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1.

2.1

Vorbemerkung

Das vorliegende Dokument beschreibt als Teil 1l und IV des Gesamtverkehrskonzeptes Gorlitz
die MaBRnahmen und Handlungsprioritdten im Verkehrsbereich bis ins Jahr 2020. Spéatestens im
Jahr 2015 sollte aber eine Evaluierung der MaBnahmen und planerischen Ansatze durchgefuhrt

werden.

Die Vorschlage des Gesamtverkehrskonzeptes beruhen auf umfassenden Analysen, Expertenge-
sprachen, Diskussionen und Berechnungen. Bestandteil der Planungsansétze sind die Hand-
lungsfelder aus dem Bereich Stadtentwicklung und Verkehr, die nach erfolgter Abstimmung in der
Analysephase sowie durch Beschluss des verkehrlichen Leitbildes durch den Stadtrat am

25.06.2009 als besonders dringend wahrgenommen wurden.

Die Ausformung entspricht in ihrem Detaillierungsgrad einer konzeptionellen Planung, da sich auf
dieser Ebene Wechselwirkungen, Dringlichkeiten und gesamtstadtische Effekte umfassend dar-
stellen lassen. Fir eine Vielzahl konkreter Ma3nahmen ist nach entsprechender Beschlussfas-

sung eine vertiefte Betrachtung unerlasslich.

Die dem Dokument zu Grunde liegenden Konzepte wurden der Offentlichkeit sowie den Tragern
oOffentlicher Belange in Papierform, digital per Internet sowie wahrend der Sprechzeiten der Ver-
waltung ab Juni 2010 zuganglich gemacht. Die umfangreichen Stellungnahmen von Amtern, Br-
gern und Vereinen bzw. Verbanden wurden abgewogen und in die Erarbeitung integriert. Das
entsprechend angepasste Konzept wurde am 27.10.2010 innerhalb der Verwaltung und am
09.11.2010 in einer offentlichen Veranstaltung allen interessierten Birgern, Verbanden und Insti-

tutionen vorgestellt. Auch die dort eingebrachten Anregungen wurden integriert.

Das Gesamtverkehrskonzept besteht neben den textlichen Beschreibungen aus 19 Abbildungen

und 4 Anlagen.

Verkehrliches Leitbild Gorlitz

Rahmenbedingungen

Das verkehrliche Leitbild fungiert als Basis von MaRnahmenempfehlungen und beschreibt die Zie-
le der kommunalen Verkehrsplanung und deren Steuerungspotenzial. Dabei sind die bestehen-
den Ziele und Strategien zur gesamtstadtischen Entwicklung zu bericksichtigen und die Einord-
nung der Verkehrsplanung in den Gesamtprozess der Stadtentwicklung umzusetzen. Das ver-
kehrliche Leitbild fiir Gorlitz* wurde am 25.06.2009 vom Stadtrat beschlossen.

! Verkehrliches Leitbild der Stadt Gorlitz

im Rahmen des Gesamtverkehrskonzeptes Gorlitz
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Einem integrierten planerischen Ansatz folgend, sind bei der Erstellung des verkehrlichen Leitbil-
des die Belange der durch verkehrliche Wirkungen direkt Betroffenen und den Nutzern im Perso-

nen- und Guterverkehr in einem qualifizierten Abwéagungsprozess zu beriicksichtigen.

Als Hauptziele der Stadtentwicklung gelten die Beschliisse zum Stadtentwicklungskonzept (SEK)
von 1998, zum Integrierten Stadtentwicklungskonzept (INSEK) von 2001, die Proklamation der
Europastadt Gorlitz/ Zgorzelec aus dem Jahr 1998 sowie das Bekenntnis zur Erklarung von Bar-

celona im Jahr 2006.

Fur den Bereich Verkehr beinhaltet die Proklamation zur Europastadt den Willen zur gemeinsa-
men Stadtentwicklung in den Bereichen Planen und Bauen, die Schaffung grenziiberschreitender
Wirtschaftsstrukturen, die Realisierung deutsch-polnischer Standortplanung fiir Bildung, Kultur
und Wissenschaft, die Entwicklung von Umweltqualitéatszielen und eine sozial ausgewogene

Stadtentwicklung.

Die Ziele und Schwerpunkte der Stadtentwicklungskonzepte untersetzen dies auf Goérlitzer Seite,
indem hier die Entwicklung der Stadt zum prosperierenden Zentrum der Oberlausitz an der polni-
schen Grenze, die Profilierung als Stadt der Baukultur sowie die Schwerpunktentwicklung als mit-
telstandiger Wirtschaftsstandort und Standort fiir Bildung und Kultur propagiert wird. Die Funktion

als Kreissitz des neuen Landkreises Gorlitz unterstiitzt dies.

Der Entwicklung der Innenstadt als Identifikationssymbol und Alleinstellungsmerkmal wird bei al-
len Bemuhungen der Stadtentwicklung die héchste Prioritat eingerdumt. Mit dieser Strategie kann
Gorlitz auch den Anspriichen gerecht werden, die ein mdglicher Welterbetitel fir das Innenstadt-
ensemble sowie die Anforderungen der Landesausstellung 2011 zur ,Via Regia“ mit sich bringen

kdonnen.

Im Zuge des European Energy Awards strebt die Stadt Gorlitz zudem an, durch einen klima-
freundlichen und emissionsarmen Verkehr, die Starkung des Ful3ganger- und Radverkehrs sowie
weitgehende Verkehrsvermeidung einen Beitrag zum Klimaschutz auch im Verkehrssektor zu

leisten.

Unter Bericksichtigung der lokalen und regionalen Besonderheiten sowie den Aspekten Arbeit,
Wirtschaft, Gesundheit, Soziales, Umwelt, Tourismus, Bildung, Versorgung und Freizeit leiten

sich daraus Prinzipien fur den Verkehr und dessen Ausgestaltung in Gorlitz ab.

im Auftrag der Stadt Gorlitz,
Ingenieurbiro IVAS, Juni 2009
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2.2

2.3

Prinzipien des Verkehrs in Gorlitz

Zweckbindung: Verkehr ist kein Selbstzweck, sondern ein dienendes und unterstiitzendes Ele-
ment aller stadtischen Funktionen. Die Mobilitat fiir alle Einwohnerschichten, Besucher und Wirt-

schaft muss gewahrleistet werden.

Vertraglichkeit: Die stérenden und insbesondere die gesundheitsgefdhrdenden Auswirkungen
des Verkehrs mussen durch MaflRnahmen der Verkehrsvermeidung aber auch der Blndelung,
Verlagerung und effizienten, umweltschonenden Abwicklung minimiert werden, damit die wesent-
lichen stadtischen Qualititsmerkmale und die Ziele der Stadtentwicklung und Stadtsanierung er-
reicht bzw. erhalten werden kénnen. Besondere Aufmerksamkeit muss dabei der Innenstadt und

deren Einzigartigkeit, Erlebbarkeit und unterschiedlicher Funktionalitat zukommen.

Gleichberechtigung: Die jeweiligen Starken der Verkehrstrager (FuB, Rad, OPNV, Kfz-Verkehr)
sollen fur die Gesamtentwicklung der Stadt nutzbar sein. Zu beriicksichtigen sind stets die Ver-
traglichkeiten im sozialen, wirtschaftlichen sowie 6kologischen Bereich. Eine Abwagung gegen-
Uber den Notwendigkeiten fur Wirtschafts-, Ausbildungs-, Versorgungs- und Freizeitverkehr ist
geboten und muss insbesondere die touristischen Potenziale, die 6konomischen Perspektiven

sowie die Innenstadtentwicklungen einbeziehen.

Wirtschaftlichkeit: Im Vordergrund sollte bei allen VerkehrsmafRnahmen die gesamtstadtische
Nutzen-Kosten-Relation stehen. Kostenwirkungen sind im raumlichen Kontext, aber auch vor dem
Hintergrund langfristiger Finanzierbarkeit zu betrachten. Sie missen dabei gegenuber gesamt-
stadtischen Zielstellungen, externen Anforderungen und auch 6kologischen Aspekten bewertet
werden. Ein wesentlicher Beitrag zur Wirtschaftlichkeit des Verkehrs sind kurze Wege, die durch
eine integrierte Standortpolitik fiir die Funktionen Wohnen, Arbeiten, Bildung und Versorgung und
die Nutzung vorhandener Infrastrukturen und OPNV-Angebote verkehrsvermeidend wirken kon-

nen.

Sicherheit: Der Schutz und die Unterstlitzung nicht-motorisierter Verkehrsteilnehmer — beson-
ders der FuBganger und Radfahrer sowie Alterer, Mobilitatseingeschrankter, Kinder und Jugendli-

cher —ist Voraussetzung fir ein funktionierendes Gemeinwesen.

Anforderungen an die kommunale Verkehrsplanung

Aus den Prinzipien ergeben sich Anforderungen an die Stadt- und Verkehrsplanung. Diese soll
vorausschauend agieren und sich dabei auf das erforderliche und notwendige Maf3 verkehrlicher
Entwicklungen konzentrieren, um ein effizientes und zeitgemafes Verkehrsnetz vorzuhalten, das
die ortlichen Funktionen stérkt und den regionalen und Uberregionalen Austausch langfristig er-

moglicht.
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Folgende Anforderungen sollen die Entwicklungsprioritaten des Verkehrs abbilden:

1. Erhohung der Lebensqualitat in Gorlitz zur langfristigen Stabilisierung der Einwohnerentwick-

lung unter Beachtung der besonderen Bedurfnisse der demografischen Entwicklung

2. Optimierung der Rahmenbedingungen fir die weitere Entwicklung von Goérlitz zum regionalen
Zentrum unter Nutzung des Verkehrs zur Starkung der Stadt als Wohnstandort, Wirtschafts-

zentrum und Tourismusziel

3. Sicherung bzw. Ausbau der regionalen und Uberregionalen Anbindungen im individuellen und
offentlichen Verkehr (Kfz, Rad, OPNV) als wirtschaftliche Basis der Entwicklung, insbesonde-

re fUr die Industrie-, Gewerbe- und Tourismusstandorte

4. Integration aller Akteure — Nachbarstadte und -gemeinden, insbesondere Zgorzelec, Kreise,
Verkehrsunternehmen, StralRenbauverwaltungen, Tourismus- und Wirtschaftsverbande — in

die Umsetzung der kommunalen Gesamtverkehrsplanung

5. Perspektivische Ausweitung der konzeptionellen Verkehrsplanung auf die Stadt Zgorzelec in
Form intensiver grenziiberschreitender Zusammenarbeit als Europastadt und Umorientierung

auf die vollstandige Vernetzung des Verkehrssystems

6. Gesamtstadtische Minderung negativer verkehrlicher Wirkungen durch Erhalt und Schaffung
kompakter Stadtstrukturen und Zentren der Nahversorgung in den Stadtteilen mit dem Ziel

der Verkehrsvermeidung und kurzer Wege bei den Alltagsaktivitaten

7. Weitgehende Orientierung der Flachennutzung und Bauleitplanung an vorhandenen Infra-
strukturkorridoren und insbesondere an den bestehenden StraRenbahntrassen, um effektive

OPNV-ErschlieRungsstrukturen zu erhalten und die StraRenbahnnutzung zu intensivieren

8. Entkopplung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum durch die Férderung nicht-motorisierten
Verkehrs sowie des OPNV beziiglich der Arbeitswege und der Erreichbarkeit der Gewerbe-

standorte, aber auch durch effektive Guterverkehrsfiihrung in der Stadt

9. Anpassung von Stra3eninfrastruktur und Knotenpunkten sowie deren Ausstattung an den
langfristigen Bedarf unter Beachtung des Aspekts der kommunalen Unterhaltskosten, der

Leistungsfahigkeit sowie der Erhéhung der Verkehrssicherheit

10. Nutzung der geplanten Entlastungswirkungen der Stadtanbindung Rauschwalde sowie des
Neubaus der S111a (Sudwestumfahrung) fir die Aufwertung und den Umbau innerstadtischer

Infrastruktur und eine Verkehrsverlagerung auf weniger sensible Stadtbereiche

11. Gestalterische Aufwertung und verkehrsorganisatorische Anpassungen an Hauptverkehrs-
straBen, um zukinftig auch an StadtstralBen mit hoheren Verkehrsmengen gute Wohnqualita-

ten zu ermoglichen und so den Verfall der Bausubstanz zurtick zu drangen

12. Verbesserung der generellen Vertraglichkeit von Verkehrsbelastungen und der Erlebbarkeit
bzw. Wohnqualitat der Innenstadt durch geeignete MaRnahmen, um die Erfolge des Stadtum-
baus (Zuzug) und der Wirtschaftsférderung (Belebung von Gastronomie, Handel und Dienst-

leistungen) langfristig zu erhalten und gleichzeitig eine gute Erreichbarkeit zu sichern
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Effektive Nutzung der wachsenden wirtschaftlichen Potenziale aus dem Tourismus, wie z. B.
der Landesausstellung 2011, durch die maf3gebliche Riickgewinnung verkehrlich tberformter
Bereiche der Innenstadt fir Verweilfunktionen, indem ruhender und flieBender Kfz-Verkehr

verlagert werden — insbesondere im Bereich Obermarkt, Klosterplatz und Demianiplatz

Systematisierung der Stralennetzhierarchie und StralRenkategorie zur Vereinfachung ver-
kehrsorganisatorischer Regelungen und dem Schutz von Wohnbereichen und besonders der

Innenstadt vor unvertraglicher Verkehrsbelastung

Attraktivierung des FulBwege- und Radroutennetzes und dessen zeitgemalie Gestaltung und
Beschilderung in der Innenstadt, in den Ortskernen sowie auf wichtigen Verbindungen zu Bil-
dungseinrichtungen, OPNV-Zustiegspunkten, Freizeitzielen und weiteren Zielen mit hoher Att-

raktivitat im nicht-motorisierten Verkehr

Anpassung des kommunalen OPNV-Systems an die zukiinftigen Herausforderungen von Ge-
biets- und Kostenstrukturen, Demografie, Barrierefreiheit und der Stadtentwicklung durch ein-
fache Nutzbarkeit, verbesserte Information, die regionale Einbindung, grenziiberschreitende

Ausrichtung, weitgehende Barrierefreiheit und effiziente Verkniipfung

Forderung multimodaler Mobilitat durch Ausbau von OPNV-Verkniipfungsstellen sowie deren
Starkung durch zuséatzliche Park+Ride- und Bike+Ride-Anlagen, gute Stralen- und Wegean-
bindungen, barrierefreie Zugange sowie zeitgemale Informationssysteme — insbesondere am

Gorlitzer Bahnhof sowie am Bahnhof Hagenwerder als Zugang zum Berzdorfer See

Erarbeitung einer langfristigen Strategie fir den Erhalt und die Nutzungsintensivierung der
Gorlitzer StralBenbahn unter Beachtung von Wirtschaftlichkeit und Stadtentwicklung sowie

den Auswirkungen auf Stadtqualitat, Zentralitat sowie Larm- und Klimaschutz

Anpassung des Parkraumangebotes zur Aufwertung historisch sensibler Bereiche, der Absi-
cherung des weiteren Zuzugs von Einwohnern in die Innenstadt und zur Behebung von Defizi-
ten bei der Verkehrssicherheit und StraRenraumqualitat unter Abwagung relevanter lokaler In-

teressen und besonders den Belangen der Anwohner und Gewerbetreibenden

Erhalt des effektiven Prinzips der Parkraumbewirtschaftung fiir Besucher der Innenstadt und
weitere Minimierung des Parksuchverkehrs durch entsprechende Verkehrsfihrungen bei
gleichzeitig besserer Ausnutzung der Parkhauser und der teilweisen Verlagerung von Besu-

cherparken auf neu zu schaffende Parkierungsstandorte am Rande der Innenstadt

Beachtung der Belange der peripher gelegenen Ortsteile hinsichtlich einer angemessenen

verkehrlichen Anbindung an die Innenstadt mit dem OPNV, MIV und Radverkehr

RegelmaRiges Monitoring der Verkehrsmengen im StraRennetz, an Konfliktstellen der Ver-
kehrsbelastung, im OPNV und an Konzentrationspunkten des Rad- und FuBgangerverkehrs
sowie Fortfiihrung der Zeitreihen aus der Haushaltbefragung als wichtiges Beurteilungsin-

strument zur gesamtstadtischen Mobilitat

Aufbauend auf den Analyseergebnissen werden die Anforderungen an die Verkehrsplanung in

der MaBnahmen- und Umsetzungsplanung im Teil 2 des Gesamtverkehrskonzeptes aufgegriffen.
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3.1

Verkehrliche Entwicklungskonzepte

Grenzuberschreitende Aspekte der Verkehrsplanung

Chancen und Entwicklungspotenziale fur Gorlitz erwachsen nicht nur aus der eigenen stadtischen
Entwicklung sondern zunehmend aus der Region und insbesondere aus einer immer starker wer-
denden wirtschaftlichen Verknipfung mit Zgorzelec und dessen Region. Obwohl in der Zusam-
menarbeit noch eine Vielzahl an Problemen hinsichtlich der Intensitat der Vernetzung sowie pla-
nerischer und institutioneller Zustandigkeiten bestehen, ergeben sich inshesondere aus dem
Wegfall der Grenzkontrollen und der bevorstehenden Offnung der Arbeitsmarkte (Arbeitnehmer-
freizligigkeit) neben verschiedenen Risiken auch deutliche Chancen fir eine Stabilisierung und
Entwicklung der Europastadt Gorlitz-Zgorzelec als Ausbildungs-, Wirtschafts- und Wohnstandort.

Zu diesem Zweck sind aber entsprechende Infrastrukturen und Verkehrsangebote notwendig.

Abbildung 1 zeigt im Sinne positiver grenziberschreitender Entwicklungen mdgliche neue
Standorte fir Grenziibergange (GUG) auf, die die Vernetzung zwischen Deutschland und Polen
verbessern. Hervorgehoben sind die bestehenden Ubergéange und besonders wichtige potenzielle

Standorte aus verkehrsplanerischer Sicht.

Vor allem fur den touristischen Verkehr von Fu3gangern und Radfahrern werden zusatzlich zu
den bestehenden Ubergéangen der NeiResteg in Ludwigsdorf sowie der Bereich Seidenberger
StralRe in Weinhubel favorisiert und fir eine vertiefte Untersuchung empfohlen. Unter anderem
auch deshalb, um die Abstande zwischen den bestehenden GUG fiir Radfahrer und FuRganger
(derzeit nur Altstadtbriicke und Stadtbriicke sowie Hagenwerder) zu harmonisieren. Fur den Nei-
Besteg besteht bereits eine Willensbekundung des Stadtrates. Der Bereich NeilRewiese in Wein-

hibel scheidet aus Grinden des Trinkwasser- und Naturschutzes fir eine Durchwegung aus.

