| VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN 2015

BESCHLUSS Stadt Chemnitz

CHEMNITZ




Liebe Biirgerinnen und Biirger der Stadt Chemnitz,

das vorliegende Heft ,,Verkehrsentwicklungsplan 2015“ beinhaltet den
Beschluss des Stadtrates vom 15.11.2006 und zeigt lhnen die wichtigsten
Leitlinien zur verkehrlichen Entwicklung unserer Stadt in den folgenden
Jahren auf. Mit dieser Entscheidung wird sichergestellt, dass die Grund-
gedanken des Verkehrskonzeptes aus dem Jahr 1994 zu einer stadtvertrag-
lichen Verkehrsgestaltung kontinuierlich fortgefiihrt und weiterentwickelt
werden kénnen.

Die Bearbeitung erfolgte in Einzelbausteinen. Eine Arbeitsgruppe bestehend
aus Vertretern der Fachdamter, der CVAG und der AGENDA 21 hat die Zwischen-
ergebnisse dann den speziellen Anforderungen angepasst, untereinander
gewichtet und zu einem einheitlichen, mit dem Stadtumbauprozess abge-
stimmten Entwurf des Verkehrsentwicklungsplanes zusammengefiigt.

Dieser Entwurf wurde anschliefend in zahlreichen 6ffentlichen Veranstal-
tungen mit den Biirgerinnen und Biirgern der Stadt und dem Bau-, Planungs-
und Umweltausschuss des Stadtrates diskutiert.

Parallel dazu erfolgte die Vorstellung der Planungsabsichten im Internet.

Fiir Ihre rege Beteiligung an diesem Planungsprozess bedanke ich mich ganz
besonders. Durch die von lhnen eingebrachten zahlreichen Hinweise und
Einwendungen ist es gelungen, dem Stadtrat fiir seinen Beschluss eine
ausgewogene planerische Grundlage vorlegen zu kdnnen, die die Richtung

der verkehrlichen Entwicklung bis zum Jahr 2015 mafigeblich bestimmen
wird.

lhre

Barbara Ludwig

ey L,

Oberbiirgermeisterin

Konzept ,Innerer Stadtring”

Mehr Sicherheit fiir FuRganger



1. Ausgangssituation und Rahmenbedingungen

Das bisher giiltige Verkehrskonzept der Stadt
Chemnitz wurde 1994 durch die Stadtverordneten-
versammlung beschlossen. Es war seither Leitlinie
der verkehrlichen Entwicklung sowie Grundlage
fiir die Entscheidung liber wichtige Verkehrsbau-
mafinahmen im Stadtgebiet und hat sich generell
gut bewdhrt. Im Jahre 2004 wurde eine Bilanz
des Erreichten gezogen bevor die Fortschreibung
des Verkehrskonzepts in Form eines integrierten
Verkehrsentwicklungsplans mit dem Zeithorizont
2015 in Angriff genommen wurde. Er soll auf den
bisherigen Erfahrungen aufbauen und die aktu-
ellen Grundlagen und Einflussfaktoren auf das
Verkehrsgeschehen beachten. Dazu gehdren

1.1. Entwicklung stadtstruktureller und

verkehrlicher Kennziffern bis 2015

Verdanderungen des Verkehrsbhildes stehen im

Zusammenhang mit

- Veranderungen der Strukturdaten, wie z.B.
Einwohner- und Beschaftigtenzahlen,

- Verdnderungen der Verkehrsnetze und

- Verdnderungen des Mobilitdtsverhaltens.

gleichsam die Beriicksichtigung der inzwischen
vollzogenen Gemeindegebietsreform, der Konse-
quenzen demographischer Prozesse, der Wirkun-
gen aus dem Stadtumbauprozess, der neuen
Gedanken zur Landesentwicklungsplanung, der
MaBnahmen des neuen Bundesverkehrswege-
plans, moderne Formen der Mobilitdtsbewal-
tigung und des Verkehrsmanagements wie auch
die Herausarbeitung bestehender Defizite im
Verkehrssystem der Stadt.

Die folgenden Kapitel enthalten eine Zusammen-
fassung der wichtigsten Ergebnisse und Hand-
lungsempfehlungen und stellen die Kernaussage
des Verkehrsentwicklungsplanes dar.

Aufgrund von Abwanderung und geringer Gebur-
tenrate sinkt die Einwohnerzahl der Stadt Chem-
nitz seit 1994. Im Jahr 2015 wird nach derzeitigen
Prognoserechnungen eine Einwohnerzahl von ca.
236.700 erreicht werden. Gleichzeitig erhéht sich
das Durchschnittsalter der Einwohner.
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Um die Auswirkungen dieser Strukturver-
anderungen in der Stadt Chemnitz plane-
risch angemessen zu begleiten, wurde
u.a. das ,,Stadtebauliche Leitbild Wohnen
2020“ entworfen, auf dessen Basis ein
vertraglicher Stadtumbau erfolgen soll.
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Der Kfz-Bestand der Chemnitzer Einwohner hat
ein im innerdeutschen Vergleich {ibliches Niveau
erreicht. Bis zum Jahr 2015 ist nach den derzeit
vorliegenden Prognosen noch mit einem leichten
Anstieg der Motorisierung der Chemnitzer Biirger
zu rechnen. Griinde dafiir sind der noch iiber-
proportional zunehmende Pkw-Besitz von Frauen,

der zunehmende Zweitwagenbesitz in den Haus-
halten tiberhaupt, die Verringerung der Haushalte
ohne Pkw (bisher noch 30%) sowie die Zunahme
des Pkw- und Fiihrerscheinbesitzes im Alter be-
dingt durch die Verschiebung der hoch motori-
sierten Altersgruppe der heute 40-60 jahrigen in
die Altersgruppe der tiber 60ojahrigen.
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bereits abgeminderten Aussagen der
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Entwicklung der Motorisierung in Chemnitz

Entwicklung der Mobilitdtsdaten

Das Verkehrsaufkommen im motorisierten Indivi-
dualverkehr entsteht derzeit tiberwiegend durch
Fahrten im Binnenverkehr (62%) und im Quell-
und Zielverkehr (34%). Fahrten im reinen Durch-
gangsverkehr (bezogen auf das Stadtgebiet
Chemnitz) spielen mit rund 4% eine unterge-
ordnete Rolle.
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Die strukturellen Entwicklungen in der Stadt
Chemnitz, ihrem Umland und der weiteren
Starkung der oberzentralen Funktion der Stadt
lassen erwarten, dass der Anteil des Quell-
und Zielverkehrs am Verkehrsaufkommen im
motorisierten Individualverkehr auf rund 40%
ansteigt.
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Der Anteil der Wege, die mit dem Auto zuriickge-
legt werden auf die Chemnitzer Einwohner be-
zogen liegt seit 10 Jahren bei rund 50%. Bei den
Fuwegen sind es rund 30%. Der Anteil des Rad-
verkehrs hat tiber die letzten 10 Jahre auf 6%
zugenommen, der des Offentlichen Personen-
verkehrs ist auf 14% zuriickgegangen. Insgesamt
kommt der sogenannte ,,Umweltverbund* (das

sind die FuRginger, Radfahrer und der Offentliche
Personennahverkehr) damit auf 50%. Fiir die
Prognose wird aufgrund der im Verkehrsentwick-
lungsplan vorgeschlagenen Masnahmen davon
ausgegangen, dass der ,,Umweltverbund“ den
Anteil an den zuriickgeegten Wegen um 3% auf
53% steigern kann.
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1.2 Allgemeine Planungsgrundsdtze
fiir den Verkehrsentwicklungsplan

