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1 Anlass und Zielstellung

In den letzten 15 Jahren hat sich die Stadt Lobau sowohl strukturell als auch hinsicht-
lich der Verkehrsinfrastruktur weiterentwickelt. Daher sind die im Rahmen des Ver-
kehrsentwicklungsplanes aus dem Jahr 1995 getroffenen Annahmen und Ansatze, un-
ter Berticksichtigung der erfolgten Veranderungen auf ihre Gultigkeit hin zu Uberprufen
und entsprechend der neuen Anforderungen und Voraussetzungen zu tberarbeiten.

Zudem sind fur die Zukunft zusatzliche Veranderungen der Randbedingungen fiir die
Verkehrsentwicklung zu beachten. Neben den weiter riicklaufigen Einwohnerzahlen
spielt bei der Gestaltung der Verkehrsanlagen bzw. -systeme auch die zunehmende Al-
terung der Gesellschaft (demographische Entwicklung) sowie der Anstieg der Energie-
kosten (Kraftstoffpreisentwicklung) eine immer starkere Rolle. Zu beachten ist auch,
dass sich die Haushaltsbedingungen bei Stadt, Land und Bund kaum verbessern und
die Férdermdglichkeiten zukiinftig geringer sein werden, so dass in Zukunft eine star-
kere Konzentration auf finanziell umsetzbare Verkehrsentwicklungsma3nahmen unter
weitestgehender Nutzung der vorhanden Verkehrsanlagen notwendig sein wird.

Grundsitzlich und insbesondere als Basis fir die notwendigen Diskussionen zu den
verkehrspolitischen Zielstellungen, zum Verkehrlichen Leitbild und letztendlich zur
Entwicklung von MaBnahmen zur Weiterentwicklung des Verkehrssystems, sind um-
fassende Analysen zum gesamtstéadtischen Verkehrssystem durchzufiihren. Neben der
Gewihrleistung leistungsfahiger und attraktiver Verkehrsanlagen wird dabei auch die
Verbesserung der Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualit&t insbesondere im Stadtzent-
rum angestrebt.

2 Methodik

Aufbauend auf einer umfangreichen verkehrlichen und stadtebaulichen Vor-Ort-
Analyse wurden Méngel und Konflikte fur die einzelnen Verkehrsarten erfasst und aus-
gewertet. Zudem wurde im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung im Mai 2009 ei-
ne umfangreiche Verkehrsuntersuchung durchgefiihrt. Neben den reinen Verkehrsbe-
legungen wurde mittels Verkehrsbefragungen weitere Erkenntnisse zu den Quell-, Ziel-
und Durchgangsverkehrsstromen im Stadtgebiet Lobaus gewonnen. Die Ergebnisse
der Verkehrsuntersuchung ergénzen den vorliegenden Bericht in einem gesonderten
Dokument. Die Verkehrsuntersuchung bildet auBerdem die Grundlage der Prognose-
berechnungen fiir das zukiinftige Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet.

Die Ergebnisse der Bestandsanalysen sowie die verschiedenen im Rahmen der Bear-
beitung entwickelten MaRnahmenbausteine wurden regelmaBig in einer Arbeitsgruppe
(AG Verkehr) vorgestellt und diskutiert. Es erfolgte damit eine kontinuierliche Beglei-
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3.1

3.2

tung durch wichtige stédtische Entscheidungstrager bzw. Amter und Institutionen, mit
dem Ziel einer méglichst breiten Unterstiitzung der vorgeschiagenen MalRnahmen.

Bestandsanalyse

Siedlungsstruktur

Die GroRe Kreisstadt Lébau ist durch eine weitlaufige Flachenausdehnung gekenn-
zeichnet (79 km?) und liegt zwischen den Stidten Bautzen, Gérlitz und Zittau (je ca.
25 km entfernt) im Osten Sachsens. Die Entfernung zur tschechischen und polnischen
Grenze betrégt rund 15 km bzw. 25 km.

Die Bevslkerungsentwicklung ist seit Mitte der 80er Jahre, trotz der Eingemeindung der
umliegenden Gemeinden Eiserode, GroRdehsa, Rosenhain (1994), Ebersdorf (1999)
und Kittlitz (2003) ruckléufig.

Mit den benachbarten Gemeinden GroRschweidnitz, Lawalde und Rosenbach besteht
eine Verwaltungsgemeinschaft. Insgesamt leben in Lébau und dem unmittelbar an-
grenzenden Einzugsgebiet 22.106 Einwohner auf 124 km? Der Grofteil der Bevolke-
rung lebt hierbei in Lébau (16.980 Einwohner, Stand 31.12.2008). Folgende Ortsteile
sind dem Stadtgebiet zuzuordnen:

Stadtgebiet:

Lobau (Kernstadt), Altcunnewitz, Bellwitz, Carlsbrunn, Dolgowitz, Ebersdorf, Eiserode,
Georgewitz, Glossen, GroRdehsa, Kittlitz, Kleinradmeritz, Krappe, Laucha, Lautitz,
Mauschwitz, Nechen, Neucunnewitz, Neukittlitz, Oelsa, Peschen, Rosenhain, Wen-
disch-Cunnersdorf, Wendisch-Paulsdorf und Wohla

Verwaltungsgemeinschaft (VG):
= GrofRRschweidnitz
= Lawalde mit den Ortsteilen Lauba, Lawalde und Kleindehsa

= Rosenbach mit den Ortseilen Bischdorf und Herwigsdorf

Verkehrsnetzstruktur

In Ost-West-Richtung wird die Stadt durch die Bundesstrae B 6, welche als parallel
zur A 4 verlaufende Verbindungsstrecke zwischen Bautzen, Lébau und Gérlitz fungiert,
nordlich des Stadtzentrums durchquert (siehe Abb. 1). In Nord-Siid-Richtung fiihrt die
B 178 von der A 4 im Norden kommend weiter in Richtung Bundesgrenze bzw. Zittau
tangential westlich am Kernstadtgebiet vorbei. Bis zur Fertigstellung der Umgehungs-
trasse verlief die BundesstraRe unter Nutzung des Neumarktes direkt durch den L6-
bauer Innenstadtbereich.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin Sw
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Da die B 178 aktuell noch nicht durchgehend bis zur A 4 existiert, erfolgt deren Anbin-
dung teilweise auch heute noch tber die Staatsstrale S 112, welche {iber den Ortsteil
Kittlitz in Richtung WeiRenberg fiihrt. Alternativ wird teilweise auch die B 6 in Richtung

Bautzen genutzt.
Weitere wichtige StraRenverbindung zur Vernetzung mit dem Umland bzw. zwischen

den Ortsteilen und dem Kernstadtgebiet bilden die StaatsstraBen S 115, S 151, S 148,
und S 129 sowie die KreisstraRen K 8685, K 8681, K 8683 und K 8610.

F raomwllz

N
ﬁ"‘;"ﬂﬁ’ ; S S111
R -
= \e

8112

S~

Abb. 1: Ubersicht zur Verkehrsnetzstruktur (Kernstadtgebiet Lébau)

Die Anbindung an das Schienennetz erfolgt sowohl fur den Nah- als auch den Fernver-
kehr hauptsachlich im Zuge der Eisenbahnstrecke Dresden — Goérlitz. Alle 2 Stunden
verkehren Regionalexpressziige in der Ost-West-Relation, die zusatzlich durch Regio-
nalbahnangebote erganzt werden. Auf der Strecke Lébau — Ebersbach — (Tschechien)
wurde der regelmaRige Personenverkehr im Dezember 2002 eingestelit. Die Strecke
wird seither lediglich fir Guterziige, Sonderziige und fir Umleitungen genutzt.

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin Sw
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3.3
3.3.1

FlieBender Kfz-Verkehr

Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung

Aus der im Mai 2009 durchgefithrten umfangreichen Verkehrsuntersuchung lassen sich
folgende Hauptaussagen zum Verkehrsaufkommen, zur Verkehrszusammensetzung
und zu den Verkehrstrémen im Kernstadtgebiet Lobau zusammenfassen:

= Die Hauptverkehrslast verteilt sich im Wesentlichen auf die, das Stadtgebiet durch-
querenden Bundesstraen, B 178 (Relation Bautzen — Zittau) und B 6 (Relation
Bautzen — Gorlitz) bzw. die ehemalige Ortsdurchfahrt der B 178.

= Die héchsten Verkehrsbelastungen ergaben sich hierbei mit bis zu 15.500 Kfz/24 h
fur Teilabschnitte der innerstadtischen Nord-Stid-Verbindung (PoststraBe zwischen
August-Bebel-Strale und Sachsenstrale sowie Teichpromenade / Strale der Ju-
gend / AuBere Zittauer Stralle) bzw. fur die Rumburger Strale als Verbindungs-
stiick zwischen B 178n und AuRere Zittauer Stralle.

= Die Ost-West-Verbindung der B 6 (Laubaner StraBe) nimmt beziiglich der Ver-
kehrsmengen (maximal 11.800 Kfz/24 h) eine etwas geringere Bedeutung ein.

= Die Ortsumgehung B 178 n wird aktuell von ca. 10.000 Kfz/24 h genutzt und besitzt
entsprechend noch Potentiale hinsichtlich der Aufnahme von Verkehren aus dem
zentralen Innenstadtbereich.

= Im weiteren StraRennetz liegen die Verkehrsmengen durchgéngig deutlich unter
10.000 Kfz/24 h.

= Uberdurchschnittlich hohe Schwerverkehrsanteile sind vor allem im Bereich der
StraRenabschnitte festzustellen, die maBgebend fiir die Anbindung der Gewerbe-
ansiedlungen im Norden und Nordwesten der Stadt sind (Laubaner Strale, Wei-
Renberger StraRe und WeststraBe). Die hochsten SV-Anteile (> 10 %) wurden je-
doch im Zuge der Ortsumgehung erhoben.

= Im wefteren Stadtgebiet sind lediglich geringe Schwerverkehrsanteile zwischen
0 und 7,5 % zu verzeichnen, wobei die hochsten Anteile im Zuge der Innenstadt-
durchfahrt mit 5,0 - 7,5 % auftraten.

Die durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen (DTV in Kfz/24 h) und die
Schwerverkehrsanteile sind in Anlage 1.1 und 1.2 fur das untersuchte StralRennetz zu-
sammengefasst dargestelit.

Ein wesentlicher Teil des Verkehrsaufkommens im Stadtgebiet Lébau ist auf Quelle-
Ziel- und Durchgangsverkehre zuriickzufiihren. Hauptursachen hierfiir bilden die aus-
gedehnten Stadtstrukturen (Relationen von den Ortsteilen — z. B. Kittlitz, Ebersdorf und

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sw
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Rosenhain) sowie die Bedeutung der Hauptverkehrsachsen fur auswértige Verkehre
z. B. aus den umliegenden Orten (Neugersdorf, Oppach, Lawalde, Ebersbach etc.)
sowie fir Verbindungen zwischen den gréReren Stadten Gorlitz, Zittau und Bautzen.
Jedoch ist an den innerstadtischen Befragungsstellen auch deutlich geworden, dass
Binnenverkehre fur das Verkehrsaufkommen im Kernstadtgebiet ebenfalls von Rele-
vanz sind. Die Ergebnisse der Verkehrsbefragungen lassen sich hierzu wie folgt zu-
sammenfassen:

= Die auftretenden Durchgangsverkehre (siehe Abb. 2) sind insgesamt relativ gering
und Gberwiegend im Zuge der Nord-Suid-Relationen aus Richtung Bautzen (B1) in
Richtung Zittau (B6) bzw. aus Richtung Gorlitz (B4) in Richtung Ebersbach (B7)
und umgekehrt zu verzeichnen. Weiterhin bestehen ausgepragte Durchgangsver-
kehrbeziehungen zwischen Bautzen und Gérlitz sowie in Verldngerung der B 178n
in Richtung Zittau.
|

' B2 - Weienbérger Strage L
B1 - Laubaner StraBe !

1

-

|
b
)

P
§
O
—

P
T

-
B B6 -Ausere Zittauer Strae

e/

B7.- Rﬁmburger StraBe
AN

Abb. 2: Durchgangsverkehrsstrdme im Stadtkerngebiet Lébau

= Die Hauptquellen und -ziele im Nahbereich entfallen vor allem auf die Ortsteile mit
den hochsten Einwohnerzahlen, d. h. Kittlitz, Ebersdorf und Rosenhain. Dabei
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3.3.2

nimmt Kittlitz durch das Gewerbegebiet und der im Ort anséassigen Schule sowohl
als Quell- als auch als Zielgebiet die bedeutendste Rolle ein.

= |m Fernbereich kénnen die Orte Neugersdorf, Seifhennersdorf und Cunewalde im
niaheren Umkreis sowie Gorlitz, Zittau und Bautzen im weiteren Umkreis des
Stadtgebietes Lébau als Hauptquellen und -ziele festgehalten werden.

= |nnerhalb des Kernstadtgebietes sind vor allem die Wohngebiete mit hoher Ein-
wohnerzahl als maRgebliche Quellbezirke und das Altstadtgebiet einschlieBlich der
angrenzenden Schulstandorte, das Gebiet der ehemaligen Offiziershochschule der
NVA (OHS) in der Georgewitzer Strale sowie die Gewerbegebiete im Norden und
Nordwesten des Stadtgebietes als wesentliche Zielgebiete zu nennen.

= Eine Vielzahl der Arbeitswege werden mit dem Kfz zuriickgelegt. Kfz-Verkehre fur
Wege zum Ausbildungsort sind trotz der zentralisierten Strukturen von eher unter-
geordneter Bedeutung.

= Die Anteile der Fahrtzwecke Einkaufen/Versorgen, Freizeit/Tourismus und Sonsti-
ges sind relativ gleichverteilt. Fahrten mit gewerblichem Hintergrund haben hinge-
gen einen héheren Anteil.

= Der Anteil gering besetzter Fahrzeuge ist bei den Berufs- und Pendlerverkehren
sowie den gewerblichen Fahrten am hochsten (Besetzungsgrad: 1,18 bzw. 1,29
Insassen pro Fahrzeug).

= Der durchschnittliche Besetzungsgrad betragt 1,37 Insassen pro Fahrzeug. Uber-
durchschnittliche Besetzungsgrade sind insbesondere fir Einkaufs- und Ausflugs-
verkehre zu verzeichnen.

Detailliertere Aussagen und Ergebnisse zu den Verkehrsmengen und -strémen im
Stadtgebiet Lébau wurden in einem gesonderten Plandokument zur Verkehrsuntersu-
chung zusammengefasst.

Probleme und Konfliktbereiche

Aus den Ergebnissen der Verkehrsuntersuchung sowie den Verkehrs- und Konfliktoe-
obachtungen leiten sich verschiedene Probleme im bzw. durch den Kfz-Verkehr im
Stadtgebiet Lébau ab, die nachfolgend im Einzelnen beschrieben werden.

StraBenraumdimensionierung

Im Zusammenhang mit der Ende 2001 erfolgten Verkehrsfreigabe fir die Ortsumge-
hung im Zuge der B 178 sowie durch die Verldngerung der A 4 zwischen Bautzen und
Gorlitz in den 1990iger Jahren ist im HauptstraBennetz der Lobauer Kernstadt bereits
eine Ruickgang der Verkehrsmengen erfolgt. Auch in Zukunft ergeben sich weitere Ent-
lastungspotentiale durch die Weiterfilhrung der B 178. Eine Anpassung der Verkehrs-

Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSwu
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3.3.3

anlagen an die reduzierten bzw. verénderten Nutzungsanforderungen ist bisher nur
punktuell erfolgt. Daher sind teilweise unterausgelastete Knotenpunkte und Strecken-
abschnitte vorhanden, welche verkehrlich in dieser Form zukinftig nicht mehr benétigt
werden.

Zudem ergeben sich aus den grofziigigen Anlagen fur den Kfz-Verkehr Einschrankun-
gen der Freizuigigkeit des FuBgénger- und Radverkehrs (Querungsbreiten, Qualitat und
Verfugbarkeit von Verkehrsanlagen, Konflikipotentiale) sowie Einschrankungen der Att-
raktivitat des Stadtbildes (Leerstand, etc.). Dies ist insbesondere im zentralen Innen-
stadtbereich der Fall. Fur das innerstadtische EinbahnstraBensystem Neumarkt / Pro-
menadenring / Poststrale / August-Bebel-Stralle / AuRere Bautzener StralRe erfolgt
aufgrund der komplexen Randbedingungen im Kapitel 3.3.5 eine integrierte und ver-
kehrstragertbergreifende Zusammenfassung der Analyseergebnisse.

Zusiatzlich zu den erfolgten Verkehrsverlagerungen sind bei der Straenraumdimensi-
onierung auch die allgemeinen Verkehrsentwicklungstendenzen zu berlicksichtigen.
Durch die zunehmende Alterung der Bevélkerung sowie den kontinuierlichen Ruick-
gang der Einwohnerzahlen (demographische Effekte) und die stetig steigenden Mobili-
tatskosten im Kfz-Verkehr (Rohstoffverknappung) ist ein stetiger Riickgang der Kfz-
Verkehrsaufkommen zu verzeichnen.

Dementsprechend ist unter Bericksichtigung der aktuellen Verkehrszahlen und Ent-
wicklungen auch die Dimensionierung verschiedener weiterer Knotenpunkte bzw.
StraRenabschnitte im Stadtgebiet kritisch zu hinterfragen:

» Knotenpunkte entlang der Laubaner StraRe (insbesondere Knotenpunkt Weilken-
berger Stralie)

= Knotenpunkt Rumburger Strae / AuBerer Zittauer Stra3e
=  StraRenabschnitt Weienberger Strale zwischen Laubaner Straf3e und Poststralie
= StraRenabschnitt Karl-Liebknecht-StralRe

Verkehrswirkung der B 178n

Bei der Betrachtung der aktuellen Verkehrsaufkommen im Zuge der B 178n wird deut-
lich, dass hier noch wesentliche zusatzliche Verlagerungspotentiale existieren. Fur ver-
schiedene Quelle-Ziel-Beziehungen ist derzeit die Nutzung der Innenstadtdurchfahrt
attraktiver, da zum einen die Wegelangen und zum anderen teilweise auch die Fahrzei-
ten kirzer sind. Hauptursache hierfir ist, dass die B 178n aufgrund fehlender Ausbau-
abschnitte nérdlich und siidlich von Lébau noch nicht durchgehend verkehrswirksam
ist.
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3.3.4

Insbesondere am sudlichen Ende der Trasse ergibt sich durch den aktuell zuriickzule-
genden Umweg tber die Rumburger Strale eine erhéhte Nutzungshéaufigkeit der ehe-
maligen Ortsdurchfahrt. Dies betrifft teilweise auch den Schwerverkehr, was zu unnéti-
gen Belastungen im Lébauer Stadtzentrum fuhrt. Hinzu kommen die abgesetzte Lage
der Umgehungstrasse und Umwege im Bereich der Anschlussstellen. So ergeben sich
zum Beispiel fur die Anbindung an die B 6 in Richtung Gérlitz aus Richtung Siiden
kommend unnétige Umwege von ca. 800 m, da hier beide Trassen kurzzeitig nahezu
parallel verlaufen. Betroffen ist hierbei auch die Anbindung der Gewerbegebiete im
Norden des Stadtgebietes bzw. im Ortsteil Kittlitz. Ausgehend vom Knotenpunkt Rum-
burger Strake / AuBere Zittauer StraRe ergibt sich im Vergleich zur Innenstadtquerung
bei Nutzung der B 178n nahezu die doppelte Wegstrecke.

Fur innerdrtliche Verbindungeh ist die Trasse entsprechend nur in sehr begrenztem
Umfang attraktiv. Um dennoch maximale Verlagerungseffekte zu erreichen, sind még-
lichst kieinteilige Verkniipfungen mit dem nachgeordneten StraBennetz wichtig. Der im
Rahmen der aktuellen Planungen vorgesehene Verzicht auf eine gesonderte Anbin-
dung des Ortsteils Ebersdorf an die B 178n ist in diesem Sinne negativ einzuschéatzen.