Im Sinne einer effektiveren wirtschaftlichen Verknipfung zur Schaffung von Arbeitsplatzen und
zur Forderung industrieller und gewerblicher Ansiedlung ist es fir den lokalen Wirtschaftsverkehr
sinnvoll, auRerhalb des fur Lkw gesperrten Bereiches Stadtbriicke und ergéanzend zur Autobahn
einen GUG in Verlangerung der Schlesischen StralRe einzurichten und diesen mit dem Stra-
Bennetz in Gorlitz und Zgorzelec sowie mit der A4 auf polnischem Gebiet zu verknipfen. Dieser
Grenzlibergang sollte fur alle (motorisierte sowie nicht motorisierte) Verkehrsteilnehmer nutzbar
sein. Damit verringert sich der erforderliche Weg zur Verknupfung der Gewerbestandorte in Gor-
litz und Zgorzelec deutlich (bisher wird immer eine Fahrt Uber die Autobahn nétig, was teilweise

mehr als der doppelten Entfernung als tiber einen GUG Schlesische StraRe entspricht).

Der Standort im Norden der Stadt ist auch deshalb besonders geeignet, da sowohl in Gorlitz als
auch in Zgorzelec maRgebliche gewerbliche Ziele nordlich der Zentren liegen. Durch die gleich-
zeitige Nutzung durch Pkws ist auch eine Entlastung des GUG Stadtbriicke und der umgebenden

zentralen Innen- und Altstadtbereiche zu erwarten.
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3.2

3.2.1

Gleichzeitig ist auf dieser Relation kaum von Durchgangsverkehr auszugehen, da der Fernver-
kehr weiter Uber die Autobahn abgewickelt wird. Mit einer solchen Verbindung wird zudem der
Autobahnzugang von Gewerbebereichen im Nordosten der Stadt deutlich verbessert, ohne dass
eine zusatzliche Anschlussstelle erforderlich wird. Eine solche ware allein durch die geringen Ab-
stéande der bestehenden Auffahrten nach der Richtlinie fir die Anlage von Autobahnen (RAA) re-

gular nicht genehmigungsfahig®.

Auch unter Beriicksichtigung wachsender wirtschaftlicher Verkniipfung, einem Anstieg bei den
Arbeitspendlern und den Arbeitsplatzen, ist von einer GréRenordnung von 5 000 Kfz/ Tag an ei-
nem eventuellen GUG Schlesische StraRe auszugehen. Dieser Wert liegt unter der heutigen Be-
lastung des GUG Stadtbriicke (6 200 Kfz/ 24 h). Eine Darstellung des Konzeptes fiir einen GUG
Schlesische StralRe befindet sich in Abbildung 2.

Der Bereich Nikolaigraben/ ul. Lubanska ist auf Grund seiner Altstadtnéhe strukturell fur die Auf-
nahme zusétzlicher Verkehre (insbesondere Lkw) nicht geeignet und sollte deshalb in grenziber-
schreitenden Betrachtungen zuriickgestellt werden. Ebenfalls zuriickgestellt werden der Uber-
gang fir FuR/ Radverkehr am Schiitzenweg sowie ein optionaler GUG EmmerichstraRe, da in

beiden Bereichen nahe liegende Alternativen vorhanden sind.

Auf grenziiberschreitende Fragen des OPNV wird in einem separaten Kapitel ab Seite 31 einge-

gangen.

Entwicklungsszenarien , Gorlitzer Mobilitat 2020

Methodik und Randbedingungen

Ausgehend von den Erkenntnissen aus der Haushaltbefragung 2006 sowie unter Nutzung aktuel-
ler Trends von Einwohnerprognosen und Motorisierung ist es zur Erstellung des Verkehrsmodells
Gorlitz 2020 im Rahmen des Gesamtverkehrskonzeptes erforderlich, Szenarien der Mobilitats-
entwicklung zu beschreiben. Insbesondere ist es das Ziel, mit der Definition von Maximal- und
Minimalszenarien darzustellen, welche verkehrlichen Effekte und Belastungen auf Gorlitz zu-
kommen, wenn bestimmte Planungsprinzipien und Handlungsoptionen genutzt oder nicht genutzt
werden. Die Aussagen sollen verkehrstragerkonkret das Verkehrsaufkommen und die Verkehrs-

leistung der Einwohner im Personenverkehr darstellen.

2 Die Richtlinie fur die Anlage von Autobahnen der FGSV, Ausgabe 2008, schreibt in Tab. 10 fur Fernautobahnen der Ent-
wurfsklasse EKA 1 einen Mindestanstand zwischen Anschlussstellen von 8 km vor. Fir Uberregionale Autobahnen der
niedrigeren Entwurfsklasse 2 sind mindestens 5 km erforderlich, was in etwa der jetzigen Entfernung zwischen den beste-

henden AS Gorlitz und Zgorzelec entspricht.
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Die Erarbeitung der Szenarien beruht auf der folgend dargestellten Grafik 1:

{ Einwohnerstruktur [ Motorisierung Bestand Einwohnerstruktur 2020 (Variante 1)
v

[ Berufstatigkeit . Erwerbsfahige/
Einwohner- Erwerbsanteile

y verkehrsverhaften.) und Verkehrsanalyse

nach verkehrssoziologischen .
Gruppen, Verkehrsmittel Prognose der Einwohner
nutzung, Wegelangen un nach verkehrs-
Grafik 1: Methodik der Szenarienberechnung ,Gorlitzer Mobilitat 2020*

Entscheidend fir die Verkehrsentwicklung ist die Seite der verkehrlich aktiven Personengruppen.

Eingangsfaktoren zur Bildung von sieben verkehrssoziologischen Personengruppen sind:

e Prognose der Altersstruktur
e Prognose der Erwerbstatigkeit

o Pkw-Verfugbarkeit/ Nutzung in Abhangigkeit von der Altersstruktur

Die Verschrankung dieser Merkmale uber die Einwohnerschaft der Stadt fuhrt zu folgenden ver-
kehrssoziologischen Personengruppen, fur die eine statistisch gesicherte Verhaltenshomogenitat

unterstellt wird:

e Alle unter-18-Jéahrigen OHNE eigenen Pkw

o Erwerbstatige zwischen 18 und 65 Jahren MIT eigener Pkw-Verfiigbarkeit im Haushalt

e Erwerbstatige zwischen 18 und 65 Jahren OHNE eigene Pkw-Verfligbarkeit im Haushalt

e Nicht-Erwerbstatige zwischen 18 und 65 Jahren MIT eigener Pkw-Verfugbarkeit im Haushalt

e Nicht-Erwerbstatige zwischen 18 und 65 Jahren OHNE eigene Pkw-Verflgbarkeit im Haushalt
e Personen Uber 65 Jahren MIT Pkw-Verfligbarkeit im Haushalt

e Personen Uber 65 Jahren OHNE Pkw-Verflgbarkeit im Haushalt
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3.2.2

Als weitere Grundlagen fiir die Ermittlung von Verkehrsleistung und Fahrtenaufkommen wurden

folgende Parameter genutzt:

o die altersgeschichtete Einwohnerprognose 2020 (Variante 1 der Stadt Gorlitz mit 54 520 Ein-

wohnern),

e ein optimistisches Erwerbstatigkeitsszenario (Konstanz der Arbeitsplatze in der Stadt, leichter

Anstieg der Beschaftigtenquote, leichter Rlickgang der Arbeitslosigkeit) sowie

e die Motorisierungsberechnung nach Altersklassen (Pkw/ Altersgruppe), die sich methodisch
am Forschungsprojekt ,Verkehr in schrumpfenden Stadten® orientiert® und Kohorteneffekte

sowie verschiedene Szenarien mit einbezieht.

In Kombination der Ergebnisse der Haushaltbefragung und der beschriebenen Parameter konn-
ten fur die verkehrssoziologischen Personengruppen Analysen und Prognosen zu Verkehrsauf-

kommen und Verkehrsleistung abgeleitet werden.

Szenarienentwicklung

Neben der Analyse 2006/ 2008 wurden dafir drei Szenarien berechnet:

e Szenario Bestandsfortschreibung
e Szenario Urbanitét

e Szenario Dispersitat

Entsprechend der Methodik in Grafik 1 auf Seite 8 werden die Entwicklungen der verkehrssozio-
logischen Personengruppen mit Annahmen zu einem bestimmten Verkehrsverhalten (Verkehrs-
mittelnutzung) und zu bestimmten Stadtstrukturen (OPNV-Angebot, Wegelangen, Versorgungs-
strukturen etc.) nach den Szenarien Uberlagert. Dafir werden individuelle Faktoren erarbeitet, die
modale Verlagerungen des Verkehrsaufkommens zwischen den Verkehrstragern beschreiben
und simultan Anderungen bei der Verkehrsleistung in Abhangigkeit von erforderlichen Wegewei-
ten und unterstellten strukturellen Veranderungen beschreiben. Zusammengefasst lassen sich die

Szenarien wie folgt beschreiben:

Szenario Bestandsfortschreibung 2020

Menge und Zusammensetzung der Bevolkerung &ndern sich entsprechend den Prognosen. Aller-
dings verhalten sich diese Bewohner so, wie es die Analysen im Jahr 2006 auswiesen. Es &ndern
sich damit weder die Gewohnheiten bei der Haufigkeit der Autonutzung noch die Lange der zu-

riickgelegten Wege. Gleiches gilt auch fur alle anderen Verkehrsmittel.

% Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung:
Abschlussbericht zu FoPS 73.0320/2004 "Verkehr in schrumpfenden Stadten"
Dresden November 2006
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3.3

Szenario Urbanitat

Die Gérlitzer sind insgesamt mobiler. Ein leicht wachsender Anteil Alterer nutzt den Pkw bis ins
hohe Alter, aber auch die Jugend verfiigt verstarkt tGber einen Pkw. Eine integriert agierende
Stadtplanung ermdoglicht es durch die Bewahrung dichter Stadtstrukturen dennoch, verstarkt die
Nutzung des Fahrrades zu férdern. Weiterhin sichern effektive Stadtstrukturen mit zentralen Kon-
zentrationen auch einen effizienten OPNV mit der StraRenbahn und die fuRlaufigen Erreichbarkei-
ten vieler Ziele. Das private Kfz ist eine wichtige Mobilitdtsoption, die aber nicht zwangslaufig zu
mehr Kfz-Verkehr pro Person filhren muss, da gute Alternativen bestehen. Die taglich zurtickge-
legten Wege werden durch die strukturellen Konzentrationsprozesse in der Stadt auf Grund des
demografischen Wandels zwar fiir alle Verkehrsteilnehmer weiter, aber durch die weiterhin kom-

pakten Stadtstrukturen nur in sehr geringem Maf3.

Szenario Dispersitat

Auch in diesem Szenario werden die Gorlitzer insgesamt mobiler. Fast alle Einwohner nutzen den
Pkw bis ins hohe Alter, aber auch die Jugend verfiigt zu stark wachsenden Anteilen {ber einen
Pkw. Die Stadtplanung erméglicht es zwar, verstarkt das Fahrrad zu nutzen, aber damit werden
vor allem Wege ersetzt, die zuvor zu Ful3 mdglich waren. Durch unstrukturierte und sektorale
Planungen sowie verstarkte suburbane Entwicklungen sind effektive OPNV-Strukturen aber kaum
mehr haltbar und die StralRenbahn beférdert damit immer weniger Fahrgéste. Das Auto ist die
wichtigste Mobilitatsoption. Durch eine weiter verbesserte Durchlassfahigkeit im Stral3ennetz und
den Abbau von Restriktionen in Wohngebieten entsteht mehr Kfz-Verkehr, der wiederum das
Wohnen in kompakten Stadtstrukturen unattraktiver macht und damit Verkehr neu induziert. Die
Wege werden vor allem durch disperse Stadtstrukturen und suburbane Entwicklungen fir alle

Verkehrsteilnehmer deutlich weiter.

Die einzelnen Kennwerte der Szenarien sind im Bericht zu den Stufen | und Il des Gesamtver-
kehrskonzeptes dokumentiert (Kapitel 6 ab Seite 78). Als Szenario fur die Berechnungen im
kommunalen StralRenverkehrsmodell wurde nach entsprechenden fachlichen Abstimmun-

gen das Szenario Urbanitat gewahlt, da es dem Leitbild sowie den bestehenden Pramissen

der Stadtentwicklung am ehesten entsprechen kann.

Kommunales StraRenverkehrsmodell Gorlitz 2020

Im Rahmen des Gesamtverkehrskonzeptes wurde ein StralRenverkehrsmodell erarbeitet, das da-
zu dienen soll, entsprechende Maf3nahmen zu bewerten und verkehrliche Entwicklungen fiir den
Horizont 2020 zu beschreiben. Dieses Modell wurde allerdings auftragsgemali in einem ersten
Schritt nur fur das Stadtgebiet von Gorlitz entwickelt. Grenziiberschreitende Effekte und Verflech-

tungen kénnen damit nicht betrachtet werden. Dazu ist eine Modellerweiterung nétig und maoglich.
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3.3.1

Methodik

Die Modellrechnungen (Verkehrserzeugung, -aufteilung und -verteilung) bis zum Jahr 2020 sind
Naherungen der Realitdt und basieren auf mathematischen Erzeugungs- und Verteilungsansat-
zen und verhaltensspezifischen Daten, die aus Erhebungen (insbesondere Haushaltbefragung
2006 und Verkehrszahlung und -befragung 2008 durch IVAS Dresden) gewonnen wurden. Basis

der Berechnungen sind vor allem folgende Grundlagen:

e detaillierte Einwohner- und Strukturdaten der Stadt Gorlitz 2008 (Quelle: Stadtverwaltung Gor-
litz, Statistikstelle),

e geschichtete Einwohnerprognosen 2020 fir Gorlitz (Quelle wie oben),

e Einwohnerentwicklung der Region (Quelle: Statistisches Landesamt Sachsen, 4. Regionali-

sierte Bevdlkerungsvorausberechnung, Variante 1),

e das bestehende regionale und kommunale Stral3ennetz (Quelle: Landesinstitut fir Straf3en-
wesen Rochlitz sowie eigene Aufnahmen) und differenzierte Eckwerte des Verkehrsmodells

des Freistaates Sachsen (Bedarfsplanfall) mit dem Prognosehorizont 2020,
¢ PlanungsmafRnahmen im klassifizierten Stral3ennetz Sachsens,
e Details zur Verkehrsorganisation in Gorlitz,
e die Haushaltbefragung zum Verkehrsverhalten 2006 (durchgefihrt von IVAS),
o die Verkehrsbefragung an ausgewéhlten Kordonpunkten 2008 und

e Pendlerdaten der Bundesagentur fir Arbeit (Stand 2008).

Ziel ist die Berechnung der Verkehrsstrome in Gorlitz fir den motorisierten Individualverkehr
(MIV), die samtliche die Stadt berihrende oder durchquerende Strome im Prognosehorizont 2020

erfasst. Andere Verkehrstrager wurden in dieser Stufe nicht berticksichtigt.

Fur den Analysehorizont 2008 werden vergleichende Grundwerte der Verkehrserzeugung ermit-
telt. FUr den Prognosehorizont werden die Berechnungen mit hoher Detaillierung fortgefiihrt und
anhand von Eckwerten der Landesprognose Sachsen sowie durch Plausibilitatsvergleiche mit den

Analysen 2008 bewertet.

Das StralRennetzmodell fiir Gérlitz wurde vollstandig neu aufgebaut und mit Eckdaten aus dem

Landesmodell Sachsen im AuRenbereich erganzt.

Es entsteht damit ein singulares Modell der Verkehrserzeugung und Verteilung, das aktuelle Ent-
wicklungen aufgreift, an die zu erwartenden Rahmenbedingungen der Stadt anpasst und auf den
Horizont 2020 projiziert. Eine Berechnung der Verkehrsverflechtungen Gérlitz — Zgorzelec und ei-
ne Ausweitung des Verkehrsmodells nach Polen ist technisch méglich und durch die Daten aus

der Haushaltbefragung 2006 abgesichert, war aber nicht Gegenstand der Betrachtungen.
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3.3.2 Datengrundlage und Verkehrstypen

Um die Entwicklungen in Goérlitz abschatzen und entsprechende Maflinahmen im Stral3ennetz
bewerten zu kénnen, muss insbesondere beim Einwohnerverkehr eine starke Verfeinerung der
vorhandenen Struktur- und Verhaltensdaten erfolgen. Der Gesamtprozess, wie er in den folgen-

den Kapiteln beschrieben wird, gliedert sich dabei in die Prozessstufen der

e Verkehrserzeugung fir den einwohnerbezogenen Verkehr, unterteilt in 13 Quelle-Ziel-
Gruppen (Erzeugung des Einwohnerverkehrs in der Stadt (Binnenverkehr) und zu auf3en lie-
genden Zielen (Quell- und Zielverkehr) auf Basis von Szenarienberechnungen des Verkehrs-
verhaltens (Szenario Urbanitat) — Aufteilung auf die Verkehrstrager und Ubernahme des Kfz-

Anteils fur die weiteren Berechnungen

e Anpassung des externen Quell- und Zielverkehrs mit Kfz aus dem Umland nach Gorlitz
und des externen Verkehrs (z. T. Durchgangsverkehr) durch faktorielle Fortschreibung der
Erhebungsergebnisse der Verkehrsbefragung 2008 unter Berlicksichtigung der regionalen
Einwohnerentwicklung

e Verteilung des einwohnerbezogenen Verkehrs (Binnen- und Quell-/ Zielverkehr) sowie des
externen Quell-/ Zielverkehrs in der Stadt bzw. zu den Zielen auf3erhalb der Stadt anhand
von Strukturmerkmalen, Zielermittlung aus der Verkehrsbefragung 2008 und Aufwandsmatri-
zen — Differenzierung nach Pkw-Verkehr und Schwerverkehr (2 Nachfragesegmente)

e Modellierung eines Umlegungsnetzes (Stralennetz von Gorlitz und Umland, ohne Polen)

e Umlegung der Einwohnerverkehre, des externen Quell- und Zielverkehrs und des weiteren
externen Verkehrs als normalwerktéglicher Verkehr Montag bis Freitag

e Ruckkopplung und Kalibrierung des Netzes

Dabei ist die zu erarbeitende Nachfragematrix in die Verkehrstypen des Binnenverkehrs, des
Quell- und Zielverkehrs und des umgebenden externen Verkehrs, der sich je nach Gestaltung
des Verkehrsnetzes als Durchgangsverkehr in Gorlitz widerspiegeln kann, zerlegbar (siehe
Tabelle 1).

Fahrten nach Verkehrsbezirke in Verkehrsbezirke

Fahrten von Gorlitz aufRerhalb von Gorlitz

Verkehrsbezirke in
Gorlitz

Verkehrsbezirke
) Externer Verkehr
aulRerhalb von Gorlitz

Tabelle 1: Prinzipielle Bestandteile einer Verflechtungsmatrix Stadt/ Umland
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3.3.3

Der Binnenverkehr ist einwohnerbezogen (Typ 1) und wurde im Rahmen der Modellrechnungen
vollstandig neu berechnet (Prognose 2020). Der externe Verkehr (Typ 4) wurde nach entspre-
chenden Plausibilisierungen und Anpassungen aus der Matrix fir Analyse und Prognose lber-
nommen. Die Bereiche des Quell- und Zielverkehrs beinhalten in dieser Matrix sowohl den Quell-
und Zielverkehr der ein- und auspendelnden Einwohner Gorlitzs als auch der ein- und auspen-
delnden Umlandbewohner. Die folgende Grafik stellt dies dar und ordnet den Verkehren vier Ty-

pisierungen zu (siehe Grafik 2).