Verkehrsplanung ist Stadtplanung

Die Verkehrsplanung ist ein wichtiger Bestandteil
der stadtebaulichen Entwicklung und direkt in
den Planungsprozess des Stadtumbaus zu inte-
grieren. Ziel muss es dabei sein, den Verkehrs-
aufwand im Stadtverkehr auf das notwendige
MaB zu begrenzen. Offentliche Verkehrsfldchen,
die in diesem Umbauprozess ihre Funktion ver-
lieren, sind riickzubauen oder einer geeigneten
Nutzung zuzufiihren.

Wirtschaftsstandort Chemnitz starken und
Erreichbarkeit der Innenstadt sichern

Der Ruf von Chemnitz, ein attraktiver Wirtschafts-
standort zu sein, hat auch in Zukunft hohe Prio-
ritat. Eine Grundvoraussetzung dafiir ist die Ge-
staltung eines Verkehrsnetzes, das sowohl eine
leistungsfahige Anbindung an das {iberregionale
Netz sichert als auch schnelle und effektive Ver-
kniipfungen innerhalb der Stadt selbst garantiert.

Mobilitatschancen fiir alle Verkehrsteilnehmer
sichern

Bei der Gestaltung und Aufteilung der stadtischen

Chemnitz ist Oberzentrum und besitzt auch in
der Zukunft eine weit tiber das Stadtgebiet hin-
ausreichende Funktion bei der Weiterentwicklung
der gesamten umliegenden Wirtschaftsregion.

Leitlinien

Die bisher positive Entwicklung des iiberregio-
nalen Straflennetzes im Umfeld von Chemnitz
ist fortzufiihren. Dazu sind die im Bundesver-
kehrswegeplan enthaltenen StraBenbaumaf-
nahmen bis 2015 ziigig umzusetzen.

Bahnseitig sind die bisherigen Aktivitdten des
Bundes und der DB AG quantitativ und qualitativ
unzureichend.

Verkehrsraume sind die unterschiedlichen Mobi-
litdtsbediirfnisse differenziert und dennoch aus-
gewogen zu beriicksichtigen.

Stadt- und umweltvertragliche Organisation des
Verkehrs starken

Die Voraussetzungen zur Nutzung stadt- und um-
weltvertraglicher Verkehrsarten sind nachhaltig
zu verbessern. Ziel ist es, bis 2015 den Anteil des
Umweltverbundes aus OPNV, FuRginger- und
Radverkehr am Gesamtverkehrsaufkommen von
50% auf 53% zu steigern.

Vorhandene Ressourcen durch kontinuierliche
Erhaltung und qualitdtsgerechte Instandsetzung
effektiv nutzen

Neben der Vervollkommnung der stdadtischen
Verkehrsinfrastruktur, ist auch die optimale
Nutzung der bereits vorhandenen Infrastruktur
und die Ausschopfung ihrer Kapazitaten zur Ge-
staltung eines leistungsfdahigen Gesamtnetzes
unabdingbar. Das bedarf einer starkeren Hinwen-
dung zur Strafeninstandsetzung bei Sicherung
hoher Qualitdtsstandards.

2. Chemnitz im iibergeordneten Verkehrsnetz

Dieser Bedeutung als Oberzentrum eines Ver-
dichtungsraumes gilt es auch in der Entwicklung
der landes- und bundesweiten Verkehrsnetze
gerecht zu werden.

Die bereits im Verkehrskonzept 1994 formulier-
ten Forderungen zur Entwicklung der Eisenbahn-
infrastruktur sind weiterhin aktuell und dringend
umzusetzen, um diesen gravierenden Standort-
nachteil zu Giberwinden.

Im Flugverkehr ist es fiir den Ballungsraum ne-
ben der besseren verkehrlichen Anbindung der
Stadt an den Flughafen Leipzig/Halle auch wich-
tig, den Zugang zu den intercontinentalen Flug-
hafen zu verbessern.



2.1. Maf3nahmen im iiberregionalen
Strafenverkehr

Im StraRennetz sind nahezu alle Handlungsvor-
schldge des Verkehrskonzepts von 1994 zur Ver-
besserung der liberregionalen Anbindung der
Stadt Chemnitz umgesetzt worden bzw. befinden
sich in der Umsetzung. Noch nicht umgesetzte
Mafinahmen wurden - sofern sie das Stadtgebiet
Chemnitz betreffen - durch weitere Vorschldge
ergdnzt und in den Katalog des vorliegenden
Verkehrsentwicklungsplans aufgenommen.

Weiterbau der A72 Richtung Leipzig

Der tiberwiegende Teil dieses MaBnahmenkata-
logs betrifft Verkehrswege des Bundes und ist
somit Bestandteil des Bundesverkehrswege-
plans. Der Stadt Chemnitz obliegt die Verkniipfung
des stadtischen mit dem tiberregionalen Verkehrs-
netz. Dies soll beispielsweise durch die Anbin-
dung der Autobahnanschlussstelle Chemnitz-
Rottluff an die Oberfrohnaer Strafle sowie die
Limbacher Strale / Kalkstrafe gewdhrleistet
werden.

Ausbau der B174 zwischen Chemnitz und Gornau

Neubau B 107 neu (Siidverbund Teil V)

zwischen Augustusburger Straie und Frankenberger Strae / A 4

Neubau Ortsumgehung B174 Marienberg
Fertigstellung A 38 im Raum Leipzig
Neubau der B 173 in Richtung Oberlungwitz
Weiterbau A 17 Richtung Prag

Wichtige iiberregionale Straenbaumapnahmen mit Bedeutung fiir Chemnitz

2.2. MaBBnahmen im iiberregionalen
Schienenverkehr

Das Angebot im Schienenfernverkehr hat sich
seit 1994 stetig zuriickentwickelt. Beispielsweise
hat sich die Anbindung der Wirtschaftsregion
Chemnitz-Zwickau tiber die Sachsen-Franken-
Magistrale an die Region Miinchen / Stuttgart /
Karlsruhe bzw. {iber die Mitte-Deutschland-Ver-
bindung an die Region Diisseldorf / Dortmund
drastisch verschlechtert. Im Schienenverkehr sind
die Handlungsvorschlage des Verkehrskonzepts
von 1994 wegen der bisher durch die Deutsche

Bahn AG nicht erfolgten Umsetzung immer noch
giiltig. Die fehlenden Aktivitaten im Ausbau des
Schienenverkehrs haben zur Folge, dass die An-
bindung der Stadt Chemnitz nach wie vor weit
unter den Anforderungen eines hoch verdichteten
Ballungsraums liegt. Dieses Defizit ist dringend
auszugleichen. Kurzfristig sollte zumindest an-
gestrebt werden, die urspriingliche vorhande-
nen Anbindungen der Wirtschaftsregion Chem-
nitz-Zwickau im Schienenverkehr wieder herzu-
stellen.

