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Einleitung
Ausgangssituation und Zielsetzung

Die im Elbtal zwischen der Landeshauptstadt Dresden und der Na-
tionalparkregion Sachsische Schweiz gelegene Grolie Kreisstadt
Pirna schreibt den stadtischen Verkehrsentwicklungsplan (VEP)
vom Mai 1992 fort, da dieser hinsichtlich seiner Grundlagen, seiner
Grundaussagen, der Planungsempfehlungen und hinsichtlich
seines Zielhorizontes (2010) génzlich veraltet ist. 2001 und 2005
gab es eine Teilfortschreibung des VEP, welche jedoch raumlich
auf den Innenstadtbereich beschrankt ist.

Seit Aufstellung des VEP fir die Gesamtstadt hat sich in den
letzten 20 Jahren die Stadt Pirna sowohl strukturell als auch hin-
sichtlich der Verkehrsinfrastruktur weiterentwickelt. Als wesentliche
Punkte sind in diesem Zusammenhang zu nennen:

m die trotz erfolgter Eingemeindungen stetige Abnahme der
Einwohnerzahl von ca. 42.000 im Jahr 1990 auf heute ca.
39.000 Einwohner,

m die Zunahme des Altersdurchschnitts der Einwohner auf heute
Uber 48 Jahre,

m das verstarkte Streben solventer Bevodlkerungsschichten zum
Eigenheim in Stadtrandlage, in den letzten Jahren auch in
Innenstadtlage,

= die Abwanderung aus den Plattenbaugebieten (v.a. Sonnen-
stein),

m die Errichtung neuer Gewerbestandorte bei gleichzeitiger
SchlieBung der groRindustriellen Altstandorte,

m die touristische Entwicklung v.a. im Zusammenhang mit der
Entwicklung der Nationalparkregion Sachsische Schweiz und
den daraus resultierenden Verkehrswirkungen,

m der Bau der zweiten Elbbriicke als Teil der Westumfahrung im
Zuge der Staatsstraflte 177 und

m die Anbindung der Stadt Pirna an die Bundesautobahn (BAB)
A 17 Dresden — Prag.

Diese genannten Entwicklungen flihrten und fihren zu
Anderungen der stadtischen Siedlungsstruktur mit in der Folge
entsprechend veranderten Verkehrsbeziehungen. Daher sind die
im Rahmen des VEP aus dem Jahr 1992 getroffenen Annahmen
und Ansatze zur Planung und Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur
unter Berucksichtigung der erfolgten und den kinftig zu
erwartenden Veranderungen hinsichtlich ihrer Gultigkeit zu
Uberprifen und entsprechend den neuen Anforderungen und
Voraussetzungen zu Uberarbeiten.

Das wesentliche Ziel des VEP Pirna 2030 ist, die Mobilitat der
Einwohner und Besucher der Stadt auch kiinftig sicherzustellen
und gleichzeitig den Verkehr und damit vor allem die negativen
Auswirkungen des motorisierten Verkehrs (Larm- und Schadstoff-
emissionen, Flacheninanspruchnahme, Gefahrdungen) auf ein
minimal notwendiges Mal zu reduzieren. Dabei bezieht der VEP in
einem integrierten Ansatz alle Verkehrsarten ein.

Er bildet eine gesamtstadtische Grundlage fur die Stadt-, Umwelt-
und Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2030, welche der Spezifik
der Stadt Rechnung tragt und auf einer breiten Akzeptanz unter

Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH
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der Bevolkerung, der lokalen Wirtschaft und der Kommunalpolitik
basiert. Er ist der Leitfaden fir weitere kommunale Verkehrs-
planungen bis zum Jahr 2030 (vgl. Bild 1).

Plane auf regionaler und Landesebene (Auswahl)

Landesentwicklungsplan Landesverkehrsplan Regionalplan Oberes Elbtal/

Osterzgebirge
Sachsen Sachsen 2025 Nahverkehrsplan (VVO)

Integrierte Gesamtplane auf kommunaler Ebene

Flachennutzungsplan / INSEK / Leitbild Pirna 2030

Fachplane auf kommunaler Ebene (Auswahl)

Arm- Verkehrs-
sl Radverkehrs-  [PRRSsAnEee Klimaschutz- Wellorg
aktions konzegt g korzapt kommunale
planung plan : Fachpline
Fachpléane fur Teilgebiete der Kommune (Auswahl)
. Vorhaben- und weitere
HehEyg R g ErschlieBungspline projektbezogene Pline

Bild 1: Einordnung des VEP in den Planungsprozess

1.2 Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung in Pirna

Im nachfolgenden Bild 2 ist der Bearbeitungsablauf fir die Erar-
beitung des VEP schematisch dargestellt. Die Erstellung des VEP
gliedert sich dabei in die drei wesentlichen Arbeitsschritte

m die wahrend des gesamten Planungsprozesses parallel lau-
fende Projektabstimmung und die Beteiligung (Arbeitsschritt 1),

die Problemanalyse (Arbeitsschritt 2) sowie
m die Mallnahmenuntersuchung (Arbeitsschritt 3).

Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH
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Ziele der kuinftigen Input:
Verkehrsentwicklung veirE e
Planunterlagen und
-konzepte
. vorliegende
Handlungsziele Stellungnahmen und
Meinungsbilder
l Konkretisierung

erster Problemlagen
Bewertung des Bestandes

Wirkungsanalyse/Bewertung

MaBRnahmen und Kostenschatzung

Konzepte

VEP Pirna 2030

Biirgerdialog

Bild 2: Bearbeitungsablauf des Verkehrsentwicklungsplans

Der zeitlich parallel zur Bearbeitung der Arbeitsschritte 2 und 3
laufende erste Arbeitsschritt enthielt die Ergebnisprasentationen,
die Beteiligung und die Abstimmung u.a. mit der Lenkungsgruppe.
Diese wurde flr die Steuerung des gesamten Planungsprozesses
zur Neuaufstellung des VEP im Marz 2013 gegrindet und
begleitete - moderiert durch den Lehrstuhl flr Verkehrs- und Infra-
strukturplanung (vip) der Technischen Universitat Dresden (Herr
Prof. Dr.-Ing. Ahrens) - die Erarbeitung des VEP fachlich und
organisatorisch. lhr gehdrten Mitglieder der Stadtratsfraktionen
sowie Vertreter von Stadtverwaltung, Interessengemeinschaften,
des Citymanagements und der Verkehrsbetriebe an.

Die Beteiligung interessierter Birger erfolgte u.a. durch einen Gber
die gesamte Projektbearbeitungszeit laufenden internetbasierten

Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH
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Bilrgerdialog. Dazu wurde im Januar 2014 die Webseite
www.pirna2030.de freigeschaltet. Auf der Internetseite wurde
einerseits der laufende Projekt- bzw. Planungsfortschritt dargestellt
und andererseits den Burgerinnen und Blrgern eine aktive Mit-
gestaltung des Planungsprozesses Uber ein Kontaktformular
ermoglicht.

Des Weiteren konnten sich im Rahmen von drei fachspezifischen
Workshops zu den Themen Radverkehr, Ruhender Verkehr und
Offentlicher Verkehr Vertreter verschiedener Institutionen und
Interessenverbanden in den Planungsprozess einbringen.

Das zentrale Anliegen hinter der Burgerbeteiligung, den Work-
shops und der Lenkungsgruppe ist, den Planungsprozess auf
hohem Niveau transparent zu halten und somit fir eine breite
Akzeptanz unter den Bilrgern der Stadt Pirna und den fachlich
beteiligten Akteuren zu sorgen.

In Zusammenarbeit mit der Lenkungsgruppe wurden im Arbeits-
schritt 2 die von der Stadtverwaltung formulierten Zielfelder und
Unterziele zur fachlichen und verkehrspolitischen Verkehrs-
entwicklung der Stadt Pirna konkretisiert. Sie bilden neben der
Erfassung des gegenwartigen Zustandes und der Abschatzung der
Entwicklung bis zum Jahr 2030 eine wichtige Planungsgrundlage.
Die hierauf aufbauende Mangelanalyse umfasst die Gegenuber-
stellung des derzeitigen Zustandes mit den formulierten Zielen und
den Vorgaben der relevanten Richtlinien und Empfehlungen.

Um die Belange auch der jungen Verkehrsteilnehmer im Stadt-
gebiet von Pirna in die Mangelanalyse zu integrieren, wurden im
Februar 2014 Befragungen im Rahmen von Projekttagen an den
beiden Pirnaer Gymnasien durchgefiihrt. Das Ergebnis waren zum
einen Bereiche im Verkehrsnetz, die aus Sicht der Schiler
Gefahrdungspotenzial besitzen. Zum anderen konnten auch
Informationen Uber das Verkehrsmittelwahlverhalten und die
Meinung der Schuler zur Verkehrsinfrastruktur erhoben werden.

Die planerischen Ansatzpunkte fur die Erarbeitung des VEP im
dritten Arbeitsschritt resultieren somit aus den lokalisierten
Konflikten zwischen den Leitlinien/Zielen und der vorhandenen
Situation sowie aus den Erkenntnissen aus der Beteiligung
(Arbeitsschritt 1). Er beinhaltet aullerdem eine abschlieRende
Gesamtbewertung der MaRnahmen und die Ableitung von
Handlungsempfehlungen flr die Entscheidungstrager der Stadt.

Relevante Voruntersuchungen und weitere Grundlagen

Neben dem Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Pirna (aufgestellt
im Mai 1992) finden weitere Planungen, Voruntersuchungen und
Konzepte mit Relevanz fir die Erarbeitung des Verkehrsent-
wicklungsplanes 2030 Berucksichtigung. Dies sind insbesondere:

m Verkehrsentwicklungsplan Pirna — Innenstadtkonzept, Inge-
nieurburo Ulrich Karsch, Stadtrats-Beschluss vom
18. Dezember 2001,

m Fortschreibung Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Pirna,
Teil 1:  Anpassung Innenstadtkonzept, @ Zwischenbericht
Dezember 2005, Ingenieurbiro Ulrich Karsch,

m Gutachten als Grundlage Einzelhandelskonzept fir die Stadt
Pirna, Biro Dr. Acocella, 16.04.2010,

Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH
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m Voraussichtliche Bevolkerungsentwicklung in der Stadt Pirna
2010 bis 2025, Basisjahr 2010, Variante ,Status Quo 2004-
2010¢, Leibniz Institut fiir dkologische Raumentwicklung (IOR)
Dresden, 2011,

m Regionale Wohnbauflachenbedarfsprognose der Erlebnisregion
Dresden 2025+, Basisjahr 2012, Szenario ,Status-Quo-
Entwicklung®, Leibniz Institut fir 6kologische Raumentwicklung
(IOR) Dresden, Arbeitsstand Oktober 2014,

m Quartier Scheunenhof in Pirna, Verkehrsplanerische Erschlie-
Rungskonzeption, Ingenieurbiiro Ulrich Karsch, Januar 2013,

m Prognose der Schilerzahlen fir die Stadt Pirna bis 2025
(Berufsschulzentrum Technik und Wirtschaft, Férderschule fir
geistig Behinderte, Schule zur Lernférderung, Schule flr
Erziehungshilfe), Landratsamt des Kreises Osterzgebirge —
Sachsische Schweiz,

m Prognose der Schilerzahlen fir die Stadt Pirna bis 2020
(Grundschulen, Oberschulen, Gymnasien, aufier evangelische
Grund- und Mittelschule), Stadt Pirna, Fachgruppe Schule und
Soziales,

m Studie zur stadtebaulichen Einbindung des Scheunenhofareals,
Planungsbiro Schneider, 06.06.2008,

m Stellplatzsituation in der Innenstadt Pirnas — Sachstand und
Prognosen, Stadt Pirna, 01.02.2012,

m  Seniorenpolitisches Gesamtkonzept fur die Stadt Pirna, Evan-
gelische Hochschule Dresden und Stadt Pirna, Berichtsentwurf
vom 25.08.2014,

m Erarbeitung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes fiir die
Innenstadt von Pirna, Diplomarbeit an der TU Dresden von Tom
Kasper, Juli 2014,

m Verkehrsplanerische Untersuchung zur Parkraumsituation in
der Plattenbau-Grof3siedlung Pirna-Sonnenstein, Studienarbeit
an der TU Dresden von Sebastian Franke, 10.06.2014,

m Bedarfsanalyse und Kapazitatsermittlung fur ein P+R-Parkhaus
Bahnhofstralde, Pirna, Ingenieurburo Ulrich Karsch, Mai 2013,

m B 172 Ortsumgehung Pirna, 3. BA — Prognose 2020 — Ver-
kehrsplanerische/-technische Untersuchung, PTV AG Dresden,
01.02.2008,

m B 172 Ortsumgehung Pirna, 3. BA, Verkehrsplanerische/ ver-
kehrstechnische Untersuchung zur Bewertung von Opti-
mierungsansatzen der vorliegenden Planung, IVAS, Juni 2012,

m Barrierefreiheit in historischen Stadtstrukturen — Hindernis oder
Bedurfnis?, Masterarbeit an der TU Dresden von Karin Haufe,
16.12.2013,

= Flachennutzungsplan der VG Pirna/Dohma, 2. Anderung vom
10.12.2012, Stadt Pirna,

m Verkehrsplanerische Untersuchungen uber Mdglichkeiten der
Umgestaltung des innerstadtischen Strallenzuges S 164
(Maxim-Gorki-Stralke) in Pirna, Diplomarbeit an der TU
Dresden, Sven Eckardt, 22.10.2013,

m Nutzen- Kosten-Untersuchung Neubau Haltepunkt Pirna-
Altstadt, Spiekermann GmbH, November 2000,

m Ermittlung des potentiellen Fahrgastaufkommens fir einen
zusatzlichen S-Bahn Haltepunkt Pirna-Altstadt, ISUP GmbH,
August 1995,

Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH
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S-Bahn-Haltepunkt Pirna-Altstadt, Machbarkeitsstudie, DE-
Consult, 11.09.1995,

Integriertes kommunales Klimaschutzkonzept fur die Stadt
Pirna, C&E Consulting und Engineering GmbH, 22.10.2012,

Larmaktionsplan, Stufe 2, beschlossene Endfassung von
November 2013, Spiekermann GmbH,

Pirna 2030 — Leitbild, Stadt Pirna, 2006,

Sachstandsberichte zur Umsetzung des Leitbildes 2030,
Berichtsjahre 2008 — 2012, Stadt Pirna,

Radverkehrskonzeption der Stadt Pirna, Ingenieurbiiro Ulrich
Karsch, 30.06.2008,

Radverkehrskonzeption flir den Freistaat Sachsen 2014,
Staatsministerium flr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, ver-
offentlichter Stand 15.04.2014,

Nahverkehrsplan fir den Nahverkehrsraum Oberelbe, VVO
GmbH / Spiekermann AG, 10.10.2011,

Ergdnzung Nahverkehrsplan fur den Landkreis Sachsische
Schweiz-Osterzgebirge, ISUP GmbH, 20.04.2009,
Beschilderungskonzept Pirna, Parkleitsystem Stadt Pirna 2012,
Ingenieurbiro Ulrich Karsch, Februar 2012,
Beschilderungskonzept Pirna Wegweisung innerortliche Ziele,
Ingenieurburo Ulrich Karsch, Februar 2007,

Analyse und Bewertung der gegenwartigen stadtischen Infor-
mations- und Leitsysteme unter besonderer Berilicksichtigung
der Ful- und Radwegesituation, Bachelorarbeit, Frank Speer,
2012.

Dartber hinaus liegen der Bestandsanalyse die folgenden
Statistiken und Daten zu Grunde:

Pendlerverflechtungen — Bilanz zwischen Einpendlern und
Auspendlern fur die Stadt Pirna, Stand 30.06.2012, Agentur fur
Arbeit,

Ubersicht liber bedeutende Arbeitgeber am Standort Pirna
2011-2013, Stadt Pirna,

Bestandsdaten der Einwohnerentwicklung 2004-2013, Stadt
Pirna,

Einzelhandelsstandorte per 19.11.2013, Auszug aus HAFLIS
(Handelsflacheninformationssystem Sachsen),

Entwicklung der Schilerzahlen in Pirna 2007-2014, Stadt Pirna
Bestandsaufnahme der Offentlichen Fahrradstander im
Innenstadtbereich Pirnas, Stadt Pirna, Stand 21.03.2014,
Auswertung der Nutzerzahl des Probebetriebs des Citybusses
im Dezember 2011, Stadt Pirna, 13.01.2012,

Verkehrserhebung Innenstadt Pirna vom 27.02.2008, Ingenieur-
buro Ulrich Karsch,

Verkehrserhebung Gesamtstadt Pirna 2010 und 2011, Inge-
nieurburo Ulrich Karsch.
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1.4 Planungsraum und Lage in der Region

Die im Elbtal studéstlich der Landeshauptstadt Dresden gelegene
GroRe Kreisstadt Pirna gilt als Tor zur Nationalparkregion
Sachsische Schweiz im Osten und Sidosten der Stadt. Im
Siidwesten Pirnas erstreckt sich das Erzgebirge. Pirna ist Sitz des
Landratsamtes des Landkreises Sachsische Schweiz — Osterz-
gebirge mit derzeit ca. 246.000 Einwohnern'.

Nach dem Landesentwicklungsplan (LEP) Sachsen? ist Pirna als
Mittelzentrum eingestuft und liegt auf der Uberregional
bedeutsamen Verbindungs- und Entwicklungsachse zwischen
Dresden und Usti nad Labem/Prag (vgl. Bild 3).
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Bild 3: Raumstruktur Ostsachsen3

Stand 30.11.2013, Quelle: Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen.

Landesentwicklungsplan 2013, Freistaat Sachsen, Kabinettsbeschluss vom 12. Juli 2013, Sachsisches Staats-
ministerium des Innern.

Ausschnitt aus Karte 1 (Festlegungskarte Raumstruktur), Landesentwicklungsplan Sachsen 2013.
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Die nachstgelegenen Stadte um Pirna mit oberzentralen Funk-
tionen sind:

m Dresden (Oberzentrum),

m Bautzen (als Teil des oberzentralen Stadteverbundes
Bautzen — Gorlitz — Hoyerswerda).

Diese in einer Entfernung von 20 km (Dresden) bzw. 50 km
(Bautzen) gelegenen Stadte sind von Pirna mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) in Fahrzeiten von 25 bzw. 70 Minuten und
mit dem regionalen Schienenpersonenverkehr (SPV) in Fahrzeiten
zwischen 25 bzw. 80 Minuten* erreichbar. Dabei kann Bautzen
nicht umsteigefrei erreicht werden.

Seit der Inbetriebnahme der Bundesautobahn (BAB) A 17 besitzt
Pirna durch die siidwestlich die Stadt passierende BAB und die
Bundesstrale B 172/B 172a eine gute Anbindung an das
nationale FernstraBennetz (vgl. Abbildung 1 im Anhang).

Anbindungen an das regionale klassifizierte Strallennetz bestehen
an

die Staatsstrallen S 173 und S 174 in Richtung Berggief3hiubel,
die S 176 in Richtung Liebstadt,

die S 168 in Richtung Konigstein,

die S 167 rechtselbisch in Richtung Dresden,

die S 164 in Richtung Stolpen sowie

m die S 177 in Richtung Radeberg.

Pirna verfugt Uber keinen direkten Anschluss an das nationale

Schienenfernverkehrsnetz (InterCityExpress, InterCity, EuroCity).
An das regionale Schienenverkehrsnetz ist Pirna durch

m den Regionalexpress (RE) 20 Schénal/Litomerice — Pirna —
Dresden,
die S-Bahn-Linie S1 Schona — Dresden — Meil%en,
die S-Bahn-Linie S2 Pirna — Dresden — Dresden-Flughafen und

die Sachsische Stadtebahn SB71 Pirna — Neustadt/Sachsen —
Bad Schandau

angebunden (vgl. Bild 4).

4 Quelle: Fahrplan 2013/2014.
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Bild 4: SPNV-Liniennetz Sachsen, Ausschnitt Region Pirna®

Uber den Bahnknoten Dresden besteht Anschluss an das
deutsche ICE- und IC-/EC-Netz.

Das Stadtgebiet umfasst eine Flache von ca. 5.300 ha. Topo-
graphisch ist das Stadtgebiet durch groRe Hohenunterschiede
zwischen den einzelnen Stadtteilen gekennzeichnet (z.B. Birkwitz:
118 m 0.NN, Sonnenstein: 160 m 0.NN, Innenstadt 120 m G.NN).

Fir das Stadtbild pragend ist

m das Schloss Sonnenstein und der gleichnamige Stadtteil mit
einer Plattenbausiedlung,

5 Quelle: Eisenbahnnetz, Linien des SPNV, Fahrplanzeitraum 15.12.2013 — 15.06.2014, Sachsisches Staatsministerium
fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr.
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m die groRtenteils sanierte Altstadt® mit ihrer verwinkelten
StralRenflhrung,

rechtselbisch die Plattenbausiedlung Copitz,

die rdumliche Trennung in einen Nord- und einen Sldteil durch
die Elbe,

m die rdumliche Trennung von Altstadt und Innenstadt von der
Elbe durch einen Bahndamm parallel der Elbe.

Durch die Lage der Stadt und die sanierte Altstadt ist Pirna nicht
nur ein wichtiger touristischer Zielort, sondern gleichzeitig Aus-
gangspunkt fir Touren in die Nationalparkregion Sachsisch-
Bdhmische Schweiz.

1.5 Einwohnersituation und kleinrdaumige Gliederung

Derzeit leben ca. 38.740 Einwohner” mit Haupt- und Nebenwohn-
sitz in der Stadt, die sich wie folgt auf die einzelnen Stadtteile

verteilen:
Nr. | Stadtteil Einwohnerzahl
1 Innenstadt (mit Obervogelgesang ca. 13.300

und Niedervogelgesang)

2 Sonnenstein / Cunnersdorf ca. 6.360
3 Rottwerndorf / Neundorf / Krietzschwitz ca. 1.480
4 Zehista / Zuschendorf ca. 810
5+6 | Copitz / Posta ca. 10.030
7 Jessen / Liebethal ca. 1.350
8 Mockethal / Zatzschke ca. 540
9 Graupa / Bonnewitz ca. 3.360
10 Birkwitz / Pratzschwitz ca. 1.480

Tab. 1: Stadtteile und Einwohnerverteilung Pirna (Stand 31.12.2013)8

Als Grundlage fir stadtische Planungen ist das Stadtgebiet in

folgende 30 Stadtviertel gegliedert® (vgl. Bild 5).

Quelle: Sachstandsbericht zur Umsetzung des

Stand 30.12.2013, Quelle: Stadt Pirna.
Quelle: Stadt Pirna.

© 0o N o

Leitbildes Pirna 2030, Berichtsjahr 2012.

Quelle: Stadt Pirna, Fachgruppe Stadtentwicklung.
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Bonnewitz
[92]

Liebethal
2]
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[101]

Pratzschwitz
[102]

waestliche
Innenstadt

Gewerbepark Elbe
[14]

Am Feistenberg
[16]

Zuschendorf
42]

[31] Nummer Stadtviertel

Bild 5: Kleinrdumige Gliederung Pirnas (Stadtviertel, Stadtteile farblich zusammengefasst)

Betrachtet man die Bevolkerungsdichte in der Stadt Pirna, so zeigt
sich, dass die groRte Bevolkerungsdichte in der westlichen Innen-
stadt, dem Sonnenstein sowie an der Elbaue und an der Wesenitz-
aue mit Uber 3.000 Einwohnern pro km? anzutreffen ist. Dinner
besiedelt sind mit unter 500 bzw. 250 Einwohner pro km? die
Stadtrandbereiche (vgl. Bild 6).
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Mobilitatsrate

[ <= 250 EW/km?
[ <= 500 EW/km?
1 <= 1000 EW/km?
[ <= 2000 EW/km?
[ <= 3000 EW/km?
I > 3000 EW/km?

Bild 6: Einwohnerdichte im Jahr 2013

Verkehrsverhalten der Bevélkerung

Aussagen zu den Kennzahlen der Pirnaer Mobilitat liefert die Aus-
wertung zur Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV 2008°".
Im Rahmen dieser Erhebung wurden in Pirna 519 Personen zu
ihrem Verkehrsverhalten befragt (= Nettostichprobe).

Mit einem Motorisierungsgrad von 492 Pkw je 1.000 Einwohner lag
Pirna 2008 geringfligig Uber dem Durchschnitt der Stadte zwischen
20.000 und 75.000 Einwohnern, in denen die Befragung statt-
fand'0. Mit 772 Fahrradern je 1.000 Einwohner rangierte Pirna
2008 im unteren Drittel dieser Stadtegruppe.

Durchschnittlich legte jeder Pirnaer Burger 2008 2,93 Wege pro
Tag im Gesamtverkehr (alle Wege < 100 km) bzw. 2,09 Wege pro
Tag im Binnenverkehr zuriick. Diese Wege verteilten sich auf die
einzelnen Verkehrsmittel wie in Bild 7 dargestellt.

10 Insgesamt 14 Stadte in dieser Gruppe. Durchschnittlicher Motorisierungsgrad in der Gruppe bei 479 Pkw/1.000

Einwohnern.
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Bild 7: Modal Split Pirna 2008 (Binnenverkehr und Gesamtverkehr)

Das Diagramm zeigt, dass die nicht motorisierten Verkehrsmittel
im Binnenverkehr der Stadt Pirna 2008 einen hohen Stellenwert
einnahmen. Uber die Halfte der Wege (51,5 %) wurden zu Ful
oder mit dem Rad zuruckgelegt. Beim prozentualen Anteil des
offentlichen Verkehrs an den Wegen im Binnenverkehr lag Pirna
mit 10,1 % sogar auf Rang 2 der Stadte zwischen 20.000 und
75.000 Einwohnern.

Im Vergleich dazu kam dem MIV im Gesamtverkehr (zu dem auch
der Binnenverkehr gehort) eine deutlich héhere Bedeutung zu.
Fast die Halfte aller Wege bis 100 km (49,4 %) wurde 2008 mit
dem Pkw zurtickgelegt.

Insgesamt gesehen verbrachte 2008 jeder Pirnaer Birger rund 64
Minuten am Tag im Verkehr, was im Vergleich aller an der
Befragung teilnehmenden Stadte dem Durchschnitt (64,7 Minuten
pro Tag und Person) entspricht.

Die Befragung wurde 2008 zum ersten Mal in Pirna durchgefihrt.
Daher kénnen derzeit keine Aussagen zur Entwicklung der Mobili-
tatskennzahlen in der Vergangenheit getatigt werden. Die Befra-
gungen werden im 5-Jahres-Rhythmus durchgefiihrt. Im Rahmen
des letzten SrV-Erhebungsdurchgangs wurden 2013 die Pirnaer
Blrger erneut befragt. Die detaillierten Ergebnisse dieser Befra-
gung lagen bei Erarbeitung des VEP 2030 noch nicht vor.
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VEP 1992

VEP-Fortschreibung 2001

Bilanzierung des Verkehrsentwicklungsplanes 1992 (Teilfort-
schreibung 2001/2006)

Der erste Verkehrsentwicklungsplan fir die Stadt Pirna, aufge-
stellt durch das Biro Mailander Consult im Mai 1992, unterscheidet
generell in zwei Zeit- und damit Umsetzungshorizonte.

Der Horizont 1995 geht von einer weitest gehenden Beibehaltung
der Verkehrsinfrastruktur aus und weist kurzfristig umsetzbare
Ordnungs- und RegelungsmalRnahmen im StralRen- und Wegenetz
aus. Der Fokus liegt hierbei auf dem Innenstadtbereich, welcher
flachendeckend durch verkehrsberuhigende MaRRnahmen wie die
Ausweitung der FulRgangerzone und weitere kleine bauliche Ein-
griffe die Vermeidung unerwinschter Durchgangsverkehre zum
Ziel hat. Es werden die BahnhofstralRe, die Dr.-Kilz-StralRe, die
Grohmannstrale und die Stralle Am Zwinger als Sammelstralen
definiert.

Das ,Szenario 2010“ unterstellt die Fertigstellung einer innenstadt-
nahen Sudumfahrung der B 172. Die daraus resultierenden Ent-
wicklungspotenziale fir die Innenstadt Pirnas werden weiter-
fuhrenden MalRnahmen, wie z.B. die Entwicklung eines Buslinien-
netzes aus Durchmesserlinien, Verdichtung des Radroutennetzes
und weitere Ausdehnung der Fulgangerbereiche zu Grunde
gelegt. Weiterhin werden Standorte fur Parkhduser und Tief-
garagen vorgeschlagen.

Der VEP 1992 wurde am 1. Juni 1992 vom Stadtrat beschlossen.

Die erste Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes erfolg-
te 2001 ausschlief3lich fur das im VEP 1992 enthaltene Innenstadt-
konzept mit einem veranderten Betrachtungsraum!!. Ein Um-
setzungshorizont fir die MalRnahmen wurde nicht festgelegt. Der
Bau einer innenstadtfernen Stidumfahrung der B 172 wird zwar
genannt, die daraus resultierenden Entwicklungspotenziale fir den
Innenstadtbereich jedoch nicht beziffert.

Die generelle Zielstellung der verkehrlichen Beruhigung des
Innenstadtbereichs wird auch 2001 weiterhin verfolgt, jedoch wird
die Blndelung des Verkehrs auf anderen Stralenziigen vorge-
schlagen. Als Sammelstralen werden in der Fortschreibung die
BahnhofstralRe, die Grohmannstralle (als Einbahnstral’e Richtung
Norden), die Breite StralRe und die Dr.-Kulz-StraRe (als Einbahn-
stral’e Richtung Westen) vorgesehen. An Stelle der im VEP 1992
vorgeschlagenen Ausweitung der FulRgangerzone wird zudem nur
die Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche auf einzelnen
Straenteilstiicken vorgeschlagen.

Aussagen zum ruhenden Verkehr werden nur dahin gehend
getatigt, dass der Bau einer Tiefgarage sowohl an der Dr.-Kilz-
Strale als auch unter dem Markt angeregt wird.

Im Hinblick auf den Neubau des ZOB wird in der ersten Fortschrei-
bung 2001 die Aufhebung der Endhaltestelle ,Robert-Koch-Strafie*
vorgeschlagen. Des Weiteren wird die Einrichtung einer Citybus-
linie durch die Altstadt als Ma3nahme aufgefuhrt.

" Entgegen dem Innenstadtkonzept des VEP 1992 werden in der Teilfortschreibung nur alle Stralen zwischen
Schandauer Strae und Elbe sowie zwischen Maxim-Gorki-Strafle und Steinplatz zum Innenstadtbereich gezahlt und
betrachtet. 1992 wurde die Grenze weiter sldlich auf Hohe einer innenstadtnahen Stidumfahrung der B 172 gezogen.
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VEP-Fortschreibung 2005/06

Zielfelder

Im Dezember 2001 wurde das Uberarbeitete Innenstadtkonzept
vom Pirnaer Stadtrat beschlossen.

Im Dezember 2005 bzw. Mai 2006 wurde schlieRlich in einem
weiteren Gutachten der Umsetzungsstand der MalRnahmen aus
der ersten Fortschreibung des Innenstadtkonzeptes dokumentiert,
Handlungsempfehlungen fir die weitere Umsetzung der MafRnah-
men von 2001 ausgesprochen sowie kleine zusatzliche Malnah-
men aufgenommen. Die Umsetzung der Handlungsempfehlungen
wurde im Juni 2006 vom Stadtrat beschlossen.

Die im VEP von 1992 bzw. dessen Teilfortschreibungen zur Um-
setzung empfohlenen Planungsmallnahmen werden in Anlage 1
hinsichtlich ihres Umsetzungsstandes erfasst und dokumentiert.
Far bisher nicht umgesetzte MaRnahmen erfolgt eine Analyse und
Bewertung der hierflr vorliegenden Griinde und eine Empfehlung
hinsichtlich der weiteren Bericksichtigung im VEP.

Leitlinien zur Entwicklung des Gesamtverkehrssystems

Die Zielvorstellungen zur Gestaltung des Verkehrssystems in Pirna
leiten sich insbesondere

aus der kinftigen Funktion einzelner Verkehrsarten,
aus der Verknupfung der Verkehrsarten,

aus den Anforderungen, welche aus der demografischen Ent-
wicklung resultieren,

aus Genderaspekten,

aus den Anforderungen mobilitdtseingeschrankter Personen-
gruppen,

aus Umweltaspekten (L&rm- und Schadstoffemissionen),

aus den Anforderungen des touristischen Verkehrs,

aus den Anforderungen der lokalen Wirtschaft sowie

aus stadtebaulichen und denkmalschutzrelevanten Anfor-
derungen

ab und dienen einerseits als Grundlage fir die weiteren Planungs-
schritte zur Ableitung von konkreten Planungsmaflnahmen.
Andererseits bilden sie die Basis fir die Bewertung der gegen-
wartigen Verkehrssituation (Mangel- und Konfliktanalyse) sowie die
Ableitung und Bewertung einzelner Ma3nahmen.

Sechs Zielfelder mit insgesamt 21 Unterzielen wurden in Abstim-
mung mit der Lenkungsgruppe formuliert. Die Zielfelder sind
konkret:

Zielfeld 1: Gesellschaftliche Teilhabe (vier Unterziele),
Zielfeld 2: Verkehrssicherheit (vier Unterziele),
Zielfeld 3: Verkehrsmittelwahl (finf Unterziele),
Zielfeld 4: Erreichbarkeit (finf Unterziele),

Zielfeld 5: Wirtschaftsverkehr (drei Unterziele),
Zielfeld 6: Umweltvertraglichkeit (vier Unterziele).