Grafik 2: Verkehrstypendefinition fur Verkehrserzeugung und -verteilung

Der einwohnerbezogene Quell- und Zielverkehr (Typ 2) wird im Rahmen der Modellrechnungen
aus Verhaltensdaten erzeugt und verteilt. Der externe Quell- und Zielverkehr von Goérlitz (Typ 3)
wird an Hand der Verkehrsbefragung hochgerechnet, angepasst und spezifisch verteilt. Aus die-
sem Grund muss aus der bestehenden Matrix eine Splittung der Quell- und Zielverkehre nach

den Aspekten ,einwohnerbezogen” (Typ 2) und ,extern* (Typ 3) vorgenommen werden.

Netzentwicklung und Anpassung

Das StralRennetzmodell des Freistaates Sachsen beinhaltet in Gorlitz lediglich ausgewahlte Stra-
Ren, so dass dieses Modell fur die kommunale Verkehrsplanung in Gérlitz mit ihren teils sehr
spezifischen Fragestellungen nur eingeschrankt nutzbar ist. Verbunden mit eigenen Analysen und
der Zuarbeit der Verwaltung wurde ein neues, stark verdichtetes Modell aufgebaut, das die we-
sentlichen StraRen und entsprechende verkehrsorganisatorische Regelungen (Geschwindigkeit,

Benutzungseinschrankungen, Richtungsverbote etc.) in Gorlitz enthalt.
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3.34

3.35

Die Stral3en in Gorlitz und Umgebung wurden nach Bundes-, Staats-, Kreis- und Kommunalstra-
Ben klassifiziert. Die Einbindung der Verkehrsbezirke in Gorlitz erfolgte Gber separate Anbindun-
gen und Knoten. Deren Lage wurde entsprechend der raumlichen Struktur so gewahlt, dass das

dadurch hervorgerufene Verkehrsverhalten mdglichst weitgehend der Realitéat entspricht.

Die Verflechtungsmatrizen der Verkehrsnachfrage beinhalten 68 Verkehrsbezirke in Gorlitz sowie
die Kommunen des Umlandes auf deutscher Seite und beschreiben die Ubrigen Schnittpunkte mit

dem umgebenden StralRennetz (auch die Verbindungen nach Polen) als Kordone.

Kalibrierungsschritte

Im Zuge der Verkehrsumlegung erfolgte eine Kalibrierung und Plausibilisierung der Ergebnisse
anhand der Verkehrszahlung 2008 und den ermittelten werktéglichen Verkehrsbelegungen. In
verschiedenen Kalibrierungsschritten wurde das Netz hinsichtlich bestimmter Streckenmerkmale
(Geschwindigkeit, Kapazitat) und durch die Ruckkopplung mit der Verkehrsverteilung — besonders

des Quell- und Zielverkehrs (Typen 2 und 3) — an die tatsdchlichen Gegebenheiten angepasst.

Die Netzkalibrierung im Untersuchungsausschnitt wird vor allem durch den Binnenverkehr sowie
den Quell- und Zielverkehr beeinflusst. Dabei wurden besonders die Anbindungen der Verkehrs-
bezirke in verschiedenen Schritten angepasst und hinsichtlich der tatsachlichen Verhaltensweisen

plausibilisiert.

Netzfallberechnungen Prognose-Nullfall 2020

Durch Netzfallberechnungen lassen sich unter Nutzung des erarbeiteten Goérlitzer Verkehrsmo-
dells fiir den Zeithorizont 2020 straRenfeine Belastungswerte bis auf die Ebene von Sammelstra-
Ben in Kfz/ 24 h ableiten. Die Verkehrsbhelastung des Prognose-Nullfalles fir das Jahr 2020 ist
als sogenannter "Belastungsplott” als Abbildung 3a beigefligt. Er beinhaltet als aktive Strafl3en-

netzelemente:

o alle aktuell bestehenden StraRenverbindungen mit der Stadtanbindung Rauschwalde sowie

e den 1. BA der S 111a (Sudwestumgehung Gorlitz), dessen Inbetriebnahme fiir das Jahr 2020

unterstellt wird

Weitere verkehrswirksame Malnahmen in Gorlitz werden im Prognose-Nullfall 2020 aus Ver-
gleichbarkeitsgriinden nicht unterstellt. Grundlage des bericksichtigten Verkehrsaufkommens ist
die Variante 1 der koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung sowie das verkehrliche Szenario
"Urbanitat” entsprechend der Szenarienberechnung fiir das Gesamtverkehrskonzept Gorlitz (sie-
he Kapitel 3.2 ab Seite 7).
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3.3.6

Aus den Ergebnissen der Verkehrsmengenberechnungen im Prognose-Nullfall wird deutlich, dass
es zwar zu einigen Entlastungen im Bereich der Sudstadt durch die Inbetriebnahme des 1. BA der
S111a kommen wird (dort im Maximum 3.800 Kfz/ 24 h), aber die Probleme verkehrlicher Uber-
formungen in der Altstadt (insbes. am Obermarkt) weiter bestehen (ca. 10.600 Kfz/ 24 h). Im Ubri-
gen Bereich der Stadt und im Bereich der Stadtbriicke veréndern sich die Verkehrsmengen und -
strukturen kaum. Dies begriindet sich in der Bevolkerungsprognose der Stadt, die nur von einem
geringen Ruckgang und auch nur von einem geringen Mal steigender Alterung bis 2020 ausgeht.
Gleichzeitig sollen Alt- und Innenstadt eine weitere Belebung erfahren, was in Uberlagerung mit
den durchlaufenden Verkehrsstrémen zwischen Griiner Graben, Obermarkt und Bismarckstral3e

weiterhin zu einem hohen Verkehrsaufkommen und damit auch zu erheblichen Konflikten fihrt.

Definition zweier verkehrsorganisatorischer Planungsnetzfalle Alt- und Innenstadt

Dem Prognose-Nullfall 2020 sollen im Zuge des Gesamtverkehrskonzeptes als erste Netzfallvari-
anten zwei Planungsnetzfalle gegentiber gestellt werden, die deutliche Verénderungen im Ver-
kehrsnetz gegeniiber dem Prognose-Nullfall aufweisen. Aus den Ergebnissen solcher Verkehrs-
umlegungen lassen sich Aussagen zur Wirksamkeit einzelner Mal3nahmen (Mehr- oder Minderbe-
lastungen, Verlagerungen usw.) zur Losung bestehender Konflikte treffen. Dies sind beispielswei-
se Fragen der Wohnnutzung an stadtbildpragenden Hauptstraen (beispielsweise an der James-
von-Moltke-StraRe, Bautzener StraRe, Reichenbacher StraRe), verkehrliche Uberlastungen in der
Altstadt (z.B. am Obermarkt und am Postplatz), unerwiinschte Rickstauzustéande (z.B. am Kno-
tenpunkt ZeppelinstraBe/ Chr.-Liders-Strafl3e) sowie Querungsprobleme (z.B. am Postplatz sowie
Otto-Buchwitz-Platz).

Derzeit wird nach Abstimmungen mit den entsprechenden Fachbehérden der Stadt vor allem ver-
kehrsorganisatorischen Veradnderungen in der Alt- und Innenstadt das Primat gegeben. Fir die
zwei zu betrachtenden Netzfélle sind daher folgende Randbedingungen definiert worden:

e Netzfall 1: aufbauend auf Prognose-Nullfall 2020, Sperrung des Postplatzes auf der Relation
Demianiplatz — Schitzenstral3e fir den Kfz-Verkehr, verkehrliche Restriktionen auf der Ja-
mes-von-Moltke-StralRe (Geschwindigkeit 30 km/ h, Rechts-vor-links-Regelung) — die Relation

Obermarkt — Klosterplatz kann weiter in beiden Richtungen von Kfz befahren werden

e Netzfall 2: aufbauend auf Prognose-Nullfall 2020, Verkehrsfiihrung auf dem Postplatz als
Einbahnverkehr von Nord nach Sid (analog Bestand), Einbahnverkehr im Bereich Kloster-
platz von Suid nach Nord, verkehrliche Restriktionen (Geschwindigkeit, Vorfahrtregelung) auf
der James-von-Moltke-Stral3e

Die Ergebnisse der Netzfallberechnungen werden nachfolgend beschrieben
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3.3.7

3.3.8

Ergebnisse Verkehrsmodell - Netzfall 1 mit Sperrung Postplatz fir durchgehenden Kfz-
Verkehr

Die Ergebnisse dieser Netzfallberechnungen sind als Abbildung 3b beigefiigt. Insbesondere aus
der Differenzdarstellung im unteren Bildfenster wird deutlich, dass durch die Sperrung am Post-
platz eine deutliche Verkehrsberuhigung im Bereich Postplatz selbst (-3.300 Kfz/ 24 h) aber auch
auf der James-von-Moltke-StraBe (-3500 Kfz/ 24 h) und zu Teilen auch auf der Goethestralle
(-700 Kfz/ 24 h) einher geht.

Gleichzeitig erhdhen sich die Verkehrsmengen auf der Joliot-Curie-Stra3e (+1.700 Kfz/ 24 h),
Griner Graben (+1800 Kfz/ 24 h), Dr.-Kahlbaum-Allee (+1.100 Kfz/ 24 h), der BahnhofstralRe
(+1.000 Kfz/ 24 h) sowie der 6stlichen Sattigstrale (+900 Kfz/ 24 h) leicht. Gleiches trifft aber
auch auf den Obermarkt zu (+1.200 Kfz/ 24 h), wobei hier deutlich wird, dass die Mehrbelastung
auf dem Obermarkt nur etwa 1/3 der Minderbelastung am Postplatz betragt. Ca. 2/3 der Ver-
kehrsmenge am Postplatz werden nachfolgend auch aus dem Bereich Demianiplatz/ Obermarkt

verdrangt.

Bemerkenswert ist auch, dass einer Durchgangsverkehrssperrung auf dem Postplatz lediglich zu
Umverteilungen des Verkehrs innerhalb der Alt- und Innenstadt fuhrt und grol3raumige Verlage-

rungen ausbleiben.

Ergebnisse Verkehrsmodell - Netzfall 2 mit Einbahnverkehr im Bereich Klosterplatz

Die Ergebnisse dieser Netzfallberechnungen sind als Abbildung 3c beigefugt. Auch hier wird aus
der Differenzdarstellung deutlich, welche Veranderungen durch eine Einbahnfiihrung in nordlicher
Richtung im Bereich Klosterplatz entstehen. Dabei sinkt die Verkehrsbelastung am Obermarkt um
4.100 Kfz/ 24 h wéhrend sie am Postplatz, der wie im Bestand als Einbahnstral3e in Nord-Sud-
Richtung durchfahren werden kann, um 2.200 Kfz/ 24 h steigt. Nur etwa die Halfte des Verkehrs-

rickgangs am Obermarkt wird aus dem Bereich Demianiplatz/ Postplatz dorthin verdrangt.

Auf der Stral3e ,Griiner Graben“ sinkt durch die MalRnahme die Verkehrsbelastung (-1.700 Kfz/
24 h), wahrend sie am Demianiplatz ansteigt (+2.700 Kfz/ 24 h). Deutliche Anstiege verzeichnet
hier auch die KonsulstralBe (+1.800 Kfz/ 24 h), was vor allem durch die geringe Vorbelastung von

unter 3.000 Kfz/ 24 h eine sehr hohe Steigerung bedeutet.

Leicht steigen auch die Verkehrsmengen auf der dstlichen Sattigstral3e (+900 Kfz/ 24 h), Dr.-
Kahlbaum-Allee (+1500 Kfz/ 24 h) und BahnhofstraBe (+500 Kfz/ 24 h). Auch in dieser Variante
kénnen die James-von-Moltke-Stral3e (-4.300 Kfz/ 24 h) und die Goethestral3e (-700 Kfz/ 24 h)

entlastet werden.
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3.3.9

Bewertung der Verdnderungen in der Verkehrsorganisation der Innenstadt

Die Ergebnisse der Netzfallberechnungen zeigen, dass nun im Zuge des GVK eine deutliche Ver-
besserung der Datengrundlagen erfolgte, wie sie fur eine Diskussion mdglicher verkehrsorganisa-

torischer Anderungen erforderlich ist.

Hinsichtlich der Effekte durch die Veranderung der Verkehrsorganisation in der Alt- und Innen-
stadt muss aber konstatiert werden, dass bei beiden Varianten deutliche Nachteile bestehen und
weiterhin insgesamt kritische Verkehrsmengen in sensiblen und aufzuwertenden Stadtbereichen

verbleiben.

Es zeigt sich, dass punktuelle MaBnahmen wie Sperrungen oder Einbahnregelungen allein
nicht ausreichen, die Verkehrsmengen der Alt- und Innenstadt nachhaltig und wirkungsvoll

zu reduzieren.

Je besser die Aufwertung der Alt- und Innenstadt aber gelingen soll, um ein umso deutlicheres
Mal muss der Durchgangs- und Besucherverkehr mit Kfz zu Gunsten des Anwohner- und Liefer-
verkehrs umorganisiert und vor allem gesenkt werden. Dazu missen flankierende Maf3nahmen
entwickelt werden, die nicht nur durch Verbote oder Einbahnregelungen Kfz-Verkehr verlagern
sondern insbesondere ortsfremden Zielverkehr sowie den Durchgangsverkehr in sensiblen Berei-

chen von vorn herein vermeiden helfen. Zu diesen MalBnahmen zahlen u.a.

e die Vermeidung von Parksuchverkehren durch eine Parkleitsystem,

e die Verlagerung von mehr als 100 Stellplatzen vom Obermarkt sowie vom Demianiplatz zum

Parkplatz Innenstadt/ Christoph-Liders-Stral3e sowie in den Bereich des Parkplatzes Altstadt,
e die Veranderung der Vorfahrtreglungen im Bereich Bismarckstralie,
o die verstarkte Ausweisung von Anwohnerstellpléatzen in der Innenstadt,
e die bessere Fuhrung des Versorgungs- und Anlieferverkehrs sowie

e Veranderungen in der Anbindung des Parkhauses CityCenter/ Frauentor.

Da diese Entscheidung in ihrer Bedeutung fiir Gorlitz sehr hoch ist und die Gefahr besteht, das
Gesamtverkehrskonzept vorrangig hinsichtlich einer konkreten Empfehlung zu bewerten, wird
empfohlen, im Nachgang und unter Nutzung der vorliegenden Ergebnisse eine Entscheidung un-
ter Beachtung aller Randbedingungen in einer ergdnzenden Untersuchung herbeizufihren. Die

Aussagen der Netzfalle konnen fur diese Diskussion den fundierten Anfang bilden.
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3.4 Optionen der StralRennetzentwicklung

Im Stadtbereich Goérlitz liegen derzeit eine Vielzahl von StraBenbau- bzw. NetzmaRnahmen vor.

Diese stammen vorwiegend aus folgenden Uberlegungen:

¢ Konzepte der Bauleitplanung (Flachennutzungsplan),
e Malhahmen im Zuge des StaatsstralRenausbaus (S 111a, S 128),
e allgemeinen verkehrlichen Diskussionen der politischen Gremien und der Blirger,

e dem ErschlieBungskonzept des Berzdorfer Sees.

Zudem wurde eine neue Variante zur Neif3equerung im Bereich Schlesische Stral3e im Zuge der
Erarbeitung des GVK diskutiert (siehe auch Abbildung 2). Alle MalZnahmen sind nachfolgend auf-

gelistet und hinsichtlich ihrer Empfehlung zur kurzfristigen, vertieften Prifung kommentiert.

Dazu wurden diese im Vorfeld in einem qualifizierten Abwagungsprozess nach folgenden Krite-

rien entsprechend des aktuellen Planungs- bzw. Konzeptstandes bewertet:

e die Gesamtwirkung im Sinne der Stadtentwicklungsziele,
o die Sinnfalligkeit der Netzwirkungen sowie

o mogliche Konflikte bei der Umsetzung (durch Grunderwerb, Larm, Umwelteinflisse, Knoten-

punktlage, Sanierungsaktivitat u.d.).

Die Empfehlungen wurden auf Grundlage der eingegangenen Stellungnahmen Uberarbeitet und

stellen einen abgestimmten Empfehlungsstand dar.
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Empfehlung zur
kurzfristigen,
vertieften Priifung

Bezeichnung Anmerkung und Bewertung

Standort Waggonbau hat sich stabilisiert, Erforderlichkeit
aus allgemeiner verkehrlicher Entwicklung sowie Neubau

testral’e — Hugo-Keller-

ben bzgl. Sichtverhédltnissen und Gestaltung aber weiter
problematisch

2 Durchbindung B 99 Stadtanbindung Rauschwalde nicht mehr gegeben, alterna- nein
am Waggonbau tiv sollte der Ausbau des KP B 99/ Chr.-Liders-Str. fir Ost—
Nord—Relation detaillierter verkehrstechnisch betrachtet
werden
Rathausspange A_nbindung Rothenburg tber S 12_7 wirkt entla§tend_ .auf
3 (Durchbindung Pon- diesen Bereich, Umgebung der ,Lunitz* zudem mit positiver .
stadtebaulicher Entwicklung, KP Pontestral3e/ Griiner Gra- nein

Stadtanbindung
Rauschwalde

Str.)
fertig gestellt

Stadtanbindung ist verkehrswirksam, KP mit B 6 muss u.U.
noch baulich an Verkehrsmengen angepasst werden

11

(OU Kunnerwitz)

Anbindung Berzdorfer
See (Nord)

stadtspange

Konzept Berzdorfer See in Planung, gilt als gesetzt

8 Siidwestumgehung derzeit durch das Stral’enbauamt in Planfeststellung — VPU

S111a, 1. BA besteht! -
9 Sudwestumgehung derzeit durch das Straf3enbauamt noch in Planung — Finan-

S 111a, 2. BA zierung aber noch ungeklart, VPU besteht, alternativ Sud- -

12

Anbindung Berzdorfer
See in Hagenwerder
(Hafen)

Konzept Berzdorfer See in Planung, gilt als gesetzt

13

kaum Bedeutung fur Gorlitzer StralRennetz, Verkehrsmen-

(ehem. Zollbereich)

stadt sowie Nikolaivorstadt zu rechnen - wirkt diametral ge-
gen die Grundsatze der Gorlitzer Stadtentwicklung

S 128, OU Tauchitz gen derzeit gering, Realisierungschancen durch Freistaat nein
unklar
1 4 Ausbau OD/ OU Ra- geringe Bedeutung fur Gorlitzer StralRennetz, Bedeutung im .
domierzyce auch fir Lkw-Verkehr aber hoch, Planungsstand auf polnischer Sei- nein
Lkw bis 12t te aber unbekannt
AS hier durch zu geringe Abstdnde nach RAA nicht ge-
. nehmigungsfahig, durch zusétzliche AS ware zudem mit .
15| AS Ludwigsdorf A 4 massivem Verkehrsaufkommen durch die Innen- und Alt- nein

Tabelle 2:

MaRnahmenempfehlungen und Bewertung fur das Straennetz Gorlitz
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3.5

MalRnahmen zu Entwicklungen im Stral3ennetz, die im Zuge des GVK zur kurzfristigen, vertieften
Prufung auf ihre tatsachlichen verkehrlichen Wirkungen empfohlen werden kénnen, sind damit

zusammengefasst die vier folgenden:

Nordspange mit Durchbindung Schlesische Stral3e bis Zgorzelec
Verlangerung Furtstral3e (Anbindung Stadthalle)

Sudstadtspange (Lutherstral3e — Goethestralie)

A W DR

Verlegung Kastanienallee

Diese 0. g. MaRnahmen sind in Abbildung 4 dargestellt. Umgesetzt wurde bereits die Stadtan-
bindung Rauschwalde, deren Freigabe 2009 erfolgte. Fir den 1. BA der S 111a (Sudwestumge-

hung Gorlitz) wird derzeit die Planfeststellung durchgefiihrt und fiir den 2. BA vorbereitet.