Fertigstellung der Sanierung der Sachsen-Franken-Magistrale /

Weiterflihrung der Elektrifizierung
Ausbau der Mitte-Deutschland-Verbindung

Bessere Einbindung der Strecke Chemnitz-Leipzig in die Vertaktung der ICE-Verbindungen

in Leipzig

Sicherung einer attraktiven Bahnverbindung Chemnitz - Berlin
Direkte Anbindung an den Flughafen Leipzig/Halle

Wichtige tiberregionale Maf3inahmen im Schienenverkehr zur Wiederherstellung einer angemessenen Verkehrsanbindung

der Stadt Chemnitz
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3. Stadtverkehr Chemnitz

3.1 Straflennetz

3.1.1 Sicherung des bestehenden Netzes

Leitlinien Zum bestehenden StraBennetz und seinen

Das vorhandene StraBennetz bestimmt weiterhin  Anl@gen gehoren derzeit:

die Grundstruktur des stddtischen Verkehrssys-
tems, auch im zu entwickelnden neuen verkehr-
lichen Gesamtkonzept.

- Straflen
(Verkehrssicherungspflicht) 811 km

- Briickenbauwerke
Der Ablauf des motorisierten Wirtschafts- und (Unterhaltungspflicht) 278 Stck.
Personenverkehrs im Stadtgebiet wird entschei- .
dend bestimmt durch den Zustand der Einzel- ~ Parkpldtze

objekte des bestehenden Netzes, wie Strafien, (Verkehrssicherungspflicht)  240.301m?

Briicken und Einrichtungen der Verkehrslenkung. . Stjitz-/Ldrmschutzwénde
(Unterhaltungspflicht) 48 Stck.
Die stdndige Nutzbarkeit aller vorhandenen

StraBenabschnitte ist durch geeignete Instand- - Lichtsignalanlagen

haltungs- und Instandsetzungsarbeiten entspre- (Wartung) 224 Stck.
chend ihrer ausgewiesenen Netzfunktion auch . \erkehrsrechner

fiir die Zukunft bedarfsgerecht zu sichern. (Wartung) 3 Stck.
Diejenigen Netzbestandeteile, die den Zielen des - Parkscheinautomaten
Verkehrsentwicklungsplanes nicht mehr ent- (Wartung) 76 Stck.
sprechen, sind an den neuen Bedarf durch Um- . \erkehrsschilder

bzw. Ausbau anzupassen und gegebenenfalls (Wartung) 27.209 Stck.

auch riickzubauen.

Bei der Bewertung des Erhaltungszustandes des  Die fiir Instandhaltung und Instandsetzung zur
Strafennetzes ist festzustellen, dass allein ca.  Verfiigung stehenden Haushaltsmittel wurden
200 km StraBBen denjenigen Zustandsnoten zu-  bisher nach folgender Dringlichkeit eingesetzt:
zuordnen sind, die nach der Benotung sofortige

MafBnahmen der Instandsetzung erfordern bzw. 1. Vorrangige Beseitigung von Unfallgefahren
keine sichere Benutzung mehr erlauben.

Hinzukommend befinden sich 22 % aller Briicken 2. Flickung der Winterschaden

in einem Bauwerkszustand, der entsprechend (jeweils im Friihjahr)
der Bewertungskategorie als kritisch bzw. unge-
niigend zu bezeichnen ist. 3. Durchfithrung von Instandhaltungs-

mafinahmen entsprechend Prioritatenliste
Die beiden nachfolgenden Grafiken zum Wachs-
tum der Verkehrsanlagen auf der einen Seite und
die riicklaufigen Zahlen der dafiir zur Erhaltung
eingesetzten finanziellen Mittel zeigen den Wider-
spruch der bisherigen Entwicklung.



Eingesetzte Mittel in Mio EUR

fur Straenerhaltung /
Verkehrstechnik / Briicken

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Entwicklung Verwaltungshaushalt
oo m km StraRennetz }—m Anzahl LSA }7

800 1

600

400 -

200 A

1996 1997 1998

1999

2000

2001 2002 2003 2004 2005

Entwicklung Strafienkilometer und LSA

Eine stadtweite, anforderungsgerechte Sanierung
der bestehenden Verkehrsanlagen ist allein mit
den bisher dafiir vorhandenen finanziellen Mitteln
und der daraus abgeleiteten Rangfolge, aber
auch mit den bislang angewendeten Sanierungs-
verfahren nicht gewahrleistet. Diese Situation
kann nicht zufrieden stellen.

Die Umsetzung der formulierten Leitlinien erfor-
dert deshalb fiir eine durchgreifende Verbesse-
rung der Sachlage neben der deutlichen Erho-
hung der dafiir einzusetzenden finanziellen Mittel
auch eine angepasste und effektivere Strategie
im technischen und im Fordermittelbereich. Dazu
gehoren:

- Durchsetzung einer stirkeren Offnung der For-
dermdoglichkeiten fiir den StraRenbestand bei
der anstehenden Neuordnung des GVFG

- Nutzung aller Méglichkeiten der Sonderforde-
rung fiir Deckeninstandsetzungen

- Einsatz von Deckschichten im Kalteinbau auf
ausgemagerten Beldgen mit

- sehr kurzen Bauzeiten

- geringem Materialeinsatz

- Wegfall von hohenmaBigen Regulierungen
an Schéchten, Einldufen und Schieberkappen

- Durchfiihrung von Oberflachenbehandlungen
im Nebennetz (Ansprithen und Absplitten)

Auf Basis dieser Orientierung sind die Prioritaten-
listen fiir den StraBBen und Briickenbereich fiir
die Stadt Chemnitz zu erstellen, wobei neben
der Beriicksichtigung der Bauzustande auch die
Lage und Bedeutung der Anlage fiir den Ver-
kehrsablauf im gesamtstadtischen Stratennetz
zu beriicksichtigen ist.



3.1.2 Weiterentwicklung des
Stadtstraf’ennetzes

Leitlinien

Die Umstrukturierung des bisher radial ausgerich-
teten Straflenhauptnetzes in ein leistungsfahiges
Ringsystem bestehend aus dem Stdverbund/

A 72/ A4 (duBerer Ring) und dem Inneren Stadt-
ring ist schrittweise weiterzufiihren.