Die Unterziele werden im Folgenden mit Hilfe erlauternder Ausfor-
mulierungen naher beschrieben.
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3.1

3.2

Zielfeld 1: Gesellschaftliche Teilhabe

Ziel 1.1: Gewahrleistung der Mobilitatsteilhabe aller Menschen
und der Gleichwertigkeit der Lebensbedingungen

Unabhangig von ihrer Lebenssituation sollen alle Bewohner Pirnas
die Moglichkeit erhalten, ihre Mobilitatsbedirfnisse im Verkehrs-
system der Stadt befriedigen zu kénnen.

Ziel 1.2: Absicherung der Daseinsvorsorge und der Chancen-
gerechtigkeit

Mobilitat ist eine wichtige Grundlage fur die Absicherung der Da-
seinsvorsorge. Der gesamten Bevolkerung der Stadt Pirna muss
unabhangig von ihrer Lebenssituation ein zur Absicherung der Da-
seinsvorsorge erforderliches Mobilitdtsangebot zur Verfligung
stehen.

Ziel 1.3: Sicherstellung eines offentlich zuganglichen
Mobilitaitsangebotes

Unter Beachtung der sich andernden Rahmenbedingungen
(demographische Entwicklung, verfligbare finanzielle Ressourcen)
soll durch die Vernetzung von Mobilitdts- und Informationsange-
boten iiber den klassischen liniengebundenen OPNV hinaus der
Bevolkerung der flachendeckende Zugang zu Mobilitdtsangeboten
mdglich gemacht werden.

Ziel 1.4: Gewahrleistung der Barrierefreiheit

Durch die Beseitigung und Vermeidung baulicher und (verkehrs-)
organisatorischer Hurden soll auch mobilitatseingeschrankten
Personen die Teilhabe am gesellschaftlichen und wirtschaftlichen
Leben erleichtert werden.

Zielfeld 2: Verkehrssicherheit
Ziel 2.1: "Vision Zero" - keine Verkehrstoten bis 2030

Die Stadt Pirna setzt sich zum Ziel, bis 2030 die Zahl der Verkehrs-
toten auf 0 pro Jahr zu reduzieren.

Ziel 2.2: Entscharfung lokaler Unfallschwerpunkte
Lokale Unfallschwerpunkte sind zu lokalisieren und zu beseitigen.

Ziel 2.3: Verbesserung der Verkehrssicherheit von FuBgéan-
gern

Fullganger sind die schwachsten Verkehrsteilnehmer. Das Gefahr-
dungspotenzial im Verkehr muss daher insbesondere flr Ful3-
ganger abgebaut werden.

Ziel 2.4: Verbesserung der Verkehrssicherheit von Radfahrern

Durch die Erhéhung des objektiven sowie subjektiven Sicherheits-
empfindens flr Radfahrer soll der Radverkehr in der Stadt Pirna
gefordert und der Umweltverbund'2 gestérkt werden.

12 Umweltverbund: Gruppe der umweltvertraglichen Verkehrsmittel OPNV, FuR- und Radverkehr.
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33 Zielfeld 3: Verkehrsmittelwahl

Ziel 3.1: Verlagerung von Wegen im MIV auf den Umwelt-
verbund

Im Sinne einer nachhaltigen und stadtvertraglichen Verkehrsent-
wicklung ist es das Ziel der Stadt Pirna, den Umweltverbund zu
starken.

Ziel 3.2: Forderung intermodaler Angebote

Durch die Schaffung intermodaler Angebote will die Stadt Pirna zur
Reduzierung des Kfz-Verkehrs in sensiblen Bereichen und zur
Foérderung des Umweltverbundes beitragen.

Ziel 3.3: Barrierefreie Bereitstellung aktueller Informationen zu
allen Mobilitatsangeboten

Zur Forderung des Umweltverbundes sollen allen Bewohnern
Pirnas aktuelle und zeitnahe Informationen zu allen 6ffentlich zu-
ganglichen Mobilitatsangeboten zur Verfligung gestellt werden.

Ziel 3.4: Einheitliches und leicht verstiandliches Tarifsystem

Um Hirden zur Nutzung des OPNV zu vermeiden, ist ein
einheitliches und transparentes Tarifsystem Grundvoraussetzung.

Ziel 3.5: Forderung der Elektromobilitat

Der von der Bundesregierung beschlossene Nationale Entwick-
lungsplan Elektromobilitét verfolgt das Ziel, die Elektromobilitat in
Deutschland zu férdern. Die Stadt Pirna leistet ihren Beitrag zur Er-
reichung der gesteckten Ziele.

34 Zielfeld 4: Erreichbarkeit

Ziel 4.1: Funktionsgerechte Anbindung Pirnas an das Ober-
zentrum Dresden

Die verkehrliche Anbindung Pirnas an das Oberzentrum Dresden
muss ihrer Bedeutung entsprechend ausgestaltet sein.

Ziel 4.2: Gewahrleistung der Funktion als Mittelzentrum

Eine gute verkehrliche Erreichbarkeit Pirnas und der wichtigen Ein-
richtungen in der Stadt aus der Region ist Grundvoraussetzung fir
die Gewahrleistung ihrer Versorgungsfunktionen als Mittelzentrum.

Ziel 4.3: Verbesserung der Erreichbarkeit der Innenstadt

Als Kern des Mittelzentrums Pirna ist insbesondere die
Erreichbarkeit der Innenstadt aus allen Stadtteilen und aus der
Region zu gewahrleisten. Dabei sind sowohl die Bedirfnisse der
Bewohner als auch der Gaste der Stadt Pirna angemessen zu
bertcksichtigen.

Ziel 4.4: Verbesserung des Parkraummanagements

Unter Beachtung der gebietsspezifischen und zweckbezogenen
Nutzungen soll ein flachendeckendes System des Parkraumma-
nagements fur Pirna erarbeitet und umgesetzt werden.

Ziel 4.5: Starken der Nahmobilitat

Die Wechselwirkungen zwischen Stadt- und Verkehrsplanung
sollen besser beachtet werden, um die Nahmobilitat zu starken.
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3.5

3.6

Zielfeld 5: Wirtschaftsverkehr
Ziel 5.1: Starkung des Wirtschaftsstandortes

Fir eine positive wirtschaftliche Entwicklung wird sich die Stadt
Pirna auch zukinftig fir eine attraktive und leistungsfahige Anbin-
dung aus der Region einsetzen. Dies gilt insbesondere fir Gewer-
beflachen als Quelle und Ziel des schweren Guterverkehrs.

Ziel 5.2: Minimierung der durch den Wirtschaftsverkehr her-
vorgerufenen Belastungen

Der Wirtschaftsverkehr soll moglichst direkt unter weitest gehender
Meidung sensibler Bereiche zu seinen Zielen gefuhrt werden.

Ziel 5.3: Biindelung des Wirtschaftsverkehrs auf leistungs-
fahige Trassen

Insbesondere fiir den straRengebundenen Giterverkehr soll ein
Vorrangnetz definiert werden.

Zielfeld 6: Umweltvertraglichkeit

Ziel 6.1: Reduzierung der verkehrsbedingten Luftschadstoff-
belastungen

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2030
die Treibhausgasemissionen der Bundesrepublik Deutschland um
55 Prozent (bezogen auf das Jahr 1990) zu reduzieren. Die Stadt
Pirna leistet ihren Beitrag zur Reduzierung des motorisierten
Verkehrs als einer der wesentlichen Verursacher sowohl lokaler als
auch globaler Belastung der Luft.

Ziel 6.2: Reduzierung der verkehrsbedingten Larmbelastungen

Hinreichend bekannt sind die negativen Auswirkungen von Larm
auf den menschlichen Organismus. Verkehr als der Erzeuger
lokaler Larmbelastung fihrt auch in Pirna zu Uberbelastung,
weshalb der Larmaktionsplan einen Handlungsbedarf erkannt hat.
Ziel der Stadt ist es, den vom Verkehr ausgehenden Larm zu
reduzieren.

Ziel 6.3: Reduzierung des Flachenverbrauchs und der Trenn-
wirkungen von Verkehrswegen

Bei der gleichrangigen Beachtung der unterschiedlichen Nutzungs-
anspriiche soll auf eine stadtvertragliche Straflenraumgestaltung
geachtet werden.

Ziel 6.4: Funktionsentflechtung und Verbesserung der Wohn-
und Aufenthaltsqualitat

Zur Erhéhung der Lebensqualitdt sind in Pirna die unter-
schiedlichen Funktionen des StralRenraumes zu entflechten.
Unvertragliche Funktionsmischungen sind zu vermeiden.
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Bewertung des vorhandenen Verkehrsangebotes
Motorisierter Individualverkehr

Die Topographie und — damit verbunden — die Siedlungsstruktur
Pirnas ist auch im Strallennetz der Stadt erkennbar. Das Stadtge-
biet ist mehrheitlich in Nord-Sid-Richtung ausgerichtet und orien-
tiert sich am Verlauf der Flisse Elbe sowie der Gewasser Wese-
nitz (nordlich der Elbe), Seidewitz und Gottleuba (stidlich der Elbe).
Dem entsprechend durchlauft das klassifizierte Hauptstrallennetz
die Stadt Uberwiegend in Nord-Suid-Richtung, unterbrochen durch
eine naturliche Barriere, welche durch die Elbe gegeben ist.

Ein weiterer Gesichtspunkt ist die Lage Pirnas zwischen Dresden
bzw. der A 17 im Westen und der sachsischen Schweiz im Osten
der Stadt. Dies spiegelt sich im Verlauf der fur die Anbindung der
sachsischen Schweiz bedeutenden B 172 (im Stadtgebiet Pirna
auf Dresdner StralRe, Kénigsteiner Stral’e und Schandauer Stral3e)
durch das Stadtgebiet wider. In West-Ost-Richtung existieren keine
raumlich nahen Alternativrouten zur Ortsdurchfahrt der B 172.
Abbildung 1 im Anhang zeigt das HauptstraRennetz im Stadt-
gebiet von Pirna sowie im Umland.

Die beschriebene Ausbildung des Strallennetzes und die Barriere-
wirkung der Elbe bringen mit sich, dass das Stadtgebiet sehr stark
durch den StraBenverkehr belastet ist, da sowohl innerortliche
Verkehre als auch Durchgangsverkehre auf wenigen Stralden-
zigen konzentriert werden:

m in Nord-Sud-Richtung auf den beiden Elbbricken ,Sachsen-
bricke* (Westumfahrung der S 177) und ,Stadtbriicke” (S 164)
und den sudlich der B 172 anschlieRenden Staatsstralen
(S 173 und S 174) sowie

m in West-Ost-Richtung auf der Ortsdurchfahrt der B 172.

Die B172 weist mit einem DTV zwischen 24.000 und
28.600 Kfz/24h (DTV)'3 eine sehr hohe Verkehrsbelastung auf.
Die lichtsignalgeregelte Verknlipfung der Ost-West-Achse B 172
mit den ebenfalls hoch belasteten Nord-Siid-Achsen

m Maxim-Gorki-StralRe (S 164, DTV ca. 16.800 Kfz/24h) —
Einsteinstralle (S 173, DTV ca. 13.600 Kfz/24h)
an der sogenannten ,FeldschléRchenkreuzung® sowie

m Breite StraBe (DTV ca. 7.200 Kfz/24h) - Clara-Zetkin-Stralle
(S 174, DTV ca. 8.600 Kfz/24h)
an der sogenannten ,Volkshauskreuzung*

bringt trotz vierstreifigen Ausbaus der B 172 westlich der EinmUn-
dung Clara-Zetkin-StraRe eine derartige Uberlastung der Knoten-
punktsignalisierungen mit sich, dass das Stauende in Spitzen-
zeiten Uber die Ostliche Stadtgrenze Pirnas hinausreicht. Neben
der starken Larm- und Schadstoffemissionen entlang der Orts-
durchfahrt sowie der entstehenden Trennwirkung beeintachtigt
dies auch die Fahrplanstabilitat des Stadt- und Regionalbus-
verkehrs, welcher die B 172 zwischen Sonnenstein und der
Einmundung Breite Strale nutzt, in erheblichem Mal3e.

13 Quelle: Verkehrserhebung durch Ingenieurbiro Karsch im Jahr 2010.
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Bild 8 zeigt beispielhaft die nahezu alltdgliche Situation auf der
Schandauer Strale.

Bild 8: Riickstau vom Knoten B 172/Clara-Zetkin-StraBe in Hohe Einmiindung Seminarstrae
(Aufnahmedatum: 27.03.2014, nachmittags)

Die daraus resultierenden unerwiinschten Verdrangungseffekte auf
das untergeordnete StralRennetz in Wohngebieten beeintrachtigt
auch dort die Wohn- und Aufenthaltsqualitdt, so zum Beispiel in
der Innenstadt. Die Verdrangungswirkung wird u.a. in einer Ver-
kehrserhebung durch das Ingenieurbliro Karsch aus dem Jahr
2008 deutlich. Darin wurden die folgenden Belastungen ermittelt:

m BahnhofstralRe: ca. 33% der gezahlten ca. 8.000 Kfz/ 24h
(DTVy) waren Durchgangsverkehr,

m Breite StraRe: ca. 32% der erhobenen ca. 7.300 Kfz/ 24h
(DTV,,) waren Durchgangsverkehr.

Auch das ErschlieBungskonzept flir das Scheunenhofcenter aus
dem Jahr 201314 geht von einer vorhabenunabhangigen Verkehrs-
belastung auf der BahnhofstralRe von rund 7.500 Fahrzeugen/24h
im Jahr 2025 aus. Basis der Prognoserechnungen war die Landes-
verkehrsprognose 202515,

Um diese Schleichverkehre zu reduzieren, wurde innerhalb der
Innenstadt flachendeckend die zulassige Geschwindigkeit auf
30 km/h, stellenweise 20 km/h, eingeschrankt und eine Zufahrts-
beschrankung fir LKW mit einer tatsachlichen Masse von Uber 16 t
angeordnet. Die Breite Stralle und die Bahnhofstralle wurden als
Hauptsammelstralle und damit vorfahrtberechtigt ausgewiesen.

Im Altstadtbereich (6stlich der Grohmanstrafle und ndérdlich der
Dr.-Wilhelm-Kiilz-StralRe) wurde eine Fulgangerzone auf den
folgenden Stralien eingerichtet:

m Jacobaerstralle,

14 Quartier Scheunenhof in Pirna, Verkehrsplanerische Erschlie-Rungs—konzeption, Ingenieurbiiro Ulrich Karsch, Januar
2013.

15 Landesverkehrsprognose 2025 fiir den Freistaat Sachsen — Teil StraRenverkehr, erarbeitet 2012 im Auftrag des SMWA.
Diese beinhaltet die Fertigstellung der Siidumfahrung Pirna (3. Bauabschnitt der B 172).
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Wirtschaftsverkehr

4.2

Schuhgasse,

Schmiedestralie,

Marktgasse,

Frongasse,

m Schossergasse und Barbiergasse.

In diese Bereiche ist durch (teilweise versenkbare) Poller die
Einfahrt auf den Anlieger- und Lieferverkehr zeitlich bzw. mittels
sogenannter ,Pollerchips flir Anwohner beschrankt. Parken ist
innerhalb der FuRgangerzone nur auf privatem Grund erlaubt.

Die Verkehrsfuhrung in der Innenstadt ist durch eine Vielzahl von
EinbahnstralRenregelungen gekennzeichnet. Zum einen ist dies
dem verfligbaren Strallenraum, zum anderen dem Ziel der Ein-
schrankung des Durchgangsverkehrs in den Wohnbereichen
geschuldet.

Abbildung 2 im Anhang zeigt die bestehende Verkehrsberuhigung
und Verkehrsflhrung in der Innenstadt.

Im Ubrigen Stadtgebiet wurden zur Verkehrsberuhigung innerhalb
eines GroRteils der Wohngebiete Tempo 30-Zonen und verkehrs-
beruhigte Bereiche sowie Geschwindigkeitsbeschrankungen ange-
ordnet. Abbildung 3 und Abbildung 4 (im Anhang) zeigen einen
Uberblick tiber die bestehende Verkehrsberuhigung in den Stadt-
vierteln.

Die wesentlichen Quellen und Ziele des strallengebundenen
Guterverkehrs (Wirtschafts- und Gewerbestandorte) befinden sich
am Rand des Pirnaer Stadtgebietes. Sie sind auf kurzen Routen
an das Uberregionale Fernstrallennetz angebunden, was sich auch
an den vergleichsweise geringen erhobenen Schwerverkehrsan-
teilen zwischen 2 bis 6% zeigt. Der Einfluss des StralRenguterver-
kehrs auf die Leistungsfahigkeit des Strallennetzes und sein Anteil
an den verkehrsbedingten Larm- und Schadstoffemissionen inner-
halb sensibler Wohnbereiche sind daher als gering einzustufen.
Auch die Hinweise, die im Rahmen des Blurgerdialogs eingingen,
geben dies wieder: der Lkw-Verkehr wird in Pirna nicht als signifi-
kante Beeintrachtigung empfunden.

Ruhender Verkehr

Im ruhenden Verkehr wurden folgende drei Problemschwerpunkte
in Pirna identifiziert und im Rahmen der Verkehrsentwicklungs-
planung betrachtet:

m der Bereich Innenstadt,
m der Bereich Sonnenstein und
m der Bereich Copitz.

Im Bild 9 ist die Lage und Ausdehnung der Problemschwerpunkte
dargestellt.
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Bild 9: Ruhender Verkehr — betrachtete Bereiche

Im Folgenden ist die Analyse des vorhandenen Stellplatz-
angebotes fur diese drei Bereiche dargestellt.

Bereich Innenstadt

Der Bereich Innenstadt ist im Westen durch die Maxim-Gorki-
StraBe und im Siden durch die Konigsteiner Stralle begrenzt und
umfasst die Altstadt sowie den Ostlichen Teil des Stadtviertels
westliche Innenstadt. Zusatzlich wurden die P+R-Parkplatze am
Bahnhof und am ZOB betrachtet.

Um eine qualitative Einschatzung der Situation im ruhenden
Verkehr treffen zu kdnnen, wurde eine Begehung des Bereiches
sowie der P+R-Parkplatze durchgeflihrt. Dabei zeigte sich, dass
die beiden P+R-Parkplatze tagsuber zu 100 % ausgelastet sind.
Nach 19:00 Uhr ist allerdings ein Groldteil der Parkflachen frei.
Wegen der rdumlichen Nahe der P+R-Parkplatze zur Innenstadt
wird vermutet, dass neben den P+R-Nutzern auch Besucher und
Beschaftigte der Innenstadt die P+R-Stellplatze nutzen. Auf Grund
der vollstdndigen Auslastung der P+R-Parkplatze tagsuber wird
angenommen, dass der Stellplatzbedarf der P+R-Nutzer sowie der
Kunden und Besucher der Innenstadt nicht gedeckt wird. Dadurch
ist hier ein Defizit an P+R-Stellplatzen zu verzeichnen. Fir die
Stellplatze im o6ffentlichen StralRenraum im Bereich Innenstadt
wurde bei der Begehung eine hohe Auslastung ermittelt. Allerdings
waren Uberall auch freie Parkplatze verfigbar, sodass kein
generelles Defizit im Parkraumangebot festgestellt wurde.

Zur Ermittlung des Bedarfs an P+R-Stellplatzen wurde im Jahr
2013 durch das Ingenieurbiro Ulrich Karsch eine Bedarfs-
analyse'6 durchgefiihrt. Im Rahmen dieser Untersuchung erfolgte
am 07.05.2013 eine Erhebung der Stellplatznutzung auf den
beiden P+R-Parkplatzen. Dabei zeigte sich, dass der P+R-Park-

16 Bedarfsanalyse und Kapazitatsermittlung fir ein P+R-Parkhaus BahnhofstraRe, Pirna, Ingenieurburo Ulrich Karsch, Mai

2013.
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platz am Bahnhof um 06:30 Uhr zu 100 % gefullt ist. Der P+R-
Parkplatz am ZOB war um 07:45 Uhr zu 100 % gefullt. Die Nutzer
des Parkplatzes am Bahnhof hatten zu ca. 80 % den Bahnhof als
Ziel, auf dem Parkplatz am ZOB waren es ca. 40 % der Nutzer. Die
anderen Nutzer der beiden Parkplatze hatten die Innenstadt von
Pirna als Ziel. Dies zeigt, dass die P+R-Parkplatze nicht aus-
schlieRlich von P+R-Nutzern besetzt sind.

Fir den Bereich Innenstadt liegt eine Diplomarbeit zur Thematik
Ruhender Verkehr vor. 17 In dieser Arbeit wurde sehr detailliert die
Anzahl, Nutzung und Auslastung der vorhandenen Parkmoglich-
keiten erfasst. Die Diplomarbeit kommt ebenfalls zu dem Ergebnis,
dass es kein generelles Defizit bei der Anzahl und Verfuigbarkeit
der Pkw-Stellplatze im Bereich der Innenstadt gibt. Fur detaillierte
Ergebnisse wird auf die Diplomarbeit verwiesen. Im Folgenden
wird eine Zusammenfassung der Ergebnisse wiedergegeben.

Insgesamt befinden sich im Bereich der Innenstadt 4.435 Stell-
platze ohne Berlcksichtigung der P+R-Parkplatze. Zusatzlich gibt
es 34 Stellplatze fur schwerbehinderte Menschen. Dem gegenlber
sind im selben Bereich 2.382 Pkw zum Stand 31.12.2013 ange-
meldet. Die Auslastung der Stellplatze wurde vormittags von 10:00
bis 13:00 Uhr, nachmittags von 16:00 bis 17:30 Uhr und abends
von 19.00 bis 20:30 Uhr ermittelt.

Von den insgesamt 4.435 Stellplatzen befinden sich 1.233 Stell-
platze im offentlichen StraRenraum. Diese werden zu ca. 94 % in
unterschiedlicher Form bewirtschaftet. Die Bewirtschaftung wird in
folgende vier Formen unterschieden:

Bewohnerparken (nur Parken mit Parkausweis zugelassen),
Bewohnerparken und gebUhrenpflichtiges Parken gemischt
(Parken mit Parkausweis kostenlos und Parken mit geblhren-
pflichtigem Parkschein gemischt mdglich),

m  Geblhrenpflichtiges Parken (Parken mit Parkschein mdglich)
und

m Parken mit Parkzeitbegrenzung (mit Parkscheibe).

Fir die Stellplatze, welche mit Parkausweis benutzt werden
kénnen, wurden 1.312 Parkausweise an Anwohner (Stand
08.10.2014) ausgegeben. Die Anwohnerparkausweise kosten max.
30 € pro Jahr. Von den Anwohnerparkausweisen wurden ca. 200
bis 300 Parkausweise fur Fahrzeuge ausgestellt, welche nicht auf
Anwohner zugelassen sind. Es kann nicht ausgeschlossen wer-
den, dass auch Personen, welche nicht in der Innenstadt wohnen,
diese Parkausweise nutzen.

Des Weiteren wurden 26 Parkausweise an Beschaftigte in Pirna,
158 Parkausweise an Handwerker sowie 29 Be- und Entladekarten
fir die Fullgangerzone ausgegeben (Stand 08.10.2014). Diese
Parkausweise kosten je nach Variante 25 bzw. 30 € pro Monat.

Die folgende Tabelle enthalt eine Auflistung der Stellplatze im
offentlichen StraRenraum nach der Bewirtschaftungsform sowie
deren ermittelte Auslastung. Die Lage der Stellplatze sowie deren
Bewirtschaftungsform sind in Abbildung 5 im Anhang dargestellt.

17 Erarbeitung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes fiir die Innenstadt von Pirna, Diplomarbeit an der TU Dresden

von Tom Kasper, Juli 2014.
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Bewohner- | Bewohner- | Gebiihren- Parkzeit- unbewirt- Summe
parken parken pflichtig | begrenzung | schaftete
und Stellplatze
Gebiihren-
pflichtig
Stellplatz- 512 301 301 49 70 1.233
anzahl
Auslastung

vormittags 72 % 73 % 70 % 73 % 94 % 73 %
nachmittags 78 % 81 % 65 % 65 % 86 % 75 %
abends 83 % 67 % 55 % 69 % 76 % 71 %

Tab. 2: Bereich Innenstadt
Anzahl und Auslastung der Stellplitze im 6ffentlichen StraRenraum?8

Die Analyse der Stellplatzauslastung im 6ffentlichen Stralkenraum
zeigt ganztagig uber den gesamten Bereich der Innenstadt eine
Auslastung auf hohem Niveau mit geringen Kapazitatsreserven.
Lediglich punktuell gibt es auf Grund der hohen Auslastung
Kapazitédtsengpéasse. Engpasse wurden vor allem auf den
Bewohnerparkstanden in der Lauterbachstral’e, der Hospitalstral3e
und der Karl-Liebknecht-Stralle ermittelt.

An Veranstaltungsterminen in der Innenstadt und zu Jahreszeiten
mit hohem Touristenaufkommen werden durch Anwohner und
Gewerbetreibende vor allem im Bereich der Altstadt Kapazitats-
engpasse festgestellt.

Zur Festlegung der Hohe der Parkgebihren auf den geblhren-
pflichtigen Stellplatzen hat die Stadt Pirna am 06.09.2011 eine
Parkgebuhrenverordnung beschlossen. Diese legt folgende zwei
Zonen mit unterschiedlicher Geblhrenhohe fest:

m Zone 1: Altstadtbereich mit einer Gebuihr von 0,50 € pro
halbe Stunde und
m Zone 2: Ubriges Stadtgebiet mit einer Geblhr von

0,25 € pro halbe Stunde.
Die Abgrenzung dieser Zonen ist in Bild 10 dargestellt.

18 Quelle: Erarbeitung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes fiir die Innenstadt von Pirna, Diplomarbeit an der TU
Dresden von Tom Kasper, Juli 2014.
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Bild 10: Bereich Innenstadt - Abgrenzung der Parkgebiihrenzonen (Bestand)

Die gebuhrenpflichtigen Stellplatze sind bis auf wenige Aus-
nahmen auf eine Hochstparkdauer von 2 Stunden beschrankt.
Eine Ausnahme bilden die Parkplatze in der Klosterstrale und am
Elbufer, hier betragt die Hochstparkdauer 4 Stunden. Am Zwinger
ist die Parkdauer unbegrenzt. Somit bieten die Stellplatze am
Zwinger insbesondere flir Langzeitparker und Tagestouristen ein
entsprechendes Angebot. Generell wird die Parkgebihr an Werk-
tagen im Zeitraum von 09:00 bis 18:00 Uhr sowie an Samstagen
im Zeitraum von 09:00 bis 14:00 Uhr erhoben. Durch die
Begrenzung des Zeitraums der Parkgeblihrenerhebung auf den
Kurzzeitstellplatzen kénnen diese von 18:00 bis 09:00 Uhr auch
von Anwohnern kostenfrei genutzt werden.

Weiterhin befinden sich im Bereich Innenstadt 3.202 Stellplatze
aulderhalb des offentlichen Strallenraums. Diese befinden sich in
Parkhausern, in Tiefgaragen, auf privaten Parkplatzen sowie in
anderen Abstellformen. Zu den ,anderen Abstellformen® zahlen
hauptsachlich Hinterhéfe, Garagen oder Privatgrundstiicke. Die
folgende Tabelle enthalt eine Auflistung der Stellplatze auflierhalb
des offentlichen Stralenraums nach ihrer Anlageform.

Parkhaus Tiefgarage Privater Andere Summe
Parkplatz Abstellform
976 566 92 1.568 3.202

Tab. 3: Bereich Innenstadt
Anzahl und Art der Stellplitze auBerhalb des éffentlichen StraBenraums19

Die Anzahl der Stellplatze in Parkhausern teilt sich auf drei Park-
hduser auf. Die Anzahl und Auslastung der Stellplatze in diesen
drei Parkhdusern ist in der folgenden Tabelle dargestellt. Generell
nimmt die Auslastung der Stellplatze in den Parkhausern Uber den
Tag zum Abend hin ab und ist abends auf dem niedrigsten Niveau.

19 Quelle: Erarbeitung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes fiir die Innenstadt von Pirna, Diplomarbeit an der TU
Dresden von Tom Kasper, Juli 2014.
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Name Langzeit- Kurzzeit- Stellplatz- Auslastung
(Lage) stellplatze/ stellplatze anzahl gesamt
davon vermietet gesamt
84 % (vormittags)
(Grohﬁq';sr:i‘;iraﬁe) 110/ 110 103 213 bis
37 % (abends)
. 53 % (vormittags)
(K5 Stadimitte y| 2700110 219 489 bis
9 ' 24 % (abends)
Steinplatz ca. 40 %
(Am Steinplatz) 2307230 a4 214 (ganztagig)

Tab. 4: Bereich Innenstadt
Anzahl und Auslastung der Stellplitze in Parkhdusern'?

Die Tiefgaragen decken hauptsachlich den Bedarf der Bewohner
zugehdriger Wohnquartiere sowie vereinzelt von Beschaftigten ab.
Hier wurde keine Auslastung ermittelt. Die Tiefgaragen der Spar-
kasse, der Volksbank und im Quartier Q1 erméglichen ein ge-
bihrenpflichtiges Kurzzeitparken. Hier konnte fir die Stellplatze
der Volksbank eine Auslastung tagsiber von 50 % und am Abend
von unter 20 % ermittelt werden.

Insgesamt wurden 1.568 Stellplatze anderer Abstellform aufierhalb
des offentlichen Strallenraums in Hinterhofen, Garagen oder auf
Privatgrundstiicken erfasst. Davon sind 212 Stellplatze o6ffentlich
zuganglich und ausschlielich fir Kunden oder Besucher von ver-
schiedenen (gewerblichen) Einrichtungen vorgesehen. Die rest-
lichen Stellplatze sind nicht 6ffentlich zuganglich und fur Bewohner
oder Beschaftigte reserviert. Davon sind 46 % flr reine Bewohner-
nutzung, 31 % flr eine Nutzung durch Beschéftigte und 23 % fur
eine gemischte Nutzung durch Bewohner und Beschéftigte vorge-
sehen. Die folgende Tabelle zeigt fiir die Stellplatze anderer
Abstellformen aulerhalb des offentlichen StralRenraums die
Stellplatzanzahl und die Auslastung je nach Nutzungsform.

25 % (abends)

47 % (abends)

offentlich Bewohner- Beschiftigten- Nutzung durch
zuganglich fiir nutzung nutzung Bewohner und
Kunden und Beschiftigte

Besucher gemischt

Stellplatz- 212 ca. 620 ca. 420 ca.310
anzahl
53 % (vormittags) | 44 % (vormittags) | 70 % (vormittags) | 60 % (vormittags)

Auslastung bis bis bis bis

20 % (abends)

20 % (abends)

Tab. 5: Bereich Innenstadt
Anzahl und Auslastung der Stellplatze anderer Abstellform auBerhalb des 6ffentlichen

StraBenraums?20

20 Quelle: Erarbeitung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes fiir die Innenstadt von Pirna, Diplomarbeit an der TU
Dresden von Tom Kasper, Juli 2014.
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Die Stadt Pirna hat im Jahr 2012 das Konzept einer Parkachse im
Bereich der Innenstadt entwickelt?!. Dieses Konzept sieht die Biin-
delung der Parksuchverkehre entlang der Robert-Koch-Stralle, der
GrohmannstraRe und der BahnhofstralRe vor. In der wegweisenden
Beschilderung ist dieses Konzept zum Teil schon umgesetzt und
als Parkleitsystem?22 ausgeschildert. Da dieses Konzept geplante
Parkierungseinrichtungen enthdlt und noch nicht vollstédndig
umgesetzt ist, wird im Kapitel 5.3.2.1 (Konzept fir den ruhenden
Verkehr im Bereich Innenstadt) naher darauf eingegangen.

Fazit — Bereich Innenstadt

Insgesamt ist festzustellen, dass es im Bereich der Innenstadt
noch Kapazitatsreserven im ruhenden Verkehr gibt. Bei den Stell-
platzen im offentlichen StraRenraum gibt es lediglich bei den Be-
wohnerparkstdnden der Lauterbachstralle, der Hospitalstral’e und
der Karl-Liebknecht-Stral3e punktuell Probleme. Dem gegenlber
stehen Kapazitatsreserven bei den Stellplatzen aullerhalb des
offentlichen Stralenraums. Dies deutet auf ein organisatorisches
Problem im Parkraumangebot hin. Die hohe Auslastung der Stell-
platze im o6ffentlichen StralRenraum fihrt vor allem im Bereich der
Altstadt an Veranstaltungsterminen und zu Jahreszeiten mit hohem
Touristenaufkommen zu einem ,geflhlten” Kapazitatsdefizit.

Weiterhin ist beim ruhenden Verkehr, speziell zur Berlicksichtigung
der touristischen Aspekte, das Stellplatzangebot fir Reisebusse zu
betrachten. Fir Reisebusse gibt es am Elbparkplatz drei Kurzzeit-
stellplatze, die auf eine Parkdauer von einer Stunde beschrankt
sind. Diese Parkplatze sollen das Ein- und Aussteigen in Altstadt-
nahe sowie in der Nahe zur Anlegestelle der Sachsischen
Dampfschifffahrt ermoglichen. An der Clara-Zetkin-StralRe stehen
auf dem ehemaligen Geldnde der Oberelbischen Verkehrsgesell-
schaft Pirna-Sebnitz mehrere kostenlose Busstellplatze mit unbe-
schrankter Parkdauer zur Verfiigung. Bild 11 zeigt die Lage der
Stellplatze fiir Reisebusse.

