsflachen groRflachiger Art.*®

In Pirna haben zwar nicht so dramatische Einschnitte in die Schwerpunkte der Einzelhan-
delsstandorte stattgefunden, doch auch dort verliert die Innenstadt an Bedeutung. Insbeson-
dere fehlen die fur ein Mittelzentrum wichtigen Einzelhandelsbetriebe fiir Blicher, Schreibwa-
ren, Spielwaren und Zoobedarf (vgl. Stadt Pirna et al. 2002, S. 14ff).

Die Stadt Pirna hat mehr noch als Heidenau zentraldrtliche Bedeutung und wird sie dem ge-
genwartigen LEP-Entwurf zufolge auch noch ausbauen kénnen. Sie ist als Kreissitz des Alt-

*" Die Verkaufsflachendaten stammen von der IHK Dresden. Neuere Angaben liegen nicht vor.

8 Als grof¥flachige Verkaufsflache gelten solche mit mehr als 700 m2.
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kreises Pirna und des 1994 gebildeten Kreises Sachsische Schweiz Standort wichtiger regi-
onaler Einrichtungen. Es ist laut LEP-Novelle damit zu rechnen, dass Pirna ein sogenanntes
~-geborenes” Mittelzentrum bleiben wird, wahrend Heidenau seinen Status als unterzentraler
Siedlungsschwerpunkt verlieren wird.*?

» Folgerungen

Beide Stadte vergegenwartigen eine in jeder Hinsicht ricklaufige Entwicklung: Die Bevdlke-
rung, die Beschaftigung in der eigenen Einwohnerschaft, die Zahl der Arbeitsplatze im Ort
und schlieBlich die Zentralitdt nehmen ab. Im Rahmen der jeweiligen INSEKs durchgefiihrte
Studien kdnnen diese Trends weiter auffachern und vor allem belegen, dass diese Entwick-
lung noch nicht zu einem Ende gekommen ist. Es besteht ein Zusammenhang mit der preka-
ren Situation in den kommunalen Haushalten, die die Finanzierung von neuen Vorhaben zu
einem unsicheren Kriterium macht.

In einer solchen Situation ist die Thematisierung des komplexen Zusammenhangs aus Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung mit den bekannten Rickwirkungen auf Larm- und Schad-
stoffbelastungen kein einfaches Unterfangen. Nichtsdestotrotz bleibt sie wichtig. Die Vorge-
hensweise im Rahmen des Forschungsprojektes in beiden Stadten soll dies anschaulich
machen.

4.2 Thematischer Einstieg

Der thematische Einstieg erfolgte in beiden Stadten getrennt und unabhangig voneinander.
Deshalb wird zunachst getrennt fir Heidenau und Pirna das Vorgehen beschrieben. In 4.3
folgt dann die Darstellung der Bemihungen um eine gemeinsame bzw. zeitgleiche Weiter-
entwicklung des Stadtverkehrsnetzes in beiden Stadten.

4.2.1 Thematischer Einstieg in Heidenau

Den Ausgangspunkt der Zusammenarbeit zwischen der Stadt Heidenau und dem For-
schungsprojekt bildete eine Anfrage der Stadtverwaltung. Dort hatte die Vorstellung des Pro-
jektes im Untersuchungsraum Interesse geweckt. Fir die Stadt waren zum damaligen Zeit-
punkt drei Themen vordringlich:

e der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur,
« die ungewisse Entwicklung des 6rtlichen Gewerbes und
o der Einwohnerriickgang in Verbindung mit der gefahrdeten Infrastrukturauslastung.

Diese und weitere Punkte wurden an zwei Terminen am 13.7.2000 und 31.1.2001 vertieft.
Die Bearbeiter des Forschungsprojektes sahen daraufhin in Heidenau zwei Themenfelder,
die sich dafir eignen, das Forschungsinteresse des Projektes und die Aktivitaten der Stadt
zusammenzubringen (vgl. Abbildung 4.5):

(1) Heidenau unternimmt mit der Erstellung des Stadtleitbildes, des Flachennutzungspla-
nes (FNP), der Stadtentwicklungskonzeption (INSEK) sowie des Verkehrsentwick-
lungsplanes (VEP) bereits in verschiedener Hinsicht wichtige Schritte, um die Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung zu gestalten. Die Integration dieser Schritte und die
Uberfihrung der Ergebnisse in konkrete MaRnahmen sind dabei Aspekte, denen sich
Intermobil unter dem Gesichtspunkt des wissenschaftlichen Interesses widmet. Es bot
sich deshalb an, diese Schritte unter der wissenschaftlichen Perspektive von Intermobil

49 Letzteres ergibt sich mit hoher Wahrscheinlichkeit aus den Ausweisungskriterien des neuen LEP (vgl. LEP
2003b).
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und den konkreten Anforderungen, denen die Stadt Heidenau unterliegt, gemeinsam
zu unternehmen.

Abbildung 4.5: Schema zu den Inhalten von Intermobil in Heidenau, Stand Friihjahr
2001
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(2) Eine erfolgreiche Wirtschaftsforderung und Gewerbepolitik kénnen Kommunen nur in
Zusammenarbeit mit Unternehmen, Investoren, Projektentwicklern und Grundeigentu-
mern entwickeln. Dabei liegt in der Qualitat und Quantitat der verfigbaren Daten und
Informationen der Schlissel einer erfolgreichen, bedarfsgerechten Flachen- und
Standortpolitik. Die Realisierung eines Flachen- und Standortmonitorings wird als wich-
tige Aufgabe der kommunalen Selbstverwaltung, als wichtiger Baustein der Standort-
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beratung, der Standort- und Flachenentwicklung und eines intelligenten Boden- und
Gebietsmanagements gesehen (vgl. zum entsprechenden Konzept Glaser 2002).

Die Projektskizze bestand also aus zwei Saulen, die die wesentlichen Interessen Heidenaus
bindelt. Konkretere Schritte wurden in erster Linie bei der linken Saule — der integrierten
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung — erzielt. Die Bemiuhungen um die Installation eines
Flachen- und Standortmonitorings kamen letztendlich nach dem Hochwasser von Elbe und
Muglitz im August 2002, das Heidenau ausgesprochen schwer getroffen hat, zu einem ab-
rupten Ende: Die Stadt sah sich gezwungen, ihre Krafte gerade in der Wirtschaftsférderung
auf die Bewaltigung der Flutfolgen zu lenken. Als letztendlich verwertbarer Ansatz stellte sich
deshalb die Thematisierung einer integrierten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung heraus.

Aus Abbildung 4.6 geht der zeitliche Ablauf der Fallstudie Heidenau fir den Zeitraum vom
Einstieg Ende 2000 bis zu den ersten Beratungsgesprachen und Werkstatten mit einem kon-
kreten Handlungs- oder Konzeptgegenstand hervor.

Abbildung 4.6: Zeitlicher Ablauf der Arbeitsschritte in der Stadt Heidenau

Einstieg
Ende 2000
Konzept
zur Fallstudie Heidenau
2/2001
Beratung
zum stadtischen Leitbild
4/2001
Betreuung eines Studienprojektes Beratung Werkstatt
zur Aufwertung Heidenaus Uber Schlussfolgerungen aus der zur Entwicklung Heidenaus
als Wohnstandort Analyse im Verkehrsentwicklungs- als Gewerbestandort
plan
1/2001-7/2001 3/2001 2/2002
Werkstatten und Beratungen Beratung
zur Weiterentwicklung des bei der Entwicklung eines
Stadtbusverkehrs Standortmonitorings
ab 5/2002 ab 8/2002 infolge des Hochwas-
sers nicht weiter betrieben

Eigene Darstellung
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Zu Beginn des Engagements von Intermobil in Heidenau beschrankte sich das Aufgabenfeld
in erster Linie auf Stellungnahmen zu stadtpolitisch wichtigen Fragen, die im Rahmen lau-
fender Vorhaben in der Stadt aufgeworfen wurden. Dazu gehdrten das Stadtleitbild, das In-
tegrierte Stadtentwicklungskonzept (INSEK), der Flachennutzungsplan (FNP) sowie der Ver-
kehrsentwicklungsplan (VEP). Da solche Stellungnahmen alleine nicht das Forschungsinte-
resse befriedigten, ging es zeitgleich darum, bei diesen Tatigkeiten konkrete Ansatzpunkte
fur eine umsetzungsorientierte Beratungstatigkeit zu finden.

Abbildung 4.6 hat Parallelen zur Abbildung 4.5: Dem Einstieg und dem Konzept zur Durch-
fuhrung der Fallstudie folgt die Beratung zum Leitbild der Stadt. Die Konzeptebene setzt mit
dem nachsten Schritt ein. Abbildung 4.6 differenziert hier zunachst nach drei — und nicht
mehr wie oben zwei — thematischen Strangen: der Stadtentwicklung mit Schwerpunkt Woh-
nen, der Verkehrsentwicklung und der Gewerbeentwicklung bzw. Wirtschaftsforderung. Wie
die weiteren Ausfuhrungen zu diesen einzelnen Bausteinen zeigen werden, ergibt sich fur
die beiden erstgenannten in Form des Stadtbuskonzeptes eine Synthese im Sinne des in
Abbildung 4.5 niedergelegten Konzeptgedankens.

= Stellungnahme zum halboffentlich erstellten Leitbild

Der inhaltliche Einstieg in die Arbeit mit der Stadt Heidenau bestand in der Beratung beim
kommunalen Leitbild. Der Beschluss zur Erstellung eines solchen Werkes geht auf den No-
vember 1999 zurilick. Fir die folgenden anderthalb Jahre tagte eine ca. 20 Personen grofe
Arbeitsgruppe, bestehend aus Vertretern der Wirtschaft, dem Gesundheits- sowie Bildungs-
wesen, der Kultur, dem Sport, der Lokalpolitik sowie der Verwaltung. Es wurden bisherige
Planungen und deren Resultate bilanziert, eine kleinere Umfrage unter Einwohnern und Un-
ternehmen ausgewertet und ein Entwicklungsszenario fir die Stadt erstellt. Schliellich wur-
den drei Leitbildbausteine definiert®® und fiir jeden von lhnen fiinf Leitsatze formuliert, die die
zukiinftige Entwicklungsrichtung der Stadt vorgeben sollen. Untersetzt wurden sie abschlie-
Rend mit Schlusselprojekten und einem Motto. Dieses Leitbild wurde im Marz 2001 im Stadt-
rat bestéatigt” und ist einschlieRlich Uberblick tiber Chronologie und Umfrageergebnisse in
zwei Teilen im Heidenauer Journal 2002 veroffentlicht worden (Stadt Heidenau 2002b).

Der Leitbildprozess war zum Zeitpunkt der Kontaktaufnahme zwischen Intermobil und Hei-
denau bereits im Gange und stand bzgl. seines Abschlusses unter Zeitdruck: Er sollte zur
Blrgermeisterwahl im Juni 2001 bereits vorliegen. Da das Leitbild aber Weichen fiir zukinf-
tige Aufgaben stellt, brachte sich Intermobil durch eine umfassende schriftliche Stellungnah-
me zum Vorentwurf ein.

Die Stellungnahme behandelte in erster Linie jene Gesichtspunkte, die zur Berlcksichtigung
von verkehrs- und flachensparsamen Siedlungsstrukturen von Belang sind. Insofern war es
den Bearbeitern des Forschungsprojektes wichtig, dass im Leitbild und seinen Schliisselpro-
jekten

« raumliche wie inhaltliche Schwerpunkte der kiinftigen Arbeit in Heidenau beschrieben
werden,

e in erster Linie eine Umkehr von flachenexpansiven Entwicklungstendenzen zu einer Sta-
bilisierung der bisherigen Funktionen beschrieben wird,

o flr den Erhalt der Kleinraumigkeit pladiert und darauf hingewirkt wird und

« der Wandel von einem quantitativen zu einem qualitativen Wachstum skizziert wird.

% Dies sind: ,Heidenau — Stadt zum Leben®, ,Heidenau — Stadt zum Investieren“, ,Heidenau — Stadt zum Besu-
chen®.

*" Die endgliltige Bestatigung der nur unwesentlich Uberarbeiteten Leitbildbausteine erfolgte allerdings erst im
Oktober 2002.
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Daruber hinaus wiesen die Projektmitarbeiter bei dieser Gelegenheit auf die besondere Be-
deutung der Positionierung Heidenaus nach auf’en, d.h. gegeniliber den Nachbarstadten
Dresden, Pirna und Dohna, dem Landkreis und der Stadt-Umland-Region, hin. Dabei geht es
etwa in den Bereichen Wirtschaft, Wohnen, Infrastruktur um eine abgestimmte Entwicklung
und Synergien, von denen insbesondere auch Heidenau profitieren und damit eine Konsoli-
dierung erreichen koénnte. Dies wiederum wirde die Achse Dresden-Heidenau-Pirna starken
und sich verkehrsvermindernd auswirken. Die gemeinsame Problemlage (Brachen, Subur-
banisierung, Verkehr) bilde eine gewisse Grundlage zur Zusammenarbeit, die allerdings der
Offenheit und der Konfliktlosungsfahigkeit bedurfe. Weiterhin lieRen sich auch im regionalen
Kontext gemeinsame Themen finden, etwa die Einbindung Heidenaus in den naturraumli-
chen Zusammenhang unter Berucksichtigung seiner Potenziale fur Wohnqualitat und Frei-
zeitwert.

Mit dem Leitbild greift die Stadt Heidenau wesentliche Handlungsfelder auf. In der weiteren
Diskussion zur Stadtentwicklung wird es darauf ankommen, im Hinblick auf die Realisierbar-
keit einzelne Schwerpunkte mit einer gewissen Katalysatorwirkung fiir die Stadtentwicklung
auszuwahlen. Dabei sollten die zugehoérigen Vorhaben nicht zu einem weiteren Verkehrs-
wachstum beitragen, sondern im Gegenteil verkehrssparsam konzipiert und in einen ent-
sprechenden raumlichen Kontext integriert werden. Es wird wichtig sein, die Schlisselprojek-
te wie z.B. den Bau eines interkommunalen Gewerbegebietes auf Brachflachen zusammen
mit Dresden oder den erfolgten Bau der Dampferanlegestelle auch als solche in der Stadt zu
kommunizieren und zu evaluieren.

» Konzept zur Aufwertung Heidenaus als Wohnstandort

In Abbildung 4.6 wird auf der Konzeptebene ein thematischer Strang in der Stadtentwicklung
aufgezeigt. Das Hauptbetatigungsfeld hier ergab sich durch eine studentische Arbeit. Im
Frihjahr 2001 konnten die Intermobilmitarbeiter eine Gruppe Studierender von der TU Ham-
burg-Harburg dafiir gewinnen, in Heidenau das obligatorische Studienprojekt durchzufihren.
Die Arbeit selbst durchlduft — wie auch das Forschungsprojekt — die Leitbild-, Konzept- und
MalRnahmenebene. Die Studierenden haben sich zweimal in der Stadt-Umland-Region fiir
mehrere Tage aufgehalten und zahlreiche Kontakte aufgebaut. Am 11.4.2002 wurde das
Konzept in Heidenau vorgestellt.

Die Aussagen zum Leitbild finden sich in einem Kapitel, das die Kernaussage bereits im Titel
tragt: ,Zwischen Dresden und Pirna: Heidenau“ (Dahmen/ Mitransky/ Streich/ Tuch 2001, S.
15). Ahnlich wie im Stadtleitbild auch werden hier drei stadtische Funktionen in ihrer jeweili-
gen Entwicklungsperspektive beschrieben: Heidenau als Wohn-, Arbeits- und Erholungsort.
Der Charakter Heidenaus als Durchgangsort wird in diesem Kapitel deutlich herausgearbei-
tet. Wegen der zeitlichen Uberschneidung mit der Erstellung des Stadtleitbildes durch eine
halboéffentliche Arbeitsgruppe in der Stadt (s.0.) konnten die Ergebnisse der Studierenden
nicht mehr in Heidenau Anwendung finden. Trotzdem erwiesen sich die Aussagen zum Leit-
bild fur die weiteren Arbeiten als sehr hilfreich.

Wahrend dieses Arbeitsschrittes wurde die damals durchaus bereits anerkannte Abkehr von
den — raumlichen — Expansionsplanen strukturiert zu einer Strategie der Schrumpfung aus-
gearbeitet. Zentrale Arbeitsergebnisse waren eine umfangreiche Synopse der Starken und
Schwachen sowie der Potenziale und Restriktionen (Tabelle 4.1) sowie eine Bewertung von
Bestandsrdumen fir die weitere Siedlungsentwicklung, insbesondere zur Aufwertung des
Bestands (Dahmen/ Mitransky/ Streich/ Tuch 2001, S. 48ff).
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ionen in Heidenau

Starken, Schwachen, Potenziale und Restrikt

Tabelle 4.1
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Fortsetzung von Tabelle 4.1: Starken, Schwachen, Potenziale und Restriktionen in Heidenau
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Quelle: Dahmen/ Mitransky/ Streich/ Tuch 2001, S. 42+43



70 4 Verbesserung der ErschlieBung von Siedlungsschwerpunkten in den Stadten Heidenau und Pirna

Das Konzept der Studierenden fuldt auf finf zentralen Leitgedanken (Dahmen/ Mitransky/
Streich/ Tuch 2001, S. 55):

o Kooperation — sowohl mit den beiden Nachbarstadten Dresden und Pirna als auch inner-
halb der Stadt zwischen den Akteuren,

« Konzentration — sowohl dezentral unter den Versorgungsstandorten als auch administra-
tiv und kulturell,

« Vernetzung — zwischen den einzelnen bislang in erster Linie durch Barrieren wie der
Bahn, der Gewerbegebiete und der B 172 getrennten Siedlungsbereiche,

« Beteiligung — der Bevolkerung an der Zukunftsgestaltung der Stadt,

o Identitdt — durch Starkung der Einwohnerbindung an die Stadt, etwa Uber die Ausbildung
eines stadtischen Profils.

Diese Leitgedanken finden Anwendung in der Erarbeitung einiger weniger Schllsselprojekte
fur die Umsetzung (Abbildung 8.1, S. 134). Es handelt sich dabei um Kooperationen zwi-
schen der Stadt und der Schlésserverwaltung zur besseren Koordination von Angeboten des
Barockgartens mit jenen der Stadt, um ein neu einzuflihrendes ,Haushaltsticket” fiir die Mie-
ter von Wohnungen der drei groBen Wohnungsunternehmen (1)°? und um eine Verbesse-
rung der Wegeverbindungen in Grinanlagen. Zum Handlungskomplex der ,qualitativen In-
nenentwicklung® wird eine Starkung der kleineren Versorgungszentren und eine qualitativ
ansprechende Nachverdichtung angeregt (2). Eine Verbesserung des stadtischen Images
nach innen wie auRen soll durch Projekte wie das Cross-Golf (3)** und den ,Leuchtturm*
(4)** erzielt werden.