Eine Bewertung der Trasse der Sudstadtspange kann unter Nutzung des kommunalen Garlitzer
Verkehrsmodells erfolgen, das im Zuge des Gesamtverkehrskonzept mit dem Prognosehorizont
2020 auf Basis der Eckwerte des Landesmodells Sachsen sowie der Haushalt- und Verkehrsbe-
fragung 2006 und 2009 erstellt wurde. Ein solcher Schritt wird dann erforderlich, wenn es nicht

zur Umsetzung der S111a als OU Kunnerwitz kommen sollte.

Fir die Nordspange Schlesische Stral3e ist dies auf Grund der fehlenden Modellierung der polni-
schen Seite noch nicht méglich und muss im Vorfeld einer Untersuchung erganzt werden. Fur die
Verldangerung der Furtstralle sowie die Verlegung der Kastanienallee sind keine netzweiten ver-
kehrlichen Effekte zu erwarten. Verkehrliche Untersuchungen auf lokaler Ebene sind fiir diese

MaRnahmen ausreichend.

StralBenverkehrsorganisation und Verkehrstechnik

Wesentliche Aufgabe des Gesamtverkehrskonzeptes ist die Neuordnung der StralRenkategorisie-
rung in Gorlitz entsprechend der geltenden Richtlinie fiir integrierte Netze (RIN)*. Darauf aufbau-
end lassen sich systematische Aussagen zur Eignung bestimmter Stral3ennetzelemente entspre-
chend ihrer verkehrlichen Bedeutung fir verkehrsberuhigende MalRhahmen, den Potenzialen fur
ruhenden Verkehr sowie die erforderlichen Stralenraumbreiten und zuldssigen Geschwindigkei-
ten ableiten. Darin eingeschlossen sind die bestehenden Klassifizierungen der Stra3en als Bun-

des, Staats- oder Kreisstrafe und der damit verbundenen Baulastfragen.

4 Richtlinie fur integrierte Netze (RIN)

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, 2009
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3.6

Abbildung 5a zeigt einen entsprechenden Kategorisierungsvorschlag ohne Bertiicksichtigung der
S 111a. Abbildung 5b zeigt, wie sich die Kategorisierung nach Inbetriebnahme der S 111a dar-
stellt. Die wesentlichen Eignungen und Kennwerte fiir die Ausbaugrade der einzelnen StraRenka-
tegorien (Breiten, Geschwindigkeiten, Eignung fiir verkehrsberuhigende MaRnahmen, Eignung fur

ruhenden Verkehr u.a.) sind als Anlage 1 beigefligt.

Daraus lasst sich ableiten, dass sich nur aul3erhalb der Kategoriengruppe Al, VSIII, HSIII und
HSIV verkehrsberuhigende Malinahmen umsetzen lassen, aber damit dennoch eine Systemati-
sierung von Park- und Geschwindigkeitsregelungen insbesondere im Innen- und Altstadtbereich
maoglich ist. Vor allem fiir Wohngebiete, Bereiche mit hohem Kunden- oder Besucheraufkommen
und Orte von stadtgestalterischer Bedeutung und hohem Erlebniswert sollten verkehrsberuhigen-

de Malinahmen zeitnah und systematisch angewendet werden.

Im Umkehrschluss muss das Vorrangnetz fir den innerstadtischen Stral3enverkehr (Kategorien
VSIII, HSIII und HSIV) in der Regel mit 50 km/h befahrbar sein, um die gewiinschten Verlage-

rungseffekte von Verkehr aus sensiblen Bereichen auf das Stralienhauptnetz zu erreichen.

Dieses Ziel muss durch entsprechende Netzfallberechnungen gepruft werden. Dazu zahlen die in
Kapitel 3.3.6 auf Seite 15 bewerteten Varianten einer teilweisen Sperrung des Postplatzes oder
des Klosterplatzes/ Obermarktes fir durchgehenden Kfz-Verkehr genauso wie Umgestaltungen,
Verkehrsberuhigung und die Vermeidung von Parksuchverkehr. Fur die Verkehrsfihrung in der
Alt- und Innenstadt und dort insbesondere am Obermarkt wird in diesem Konzept keine Entschei-
dung formuliert, da hierfur aul3erhalb des Prozesses des Gesamtverkehrskonzeptes sehr komple-

xe Varianten intensiv diskutiert werden missen.

Ruhender Kfz-Verkehr und Parkleitsystem

Die Fuhrung des ruhenden Verkehrs ist insbesondere fir eine oberzentrale Stadt wie Garlitz von
hoher Bedeutung, um trotz guter Erreichbarkeit mit dem Kfz negative Wirkungen durch Parksuch-
verkehre besonders in der Alt- und Innenstadt zu verhindern. Gleichzeitig muss ein entsprechen-

des Wegweisungssystem einfach, praktikabel und finanzierbar sein.

Aus diesem Grund wird die Etablierung eines "Gérlitzer Parkrings” empfohlen. Dieser umfasst die
Christoph-Llders-Stra3e — PontestraRe — Griiner Graben — Obermarkt — Elisabethstraf3e — Joliot-
Curie-Strae — Dr.-Kahlbaumallee-Allee — BahnhofstraBe — Cottbuser Straf3e. Von allen Stadtzu-
fahrten wird der Parkring entsprechend ausgewiesen. Vom Parkring selbst folgt die Wegweisung

zum jeweils nachstgelegenen Parkierungsstandort sowie entsprechender Alternativen.
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Ausgewiesene Standorte sind:

e Parkplatz Innenstadt/ Christoph-Luders-Strafl3e (Alter Waggonbau, derzeit im Bau)

e Parkplatz Altstadt

e Parkhaus City Center/ Frauentor (Uber Teichstral3e/ Demianiplatz) sowie Uber Schitzenstralie
e Parkplatz Wilhelmsplatz tber Jakobstrale

e Parkhaus Bahnhof

Insgesamt haben diese Parkplatze eine Kapazitat von ca. 1 200 Fahrzeugen. Der Parkring soll in

beiden Fahrtrichtungen nutzbar und beschildert werden.

Die Parkierungsstandorte Obermarkt, Elisabethstral3e und Jakobstral3e werden nicht explizit aus-
gewiesen, um UbermaRigen Parksuchverkehr zu vermeiden. Sie kénnen aber dennoch besonders
fur ortskundige Besucher vom Parkring aus erreicht werden. Der Parkring wird zur verkehrlichen
Entlastung nicht tber die BismarckstraRe und die James-von-Moltke-StraRe geftihrt. Eine Fih-
rung, die ohne die Nutzung des Obermarktes auskommt ohne gleichzeitig den Bereich Postplatz
verstarkt zu belasten, besteht nicht, da der Bereich Altstadt/ NeiRstrae/ UferstraBe fir die Auf-

nahme entsprechenden Quell- und Zielverkehrs nicht geeignet ist.

Zudem soll das Parkhaus City Center/ Frauentor weiter mit hoher Qualitat angebunden werden,
was durch eine direkte Ausweisung dieses Parkierungsstandortes vom Hildegard-Burjan-Platz be-

riicksichtigt wurde.

In Abbildung 6a ist das System des Parkrings sowie dessen Fihrung und Wegweisungsprinzip
dargestellt. Abbildung 6b enthalt ein Systemschema, wie es in Prasentationen und Publikationen
verwendet werden kann, einen Logoentwurf sowie konkrete Beschilderungsbeispiele in drei Stu-
fen (Vorwegweisung, Wegweisung zum Parkring, Wegweisung auf dem Parkring zu den Parkie-

rungsschwerpunkten).

Abbildung 6a zeigt zudem, dass die Parkwegweisung auch Park+Ride-Platze an Umsteigestellen
zum OPNV mit einbezieht. Diese befinden sich in Weinhiibel (innerhalb der Wendeschleife der
Stralenbahn), am Bahnhof Gorlitz (bestehendes Parkhaus) sowie im Norden der Stadt in Ko-
nigshufen. Dort sollen bereits im Zuge der Landesausstellung 2011 an der Endstelle Am Wiesen-
grund bestehende Parkplatze in der Ndhe der Wendeschleife als P+R-Platze ausgewiesen wer-
den. Ein vergleichsweise hohes Potenzial fir einen noch zu errichtenden P+R-Standort hat der
Bereich Kdnigshufen/ Am Marktkauf. In gilinstiger Lage zur Autobahn kénnten dort auf direktem
Wege Veranstaltungsverkehr in die Alt- und Innenstadt larmarm, umweltfreundlich und stressfrei
auf die StraBenbahn verlagert werden. Hierzu sollten erste Planungsschritte unternommen wer-

den.
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3.7

Grafik 3: Systemschema Parkring Gorlitz

Das dargestellte System hat seine Vorteile in der einfachen Umsetzung und logischen Gliede-
rung. Eine echtzeitbasierte Kapazitatsanzeige ist aus heutiger Sicht nur am Knotenpunkt Zeppe-
linstralRe/ Chr.-Luders-StralRe erforderlich. Die Umsetzung des Konzeptes kann durch die enge
Vorabstimmung bereits mit der Umsetzung des Verkehrskonzeptes fiir die Landesausstellung
2011 erfolgen und muss nach Beendigung der Landesausstellung dann lediglich noch leicht modi-

fiziert und erganzt werden.

Als weiterhin sinnvoll und erforderlich wird der Ausbau des Parkplatzes Altstadt mit einem Park-
deck gesehen, da die Analysen gezeigt haben, dass dieser gut erreichbare und gut gelegene

Parkplatz kaum freie Kapazitdten mehr aufweist.

Als Reaktion auf die Analyseergebnisse wird zudem empfohlen, ruhenden Verkehr vom Bereich
Obermarkt in Richtung Christoph-Liders-StraBe sowie zu einem ausgebauten Parkplatz Altstadt
zu verlagern, um die verkehrliche Uberformung dieses sensiblen und wertvollen Bereiches sowohl

im ruhenden Verkehr als auch im flieBenden Verkehr zu verringern.

Systematisierung geschwindigkeitssenkender MalRnahmen

Wie bereits in der Analyse dargestellt wurde, werden flachenhafte, verkehrsberuhigende Ver-
kehrsregelungen in Gorlitz umfassend genutzt. Allerdings bestehen in einigen Stadtteilen noch

deutliche Inhomogenitaten und Defizite in der Begreifbarkeit.
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3.8

3.8.1

Zusatzlich midssen zur Sicherung der Attraktivitét der Alt- und Innenstadt fir Handel und Gewerbe
und flr die Erhéhung der Wohn- und Standortqualitdten geeignete Mal3nahmen ergriffen werden.
Im vorliegenden Dokument werden diese Ansétze als ,Systematisierung geschwindigkeitssen-
kender MalRBnahmen“ beschrieben.Im Zuge des Gesamtverkehrskonzeptes wurden damit die Be-
reiche definiert, wo spezifischer Handlungsbedarf besteht, ohne dafirr bereits jetzt die verkehrs-
rechtlichen oder baulich am besten geeigneten Mal3nahmen im Detail zu benennen. Dies ist Auf-
gabe vertiefender Untersuchungen. Aber auch die Gestaltungschancen, die durch die Ortsumge-
hungen S111a in Kunnerwitz fir die innerdértliche Qualitat entstehen sowie die Erfordernisse aus
der Larmkartierung fir Gorlitz im Zuge der Larmaktionsplanung mussen in die Systematisierung

von MafRnahmen zur Geschwindigkeitssenkung eingehen.

In Abbildung 7 wurden deshalb verschiedene Bereiche definiert und dargestellt:

e bestehende Bereiche mit geschwindigkeitssenkenden Mal3hahmen
e Erganzung bestehender Bereiche

e potenzielle Bereiche fir Geschwindigkeitsanpassungen aufgrund von deutlichen Grenzwert-

Uberschreitungen des Larms
e potenzielle Bereiche flur geschwindigkeitssenkende MalRnahmen nach Inbetriebnahme S 111a

e potenzielle Bereiche fiir geschwindigkeitssenkende MaRRnahmen zur Steigerung von Sicher-
heit, Handel und Stadtqualitat

Die systematische und netzlogische Gestaltung geschwindigkeitsgesenkter Bereiche macht es
wiederum unerlasslich, ein effektives, leistungsfahiges Hauptstral3ennetz vorzuhalten, das sich
durch eine hohe Verkehrsqualitat, Geschwindigkeiten von 50 km/ h und die maRgebliche Auf-
nahme des Schwerverkehrs auszeichnet. Aus dieser Symbiose aus Hauptnetz und geschwindig-
keitsangepasstem Nebennetz entsteht eine differenzierte Stral3ennetzhierarchie mit geringst mog-
lichen negativen Verkehrswirkungen bei gleichzeitiger Sicherung einer guten Erreichbarkeit und

der Vermeidung von Larm- und Schadstoffemissionen.

OPNV

Entwicklungsperspektive der StraRenbahn

Die StralRenbahn als wesentlicher Teil des Gorlitzer Verkehrssystems bleibt besonders im Hin-
blick auf unabhangige Mobilitdt, Urbanitdt und Emissionsvermeidung bedeutend fir Gorlitz.
Schwindende Einwohnerpotenziale bei sich gleichzeitig stetig verbessernder Straf3eninfrastruktur
fuhren aber weiterhin zu Herausforderungen fur einen effektiven Stral3enbahnbetrieb. Durch den
im Stadtentwicklungskonzept festgelegten langfristigen Erhalt der Wohnstandorte in Weinhubel
und Kdnigshufen besteht auch aufRerhalb der Innenstadt ein erhebliches Fahrgastpotenzial.
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Die StadtgréRe und die anstehenden demografischen Veranderungen sowie die veranderte
Kreisstruktur werden aber daflir sorgen, dass die Fragen zum StraBenbahnerhalt in Zukunft in-

tensiver denn je gestellt werden. Fur Gorlitz sind zwei Szenarien der Entwicklung denkbar:

Szenario 1: Die StralRenbahn wird wie im Bestand weiter betrieben — Fahrzeuge und Infrastruktur
entwickeln sich kaum, Barrierefreiheit fir die alter werdenden Nutzer wird nicht hergestellt. Das
System veraltet, da eine Modernisierung und Investition in den genannten Bereichen aus ver-
schiedenen Grinden nicht stattfindet. Der Betrieb wird ineffizient und die Nutzerzahlen sinken
weiter, auch weil sich parallel dazu besonders im Innenstadtbereich die Situation fir den MIV wei-
ter verbessert. Mittel- bis langfristig (friihestens im Jahr 2017) ist damit der Stralenbahnbetrieb
geféhrdet und wird eingestellt bzw. kann nur als Museumsbetrieb punktuell weitergefiihrt werden.
Die StralRenbahnbedienung wird in weiten Teilen des Netzes durch ein Busangebot ersetzt, dass

dafiir aber auf anderen Routen und mit angepassten Takten verkehren wird.

Szenario 2: Durch Entwicklungen im Netz, an den Haltestellen und bei den Fahrzeugen wird eine
nachhaltige Modernisierung der Stral3enbahn herbeigefiihrt. Die Stralienbahn erhalt die Prioritét
bei der zentralen Erschlieung der Innenstadt. Gleichzeitig werden durch Ausbauoptionen neue
Potenziale gewonnen. Dabei wird u.U. auf den Endpunkt Kénigshufen/ Am Wiesengrund verzich-
tet, um den Betrieb effektiver zu gestalten. Zudem wird die Verlangerung zum Klinikum realisiert.
Denkbare Optionen der weiteren PotenzialerschlieBung sind die Verlangerung nach Zgorzelec mit
seinen Uber 30.000 Einwohnern (siehe Machbarkeitsstudie zur grenziberschreitenden Stral3en-
bahnverbindung®) oder nach Rauschwalde. Besonders bei einem Ausbau nach Zgorzelec ist von
einer deutlichen Erh6hung des Nutzerpotenzials sowie durch den verstarkt mit der StralRenbahn
realisierten Berufs-, Einkaufs- und Ausbildungsverkehr von Impulsen fir die Stadtentwicklung in

der Alt- und Innenstadt auszugehen.

Beide Szenarien sind nicht ohne Risiken und immer auch mit Investitionen und Einschnitten ver-
bunden. Eine weitere Taktausdiinnung der StralRenbahn im Innenstadtbereich tber den jetzigen
10- Minuten-Takt fuhrt zu keinem systemadaquaten Angebot mehr. Damit wird aller Voraussicht
nach die Nutzungseffizienz weiter sinken, da der Fixkostenanteil fir Strecken- und Fahrzeuger-
haltung bei einem Stral3enbahnsystem verglichen mit anderen Systemen sehr hoch ist. Gleichzei-
tig werden die Attraktivitat und die Nutzerzahl und damit die Fahrgeldeinnahmen deutlich sinken.

Szenario 1 wird damit wahrscheinlicher.

Auch wenn derzeit Szenario 2 mit dem Erhalt der Stral3enbahn Ziel der strategischen Stadtpla-
nung ist, soll kurz gezeigt werden, mit welchen Veranderungen eine Umstellung von einem Stra-

Renbahn- auf einen Busbetrieb zu rechnen ist.

° Machbarkeitsstudie zur grenziiberschreitenden StralRenbahnverbindung Gorlitz — Zgorzelec
im Auftrag der Stadt Gorlitz
Ingenieurbiro IVAS, 2004
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Der Busverkehr in Gorlitz hat derzeit einen Anteil am Verkehraufkommen im Binnenverkehr der
Einwohner von 3 %, die StralRenbahn von 8 %. Da Stralenbahnsysteme verstarkt durch wahlfreie
Nutzer angenommen werden, die tiber ein eigenes Kfz verfiigen®, fihrt eine Systemumstellung
auf Busse auch bei gleichem OPNV-Angebot zu verstarktem Kfz-Verkehr, da Wahlfreie nicht den
Bus nutzen wirden sondern auf ihren Pkw umsteigen kénnen. Es ist dann davon auszugehen,
dass der Modal Split der Gorlitzer Einwohner von 11 % im OPNV auf Werte von nur noch 5 — 7 %

absinkt, was in etwa dem Niveau von Stadten wie Bautzen, Zittau oder Hoyerswerda entspricht.