Querverbindung Beethovenstrafe

Fur Verkehre aus nordostlicher Richtung mit Zielen im Suden bzw. Stidwesten ist so-
wohl die Verbindung tiber die B 178n als auch die Nutzung des innerstédtischen Ein-
bahnsystems eher unattraktiv. Durch ortskundige Verkehrsteilnehmer wird daher héufig
die im Osten tangential zum Stadtkern verlaufende Beethovenstrale als kurze Quer-
verbindung in die siidlichen Stadtgebiete genutzt. Ldngere Abschnitte der Trasse sind
anbaufrei. Zwischen Friedenshain und Herwigsdorfer Stralle wird jedoch das Wohnge-
biet Lébau Ost tangiert und gleichzeitig von der Wohnbebauung Marschnerstra3e /
Franz-Schubert-StraRe getrennt. Es existiert eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h. Weiterhin sind hier die Aspekte der Schulwegsicherung besonders zu beach-
ten, da in unmittelbarer Ndhe der zentrale innerstadtische Grundschulstandort ange-
siedelt ist.

In der Gegenrichtung ist eine Nutzung der Beethovenstrale nicht mdéglich, da diese
zwischen Parkplatz Friedenshain und Gérlitzer Straf3e als Einbahnstrale ausgewiesen
ist. Die Verkehrsteilnehmer nutzen hier teilweise den Viaduktweg als kurze Querver-
bindung zur Gérlitzer Stral3e.

Mit der Umnutzung der Talbereiche am Viaduktweg fur die Landesgartenschau 2012
wird diese Verbindung nicht mehr zur Verfiigung stehen, sodass zu uberprifen ist wie
die entsprechenden Verkehre zukunftig gefithrt werden konnen. Gleichzeitig ist sicher-
zustellen, dass den vielfiltigen Randbedingungen im Bereich der Beethovenstralle
(Wohnen, Freizeit und Erholung, Schulwegsicherheit) Rechnung getragen wird und ei-
ne méglichst konfliktfreie Abwicklung des Kfz-Verkehrs gewéhrleistet ist.
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3.3.5 Verkehrsorganisation

3.4

3.4.1

In weiten Teilen des Lobauer Stadtgebietes wurden bereits Manahmen zur flachen-
deckenden Verkehrsberuhigungen umgesetzt. Sowohl in den gréBeren Wohngebieten
Lobau Ost, Nord, Siid | und Il als auch in den Eigenheimsiedlungen Musikerviertel,
Trommlerbusch und Ostsiedlung existieren Tempo-30-Zonen bzw. teilweise auch Ver-
kehrsberuhigte Bereiche. Auch in der Altstadt ist eine durchgéngige Verkehrsberuhi-
gung vorhanden, die zusatzlich durch eine Strukturierung der Verkehrsrdume als
Mischverkehrsflichen gestalterisch untersetzt ist. Eine derartige bauliche Unterstit-
zung der verkehrsorganisatorischen MaBnahmen (Beschilderung) ist in den Wohnge-
bieten bisher nur vereinzelt erfolgt.

In verschiedenen vornehmlich durch Wohnnutzung gekennzeichnete Gebieten (Nord-
west, Ritterberg und Siidwest) besteht zudem weiterer Bedarf fir die Umsetzung einer
flachendeckenden Verkehrsberuhigung. Gleiches gilt auch fur Teilbereiche der Innen-
stadt westlich des Altstadtkerns.

Die Verkehrsregelung an den wichtigen Knotenpunkten im Hauptverkehrsnetz erfolgt
aktuell vorrangig mittels Lichtsignalanlagen. Lediglich am Knotenpunkt Desaher Strale
/ Hauptstrae im Ortsteil GroBdehsa existiert ein Kreisverkehr.

Bestandsituation im Innenstadtbereich

Die wesentlichen Konflikte im Innenstadtbereich der Stadt Lébau ergeben sich aus
dem EinbahnstraRensystem Poststrae / Promenadenring / August-Bebel-Stralle / Au-
Rere Bautzner StraRe / Neumarkt. Die Bestandsituation sowie die daraus resultieren-
den Probleme fiir die verschiedenen Verkehrsarten werden nachfolgend zusammenge-
fasst.

Verkehrsorganisation Innenstadt — HauptstraBennetz

Im Bestand wird der Kfz-Verkehr ausgehend vom Neumarkt in Richtung Norden relativ
direkt im Zuge des Promenadenrings und der PoststraBe gefuhrt (sieche Abb. 3). In
Richtung Stiden ergeben sich Umwege (mehr als doppelte Lénge) durch die Einbahn-
straRenfiihrung im Zuge der August-Bebel-StraBe und der AuReren Bautzener Strale.
Parallel entstehen durch das Einbahnsystem ausgehend vom Neumarkt auch in Rich-
tung Nordosten (Dehsaer StraRe, AuRere Bautzener StraBe) langere Wege. Die mit
Abstand gréBten Umwege ergeben sich fur Verkehrsteilnehmer, welche vom Nicolai-
platz kommend das Stadtzentrum tber den Promenadenring in Richtung Stden ver-
lassen wollen, da diese den Einbahnring nahezu einmal komplett durchfahren missen.

In Summe sind durch das EinbahnstraBensystem in der Innenstadt eine erhéhte Ver-
kehrsarbeit (mehr Verkehr) und damit zusatzliche Umweltbelastungen (L&rm, Luft-
schadstoffe) zu verzeichnen. Weiterhin ergeben sich durch die EinbahnstraRenfiihrung
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Beschleunigungseffekte im Kfz-Verkehr die zusétzliche Trennwirkungen insbesondere
fur den FuRganger- und Radverkehr verursachen.

Des Weiteren hat die gréRtenteils zweispurige EinbahnstraBenfilhrung zur Folge, dass
die Seitenraume stark eingeengt werden und der Straenraum vom Kfz-Verkehr domi-
niert wird. Im Ergebnis ist eine deutliche Einschrankung der Wohn- und Aufenthalts-
qualitat zu verzeichnen, welche sich in Sanierungsriickstanden und Leerstéanden wie-
derspiegelt. Besonderes deutlich werden diese Effekte in der AuReren Bautzener Stra-
Re, wo eine stark investitionsbediirftige Bausubstanz existiert, wahrend in den zuriick-
gesetzten, ruhigeren Bereichen aufwendig saniert wurde.

mm Hauptstraennetz
== Nebenstralennetz

Einbahnstralenrichtung

Abb. 3: Hauptverkehrsnetzstruktur Innenstadt Bestand (Einbahnstraensystem)

Konflikte im Verkehrsablauf sind insbesondere im Bereich der Verflechtungsstrecken
im Zuge des Promenadenrings und an der Poststrae festzustellen. Hier kreuzen sich
verschiedene wichtige Verkehrsstrome. Hinzu kommt, dass, um das Stadtzentrum in
der Hauptrelation aus Richtung Siiden kommend zu durchfahren, zwei Spurwechsel im
Zuge des Einbahnsystems vorzunehmen sind. Insbesondere fiir Ortsfremde ergeben
sich dabei Probleme bei der Erkennbarkeit der Verkehrsfuihrung. Weiterhin besteht ge-
rade in diesem Bereich ein erhéhter Querungsbedarf fir FuBgénger, woraus sich zu-
satzliche Konfliktpotentiale ergeben.

Umwege fur FuRBgénger sind z. B. fir den Innenstadtzugang aus Richtung AuRerer
Bautzener Strae zu verzeichnen (siehe Abb. 4). Eine direkte Querung des Knoten-
punktes ist nicht offiziell vorgesehen. Haufig wird der kurze Weg jedoch trotzdem unzu-
lassig durch FuBgénger genutzt. Hinzu kommt dabei, dass diese Wegebeziehung eine
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wesentliche Verbindung vom Mittelschulstandort Pestalozzistra3e in das Stadtzentrum
darstellt. Weiterhin sind auch im Umfeld des Geschwister-Scholl-Gymnasiums im Zuge
der August-Bebel-StraRe Uberlagerungen zwischen den EinbahnstraBenverkehren und
einem erhohten Querungsbedarf bzw. Nutzungsanspruch der Schiller festzustellen. Ei-
ne gewisse Linderung ist hier durch die Einrichtung einer zusatzlichen FuBgénger-LSA
erfolgt, jedoch 18st diese das Problem nicht vollsténdig, da nur eine punktuelle Wirkung
erreicht wird und der flachenhafte Querungsbedarf so nur teilweise abgedeckt wird.

= ? e m
Abb. 4: FuBwegrelationen am Knotenpunkt AuBere Bautzener Strale / Neumarkt

Ein weiterer Konfliktpunkt fur den FuBgangerverkehr bildet der Knotenpunkt August-
Bebel-StraRe / Poststrale, da durch das Einbahnsystem ein weitestgehend ungehin-
derter Verkehrsfluss im Kfz-Verkehr existiert. Speziell die Querung der abzweigenden
August-Bebel-Strae im Zuge des westseitigen Gehweges der Poststrale ist proble-
matisch, da zum einen die Zeitliicken im vorfahrtberechtigten Hauptstrom meist durch
die wartepflichtigen Kfz aus Richtung Suden genutzt werden und so fur Fufiganger
nicht zur Verfiigung stehen und zum anderen die Querungsbreite relativ grof ist.

Fur den Radverkehr existieren im Zuge des Einbahnsystems Poststrae / Promena-
denring / August-Bebel-Strale / AuBere Bautzener Strae / Neumarkt durchgehend
keine gesonderten Anlagen. Konflikte ergeben sich dabei insbesondere aus den hohen
Verkehrsaufkommen und Fahrgeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr. Eine Nutzung der
EinbahnstraRe entgegen der Einbahnstrafenrichtung ist durchgéngig ebenfalls nicht
zugelassen. Hieraus ergeben sich auch Probleme fir die Innenstadterreichbarkeit, ins-
besondere aus Richtung Norden.
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3.4.2 Verkehrsorganisation Innenstadt — Altstadtkernbereich

Neben dem {ibergeordneten Einbahnsystem im Hauptverkehrsnetz existiert auch im
inneren Stadtkernbereich einschlieRlich Markt ein zweites Einbahnsystem, welches
sich in Nord-Std-Richtung vom Wettiner Platz bis zum Theaterplatz erstreckt (siehe
Abb. 5) und in zwei Teil Bereiche gliedern lasst.

mm  Hauptstraennetz
= Nebenstralennetz
VBB
Einbahnstralen- { =
richtung 71 A

f it

Abb. 5: Verkehrsorganisation Altstadt Bestand (Fotos — Altmarkt und Banhnhofstral&e)1

Als gemeinsame Hauptzufahrt dient der mittig liegende Promenadenring ausgehend
vom Knotenpunkt mit der Poststrae. Das Teilgebiet Bahnhofstrae darf nur in nordli-
cher Richtung befahren werden. Als unterordnete zusétzliche Zufahrten dienen die
Gartenstra8e und eine Anbindung am Wettiner Platz.

Das sudliche Altstadtgebiet darf ausschlieBlich in Richtung Theaterplatz befahren wer-
den. Die Zufahrt ist hier ausschlieRlich tber den Promenadenring méglich. Dieser so-
wie die Zufahrt zum Nicolaiplatz bzw. Johannisplatz kénnen in beiden Fahrtrichtungen
genutzt werden.

Der komplette Altstadtkern ist als Verkehrsberuhigter Bereich beschildert. Jedoch er-
geben sich aus der vergleichsweise weitldufigen Ausdehnung der Regelung und teil-
weise auch der Unkenntnis der mit dem Verkehrszeichen verbundenen Einschrankun-
gen insbesondere im ruhenden Verkehr teilweise Konflikte. In vielen Bereichen werden
auch Flachen zum Parken genutzt, die nicht dafiir vorgesehen sind. Jedoch ist hierbei
zu beachten, dass diese Probleme in weit groBerem MaRe dadurch provoziert werden,
dass sowohl der Altmarkt als auch die Bahnhofsstrae komplett durch den Kfz-Verkehr

1 VBB: Verkehrsberuhigter Bereich
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befahren werden darf und eine beschrankte Anzahl offizieller Parkméglichkeiten exis-
tiert, welche den Parksuchverkehr urséchlich erst nach sich ziehen. Im Ergebnis sind
wesentliche Einschrankungen der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitét zu verzeich-
nen, welche nicht zuletzt fur deutliche AttraktivititseinbuRen der Lébauer Altstadt als
Einkaufs- und Dienstleistungsstandort sorgen. Durch den ruhenden Verkehr (legal und
illegal) werden sowohl fir FuRganger die Flachen zum Verweilen und Flanieren als
auch die Maglichkeiten fiirr Geschéftsauslagen und AuBengastronomie eingeschrankt.
Parallel ergeben sich negative Effekte firr das historische Stadtbild und unnétige Ver-
kehrsbelastungen durch Parksuchverkehre. Hinzu kommt, dass durch die Umwege im
Hauptverkehrsnetz (Einbahnsystem) auch vom zentralen Parkplatz an der Nicolaikir-
che in Richtung Stiden die Querung des Altmarktes als kurze Aiternative haufig genutzt
wird, was weitere unnétige Verkehrsbelastungen in den zentralen Versorgungs- und
Dienstleistungsbereichen nach sich zieht.

Die zur Verdeutlichung der Verkehrsberuhigung richtige Gestaltung der StraBenraume
als Mischverkehrsflichen mit Flachborden hat in der Vergangenheit durch die freizugi-
gen Zufahrtméglichkeiten fur den Kfz-Verkehr dazu gefiihrt, dass die fir die FuBgénger
vorgesehenen Bereiche durch Fahrzeuge zugestellt wurden. Dem wurde mittlerweile
abschnittsweise durch das Aufstellen von Pollern und die Begrenzung durch Ketten
entgegengewirkt. Insgesamt wird dadurch jedoch die Beschilderung als Verkehrsberu-
higter Bereich, in dem der FuRgangerverkehr eigentlich Vorrang genieft, konterkariert.

Auch fur den Radverkehr ergeben sich durch die umfangreiche Kfz-Nutzung Ein-
schrankungen, obschon generell eigentlich gunstige Vorraussetzungen existieren. Die
EinbahnstraBen der Hauptverbindung zwischen Theaterplatz und Wettiner Platz sind
durchgehend fir eine Nutzung in der Gegenrichtung freigegeben. Lediglich am Wetti-
ner Platz selbst, an der GartenstraRe und an der Inneren Bautzener StralRe existieren
kleinere Barrieren beziiglich der Zu- und Ausfahrt von / zur Bahnhofstrae bzw. dem
Altmarkt (vgl. Kap. 3.5).

Ruhender Kfz-Verkehr

Der ruhende Verkehr bildet eine wesentliche Steuergrofe fiir den flieBenden Verkehr
und ist daher in engem Zusammenhang mit diesem zu betrachten. Hierbei sind sowohl
die verschiedenen innerstadtischen und regionalen Quell- und Zielbeziehungen als
auch die Stellplatzkapazitaten, Bewirtschaftungsformen sowie Lage und Anbindung der
Stellplatze zu beriicksichtigen. Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurde daher eine
differenzierte Parkraumanalyse einschlieBlich einer ganztégigen Parkraumerhebung fur
die Lobauer Innenstadt vorgenommen.

Insgesamt stehen in der Innenstadt 1.646 Stellplatze zur Verfugung. Diese verteilen
sich entsprechend Anlage 1.3 auf die verschiedenen Stellplatzarten im Innenstadtge-
biet. Den Hauptanteil (46 %) bilden hierbei die gebuhrenpflichtigen Stellplatze, gefolgt
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von unbewirtschafteten Stellplatzen (26 %) sowie Anlieger- und privaten Stellpldtzen
(13 %). Eine deutlich untergeordnete Rolle nehmen die Kurzzeitstellpldtze mit einem
Anteil von ca. 2 % der Gesamtstellplatze ein. Nachfolgend werden die Ergebnisse der
Parkraumanalysen vorgestellt und die wesentlichen Konfliktbereiche im Innenstadtge-
biet abgeleitet.

Altstadtkern

Im Altstadtkern stehen den Anwohnern in den StraBenziigen / Bereichen mit Wohnnut-
zung ausgewiesene Anliegerstellflichen zur Verfugung, welche nur mit Bewohnerpark-
ausweis genutzt werden durfen. Dadurch wird das Beparken durch Besucher adaquat
verhindert. Zusatzlich sind in den Innenhdfen teilweise private Stellflichen vorhanden.

Gebiihrenpflichtige Stellplatze fiir Besucher und Kunden finden sich zum einen stra-
Renbegleitend im Zuge der Altstadtdurchfahrt Bahnhofstrae / Altmarkt / Innere Zittau-
er Strale (36) und zum anderen unmittelbar am Altstadtrand als groRere 6ffentliche
Parkierungseinheiten (293). Die Auslastung der Stellplatze variiert in Abhangigkeit der
Entfernung zu den maRgebenden innerstadtischen Quellen und Zielen. Die héchsten
Auslastungen (bis hin zu Uberlastungen) sind fiir die straBenbegleitenden Stellflachen
und den Parkplatz an der Nicolaikirche zu verzeichnen (siehe Abb. 6). Aufgrund seiner
zentralen Lage ist letzterer bei Besuchern und Gésten besonders beliebt.

Nicolaiplatz

A :

Abb. 6: Stellplatzauslastung des Parkplatzes Nicolaiplatz

Durch die Beschilderung als Verkehrsberuhigter Bereich ist in der Altstadt das Parken
nur in gekennzeichneten Flachen erlaubt. Die Auswertung der Parkraumerhebung fiir
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den Altmarkt zeigt jedoch (siehe Abb. 7), dass die Kapazitét der ausgewiesenen Stell-
platze in den Geschéftszeiten teilweise deutlich Uberschritten wird. Dies bedeutet je-
doch nicht, dass in diesen Zeiten zwingend keiner der offiziellen Stellplatze zur Verfi-
gung steht. Regelmafig werden auch bei Kapazitatsreserven nicht dafiir vorgesehene
Marktflachen durch Verkehrsteilnehmer illegal zum Parken genutzt, ohne Gebihren zu
entrichten. Insbesondere im Umfeld der Sparkasse ist diese Praxis hdufig zu beobach-
ten.

Marktplatz

lllegale Parker

------
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Abb. 7: Stellplatzauslastung Altmarkt

Weiter Probleme mit unberechtigt abgesteliten Fahrzeugen sind auch im Zuge der
BahnhofstraRe und der Inneren Zittauer Strae festzustellen. Hier werden alle sich bie-
tenden Flachen zum Abstellen bzw. Kurzparken genutzt. Fur den Fugéngerverkehr
ergeben sich dadurch wesentliche Behinderungen hinsichtlich der Stadt- und Aufent-
haltsqualitat. In den zentralen Abschnitten des Verkehrsberuhigten Bereiches ist es
nicht moglich ein Kind unbeaufsichtigt die EinkaufsstraBe entlang laufen zu lassen, da
auch die Sichtbeziehungen der Verkehrsteilnehmer untereinander reduziert sind. Teil-
weise werden zudem die Fahrgassen fiir gréBere Fahrzeuge deutlich eingeschrénkt.

Insgesamt ist daher sowohl fur den Altmarkt als auch fur die wichtige Einkaufs- und
Versorgungsachse Bahnhofstrae / Innere Zittauer StraBe festzustellen, dass durch
den ruhenden Verkehr wesentliche Konflikte firr die FuBRganger- und Geschéftsnutzung
verursacht werden.
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Die gebiihrenpflichtigen GroRparkplatze am Altstadtrand (Neumarkt, Hartmannstralie
siehe Abb. 9 und HandwerkerstralBe siehe Abb. 8) weisen deutlich geringere Auslas-
tungsgrade auf. Zu jeder Tageszeit sind hier freie Kapazitéten verfugbar.