» Beratung uber Schlussfolgerungen aus der Analyse im Verkehrsentwick-
lungsplan

In Abbildung 4.6 wird ein thematischer Strang zur Verkehrsentwicklung aufgezeigt. Den Ein-
stieg dazu liefert die Verkehrsentwicklungsplanung in Heidenau.

Im Frahjahr 2001 beauftragte die Stadt Heidenau ein Planungsburo mit der Erarbeitung des
Verkehrsentwicklungsplans (VEP). Dieser Plan liegt derzeit nur fir seine ersten beiden Stu-
fen, die Datenerhebung sowie die Konfliktanalyse betreffend, vor (IVAS 2001). Der Ab-
schluss einschliellich verkehrlichem Leitbild, Konzepten und Umsetzungsschritten ist fur
Dezember 2003 vorgesehen.

Die Vereinbarung zwischen Stadt Heidenau und Intermobil sah vor, dass Intermobil nach
Bekanntgabe der ersten beiden Stufen des VEP Vorschlage zum weiteren Vorgehen in der
Stadt unterbreitet. Zentrale Arbeitsgrundlage war die in der ersten Stufe des VEP durchge-
fihrte Haushaltsbefragung®®.

Folgende Ergebnisse sind fir die weitere Arbeit von Bedeutung:

« Der OV-Anteil ist sehr niedrig: Insgesamt entfallen nur 4 % aller Wege auf den OV, bezo-
gen allein auf den Binnenverkehr liegt der Anteil bei 1 % (vgl. Abbildung 4.7). Auch direkt
nach Dresden oder Pirna hat der OV eine relativ geringe Bedeutung (6 % bzw. 12 %); im
Vergleich dazu ist der Mitfahreranteil mit 15 % bzw. 14 % hoher (vgl. IVAS 2001, S. 12).

*2 Die eingeklammerten Ziffern verweisen auf Abbildung 8.1, S. 134.
% Golf auf leer geraumten Flachen, z.B. auf Gewerbebrachen
5 Anstrahlung der markanten Fassaden der Papierfabrik

% Befragt wurden 3.600 Haushalte, d.h. etwa jeder zweite Haushalt. Der Rucklauf betrug 54 % (IVAS 2001,
S 5f).
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Hieraus ergibt sich ein hoher Handlungsbedarf, gerade auf den Busverkehr innerhalb der
Stadt bezogen. Ziele sollten daher sein:

- verbesserte Anbindung der S-Bahn-fernen Siedlungsschwerpunkte an die Bahnhofe,

- verbesserte ErschlieRung des Stadtgebietes auch fur innerstadtische Fahrten zwi-
schen den Siedlungsschwerpunkten und den wichtigsten Zielen.

Abbildung 4.7: Modalsplit unter der Heidenauer Bevolkerung

Gesamtwverkehr Binnenverkehr

FulRverkehr
20%
MIV (Fahrer) 30% FuBverkehr

34%

MIV (Fahrer) 47 %

MIV (Mitfahrer) 11%

Quelle: IVAS 2001, S. 11

Erheblich groRere Bedeutung im Umweltverbund hat das Fahrrad. Damit ist, wenn dem
zuvor genannten Handlungsbedarf nachgegangen wird, darauf zu achten, dass eine Er-
héhung des OV-Anteils nicht — allein — zu Lasten des sonstigen Umweltverbundes geht.
Damit bestehen Schwerpunkte des Verbesserungsbedarfes fir den Busverkehr in der
Anbindung abgelegener bzw. nur Uber gréRere Hohenunterschiede erreichbarer Ortstei-
le. Dies sind GroRsedlitz und der Elbanleger.>®

Schliellich konnten zum Zeitpunkt der abgeschlossenen ersten beiden Stufen des VEP
noch nicht die Ergebnisse der Stufen 3 und 4 vorhergesehen werden. Es zeichnet sich
allerdings ab, dass auch der VEP genauso wie das Stadtleitbild zur besseren Akzeptanz
und einer erhdhten Umsetzungswahrscheinlichkeit der Begleitung durch Offentlichkeits-
arbeit und -beteiligung bedarf. Dies entspricht nicht zuletzt auch einem der finf Leitge-
danken des Konzeptes zur Erhéhung der Attraktivitat als Wohnstandort (s.o., vgl. Dah-
men/ Mitransky/ Streich/ Tuch 2001, S. 55).

Somit wurden der Stadt Heidenau zwei Vorschlage gemacht:

% Hierdurch besteht kein Widerspruch zu der zuvor geforderten Verbesserung der Anbindung von Schwerpunk-
ten der integrierten Stadtentwicklung (insbesondere in den Wohngebieten sidlich der Hauptstra3e). Diese zeich-
nen sich heute — aufgrund der schlechten Busanbindung und der, vermutlich, geringeren Pkw-Dichte — durch
einen hohen Radanteil aus.
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1. Das Konzept fiir die Erschliellung Heidenaus mit Bussen ist erheblich Uberarbeitungsbe-
dirftig. Stadte der GroéRRe und Struktur Heidenaus haben andernorts erfolgreich Stadt-
buskonzepte mit einem einpragsamen Halbstundentakt und einem in der Stadtmitte ge-
legenen Knotenpunkt verwirklicht. Fir Heidenau kann ein solches Konzept auch deshalb
Erfolg versprechen, da es die Mdglichkeit bietet, stadtplanerischen Handlungsschwer-
punkten wie dem Wohnungsgebiet Stid oder fir die Stadtentwicklung wichtigen Orten wie
dem Barockgarten in GroRsedlitz durch eine Berucksichtigung bei der ErschlielRung
durch o6ffentliche Verkehrsmittel erhéhte Aufmerksamkeit zu schenken.

Aus verschiedenen Griinden sollte das Stadtbuskonzept gemeinsam mit den Nachbar-
stadten Dohna und Pirna erstellt werden. Zum einen existieren gerade nach Pirna erheb-
liche Verflechtungen, zum anderen ist das gegenwartige Netz fir diese drei Stadte ge-
meinsam konzipiert worden und sollte daher auch im Ganzen Uberarbeitet werden.

2. Zur Erhéhung der Umsetzungschancen des Verkehrsentwicklungsplans ist wichtig, die
Ergebnisse zusammengefasst der Offentlichkeit vorzustellen. Hierflr eignet sich eine an
wenigen Terminen stattfindende Werkstatt zum Thema ,Verkehr und Stadt®. Solche
Werkstatten sollten mit wichtigen Vertretern der Stadtoffentlichkeit — z.B. den Teilneh-
mern der runden Tische zum INSEK, erganzt um Vertreter aus dem Bereich Verkehr —
durchgeflhrt werden und sich auf die konzentrierte Vorstellung und anschliefende Dis-
kussion von Bestandsaufnahme, Zielen bzw. Leitbild sowie zentralen Strategien und
ausgewahlten MalRnahmenpaketen beschranken. Sie setzen ein abgestimmtes Handeln
zwischen Stadtverwaltung, Gutachtern (z.B. IVAS) und Intermobil voraus und kénnten
daher erst nach weit gehendem Abschluss der Arbeiten von IVAS erfolgen.

Die Stadt Heidenau begriifte beide Vorschlage. Mit Schreiben vom 27.3.2002 entschied sie
sich, in erster Linie den erst genannten Vorschlag zu verfolgen: Ein ,zukunftweisendes inter-
kommunales Stadtbussystem in die Wege zu leiten” sei ,dringend geboten®. Intermobil wurde
gebeten, die Initierung und Begleitung dieser zu diesem Zweck einzurichtenden Arbeits-
gruppe zu Ubernehmen. Die Erfahrungen mit den sich damit anschliellenden Werkstatten
und bilateralen Gesprachen sowie die wichtigsten Ergebnisse sind unter 4.3 festgehalten.

= Beratung der Stadt zur Zukunft eines potentiellen Gewerbegeldandes

In Abbildung 4.6 wird ein thematischer Strang zur Entwicklung von Gewerbestandorten auf-
gezeigt. Den Einstieg dazu liefert die kommunale Debatte um Innenentwicklung sowie ein
potenzielles Gewerbegebiet in Stadtrandlage.

Die Entwicklung in der Stadt Heidenau ist derzeit von Stagnation und Rickgang gekenn-
zeichnet, was wirtschaftliche Aktivitaten und die Bevdlkerung anbelangt. Gleichwohl steht die
Stadtverwaltung vor der Aufgabe, sich vor dem Hintergrund anstehender Ubergeordneter
Investitionen im Raum Dresden planerisch zu positionieren. Eine SchlliisselmaRnahme stellt
neben dem Ausbau der S-Bahn mit Taktverdichtung der Neubau der A 17 von Dresden nach
Prag dar, die mit einer Anschlussstelle an das ortliche StralRennetz verknipft wird. Damit
werden gleichzeitig stadtebaulich zwei mdgliche Entwicklungsrichtungen markiert: Die In-
nenentwicklung auf bahnnahen (Alt-) Standorten sowie die Neuausweisung von Flachen in
raumlicher Zuordnung zur Autobahn. In dieser Thematik wandte sich die Stadt Heidenau mit
folgenden konkreten Fragen zur Gewerbeentwicklung an Intermobil:

« Wie ist aus Sicht einer nachhaltigen Flachenentwicklung ein neues Gewerbegebiet an
der Auffahrt zur A 17 in der Nahe zum Barockgarten Grof3sedlitz zu beurteilen?

« Welche Veranderungen und Moglichkeiten ergeben sich fiir die Reaktivierung der inner-
stadtischen Brachflachen durch den Anschluss an die A 177

Die Beratung nahm neben dem Forschungsbaustein ,Integriertes regionales Flachenmana-
gement” auch ein Bearbeiter des Bausteins ,Beeinflussung der Standortwahl von Unterneh-
men“, Herr Glaser, wahr. Die Werkstatt fand am 24.2.2002 statt. Die Stadtverwaltung war
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durch den Ersten Beigeordneten sowie die Sachbearbeiter in den Amtern fiir Stadtplanung
und Wirtschaftsforderung vertreten.

Die Werkstatt gliederte sich in Kurzreferate beider Forschungsbausteine und in eine daran
anschlieflende Diskussion. In den Kurzreferaten wurden folgende Punkte angesprochen:

« Rahmenbedingungen und Trends der Standort- und Gewerbeentwicklung,

« Anforderungen einer nachhaltigen Raum- und Gewerbeentwicklung,

e Pround Contra zum Gewerbegebiet an der A 17,

« Ansatzpunkte einer zukunftsorientierten Standort- und Gewerbeflachenentwicklung.

Die beiden ersten Punkte bildeten einen Block, der mit einer Diskussion um die Trends und
die Probleme der Gewerbeflachenentwicklung in Heidenau abgerundet wurde. Begonnen
wurde mit der Erlduterung der Standortentwicklungstrends, die neben der Intensivierung des
Standortwettbewerbs auch in der zunehmenden Standortdynamik, v.a. im Dienstleistungsbe-
reich, sowie in der Herausbildung neuer Standortpraferenzen bestehen. Abgesehen von der
Wichtigkeit von verfug- und bezahlbaren Flachen stellt die Verkehrsanbindung einen wichti-
gen Standortfaktor dar. Wahrend die von der Wirtschaftsforderung in erster Linie betrachte-
ten Unternehmen des produzierenden Sektors darunter vorrangig die Einbindung in das
StraBennetz sehen, gewinnt ein leistungsfahiger OV im Dienstleistungsbereich an Bedeu-
tung. Damit bietet der wirtschaftsstrukturelle Wandel die Chance, Standorte im Innenbereich
zu erschlieBen und so auf kompakte, verkehrseffiziente Siedlungsstrukturen hinzuwirken.
Dies entspricht vor allem auch einer nachhaltigen Stadtentwicklung (vgl. dazu auch 1.2),
welche u.a. auf eine Innenentwicklung von Altstandorten abzielt und so Synergien zwischen
Wohnen, Arbeitsplatzen, Handel und schienengebundenem OV, aber auch ggf. Schienengii-
terverkehr zulasst. Freilich besteht in Heidenau das Problem, dass zum einen momentan
kein grof3er Siedlungsdruck vorhanden ist und zum anderen die Altflachen aufwendig be-
raumt und saniert werden mussen. Dies gilt besonders, wenn der Erhalt historischer Bau-
substanz erforderlich bzw. erwiinscht ist und damit der Einsatz von Forder- und Eigenmitteln
unabwendbar wird.

Anlass fur die Werkstatt bildete ein geplantes Gewerbegebiet in unmittelbarer Nahe der zu-
kiinftigen Autobahnanschlussstelle Pirna, aber auch in unmittelbarer Nahe des regional be-
deutenden Barockgartens Grofisedlitz. Unter dem Aspekt der okologisch verstandenen
Nachhaltigkeit ist ein autobahnnahes Gewerbegebiet unabhangig von seiner Beeintrachti-
gung des Barockgartens eher schlecht zu beurteilen, da es zu weiten Wegen aus der und in
die Stadt fuhren wirde und das wichtige Ziel einer Revitalisierung der innerstadtischen
Brachflachen zuwiderliefe. Im konkreten Fall fallt zusatzlich die Nahe zum Barockgarten
Grolisedlitz als stadtnaher bzw. fremdenverkehrswirksamer Erlebnis- und Erholungsraum
negativ ins Gewicht.

Allerdings kann einem solchen Standort zugute gehalten werden, dass er bei bestimmten,
transportintensiven und straflenorientierten Branchen wie dem Logistikgewerbe zu einer rei-
bungsloseren Verkehrsabwicklung und somit Entlastung der Innenstadt vom Wirtschaftsver-
kehr fuhrt. Ob es dabei zu einem Mobilisierungsdruck auf die innerstadtischen Gewerbefla-
chen kommt, ist allerdings zweifelhaft, da dort die Nachfrage gering und nicht auszuschlie-
Ren ist, dass sich weitere Unternehmen nach auf3en verlagern, wie es die Vertreter der
Stadtverwaltung Uber einen konkreten Fall in der Nachbarschaft zu berichten wissen. Das
ware besonders dann problematisch, wenn die Unternehmen bzgl. ihrer Kundenndhe und
ihres Verkehrsaufkommens eher in die Stadt passen und es so zu einer weiteren Entmi-
schung von Wohnen und (vertraglichem) Gewerbe kommt. Zudem ist zu bedenken, dass
weitere Autobahnanrainergemeinden Angebote an entsprechenden Standorten unterbreiten
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werden, wodurch sich die diesbezigliche Standortgunst von Heidenau im Raum Dresden
relativiert.”’

In der Werkstatt konnte schliel3lich dargelegt werden, dass Autobahnen einen branchenab-
hangigen Standortfaktor darstellen (wichtig fur produzierendes Gewerbe und GroRRhandel,
weniger fur Dienstleistungen) und es dabei nicht unbedingt auf die Lage einer Gewerbefla-
che an der Autobahn, sondern v.a. auf deren ziigige und stérungsarme Erreichbarkeit an-
kommt. Fir Heidenau bedeutet dies eine stadtvertragliche Anbindung der innerstadtischen
Gewerbestandorte an die Autobahn, womit die Nutzung des Schienenpersonennahverkehrs
und ggf. Schienenglterverkehrs weiterhin moglich bleibt bzw. bei Verbesserungen im Ange-
bot bei der S-Bahn sogar gefordert wird.

Damit war der Ubergang zum letzten der vier die Werkstatt gliedernden thematischen
Schwerpunkte erreicht: Die Diskussion der Ansatzpunkte einer zukunftsorientierten Standort-
und Gewerbeflachenentwicklung begann mit den Schwierigkeiten, die die Stadt Heidenau bei
der Entwicklung gewerblicher Altstandorte hat. So missen MaRRnahmen zur Verfugbarma-
chung der betreffenden Flachen — Berdaumung, Sanierung, Erschliefung und Vermarktung —
durchgefiihrt werden, fiir welche die kommunalen Mittel nicht ausreichen. Als Alternative zu
eigenstandigen Aktivitadten Heidenaus wurde eine interkommunale Kooperation zur Entwick-
lung eines Gewerbegebiets vorgeschlagen, um Altstandorte einer weiteren Nutzung zuflhren
zu kénnen. Daflir wurde bereits die gemeindetibergreifende Flache eines vormaligen Beton-
werks in Dresden-Sporbitz angedacht.

Dieses Beispiel veranschaulicht die Notwendigkeit eines regionalen Flachenmanagements,
wie es von Intermobil bereits auf einer regionalen Fachtagung 2002 vorgestellt worden war
(vgl. Abbildung 4.8). Auch die Stadt Heidenau beflirwortet eine gemeinsame Ansiedlungspo-
litik auf regionaler Ebene, um Investoren auf abgestimmte und erwinschte Standorte zu len-
ken und innerkommunale Nutzungsverlagerungen wie im oben angesprochenen Beispielfall
aus der Nachbarschaft zu vermeiden. In Anbetracht des heutzutage Ulberwiegend ,sauber”
produzierenden Gewerbes fiihlten sich die Heidenauer Vertreter durch diese Werkstatt darin
bestarkt, ein ,integriertes Standortsystem” auf bestehenden Altstandorten anzudenken. Neue

Abbildung 4.8: Prinzip des regionalen Flachenmanagements

regional
kommunal Nutzer bedeutsame
ausformen einbeziehen Standorte
ermitteln

interkommunal
abstimmen

Quelle: Koch/ Stein 2002, S. 68

" Unter diesen (markt-)wirtschaftlichen Rahmenbedingungen ist ein kommunales und regionales Standortmoni-
toring sinnvoll, um einerseits aktuelle Entwicklungen nachzuvollziehen und andererseits potenzielle Gewerbefla-
chen nach standortlicher Eignung, Planungsstand und Verfiigbarkeit zu ermitteln. Das entsprechende Instrument
wurde im Forschungsbaustein ,Beeinflussung der Standortwahl von Unternehmen* entwickelt. Die Anwendung an
einem Referenzbeispiel war in Heidenau vorgesehen, kam aber aufgrund des ein halbes Jahr nach dieser Werk-
statt sich ereignenden Hochwassers nicht zustande (s.a. Abbildung 4.6).
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Flachen wurden vor dem Hintergrund des bestehenden Flachenpotenzials nicht fur erforder-
lich erachtet. Allerdings bedarf es zur Innenentwicklung einer verstarkten Férderung von
Brachflachen auf Landesebene. Diese sei allerdings erst dann zu erzielen, wenn es einen
gewissen Handlungsbedarf, d.h. Ansiedlungsinteresse durch Investoren gibt.