Die speziellen Ausbauparameter fiir die einzelnen
Teilabschnitte sind jeweils den konkreten stddte-
baulichen und verkehrlichen Gegebenheiten und
Zielstellungen anzupassen und in Vorbereitung
der erforderlichen Planfeststellungsverfahren
festzulegen.

Der Stadtumbauprozess erfordert u.a. auch eine
funktionale Neuordnung des Stadtstrafiennetzes.
Auf der Basis dieser Neuordnung sind MaBnah-
men zur Verkehrsberuhigung in den Wohngebie-
ten zielgerichtet umzusetzen.

Beim Neubau von Knotenpunkten im Stadtgebiet
ist grundsatzlich die Moglichkeit der Einordnung
von Kreisverkehrspldtzen zu priifen und bei Eig-
nung zu realisieren.

Um die grofie Vielzahl von Veranderungsmaf3-
nahmen im StadtstraRennetz im Zusammenhang
mit ihren Wirkungen und der Erfiillung der Ziel-
setzungen zu untersuchen, kam die sogenannte
Szenariotechnik zur Anwendung. In Form eines
Minimal- und eines Maximalszenarios wurde die
gesamte Bandbreite der denkbaren Entwicklun-
gen des StadtstraRennetzes dargestellt, gepriift
und bewertet. Im Rahmen der Wirkungsanalysen
— unter anderem durch den Einsatz des bei der
Stadt Chemnitz vorhandenen Verkehrssimula-
tionsmodells — war festzustellen, dass das Mini-
malszenario zwar grof3e Entlastungen im Neben-
netz mit sich bringt, das eng begrenzte Hauptnetz
jedoch die zu bewadltigenden Verkehrsstrome
nicht aufnehmen kann.

Folgende wichtige Entwicklungsziele sind
umzusetzen:

- Durchgreifende Hierarchisierung des
StraBBennetzes

- Konzentration des motorisierten Individual-
verkehrs auf ein leistungsfahiges Strafien-
kernnetz

- Entlastung der Wohngebiete von gebiets-
fremden Verkehrsanteilen durch geeignete
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen und
Verbesserung der straenraumlichen
Strukturen

- Starkung der Innenstadt

- Beriicksichtigung der Schadstoff- und
Larmproblematik

Beim Maximalszenario ist zwar die erforderliche
Leistungsfdahigkeit des Hauptnetzes gegeben,
die angestrebte hohe Entlastungswirkung in den
sensiblen stadtischen Wohnbereichen wird jedoch
nicht erreicht. Um den gestellten Zielsetzungen
und Anforderungen méglichst nahe zu kommen,
erfolgte deshalb die Gestaltung des Optimalsze-
narios, welches hinsichtlich der iiberpriiften
Indikatoren, wie z.B. Vertraglichkeit, Entlastungs-
wirkung, Larm usw. im gesamtstddtischen Zu-
sammenhang in der Summe die besten Bewer-
tungen erzielt.



MINIMALSZENARIO

Realisierung nur der bereits be-
gonnenen stddtischen und der im
aktuellen Bundesverkehrswegeplan
enthaltenen Projekte

Starke Biindelung des KFZ-Verkehrs
auf ein eng begrenztes, leistungs-
fahiges Hauptnetz bei gleichzeitiger

Bewertung und
Vergleich dieser
beiden
Extremszenarien
beziiglich:

straRenrdumliche
Vertraglichkeit
Entlastungswirkung
der geplanten
Projekte
Wirkung strenger
Netzhierarchien auf
die KFZ-Strome

Auswirkungen auf:
Stadtumbau
Entwicklung der

verkehrsbedingten
Luftschadstoffe

Entwicklung der
verkehrsbedingten
Larmsituation

LKW-

MAXIMALSZENARIO

Realisierung aller geplanten und
optionalen Projekte im StrafRennetz

Beibehaltung der Funktionen fiir das
bisher vorhandene Vorrang- und
Nebennetz

Ausweisung eines ausgedehnten, zur ~ Fuhrungskonzept

Beruhigung vorgehenen Nebennetzes

—~——

OPTIMALSZENARIO

Vorgehensweise zur Weiterentwicklung des Stadtstrafiennetzes

sucht und nach derzeitigem Kenntnisstand in
folgender Reihenfolge empfohlen werden.

Das Optimalszenario setzt sich im StadtstraBen-
netz aus verschiedenen EinzelmaBnahmen zu-
sammen, die im Gesamtzusammenhang unter-

Vollstandige Fertigstellung des Knotenpunktsausbaus Stidring/Neefestra3e

Neubau Autobahnzubringer KalkstraBe

Neubau Sudverbund Teil Il

Neubau Briicke Dresdner Platz

Ausbau Zschopauer Strafle zwischen Siidverbund und Gornauer Straie

Neubau Innerer Stadtring zwischen Dresdner Platz und Augustusburger Strale
Neubau Stidverbund Teil IV (1.Bauabschnitt) zwischen Augustusburger Strale und
Dresdner StraRe (MaBBnahme des Bundesverkehrswegeplanes)

Umbau und Verléangerung Innerer Stadtring im Bereich Schlossteich / Leipziger Strafie
Neubau Innerer Stadtring zwischen Augustusburger Strale und Zschopauer Strafle
Neubau Stidverbund Teil V zwischen Zwickauer StrafRe und Kalkstrale

(vorerst Linienbestimmung / Bewertung und Entscheidung nach Verkehrswirksamkeit
Autobahnanschlussstelle Rottluff)

Wichtige Mafinahmenempfehlungen fiir das Strafiennetz im Optimalszenario



Optimalnetz - Stra3en

agens sabiaqeuuy



Dresdner Stralte

Stadt Chemnitz

Verkehrsentwicklungsplan

Autobahnnetz
Autobahn A4 [/ A72

StraBBenhauptnetz

Kernnetz

Vorrangstrafie im Hauptnetz

Straflennebennetz
Vorrangstrafie im Nebennetz

ErschlieffungsstraBBe im Nebennetz
(wird nicht dargestellt)

Bauflachen
Wohnbauflachen
gemischte Bauflachen

Industrie- und Gewerbeflachen

Vorranggebiete des Stadtumbaus



Ein wichtiges Gestaltungselement fiir den stadt-
vertraglichen Verkehrsablauf ist eine strenge
funktionsbezogene Gliederung des staddtischen
StraBBennetzes. Dabei gilt folgende Einstufung:

- StraRenhauptnetz mit Kernnetz und Vorrang-
strafBen im Hauptnetz als Trager der Hauptver-
kehrsstrome einschlieflich Schwerlastverkehr

- Stralennebennetz mit Vorrangstrafen im Ne-
bennetz und ErschlieSungsstraBen als Vertei-
lungsnetz fiir Quell- und Zielverkehr in stadti-
schen Teilgebieten.