21 Stellplatzsituation in der Innenstadt Pirnas — Sachstand und Prognosen, Stadt Pirna, 01.02.2012.

22 Beschilderungskonzept Pirna, Parkleitsystem Stadt Pirna 2012, Ingenieurbtro Ulrich Karsch, Februar 2012.
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Bild 11: Bereich Innenstadt — Stellplatzangebot fiir Reisebusse

Bereich Sonnenstein

Im Bereich Sonnenstein setzen sich die Pkw-Stellplatze aus o6ffent-
lichen Stellplatzen und fir Anwohner reservierte, durch die
Wohnungsunternehmen  vermietete  Stellplatze  zusammen.
Zusatzlich ist in diesem Bereich eine grofle Anzahl an Garagen-
stellplatzen zu verzeichnen, welche in Garagengemeinschaften
organisiert sind. Weiterhin gibt es ein Parkhaus mit ausschlief3lich
vermieteten Langzeitstellplatzen. In Abbildung 6 im Anhang sind
die Pkw-Stellplatze unterteilt nach der Nutzungsform dargestellit.

Um eine qualitative Einschatzung der Situation im ruhenden
Verkehr treffen zu kdnnen, wurden zwei Befahrungen im Bereich
Sonnenstein durchgefihrt. Die Befahrungen fanden an einem
Werktag am Nachmittag sowie in den Abendstunden statt.

Bei den Befahrungen wurde festgestellt, dass die 6ffentlichen Stell-
platze eine hohe Auslastung aufweisen, wohingegen auf den fur
Anwohner reservierten Stellplatzen gro3e Kapazitatsreserven vor-
handen sind. Insgesamt konnten keine Defizite im Parkraum-
angebot festgestellt werden. Die Auslastung der Garagenstell-
platze konnte bei der Befahrung nicht ermittelt werden.

Stellungnahmen von Betroffenen zeigen, dass Fahrdienste aus
dem Pflegebereich, wie ambulante Pflegedienste oder ,Essen auf
Radern®, Probleme haben, Kurzzeitparkplatze zu finden.

Fir den Bereich Sonnenstein liegt eine Studienarbeit vor, welche
sich mit der Parkraumsituation verkehrsplanerisch beschéftigt.23

23 Verkehrsplanerische Untersuchung zur Parkraumsituation in der Plattenbau-Grof3siedlung Pirna-Sonnenstein,
Studienarbeit an der TU Dresden von Sebastian Franke, 10.06.2014.
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In dieser Studienarbeit wurde sehr detailliert die Anzahl, Nutzung
und Auslastung der vorhandenen Parkmdglichkeiten erfasst. Die
Studienarbeit bestatigt in ihren Ergebnissen die Eindriicke aus den
Befahrungen zur Auslastung der Stellplatze. Folgende Kernaus-
sagen wurden im Rahmen der Studienarbeit ermittelt.

Der Bereich Pirna Sonnenstein ist beziglich des Parkraum-
angebotes und des Parkraumbedarfs durch folgende Besonder-
heiten gepragt:

m Der Bereich Sonnenstein weist einen geringen Motorisierungs-
grad von ca. 382 Pkw/1.000 Einwohner auf (zum Vergleich:
Gesamtstadt Pirna: ca. 492 Pkw/1.000 Einwohner).

m Zwischen 2001 und 2014 wurden 553 Wohnungen im Bereich
Sonnenstein zurlickgebaut.

m Im Bereich Sonnenstein stehen zur Zeit ca. 15 %
Wohnungen leer.

m Trotz Wohnungsriickbaus, hoher Leerstandsquote bei den
Wohnungen und niedrigen Motorisierungsgrades wurde das
Gesamtangebot an Stellplatzen so gut wie nicht reduziert.

der

Diese Besonderheiten zeigen sich auch im Verhaltnis der in
diesem Bereich angemeldeten Pkw zur Anzahl der vorhandenen
Stellplatze.

Die Auslastung des Parkhauses im Bereich Sonnenstein betragt
nach Angaben des Betreibers 50 %.

Im Rahmen der Studienarbeit wurden zwei Begehungen des
gesamten Bereiches durchgefiihrt und die Auslastung der Stell-
platze quantitativ erfasst. Eine Begehung fand an einem Donners-
tag zwischen 14:30 und 16:00 Uhr statt und die zweite an einem
Sonntag zwischen 22:30 und 24:00 Uhr.

Bei den Begehungen konnte die Auslastung der o6ffentlichen und
der fir Anwohner reservierten Stellplatze sowie der Kurzzeitstell-
platze ermittelt werden. Die Begehung Sonntagnacht ergab die
groRere Auslastung fir die Stellplatze. Fur die Abschatzung der
Auslastung der Garagenstellplatze wurden die Anzahl der Pkw aus
der Erhebung Sonntagnacht, die Anzahl der Pkw im Parkhaus
sowie die Gesamtzahl der gemeldeten Pkw bericksichtigt. Die
folgende Tabelle zeigt die im Bereich Sonnenstein insgesamt
verfligbaren Stellplatze, deren Auslastung Sonntagnacht sowie die
zum Stand vom 31.12.2013 im selben Bereich angemeldeten Pkw.

Garagen- | Parkhaus- | Offentliche Fiir Kurzzeit- | Gemeldete
stellplatze | stellplatze | Stellpldtze | Anwohner | stellpldtze Pkw
reservierte (31.12.2013)
Stellplatze
Stellplatze 1.604 206 828 1.281 171
Auslastung 52 % 50 % 68 % 42 % 9 % 2.059
Summe Stellplatze: 4.090

Tab. 6: Bereich Sonnenstein
Anzahl, Art und Auslastung der Stellplatze sowie gemeldete Pkw
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Die Lage der Stellplatze im o&ffentlichen StralRenraum sowie deren
Bewirtschaftungsform sind in Abbildung 6 im Anhang dargestellt.

Im Ergebnis der Erhebung zeigt sich eine hohe, punktuell sehr
hohe, Auslastung von Uber 90 % auf den offentlichen Stellplatzen.
Die fir Anwohner reservierten Stellplatze sind eher gering aus-
gelastet. Das Bild 12 zeigt dies beispielhaft fiir einen Abschnitt der
Remscheider Stral3e.

Bild 12: Auslastung o6ffentlicher und privater Stellplatze Remscheider Strale
(Aufnahmedatum: Donnerstag 20.03.2014 ca. 10:00 Uhr)

Zur Auslastung der Garagenstellplatze wurde von den Vorstanden
der Garagenvereine die Auskunft gegeben, dass die Garagen zu
100 % verpachtet sind. Hinsichtlich der Nutzung wurde angege-
ben, dass man davon ausgeht, dass zwischen 1-15 % der Gara-
gen zweckentfremdet genutzt werden. Eine Abschatzung auf Basis
der Erhebung zeigt jedoch, dass ca. 40 % der Garagen entweder
leer stehen, zweckentfremdet genutzt werden oder von Personen
genutzt werden, die nicht im Bereich Pirna Sonnenstein wohnen
und somit in diesem Bereich kein Fahrzeug angemeldet haben.

Eine Besonderheit bezlglich der Stellplatzsituation ist das Kran-
kenhaus Pirna. Das Krankenhaus mit ca. 700 Angestellten und ca.
400 Betten verfugt Uber 314 Pkw-Stellplatze. Davon sind 87 Stell-
platze reine Angestelltenparkplatze. Die Ubrigen 227 Stellplatze
sind kombinierte Besucher- und Angestelltenstellplatze. 24 Insbe-
sondere in den Spitzenzeiten (wenn Besucherverkehr und Schicht-
wechsel zusammenfallen) kommt es hier zu Kapazitatsengpassen.
Dies fuhrt dazu, dass sowohl Angestellte als auch Besucher ihre
Fahrzeuge im noérdlichen Bereich des Wohngebietes Pirna
Sonnenstein abstellen.

Fazit — Bereich Sonnenstein

Insgesamt ist festzustellen, dass im Bereich Sonnenstein aus-
reichende Kapazitatsreserven fur den ruhenden Verkehr existieren.
In Summe Uber alle Pkw-Stellplatze (Garagen, Parkhaus, 6ffent-

24 Quelle: Verkehrsplanerische Untersuchung zur Parkraumsituation in der Plattenbau-GroRsiedlung Pirna-Sonnenstein,
Studienarbeit an der TU Dresden von Sebastian Franke, 10.06.2014.
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liche sowie fiir Anwohner reservierte Stellplatze) gibt es ein Uber-
angebot. Dadurch sind die fur Anwohner reservierten Stellplatze
auch nur sehr gering ausgelastet. Dagegen weisen die 6ffentlichen
Stellplatze eine hohe bis sehr hohe Auslastung auf. Dies stellt ein
organisatorisches Problem dar, welches in der Vermietung von
Stellplatzen begriindet ist. Im nérdlichen Bereich des Wohngebie-
tes Sonnenstein kommt es zu einer Fremdnutzung im Parkraum-
angebot durch die Angestellten und Besucher des Krankenhauses.

Bereich Copitz

Im Bereich Copitz wurden zwei Befahrungen durchgefiihrt. Dabei
wurde die Situation im ruhenden Verkehr qualitativ eingeschatzt.
Die Befahrungen fanden an einem Werktag am Nachmittag sowie
in den Abendstunden statt. Weiterhin wurden die Pkw-Stellplatze
hinsichtlich ihrer Nutzungsform als offentliche Stellplatze,
Anwohnerstellplatze und Garagenstellplatze erfasst. Das Ergebnis
der Erfassung zur Nutzungsform der Pkw-Stellplatze ist in
Abbildung 7 im Anhang dargestellt.

Der Bereich Copitz kann hinsichtlich der Verfigbarkeit und der
Nutzungsform der Pkw-Stellplatze in zwei Gebiete unterteilt
werden. Der westliche und sudostliche Bereich von Copitz ist
durch Plattenbauten aus den 1970er und 80er Jahren gepragt
(Plattenbaugebiete). Wahrenddessen besteht der Ubrige Teil der
Wohnbebauung aus viergeschossigen Wohnbldcken, welche in
den 1950er und 60er Jahren errichtet wurden (Altbaugebiet). Die
Abgrenzung dieser Gebiete ist in Bild 13 dargestellt.

Bild 13: Abgrenzung Plattenbaugebiete und Altbaugebiet im Bereich Copitz

Die wenigen im Altbaugebiet vorhandenen o6ffentlichen Stellplatze
weisen eine sehr hohe Auslastung auf.

Im Altbaugebiet ist ein GroRteil der Zufahrtsstral’en zu den Wohn-
blécken mit einem Parkverbot belegt. An diesen Zufahrtsstralen
existieren keine Pkw-Stellplatze. Im Bereich der Wohnblécke der
GoethestralRe und der Prof.-RoBmaRler-StralRe gibt es Pkw-Stell-
platze entlang der ZufahrtsstralRen. Diese sind fir Anwohner reser-
viert. Bild 14 zeigt die Stellplatzsituation im Altbaugebiet entlang
der Zufahrtsstral’en zu den Wohnblocken.
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== Zufahrtsstralien ohne Pkw-Stellplatz Angebot

== Zufahrtsstraen mit fiir Anwohner reservierten
Pkw-Stellplatz Angebot
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Bild 14: Stellplatzsituation entlang der ZufahrtsstraBen im Altbaugebiet im Bereich Copitz

Far einige Bereiche ohne Stellplatzangebot vor den Wohnblécken
gibt es (zum Teil groRere) Pkw-Parkplatze (vgl. Abbildung 7 im
Anhang). Hier sind die Stellplatze fir Anwohner reserviert und
werden durch die Wohnungsunternehmen vermietet. Diese Stell-
platze weisen eine hohe Auslastung auf. Im Bereich der Goethe-
stralle und der Prof.-RolmaRler-Stral’e gibt es Wohnblocke mit
einem Stellplatzangebot direkt vor der Hausttir. Hier sind die Stell-
platze fur Anwohner reserviert und werden durch die Wohnungs-
genossenschaft ,Sachsische Schweiz® eG Pirna vermietet. Diese
Stellplatze weisen eine geringe Auslastung auf. Nach Angaben der
Wohnungsgenossenschaft sind diese Stellplatze jedoch komplett
vermietet. Allerdings haben viele Mieter gleichzeitig eine Garage,
welche im Wechsel mit dem angemieteten Stellplatz genutzt wird.
Bild 15 zeigt ein Beispiel fir die Prof.-RoRmaRler-Stralie.

Bild 15: Auslastung reservierter Stellpldtze im Bereich Prof.-RoBRmaéRler-Stralle
(Aufnahmedatum: Dienstag 24.06.2014 ca. 20:00 Uhr)

Neben den offentlich zuganglichen sowie den fiir Anwohner reser-
vierten Pkw-Stellplatzen gibt es im Bereich des Altbaugebietes
mehrere Garagenhofe mit insgesamt ca. 700 Einzelgaragen. Auf
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Grund der geringen Anzahl an verfigbaren Pkw-Stellplatzen im
Altbaugebiet ist zu vermuten, dass die Bewohner des Altbauge-
bietes die Garagen ausschlie8lich zum Abstellen der Pkw nutzen.

In den Plattenbaugebieten befinden sich mehrere Bereiche, in
denen die Pkw-Stellplatze hauptsachlich fir Bewohner reserviert
sind (vgl. Abbildung 7 im Anhang). Diese Anwohnerstellplatze
werden durch die Wohnungsunternehmen vermietet und weisen
eine hohe Auslastung auf.

Im Bereich der Walter-Richter-Stralle und des Robert-Klett-Rings
sind ausschlieBlich o6ffentliche Pkw-Stellplatze vorhanden. Dabei
sind die Zufahrtsstraflen zu den Wohnbldcken, die innerhalb der
Hofstrukturen liegen, mit einem Parkverbot belegt, so dass hier
keine Pkw-Stellplatze verfligbar sind. Bis auf den suddstlichen Be-
reich des Robert-Klett-Rings weisen die o6ffentlichen Pkw-Stell-
platze eine sehr hohe Auslastung auf. Im sidwestlichen Bereich
des Robert-Klett-Rings ist ein Parkplatz mit ca. 200 o6ffentlichen
Pkw-Stellplatzen vorhanden. Durch diesen Parkplatz ist im gesam-
ten sldwestlichen Bereich des Robert-Klett-Rings eine mittlere
Auslastung zu verzeichnen. In Bild 16 sind die einzelnen Bereiche
im Plattenbaugebiet nach Nutzungsart und Auslastung der Pkw-
Stellplatze dargestellt. Bild 17 zeigt beispielhaft die Auslastung
des Parkplatzes im stidwestlichen Bereich des Robert-Klett-Rings.

©0r www.openstraetmap.org/eopyright : o

- Wohnbebauung ohne Pkw-Stellplatz Angebot
Wohnbebauung mit hoch ausgelasteten, offentlichen Pkw-Stellplatzen MM;«&" -
= Wohnbebauung mit auBreichenden, offentlichen Pkw-Stellplatzen A
Wohnbebauung mit Anwohner Pkw-Stellplatzen N B
" » n R W\ ) -
- = ’t -

51 -]

Bild 16: Verfiigbarkeit und Auslastung Pkw-Stellplatze im Plattenbaugebiet im Bereich
Copitz
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Bild 17: Auslastung Parkplatz im siidwestlichen Bereich des Robert-Klett-Rings
(Aufnahmedatum: Dienstag 24.06.2014 ca. 20:00 Uhr)

Fazit — Bereich Copitz

Fir den Bereich Copitz ist im Ergebnis festzustellen, dass die
offentlichen Pkw-Stellplatze bis auf den stidwestlichen Bereich des
Robert-Klett-Rings eine sehr hohe Auslastung aufweisen und hier
ein hoher Parkdruck besteht. Im suUdwestlichen Bereich des
Robert-Klett-Rings ist ein ausreichendes Angebot an 6ffentlichen
Pkw-Stellplatzen vorhanden. Die fir Anwohner reservierten Pkw-
Stellplatze weisen im Plattenbaugebiet eine mittlere bis hohe Aus-
lastung auf. Im Altbaugebiet im Bereich der Goethestralle und der
Prof.-RoRmaRler-Stralle weisen die fur Anwohner reservierten
Pkw-Stellplatze eine geringere Auslastung auf. Fur die im Altbau-
gebiet vorhandenen Wohnbldcke ohne Pkw-Stellplatz-Angebot an
den Zufahrtswegen liegt ein Kapazitatsdefizit vor.

Auf Grund des hohen Auslastungsgrads der offentlichen Park-
platze bzw, deren Reservierung fur Anwohner sowie durch das
Fehlen von Parkmoglichkeiten haben Fahrdienste aus dem Pflege-
bereich, wie ambulante Pflegedienste oder ,Essen auf Radern®,
Probleme, Kurzzeitparkplatze im Bereich Copitz zu finden.

4.3 Offentlicher Personennahverkehr

In Pirna verkehren derzeit sechs Stadtbuslinien, welche durch ins-
gesamt 15 Uberdrtliche Regionalbuslinien erganzt werden. Mit Aus-
nahme der Regionalbuslinien 226 und 234 werden alle Stadt- und
Regionalbuslinien durch die Oberelbische Verkehrsgesellschaft
Pirna-Sebnitz GmbH (OVPS) betrieben. Sowohl den Stadtbus- als
auch den Regionalbuslinien kommt eine wichtige Funktion bei der
Abwicklung des Schilerverkehrs zu.

Die Regionalbuslinien Ubernehmen teilweise innerhalb des Stadt-
gebietes zusatzliche Erschliefungsfunktionen und erganzen das
Fahrtenangebot der Stadtbuslinien, verbinden jedoch priméar die
Stadt mit dem Umland (Landkreis). Den Regionalbuslinien 219,
237, 241 und 245 kommt zudem im Zeitraum von April bis Novem-
ber eine wichtige Rolle in der OPNV-ErschlieBung der National-
parkregion fir den Tourismus durch die Deklaration als ,Wander-
buslinie“ zu.
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Die Stadtbuslinien P und H/S verkehren Uber die Stadtgrenzen
hinaus nach Dresden. Sie sind im Stadtgebiet Dresdens mit Linien
der Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) verkniipft. Eine Stadtbuslinie
der DVB, die Linie 63, verkehrt im Stadtgebiet von Pirna. Sie
bedient Bonnewitz und Graupa.

Eine Besonderheit stellen in Pirna die Elb-Fahren zwischen der Alt-
stadt und Copitz bzw. zwischen Birkwitz und Heidenau dar, die
durch die OVPS ganzjahrig bedarfsabhangig bedient werden. Die
Nutzung der Fahren mit einem gultigen VVO-Ticket ist moglich.

431 Stadtbusnetz und Stadtbuslinienfiihrungen

Durch den Stadtverkehr werden im Stadtgebiet Pirnas derzeit 91
Haltestellen auf einem Streckennetz von 97 km angefahren.

Die durchschnittliche fahrplanmaRige Beférderungsgeschwindig-
keit betragt rund 22 km/h. Damit kann das Stadtbusnetz in die
Qualitatsstufe B gemal den Empfehlungen fur Planung und
Betrieb des offentlichen Personennahverkehrs2® eingeordnet
werden.26 Die haufig auftretenden Staus auf der Ortsdurchfahrt der
B 172 (vgl. Kapitel 4.1) und die fehlende Busbeschleunigung an
den Lichtsignalanlagen erschweren die Einhaltung des Fahrplanes
vor allem zwischen der Haltestelle ,Breite Strale” und dem Stadt-
viertel Sonnenstein.

Das Haltestellennetz ist gekennzeichnet von einer Vielzahl an
Haltestellen, welche von den Buslinien nur in einer Fahrtrichtung
angefahren werden. Dies schrankt die Verstandlichkeit des Fahr-
planes ein. Vier der sechs Stadtbuslinien (die Linien G/L, H/S, N
und Z) sind vertaktet. Die drei Stadtbuslinien G/L, H/S und M
weisen Unterlinien27 auf.

Bis auf die Linie H/S beginnen und enden alle Stadtbuslinien in der
Innenstadt Pirnas (Radialliniennetz)?8. Auf Grund dieses Umstands
und durch zusatzliche Leer- und Einsetzfahrten von und zu den
Start-/ Endhaltestellen ist die BahnhofstraRe durch Linienbusse
stark belastet.

Die gegenwartigen Linienfihrungen (Hauptkurse und Unterlinien)
sind in Bild 18 ersichtlich.

25

26

27
28

Empfehlungen fir Planung und Betrieb des o6ffentlichen Personennahverkehrs, Forschungsprojekt des
Forschungsprogramms Stadtverkehr FA-Nr. 70.837/2009, FGSV, Ausgabe 2010.

Eine Durchschnittsbeférderungsgeschwindigkeit von mindestens 24 km/h entspricht der Qualitatsstufe A, bei unter
10 km/h erfolgt die Einordnung in die Qualitatsstufe F.

Unterlinien: Linien mit vom Hauptkurs der Linie abweichendem Fahrplan (Fahrzeiten und Linienfiihrungen).

Der Linienanfangspunkt entspricht nicht dem Linienendpunkt. Fahrtbeginn an der Haltestelle Breite Stralle, Fahrtende
an der Haltestelle Robert-Koch-Stralle, Fahrten immer tber den ZOB.
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Bild 18: OPNV-Liniennetz Pirna (Bestand, Grundlage: Fahrplan 2013/2014)
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4.3.2

ErschlieBungsgebiet des Stadtbusnetzes

In Abbildung 8 bis Abbildung 14 (im Anhang ersichtlich) ist das
befahrene Netz, die Lage der einzelnen Haltestellen und damit die
raumliche Verflgbarkeit der Stadtbusse in Pirna mittels fullaufiger
Haltestelleneinzugsbereiche dargestellt. Eine bebaute Flache gilt
gemal den Empfehlungen fir Planung und Betrieb des offent-
lichen Personennahverkehrs dann als erschlossen, wenn
mindestens 80 % der Bebauung in die Einzugsbereiche entfallen.
Entsprechend der genannten Empfehlungen kénnen in Innenstadt-
lage von Mittelzentren 300 m29 als fuBlaufiger Einzugsbereich
angesetzt werden. Im Auflenbereich von Mittelzentren kann ein
Radius von 500 m30 angenommen werden.

Fir das gesamte Stadtgebiet wurden zunachst Haltestellenein-
zugsbereiche von 300 m angesetzt. Daraus wurden Gebiete mit
verkehrlich relevanten Gebauden (Wohnhauser, groRere Gewerbe-
und Handelsansiedlungen) identifiziert, die als nicht vom Stadtbus
erschlossen gelten. Verortet sind sie ebenfalls in Abbildung 8 bis
Abbildung 14. Jedes dieser Gebiete mit ErschlieBungsdefizit
wurde hinsichtlich der Kriterien

Einwohnerdichte,
Ausdehnung,

Néhe zur Innenstadt und damit Mdglichkeit, einen gréReren
Einzugsbereich von 500 m in Stadtrandlage ansetzen zu
kdénnen

bewertet und ob daraus ein Handlungsbedarf abzuleiten ist.

Fir die Mehrzahl der mit einem ErschlieRungsdefizit ausgewie-
senen Bereiche besteht kein Handlungsbedarf, da es sich hierbei
um Wohngebiete mit geringer Einwohnerdichte in Stadtrandlage
handelt, bei denen ein langerer Weg zur nachsten Haltestelle noch
als zumutbar gilt.

Die Stadtviertel Krietzschwitz, Bonnewitz und Zatzschke werden
derzeit nicht durch den Stadtbus, sondern ausschliellich durch
Regionalbuslinien erschlossen.

Ober- und Niedervogelgesang (insgesamt ca. 150 Einwohner) sind
derzeit ausschlieBlich tUber die S-Bahn-Linien und einen Umstieg
am Bahnhof Pirna in den Stadtbus an die Innenstadt angebunden.
Im Hinblick auf die topographische Lage des Stadtviertels im Elb-
tal, die eingeschrankte stralenseitige Erreichbarkeit und die
geringe Einwohnerzahl entspricht diese Anbindung dem im Nah-
verkehrsplan fur den Nahverkehrsraum Oberelbe formulierten
Mindeststandard zwischen einer Gemeinde und dem néachst
gelegenen Mittelzentrum.

Handlungsbedarf mit niedriger Prioritat (auf Grund der geringen
Einwohnerdichte) besteht fur Teile von Neugraupa.

Der Bereich zwischen GrundstralRe und der Stadtgrenze zu Stadt
Wehlen (Stadtviertel Posta) ist nicht durch den OPNV erschlossen.
Es handelt sich hierbei um Einfamilienhauser entlang der Elbe auf
einem ca. 3 km langen Straflienstiick. Aus der GréRe des uner-

29 Dies entspricht einer Fullwegzeit von 5 Minuten von/zur nachst gelegenen Haltestelle.

30 Dies entspricht einer Fulwegzeit von 8,5 Minuten von/zur nachst gelegenen Haltestelle.
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schlossenen Gebietes wird trotz geringer Einwohnerdichte eine
mittlere Prioritadt abgeleitet.

Ebenfalls mit mittlerer Prioritat bewertet wurde die durch den
OPNV unerschlossene EinsteinstraRe auf Grund der geringen
Groflke des Gebietes mit ErschlieBungsmangel bei mittlerer Ein-
wohnerdichte. Auf Grund der innenstadtnahen Lage kann hier kein
Einzugsbereich > 300 m angenommen werden.

Handlungsbedarf mit hoher Prioritat liegt bei der fehlenden Er-
schlieBung der Altstadt-Bereiche nordlich des Marktes und 6stlich
des Steinplatzes vor. Fur diese Gebiete kann auf Grund ihrer
zentralen Lage und ihrer Einwohner- und Arbeitsplatzdichte kein
Einzugsbereich von 500 m angenommen werden.

Eine Ubersicht tber die bewerteten ErschlieRungsmangel ist in
Anlage 2 zusammengestellt.

Bedienungsqualitat des Stadtbusnetzes

Die Bedienungshaufigkeiten und die Abfahrtszeiten in Pirna richten
sich nach der vorhandenen Nachfrage und den betriebswirtschaft-
lichen Grundsatzen zur Erzielung eines moglichst guten Verhalt-
nisses von Aufwand und Nutzen. Damit folgen sie den im aktuellen
Nahverkehrsplan fir den Nahverkehrsraum Oberelbe definierten
Grundsatzen der Entwicklung des offentlichen Personennah-
verkehrs31. Dem entsprechend weisen einige Stadtbuslinien eine
sehr unterschiedliche Fahrtdichte und keine regelmafiigen, vertak-
teten Abfahrtszeiten auf.

Der stadtische Busverkehr wird montags bis freitags gegenwartig
im Zeitraum zwischen 04:18 Uhr und 22:00 Uhr betrieben. In
diesem Zeitraum werden auf den Linien des Stadtverkehrs
insgesamt 281 Fahrten angeboten, wobei mit Ausnahme der Linie
H/S auf allen Linien in den Spitzenverkehrszeiten Verstarker-
fahrten eingesetzt werden. Die Linie H/S weist derzeit bereits
nahezu ganztagig zwischen Sonnenstein und Innenstadt einen 15-
min-Takt auf.

In Tab. 7 ist das Fahrtenangebot auf den Stadtbuslinien zu-
sammengefasst.

31 Vgl. Nahverkehrsplan des Nahverkehrsraumes Oberelbe, VVO GmbH vom 10.10.2011.
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Linie Linienfiihrung Betriebs- Anzahl | Takt | Verstarkung in
zeitraum Fahrten | [min] | Spitzenzeiten
Stadtmitte — ZOB - Copitz —
GIL Liebethal — Graupa (-Birkwitz) — 5:16 — 21:32 38 30 ja
Copitz - Stadtmitte
Sonnenstein — Stadtmitte — . . .
H/S Heidenau — Dresden-Prohlis 4:18 -22:00 124 15 nein
Stadtmitte — Mockethal — Gewerbe- . . . ,
M gebiet Nord — Birkwitzer Stralle 6:05-15:26 7 nein ja
N Neundorf — Stadtmitte — ZOB 5:25-20:11 65 30 ja
Stadtmitte — ZOB — Birkwitz/ . . . .
P Pratzschwitz — Dresden-Pillnitz 518 -18:17 25 nein ja
Stadtmitte — ZOB — Zehista -
Z Zuschendorf — Dohma — Zehista- 6:10 — 19:09 12 60/90 ja
Stadtmitte
GIL-Z Summe Stadtverkehr Pirna 281
5332 ﬁB")”_"%":gg Wt 4:44-01:06 | 101 | 20/30 nein

Anbindung an Dresden

Tab. 7: Fahrtenangebot im Stadtbusverkehr (Mo-Fr, Schulzeit) - Analyse

Die Anbindung der einzelnen Stadtviertel an die Innenstadt von
Pirna ist sehr unterschiedlich. Wahrend Sonnenstein und Copitz in
den Spitzenstunden im 15-min-Takt mit dem ZOB und der Innen-
stadt verbunden ist und zwischen Neundorf und der Innenstadt ein
30-min-Takt mit Verstarkerfahrten angeboten wird, existiert
zwischen Mockethal und dem Stadtzentrum nur ein einge-
schranktes Fahrtenangebot innerhalb eines kurzen Zeitfensters,
welches nur montags bis freitags durch den Regionalverkehr

erganzt wird.

Die Bedienungshaufigkeiten und Bedienungszeitrdume umsteige-
freier Busfahrten zwischen den Stadtvierteln und der Innenstadt

Pirnas sind in Anlage 3 aufgelistet.

Durch die rdumliche Lage an der Stadtgrenze von Dresden hat fur

die Stadtviertel Graupa, Bonnewitz, Birkwitz und Pratzschwitz das
Stadtbusangebot von und nach Dresden ebenfalls Bedeutung.
Wahrend fir Graupa und Bonnewitz durch die Linie 63 der DVB
ein vertaktetes Angebot an Bus-Direktfahrten mit ausgedehntem
Bedienungszeitraum (vgl. Tab. 7) besteht, zeigt sich fur Birkwitz
und Pratzschwitz ein differenziertes Bild: In Richtung Dresden
erfolgt die Fahrt Uber die Verknupfung der Linie P (OVPS) mit der
Linie 63 (DVB) an der Haltestelle ,Leonardo-da-Vinci-Stralle“ in
Dresden-Pillnitz. Damit ist die Anbindung von Birkwitz und
Pratzschwitz in Richtung Dresden von der Fahrtenhaufigkeit und

dem Bedienungszeitraum der Linie P abhéangig.

Die Ubergangszeiten zwischen Linie P und Linie 63 in Richtung

Dresden liegen zwischen finf und elf Minuten.

32

Linie durch DVB bedient. Es werden nur Fahrten, die Bonnewitz und Graupa bedienen, betrachtet.
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Aus Richtung Dresden wird das Fahrtenangebot in Richtung
Birkwitz/Pratzschwitz durch die Moglichkeit des Umstiegs in
Graupa von der Linie 63 in die Linie G/L erweitert. Dadurch kann
Birkwitz/Pratzschwitz unter Inkaufnahme langerer Fahrt- und
Wartezeiten33 téglich bis ca. 21:20 Uhr von Dresden aus erreicht
werden. Die Ubergangszeiten von der Linie 63 zu den Linien P und
G/L schwanken sehr stark zwischen Ferien- und Schulzeiten auf
Grund des besonderen Ferienfahrplanes der DVB. Eine saisonale
Anpassung der Abfahrtszeiten der OVPS an die der DVB erfolgt
nicht.

Die Fahrtenhaufigkeit und der Bedienungszeitraum der Linie P
zwischen Pillnitz und Pratzschwitz ist in Tab. 8 ersichtlich.

in Richtung Pillnitz aus Richtung Pillnitz
Mo - Fr Sa, So und Mo - Fr Sa, So und
(Ferien) Feiertag (Ferien) Feiertag
Fahrtenhaufigkeit 10 Fahrten 4 Fahrten 10 Fahrten* 4 Fahrten*
Bedienungszeitraum ca. 5:30 - ca. 10:10 — ) E(* . 2%
ca. 17:30 ca. 17:20 5:47 —17:50 10:24 - 17:34

* - Ergdnzung des Fahrtangebotes durch Fahrten der Linie G/L

Tab. 8: Fahrtenangebot der Linie P zwischen Birkwitz/Pratzschwitz und Dresden-Pillnitz

Verkniipfung Bus/SPNV

Ein wichtiges Qualitdtsmerkmal des stadtischen Busverkehrs ist
seine zeitliche und raumliche Abstimmung auf den regionalen
Nahverkehr. Da der regionale Busverkehr neben dem ZOB im
Stadtgebiet eine grof’e Anzahl von direkten Zugangsstellen (65
Haltestellen) aufweist und die Regionalbuslinien auch in der Innen-
stadt beginnen und enden, spielt die zeitliche Verknipfung von
Stadtverkehr und Bus-Regionalverkehr in Pirna eine unter-
geordnete Rolle. Anders ist dies bei der Verknipfung zwischen
Stadtbus und regionalem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zu
werten. Tab. 9 zeigt hierzu beispielhaft die Ubergangszeiten
zwischen dem Stadtverkehr aus Richtung Wohngebiet Sonnen-
stein und dem SPNV in und aus Richtung Dresden werktags.

