Fachliche Einordnung von Optionen zur Neuplanung der
Carolabrucke — Beitrag aus verkehrswissenschaftlicher Sicht
zur Unterstitzung des lokalen Diskurses

Kurzfassung

Die Anteile von Ful3-, Rad- und 6ffentlichem Verkehr (Umweltverbund) in der Mobilitat der
Dresdnerinnen und Dresdner sowie auch in den regionalen Pendelverkehren haben in den
vergangenen Jahren zugenommen. Die individuellen motorisierten Verkehrsleistungen im
Dresdner Straennetz sind gesunken. Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen sowie
gesellschaftlicher Zielstellungen sind in der Querschnittsgestaltung der neuen Carolabriicke hohe
Kapazitaten fur den 6ffentlichen Verkehr sowie regelkonforme Anlagen fur den Ful3- und
Radverkehr notwendig, jeweils unter Berulcksichtigung des Netzkontexts und insb. der
angrenzenden Knoten. Der Entscheidung zur konkreten Ausgestaltung der Anlagen fur die
verschiedenen Verkehrsarten auf der kiinftigen Carolabrucke ist eine detaillierte Bewertung der
Vor- und Nachteile modglicher Varianten unter besonderer Bertcksichtigung der Ziele der
Verkehrsentwicklung zugrundezulegen, insb. die Anzahl der Fahrstreifen fur den individuellen
motorisierten Verkehr ist in Varianten zu untersuchen. Eine Losung mit vier Fahrstreifen ist dabei
aus fachlicher Sicht Uberdimensioniert, zu teuer und deutlich nachteilig fur das Stadtbild.

Ausfuhrliche fachliche Einordnung

Anlass

Nach dem Einsturz der Carolabrucke ist eine Neuplanung notwendig. Die neue Carolabricke wird
Dresden verkehrlich und stadtebaulich pragen, die Neuplanung sollte die bis weit in die Zukunft
und bis weit in das Dresdner und regionale Verkehrsnetz hineinreichenden Konsequenzen
berlcksichtigen. Die nachfolgende fachliche Einordnung der Planungsaufgabe durch mit
Mobilitat und Verkehr in Dresden befasste Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler soll den
lokalen Diskurs zur Neugestaltung der Carolabricke unterstutzen.

Individuelle Mobilitatsentscheidungen und die Aufgabe der

Verkehrsplanung

Ca. 570.000 Menschen in der Landeshauptstadt Dresden und viele weitere Menschen in der
Region treffen taglich Entscheidungen: ob sie das Haus verlassen, welche Ziele sie aufsuchen,
welche Verkehrsmittel sie nutzen, welche Abfahrtszeiten und Routen sie wahlen. Viele
Unternehmen treffen taglich Entscheidungen zu Guter- und Wirtschaftsverkehren.

Menschen und Unternehmen treffen ihre Mobilitatsentscheidungen auf Basis der sie
umgebenden Verkehrsangebote. Die Verkehrsmittelanteile im Stadtevergleich der
Mobilitatserhebung ,Mobilitat in Stadten - SrV* in 2023 zeigen die Bandbreite im
Mobilitatsverhalten in deutschen Stadten. Der Anteil des FulRverkehrs im Modal Split (Aufteilung
aller Wege auf die einzelnen Verkehrsmittel) der Wohnbevolkerung schwankt zwischen unter

20 % und ca. 40 %, des Radverkehrs zwischen deutlich unter 10 % und ca. 35 %, des Offentlichen
Verkehrs (OV) zwischen deutlich unter 10 % und ca. 25 % und des Motorisierten
Individualverkehrs (MIV) zwischen ca. 20% bis deutlich Gber 50% [Hubrich et al. 2025].

Die Verschiedenartigkeit des Mobilitatsverhaltens in deutschen und internationalen
Stadten zeigt die Gestaltungsmaglichkeit und -verantwortung der Verkehrsplanung
[Wittwer et al. 2019]. Erreichbarkeiten sind in allen diesen Stadten gewahrleistet, die allermeisten
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Menschen in diesen Stadten kénnen ihre Mobilitatsbedurfnisse befriedigen, sie tun das aber mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln, Distanzen und Zeitaufwanden - und haben damit
unterschiedliche Anforderungen an StraRenrdume, OV-Angebote und die Verkehrssysteme als
Ganzes.