Handwerkerstra&elTeichpromanade e e e o
« H i encer -
£ vt geuctatn frele Kapazitaten
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B auseinieg ertoten ‘ Hartmannstrafie - Parkschein

freie Kapazitaten
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Abb. 9: Stellplatzauslastung des Parkplatzes Hartmannstrale (Parkschein)

Die FuBwegentfernung zum Altmarkt betragt jeweils lediglich 3 — 4 Minuten, so dass
die entsprechenden Stellplitze auch fiir Besucher der Innenstadt eigentlich sehr attrak-
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tiv sind. Allerdings sind teilweise Probleme hinsichtlich der Erkennbarkeit und
Beschilderung der kurzen Wegebeziehungen zu verzeichnen. Dies betrifit
insbesondere die Direktverbindung zwischen dem Parkplatz Handwerkerstrale und
dem Altmarkt.
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Abb. 10: Gesamtauslastung der Stellplatze im Altstadtkerngebiet®

Zusammenfassend kann fiir das Stadtzentrum festgehalten werden, dass zwar punk-
tuell sehr hohe Auslastungen und teilweise Uberlastungen (z. T. durch Falschparker)
auftreten, jedoch generell in Summe im Bereich der Altstadt ausreichende Stellplatzka-
pazitdten existieren. Dies verdeutlicht die in Abb. 10 dargestellte Tagesganglinie zur
Gesamtauslastung der gebuhrenfreien und gebihrenpflichtigen Stellpldtze im Innen-
stadtbereich. Auch in der Frith- und Nachmittagsspitze sind durchgehend noch freie
Stellplatze im Altstadtkerngebiet vorhanden.

PestalozzistraBe / An der Wiedemuth

Im Umkreis der PestalozzistraBe Uberlagern sich verschiedene Nutzungsfunktionen,
was eine relativ hohe Parkraumnachfrage nach sich zieht, sodass sich im Tagesverlauf
teilweise hohe Auslastungen ergeben. Einen wesentlichen Einfluss haben die Funktio-
nen Wohnen, Einkauf (relative Nahe zur Altstadt) und Bildung (angrenzende Mittel-
schule und Gymnasium®). Unginstig ist hierbei, insbesondere im Hinblick auf die
Schulwegsicherung, die fehlende Ordnung des ruhenden Verkehrs im Strallenraum,
mit der Folge dass Knotenpunkt- und Gehwegbereiche zugeparkt und Sichtbeziehun-
gen behindert werden.

Bahnhofsbereich

2 Die Gesamtauslastung beinhaltet folgende gebiihrenfreie und gebiihrenpflichtige Stellplétze: Zittauer Vorstadt, Altmarkt,
NicolaistraBe, Innere Zittauer StraRe, BahnhofstraBe (unmittelbarer Altstadtkern), GartenstraRe, Promenadenring und
Poststrale sowie die Parkplatze Theaterplatz, Handwerkerstralle, HartmannstraRe, Briicknerring und Nicolaiplatz

3 Stellplatze fiir Lehrer sind auf dem Schulgelénde vorhanden.
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3.5

Der Bahnhof Lébau wird durch regelmaBige Zugverbindungen nach Gorlitz, Bautzen
und Dresden bedient, sodass Pendlerverkehre in die entsprechenden Stadte effektiv
per Bahn moglich waren. Ein offiziell ausgewiesener P+R-Parkplatz existiert bislang
nicht. Die vorhandenen Kurzzeitstellpldtze werden sporadisch zum Holen bzw. Bringen
von Fahrgasten genutzt. Langzeitparkplatze sind bis auf die Stellplétze in der durch die
Wohnungsverwaltung und Bau GmbH Lébau betriebenen Tiefgarage ,Zollstra3e® nicht
vorhanden. Die Parkgarage wird insgesamt nur von einer geringen Anzahl von Ver-
kehrsteilnehmern genutzt, was einerseits auf die ungiinstig gelegene Zufahrt und ande-
rerseits auf die in relativer Nahe vorhandenen unbewirtschafteten Stellpldtze zuriickzu-
fuhren ist. Eine intensivere Nutzung der Parkgarage ist lediglich fur die fest vermieteten
Stellplatzen zu verzeichnen.

Radverkehr

Im Kernstadtgebiet Lébau bestehen aufgrund der gunstigen siedlungsstrukturellen Ge-
gebenheiten gute Voraussetzungen fiir den Radverkehr. Die Entfernungen zwischen
den wesentlichen Quellen und Zielen im Kernstadtgebiet sind sehr gering. Selbst aus
einigen wichtigen Ortsteilen ist das Stadtzentrum innerhalb von 10 Minuten mit dem
Fahrrad erreichbar (siehe Abb. 11).

5 min zu Fu
bzw. 325 m

10 min zu Ful
bzw. 675 m

5 min per Rad
bzw. 1500 m

10 min per Rad
bzw. 3000 m

P |

Abb. 11:  Erreichbarkeit der Altstadt fiir den FuBgénger- und Radverkehr

Obwohl die Stadt Lébau teilweise eine bewegte Topographie aufweist, ist der Radver-
kehr geeignet eine wichtige Rolle fur die Gewahrleistung der Mobilitét in der Stadt L6-
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bau zu erfillen. Hierzu sind jedoch méglichst flichendeckend attraktive und sichere
Angebote speziell fir den Radverkehr erforderlich.

Die im Stadtgebiet vorhandenen Radverkehrsanlagen werden in nachfolgender Tab. 1
sowie in Anlage 1.4 zusammenfassend dargestelit.

Stralenzug von Anord- | Art
bis nung
Bundesstralle B 6 R.-Miiller-Strale wechselt | Gehweg ,Rad frei*
Zufahrt Peschen bis Weststrale Rad-/Gehweg
Verbindung Gorlitzer | Bahnhof ginseitig | getrennter Rad-/Gehweg
Strafie bis B 6 Georgewitzer Strae
Weststrale B6 beidseitig | getrennter Rad-/Gehweg
Wendeschleife
Georgewitzer Strake | Laubaner Strale einseitig | Gehweg ,Rad frei*
Finanzamt
Rumburger Strafle AuBere Zittauer wechselt | bis Tankstelle getrennter Rad-/Gehweg
Steinweg GroRwschw. bis GS gemeinsamer Geh-/Radweg
Sid Il Rumburger Str. / AuRe- | einseitig | getrennter Rad-/Gehweg
re Zittauer
AuRere Zittauer StraBe | Am Rundteil beidseitig | getrennter Rad-/Gehweg
Zufahrt Ebersdorf
StraRe der Jugend Rundteil ginseitig | gemeinsamer Geh-/Radweg
Theaterplatz
Innenstadt Theaterplatz Altstadt frei fiir Radverkehr, Einbahnstraflen entge-
Wettiner Platz gengesetzt befahrbar
S112 Ortsgrenze L8bau einseitig | gemeinsamer Geh-/Radweg
(Lobauer Stralte) Ortsgrenze Kittlitz
5122 Ortsgrenze Kittlitz einseitig | gemeinsamer Geh-/Radweg
(Nieskyer Straite) Ortsgrenze Oppeln
Tab. 1: Radverkehrsanlagen im Bestand

Es zeigt sich, dass insbesondere im innerstadtischen Hauptstraennetz eine Vielzahl
von StraRenabschnitten existiert, die nicht Uber gesonderte Radverkehrsanlagen ver-
fligen, bei denen jedoch aufgrund hoher Kfz-Verkehrsbelegungen ein dringender Be-
darf zur Schaffung eines gesonderten Schutzraumes besteht. Hinzu kommen Liicken
im Zuge wichtiger Anbindungen in das Umland. So existiert zum Beispiel im Zuge der
B 6 in Richtung Gérlitz kein straenbegleitendes Radverkehrsangebot.
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Defizite und Konfliktpotentiale

Weiterhin existieren im Verlauf der bestehenden Radverkehrsanlagen teilweise Defizite
hinsichtlich der Radverkehrsfiihrung, der Qualitdt der Anlagen und der Verkehrssicher-
heit, sodass sich Konfliktpotentiale mit anderen Verkehrsteilnehmern ergeben kénnen.
Die Defizite und Konfliktpotentiale im Radverkehr lassen sich wie folgt zusammenfas-
sen:

In der Nord-Sud-Verbindung fehlen im Bereich der Hauptverbindungsachse Wei-
Renberger Strale / Poststrale / Promenadenring / Teichpromenade Radverkehrs-
anlagen, die eine schnelle Verbindung zwischen den Wohngebieten im Stiden und
den Schul- oder Arbeitsstandorten im Stadtzentrum bzw. im Norden des Stadtge-
bietes ermoglichen. Insbesondere die Einschrankungen fur die Schulwegsicherheit
bzw. die Erreichbarkeit der Schulstandorte in der PestalozzistraRe sind dabei kri-
tisch einzuschétzen.

Die Erreichbarkeit der Innenstadt aus Richtung Nord (Weienberger Strafle / Post-
straBe) kommend ist derzeit mit erheblichen Umwegen verbunden®.

Auch die fehlende Radverkehrsfreigabe in der Pestalozzistrale fuhrt zu Umwegen
fur den Radverkehr im Hauptverkehrsnetz. Dies betrifft insbesondere die tangential
am Stadtzentrum vorbeifithrende Radverkehrsbeziehung aus Richtung Norden.

Am Wettiner Platz ist eine direkte Zufahrt zur Bahnhofstral3e aktuell nicht erlaubt
(siehe Abb. 12), obschon die Einbahnstralle im weiteren Verlauf zur Nutzung in der
Gegenrichtung freigegeben ist.

Die BrunnenstraBe ist lediglich fiir den FuRgéangerverkehr freigegeben, sodass eine
legale Nutzung fiir den Radverkehr ausgeschiossen wird (siehe Abb. 13).

Abb. 12: Zufahrtbeschrénkung Abb. 13: Zufahrtbeschrénkung
Wettiner Platz BrunnenstralBe

4

Eine Nutzung der EinbahnstraRe bis zum Promenadenring ist ebenso wenig zugelassen wie das Linksabbiegen in die Gar-
tenstraRe. Das Stadtzentrum ist daher reguldr nur (ber die Blumenstrale am Wettiner Platz oder die Hartmannstralle er-

reichbar.
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= Im Zuge der Gorlitzer StraBe ergeben sich aus der Radverkehrsfithrung im Seiten-
raum verschiedene Konflikte insbesondere an Einmindungen und Grundstiickzu-
fahrten (Unstetigkeiten, Sichtbeziehungen, Vorfahrt etc. siehe Abb. 15) bzw. durch
Nutzungsiiberlagerungen mit dem FuRgéngerverkehr. Bei der Zufahrt zum sidsei-
tigen Radweg aus Richtung Georgewitzer Stralle ergeben sich zudem Konfiikte mit
wartepflichtigen Pkw aus Richtung Bahnhof (siehe Abb. 14).

Abb. 14: Radverkehrsfilhrung Gorlitzer Abb. 15: Radverkehrsfilhrung Gorlitzer
Stralle - Radwegende Str. - Einmiindung Viaduktweg

= Ahnliche Probleme bestehen fiir die Radverkehrsanlagen im Zuge der AuRere Zit-
tauer StrafBe insbesondere zwischen Ahornallee und Rumburger Strae. Auch hier
sind speziell auf der Ostseite eine Vielzahl von Einmiindungen und Bordabsenkun-
gen vorhanden, welche die Attraktivitdt der Radverkehrsnutzer einschrénken.

= Im Zuge der Rumburger Stralle existiert im Bereich der Zufahrt zum Einkaufszent-
rum eine Licke im Radverkehrsangebot des nérdlich und stdlich weiterfihrenden
Zweirichtungsradweges. Zudem sind in den Einmiindungsbereichen im Zuge des
Radweges die Furtmarkierungen teilweise erneuerungsbedirftig.

Eine Zusammenfassung der wesentliche Konfliktpunkte im Radverkehr ist Anlage 1.4
zu entnehmen.

Oberflachen

In weiten Teilen des Nebenstralennetzes der Stadt Lébau sind aufgrund geringer Ver-
kehrsaufkommen und des reduzierten Geschwindigkeitsniveaus keine gesonderten
Radverkehrsanlagen erforderlich, sodass der Radverkehr im Mischverkehr auf der
Stralle gefiihrt werden kann. Wesentliche EinflussgréRe fiir die sichere Befahrbarkeit
stellt in diesen Bereichen die Oberflachenqualitat dar. Offensichtliche Mangel hinsicht-
lich der Oberflachenqualitat bestehen derzeit im Zuge des Stadionweges und der Nie-
deren DorfstraBle.

Ruhender Radverkehr

Neben den Anlagen fiir den flieBenden Verkehr sind auch beim Radverkehr die Anla-
gen fir den ruhenden Verkehr von hoher Bedeutung fur die Nutzungshéaufigkeit und
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3.6

-qualitiat. Folgende Aussagen kénnen diesbezuglich fir das Stadtgebiet Lébau getrof-
fen werden:

= |m Stadtzentrum (Altstadt und Altmarkt) existiert eine Vielzahl von privaten und 6f-
fentlichen Abstellanlagen. Teilweise handelt es sich hierbei um sogenannte ,Fel-
genklemmer“, welche ein sicheres und komfortables Abstellen nur bedingt ermégli-
chen (AbschlieBen nur am Vorderrad moglich — Diebstahlgefahr, keine Sicherung
gegen kippen — Schadigungen an der Felge, etc.). Der GroRteil der &ffentlichen
Radabstellmdglichkeiten ist jedoch als Anlehnbiigel ausgefiihrt, sodass ein siche-
res Abstellen der Fahrrader méglich ist.

= An den zentralen Einzelhandelsstandorten (Supermaérkte etc.) sind nur vereinzelt
Abstellanlagen vorhanden, die Anzahl ist als zu gering einzuschétzen.

= Die existierenden Radabstellméglichkeiten im unmittelbaren Bahnhofsumfeld sind
nicht ausreichend (B+R, Zugang zu Regionalbussen und zur Deutschen Bahn) und
sollten ausgebaut werden.

Ortsteile

Da die Stadt Lébau aufgrund der Eingemeindung verschiedener Ortsteile eine fl&-
chenmaBig sehr groRe Ausdehnung aufweist und zudem die Beziehungen zwischen
den Ortsteilen und der Kernstadt von hoher Bedeutung fir den Individualverkehr sind,
wiére eine weitere Forcierung von Ausbaumafnahmen des Radverkehrs entlang der
Staats- und BundesstralRen zur besseren Verkniipfung wiinschenswert.

Allerdings ist hierbei die Freizligigkeit des Radverkehrs zu beriicksichtigen und zu
verbessern, wie z. B. in Nechen wo diese derzeit durch Umlaufsperren eingeschréankt
wird.

FuBgangerverkehr

Ahnlich wie beim Radverkehr ist die kompakte Stadtstruktur Lébaus auch fur den FuB3-
gangerverkehr forderlich. Viele Wege lassen sich bequem zu FuB erledigen, die Innen-
stadt ist aus vielen wichtigen Wohngebieten bequem in 10 - 15 Minuten erreichbar
(siehe Abb. 11). Allerdings sind die Bedingungen fir den FuRgéngerverkehr aufgrund
fehlender sicherer Querungsmdéglichkeiten, Trennwirkungen durch den Kfz-Verkehr
und teils mangelhafter FuBgangerfiihrungen weiter verbesserungswiirdig.

Schulwegsicherung

Einen wesentlichen Aspekt beim FuBgéngerverkehr nimmt die Schulwegsicherung ein,
wobei die Gewiahrleistung einer attraktiven und sicheren Fuhrung der FuRgénger im
Langsverkehr und vor allem die Querungssicherheit von besonderer Relevanz ist.
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Im Stadtgebiet Lébau existieren zwei Grundschulen in Lébau Ost und Kittlitz. In der
Kernstadt nutzen alle Schiiler mit Wohnorten siidlich der Bahnstrecke die Grundschule
in Lébau-Ost, wahrend nordlich der Bahnstrecke wohnende Schiiler die Grundschule in
Kittlitz besuchen. Parallel sind die weiterfihrenden Schulen an der Pestalozzistra3e
konzentriert. Im Ergebnis sind eine Vielzahl unterschiedlichster, sich teilweise berla-
gernder Schilerverkehrsbeziehungen zu beriicksichtigen. In der Stadt selbst kommt
hinzu, dass fiur Schulwegentfernungen unter 2 km kein Anspruch auf ein durch den
Landkreis gestitztes OPNV-Ticket existiert. Gerade in den Randbereichen dieser Ent-
fernungsbegrenzung, z. B. fir die Schulwegbeziehung Lébau-Sid — Grundschule L6-
bau-Ost, ergeben sich daraus Hartefille, die zusétzlich dadurch verstérkt werden, dass
teilweise hochbelastete HauptverkehrsstraBen zu queren sind. Dies betrifft u. a. die
Verbindung Karl-Liebknecht-Stralle / Stadionweg / Beethovenstralle.

Im unmittelbaren Einzugsbereich der Grundschule Kittlitz stellt der Knotenpunkt Wei-
Renberger LandstraRe / Lobauer Stralle / Nieskyer Strale eine wesentliche Gefahren-
quelle im Verlauf der Schulwege dar. Der Knotenpunkt ist sehr stark aufgeweitet und
es ist keine klare Regelung (z. B. fiir das Aufstellen von Abbiegern) erkennbar, dadurch
ist der Knotenpunkt uniibersichtlich (Sichtbeziehungen) und ungiinstig zu Gberqueren
(weite Querungswege).

WeiBenberger Strafe

Auch auBerhalb von Schulwegen ist ein komfortables und sicheres Queren von hoher
Bedeutung. Diesbeziiglich besteht Handlungsbedarf in der Ndhe des Gewerbegebietes
Nord, wo die Behindertenwerkstatten der Diakonie angesiedelt sind. Ein GroBteil der
Mitarbeiter wird zwar mit Hilfe von Shuttlebussen zu ihrem Arbeitsplatz gebracht, je-
doch besteht ebenfalls der Bedarf einer fuBlaufigen Anbindung aus dem Wohngebiet
Lébau Nord. Eine sichere Querungsmoglichkeit existiert in diesem Bereich nicht, es
wird lediglich auf querende FuBganger hingewiesen. Der Abschnitt ist aufgrund der
dichten Lage zum Ortsausgang zudem durch hohe Fahrgeschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr gekennzeichnet.

Bahnhofstrafle

Sowohl fur die Lobauer selbst als auch fur Besucher und Touristen ist die FuRwegver-
bindung vom Bahnhof in das Stadtzentrum von besonderer Bedeutung. Bereits beim
Verlassen des historischen Bahnhofsgeb&udes féllt auf, dass gut sichtbare Informatio-
nen bzw. Wegweiser zu Lage wichtiger stadtischer Ziele sowie insbesondere des
Stadtzentrums fehlen. Die Notwendigkeit der Querung der Bahnhofstrae wird somit
nicht verdeutlicht. Der in Richtung Altstadt fihrende Gehweg auf der Nordseite der
BahnhofstraRe ist im Bereich des Busbahnhofes relativ schmal und wird parallel als
Wartebereich einer Haltestelle bendtigt (siehe Abb. 16). Zudem ergeben sich Ein-
schrankungen (Umwege, Reduzierung der nutzbaren Breite, stadtebauliche Defizite
etc.) durch Sperrketten insbesondere im Bereich der Einmindung Zollstrae. Auch hier
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wird auf die sichere Querungsmdglichkeit der Bahnhofstrale (LSA) in Richtung Stadt-
zentrum nicht hingewiesen. Im weiteren Verlauf wird der direkte Weg abermals durch
Sperrketten versperrt und auch am Wettiner Platz nicht auf die Wegebeziehung in
Richtung Stadtzentrum hingewiesen.

Abb. 16: Bahnhofstralle - geringe Geh- Abb. 17: Wettiner Platz - Einschrankung durch
wegbreite im Haltestellenbereich Sperrketten

Erst bei Erreichen des Abschnittes sudlich des Wettiner Platzes wird fiir die Besucher
anhand der Gestaltung des StraRenraumes der Bahnhofstral3e deutlich, dass sie eine
wesentliche stadtische FuRgéngerachse nutzen. Jedoch ergeben sich hier Einschran-
kungen durch die Nutzungshaufigkeit im Kfz-Verkehr und die Behinderungen durch
den ruhenden Verkehr.