B Autobahn
W= BundesstraBen

Kernnetzstra3en

Fiihrung der Bundesstraf3en im Stadtgebiet — Endzustand

Als Ergebnis einer Gegeniiberstellung der mit
dem Verkehrssimulationsmodell berechneten
Verkehrsbelegungen fiir den heutigen Strafien-
netzzustand (Analyse 2005) und fiir das Optimal-
szenario 2015 wurden die aufgrund der geplanten
Maflnahmen im Strafiennetz zu erwartenden
Verdanderungen der Verkehrsstrome abgebildet
(siehe Vergleichsnetz ). Der Vergleich macht
deutlich, dass mit der im Optimalszenario beab-
sichtigten funktionsbezogenen Abstufung des
Stralennetzes sowie der Komplettierung des
Siidverbundes und des Inneren Stadtrings durch
konsequente SchlieSung noch vorhandener
Liicken die in den Entwicklungszielen formulierte

Die angestrebte Hierarchisierung des Strafien-
netzes bedeutet im Hinblick auf die Fiihrung der
BundesstraBBen, dass mit dem Inneren Stadtring
und dem Siidverbund in Kombination mit der
A 72 und der A 4 in Zukunft ein doppeltes Ring-
system zur Verfiigung stehen soll.

Bioy

weitere Konzentration des Verkehrs auf das
Straflenhauptnetz stattfindet und dabei auf die-
sen gut ausgebauten StraBBen der Verkehr gegen-
iber heute noch zunimmt. Das Nebennetz, wel-
ches unter anderem der ErschlieBung der Wohn-
gebiete dient, wird hingegen von gebietsfrem-
dem Durchgangsverkehr entlastet. Die Wohnbe-
dingungen in den betroffenen Gebieten werden
damit splirbar verbessert. Auch das Stadtzen-
trum wird weitgehend vom nicht zentrumsorien-
tierten Verkehr befreit, so dass die Aufenthalts-
qualitat flir Bewohner und Besucher verbessert
und gleichzeitig die Attraktivitat fiir Handel und
Gewerbe gesteigert werden kann.



Vergleichsnetz-Straflenbelastung

Stadt Chemnitz
Verkehrsentwicklungsplan

mmm Verkehrsbelastungszunahme
BN Verkehrsbelastungsabnahme

Vergleich des heutigen Zustandes mit dem Szenario Optimalnetz (Prognosehorizont 2015)



3.3 Verkehrsmanagement

Leitlinien

Es ist ein integriertes regionales Verkehrsmana-
gement zur effektiven Verkehrslenkung vorzu-
bereiten. Dafiir ist in Zusammenarbeit mit Part-
nern in der Stadt und der Region (Landesregie-
rung, ZVMS, Universitaten) ein kompatibles Sys-
tem der Datenerfassung zu entwickeln.

In diesem System sind neben der Integration der
Lichtzeichenanlagen, der OPNV-Bevorrechtigung,
der Wegweisung und des Parkleitsystems auch
die Fragen des Wirtschaftsverkehrs zu beriick-
sichtigen.

Das Optimalszenario 2015 mit seinem gut ausge-
bauten Kernnetz bietet nach Auffassung des
Sachsischen Staatsministeriums fiir Wirtschaft
und Arbeit beste infrastrukturelle Voraussetzun-
gen flir den Einsatz eines Verkehrsmanagement-
systems.

Dieses System sollte demnach schrittweise und
parallel zum Ausbau des Chemnitzer Stralen-
netzes erfolgen. Wichtige Zwischenstufen wéaren
dabei der Aufbau eines Messstellennetzes, die
Installation einer Zentrale fiir die Datenerfassung,

Dieses straBBenverkehrsbezogene Verfahren zur
Lenkung des Verkehrs baut auf folgenden Haupt-
bestandteilen auf:

- Erfassung und Prognose der Verkehrslage auf
Autobahnen, Bundes- und wesentlichen Stadt-
straBen

- Verkehrsinformation mittels Variotafeln oder
individuell

- Beeinflussung der Verkehrswegewahl mittels
dynamischer Wegweisung oder individuell

- Verkehrsbeeinflussung auf hochbelasteten
Trassen durch Linienbeeinflussungsanlagen
bzw. durch den Einsatz von adaptiven Netz-
steuerungsverfahren im Netz

- Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch
Hinweise auf Nutzungsmoglichkeiten von
SPNV bzw. OPNV

- Schnittstellen zu einem Telematiksystem fiir
ganz Sachsen

der Aufbau eines Verkehrsinformationssystems,
der Beginn der dynamischen Wegweisung, die
Verkehrsflusssteuerung im Bereich der Alternativ-
routen, die Realisierung der adaptiven Netzsteue-
rung und des Betreibermodells.

Verkehrslage, Verkehrsdaten

B bahnen, Fer

Verkehr Zentrale

Sacﬁsen

Beeinflussung
V""‘&';ﬁmmm Verkehrs- der Verkehrsmittelwahl
: < >| managementsystem |* ’ P+R
Chemnitz
/ dynamische
Verkehrsinformation Wegweisung Verkehrsfluss-
individuell

ha

steuerung

Méglichkeiten der Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements in der Stadt Chemnitz



Fiir das Stadtgebiet Chemnitz wurde als Teil einer
Verkehrsmanagementstrategie bereits ein Lkw-
Fiithrungskonzept ausgearbeitet.Verkehrsplane-
risches Ziel ist die Minderung der durch schweren
Wirtschaftsverkehr hervorgerufenen Beeintrachti-
gungen (z.B. Einschrdankungen des Verkehrs-
flusses, Larm- und Schadstoffbelastungen, Er-
schiitterungen). Das Lkw-Fiihrungskonzept wurde
unter Beachtung der folgenden Grundsatze
entwickelt:

- Senkung der Stérwirkungen des Schwerlast-
verkehrs in den Wohngebieten

- Aufwertung der Stadt Chemnitz als Industrie-
und Gewerbestandort

- Fiihrung des Lkw-Durchgangsverkehrs mittels
vorhandener amtlicher auf dem StraBenhaupt-
netz

- Konzentration des Wirtschaftsverkehrs vorwie-
gend auf das Kernnetz

- Kanalisierung des Wirtschaftsverkehrs durch
ein standortbezogenes Wegweisungssystem
bei gleichzeitiger Minimierung des Lkw-Such-
verkehrs

- Ausschilderung des konfliktarmsten Wegs bei
vorhandener Lage von Gewerbestandorten im
Nebennetz.