Auch in anderen Kommunen wurden in der Vergangenheit Szenarien einer Stral3enbahnumstel-
lung diskutiert (z.B. Cottbus, Frankfurt/ Oder). Es ist allerdings in keiner ostdeutschen Stadt seit
der Wende zu einer StralBenbahneinstellung gekommen. Ausschlaggebend dafir war oft, dass
Strallenbahnen als Imagetrager der Stadt, als Zeichen von Urbanitat sowie als umweltvertragli-
cher Verkehrstrager angesehen wurden. Diese Aspekte kdnnen durch ein Bussystem nicht in glei-
chem MalRe erflillt werden. Zu beachten ist auch, dass durch eine Umstellung auf ein Bussystem
Neuinvestitionen in Haltestellen (z.B. entlang separater Gleiskdrper wie an der Promenda-
denstral3e oder in Konigshufen und Weinhibel) aber auch in einen vergré3erten Busfahrzeugpark
samt entsprechender Werkstattkapazitaten erfolgen mussen. Gleichzeitig muss aus Verkehrssi-
cherungsgrunden ein grol3er Teil von Schienen- und Oberleitungsanlagen demontiert und Fahr-

zeuge verkauft und die Werkstatten stillgelegt werden.

Ebenso muss bei einer Umstellung eines StralBenbahnbetriebs auf einen Busbetrieb beachtet
werden, dass bestimmte zentrale ErschlieBungen wie die der Berliner Stral3e oder des Postplat-
zes nur noch schwer durch den OPNV mdglich sind. Auch die kurze Verbindung zwischen Ko-

nigshufen und der Innenstadt ist durch ein straBengefiihrtes OPNV-System nicht moglich.

Diese Fragen sind aber alle generell technisch wie planerisch l6sbar, wenn sich die politische
Meinungsbildung der Stadt hin zum Szenario 1 und damit einer Einstellung der StraRenbahn ver-
andern wirde. Bisher ist diesen Weg in der jingeren Vergangenheit (zumindest seit 1985) aber
keine deutsche Stadt vollstdndig gegangen, da er dennoch sehr aufwandig sowie irreversibel ist
und den Verantwortlichen der Kommunen durch eine solche Diskussion der umfassende Wert ,ih-

rer* Stral3enbahn erst richtig bewusst wurde.

In den Stellungnahmen zu den Planungskonzepten wurde aber von allen Beteiligten das Szena-
rio 2 als Wunschszenario angegeben. Es ist damit eine einvernehmliche Grundlage fur die Ent-
wicklung von Netzvarianten im Zuge des Gesamtverkehrskonzeptes. Dazu sind in Abbildung 8
sinnvolle Kombinationen von Netzentwicklungen dargestellt (Varianten 1-3). Randbedingung bei
allen Varianten ist es dabei, weiterhin die Innenstadt im 10-Minuten-Takt zu durchqueren, mit 2

bzw. im Maximalszenario 3 Linien auszukommen und dabei betrieblich effektive

6 Thomas Naumann: Straenbahnen und ihr Beitrag zur nachhaltigen Mobilitat - Grundlagen und Handlungsstrategien
in Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung, Juli 2009
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3.8.2

Durchmesserlinien zu bilden. Bei allen Varianten wird das Klinikum von Kdnigshufen aus mit der
Stralenbahn wieder neu angebunden. Je nach Variante sind Streckenerweiterungen nach Zgor-
zelec und/ oder Rauschwalde sowie die Einstellung des Astes Alexander-Bolze-Hof — Kénigshu-
fen/ Am Wiesengrund vorgesehen. Das erganzende Stadtbusnetz muss dann entsprechend an-

gepasst werden.

Eine Wertung fur eine Vorzugsvariante im Szenario 2 wird hier noch nicht abgegeben, auch wenn
die grofiten neuen Nutzerpotenziale fir die StralRenbahn in Zgorzelec vorhanden sind. Wesentlich
fur den Erhalt der Stral3enbahn ist auch die Konzentration auf Stadtentwicklungsimpulse entlang
der bestehenden StraRenbahnkorridore in einem Einzugsbereich von maximal 500 m. Dies betrifft
insbesondere Biesnitz, die Suidstadt sowie der Bereich Heilige-Grab-Stral3e/ nérdliche Innenstadt.
Auch der Erhalt der aul3en liegenden Wohnbereiche mit guter Stralenbahn-Anbindung wie Ko-

nigshufen und Weinhibel wirkt sich positiv auf die Stra3enbahnnutzerzahlen aus.

Prifung der Stichfahrt der Buslinie A zum Waggonbau

Eine besondere Fragestellung im OPNV ist die Vermeidung der bisher praktizierten Stichfahrt der
Buslinie A zwischen der Bautzener Stral3e und der Haltestelle Waggonbau an der Christoph-
Luders-StraRe. Diese Stichfahrt ist einerseits hinsichtlich einer verstandlichen Linienfiihrung aber
auch der Effizienz des Busbetriebes problematisch. Eine bestandshahe Lésung dieses Problems’

ist andererseits an einige Zwangspunkte geknipft:

e bedingt durch die hohe Bevdlkerungsdichte und die hohe Nachfrage im Bereich der Bautze-
ner Stral3e und die gleichzeitig fehlende StadtbuserschlieRung ndrdlich der Bahnhofstra3e
muss die Buslinie A zumindest zwischen Teichstral3e und Hilgerstral3e auf der Bautzener

StralRe verbleiben und dort auch eine Haltestelle bedienen

e auch die Anbindung des Waggonbaus als wichtigem Arbeitgeber der Stadt sollte aus ver-

kehrsplanerischer Sicht erhalten bleiben

e der Brautwiesenplatz sollte weiterhin tiber die Linie A angebunden sein

Eine entsprechende Darstellung der bestehenden Einzugsbereiche enthalt Abbildung 16a im Ana-
lysebericht. Die nachfolgende Grafik enthalt eine neue, aber bestandsnahe Variante der Linien-
fuhrung, die unter Beachtung der beschriebenen Zwangspunkte den einzig sinnvoll prufbaren An-
satz zeigt. Diese Variante nutzt die Hilgerstralle (derzeit EinbahnstraRe) als Verbindung zur
Christoph-Liuders-Straf3e (fir Busse dann im Zweirichtungsverkehr) und sieht eine Verschiebung
der Haltestelle Leipziger StralRe sowie ein zusétzliche Haltestelle im Bereich des Knotenpunktes

Zeppelinstral3e/ Christoph-Liders-Straf3e vor.

! Anmerkung: eine vollstdndige Neuentwicklung des Bushetzes im Zuge des GVK ist nicht mdglich
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Grafik 4: Stichfahrt Buslinie A — Bestand (magenta) und Lésungsansatz (blau) mit neuen Haltestellen

Die gezeigte Variante hat folgende Nachteile:

e die Linienfiihrung ist immer noch verzweigt und die Fahrleistung der Busse andert sich kaum

e es entstehen keine Verbesserungen in der Fahrzeit zwischen Rauschwalde und dem Stadt-

zentrum (zuséatzliche Haltestelle, Knotenpunkt Christoph-Liiders-Stra3e/ Zeppelinstral3e)

Vorteile bestehen besonders in folgenden Aspekten:

e die bestehende ErschlieBungsqualitat wird gesichert

e eine Verbesserung der Erschlielung im Bereich Christoph-Liders-Strale und auch der Zep-

pelinstral3e (siehe Abbildung 16a der Analyse - Defizitbereich Kinderklinik) ist méglich

e die Stichfahrt und des Wendens am Waggonbau kénnen vermieden werden

Aus konzeptioneller Sicht kann empfohlen werden, die Linienfihrung entsprechend dieses Vor-
schlags zu veradndern. Dafir sind allerdings im Vorfeld folgende drei Randbedingungen zu klaren

bzw. einzuhalten:

e die 2-Richtungsfihrung der Buslinie A Uber die Hilgerstrale muss technisch mdglich und fur
Anlieger und Busbetrieb zumutbar sein, ohne dass es zu Schleichverkehrseffekten oder deut-
lichen verkehrlichen Verlagerungen kommt (Prifung der Vor-Ort-Verhaltnisse hinsichtlich

Breiten und Schleppkurven sowie Modellierung der Verkehrsstréme mit dem Verkehrsmodell)

e am Knotenpunkt Zeppelinstra3e/ Christoph-Liiders-StralRe darf es in der Relation des Busses
nicht zu deutlichen Riickstauerscheinungen kommen (verkehrstechnische Priifung und Leis-

tungsfahigkeitsnachweis des Knotens, evtl. Anpassungen der LSA/ Markierung erforderlich)

e die Verlegung der Haltestelle Leipziger StraRe und die Neuerrichtung einer Haltestelle Zeppe-
linstralRe muss baulich in den bezeichneten Bereichen méglich sein (Priifung Vor Ort und hin-

sichtlich der Schleppkurven auf Grundlage maf3stablicher Plane oder von Probefahrten)
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3.8.3

Nur wenn die beschriebenen drei Randbedingungen es vollstédndig ermdglichen, kann eine Verle-
gung der Buslinie A in diesem Bereich erfolgen. Sollte dies nicht méglich sein, kann eine Veran-
derung nicht empfohlen werden, da sich sonst die Verhéltnisse gegentiber der Bestandssituation

verschlechtern.

ErschlieRungs- und Anbindungsfragen im OPNV aufRRerhalb der StraRenbahn

Die in der Analyse aufgezeigten Defizite der bestehenden OPNV-ErschlieBung sowie verschiede-

ner anderer Problemstellen kann durch eine Auswahl an MaZnahmevorschlagen gelést werden.

Regionalverkehr (siehe Abbildung 9)

e Sicherung der ErschlieBung von Ludwigsdorf/ Ober-Neundorf, von den Gewerbegebieten
Ebersbach/ An der Autobahn, von Schlauroth, vom Gewerbegebiet Nordwest sowie der Kin-

derklinik weiter durch ein adaquates Regionalbusangebot

Stadtverkehr (siehe Abbildung 10)

o ErschlieBung des GE Nord-West durch eine zusatzliche Haltestelle des Regionalbusses auf
der Girbigsdorfer Strale in Hohe des GE — gleichzeitig Potenzialpriifung einer Verlangerung

der Buslinie B in das Gewerbegebiet hinein

e tempordre Wegweisung zur Endstation der Linie 2 in Kénigshufen/ Am Wiesengrund und Nut-

zung als P+R-Platz insbesondere bei groReren Veranstaltungen in der Alt- oder Innenstadt

e mittelfristig Anlage eines neuen P+R-Platzes im Bereich Kdnigshufen/ Am Marktkauf im Be-

reich der heutigen Endstation der Linie 3

e Nutzung des Parkplatzes innerhalb der StralRenbahnschleife Weinhibel als P+R-Platz (mit

entsprechender Wegweisung)

e Prifung der drei beschriebenen Randbedingungen fur die Fiihrung der Buslinie A Uber die Hil-

gerstralBe als Alternative der Stichfahrt zum Waggonbau (siehe Kapitel 3.8.2 auf Seite 27)

e Ausbau des Bike+Ride-Angebotes an sechs ausgewéhlten Endpunkten der StralRenbahnen
und der Busse sowie am Bahnhof — besonders aber in Biesnitz (mit gleichzeitigem Geh-/ Rad-
wegausbau Richtung Kunnersdorf/ Klein Neundorf) sowie in Kénigshufen zur besseren An-

bindung aus Klingewalde

e Abbau der ErschlieBungsdefizite in der Alt- und Innenstadt durch eine neue Busflihrung in
den Bereichen Am Stadtpark/ Hochschulgelande, Joliot-Curie-Stral3e, Elisabethstralle, Ober-
markt, Demianiplatz und Otto-Buchwitz-Platz entweder durch eine Anpassung der Fihrung
der derzeit kaum ausgelasteten Linie P oder durch einen separaten Altstadtbus (Midi- oder

Kleinbus), der dann aber auf einer Rundroute verkehren sollte
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3.84

Die Rolle des geplanten Busbahnhofes Gorlitz ist fur die Erreichbarkeit der Stadt als Oberzent-
rum sowie Umsteigebeziehungen von und zur Bahn sowohl fur Gérlitz als auch fur Zgorzelec von
Bedeutung. Hier sind in Zukunft weitere Entwicklungen zu erwarten. Der gewéhlte Standort am
Bahnhof wird dafiir weiterhin als alternativios angesehen und eine ziigige Umsetzung gefordert.
Die Nutzung des StralBenraumes Bahnhofstral3e ist fur die erforderlichen Kapazitaten, die not-

wendige Qualitat fir den Fahrgast sowie unter Sicherheitsaspekten ungeeignet.

OPNV-Anbindung Berzdorfer See

Eine weitere Fragestellung im OPNV bildet die Anbindung des Berzdorfer Sees. In Abbildung 11
sind dazu verschiedene Stufen einer méglichen Linienfilhrung aufgefihrt. Im maximalen Ausbau-
zustand kdnnte ein Busverkehr in Ergdnzung zum Bahnangebot mit seinem geplanten neuen Hal-

tepunkt am Nordstrand als Verteilerlinie zwischen:

e den Stranden in Klein Neundorf, Deutsch-Ossig und Hagenwerder,
e den sudlichen Endpunkten der StralRenbahnen in Biesnitz und Weinhtibel,
e dem Stadtteil Rauschwalde und

e den Bahnhdéfen Gorlitz, Hagenwerder und Berzdorfer See

verkehren. Damit waren fast alle Gorlitzer Einwohner in der Lage, den Berzdorfer See mit maxi-

mal einem Umstieg im OPNV zu erreichen.

Im Jahr 2010 wurde ein Probebetrieb mit einem sogenannten ,Seebus* zwischen Weinhlbel
(Endpunkt Linie 3) und Deutsch-Ossig mit 4 Fahrten/ Tag (auch am Wochenende) durchgefihrt
(Stufe I). Die Fahrten des Seebusses waren auf Ankiinfte und Abfahrten der Linie 3 in Weinhibel

abgestimmt. Die Nachfrage in der Saison 2010 war noch gering.

Im Jahr 2011 wird nun die Stufe Il implementiert, die eine Verlangerung der Linie E mit Bedienung

von Zielen am See und einer Verknipfung mit dem SPNV in Hagenwerder vorsieht.

Als Stufe Il ist eine Ausweitung auf den Westteil des Sees und eine Verknupfung auch in Biesnitz

oder am Bahnhof Gorlitz denkbar.

Als weiterer Bestandteil des ErschlieBungskonzeptes Berzdorfer See zahlt auch die Errichtung
eines gleichnamigen Bahnhaltepunktes im Nordbereich des Sees. Dieser Haltepunkt hat beson-
ders regionalen Charakter. Eine Anbindung des Haltepunktes Berzdorfer See an die Buslinie E im
Ausbauzustand der Stufen Il oder Ill ist mdglich und besonders hinsichtlich einer weiteren Fein-

verteilung von Besuchern im weitlaufigen Umgebungsbereich des Sees sinnvoll.
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3.8.5

3.9

Netz- und Tarifstrukturen sowie grenziiberschreitende Aspekte

Die Integration von Gérlitz und Zgorzelec in ein gemeinsames Tarifsystem sowie ein gemeinsa-
mes Busnetz ist fir die Stadtentwicklung essentiell. Die Linie P in ihrer derzeitigen Form, die pri-
mar fir Deutsche zum Einkauf in Polen ausgerichtet ist, hat auf Grund der sich &ndernden Preis-
strukturen und der Freizlgigkeit im Rahmen der EU kaum eine realistische Entwicklungschance.
Vielmehr muss es zukiinftig gelingen, grenziiberschreitenden OPNV anzubieten, der fiir den All-
tagsverkehr deutscher wie polnischer Einwohner und besonders den Ausbildungs- und Berufs-

verkehr geeignet ist. Hier liegen die gréRten Potenziale.

Dieses Ziel kann nur mit einem gemeinsamen deutsch-polnischen Tarif erreicht werden, der auf
deutscher Seite den in Gorlitz geltenden ZVON-Tarif berlcksichtigt. Grenziberschreitender
OPNV kann dabei sowohl als StraBenbahn als auch als Bus verkehren. Wie nationale und inter-
nationale Erfahrungen ubereinstimmend zeigen, kénnen Strallenbahnen dabei aber ein deutlich
hoheres Fahrgastpotenzial binden. Fiur die genaue Linienfihrung, die Lage der Haltestellen und
weitere Fragen muissen vertiefende Untersuchungen erfolgen. Im Bereich der Stral3enbahn zeigt
die vorliegende Machbarkeitsstudie schon eine klare Pramisse auf.

In diesem Zusammenhang sind auch mehrsprachige Informationssysteme, ein einfacher Ticket-
zugang und ein harmonisiertes Netz mit entsprechenden Verknipfungen erforderlich. Zu diesen
Verknupfungsstellen zéhlen besonders der Bahnhof Gorlitz mit seiner zukinftigen Funktion auch

als Busbahnhof aber auch der Busbahnhof in Zgorzelec, der die Stadt mit dem Umland verbindet.

Radverkehr

Dem Radverkehr kommt eine wachsende Bedeutung in den Bereichen Alltagsradverkehr und tou-
ristischer Radverkehr zu. Um diese unterschiedlichen Erfordernisse an Netzqualitat, Sicherheit

und Begreifbarkeit zu gewahrleisten, wurde eine Netzsystematik entwickelt. Diese enthalt:

e Radverbindungen des Alltagsradverkehrs 1. Ordnung
e Radverbindungen des Alltagsradverkehrs 2. Ordnung

e Routen touristischen Radverkehrs

Radverbindungen des Alttagsradverkehrs 1. und 2. Ordnung unterscheiden sich in den Anforde-
rungen an die Anlagen sowie in der Beschilderung, die nur fir Radverbindungen 1. Ordnung
durchgehend erforderlich ist. Die Routen des touristischen Radverkehrs sollten dabei stets den
Standards von Radverbindungen des Alttagsradverkehrs 1. Ordnung entsprechen. Die Differen-
zierung der jeweiligen Anforderungen basiert auf den aktuellen Richtlinien und Empfehlungen
zum Radverkehr (RASt 06, RIN, ERA 2010 seit 12/2010).
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Die Eignung bestimmter Anlagen nach Typen und Routenfunktion ist in folgender Matrix (siehe
Tabelle 3) dargestellt, wobei auch Mischverkehr fiir bestimmte Bereiche eine sichere und giinsti-

ge Form der Radverkehrsfuhrung sein kann.

Zur baulichen Dimensionierung der jeweiligen Anlagen wurde eine Typisierung in:

e Typ 1- StralRenbegleitende Anlagen

e Typ 2 - Strallenferne Geh/ Radwege

e Typ 3 - Mischverkehr mit Kfz

verwendet und in Anlage 2 differenziert aufbereitet. Hieraus ergeben sich zusatzlich detaillierte

Einsatzgrenzen, Materialien und Breiten bestimmter Anlagen.