33 Eine Fahrt dauert dann insgesamt bis zu 25 Minuten langer.

Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH

PTV Transport Consult GmbH

Seite 48



Verkehrsentwicklungsplan Pirna 2030

Beschlussfassung
Stand 28.04.2015

\R_Jirrna

Ml voler Lebie

Abfahrt am Bahnhof PIR | Ankunft am Bahnhof PIR Ubergangszeit vom/zum
Stadtbus
in Richtung aus Richtung
5:38 | S1 Dresld‘?” Hbf - 7 Minuten (Hst. ZOB) | Linie H/S
eillen
608 | 51 | Dresden Hbf- 7 Minuten (Hst. ZOB) | Linie H/S
eilken
6:38 | g1 | Dresden Hof- 7 Minuten (Hst. ZOB) | Linie H/S
Meilten
6:55 | S1 Dresden Hbf 8 Minuten (Hst. ZOB) Linie H/S
7:08 | s1 | Dresden Hof- 7 Minuten (Hst. ZOB) | Linie H/S
eillen
7:38 | s1 | Dresden Hof- 7 Minuten (Hst. ZOB) | Linie H/S
eillen
. MeilRen — . .
15:50 | S1 Dresden Hbf 7 Minuten (Hst. ZOB) Linie H/S
16:01 | S2 Dresden 11 Minuten (Hst. ZOB) | Linie H/S
Flughafen
. Meillen — . -
16:20 | S1 Dresden Hbf 7 Minuten (Hst. ZOB) Linie H/S
16:31 | S2 Dresden 11 Minuten (Hst. ZOB) | Linie H/S
Flughafen
. MeilRen — . .
16:50 | S1 Dresden Hbf 7 Minuten (Hst. ZOB) Linie H/S

Tab. 9: Ubergangszeiten zwischen SPNV und Stadtbus am Bahnhof Pirna vom Wohngebiet

Sonnenstein (Auszug)

Es zeigt sich, dass die zeitliche Abstimmung zwischen Stadtbus-
verkehr und S-Bahn-Angebot am Bahnhof Pirna bereits derzeit
gegeben ist. Das gleiche gilt fur Verbindung vom Stadtviertel
Copitz in und aus Richtung Dresden: fir diese Fahrtbeziehung sind
die Ubergangszeiten vergleichbar kurz.

Durch die fehlende Fuflweg-Direktverbindung zwischen ZOB und
Bahnhof muss der Fahrgast einen Umweg Uber eine Eisenbahn-
unterfiihrung in Kauf nehmen. Die Einrichtung einer Gleisquerung
fir FuBganger ohne technische Sicherung ist geplant, scheitert
jedoch derzeit noch an der fehlenden Zustimmung durch das
Eisenbahn-Bundesamt. Bild 19 zeigt den baulich vorbereiteten
Ubergang vom ZOB zum Bahnhof Pirna.
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Bild 19: Unvollendeter Ubergang zwischen ZOB und Bahnhof Pirna
(Aufnahmedatum: 27.03.2014)

43.4 Tarifsystem

Das Stadtgebiet Pirnas liegt in der Tarifzone 70 des Verbund-
raumes des Verkehrsverbunds Oberelbe (VVO). Dadurch gilt im
Stadtverkehr von Pirna der VVO-Einheitstarif fur das gesamte
Stadtgebiet.

Der Preis (Stand 01.11.2014) fir eine Einzelfahrt betragt 2,20 €
(ermaRigt 1,50 €). Der Einzelfahrschein berechtigt zu einer zeitlich
auf 1 Stunde begrenzten Fahrt mit Umstiegen innerhalb des Stadt-
gebietes und zu den umliegenden Gemeinden (u.a. Heidenau,
Dohna, Dohma, Stadt Wehlen). Kinder bis zum vollendeten 6.
Lebensjahr werden unentgeltlich beférdert. Aullerdem werden
folgende Zeitkarten angeboten:

m 4er-Karte,
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Lage im SachsenNetzRad

m 4der-Karte Kurzstrecke34,

m Tageskarten fir Einzelpersonen und Familien/Gruppen,

m Wochen-, Monats- und Jahreskarten (auch fir Schiler und
Azubis).

Ubergangstarife existieren zum Zweckverband Verkehrsverbund
Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON) und zum Mitteldeutschen
Verkehrsverbund (MDV).

Mit einem VVO-Ticket kbnnen auch die Elb-Fahren zwischen Alt-
stadt und Copitz bzw. zwischen Birkwitz und Heidenau genutzt
werden.

Fahrradverkehr

Uberregional betrachtet liegt Pirna in einem Netz aus Radfern-
wegen und regionalen Hauptradrouten, die Teil des ,SachsenNetz-
Rad“ (SNR) sind. Das aktuell glltige Radverkehrskonzept Sachsen
weist folgende Radfernwege (als Teil des Radnetz Deutschland,
Stufe ,SNR [) und regionale Hauptradrouten (als Teil der Stufe
»SNR II“) aus, welche das Stadtgebiet Pirnas durchkreuzen:

Deutschland-Route D4: Mittellandroute,

Deutschland-Route D10: Elberadweg
(im Stadtgebiet gleichzeitig Teil der Euroradroute Euro-Velo 7),

Regionale Hauptradroute 11-35: Tissaer Wande — Bastei,
Regionale Hauptradroute [I-45: Malter — Kreischa- Pirna,
Regionale Hauptradroute 11-48: Birkwitz — Oberlausitz,
Regionale Hauptradroute 11-49: Hohe Strale.

Vor allem der Elbe-Radweg, 2014 zum zehnten Mal in Folge zum
beliebtesten Radweg Deutschlands gewahlt3®, birgt ein groRes
touristisches Potenzial nicht nur fir die Altstadt von Pirna. Auf
Grund der raumlichen Trennung der Innenstadt von der Elbe durch
den Bahndamm flhrt der Radweg jedoch eher an der Altstadt
vorbei. Einen Versuch, diesen Umstand abzumindern, stellt die
Beschilderung der sogenannten ,Altstadttour® dar. Auf Grund der
Verkehrsflihrung ist diese nur im Uhrzeigersinn befahrbar.

Bild 20 zeigt die Routenflihrung der ,Altstadttour”.

34 Mit einem Kurzstrecken-Ticket gestattet ist die umsteigefreie Fahrt im Stadtbus bis zur vierten Haltestelle nach Einstieg
bzw. mit der sachsischen Stadtebahn zwischen Pirna und Pirna-Copitz und zwischen Pirna-Copitz und Pirna-Copitz
Nord entsprechend der 2-km-Regelung.

35 Ergebnis der 15. bundesweiten Erhebung zum fahrradtouristischen Markt, durchgefiihrt vom ADFC.
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Baumangel im Radwegenetz
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Bild 20: Routenverlauf Altstadttour Pirna36

Des Weiteren verlaufen zwei Rundtouren der Landeshauptstadt
Dresden, die Routen DD-R3 und DD-R4 (Erlebnisregion Dresden),
zum Teil durch das Pirnaer Stadtgebiet.

Die Routenverldufe des SachsenNetzRad und der Rundtouren der
Erlebnisregion Dresden sind in Abbildung 15 und Abbildung 16
im Anhang ersichtlich. Von den Routen des SachsenNetzRad
gelten laut Radverkehrskonzept Sachsen aktuell nur die D-Routen
als lickenlos beschildert.

Innerstadtisch besitzt Pirna kein geschlossenes und sicheres Rad-
wegenetz. Vor allem zwischen den folgenden Stadtteilen bzw.
Nachbargemeinden fehlen Verbindungen fiir den Radverkehr:

zwischen Sonnenstein und Krietzschwitz,

zwischen Sonnenstein und Struppen,

zwischen Sonnenstein und Altstadt,

zwischen Jessen, Liebethal, Graupa und der Innenstadt,
zwischen Graupa und Bonnewitz,

zwischen Graupa und Dresden,

zwischen Rottwerndorf/Neundorf und der Innenstadt.

Innerhalb der Stadtteile sind zum Teil separate Radverkehrs-
anlagen (Trennung Radverkehr von Fuliverkehr und MIV mittels
Zeichen 237 ,Radweg“ oder Zeichen 241 ,Getrennter Rad- und
Gehweg®) vorhanden.

Einen Uberblick tber die bestehenden Radverkehrsanlagen bieten
Abbildung 17 und Abbildung 18 im Anhang.

Haufig sind die vorhandenen Radverkehrsanlagen in schlechtem
baulichen Zustand oder entsprechen nicht den aktuellen Richtlinien
(u.a. den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen [ERA], Ausgabe
2010) hinsichtlich Linienfihrung und Mindestbreite.

36 Quelle: Stadt Pirna.
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In Verbindung mit einer hohen Verkehrsbelastung auf der an-
grenzenden Fahrbahn sind daher die folgenden Stellen im Rad-
wegenetz als kritisch zu bezeichnen:

= Maxim-Gorki-StralRe: beidseitig unterdimensionierte Radver-
kehrsanlage (vgl. Bild 21),

Bild 21: Gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht an der Maxim-Gorki-Strae
(Aufnahmedatum: 20.05.2014)

= Knotenpunkt AuRere Pillnitzer StraRe/Basteistralie/Birkwitzer
Stralle (,Wesenitzknoten®): fehlende Radverkehrsanlage auf
der Nordseite der AuRere Pillnitzer StraRe, Filhrung des Rad-
verkehrs auf der Sildseite auf dem Gehweg, schlecht erfass-
bare Verkehrsfihrung zwischen dem ,Wesenitzknoten® und
dem Knoten Rudolf-Renner-Strale/AuBere Pillnitzer Stralke
(vgl. Bild 22),
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Bild 22: Radwegende Rudolf-Renner-Stralle
(Aufnahmedatum: 27.03.2014)

= Rudolf-Renner-Stralle: Radfahrstreifen zu schmal
(Breite inkl. Markierung ca. 1,20 m),

m Stadtbriicke: Breite des Radweges auf der Westseite zu gering
(ca. 1,50 m) bei gleichzeitig hohem Bord zur Fahrbahn;
schlecht erfassbare Radwegeflihrung im Bereich der Nord-
Rampe; fehlende Direktverbindung aus der Fahrstral’e zur
Rudolf-Renner-Stralie,

m Breite Stralke (Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h):
groRe Fahrbahnbreite (ca. 13 m) bei gleichzeitig starker Be-
lastung durch Kfz sowie Linienbusverkehr im Bereich der
Haltestelle ,Breite Strale“ und dadurch schwer begreifbare
Verkehrssituationen,

= Kohlbergstralte westlich der Kreuzung zur Zehistaer Stral3e:
fehlender Ubergang von der Radverkehrsanlage auf den
Fahrbahnbereich in Fahrtrichtung Westen.

Die meisten der genannten Stellen sind auch im Rahmen der
Schilerbefragungen an den beiden Pirnaer Gymnasien haufig
genannt worden.

Radverkehrskonzept Pirna Seit 2008 existiert ein vom Stadtrat beschlossenes Radverkehrs-
konzept, welches Handlungsanweisungen in Form eines Mal-
nahmenkataloges mit Ausweisung von Prioritaten fir den Bau von
Radverkehrsanlagen fir jeden Stralenzug in Pirna gibt.
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Freigabe von EinbahnstraBen

Radabstellanlagen

Die Priorisierung wurde an Hand eines Punktesystems heraus-
gearbeitet, welches die einzelnen Radwege u.a. hinsichtlich ihres
baulichen Zustandes, der Nutzung durch Schiler und der MIV-
Verkehrsstarke auf dem zugeordneten Strallenzug bewertet. Die
genannten Maflinahmen werden im Rahmen von Stral’enerneu-
erungen bzw. —umplanungen durch die Stadtverwaltung beachtet.

In der Pirnaer Innenstadt wurden im Frihjahr 2014 zur Steigerung
der kleinraumigen ErschlieBung zunachst versuchsweise folgende
Einbahnstrallen fur Radfahrer im Gegenverkehr gedffnet:

m Hospitalstralte und
m Schlofstralte / Am Markt.

Nach Abschluss der Tiefbauarbeiten soll auf der Lauterbachstrale
zwischen Bahnhofstrale und Gartenstrale sowie zwischen
Gartenstralle und Klosterstralte flir den Radverkehr die Fahrt
entgegen der Einbahnstralle erméglicht werden.

Bereits in der Vergangenheit fir den Radverkehr im Gegenverkehr
freigegebene EinbahnstralRenregelungen befinden sich auf der
Dohnaische Stralke (Nordteil zwischen Grohmannstrale und
Lange Stralde) sowie auf der Emil-Schlegel-Stralle.

Offentliche kommunale Radabstellanlagen sind flachendeckend
vor allem in der Innenstadt Pirnas zu finden. Viele Radabstellplatze
wurden mit dem Modell ,,Beta“ vor 6ffentlichen Gebauden sowie im
Stralenraum hergestellt.

Hervorzuheben unter den Abstellanlagen ist das private Fahrrad-
parkhaus ,Klosterhof, in dem mit zusatzlichen Dienstleistungen,
wie z.B. einem Reparatur- und Fahrradverleihservice, das Portfolio
einer Fahrradstation komplettiert wird. Fir 1 € je halben Tag bzw.
2 € je ganzen Tag kann hier das (Reise-)Rad inkl. Gepack sicher
abgestellt werden. Das Fahrradparkhaus ist Donnerstag bis
Montag von 10 bis 18 Uhr gedffnet.

Ebenfalls hervorzuheben ist die Radabstellanlage am Bahnhof mit
210 Uberwiegend Uberdachten Stellplatzen, welche im Zuge der
Umgestaltung des Bahnhofs-Vorplatzes 2010 neu errichtet wurde.
Auch hier kamen Fahrradstander des Modells ,Beta“ zum Einsatz.
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Bild 23: Radabstellanlage am Bahnhof Pirna
(Aufnahmedatum: 27.03.2014, nachmittags)

Die augenscheinlich hohe Auslastung der Anlage weist auf eine
hohe Akzeptanz seitens der SPNV-Nutzer hin.

Der Bestand an o6ffentlichen Radabstellanlagen in der Innenstadt
sowie vorhandene und geplante Standorte fir Ladestationen fur E-
Bikes sind in Abbildung 19 im Anhang ersichtlich.

Fahrradmitnahme im OV Wahrend in den Zugen der S-Bahn-Linien durch den Einsatz von
Doppelstock-Wagen eine groRRe Kapazitat fir die Fahrradmitnahme
vorhanden ist, ist im Stadtbusverkehr die Fahrradmitnahme von
der aktuellen Besetzung und der freien Abstellkapazitat im Bus
abhangig. Eine generelle Mitnahmegarantie besteht nicht.
Kinderwagen und Rollstihle haben Vorrang.

Eine erweiterte Kapazitat wird von Ende Marz bis Anfang Oktober
auf den Regionalbuslinien 216 und 219 nach Berggief3hibel/
Bahratal sowie auf der Linie 245 nach Rosenthal vor allem am
Wochenende und an Feiertagen durch den Einsatz von Fahrrad-
anhangern angeboten.

Sowohl im SPNV als auch im Busverkehr ist die Fahrradmitnahme
nur bei Kauf einer Fahrradtageskarte moglich. Ist die Fahrradmit-
nahme nur fur eine durchfahrene Tarifzone geplant, kostet die
Tageskarte 2 €; ab zwei Tarifzonen missen 3 € gezahlt werden.

4.5 FuBgéngerverkehr

FuBwegenetz Bis auf wenige Ausnahmen kann in Pirna von einem geschlos-
senen FuBwegenetz gesprochen werden. Die wichtigsten Netz-
licken finden sich vor allem

in Graupa (an der Borsbergstrafle und an der Kastanienallee),
im Mockethaler Grund,

in Jessen (an der Radeberger Stralle),

in Birkwitz an der Pratzschwitzer Stral3e,

zwischen Sonnenstein und Cunnersdorf,

zwischen Rottwerndorf und Sudvorstadt und

zwischen Neundorf und Rottwerndorf.
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Barrierefreiheit im FuBwegenetz

Konflikte FuBRgéanger/Radfahrer

Auch fir den FuRgangerverkehr stellt die Elbe eine natirliche
Barriere dar. Sie kann sowohl auf der Sachsenbricke (Westum-
fahrung der S 177) als auch auf der Stadtbriicke auf den vorhan-
denen Gehwegen Uberwunden werden. Das Angebot der Fahr-
verbindung zwischen Copitz und der Altstadt stellt hier eine sinn-
volle Erganzung dar.

Die Altstadt mit ihrer Fuligangerzone (raumliche Ausdehnung: vgl.
Abbildung 2 im Anhang) weist durch den hohen Sanierungsgrad
denkmalgeschitzter Gebaude, den Einzelhandel und die Frei-
flachen vor den Restaurationsbetrieben eine hohe Aufenthalts-
qualitat auf. Eine Einschrankung existiert auf dem Markt mit seinen
Restaurants, welche Uberwiegend an der Nordost-Ecke positioniert
sind, und dem Rathaus: hier wird die Aufenthaltsqualitat durch den
motorisierten Durchgangs- und Parksuchverkehr gestort.

Zwischen der Altstadt als Hauptziel des Tourismus und dem
Sonnenstein mit seinem Aussichtspunkt und der Gedenkstatte als
weiterem touristischem Ziel muss ein Héhenunterschied von rund
40 m Uberwunden werden. Unter Einbeziehung der historischen
Bausubstanz wurde der Schlossberghang bis April 2012 wieder-
hergestellt und dabei neue Treppen und Wege angelegt, um den
Aufstieg zum Sonnenstein zu erleichtern und aufzuwerten.

Die vorhandenen Gehwege im Stadtgebiet von Pirna weisen haufig
bauliche Mangel auf. Qualitativ besonders schlechte Oberflachen
befinden sich auf den FulRwegen entlang der folgenden Strallen:

Breite Stralle,
Maxim-Gorki-StralRe (Westseite, siidlicher Bereich),
Einsteinstralie,

Seminarstralle  zwischen  Rottwerndorfer  Strale  und
Geschwister-Scholl-Strale,

m Rottwerndorfer StralRe im Bereich der Autowerkstatt und
zwischen der Roten Kaserne und der Einmindung Johann-
Sebastian-Bach-Stralle,

Weitere Beeintrachtigung des Fuliggangerverkehrs kommt durch
die in der Regel nicht barrierefreie Gestaltung der Gehwegober-
flachen und Querungsanlagen hinzu.

Auch die engen Gassen in der Altstadt mit dem weitestgehend
erhaltenen Kopfsteinpflaster sind mit Ausnahme der Dohnaischen
Strale nicht barrierefrei. Im Rahmen einer Masterarbeit3’ erfolgte
im Jahr 2013 in Bezug auf dieses Thema eine Bestandsaufnahme
fur die Altstadt, bei der detaillierte MalRnahmen zur Herstellung
barrierefreier Achsen erarbeitet wurden.

Hinsichtlich der Gehwegbreite werden oft die giiltigen Richtlinien38
nicht erfillt. Zudem wird die verfigbare Gehwegbreite durch
Aufsteller (vor allem vor den Geschaften in der Altstadt) oder Mull-
tonnen zusatzlich eingeschrankt.

Bei gemeinsamer Fihrung von Rad- und FuRgangerverkehr auf
dem Gehweg (bei Beschilderung als gemeinsamer Geh- und Rad-

37 Barrierefreiheit in historischen Stadtstrukturen — Hindernis oder Bedlrfnis?, Masterarbeit an der TU Dresden von Karin

Haufe, 16.12.2013.

38 7.B. fordern die Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA) eine verfigbare Gehwegbreite von 2 m.
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Querungsanlagen

FuBgéangerleitsystem

weg oder als Gehweg mit Zusatz ,Radfahrer frei“) wird an vielen
Stellen die von EFA und ERA geforderte Mindestbreite von 2,50 m
punktuell oder linear unterschritten, z.B.

= an der Maxim-Gorki-StralRe (beidseitig),

= auf der Siidseite am ,Wesenitzknoten“ (Doppelknoten AuRere
Pillnitzer StraRe/ Radeberger Stralle/Basteistralie),

m auf der Stadtbricke westlich der Gleisanlagen (Gehweg mit
Freigabe fur den Radverkehr nur in Fahrtrichtung Suaden,
Einschrankung durch feste Einbauten).

An den genannten Stellen kommt es dadurch zu Konfliktsituationen
zwischen Radfahrern und FuRgangern.

Wird der Radverkehr auf einem zu schmalen Radweg niveaugleich
mit dem FulRgangerverkehr gefuhrt, schafft auch dies Konfliktsitua-
tionen zwischen Radfahrern und Fulgangern, wie z.B. an der
Konigsteiner StralRe oder auf der Ostseite der Stadtbriicke.

Das FuBwegenetz der Stadt Pirna weist auch im Hinblick auf die
Querungsanlagen Licken und Erweiterungsbedarf auf. Auf Grund
einer hohen Verkehrsbelastung bei gleichzeitig hohem FuRganger-
aufkommen ist dies vor allem auf den folgenden Strallenzigen als
kritisch einzustufen:

= Rudolf-Renner-Stralte Hohe des Herder-Gymnasium:
fehlende Querungsanlage

m Schandauer Stral’e Héhe der Einmiindung Seminarstraf3e:
im Hinblick auf das FulRganger-Aufkommen unterdimensionierte
Mittelinsel,

m Schandauer Stralte Hohe ,Schaftreppe®:
fehlende Querungsanlage,

m Konigsteiner Strafle: unterdimensionierte Aufstellflachen auf
dem Mittelstreifen; eingeschrankte Sicht auf den flieRenden
Verkehr durch die Pflanzungen,

m Breite Strale und Dohnaischer Platz: fehlende Querungs-
anlagen und schlecht erfassbare FuBwegeflhrung,

m Clara-Zetkin-Strale Hohe Zufahrt Stadtwerke-Gelande:
unterdimensionierte Querungshilfe,

m Struppener Strale Hohe Klinikum: Einsatz einer Mittelinsel trotz
ausgepragtem Querungsbedarfs schutzbedurftiger Fuliganger.

Auf die genannten fehlenden oder unterdimensionierten Querungs-
anlagen wurde ebenfalls im Rahmen des Birgerdialogs und der
Schulerbefragungen durch die Teilnehmer hingewiesen.

Innerhalb der Innenstadt besteht seit 2013 ein Leitsystem im
Corporate Design der Stadt, welches Touristen den Weg von den
Haupt-Zugangspunkten zur Altstadt zu Sehenswiirdigkeiten,
offentlichen Einrichtungen wie Verwaltungsgebauden oder WCs,
Parkplatzen etc. weisen soll. Erganzt wird dieses Leitsystem durch
Informationstafeln und sogenannte ,Branchenfiihrer®, welche die
Angebotspalette der Einzelhandler auf den jeweiligen Straf3en-
ziigen in einer Ubersicht zeigen.
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Verkehrsentwicklungsplanung 2030
Strukturprognosen

Als eine wesentliche verkehrliche LeitgroRe kommt der Analyse
und Prognose der Bevolkerungsentwicklung eine besondere
Bedeutung zu.

Die Auswertung der Bevdlkerungsentwicklung (insgesamt) in der
Stadt Pirna zeigt, dass im Zeitraum zwischen dem Jahr 2000 und
dem Jahr 2010 ein kontinuierlicher Riickgang der Einwohneranzahl
in Pirna zu verzeichnen war. In den Jahren 2010 bis 2013 stieg die
Einwohnerzahl von Pirna dagegen leicht an. Die aktuelle
Bevolkerungsprognose der Stadt Pirna39 greift diesen aktuellen
Trend auf und prognostiziert bis zum Jahr 2027 eine nahezu
stabile Entwicklung der Gesamteinwohnerzahl fir die Stadt Pirna.
Bild 24 zeigt die Bevdlkerungsentwicklung der Stadt Pirna vom
Jahr 2002 bis zum Jahr 2012 und die Prognose bis zum Jahr 2027.
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Bild 24: Bevodlkerungsentwicklung der Stadt Pirna
(Angaben in Tsd. Einwohnern)

Die stabile Entwicklung der Einwohnerzahlen geht jedoch mit einer
Verschiebung der Altersstruktur einher. Es wird davon ausgegan-
gen, dass die Altersgruppen zwischen 15 und 65 Jahren kiinftig
einen geringeren Anteil an der Gesamtbevolkerung ausmachen
werden. Dem gegenuber wird erwartet, dass der Anteil der Ein-
wohner bis zu einem Alter von 15 Jahren sowie der Anteil der Ein-
wohner im Alter von uber 65 Jahren in Zukunft ansteigt. Bild 25
zeigt die Altersstruktur fur die Jahre 2007 und 2012 sowie die er-
wartete Altersstruktur fur die Prognosejahre 2017, 2022 und 2027.

39 Regionale Wohnbauflachenbedarfsprognose der Erlebnisregion Dresden 2025+, Leibnitz-Institut fiir okologische

Raumentwicklung.
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Bild 25: Entwicklung der Altersstruktur in der Stadt Pirna

Diese Entwicklung wird auch bei der Betrachtung des Jugend- und
Altenquotienten in Pirna deutlich. Der Jugendquotient stellt das
Verhaltnis der Anzahl der Kinder (unter 15 Jahren) zur Anzahl der
Personen im erwerbsfahigen Alter (Personen zwischen 15 und 65
Jahren) dar. Der Jugendquotient war im Zeitraum von 2007 bis
2012 leicht von 0,16 auf 0,20 angestiegen. Es wird erwartet, dass
sich dieser Wert bis zum Jahr 2027 auf einen Wert von 0,26 weiter
erhdhen wird.

Der Altenquotient stellt das Verhaltnis der Anzahl der Uber 65
Jahrigen zur Anzahl der Personen im erwerbsfahigen Alter
(Personen zwischen 15 und 65 Jahren) dar. Im Zeitraum von 2007
bis 2012 stieg der Altenquotient von 0,44 auf 0,50 leicht an. In der
Prognose wird davon ausgegangen, dass dieser Wert bis zum Jahr
2027 auf einen Wert von 0,59 weiter ansteigen wird.

In Bild 26 ist die bisherige und die erwartete Entwicklung des
Jugend- und Altenquotienten fur die Stadt Pirna dargestellt.
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Bild 26: Entwicklung des Jugend- und Altenquotienten in der Stadt Pirna
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Der Anstieg des Jugend- und des Altenquotienten zeigt, dass sich
der Anteil der erwerbsfahigen Bevolkerung an der Gesamtein-
wohnerzahl Pirnas verringert. Dies wirkt sich auch auf die Anteile
der einzelnen Wegezwecke am Gesamtverkehr aus. So wird er-
wartet, dass der Anteil der Arbeitswege zurlickgeht und gleichzeitig
der Anteil der Freizeitwege sowie der Schul- und Ausbildungswege
ansteigt. Daraus resultiert, dass vor allem im Binnenverkehr mit
einer Veranderung des Modal Split zu Gunsten des Umwelt-
verbundes zu rechnen ist.

Die aktuelle Bevélkerungsprognose der Stadt Pirna*0 enthalt
bisher keine Angaben zur Entwicklung der Einwohnerzahlen in den
einzelnen Stadtteilen. Mit einer weiteren Verdichtung der Innen-
stadtbebauung wird fiir diesen Stadtteil ein leichter Anstieg der
Einwohnerzahlen erwartet. In den Plattenbaugebieten im Bereich
Pirna-Sonnenstein wird auf Grund der Entwicklung der letzten
Jahre ein leichter Rickgang der Einwohnerzahlen erwartet. Auf
Basis der prognostizierten nahezu konstanten Entwicklung der
Gesamteinwohnerzahlen fur Pirna wird fur die Ubrigen Pirnaer
Stadtteile ebenfalls eine nahezu konstante Entwicklung der Ein-
wohnerzahl angenommen.

40 Regionale Wohnbauflachenbedarfsprognose der Erlebnisregion Dresden 2025+, Leibnitz-Institut fiir Okologische

Raumentwicklung.
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Szenarien und Netzfélle
Szenarien der Verkehrsentwicklung

Aufgabe des Verkehrsentwicklungsplanes Pirna 2030 ist es, die
Frage zu beantworten, wie die Verkehrsinfrastruktur Pirnas in ca.
10 bis 15 Jahren aussehen soll. Ziel der Verkehrsentwicklungs-
planung ist es, eine nachhaltige Strategie flr die Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur zu erarbeiten, welche es ermdglicht, die
kinftige Verkehrsnachfrage anforderungsgerecht, ressourcen-
schonend und finanzierbar zu realisieren. Als Voraussetzung hier-
fur ist mittels der Szenario-Technik die Bandbreite der Verkehrs-
entwicklung zu betrachten.

Die Szenario-Technik wird fur die Beschreibung kinftiger wahr-
scheinlicher oder moglicher Entwicklungen verwendet. Sie dient in
erster Linie der qualitativen Beschreibung kunftiger Situationen.
Dabei kdnnen auch Faktoren einbezogen werden, die datenseitig
(noch) wenig belegbar oder quantitativ kaum messbar sind. Mit der
Szenario-Technik wird keine ,klassische® Prognose flir eine
kinftige Entwicklung berechnet. An Stelle dessen beschéftigt sich
die Szenario-Technik mit der Beschreibung verschiedener ,alter-
nativer Zukinfte (Szenarien), welche denkbar oder wahrscheinlich
sind. Die Auseinandersetzung mit den Szenarien ermdglicht es,
Handlungsstrategien zu entwickeln und strategische Entschei-
dungen zu treffen, welche eine beabsichtigte Entwicklung beglins-
tigen. Ziel der Szenario-Technik ist die Ableitung zukunftssicherer
MafRnahmen, die auch unter sich andernden Rahmenbedingungen
ausreichend Sicherheiten bieten.

Bestandteil eines jeden Szenarios ist eine Beschreibung der
Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren, welche ausschlag-
gebend fir die im Szenario unterstellte Entwicklung sind. Die kinf-
tige Verkehrsentwicklung hangt von verschiedenen Einflussfak-
toren ab, welche den Einflussfeldern

m Verkehrsinfrastruktur,

m Stadt- und Raumstruktur,

m Verkehrsverhalten und Nutzerkosten sowie

m gesellschaftliche Trends und technische Entwicklung

zugeordnet werden kdnnen. In der Regel unterliegen auch die
Einflussfaktoren einer Entwicklung und beeinflussen sich gegen-
seitig in unterschiedlichem Mal3e. Fur die kommunale Verkehrsent-
wicklungsplanung sind insbesondere solche Einflussfaktoren von
Bedeutung, die durch die Stadt selbst beeinflusst werden kdnnen
(z.B. die Anzahl der offentlichen Parkplatze). Diese Faktoren
kénnen als interne Faktoren bezeichnet werden. Andere Einfluss-
faktoren (externe Faktoren) sind abhangig von globalen Ent-
wicklungen (z.B. wirtschaftliche Entwicklung oder Entwicklung der
Kraftstoffkosten) und kénnen auf kommunaler Ebene nur begrenzt
(z.B. im Rahmen von Beteiligungsverfahren) oder gar nicht be-
einflusst werden. Aus der Kombination der fur die internen und
externen Faktoren denkbaren Entwicklungen lassen sich unter-
schiedliche Szenarien ableiten, die in Bezug auf ihre Wirkungen an
Hand des Leitbildes und der Ziele bewertet werden kénnen.

Die folgende Tabelle zeigt die fir die Stadt Pirna betrachteten
Szenarien sowie die dabei berlcksichtigten internen und externen
Faktoren einschliellich ihrer angenommenen Entwicklung.
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Bezuglich der externen Faktoren wurden dabei die in den Uberge-
ordneten Planungen des Landes und des Bundes#! enthaltenen
Trends berlicksichtigt. Hinsichtlich der internen Faktoren wurden in
Ubereinstimmung mit den Zielen der Stadt Pirna denkbare bzw.

angestrebte Entwicklungen berlcksichtigt.

Einflussfeld/ Einflussfaktor Beeinflu.ss- Szenario A | Szenario B | Szenario C
barkeit Trend Innenstadt | Umwelt
- StralRennetz - Uberortlich gering + + +
é StraRennetz - Pirna hoch O O O
'2 OPNV-Angebot - (iberdrtlich gering O O O
E OPNV-Angebot - Pirna mittel O O +
E Rad- und FuBwegenetz - Pirna hoch O ©) +
% P+R-Angebot - Pirna hoch (@) + +
> Parkraumangebot - Pirna hoch (@) + -
Einwohnerzahl - Pirna gesamt gering @) O O
. Einwohnerzahl - Pirna Innenstadt mittel ®) + +
g % Durchschnittsalter- Pirna gesamt gering + O O
é ‘Z Altenquotient- Pirna gesamt gering ++ + +
b é Jugendquotient- Pirna gesamt gering + ++ ++
Arbeitsplatzanzahl - Pirna gesamt gering - O O
Wohn- und Lebensqualitat hoch (@) O ++
c Nutzerkosten MIV keine + + +
% § Nutzerkosten OPNV keine + + +
g T § Verkehrsaufkommen gering O O O
= S ﬁ Verkehrsleistung gering + + +
% > | Pkw-Bestand - Pima gesamt gering + + O
> Parkkosten hoch @) + ++
o Gesundheitsbewusstsein keine ++ ++ ++
.:% 2 gﬁ Flexible Arbeitszeiten/ Homeoffice keine + + +
“_::': § g % Intermodalitat/ Multimodalitat gering + + ++
% E § é E-Mobilitat gering + + ++
® F w |Car-Sharing gering + + ++
© Mobilitatsinformation hoch @) O ++

+/++ - positive/stark positive Entwicklung, O - Niveaubeibehaltung, - - negative Entwicklung

Tab. 10: Szenarien der Verkehrsentwicklung

41 Landesverkehrsplan Sachsen 2025, Sachsisches Staatsministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr 2012 sowie
Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur 2014
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Szenario A ,,Trend®

Szenario B ,,Innenstadt”

Szenario C ,,Umwelt"

Bewertet man die einzelnen Einflussfelder hinsichtlich ihrer Be-
einflussbarkeit durch die Stadt Pirna, ist erkennbar, dass Pirna im
Bereich der Verkehrsinfrastruktur die groften Einflussmaoglich-
keiten hat. Direkten Einfluss kann Pirna ebenfalls im Feld Stadt-
und Raumstruktur in Bezug auf die Entwicklung der Innenstadt und
die Erhéhung der Wohn- und Lebensqualitat in Pirna auslben.
Den geringsten direkten Einfluss hat Pirna in den Feldern Ver-
kehrsverhalten und Nutzerkosten sowie gesellschaftliche Trends
und technische Entwicklung. Hier kann durch Pirna direkt nur die
Parkraumbewirtschaftung beeinflusst werden. Nicht zu unter-
schatzende Bedeutung hat hier jedoch im Feld gesellschaftliche
Trends und technische Entwicklung der Faktor Mobilitats-
information. Hier besteht die Moglichkeit, vorhandene Trends wie
das wachsende Gesundheitsbewusstsein der Bevolkerung aufzu-
greifen, die potenziellen Nutzer Uber inter- und multimodale
Mobilitatsangebote zu informieren und an neue Formen der
Mobilitat heranzufihren. Dabei miissen innovative Angebote wie
die E-Mobilitat und Car-Sharing einbezogen werden.