4.2.2 Thematischer Einstieg in Pirna

Zwischen der Stadt Pirna und dem Forschungsprojekt besteht bereits seit 1999, d.h. den
Anfangsmonaten von Intermobil Kontakt. Die Bearbeiter des Forschungsbausteines ,Stand-
ort- und Mobilitatsberatung fiir private Haushalte*® initiierten damals mit der Stadt ein Mo-
dellprojekt unter dem Titel ,Wohnen in Pirna“. Ziel dieses Modellprojektes ist, die Planung
der Siedlungsstruktur durch konkrete Hilfeleistungen im organisatorischen Bereich zu unter-
stiitzen. Dabei geht es u.a. um Informationsmafnahmen im OV, die Férderung des nicht
motorisierten Verkehrs sowie die Mobilitats- und Wohnstandortberatung.

Ein Teilaspekt der Beratungsleistungen im Modellprojekt ,Wohnen in Pirna“ betraf die Bera-
tung der Verwaltung und weiterer Akteure. In diesem Zusammenhang wurden die Bearbeiter
des Forschungsbausteins ,Integriertes regionales Flachenmanagement® um die Ausrichtung
einer Werkstatt zum Thema ,Integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung® gebeten. Bei dem
Termin am 20.9.2001 waren zahlreiche Vertreter der Stadtverwaltung (Oberburgermeister
sowie Mitarbeiter der Verwaltungen fir Stadtplanung, Tiefbau, Ordnung, Soziales, Kultur)
sowie der Stadtentwicklungsgesellschaft, einer Wohnungsbaugesellschaft und der Lokalen
Agenda anwesend.

Ziel der Werkstatt war zunachst eine allgemeine Einflihrung in die Thematik der integrierten
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Die Vorstellung von Ergebnissen einer davor abge-
schlossenen Studie zu den kommunalen Entwicklungsstrategien im Untersuchungsgebiet
(Koch/ Stein 2001) diente als Anstofd zu einem grundsatzlichen Meinungs- und Erfahrungs-
austausch. Die anschlieRende Reflexion Uber Leitfragen zum — planerischen und tatsachli-
chen — Stellenwert des Verkehrs in Pirna, zu konkretem Handlungsbedarf, zu denkbaren
MalRnahmen, zu Hemmnissen und zu Folgerungen flur die zukinftige Planung sollte einer-
seits den Stellenwert des Werkstattthemas in der Stadt herauszuarbeiten helfen und ande-
rerseits in die Diskussion des Handlungsbedarfs und moéglicher Malinahmen (berleiten. Die
Umsetzung der Erkenntnisse in die weitere Stadtplanung und -entwicklung stellte den Ab-
schluss dar.

In der Diskussion stellte sich heraus, dass in Pirna gerade durch die anstehenden Verkehrs-
projekte — insbesondere den Bau der A 17 Dresden-Prag — der Verkehr ein wichtiges Thema
ist. Auch die Siedlungstatigkeit der vergangenen Jahre hat nach Meinung der Werkstattteil-
nehmer ungeachtet der Eingemeindung der potenziellen Suburbanisierungsorte den Bedarf
nach Verkehrsldsungen erhdht. Gleichzeitig hoben die Vertreter der Stadt hervor, dass sich
aufgrund der nachlassenden Entwicklungs- und damit auch Siedlungsdynamik die Planung
unter moglichst weit gehender Vermeidung typischer Nutzungskonflikte auf den Bestand
konzentriere. So wird auch im INSEK bezogen auf die Gesamtstadt eine ausgewogene Ent-
wicklung der Innenstadt, in der die Sanierung fortgefiihrt wird, und von den anderen, raumli-
che Schwerpunkte bildenden, Stadtteilen angestrebt (vgl. dazu Stadt Pirna et al. 2002).

Die Frage nach konkreten MaRnahmen wurde in der Diskussion nicht weiter behandelt. Sie
stellte sich wenige Monate spater: Bearbeiter des Forschungsbausteins ,Wohnen in Pirna“
organisierten fur den 23.1.2002 eine Werkstatt zusammen mit der Lokalen Agenda 21 Pirna
zum Thema ,Weiterentwicklung des OPNV in der Stadt Pirna“ (Nickel/ Lometsch 2001). Teil-
nehmer waren Vertreter der Stadt, des Landkreises, der 6rtlichen Busgesellschaft, der Ver-

%8 Projektverantwortung tragen Uta Bauer, Christian Holz-Rau, Wolfgang Nickel und Petra Rau (Biro fir integ-
rierte Planung).
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kehrsgesellschaft, des Verkehrsverbundes, der Stadtentwicklungsgesellschaft sowie des
Touristservice.

Ziel dieser Werkstatt war, auf fachlich fundierter Grundlage (iber die Zukunft des OV in Pirna
zu diskutieren und einen Impuls fur eine Weiterentwicklung zu liefern. Dieses Ziel wurde im
Januar 2002 erreicht. In den Folgewochen initiierte die Stadtverwaltung eine Umfrage unter
der Bevdlkerung zu den Defiziten des vorhandenen Stadtverkehrs und zu Anregungen flr
seine Weiterentwicklung (Mezger 2002). Was fehlte, war ein praktikabler Weg, zu einem ent-
sprechenden Konzept zu gelangen. Insofern wurde der durch die Pirnaer Werkstatt gesetzte
Impuls durch die aus dem Heidenauer Projekt generierte Anregung nach einer interkommu-
nalen Weiterentwicklung des Stadtverkehrsnetzes aufgenommen. Die Erfahrungen mit den
sich damit anschliellenden Werkstatten und bilateralen Gesprachen sowie die wichtigsten
Ergebnisse sind unter 4.3 festgehalten.

4.3 Der interkommunale Ansatz

Die Weiterentwicklung des Stadtverkehrsnetzes in Heidenau und damit auch in den Nach-
barstadten Pirna und Dohna wurde angeregt durch die Arbeiten an dem studentischen Pro-
jekt zur Starkung des Wohnstandortes Heidenau und der Beratung der Stadt bzgl. der Kon-
sequenzen aus dem Verkehrsentwicklungsplan (vgl. Abbildung 4.6). In die strukturierenden
funf Leitthemen des Konzeptes aus dem Studienprojekt (vgl. Dahmen/ Mitransky/ Streich/
Tuch 2001, S. 55) kann — gewissermallen nachtraglich — ein Konzept zur Weiterentwicklung
des Stadtverkehrs eingepasst werden.

Demnach verfolgen Stadtverkehrskonzepte folgende, auf die Leitthemen abgestimmte Ziele:

o Kooperation: Wegen der vorhandenen interkommunalen Verflechtungen und auch der
bereits heute Gemeindegrenzen Uberschreitenden Busverbindungen soll sowohl Koope-
ration mit den Nachbarstadten — v.a. zwischen Heidenau und Pirna, aber auch zwischen
diesen beiden Stadten und Dresden und Dohna — betrieben werden. Gleichermalien geht
es um die Kooperation der verschiedenen Akteure innerhalb der Kommunen, und zwar
um die zwischen den Stadtverwaltungen, den Verkehrsdienstleistern (Verkehrsverbund
VVO, Verkehrsgesellschaft VSS sowie den Busbetreibern) und den Planungsbetroffenen.

« Konzentration: Die Stadtverkehrskonzepte verfolgen das Ziel, die Busverkehre an zentra-
len Platzen in beiden Stadten miteinander, mit der Bahn und mit der Innenstadt zu ver-
knipfen. Damit tragen sie zur Aufwertung dieser Standorte als Umsteigepunkte sowie als
Zentren des o6ffentlichen Lebens bei.

« Vernetzung: Das Ziel der Konzentration ist verbunden mit der Vernetzung der Siedlungs-
gebiete und wichtigen Zielpunkte in den Stadten untereinander. Barrieren wie das Bahn-
und Gewerbegelande in Heidenau oder die Elbe in Pirna werden Uberwunden.

« Beteiligung: Das Ziel der Kooperation fuhrt zum Erfordernis einer erhéhten Beteiligung
der Bevdlkerung, die nicht durch Verwaltung, Verkehrsdienstleister oder Betroffenen-
gruppen wie den Seniorenbeirat oder die Lokale Agenda vertreten werden.

o Identitat: Stadtverkehrskonzepte kénnen dazu beitragen, die Einwohnerbindung an die
Stadt zu erhéhen. Bisweilen sind sie Gegenstand gezielten Stadtmarketings.

In diesem Kapitel wird zunachst der Einstieg in die interkommunale Arbeitsweise erlautert
(4.3.1). Da die Arbeitsgruppe sich zunachst in kommunale Arbeitsgruppen aufteilte, bevor die
Ergebnisse wieder in einem interkommunalen Gremium diskutiert wurden, gliedert sich der
weitere Text nach den Fallstudien in Heidenau (4.3.2) sowie Pirna (4.3.3) und schlief3lich den
vorlaufigen interkommunalen Abschluss (4.3.4).

Der Ablauf der Arbeiten wird durch Abbildung 4.9 veranschaulicht. Dort werden die in den
vorhergehenden Abschnitten erlauterten getrennten Einstiege in Heidenau und Pirna aufge-
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griffen. Es wird anschaulich, dass auf eine kurze interkommunale Phase getrennte Arbeiten
in beiden Stadten folgen, bevor erneut auf interkommunaler Ebene die erarbeiteten Konzep-
te verglichen und weitere Umsetzungsschritte besprochen werden. Die abschlieliend darge-
stellten Arbeitsschritte sind Empfehlungen von Intermobil, teilweise untersetzt durch Verein-
barungen der Akteure vor Ort, die die weitere Vorgehensweise bei der Umsetzung der Kon-
zepte aufzeigen.

Abbildung 4.9: Arbeitsschritte fiir das interkommunale Stadtverkehrskonzept
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4.3.1 Der interkommunale Einstieg

Der interkommunale Einstieg bestand in einer ersten interkommunalen Arbeitsgruppe mit
Vertretern der Nachbarstadte Dresden, Heidenau und Pirna sowie einem nachgelagerten
Gesprach mit dem Vertreter Dohnas.

= Erste interkommunale Arbeitsgruppe zur Weiterentwicklung des Stadtver-
kehrs in den Stadten Heidenau, Pirna und Dohna am 22.5.2002

Die erste interkommunale AG wurde bewusst nur mit Vertretern der Verwaltungen der betrof-
fenen Stadte durchgeflhrt. Ziel war, auf der Ebene der kommunalen Stadt- und Verkehrs-
planer Konsens dariiber zu erzielen, die Weiterentwicklung des OV zu betreiben. Dies wiirde
es erleichtern, im Anschluss geschlossen mit einem entsprechenden Anliegen auf die Ver-
kehrsdienstleister zuzugehen.

Insofern war der Teilnehmerkreis am 22.5.2002 begrenzt, zumal der Vertreter der kleinsten
Stadt — Dohna — verhindert war. Es nahmen jeweils ein bis zwei Vertreter der Stadte Dres-
den, Heidenau und Pirna teil.

Die Tagesordnung bestand aus einer von den Intermobilmitarbeitern bestrittenen Einfuhrung
in Thema und Ziel der Veranstaltung. Daran schloss sich eine langere Diskussion an, die in
konkrete Arbeitsauftrage fiir die Organisatoren miindete.

Zur Einfihrung: Die S-Bahn Dresden-Heidenau-Pirna wird ausgebaut und nach Abschluss
der Bauarbeiten durch die Taktverdichtung auf einen 7,5-min-Takt ab Heidenau und einen
15-min-Takt ab Pirna (jeweils in der Hauptverkehrszeit) in Zukunft ein deutlich attraktiveres
Verkehrsangebot darstellen als heute. Auch die diese Stadte tangierenden Regionalbahnli-
nien Heidenau-Altenberg und Pirna-Neustadt sind nach ihrem Ausbau und durch den Einsatz
moderner Regionalziige mit einem weit gehenden 1-Stunden-Takt zu einem wichtigen Ver-
kehrsmittel geworden.

Das Augenmerk in der gebildeten Arbeitsgruppe liegt auf den der S- und Regionalbahn
nachgeordneten Busverkehren in den drei Stadten einschlieBlich der Verknipfungen mit
dem Dresdner Busnetz.

Die drei Stadte Heidenau, Pirna und Dohna verfiigen Uber ein gemeinsames Busnetz, dass
aus den von der Verkehrsgesellschaft Sachsische Schweiz (VSS) betriebenen Linien A, B,
G, H/S, L, M, N, P, U, Z sowie dem kostenlosen Wal-Mart-Bus besteht. In Dohna-Rohrsdorf,
am Bahnhof Heidenau und im Norden Pirnas gibt es tber die DVB-Linien 73, 83, 85 und 86
Anschlisse an das Dresdner Busnetz. Das Angebot ist, was die Bedienungszeiten und -hau-
figkeiten angeht, aufgrund der unterschiedlich dichten Besiedlung sehr uneinheitlich. Das
Mindestangebot eines durchgangigen 30-min-Taktes bietet nur ein Teil der Linien (83 ab
Graupa, 85, 86, H/S, N).

Die drei Stadte haben mitsamt ihrer Eingemeindungen Uber 60.000 Einwohner. West- wie
ostdeutsche Stadte in dieser und auch geringerer Grofienordnung haben in den vergange-
nen zehn Jahren Stadtbussysteme eingefiihrt, in deren Folge die Fahrgastzahlen um ein
Mehrfaches stiegen, die Kdmmerer wiederum in Folge dessen gréfere Infrastrukturprojekte
streichen oder verschieben konnten und das Stadt-, v.a. aber das Innenstadtmarketing, ei-
nen grof3en Schub nach vorne bekam (vgl. u.a. VDV/ VDV-Foérderkreis 2000b, S. 322ff).

Zur Veranschaulichung der Zielsetzung dieser AG wurde kurz Uber das Erfolgsbeispiel Lem-
go berichtet. Bei allen Unterschieden zwischen diesem Beispielfall und dem Raum Heide-
nau-Pirna-Dohna kénnen anhand der Lemgoer Erfolgsgeschichte einige Erfolgsbedingungen
des Stadtbusses belegt werden:>

* Es gibt mittlerweile sehr viele Dokumentationen zu Stadtbussen in Klein- und Mittelstadten. Herausgegriffen
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o Attraktiver Takt ohne Ausnahme: Die Taktzeiten variieren grundsatzlich von Stadtbussys-
tem zu Stadtbussystem. Im Vergleich erwies es sich als wichtig, einen Takt von hdchs-
tens 30 min zu Grunde zu legen und diesen — zeit- oder linienweise Verdichtungen z.B.
auf 15 min ausgenommen — Uber den Tag durchzuhalten. In den Schwachverkehrszeiten
(abends und an Sonn- und Feiertagen) werden Busse Uberwiegend in den touristisch re-
levanten Stadten betrieben. Andernorts Ubernehmen Anrufsammeltaxis oder andere fle-
xible Angebotsformen den Verkehr und gewahrleisten zusammen mit dem Stadtbus eine
weit gehende Rund-um-die-Uhr-Versorgung.

« Taktknoten in der Stadtmitte, ggf. Anbindung des Bahnhofs: Der Taktknoten kann selten
die gewiinschte Kombination der Lagekriterien Innenstadt, Nahe zum Bahnhof, Nahe
zum ZOB der Regionalbusse gemeinsam erfiillen. Die Abwagung ist u.a. abhangig da-
von, ob intensive Verflechtungen mit Nachbarstadten wie z.B. in Verdichtungsraumen ei-
ne Anbindung des Bahnhofs an alle Linien erforderlich machen. In Lemgo fiel die Ent-
scheidung zugunsten der Einkaufszone.

« Direkte Linienfihrung in die Stadtmitte: Stadtbusse bedeuten eine Abkehr vom ,alten”
Prinzip, den Busunternehmen die Bedienung von Stralenabschnitten, in denen Stamm-
kunden bzw. die ,Zwangsnutzer® des OV leben bzw. hinwollen, abzuverlangen, was zu
den uneinheitlichen Linienflhrungen und fehlenden Taktstrukturen, die die Ubersichtlich-
keit gerade fur wahlfreie Buskunden so sehr einschranken, fuhrt. Statt dessen wird die
Linienfihrung von wirtschaftlichen Erwagungen abhangig gemacht. Direkte und zlgige
Verbindungen erhéhen die Attraktivitat des OV, Schleifenfahrten werden bis auf jene
Ausnahmen, die die Regel begriinden, vermieden.

« Hohe Haltestellendichte: Die Reisezeit im OV ist ein wichtiger Indikator fiir seine Attrakti-
vitat. Lange Zu- und Abgangswege kdonnen dazu fuhren, dass die im System verbrachte
Zeit kurzer ist, als die FuBwege zur und von der Haltestelle dauern. 300 m haben sich als
planungsleitendes Prinzip bei der Bemessung der Haltestellenabstande wie auch der
Einzugsbereiche bewahrt. Sie entsprechen etwa 5 min, was bedeutet, dass bei einer
Busreisezeit von 15 min (Endhaltestelle bis Umsteigepunkt) maximal 10 min an Zu- und
Abgangszeit hinzukommen.

o Attraktive Fahrzeuge und Haltestellen: Diese Systemmerkmale verstehen sich fiir einen
modernen OV gewissermalen von selbst. Niederflurtechnik, breite sowie zahlreiche Ein-
und Ausstiegsbereiche sowie Haltestellen, die nicht als Busbuchten angelegt sind, ver-
kirzen die Haltezeiten erheblich und kompensieren damit die relativ hohe Haltestellen-
dichte. Dazu gehort auch, dass der Fahrausweiserwerb an Automaten oder in Kunden-
zentren stattfindet und sich die Fahrer deshalb ganz auf das Fiihren des Fahrzeugs kon-
zentrieren kénnen.

« Informationszentrum am Taktknoten: Sie sind wichtig fiir eine Prasenz des OV in der
Innenstadt und den Aufbau eines direkten Kontakts zu den Kunden.

. Intensive Offentlichkeitsarbeit: Die intensive Offentlichkeitsarbeit hat in den erfolgreichen
Stadtbusstadten einen grofen Teil des Erfolgs begriindet — nachlassende Fahrgastzah-
len bei zuvor eingeschrankter Werbearbeit belegen dies.