Routenfunktion _ _
Radverbindung Radverbindung Sonstige
Typ Alltagsradverkehr | Alltagsradverkehr Streckgn
StraRBenferner Geh/ Radweg Typ 2 gut geeignet gut geeignet nicht erforderlich
Strallenbegleitender Radweg Typ 1 gut geeignet gut geeignet nicht erforderlich
Radfahrstreifen Typ 1 gut geeignet gut geeignet nicht erforderlich
Schutzstreifen Typ 1 bedingt geeignet gut geeignet gut geeignet
) bedingt geeignet
gemeinsamer Geh-/Radweg (Abh. von FuRgéinger- gut geeignet
aufkommen
Gehweg Rad frei bedingt geeignet
in FulRgangerzonen bedingt geeignet
Mischverkehr verkehrsberuhigte
Bereich (<= Tempo 30) Typ 3 gut geeignet gut geeignet gut geeignet
Strecken-Mischverkehr bedingt geeignet gut geeignet gut geeignet
bei geringem SV-Anteil Typ3 (bis DTV 5.000 und (bis DTV 5.000 und (bis DTV 5.000 und
Tempo 30) Tempo 30) Tempo 30)

Tabelle 3:

Eignung von Radverkehrsanlagen nach Routenfunktion

Die Beschilderung der Radverbindungen sollte in Anlehnung an die Richtlinie fur die Radwegbe-
schilderung in Sachsen erfolgen und Ziele verschiedener Entfernungsklassen und Typen auswei-
sen. Die Beschilderung sollte stets den Stadtteil mit benennen und touristische Wege integrieren.
Punktuell ist auch eine zweisprachige deutsch-polnische Beschilderung sinnvoll. Hier ist zu be-
denken, dass trotz defizitarer Infrastruktur auch in Zgorzelec bereits heute 6 % aller taglichen

Fahrten mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden und damit auch ein hohes grenziberschreitendes
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Potenzial besteht (zum Vergleich: Gorlitz hat einen Radverkehrsanteil von tber 12 % aller werk-

taglichen Fahrten der Einwohner).

Auf Basis der Typisierung und unter Nutzung bestehender Vorarbeiten wurde ein zweistufiges
Radverkehrsnetz fur Gorlitz entwickelt, dass an Uberregionale, touristische Radwege anbindet
und diese auch zu relevanten touristischen Zielen fuhrt. Auch wesentliche Standorte fur Bi-

ke+Ride sind in das Netz integriert und damit erreichbar.

Das Radverkehrsnetz Gorlitz ist als Abbildung 12 beigefigt.

Eine detaillierte Darstellung von Bike+Ride-Standorten mit jeweiligem Ausstattungsgrad liegt als
Abbildung 13 bei. Hinsichtlich der erforderlichen Kapazitat an Radabstellanlagen ist nur eine
pauschale Schatzung méglich. Aus der Erfahrung heraus ist fir den Bereich der Alt- und Innen-
stadt eine Kapazitat von 1.000 Fahrradblgeln im Sinne einer nachhaltigen Radverkehrsférderung
als Zielgrol3e geeignet. Darin sind allerdings keine Schulen oder Ausbildungsstétten einbezogen,

die gewdhnlich eine sehr hohe Radverkehrsnachfrage aufweisen.

Fiur den touristischen Radverkehr sind die vorhandenen Radverkehrsboxen sehr gut geeignet.
Dieses Angebot sollte (auch mit Unterstiitzung der Privatwirtschaft) weiter ausgebaut und auf

mehrere Standorte verteilt werden.

Der offensive Umgang mit der Umsetzung des Radverkehrsnetzes, begleitet durch eine breit ge-
fasste Offentlichkeitsarbeit und untersetzt mit einem eigenen Radverkehrsbudget, ist geeignet
den Radverkehr in Gorlitz attraktiver zu gestalten. Dazu gehort aber auch die Forderung betriebli-
cher Radmobilitat, Einzelveranstaltungen, Kampagnen sowie vor allem die sichere und attraktive
Gestaltung der Radverbindungen. Im Bereich der Abstellanlagen ist es denkbar, ein Programm
der "1000 neuen Fahrradbigel” in Gorlitz unter Einbeziehung von Handlern und Gewerbetreiben-

den umzusetzen.

Kurzfristig wird es erforderlich, die bestehenden Regelungen im Radverkehr hinsichtlich der Vor-
gaben der VwV-StVO 2009, der ERA 2010 und ggf. entsprechend der Novelle zur StvVO-Novelle
2009, die im Jahr 2011 erwartet wird, anzupassen. Das betrifft insbesondere bestehende Signali-
sierungen an LSA (kombinierte Rad/ FuR-Scheiben, separate Signalgeber), Benutzungspflichtre-

gelungen, Markierungen und Dimensionierungen insbesondere bei Flihrungen mit Ful3gangern.

Fiur die kommunale Planung lassen die aktuellen Regelwerke der VwV-StVO 2009 und der ERA
2010 groRere Gestaltungsraume der kommunalen Verkehrsbehdrden bei der Ausweisung von
Schutzstreifen, Freigaben von Einbahnstral3en, Fahrradstraf3en und Markierungen an Knoten-
punkten zu. Diese Spielraume kdnnen hinsichtlich einer sicheren und effektiven Umsetzung des
Radverkehrsnetzes Gorlitz genutzt werden und die anstehenden Prozesse durch die nun beste-

hende inhaltliche Planungssicherheit deutlich beschleunigen.
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3.10

FuRgangerverkehr

Sowohl von der Struktur der Stadt her als auch hinsichtlich der touristischen und einkaufsorien-
tierten Funktionen werden insbesondere die Innen- und Altstadt aber auch die gewachsenen
Stadtteile durch FuBgéangerverkehr gepragt und genutzt. Dieser Effekt ist sowohl fir die Wohn-
und Standortattraktivitat als auch fur die angesprochenen Einkaufs- und Tourismusfunktionen un-
ersetzlich und wertvoll. Damit bleibt die Gestaltung attraktiver SeitenrAume an Stral3en, der
Schaffung zusammenhéngender FufRgéngerbereiche ohne verkehrliche Konflikte sowie dichte
und sichere Querungsmoglichkeiten die Hauptaufgabe im FuRverkehr. Wenn diese Aspekte in der
Gestaltung der Verkehrsanlagen bericksichtigt werden, kann die Aufenthaltsqualitéat auf einem

hohen Niveau gesichert werden und Gorlitz attraktiv bleiben.

Als besonders problematische Bereiche in Gorlitz werden der Postplatz, der Obermarkt, der Gri-
ne Graben sowie der Otto-Buchwitz-Platz gesehen. Eine raumliche Verortung von Bereichen, wo
aus Expertensicht zusatzliche Querungshilfen erforderlich sein kénnen, ist als Abbildung 14 bei-
geflgt. Bei der Gestaltung von FuRgangerquerungsanlagen ist stets darauf zu achten, dass damit

ein engmaschiges, logisches und direktes FulRwegenetz entstehen kann.

Methodisches Vorgehen

Da Fuf3gangerverkehr eine auBlerst kleinteilige MalRnahmenplanung erfordert, miissen sich die
Aussagen des Gesamtverkehrskonzeptes weitgehend auf prinzipielle Aspekte beschranken. Auch
das vom Stadtrat beschlossene verkehrliche Leitbild zeigt, welche Bedeutung dem Fuf3ganger-

verkehr zugedacht wird und wie dies prinzipiell umzusetzen ist.

Die Empfehlungen fir FuRgéngerverkehrsanlagen (EFA 2002)® sowie der Richtlinie fiir die Anla-
gen von StadtstraBen (RASt 06)° als aktuelle und maRgebliche fachliche Grundlagen geben fir
die Einrichtung von Querungshilfen bestimmte Priifinhalte vor, die fir Straenbreiten bis 11 m
und Fahrstreifenbereiche bis 8,50 m im Stadtbereich gelten. Verbunden mit einer entsprechenden
Umsetzungsstrategie ergeben sich damit im Wesentlichen 9 Arbeitsschritte, die vor einer Umset-

zung einer Querungshilfe abzuarbeiten sind:

Definition von Anlass und Ziel der Prifung ("Wozu soll die Querungshilfe dienen?”)
Entbehrlichkeitsprufung (,Querungshilfe ist nicht erforderlich, wenn...")

Notwendigkeitspriifung (,Querungshilfe ist auf jeden Fall erforderlich, wenn...")

AP W Db

Prufung der besonderen Schutzbedurftigkeit

8 Empfehlungen fiir FuRgéangerverkehrsanlagen (EFA)

Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen, 2002

Richtlinie fur die Anlagen von StadtstraRen (RASt 06)
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, 2006
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5. Definition eines Spitzenstundenszenarios (,maximaler Konfliktfall) als 60-Minuten-Wert fir

FuRgangerquerungen und gleichzeitiger Kfz-Menge im Querschnitt

6. Auswabhl der geeigneten Anlagenformen entsprechend den Empfehlungen fur die Anlage von

FuRgangerverkehrsanlagen

7. Planerische Bearbeitung (Maf3stabliche Entwurfsskizze im MaRstab 1:500) und fachliche Ab-

stimmung
8. Ausfiihrungsplanung und Umsetzung sowie kontinuierliches Monitoring mit
- Auswabhl einer geeigneten Anlagenform zur vertieften Bearbeitung

- fachlicher Prifung und Bewertung bzw. planerischer Durcharbeitung im Maf3stab 1:500 un-

ter Beachtung erforderlicher Breiten, Abstdnde und Sichtweiten

- Abstimmung mit Fachbehorden, Polizei u. a. — ggf. Entwicklung von Alternativen

In Anlage 3 sind diese methodischen Empfehlungen mit ihren Abhangigkeiten schematisch dar-

gestellt.

Beispielhafte Ermittlung der geeigneten Anlagenform

Eine wichtige Rolle bei der Einordnung einer Querungshilfe kommt dabei dem Schritt 6 (Auswabhl
der geeigneten Anlagenform) zu. Dieser ist durch die EFA 2002 systematisiert worden und liegt
dieser als Bild 6 in Nomogrammform bei. In Anlehnung an diese Vorgaben wurde in Anlage 4 die
Auswahl der geeigneten Anlagenform fir ein gewdahltes Beispiel (Bereich KrdlstraRe/ Otto-
Buchwitz-Platz) dargestellt. Die Auswahl des Beispielbereiches erfolgte in Abstimmung mit dem

Auftraggeber. Die Schritte stellten sich im Einzelnen wie folgt dar;

Im mit @ gekennzeichneten Schritt wird entsprechend des gewéhlten Spitzenstundenszenarios

die Zahl der im Querschnitt in diesem 60-Minutenbereich verkehrenden Kfz angesetzt. Im konkre-
ten Beispiel Krdlstral3e/ Otto-Buchwitz-Platz sind dies ca. 550 Kfz zwischen 7 und 8 Uhr, ermittelt

aus einer Knotenpunktzahlung an der Luisenstral3e.

Im Schritt @ wird entsprechend der Nomogrammlinien ein gedachter Schnittpunkt mit der Zahl

in dieser Zeit querenden FuRganger entsprechend einer Erhebung im Bereich Otto-Buchwitz-
Platz gebildet. Im vorliegenden Fall definiert die Maximalzahl der Querungen die Spitzenstunde
als "maximaler Konfliktfall”. Momentan sind 148 Querungen pro Stunde zwischen 7 und 8 Uhr zu
verzeichnen, die die Hauptrelation des Kfz-Verkehrs (Demianiplatz — Krdlstral3e) im Platzbereich
queren. Hauptséchlich handelt es sich hierbei um Schiler, die ein besonderes Schutzbeduirfnis

haben.
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Der Bereich der Krdlstra3e an der Einmindung zum Otto-Buchwitz-Platz ist besonders fur den
Einbau einer Querungshilfe geeignet, da schon jetzt 60 % der Querenden diesen Bereich nutzen

und von einer hohen Biindelungswirkung auszugehen ist.

Die achsenparallele Verlangerung dieses Punktes fihrt zu einem weiteren Schnittpunkt mit der
Nomogrammkurve der zulassigen Geschwindigkeit (siehe @). Diese liegt im Beispiel bei

50 km/ h. Eine y-achsenparallele Verlangerung dieses Schnittpunktes zeigt nun die Eignung auf.
Geeignet sind hier:

e Mitteltrennung
e bauliche Malnahmen ohne Vorrang

e Fulgangeruberweg (mit und ohne bauliche MaRnahmen)

Ungeeignet ist es, keine MaRnahme durchzufiihren sowie eine LSA bzw. Uber- oder Unterfiihrung
zu errichten. Da die EFA sowie die RASt 06 explizit auf die besondere Eignung von Mitteltren-
nungen als sichere Querungshilfe verweisen und diese baulich umsetzbar ist, wird diese als Vor-
zugsvariante gewahlt. Wirde man statt der bisher angesetzten 50 km/h die Geschwindigkeit auf
30 km/h beschranken, ware eine Mittelinsel zwar verzichtbar, gleichzeitig ist das Schutzbedtirfnis
in diesem Bereich jedoch sehr hoch, sodass bei einer angeordneten Geschwindigkeitsbegren-

zung dennoch die Sichtbeziehungen ausreichend zu sichern wéren.

Hatte das Ergebnis aus der Nomogrammablesung ,keine Malinahme” ergeben, wirde nach EFA
allein das besondere Schutzbediirfnis Basis der MalRnahmeplanung sein. Auch dann ist eine Mit-
telinsel meist eine gute und sichere Lésung. Allerdings kdnnen dann auch MalBnahmen zur Redu-
zierung der gefahrenen Geschwindigkeiten und zur Schaffung verbesserter Sichtbeziehungen al-

ternative Losungswege sein.

Als besonders wichtig bei Querungshilfen ohne Signalisierung ist die Sicherung der entsprechen-
den Haltesichtweiten, wie sie in Tabelle 5 der EFA vorgegeben sind. Bei einer zulassigen Ge-
schwindigkeit von 50 km/ h liegen diese bei 50 m. Bei einer Geschwindigkeit von 30 km/ h bei
30 m. Zumeist sorgt die Sicherung des so erforderlichen Sichtdreieckes dafir, dass die freizuhal-

tenden Seitenrdume (F4, und Fy,) eingehalten werden.

Eine entsprechende malflistabliche Entwurfsskizze im Malstab 1:500 fir das gewéhlte Beispiel
KrolstraRe/ Otto-Buchwitz-Platz ist als Abbildung 15 beigefugt. Es enthalt alle wesentlichen Ma-
Re und wurde hinsichtlich der Schleppkurven fur Lastziige im Zuge der Relation Otto-Buchwitz-

Platz — KrolstralRe positiv gepriift.
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4.

Realisierungskonzept und Handlungsempfehlungen

Die dargestellten verkehrlichen Entwicklungskonzepte zeigen die Zusammenhénge der integrier-
ten MalRnahmen im Verkehrssystem. Das Ziel der Mal3nahmen ist vor allem, die Anforderungen
des geltenden verkehrlichen Leitbildes der Stadt Gorlitz zu erfillen und so alle stadtischen Funk-

tionen angemessen zu sichern.

Die verkehrlichen Entwicklungskonzepte zeigen bereits teilweise sehr konkrete MaBnahmen auf.
In einem Realisierungskonzept sollen diese in komprimierter Form dargestellt und hinsichtlich ih-

rer zeitlichen und inhaltlichen Ausformungen bewertet werden.

Bei einer Darstellung von Mafinahmen innerhalb eines Realisierungskonzeptes muss es zwangs-
laufig zu einer Prioritatenreihung bzw. zeitlichen Sortierung kommen, die bestimmte MaRnahmen
vorzieht oder zurtickstellt. In die zeitlichen Festlegungen gehen zudem die Stellungnahmen der
Offentlichkeit, der Amter und der Trager offentlicher Belange zu den Planungskonzepten sowie

planerische Abhéngigkeiten mit ein.

Da fir das Gesamtverkehrskonzept eine inhaltliche Giltigkeit bis zum Jahr 2020 angenommen
wird, sollten nur MaBnahmen Bericksichtigung finden, die bis dahin umgesetzt sein kénnen bzw.
als planerische Aufgabe gelten kénnen. Im Jahr 2015 sollten sowohl die Leitbilder als auch die
MalRnahmen grundlegend evaluiert werden. Es wird zudem empfohlen, jahrlich den tatsachlichen

Arbeitsstand mit den Anforderungen des Realisierungskonzeptes abzugleichen.

Die zu bearbeitenden Aufgaben beschéftigen sich vor allem mit der Vertiefung von konzeptionel-

len Empfehlungen und deren Implementierung im Handeln der Stadt Gorlitz.