Aus den denkbaren Entwicklungen der einzelnen Einflussfaktoren
wurden die Szenarien Trend, Innenstadt und Umwelt abgeleitet.

Das Szenario Trend geht von einer Fortsetzung der bisherigen
Entwicklungen aus und greift bezlglich der durch die Stadt Pirna
nicht oder nur gering beeinflussbaren externen Faktoren die
Prognosen des Freistaates Sachsen und des Bundes auf. Dies
fihrt in Summe zu einer weiteren Starkung des motorisierten
Individualverkehrs, wahrend der Umweltverbund und hier insbe-
sondere der OPNV Riickgange zu verzeichnen hat.

Im Szenario Innenstadt wurde eine weitere Verdichtung der
Innenstadt bericksichtigt. Unter der Mallgabe, dass es gelingt, in
diesem Szenario insbesondere junge Familien mit Kindern in die
Innenstadt zu ziehen, kénnte dieses Szenario eine leichte Ver-
jungung der Bevolkerung zur Folge haben, was zu einer gering-
fugigen Reduzierung des Durchschnittsalters sowie zu einer
Erh6éhung des Jugendquotienten flihren wiirde. Ohne begleitende
MaRnahmen zur Starkung des Umweltverbundes wiirde dieses
Szenario jedoch auch eine Erhéhung des Parkraumbedarfs in der
Innenstadt nach sich ziehen, die durch eine Erhéhung der Stell-
platzzahl gedeckt werden muss, was sich negativ auf die Wohn-
und Lebensqualitat auswirkt. Auch hier ist mit einem Anstieg des
motorisierten Individualverkehrs zu rechnen, welcher allerdings
geringer als im Szenario Trend ausfallen wird, da die Verdichtung
der Innenstadt eine Verlagerung kurzer Wege auf den FuRganger-
und Radverkehr begunstigt.

Im Szenario Umwelt wird analog zum Szenario Innenstadt eine
Verdichtung der Innenstadt betrachtet. Hier werden jedoch
flankierende Malinahmen ergriffen, um den Umweltverbund sowie
innovative Mobilitatsformen zu fordern. Hierbei kommt einer
gezielten Mobilitatsinformation (z. B. in Schulen, Betrieben und
offentlichen Einrichtungen) eine besondere Bedeutung zu. Dies
fuhrt in Summe mit weiteren Malknahmen zur Parkraumbewirt-
schaftung und Verbesserung des stadtischen OPNV-Angebotes zu
einer Starkung des gesamten Umweltverbundes und zu einer
Reduzierung der Verkehrsnachfrage im Motorisierten Verkehr.
Dadurch steigt die Wohn- und Lebensqualitat in Pirna, was sich in
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weiterer Folge positiv auf die Einwohnerentwicklung Pirnas und die
Entwicklung des Tourismus auswirkt.

Da das Szenario Umwelt am besten den in der projektbegleitenden
Lenkungsgruppe beschlossenen Leitlinien der Verkehrsentwick-
lung in Pirna entspricht und die Ziele am besten erfillt, wird es als
Leitszenario definiert.

Netzfalle

Die fur das Leitszenario definierten Rahmenbedingungen bilden
die Grundlage fir die folgende Netzfallbetrachtung zum Neubau
der B 172 Ortsumgehung Pirna.

Wie bereits dargestellt, hat das vorhandene und kinftige Verkehrs-
angebot eine groRe Bedeutung fur die Entwicklung der Verkehrs-
nachfrage. Betrachtet man das bestehende Stralennetz innerhalb
der Stadt Pirna, ist erkennbar, dass heute mit der Bundesstralte
B 172 eine hochbelastete Fernverkehrsverbindung durch das
Stadtgebiet verlauft. Die Verkehrsbelastung der B 172 betragt
gegenwartig dstlich der Sachsenbriicke ca. 28.000 Kfz/24h. Ostlich
der Breite StralRe hat die B 172 eine Verkehrsbelastung von ca.
24.000 Kfz/24h, welche sich im weiteren Verlauf etwa halftig auf
die B 172 in Richtung Konigstein und die S 168 in Richtung
Struppen aufteilt. Auf Grund der topografischen Verhaltnisse inner-
halb der Ortslage (insbesondere im Bereich des Anstiegs zum
Sonnenstein) und des Fehlens geeigneter Alternativrouten kommt
es auf der B 172 regelmaRig zu Stauerscheinungen. Dies ist ins-
besondere wahrend des Berufsverkehrs und an Wochenenden mit
hohem Ausflugsverkehr in das und aus dem Elbsandsteingebirge
zu beobachten und fuhrt in Folge zu Funktionstiberlagerungen,
Verkehrsverdrangungen und Schleichverkehren sowie teilweise
auch zu Gefahrdungen des nicht motorisierten Verkehrs.

Um die vorhandenen, unzureichenden Verkehrsverhaltnisse zu be-
seitigen, wird durch die Bundesrepublik Deutschland der Neubau
der Mallnahme ,B 172 Ortsumgehung Pirna“ geplant. Die Mal3-
nahme wurde durch den Freistaat Sachsen fir die Fortschreibung
zum Bundesverkehrswegeplan 2015 angemeldet. Der noch nicht
realisierte 3. Bauabschnitt befindet sich gegenwartig im Planfest-
stellungsverfahren. Mit dem Bau der Ortsumgehung wird das Ziel
verfolgt, die Ortslage Pirna vom weitraumigen Durchgangsverkehr
zu entlasten und die vorhandenen Funktionsmischungen zu
beseitigen.

Aus den Planungen zum Neubau der ,B 172 Ortsumgehung Pirna“
liegt eine Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr 2012 vor, aus der
die im Bild 27 dargestellten Verkehrsbelastungen des Null-Falls
(ohne den Neubau der B 172 Ortsumgehung Pirna) fur den
Prognosehorizont 2025 dargestellt sind.
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Bild 27: Verkehrsbelastung Null-Fall 2025 (ohne B 172 OU Pirna)42

Der Null-Fall berlcksichtigt alle bis zum Prognosehorizont 2025
realisierten Anderungen des Verkehrsangebotes, der Raumstruktur
und des Verkehrsverhaltens, und geht in Bezug auf die Ortsum-
gehung Pirna vom Status Quo aus. Die Grafik zeigt, dass fur den
Prognosehorizont 2025 mit einem weiteren Anstieg der Verkehrs-
belastungen auf der B 172 innerhalb der Ortslage Pirna gerechnet
wird. Dies verscharft die bereits in der Analyse festgestellten
negativen Verkehrserscheinungen und wirkt sich weiterhin
nachteilig auf den Stadtbusverkehr von Pirna aus.

Eine Verbesserung der bestehenden Verkehrsverhaltnisse tritt erst
nach der Realisierung der Ortsumgehung Pirna ein. Hier wird auf
der B 172alt eine Halbierung der Verkehrsbelastungen erwartet
(vgl. Bild 28). Dies fihrt dazu, dass diese ihre Funktion als
stadtische Hauptverkehrsstrae wieder anforderungsgerecht wahr-
nehmen kann und dass Stauerscheinungen und Verkehrsver-
drangungen beseitigt werden kénnen.

42 Eigene Darstellung auf Basis der Untersuchung:B 172 Ortsumgehung Pirna, 3.BA, Deutsche Einheit FernstralRen-
planungs- und-bau GmbH (DEGES) 2012.
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Bild 28: Verkehrsbelastung Plan-Fall 2025 (mit B 172 OU Pirna)43

Bild 29 zeigt die flr den Zeithorizont 2025 erwarteten Be- und
Entlastungen im Vergleich zwischen den Netzféllen mit und ohne
Ortsumgehung Pirna. Rot sind die Strecken dargestellt, auf denen
im Mit-Fall (nach Realisierung der Ortsumgehung) eine Mehr-
belastung erwartet wird. Auf den griin dargestellten Strecken wird
im Mit-Fall, also nach Realisierung der Ortsumgehung, eine
Reduzierung der Verkehrsbelastung erwartet.

4 = ;’ ,
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mmmmm  Belastungszunahme
mmmm= Belastungsabnahme

z
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Bild 29: Differenzbelastung zwischen Plan- und Null-Fall44

43 Eigene Darstellung auf Basis der Untersuchung:
B 172 Ortsumgehung Pirna, 3.BA, Deutsche Einheit Fernstraenplanungs- und-bau GmbH 2012

44 Eigene Darstellung auf Basis der Untersuchung:
B 172 Ortsumgehung Pirna, 3.BA, Deutsche Einheit Fernstraenplanungs- und-bau GmbH 2012
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Netzergdnzende MaBRnahmen

Abschlielend ist festzustellen, dass es ohne den Neubau der
Ortsumgehung Pirna zu einer weiteren Verscharfung der bereits
bestehenden  unzuldnglichen  Verkehrsverhaltnisse = kommt.
Deshalb und da die bestehenden Funktionsiberlagerungen ohne
den Neubau der Ortsumgehung Pirna nicht beseitigt werden
kénnen, ist eine Fertigstellung der Ortsumgehung Pirna unver-
zichtbar. Gleichzeitig ermoglichen die aus der Fertigstellung der
B 172 Ortsumgehung Pirna resultierenden Verbesserungen der
Verkehrsverhaltnisse eine Ausgestaltung der Netze des Umwelt-
verbundes entsprechend des Leitszenarios Umwelt.

Verkehrskonzept
Motorisierter Individualverkehr

Aus den in Kapitel 3 formulierten Leitlinien lassen sich die
folgenden Hauptziele der Netzplanung fur den MIV ableiten:

m Erhalt der vorhandenen StralReninfrastruktur vor Neu- und
Ausbau,

m Erreichen einer anforderungsgerechten Verkehrsqualitat auf
den Verkehrsanlagen des StralRennetzes (Strecken und
Knotenpunkte),

m Konzentration des uberortlichen und innerortlichen Durch-
gangsverkehrs auf das HauptstralRennetz,

= Reduzierung des Durchgangsverkehrsaufkommens in
Bereichen mit hohem Anspruch an die Aufenthaltsqualitét,

m Reduzierung des MIV-Anteils am Binnenverkehrsaufkommen
und

m Steigerung der Verkehrssicherheit und der Wohnumfeldqualitat
innerhalb von Wohngebieten.

Zur Erreichung eines leistungsfahigen Straflennetzes liegen
derzeit innerhalb des Stadtgebietes von Pirna mehrere Mal3-
nahmen(-vorschlage) vor. Diese entstammen zum einen den
Planungen des Landesamtes fur Straflenbau und Verkehr (LASuV)
und zum anderen der allgemeinen Diskussion der Pirnaer Burger
und der politischen Gremien zum Thema Verkehr. Die Malinah-
men wurden hinsichtlich ihrer Bedeutung zur Erreichung der oben
genannten Hauptziele und bezuglich mdglicher Konflikte bei der
Umsetzung (u.a. Larm, Umwelteinflisse etc.) bewertet und eine
Empfehlung zur weiteren Verfolgung und tieferen Priifung
abgeleitet (vgl. Tab. 11).
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Bezeichnung

Anmerkung und Bewertung Empfehlung
zur Weiter-

verfolgung

B 172 — Ortsumgehung Pirna

Planfeststellungsverfahren 1auft, hohe verkehrliche
Wirksamkeit durch die Entlastung der Ortsdurchfahrt ja
Pirna erwartet (vgl. Kapitel 5.2.2)

Netzergénzung zwischen
Glashttenstralle und ZOB

zur Entlastung der Ortsdurchfahrt B 172 und der

Maxim-Gorki-Stralte sowie zur Steigerung der

Bedeutung des Bahnhof Pirna als Verknlpfungs-

punkt MIV-OPNV gut geeignet;
durch Bau des Bahnbetriebswerkes der ITL Eisen-
bahngesellschaft verfiigbare Trassen eingeschrankt;
gegenuber der im FNP hinterlegten Trasse

Geibeltstrale — Bahnhofstralle zu bevorzugen

ja

Netzergéanzung zwischen
Schandauer Stralte (Hanno-
Kurve) und Zehistaer StralRe

MaRnahme als Alternative bei Nicht-Realisierung der
Sidumfahrung vorgesehen; verkehrlicher Nutzen
ausschlief3lich durch streckenweise Entflechtung der
Durchgangsverkehre von innerstadtischen
Verkehren zwischen Rottwerndorf bzw. Zehista und
Sonnenstein nicht ausreichend gegeben;
Verdrangung von Verkehren in sensible
Wohnbereiche

nein

Netzerganzung entlang der
entwidmeten Bahntrasse
zwischen Glashuttenstralle —
Dippoldiswalder Strafte —
Zehistaer Stralle

erwartete Entlastung der ,FeldschléRchenkreuzung*
und der Einmiindung Einsteinstrale in die
Konigsteiner Stralle bei zusatzlicher Belastung der nein
B 172 durch einen neuen Knotenpunkt, Verlegung
von Verkehrsbelastungen in sensible Wohnbereiche

Tab. 11: MaBnahmen im StraBennetz mit Empfehlung zur Weiterverfolgung

StraBennetz-Kategorisierung

In Tab. 11 nicht aufgefuhrt ist der Ausbau der S 177 als Ortsum-
gehung Bonnewitz und im weiteren Verlauf als Ortsumgehung
Wiinschendorf/Eschdorf, da fir diese Vorhaben der Bau fast abge-
schlossen ist bzw. Baurecht vorliegt.

Bei Realisierung der Ortsumgehung Pirna der B 172 wird von einer
verkehrlichen Entlastung vor allem der jetzigen Ortsdurchfahrt der
B 172 mit entsprechendem Riickgang der Schleichverkehre durch
die Innenstadt ausgegangen (vgl. Kapitel 5.2.2). Vor diesem
Hintergrund muss die Stadt Pirna als Trager offentlicher Belange
auf einer raschen Umsetzung der Ortsumgehung entsprechend
des im Baurechtsverfahren befindlichen Ausbaustandards (Ausbil-
dung der Knotenpunkte und Querschnitte) gegentiber dem Vor-
habentrager bestehen.

Als einzige NetzergdnzungsmafRnahme im kommunalen Strallen-
netz verbleibt somit die Herstellung einer Direktverbindung
zwischen Glashuttenstrafle und dem ZOB als MalRhahme zur ver-
tieften Prifung im Katalog. Sie widerspricht nicht dem definierten
Leitszenario, da durch sie eine Steigerung der Bedeutung des ZOB
und des Bahnhofs als Verkniipfungspunkt MIV — OPNV erwartet
wird, wodurch wiederum der OPNV geférdert wird.

Neben der Entwicklung des kommunalen Strallennetzes ist die
Festlegung und Kategorisierung des zukinftigen Hauptstraflen-
netzes im Stadtgebiet von Pirna ein wesentlicher Grundstein zur
Erreichung der genannten Ziele.
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Darauf aufbauend lassen sich Aussagen zu folgenden Punkten
treffen:

zur verkehrlichen Bedeutung bestimmter Stral3enziige,

zu Einsatzmdoglichkeiten verkehrsberuhigender MalRnahmen,
zu den erforderlichen Strallenraumbreiten sowie

= zum ruhenden Verkehr.

Abbildung 20 im Anhang zeigt die Kategorisierung des Pirnaer
StralRennetzes. Darin enthalten sind die zukinftigen Klassifi-
zierungen als Bundes-, Staats- und Kreisstral3e unter Bericksichti-
gung der Realisierung des dritten Bauabschnittes der B 172 sowie
der oben genannten netzergdnzenden Mallnahmen.

Im Pirnaer Strallennetz sollen einheitlich die Festlegungen hin-
sichtlich  Verkehrsregelung und -filhrung sowie zulassiger
Geschwindigkeit gemafR Tab. 12 gelten.

Kategorie klassifizierte StraRe, Sammel- Anlieger-
Hauptverkehrs- strale stralRe
straBBe (anbaufrei,
angebaut)
Vorfahrtregelung Vorfahrtregelung

Verkehrsregelung an Knotenpunkten

rechts vor links

(Z 306 StVO) (Z 301 StVO)

zulassige Hochstgeschwindigkeit

innerhalb des Stadtgebiets i.d.R. 50 km/h 30 km/h <30 km/h
?Re'ggit))relte der nutzbaren Fahrbahn 55m-7.5m 55m—65m 45m—55m
Nutzung durch straRengebundenen OPNV ja ja nein
an angebauten Haupt-
Ruhender Verkehr verkehrsstraen in streckenweise streckenweise
geringem Umfang moglich mdglich
moglich
Bedeutung fur Versorgung und Aufenthalt gering hoch sehr hoch

Tab. 12: Festlegung von Verkehrsfiihrung und -regelung gemaR der StraRenkategorie

Verkehrsberuhigung

Mit der Kategorisierung wird festgelegt, auf welchen Strallenziigen
der Verkehr konzentriert werden soll (HauptverkehrsstraRen und
klassifizierte Stralen) und in welchen Bereichen Durchgangs-
verkehr bzw. gebietsfremder Verkehr vermieden werden soll.

Um die Konzentrationswirkung zu maximieren, sind im Rahmen
eines Monitorings innerhalb festgelegter Intervalle die Haupt-
verkehrsstraRen und klassifizierten StralRen hinsichtlich der
Leistungsfahigkeit ihrer Strecken und Knotenpunkte auf Basis
aktueller Zahldaten zu Uberprifen und zu optimieren. Ebenso soll
die Beschilderung in Bezug auf Aktualitat, Lickenlosigkeit,
Erkennbarkeit und Begreifbarkeit geprift werden.

Im Gegenzug sind fiir die Bereiche aulRerhalb dieser Strallenziige
flachendeckend verkehrsberuhigende MaRnahmen (z.B. mittels
Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen < 30 km/h und
Reduzierung der Fahrbahnbreite) anzuwenden. Daher kénnen auf
Basis der Kategorisierung Bereiche und Strecken abgeleitet
werden, fur die kurzfristig zuséatzliche verkehrsberuhigende MafR-
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Verkehrsberuhigung Innenstadt

Marktplatz

nahmen umzusetzen sind. Das Ergebnis ist in Abbildung 21 und
in Abbildung 22 im Anhang ersichtlich.

Eine Ausnahme bilden hierbei die beiden bestehenden Tempo 30-
Zonen in Copitz und Sonnenstein. Die StralRenzilige, auf denen der
Stadtbus verkehrt, werden zukiinftig der Kategorie ,Sammelstraf3e*
zugeordnet und sind damit als vorfahrtberechtigt und mit einer 30-
km/h-Streckenbeschrankung (Z 274-30 StVO) zu beschildern.

Insbesondere in der Innenstadt und in der Altstadt von Pirna ist auf
Grund ihrer besonderen Bedeutung fir den Tourismus, den Einzel-
handel und die Wohnbevolkerung der gebietsfremde Pkw-Verkehr
und die gefahrenen Geschwindigkeiten weiter zu reduzieren.

Dazu sind die LSA-Schaltungen auf der Konigsteiner Stral3e und
Maxim-Gorki-Strale regelmaRig auf Basis aktueller Zahldaten auf
ihre Leistungsfahigkeit hin zu prifen und ggfs. anzupassen. Damit
soll der Zeitvorteil entlang der genannten Strecke gegeniiber der
Fahrt durch die Innenstadt erhdht werden.

Die Breite Stral’e und die Bahnhofstral’e werden auch zukiinftig
auf Grund ihrer Bedeutung fiir den OPNV als SammelstraRe de-
klariert. Dies geschieht ebenso fur die Achse Robert-Koch-Strale
— Grohmannstral’e — Brickenstral’e durch den Verlauf der soge-
nannten ,Parkachse” auf diesen Stralenziigen. Dennoch sind zur
Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten und zur Senkung
der Attraktivitat fur gebietsfremde Kfz-Verkehre — insbesondere im
Nordteil der Breite Stral’e — Anpassungen an der Querschnittsauf-
teilung vorzunehmen. Das Ziel zukiinftiger Detailplanungen fiir die
Breite Strafle und den Dohnaischen Platz soll sein, durch eine Ver-
ringerung der Fahrbahnbreite, entsprechende Platzierung der Bus-
haltestellen sowie weitere bauliche und verkehrsorganisatorische
MaRnahmen die Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
durch den Kfz-Verkehr zu erreichen, den Durchfahrtswiderstand zu
erhdhen und somit Schleichverkehre zu verringern.

Dadurch wird die Bedeutung der Robert-Koch-Stral3e, die bereits
jetzt als sogenannte ,Parkachse“ beschildert ist, fur den Kfz-
Verkehr in Fahrtrichtung Norden steigen. Besonderes Augenmerk
ist dabei auf die Leistungsfahigkeit der Linksabbiegerspur auf der
Konigsteiner Stralle in die Robert-Koch-Stralle sowie die Riick-
staugefahr von der Einfahrt in das Parkhaus ,Stadtmitte®. zu
richten. Ggfs. ist hier der Einsatz einer Signalanlage erforderlich.

Um beim Abhangen der Dr.-Klilz-Stralle vom Dohnaischen Platz
die Durchlassigkeit des Nebenstrallennetzes in Ost-West-Richtung
zu erhdhen, ist die Aufhebung der Einbahnstralie auf der Siegfried-
R&adel-StralRe zwischen Robert-Koch-Strafle und Breite StralRe zu
prufen. Durch diesen Schritt wird die Route Nicolaistralle —
Siegfried-Radel-Stralle — Robert-Koch-Strafle ermdglicht.

Auf dem Marktplatz als Zentrum der Altstadt ist die Aufenthalts-
qualitat durch die Ausweitung der FuBgangerzone auf die nord-
Ostliche Halfte des Platzes zu erhéhen. Durch den Einsatz mobiler
oder versenkbarer Poller ist fur Anwohner, Lieferanten und den
Linienverkehr der geplanten Citybus-Linie die Zufahrt zeitweise
sicherzustellen. AusschlieRlich an der Nordwest-Ecke des Marktes
ist nach wie vor das Parken in eingeschranktem Mal} zu ermdg-
lichen. Die Zu- und Ausfahrt erfolgt hierbei Uber die Badergasse.
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5.3.2

5.3.21

In Abbildung 23 ist die geplante Verkehrsfuhrung im Innenstadt-
bereich Pirnas dargestellt.

Eine Auflistung der genannten MaRnahmen im MIV befindet sich in
Anlage 4.

Ruhender Verkehr

Die Erstellung eines Konzeptes fir den ruhenden Verkehr hangt
stark von der jeweiligen Nutzung sowie der Entwicklung der Ein-
wohnerzahlen in den zu betrachtenden Bereichen ab. Da fir die
drei in der Analyse betrachteten Bereiche (Innenstadt, Sonnen-
stein, Copitz) unterschiedliche Voraussetzungen, Nutzungen und
Entwicklungen festgestellt wurden, sind fur jeden Bereich
individuelle Ldsungen erforderlich. Diese sind im Folgenden
beschrieben.

Bereich Innenstadt

Die weitere Sanierung sowie die SchlieBung der Baullcken im
Bereich der Innenstadt ist ein Ziel der Stadt Pirna*®. Auf Grund der
fortschreitenden Sanierung wird erwartet, dass die schon heute
existierende hohe Nachfrage nach innerstadtischem Wohnraum
bestehen bleibt. Basierend auf dieser Nachfrage wird von einer
positiven Entwicklung der Einwohnerzahlen im Innenstadtbereich
von Pirna ausgegangen. Wodurch wiederum eine wachsende
Nachfrage an Pkw-Stellplatzen durch die Anwohner zu erwarten
ist. Es wird erwartet, dass sich in den Erdgeschosslagen der
sanierten sowie in Baullicken neu errichteten Gebauden Gewerbe-
treibende oder Einzelhandelsgeschafte ansiedeln werden. Dies hat
zur Folge, dass auch ein hdherer Stellplatzbedarf durch Kunden,
Besucher und Beschéftigte erwartet wird46.

Zur Zeit sind folgende drei groRere Bauvorhaben im Bereich der
Innenstadt bekannt, die beim Parkraumkonzept zu beachten sind.

m Im Quartier zwischen Robert-Koch-StralRe, Bahnhofstrafe und
Hospitalstral’e entsteht das Einkaufszentrum ,Scheunenhof”.
Das Areal wird mit einer Tiefgarage ausgebaut und bietet ca.
250 Stellplatze4’. Diese sollen in erster Linie die Parkraum-
nachfrage der Kunden und Beschéftigten des Einkaufszentrums
decken. Durch die Baumalnahme werden die Bewohner-
stellplatze auf der Hospitalstrale und der Bahnhofstralle
reduziert. Inwieweit dies durch Vermietung von Tiefgaragen-
stellplatzen an Anwohner kompensiert werden kann, ist bisher
noch nicht bekannt. Insgesamt wird davon ausgegangen, dass
sich die Baumalnahme weder positiv noch negativ auf das
Parkraumangebot und die Parkraumnachfrage auswirken wird.

m Zwischen der Robert-Koch-Stralle und der Breite Stral3e ist die
Errichtung eines Lebensmittelmarktes mit zugehérigem Park-
platz geplant. Dieser Parkplatz soll ca. 60 Stellplatze fur
Kunden umfassen. Es ist geplant, die Hoéchstparkdauer auf

45 Quelle: Integriertes Stadtentwicklungskonzept Stadt Pirna, November 2002.

46 Quelle: Erarbeitung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes fur die Innenstadt von Pirna, Diplomarbeit an der TU
Dresden von Tom Kasper, Juli 2014.

47 Quelle: Quartier Scheunenhof in Pirna, Verkehrsplanerische ErschlieBungskonzeption, Ingenieurbiiro Ulrich Karsch,

Januar 2013.
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zwei Stunden zu begrenzen. Die Beschéftigten sollen Stell-
platze im benachbarten Parkhaus ,Stadtmitte” benutzen.

= An der Clara-Zetkin-Stralte 1-4 entsteht fur das Finanzamt des
Landkreises Sachsische Schweiz-Osterzgebirge ein Neubau.
Nach Fertigstellung sollen hier die bisherigen Finanzamter
Pirna und Freital mit insgesamt ca. 280 Beschaftigten4d
zusammengelegt werden. Nach Angaben der Stadt Pirna wird
die Nachfrage an Stellplatzen hauptsachlich auf dem Grund-
stick des Finanzamtes gedeckt. 20 weitere Stellplatze sind
anderweitig zu schaffen. Zur Zeit ist noch offen, ob diese Stell-
platze im Parkhaus ,Stadtmitte” an der Kdnigsteiner Stralle
oder auf dem alten OVPS-Gelande an der Clara-Zetkin-Stralle
realisiert werden.

In innerstadtischen Bereichen mit hoher Bebauungsdichte ist eine
Erweiterung des Parkraumangebotes selten moglich bzw. oft auch
stadtebaulich unvertraglich oder unerwtnscht. Fur Pirna mit seiner
attraktiven Innenstadt kann es nicht Ziel sein, das Parkraum-
angebot im innerstadtischen Bereich extensiv zu erweitern. Der
VEP Pirna hat als Ziel die Verbesserung des Parkraummanage-
ments und damit einhergehend die Steigerung der Attraktivitat der
Innenstadt flr Bewohner, Besucher und Kunden. Ein wichtiges
Werkzeug dabei ist die Parkraumbewirtschaftung. Deren Ziel ist
die Deckung der qualifizierten Nachfrage. Die qualifizierte Nach-
frage beinhaltet die Nachfrage der Anwohner sowie der Kunden
und Besucher. Die Deckung des Stellplatzbedarfs der Anwohner
steht dabei an erster Stelle. Dartber hinaus ist fir Kunden und
Besucher ein ausreichendes Stellplatzangebot anzustreben. Der
langparkende Beschaftigtenverkehr ist dagegen auf private Stell-
platze, Parkierungsanlagen (z.B. Parkhauser und Tiefgaragen) und
Bereiche ohne Parkdruck zu verlagern. Dadurch ist die Ver-
lagerung von Beschéftigtenwegen vom MIV zum OPNV méglich
und erwlnscht. Ein ausreichendes Angebot an Stellplatzen fur
Bewohner, Kunden und Besucher sowie ein eindeutiges Park-
leitsystem fuhrt zu einer Verringerung des Parksuchverkehrs. Dies
entspricht dem Ziel des VEP Pirna zur Steigerung der Umwelt-
vertraglichkeit des Verkehrs. Ein weiteres Ziel des VEP Pirna ist
die Starkung des Umweltverbundes. Deshalb ist ein attraktives
Angebot an P+R-Stellplatzen zu schaffen.

Um die Zielvorgaben des VEP Pirna umzusetzen, werden folgende
Einzelziele im ruhenden Verkehr flr den Bereich Innenstadt
formuliert:

m vollstdndige Bewirtschaftung aller Stellplatze im o6ffentlichen
StralRenraum (zur Zeit ca. 94% bewirtschaftet),

m Erhdhung der Stellplatzkapazitat fir Bewohner an den in der
Analyse identifizierten Problempunkten,

m Schaffung von ausreichend Kurzzeitstellplatzen fur Kunden und
Besucher,

m Reduzierung des Verkehrsaufkommens im Altstadtbereich und
am Markt,

m Ausbau der Parkachsen und deren Beschilderung,

48 Quelle: www.pirna.de, Presseinformation vom 02.04.2014.
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Bewirtschaftungsform

P+R-Stellplatze

m Verlagerung des langparkenden Beschéftigtenverkehrs auf
private Stellplatze, Parkierungsanlagen (z.B. Parkhduser und
Tiefgaragen) und in Bereiche ohne Parkdruck sowie

m Erhéhung der Stellplatzkapazitat fur P+R-Nutzer am Bahnhof
Pirna und am ZOB.

Zum Erreichen der oben genannten Ziele werden die folgenden
MaRnahmen vorgeschlagen.

Fir die vollstandige Bewirtschaftung aller Stellplatze im offent-
lichen StralRenraum sowie die Steigerung der Stellplatzkapazitat
fur Bewohner an den in der Analyse benannten Problempunkten ist
auf mehreren StralBenzigen die Bewirtschaftungsform zu
andern49. Dabei werden heute unbewirtschaftete Stellplatze sowie
kostenpflichtige Kurzzeitparkplatze zum Teil in Stellplatze umge-
wandelt, die im Wechselprinzip betrieben werden. Beim Wechsel-
prinzip sind die Stellplatze von 9-18 Uhr reine kostenpflichtige
Kurzzeitstellplatze und stehen von 18-9 Uhr ausschlielllich den
Anwohnern mit Parkausweis zur Verfiigung. Mit der Ausweitung
des Wechselprinzips wird es fur Personen, die nicht in der Innen-
stadt wohnen, unattraktiver, Anwohnerparkausweise zu nutzen, da
die Stellplatze tagsuber kostenpflichtig sind. (vgl. Kapitel 4.2.1).
Die folgenden Anderungen der Bewirtschaftungsform sind in der
Abbildung 24 im Anhang dargestellt:

= Umwandlung der bisher unbewirtschafteten Stellplatze an der
Klosterstral’e, dem Tischerplatz, der Braustrafle und der Berg-
stralle in reine Bewohnerparkpldtze und in Stellplatze im
Wechselprinzip,

m Bewirtschaftung der kostenpflichtigen Kurzzeitparkplatze auf
der GrohmannstralRe im Wechselprinzip,

m Einrichtung eines reinen Bewohnerparkens auf der Bahnhof-
stral3e zwischen Maxim-Gorki-StralRe und Hospitalstralle (heute
kostenpflichtige Kurzzeitparkplatze zwischen R.-Luxemburg-
Stral’e und Hospitalstrale),

m Anordnung eines reinen Bewohnerparken auf der
Lauterbachstral’e (heute zwischen Gartenstral’e und Kloster-
stralde Parken im Mischprinzip),

m Bewirtschaftung der kostenpflichtigen Kurzzeitparkplatze auf
der KlosterstralRe im Wechselprinzip.

Die heutigen P+R-Parkplatze am Bahnhof und am ZOB sind zu
100 % ausgelastet. Hier besteht ein Kapazitatsdefizit. Das Inge-
nieurbiiro Ullrich Karsch hat in einer Untersuchung® eine Bedarfs-
analyse und Kapazitatsermittiung fir ein Parkhaus am ZOB-
Gelande mit Berlcksichtigung der P+R-Nutzer durchgefihrt.
Dieses Parkhaus soll auf dem Gelande des heutigen P+R-Park-
platzes errichtet werden. Um eine Akzeptanz bei den P+R-Nutzern
zu erreichen, sind die Stellplatze im Parkhaus allen Nutzergruppen
kostenlos zur Verfigung zu stellen. Als Nutzergruppen sind haupt-
sachlich P+R-Nutzer sowie langparkende Besucher und Beschéaf-
tigte des Innenstadtbereichs von Pirna zu erwarten. Weitere Nutzer

49 Quelle: Erarbeitung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes fur die Innenstadt von Pirna, Diplomarbeit an der TU
Dresden von Tom Kasper, Juli 2014.