+ Rickendeckung in Politik und Verwaltung: Stadtbusse gehen in aller Regel mit einer Er-
héhung der Ausgaben einher. So wurden zwar in Lemgo die Zuschisse je Fahrgast er-
heblich gesenkt, dennoch stieg die Unterdeckung des Stadtbusses bei stark steigenden
Fahrgastzahlen ebenfalls an. Folglich bedarf es beim Zuschussgeber und in der Offent-
lichkeit eines deutlich artikulierten Willens, diese Investition zu tatigen. Das gilt auch fur
Detailfragen wie unkonventionelle oder den Autoverkehr leicht einschrankende Be-
schleunigungsmalinahmen fur den Stadtbus.

seien an dieser Stelle folgende: Dittus/ Fahl 1998, Liers/ Schmechtig 1996, MWMTV NRW 1999, Schmechtig
1999 und VDV/ VDV-Foérderkreis 2000b.
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Die Bearbeiter des Forschungsbausteins ,Integriertes regionales Flachenmanagement® im
Projekt Intermobil befiirworteten die Prifung, inwieweit ein solches Stadtbussystem auch fiir
die drei Stadte Heidenau, Pirna und Dohna in Frage kommt. Im Falle Heidenaus bestand in
Form des Verkehrsentwicklungsplans und der in seinem Rahmen durchgefuhrten Haushalts-
befragung umfangreiches Datenmaterial, das die Notwenigkeit eines solchen Konzeptes
unterstreicht. In Pirna wurde wenige Monate zuvor im Rahmen der Lokalen Agenda eine
Veranstaltung unter breiter Beteiligung der 6ffentlichen Hand und der Offentlichkeit durchge-
fuhrt, die grofien Zuspruch zu einem solchen Vorhaben hervorrief (Nickel/ Lometsch 2001).

Ein solches Stadtbussystem existiert dem Erkenntnisstand von Intermobil zufolge in Sachsen
nicht, auch wenn andere Mittelstadte wie Meillen Uber einen ahnlich guten (dort, wo im 10-
min-Takt gefahren wird, sogar besseren) stadtischen Busverkehr verfliigen. Uber diese regi-
onale Ebene hinaus hatte eine Weiterentwicklung des Stadtverkehrs zu einem solchen
Stadtbussystem wegen seiner Interkommunalitat Innovationspotenzial.®°

Abgesehen davon wurde thematisiert, wie durch einen Stadtbus die Frage der optimalen
ErschlieRung der Stadt und ihrer Flachen angegangen werden kann.®' Durch die Erarbeitung
der INSEKs ist in den Stadten Heidenau und Pirna eine umfassende Aufarbeitung der Unter-
stlitzung bendétigenden Bestandsflachen und Stadtquartiere vorgenommen worden. Hier und
in Dohna wird in der Flachennutzungsplanung Uber zukinftige Entwicklungsflachen und auch
Uber die Ricknahme friher ausgewiesener Flachen entschieden. Fir die Attraktivitat von
Bestands- wie Entwicklungsflachen ist die ErschlieRung und auch die Anbindung an die S-
und Regionalbahn von hoher Bedeutung. Insofern kann eine entsprechende Weiterentwick-
lung des Stadtverkehrs zu einer Unterstlitzung der Umsetzungsbemiihungen von INSEK und
FNP fuhren.

Die vorgestellten Prinzipien fanden in der Arbeitsgruppe grundsatzlich Zustimmung. Der
Teilnehmer aus der Stadt Dresden erlauterte erganzend das Konzept der differenzierten Be-
dienung in Dresden. Es ahnelt dem flir Heidenau, Pirna und Dohna geaulerten Vorschlag
insofern, als auch in Dresden ein einheitlicher Grundtakt festgelegt wurde und Knotenpunkte
wie am S-Bahnhof Niedersedlitz entstanden.®?

Angesichts der grundsétzlichen Ubereinstimmung konzentrierte sich die Diskussion auf De-
tailfragen, die die Anwendbarkeit auf den Raum Heidenau, Pirna und Dohna zum Gegen-
stand haben:

« Verknlpfungspunkte: Die Weiterentwicklung des Stadtverkehrs misse — wie dies bisher
auch der Fall ist — besonderes Augenmerk auf die Anbindung der Stadtteile und Quartie-
re an die S-Bahn legen. Die Verknupfungspunkte sollten sich deshalb in Heidenau und
Pirna an der S-Bahn befinden. In Pirna sei es vorstellbar, den Taktknoten in der Innen-
stadt einzurichten, sofern gewabhrleistet ist, dass alle Buslinien auch die S-Bahn-Station
bedienen und damit vermieden werden kann, dass Reisende von / nach Dresden auf
dem Weg zum Bahnhof umsteigen miussen. Verknupfungspunkte in Pirna und Heidenau
wuirden sehr gut das in Dresden verfolgte Konzept mit dem Ubergeordneten Verknlp-
fungspunkt Niedersedlitz erganzen.

€0 Den Intermobil-Mitarbeitern ist nur ein Fall bekannt, in dem die beiden etwa gleich grolRen, langst baulich zu-
sammengewachsenen Stadte Erbach und Michelstadt im Odenwald (zusammen 23.000 Einwohner) Uber ein
gemeinsames Bussystem im Viertelstundentakt mit zwei bis drei Umsteigestellen verfigen.

51 So werden in Nordrhein-Westfalen mit einem Programm ,Wohnen am OPNV* Wohnstandorte im Einzugsbe-
reich der Haltestellen z.B. des Lemgoer Stadtbusses gefordert.

2 n knapper Form sieht die Aufgabenverteilung fiir die S-Bahn, StraRenbahn und Busse so aus: Die S-Bahn hat
das Primat fiir die AuRenbeziehungen. Die Stralenbahn erganzt die S-Bahn im innerstadtischen Verkehr auf den
Radialen, aber auch auf den Tangentialen. Buslinien schlieRen die im Netz dann noch bestehenden Liicken als
Quartierbusse, der innerstadtischen Entsprechung zu den Stadtverkehren in den Umlandstadten. Sie kommen
gerade dort zum Einsatz, wo der StraRenbahnbetrieb nicht wirtschaftlich wére, z.B. in den jungst eingemeindeten
Ortsteilen. Vgl. dazu Wortmann/ Ride/ Blank 2001.
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o Parallelverkehre: Im gesamten Verbundgebiet komme dem Abbau von Parallelverkehren
eine hohe Bedeutung zu, was im vorliegenden Falle anhand der Verbindung zwischen
den Bahnhéfen Heidenau und Pirna, die sowohl durch die S-Bahn als auch den Bus her-
gestellt wird, diskutiert werden kdnne. Festgestellt wurde, dass die Bahnhéfe andere Ein-
zugsbereiche haben als der Bus und mithin letzterer andere ErschlieRungsaufgaben u-
bernehmen misse. Trotzdem kam die Frage auf, ob diese eine Busverbindung es recht-
fertige, die Weiterentwicklung des Bussystems gleichzeitig mit allen drei Stadten (plus
Dresden) zu betreiben.

« Behinderung der Busse durch den Autoverkehr: Besonders das Beispiel der auf der
B 172 verlaufenden Linie H/S zeige, welche Behinderungen durch den Autoverkehr be-
stinde. Sie wurden die Einhaltung von Fahrzeiten und Umsteigebeziehungen erschwe-
ren. Deshalb wurde die Frage aufgeworfen, ob die ErschlieBungsaufgaben dieser Linie
auch auf anderen Routen erfullt werden kdnnen.

e Koordination mit anderen verkehrlichen Mallhahmen: In Heidenau wurde zur Zeit der
Werkstatt der Umbau des Bahnhofsvorplatzes mitsamt der ihn tangierenden Linien disku-
tiert. Das vorgeschlagene Konzept mit einem auch systeminterne Umstiege (innerhalb
des Busnetzes) erlaubenden Taktknoten am Bahnhof erfordert, hierfir ausreichende Fla-
chen vorzuhalten. Bzgl. der Buslinie H/S im Zuge der B 172 ware auch zu prifen, ob eine
Verlegung der Bundesstralte und die gleichzeitige Entlastung der heutigen Strecke die
Bedienung durch Busse in Zukunft erleichtern kénnen.

« Kosten: Die Kosten eines Stadtbussystems wie jenes in Lemgo kamen auch zur Spra-
che. Die erfolgreichen Bussysteme kdnnen zwar durchweg eine Reduktion der Zuschls-
se pro beférdertem Fahrgast vorweisen, dies verschweigt allerdings, dass die Unterde-
ckung und damit der Zuschussbedarf in absoluten Zahlen gestiegen ist. Die Teilnehmer
deuteten an, dass sie keine Mdoglichkeit fiir einen finanziellen Beitrag ihrer Stadt sahen.
Gleichzeitig sei aber bewusst, dass das gegenwartige Bussystem durch eine gezielte Op-
timierung den kommunalen Zielen ndher kommen kénne. Um diese Frage konkreter eror-
tern zu kénnen, ware fir die nachste Arbeitsrunde eine Teilnahme der Aufgabentrager
und Verkehrsunternehmen winschenswert.

« Einordnung der Arbeitsgruppe in die weiteren interkommunalen Aktivitdten in der Region:
Die damals im Aufbau befindliche Stadt-Umland-Region Dresden verflugte Uber zwei
Gremien: eine Birgermeisterrunde, bestehend aus Vertretern Dresdens und samtlicher
Nachbargemeinden, zu denen auch Heidenau, Pirna und Dohna zahlen, und eine Ar-
beitsgruppe aus Verwaltungsmitarbeitern, die sich auch mit Verkehrsfragen beschéaftigt.
Wegen des raumlich erheblich groReren Zuschnitts der Stadt-Umland-Region war es
nicht empfehlenswert, die Frage einer Weiterentwicklung im benannten Teilraum auf die-
ser grof’en Ebene zu diskutieren. Um die Umsetzung diskutieren zu kénnen, wurde an-
geregt, die ndchste Arbeitsrunde um Vertreter des Aufgabentragers und der Verkehrsun-
ternehmen zu erweitern. Ergebnisse dieser vergroRerten Arbeitsgruppe zur Weiterent-
wicklung des Stadtbusses kénnten dann zu einem geeigneten Zeitpunkt in die Blrger-
meisterrunde eingebracht werden. Durch die Einbeziehung des Verkehrsverbundes
(VVO) in die Arbeitsgruppe sei es auch maoglich, die Arbeitsebene des Nahverkehrsplans
(NVP), der zum Ende desselben Jahres in einer Endfassung den Gremien zur Abstim-
mung vorgelegt werden sollte, zu beriicksichtigen.

Es bestand Einigkeit darin, das Thema weiter zu behandeln. Offen war noch, ob die Diskus-
sion gemeinsam flr die drei Stadte oder getrennt nach den Einzugsbereichen der beiden
Verknupfungspunkte an den Bahnhdfen von Heidenau und Pirna stattfinden sollte. Diese
Frage wurde zunéachst vertagt. In den Folgewochen entschieden die Vertreter der Stadte,
vorerst getrennte kommunale Arbeitsgruppen einzurichten.
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Die Teilnehmer einigten sich darauf, gegen Ende August/ Anfang September desselben Jah-
res noch einmal mit Vertretern des Aufgabentragers und der Verkehrsunternehmen zusam-
menzukommen und in erster Linie folgende Fragen zu erortern:

o Wie ist der Stand der Bedienung? (besonders bzgl. des Betriebsaufwandes)

« Welche Bevolkerungsgruppen kann man bei einer Weiterentwicklung erreichen? (Erfah-
rungen aus anderen Stadten)

« Welche Optimierungsmoéglichkeiten gibt es? (besonders, ohne einen realistischen Rah-
men zu verlassen)

Die Intermobil-Mitarbeiter sagten zu, sich mit Vertretern des VVO und der Verkehrsgesell-
schaft Sachsische Schweiz (VSS) in Verbindung setzen und Informationen sowie Vorschlage
zur Diskussion dieser Fragen bei der nachsten Arbeitsrunde zusammentragen.

» Dbilaterale Gesprache mit Verkehrsverbund und Verkehrsgesellschaft

Ein Ergebnis der ersten interkommunalen Arbeitsgruppe bestand darin, den Kontakt von der
LStadtseite” zur ,Verkehrseite* zu suchen. Deshalb wurden in den folgenden Wochen bilate-
rale Gesprache mit dem Verkehrsverbund (VVO) und der Verkehrsgesellschaft Sachsische
Schweiz (VSS) geflhrt.

Der Verkehrsverbund verfolgt It. Gesellschaftsvertrag das Ziel, einen ,attraktiven, zukunfts-
weisenden offentlichen Personennahverkehr durch konkrete Planung und Vermarktung“ an-
zubieten. Die sich daraus ergebenden Aufgaben betreffen in erster Linie die Tarifgestaltung,
die Entwicklung eines abgestimmten Fahrplanes, die Entwicklung eines einheitlichen Ver-
triebes, Teile der Finanzplanung sowie die Bestellung und Kontrolle der Verkehrsleistungen
durch die Verkehrsunternehmen bzw. die Kreisverkehrsgesellschaften. Eines der wichtigsten
Instrumente des VVO ist der Nahverkehrsplan (NVP), der erstmalig am 21.10.1997 be-
schlossen wurde und sich gegenwartig in der Uberarbeitung befindet. Der NVP ist ein
Grundsatzdokument der verbundweiten Planung. Fir konkrete Falle, wie sie in Heidenau
und Pirna vorliegen, trifft er allerdings keine weit gehenden Festlegungen. Initiativen zur Wei-
terentwicklung von Stadtverkehren werden vom NVP also nicht berthrt. Der VVO bleibt aber
insbesondere wegen seiner Zustandigkeit fir die Schnittstellengestaltung insbesondere in
Pirna® ein wichtiger Partner fiir die konkrete Arbeit in AGs.

Die Verkehrsgesellschaft Sachsische Schweiz ist eine Kreisverkehrsgesellschaft, die sich zu
52 % in Besitz des Landkreises und zu je 8 % in Besitz der sechs Busunternehmen im Land-
kreis befindet. Sie sitzt an der Schnittstelle zwischen VVO und Unternehmen sowie zwischen
Kreis und Unternehmen. Gerade die Qualitat des im Landkreis gefahren Angebots ist Aufga-
be der VSS. Insofern ist das Anliegen einer Weiterentwicklung der Stadtverkehre bzgl. seiner
verkehrlichen Komponenten eine der Aufgaben der VSS. Sie bekundete ihr Interesse und
wurde fortan gerade in Pirna zum Hauptantreiber und Moderator.

% In Pirna verlauft die Arbeit an der Neugestaltung des direkt auf dem Bahnhofsvorplatz gelegenen ZOB sehr
schleppend. In Heidenau hingegen wurde zeitgleich zur Stadtverkehrskonzeption an Konzepten der Bahnhofs-
vorplatzgestaltung gearbeitet. Kooperationen zwischen VVO und Stadt bzgl. des auf der anderen Bahnhofsseite
gelegenen P+R-Platzes waren bis zur Umsetzungsreife gediehen.
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4.3.2 Der Weg zum Stadtverkehrskonzept Heidenau

Die Arbeit am Stadtverkehrskonzept Heidenau bestand bis zur zweiten interkommunalen
Arbeitsgruppe aus vier kommunalen Arbeitsgruppen und einzelnen bilateralen Gesprachen.

= Erste kommunale Arbeitsgruppe am 23.7.2002 und bilaterales Gesprach mit
Dohna

Zwei Monate nach der Zusammenkunft der Vertreter der betroffenen Stadte bei der ersten
interkommunalen Arbeitsgruppe setzten sich die Verkehrsgesellschaft und die Stadtverwal-
tung Heidenau mit Intermobilmitarbeitern zusammen und suchten eine erste Verstandigung.
Ziel waren die ndhere Bestimmung des Arbeitsauftrages und die Suche nach Mdglichkeiten
der konkreten Konzepterstellung.

Die Beschreibung des eigentlichen Arbeitsauftrages bestand

e in der ersten Anndherung an die Frage, wie der Betriebsaufwand fir ein neues Ange-
botskonzept gegengerechnet werden kann, und

« in einer Nennung der wichtigsten Zielpunkte in der Stadt.

Die Schulentwicklungsplanung, die gerade in Heidenau intensiv diskutiert wird und der zufol-
ge moglicherweise ein Schulstandort in einem dicht besiedelten Wohngebiet geschlossen
werden soll, wurde nur am Rande angesprochen.

Fir die Erarbeitung eines ersten Konzeptentwurfs kamen weder die Mitarbeiter der Stadt
Heidenau, die gar keinen eigenen Verkehrsplaner hat, noch die Verkehrsgesellschaft, die
ebenfalls keine Kapazitaten flr eine solche grofiere Aufgabe hat, in Frage. Der Rahmen des
in Erarbeitung befindlichen Verkehrsentwicklungsplanes wiirde ebenfalls durch ein Detail-
konzept gesprengt.

Damit wurde letzten Endes beschlossen, nach einem Studenten fir diese Aufgabe zu su-
chen. Diese Aufgabe Ubernahmen die Intermobilmitarbeiter, genauso wie die Information des
Verkehrsentwicklungsplaners und der Nachbarstadt Dohna.

Das am Tag darauf gefuhrte Gesprach mit dem Vertreter der Stadt Dohna diente in erster
Linie der Information Uber den Stand der Diskussion und einer Abfrage der eigenen Eck-
punkte eines Konzeptes. Hier wurde erstmalig deutlich, dass die Stadt Dohna in erster Linie
an einer Verbesserung der Verbindungen vom Kernort zu den eingemeindeten landlichen
Ortslagen interessiert ist, in zweiter Linie eine verbesserte Anbindung aller Ortsteile an die im
Tal verkehrende Regionalbahn und erst in dritter Linie Verbesserungen in den Verbindungen
nach Heidenau und Pirna sucht.

Zwei Tage spater veroffentlichte die Verkehrsgesellschaft eine Pressemitteilung mit dem
Tenor: ,Zur weiteren Verbesserung der Stadtverkehre in Pirna und Heidenau wird die Ver-
kehrsgesellschaft Sachsische Schweiz (VSS) zukinftig enger mit beiden Stadten zusam-
menarbeiten.“®*

» Zweite kommunale Arbeitsgruppe am 16.10.2002

Drei Monate nach der ersten kommunalen AG traten Stadt und Verkehrsgesellschaft erneut
zusammen. % Anlass war die Vorstellung des Studenten, Herrn Dahmen, der bereits an dem

64 Pressemitteilung mit dem Thema ,Stadtverkehre Pirna und Heidenau auf dem Priifstand“ vom 26.7.2002

% Daim Gegensatz zu Pirna keine organisierte Offentlichkeit in Heidenau besteht und die wenigen an Stadtpoli-
tik Interessierten soeben das Stadtleitbild bearbeitet haben, wurden in Heidenau zu den Beratungen keine Pla-
nungsbetroffenen hinzugezogen.
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Studienprojekt zur Aufwertung Heidenaus als Wohnstandort (vgl. 4.2.1) mitgewirkt hatte und
nun im Rahmen seiner Diplomarbeit ein Stadtverkehrskonzept entwerfen sollte.

Dahmen erlauterte sein Diplomarbeitsvorhaben und kniipfte dabei an die abgeschlossene
Projektarbeit mit den dort beschriebenen Schwerpunkten der Stadtentwicklung und den dort
unterbreiteten Vorschlagen (s.0.) an. Da er die Entwicklung neuer, vor allem bahnnaher
Standorte bei der gegenwartig geringen Nachfrage nach solchen Flachen fir die nachste
Zeit als unrealistisch einschatzte, sah er eine wichtige Aufgabe darin, durch die Optimierung
des Stadtverkehrsnetzes daflir Sorge zu tragen, dass in der Stadt die Erreichbarkeit der
Bahn verbessert wird und damit die bestehenden Wohnstandorte eine Aufwertung erfahren.