Fur die umfangreichen AbpollerungsmalRnahmen (sieche Abb. 17) im Zuge der Bahn-
hof- und der Sachsenstrale ist ergdnzend festzustellen, dass neben den Umwegen
und den stidtebaulichen Einschrankungen durch diese fiir den Kfz-Verkehr der Ein-
druck einer besonderen Freiziigigkeit entsteht, so dass die Aufmerksamkeit gegenuiber
querenden FuBgingern durch deren Kanalisierung eher eingeschrénkt wird. Aufgrund
der Nutzungsanforderungen und -haufigkeiten des FuBgéngerverkehrs in diesem Stra-
Renabschnitt sollten jedoch eigentlich umgekehrte Effekte angestrebt werden, die
durch die Abpollerung nicht zu erreichen sind.

Gehwegoberflichen und -breiten

Defizite bei Gehwegbreiten sowie hinsichtlich der Oberflachenbeschaffenheiten sind
sowohl im Bereich des Haupt- als auch des Nebenstraennetzes festzustellen. Bei den
Hauptstralen ist insbesondere der EinbahnstraBenring AuBere Bautzener StraRe /
Promenadenring / August-Bebel-Strale aber z. B. auch Teilabschnitte der Stral’e der
Jugend betroffen, wo neben den Kfz-Fahrbahnen nur noch unzureichend breite Seiten-
raume und Gehwegbereiche verbleiben (siehe Abb. 18 und Abb. 19). Hinzu kommt,
dass die untermaBigen Gehwege teilweise zusétzlich durch den Radverkehr illegal
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mitgenutzt werden, weil fir diesen gesonderte Anlagen fehlen oder im Falle des Ein-
bahnringes kiirzere Wege entstehen.

Ein weiteres wesentliches Problem dabei ist, dass mit der AuRBeren Bautzener Stralle
und der August-Bebel-StraBe auch Strallenziige im direkten Umfeld der zentralen
stadtischen Schulstandorte betroffen sind, wo eigentlich besondere Anforderungen an
die Anlagen des FuBgéngerverkehrs bestehen.

Abb. 18: Promenadenring - geringe Gehweg-  Abb. 19: Strafle der Jugend - geringe
breite, Radverkehrsnutzung Gehwegbreite, Radnutzung

Im ErschlieBungsstralennetz sind teilweise ebenfalls sehr geringe Gehwegbreiten
z. B. im Zuge des Stadionweges vorzufinden, welche jedoch aufgrund der deutlich ge-
ringere FuBganger und Kfz-Verkehrsbelastungen als weniger konflikttréchtig einzu-
schétzen sind.

Abb. 20: Hartmannstralle - fehlende Abb. 21: Herwigsdorfer Strafle - fehlende
bzw. mangelhafte Gehwege Gehwege

Noch geringer sind die Konflikte mit reduzierten Gehwegbreiten im Nebennetz. Aller-
dings existieren speziell im westlichen Innenstadtrandbereich (An der Wiedermuth,
HartmannstralBe etc.) Gehwegschdden bzw. teilweise sind keine Gehwege vorhanden
(siehe Abb. 20). Ebenfalls im Bestand ohne Gehwege ist die Herwigsdorfer Stralle
(siehe Abb. 21) als Kreisstralle.
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3.7

Insgesamt ist festzuhalten, dass generell im gesamten StraBennetz eine sukzessive
Verbesserung der Gehwege angestrebt werden sollte.

OPNV

Den zentralen Verknupfungspunkt zwischen Fern-, Regional- und Stadtverkehr in der
Stadt Lébau bildet der Bahnhof mit angrenzendem Busbahnhof. Neben den Bahnver-
bindungen der DB AG sowie der ODEG beginnen und enden hier 15 verschiedenen
Regionalbuslinien und 5 Schulerverkehrslinien, welche von der Kraftverkehrsgesell-
schaft Dreilandereck mbH (KVG) und Regionalbus Oberlausitz GmbH (regiobus) be-
trieben werden. Weiterhin wird der Busbahnhof von der KVG-Stadtbuslinie 67 regel-
maBig angefahren.

Lébau liegt im Gebiet des Zweckverbundes Oberlausitz — Niederschlesien (ZVON),
welcher ein Zusammenschluss der Landkreise Bautzen, Gérlitz sowie der Stadt Gérlitz
darstellt. Ziel der Zusammenarbeit des Verbundes ist es, in der Region Oberlausitz-
Niederschlesien eine optimale Abstimmung und Gestaltung der Angebote im &ffentli-
chen Personennahverkehr (OPNV), bestehend aus Eisenbahn, StraRenbahn und Bus,
zu erreichen.

Bahnverkehr

Lobau ist Uber drei regelmagig verkehrende Bahnverbindungen (Tab. 2) mit den gréRRe-
ren Stadten Bautzen und Goérlitz sowie dem Ballungsraum Dresden verbunden.

Bez. Betreiber | Verbindung Takt Tarif

RE 1 DB Regio | Dresden - Bischofswerda ~ Bautzen - Lébau - Gérlitz | 120 min - | VWO, ZVON
RB60 | DB Regio | Dresden - Bischofswerda - Bautzen - L8bau - Gorlitz | 120 min | VVO, ZVON
OE 60V |ODEG Bischofswerda - Bautzen - Lébau - Gorlitz 120 min | ZVON

Tab. 2: Regional- und Fernverkehrsangebot am Bahnhof Lébau

Durch die regelmaBigen Fahrten sind die Verbindungen auch fiir Pendler attraktiv. Dies
betrifft zum einen Bewohner der Kernstadt, die den Bahnhof bequem zu Ful3 oder mit
dem Fahrrad erreichen kénnen und zum anderen auch Pendler aus den umliegenden
Ortsteilen und Ortschaften. Jedoch sind die erfolgten MaBnahmen zur Férderung ver-
kehrstrageriibergreifender Verbindungen bisher weitestgehend auf den OPNV selbst
beschrankt (Verkniuipfung von Bahnhof und Busbahnhof). Spezielle Angebote zum Par-
ken und Reisen existieren weder fur den Pkw noch fiir den Radverkehr. Zudem ist wie
in Kapitel 3.6 bereits beschrieben, die fuBlaufige Anbindung einschlieflich der Emp-
fangswirkung fur Besucher und Touristen der Stadt aktuell nicht optimal.

Eine weitere Einschrankung der Attraktivitat ergibt sich durch den fehlenden direkten
Zugang zu den Bahnsteigen aus Richtung Norden. Gerade fiir Anwohner im Bereich
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Breitscheidstralle und des Wohngebietes Lobau-Nord / Trommlerbusch ergeben sich
dadurch etwas weitere Zugangswege.

Stadtbus

Die Stadtbuslinie 67 verkehrt ausgehend vom Landratsamt im Norden des Stadtgebie-
tes Uber die Breitscheidstrale, den Busbahnhof sowie die Innenstadt (Neumarkt und
Katzenturm) in die Wohngebiete Lébau Sud und Lébau Ost. Die Haltestelle Ziegenwie-
se wird dabei nur in stadteinwartiger Richtung bedient. Zudem werden auch die Halte-
stellen Katzenturm und Neumarkt ausschlieBlich in einer Fahrtrichtung angefahren.

Die Stadtbuslinie verkehrt in der Woche zwischen 5:00 und 18:30 Uhr sowie an den
Wochenenden zwischen 9:30 und 18:30 Uhr jeweils im 60 min Takt. In den genannten
Kernzeiten und teilweise dariiber hinaus wird das Angebot insbesondere im Zuge der
Hauptverkehrsachsen zuséatzlich durch verschiedene Regionalbuslinien erganzt.

Regionalbus

Die Regionalbuslinien sind nur vereinzelt vertaktet und hauptséchlich auf den Schiiler-
verkehr ausgerichtet, wodurch sich die Bedienzeiten oftmals auf die Zeitrdume zwi-
schen 6 - 9 bzw. 13 - 16 Uhr beschranken. Inshesondere der Zeitraum nach 16 Uhr ist
jedoch fur die Attraktivitat des Busverkehrs fur Berufspendler von grofRer Bedeutung.
Lediglich 5 der insgesamt 18 Linien werden auch nach 16 Uhr betrieben. Im Zuge der
Hauptverkehrsachsen StraRe der Jugend / Rumburger Strale / AuRere Zittauer Stralle
entsteht durch die Uberlagerung der Regionalverkehrslinien ein relativ dichtes Fahr-
tenangebot.

An den Wochenenden verkehren nur noch insgesamt 4 Regionalbuslinien. Diese de-
cken jedoch immerhin den Zeitraum zwischen 7:00 und 20:00 ab. Die Bedienhdufigkeit
ist mit 5 bis 6 Fahrten jedoch vergleichsweise gering. Darliber hinaus existieren keine
Regionalbusangebote, was sich negativ auf die Verkehrsmittelwahl im Freizeitverkehrs
auswirkt.

In den nérdlichen und 6stlichen Ortsteilen wird die Regionalverkehrsanbindung nach
Lébau bzw. WeiRenberg sowie zwischen den einzelnen Ortslagen selbst iber ein Ruf-
bussystem gewihrleistet, welches ergédnzend zu den Bussen des Schilerverkehrs
Montag bis Freitag von 6:00 bis 18:00 Uhr, Samstag von 8:00 bis 20:00 Uhr und Sonn-
tag von 12:00 bis 20:00 Uhr betrieben wird. Die Anrufbusse verkehren ohne Fahrplan
und ohne feste Routen zwischen festgelegten Haltestellen.

Fur die Kunden bietet das Rufbussystem sehr gute Nutzungsvoraussetzungen, denn
sie kénnen nach vorheriger Anmeldung zu jeder beliebigen Zeit zwischen zwei Ruf-
bushaltestellen den OPNV nutzen, so dass auch individuelle Quelle-Ziel-Beziehungen
sehr direkt erméglicht werden. Fur die Wirtschaftlichkeit des Betriebes ist die Vielzahl
von Freiheitsgraden im Rufbussystem jedoch insbesondere bei geringen Einwohner-
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bzw. Nutzerpotenzialen nicht optimal, da dadurch ein hoher Anteil von Leerkilometern
ohne Fahrgastbeforderung entstehen kann. Hinzu kommt, dass durch den Zuschnitt
des Nutzungsgebietes, der Rufbus theoretisch auch fur Fahrbeziehungen genutzt wer-
den kann die parallel durch reguldre Busverkehre abgedeckt werden.

ErschlieBungswirkung

Wesentliche Defizite im OPNV bestehen hinsichtlich der ErschlieBung bzw. Erreichbar-
keit der Innenstadt und insbesondere der Altstadt. Durch das innerstédtische Einbahn-
straBensystem ergeben sich unterschiedliche Linienwege und Haltestellenstandorte in
Abhangigkeit von der jeweiligen Fahrtrichtung (siehe Abb. 22).

w==== Riickrichtung

me==  Hinrichtung
FuBwegbeziehung
wichtige Zielpunkte

Abb. 22: InnenstadterschlieBung Stadt- und Regionalbusverkehr

In Richtung Bahnhof besteht einzig am Katzenturm eine Innenstadtanbindung. Auf dem
nordlich anschlieBenden ca. 870 m langen Abschnitt bis zum Bahnhof existiert keine
weitere Haltestelle. Ahnliche Probleme bestehen auch aus Richtung Neusalzaer Stra-
Re kommend. Hier liegt die Innenstadthaltestelle bereits westlich des Neumarktes.
Auch vom Bahnhof kommend, existiert aufgrund der EinbahnstraBenfiihrung keine Hal-
testelle im Bereich PoststraBe / Promenadenring. Zusétzlich ist auch der Theaterplatz
in dieser Richtung schlecht angebunden. In Fahrtrichtung Stiden existiert keine Halte-
stelle, so dass Fahrgéaste entweder zum Neumarkt oder zur Haltestelle Rundteil laufen
mussen, um die Busse zu erreichen. Besonders problematisch ist die Situation auch
deshalb, weil neben dem Regionalbusverkehr auch der Stadtbus von der mangelhaften
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ZentrumserschlieBung betroffen ist. Dieser nutzt ebenfalls das HauptstralRennetz, da
im Bestand eine Nutzung der zentralen Innenstadtachse Innere Zittauer Strafle / Alt-
markt / BahnhofstraBe nicht moglich ist. Die potentiellen Behinderungen durch den Kfz-
Verkehr sind hier aktuell zu hoch, um regelmaBige und piinktliche Linienverkehre zu
gewahrleisten. Im Vergleich zum Kfz-Verkehr ergeben sich daraus wesentlich System-
nachteile fiir den innerstadtischen OPNV.

Neben der InnenstadterschlieRung ist im Sinne eines attraktiven OPNV-Angebotes ein
moglichst dichtes Haltestellennetzes sowie ein méglichst direkter Zugang zu wesentli-
chen Quellen und Zielen anzustreben, um der Bevélkerung ein weitestgehend flachen-
deckendes Angebot zu bieten.

Anhand der in Anlage 1.5 als Isochronen (Durchmesser 210 m) dargesteliten Haltestel-
leneinzugsbereiche wird deutlich, dass abgesehen vom Stadtzentrum weitere Prob-
lembereiche existieren, die nicht optimal erschlossen sind:

= Das Wohngebiet Lobau-Nord / Trommlerbusch wird, wie bereits beschrieben, nur in
Richtung Stadtzentrum durch den Stadtbus angefahren. Zudem liegt die Haltestelle
Ziegenwiese am sidostlichen Rand des Wohngebietes, so dass insbesondere fiir
die nordlichen und westlichen Wohnstandorte vergleichsweise weite Zugangswege
zu verzeichnen sind.

= Der Bereich der Ostsiedlung wird nicht direkt durch die Stadtbuslinie erschlossen.
Zusiatzlich ergeben sich langere Zugangswege, da im Umfeld des Knotenpunktes
B 6 / Georgewitzer StraBe keine Stadtbushaltestelle existiert. Der néchste Zugang
befindet sich erst wieder am Finanzamt.

= Der Stadtteil Ebersdorf wird nordlich durch die Stadtbuslinie tangiert jedoch existiert
im Bereich der EinmUndung Alwin-Liebe-Stralle / Niedere Dorfstralle keine Halte-
stelle.

= Ein weiterer Zielpunkt der nicht durch den Stadtbus angefahren wird, ist das Ein-
kaufs- und Gewerbezentrum Std Il an der Rumburger Stralle. Eine gewisse Ver-
kntipfung mit dem Stadtzentrum erfolgt zwar durch das Regionalbusangebot an der
Haltestelle Gewerbegebiet Std. Diese ist jedoch nicht direkt genug, um die ent-
sprechenden Mobilitdtsbedirfnisse abzudecken. Weiterhin sind wichtige innerstad-
tische Wohngebiete (Lobau-Ost, Trommlerbusch) nur durch nochmaliges Umstei-
gen erreichbar.

Im Bereich des siidlichen Linienastes der Stadtbuslinie ergeben sich durch die Schlei-
fenfihrung Uber das Wohngebiet Std |l zuséatzlich relativ lange Fahrzeiten fiir Fahrgas-
te aus dem Wohngebiet Lébau-Ost in Richtung Stadizentrum bzw. Bahnhof. Der Li-
nienweg ist mehr als viermal so lang wie die Luftlinienentfernung zwischen beiden
Stadtteiien.
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3.8

Haltestellenzustand

Die Haltestellen im Innenstadtgebiet (Hauptstralennetz) sind vornehmlich als Bus-
buchten ausgebildet. Der Zustand der innenstadtnahen, vergleichsweise neu gestalte-
ten Zustiegsmdéglichkeiten ist als gut einzuschatzen. Mangel existieren vor allem au-

Rerhalb des Innenstadtbereiches.
Eine durchgehend barrierefreie Gestaltung der Haltestellen ist bislang nicht erfolgt. Bei

NeubaumaBnahmen wie z. B. im Zuge des Straenzuges Am Lobauer Wasser im
Ortsteil Georgewitz wurden die entsprechenden Belange jedoch bei der Bordgestaltung

im Bereich der Haltestellen beriicksichtigt.

Unfallanalyse

Die Auswertung des Unfallgeschehens im Lébauer Kernstadtgebiet im Jahr 2008 (sie-
he Abb. 23) zeigt zum einen eine Vielzahl sonstiger Unféalle mit meist geringen Folgen
(Sachschaden), welche sich aufgrund ihrer Lage zumeist ursachlich dem ruhenden
Verkehr zuordnen lassen. Zum anderen ist im Zuge der Hauptverkehrsachsen ein rela-
tiv hohen Anteil von Unféllen im Langsverkehr zu verzeichnen.
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Unfa"_ 1 . Fahrunfall (F) 5 . Unfail durch ruhenden Verkehr (RV)
typen: 2 Abbiege-Unfall (AB) 6 Unfall im Lingsverkehr (LV)
3 . Einblegen/Kreuzen-Unfall (EK) 7 . Sonstiger Untall (SO)

4 <) Oberschreiten-Unfall (S)

Abb. 24: Unfallsituation Innenstadt

Abb. 23: Unfallsituation Innenstadt
3-Jahreskarte 2006 bis 2008

1-Jahreskarte 2008

Auch in der 3-Jahreskarte (siehe Abb. 24), welche ausschlieBlich die Unfalle mit Per-
sonenschéden beinhaltet, sind die Unfille im Langsverkehr auffallig. Hinzu kommen
einige Fahrunfélle (Unfélle ohne Beteiligung Dritter). Beide Unfalltypen sind in engem
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Zusammenhang mit der EinbahnstraBenfiihrung im Streckenverlauf zu sehen (Ver-
flechtungen, Beschleunigungseffekte).

Weiterhin ist die hohe Zahl von Unfillen mit FuBganger- oder Radverkehrsbeteiligung®
im Stadtzentrum auffillig. Selbst innerhalb des Verkehrsberuhigten Bereiches (FuB-
gdnger haben Vorrang, Schrittgeschwindigkeit vorgeschrieben) sind mehrere Unfalle
mit teilweise schwerverletzten FuBgangern zu verzeichnen. Dies verdeutlicht nochmals
die aus dem Kfz-Verkehr resultierenden Probleme fur den zentralen innerstédtischen
Aufenthalts-, Einkaufs- und Dienstleistungsbereich.

Ein weiterer linienhafter Problembereich fur den Radverkehr ist im Zuge der Weillen-
berger StraRe festzustellen (siehe Abb. 25). Hier existieren an den Knotenpunkten
bzw. Grundstiickszufahrten Konflikte zwischen ein- und abbiegenden Kfz und dem
Radverkehr in der Nord-Suid-Relation. Verstarkt werden die Probleme durch die dichte
Knotenpunktfolge insbesondere im Bereich Laubaner Strale / Breitscheidstralle, die
vergleichsweise breiten StraBenrdume fur den Kfz-Verkehr sowie durch das Fehlen

gesonderter Radverkehrsanlagen.

Efisener,

Abb. 25: Unfallsituation WeiRenberger Straf3e (3-Jahreskarte 2006 bis 2008)

Insgesamt ist jedoch abgesehen von den linienhaften Unfallauffélligkeiten keine tat-
sachliche Unfallhaufungsstelle® im Stadtgebiet Lbau festzustellen.

Unfall mit FuRgéngerbeteiligung = rotes Fahnchen, Unfall mit Radfahrerbeteiligung = griines Féhnchen

Als Unfallhdufungsstelle wird ein Knotenpunkt oder ein Streckenabschnitt bezeichnet, wenn verschiedene Randbedingun-
gen hinsichtlich der Haufigkeit und/ oder Schwere der Unfélle, der Zusammensetzung des Unfallgeschehens (Haufigkeit
von Unféllen eines Typs), etc. erfiillt sind.
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3.9 Zusammenfassung Analyse

Hauptprobleme Kfz-Verkehr

Einschrankung der Aufenthalts-, Wohn- und Stadtqualitdt in den zentralen Ein-
kaufs-, Aufenthalts- und Dienstleistungsbereichen des Stadtzentrums durch den
Kfz-Verkehr (Parksuchverkehr, ungeordnetes Parken, etc.)