Mitarbeit an der Weiterentwicklung der Informationsplattform des Verkehrsverbundes

Mitarbeit im Kompetenzzentrum operatives Verkehrsmanagement der TU Dresden fiir die

Ballungsrdume in Sachsen

Integration eines LKW-Fiihrungskonzeptes in ein Gesamtsystem der regionalen und

stadtischen Wegweisung

Mitnutzung des Systems bei der Umsetzung des Luftreinhalteplanes der Stadt

MafSnahmenempfehlungen zum Verkehrsmanagementsystem

3.4 Radverkehr
Leitlinien
Der Anteil des Radverkehrs am stadtischen Ge-

samtverkehrsaufkommen soll auf mindestens
8% gesteigert werden.

Bei samtlichen Verkehrshaumaf3nahmen sind
stets auch die Maglichkeiten zur Verbesserung
des Radverkehrs in die abzuwdgenden Belange
einzubeziehen.

Fiir die Verkehrsteilnehmer sind verstédndliche
und einheitliche Gestaltungskriterien fiir den
Radverkehr im StraBenraum durchzusetzen
(Gestaltungskatalog).

Die Radverkehrsinfrastruktur hat sich seit 1994
spirbar verbessert. Einher ging ein Anstieg des
Radverkehrsanteiles von 2% auf 6%. Trotzdem
ist im Stadtgebiet noch kein umfassendes Rad-
wegenetz erfahrbar. Defizite gibt es vor allem
entlang der HauptnetzstraBen bzw. bei der Ver-
bindung der Stadtteile untereinander. Hier be-
stehen Radverkehrsanlagen oft nur abschnitts-
weise oder fehlen bisher véllig.
Radverkehrsanlagen sind Bestandteil einer inte-
grierten Verkehrsplanung und der Stadtentwick-
lung insgesamt. Alltagsradfahrer sind aber im
besonderem Male Umwege- und Zeitverlust
empfindlich. Hier steht das Rad fahren, beispiels-
weise im Berufsverkehr, in direkter Konkurrenz
zum MIV und zum OPNV. Dementsprechend sind
die Anspriiche an ein ziigig, sicher und bequem
zu nutzendes Radverkehrsnetz zu formulieren
und zu beachten:



- Ausbau eines zusammenhangendes Basis-
netzes fiir den Alltagsradverkehr

- Verstarkte Anlage von Radwegen und Radfahr-
streifen, situationsbedingt auch Anwendung
von Schutzstreifen

- Moglichst einziigige Querung von LSA-Furten
auf Hauptradrouten

- Moglichst geradlinige Fiihrung des Radverkehrs
an Knotenpunkten

Bezugssysteme des dargestellten kiinftigen Rad-
verkehrsnetzes sind das Optimalnetz des MIV
und das Radroutennetz. Dabei unterscheidet der
Plan ,Netzentwicklung Radverkehr* zwischen
vorrangigen EntwicklungsmaBnahmen und weite-
ren Entwicklungsmafinahmen. Die Erstgenannten
beziehen sich auf notwendige Radverkehrsanla-
gen an innerstadtische Bundesstralen und
Hauptverkehrsstraten und sind in der Regel nur
bei einem kompletten StraBenumbau umsetzbar.

Mit dem Ausbau und der Beschilderung eines
Netzes aus radialen und tangentialen Radrouten
im Chemnitzer Stadtgebiet sollen mehrere Ziele
erreicht werden:

- Attraktive Einbindung des Stadtgebietes an
regionale und Uiberregionale Radrouten des
SachsenNetz Rad (Radverkehrskonzept des
Freistaates Sachsen) und des deutschland-
weiten D-Routen Netzes

- Forderung des Freizeitradverkehrs und Einbin-
dung des Radverkehrs in ein touristisches
Marketingkonzept der Stadt Chemnitz

- Durch den Ausbau des Netzes und der Nutzung
bereits vorhandener attraktiver Wegebeziehun-
gen Forderung des Alltagradverkehrs

Um diese Ziele zu erreichen sind folgende Maf-
nahmen in den ndchsten Jahren umzusetzen:

- Verkniipfung von bestehenden und geplanten
Netzelementen untereinander durch Ma3nah-
men der Bevorrechtigung des Radverkehrs
(z.B. Radfahrstrafie, Fahren entgegen der Ein-
bahnstraf3e, Aufhebung von Sperren im Neben-
netz)

- Ausbau von Fahrradabstellanlagen im gesamten
Stadtgebiet mit Konzentration auf das Stadt-
zentrum

- Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV
mittels zusatzlicher Bike&Ride Standorte und
Beibehaltung der kostenlosen Fahrradmitnah-
me in Fahrzeugen der CVAG

- Weitestgehende Aufhebung der Fahrbahnbe-
nutzungsverbote fiir den Radverkehr

Dariiber hinaus fallen Wegebeziehungen mit einer
besonderen Verbindungsfunktion im Stadtgebiet
und einer grofRen Bedeutung fiir die innerstadti-
schen touristischen Radrouten und Freizeitrad-
routen unter diese Kategorie.

Fiir die weiteren EntwicklungsmaBBnahmen be-
steht im Zuge einer Stralenplanung und der
Konkretisierung der infrastrukturellen Ausbau-
mafBnahmen ein besonderer Untersuchungs-
bedarf zur Integration einer Radverkehrsfiihrung.

- Beseitigen von verkehrsgefahrdenden
Abschnitten

- Schaffen eines durchgehenden hochwertigen
Ausbauzustandes

- Einheitliche Beschilderung (im Zusammen-
hang mit dem Landeskonzept sind hier auch
regional abgestimmte Vermarktungsstrategien
anzustreben)

- Organisation einer standigen Kontrolle und
Wartung der Beschilderung und des Wegezu-
standes

- Verknlipfung mit anderen Manahmen zur
Forderung des Radverkehrsklimas:
- Chemnitzer Stadtfahrrad
- Chemnitzer Fahrradstadtplan
- Offentliche Radtouren
(ADFC, Stadtverwaltung, TU Chemnitz)
- Chemnitzer Radfahrtag
- Einbindung in das Netzkonzept der CVAG



Radverkehrskonzept




Stadt Chemnitz
Verkehrsentwicklungsplan

Vorrangige
Entwicklungsmaflnahmen

Radverkehrsfiihrung im Zuge des StraBen-
hauptnetzes mit hohem Verkehrsaufkommen

Ausbau des Radroutennetzes

besondere innerstadtische
Verbindungsfunktionen

besondere Einzelmanahmen zur Erhdhung
der Verkehrssicherheit
(z.B. Knotenpunkte und Querungen)

weitere Entwicklungsmafinahmen

ortsbezogene Priifung von Radwegen,
Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Gehweg-
freigaben,Tempo 30, Offnung von Einbahn-
strafBen oder vertraglicher Mischverkehr
bei StraBenumbau

in den ndchsten 10 Jahren

vorhandene Radverkehrsfiihrung



Radroutennetz

Stadt Chemnitz
Verkehrsentwicklungsplan

Radfernweg als Teil des SachsenNetz Rad
Deutschland-Routen Netz

s S3chsische Stddteroute
D-Route D4 ,Mittelland Route”