Die Stadtverwaltung und die Verkehrsgesellschaft benannten im Anschluss folgende wichti-
ge Rahmenbedingungen fir die Diplomarbeit und damit das Stadtverkehrskonzept:

1. Die Siedlungsstruktur wird sich in der nachsten Zeit nur wenig andern und ist daher in
ihrem Bestand zu sichern.

2. Der bisherige Leistungsumfang — gemessen in Fahrzeug-km — kann nicht Uberschritten
werden.®

3. Die Aufwertung der S-Bahn, die erfolgte Einrichtung eines Elbanlegers und die Kappung
der StralRenverbindung zwischen Dohna-Kuxberg und Grof3sedlitz aufgrund der dem-
nachst beginnenden Bauarbeiten am Autobahnzubringer fur Pirna bringen punktuellen
Neuordnungsbedarf mit sich.

4. Der Schulerverkehr soll weiterhin méglichst getrennt vom sonstigen OV bewerkstelligt
werden, um mit einem vertakteten Angebot viele Abonnementskunden zu gewinnen.®’

5. Der Anteil alter Menschen an der Bevolkerung wird in Heidenau zunehmen, so dass die
Bertiicksichtigung von Infrastrukturen der Senioren wie auch seniorengerechte Umsteige-
anlagen eine hohe Bedeutung haben.

= Dritte kommunale Arbeitsgruppe am 12.2.2003

Bis zur dritten Arbeitsgruppe im Februar 2003 bestand der Kontakt zwischen den Intermo-
bilmitarbeitern und den beiden wichtigsten Beteiligten in Heidenau, der Stadt und der Ver-
kehrsgesellschaft, iiber die Recherchetermine des Bearbeiters flir das Stadtverkehrskonzept,
d.h. dem Studenten. Da dieser bei seiner Arbeit auch den Kontakt zu wichtigen Personen in
der Stadt, etwa zu Wohnungsunternehmen, aufbaute, bestand auch ein Austausch mit den
nicht organisierten Planungsbetroffenen. Die dritte AG stand somit ganz im Zeichen einer
Vorstellung der Bestandsaufnahme und erster Entwirfe. Anwesend waren neben dem Bear-
beiter des Stadtverkehrskonzeptes Vertreter von Stadt und VSS sowie die Bearbeiterin des
Verkehrsentwicklungsplanes.

Die Entwurfe trafen auf grundsatzliche Zustimmung. Die Diskussion offenbarte allerdings
eine Reihe von praktischen Detailproblemen:

o Die Buswende in GroRRsedlitz ist derzeit nicht mdglich, da der daflir geeignete Parkplatz
des Barockgartens nur mit Schotter ausgelegt ist und die dortige Verwaltung wendenden
Grol¥fahrzeugen skeptisch gegeniber steht. Alternativen bestehen in der Nutzung eines
Formengelandes, im Bau eines eigenen Wendeplatzes oder im Einsatz kleinerer Busse.
Derzeit wird GroRsedlitz angefahren, indem die Busse bis Dohna weiterfahren. Dies wird

o6 Verbesserungsbedarf gibt es auf den Buslinien A und B. Das Potenzial fiir eine Erhéhung der Fahrtenzahl auf
diesen Linien kann von der dritten Buslinie H/S stammen. Der Streckenabschnitt Heidenau - Prohlis wird zum Teil
parallel zu DVB-Linien befahren, woran die Betreiber nicht zuletzt wegen des hohen Zuschusses durch die Lan-
deshauptstadt ein Interesse haben.

" Da das Angebot auf den Linien A und B zu einem groRen Teil durch die Schilerfahrten bedingt ist, wird eine
Linienoptimierung die Belange des Schilerverkehrs besonders beriicksichtigen mussen.
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zukUnftig durch Bau der nahe gelegenen Autobahnanschlussstelle nicht mehr mdglich
sein. Insofern ist eine Losung notwendig.

o Die verbesserte Erschliefung des Wohngebietes Sud durch Umlegung der das Gebiet
bisher nur tangierenden Linie H/S kénnte am Platzbedarf der Gelenkbusse scheitern.
Zweirichtungsbetrieb ist teilweise ausgeschlossen. Eine Losungsmaoglichkeit besteht dar-
in, den Betrieb nach Richtungen getrennt auf Parallelstralien abzuwickeln.

« Die Anbindung des in Bau befindlichen Elbanlegers fehlt. Hauptbedarf besteht durch ca.
zehn Fahrten der WeilRen Flotte und durch die Personenfahre von Birkwitz. Winschens-
wert ist eine direkte Verbindung nach Grolisedlitz fir die Monate Marz bis Oktober.

« Das an einem im Konzept vorgesehenen Umsteigehaltepunkt gelegene Krankenhaus
kénnte nach dem Bau des neuen Kreiskrankenhauses auf dem Sonnenstein in Pirna an
Bedeutung verlieren oder ganz geschlossen werden.%®

e Linien mit deutlich unterdurchschnittlicher Kostendeckung stehen nach einem Beschluss
des Kreistages zur Zuschussreduktion auf dem Prifstand. Angebotsausweitungen sind
demnach ohne zuverlassige Schatzung des Fahrgastzuwachses nicht durchzusetzen.

e Der Gewinn von Optimierungspotenzial vom Prohliser Ast der Linie H/S ist unwahr-
scheinlicher geworden, da sich die Verhandlungen schwierig gestalten (wirden): Die
Stadtverkehrslinien der DVB sind grundsatzlich teurer als die als Regionalbuslinien fir-
mierenden Linien der VSS. Das macht Gemeinschaftsbetriebe schwierig. Offen blieb hin-
gegen die Verwendung von Fahrleistungen, die durch das Konzept in Pirna (vgl. 4.3.3)
eingespart werden, in Heidenau.

» Vierte kommunale Arbeitsgruppe am 20.3.2003

Im Mittelpunkt der vierten kommunalen Arbeitsgruppe, an der die Stadtverwaltung und die
Verkehrsgesellschaft sowie der Bearbeiter des Stadtverkehrskonzeptes teilnahmen, stand
die Vorstellung der Gberarbeiteten Entwirfe. Die Diskussion beschrankte sich auf zwei Kern-
punkte:

Erstens ging es um die Frage der Finanzierung. Infolge der bei der letzten AG herausgear-
beiteten Hemmnisse, was insbesondere die Nutzung von Leistungsvolumina zur internen
Gegenrechnung anbetraf, musste die Finanzierung des zu erstellenden Konzeptes als
Hauptproblem gelten. Insofern wurde ein Bedarf fir Modellrechnungen Uber erhdéhte Fahr-
geldeinnahmen infolge einer splrbaren Angebotsverbesserung gesehen. Aullerdem riet der
Vertreter der Verkehrsgesellschaft ein deutlich nach aufien spirbares Interesse der Stadt
Heidenau an einem solchen Konzept an.

Zweitens stellte sich heraus, dass die bereits im Bestand in einem zufrieden stellenden 30-
min-Takt befahrene Buslinie H/S zunachst nicht zur besseren ErschlieRung des Wohngebie-
tes Sud herangezogen werden kann. Diese Option hatte die Buslinie vom Verdacht auf Pa-
rallelverkehr zur S-Bahn endgultig befreit und ihr den Charakter dreier durchgebundener
Radiallinien gegeben.®® Da aber nunmehr bekannt wurde, dass das die Linie betreibende
Busunternehmen speziell fur diese Linie drei 15-m-Busse anschaffen wird und damit die al-
ten Gelenkbusse zu ersetzen gedenkt, erscheint es schwierig, mit den neuen Fahrzeugen
die erforderlichen Kurven im Wohngebiet zu befahren.”

8 Zu einem spateren Zeitpunkt wurde tatsachlich die Schliefung des Heidenauer Krankenhauses bekannt.

% Diese Radiallinien waren dann: Dresden-Prohlis - Heidenau Bf; Heidenau Bf - Heidenau, Wohngebiet Siid;
Heidenau, Wohngebiet Suid - Pirna, Sonnenstein

™ Im Nachgang der Beratung wurde die Stadt darum gebeten, die Kurvenradien des Busses auf die Strallen-
querschnitte anzuwenden und die Hypothese zu Uberprifen. Dazu sah sich die Stadt aufgrund der Arbeitsiiber-
lastung infolge des Hochwassers vom August 2002 nicht in der Lage.
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Mit dieser Beratung fand die kommunale Arbeitsgruppe in Heidenau ihren vorlaufigen Ab-
schluss. Im Anschluss wurde die nachfolgend dokumentierte Diplomarbeit erfolgreich abge-
schlossen. Mit ihr liegt nun ein Konzept zur Weiterentwicklung des Stadtverkehrs in Heide-
nau vor, das bei der zweiten interkommunalen Arbeitsgruppe vorgestellt wurde (vgl. 4.3.4).

= Ergebnis der Diplomarbeit zur Weiterentwicklung des OV in Heidenau

Die kommunalen Arbeitsgruppen in Heidenau dienten dazu, den Rahmen fir die Diplomar-
beit bzw. das Stadtverkehrskonzept (Dahmen 2003) so abzustecken, dass ihr Ergebnis flr
die Akteure in der Stadt verwertbare Resultate liefert. Die Arbeit entstand vor dem fir das
Forschungsprojekt wichtigen stadtplanerischen Hintergrund. Dahmen bettet somit das The-
ma in einen Ruckblick auf Historie und gegenwartige Planungen der Stadt ein und beschreibt
damit die Umbruchsituation Heidenaus. AnschlielRend skizziert er die in dieser Situation be-
stehenden Potenziale, Restriktionen und Herausforderungen.

Es sind insbesondere die Herausforderungen, mit denen die Anforderungen, die an das wei-
terentwickelte OV-Netz gestellt werden missen, gut beschrieben werden koénnen (vgl.
Abbildung 8.2, S. 135). Im Mittelpunkt steht das Stadtzentrum, in dem die wichtigen Haupt-
einkaufsstrafen in den vergangenen Jahren umgebaut wurden. Ziel der Stadtverwaltung ist
die Entwicklung zu einem identitatsstiftenden Stadtzentrum. Ebenso bendétigt die Aufwertung
der alten Ortskerne, aus denen die Stadt Heidenau 1920 hervorgegangen ist und die immer
noch den dezentralen Eindruck der Stadt pragen, viel Aufmerksamkeit. Mit dem Ortskern
Mugeln, zwischen Stadtzentrum und Elbe gelegen, wurde begonnen, Alt-Heidenau, Gom-
mern, Kleinsedlitz und GroRsedlitz missen noch folgen. Zum Teil decken die Ortskerne auch
die Handlungsbereiche in den Wohnstandorten recht gut ab. Insbesondere in den Grof3-
wohnsiedlungen sudlich der B 172 (Wohngebiet Sid, Béhmischer Weg) und norddstlich der
S-Bahn (Neu-Mugeln) ist Handlungsbedarf angezeigt.

Dem Verkehr, insbesondere dem OV, kommt die besondere Aufgabe zu, diese wichtigen
stadtplanerischen Handlungsschwerpunkte miteinander zu vernetzen und die dazwischen
liegenden Barrieren zu uberbricken. Die Hauptbarriere in Heidenau wird durch den Strang
aus B 172, Gewerbegebieten und der Bahnstrecke gebildet.

Dementsprechend formuliert Dahmen als Leitbild fir den neuen OPNV in Heidenau:

,Der neue OPNV vernetzt als verbindendes Element die Stadtteile zur Gesamtstadt Heidenau
und die Gesamtstadt Heidenau mit den benachbarten Stadten. Er sichert als gesellschaftlich in-
tegratives Element die Mobilitt aller Einwohner und stellt eine attraktive Alternative zum moto-
risierten Individualverkehr dar® (Dahmen 2003, S. 89).

Die Umsetzung dieses Leitbildes stiitzt sich auf eine Reihe von Prifkriterien (vgl. Tabelle
4.2), anhand derer die von Dahmen aufgestellten drei Konzeptvarianten bewertet werden
(vgl. Tabelle 4.3). Als das beste planerische Konzept stellt sich Konzept Nr. 2 heraus.

Die Umsetzung der favorisierten Konzeptvariante ist allerdings aufgrund verschiedener
Hemmnisse nur bedingt realistisch. Dahmen identifizierte in erster Linie vier Hemmnisse:

« ungeklarte Gegenfinanzierung,

e begrenzter politischer Rickhalt in Heidenau,”

™ Wiahrend der Entstehung des Stadtverkehrskonzeptes stellte sich — vor allem in der dritten AG — heraus, dass
fir dessen Umsetzung verschiedene Hindernisse ,aus dem Weg geraumt® werden missten. Dies wéare mit erheb-
lichem politischen und auch planerischen Aufwand verbunden. Angesichts des urspriinglich groRen Interesses
der Stadt an einem Stadtverkehrskonzept kann der im Laufe der Arbeiten schwindende Ruickhalt darauf zurlck-
gefiihrt werden, dass das Hochwasser die politischen Prioritaten verriickte.
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Tabelle 4.2: Kriterien der Bewertungsmatrix fir die Konzeptvarianten

allgemeine Anforderungen

direkte Linienfiihrung

klare Linienwege

dichte Haltestellenfolge

regelmagiger Takt

behindertengerechte Ausstattung

Haltestellen mit gut erkennbaren und leicht verstandlichen Fahrgastinformationen

innerortliche Vernetzung

Verbindung der Stadtteile und 6ffentlichen Einrichtungen mit dem Stadtzentrum und untereinander, hier besonders den
alten Ortskernen und dem Wohngebiet Sid

liberdrtliche Vernetzung

Anbindung an Dresden und Pirna

Verbindung der Wohngebiete mit dem Bahnhof, hier besonders den alten Ortskernen und dem Wohngebiet Siid

zeitliche Verkniipfung des Busfahrplans mit dem der S-Bahn

Tourismus, Freizeit und Erholung

Anbindung von Kultur- und Freizeiteinrichtungen, hier besonders Barockgarten, Max-Leupold-Stadion und Elbanleger

Betrieb an Wochenenden und Feiertagen

Schiilerverkehr

Sicherstellen der Schillerbeférderung zum Gymnasium

Eigene Darstellung nach Dahmen 2003, S. 90

« Anlage von Haltestellen auf der B 172 im Zuge der Buslinie H/S,
« Verlegung der Buslinie H/S auf einem Teilabschnitt in das Wohngebiet Sid hinein.

Unter diesen Hemmnissen ist das zweitgenannte konzeptunabhangig, das erste und die bei-
den letzteren kdnnen in ihrer Auspragung zwischen den Konzepten unterschiedlich stark
ausfallen. Diese erneute Prifung lief auf drei Fragen hinaus:

1. Welches Konzept bringt die geringste Kilometerleistung mit sich?

2. Dain allen drei Konzepten eine Verdichtung des Haltestellenabstandes auf der Buslinie
H/S vorgesehen war: In welchem dieser drei Konzepte fallt der Verzicht auf diese Mal}-
nahme am wenigsten ins Gewicht?

3. Welches Konzept ist am wenigsten oder gar nicht von einer Verlegung der Buslinie H/S
ins Wohngebiet Sitid abhangig?

Die erste Frage grenzt die Entscheidung bereits auf die Konzeptvarianten 2 und 3 ein, da sie
die ersten Variante um 13 % bzw. 18 % unterbieten. Als entscheidend erweist sich schlief3-
lich die Lésung flir das lokale Problem einer verbesserten ErschlieBung des Wohngebietes
Sid. Konzept 2 greift hier auf die Buslinie H/S zurtick, die in das Wohngebiet verlegt werden
soll. Dies ist allerdings vorerst aufgrund der Fahrzeugdisposition des Unternehmens nicht
maoglich, so dass die Erschliefung des Wohngebietes in diesem Konzept grundsatzlich in
Frage steht. Konzept 3 belasst die Buslinie auf der Bundesstralle — unter Inkaufnahme einer
verschlechterten Erschlielungsleistung — und sorgt durch Alternativlinien fir eine Erschlie-
Rung des Wohngebietes Sid.

Damit fiel die Wahl auf das Konzept Nr. 3 als Vorzugsvariante. Es ist grafisch in Abbildung
8.3 (S. 136) festgehalten. Die Grundstruktur eines Fahrplans kann Tabelle 4.4 enthommen
werden.
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Tabelle 4.3: Synoptische Gegeniiberstellung der Konzeptvarianten und ihrer Be-
wertung
Kriterium Konzept 1 Konzept 2 Konzept 3
Allgemeine Anforderungen
Direkte Linienfiihrung Linie H/S: ++ | Linie H/S: ++ | Linie H/S: + +
Linien A/B: + + | Linien A/C: ++ | Linien 1/2: + +
Klare Linienwege Linie H/S: + + | Linie H/S: ++ | Linie H/S: + +
Linien A/B: + + | Linien A/C: ++ | Linien 1/2: + +
Mittlerer Haltestellenabstand Linie H/S: + Linie H/S: + Linie H/S: -
im Kernbereich Linien A/B: + + | Linien A/C: + Linien 1/2: +
RegelmaRiger Takt Linie H/S: ++ | Linie H/S: ++ | Linie H/S: + +
Linien A/B: + + | Linien A/C: + + | Linien 1/2: + +
Behindertengerechte Ausstattung erforderlich erforderlich erforderlich
Innerortliche Vernetzung
Gommern ++ ++ -
Alt-Migeln ++ ++ ++
Alt-Heidenau - ++ ++
Wohngebiet Siid ++ ++ ++
Klein-/ Gro3sedlitz + + +
Uberértliche Vernetzung
Gommern ++ ++ -
Alt-Migeln ++ ++ ++
Alt-Heidenau ++ ++ ++
Wohngebiet Siid ++ ++ ++
Klein-/ Gro3sedlitz ++ ++ ++
Busanbindung DD-Prohlis und Pirna ++ ++ +
Anbindung Elbanleger (-Birkwitz) -- + +
Tourismus, Freizeit und Erholung
Anbindung von Kultur- - ++ ++
und Freizeiteinrichtungen
Betrieb an Wochenenden + + +
und Feiertagen
Schiilerverkehr
Sicherstellung der Schilerbeférderung - + ++
Kilometerbedarf
Ungedeckte Fahrplankilometer 108.091,0 km 93.721,7 km 88.125,45 km
Gesamtbewertung +(1,7) ++(1,2) +(1,6)

Anmerkung zum mittl. Haltestellenabstand: ,++“= unter 300 m, ,+“= 300-400 m, ,-“= 400-500 m, ,--“= (iber 500 m
Anmerkung zur abschlieBenden Schulnotenbildung: ,++“= 1%, ,+“= 2% -“= 4% --“= 5*

Quelle: Dahmen 2003, S. 115
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Tabelle 4.4: Grundstruktur eines Fahrplans fiir die Linien im favorisierten Konzept
Linie 1 Linie 2

Haltestelle Zeit (Minute) Haltestelle Zeit (Minute)

Bahnhof xx.00 ab Bahnhof xx.00 ab

Krankenhaus xx.07 Elbstralle xx.04

GrofRsedlitz xX.14 an, xx.15 ab K.-Liebknecht-Platz xX.12 an, xx.16 ab

Krankenhaus xx.21 ab Elbstrale xx.22 ab

Bahnhof xX.29 an, xx.30 ab Bahnhof xX.26 an, xx.30 ab

ElbstralRe xx.34 ab Krankenhaus xx.37 an, xx.51 ab

Birkwitzer Fahre xx.36 Bahnhof xx.59 an

K.-Liebknecht-Platz xx.46 an/ab

ElbstralRe xx.52 ab

Birkwitzer Fahre xx.54

Bahnhof xx.59 an

Quelle: Dahmen 2003, S. 108

Dieses Konzept richtet die neu einzurichtenden Linien 1 und 2 am Bestandsnetz aus. Dazu
gehoren v.a. die S-Bahn, die im dichten Takt befahrenen Linien 73 und 86 der Dresdner Ver-
kehrsbetriebe und die aufgrund der oben beschriebenen Hemmnisse bis auf drei vorge-
schlagene neue Haltestellen unverandert bleibende Linie H/S. Hinzu kommen die Elbfahre
Heidenau - Birkwitz, der fahrscheinfrei betriebene Wal-Mart-Pendelbus, die Uberwiegend fir
den Schilerverkehr eingerichtete Linie B sowie die beiden Regionalbuslinien 201 und 202.