Die Aufgabe der Verkehrsplanung ist es, die Mobilitatsbediirfnisse und -entscheidungen
von Menschen und Unternehmen zu antizipieren, und Infrastrukturen sowie
Mobilitatsdienstleistungen so zu planen, dass Menschen und Guter wie gewuinscht sicher,
schnell und komfortabel ihre Ziele erreichen kénnen, und dabei zugleich
gesellschaftlichen Zielen Rechnung getragen wird.

Gesellschaftliche Rahmenbedingungen
Die Agenda 2030 fiir nachhaltige Entwicklung wurde im Jahr 2015 von den Vereinten Nationen
mit Unterstutzung aller Mitgliedsstaaten, u. a. Deutschland, beschlossen [UN 2015] und
anschlieBend in Ziele auf europaischer [EK 2019] und nationaler Ebene [BMUKN 2025] tbersetzt.
Das Ziel nachhaltiger Entwicklung ist damit mal3gebend flir alle Lander und Sektoren weltweit.
Verkehrsplanung muss hierbei die Gewahrleistung von Erreichbarkeiten und die durch die
Mobilitat entstehenden negativen Wirkungen abwagen. Menschen und Guter sollen zu den
Zielen ihrer Wahl gelangen kénnen, das ist die Basis fiir soziale Teilhabe und erfolgreiche
wirtschaftliche Entwicklung. Die dafiir notwendigen Ressourcen und die dadurch
entstehenden Emissionen sind zu minimieren. Von den 17 durch die Vereinten Nationen
beschlossenen Nachhaltigkeitszielen ist Ziel 11 ,Make cities and human settlements inclusive,
safe, resilient and sustainable” von besonderer Relevanz fir die kommunale Verkehrsplanung
[UN 2025].
Spezifische fiir die Verkehrsplanung relevante gesellschaftliche Zielwerte umfassen:
¢ Klimaneutralitat bis 2050 als Zielsetzung auf europaischer und deutscher Ebene [EK 2019,
UBA 2025a]
o Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation zu kérperlicher Aktivitat (fur Erwachsene
mindestens 150-300 Minuten pro Woche) [WHO 2020]
e Einhaltung der Grenzwerte fur Luftschadstoff- [UBA 2025b] und Ldrmbelastungen
[UBA 2025(]
¢ Vision Zero (niemand soll getotet werden im StraBenverkehr oder lebenslange
gesundheitliche Schaden erleiden) bis 2050 auf europaischer und deutscher Ebene [EK 2021,
EK 2018, BMV 2020]
Die europaische TEN-T Verordnung definiert ein multimodales und interoperables europaweites
Verkehrsnetz einschlieBlich 431 stadtischer Knoten [EU TEN-T 2024]. Dresden ist einer dieser
Knoten und damit verpflichtet, bis Ende 2027 einen Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP)
vorzulegen, ein Monitoring von Fortschritten hin zu nachhaltiger Mobilitat aufzubauen und
dieses kontinuierlich fortzuschreiben, unter Nutzung der europaisch abzustimmenden Urban
Mobility Indicators (UMI).
Angesichts der vielfaltigen Synergien und Konflikte zwischen den Zielen braucht Verkehrspolitik
eine Priorisierung, die immer wieder neu von den jeweiligen Akteuren auszuhandeln ist. Als
allgemeingilltiger Grundsatz kann festgehalten werden, dass hohe Erreichbarkeiten und
gleichzeitig die Einhaltung der Umweltziele nur mit hoher Prioritdt des Umweltverbunds
als Summe aus FuB3-, Rad- und é6ffentlichem Verkehr zu erreichen sind. Von einem hohen
Anteil des Umweltverbunds im Modal Split profitieren viele Menschen. Fiir den Guter- und
Wirtschaftsverkehr stehen mehr Kapazitaten in StraBenraumen zur Verfugung, alle
Menschen, egal ob mit oder ohne Fiihrerschein bzw. Pkw-Verfugbarkeit, haben viele
Mobilitatsoptionen, Menschen sind aktiver und damit gestinder unterwegs, Emissionen
(Larm, Luft, Treibhausgase) sind geringer, es gibt stadtebaulich neue Méglichkeiten zur
Gestaltung von 6ffentlichen (StraBen-) Rdumen mit hohen Qualitaten.