Zur besseren inhaltlichen Strukturierung sind die konkreten MaRnahmen jeweils einem von sie-

ben Handlungsfeldern zugeordnet:

Handlungsfeld 1 — Grenziuberschreitende Kooperation
Handlungsfeld 2 — Entwicklung StraRennetz
Handlungsfeld 3 — Konzeptionen Ruhender Kfz-Verkehr
Handlungsfeld 4 — Entwicklung des OPNV
Handlungsfeld 5 — Férderung Radverkehr
Handlungsfeld 6 — Verbesserung Ful3gangerverkehr

Handlungsfeld 7 — Verkehrliche ErschlieBung Berzdorfer See

Im Rahmen der Beschreibung der einzelnen Aufgaben wird jeweils eine Vorgabe fir den mogli-
chen Beginn einer MalRnhahme sowie deren Realisierungshorizont mit dem Vorliegen von Ergeb-

nissen definiert. Dafur werden folgende zeitliche Horizonte genutzt:
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e zeitnah: ab 2011
e kurzfristig: 2011 bis 2012
e mittelfristig: 2013 bis 2014

e langfristig: 2015 bis 2020

Im Folgenden wird jede der einzelnen 30 MalRnahmen kurz beschrieben:

4.1 Handlungsfeld 1 — Grenziiberschreitende Kooperation

Intensivierung der fachlichen Kontakte mit der Stadt Zgorzelec und anderen verantwortlichen
polnischen Kdrperschaften mit dem Ziel, einen Entwicklungskonsens des grenziberschreiten-

den Verkehrssystems zu erreichen und dieses auszubauen. Kernfragen dafir sind:

Malnahme

Potenziale und Planungsvarianten des Grenziibergangs

1 Schlesische StraRe und seiner Anbindungen in das
Zgorzelecer Stral3ennetz sowie an die Autobahn erarbei-
ten (siehe Abbildung 2)

Umsetzung von Verbesserungen im stral3engebunde-
nen, grenziiberschreitenden OPNV — insbesondere

2 durch Veranderungen an der jetzigen Buslinie P im Alt-
stadtbereich (siehe auch Mal3nahme 21) und Verande-
rungen im Tarifsystem des OPNV

Kooperative deutsch-polnische Fortschreibung der
Machbarkeitsstudie fur eine mogliche Stral3enbahnver-

3 bindung zwischen Gorlitz und Zgorzelec unter Beachtung
betrieblicher und finanzieller Randbedingungen, der For-
derbedingungen sowie einer realistischen Umsetzungs-
strategie

Fortfilhrung gemeinsamer Verkehrserhebungen im flie-

4 Renden Kfz-Verkehr, im Radverkehr und in Form einer
kontinuierlichen Haushaltbefragung mit einer Folgebe-
fragung bis 2013

Erarbeitung und Pflege eines grenziiberschreitenden,
prognosefahigen Verkehrsmodells zur Bewertung von

5 MafRnahmen im StraBennetz unter Nutzung bestehender
Daten sowie Erganzung einzelner Eckwerte der Ver-
kehrsnachfrage

Diskussion und Priifung zweier erganzender Grenziiber-

6 gange fir FulRganger und Radfahrer im Bereich Lud-
wigsdorf (Nei3esteg) und Weinhibel (Seidenberger
Stral3e)

Beginn:

zeitnah

zeitnah

zeitnah

zeitnah

sobald Pla-
nungen das
erfordern

zeitnah

Ergebnisse:

kurz- bis
mittelfristig

kurz- bis
mittelfristig

mittel- bis
langfristig

kurz- bis
mittelfristig

kurz- bis
mittelfristig/
Dauerauf-
gabe

kurz- bis
mittelfristig
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4.2 Handlungsfeld 2 — Entwicklung StraRennetz

Aus- und Umbau des Gorlitzer StraBennetzes zur Verbesserung der Verkehrs- und Wohnquali-
taten und zur Verringerung laufender Unterhaltskosten

MaRnahme Beginn: Ergebnisse:
Prufung der prognostischen Erforderlichkeit von LSA an | zeitnah Dauerauf-
bestimmten Knotenpunkten auf Grundlage der verkehrli- gabe

7 chen Analysen und der Verkehrsprognose und ggf. Er-
satz von LSA durch Kreisplatz- oder Vorfahrtregelungen
und unsignalisierte Querungshilfen (zu Letzteren: siehe
Anlage 3)

Nutzung der aktualisierten Verkehrswegekategorien zeitnah kurzfristig
nach RIN zur Organisation des kommunalen Strafl3en-
8 netzes hinsichtlich der Ausbaugrade, Geschwindigkeiten
und der Netzhierarchie (siehe Abbildungen 5 und 6 so-
wie Anlage 1)

Vertiefung der Empfehlungen zu flachenhaften ge- zeitnah kurzfristig
schwindigkeitssenkenden Maflinahmen zur Sicherung
9 von Handel und Gewerbe in der Innenstadt, der Ver-
kehrssicherheit sowie der Verbesserung und Aufwertung
des Wohnumfeldes (siehe Abbildung 7)

detaillierte verkehrstechnische Prifung und Modellierung | ab 2012 kurz- bis
des Knotenpunktes Zeppelinstral3e/ Christoph-Liders- mittelfristig
StrafRe und seiner zufiihrenden Strecken zur Ableitung

10 von MalRnahmen fir eine optimale Leistungsfahigkeit,
um durch eine Attraktivierung des Hauptnetzes Schleich-
verkehre durch die Altstadt zu vermeiden und ggf. den
Bus der Linie A mit aufzunehmen

Etablierung eines fachlichen Diskussionsprozesses zur zeitnah kurz- bis
deutlichen Verringerung (und nicht nur Verlagerung) der mittelfristig
verkehrlichen Belastungen in der Alt- und Innenstadt un-
11 | ter Nutzung des erarbeiteten Verkehrsmodells und mit
dem Ziel, komplexe MalRhahmenempfehlungen fiir ent-
sprechende Veranderungen zu erarbeiten, ohne dadurch
die generelle Funktionsfahigkeit und Erreichbarkeit der
Alt- und Innenstadt deutlich zu beeintrachtigen

12 vertiefende Planungen zum Ausbau der Furtstral3e sowie | frihestens ab | mittel- bis
zur Verlegung der Kastanienallee 2013 langfristig

verkehrliche und planerische Priifung der Sudstadtspan- | abhéngig von | mittel- bis
13 ge wenn die OU Kunnerwitz in Form der S111a (1. BA) | Umsetzung langfristig

nicht realisiert werden sollte - ansonsten ist diese Ma3- | der S11la

nahme verzichtbar
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4.3 Handlungsfeld 3 — Konzeptionen Ruhender Kfz-Verkehr
Systematisierung des ruhenden Kfz-Verkehrs und dessen Fihrung
MaRnahme Beginn: Ergebnisse:
Umsetzung des Parkleitsystems ,Parkring Gorlitz* mit bereits im Zu- | kurzfristig
Beschilderung, Analysen und ggf. Anpassung (siehe Ab- | ge Lan-
14 bildungen 6a und 6b) desausstel-
lung begon-
nen
Verlagerung von Kapazitaten des ruhenden Verkehrs 2011/ 2012 kurzfristig
15 (ca. 100 Stellplatze) vom Obermarkt und vom Demia- (Ende Lan-
niplatz zum Parkplatz Innenstadt/ Christoph-Liders- desausstel-
Strale lung)
Planung und Bewertung eines gestalterisch angepass- zeitnah mittel- bis
ten, zusatzlichen Parkdecks auf dem Parkplatz Altstadt; langfristig
16 bei einer baulichen Umsetzung ist eine weitere Verlage-
rung von offentlichen Stellplatzen aus dem Bereich
Obermarkt sinnvoll und effektiv
bedarfsgerechte Anpassung der Parkgebihren ggf. auch | zeitnah kurz- bis
unter Aufgabe der Zonendifferenzierung und Ausweitung mittelfristig
17 der Bewirtschaftung, um neue Anwohnerstellpléatze zu

schaffen, die Auslastung der Parkh&auser zu erhéhen und
externen Zielverkehr in die Alt- und Innenstadt an den
Gebietsrandern abzufangen
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4.4

Handlungsfeld 4 — Entwicklung des OPNV

Weiterentwicklung des Gorlitzer OPNV und Erhalt der StraRenbahn als Riickgrat des 6ffentli-
chen Nahverkehrs der Stadt

18

19

20

21

22

4.5

Malnahme

Investition in die Perspektiven der StralRenbahn durch
Modernisierung des Fahrzeugparks, verstarkte Barriere-
freiheit an Haltestellen und Zugangen, attraktive Takte
(in Uberlagerung nicht groRer 10 Minuten) und Tarife

Diskussion der Straenbahn-Netzvarianten des Gesamt-
verkehrskonzeptes mit dem Fokus auf den Potenzialen
fir den OPNV in Zgorzelec It. Variante 2 (Abbildung 8)

Bau eines neuen Busbahnhofes im Bereich des Gorlitzer
Bahnhofs und Anpassung des Linienkonzeptes

planerische Prifung, wie die Linie P im Goérlitzer Bereich
zur besseren ErschlieRung der Altstadt und des Berei-
ches der Fachhochschule genutzt werden kann (siehe
Abbildung 10 und MaRnahme 2)

Priufung der drei Randbedingungen (Verkehrstechnik KP
Zeppelin/ Chr.-Liders-Str. (Mal3n. 10), Nutzbarkeit und
Verkehrsstruktur HilgerstraRe und Haltestellenanpas-
sung) fiir eine Entscheidung zur Verlegung der Buslinie
A in die HilgerstralRe

Handlungsfeld 5 — Forderung Radverkehr

Beginn:

zeitnah

zeitnah

zeitnah - Pla-
nung liegt vor

zeitnah

zeitnah

Ergebnisse:

mittel- bis
langfristig

kurz- bis
mittelfristig

kurz- bis
mittelfristig

kurzfristig

kurz- bis
mittelfristig

Kontinuierliche und umfassende Forderung des Alltagsradverkehrs und der touristischen Attrak-
tivitat des Radverkehrs

23

24

25

26

27

Malnahme

Prufung bestehender Radverkehrsanlagen hinsichtlich
der Vorgaben aus der VwV-StVO 2009 und der ERA
2010 — insbesondere zu Signalisierungen, Furtmarkie-
rungen, Benutzungspflicht und Dimensionierungen aber
auch der Freigaben von Einbahnstral’en sowie gemein-
samen Fuhrungen von Ful3gangern und Radfahrern —
Ableitung von MalRBnahmen und Umsetzung organisatori-
scher Veranderungen

Integration der Radverkehrsanforderungen entsprechend
der Radverbindungskategorie und der Dimensionierun-
gen in anstehende MalRnahmen des Stral3enbaus und
der -sanierung gemaf Abbildung 12 und Anlage 2

Schaffung eines eigenen Radverkehrsbudgets unter
Verwaltung eines/r Radverkehrsbeauftragten der Stadt
fur eigene Investitionen in Radverkehrsinfrastruktur

Einbindung privater Eigentiimer bei der Schaffung attrak-
tiver innerstadtischer Abstellanlagen des Radverkehrs

Ausbau der Radabstellanlagen an den Bike+Ride-
Standorten in Biesnitz (mit Anbindung durch einen neuen
Geh/Radweg nach Kunnerwitz), Weinhtbel und Kénigs-
hufen (Am Marktkauf) — siehe Abbildung 13

Beginn:

zeitnah

zeitnah

mittelfristig

zeitnah

mittelfristig

Ergebnisse:

kurzfristig

Dauerauf-
gabe

mittel- bis
langfristig

Dauerauf-

gabe

mittel- bis
langfristig
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4.6 Handlungsfeld 6 — Verbesserung FuRgangerverkehr

Verbesserung der Bedingungen fur FuBganger

Malinahme Beginn: Ergebnisse:
Beachtung der Anforderungen von Ful3gangern an zeitnah Dauerauf-
28 Direktheit, Sicherheit und Barrierefreiheit bei allen anste- gabe

henden Mal3nahmen gemaf den geltenden Richtlinien
(minimale Gehwegbreite 2,50 m)

Planung und Umsetzung baulicher Querungshilfen bis zeitnah mittelfristig
zum Jahr 2013 insbesondere in den Bereichen Postplatz,
29 Otto-Buchwitz-Platz, Sechsstadteplatz, unterer Demia-
niplatz, oberer Demianiplatz, Reichenbacher Straf3e und
Goethestral3e

4.7 Handlungsfeld 7 — Verkehrliche ErschlieBung Berzdorfer See
Anbindung und ErschlieRung des Berzdorfer See per Kfz, OPNV, Rad- und FuRgéngerverkehr
Malinahme Beginn: Ergebnisse:
Umsetzung des bestehenden, integrierten Erschlie- zeitnah langfristig
Rungskonzeptes unter Einbindung der OPNV-
Verknlpfungsstelle Hagenwerder, den Radrundwegen
30 und dem Konzept des ruhenden Verkehrs — die OPNV-

Erschlie3ung der Bereiche auf3erhalb der Bahnhalte-

punkte Hagenwerder und Berzdorfer See erfolgt dabei
mit dem Bus (siehe Abbildung 11)

4.8 Fazit

Die Handlungsempfehlungen zeigen die Vielfalt der Ansétze. Da einige Aufgaben (insbesondere
zum OPNV sowie zur Verkehrsorganisation der Alt- und Innenstadt) von hoher Brisanz in der Of-
fentlichkeit sind, mussen hier als MalRBnahme zeitnah vertiefte planerische Konzepte erarbeitet,

diskutiert und politisch beschlossen werden.

Insgesamt zeigt das Gesamtverkehrskonzept sehr deutlich auf, wo der konkrete Handlungsbedarf
liegt und welche MaRnahmen zur Umsetzung des beschlossenen verkehrlichen Leitbildes der
Stadt Gorlitz nun erforderlich sind. Die Perspektive der StraRenbahn und die partnerschaftliche,
grenziiberschreitende Zusammenarbeit bei anstehenden Verkehrsprojekten scheinen dabei die

groften Herausforderungen und Chancen darzustellen.
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Verkehrsmengenprognose 2020
Netzfall 1

MaRnahmen aus dem Prognose-Nullfall:

- StralRennetz zum Stand April 2010 mit
Durchfahrt im Bereich Obermarkt/ Klosterplatz
in beiden Richtungen

- Realisierung 1. BA S 111a (Sudwestumgehung)

Zuséatzliche MalRnahmen im Netzfall 1:

- Sperrung der Durchfahrt des Postplatzes

- Tempo-30 und rechts-vor-links-Regelung
auf der James-von-Moltke-StralRe

Angaben in Kfz/ 24 h (DTV ,,,)
Beschriftung Verkehrsmenge > 1000 Kfz/ 24 h
Beschriftung Differenzen > 500 Kfz/ 24h

Belastungsabnahme

— Belastungszunahme

Abbildung 3b
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Verkehrsmengenprognose 2020
Netzfall 2

MaRnahmen aus dem Prognose-Nullfall:

- Stralennetz zum Stand April 2010 mit
Durchfahrt im Bereich Demiani-/ Postplatz
nur von Nord nach Sud

- Realisierung 1. BA S 111a (Sudwestumgehung)

Zuséatzliche MalRnahmen im Netzfall 2:
- Durchfahrt im Bereich Klosterplatz

nur von Sud nach Nord (Richtung Obermarkt)
- Tempo-30 und rechts-vor-links-Regelung

auf der James-von-Moltke-StralRe

Angaben in Kfz/ 24 h (DTV ,,,)
Beschriftung Verkehrsmenge > 1000 Kfz/ 24 h
Beschriftung Differenzen > 500 Kfz/ 24h

—— Belastungsabnahme

Belastungszunahme

Abbildung 3c
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Gesamtverkehrskonzept Gorlitz
Beschilderungsoptionen Parkring Gorlitz

IVAS Dresden, Stand Oktober 2010
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B99/Zittau

O Parkplatz Innenstadt/ Christoph-Liiders-Str. (160 Platze)
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O Parkhaus CityCenter/ Frauentor (440 Platze)
O Parkplatz Wilhelmsplatz (130 Plétze)

Systemschema “Parkring Gorlitz”
fur Infomaterial, Stadtplantafeln,

| @ Parkhaus Am Bahnhof (270 Platze).

_J Stadtpléne, Internetauftritt, Medien usw.

) Logo fiir den Parkring Gorlitz

Stufe 0: Option der Integration des Parkrings in die wegweisende
Beschilderung der Bundesstraen (fiktives Beispiel)

B\ .
(& Lobau 23km
1 Stufe 1a: hild kring in d fiihrenden Straf3
Reichenbach 12km 2 Al und Imensia (eparae Tabelenwegueisety
Gorlitz 2km —
6 Weinhiibel
E GR_Zentrum gebiihrenfrei
Pa rk ri n g Stufe 1b: Ausschilderung der P+R-Standorte am Stadtrand
(separate Tabellenwegweiser)

AP Parkring

\-? weitere Parkplitze

E Innenstadt/ 9
Chr-Liiders-Str.

Stufe 2: Beschilderung der einzelnen Parkierungsschwerpunkte
aus den jeweiligen Fahrtrichtungen heraus und Verweis
auf weitere Stellplatze auf dem Parkring

STADT GORLITZ

Gesamtverkehrskonzept Gorlitz
Stufen 1l und IV

Konzept Beschilderung
Parkring Gorlitz

Darstellung der méglichen Schildergestaltung
zur Beschilderung des Parkrings und der
Parkierungsschwerpunkte

Abbildung 6b
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\ Miasto Zgorzelec
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Stadtplanungs- und Bauordnungsamt/ Sachgebiet Stadtvermessung
Stand: 12/2006

STADT GORLITZ

Gesamtverkehrskonzept Gorlitz
Stufen Il und IV

Systematisierung geschwindigkeits-
senkender MaRnahmen

bestehende Bereiche mit geschwindigkeits-
senkenden Mal3hahmen
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/ Ludwigsdorf/ Ober-Neundorf

GE Ebersbach und An der Autobahn, \
Bereich Nieskyer Stral3e

GE
Nord-West

Kinder-
klinik

Grundlage herausgegeben:

Schlauroth Stadtverwaltung Goérlitz _
(Verénderung der Anbindungen Stadtplanungs- und Bauordnungsamt/ Sachgebiet Stadtvermessung

Stand: 12/2006
durch Sidwestumgehung) an

STADT GORLITZ

Gesamtverkehrskonzept Gorlitz
Stufen Il und IV

OPNV ErschlieRungsbereiche
durch Bus-Regionalverkehr

Darstellung der Stadtbereiche mit
malgeblicher ErschlieBung durch Bus-
Regionalverkehr

(Zieltakt in Hauptverkehrszeit: 60 Min.)

zu erhaltende stadtische
OPNV-ErschlieBungs-
bereiche durch Bus-Regionalverkehr

Haltestelleneinzugsbereich der Linien
e im Stadtverkehr (StraRenbahn/ Bus)
R =300 m - gute Erschliel3ung

Haltestelleneinzugsbereich der Linien
° im Regionalverkehr
R =300 m - gute Erschlie3ung

Schonau-Berzdorf

a.d. Eigen Einzugsbereich Bahn

R=600m

Hagenwerder .
(ErschlieBung hauptséchlich Abblldung 9

durch Bahn gegeben)

'/ Ingenieurbiiro fiir Verkehrsanlagen und -systeme
7

7

7

/ 4 Verkehrsplanung - Verkehrstechnik
- IVAS - Entwurf von Verkehrsanlagen

Bearbeitungsstand: Mérz 2011 | 441_abb09_Konzept OV_regional.des




potenzieller Standort
Park+Ride/ Bike+Ride
StralRenbahnlinie 3 in
Konigshufen/ Am Marktkauf

Option StralRenbahn-
erweiterung bis Klinikum

ErschlieBung

GE Nord-West mit neuer
Haltestelle im Regio-
nalverkehr und evtl.
Verlangerung Linie B

Prifung einer veranderten
Linienfihrung der Buslinie A
zur Vermeidung der

Stichfahrt zum Waggonbau

Option StrafRenbahn-
erweiterung Rauschwalde

potenzielle Standorte
Bike+Ride an Endstellen
der Busse A und B

potenzieller Standort
Bike+Ride
StralRenbahnlinie 2

in Biesnitz

Errichtung eines
Geh- und Radweges
Kunnerwitz - Biesnitz
zur Endstelle StraRenb.

“—_—-'-.

verbesserte Anbindung
Kunnerwitz und

Klein-Neundorf an Endhaltestelle

StrafRenbahnlinie 2 in Biesnitz
durch Fahrtroutenanderung

der Buslinie F (2010 umgesetzt!)