Die neu vorgeschlagenen Linien 1 und 2 ersetzen die bisherige Linie A komplett. Auf den
Abschnitten Heidenau Bf - Elbstral’e - Heidenau Bf SUd - Karl-Liebknecht-Platz sowie Hei-
denau Bf - Béhmischer Weg - Krankenhaus wird praktisch im 30-min-Takt gefahren. Die Ver-
langerung Krankenhaus - Grof3sedlitz und der Abstecher Elbstralle - Elbfahre werden im 60-
min-Takt bedient. In Schwachverkehrszeiten wird die Linie 2 eingestellt und so auf allen Ab-
schnitten ein 60-min-Takt angeboten.

Damit sind die dicht besiedelten Wohngebiete der Stadt mindestens im 30-min-Takt an die
S-Bahn angebunden. Wichtige weitere Ziele bzw. Verknupfungspunkte wie die Elbféahre und
der Barockgarten in Grof3sedlitz sind durch den Stundentakt verldsslich und einpragbar in
das Busnetz eingebunden. Das Konzept ist nach Dohna erweiterbar, wenn dies die Ver-
kehrsnachfrage bzw. der politische Wille erfordern sollte.

Das Konzept bringt unter den gegebenen Rahmenbedingungen eine erheblich erhdhte Jah-
reskilometerleistung mit sich (vgl. Tabelle 4.5). Mit insgesamt 88.000 km Unterdeckung be-
steht Bedarf nach einer Gegenfinanzierung. Hierfur leistet die Diplomarbeit keinen Beitrag,
denn dies ist Aufgabe der Politik: Es muss gelten, die zahlreichen dokumentierten Hemmnis-
se (vgl. dazu insbesondere die Ausfihrungen zur dritten AG) aus dem Weg zu rdumen.

Tabelle 4.5: Gesamtkilometerrechnung fir die favorisierte Konzeptvariante
Linien Kilometer pro Jahr
Linie 1 - 94.851,20 km
Linie 2 - 33.889,25 km
Potenzial aus derzeitiger Linie A +37.615 km
Potenzial aus derzeitiger Linie B zw. Heidenau und Dohna + 3.000 km
Unterdeckung Konzept 3 - 88.125,45 km

Quelle: Dahmen 2003, S. 110
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4.3.3 Der Weg zum Stadtverkehrskonzept Pirna

Die Arbeit am Stadtverkehrskonzept Pirna bestand bis zur zweiten interkommunalen Ar-
beitsgruppe vorrangig aus sechs kommunalen Arbeitsgruppen.

» Erste kommunale Arbeitsgruppe am 23.7.2002

Zwei Monate nach der Zusammenkunft der Vertreter der betroffenen Stadte bei der ersten
interkommunalen Arbeitsgruppe setzten sich die Verkehrsgesellschaft und die Stadtverwal-
tung Pirna mit Intermobilmitarbeitern zusammen und suchten eine erste Verstandigung.

Im Gegensatz zur Arbeitsgruppe in Heidenau nahm die Beschreibung des eigentlichen Ar-
beitsauftrages wenig Raum ein. Durch die Uber ein halbes Jahr zuvor im Rahmen der Loka-
len Agenda durchgeflinrte Veranstaltung des Buros fir integrierte Planung (vgl. 4.2.2) war
die Aufgabe — die Weiterentwicklung des OV — im Grundsatz klar.

Ziele waren deshalb die Klarung der Zusammensetzung der Arbeitsgruppe und die Suche
nach Moglichkeiten der konkreten Konzepterstellung.

Im Gegensatz zu Heidenau wurde in Pirna der Kreis der Teilnehmenden auf den Landkreis
und die Lokale Agenda als Vertreter der Planungsbetroffenen ausgedehnt. In der Folge trat
auch die Verwaltung 6fter mit mehreren Vertretern, teilweise auch verstarkt durch den Gut-
achter zur Verkehrsentwicklungsplanung, auf.

Da der Arbeitsbereich Verkehrssysteme und Logistik der TU Hamburg-Harburg, an dem der
Forschungsbaustein ,Integriertes regionales Flachenmanagement® bearbeitet wurde, anders
als in Heidenau keinen Studenten zur Erstellung des Stadtverkehrskonzeptes beibringen
konnte und alle Beteiligten keine eigenen Kapazitaten zur Konzepterstellung hatten’?, wurde
zu diesem Zweck gezielt die TU Dresden angesprochen. Die Stadt Pirna erklarte sich bereit,
die Ergebnisse einer Umfrage zu Defiziten des Stadtverkehrs und Anregungen zu seiner
Weiterentwicklung als Input auf der nachsten AG vorzustellen.

Zwei Tage spater veroffentlichte die Verkehrsgesellschaft eine Pressemitteilung mit dem
Tenor: ,Zur weiteren Verbesserung der Stadtverkehre in Pirna und Heidenau wird die Ver-
kehrsgesellschaft Sachsische Schweiz (VSS) zukilnftig enger mit beiden Stadten zusam-
menarbeiten.“”

= Zweite kommunale Arbeitsgruppe 10.9.2002

An der zweiten kommunalen Arbeitsgruppe in Pirna nahmen neben Vertretern der Stadtver-
waltung und der Verkehrsgesellschaft noch eine Vertreterin des 6rtlichen Busunternehmens
sowie Vertreter von Landkreis und Verkehrsverbund teil. AuRerdem waren Mitarbeiter des
Auftragnehmers fir die Konzepterstellung, der TU Dresden, anwesend. Die Moderation die-
ser Arbeitsgruppe tUbernahm der Geschaftsflihrer der Verkehrsgesellschaft.

Breiten Raum nahm zunachst die Diskussion um die Auswirkungen des vier Wochen zuvor
eingetretenen Hochwassers auf den OV in der Stadt ein.” Ubereinstimmung bestand zwar
darin, dass zunachst die Aufbauarbeit Vorrang vor Neuplanungen habe. Beides lasse sich
aber auch miteinander verbinden. Damit war die Detaildebatte unverédndert mdéglich. Sie
rankte sich Uber weite Strecken um den verzdgerten Aus- und Umbau des Zentralen Omni-
busbahnhofes am Bahnhof. Fir diese Diskussion gab es schon einen kleinen Arbeitskreis,
weshalb sie bald abgebrochen wurde.

"2 Pirna hat wie Heidenau keinen eigenen Verkehrsplaner in der Verwaltung.
& Pressemitteilung mit dem Thema ,Stadtverkehre Pirna und Heidenau auf dem Priifstand“ vom 26.7.2002

o Aufgrund des Hochwassers waren auch die eingegangenen Reaktionen auf die Umfrage nicht auswertbar. Die
in der ersten AG angekiindigte Auswertung musste deshalb ausfallen.
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Dieser Termin diente der gegenseitigen Vorstellung der AG-Teilnehmer und ihrer jeweiligen
Anspriiche an das vorgesehene Konzept.”” Diese Gelegenheit nutzte insbesondere die Ver-
kehrsgesellschaft, ihre Ansatze zu einer Weiterentwicklung des Stadtverkehrs zu benennen.
Dazu gehdrten:

« Umstrukturierung des durch mittlerweile Gberholte Tarifstrukturen gewachsenen Radialli-
niennetzes zu einem Netz mit wenigen Durchmesserlinien, dabei insbesondere spurbare
Reduktion von Parallelfahrten im Stadtkern zwischen Innenstadt und Bahnhof,

o Umstrukturierung der zahlreichen Linien zu einem tbersichtlichen Netz,
« Obergrenze des Betriebsaufwandes im Planungsfall durch Volumen im Bestandsnetz,

e Startschuss flr den 15-min-Takt auf der S-Bahn als Zielzeitpunkt fir die Arbeiten am
Stadtverkehrsnetz.

Fur die Stadt Pirna stellte die Arbeitsgruppe die Fortsetzung der Arbeiten am Verkehrsent-
wicklungsplan, dessen Aussagen zur Innenstadt seit einem Jahr vorlagen, und zur Veran-
staltung im Rahmen der Lokalen Agenda dar (vgl. 4.2.2 und Nickel/ Lometsch 2002). In die-
sem Zeitraum habe sich auch die Lokale Agenda mit Verkehrsthemen beschatftigt, was ihre
Teilnahme an der AG in Pirna erklare. Die Werkstatt aus dem Frihjahr habe ,ein Stiickchen
den Horizont erdffnet”. Die Stadt sammele jetzt Optimierungsvorschlage. Besonders wichtig
sei die Berlcksichtigung der Stadtentwicklung. Schliellich sei es auch in der Stadt-Umland-
Region ein Thema, wie das Nahverkehrssystem entwicklungsfahig gehalten werden kdnne.

Die anderen Teilnehmer flgten diesen Punkten noch den Aspekt der seit langerer Zeit im
Gesprach befindlichen S-Bahnstation unweit der Altstadt und die modernen Anforderungen
an die technische Infrastruktur (Fahrkartendrucker, Funk) hinzu. SchlieBlich stellte sich auch
die TU Dresden als Auftragnehmer zur Betreuung einer Studienarbeit vor. Ein Mitarbeiter der
Fakultat Verkehrswissenschaften vom Lehrstuhl ,Bahnverkehr, offentlicher Stadt- und Regi-
onalverkehr” erlauterte seine Sicht der Dinge, die mit der Einschatzung der Intermobilmitar-
beiter Ubereinstimmte.

Die schliel3lich vorgenommene Beschreibung des eigentlichen Arbeitsauftrages zur Bearbei-
tung eines Stadtverkehrskonzeptes im Rahmen einer Studienarbeit durch einen Studenten
der TU Dresden bestand

e in der Unterscheidung der Beratungsleistung durch Intermobil (zur Integration von Stadt-
und Verkehrsplanung) und durch die Studienarbeit (zur technischen Ausarbeitung und
Umsetzung eines Stadtverkehrskonzeptes) sowie

e in der Vorgabe an die Berater beider Universitaten, eine Konzentration des Mitteleinsat-
zes auf die viel versprechenden Linien zum Gegenstand ihrer Tatigkeiten zu machen.

Verkehrsgesellschaft und Busunternehmen verstandigten sich darauf, die Parallelfahrten
auch schon zum nachsten Fahrplanwechsel zu reduzieren. Auflerdem kam zwischendurch
erneut die Diskussion um den ZOB am Bahnhof auf, so dass am Ende der Sitzung kleinere
Arbeitsauftrage zur Weiterbearbeitung dieses Dauerthemas standen.

» Dritte kommunale Arbeitsgruppe am 16.10.2002

An der dritten kommunalen Arbeitsgruppe in Pirna nahmen neben Vertretern der Stadtver-
waltung und der Verkehrsgesellschaft noch eine Vertreterin des 6rtlichen Busunternehmens

’® So stellten auch die Intermobilmitarbeiter als Initiatoren ihre Position vor. Sie erwahnten die interkommunale
Stadtbusrunde (vgl. 4.3.1) und die Initiative, aus der die jetzige AG in Pirna hervorging (vgl. 4.2.2). Intermobil
habe zwar keine Ressourcen, den Stadtbus zu planen, wolle aber gerne begleiten und kommentieren. Besonders
wichtig seien Effizienz und Bedarfsgerechtigkeit eines optimierten Netzes sowie die Abstimmung mit der (zukinf-
tigen) Stadtentwicklung.
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sowie Vertreter von Landkreis und Verkehrsverbund teil. Aullerdem waren die Bearbeiter
des Stadtverkehrskonzeptes von der TU Dresden und die Lokale Agenda als Planungsbe-
troffene anwesend. Die Moderation dieser Arbeitsgruppe tbernahm der Geschéaftsfiihrer der
Verkehrsgesellschaft.

Der Arbeitsauftrag fir den erstmalig anwesenden Studenten wurde in drei thematischen BIl6-
cken abgehandelt:

« Der Moderator Ubernahm anhand einer Karte die stichpunktartige Benennung von wichti-
gen Zielen des Stadtverkehrs. Auf Zuruf der anderen AG-Mitglieder wurde die Liste abge-
rundet.

e Zusammen mit dem Gutachter fir die Verkehrsentwicklungsplanung wurde die Frage
planerischer MaRnhahmen zur Unterstitzung des Stadtverkehrs, insbesondere durch
Busbeschleunigung diskutiert. Die AG-Teilnehmer erzielten Einigkeit, dass die meisten
der von den Bussen genutzten Stral’en auf Dauer vom Autoverkehr entlastet werden und
somit lediglich punktuelle Spuraufweitungen an Kreuzungen sowie im Zweifel Vorrang-
schaltungen in Frage kommen sollten.

o Der Leiter des Stadtplanungsamtes erlauterte einige Schwerpunkte der Stadtentwicklung.
Sie konzentrieren sich auf die dichter bebauten Stadtteile in Innenstadtrandlage. Die
Malnahmen wirden mit EFRE-Mitteln und im Rahmen des Bund-Lander-Programms
zum Stadtumbau Ost finanziert.

Da auch in dieser AG erneut das Thema ZOB angesprochen wurde, schlug der Moderator
vor, in Zukunft drei Teil-AGs zu bilden: eine zum Linienkonzept, eine zum ZOB und eine zur
Lichtsignalschaltung.

» Vierte kommunale Arbeitsgruppe am 14.11.2002

An der vierten kommunalen Arbeitsgruppe in Pirna nahmen neben Vertretern der Stadtver-
waltung und der Verkehrsgesellschaft noch eine Vertreterin der Lokalen Agenda und die
Bearbeiter des Stadtverkehrskonzeptes teil. Da diese Veranstaltung auch als zweite Werk-
statt zur integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung vorgesehen war, tUberwog die Zahl der
Mitarbeiter aus der Stadtverwaltung deutlich. Die Moderation dieser Arbeitsgruppe Ubernah-
men die Intermobilmitarbeiter.

Diese Veranstaltung sollte an die erste Pirnaer Werkstatt zur integrierten Siedlungs- und
Verkehrsplanung (vgl. 4.2.2) anschlieBen. War die erste Werkstatt noch allgemein gehalten
und zielte sie noch auf ein grundsatzliches Verstandnis der Inhalte dieses Forschungsfeldes
ab, hatte die zweite Werkstatt das konkrete Ziel, die Schwerpunkte der Stadtentwicklung
soweit zu operationalisieren, dass fur die Planung im OV-Netz eine Hierarchie der Quellen
und Ziele aus Sicht der Stadtentwicklung entsteht. Im Kontext der AGs zur Weiterentwick-
lung des Stadtverkehrs, in dem diese Werkstatt als vierte AG fungierte, ging es um die Ver-
knupfung der bereits im INSEK betriebenen Stadtentwicklungsplanung mit den anstehenden
Arbeiten an der Weiterentwicklung des Stadtverkehrssystems.

Dieser Zusammenhang wurde von den Intermobilmitarbeitern zu Beginn der Veranstaltung
noch einmal hergestellt. Den konkreten Einstieg lieferte die Stadtverwaltung mit einer Vor-
stellung ihrer Arbeitsschwerpunkte, wie sie sich aus dem INSEK ergeben. Das zentrale Motiv
des INSEK besteht in dem anhaltenden Bevolkerungsverlust der Stadt, der vorwiegend de-
mografisch bedingt ist und der wegen der unglnstig aufgebauten Alterspyramide auch auf
Jahrzehnte anhalten wird. Die Stadt hat bereits heute mit gravierendem Leerstand auf dem
Wohnungsmarkt zu kdmpfen. Dieses Problem wird zunehmen (vgl. 4.1, Stadt Pirna et al.
2002, S. 12). Damit leitet das INSEK in Pirna eine Umorientierung in der Stadtentwicklungs-
politik ein: Ziel ist nicht mehr das Wachstum, sondern der den Bedurfnissen der Bevolkerung
angepasste Um- und Rickbau im Bestand. Mit grofieren Neubauvorhaben ist auf absehbare
Zeit nicht zu rechnen.



4 Verbesserung der ErschlieBung von Siedlungsschwerpunkten in den Stadten Heidenau und Pirna 93

Da die Bevdlkerungsabnahme und der Leerstand raumliche Schwerpunkte bilden, hat die
Stadt in diesem Konzept vier ,Problembereiche” identifiziert. Mit Copitz, Innenstadt, Sidvor-
stadt und Sonnenstein handelt es sich ausgerechnet um jene Gebiete, die durch ihre Sied-
lungsdichte und funktionale Mischung die besten Voraussetzungen fiir ein effizientes OV-
System mit sich bringen. In diesen Gebieten werden Sanierung und Umbau des Bestandes
angestrebt. In den landlichen Gebieten hingegen, die sich durch eine leichte Bevolkerungs-
zunahme auszeichnen, geht es um eine Konsolidierung.