Mobilitatsentwicklung und Leitziele in der Landeshauptstadt Dresden
Im Jahr 2023 hat die stadtische Wohnbevélkerung in Dresden 34 % der Wege am Stichtag in
der Mobilitatserhebung , Mobilitét in Stadten - SrV” zu FuB zuriickgelegt, 29 % mit dem
MIV, 21 % mit dem OV und 16 % mit dem Fahrrad [Hubrich et al. 2025, LH DD 2025].
Insbesondere das vergleichsweise gute OV-Angebot flihrt dazu, dass Dresden bei Befragungen
zur Zufriedenheit mit den Mobilitatsmaoglichkeiten regelmallig auf Platz 1 der vergleichbaren
Stadte abschneidet. Im Vergleich zur Vorgangererhebung des SrV in 2018 ist der Anteil des
Umweltverbunds auf nun 71 % deutlich gestiegen, auch in der regionalen Pendlermobilitat hat
der Umweltverbund von 2018 nach 2023 deutlich zugenommen. Diese Verschiebung in der
Verkehrsmittelwahl geht mit einem Ruckgang der zurtickgelegten Distanzen (Verkehrsleistung)
vor allem im MIV einher, diese sank fur den SrV-Stadtepegel von 13,5 Kilometern pro Person und
Tag [km/p,d] in 2018 auf 10,6 km/p,d in 2023, die im Umweltverbund zuriickgelegten Distanzen
blieben dabei in etwa gleich. MalBhahmen zur Férderung des Umweltverbunds sowie
gesellschaftliche Veranderungen sind wichtige Grinde fur diese Entwicklungen [Gerike et al.
2025]. Der Anteil der Menschen mit flexiblen Arbeitszeiten und -orten hat deutlich zugenommen,
diese Menschen haben klrzere Wege, andere Zwecke, Zeiten und Ziele in ihrer Mobilitat. Die
Stadtgesellschaft wird im Durchschnitt dlter, Menschen leben langer und sind im Alter gesiinder
und mobiler mit anderen Mobilitatsbedurfnissen als die bisher dominante Gruppe der
erwerbstatigen Personen. Durch die Digitalisierung gibt es heute so viele Mdglichkeiten wie nie
zuvor, physische Mobilitat durch digitale Alternativen zu ersetzen (z. B. Arbeit zu Hause sowie
auch Erledigungen, soziale Kontakte und Freizeitaktivitaten), dies fuhrt tendenziell zu einer
Reduktion physischer Mobilitat. Der FUhrerscheinbesitz sinkt insb. bei jingeren Personen,
wohingegen die Verfiigbarkeit von Zeitkarten im OV und die Nutzung von Sharing-Angeboten
zunehmen. Insgesamt fiihren diese verschiedenen Entwicklungen zu einem Sinken der
Verkehrsleistungen im MIV auf dem Dresdner StraBennetz. Das schafft Kapazitaten fiir
Guter- und Wirtschaftsverkehre und eréffnet Méglichkeiten zur Umverteilung von
StraBenraumen hin zum Umweltverbund und stadtebaulichen Nutzungen.

Die Verkehrsplanung in Dresden und insb. die im Rahmen des Dresdner Mobilitdtsplans 2035+
beschlossenen Leitziele fur die Mobilitat in Dresden 2035+ [LH DD 2022] greifen diese
Entwicklungen in Dresden sowie auch oben eingefihrten gesamtgesellschaftlichen
Rahmenbedingungen geeignet auf, sowohl in der Gewahrleistung von Erreichbarkeiten fur
Personen, - Guter- und Wirtschaftsverkehre als auch der Minderung der dafir notwendigen
Ressourcen. Bis 2035 wird ein Anteil des Umweltverbunds im Modal Split im Stadtverkehr von
75 % angestrebt, dies scheint angesichts der aktuellen Entwicklungen erreichbar, wird aber
weiterhin volle Aufmerksamkeit bendétigen.

Konsequenzen flr die Carolabrtcke

In der Gesamtschau zeigen sowohl die faktischen Entwicklungen im Mobilitatsverhalten
als auch die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen in Richtung abnehmender
individueller motorisierter Verkehre im Personen-, Guter- und Wirtschaftsverkehr. Diese
Entwicklungen sind mit Blick auf die vergangenen Jahre zu konstatieren und kinftig weiterhin
notwendig fur die erfolgreiche Umsetzung der gesetzten Ziele mit der Gewahrleistung hoher
Erreichbarkeiten und gleichzeitig der Minimierung negativer Auswirkungen von Verkehr. Sie
gehen mit positiven Nebeneffekten einher, indem sie z. B. stddtebaulich Mdglichkeiten zur
Aufwertung 6ffentlicher Raume eréffnen.