50 Bedarfsanalyse und Kapazitatsermittlung fir ein P+R-Parkhaus BahnhofstraRe, Pirna, Ingenieurburo Ulrich Karsch, Mai

2013.
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Gebiihrenpflichtige Stellplatze

kénnen z.B. Radtouristen sein. Diese kénnten im Parkhaus ihren
Pkw abstellen und von da aus mit dem Rad eine Tagestour entlang
des Elbradweges unternehmen (vgl. Kapitel 5.3.4). Ist eine
kostenlose Nutzung des Parkhauses nicht zu realisieren, ist
zumindest fur die P+R-Nutzer eine kostenlose Nutzung sicherzu-
stellen. Dies kénnte Uber die Kopplung der Parkhausbenutzung an
ein OPNV-Ticket erreicht werden.

Die gebuhrenpflichtigen Kurzzeitstellplatze sind derzeit zum Grof3-
teil auf eine Hochstparkdauer von 2 Stunden beschrankt. Nur in
der Klosterstralle und am Elbufer betrdgt diese 4 Stunden. Am
Zwinger ist sie unbegrenzt. Die Stellplatze am Zwinger sind somit
fur Tagestouristen besonders geeignet. Hier ist kiinftig die Hochst-
parkdauer ebenso wie am Elbufer auf 4 Stunden zu begrenzen.
Somit werden die langparkenden Tagestouristen in die Parkhauser
geleitet. Eine entsprechend deutliche Beschilderung fir die Tages-
touristen ist im Parkleitsystem zu berucksichtigen.

Zur Verkehrsberuhigung des Marktes (vgl. Kapitel 5.3.1) sind
auch die gebulhrenpflichtigen Kurzzeitstellplatze auf dem Markt zu
reduzieren. Kinftig sind nur noch auf der Nordwestseite des
Marktes ca. 20 gebuhrenpflichtige Kurzzeitstellplatze einzurichten.
Diese sollen flr Besucher des Rathauses und kurzfristige Besuche
im Altstadtbereich zur Verfigung stehen. Die entfallenen Stell-
platze werden durch die Stellplatze Am Zwinger kompensiert. Dort
stehen durch die Begrenzung der Hoéchstparkdauer die bisher
durch langparkende Fahrzeuge genutzten Stellplatze zur
Verfigung. Die gegenwartig auf der Nordseite des Rathauses
angeordneten Stellplatze fir schwerbehinderte Menschen sind auf
die Westseite zu verlegen.

Die Hohe der Parkgebihren im direkten Umfeld der Altstadt sind
heute doppelt so hoch wie im (ibrigen Stadtgebiet>!. Dies ist auf
Grund der Attraktivitat der Altstadt sinnvoll und soll weiter beibe-
halten und ausgebaut werden. Eine neu einzurichtende Zone 1
umfasst die geblhrenpflichtigen Kurzzeitstellplatze auf dem Markt.
Der Parkplatz Klosterstral’e wird der heutigen Zone 1 zugeordnet.
Diese bleibt ansonsten in ihren Begrenzungen unverandert und
bildet die kiunftige Zone 2. Die Zone 3 umfasst das Ubrige Stadt-
gebiet. In Bild 30 ist die Abgrenzung dieser drei Zonen im Bereich
Innenstadt dargestellt.

51 Quelle: Parkgebiihrenordnung Stadt Pirna, 06.09.2011.
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Bild 30: Abgrenzung der Parkgebiihrenzonen - Konzept

Die neue Zone am Markt ist in das bestehende Bewirtschaftungs-
system zu integrieren. Die bisherige Staffelung der Parkgebuhren
soll beibehalten werden. Es wird empfohlen, die bisherige
Mindestgebiihr von 0,05€ anzuheben. Folgende Gebihren-
staffelung wird vorgeschlagen:

m Zone 1: Markt mit einer Gebtihr von 0,75 € pro halbe Stunde,
Mindestgebuhr 0,50 €,

m Zone 2: Alistadtbereich auler Markt mit einer Gebihr von
0,50 € pro halbe Stunde, Mindestgebihr 0,50 € und

m Zone 3: Ubriges Stadtgebiet mit einer Gebuhr von 0,25 € pro
halbe Stunde, Mindestgebuhr 0,25 €.

Um den Bezahlvorgang zu erleichtern, ist die Einfihrung eines
Bezahlsystems per Handy zu prifen.

Die privaten Parkhauser und Tiefgaragen sollen nach derselben
Geblhrenstaffelung betrieben werden, um die Einheitlichkeit des
Systems zu gewahrleisten. Da aber die privaten Betreiber eine
auskdémmliche Gebihrenhdhe bendtigen, ist diese im Sinne eines
einheitlichen Systems mit den Betreibern abzustimmen und
gegebenenfalls abweichend zum voranstehenden Vorschlag fest-
zulegen. Dabei soll aber die Staffelung der Parkgebihren Gber die
drei Zonen Ubernommen werden.

Die generelle Begrenzung der Erhebung der Parkgeblihren an
Werktagen auf den Zeitraum von 09:00 bis 18:00 Uhr sowie an
Samstagen auf den Zeitraum von 09:00 bis 14:00 Uhr soll
beibehalten werden. Dadurch wird auch weiterhin den Anwohnern
ermdglicht, diese Stellplatze in der Zeit von 18:00 bis 09:00 Uhr
kostenfrei zu nutzen. Eine Ausnahme bildet die Zone 1 (Markt) auf
Grund ihrer zentralen Lage. Hier soll die Parkgeblihr Montag bis
Sonntag im Zeitraum von 08:00 bis 21:00 Uhr erhoben werden.

Auf den gebUhrenpflichtigen Kurzzeitstellplatzen Am Zwinger und
auf dem Elbeparkplatz ist zu prifen, ob eine Verlangerung der
Parkgebuhrenzeit bis 21:00 Uhr sowie eine Ausdehnung dieser
Gebuhrenerhebungszeit auf den Zeitraum Montag bis Sonntag mit
dem Stellplatzbedarf der Anwohner vertraglich ist. Mit einer Ver-
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Parkleitsystem

langerung der Parkgebuhrenzeit kénnte flr Besucher der
Innenstadt ein besseres Stellplatzangebot erreicht werden.

In der Stadt Pirna ist zur Lenkung des Parksuchverkehrs das
Konzept einer ,Parkachse“ entwickelt worden2. In Bild 31 ist
dieses Konzept dargestellit.
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Bild 31: Konzept der ,,Parkachse“

Dieses Konzept ist zum Teil in der wegweisenden Beschilderung
entsprechend dem Parkleitsystem®3 der Stadt Pirna umgesetzt. Es
sieht vor, den Parksuchverkehr entlang der Robert-Koch-Stralle,
der Grohmannstrale und der Bahnhofstral’e zu bindeln, da sich
an diesen die wichtigsten Parkierungsanlagen befinden oder
geplant sind. Die Parkierungsanlagen sind im Folgenden aufge-
listet und ebenfalls im Bild 31 dargestellt:

Parkhaus ,Stadtmitte” (1),

Parkhaus ,Altstadt” (2),

Parkplatz an der Klosterstralle (3),

Parkplatz an der Elbe (4),

Parkplatz am Zwinger (5),

P+R-Parkplatz am ZOB (6), geplant als Parkhaus,
m geplante Tiefgarage im Scheunenhofareal (7).

Das Konzept sieht vor, dass die Grohmannstralle in beide
Richtungen befahrbar ist. Diese Offnung der GrohmannstraRe in
beiden Richtungen ist nicht zu empfehlen, da auf Grund der
unzureichenden Stralenquerschnitte die Offentlichen Stellplatze
entlang der GrohmannstralRe reduziert werden missten.

52 Quelle: Stellplatzsituation in der Innenstadt Pirnas — Sachstand und Prognosen, Stadt Pirna, 01.02.2012.

53 Beschilderungskonzept Pirna, Parkleitsystem Stadt Pirna 2012, Ingenieurbiro Ulrich Karsch, Februar 2012.
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Die Bundelung des Parksuchverkehrs entlang der Parkachse ist
sinnvoll, da dadurch unerwtinschter Verkehr in den Nebenstralen
vermieden werden kann. Die wegweisende Beschilderung zu der
Parkachse und den Parkierungseinrichtungen richtet sich vor allem
an Ortsunkundige wie Besucher, Gaste und Kunden. Dement-
sprechend soll die Beschilderung deutlich erkennbar sein. Die
heute schon bestehende Beschilderung ist unscheinbar und leicht
zu Ubersehen. In Bild 32 ist die heutige Beschilderung auf der
Kodnigsteiner StralRe in Hohe der Gottleuba-Bricke aus Richtung
Heidenau kommend dargestellt.

Bild 32: Bestehende Ausschilderung Parkachse auf der Kénigsteiner Strae

(Aufnahmedatum: 24.06.2014)

AuRerdem ist das Zentrum zur Zeit noch Uber die Breite Stralle
ausgeschildert. Bild 33 zeigt die Beschilderung auf der Konig-
steiner Stralle in Hohe der Robert-Koch-Stralle aus Richtung
Heidenau kommend.

Bild 33: Bestehende Ausschilderung Zentrum auf der Kénigsteiner Strale

(Aufnahmedatum: 24.06.2014)
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Offentlichkeitsarbeit

Zusatzliche Stellplatze

Die Beschilderung der Parkachse ist im Rahmen des bestehenden
statischen Parkleitsystems zu verbessern. An den Zufahrtsstralen
zur Innenstadt (z.B. auf der B 172 aus Richtung Sachsenbriicke
kommend oder auf der Stadtbriicke in Richtung Innenstadt) sind
entsprechend deutliche Hinweisschilder auf das Parkleitsystem
anzubringen.

Ein dynamisches Parkleitsystem wird fur die Stadt Pirna nicht
empfohlen. In einem dynamischen Parkleitsystem kénnen generell
nur Parkhauser und beschrankte Parkplatze berucksichtigt werden.
Far Pirna bedeutet dies, dass die Mehrzahl der in der Innenstadt
vorhandenen Parkplatze nicht in das Parkleitsystem eingebunden
werden kdnnen. Weiterhin wirde durch Ausweisung freier Park-
platze auch bei einer geringen Anzahl unbelegter Stellplatze (z. B.
in den Parkhausern ,Altstadt® und ,Am Steinplatz) zusatzlicher
Verkehr in die Innenstadt gezogen werden (,Prinzip Hoffnung®).
Wenn die wenigen freien Stellplatze zwischenzeitlich belegt wer-
den, fuhrt dies zu einem Anstieg des Parksuchverkehrs. Gleich-
zeitig konterkariert das ,Prinzip Hoffnung“ die angestrebte Ver-
lagerung des ruhenden Verkehrs in die peripheren Bereiche.
Weiterhin ist zu berticksichtigen, dass ein dynamisches Parkleit-
system hohe Investitions- und Unterhaltungskosten nach sich
zieht, welche nicht im Verhaltnis zum erwarteten Nutzen stehen.

In Zusammenarbeit mit Gewerbetreibenden, Veranstaltern und
Hoteliers aus dem Altstadtbereich soll die Stadt Pirna Anreiseinfor-
mationen fir Besucher, Kunden und Touristen mit dem Ziel
Altstadt im Corporate Design der Stadt erarbeiten. Ziel soll sein,
dass diese Verkehrsteilnehmer vornehmlich die Stellplatze im
Parkhaus ,Stadtmitte”, im Parkhaus ,Altstadt* sowie auf dem Elbe-
parkplatz ansteuern, um unndétigen Parksuchverkehr im Bereich
des Marktes sowie der ostlichen Altstadt zu vermeiden. Die
Anreiseinformationen sollen auf den Internetprasenzen aller
betreffenden Einrichtungen einheitlich verdffentlicht werden.

Im Bereich der Clara-Zetkin-Stralle steht an der Gottleuba das
ehemalige Gelande der Oberelbischen Verkehrsgesellschaft Pirna-
Sebnitz (OVPS) fir die Anlage zusatzlicher Stellplatze zur Ver-
fugung. Auf Grund seiner Lage auflerhalb eines Bereichs mit
hohem Parkdruck eignet sich dieses Gelande sehr gut fur die An-
lage von Stellplatzen fiir den langparkenden Beschaftigtenverkehr.
Schon heute stehen auf dem Geldnde mehrere Stellplatze fur
Reisebusse kostenlos zur Verfiigung. Zusatzlich sollen hier auch
Pkw-Stellplatze zur Verfugung gestellt werden. Diese sind
kostenlos bereit zu stellen, um eine Akzeptanz trotz der weiteren
Entfernung zur Innenstadt zu erreichen. Auf dem Parkplatz ist die
Haltestelle ,Geschwister-Scholl-Stral3e” (vgl. Kapitel 5.3.3) auszu-
schildern, um eine Verkniipfung mit dem OPNV herzustellen. Die
ca. 20 zusatzlichen Stellplatze fur das im Bau befindliche neue
Finanzamt fir den Landkreis Sachsische Schweiz — Osterzgebirge
sollen auf diesem Gelande geschaffen werden. Somit kann die
Kapazitat des Parkhauses ,Stadtmitte” den Anwohnern, Kunden
und Beschaftigten des Innenstadtbereichs vorbehalten bleiben.
Das Bild 34 zeigt die Lage des OVPS-Gelandes.
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Bild 34: Lage ehemaliges OVPS-Geldnde

Bei Neubau- oder Sanierungsvorhaben, bei denen Stellplatze im
offentlichen StralRenraum wegfallen (z.B. Tischerplatz mit Gasthof
,ZuUr Tanne"), ist fur diese Stellplatze im ndheren Umfeld Ersatz zu
schaffen.

Als Vision fur die Zukunft enthalt der VEP Pirna einen Personen-
aufzug zwischen dem Schlosshof auf dem Sonnenstein und der
Oberen Burgstralle (vgl. Kapitel 5.3.5). Sollte diese Vision reali-
siert werden, ist zu prifen, in wie weit auf dem Sonnenstein
zusatzliche Parkmodglichkeiten geschaffen werden koénnen. Im
Zusammenhang mit dem Personenaufzug kénnte so das Stell-
platzangebot fir die 6stliche Innenstadt und die Altstadt erweitert
werden. Dazu sollten die Stellplatze auf dem Sonnenstein in das
Parkraumbewirtschaftungskonzept integriert werden.

Die Einfihrung einer ,Brétchentaste am Parkscheinautomaten,
welche ein kurzzeitiges kostenloses Parken (z.B. 15 min) ermog-
licht, ist umstritten. Dagegen sprechen Argumente wie z.B. Ein-
nahmeausfélle bei den Parkgeblhren oder ein zusatzliches
Verkehrsaufkommen in der Innenstadt, da es attraktiv ist, Einkaufe
in kurzer Zeit mit dem Fahrzeug zu erledigen. Andererseits fihrt es
zur Attraktivierung von Einzelhandelseinrichtungen. Wenn die Ein-
fuhrung einer ,Brotchentaste® gewollt ist, ist dies nur sinnvoll in
Bereichen, wo die Entfernungen von den Stellplatzen zu den
einzelnen Geschéaften entsprechend kurz sind. Im Bereich der
Pirnaer Innenstadt kommen dafur nur die Breite Stralle und die
GartenstralRe in Frage. Die Einfuhrung einer ,Brétchentaste” wurde
jedoch vom Stadtrat Pirna am 06.09.2011 abgelehnt54.

Zur Zeit stehen an der Elbe drei Kurzzeitstellplatze fiir Reisebusse
zur Verfugung. Auf dem ehemaligen OVPS-Gelande an der Clara-
Zetkin-StraBe stehen mehrere Stellplatze fiir Reisebusse ohne

54 Vgl. Niederschrift Stadtrat zur BVL -11/0384-32.0 vom 06.09.2011.
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5.3.2.2

zeitliche Begrenzung zur Verfigung. Diese Regelung ist beizu-
behalten.

Eine Zusammenstellung der MaRnahmen im ruhenden Verkehr fiir
den Bereich Innenstadt befindet sich in Anlage 4.

Bereich Sonnenstein

Der Bereich Sonnenstein ist ein reines Wohngebiet. Hier resultiert
die gesamte Parkraumnachfrage fast ausschlieRlich aus dem Stell-
platzbedarf der Anwohner. Aus diesem Grund hat die Einwohner-
entwicklung einen grofRen Einfluss auf die Parkraumnachfrage in
diesem Bereich.

Der hier betrachtete Bereich Sonnenstein umfasst die Wohnblocke
aus den 1950er und 60er Jahren sowie die Plattenbauten aus den
1970er und 80er Jahren in den Stadtvierteln Sonnenstein West
und Ost. Im Zeitraum von 2004 bis 2013 war hier ein Einwohner-
rickgang um 1.435 Einwohner zu verzeichnen. Dies entspricht
einem Ruckgang um 21 %. Fur den gesamten Stadtteil Sonnen-
stein, zu dem auflerdem die Stadtviertel Cunnersdorf und Sonnen-
stein Sud zahlen, ging die Einwohnerzahl im selben Zeitraum um
1.459 Einwohner zurtick. Demnach war der hauptsachliche Anteil
des Rlckgangs der Einwohnerzahlen in dem hier betrachteten
Bereich zu verzeichnen.

Von 2010 bis 2013 fiel der Rickgang der Einwohnerzahlen in den
Stadtvierteln Sonnenstein West und Ost deutlich geringer aus als
in den Jahren zuvor. In diesem Zeitraum gingen die Einwohner-
zahlen um 65 Einwohner und somit um 1 % zurick.

Die aktuelle Bevodlkerungsprognose der Stadt Pirna® enthalt
bisher keine Angaben zur Entwicklung der Einwohnerzahlen fur die
einzelnen Stadtteile. Fur die gesamte Stadt Pirna wird eine nahezu
konstante Entwicklung der Einwohnerzahlen prognostiziert. Auf
Basis der aktuellen Bevdlkerungsprognose der Stadt Pirna und der
Entwicklung der Einwohnerzahlen im Bereich Sonnenstein in den
letzten Jahren wird bis zum Jahr 2030 ein weiterer leichter
Rickgang der Einwohnerzahlen fiir diesen Bereich erwartet.

Der Bereich Sonnenstein weist heute einen geringen Motori-
sierungsgrad von ca. 382 Pkw/1.000 Einwohner auf. Auf Grund der
sozialen Strukturen®6 im Bereich Sonnenstein ist nicht zu erwarten,
dass sich dieser Wert in Zukunft deutlich andern wird. Wegen der
rucklaufigen Einwohnerzahlen und den sozialen Strukturen im
Bereich Sonnenstein wird bis 2030 von einem konstanten oder
leicht ricklaufigen Pkw-Bestand in diesem Bereich ausgegangen.

Im Bereich Sonnenstein sind heute ca. 56 % der Pkw-Stellplatze
fur Anwohner reserviert. Diese werden durch die Wohnungsunter-
nehmen vermietet. Die restlichen ca. 44 % der Stellplatze sind
offentlich zuganglich. Zusatzlich gibt es im Bereich Sonnenstein
eine grofle Anzahl Garagenstellplatze (vgl. Kapitel 4.2.2). Auf
Grund des hohen Stellplatzangebotes weisen die reservierten
Stellplatze nur eine geringe Auslastung auf, da fur viele Anwohner
nicht die Notwendigkeit besteht, einen Stellplatz zu mieten. Dahin-

55 Regionale Wohnbauflachenbedarfsprognose der Erlebnisregion Dresden 2025+, Leibnitz-Institut fir okologische

Raumentwicklung.

56 Quelle: Integriertes Stadtentwicklungskonzept Stadt Pirna, November 2002.
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Kurzzeitstellplatze

gegen ist auf den 6ffentlich zuganglichen Stellplatzen eine deutlich
hdhere Auslastung zu verzeichnen.

Ein Ziel der Stadt Pirna und der Wohnungsunternehmen fiir den
Bereich Sonnenstein ist die Steigerung der Wohnqualitat in diesem
Bereich. Dazu zahlt das Ziel des VEP Pirna, die Verkehrs-
belastungen und damit einhergehend die verkehrsbedingten Luft-
schadstoff- und Larmbelastungen zu reduzieren. Ein weiteres Ziel
des VEP ist die stadtvertragliche, hier vor allem wohnumfeldver-
tragliche, Strallenraumgestaltung.

Um diese Zielvorgaben des VEP Pirna umzusetzen, werden
folgende Einzelziele im ruhenden Verkehr fir den Bereich Sonnen-
stein formuliert:

Vermeidung von unnétigem Parksuchverkehr,

Vermeidung der Verlagerung von Parkvorgadngen aus dem
Bereich des Krankenhauses in die noérdlichen Bereiche des
Wohngebietes Pirna Sonnenstein sowie

m eine wohnumfeldgerechte Gestaltung des Strallenraums.

Zum Erreichen der oben genannten Ziele werden die folgenden
MalRnahmen vorgeschlagen.

Bezulglich der fir Anwohner reservierten und durch die Wohnungs-
unternehmen vermieteten Stellplatze ist gemeinsam mit den Unter-
nehmen eine Lésung zu finden, um die Stellplatze besser auszu-
lasten. Dazu bieten sich aus heutiger Sicht zwei Mdglichkeiten an.
Eine Mdglichkeit ist die Umwandlung aller fir Anwohner reservier-
ten Stellplatze in o6ffentlich zugangliche Stellplatze. Die zweite
Méoglichkeit ist die generelle Kopplung der fir Anwohner
reservierten Stellplatze an die Mietvertrage. Das Ziel dieser
MaRnahmen ist die gleichmaRigere Auslastung der Stellplatze im
Umfeld der jeweiligen Wohnungen und damit eine Verringerung
des Parksuchverkehrs.

Die Garagenkomplexe sollen, solange stadteplanerisch keine
andere Nutzung der Flachen vorgesehen ist, erhalten werden. Sie
decken in der gegenwartigen Parkraumsituation einen Teil der
Parkraumnachfrage ab. In einer Befragung®’ gab ein (iber-
wiegender Teil der Befragten an, dass sie ihr Fahrzeug in der
Garage abstellen, um die Sicherheit und den Schutz des Fahr-
zeuges zu gewahrleisten. Diesem Schutzbedirfnis ist, soweit
moglich, durch Beibehaltung der Garagen weiter nachzukommen.
Allenfalls fir den Garagenkomplex an der Julius-Fucik-Stralle
kann, wegen des schlechten baulichen Zustandes und der
erkennbaren geringen Nutzung, die Umwandlung in eine Grin-
anlage erwogen werden.

Auf Grund des vorhandenen Bedarfs im Bereich Sonnenstein sind
fur Fahrdienste aus dem Pflegebereich, wie ambulante Pflege-
dienste oder ,Essen auf Radern“, Abstellmdglichkeiten in
ausreichender Zahl in der Nahe der jeweiligen Einsatzorte zu
schaffen. Dazu bietet sich ein dauerhaftes Netz fester Kurzzeit-
stellplatze an. Die Standorte der Kurzzeitstellplatze sind mit den

57 Verkehrsplanerische Untersuchung zur Parkraumsituation in der Plattenbau-Grof3siedlung Pirna-Sonnenstein,
Studienarbeit an der TU Dresden von Sebastian Franke, 10.06.2014.
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Krankenhaus

5.3.2.3

Betreibern der Fahrdienste gemeinsam festzulegen. Die Einhal-
tung der begrenzten Abstellzeit ist durch die Stadt sicherzustellen.

Die heutigen Kapazitatsengpasse im Bereich des Krankenhauses
sind zu beseitigen. Dadurch soll eine Verlagerung von Parkverkehr
in die nordlichen Bereiche des Wohngebietes Pirna Sonnenstein
vermieden werden. Fir eine Erweiterung der Stellplatzkapazitat
am Krankenhaus bietet sich eine Brachflache 6stlich des Kranken-
hauses an. Sollte diese Flache nicht nutzbar sein, sind andere
Optionen fir eine Erweiterung der Stellplatzkapazitat zu prufen.

Nach Umsetzung der oben genannten MaRnahmen und einer Ein-
gewohnungszeit ist zu prifen, inwieweit im Bereich der offentlich
zugéanglichen Stellplatze ein Uberangebot besteht. Gegebenenfalls
kénnen dann ungenutzte Stellflachen zuriickgebaut und in Griin-
flachen umgewandelt werden. Das tragt zu einer Steigerung der
Wohnumfeldqualitat bei.

Eine Zusammenstellung der MalRnahmen im ruhenden Verkehr fir
den Bereich Sonnenstein befindet sich in Anlage 4.

Bereich Copitz

Der Bereich Copitz ist ebenfalls ein reines Wohngebiet, in dem die
Stellplatznachfrage hauptsachlich von den Anwohnern ausgeht.
Hier umfasst der betrachtete Bereich die Stadtviertel ,An der
Wesenitzaue“ und ,An der Elbaue®.

Diese beiden Stadtviertel weisen zusammen fir den Zeitraum
2004 bis 2013 einen Ruckgang der Einwohnerzahlen um 360 Ein-
wohner auf. Diese entspricht einem Rickgang um ca. 6 %. Die
beiden Stadtviertel gehéren zum Stadtteil Copitz-West. Das Stadt-
viertel ,Am Naherholungszentrum“ gehort ebenfalls zu diesem
Stadtteil und weist fur den Zeitraum 2004 bis 2013 einen Zuwachs
von 15 Einwohnern auf. Damit ist der Riickgang der Einwohnerzahl
im Stadtteil Copitz-West allein in den Stadtvierteln ,An der
Wesenitzaue® und ,An der Elbaue” zu verzeichnen.

Fur den Bereich Copitz wird bis zum Jahr 2030 von einer nahezu
konstanten Entwicklung der Einwohnerzahlen und einem nahezu
unveranderten Stellplatzbedarf ausgegangen.

In der Analyse wurde die Stellplatzsituation und -auslastung im
Bereich Copitz visuell qualitativ erfasst (vgl. Kapitel 4.2.3). Dabei
zeigte sich, dass im gesamten Bereich Copitz die Stellplatze stark
ausgelastet waren und dass es stellenweise Kapazitatsengpasse
gab. Nur im slidwestlichen Bereich des Robert-Klett-Rings gab es
Kapazitatsreserven. Eine quantitative Erfassung wurde nicht
durchgeftihrt.

Im Bereich Copitz haben die Stadt Pirna und die Wohnungsunter-
nehmen das Ziel, die Wohnqualitat zu steigern. Dazu zahlt das Ziel
des VEP Pirna, die Verkehrsbelastungen und damit einhergehend
die verkehrsbedingten Luftschadstoff- und Larmbelastungen zu
reduzieren. Ein weiteres Ziel des VEP ist die stadtvertragliche, hier
vor allem wohnumfeldvertragliche, StraRenraumgestaltung.

Um diese Zielvorgaben des VEP Pirna umzusetzen, werden
folgende Einzelziele im ruhenden Verkehr fir den Bereich Copitz
formuliert:

= Vermeidung von unndétigem Parksuchverkehr,
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Parkraumuntersuchung

Garagenkomplexe

Anwohnerstellplatze

Zusatzliche Stellplatze

Kurzzeitstellplatze

= eine Wohnumfeld gerechte Gestaltung des Straflenraums.

Zum Erreichen der oben genannten Ziele werden die im Folgenden
naher beschriebenen Mallnahmen vorgeschlagen.

Um fundierte Aussagen zu Stellplatzbedarf und -angebot sowie zur
Stellplatzauslastung treffen zu kdnnen, ist eine quantitative Unter-
suchung im Bereich Copitz zu veranlassen. Diese Untersuchung
muss die fir Anwohner reservierten und die o6ffentlich zugang-
lichen Stellplatze im Bereich Copitz umfassen. Die Kapazitat der
Garagenkomplexe und die Nutzung der Garagen ist hierbei zu
betrachten, da vermutet wird, dass die Garagen einen groRen Teil
der Stellplatznachfrage abdecken.

Da gegenwartig keine quantitative Untersuchung vorliegt, kdnnen
hier im Weiteren nur MalRnahmenvorschlage gemacht werden, die
anhand der oben beschriebenen, noch zu erbringenden, Unter-
suchung Uberprift werden missen.

Die Garagenkomplexe sollen, solange stadteplanerisch keine
andere Nutzung der Flachen vorgesehen ist, erhalten werden. Sie
decken in der gegenwartigen Parkraumsituation einen Teil der
Parkraumnachfrage ab. Weiterhin werden die Fahrzeuge
vermutlich aus einem Sicherheits- und Schutzbedirfnis heraus in
den Garagen abgestellt. Diesem Schutzbedirfnis ist, soweit
mdglich, durch Beibehaltung der Garagen weiter nachzukommen.

Eine Umwandlung der fir Anwohner reservierten und durch die
Wohnungsunternehmen vermieteten Stellplatze in 6ffentlich
zugangliche Stellplatze ist zu prifen. Dadurch kdnnte eine Doppel-
belegung von Garagenstellplatz und fir Anwohner reservierten
(vermieteten) Stellplatz durch den Pkw eines Mieters vermieden
werden. Das Ergebnis ware eine bessere Auslastung der vorhan-
denen Stellplatze und eine Verringerung des Parksuchverkehrs.

An den Wohnblocken im Bereich des Altbaugebiets, an deren
ZufahrtsstralRen keine Pkw-Stellplatze zur Verfugung stehen, ist zu
prifen, ob entlang der Zufahrtsstrallen o6ffentlich zugangliche
Stellplatze eingerichtet werden kénnen.

Wie bereits fiir den Bereich Sonnenstein festgestellt, fehlen auch in
Copitz Abstellmdglichkeiten fir Fahrdienste aus dem Pflege-
bereich. Auch in Copitz sind zusammen mit den Betreibern der
Fahrdienste die Standorte von Kurzzeitstellplatzen festzulegen.
Dabei ist auf die hohe Parkraumauslastung im Bereich Copitz
Rucksicht zu nehmen. Die Einhaltung der begrenzten Abstellzeit ist
daraufhin durch die Stadt sicher zu stellen.

Eine Zusammenstellung der MalRnahmen im ruhenden Verkehr fur
den Bereich Copitz befindet sich in Anlage 4.
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5.3.3 Offentlicher Personennahverkehr
5.3.3.1 Stadtbuskonzept
Ziele der OPNV-Planung Als wesentliche Ziele fur den Aufbau des zukiinftigen Stadtbus-

liniennetzes flr Pirna werden aus den in Kapitel 3 beschriebenen
Leitlinien formuliert:

Schaffung attraktiver Direktverbindungen zwischen rechts- und
linkselbischen Stadtteilen bei gleichzeitiger Beibehaltung der
attraktiven Verbindung aus allen Stadtteilen in die Innenstadt,

Reduzierung der Verkehrsbelastung durch Linienbusse und
damit Erhéhung der Aufenthalts- und Wohnqualitdt in der
Innenstadt,

Vereinfachung des Liniennetzes,

Ausweitung des Angebotes zwischen Birkwitz/Pratzschwitz und
Pirna bzw. Dresden,

Erhéhung der verkehrlichen Bedeutung des neu gebauten ZOB,
Schlie3en von ErschlieBungs- und Bedienungsliicken,
Berucksichtigung der Bedurfnisse alterer Menschen, aber auch
von Schilern vor dem Hintergrund der erwarteten Entwicklung
der Altersstruktur,

Minimierung des zur OPNV-Nutzung erforderlichen Informa-
tionsbedarfs und somit Reduzierung der Zugangshemmnisse
fur heutige Nicht-OPNV-Nutzer.

Ubergeordnete OV-MaBnahmen Zur Erreichung der oben genannten Ziele sind die folgenden MaR-
nahmen zu realisieren und in das zu erarbeitende Stadtbuslinien-
netz zu integrieren:

Umwandlung des Radialliniennetzes in ein Netz aus Durchmes-
serlinien unabhangig von der Realisierung des dritten Bauab-
schnittes der B 172,

Beibehaltung und weiterer Ausbau der Angebotsvertaktung,
Uberlagerung mehrerer Linienwege und —takte

zur Gewahrleistung eines definierten Mindestangebotes,
Verwendung von Uber den Betriebszeitraum gleichbleibenden
Linienverlaufen im Stadtbusverkehr,

m  Auflésung des streckenweisen Einrichtungsverkehrs,

Einrichtung zusatzlicher Halte an Haltestellen,

die bislang nur in einer Richtung angefahren werden,

bauliche Anpassungen an Haltestellen und Zusammen- bzw.
Verlegung von Haltestellen,

Ausweitung des Fahrtenangebotes in Tagesrandlagen,

ggfs. durch Einsatz flexibler Bedienformen,

Erreichung der vollstandigen Barrierefreiheit bis 2022

gemal Personenbeférderungsgesetz,

Verknipfung der Stadtbuslinien unter einander und zum Re-
gionalverkehr am neu gebauten ZOB und damit Erhéhung der
Bedeutung des ZOB und Schaffung einer Mdéglichkeit zur Re-
duzierung des Platzbedarfs der Haltestelle ,Breite Stralle® bzw.
Abschaffung der End-Haltestelle ,Robert-Koch-Stralle*,

Ersatz des Buchstabensystems durch ein Nummernsystem und

durchgehender Einsatz von Niederflurbussen mit einem
ausreichend dimensionierten Mehrzweckabteil fir Rollatoren,
Kinderwagen und Fahrrader.
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Mindestfahrtenangebot

Da das Regionalbusangebot in einigen Stadtvierteln die einzige
Anbindung an die Innenstadt darstellt bzw. das Angebot der Stadt-
buslinien erganzt, soll im zu Uberarbeitenden Stadtbusliniennetz
von einer Beibehaltung des derzeitigen Regionalbusangebotes
ausgegangen werden. Soll durch Fahrplan- oder Linienanderungen
das Fahrtenangebot u.a. zu den derzeit ausschliellich durch den
Regionalverkehr erschlossenen Stadtvierteln Bonnewitz, Krietzsch-
witz und Zatzschke verandert werden, ist zuvor die Erschliefung
dieser Bereiche zu prifen.