Schonau-Berzdorf
a.d. Eigen

7/
/

/
[

——————————— \
q —_— ““
LY
/~~~§” N ‘\ /

e

o

~

provis. Standort Park+Ride
sowie Bike+Ride
StralRenbahnlinie 2 in
Konigshufen/ Am Wiesengrund

Anderung der Linienfiihrung und
verbesserte ErschlieBung der Altstadt
evtl. mit Anpassungen der Linienfihrung
der Linie P oder eines Altstadtbusses
(Einbindung der Bereiche Am Stadtpark,
Joliot-Curie-StralRe, ElisabethstraRe, Obermarkt,
Demianiplatz, Krdlstral3e, Bahnhof)

A 4
1=

Anpassungen der Buslinie P (derzeit
geringe Nachfrage - ggf. Ersatz durch
Stral3enbahnerweiterung moglich)

OPNV-Verkniipfung am
Bahnhof Gorlitz mit
Park+Ride und Bike+Ride

Grundlage herausgegeben:

Stadtverwaltung Goérlitz

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt/ Sachgebiet Stadtvermessung
Stand: 12/2006

Standort Park+Ride,
potenziell Bike+Ride
StraRenbahnlinie 3

in Weinhtbel

STADT GORLITZ

Gesamtverkehrskonzept Gorlitz
Stufen 1l und IV

\ geplanter Bahn-Haltepunkt

Berzdorfer See

OPNV-Verkniipfungsstelle

Bahnhof Hagenwerder
mit Park+Ride und Bike+Ride-
Anlage (in Umsetzung)

Konzept Anpassung
innerstadtischer OPNV

Darstellung der méglichen Veranderungen
und Erganzungen im stadtischen Liniennetz
zum Abbau der ErschlieBungsdefizite

neue bzw. veranderte Bus-Linienfiihrung
mit Haltestelle

Erweiterungsoptionen Stralenbahn (noch
ohne Bewertung)

Haltestelleneinzugsbereich fur
neue Linienfiihrung
(StraRenbahn/ Bus R = 300 m;
Bahn R =500 m)

Abbildung 10
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Einbindung Rauschwalde

v

~

N

OPNV-Verkniipfung
Bahnhof Gorlitz

‘———"¢-~-..~~~/
ans
! y
[ | "
[ ] 4
[} L4
'] 1
. \
§~‘ \‘
‘¢‘\ ‘\
. [} [}
,’ 1 )
4 1 \)
4 S—’. \‘
/, i \&— Parallelverkehr
- H . H mit Linie 3
OPNV-Verkniipfung ' Yeeen H
Biesnitz : S el H
] ~ !
Y
4
4
4
'I
s OPNV-Verknupfung
H Weinhubel
:
1
! Berzdorfer See
! (Strand)
%

Berzdorfer See
(Klein Neundorf)

Schonau-Berzdorf
a.d. Eigen

Berzdorfer See
(Hafen & Strand Hagenwerder

Berzdorfer See
(Blaue Lagune)

Grundlage herausgegeben:

Stadtverwaltung Gorlitz

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt/ Sachgebiet Stadtvermessung
Stand: 12/2006

STADT GORLITZ

Gesamtverkehrskonzept Gorlitz
Stufen Il und IV

geplanter Bahn-
Haltepunkt Berzdorfer See

OPNV-Verkniipfung
Bahnhof Hagenwerder

Konzept OPNV-ErschlieBung
Berzdorfer See

Darstellung der méglichen Linienfihrung
einer Bus-ErschlieBung mit
Verknupfungspunkten und Zielen am See

Stufe I: Fahrtroute “Seebus” in Saison 2010
zwischen Weinhubel und Deutsch-Ossig

Stufe Il: geplante neue Linienflihrung
der Buslinie E im Jahr 2011

mit erweiterter Bedienung von Zielen
am Berzdorfer See

Stufe Ill: Ausweitung der Erschliel3ung
mit dem OPNV auf den Westteil des Sees

------ Variante A: direkte Fuhrung tber
Leschwitzer Stral3e

------ Variante B: mit Einbindung Innenstadt
und Rauschwalde

Ziele am See
‘ OPNV-Verknupfungspunkte

Abbildung 11
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Grundlage herausgegeben:

Stadtverwaltung Goérlitz

Stadtplanungs- und Bauordnungsamt/ Sachgebiet Stadtvermessung
Stand: 12/2006

STADT GORLITZ

Gesamtverkehrskonzept Gorlitz
Stufen Il und IV

Klassifiziertes Radverkehrsnetz
Gorlitz
Darstellung moglicher Radverbindungen fir

Alttagsverkehr und Tourismus in Gorlitz mit
Planungen, Optionen und Bike+Ride-Standorten

Markersdorf

Radverbindungen Alltagsradverkehr
s Radverbindung 1. Ordnung
Radverbindung 2. Ordnung

Berzdorfer See
(in Flutung)

f") Routen touristischer Radverkehr
—— touristische Fernradrouten in Gorlitz
: mmmm== Planungen zum Oder-Nei3e-Radweg
Y T Y Kozlice —— Radrundrouten Berzdorfer See
R y ' [t =, " (geplant bzw. bereits in Umsetzung)

maogliche neue Radverbindungen

® Verkniipfungspunkt Rad - OPNV
(Bike+Ride-Standort)

Abbildung 12

>~ Ingenieurbiiro fiir Verkehrsanlagen und -systeme

/ 4 Verkehrsplanung - Verkehrstechnik
- IVAS - Entwurf von Verkehrsanlagen

g i 4
7 Ostritz *=--

Bearbeitungsstand: Marz 2011 | 441 _abb12_Radkonzept.des




N\, NeiReaue i N '
N ; SRE——
N T e ‘,{ I
_i
i =
Kdnigshufen :Am Ma.rl.(tkauf j'/ Stadt Gorlitz |
verkehrende OPNV-Linien: t\ \

StraBenb. Li.3, Regionalbus|—-—"
Verkniipfung/ Hauptnutzer: |
Anbindung nordl. Konigs-
hufen, Klingewalde und
nordl. Gewerbegebiete

Stellplatze:
50

Ausstattung:
Uberdachung anstreben

Bemerkungen:
auch bei evtl. Strab-Ver-

ldngerung Ri. Klinikum

schopstal | gike+Ride erforderlich
\,
Endstelle Bus A Endstelle Bus B
verkehrende OPNV-Linien: verkehrende OPNV-Linien:
Bus (A) Bus (B)
Verkniipfung/ Hauptnutzer: Verkniipfung/ Hauptnutzer:
Schlauroth Anbindung Schlauroth

Stellplatze:
20

Ausstattung:
Bemerkungen:

gut ausgebaute Radroute
liegt an

und siidl. Rauschwalde/
nordl. Biesnitz

Stellplatze: |

50 SRR
Ausstattung: &Qg" )
B O"7

Bemerkungen:

Miasto Zgorzelec

Konigshufen -
Am Wiesengrund

verkehrende OPNV-Lini

en.

StraBenb. Li. 2, Regionalbus
Verkniipfung/ Hauptnutzer:

Anbindung nérdl. Kon
hufen, Klingewalde un

ggf. aus Ri. Ludwigsdorf

Kapazitét:
20

Ausstattung:

Bemerkungen:

igs-
d

Bahnhof - Ausgang Stadt

Bahnhof - Stidausgang

verkehrende OPNV-Linien:
Bahn, StraRenbahnen,
Bus (B)

Verkniipfung/ Hauptnutzer:

vor allem Pendler aus

Klein Neundorf und
Kunnerwitz, ggf. aus Ri.
Schlauroth

Stellplétze:

vl 50

Ausstattung:
Uberdachung anstreben
Erweiterbarkeit sichern

Bemerkungen:

Klein Neundorf erforderl.

Biesnitz A
kehrende OPNV-Lini Sor
verkehrende -Linien: Ao

Stellplatze:
StraRenb. Li.2, Bus (F) 50
Verkniipfung/ Hauptnutzer: Ausstattung:

Radroute aus Kunnerwitz/

Uberdachung anstreben

Weinhiibel

verkehrende OPNV-Linien:
StraRenbahn - Linie 3,
Bus (E, F), Regionalbus
Verkniipfung/ Hauptnutzer:
Wohngebiete Weinhiibel

Stellplatze:

’

..... ~ Uberdachung anstreben

vd 1 H—
" Ostritz

50
Ausstattung:

Berzdorfer See
(in Flutung)

Hagenwerder

' verkehrende OPNV-Linien:

----- { ' Bahn, Bus (F), Regionalbus
: - /4 Verkniipfung/ Hauptnutzer:

Tauchritz und Hagenwerder

Stellplatze:

in Umsetzung

Ausstattung:

e

st

Bemerkungen:
zukiinftig Bedeutung im

Zuge Entwicklung
Berzdorfer See

verkehrende OPNV-Linien:

Bahn, StraRenbahnen,

Bus (P), Regionalbus

Verkniipfung/ Hauptnutzer:

vor allem Pendler aus

Gorlitz und zukiinftig
auch Zgorzelec

Stellplatze:
100 - 200

Ausstattung:

weitgehend Uberdachung

Bemerkungen:
zukiinftiger Busbahn

erfordert ggf. weitere
Stellplatze

hof

Grundlage herausgegeben:
Stadtverwaltung Goérlitz

Stadtplanungs- und B
Stand: 12/2006

auordnungsamt/ Sachgebiet Stadtvermessung

STADT GORLITZ

Gesamtverkehrskonzept Gorlitz

Stufen Il und IV

Konzept

Darstellung
Bike+Ride-S

©

Bike+Ride

und Erlauterungen von méglichen
tandorten

Radverbindungen Alltagsradverkehr
Radverbindung 1. Ordnung
Radverbindung 2. Ordnung

touristischer Radverkehr
touristische Fernradrouten in Gorlitz
Planungen zum Oder-Neil3e-Radweg

Radrundrouten Berzdorfer See
(geplant bzw. bereits in Umsetzung)

mogliche neue Radverbindungen

Verkniipfungspunkt Rad - OPNV
(Bike+Ride-Standort)

Abbildung 13
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Stufen Ill und IV
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Ingenieurbiro fir Verkehrsanlagen und —systeme
Gesamtverkehrskonzept Gorlitz, Teil Il und IV - Konzepte und Strategien

Aktualisierte Verkehrswegekategorien nach RIN flr Gorlitz

Seite 1von 1

17.03.2011
Kategoriengruppe anbaufreie angebaute ErschlieBungsstralen (nach RIN)
Hauptverkehrsstralie Hauptverkehrsstralien (ES)
(VS) (HS)
Verbindungsfunktionsstufe | regional regional nahrdumig | nahrdumig kleinrdumig
()] (m (IV) (IV) (V)
VSIII HSIII HSIV ESIV ESV
Bezeichnung nach Tab. 6 Ortsdurchfahrt, anbaufreie 'Ortsdurchfghrtl, -
RIN innergemeindliche Sammelstrale Anliegerstrake
Hauptverkehrsstralen
HauptverkehrsstralRen

Knotgnpunktgestaltung planfrei oder plangleich, plar_lglelch, mit LSA, plangleich, mit LSA, Kreisplatz oder
zum iber- bzw. . . Kreisplatz oder

mit LSA oder Kreisverkehr vorfahrtgeregelt
untergeordneten Netz vorfahrtgeregelt
bevorzugte , LSA, .
Knotenpunktgestaltung planfre|_e Knoten oder_ LSA, Kreisplatz, LSA, Kreisplatz, in der Regel rechts
. . plangleiche Knoten mit . Vorfahrtregelung, .
innerhalb gleicher : Kreisplatz Vorfahrtregel . vor links

: ; LSA oder als Kreisplatz rechts-vor-links

Hierarchiestufe ung
Zuléssigkeit von direkten bedinat mélich méalich weitgehend | weitgehend weitgehend
Grundstlickszufahrten gt mog 9 problemlos | problemlos problemlos
mafRgeblicher Pkw/ Lkw, in
Begegnungsfall geringem MaRe Pkw/ Pl

Lkw/ Lkw ohne Lkw/ Lkw, weitgehend ohne | auch mit streckewe'ise auch

Geschwindigkeitsreduktion | Geschwindigkeitsreduktion | Geschwindigkeitsre |~ .

. mit Warten
duktion bzw.
Warten

Zulassigkeit ruhender
Verkehr mit nein nein in geringem | streckenweise streckenweise
Einschrankung des Umfang mdglich mdglich
Begegnungsfalles
Regelbreite der nutzbaren 6,5-7,5m 6.5m 55_65m 50-6,0m
Fahrbahn (RASt/ RAS-Q) (RQ9,5-10,5) ’ ' ’ minimal 4 m
angestrebte
Fahrgeschwindigkeit (mit | 30 - 50 km/h 20-30km/h | 15 - 25 km/h | keine Vorgabe keine Vorgabe
Halten) nach RIN
Bereich der zulassigen i.d.R. 30 km/h, 50 km/h
Hochstgeschwindigkeit 50 - 100 km/h 50 km/h 50 km/h bedingt méglich 7-30 km/h
Eignung Tempo-30-Zone | hain nein nein ja ja
Eignung fur _ nurin
Verkehrsberuhigung unter | nein nein nein furin hmefil ausgewahiten
30 km/h Ausnahmefallen Bereichen
Nutzung durch
stralengebundenen ja ja ja ja in der Regel nicht
OPNV
Bedeutung im keine (ggf. separat .
kommunalen Radverkehr | stragenbegleitend) gering hoch sehr hoch sehr hoch
Eignung fir Radverkehr . _— N . . .
oﬂeuei%e?\e Anl\e;gen keine im Einzelfall | im Einzelfall |in der Regel ja ja
Eﬁgijl}?enngtg:lrtVersorgung in zentralen | in zentralen

keine Bereichen Bereichen hoch sehr hoch

hoch hoch
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Gesamtverkehrskonzept Gorlitz, Teil Ill und IV - Konzepte und Strategien
Ausbauparameter des Radverkehrsnetzes nach Typen und Bauformen
Priifung nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, Ausgabe 2010
Stand 03/2011, Quelle: siehe insbesondere ERA 2010, Tabelle 5, Seite 16 sowie RASt 06
Typ 1 - StraBenbegleitende Anlagen
Bauform Radverkehrsanlage mit Einrichtungsnutzung Radverkehrsanlage mit Zweirichtungsnutzung
. . (iberwiegend in Siedlungsbereichen, bei hohem oder sensiblem (iberwiegend in Siedlungsbereichen, bei hohem oder sensiblem
Einsatzbereiche p p
FuRgangeraufkommen FuRgangeraufkommen
Aufkommen I o
Radverkehr mittel bis hoch mittel bis hoch
Geeignetes  |Regel- Minimal- Geeignetes  |Regel- Minimal-
Material breite breite* Material breite breite*
Bevorzugte Asphal,
9 Radfahrstreifen mit Z 237 Aspalt 1,85m Bordradweg phasenloses 2,50 m 2,00m
Anlagenform
Pflaster, Beton
Schutzstreifen, ggf. mit
Gehwegfreigabe und geringem |Asphalt 150m | 125m
Weitere Varianten |SV-Aufkommen
der Anlagenform Asphalt, 1,8m | 1,60m
Bordradweg mit Z 241 phasenloses (biagg\;'e“fe’
Pflaster, Beton kehrsdichte)

Bauform

Gemeinsame Geh-/Radwege mit Einrichtungsnutzung

Gemeinsame Geh-/Radwege mit Zweirichtungsnutzung

Einsatzbereiche

Uiberwiegend in Gebieten mit geringer Einwohnerdichte und auRerhalb
bebauter Bereiche

iberwiegend in Gebieten mit geringer Einwohnerdichte und au3erhalb
bebauter Bereiche, in Bereichen mit klar gerichteten Stromen sowie
stark einseitiger Nutzung durch Bebauung u.&.

Aufkommen . R
Radverkehr gering bis mittel gering bis mittel
Aufkommen erin erin
FuBRganger gering gering
Geeignetes  |Regel- Minimal- Geeignetes  |Regel- Minimal-
Material breite breite* Material breite breite*
300m | 250m
Bevorzugte gemeinsamer Geh-/Radweg mit Asphal, bis 4.00 m gemeinsamer Geh-/ Radweg Asphalt
phasenloses ' : phasenloses 3,00m
Anlagenform Z 240 und Bord (abh. v. Auf- mit Z 240 und Bord
Pflaster, Beton | “\onmen) Pflaster, Beton

Typ 2 - StraBenferne Geh/ Radwege

mit Zweirichtungsnutzung, ggf. mit stark begrenztem Anliegerverkehr z.B. Forst- oder Agrarbetrieb

Bauform

Wege ohne Trennung zw. FuRgéngern und Radfahrern

Wege mit Trennung zw. FuBgéangern und Radfahrern

Einsatzbereiche

sowohl in Siedlungsbereichen als auch auBerhalb bebauter Gebiete

zumeist in Siedlungsbereichen

Aufkommen o . .
Radverkehr niedrig bis mittel mittel bis hoch
Geeignetes  |Regel- Minimal- Geeignetes  |Regel- Minimal-
Material breite breite* Material breite breite*
Wege entlang von Gewassern, Wege entlang von Gewassern,
2 ) gebundene, 2 ) gebundene,
Bevorzugte in Griinanlagen, in Wohn- in Griinanlagen, in Wohn-
. ) ebene 3,00m 3,00m : ) ebene 5,50 m 5,00m
Anlagenform gebieten, kurze Verbindungs- x gebieten, kurze Verbindungs- u
! Oberflache ! Oberflache,
wege zwischen Stral3en wege zwischen Stral3en

Typ 3 - Mischverkehr mit Kfz

mit begrenztem Pkw- und Lkw-Verkehr

Bauform

Mitbenutzung der Fahrbahn

Einsatzbereiche

sowohl in Siedlungsbereichen als auch auBerhalb bebauter Gebiete

Aufkommen

Radverkehr niedrig bis hoch
Geeignetes  |Regel- Minimal-
Material breite breite*
Bevorzugte Asphalt
4 Fahrradstrale mit Z 244 phasenloses 450 m
Anlagenformen
Pflaster, Beton
StralRe mit Tempo-30
(Zone oder streckenhaft) und Asphalt maximal i
maximal ca. 400 Kfz/h sowie P 6,50 m
geringem SV-Aufkommen
in EinbahnstraBen mit Tempo
30 und weniger als 400 Kfz/h Asphalt 350m | 3,00m
auch entgegen der
Einbahnrichtung
StraBe mit Tempo-50 und maximal
Weitere Varianten [maximal ca. 200 Kfz/h sowie  |Asphalt -
. 6,50 m
geringem SV-Aufkommen

* eine Kombination von Minimalmafen im Querschnitt ist nicht zul&ssig - ebenfalls die Nutzung von MinimalmaRen als Uiberwiegendes Regelmaly
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Ingenieurbiro fur Gesamtverkehrskonzept Gorlitz,
Verkehrsanlagen und - systeme Teil Il und IV - Konzepte und Strategien

Nomogramm zur Eignungsprifung von Querungshilfen nach EFA 2002
nach den Empfehlungen fur Fu3gangerverkehrsanlagen (EFA 2002)
sowie der Richtlinie flr die Gestaltung von Stadtstraen (RASt06)

‘79\ 5@\ \30\ km/h vy /// // g // // g
/
N\ / /)

\ \ 500 300 100 50 FuBganger/h

/ / /nza {erun en
B \\ \\\ \\‘ / '(AFuthelir%er/h i?‘n

Spitzenstundenzeitraum)
Auswahl der \\ / / 7 | Lo
zulassigen Geschwindigkeit —( 3 3 2 Kfz-Menge des Querschnitts
(Tem‘po 50, Va‘riante: Tgmpo 30) / //7 (Sfll;zn/dhegeist?glf;r;_
1
Feststellung 0 250 500~ 750 1000 1500 2000

der Eignung
von MalBhahmen

zur Querungssicherun

Kfz/h zwischen Hochborden
keine MaRnahme

Mitteltrennung

baulich ohne Vorrang
(Plateau-/ Teilaufpflasterung

FuRgangeriberweg FGU)

FGU mit baulichen MaRnahmen

Lichtsignalanlage

Unter-/Uberfihrung nach Bild 6, EFA 2002, S.19
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