Die Neuplanung der Carolabricke ordnet sich in diesen Gesamtkontext gesellschaftlicher
Rahmenbedingungen, lokaler Mobilitatsmuster und Leitziele ein. Briicken allgemein und damit
auch die Carolabriicke sind dabei verkehrliche Schliisselstellen im stadtischen
Verkehrsnetz, dort gesetzte Prioritdten strahlen weit in das regionale Verkehrsnetz hinein.
Briicken pragen die stadtebauliche Attraktivitat von Stadten. Briicken sind



kostenintensive Ingenieurbauwerke in Erstinvestition, Betrieb und Unterhalt, sie binden
langfristig substanzielle Mittel in stadtischen Haushalten.

In der Dimensionierung der Carolabricke sowie der angrenzenden Knoten und des weiteren
Verkehrsnetzes sind hohe Kapazitaten fir den OV notwendig. Die Geschwindigkeit und
Attraktivitat des OV pragt das gesamtstadtische intermodale Verkehrsnetz, sichert hohe
Erreichbarkeiten flir alle Personengruppen im Personenverkehr, reduziert damit den MIV und
erhoht bei gleichbleibenden Kapazitaten im Straennetz die Erreichbarkeiten u. a. fur Guter- und
Wirtschaftsverkehre. Auch regelkonforme und sichere Anlagen fir den FuRR- und Radverkehr sind
notwendig [FGSV 2002, FGSV 2006, FGSV 2010].

Gestaltungsraum besteht in der Dimensionierung der Anlagen fur den MIV, hier ist eine
Entscheidung zur Anzahl der Fahrstreifen zu treffen. Dieser Entscheidung sollte dringend eine
vertiefte fachliche Bewertung der verschiedenen mdéglichen Alternativen zugrunde gelegt
werden. Gemald [FGSV 2023, FGSV 2022] sind der Bemessung von Stralienverkehrsanlagen
Bemessungsverkehrsstarken aus aktuellen Verkehrsprognosen zugrundezulegen, welche
Zielsetzungen des Klimaschutzes berucksichtigen. Die Bewertung der Verkehrsqualitaten sind fur
alle Verkehrsarten einschlieBlich FuB-, Radverkehr, OV und MIV vorzunehmen. Fiir den
Umweltverbund sollten anspruchsvollere Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) als die
allgemein Ubliche Zielvorgabe QSV D [FGSV 2015] angestrebt werden. Fir den MIV spiegelt die
QSV D einen effizienten Ressourceneinsatz wider, diese Qualitatsstufe wird angesichts der
kinftig zu erwartenden Entwicklungen im Mobilitatsverhalten mit weniger als vier
Fahrstreifen zu erreichen sein. Es ist damit abzusehen, dass die Briicke mit vier Fahrstreifen
Uberdimensioniert sein wird. Zudem ist eine Ausfiihrung mit vier Fahrstreifen teurer als
schmalere Lésungen und wirde langfristig hohere Mittel im stadtischen Haushalt binden. Die
Verkehrsanlagen mussten gemal3 heutigen Standards deutlich breiter werden im Vergleich zur
bisherigen Carolabrucke. Vier Fahrstreifen fur den MIV wirden der Carolabriicke damit einen
schnellstraBenartigen Charakter geben mit deutlich negativen Auswirkungen fur das Stadtbild.

Empfehlungen
In Abwagung der verschiedenen Aspekte kommen die unterzeichnenden
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler zu den folgenden Empfehlungen:

e Der Entscheidung zur Querschnittsgestaltung der Carolabriicke fir die verschiedenen
Verkehrsarten ist eine detaillierte Bewertung der Vor- und Nachteile unter besonderer
Beriicksichtigung der Ziele der Verkehrsentwicklung sowie der gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen und kiinftig zu erwartenden Entwicklungen des
Mobilitatsverhaltens zugrundezulegen.

o Die Planung der Carolabriicke muss den Netzkontext beachten, insb. die angrenzenden
Knoten sind mit zu berlicksichtigen.

¢ Hohe Kapazitidten und regelkonforme Anlagen sind insb. fiir den FuR3-, Rad- und
o6ffentlichen Verkehr vorzusehen.

¢ Insh. die Anzahl der Fahrstreifen fir den individuellen motorisierten Verkehr ist in
Varianten zu untersuchen. Eine Lésung mit vier Fahrstreifen wird dabei im Vorgriff auf
die detaillierte Bewertung von Varianten aus fachlicher Sicht als tiberdimensioniert,
teuer und deutlich nachteilig fiir das Stadtbild eingeschatzt.
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