Sowohl im Regionalbusverkehr als auch im Stadtbusverkehr ist
das Mindestangebot auf den Relationen

m Stadtviertel — Innenstadt (Haltestelle ,Breite Strale®) und
m Stadtviertel - ZOB

gemal Tab. 13 aulRerhalb der Schulzeiten sicherzustellen.

Zahl der Einwohner Mindest-Bedienungshaufigkeit (Ferien)
(Stadtviertel)
. Wochenende,
Montag — Freitag Feiertag
Haupt- Neben- Schwach-
verkehrszeit | verkehrszeit | verkehrszeit
6 — 8 Uhr, 8 — 15 Uhr, 4 — 6 Uhr, 9-18 Uhr
15-18 Uhr 18 — 20 Uhr 20 - 22 Uhr
__ >1.000 Einwohner 30"-Takt 60"-Takt 60"-Takt 60-Takt
(Copitz, Graupa, Jessen, Sonnenstein)
401 - 1.000 Einwohner 120"-Takt
(Birkwitz, Neundorf, Pratzschwitz, 30°-Takt 60°-Takt nach Bedarf 120°-Takt
Rottwerndorf, Zehista) ach beda
<400 Einwohner
(Bonnewitz, Cunnersdorf, Krietzschwitz, g . ) 120°-Takt
Liebethal, Mockethal, Nieder-/Obervogel- 60"-Takt 120°-Takt nach Bedarf
gesang, Posta, Zatzschke, Zuschendorf)

Tab. 13: Mindestangebotsqualitiat zwischen Stadtviertel und Innenstadt bzw. ZOB

Des Weiteren wird festgelegt, dass aufierhalb von Schultagen
montags bis freitags auf den genannten Relationen die folgenden
Bedingungen einzuhalten sind:

= maximal ein Umstieg erforderlich,
= maximale Beférderungszeit: 30 Minuten.
Aus Birkwitz, Pratzschwitz, Graupa und Bonnewitz ist von und

nach Pillnitz in den Ferien mindestens folgendes Angebot an
Direktfahrten zu gewahrleisten:

= Montag - Freitag:

o 6—18 Uhr: 60'-Takt,

o 18 -20 Uhr: 120*- Takt,

m Samstag, Sonn- und Feiertag:
o 8-20 Uhr: 120°-Takt.

Die zeitliche Abstimmung mit den Fahrzeiten der DVB ab Pillnitz ist
anzustreben.
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Verkniipfungspunkt ZOB

Haltestelle ,,Robert-Koch-Str.*

Steigerung der Verstandlichkeit

Zur Verbesserung des Angebotes im OPNV in Pirna ist eine gute
raumliche und zeitliche Verknupfung der Stadtbuslinien unterein-
ander von wesentlicher Bedeutung. Im zukinftigen Liniennetz ist
die Steigerung der Bedeutung des zentralen Busbahnhofs (ZOB)
zum Haupt-Verknipfungspunkt zwischen Bus und Bahn, Regional-
und Stadtverkehr sowie zwischen den Stadtverkehrsbussen vorzu-
sehen. Gleichzeitig muss mit Nachdruck die Herstellung der Ful3-
wege-Direktverbindung zwischen ZOB und Bahnhof Pirna verfolgt
werden.

Der Fahrplan des Stadtbusverkehres soll so gestaltet werden, dass
ein Anschluss am ZOB/Bahnhof innerhalb einer Ubergangszeit von
funf bis zehn Minuten zwischen Bus und Bahn und innerhalb einer
attraktiven Ubergangszeit zwischen den Stadtbuslinien gewahrleis-
tet ist.

Im Zuge der Neuaufstellung des Stadtbusliniennetzes ist die End-
haltestelle ,Robert-Koch-Stral3e* aufzuheben. Da diese Haltestelle
derzeit auch durch die Regionalbuslinien angefahren wird, miissen
in dem Regionalbus-Liniennetz ebenfalls Anpassungen vorgenom-
men werden. Analog zum Stadtbusnetz ist Beginn und Ende der
Regionalbuslinien auf den ZOB zu legen. Gegebenenfalls muss
durch die Fahrgaste ein Umstieg am ZOB zum Erreichen der
Innenstadt in Kauf genommen werden.

Um das Stadtbussystem leichter verstandlich zu gestalten, soll im
zukunftigen Liniennetz die derzeitige Linie G/L in zwei Linien ge-
splittet und dadurch die bestehende Ring-Bedienung von Jessen,
Liebethal und Graupa aufgeldst werden. Daher missen die Halte-
stellen

»,An der Sandgrube“ (Jessen),
+Abzw. Jessen® (Jessen),
»W.-Hultsch-Heim" (Jessen),
~Wesenitztalschanke®,
,AuBere Pillnitzer Strake",
»,Am Schlo3* (Graupa) und
,Lohengrinstral’e” (Graupa)

in beide Richtungen angefahren werden kénnen. Ebenso ist zur
weiteren Steigerung der Verstandlichkeit des Liniennetzes die
raumliche Zusammenlegung der Haltestellen

m ,Herderstralle“ und ,Schillerstraf3e”
zur Haltestelle ,Herderstralle”,

m ,Clara-Zetkin-Strale“ und ,Rottwerndorfer Stral3e”
zur Haltestelle ,Geschwister-Scholl-Strafte“ und

m ,Wehlener Strale” und ,Grauer Storch” in Mockethal
zur Haltestelle ,Grauer Storch*

durch bauliche Verschiebung von einem oder beiden Haltestellen-
schildern sowie die Anpassung der Busborde zu prifen. Bei
Verschieben der Haltestelle ,Rottwerndorfer StralRe“ in Richtung
Norden muss fir die Haltestelle ,Seminarstral’e“ die Anfahrbarkeit
aus beiden Richtungen gewahrleistet sein.
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Vorschlag zur Netzgestaltung

Der Vorschlag zum zuklnftigen Stadtbusnetz beachtet die genann-

ten Anforderungen. Er sieht sechs Buslinien vor, welche die Achse
ZOB — Bahnhofstrale — Breite StralRe befahren. Der Verlauf der

Linien ist in Tab. 14 aufgezeigt.

Linie | ex-Linie Linienverlauf (Vorschlag) Anmerkung
DD-Prohlis / Heidenau - Breite Stral’e - ZOB - Sonnenstein
901 H/S "
und zurlck
902 GIL, Graupa - Liebethal - Copitz - Copitz-West - ZOB (G/L, Ast 1) -
H/S Breite Strafle - Sonnenstein (H/S, Ast 2) und zuriick
903 GI/L, Graupa - Copitz - Copitz-West - ZOB (G/L, Ast 1) -
N Breite StralRe - Neundorf (N, Ast 2) und zurlick
004 N, DD-Pillnitz - Birkwitz/Pratzschwitz - Copitz-West - ZOB
P (P, Ast 1) - Breite StralRe - Neundorf (N, Ast 2) und zurlick
905 N, Zuschendorf/Zehista - ZOB (Z, Ast 1) -
4 Breite StralRe - Neundorf (N, Ast 2) und zurlick
M, Bedienung von Teilen
906 G/L (Birkwitzer Str) - Gewerbegebiet— Mockethal — ZOB — des Linienverlaufs in
(einzelne Birkwitz/Pratzschwitz (- Graupa) [und zurtick] Abhangigkeit von der
Fahrten) Uhrzeit

Tab. 14: Vorschlag zur Linienfiihrung der zukiinftigen Stadtbuslinien

Detaillierte Beschreibungen zu den Linien 901 bis 906 befinden

sich in Anlage 5.

Bei weiterfiihrenden Detailplanungen zum zukilnftigen Liniennetz

sind somit die folgenden Punkte festzulegen:

m zukunftige Linienbezeichnungen und —verlaufe unter Beachtung
der genannten Gesichtspunkte (u.a. Einflhrung eines Durch-
messerliniennetzes, Aufldsung von Ringbedienungen), die in
Tab. 14 genannten Linienverldufe sind hierbei als Vorschlag zu

werten,

m Bedienungszeitrdume und —haufigkeiten der einzelnen Linien
entsprechend des geforderten Mindeststandards zwischen den

Stadtvierteln und der Innenstadt.

Eine betriebliche und damit wirtschaftliche Bewertung wurde nicht
durchgefiihrt. Auch dies ist Bestandteil weiterfiihrender Planungen.

Das vorgeschlagene Gesamt-Liniennetz ist in Bild 35 schematisch
dargestellt.
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Bild 35: Vorschlag zum zukiinftigen OPNV-Liniennetz Pirna
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Einsatz flexibler Bedienung

Haltestellenausstattung

Zusatzliches Augenmerk ist auf die Beseitigung der festgestellten
sowohl rdumlichen als auch zeitlichen ErschlieBungslicken zu
richten. Dafir ist der Einsatz flexibler Bedienformen zu priifen. Die
vorrangig zu behebenden raumlichen ErschlieBungsdefizite liegen
in den folgenden Bereichen:

m Oberposta und
= Neugraupa.

Bei der Erarbeitung des Seniorenpolitischen Gesamtkonzeptes flr
die Stadt Pirna wurde untersucht, in welchen Bereichen innerhalb
des Stadtgebietes Menschen im Alter von Uber 75 Jahren leben,
welche weder zu FuR noch iiber ein akzeptables OPNV-Angebot58
Zugang zu Einrichtungen zur Nahversorgung oder zur medizi-
nischen Versorgung haben. Die dabei ermittelten unterversorgten
Bereiche sollen ebenfalls Teil der Detailplanungen zu flexiblen
Bedienformen sein.

Zu prufen ist weiterhin, ob die Erschlieungsliicke auf der Einstein-
stralde durch die Verlegung des Linienverlaufes der Regionalbus-
linien 205, 207 oder 219 geschlossen werden kann®°. Anderenfalls
ist auch dieser Bereich in die Betrachtungen fir flexible Bedien-
formen einzubeziehen.

Zeitlich gesehen kann auch das geforderte Mindestfahrtenangebot
zwischen den restlichen Stadtvierteln und der Innenstadt in nach-
frageschwachen Zeiten (Tagesrandlagen und an Samstagen,
Sonn- und Feiertagen) sowie in Gebieten mit geringer Einwohner-
dichte durch flexible Bedienformen erreicht werden. Die vorrangig
zu behebenden zeitlichen ErschlieBungsdefizite bestehen fir die
folgenden Stadtviertel:

=  Mockethal und Posta (nhach 15 Uhr und am Wochenende),
m Krietzschwitz (am Wochenende).

Die folgenden Formen sind zur Erreichung des geforderten
Mindestangebotes sowohl betrieblich als auch wirtschaftlich zu
bewerten:

m Bereitstellung eines bei Bedarf verkehrenden Angebotes
(z.B. Anruflinienbus oder Anrufsammelbus),

m Verteilung von personalisierten Gutscheinen an die Bevol-
kerung in den unterversorgten Bereichen fiir eine bestimmte
Anzahl an Taxi-Fahrten pro Monat; Verhandlung eines Sonder-
tarifs zwischen Aufgabentrager und Taxiunternehmen bei
Einlésung der Gutscheine.

Insgesamt ist darauf zu achten, dass stadtweit nur eine flexible
Bedienform zur Anwendung kommt.

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) schreibt die Herstel-
lung der vollstandigen Barrierefreiheit®® bis zum 01.01.2022 vor.
In diesem Zusammenhang spielt die Einhaltung der vom Nah-
verkehrsplan des Landkreises fiir den Stadtbusverkehr definierten

58 Als akzeptabel wurde dabei das Vorhandensein umsteigefreier Verbindungen von einer Haltestelle, die innerhalb von
300 m Entfernung zum Wohnort liegen, in die Innenstadt definiert.

59 Durch die Fihrung der Linien uUber die EinsteinstralRe zum ZOB an Stelle Uber die Breite Strale.

60 Dazu zahlen auch Elemente fiir sehbehinderte Menschen.
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Mindeststandards hinsichtlich des durchgéngigen Einsatzes von
Niederflurbussen®? eine wichtige Rolle.

Neben der Prifung der Barrierefreiheit ist auch die generelle
Ausstattung der Haltestellen zu Uberpriifen und ein stadtweit
einheitlicher Standard zu erreichen. Dazu werden drei Kategorien
festgelegt, in welche die Haltestellen einzuordnen sind. Die Kate-
gorisierung soll sich an der Bedeutung der jeweiligen Haltestelle
fur den OPNV (gemessen am Fahrgastaufkommen) orientieren. An
Hand der Kategorien werden die folgenden Punkte festgelegt:

m der zu erreichende Mindeststandard hinsichtlich der Halte-
stellenausstattung sowie

m die Priorisierung zur Erreichung der Mindestausstattung vor
dem Hintergrund des im PBefG genannten Datums.

Die Haltestellen-Kategorien und die dazugehdrigen Ausstattungs-
merkmale sind in Tab. 15 aufgezeigt.

Kategorie

A B c

- Zentrale Haltestellen mit
hohem Fahrgastaufkommen
(z.B.ZOB, Breite StraBe)

- Haltestellen mit mittlerem
Fahrgastaufkommen
-an Schulen und

- Haltestellen mit geringem
Fahrgastaufkommen

Ausbildungsstatten

Anforderungen an

Beleuchtung erhohte Anforderung Mi"dzsdtg:lds(lj;ilg:tung Mindzztggds;e:ijg:tung
Wetterschutz erhohte Anforderung erforderlich nicht erforderlich
Blindenleitsystem erhohte Anforderung erforderlich erforderlich
Busbord (barrierefreier Zustieg) erforderlich erforderlich LA S G2

Fahrzeugtechnik erforderlich

Ticketautomat

bei Auftreten langer Fahrgast-

R wechselzeiten erforderlich

nicht erforderlich

Dynamische Fahrgastinformation

erforderlich nicht erforderlich nicht erforderlich

- Abfallbehalter

Mindestanforderungen an alle Haltestellen (kurzfristig zu realisieren):
- Haltestellenschild inkl. Fahr-und Netzplanaushang

Tab. 15 Qualitatsanforderungen an Haltestellen entsprechend ihrer Bedeutung

Bus-Bevorrechtigung

Im gesamten Stadtbusliniennetz sind regelmafig Mdoglichkeiten zu
prifen, u.a. durch die Einrichtung von Bus-Bevorrechtigungen an
den Lichtsignalanlagen attraktivere Reisezeiten zu realisieren und
die Fahrplanstabilitdt zu erhdhen. Bereits jetzt ermdglicht die Fahr-
zeugausstattung der OVPS eine Beeinflussung der Steuerungen.

61 Vgl. Festlegung 7-2 aus der Erganzung des Nahverkehrsplan fir den Landkreis Sachsische Schweiz-Osterzgebirge von

April 2009.
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5.3.3.2

5.3.3.3

Haltepunkt Pirna-Altstadt

In der Vergangenheit gab es immer wieder Uberlegungen, die
Erreichbarkeit der Pirnaer Altstadt durch die Errichtung eines S-
Bahn-Haltepunktes auf Hohe der Badergasse zu steigern.

Die qualitative Prifung dieser Baumalinahme ergab, dass der
verkehrliche Nutzen die Errichtung eines Haltepunktes nicht recht-
fertigt. Daher ist zur ErschlieBung der Altstadt die kurzfristige
(Wieder-) Einrichtung der Citybus-Linie anzustreben.

Sollte es zum Bau einer Schienen-Neubaustrecke Dresden — Prag
und damit zur verkehrlichen Entlastung der Bahnstrecke Dresden —
Schéna kommen, ist die Errichtung eines Haltepunktes Pirna-
Altstadt erneut zu prifen. Diese Malinahme verbleibt somit als
Vision im VEP.

Die detaillierten Ausfiihrungen zum Haltepunkt sind in Anlage 6
ersichtlich.

Citybus-Linie

Vom 25.11. bis 23.12.2011 wurde durch die OVPS, unterstutzt
durch das Citymanagement Pirna und die Stadtverwaltung, eine
Citybus-Linie mit Namen ,Stadtstreicher flr eine Testphase ins
Leben gerufen. Ziel der Testphase im Rahmen des Projektes
Elektromobilitdt war die Ermittlung der tatséchlichen Nachfrage.
Der eingesetzte Diesel-Midibus bediente den Linienweg taglich im
30-min-Takt von 8 Uhr bis 19:30 Uhr und konnte zu einem
symbolischen Preis (Tageskarte 1 €, ermaRigt 0,70 €) oder mit
einem gultigen Parkhaus- oder VVO-Ticket genutzt werden. Eine
Verknlpfung zur S-Bahn am Bahnhof Pirna war nicht vorgesehen.

Bild 36 zeigt den Linienweg des ,Stadtstreicher®.

Altstadt — Marktplatz
Weihnachtsmarkt

Bild 36: Linienfiihrung des ,,Stadtstreicher* 2011

Trotz des dichten Taktes mit 23 Fahrten pro Tag, des touristischen
Angebotes (zeitgleich lief der Pirnaer Weihnachtsmarkt) und des
niedrigen Fahrpreises fiel die Nutzung der Buslinie gering aus:
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lediglich zwischen 39 und 123, in der Regel ca. 70, Fahrgaste pro
Tag nutzten den Bus wahrend der 25-tagigen Testphase®2.

Dennoch soll die Einfuhrung einer Citybus-Linie weiter verfolgt
werden, da fir die vorliegende Erschlieflungsliicke in der Altstadt
auf Grund der Einwohner- und Arbeitsplatzdichte ein hoher Bedarf
besteht (vgl. Kapitel 4.3.2), welcher durch die fir die Innenstadt
beabsichtigte Steigerung der Einwohnerzahl entsprechend des
Leitszenarios (vgl. Kapitel 5.2.1) weiter steigen wird.

Aus der Testphase sind der 30-Minuten-Takt und der Linienweg
(mit Ergdnzung eines Haltes am ZOB) zu ibernehmen. Es entfallt
der Halt am Westende der Gartenstrale. Unter Ansatz der
Umlaufzeit aus der Testphase (20 Minuten) wird bei einem Halt am
ZOB von einer Umlaufzeit von 24 Minuten ausgegangen. Daraus
resultiert, dass bei Anwendung des 30-Minuten-Taktes ein Fahr-
zeug fur den Betrieb der Linie ausreicht.

Die geplante Linienflhrung ist in Bild 37 ersichtlich.
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Bild 37: Linienfiihrung Citybus und Stadtbusverkehre (Planung)

Mit dem Halt am ZOB ist nicht nur die Verknipfung mit dem
Stadtbus- und Regionalbus-, sondern auch mit dem SPNV-
Angebot gegeben. Damit wird die Attraktivitdt der Citybus-Linie
auch fur Fahrgaste der sachsischen Dampfschifffahrt gesteigert,
welche mit der S-Bahn oder mit dem Pkw (unter Nutzung des P+R-
Platzes am ZOB) anreisen. Eine entsprechende MIV-Beschil-

62 Quelle: Auswertung der TU Dresden.
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Drittnutzerfinanzierung

5.3.3.4

5.3.4
5.3.4.1

Radroutenzielnetz

derung zum P+R-Platz, FuRganger-Wegweisung am Bahnhof
sowie Marketing in Kooperation mit dem VVO ist vorzusehen.

Der Einsatz eines Elektro-Midibusses erhdht durch die Minimie-
rung der Fahrgerausche und Abgasemissionen die Akzeptanz
unter den Anwohnern. Im Zusammenhang mit den vorgesehenen
Restriktionen fir den MIV in der Altstadt (vgl. Kapitel 5.3.1) wird
damit die Aufenthalts- und Wohnqualitdt sowohl in der Altstadt als
auch in der umliegenden Innenstadt weiter erhoht.

Wie in der Testphase praktiziert, sollen VVO-Tickets anerkannt
werden. Die Citybus-Linie ist in die Fahrplaninformation des VVO
zu integrieren.

Im Rahmen der durch die Bundesregierung eingeleiteten Forde-
rung der Elektromobilitat ergeben sich ggf. Maoglichkeiten zur
anteiligen Finanzierung der Citybus-Linie Gber Férdermittel.

Mit Hilfe eines Modells zur Drittnutzerfinanzierung, d.h. der Beteili-
gung aller, die einen Nutzen aus dem Betrieb der Citybus-Linie
haben (Arbeitgeber, Einzelhandler, Veranstalter, Haus- und Grund-
stlickseigentimer, die 6ffentliche Hand) kdnnen weitere Gelder ak-
quiriert werden. Die Akquise von Sponsoren, deren Werbung auf
dem Fahrzeug angebracht wird, runden schliellich das Finanz-
ierungsmodell ab.

Im Rahmen weiterer Untersuchungen ist

das Nutzerpotenzial,

die Betriebs- und Investitionsaufwendungen,

der wirtschaftliche Nutzen fir die Altstadt von Pirna,
Fordermdglichkeiten und

das Finanzierungsmodell einschlieB3lich Drittnutzerfinanzierung

fur die Citybus-Linie zu ermitteln. Ebenso soll zum Erfahrungs-
austausch der Kontakt zu Betreibern vergleichbarer Linienmodelle
gesucht werden.

Elb-Fahren

Das Angebot der Personenfahre zwischen Copitz und der Altstadt
soll erhalten werden, da sie gegeniber der Stadtbriicke eine
attraktive Direktverbindung fur Fullganger darstellt.

Auch die Elbféahre Birkwitz — Heidenau ist zu erhalten, da sowohl
far den MIV als auch fur den Rad- und Fulligéngerverkehr keine Al-

ternativen zur Querung der Elbe in zumutbarer Entfernung®3 be-
stehen.

Alle MaRnahmen des OPNYV sind in Anlage 4 aufgelistet.

Fahrradverkehr
Radroutennetz

Als Grundlage fir die Erarbeitung, Abarbeitung und Fortschreibung
einer Prioritatenliste fir Investitionen auf Basis des kommunalen
Radverkehrskonzeptes soll zukilinftig ein Netz aus Radrouten im
Stadtgebiet Pirnas dienen.

63 Die nachsten Méglichkeiten zur Uberquerung der Elbe befinden sich im Abstand von rund 3,8 km sowohl elbaufwarts
als auch elbabwarts von der Elbfahre.
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Ml voler Lebie

Mindeststandards

Zur Ermittlung der relevanten Netzelemente wurden im Stadtgebiet
die fir den Radverkehr bedeutenden Quellen und Ziele

Schulen,

grélRere Arbeitgeber,
Konzentration von Handelsflachen,
Freizeiteinrichtungen,
Verwaltungseinrichtungen sowie
Wohngebiete,

verortet und Uber ein Luftliniennetz miteinander verkniipft. Dieses
Luftliniennetz wurde auf die umliegenden Gemeinden erweitert.
Auf Basis der Luftlinienentfernung zwischen den Quellen und
Zielen wurden die Verbindungen als ,relevant” oder ,nicht relevant®
eingestuft und die dazugehorige Aktivitdtenfolge bewertet. Das
Ergebnis ist eine Matrix, welche die Verbindung zwischen den
Quell- und den Zielbereichen gewichtet beinhaltet.

Anschlielend wurden mit Hilfe eines Routenwahimodells die ge-
nannten Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen auf das
vorhandene StralRen- und Wegenetz der Stadt Pirna umgelegt und
die daraus resultierende ,Bedeutung® auf den einzelnen Strecken-
abschnitten in den Funktionsstufen

= Hauptroute,
= Nebenroute und
m ErschlieBungsroute

zusammengefasst.

Radfernwege (D-Routen, Stufe ,SNR 1) und regionale Hauptrad-
routen (Stufe ,SNR 1I*) besitzen Uberregionale Bedeutung sowohl
fir den Alltagsradverkehr als auch fir den Radtourismus. Daher
werden Streckenabschnitte, auf denen diese Routen liegen, der
Funktionsstufe ,Hauptroute“ zugeordnet.

Das Ergebnis ist ein Uber das gesamte Stadtgebiet geschlossenes
Radrouten-Zielnetz, welches in Abbildung 25 und Abbildung 26
im Anhang dargestellt ist.

In Anlehnung an das Radverkehrskonzept Sachsen ergeben sich
aus der Zuordnung der Radverkehrsanlage zu der jeweiligen
Routenfunktion Mindestanforderungen an die Art der Fuhrung
gemal Tab. 16.
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dittiee voller Lebue

Routen- Hauptrouten, i
funktion Radfernwege und Nebenrouten ErschlieBungsrouten
regionale Hauptradrouten

Fiihrungsform
Radweg gut geeignet gut geeignet nicht erforderlich
Radfahrstreifen gut geeignet gut geeignet nicht erforderlich
Schutzstreifen bedingt geeignet gut geeignet gut geeignet
gemeinsamer Geh-/ bedingt geeignet .
Radweg geeig (in Abh. vom FG-Aufkommen) i G

G;::f:grer freic geeig geeig bedingt geeignet
';':;‘gf::?:m?f geeig geeig bedingt geeignet
Geschwindigkeits-
beschrankung gut geeignet gut geeignet gut geeignet
(230 km/h)
. bedingt geeignet gut geeignet gut geeignet

;‘;‘:fnh‘f:‘;"’,’_ o (bis DTV 5.000 (bis DTV 5.000 (bis DTV 5.000

g und Tempo 30) und Tempo 30) und Tempo 30)

Tab. 16: Qualitdtsanforderungen an Radverkehrsanlagen gemaR ihrer Routenfunktion

Durch die Zuordnung zur Routenfunktion sind ebenso die Priori-
taten fur die Realisierung einzelner Radwegeabschnitte abzuleiten:
vorrangig ist die Herstellung eines geschlossenen Hauptrad-
routennetzes mit lickenloser Beschilderung anzustreben. Hierzu
zahlt auch eine richtlinienkonforme Flhrung an Knotenpunkten und
an Querungsstellen Uber die Strallen. Damit wird in einem ersten
Schritt die grofraumige ErschlieBung des Stadtgebietes fiir den
Radverkehr erreicht. Ergédnzend dazu erfolgt die kleinrdumige
ErschlieRung durch die Herstellung der Neben- und ErschlieBungs-
routen.

Aus der raumlichen Uberlagerung des Zielnetzes mit dem vorhan-
denen Radwegeausbau kdnnen Licken im Radwegenetz verortet
werden. Die erforderlichen Lickenschlisse im kommunalen Rad-
wegenetz und deren Umsetzungsprioritat sind in Abbildung 27
und Abbildung 28 im Anhang verortet.

Als Beispiel fur die Anwendung der Qualitdtsanforderungen auf
das Radwegenetz kann die Maxim-Gorki-Stral’e herangezogen
werden. In Anlage 7 ist eine Beschreibung ersichtlich, wie die
erforderliche Radverkehrsanlage aus der Routenfunktion, die dem
StralRenzug zugeordnet wurde, abgeleitet wird.

Eine Abweichung von den Qualitatsanforderungen ist innerhalb
des Altstadtbereichs erforderlich. Die direkte Verbindung zwischen
Breite StraRe und Briickenstralle besitzt eine hohe Bedeutung fir
den Radverkehr und wird daher als Hauptroute eingestuft. Da die
GrohmannstraBe als Alternative zur Fulgangerzone Dohnaische
Stralle auf Grund des verfugbaren Strallenraumes nicht durch den
Radverkehr in beide Richtungen befahren werden kann, muss die
FuRgangerzone in Nord-Sud-Richtung fur den Radverkehr nutzbar
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Freigabe von EinbahnstraRen

Anbindung an Radfernwege

bleiben. In entgegengesetzter Richtung ist der Radverkehr jedoch
durch bauliche Mallnahmen Uber die Gronmannstrale zu fihren.

Sollte zu einem spateren Zeitpunkt durch bauliche Anpassungen
die Befahrbarkeit der Grohmannstrale in Nord-Sid-Richtung
moglich werden, ist die Sperrung der Dohnaische Stralde fir den
Radverkehr erneut zu prifen. Bis dahin ist die Einhaltung des
zulassigen Abstands vom Gebaude fur die Aufsteller und Auslagen
der Einzelhandler vom Ordnungsdienst der Stadt durchzusetzen.
Damit soll die nutzbare Gehwegbreite in der Fuligangerzone mog-
lichst hoch gehalten werden. Weitere Einschrankungen der verflg-
baren Gehwegbreite sind zu vermeiden.

Generell sind alle bestehenden Radverkehrsanlagen regelmafig
auf Richtlinienkonformitat hinsichtlich Breite und Fuihrungsform
sowie auf eine geeignete Oberflachenbefestigung zu Uberprifen
und gegebenenfalls baulich anzupassen.

Die bereits begonnene Offnung von EinbahnstraRen fir den
Radverkehr in der Gegenrichtung im Innenstadtbereich soll nach
dem erfolgreichen Abschluss der Testphase auf weitere StralRen-
zuge und Stadtviertel ausgedehnt werden. Auf Basis der Forder-
ungen der VwWV—StVO und der RASt06 (u.a. Vorhandensein einer
ausreichenden Begegnungsbreite, Ubersichtlichkeit, Beschrankung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h) sind alle
Einbahnstrallen daraufhin zu Uberprifen, ob eine Freigabe
erfolgen kann. Damit kdnnen dem Radverkehr kiirzeste Routen auf
der Ebene der ErschlieRungsrouten zur Verfligung gestellt werden,
was zur Attraktivitatssteigerung beitragt. Davon ausgenommen
sollen Einbahnstralen sein, die Teil des Linienbusnetzes® sind.

Die Attraktivitat der Stadt Pirna flr den Radtourismus ist insbeson-
dere dadurch zu starken, dass im Stadtgebiet verlaufende Rad-
fernwege des SachsenNetzRad in Zusammenarbeit mit dem
Landkreis auf die erforderliche Ausbau- und Beschilderungsqualitat
gebracht werden. Bestehende Radverkehrsanlagen auf diesen
Routen sind prioritar zu warten und ggfs. auszubessern.
Besondere Bedeutung hat hierbei der Elbradweg und dessen
Anbindung an die Altstadt Pirnas.

Auf linkselbischer Seite ist die Anbindung des Elberadweges
bereits baulich und durch entsprechende Beschilderung gegeben.
Hier ist die Aufmerksamkeit der Radtouristen auf die sanierte Alt-
stadt weiter zu erhdhen, indem im Bereich des Elbeparkplatz ver-
schlieBbare Fahrradboxen installiert werden, in denen kostenfrei
Fahrrader inklusive Gepack wettergeschiitzt untergebracht werden
kénnen.

Des Weiteren ist die Anbindung des Bahnhof Pirna an den Elbrad-
weg durch den Bau einer Rampe am 0stlichen Ende des P+R-
Platzes, die Erneuerung der Fahrbahnoberflache auf der Stralie
»,Am Elbufer” und eine entsprechend durchgangige Beschilderung
zu verbessern.

Die Nutzer der rechtselbischen Elbradweg-Route werden bislang
nur unzureichend durch entsprechende Wegeflihrung oder

64 Eine Ausnahme bildet hierbei der Verlauf der Citybus-Linie, fur welche auf Grund der geringen FahrzeuggrofRe und der
vorgesehenen Fahrtenhaufigkeit (30-min-Takt) Radverkehr im Gegenverkehr von Einbahnstraen zugelassen werden

kann.
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5.3.4.2

5.34.3
Zukiinftige Stellplatzzahl

Beschilderung auf die Altstadt Pirnas aufmerksam gemacht.
Derzeit werden Radfahrer nur aus Richtung Wehlen kommend ab
der FahrstralBe indirekt auf die Stadtbriicke Richtung Altstadt
geleitet. Hier ist Abhilfe zu schaffen, indem ab der Einmiindung der
Rudolf-Renner-Stral3e in die Pratzschwitzer Stral3e eine liickenlose
Beschilderung zur Altstadt eingerichtet wird.

In der Vergangenheit wurde haufig die Nutzung des ehemaligen
Bahndammes parallel zur Gottleuba und zur Rottwerndorfer Strale
als Radweg diskutiert. Der Inhaber der Grundstiicke, die DB Netz
AG, knupft Bedingungen an den Kauf der Fldchen durch die Stadt,
welche die kurzfristige Realisierung dieses Vorhabens nicht még-
lich machen. Zusatzlich wird mit einem hohen Investitions- und
Unterhaltungsaufwand gerechnet. Daher ist die kurzfristige Her-
stellung einer Radverkehrsanlage im Strallenraum der Rottwern-
dorfer StralRe bis Neundorf prioritar zu verfolgen.

FUr den Fall, dass es zu einem spateren Zeitpunkt zu einer Eini-
gung zwischen Stadt und Grundstlickseigentimer kommt, verbleibt
diese MaRRnahme als Vision im VEP, da sie vor allem fur den Rad-
tourismus eine interessante Alternative zum strallenbegleitenden
Radweg darstellt.