Umwege und Konflikte im Zuge des innerstadtischen Einbahnsystems (Trennwir-
kungen, Beschleunigungseffekte, Verflechtungen, etc.)

teilweise hohe Verkehrsbelegung im Innenstadtbereich (punktuell auch im Schwer-
verkehr), weitere Verlagerungspotentiale fiir die Ortsumgehung B 178n

abschnittsweise mangelhafte Fahrbahnoberflachen, vor allem im Nebennetz

Missachtung der Parkregelung in der Verkehrsberuhigten Altstadt (u. a. Altmarkt)

Hauptprobleme OPNV

fehlende InnenstadterschlieBung durch den Stadtbus

weitere ErschlieBungsliicken im Stadtbusangebot (Trommlerbusch, Einkaufs- und
Gewerbezentrum Sud Il, Ebersdorf, etc.)

Umwege im Zuge der Stadtbusverbindung Lébau-Ost — Stadtzentrum — Bahnhof
teilweise zu starke Orientierung des Regionalbusangebotes auf den Schillerverkehr
teilweise fehlende Barrierefreiheit der Haltestellen

fehlende Angebote zur verkehrstragertibergreifenden Nutzung des Bahnangebotes

Hauptprobleme FuBgédngerverkehr

Querungsdefizite entlang der Hauptverkehrsstralien (WeiBenberger Strale, Post-
stralle, Promenadenring, BahnhofstraBle, etc.)

Einschrankungen der Freizligigkeit im Zuge der Bahnhofstrafle und der Inneren Zit-
tauer StralRe (zentraler Einkaufs-, Aufenthalts- und Dienstleistungsbereich)

teilweise Defizite hinsichtlich der Oberflachenqualitat und Breite der vorhandenen
FuBgéngeranlagen

Hauptprobleme Radverkehr

Angebotsliicken im Zuge der Hauptverkehrsstrallen (fehlende gesonderte Radver-
kehrsanlagen)

hohe Gefahrdungspotentiale und Umwege aufgrund des Innerstadtischen Einbahn-
straBensystems (z. B. keine direkte Zentrumszufahrt aus Richtung Norden)
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= Konfliktpotentiale im Zuge bestehender Radverkehrsfithrung (z. B. Gorlitzer Strale,
Rumburger Strale, etc.)

= weitere Potentiale fiir sichere Radverkehrsverbindungen in die Ortsteile bzw. in das
Umland (z. B. B 6 Richtung Gérlitz)

= unzureichende Radabstellméglichkeiten am Bahnhof bzw. Busbahnhof bzw. insge-
samt weitere Ausweitung kleinteiliger Radabstellmdglichkeiten erforderlich

4 Bestehende Konzepte

Grundlage fir die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt Lébau
bildeten neben der Bestands-, Problem- und Konfliktanalyse fur die einzelnen Ver-
kehrsarten verschiedene bereits bestehende Konzepte zur Stadt-, Verkehrs- und Sied-
lungsentwicklung. Deren Bedeutung fiir die Verkehrsentwicklungsplanung wird nach-
folgend kurz zusammengefasst.

Verkehrsentwicklungsplan (VEP 1995)

Als wichtigste Grundlage ist hierbei der Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 1995
zu nennen, welcher mit dem vorliegenden Konzept fortgeschrieben werden soll.

Als innerstadtische Hauptmafinahme wurde im Rahmen des VEP 1995 die Auflésung
des Einbahnstrallensystems und eine Konzentration des Kfz-Verkehrs auf den Stra-
Renzug Weilenberger Stralle, Poststrale, Promenadenring, Teichpromenade sowie
die August-Bebel-Straf3e vorgeschlagen. Kernelement bildete hierbei die Umgestaltung
des Neumarktes zum Kreisverkéhr, um einen adaquaten Verkehrsablauf gewahrleisten
zu kdénnen. Erganzend dazu wurde die Beschrankung der Fahrtmdglichkeiten fir den
Schwerlastverkehr vor allem in fiir Besucher attraktiven Zeiten (Tonnagebeschréankung,
Vorwegweisung) vorgeschlagen.

Zur Verbesserung der Situation in der Innenstadt solite auRerdem eine Beruhigung und
Entflechtung der Verkehre im historischen Altstadtkern durch die Einrichtung einer
FuBgéngerzone vorgenommen werden. Eine Umsetzung dieser KernmaBnahmen ist
bisher nicht erfoigt.

Stadtentwicklungskonzept SEKO

Das stadtebauliche Entwicklungskonzept SEKO wurde durch die Stadt Lébau in den
Jahren 2007/2008 aufgestellt. Es berlicksichtigte unter anderem auch die verkehrlichen
Belange.

Als wichtige Zielstellungen wurden u. a. die Verbesserung der Anbindung Uber die
B 178n zur A 4, die Verbesserung der AltstadterschlieBung, der Anbindung des Lébau-
er Ostens, die Optimierung des ruhenden Verkehrs und die Verbesserung der Situation
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des FuRRgéngerverkehrs in der Innenstadt sowie der Ausbau der alternativen Netze fiir
den FuRgénger- und Radverkehr festgehalten.

Einzelhandelskonzept 2008

Parallel wurde im Jahr 2008 durch die GMA (Gesellschaft fur Markt- und Absatzfor-
schung mbH) das Einzelhandelskonzept fiir die Stadt Lobau erarbeitet. In diesem wer-
den u. a. die verkehrlichen und stédtebaulichen Rahmenbedingungen als eine Schwa-
che des zentralen innerstéadtischen Versorgungsbereiches benannt.

Im MaRRnahmenkonzept wird entsprechend eine attraktive Neukennzeichnung der Ein-
gangsbereiche zur den Hauptgeschéftslagen der Innenstadt, die Optimierung der Que-
rungsmdglichkeiten am Neumarkt und in der Sachsenstralle sowie allgemein die Ver-
besserung der Verkehrs- und Parkplatzsituation empfohlen.

OPNV-Studie der TU-Dresden

Die Ergebnisse einer umfassenden Studie der Technischen Universitdt Dresden zum
OPNV-System der Stadt Lébau bestitigen die in der Analyse festgestellt, Defizite in
der ErschlieBungswirkung des Stadtbusangebotes vor allem im Innenstadtbereich.

Zu deren L&sung wurde eine alternative Linienfilhrung sowie MaRnahmen zur Verdich-
tung des Haltstellennetzes erarbeitet. Diese Konzept- und Manahmenanséatze sind im
Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes zu priifen und ggf. wei-
terzuentwickeln.

Landesgartenschau

Im Jahr 2012 wird in Lobau die Landesgartenschau stattfinden. Hierfir ist die Umges-
taltung des Talraumes Lébauer Wasser geplant. Dadurch ergeben sich einerseits For-
derungen nach einer Neuordnung / -strukturierung des Verkehrsnetzes, da der Via-
duktweg nicht mehr befahren werden kann. Andererseits bieten sich Méglichkeiten zur
Schaffung nachhaltiger Lésungen fir alle Verkehrsarten. Zudem sollten die Potentiale
der Landesgartenschau genutzt werden, um die touristische und stédtebauliche Ent-
wicklung der Stadt voranzutreiben.

5 Leitbild der Verkehrsentwicklung

Aus den Analyseergebnissen fiir die einzelnen Verkehrsarten kénnen nachfolgend die
Hauptansatzpunkte fiir die Entwicklung des Verkehrssystems der Stadt Lébau abgelei-
tet werden. Grundsatzlich ist hierbei zu beriicksichtigen, dass die Mobilitat ein gesell-
schaftliches Grundbediirfnis darstellt, welches in jedem Fall erhaiten werden soll. Dar-
aus und in Zusammenhang mit den verkehrspolitischen Zielstellungen ergibt sich das
Leitbild der Verkehrsentwicklung fiir die Stadt Lébau wie folgt:
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Entwicklung des Kfz-Verkehrs

= Unterstitzung der Verlagerung der Durchgangsverkehre auf die Umgehungstrasse,
Verbesserung der Attraktivitét der Anbindungen

= Erhéhung der Verkehrssicherheit, Reduzierung von Konflikten
= flachendeckende Sicherung einer guten Oberflachenqualitat
= Unterhaltungskostenorientierte Weiterentwicklung des StraBennetzes

= Entwicklung von stadtvertraglichen Verkehrslésungen im Stadtzentrum durch Auf-
I6sung des Einbahnstrafiensystems im Hauptverkehrsnetz

= Dimensionierung entsprechend aktueller bzw. prognostischer Verkehrsmengen

= Verstetigung des Verkehrs durch Knotenpunktgestaltung als Kreisverkehr und eine
entsprechende StraBenraumgestaltung und Begriinung

= Reduzierung unnétiger Verkehrsbelastungen und von Parksuchverkehren

Férderung des Umweltverbundes — allgemein

= Sicherung einer guten regionalen und tberregionalen Erreichbarkeit
= Sicherung kurzer Wege und Verbindungen

Férderung des Umweltverbundes — OPNV

= Optimierung des Stadtbussystems hinsichtlich ErschlieRung und Linienfiihrung
= Verbesserung der OPNV-Anbindung der Altstadt
= Unterstiitzung verkehrstrageriibergreifender Verkniipfungsmaglichkeiten

Férderung des Umweltverbundes — Radverkehr

Nutzung der vorhandenen Potenziale im Radverkehr (z. B. spezielle Radverkehrs-
konzeption)

= Schaffung moderner Radverkehrsanlagen fir wichtige Routen des Alltags- und
Freizeitverkehrs

= Verbesserung der Verkehrssicherheit und Reduzierung von Konfliktpotenzialen

= kontinuierliche kleinteilige Verdichtung nutzerfreundlicher Radabstellméglichkeiten

Férderung des Umweltverbundes — FuBgdngerverkehr

= Schaffung zusétzlicher, sicherer Querungsmdéglichkeiten

= Reduzierung von Trennwirkungen und Konfliktpotentialen
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6.1

6.2

Steigerung der Wohn-, Aufenthalts- und Lebensqualitiat im Stadtgebiet

= Verringerung der Verkehrsbelastungen im Innenstadtgebiet
= weitere Verkehrsberuhigung im Altstadtkern

= Reduzierung von Larm- und Luftschadstoffbelastungen

MaRnahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse (siche Kapitel 3) sowie der ver-
kehrspolitischen Zielstellungen und Leitlinien (siehe Kapitel 4) wurde fur die einzelnen
Verkehrsarten Mafinahmekonzepte entwickelt. Aufgrund der integrierten Gesamtbe-
trachtungen bestehen dabei zwischen den einzelnen Teilkonzepten vielfaltige Schnitt-
mengen und Uberlagerungen.

Sofortmafnahmen

Verschiedene Probleme und Konfliktsituationen lassen sich bereits durch MaBnahmen
mit geringem planerischen, zeitlichen und finanziellen Aufwand wesentlich verbessern.
Derartige Losungsanséatze werden im Sinne einer kurzfristigen Realisierung in einem
SofortmalRnahmenkatalog zusammengefasst (siehe Anlage 2). Es handelt sich dabei
vorrangig um MaBnahmen zur Férderung des FuBganger- und Radverkehrs, zur kurz-
fristigen Verdichtung des OPNV-Angebotes und zur Beseitigung von Konfliktpunkten
im Kfz-Verkehr. Diese ersten vertrauensbildenden Manahmen sollen dazu dienen die
Akzeptanz des GesamtmalRnahmenkonzeptes des Verkehrsentwicklungsplans Lébau
zu verbessern.

Die im Sofortmafnahmenkonzept dargestellten Manahmen werden teilweise nachfol-
gend im GesamtmaRnahmenkonzept nochmals vertiefend erldutert bzw. zu mittel- bis
langfristigen Lésungen weiterentwickelt.

Verkehrsprognose

Als Grundlage fiir die Beurteilung von Verdnderungen im Kfz-Verkehrssystem wurde
im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwickiungsplanes fur die Stadt Lébau
eine Prognose des innerstadtischen Verkehrsautkommens durchgefiihrt. Die jeweils zu
erwartenden Effekte einzelner MaBnahmen kénnen so im Detail abgebildet und ver-
kehrsplanerisch bewertet und abgewogen werden (siehe Kapitel 6.3).

Grundlage der Berechnungen zum prognostischen Verkehrsaufkommen in der Stadt
Lébau bildete das digitalisierte Hauptverkehrsnetz des Untersuchungsgebietes. Dieses
wurde im Berechnungsmodell mit seinen wesentlichen Merkmalen wie z. B. zulassiger
Hochstgeschwindigkeiten, Knotenkonfigurationen, Einbahnstralen etc. abgebildet.
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6.3

6.3.1

Auf Basis der umfassenden Verkehrserhebung vom Mai 2009 erfolgte anschliefend
die Kalibrierung des Verkehrsmodells fiir das HauptstraBennetz der Stadt Lobau. Das
Verkehrsaufkommen wurde dabei anhand der Strukturdaten des Untersuchungsgebie-
tes (Einwohner, Arbeitsplatze, Verkaufsraumflachen, Schulen, Kindertageseinrichtun-
gen etc.) erzeugt und auf das Verkehrsmodell umgelegt. Dabei wurde ein mehrstufiger
Wegesuchalgorithmus angewendet.

Zur Abbildung des Prognosezustandes wurden alle im Verkehrssystem sowie in der
Stadtstruktur bis zum Jahre 2020 anstehenden Veranderungen im Verkehrsmodell be-
riicksichtigt. Veranderungen der Strukturdaten wurden im Rahmen der Verkehrserzeu-
gung in die Berechnungen integriert.

Die durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen (DTV in Kfz/24 h) far den Prog-
nosenulifall und fir den Prognose-Planfall sind in Anlage 3.1 und 3.2 fur das unter-
suchte Stralennetz dargestellt.

Entwicklung des Kfz-Verkehrsnetzes

Wichtig fir ein zukunftsfahiges innerstadtisches Verkehrssystem sind funktionsfahige,
stadtebaulich integrierte und sichere Verkehrswege, welche unnétige Verkehre in den
zentralen Innenstadtbereichen vermeiden und den notwendigen Kfz-Verkehr moglichst
vertraglich mit geringen Umweltbeeintrachtigungen (Vermeidung von Larm und Luft-
schadstoffbelastungen insbesondere in sensiblen Bereichen) abwickeln. Hierbei sind
auch die Aspekte der Wirtschaftlichkeit im Rahmen von Aus-, Um- und Riickbaumag-
nahmen sowie fur die StraBenunterhaltung zu beriicksichtigen.

‘Optimierung der Verkehrswirkung der B 178n

Die Maximierung der Verkehrswirkung der B 178n stellt eine der Hauptzielstellungen
im GesamtmaRnahmenkonzept dar. Denn nur mit einer méglichst umfangreichen Ver-
lagerung des regionalen und iberregionalen Kfz-Verkehrs sowie méglichst auch einer
Verlagerung innerstadtischer Quelle-, Ziel- und Binnenverkehre auf die Umgehungs-
trasse kann eine nachhaltige Entlastung im innerstédtischen Verkehrssystem erreicht
werden. Damit verbundene Nebeneffekte sind eine Erhdhung der Aufenthalts- und
Wohnqualitat, die Reduzierung von Konfliktpotentialen, die Verbesserung der Moglich-
keiten zur Optimierung der Anlagen fiir den FuBgénger- und Radverkehr sowie eine
Reduzierung der Luftschadstoff- und Larmbelastungen.

Wie im Rahmen der Analyse bereits deutlich wurde, stellen die entfernte Lage zum
Stadtgebiet und die Umwege im Bereich der Anbindung der B 6 fur Verkehrsbeziehun-
gen in Richtung Gérlitz bzw. Reichenbach / Oberlausitz sowie auch fur Verbindungen
in die nordlich der Bahnstrecke liegenden Stadtgebiete Lébaus ein generelles Proble-
me dar.
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6.3.2

Zielstellung solite es daher sein, eine méglichst direkte Anbindung der Umgehungs-
trasse an das stidtische Verkehrsnetz (B 6) vorzusehen. In diesem Zusammenhang
sollte gepriift werden, ob die existierende Direktanbindung (Rampe) an die B 6, welche
wahrend der Bauphase genutzt wurde und aktuell fur Verkehrskontrollen Verwendung
findet, reaktiviert werden kann . Die Wegelénge zur Anbindung an die B 6 wiirde sich
um ca. 800 m reduzieren. Weiterhin hatten die Verkehrsstrome in Richtung Osten nur
noch einen iibergeordneten Strom zu beachten, da sie dann als Rechtsabbieger statt
wie bisher als Linksabbieger an die B 6 angebunden wéaren. Damit kénnen zum einen
Wartezeiten reduziert und zum anderen Konfliktpotentiale abgebaut werden.

Fur eine derartige Direktanbindung ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die Trasse der
B 178n einschlieRlich ihrer Anschliisse planfestgestellt ist und entsprechende Veréande-
rungen ein neues Planverfahren nach sich ziehen, so dass eine kurzfristige Realisie-
rung nicht machbar sein wird. Zudem waren im Zuge der Umgehungstrassen zusatzli-
che Mafinahmen (z. B. Schaffung einer Verzégerungsspur) erforderlich. Dennoch sollte
die entsprechende MalRnahme mittel- bis langfristig durchaus in Erwégung gezogen
werden, wobei eine vertiefende Priifung der Effekte erfolgen sollte, wenn die B 178n
zwischen A 4 und Zittau voll verkehrswirksam ist.

Um eine dauerhafte Entlastung des Innenstadtbereiches vom Lkw-Durchgangsverkehr
zu erreichen solite ergénzend dazu ein Schwerverkehrsleitsystem angeordnet werden,
mit welchem die Schwerverkehre direkt auf die Umgehungstrasse geleitet werden.
Hierzu sind an allen EinfallstraBen entsprechende BeschilderungsmafRnahmen vorzu-
sehen.

Dariiber hinaus kénnte auch eine Sperrung der Innenstadtdurchfahrt AuBere Zittauer
StraRe / Teichpromenade / Promenadenring / Poststrale fur den Schwerverkehr (mit
Ausnahme des Lieferverkehrs) zur Vermeidung unnétiger Durchfahrten im Stadtzent-
rum beitragen. Mit der Ortsumgehung im Zuge der B 178n existiert fur den Regional-
und Fernverkehr eine entsprechende Alternativtrasse, die keine oder nur geringe Um-
wege aufweist.

Anbindung der nérdlichen Gewerbestandorte

Im Bereich der nérdlichen Gewerbegebiete wurde seitens der Stadt Lébau bereits in
der Vergangenheit eine direkte Verkniipfung zwischen dem Gewerbegebiet Nordstralle
und dem Gewerbegebiet West diskutiert, um u. a. eine direktere Anbindung an die
B 178n und eine Entlastung der Weilenberger Stralle zu erreichen. Anhand der aktu-
ellen Bestandsanalysen ist die Verkehrswirksamkeit einer derartigen Verbindung im
Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes zu tberpriifen.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die Querverbindung zwischen dem Gewerbegebiet
West und der WeiRenberger Stralle zwar eine giinstige Vernetzung der Gewerbe-
standorte untereinander sowie eine direktere Anbindung an die B 178n ermdglicht, je-
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6.3.3

doch aufgrund der geringen Gesamtverkehrsbelegungen der WeiRenberger StraRe’
und der Notwendigkeit die direkte Verbindung in Richtung Stadtzentrum auch zukiinftig
weiter offen zu halten, im Bestand ein Trassenneubau ausschlieBllich im Sinne einer
Entlastungstrasse nicht begriindet ist (siehe Abb. 26). Dies liegt nicht zuletzt auch an
den hohen Investitionskosten im Bereich der Bahnquerung.

Prognoseplanfall 2020 Prognoseplanfall 2020
ohne Nordanbindung der Gewerbegebiete mit Nordanbindung der Gewerbegebiete

Die Fertigstellung der B 178n wurde in beiden Szenarien beriicksichtigt. Die Darstellungen beinhalten ebenfalls die Verande-
rungen des Einbahnsystems sowie die Anpassungen im Bereich Viaduktweg / Beethovenstraie und im Altstadtkern (Fulgan-
gerzone). Der Planfali ohne Nordanbindung (links) entspricht daher der Darstellung in Anlage 3.2.

Abb. 26: Prognoseausschnitt - Anbindung Gewerbegebiete Nord

Vielmehr kommt daher eine derartige Vernetzung vorrangig dann in Frage, wenn auf
Grundlage eines speziellen Investitionsvorhabens ohnehin eine Erweiterung des Ge-
werbestandortes vorgesehen ist. Die Verbindungstrasse sollte deshalb im Rahmen der
Flachennutzungsplanung als perspektivische StraBennetzergénzung freigehalten wer-
den. Eine Umsetzung ist jedoch verkehrsplanerisch nur unter den o. g. Vorraussetzun-
gen und bei einer Nutzung bestehender ErschlieBungswege auch auf der Ostseite der
Bahntrasse zu empfehlen.