Am Ende einer ausfiihrlichen Diskussion wurden mit Hilfe der Metaplantechnik auf einer
Wand Karten angebracht, die zu den einzelnen raumlichen Schwerpunkten der Stadt inhaltli-
che Aussagen bzgl. der Stadtentwicklung, insbesondere der Potenziale und Aufgaben-
schwerpunkte enthielten. Neben den Rubriken Rickbau/ Umnutzung, Sanierung und Konso-
lidierung entstanden die Rubriken Altstandorte/ Konversion, Einzelhandel und Freizeit-
schwerpunkte (vgl. Tabelle 4.7). Der raumliche Bezug wird durch die wichtigsten Stadtteile
und Sammelbegriffe fur den Rest der Stadt, etwa die ,landlichen Gebiete” gewahrt.

Die beschriebenen Karten wurden fir den nachsten Schritt, die Folgerungen fir das zukuinf-
tige Bedienungskonzept, neu sortiert. Maligebend war die Aufteilung in funf hierarchisch
angeordnete Bedienungskategorien. Sie wurden mit A bis E bezeichnet, ohne mit ihnen be-
stimmte Bedienungsstandards, etwa bzgl. Taktfolge, Bedienungszeitraum, Einsatz von fle-
xiblen Bedienungsformen etc. zu verbinden.

Die Zuordnung der einzelnen raumlichen Schwerpunkte im Stadtgebiet erfolgte auf Zuruf von
den Werkstattteilnehmern. Uber die korrekte Zuordnung wurde teilweise kontrovers debat-
tiert. Das Ergebnis ist Tabelle 4.6 festgehalten.

Tabelle 4.6: Hierarchisierung der Pirnaer Stadtteile nach den Erfordernissen der
Stadtentwicklung

A Sonnenstein, Altstadt, Heidenau, Geibeltbad, Stdvorstadt, Copitz

B  Graupa, Pillnitz, Kaufland Copitz, Freizeitstandorte in Copitz (Jugendherberge, Naherholungszentrum NEZ),
Sportplatz, Wesenitzaue)

C Neundorf, Zehista, Dohma, Birkwitz-Pratzschwitz
D Mockethal, Zuschendorf, Bonnewitz

E Ebenheit, Krietzschwitz, WeilRe Traube, Posta
Eigene Darstellung

Die unter E aufgeflihrten Ortlichkeiten zeichnen sich durch eine sehr geringe Verkehrsnach-
frage im OV aus. Bis auf Posta liegen sie an Verkehrsachsen, die in die Umgebung fiihren.
Das dortige Verkehrsangebot ist deshalb von den regionalen Verkehrserfordernissen abhan-
gig und kann daher nicht Gegenstand einer Optimierung des Stadtverkehrs sein.

Die Ergebnisse dieser Sitzung flossen in das Stadtverkehrskonzept ein. Uber dieses kurzfris-
tige Ziel hinaus wurde an diesem Termin erstmalig Gber die Einbindung der Lokalpolitik in die
Stadtverkehrsplanung diskutiert. Einvernehmen bestand darin, die politische Fihrung einzu-
beziehen, sobald in der Arbeitsgruppe eine Einigung zum optimierten Stadtverkehr und den
dafur erforderlichen Arbeitsschritten erzielt worden ist.
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Themen der Stadtentwicklung

Tabelle 4.7
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» Funfte kommunale Arbeitsgruppe am 20.3.2002

An der flnften kommunalen Arbeitsgruppe in Pirna nahmen neben Vertretern der Stadtver-
waltung und der Verkehrsgesellschaft noch Vertreter von Landkreis und Verkehrsverbund
teil. AulRerdem waren die Bearbeiter des Stadtverkehrskonzeptes, Dutsch und Bohme’®, und
die Lokale Agenda als Planungsbetroffene anwesend. Die Moderation dieser Arbeitsgruppe
Ubernahm der Geschéftsfuhrer der Verkehrsgesellschaft.

Bdhme stellte auf dieser Werkstatt seine Bestandsaufnahme und den ersten Entwurf vor. Die
wesentlichen Ergebnisse waren: Das Netz ermoglicht eine gute Erschlieffung, im Detail sind
Anderungen erforderlich. Die GroBwohngebiete bleiben auch zukinftig die Aufkommens-
schwerpunkte. Die Anschlusssituation zur S-Bahn und ein wirtschaftlicher Fahrzeugeinsatz
erfordern eine konsequente Vertaktung. Wegen der S-Bahn sollte der Grundtakt 30 min
betragen. Eine attraktive Bedienungshaufigkeit ist nur mit wenigen Linien darstellbar. Das
bedeutet: Verzicht auf einzelne Tangentialverbindungen (etwa: U) zugunsten von besseren
Durchmesserlinien, ebenso Verzicht auf Befahrung von parallelen Nebenverkehrsstrafien.
Leistungsstarke Regionalverkehrslinien kénnen Stadtverkehrsaufgaben ibernehmen.

Im Detail schafft Bohme auf dem Sonnenstein durch eine Schleifenbildung der hier enden-
den Buslinien einen Umlauf von 25 min statt wie bisher etwas tber 30 min, so dass hier zwei
Linien jeweils im 30-min-Takt fahren kdnnen, ohne das Taktsystem zu gefahrden. Im Wohn-
gebiet Copitz-West, wo die Linien bisher einen wenig beliebten ,Kringel“ zur besseren Abde-
ckung des Wohngebietes fahren, sollen nur noch zwei jeweils im 30-min-Takt betriebene
Linien durchfahren, so dass hier wie auch am Sonnenstein ein 15-min-Takt entsteht.

Das Gesamtkonzept sieht vor, dass folgende vier Linien gebildet werden (vgl. Abbildung
4.10):

LAY = Sonnenstein - Breite Stralle - ZOB/Bhf - Heidenau - Prohlis (30-min-Takt)
,B“ = Neundorf - Breite StraRe - ZOB/Bhf - Copitz-West - Jessen - Graupa’’ (30-min-Takt)

,C1“ = Sonnenstein - Breite Stralle - ZOB/Bhf - Copitz-West - Naturbad - Graupa - Bonne-
witz (60-min-Takt)

,C2“ = Sonnenstein - Breite Stralle - ZOB/Bhf - Copitz-West -Gewerbegebiet/Kaufland (60-
min-Takt), alle 120 min weiter nach Mockethal

,D“ = Dohma - Zehista - Breite Strate - ZOB/Bhf - Schulstralle - Wesenitztalschanke -
Birkwitz (60-min-Takt), alle 120 min weiter tGber Sébrigen nach Pillnitz

Die Linien A und B sollen sich alle 30 min am Bahnhof treffen, gleiches gilt fir C und D alle
Stunde.

Das Konzept wurde grundsatzlich begrufdt. Im Detail, etwa bei der Schleifenldsung auf dem
Sonnenstein oder der Haltestellenlage zur besseren ErschlieRung von Schulen, wurden An-
regungen gegeben.

"® Herr Dutsch fungierte als Betreuer der Studienarbeit von Herrn Bohme.

" moglichst weiter bis Dresden-Pillnitz, evtl. sogar zum Schillerplatz in Dresden
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Abbildung 4.10: Variante 1 im Konzept fiir Pirna
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Quelle: M. Bohme

» Sechste kommunale Arbeitsgruppe am 10.4.2003

An der sechsten kommunalen Arbeitsgruppe in Pirna nahmen neben Vertretern der Stadt-
verwaltung und der Verkehrsgesellschaft noch eine Vertreterin des 6rtlichen Busunterneh-
mens sowie Vertreter von Landkreis und Verkehrsverbund teil. Aulerdem waren die Bear-
beiter des Stadtverkehrskonzeptes und der Seniorenbeirat als Planungsbetroffene anwe-
send. Die Moderation dieser Arbeitsgruppe tUbernahm der Geschaftsfliihrer der Verkehrsge-
sellschaft.

Im Mittelpunkt stand der Vortrag der Bearbeiter des Stadtverkehrskonzeptes mit den betrieb-
lichen Details der verschiedenen Varianten. Ausfiihrlich erlauterten sie das neue Fahrplan-
konzept auf der Relation Dresden - Johannstadt - Graupa - Pirna: Wahrend bis Pillnitz im
gewohnten Stadtverkehrstakt gefahren werden soll, wird das Angebot bis Pirna auf einen 30-
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min-Takt reduziert. Angesichts der Linienlange schlugen sie Brechpunkte in Graupa (Tschai-
kowskiplatz) am Schillerplatz in Blasewitz sowie am Comeniusplatz vor. Die Durchbindung
sei betrieblich gunstig, werfe aber wegen der langen Umlaufzeit Probleme mit der Dienst-
zeitgestaltung (z.B. der gesetzlichen Pausenregelung) auf.

Uber diese Detailplanungen hinaus stellten die Bearbeiter des Stadtverkehrskonzeptes ein
alternatives Wochentagsnetz vor. Dieses unterscheidet sich von der Variante 1 durch den
Achsentausch bei den Linien A und B. Dafiir sprechen v.a. die einfache Begreifbarkeit’® so-
wie die glinstige Betriebsfliihrung. Das Gesamtkonzept von Variante 2 sieht demnach vor,
dass folgende vier Linien gebildet werden (vgl. Abbildung 4.11):

LA“ = Neundorf - Breite Stralde - ZOB/Bhf - Heidenau - Prohlis (30-min-Takt)
,B“ = Sonnenstein - Breite Strae - ZOB/Bhf - Copitz-West - Jessen - Graupa’® (30-min-
Takt)

,C1“ = Sonnenstein - Breite Stralle - ZOB/Bhf - Copitz-West - Naturbad - Graupa - Bonne-
witz (60-min-Takt)

,C2“ = Sonnenstein - Breite Stralle - ZOB/Bhf - Copitz-West -Gewerbegebiet/Kaufland (60-
min-Takt), alle 120 min weiter nach Mockethal

,D“ = Dohma - Zehista - Breite StralRe - ZOB/Bhf - Schulstralle - Wesenitztalschanke -
Birkwitz (60-min-Takt), alle 120 min weiter Uber Sobrigen nach Pillnitz

Die Linien A und B sollen sich alle 30 min am Bahnhof treffen, gleiches gilt fir C und D alle
Stunde.

Das neue Netz I6ste eine lebhafte Diskussion aus. Zur Debatte standen

« die ,Fahrplantreue® auf den entstehenden langen neuen Linien,

« die offene Frage, wie Stammkunden auf die Brechung der Linie H/S reagieren,
« die Verstandlichkeit der gegenlaufig betriebenen Schleife auf dem Sonnenstein,
« die Verzichtbarkeit einzelner Tangentialverkehre und

o die Auswirkungen auf den Schulerverkehr.

In Anbetracht des Ausmafles der Umstellung und der Gewdhnungsbedirftigkeit wurde
schliel3lich von der Verkehrsgesellschaft vorgeschlagen, als ersten Schritt zur Durchbindung
von ehemaligen Radiallinien in der Innenstadt bis zum nachsten Fahrplanwechsel eine neue
Radiallinie Neundorf - Copitz als Vorlaufer der Linie B aus Variante 1 zu bilden. Eine Reali-
sierung des kompletten Achsennetzes solle in Kooperation mit den Dresdner Verkehrsbe-
trieben zum Fahrplanwechsel 2004 oder 2005 erfolgen.

"8 So entsteht eine im 15-min-Takt ohne Umsteigeerfordernis befahrene Linienachse Sonnenstein - Breite Stralle
- ZOB/Bhf - Copitz-West.

& moglichst weiter bis Dresden-Pillnitz, evtl. sogar zum Schillerplatz in Dresden
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Abbildung 4.11: Variante 2 im Konzept fiir Pirna
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Quelle: M. Bohme

4.3.4 Der vorlaufige interkommunale Abschluss

V. u. n. Langenhenners dorf

© 2003 M. Bohme, TU Dresden

Am 15.10.2003 trafen sich alle Beteiligten der vormaligen kommunalen Arbeitsgruppen, um
gemeinsam Uber die Ergebnisse der studentischen Arbeiten zu beraten. Anwesend waren
neben den beiden Stadtverwaltungen und der Verkehrsgesellschaft Vertreter von Verkehrs-
verbund, Landkreis sowie den in beiden Stadten tatigen Busunternehmen. Inputs lieferten
die Bearbeiter der beiden Stadtverkehrskonzepte. Die Moderation tGibernahm der Geschafts-

fuhrer der Verkehrsgesellschaft.

Als Diskussionsinputs dienten Kurzvorstellungen der beiden Konzepte. Die Ergebnisse der
insgesamt ca. zweistlindigen Diskussion werden im Folgenden getrennt nach den beiden

Stadten zusammengestellt.
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Grundsatzlich wurde Einigkeit erzielt, dass unabhangig von den Konzepten fur die Erschlie-
Rung beider Stadte die Gestaltung der Bahnhofsumfelder hohe Bedeutung habe. Schliellich
stellten die Bahnhdfe wegen ihrer VerknUpfungsfunktion zwischen den Stadtverkehren und
insbesondere der S-Bahn stadtische Visitenkarten dar. Daruber hinaus handele es sich auch
um potenzielle Ziele. Eine Aufwertung der unmittelbaren Bahnhofsumfelder am Pirnaer ZOB
und am Heidenauer Bahnhofsvorplatz bedeuteten somit auch eine stadtebauliche Aufwer-
tung beziglich der Stadteingangsbereiche bzw. der Zentren.

= Pirna

Das Konzept besteht aus folgenden Linien:

LA“ = Neundorf - Breite Stralde - ZOB/Bhf - Heidenau - Prohlis (30-min-Takt)
,B“ = Sonnenstein - Breite Strale - ZOB/Bhf - Copitz-West - Jessen - Graupa®® (30-min-
Takt)

,C1“ = Sonnenstein - Breite Stralle - ZOB/Bhf - Copitz-West - Naturbad - Graupa - Bonne-
witz (60-min-Takt)

,C2“ = Sonnenstein - Breite Stralle - ZOB/Bhf - Copitz-West -Gewerbegebiet/Kaufland (60-
min-Takt), alle 120 min weiter nach Mockethal

,D“ = Dohma - Zehista - Breite Strate - ZOB/Bhf - Schulstralle - Wesenitztalschanke -
Birkwitz (60-min-Takt), alle 120 min weiter tGber Sébrigen nach Pillnitz

Die Linien A und B sollen sich alle 30 min am Bahnhof treffen, gleiches gilt fir C und D alle
Stunde. Damit finden am ZOB alle 15-30 min Begegnungen von Buslinien statt.

Das Konzept flihrt zu einem leicht reduzierten Bedarf an Fahrzeugen: In der Spitzenstunde
sind 17 anstelle von 19 Bussen im Einsatz. Die gefahrenen Kilometer kbnnen werktags um
3 % in der schulfreien Zeit und um 4 % in der Schulzeit reduziert werden. Zum Personalein-
satz liegen noch keine Ergebnisse vor.

An diesem Termin wurde das Konzept von allen Teilnehmern grundsatzlich unterstitzt. Ver-
kehrsgesellschaft und Busunternehmen sagten grundsatzlich eine schrittweise Umsetzung
zu. Nicht abschlieRend geklart wurden einige Detailfragen. Dazu gehdren die Trennung von
Regional- und Stadtverkehr, die Verknlpfung der verschiedenen Radialen zu Durchmesser-
linien sowie die Anbindung des Sonnensteins.

Als erster Umsetzungsschritt wurde vereinbart, eine Durchmesserlinie Neundorf - Breite
Stralte - ZOB - Gewerbegebiet Copitz zum Fahrplanwechsel am 14.12.2003 zu bilden. Au-
Rerdem sollten die Fahrten in Copitz vertaktet werden und ab Ende der BaumafRnahmen in
Pirna (2004) weitere Schritte der Umsetzung des neuen OPNV-Konzeptes folgen.

Zur weiteren Zeitschiene werden folgende Festlegungen getroffen:

« Januar 2004: Die studentische Arbeit wird abgeschlossen. In Kooperation mit der VSS
entsteht daraus das neue OPNV-Konzept.

o Februar 2004: Die nachste AG Stadtverkehr Pirna findet statt.
« Marz 2004: Eine politische Vorlage der Stadt Pirna liegt vor.
« Mai 2004: Prasentation des Konzeptes im Stadtrat.

Die Vertreter der Verkehrsgesellschaft hielten fest, dass der Redaktionsschluss flr den neu-
en Fahrplan im Juli 2004 ist.

80 moglichst weiter bis Dresden-Pillnitz, evtl. sogar bis Dresden-Schillerplatz
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» Heidenau
Das Konzept besteht aus folgenden Linien:

« 1: Karl-Liebknecht-Platz - Birkwitzer Fahre - Bf Heidenau - Krankenhaus - Grof3sedlitz
(60-min-Takt)

« 2: Karl-Liebknecht-Platz - Bf Heidenau - Krankenhaus (60-min-Takt)

Die Linien ergeben Uberlagert einen ungefahren 30-min-Takt. Lediglich auf dem Abstecher
von der Elbstralle zur Birkwitzer Fahre und auf dem Abschnitt Krankenhaus - GroRsedlitz
wird im 60-min-Takt gefahren. Eine Verlangerung der Linie 2 nach Dohna ist mdglich.

Der Betriebsaufwand flr beide Linien betragt im Jahr knapp 130.000 Fahrzeug-km. Einge-
spart werden knapp 38.000 Fahrzeug-km auf der heutigen Linie A. Verschiedene maglich
erschienene Einsparungen an Linie H/S im Abschnitt Prohlis - Pirna Bf kénnen kurzfristig
nicht realisiert werden und scheiden deshalb zur Gegenrechnung aus.®' Damit verbleibt eine
Unterdeckung von gut 88.000 Fahrzeug-km pro Jahr. Dies entspricht ungefahr 150.000 bis
170.000 € zusatzlichem Zuschussbedarf pro Jahr.

Nicht eingerechnet sind dabei die wahrscheinlichen Fahrgastgewinne in Heidenau. Deren
Abschatzung ist in der Heidenauer Situation nicht einfach, da nur Teile der Stadt von der
Verbesserung profitieren werden und auch in diesen Teilen durch die Linie H eine — aller-
dings verbesserungswirdige — Verbindung besteht. Trotzdem kann mit Beispielen kleinerer
Stadte nachgewiesen werden, dass auch in Heidenau bei entsprechenden Angebotsverbes-
serungen Fahrgastzuwachse wahrscheinlich sind.®?

An diesem Termin wurde das Konzept von allen Teilnehmern grundsatzlich unterstttzt. Al-
lerdings zeichneten sich bereits zu diesem Zeitpunkt Modifikationen ab:

Zum Ende 2003 wird das Krankenhaus, dem im Stadtverkehrskonzept eine Umsteigehalte-
stelle zugeordnet ist, in Heidenau geschlossen. Eine Nachnutzung ist vorgesehen, aber es
gibt noch keine genauen Plane.®®

Da der Elbanleger noch nicht fertiggestellt ist, ist seine Anbindung an den Bf Heidenau bis
zum nachsten Fahrplanwechsel am 14.12.2003 noch nicht méglich. Es wird allerdings von
dem ortlichen Busunternehmen geprift, was mit einer Umplanung der nicht fir den Schiiler-
verkehr benétigten Betriebsleistung der Linie A erreicht werden kann.