Radrouten des SachsenNetz Rad
o Chemnitz - Silberstrae [II

s Chemnitz -Radroute Bayreuth/Zittau

essssssssssss \ulde - Chemnitz (Chemnitztalradweg) E
S—_Chemnitz - Zschopautalradweg @ :
Stadtrouten geplant bzw. tlw. im Bau Stidostroute i
—— Nordroute@ S— Siidwestroute E ™ W el

ssssssssssse |\ittelring (geplant) eessssesssss Cityring
(geplant)



Zwickauer StraRe zwischen Falkeplatz und Kappler Drehe

Durchgehende Radverkehrsfiihrung

Chemnitztalradweg bis Untere Hauptstrafe in Wittgensdorf

(Anschlusspunkt zum Landkreis Mittweida)

Anschluss Stadtzentrum an die TU Chemnitz durch Radweg
Gustav-Freytag-Str. zw. Annaberger Strale und Bernsbachplatz sowie Reichenhainer Strale

zwischen Bernsbachplatz und Lutherstrafle

Anschluss des Hauptbahnhofes an das Stadtzentrum und an den Sonnenberg
Bahnhofstraf3e zw. Augustusburger Str. und Carolastr. sowie Waisenstrale bis Sonnenstrafie

Touristische Radroute Chemnitz — SilberstraBe zwischen Ortslage Klaffenbach und
Stadtgrenze (Kircheck) - Anschluss des Stadtgebietes an den Landkreis Stollberg

Verbindungsweg zwischen Rohrsdorf und Rabenstein

Mafinahmenempfehlungen fiir den Radverkehr

Bei den vorgeschlagenen Manahmen handelt

es sich um eigenstdandige Radwege oder Ertiichti-
gungen im vorhanden StraBenraum, die nicht an
einen StraBenneu- oder —ausbau gekoppelt sind.

3.5 Fuf3gdngerverkehrskonzept
Leitlinien

Die fuB3ldaufige Erreichbarkeit der Innenstadt ist
zu verbessern und attraktiver zu gestalten. Im
Rahmen des Stadtumbauprozesses sind zudem
gefahrlose Fulwegverbindungen zwischen den
Stadtteilen zu sichern.

Einen Schwerpunkt des Fu3gdngerverkehrs in
Chemnitz bildet das sichere, moglichst eben-
erdige Querungsangebot der StraBBen des Vor-
rangnetzes. Als Moglichkeiten dazu sind je nach
ortlicher Situation Lichtzeichenanlagen, Fuss-
gdngeriiberwege und andere geschiitzte Que-
rungshilfen zu nutzen.

Im FuBBgangerverkehr wird den Anforderungen
von behinderten und mobilitdtseingeschrankten
Menschen entsprechend den Grundsédtzen der
Barrierefreiheit eine hohe Prioritdt eingerdumt.

In der Analysephase der Untersuchungen zum
VEP der Stadt Chemnitz wurden im angebauten
Untersuchungsnetz Straflenquerschnitte, d.h.
Breiten von Fahrbahnen sowie Breiten von Anla-
gen fiir den Rad- und Fuftgangerverkehr, Moglich-
keiten der Fahrbahniiberquerung aufgenommen
und nach dem Modell der Autonomen und Rela-
tiven Standards (M.A.R.S.) in bezug auf ihre stra-
Benrdumliche Vertraglichkeit mit folgenden Ergeb-
nissen bewertet:

- Der Anteil der Problempunkte im Fuflgdnger-
langsverkehr ist mit 9% eher gering.

- In den Au3enbereichen fehlen Gehwege zu-
weilen vollstdndig oder sind nur einseitig vor-
handen (z.B. in Mittelbach, Klaffenbach,
Reichenhain etc.)

- In einigen StraBenabschnitten werden die Geh-
wege durch (legal) parkende Fahrzeuge einge-
engt (z.B. ClausstraBe).



Handlungskonzept Fuf3gangerverkehr
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Stadt Chemnitz
Verkehrsentwicklungsplan

MaB3nahmen

q-l =p Anlage Uberquerungshilfe

O

(Prioritat 1)

Anlage Uberquerungshilfe
(Prioritat 2)

Anlage / Befestigung / Verbreiterung / Gehweg

Aufhebung / Verlagerung von Gehwegparken

Straflennetz

Autobahn

Autobahnanschlussstelle

Untersuchungsnetz fiir den FuBgangerverkehr

Vorgeschlagene Netzergdnzung im Opitmalszenario



Fiir den Fufigdngerquerverkehr lassen sich die
Resultate wie folgt resiimieren:

- Im Gegensatz zum Fuf’gdngerlangsverkehr ist
der Anteil der Problempunkte im Fu3géanger-
querverkehr mit 49% auferordentlich hoch.

- Ein nicht ausreichendes Maf an Uberquerungs-
hilfen ist abschnittsweise an den in der Regel
hoch mit Kfz-Verkehr belasteten Radialen (z.B.
Leipziger Strafe, Limbacher Strafle, Zwickauer
Strafe) gegeben.

- Besonders betroffen sind diejenigen Abschnitte
des Straflennetzes mit hoher Kfz-Belastung,
die Stadtteilzentren oder dhnliche Bereiche mit
hohem Uberquerungsbedarf seitens der FuB-
ganger durchqueren (z.B. Frankenberger Strafle,
Zschopauer StraBe, Weststrafie).

Die Handlungsstrategie besteht fiir die Anlagen
des FuBgadngerverkehrs darin:

- hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten
- umwegfreie Verbindungen zu schaffen

- leichtes Vorankommen mit hinreichender
Bewegungsfreiheit zu ermoglichen

- Storungen durch andere Verkehrsteilnehmer
ZUu minimieren

- gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und
Orientierung zu ermdglichen

- durch ansprechende Gestaltung das Gehen
angenehm zu machen

- subjektive Angste gegen Bedrohung zu
mindern

- weitgehende Umsetzung der Barrierefreiheit
im offentlichen Verkehrsraum.

An angebauten Strafien sind Anlagen fiir den Fuf3-
gangerverkehr tiberall erforderlich. Diese umfas-
sen Anlagen fiir den Langs- und Querverkehr.
Liicken in der Bebauung im Zuge einer ansonsten
angebauten StraBe diirfen die Grundausstattung
nicht unterbrechen.

Fufigangerlangsverkehr
90/0

Radverkehr
42%

Fahrbahniiberquerung
49%

Stadtweite Verteilung der Problempunkte

Auf Basis der Daten aus der straBenrdumlichen
Analyse ergab sich unter Beriicksichtigung der
Handlungsstrategien insbesondere Handlungs-
bedarf hinsichtlich der Erleichterung der Fahr-
bahnquerungen. Elemente zur Erleichterung von
Fahrbahnquerungen sind z.B.:

Furten an Lichtsignalanlagen (Ampeln), Mittel-
inseln, Fugdngeriiberwege (Zebrastreifen), Vor-
gezogene Seitenrdume und Einengungen.