Ausbau der Beethovenstrale

Durch die Umgestaltung des Talraumes am Lébauer Wasser im Zuge der Landesgar-
tenschau 2012 wird zukinftig die Nutzung des Viaduktweges fiir den Kfz-Verkehr nicht
mehr mdéglich sein. Als mégliche Alternative ist die Ertiichtigung der Beethovenstralle
fur den Zweirichtungsverkehr zu untersuchen. Die EinbahnstraRenverbindung wird ak-
tuell bereits durch Verkehre aus Richtung Gérlitz in Richtung Stiden sowie durch Bin-
nenverkehre als kurze Querverbindung genutzt.

7 Die Gesamtverkehrsbelegung der WeiRenberger StraRe betrégt im Bestand 7.632 Kfz/24h. Der Anteil des Schwerverkehrs
liegt bei ca. 7,1 %, was einem absoluten Schwerverkehrsautkommen von ca. 542 Fz/24h entspricht.
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6.3.4

Verkehrsaufkommen Bestand 2009 Prognoseplanfall 2020
mit EinbahnstraRenverkehr Beethovenstralte mit Beidrichtungsverkehr Beethovenstrale

Links wird das aktuelle Verkehrsaufkommen entsprechend Anlage 1.1 im Bereich Beethovenstralie / Viaduktweg dargestelit. Im
Prognoseszenario (rechts) ist die Fertigstellung der B 178n beriicksichtigt. Die Darstellung beinhalten ebenfalls die Verande-
rungen des Einbahnsystems sowie die Anpassungen im Altstadtkern (FuBgangerzone). Der Planfall entspricht daher der Dar-
stellung in Anlage 3.2.

Abb. 27: Prognoseausschnitt - Beethovenstrafie

Aufgrund der bestehenden Randbedingungen ist festzustellen, dass ausschlieBlich ei-
ne moderate Verkehrszunahme im Zuge der BeethovenstraBe vertraglich ist und eine
ubermaRige Nutzung durch den Schwerverkehr méglichst ausgeschlossen werden soll-
te. Entsprechend ist eine stadtebauliche Bemessung des StraRenraumes auf Grundla-
ge der RASt 06 notwendig. Der Begegnungsfall Pkw / Lkw solite entsprechend als
maRgebend fiir die Bemessung der innerértlichen Verbindungsstrale angesetzt wer-
den, so dass maximale Fahrbahnbreiten von 5,55 m bzw. im Bereich mit Tempo
30 km/h von 5,00 m ausreichend sind.

Im Ergebnis der Berechnungen (siehe Abb. 27) ist festzustellen, dass im Zuge der
BeethovenstraBe bei einer Zweirichtungsfreigabe eine leichte Zunahme der Verkehrs-
belegungen erfolgen wird. Die Bahnquerung solite entsprechend in ihrer jetzigen Form
als Engstelle beibehalten werden, um eine zu starke Erhéhung der Verkehrsmengen
zu verhindern und das landschaftlich gepragte Gebiet sowie die angrenzenden Wohn-
siedlungen in ihrer Qualitat nicht zu sehr zu beeintrachtigen. Die prognostizierten Ver-
kehrsaufkommen kénnen auch mit Engstelle abgewickelt werden. Die Vorfahrtsrege-
lung kénnte ggf. Uiber eine bedarfsgesteuerte Lichtsignalanlage geregelt werden.

Knotenpunktgestaltung

Uberdimensionierte Fahrbahnflaichen an Knotenpunkten soliten zukunftig mdglichst
vermieden werden. Stattdessen sind zur Gewahrleistung der Wirtschaftlichkeit des Ge-
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samtverkehrssystems sowie zur Reduzierung der Unterhaltskosten die Knotenpunktbe-
reiche entsprechend der jeweiligen Verkehrsaufkommen zu dimensionieren. Grund-
sitzlich soliten dabei nach Mdéglichkeit unsignalisierte Knotenpunktlésungen zum Ein-
satz kommen, um die bei Lichtsignalanlagen anfallenden Betriebs- und Wartungskos-
ten zu vermeiden. Bei einer klar erkennbar starkeren Verkehrsbedeutung eines Stra-
Renzuges sollte deshalb der Vorfahrtknoten die Regellésung darstellen. Bei etwa &hn-
lichen Verkehrsmengen der einzelnen Knotenzufahrten bzw. bei starken Abbiegestro-
men sollte, sofern es die Platz- und Verkehrsverhéltnisse erlauben, ein Kreisverkehr
die Regellésung sein.

Durch den Einsatz von Kreisverkehren ergeben sich neben einer Vereinfachung der
Vorfahrtsregelung und einer Verstetigung des Verkehrsablaufes wesentliche Vorteile
fur die Verkehrssicherheit. Die Zahl und vor allem die Schwere der Unfélle reduziert
sich in der Regel deutlich. Weiterhin werden die Wartezeiten insbesondere in den
Schwachlastzeiten deutlich reduziert. Bei einer entsprechenden Gestaltung der Mittel-
insel ist zusatzlich durch die Anlage von Kreisverkehren auch eine raumbildende stad-
tebauliche Knotenpunktgestaltung méglich.

Prinzipiell denkbar ist der Einsatz von kleinen Kreisverkehren an folgenden Knoten-
punkten im Hauptverkehrsnetz:

= Laubaner Stralle / AuBere Bautzner StralRe

Laubaner Stralle / WeiBenberger Stralle

Laubaner Stralle / Georgewitzer Stralle

= Rumburger StraBe / AuBere Zittauer StraRe

Generell ist dabei festzustellen, dass derartige Umgestaltungsmanahmen in der Re-
gel nur im Rahmen ohnehin anstehender Aus- und Umbaumafnahmen in Frage kom-
men, dann jedoch vordringlich zu priifen sind. Die Umsetzung ist daher an den meisten
Knotenpunkten erst mittel- bis langfristig méglich. Eine kurzfristige Alternative bietet der
Einsatz provisorischer Bordelemente zur Gestaltung des Kreisverkehrs, wenn die zur
Verfligung stehenden Knoteninnenflachen wie z. B. am Knotenpunkt Laubaner Stralie /
Weillenberger Stralle dies erlauben.

Um optimale Bedingungen fir den FuBgangerverkehr zu gewdhrleisten (Verdeutli-
chung des Vorrangs der FuRgéanger), ist bei der Gestaltung der Kreisverkehre entspre-
chend den Vorgaben der Richtlinie zur Anlage von Kreisverkehren sowie des ADAC-
Praxisleitfadens Kreisverkehre jedoch in jedem Fall eine Markierung der FuBgéngerfur-
ten mittels FuBgangeriberwegen (,Zebrastreifen“) zu empfehlen.

An Knotenpunkten mit einem Verkehrsaufkommen von bis zu 17.000 Kfz/24h und einer
geringen Flachenverfiigbarkeit konnen sog. Minikreisverkehre als Sonderlésung an-
wendet werden. Die Mittelinsel des Kreisverkehrs wird dabei durch Markierung bzw.
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6.3.5

mittels Materialwechsel verdeutlicht, ist aber generell zur Gewahrleistung der Schlepp-
kurven des Schwerverkehrs vollstandig Gberfahrbar. Bei einer entsprechenden Gestal-
tung lassen sich dhnliche Effekte in Hinblick auf Verkehrsablauf und -sicherheit erzie-
len wie bei reguldren Kreisverkehren. Im Vergleich zur gleichrangigen Kreuzung ist al-
lerdings die Verkehrsregelung sowie die Notwendigkeit zur Gewahrung der Vorfahrt
deutlich besser erkennbar. Derartige Kreisverkehrslésungen sollten an folgenden Kno-
tenpunkten geprift werden:

= BeethovenstraRe / Herwigsdorfer Strale (siehe Abb. 28)
= Stadionweg / Karl-Liebknecht-Stralle
= WeiBenberger LandstraBe / Lauchaer Stra3e im Ortsteil Kittlitz (siehe Abb. 29)

N ""\'-, - [TEREA

|| _
Abb. 28: Gestaltungsbsp. Minikreisverkehr ~ Abb. 29: Gestaltungsbsp. Minikreisverkehr
Beethovenstr / Herwigsdorfer Str. Kittlitz

An allen drei Knotenpunkten ist auch das Thema Schulwegsicherheit von hoher Be-
deutung. Die Umgestaltung zum Minikreisverkehr hétte hier mehrere positive Effekte.
Zum einen reduzieren sich die teilweise weitlaufigen Knotenpunktflaichen. Zum ande-
ren wirden in jeder Zufahrt Querungshilfen (Mittelinseln) und FuRgéngeriiberwege
entstehen, die deutlich zur Verbesserung der FuBgangersicherheit beitragen wirden.
Zusétzlich ist mit einer deutlichen Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus insbeson-
dere im Zuge der heutigen Hauptverkehrsrelationen zu rechnen.

Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuBerortsabschnitten und angebauten, innerstadti-
schen Gebieten, ist in der Regel eine Verschleppung der auferorts zuldssigen Ge-
schwindigkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben
sich neben Larmbelastungen auch erhebliche Sicherheitsprobleme, insbesondere in
Bereiche, in denen zusiétzlich Querungsbedarf besteht wie z. B. in der WeiRenberger
Strafle in H6he der Behindertenwerkstétten.
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6.3.6

6.3.7

Mit Hilfe einer geschwindigkeitsdampfenden Ortseingangsgestaltung z. B. mittels Mit-
telinsel ggf. zusatzlich als Querungshilfe wird einerseits dem Querungsbedarf Rech-
nung getragen und andererseits ein, den innerstadtischen Verhéltnissen angepasstes
Geschwindigkeitsniveau von 50 km/h gesichert. Alternativ ist insbesondere fur Stra-
Renabschnitte mit geringen Verkehrsbelegungen (Zufahrten zu den Ortsteilen) auch
die Anwendung von Fahrbahneinengungen méglich.

Insgesamt ist bei der Gestaltung der Ortseingangssituation darauf zu achten, dass
durch eine entsprechende Begriinung der Inseln bzw. der Seitenbereiche die Erkenn-
barkeit verbessert und die geschwindigkeitsddmpfende Wirkung erhéht wird.

Existiert im unmittelbaren Ortseingangsbereich ein Knotenpunkt, so kann auch hier
durch eine Gestaltung als Kreisverkehr eine geschwindigkeitsddmpfende Ortsein-
gangssituation geschaffen werden. Denkbar ist eine derartige Gestaltung z. B. im Zuge
der B 6 im westlichen Ortseingangsbereich der Ortslage Wendisch-Paulsdorf.

Flachendecke Verkehrsberuhigung

Generell soliten alle Wohngebiete, in denen Aufenthaltsfunktionen dominierend sind, in
die flachendeckende Verkehrsberuhigung einbezogen werden. Auf Grundlage der Be-
standsanalyse sollten daher in folgenden Stadtgebieten weitere Zonen mit Geschwin-
digkeitsbegrenzungen eingerichtet werden:

= Bereich Hartmannstrafe / An der Wiedemuth

= Bereich Pestalozzistrale / AuRere Bautzener StraBe / LessingstralBe (nach Aufhe-
bung des Einbahnstralensystems)

= Bereich ZeppelinstraBe / Dammstrae / Fichtestrafle
= Bereich Jahnstrale / Blumenstrafle / Brunnenstralle
= Bereich AuRere Zittauer StraRRe / Mihlenstrale (Fahrradstrale, siehe Kapitel 6.6)

Im Rahmen des Anordnungsverfahrens ist zu prifen, welches Geschwindigkeitsniveau
(Tempo-30-Zone, Tempo-20-Zone, Verkehrsberuhigter Bereich) im jeweiligen Einzelfall
am besten geeignet ist, die Zielstellungen der Verkehrsberuhigung zu erreichen. Paral-
lel sollte in jedem Fall eine verkehrsberuhigte Gestaltung der entsprechenden Stra-
Rennetzbereiche angestrebt werden (siehe 6.3.7).

Nebennetzgestaltung

Nicht nur im HauptstraBennetz, sondern auch im NebenstraBennetz ist eine umfassen-
de Gestaltung der StraBenrdume erforderlich. Hier stehen die Funktionen Aufenthalt,
Wohnen und Spielen deutlich im Vordergrund. Hauptzielstellung bildet daher die Un-
terstiitzung der verkehrsorganisatorischen MaBnahmen zur flichendeckenden Ver-
kehrsberuhigung in den Wohngebieten (Tempo-30 Zonen, Verkehrsberuhigte Berei-
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che). Mit gestalterischen Mitteln soll damit die Einhaltung des angestrebten Niedrigge-
schwindigkeitsniveaus verbessert werden.

Abb. 30: Gehwegliberfahrten (Erkner, Eberswalde, Berlin)

Besonders wichtig ist dabei eine konsequente Abgrenzung des Nebennetzes gegen-
{iber dem Hauptstrafiennetz mittels Gehwegliberfahrten (siehe Abb. 30). Derartige L6-
sungen haben sich in verschiedenen Stadten bewahrt und sollten durchgéngig zur An-
wendung kommen, da sie wesentlich zur Erhéhung von Sicherheit und Komfort im
FuBgangerverkehr beitragen kénnen. Die Bevorrechtigung des FuRgéngerverkehrs
gegeniiber abbiegenden Fahrzeugen wird durch die Gestaltung hervorgehoben. Es
entsteht eine stetige FuBgangerfiihrung ohne Niveauunterschiede und Bordkanten.
Insbesondere, wenn parallel zum FuBgéngerverkehr eine Radverkehrsfithrung auf
Bordniveau erfolgt, sind wesentliche Effekte zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
durch die Reduzierung der typischen Konflikte mit ab- und einbiegenden Fahrzeugen

zu erwarten.
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Abb. 31 schematisches Gestaltungsbeispiel fiir das Nebennetz

Die Gestaltung der StraBenrdume innerhalb der Wohngebiete sollte in Abhangigkeit
von der jeweiligen StralBenstruktur sowie der Lage und Funktion des StraBenabschnitts
im Verkehrsnetz erfolgen. Auch hier ist der Einsatz verkehrsberuhigender Elemente zu
empfehlen (siehe Abb. 31). An Knotenpunkten kénnen dies z. B. Plateauaufpflasterun-
gen sein, welche zum einen die Erkennbarkeit der Kreuzungsbereiche deutlich verbes-
sern und zum anderen &hnlich der Gehwegiiberfahrten fiir sichere und barrierefreie
Querungsbedingungen fur den FuBgéngerverkehr sorgen. Bei langeren Straflenab-
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schnitten ohne Knotenpunkt sind zur kontinuierlichen Verdeutlichung des Niedrigge-
schwindigkeitsniveaus regelmaRig angehobene Querungsbereiche und Fahrbahnein-
engungen fir den FuBgéngerverkehr vorzusehen.

Parkstreifen sollten generell mittels Materialwechsel (Pflaster) von der Fahrbahn abge-
grenzt werden. Einhergehen sollte damit gleichzeitig eine Neuordnung des ruhenden
Verkehrs durch die Integration von regelméaBigen und durchgehenden Baumpflanzun-
gen in die Parkstreifen. Durch diese Mainahmen ist neben einer Reduzierung der Ver-
kehrsverstoRe im ruhenden Verkehr auch eine stadtvertréglichere, d. h. geschwindig-
keitsdampfende Veranderung des StraRenraumeindruckes méglich.

Im Rahmen von Neu-, Um- und Ausbauplanungen ist eine kontinuierliche Umsetzung
derartiger gestalterischer MaBnahmen im Nebennetz zu empfehlen.

6.4 Aufhebung des Einbahnsystem im Hauptverkehrsnetz

Die im Verkehrsentwicklungsplanes 1995 entwickelte Strategie zur Aufhebung des
EinbahnstraRensystems im HauptstraRennetz der Stadt Lébau ist als zielfuhrend ein-
zuschatzen. Dies zeigen die im Rahmen der Bestandsanalyse festgestellten Defizite
und Konflikte sowie die Ergebnisse der aktuellen Verkehrsuntersuchung. Im Rahmen
der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes werden die bestehenden Kon-
zeptansatze daher wieder aufgegriffen und unter Beriicksichtigung aktueller Randbe-
dingungen weiterentwickelt.

Die Hauptzielstellungen liegen dabei darin Umwege zu vermeiden, unnétige Verkehrs-
belastungen zu reduzieren, die Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitdt zu erhéhen und
attraktive und sichere Bedingungen fur -alle Verkehrsarten zu schaffen. Fiir das Haupt-
straBennetz ergeben sich nach Abwagung verschiedener Varianten folgende Verénde-
rungen:

=  Aufhebung der EinbahnstraBenregelung im Zuge der Poststrae und des Prome-
nadenringes und Nutzung als Hauptverbindung fir die Nord-Siid-Relation in beiden
Fahrtrichtungen.

s Aufhebung der Einbahnstraenregelung im Zuge der August-Bebel-Strae und
Nutzung als Hauptstralenverbindung zur Dehsaer Strafle sowie zur westlichen
AuBeren Bautzener Strae fur beide Fahrtrichtungen.

» FEingliederung der AuReren Bautzner StraRe zwischen August-Bebel-StraBe und
Neumarkt in das NebenstraBennetz sowie Umsetzung von Verkehrsberuhigungs-
mafinahmen (siehe Kapitel 6.4.2).

= Komplexe Umgestaltung des Neumarktes einschlieBlich Vernetzung der Hauptver-
kehrsrelationen mittels eines Kreisverkehrs (siehe Kapitel 6.4.3).
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Im Ergebnis ist festzustellen, dass naturlich im Zuge der zukiinfigen Hauptver-
kehrsachse Poststrale / Promenadenring das Verkehrsaufkommen ansteigen wird
(siehe Abb. 32). Allerdings hélt sich dieser Anstieg durch die parallel stattfindende Re-
duzierung von Umwegfahrten in Grenzen. In der August-Bebel-StraBe ist durch die
veranderten verkehrlichen Funktionen trotz Beidrichtungsverkehr mit einem leichten
Riickgang des Verkehrsaufkommens zu rechnen. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass
nur noch die Verkehre, die tatsachlich Quelle oder Ziel westlich des Stadtzentrums ha-
ben diesen StraRenzug nutzen. Zu beriicksichtigen ist hierbei, dass bereits mit Fertig-
stellung der B 178n (insbesondere Weiterfihrung in Richtung Stiden) eine weitere Ver-
kehrsentlastung erfolgt.

Prognosenulifall 2020 Prognoseplanfall 2020
ohne Aufhebung des Einbahnstrallensystems mit Authebung des Einbahnstraflensystems

Die Fertigstellung der B 178n wurde sowoh! fir den Nullfall als auch fiir den Planfall beriicksichtigt. Die Darstellung fiir den
Planfall (links) beinhalten ebenfalls die Veranderungen die Anpassungen im Bereich Viadukiweg / Beethovenstrale und im Alt-
stadtkern (FuRgangerzone) und entspricht daher Anlage 3.2. Die Darstellung des Nullfalls (rechts) ist Anlage 3.1 entnommen.

Abb. 32: Prognoseausschnitt - Innenstadtbereich

Weitere Vorteile ergeben sich vor allem in Bezug auf das Geschwindigkeitsniveau, da
durch die Reduzierung auf jeweils eine Fahrspur pro Richtung und die Notwendigkeit
der Beachtung des Gegenverkehrs die Freiziigigkeit, wie sie derzeit fur den Kifz-
Verkehr existiert, deutlich reduziert wird. Zur weiteren Unterstiitzung dieser Effekte so-
wie unter Beriicksichtigung der besonderen Anforderungen der Schulwegsicherung
kommt der Gestaltung der StraRenrdume hierbei eine wichtige Funktion zu. Entspre-
chende Anforderungen bzw. Gestaltungsideen werden im nachfolgenden Unterkapitel
im Detail erlautert.
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Im Zuge der AuReren Bautzener StraRe ist mit einem deutlichen Verkehrsriickgang zu
rechen, woraus sich wesentliche Potentiale fur die Revitalisierung der angrenzenden
Bausubstanz ergeben. Gleichzeitig kann der StraBenzug zukiinftig als wichtige, sichere
und attraktive Zugangsachse zum Stadtzentrum fur den FuBgénger- und Radverkehr
dienen. Hierzu ist durch verkehrsorganisatorische und gestalterische MaRnahmen si-
cherzustellen, dass die Verbindung fiir Schleichverkehre nicht attraktiv ist (siehe Kapi-
tel 6.4.2).