Da die Umsetzung des Heidenauer Konzeptes anders als jenes fur Pirna nicht durch einen
Ruckgriff auf bestehende Leistungsvolumina geleistet werden kann, sondern nach dem ge-
genwartigen Stand entweder auf finanzielle Zuwendungen im oben genannten Umfang oder
auf Leistungskirzungen an anderer Stelle im OV-Netz (oder auf eine Mischung aus beidem)
angewiesen ist, wurde festgestellt, dass in Heidenau noch Offentlichkeitsarbeit nétig ist.

Diese Offentlichkeitsarbeit muss zwei Ziele verfolgen. Es muss eruiert werden, inwieweit in
der Bevolkerung Unterstiitzung fir ein solches Konzept besteht — ggf. auch fir den Fall, dass
die offentliche Hand daflir an anderer Stelle Einsparungen vornimmt. Au3erdem besteht an-
gesichts der noch zahlreichen Hemmnisse Bedarf fiir politische Unterstlitzung zum Beispiel
durch Meinungstrager auf3erhalb von Politik und Verwaltung.

81 Auf mittlere Sicht wird die Frage, wie mit den Parallelverkehren (durch die DVB-Linien und die Linie H/S) zwi-
schen Prohlis und Heidenau umgegangen werden kann, weiterhin auf der Tagesordnung stehen.

8 Als Referenz koénnen hier zahlreiche in VDV/ VDV-Forderkreis 2000 auf S. 316ff dokumentierte Fallbeispiele
gelten.

8 Es durfte allerdings kein Problem darstellen, auch ungeachtet fehlender Sicherheit Uiber die Nachnutzung des
alten Gebaudes hier eine wichtige Haltestelle vorzusehen, da sich das Gebaude an einem wichtigen StralRenkno-
ten und zudem am Rand eines dicht bebauten Stadtteils befindet.
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Grundsatzlich bestehen dabei zwei Mdglichkeiten: a) direkte Kontaktaufnahme zu Burgern
z.B. in durch das Konzept besser erschlossenen Stralten und b) direkte Kontaktaufnahme zu
Multiplikatoren wie den Wohnungsbaugesellschaften.

Sollte sich bei Variante a) eine Zustimmung in der Bevdlkerung zum Konzept ergeben, stin-
de immer noch die Unsicherheit im Raum, diese Zustimmung in Fahrgaste und Fahrgeldein-
nahmen umzurechnen.

Variante b) ist insofern vielversprechender, als die Wohnungsbaugesellschaften bereits bei
der Recherche flir das Stadtverkehrskonzept Zustimmung signalisiert haben (Dahmen 2003).
Diese Gesellschaften stellen zum einen wichtige Multiplikatoren zur eigentlichen Zielgruppe,
ihren Mietern dar. Zum anderen kdnnen sie als Meinungstrager jenen politischen Druck bei-
bringen, der notwendig ist, Umsetzungshemmnisse zu beseitigen.*

=  Abschluss

Die Bemuhungen um eine Verbesserung der Stadtverkehre in Heidenau und Pirna treten in
ihre konkrete Phase. Die Konzepte liegen flr beide Stadte weit gehend vor.

In Heidenau wie in Pirna besteht als nachster erforderlicher Schritt die Vermittlung der Kon-
zepte in die Offentlichkeit hinein. Im Unterschied zu Pirna, wo dies gleichzeitig mit einer Vor-
bereitung der konkreten Umsetzung einhergeht, wird es in Heidenau darauf ankommen, poli-
tische Unterstlitzung flr die Beseitigung der letzten Hemmnisse — hierunter v.a. die derzeit
noch nicht geklarte Finanzierung — zu suchen.

Da sich die Ausgangslage insofern unverandert zwischen beiden Stadten unterscheidet,
werden die nachsten Schritte getrennt erfolgen.

Ungeachtet dessen wird der Erfolg weiterer Verbesserungen im Stadtverkehr von Heidenau
wie Pirna davon abhangen, die Netze aufeinander abzustimmen. Die direkte Verbindung
durch die S-Bahn und die Buslinie H/S und damit auch die Stadtgrenzen Uberschreitenden
Verkehre machen eine Kooperation in naher Zukunft erforderlich.

4.4 Fazit: Chancen des Stadtbusses im suburbanen Raum mit zer-
splitterten Zustandigkeiten und Interessen

Die in diesem Kapitel in ihrem Verlauf und ihren Ergebnissen dargestellte Fallstudie liefert in
verschiedener Hinsicht interessante Schlussfolgerungen. Sie werden im Folgenden unter
vier Stichpunkte zusammengefasst.

» Zur Konkurrenz mit existierenden Konzepten und Foren

Der Einstieg in die Thematik der integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung gestaltete sich
schwierig: Die Kommunen stehen vor einer ricklaufigen Entwicklung — und dies unmittelbar
nach einer Phase der Wachstumseuphorie. Die Planung als solche hatte es in der unmittel-
baren Nachwendezeit schwierig, weil sie als Bremsklotz bei der sturmischen Entwicklung
empfunden wurde. Die anschlieRend erstellten Konzepte mussten noch in ihrer Entwurfs-
phase haufig revidiert werden, weil sich Ende der 90er Jahre die Schrumpfung ankindigte.

Ein Forschungsprojekt, das Siedlungs- und Verkehrsentwicklung gerade im Gberkommuna-
len Maf3stab koordinieren will, kann zwar gerade in einer solchen Situation die richtigen Ant-
worten liefern, allerdings stolen Versuche, dies in einen groReren konzeptionellen Rahmen

& Im Nachgang verstandigten sich die Intermobilmitarbeiter mit der Stadt Heidenau dartber, wie das Gesprach
mit diesen Meinungstragern und Multiplikatoren gesucht werden kann. Wegen des fortgeschrittenen Projektstadi-
ums ist es den Forschern leider nicht méglich, die Umsetzung dieses Schrittes mit zu begleiten.
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zu stellen und dabei die anderen in der Kommune in Arbeit befindlichen Planungen einzube-
ziehen, leicht auf den Vorbehalt, eine ,weitere Konzeptebene® sei nicht nétig.

Anhand der Struktur des Forschungsansatzes in Heidenau (Abbildung 4.5) kann die Intention
dieser hdheren Konzeptebene veranschaulicht werden: Aus einem Leitbild werden die Inhal-
te und Zielrichtungen der detaillierteren, aber immer noch stadtweiten und thematisch recht
umfassenden Konzepte geleistet. Diese Konzepte haben das Siedlungs- und Verkehrswesen
zum Gegenstand, allerdings jeweils nur einen Teilbereich. Die Verknipfung dieser Teilberei-
che ist das Kernanliegen der integrierten Stadt- und Verkehrsplanung. lhr muss es gelingen,
dass z.B. eine im INSEK formulierte Einschatzung wie ,Anbindung an offentliche Verkehrs-
mittel verbesserungswirdig“ im VEP entsprechenden Niederschlag findet. Hierbei geht es
sicherlich um mehr als um symbolische Buskurse, welche die fir den OV verbliebenen
,Restnachfrager” aufsammelt. Abbildung 2.15 zeigt, dass von der guten Bus-ErschlieBung
nicht an der S-Bahn gelegener Standorte deren Lagegunst im Raum abhangt.

Die Vorbehalte gegenuber einer neuen Konzeptebene wurden auch laut, als es im konkreten
Fall der Weiterentwicklung des Stadtverkehrsnetzes um die Installation einer interkommuna-
len Arbeitsgruppe ging. Gilt es wirklich: ,Wer nicht mehr weiter weil}, griindet einen Arbeits-
kreis“? Diese Frage kann durchaus auf humorvolle Weise selbstkritisch gesehen werden,
denn wenn die Alternative bedeutet, dass das Thema andernfalls liegen bleibt, ist sicherlich
mit einem Arbeitskreis mehr gewonnen. Ernsthafter war deshalb der Einwand, es gebe doch
bereits verschiedene Ebenen, auf denen interkommunal zum Stadtverkehr gearbeitet wird.
So etwa im Rahmen des Nahverkehrsplans, der allerdings im Fall konkreter Stadtverkehrs-
vorhaben wie in Heidenau oder Pirna gar keine Vorgaben macht. Statt dessen begleiten sei-
ne Bearbeiter — wie die Erfahrung in Pirna zeigte — mit Wohlwollen und in der Sache kritisch
das Verfahren. Gleichermalen kann eine Stadt-Umland-Region, wie sie im Falle Dresdens
zwischen der Kernstadt und 14 ihrer 16 unmittelbaren Nachbargemeinden gebildet wurde,
sich eines interkommunalen Anliegens in zwei bis maximal vier Gemeinden der Region erst
dann annehmen, wenn es um einen Erfahrungsaustausch, die Ubertragung auf andere Ge-
meinden oder die Beseitigung von Hemmnissen geht.

Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung meint also jeweils mehr, als die bewahrten Konzepte
bzw. Kooperationsforen fiir sich allein leisten, ohne wiederum ein eigenes, zusatzliches Kon-
zept zu erfordern. Auch die gebildeten Arbeitsgemeinschaften zum Stadtverkehr sind zu-
nachst nichts anderes als themenbezogene Beratungsgremien, die nach Abschluss der Be-
ratung zunachst aufgeldst werden — es sei denn, es ergibt sich das nachste Thema.

= Zum Wunsch nach einer konkreten Beratungsleistung

Den Nachweis, dass es sich gar nicht um eine neue Konzeptebene (und um eine neue Ebe-
ne der inner- oder auch interkommunalen Kooperation) handelt, kann man trotz aller berech-
tigten Erwagungen nur schwer theoretisch, sondern hauptsachlich praktisch liefern. Da geht
es den Forschern ahnlich wie den Kommunen im Umgang mit den Blrgern, wenn — wie in
Heidenau in der Presse anlasslich der 6ffentlichen Diskussion des Stadtleitbildes — zu lesen
ist: ,Blrger wollen Taten statt Leitbilder sehen® (Fréhlich 2002).

So ist zu erklaren, dass in beiden Stadten das Forscherteam relativ zligig Gber die allgemei-
nen Themen wie das Leitbild in Heidenau oder die erste Werkstatt in Pirna zu konkreten
Themen vorstiel. Um diese zu identifizieren, war die grundsatzliche Vorarbeit erforderlich.
Auf diese Weise konnte mit dem Thema ,Weiterentwicklung des Stadtverkehrs® in beiden
Stadten Interesse an der Entwicklung eines Konzeptes geweckt werden.

Das bedeutet fiir die Forschung am und im Thema der integrierten Stadt- und Verkehrspla-
nung, dass sie — wie das Leitbild einer Stadt oder Region auch — mit ,Schlisselprojekten®
untersetzt sein muss.
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= Zum Reiz des Neuen und der abschreckenden Wirkung von Hemmnissen

Die Erfahrungen mit den Werkstatten und bilateralen Gesprachen zum Stadtverkehr haben
gezeigt, dass die Anfangseuphorie nur begrenzte Zeit vorhalt. Dies vermag insbesondere
das Beispiel Heidenaus zu zeigen. Da dort die Finanzierung eines weiter entwickelten Stadt-
verkehrsnetzes ungleich schwieriger zu bewaltigen ist als in Pirna, bauten sich sehr schnell
Hemmnisse auf. Von Werkstatt zu Werkstatt wurde der Handlungsrahmen flir das Konzept
immer enger — bis er zum Schluss so eng war, dass ohne ziindende ldeen bzgl. der Finan-
zierung eine Umsetzung unmaoglich erschien.

Hemmnisse haben gewiss einen objektiven Gehalt — sie kdnnen nicht wegdiskutiert werden.
Es gibt aber auch ein subjektives Element. In der Anfangseuphorie, die mit Aufbruchstim-
mung gut umschrieben werden kann, erscheinen die Hemmnisse klein. Mit der Zeit verblasst
diese Stimmung, die von den Hemmnissen aufgebauten Hirden wirken von Mal zu Mal gr6-
Rer. Riuckblickend wirken die in der Anfangsphase gesteckten Ziele nur noch hehr.

Spatestens an dieser Stelle schlie3t sich der Kreis zu den anfangs diskutierten Leitbildern
und grundsatzlichen Konzepten. Kann in dem Moment, wo die Frustration Gber die schwere
Umsetzbarkeit eines an und flr sich schénen Konzeptes Uberhand zu nehmen droht, nicht
auf ein konsistentes und weit gehend abgestimmtes Leitbild zurlckgegriffen werden, lasst
sich der Frustration nur schwer begegnen. Es muss gerade zum Schluss der Konzeptphase
immer noch klar sein, woflr dieses Konzept gut und wichtig ist. Im Fall der Stadte Heidenau
und Pirna ist sicherlich die Verdichtung der S-Bahn auf einen 7,5-min-Takt in Heidenau und
einen 15-min-Takt in Pirna ein passender Anlass, bis zum Eréffnungszeitpunkt auch das
erschlieRende Busnetz aufgewertet zu haben, um nicht an den zentralen S-Bahnhéfen den
Bruch zwischen einem groRstadtischen Taktsystem und dem Prinzip der Daseinsvorsorge
bei stiindlich oder gar nur nach den Erfordernissen des Schilerverkehrs betriebenen Linien
zu riskieren.

Es geht also um die Wahrnehmung von Chancen in Kommunen, die dabei sind, sich auf eine
rucklaufige Entwicklung einzustellen. Am Beispiel Heidenaus und der im Rahmen des Leit-
bildprozesses durchgefiihrten Umfrage (Stadt Heidenau 2002b, S 7) lasst sich dies weiter
veranschaulichen: Blrger wie Unternehmen bemangeln unisono den fehlenden Stadtkern.
Bereits zu Wendezeiten mangelte es in Heidenau an einem funktionsfahigen Zentrum. Mit
Einrichtung des abseits gelegenen Einkaufszentrums an der B 172 wurde dem Stadtkern zur
einen Seite des Bahnhofs die Mdglichkeiten der Entwicklung deutlich eingeschrankt. Diesem
und dem Empfinden einer ebenfalls kritisierten zersiedelten Stadtstruktur kann das Stadtver-
kehrskonzept entgegenwirken.

=  Zur Zukunft des OV im Raum

Der OV im Raum steht unter groRem Einsparungsdruck. Die Diskussionen wurden dement-
sprechend haufig unter der Pramisse weiteren Leistungsabbaus geflihrt.

Dies ist flr das Anliegen der integrierten Stadt- und Verkehrsplanung Besorgnis erregend, da
ohne einen funktionierenden und qualitativ ansprechenden OV eine Verkehrseinsparung
kaum zu leisten sein wird. Tats&chlich hat der OV selbst in Stadten mit vergleichsweise gu-
tem Angebot das Image, die Verkehrsbedirfnisse von nicht Motorisierten zu bedienen. Der
Schulerverkehr und seine Bedlrfnisse stehen flr viele Diskutanten auch in vergleichsweise
groRen Umlandstadten wie Heidenau und Pirna im Mittelpunkt. Vor diesem Hintergrund ver-
wundert nicht, dass schnell die ,Belastung” durch haufigen Busverkehr in einigen starker
frequentierten Strallen thematisiert wird und das Schlagwort vom ,Abbau der Parallelverkeh-
re“ starke Wirkung entfaltet.

So muss festgestellt werden, dass der OV als wichtiger Partner der Verkehrseinsparung poli-
tisch unter (Kosten-) Druck steht. Umso wichtiger sind Allianzen zwischen Stadt und Ver-
kehrsdienstleistern, die dem entgegenwirken. Nicht in dem Sinne, dass fur mehr Geld ge-
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worben wird, sondern in dem Sinne, dass Leistungsvolumina erhalten und effizienter einge-
setzt werden. Dass dies moglich ist, haben die Fallstudien fiir Pirna und — in Grenzen — auch
Heidenau gezeigt.

Zu diesem Zweck mussen die Stadte in der Region strategisch vorbereitet werden. Dies ha-
ben die Werkstatten und die dort begleiteten Konzepte zeigen kénnen. Wurden anfangs teil-
weise ausufernde Erschliefungswiinsche geauliert, stand am Schluss der Konzepte ein
ausgewogenes Gerist an Quell- und Zielpunkten in den Stadten, die durch ein qualitativ
hochwertiges OV-System zu erschlieRen sind — wohlwissend, dass die verbleibenden Stadt-
teile diese Erschliellung nicht haben werden. Was weniger funktioniert hat, ist die Bewusst-
seinsbildung fur die Kooperation zwischen Gemeinden, die teilweise unterschiedliche Aus-
gangssituationen haben (Beispiel Heidenau und Dohna), die aber teilweise auch vor &hnli-
chen Rickbauthemen stehen (Beispiel Heidenau und Pirna). Dies ist nicht allein ein Problem
dieses Forschungsprojektes, sondern zieht sich durch andere Kooperationsbemiihungen als
praktisch allgemeingiiltige Erfahrung. &°

Auch die weitere Gestaltung des Verkehrssystems erweist sich als problembeladen. Die
Verkehrsunternehmen der Region missen weg vom GroRbusmanagement, sind aber in die-
sem Segment durch die Erfordernisse des Schilerverkehrs gefangen. Diese Zwangslage
wird verstarkt durch die Bestrebungen des Verkehrsverbundes, gemeinsam mit den grél3e-
ren Stadten gerade in deren Zentren kleinere Park-and-Ride-Anlagen anzulegen. Diese
schopfen die verbleibende Verkehrsnachfrage im Jedermann-Verkehr ab. Die erhoffte Wir-
kung, dass dort nur die Kunden aus dem dispersen Umland ihre Fahrzeuge abstellen, kann
nicht nachgewiesen werden (vgl. Dérnemann/ Holz-Rau/ Wilke 1996, S. 27ff). In jedem Fall
werden finanzielle Ressourcen, die fir eine Weiterentwicklung des Stadtverkehrs sinnvoll
eingesetzt werden konnen, fur dessen Konkurrenten gebunden.

Sicherlich leidet der OV im Grenzbereich der Kernstadte letztendlich unter der schwer zu
durchschauenden Kompetenzverteilung. Der Abbau von Uberkapazitaten im Stadt-Umland-
Verkehr ist aufgrund der unterschiedlichen Finanzierungsbedingungen von Leistungen des
stadtischen und des regionalen Verkehrsbetriebes nur schwer zu leisten, kdnnte aber Kapa-
zitaten freisetzen, die eine erhebliche Verbesserung der anderen zu bedienenden Relationen
mit sich bringen.

8 So steht auch die neu gegrindete Stadt-Umland-Region vor der Aufgabe, das im interkommunalen Raum
behandelte Aufgabenspektrum zu erweitern.