Im Handlungskonzept FuBgangerverkehr wurden
diejenigen Abschnitte des Strafiennetzes beson-
ders beriicksichtigt, die durch Stadtteilzentren
oder vergleichbare Bereiche mit hohem Uber-
querungsbedarf seitens der Fufiganger fiihren
und gleichzeitig eine hohe Kfz-Belastung auf-
weisen. Die im nachfolgenden Plan gezeigten
Querungshilfen fiir den FuBgangerverkehr stellen
Empfehlungen dar. Uber die schrittweise Umset-
zung dieser Vorschldge ist in jahrlich aufzustel-
lenden Manahmepldnen endgiiltig zu entschei-
den.



Fu3gdngerkonzept Verbesserung Querungsmoglichkeiten

Erstellung eines jahrlichen Mafnahmekataloges zur Verbesserung von Fugangerquerungen

bessere qualitative Beriicksichtigung des barrierefreien Bauens im Rahmen von

Verkehrsbaumafinahmen

Verbesserung der FuBwegverbindungen zwischen den Stadtteilen im Rahmen der

Stadtumbauprogramme

Verbesserung der Zugangsbedingungen zum Offentlichen Personennahverkehr

Maf3nahmenempfehlungen fiir den FuBgdngerverkehr

3.6 Verkehr und Umwelt

Auswirkungen des Verkehrsentwicklungsplanes
auf die Larm- und Schadstoffsituation

Fur die Bewertung der aus den Szenarien des
Kfz-Verkehrs abgeleiteten Netzvarianten des
Verkehrsentwicklungsplanes war es wichtig, die
Auswirkungen auf das Konfliktpotential Larm und
Schadstoffe im Stadtgebiet abschatzen zu konnen
und als ein Abwadgungskriterium bei der Erstellung
des Optimalnetzes fiir den StraBenverkehr heran-
ziehen zu kénnen.

Diese Untersuchungen ersetzen jedoch weder
den Schallimmissionsplan noch den Luftreinhalte-
plan fiir die Stadt.

Larm

Die mit dem Verkehrsmodell durchgefiihrten Be-
rechnungen des Kfz-Verkehrs fiir die einzelnen
Szenarien wurden durch Untersuchungen der
jeweiligen Larm- und Schadstoffbelastungen er-
ganzt.

Die mit Realisierung der geplanten Baumafinah-
men im Optimalszenario 2015 erreichbaren Ver-
kehrsverlagerungen im HauptstraBennetz fiihren
insgesamt zu einer Verringerung des Konfliktpo-
tentials in der Wohnnachbarschaft. Die Anzahl
der StraRenabschnitte mit hohen Konfliktpunkt-
werten nimmt deutlich ab.

Im Zeitraum bis 2015 werden durch deutliche Ver-
kehrsverlagerungen spiirbare Lirmminderungen
an zahlreichen Abschnitten des StraBBennetzes
eintreten. In erster Linie sind dafiir der geschlos-
sene Innere Stadtring, die Fertigstellung des Siid-
verbundes, die weiteren vorgesehenen Netzer-
gdnzungen und die verstarkte Biindelung des
Kfz-Verkehrs auf dem Straenhauptnetz verant-
wortlich.

Beispiele dafiir sind:

- die Wohngebiete zwischen Innerem Stadtring
und Stidverbund, in SchloBchemnitz, auf dem
Kaflberg

- die Ortslagen von Griina und Mittelbach

- die Wohnbebauung entlang der
Frankenberger StraBe

Schadstoffe

Bei der ersten Untersuchung von PM1o (Fein-
staub) fiir den Zeitraum bis zum Prognosejahr
2015 wurde festgestellt, dass im Optimalszenario
die Anzahl der StraBBen, an welchen an einem
oder mehreren Abschnitten im Jahresmittel
Uberschreitungen des Grenzwertes fiir Feinstaub-
emissionen von 40 pg/m3 zu verzeichnen sind,
riickldufig sein werden. Ferner sinken auch an
StraBen mit Uberschreitungen der PM1o-Konzen-
tration die Absolutwerte der Immissionen deut-
lich.



Der ab dem Jahr 2010 geltende Grenzwert von
5 ug/ms3 fir den Luftschadstoff Benzol wird vor-
aussichtlich im gesamten Stadtgebiet eingehal-
ten. Auch bei Stickstoffdioxid ist ein deutlicher
Riickgang der Immissionen als Jahresmittelwert
zu verzeichnen. Trotz des deutlichen Riickgangs
der Stickstoffdioxidimmissionen wird an einigen
StraBBenabschnitten der ab dem Jahr 2010 gelten-
de Grenzwert von 40 pg/m3 voraussichtlich tiber-
schritten werden.

Neben den im Rahmen des Optimalszenarios
2015 verfolgten verkehrsplanerischen Zielen fiihrt

3.7 Verkehrssicherheit

Hauptanliegen der Verkehrssicherheitsarbeit sind
die Reduzierung der Unfallzahlen und die Vermin-
derung der Unfallschwere. Als Vorsorge dafiir
sind auf der Grundlage differenzierter Untersu-
chungen zum Unfallgeschehen in der Stadt die
Dringlichkeiten fiir straenbauliche, verkehrs-
regelnde oder verkehrsaufkldarende MaRnahmen
zu ermitteln und wirksame Losungsstrategien
abzuleiten.

Als ein Teil der Verkehrssicherheit ist auch die
stetige Instandhaltung des StraBennetzes zu
sichern.

Bauliche MaBnahmen zur Verkehrssicherheit
miissen vorrangig dort durchgesetzt werden, wo
vergleichsweise grole Unfallgefahren auftreten.

die Senkung der spezifischen Emissionen pro
Fahrzeug, bedingt durch verbesserte Motoren-
technik und Katalysatoren, zu einer Verringerung
der Immissionen.

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan kann
einen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der
stadtischen Unweltsituation beitragen. Ein ge-
samtstddtisches Konzept mit entsprechenden
Mafinahmekatalogen wird der zur Zeit in Bearbei-
tung befindliche Luftreinhalteplan fiir die Stadt
Chemnitz erbringen miissen.

Dazu ist das StraBennetz regelmafiig beziiglich
der Verkehrsgefahren mit Hilfe von Unfallkenn-
ziffern zu beurteilen.

Auf der Basis dieser Priifungen ist die Dringlich-
keit von Bauvorhaben zu bewerten und in ein
jahrliches Verkehrssicherheitsprogramm einzuar-
beiten.

Die Umsetzung und Fortschreibung des Verkehrs-
sicherheitsprogramms wird durch die zentrale
Verkehrsunfallkommission der Stadtverwaltung
gesteuert.
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