6.4.1 Querschnittsgestaltung

Erganzend zu den verkehrsorganisatorischen MaRBnahmen (Aufhebung der Einbahn-
straBenbeschilderung) ist die Querschnittsaufteilung und StraRenraumgestaltung im
Zuge der Hauptverkehrsachsen an die neuen Gegebenheiten des Zweirichtungsver-
kehrs anzupassen. Hierbei sollten durchgehende Anlagen fiir den Radverkehr vorge-
sehen werden. Aufgrund der begrenzten raumlichen Gegebenheiten erscheint im Zuge
der Poststrafte, des Promenadenringes sowie der August-Bebel-Strale die Markierung
von Schutzstreifen® am sinnvollsten.

Im Zuge der August-Bebel-Strale kann sowohl die Gewahrleistung des Zweirichtungs-
verkehrs als auch die Einordnung der Schutzstreifen kurz- bis mittelfristig durch eine
Veranderung der Markierung erfolgen (siehe Abb. 33 bzw. Anlage 3.3). Mittel- bis lang-
fristig sind jedoch im Abschnitt zwischen Poststrae und PestalozzistraBe weiterfiih-
rende MaBnahmen zur StraBenraumgestaltung erforderlich, um den Nutzungsanforde-
rungen insbesondere hinsichtlich der Schulwegsicherung gerecht zu werden. Hierbei
sind zwei mogliche Gestaltungsvarianten denkbar (siehe Abb. 33 bzw. Anlage 3.3).
Zum einen kénnte der Fahrbahnguerschnitt von bisher ca. 9,00 m auf das tats&chlich
erforderliche MaR von 7,00 m reduziert werden (Variante 1), so dass die Seitenberei-
che verbreitert und die Querungsbreiten verringert werden kénnen. Zusétzlich wére ei-
ne beidseitige Begriinung mittels Ubergehbarer Baumscheiben denkbar. Zum anderen
kénnten die Flichenreserven fir die Einordnung eines 2,00 m breiten Mittelstreifens
genutzt werden (Variante 2), welcher als linienhafte Querungsinsel vorteilhaft fiur den
FuRganger- bzw. Schiilerverkehr wire. Am bestehenden Bordverlauf sind hierbei keine
wesentlichen Anderungen erforderlich.

Unter Nutzung dieser Gestaltungsideen ist im Rahmen von vertiefenden Gestaltungs-
konzepten bzw. Stralenausbauplanungen abzuwégen mit welcher Variante am effek-
tivsten die Zielstellungen zur Verbesserung von Aufenthaltsqualitit, Steigerung der
Verkehrssicherheit etc. erreicht werden kénnen.

8 Die Schutzstreifen sind Teil der Fahrbahn und diirfen entsprechend vom Kfz-Verkehr Giberfahren werden. Der Bedarf einer
Nutzung durch den MIV besteht jedoch nur im Ausnahmefall z. B. beim Begegnungsfall Lkw - Lkw bzw. je nach Gesamt-
fahrbahnbreite Pkw - Lkw.
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6.4.2 Neuordnung des NebenstraRennetzes

Zur Vermeidung unnétiger Schleichverkehre im NebenstraBennetz und insbesondere
im Zuge der AuRBeren Bautzener Strae zwischen August-Bebel-StraBe und Neumarkt
sind erganzende verkehrsorganisatorische und gestalterische MaRnahmen erforder-
lich. Hierbei ist u. a. auch zu beriicksichtigen, dass die Bedienung der Pestalozzistrale
durch Schulbusverkehre auch weiterhin méglich sein muss.

Schutz-
.-
225m 11,25

T 240m 350m 2,00 m 350m 240m "

b Schutz- Schutz-
e N B streifanql, Fahrbahn '!,mifen
Ve ehrs. " ‘r;?\\\‘) ey VA Gehweg 1,50 m 450 m 1,50m Gehweg
& 1 1
bery ung & 3 315m 750m 315m
D . Py Al
Legende: = YW | A a0
== HauptstraBennetz m % =
=  Nebenstraennetz \ s [N |
i . . p R 125m  450m M25m| Léngs-
h EinbahnstraBenrichtung Q fCelweg porken Cetwe
= \ 240m 7.00m 200m ' 240m
E L -

Abb. 33: Verkehrsorganisation Innenstadt / Varianten A.-Bebel-Str. (siehe Anlage 3.3)

Zur Vermeidung von Schleichverkehren ist des Weiteren eine durchgéngige Nutzung
der AuBeren Bautzener StraRe grundsatzlich zu verhindern. Eine durchgehende Be-
fahrbarkeit sollte aus keiner Richtung méglich sein. Dies wird Giber gegenlaufige Ein-
bahnstraBen erreicht (sieche Abb. 33). Aus Richtung Westen kommend, sollte in jedem
Fall eine direkte Zufahrt zur AuReren Bautzener Strae unterbunden werden, um die
Hauptverkehrsrelation Uber die August-Bebel-Strale klar zu verdeutlichen. Entspre-
chend ergibt sich zwischen Goethestrale und Augst-Bebel-Strale eine Ausrichtung
der Einbahnstrale in Fahrtrichtung Westen.

Im Abschnitt der AuReren Bautzener StraBe zwischen PestalozzistraBe und Neumarkt
solite die bestehende EinbahnstraBenrichtung beibehalten werden, um die Busanbin-
dung des Schulstandortes auch weiterhin zu gewahrleisten. Die Hauptzufahrt zum
Wohngebiet LessingstraBe / Goethestralle erfolgt daher Uber die Pestalozzistralle, de-
ren EinbahnstraBenregelung sowie die Zufahrtbeschrankung fiir Fahrzeuge aller Art
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6.4.3

aus Richtung Norden ist hierzu aufzuheben. Der Zwischenabschnitt der Bautzener
StraRe zwischen GoethestraRe und Pestalozzistrae kann in beiden Fahrtrichtungen
genutzt werden.

Um eine durchgehende Fahrbeziehung zwischen Neusalzaer Strale / Neumarkt und
der in Richtung Westen weiterfiihrenden AuReren Bautzener Strale zu vermeiden,
sollte die EinbahnstraBenrichtung in der Pestalozzistrale zwischen Neusalzaer Strale
und LessingsstraBe umgekehrt werden. Im Abschnitt zwischen Lessingstrale und Au-
Rerer Bautzener StraRRe wird die bestehende Einbahnstraenrichtung jedoch beibehal-
ten werden. Parallel musste die EinbahnstraRenrichtung der LessingstraRe ebenfalls
umgekehrt werden.

Als einzige potentielle Schieichverkehrsrelation verbleibt die Verbindung von der Ein-
mindung PestalozzistraBe / August-Bebel-Strale zur Neusalzaer StraRe bzw. zum
Neumarkt. Generell sollte daher parallel zur Beschilderung der Einbahnstrale eine fla-
chenhafte Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 bzw. 20 km/h vorgesehen werden, wel-
che mittel- bis langfristig durch entsprechende gestalterische Mafinahmen untersetzt
werden sollte (siehe Kapitel 6.3.5). Parallel ist am Knotenpunkt PoststraBe / August-
Bebel-Strale dafiir Sorge zu tragen, dass ein guter Abfluss der Rechtsabbieger mog-
lich ist. Denn lediglich bei Riickstauerscheinung am Knotenpunkt besteht Giberhaupt die
Gefahr, dass die entsprechende Schleichverkehrsrelation genutzt wird. Sollten diese
MaRnahmen nicht ausreichen, ist tber eine Einschrankung der Zufahrtberechtigungen
fur die Pestalozzistrae nachzudenken.

Im Vergleich mit anderen denkbaren Varianten zur Strukturierung des Einbahnstraien-
systems bzw. fiir die Zuordnung der Fahrtrichtungen sind fir die in Abb. 33 dargestellte
Vorzugsvariante die geringsten Konflikte zu erwarten. Bei anderen Varianten ergeben
sich teilweise direkte Durchfahrtsméglichkeiten zwischen Neusalzaer Strale bzw.
Neumarkt und der AuReren Bautzener StraRe. Alternativ ergibt sich eine schlechte Er-
kennbarkeit der HauptstraBenfiihrung, z. B. wenn aus Richtung Westen kommend eine
direkte Zufahrtméglichkeit zur AuBeren Bautzener Strale verbleibt. Im Ergebnis der
Abwagung ist planerisch eine Verkehrsorganisation entsprechend Abb. 33 zu empfeh-
len.

Zur Gewibhrleistung einer kleinteiligen Vernetzung im Radverkehr (direkte Anbindung
Innenstadt) und unter Beriicksichtigung der geringen Kfz-Verkehrsmengen sollten in-
nerhalb des Wohngebietes Goethestrale / Lessingstrae alle Einbahnstraen zur Nut-
zung fur den Radverkehr entgegen der Fahrtrichtung freigegeben werden.

Umgestaltung des Neumarktes

Die bereits im Verkehrsentwicklungsplan 1995 enthaltende Umgestaltung des Knoten-
punktes Neumarkt zu einem Kreisverkehrsplatz ist im Sinne der Vereinfachung der
Verkehrsegelung, zur Harmonisierung des Verkehrsablaufes und zur Reduzierung von
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Konfliktpotentialen generell als optimale Lésung anzusehen. Hinsichtlich der speziellen
konzeptionellen und gestalterischen Aspekte der Umgestaltung wurde im Rahmen der
Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes eine Uberpriifung bzw. Weiterent-
wicklung der bestehenden Konzepte vorgenommen. Hierbei wurden insbesondere
auch die im Auftrage des StralRenbauamts erstellten Vorplanungen fiir die Umgestal-
tung des StraBenzuges Neumarkt / Promenadenring / Poststralle betrachtet.

Aufgrund der unmittelbaren Lage am Zentrumsrand sowie der verkehrlichen Bedeu-
tung des HauptstraBenzuges einschlieBlich Neumarkt sind verschiedene sich uberla-
gernde Nutzungsanforderungen zu beachten. Die wesentlichen Randbedingungen fir
die Gestaltung lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Der stadtbildpragende, historische Griinzug entlang des Promenadenringes sollte
erhalten bzw. revitalisiert und entlang der Ostseite des Neumarkts mdglichst wei-
tergefuhrt werden.

Sowohl im Platzbereich als auch in den angrenzenden Abschnitten des Promena-
denringes sowie der PoststraBe ist groBtenteils wertvolle historische Bebauung
teilweise mit Geschaftsnutzungen zu beriicksichtigen.

Trotz Verkehrsentlastung durch die B 178n hat der StraBenzug Teichpromenade /
Neumarkt / Promenadenring / PoststraBe auch zukiinftig wichtige Funktionen im
Kfz-, aber auch fiir den FuBganger- und Fahrradverkehr zu erfiillen.

Aufgrund der Lage am Innenstadtrand existieren vielfdltige Querungsbeziehungen
und Nutzungsanforderungen im FuBgangerverkehr. Diese werden durch die unmit-
telbare Nahe zu den Schulstandorten in der Pestalozzistrale weiter verstérkt. Eine
wesentliche FuRgangerbeziehung besteht daher zwischen AuRerer und Innerer
Bautzener Stralle.

Die aktuelle Insellage der Neumarktflachen (Parkplatz) ist insbesondere bei Ver-
anstaltungen aktuell nicht optimal. Es besteht keine barrierefreie Verkniipfung zum
Altmarkt.

Fur den Regionalbusverkehr kénnte der Neumarkt den zentralen Verkniipfungs-
punkt fur die Erreichbarkeit der Lébauer Altstadt bilden. Aktuell wird diese Rolle
nur teilweise ausgefiillt.

Fir alle Verkehrsteilnehmer sind sichere und attraktive Verkehrsanlagen erforder-
lich, da der Straenzug verkehrstrageriibergreifend wichtige Funktionen erfulit.

Die Aufenthalts- und Stadtqualitat am Neumarkt ist von wesentlicher Bedeutung fir
die Attraktivitdt der angrenzenden Altstadt.

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sw



Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes - Stadt Lébau Seite 57

Insgesamt wird deutlich, dass vielfaltige verkehrliche, stadtebauliche, griinordnerische
und gesundheitliche Qualitatsaspekte bei der Umgestaltung des Neumarktes zu be-
riicksichtigen sind.

Auf Grundlage dieser Rahmenbedingungen wurden verschiedene Umgestaltungsvari-
anten fir den Neumarkt sowie fiir die Poststrale erarbeitet. Das Ergebnis der Varian-
tenbetrachtung wird nachfolgend kurz zusammengefasst.

Neumarkt

Von den verschieden Varianten zur Gestaltung des Neumarktes wurden zwei néher
untersucht bzw. miteinander vergleichen.

Bei Variante A1 wurde der Kreisverkehrsplatz im Bereich des heutigen Hauptknoten-
punktes am Schnittpunkt der AuBeren und Inneren Bautzener Strae mit dem Prome-
nadenring eingeordnet (sieche Anlage 3.4). Dieser Standort war bereits Bestandteil des
Verkehrsentwicklungsplanes 1995. Im Vergleich zu den vorliegenden Planungen wurde
der Kreisverkehrsdurchmesser im Sinne der stddtebaulichen Einordnung, der Verbes-
serung der FuBgéngerbeziehungen, der Moglichkeiten zur Revitalisierung des Griinzu-
ges und der Verringerung der Bau- bzw. Unterhaltskosten reduziert. Fur die Aufteilung
des Platzraumes ergeben sich bei Variante A1 im Vergleich zum Bestand nur geringe
Anderungen. Der Parkplatz bleibt in seiner heutigen Form erhalten. Lediglich die Quer-
verbindung auf der Suidseite des Platzes wird nicht mehr benétigt.

Im Gegensatz dazu erfolgt bei Variante D eine vollstdndige Neustrukturierung des
stadtischen Platzraumes (siehe Anlage 3.5). Der Kreisverkehr wird hier im siidwestli-
chen Teil des Neumarkts im Bereich der einmiindenden Neusalzaer Strae eingeord-
net. Die nutzbaren Platzflachen liegen somit nicht mehr als Insel zwischen den Haupt-
verkehrsarmen sondern sind mit den 6stlichen Seitenbereichen sowie mit der angren-
zenden Altstadt einschlie3lich Altmarkt direkt verknipft.

Beim Vergleich der beiden Varianten (siehe Tab. 3) wird deutlich, dass fur den Ver-
kehrsablauf im Kfz-Verkehr keine wesentlichen Unterschiede bestehen. Es werden je-
weils sichere und qualitativ hochwertige Vorrausetzungen fir die Aufhebung des Ein-
bahnstraRensystems geschaffen.

Unterschiede ergeben sich vorrangig hinsichtlich der stadtebaulichen und griinordneri-
schen Gestaltungsmdglichkeiten. Durch die verénderte Platzstruktur ist bei Variante D
die Revitalisierung des historischen Griinzuges deutlich umfangreicher méglich als bei
Variante A1. Hinzu kommen die optimalen Verknuipfungsmdglichkeiten des Platzberei-
ches mit der angrenzenden Altstadt insbesondere dem Altmarkt. die historische Platz-
aufteilung des Neumarktes — groBflachiger Bordloser Platz — wird von keiner der bei-
den Gestaltungsvarianten aufgegriffen, da diese den heutigen verkehrlichen Anforde-
rungen nicht mehr gerecht werden wiirde,
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g

7 A
. . ©oa .
Variante A1 Variante D
Beschreibung | Einordnung des Kreisverkehrs im Bereich | Einordnung des Kreisverkehrs im siid-
der Einmiindung AuRere Bautzener Str. | westlichen Teil des Neumarkts
Kfz-Verkehr +++ Verbesserung des Verkehrsflusses, |+++ Verbesserung des Verkehrsflusses,
Mdglichkeit zur Aufhebung des Ein- Maglichkeit zur Aufhebung des Ein-
bahnstrallensystems bahnstralensystems
FuBganger ++  giinstige Gehwegverbindung zwi- +++ optimale Gehwegverbindung zwi-
schen AuRerer Bautzener Strae schen Auferer Bautzener Stralte
(Schulstandorte) und Stadtzentrum (Schulstandorte) und Stadtzentrum
OPNV 0  weiterhin zwei getrennte Haltestel- | ++ gemeinsame, zentrale Haltestelle
len (Ri. Neusalzaer Strale & Ri. mdglich (Umsteigen, Nutzungsquali-
Rundteil) erforderlich tat, geringer Flachenverbrauch)
Parken 0  ahnliches Flachenangebot 0  ahnliches Flachenangebot
wie Bestand wie Bestand
Nutzung des |- Reduzierung der Platzflache durch |+  VergroRerung der zusammenhan-
Platzbereiches die Verbreiterung der Seitenrdume genden Platzflache

stiadtebauliche

+  Trennung von den siidlichen und

+++ Platz wird in Richtung Altstadt (Alt-

Wirkung ndrdlichen Randbereichen (Insella- markt) getffnet, positive stadtebau-
ge) und damit von der Altstadt (Alt- liche Effekte und bessere Verkniip-
markf), Verbesserung nur an Ost- fung mit dem Altstadtbereich
flanke

Begriinung, - Vervollstandigen des historischen | +++ Weiterfiihrung und Erganzung des

historische Promenadenringes (Allee) nur ein- Griinzuges Promenadenring még-

Aspekte geschrénkt méglich lich, vollstandige Neustrukturierung

des stadtischen Platzraumes
Tab. 3: Variantenvergleich zur Umgestaltung des Neumarktes

Die Nutzung des Neumarktes durch den ruhenden Verkehr bleibt in beiden Varianten
gewahrleistet. Die Zahl potentieller Stellplatze ist jeweils in etwa vergleichbar mit dem
Bestand. Weitere Vorteile fur Variante D bestehen fur den FuRgéngerverkehr. Zum ei-
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nen wird durch den Wegfall der Insellage der Stellpldtze deren Zugénglichkeit verbes-
sert. Zum anderen ist eine deutlich direktere Fiihrung der wichtigen Fugéngerachse
zwischen AuRerer und Innerer Bautzener StraRe méglich. Die OPNV-Anbindung ist bei
Variante D ebenfalls giinstiger, da eine zentrale Haltestelle fir alle am Neumarkt ver-
kehrende Buslinien eingerichtet werden kann. Bei Variante A1 entstehen hingegen ge-
trennte Haltestellen fiir die Linien Richtung Neusalzaer Strafle und Richtung Rundteil,
was wiederum zu einer erhéhten Flacheninanspruchnahme fiihrt.

In Summe ist festzustellen, dass die Vorteile von Variante D klar (iberwiegen, so dass
diese im Rahmen der Umsetzung weiterverfolgt werden sollte.

Promenadenring / PoststraBe

Auch am Knotenpunkt Promenadenring / Poststrale sind mit der Aufhebung des Ein-
bahnstraBensystems Veradnderung zur Gewahrleistung des Zweirichtungsverkehrs er-
forderlich. Zudem ist hier die Anbindung der Altstadt sowie des Nicolaiplatzes und der
Bahnhofstrafle zu beriicksichtigen. Hier kommen prinzipiell 2 Varianten in Frage.

Bei Variante 1 wird der Verkehr iber einen Kreisverkehr abgewickelt. Aufgrund der
raumlich beengten Situation kommt hier ein Minikreisverkehr zum Einsatz. Diese Vari-
ante entspricht der aktuellen Vorplanung fur den Straenzug. Trotz der Flachenmini-
mierung (Minikreisverkehr) ergeben sich Eingriffe in die Seitenbereiche. Der historische
und stadtbildpréagende Griinzug im Verlauf des Promenadenringes wird dauerhaft un-
terbrochen.