Entschéarfung von Gefahrenpunkten

Neben einem dichten und geschlossenen Radwegenetz ist durch
die Entscharfung von Gefahrenstellen die Sicherheit der Radfahrer
zu erhdhen und damit zur Steigerung der Attraktivitat des Rad-
verkehrs beizutragen.

Insbesondere an folgenden Punkten im Radwegenetz der Stadt
Pirna sind durch geeignete Mallnahmen (z.B. Schaffung aus-
reichender Sichtfenster, Anpassung der Markierung, Herstellung
richtlinienkonformer Rad- und Gehwege, Verringerung der
zulassigen MIV-Geschwindigkeit etc.) die Rahmenbedingungen fur
den Radverkehr zu verbessern:

Knotenpunkt Kastanienallee/Lindenallee in Graupa,

m Ein- und Ausfahrt des Pirnaer Einkaufszentrums (PEZ) an der
Rottwerndorfer Stralle,

= Knotenpunkt Aulere Pillnitzer Stralle/BasteistralRe/Radeberger
Stralle (,Wesenitzknoten®),

= Rudolf-Renner-Strale an der Einmindung der Pillnitzer Strale.
Radabstellanlagen und Verkniipfung MIV — Radverkehr

Im Hinblick auf die Zahl der vorhandenen Stellplatze fir den Rad-
verkehr besteht augenscheinlich derzeit kein Mehrbedarf.

Auf Grund der beabsichtigten weiteren Attraktivitatssteigerung
sowohl des Radverkehrs als auch des OPNV/SPNV durch die in
den vorstehenden Kapiteln beschriebenen MalRhahmen ist davon
auszugehen, dass in Zukunft die Nachfrage nach dezentral ange-
ordneten Radabstellplatzen an wichtigen Zielen (z.B. Freizeit-
einrichtungen, Einzelhandel, Verwaltung etc.), aber auch an Halte-
stellen des OPNV und SPNV steigen wird. Aus der steigenden
Zahl der Ein- und Aussteiger am Bahnhof Pirna kann geschlossen
werden, dass vor allem hier der Bedarf weiter steigen wird. Die
Zahl der Uberdachten Abstellplatze am Bahnhof Pirna ist daher
entsprechend der Nachfrageentwicklung unter Gewahrleistung der
Ubersichtlichkeit der Anlage zu erhéhen.
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Einfiihrung eines Standards

Far Verwaltungsgebaude und kommunale Einrichtungen (z.B.
Bibliotheksgebdude) ist der Bedarf regelmaRig zu erheben und die
Zahl der Stellplatze ggfs. anzupassen.

Hinsichtlich der notwendigen Ausstattungselemente an 6ffentlichen
Radabstellplatzen ist stadtibergreifend ein einheitlicher Standard
anzustreben. Der weitere Einsatz des Modells ,Beta“ (wie bei den
kommunalen Abstellanlagen weitestgehend geschehen) ist hierbei
ein erster Ansatz. Die Ausweitung des Standards auf private
Abstellanlagen im o6ffentlichen Raum (z.B. vor Geschéaften, Arzt-
praxen etc.) unter Einbeziehung des Citymanagements soll
ebenfalls Ziel der Bemuhungen der Stadt Pirna sein.

Die vorhandenen und zukinftigen Radabstellanlagen sind dazu in
drei Kategorien mit unterschiedlichen Qualitats- und Ausstattungs-
anforderungen gemaf Tab. 17 einzuteilen.

Anforderungen an

Radtouristen

(z.B. Hst. Breite StraRe)

Kategorie A B C
- Zentrale Bahnhofe - Schulen - Freizeiteinrichtungen
(z.B. Bahnhof und ZOB) - Qusbildungsstﬁtten - Veranstaltungsstatten
- Ausgangspunkte fiir - OV-Haltestellen mit hherem |- Einzelhandel
Stadtrundgéange von Fahrgastaufkommen - Dienstleistungsgewerbe

- offentliche Gebaude

Mindestausleuchtung

Mindestausleuchtung

oder Reparaturwerkstatt)

Beleuchtung erhohte Anforderung AR T TR
Wetterschutz erhohte Anforderung erforderlich nicht erforderlich
LT E D erforderlich nicht erforderlich nicht erforderlich
Radwegweisung

Flachen fiir Sonderformen,

IR T I e = ist anzustreben nicht erforderlich nicht erforderlich

(z.B. Lademdglichkeit fiir E-Bikes

- Standort:

Mindestanforderungen an alle Radabstellanlagen:
- Standsicherheit (ausreichende Befestigung des Untergrundes, Entwasserung)
- Diebstahlschutz (AnschlieBmoglichkeit fiir den Fahrradrahmen)
- gute Zuganglichkeit (ausreichende Abstande zwischen den Haltern und zu anderen Begrenzungen)
- Ermoglichen eines sicheren Betriebs und einfacher Reinigung, u.a.:
- keine Verletzungsgefahren durch scharfe Kanten oder zu geringe Hohe der Uberdachung
- ausreichender Sicherheitsabstand zu angrenzenden Verkehrsanlagen

- kurze Wege zwischen Abstellanlage und Ziel (z.B. Geschaft, Bahnsteig, Schuleingang)
- gute Erreichbarkeit durch Anbindung an das Radwegenetz

Tab. 17: Qualitatsanforderungen an Radabstellanlagen entsprechend ihrer Bedeutung

Abstellanlagen fiir Touristen

Zunachst sind die vorhandenen Abstellanlagen hinsichtlich ihrer
Ausstattungsmerkmale auf Konformitdt zu den aufgefihrten
Qualitatsanforderungen zu Uberprifen und ggfs. Anpassungen
vorzunehmen.

Die Lage Pirnas als Tor zur Sachsischen Schweiz und am Elberad-
weg birgt ein hohes Potenzial fur den Ausbau des Fahrrad-
tourismus in der Stadt.

Der Bahnhof Pirna als Ausgangspunkt flr Tagestouren hat nicht
nur far Ausfligler, die mit dem SPNV anreisen, eine hohe
Bedeutung. Auch bietet er durch seine Lage auf dem Weg von der
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5.3.5

A 17 zum Elbradweg eine gute Mdoglichkeit, als Schnittstelle
zwischen MIV und Radtour genutzt zu werden. Aus diesem Grund
sind die folgenden MalRnhahmen am Bahnhof Pirna vorzunehmen:

m Aufbau einer Fahrradstation mit folgenden Angeboten: Lade-
station fur E-Bikes, Werkstattservice, Fahrradverleih entweder
auf dem Bahnhofsvorplatz oder im Bahnhofsgebaude (abge-
leitet aus der Zuordnung der Abstellanlage am Bahnhof zur
Kategorie A),

m Verbesserung der Anbindung des Bahnhof Pirna an den
Elbradweg,

m Vorhalten und Reservierung einer ausreichenden Zahl von
Pkw-Stellplatzen in der zu erweiternden P+R-Anlage (vgl.
Kapitel 5.3.2.1), die auch fir die Nutzung durch Pkw mit Heck-
und/oder Dachfahrradtragern geeignet sind,

m entsprechende Beschilderung von der Anschlussstelle Pirna
(BAB A 17) aus.

Ebenfalls hohe Bedeutung fallt der Errichtung kostenlos nutzbarer
Gepackboxen vorzugsweise an den vorhandenen (z.B. am Elbe-
parkplatz) bzw. noch zu errichtenden Abstellanlagen zu. Weitere
Serviceangebote (Ladestation flr E-Bikes, Werkstattservice) sind
am Elbeparkplatz in Zusammenarbeit mit dem Betreiber des Fahr-
radparkhauses bei ausreichendem Platzangebot ebenfalls einzu-
richten. Denkbar ist die kurzfristig realisierbare Aufstellung eines
Pavillons.

Alle EinzelmaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs sind in
Anlage 4 aufgelistet.

FuBRgangerverkehr

Strukturell gesehen liegt der Schwerpunkt des FuRgangerverkehrs
im Bereich der Innenstadt und dort insbesondere in der Altstadt.
Auf die weitere Steigerung sowohl der Wohn- und Standort-
attraktivitat als auch der Einkaufs- und Tourismusfunktionen dieses
Gebiets ist durch geeignete Mallnahmen besonderes Augenmerk
zu richten. Als grundsatzliche MaRnahmen sind zu benennen:

m Schaffung attraktiver Seitenrdume an StraRen mit einer
ausreichenden Anzahl an Sitzmdglichkeiten,

m Auflésung verkehrlicher Konflikte (z.B. durch die streckenweise
Trennung von FulRganger- und Radverkehr),

m Herstellung sicherer Querungsmoglichkeiten in ausreichender
Anzahl,

m Schaffung zusammenhangender Fulgangerbereiche und
durchgehender Fulligangerachsen und

m Behebung baulicher Mangel.

Dabei ist auf die Verbesserung der Barrierefreiheit im FulBwege-
netz grofter Wert zu legen. Ziel ist hierbei, Menschen, die auf
Gehhilfen angewiesen sind, die Nutzung der Fullwege zu
erleichtern. Zur Erreichung der Barrierefreiheit in der Innenstadt
liegt bereits ein Konzept in Form einer Masterarbeit vorf%. Die

65 Barrierefreiheit in historischen Stadtstrukturen — Hindernis oder Bediirfnis? Masterarbeit an der TU Dresden,
Karin Haufe, 16.12.2013.
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darin enthaltenen MaRnahmen zur Dohnaischen Strafle und zur
Gartenstral3e sind bei Detailplanungen zu bericksichtigen.

Als besonders problematische Bereiche fiir den Fullgangerverkehr
und die Barrierefreiheit haben sich der Markt, der Dohnaische
Platz und der Haltestellenbereich auf der Breite Stral’e erwiesen.

Dem Markt ist als zentralem Ort hinsichtlich seiner Aufenthalts-
qualitat besondere Bedeutung beizumessen. Die Befreiung des
Marktes vom ruhenden und flieBenden MIV, wie in Kapitel 5.3.1
beschrieben, wird eine erhebliche Steigerung der Attraktivitat nicht
nur fur die AuBRengastronomie mit sich bringen.

Der Dohnaische Platz stellt ein wichtiges Bindeglied auf der Ful3-
wegeachse Breite Stralle — FulRgangerzone dar. Zusétzlich wird
seine Bedeutung fir den FuRgangerverkehr im Bereich des Kno-
tens BahnhofstralRe/Grohmannstrale/Robert-Koch-Strale bei Er-
richtung des geplanten Scheunenhofcenters steigen. Mit der zum
Teil Uberbreiten Fahrgasse und seiner Unubersichtlichkeit wird der
Dohnaische Platz seiner Funktion als Bindeglied derzeit nicht
gerecht.

Eine Studie zur stadtebaulichen Einbindung des Scheunenhof-
areals schlagt die Einrichtung eines sogenannten ,Shared Space*
auf dem Dohnaischen Platz und die Auflésung des bestehenden
Kreisverkehrs vor. Die Umsetzung des Vorschlags widersprache
der hohen Bedeutung des Platzes innerhalb des OPNV-Linien-
netzes und wirde den Abfluss des Kfz-Verkehrs aus der Tief-
garage des Scheunenhofcenters erschweren, da das Linksein-
biegen aus der Tiefgarage des Scheunenhofareals auf die
BahnhofstraRe aus Grinden der Leistungsfahigkeit nicht zuge-
lassen werden kann®6. Der Kreisverkehr ist daher als Knotenpunkt-
form beizubehalten.

Bei Detailplanungen fir den Dohnaischer Platz ist daher folgendes
zu berlicksichtigen bzw. zu prifen:

m Verbreiterung der Fulwege im unmittelbaren Umfeld des
Scheunenhofcenters,

m Beibehaltung des Kreisverkehrs (ggfs. geometrisch angepasst)
am Knoten Breite StralRe/Bahnhofstralie/Grohmannstralle,

m Steigerung der Ubersichtlichkeit am Nordende der Breite
StralRe durch eine eindeutige Verkehrsfiihrung,

m Unterstitzung der FuBwegeachsen
Scheunenhofcenter — Dohnaische Stral3e,
Scheunenhofcenter — Gartenstralle,

Breite Stralle Westseite — Dohnaische Stralie,
Breite Stralle Ostseite — Dohnaische Strale

durch die Verringerung der zu querenden Fahrbahnbreiten und
Schaffung barrierefreier Querungsstellen,

m  Flhrung der Radfahrer

o in Nord-Sid-Richtung auf der Achse Dohnaische StralRe —
Breite Straf’e und

O O O ©

66 Quelle: Quartier Scheunenhof in Pirna, Verkehrsplanerische ErschlieBungskonzeption, Ingenieurbiiro Ulrich Karsch,

Januar 2013.
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o in Sud-Nord-Richtung auf der Achse Breite Strale -
Grohmannstrale.

Die Freigabe der Fufdgangerzone in der Dohnaische Stralle fiir
den Radverkehr muss beibehalten werden, solange die Groh-
mannstralle auf Grund der verfiigbaren Stralenraumbreiten keine
Méglichkeit zur Freigabe des Radverkehrs in sudliche Richtung
entgegen der EinbahnstralBe bietet. Es existiert somit derzeit keine
Alternative zur bestehenden Fuhrung der Hauptradroute auf der
Relation Bruckenstrale — Breite Stralle.

Auch aulderhalb des Altstadtbereiches, der Dohnaische Strafde und
des Dohnaischer Platz sind im gesamten Stadtgebiet die vorhan-
denen Gehwege und Querungsanlagen regelmallig auf bauliche
Méangel, Einhaltung der erforderlichen Nutzbreite und Barriere-
freiheit zu Uberprifen. Erkannte Missstande sind kurzfristig zu
beheben. Besonderes Augenmerk ist auf die in der Analyse
genannten Gehwege (vgl. Kapitel 4.5) und auf die Bereiche der
Stadtviertel zu richten, die stark vom FulRgangerverkehr frequen-
tiert werden. Befinden sich die betroffenen Gehwege in Privat-
eigentum, ist in Zusammenarbeit mit dem Besitzer aktiv eine
Lésung zu erarbeiten.

Es ist zu prifen, inwiefern die in der Analyse benannten Licken im
Fullwegenetz durch den Bau von Gehwegen geschlossen werden
kénnen. In zentralen Bereichen von Stadtvierteln mit hohem Ful3-
ganger-Aufkommen sind durchgehende barrierefreie Achsen zu
schaffen.

Dabei sind die Empfehlungen fir FuRgangeranlagen (EFA) hin-
sichtlich der erforderlichen Gehwegbreite zu beachten. Zeigen sich
einzelne Vorhaben auf Grund der verfigbaren Strallenraumbreite
als nicht realisierbar, ist die Ergreifung geschwindigkeitsddmp-
fender MaRnahmen auf den Stral3enzugen erforderlich (Anordnung
einer Geschwindigkeitsbegrenzung < 30 km/h und/oder bauliche
Fahrbahneinengungen).

Innerhalb der Wohngebiete ist zur Erhéhung der Wohnumfeld-
attraktivitat und Steigerung der Sicherheit die Anordnung von
Tempo 30-Zonen bzw. verkehrsberuhigten Bereichen gemaR
Kapitel 5.3.1 zu prifen. Werden haufige VerstéRe gegen die zu-
lassigen Geschwindigkeiten festgestellt, ist durch geeignete bau-
liche Malnahmen (z.B. Fahrbahneinengung oder —verschwen-
kung) Abhilfe zu schaffen.

Zur Festlegung der erforderlichen Gehwegbreiten und der MaR-
nahmen im Querverkehr sind das vorhandene Kfz-Verkehrsauf-
kommen sowie das FuRgangeraufkommen zu ermitteln. Stra3en-
zuge mit hohem Pkw- und FuRganger-Aufkommen (auch im Quer-
verkehr) sind prioritar zu betrachten, da hier das Konfliktpotenzial
am hdchsten ist. Hierbei zeigt sich bereits jetzt ein erhdhter
Querungsbedarf an folgenden Stellen:

m auf der Rudolf-Renner-Straflte auf Hohe des Herder-
Gymnasiums,

= auf der Hauptstralle in Hohe Niederleite sowie
m auf der Schandauer Stralte auf Héhe der ,Schaftreppe®.

Im Rahmen des Monitorings ist fur diese Stellen die Anlage einer
Querungsanlage zu prifen.
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Vision Personenaufzug

5.4

MaRnahmen fiir Bedienstete

Generell sind die genannten Empfehlungen (EFA) bei der Schaf-
fung von Querungshilfen und bei der Bewertung aller vorhandenen
Querungsanlagen auf ihre Eignung anzuwenden.

Zur Uberwindung des Héhenunterschiedes zwischen der Altstadt
Pirnas und der Schlossanlage Sonnenstein wurden in der Ver-
gangenheit mehrere technische Lésungen diskutiert. Im Rahmen
einer Diplomarbeit an der TU Dresden wurde hierzu die Realisier-
barkeit eines oder mehrerer Aufziige zwischen dem Schlosshof
und der Oberen BurgstraRe untersucht.8? Die darin enthaltene
Kostenschatzung ermittelte ein Investitionsvolumen von rund 1,3
Mio. € und jahrliche Betriebskosten in Hoéhe von rund 29.000 €.

Als generelle Vorteile einer Errichtung einer Aufstiegshilfe sind zu
benennen:

m Ausdehnung des touristisch interessanten Bereiches vor allem
fir mobilitdtseingeschrankte Personen von der Altstadt zum
Schloss Sonnenstein und umgekehrt,

Erweiterung der Sehenswirdigkeiten um eine Attraktion,

Vereinfachung der FuBwegeverbindung zwischen Altstadt und
dem Schlossgelande Sonnenstein fir den Alltags-FuRganger-
verkehr und

m Steigerung der Bedeutung von Parkierungseinrichtungen auf
dem Schlossgeléande Sonnenstein fur die Altstadt.

Dem gegenuber stehen die folgenden Nachteile eines Aufzug-
oder Seilbahnbaus:

m hohe Investitions- und Unterhaltungskosten, die einem geringen
Einnahmenpotenzial gegenuberstehen,

m Vorhandensein von Negativbeispielen hinsichtlich Verfugbarkeit
und Sicherheit.

Sollte der Bau einer Aufzugs- oder Seilbahnanlage durch die Stadt
selbst oder durch einen Investor in Erwdgung gezogen werden,
sind zuvor die genannten Vor- und Nachteile genau abzuwagen.
Die Aufstiegshilfe verbleibt daher lediglich als Vision im VEP.

Alle fur den FuBRgangerverkehr benannten MalRnhahmen sind in
Anlage 4 aufgefuhrt.

Mobilitdtskonzept

Das Mobilitatskonzept beinhaltet Malnahmen zur Beeinflussung
des Verkehrsmittelwahlverhaltens der Bewohner und Besucher
Pirnas, die Uber die MaRnahmen des Verkehrskonzeptes hinaus-
gehen. Die Umsetzung dieser MaRnahmen verfolgt das Ziel, die
Mobilitatsbedirfnisse zu sichern und zugleich die Luftschadstoff-
und die Larm-Belastungen durch den motorisierten Verkehr zu
minimieren.

Der Stadtverwaltung selbst kommt im Hinblick auf die Verkehrs-
mittelnutzung eine Vorbildfunktion zu. Durch die folgenden Mal}-
nahmen ist daher die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes durch Verwaltungsangestellte und Beschaftigte der Stadt-
tochter (u.a. der Stadtwerke Pirna) zu steigern:

67 Entwurf einer Aufstiegsanlage zum Schloss Sonnenstein in Pirna, Diplomarbeit von Andreas Krohn an der TU Dresden

vom Marz 2010.
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Angebote an die Bevolkerung

Einflhrung von Job-Tickets in Zusammenarbeit mit dem VVO,
Bereitstellung von Ubertragbaren Zeitkarten fir Dienstfahrten,

Unterbindung der Nutzung von Sonderparkausweisen aufer-
halb von Dienstfahrten,

m Anschaffung von E-Bikes und Dienstradern fir kiirzere Dienst-
fahrten (bereits z.T. geschehen),

m Schaffung diebstahlsicherer und wettergeschutzter Abstellmog-
lichkeiten flr Fahrrader,

= Anpassung der Dienstanweisungen fiir Dienstreisen.

Im Alltags- und Freizeitverkehr sind fir die Bevodlkerung Pirnas
sowie fir Besucher Anreize zu schaffen, den eigenen Pkw vor
allem bei innerstadtischen Fahrten nicht zu nutzen. Daflr sind die
folgenden Malinahmen geeignet:

m Kooperation von Veranstaltern mit der OVPS zur Bereitstellung
eines zusatzlichen Fahrtenangebotes bei gleichzeitiger Einfuh-
rung von sog. ,Kombitickets* (Nutzung des OPNV mit der Ein-
trittskarte vor und nach der Veranstaltung),

m Einfihrung eines Monitoringsystems zur regelmaRigen Prifung
der vorhandenen Infrastruktur und Beschilderungssysteme fur
die einzelnen Verkehrsmittel (wie im Verkehrskonzept beschrie-
ben) unter Einbindung der Hinweise aus der Bevdlkerung,

m Aufgreifen technischer Trends und wissenschaftlicher sowie
gesellschaftlicher Entwicklungen u.a. durch

o Unterstlitzung von Anbietern kontaktfreier bargeldloser
Bezahlmdglichkeiten, die verkehrstragertbergreifend im
Umweltverbund genutzt werden kdnnen: fur CarSharing-
Fahrzeuge, Leihfahrrader und fiir den OPNV,

o Anwerben von Leihfahrrad-Anbietern (z.B. Call a Bike der
Deutschen Bahn) in Kooperation mit dem Betreiber des
Fahrradparkhauses,

o Anwerben von CarSharing-Anbietern und Bereitstellung
kommunaler Flachen (vor allem in der Innenstadt, in Copitz
und in Sonnenstein),

o Schaffung von Stellplatzen und Ladestationen fir Elektro-
fahrzeuge und E-Bikes.

Neben der Bereitstellung der nétigen Infrastruktur ist eine voll-
umfassende Information aller Bevolkerungsschichten und der
Besucher Pirnas zum Angebot (auch inter- und multimodaler)
Mobilitat in Pirna anzustreben. Dazu ist das Stadt- mit dem Mobili-
tatsmarketing zu verkniipfen und u.a. durch folgende Mal3nahmen
Zu erweitern:

m Einflhrung regelmafRiger Informationsveranstaltungen in
Schulen, Betrieben und 6ffentlichen Einrichtungen,

m Durchfiihrung von Aktionstagen mit Bezug zur Mobilitat
(z.B. Organisation eines ,Radlersonntags” in der Innenstadt),

m aktives Informationsmanagement zur Durchfiihrung und zu
Hintergrinden von verkehrsorganisatorischen Maflinahmen
(z.B. zur geplanten Anderung der Stellplatzbewirtschaftung in
der Innenstadt, in Sonnenstein und Copitz),

m Bereitstellung umfangreicher  Mobilitdtsinformationen  fur
(potenzielle) Neubilrger der Stadt, z.B. durch Zusatzinforma-
tionen zur OPNV-Erreichbarkeit einzelner Baustandorte,
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Stadt der kurzen Wege

Mobilitatsbeauftragter

= umfangreiche Information der Touristen und Besucher in Zu-
sammenarbeit mit Veranstaltern, Gastronomen und Betreibern
von Unterklnften.

Dabei spielen nicht nur Printmedien (Zeitung oder Flyer) eine
Rolle. Der barrierefreien und Ubersichtlichen Bereitstellung der
Informationen im Internet ist erhdhte Aufmerksamkeit zu widmen.

Die Notwendigkeit, Wege zur Versorgung motorisiert durchzu-
fuhren, hangt wesentlich von der vorhandenen Siedlungsstruktur
und von der Verfiigbarkeit des OPNV ab. Da ein iiberall und
jederzeit zur Verfiigung stehender OPNV nicht realistisch (weil
nicht finanzierbar) ist, muss durch geeignete MalRnahmen einer
weiteren Zersiedelung im Stadtgebiet von Pirna entgegengewirkt
werden. Eine kompaktere Siedlungsstruktur vor allem im Bereich
der Innenstadt ist gegenlber einer weiteren Ausdehnung des
Siedlungsgebietes vorzuziehen (Prinzip ,Innenentwicklung vor
AuRenentwicklung®). Als Malnahmen kommen hierfir in Frage:

= Vermeidung von weiteren Wohnungsbau- und Einzelhandels-
flachen in Stadtrandlage,

m Attraktivierung innenstadtnaher Wohnungsstandorte durch

o Verringerung der verkehrsbedingten Larm- und Luftschad-
stoffbelastungen mittels
= Umsetzung der MalRnahmen des Verkehrskonzeptes und
= Umsetzung von MaRnahmen zur Reduzierung des

Schienenverkehrslarmes,

o Verbesserung des Hochwasserschutzes der Innenstadt,

o Befreiung von der Stellplatzpflicht im Innenstadtbereich nach
entsprechender Anderung der sachsischen Bauordnung®8,

o aktive Bewerbung innenstadtnahen Wohnens durch die Stadt.

Das Mobilitdtskonzept wird schlielich durch die Benennung eines
,Mobilitdtsbeauftragten® oder Schaffung einer entsprechenden
Stelle innerhalb der Stadtverwaltung abgerundet. Ihm kommt eine
wichtige Funktion zur Erreichung der gesteckten Ziele zu. Zu den
Hauptaufgaben des Beauftragten sollen gehdren:

m Einrichtung und zentrale Kontrolle des verkehrsmitteltber-
greifenden Monitoringsystems,

m Koordinierung und Kontrolle der Ausfuhrung der im Verkehrs-
konzept aufgefiihrten Malnahmen,

= Informationsmanagement in Zusammenarbeit mit der Offent-
lichkeitsarbeit der Stadt Pirna,

m Vertretung der Thematik Mobilitat in der Bauleitplanung und bei
Planungen Dritter.

Eine Ubersicht tiber die MaRnahmen zur Steuerung des Verkehrs-
mittelwahlverhaltens ist in Anlage 4 ersichtlich.

68 Der Koalitionsvertrag zwischen den séchsischen Landtagsfraktionen der CDU und SPD beinhaltet das Vorhaben, die
sachsische Bauordnung dahingehend zu andern, dass die Entscheidungshoheit tber die Stellplatzpflicht an die

Kommunen Ubergeht.
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5.5

MaBnahmenbewertung und Prioritatenreihung

Im Verkehrskonzept und im Mobilitdtskonzept (vgl. Kapitel 5.3
und 5.4) wurden MalRnahmen entwickelt, welche dazu beitragen
sollen, die in den Aktionsfeldern

Motorisierter Individualverkehr,
Ruhender Verkehr,

Offentlicher Personennahverkehr,
Radverkehr,

Fullgangerverkehr und
Verkehrsmittelwahl

festgestellten Defizite (vgl. Kapitel 4) zu beseitigen. Diese Mal3-
nahmen sind hinsichtlich ihres Beitrags zur Zielerreichung zu
bewerten und zu priorisieren. Dazu wurde eine vereinfachte
Nutzwertanalyse durchgefuhrt. Grundlage fiir die Bewertung der
einzelnen MaflRnahmen bilden die in den Leitlinien zur Entwicklung
des Gesamtverkehrssystems definierten Ziele (vgl. Kapitel 3).
MaRBnahmen, die in einem engen inhaltlichen bzw. rdumlichen
Zusammenhang stehen, wurden fur die Bewertung zu MalR-
nahmenbindeln zusammengefasst.

Fir jede MalRnahme bzw. fiur jedes MalRnahmenbindel wurde
qualitativ bewertet, welche Wirkung es in Bezug auf die Erreichung
der einzelnen Ziele hat. Ein positiver Nutzwertpunkt wurde ver-
geben, wenn eine Malnahme signifikant zur Erreichung eines
Ziels beitragt. Ein negativer Nutzwertpunkt wurde vergeben, wenn
von einer MaRRnahme eine Wirkung erwartet wird, die dem Ziel
wiederspricht. Keine (null) Nutzwertpunkte wurden vergeben, wenn
die MalRnahme keine oder nur eine geringfugige Wirkung auf ein
Ziel hat. Um die besondere Bedeutung der Zielfelder Mobilitats-
teilhabe, Verkehrssicherheit und Umweltvertraglichkeit angemes-
sen berlcksichtigen zu koénnen, wurden innerhalb eines jeden
Aktionsfeldes den MaRnahmen Zusatzpunkte vergeben, die einen
besonders grofen Nutzen generieren.

Der Beitrag zur Zielerreichung der einzelnen MalRnahmen ergibt
sich aus der Summe der erreichten Nutzwertpunkte einschliellich
der Zusatzpunkte aus den Zielfeldern Mobilitatsteilhabe, Verkehrs-
sicherheit und Umweltvertraglichkeit. Der Zielerreichungsgrad
(Summe der Nutzwertpunkte) wurde schlieRlich in die Kategorien
,sehr hoch®, ,hoch“ und ,mittel“ unterteilt. Die Zuordnung der
MalBnahmen zu den Kategorien erfolgte an Hand der erreichten
Nutzwertpunkte. Dabei wurden die folgenden Grenzen berlck-
sichtigt:

m Kategorie ,mittel“:  bis einschlief3lich 6 Nutzwertpunkte,
m Kategorie ,hoch®:  ab 7 bis einschlieRlich 10 Nutzwertpunkte,
m Kategorie ,sehr hoch*:ab 11 Nutzwertpunkte.

Die Summe der erreichten Nutzwertpunkte bildet gleichzeitig die
Grundlage fur die Priorisierung.

In der Anlage 8 sind die Details der Mallnahmenbewertung in
einer Ubersicht dargestellt.
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Handlungskonzept 2030

Entsprechend der Kategorisierung der Malnhahmen bei der
Bewertung wurde in einem anschlieBenden Arbeitsschritt die
Prioritat der MaRBnahmen festgelegt. Dabei wurden alle MalR-
nahmen mit einem mittleren Zielerreichungsgrad dem ,weiteren
Bedarf“ zugeordnet. Alle Mallnahmen mit hohem Zielerreichungs-
grad wurden als ,prioritar® definiert. Malnahmen mit sehr hohem
Zielerreichungsgrad wurden der Kategorie ,hoch prioritar®
zugeordnet.

Eine besondere Bedeutung kommt im Aktionsfeld Verkehrsmittel-
wahl der Malnahme M.06 zu, welche die Benennung eines
Mobilitdtsbeauftragten bzw. die Schaffung einer entsprechenden
Stelle in der Stadtverwaltung vorsieht. Mit der Schaffung der Stelle
eines Mobilitatsbeauftragten wird die Zielstellung verbunden, einen
~,Kummerer“ zu benennen, der als zentrale Anlaufstelle fir Mobili-
tatsfragen dient. Dem entsprechend besitzt der Mobilitatsbeauf-
tragte in Bezug auf die Umsetzung und das Monitoring aller Maf3-
nahmen eine Klammerfunktion. Deshalb wird die Malnahme M.06
in den ,vordringlichen Bedarf* eingeordnet.

Weiterhin besitzt die MalRnahme R.05 eine herausragende Bedeu-
tung, da in der Bestandsanalyse Defizite bezlglich der Verkehrs-
sicherheit im Radverkehr festgestellt wurden. Da diese Defizite,
welche einer zielkonformen Entwicklung des Radverkehrs ent-
gegenstehen, kurzfristig abgestellt werden missen, wird die Mal3-
nahme R.05 in den ,vordringlichen Bedarf“ eingeordnet.

Die Ergebnisse der Mallnahmenbewertung sowie die Priorisierung
der MaRnahmen sind im Anhang in Form einer tabellarischen
Ubersicht (Anlage 4) sowie in Form von MaRnahmensteckbriefen
(Anlage 9) dargestellt. Die Priorisierung der MaRnahmen bildet die
Grundlage fur die Ableitung der Handlungsempfehlungen.

Insbesondere beziglich der MalRnahmen des vordringlichen Be-
darfs ist eine unverzigliche Umsetzung erforderlich. Als Um-
setzungshorizont wird hier das Jahr 2018 vorgesehen. Die Um-
setzung der Malinahmen mit hoher Prioritat soll kurzfristig bis zum
Jahr 2020 erfolgen. Alle prioritaren MaRnahmen sind mittelfristig
bis zum Jahr 2025 zu realisieren. Fir die MaRnahmen des
weiteren Bedarfs ist eine Realisierung bis zum Jahr 2030 bzw.
dartber hinaus anzustreben (Visionen).

Die genannten Umsetzungshorizonte sind dabei als Richtwert zu
betrachten. Einzelne (Unter-)MafRnahmen kdnnen schnell umge-
setzt (beispielsweise die Anpassung der Beschilderung) und damit
vorgezogen werden.

Letztendlich ist die Umsetzung abhangig von den folgenden
Aspekten:

= Umfang und damit Planungsvorlauf der MalRnahme,

m Erforderlichkeit von Genehmigungen und Stellungnahmen
sowie

= Investitionsaufwand, Forderféhigkeit und Haushaltsplanung.
Der Stadt Pirna liegt somit ein umfangreiches Planwerk flr die

Entwicklung des stadtischen Verkehrssystems vor, welches sowohl
konkrete Umsetzungsauftrdge beinhaltet als auch einen Leitfaden
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fur weitere erforderliche Detailplanungen unter anderem zu
folgenden Themenbereichen darstellt:

Ermittlung des Stellplatzbedarfs in Pirna-Copitz,

Entwicklung eines neuen Stadtbussystems,

m Erarbeitung und Fortschreibung einer Prioritatenliste fur Investi-
tionen zur Schaffung eines geschlossenen Radroutennetzes,

Weiterentwicklung des FuBwegenetzes,
Umgestaltung von Breite Stral’e, Dohnaischer Platz und Markt.

Dresden, 28.04.2015
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