Bei Variante 2 wird der Knotenpunkt wird als Vorfahrtkreuzung betrieben, wobei die
Altstadtanbindung als untergeordnete Einmiindung in die abknickende HauptstraRe
Promenadenring / PoststraRe eingebunden wird (siche Anlage 3.6). Wesentlich ist,
dass Eingriffe in den historischen Griinzug vermieden werden kdnnen. Aus Richtung
Norden kommend wird eine Linksabbiegespur geschaffen, um die Zufahrt zum Stadt-
zentrum zu gewdbhrleisten. Dies sollte in der Poststrae in eine langgestreckte Mittelin-
sel Uberfilhrt werden. Aus Grinden der Leistungsféhigkeit wird auch zukinftig eine
Ausfahrt vom Nicolaiplatz in Richtung Neumarkt nicht méglich sein. Fur diese Fahrbe-
ziehung ist weiterhin eine Blockumfahrung tber die Hartmannstrae oder ein Verlas-
sen der Altstadt am Wettiner Platz oder Theaterplatz erforderlich.

Beim Vergleich der Varianten (siehe Tab. 3) wird deutlich, dass den leichten verkehrli-
chen Einschrankungen bei Variante 2 deutliche stadtebauliche, griinordnerische und
denkmalpflegerische Probleme bei Variante 1 gegeniiberstehen. Die Gestaltung von
Variante 2 orientiert sich klar an den zu erwartenden Hauptverkehrsstrémen am Kno-
tenpunkt Promenadenring / Poststrale. Bei Variante 1 ergibt sich eine Gleichberechti-
gung der drei Knotenpunktarme, welche der Zufahrt zum Nicolaiplatz eine unangemes-
sen hohe Bedeutung gibt. Im Ergebnis sind erhéhte Konfliktpotentiale, Missverstand-
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nisse fur auswirtige Verkehrsteilnehmer und ein regelmagiges Uberfahren der Mittelin-
sel zu erwarten. Speziell vom Neumarkt kommend in Richtung Poststralle ergeben
sich unnétige Behinderungen in der Hauptverkehrsrelation.

™

=

Variante 1

e
e
P

Variante 2

Beschreibung

Einordnung eine Minikreisverkehrs

abknickende Vorfahrtstralle

Kfz-Verkehr - Erkennbarkeit der Hauptverkehrs- | ++  klare Verdeutlichung der Hauptsra-
(Hauptverkehr) beziehung wird eingeschrénkt, Qua- Renrelation Promenadenring / Post-
litdtseinbuRen fir Linksabbieger aus strale
Richtung Neumarkt
Altstadt- +++ uneingeschrankter Zu- und Abfluss |+  Zufahrt zur Altstadt aus beiden
anbindung in Richtung Nicolaiplatz als gleich- Fahrtrichtungen, Verlassen der Alt-
berechtigter Knotenpunktarm stadt nur in Richtung Poststralle
maglich (Umweg iber die Hart-
mannstralte)
Begriinung, --= Unterbrechung des historischen und |0  keine Eingriffe in die Seitenbereiche
historische stadtbildpragenden Griinzuges im
Aspekte Verlauf des Promenadenringes

stidtebauliche

Neuordnung der Flachen im Kreu-

0  keine wesentlichen Veranderungen

Wirkung zungsbereich, zusatzliche Flachen- im Vergleich zum Bestand
inanspruchnahme MIV

OPNV - regelmaRiges Uberfahren der Mittel- |0 keine fahrdynamischen Einschran-
insel erforderlich (Linksabbieger) kungen in der Hauptrelation

FuBgénger +++ Querungshilfen in allen Kreisver- +  Verbesserung der Querungsbedin-
kehrszufahrten unmittelbar am Kno- gungen (Gehwegtiberfahrt Altstadt-
tenpunkt zufahrt, zusatzliche Querungshilfen)

Tab. 4: Variantenvergleich zur Umgestaltung im Bereich Promenadenring / Poststrae

In Summe wird deshalb am Knotenpunkt Promenadenring / Poststrae eine Umgestal-
tung entsprechend Variante 2 empfohlen.
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6.5

6.5.1

Parallel zur Umgestaltung am Knotenpunkt sollten im Zuge der PoststraRe die histo-
risch einmal vorhanden gewesenen Baumachsen im Sinne der Stralenraumgestaltung
méglichst reaktiviert werden. Auf der Sudseite ist aufgrund des Leitungsbestandes ak-
tuell eine Baumpflanzung nur durch den Einsatz von Pflanzkiibeln bzw. Hochbeeten
méglich.

Verkehrsberuhigung im Altstadtkernbereich

Im Rahmen der Bestandsanalyse hat sich gezeigt, dass verschiedene Probleme und
Konflikte im Altstadtkernbereich existieren, die vorrangig auf den ruhenden Verkehr
sowie die Nutzung zentraler Versorgungs- und Dienstleistungsbereiche durch den Kfz-
Verkehr zuriickzufihren sind. Daher sind im Rahmen der Fortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplanes verschiedene Varianten zur Optimierung der Verkehrsorgani-
sation im Altstadtkernbereich untersucht worden, um festzustellen wie folgende Ziel-
stellungen am besten umgesetzt werden kénnen:

= Verbesserung der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat
= Reduzierung von Konflikten durch flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr

= weitere Verkehrsberuhigung der Altstadt, Reduzierung von Gefahrdungspotentialen
fur den FuBgénger- und Radverkehr

= Verbesserung der OPNV-Anbindung der Altstadt
=  Stirkung des Handels und Aufwertung des Stadtbildes

Varianten zur Verkehrsorganisation

Insgesamt wurden 3 Grundvarianten zur Verkehrsorganisation untersucht, welche in
Abb. 34 als Ubersicht sowie in Anlage 3.7 detailliert dargestellt sind und nachfolgend
im Einzelnen beschrieben werden.

Variante 1 Variante 2 Variante 3.1 Variante 3.2
Beibehallung Bestand Fuligangerzone Markt FuBgangerzone FuBgangerzone
Markt / Bahnhofstr, Markt / Bahnhofstr.

Abb. 34: Verkehrsorganisation Altstadt - Planungsvarianten
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Bei Variante 1 wird die bestehende Verkehrsregelung als Verkehrsberuhigter Bereich
in der Altstadt beibehalten. Damit wird eine maximale Kfz-Erreichbarkeit gewahrleistet.
Parallel bleibt die Anzahl der Stellplatze im Altstadtgebiet vollstandig erhalten. Um die
Probleme im ruhenden Verkehr zu reduzieren, sollte durch ein entsprechendes Zu-
satzschild in der Zufahrt zum Verkehrsberuhigten Bereich nochmals darauf hingewie-
sen werden, dass das Parken ausschlieRlich in gekennzeichneten Flachen erlaubt ist.
Zusétzlich wire eine deutliche Ausweitung der Kontrollen im ruhenden Verkehr not-
wendig, um sicherzustellen, dass nur die Flachen zum Parken genutzt werden, die
auch tatsachlich dafiir vorgesehen sind.

Kénnen die notwendigen dichten Kontrollintervalle nicht gewahrleistet werden, ist da-
von auszugehen, dass keine wesentliche Verbesserung der aktuellen Situation im In-
nenstadtbereich eintreten wird. Es wird weiterhin zu deutlichen Einschrénkungen der
Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat kommen. Selbst bei einer konsequenten Beach-
tung der Parkregelungen ergeben sich gewisse Einschrankungen in den zentralen Auf-
enthalts- und Versorgungsbereichen durch den Kfz-Verkehr, die allerdings niedriger als
im Bestand sind.

Als Alternative ist in Variante 2 die Einrichtung einer Fugéngerzone fir den Altmarkt
einschlieBlich der angrenzenden Straenabschnitte (Innere Zittauer, Innere Bautzener
Strale etc. siehe Anlage 3.7) vorgesehen. Fur die Bahnhofstrale zwischen Promena-
denring und Wettiner Platz sowie fur die Zufahrt zum Nicolaiplatz ergeben sich keine
Anderungen. Auf dem Altmarkt und im Zuge der Inneren Zittauer StraRe wiirden bei ei-
ner Beschilderung als FuRgangerzone 25 Stellplatze und damit auch der Parksuch-
und Durchgangsverkehr wegfallen, was zu einer deutlichen Steigerung der die Aufent-
halts- und Innenstadtqualitét flOhren wiirde.

Zur Gewdhrleistung der Anlieferung der Geschéfte sind entsprechende Lieferzeiten
bzw. Lieferkorridore einschlieBlich zuldssiger Fahrtrichtungen zu definieren. Mittel- bis
langfristig kénnte auch eine zentrale Belieferung per City-Logistik® eine effektive Alter-
native bieten, die eine durchgéngige Belieferung ohne eingeschréankte Lieferzeiten ge-
wihrleisten kénnte. Fur den Radverkehr sollte eine generelle Zufahrtberechtigung fur
die FuBgangerzone erfolgen.

In Variante 3 ist neben der FuRgangerzone im Bereich des Altmarktes auch eine zwei-
te FuRgangerzone fiir die BahnhofstraRe vorgesehen. Hierbei sind zwei Untervarianten
denkbar. Wahrend bei Variante 3.1 lediglich der Wettiner Platz und die Zufahrt zum

®  Unter dem Begriff City-Logistik ist eine Biindelung des stadtischen Giiterverkehrs zu verstehen. Fiir die verschiedenen Wa-
ren wird ein zentraler Empfangsort auRerhalb oder am Rande des Stadtzentrums geschaffen. Die Belieferung der Geschaf-
te erfolgt dann vorrangig durch den City-Logistik-Anbieter. Wesentiiche Vorteile dabei sind, dass am zentralen Empfangsort
eine durchgehende Anlieferung ohne Einschrankungen (Lieferzeiten, Anwesenheit von Mitarbeitern in den Geschéften etc.)
méglich ist und dass sich die Zahl der Zufahriberechtigten der FuBgéngerzone deutlich reduziert. Weiterhin kann die Még-
lichkeit der Zufahrt fiir den City-Logistik-Anbieter flexibler gestaltet werden.
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6.5.2

Nicolaiplatz aus der FuBgangerzone ausgenommen sind, beschrankt sich die Fugéan-
gerzone in Variante 3.2 auf den Abschnitt der Bahnhofstrafle zwischen Promenaden-
ring und Gartenstralle. Die Gartenstralle selbst sowie der Verbindungsabschnitt zum
Bahnhof verbleiben bei dieser Variante als Verkehrsberuhigter Bereich. Bei beiden Va-
rianten wird die FuBwegverbindung zwischen Bahnhof und Altstadt deutlich aufgewer-
tet, wobei natirlich bei Variante 3.1 die mit Abstand gréRten Effekte hinsichtlich der
Steigerung der Aufenthaltsqualitat zu verzeichnen sind. Allerdings misste hierbei auch
auf die Stellplatze in der Gartenstrale verzichtet werden, wodurch sich in Summe ein
Verlust von 51 Stellplatzen ergibt. Bei Variante 3.2 wiirden hingegen lediglich 36 Stell-
platze zukiinftig nicht mehr zur Verfiigung stehen.

Variantenvergleich

Die wesentlichen Vor- und Nachteile der Varianten werden in Tab. 5 tabellarisch zu-
sammengefasst.

Kriterium Variante 1 Variante 2 Variante 3.1 Variante 3.2
Beibehaltung FuBgangerzone | FuRgéngerzone Markt | FuRgangerzone
Bestand Markt { Bahnhofstr. Markt / Bahnhofstr.
keine deutliche maximale deutliche
Aufenthalt Verbesserung Aufwertung Aufwertung Aufwertung
Parken keine Wegfall von 25 Wegfall von 51 Wegfall von 36
Veranderungen Stellplatzen Stellplatzen Stellplatzen
keine deutliche maximale deutliche
Parksuchverkehre Verbesserung Reduzierung Reduzierung Reduzierung
: keine deutliche maximale deutliche
llegales Parken Verbesserung Verbesserung Verbesserung Verbesserung
Erreichbarkeit keine weniger direkt jedoch tber Parkplatze
MIV Veranderungen am Altstadtrand gewahrleistet (2-5 min entfernt)
Erreichbarkeit keine Innenstadt- | ggof. Innenstadt- | Innenstadtdurch- | ggf. Innenstadt-
OPNV durchfahrt mégl. | durchfahrt mégl. fahrt mégl. durchfahrt mégl..
Erreichbarkeit keine . - . :
Lieferverkehr Veranderungen innerhalb zu definierender Lieferzeiten
" keine deutliche maximale deutliche
Geschaftsauslagen Verbesserung Aufwertung Aufwertung Aufwertung
Flanieren und keine deutliche maximale deutliche
Kommunizieren Verbesserung Aufwertung Aufwertung Aufwertung
Tab. 5: Verkehrsorganisation Altstadt - Variantenvergleich

Im Ergebnis wird deutlich, dass bei den Varianten 2 und 3 wesentliche Vorteil gegen-
Uiber Variante 1 hinsichtlich der Verbesserung der Innenstadtqualitét und der Aufwer-
tung der Altstadt als Einzelhandels- und Dienstleistungsstandort bestehen. Bei Varian-
te 1 sind nur geringe Verbesserungen moglich, die zusétzlich daran gebunden sind,
dass eine konsequente Kontrolle im ruhenden Verkehr gewéhrleistet werden kann. Bei
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6.5.3

den Varianten 2 und 3 entsteht hingegen durch die Zufahrtbeschrénkungen fur den je-
weiligen FuBgadngerbereich eine klare Verkehrsregelung, die zu deutlich geringeren
VerstdlRen im ruhenden Verkehr fiihren wird.

Die entstehenden Einschrankungen fiir die Erreichbarkeit des Stadtkernbereiches fir
den Kfz-Verkehr sind dabei relativ gering, da durch die rings um das Stadtzentrum e-
xistierenden Grof3parkplatze in einer kurzen Gehwegentfernung zwischen 2 und 5 Mi-
nuten eine ausreichende Anzahl an Stellplatzen (siehe Bestandsauslastung in Kapitel
3.4.3) zur Verfiigung steht. Demgegentiber steht eine Aufhebung der Parkméglichkei-
ten innerhalb der zentralen Kernbereiche, die bei den Varianten 2, 3.1 und 3.2 unter-
schiedlich stark ausfallt, jedoch keine zu harten Einschréankungen nach sich ziehen. Im
Gegenteil, es ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Vermeidung von unnétigen
Parksuchverkehren sowie der Verhinderung des illegalen Abstellens von Fahrzeugen
auf nicht dafiir vorgesehen Flachen. Die frei werdenden Flachen verbessern zum einen
die Freizligigkeit des FuRgéangerverkehrs und bieten zum anderen weitere Maglichkei-
ten zur Ausdehnung von Geschéftsauslagen und der Ausweitung aufdengastronomi-
scher Angebote. Ein weiterer wesentlicher Aspekt ist, dass anders als bei Variante 1
fur die Varianten 2 und 3 die Moglichkeiten einer direkten Innenstadtanbindung durch
den Stadtbusverkehr im Zuge der Inneren Zittauer Strafle sowie der Bahnhofstralle
deutlich verbessert werden.

In Summe ist festzustellen, dass die Einrichtung einer FuRgéngerzone in jedem Fall
deutliche Impulse fur die weitere Altstadtentwicklung bietet. Hinsichtlich deren Ausdeh-
nung zeigt sich, dass eine méglichst umfassende und durchgéngige Beruhigung der
zentralen Versorgungs- und Dienstleistungsachse die gréten Effekte zur Verbesse-
rung der Aufenthalts-, Wohn- und Innenstadtqualitdt hat und zusétzlich auch fir Besu-
cher und Touristen aus Richtung Bahnhof kommend die Empfangssituation deutlich
aufgewertet wird. Jedoch sind hier relativ viele Stellplatze zukinftig nicht mehr nutzbar,
so dass Variante 3.2 einen guten Kompromiss bieten kann und entsprechend plane-
risch zu empfehlen ist. Insgesamt von hochster Bedeutung ist die Steigerung der Auf-
enthaltsqualitat im Bereich des Altmarktes - Variante 2, welche vordergriindig umge-
setzt werden sollte.

Gestaltung innerstéddtischer Platzbereiche

Bei der Betrachtung wichtiger innerstadtischer Platze in der Stadt Lébau zeigt sich,
dass diese hdufig sehr stark durch den ruhenden Verkehr dominiert sind und teilweise
eine gestalterische Grundordnung fehlt. Es ergeben sich daraus zum einen Einschran-
kungen fir die Nutzbarkeit der Platzbereiche durch FuBgénger und zum anderen auch
stadtebauliche Defizite durch zu dicht an die Bebauung heranreichende Kfz-
Verkehrsnutzungen sowie eine fehlende Erlebbarkeit des stadtischen Platzraumes.

Hinzu kommen z. B. am Neumarkt bzw. Theaterplatz weitere Konflikte durch den flie-
Renden Verkehr. Nachfolgend werden erganzend zu den Aussagen fir den Neumarkt
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in Kapitel 6.4.3 auch fur den Nicolai- und Theaterplatz verschiedene mégliche Umges-
taltungsvarianten dargestellt und erldutert.

Nicolaiplatz

Der Nicolaiplatz ist im Norden der Altstadt gelegen und wird aktuell vorrangig als Park-
platz genutzt. Er umfasst insgesamt 72 abmarkierte Stellpldtze von denen 14 als An-
wohnerstellplatze ausgewiesen sind. Zusatzlich erfolgt hier auRerdem die Anbindung
der Johannisstralle vom Promenadenring kommend quer Gber den Platzbereich, was
aufgrund der starken Nachfrage im ruhenden Verkehr teilweise zu Konflikten fiihren
kann. Die Platzgestaltung ist stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet. Der Platz ist mit
Absperrketten von der Bebauung abgegrenzt. Eine konkrete Bericksichtigung des
FuRganger- und Radverkehrs erfolgt nicht. Aufgrund der direkt an die Nicolaikirche an-
grenzenden Lage ergeben sich spezielle stadtebauliche und gestalterische Anforde-
rungen sowie damit einhergehende Aufenthaltsfunktionen.

Um diesen Anforderungen besser gerecht werden zu kdnnen, wurden verschiedene
Varianten zur Neuordnung des ruhenden Verkehrs entwickelt, bei denen ein méglichst
geringer Verlust von Stellpldtzen erfolgen sollte.

Der wesentliche gestalterische Grundgedanke fiir alle Varianten stellt die Beriicksichti-
gung bzw. Revitalisierung und Ergénzung der historischen Baumachsen im Zuge des
Grunzuges Promenadenring dar. Im Bestand vorhandene Biume sollen erhalten und
verdichtet werden. Die Stellpldtze sollen méglichst von den Gebauden abgeriickt und
durch Begriinungsmanahmen sowie mdoglichst parallel auch durch Materialdifferenzie-
rung entsprechend eingefasst und geordnet werden. Je nach Variante der Stellplatz-
anordnung (siehe Anlage 3.8) ergibt sich die kiinftige Stellplatzanzahl.

Um eine maximale Aufwertung des Platzes zu erreichen, wird die Umsetzung von Va-
riante 2 oder 3 empfohien. In diesen Gestaltungsvarianten erfoigt eine klare Abgren-
zung zwischen dem MIV und dem FuBgéangerverkehr, die Regelung fur die Verkehrsar-
ten wird Uber Materialwechsel klar verdeutlicht und die Aufenthaltsfunktion in den
Randbereichen eindeutig hervorgehoben.

Zudem wird durch die verénderte Anbindung der Johannisstrale der historische Griin-
zug am Promenadenring gestaiterisch deutlich besser hervorgehoben und erlebbar
gemacht, da er nicht wie bisher durch parkende Fahrzeuge zugestelit ist.

Theaterplatz

Der Theaterplatz liegt am sidlichen Rand des Altstadtkerns und wird ebenfalls vorran-
gig durch den ruhenden Verkehr gepragt. Aktuell stehen etwa 61 Stellplatze zur Verfi-
gung die teilweise nur durch Anwohner, teilweise jedoch auch unbeschréankt genutzt
werden dirfen. An der Westflanke wird der Theaterplatz von der Hauptverkehrsachse
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Teichpromenade / StraBe der Jugend tangiert. Beidseitig angrenzend weiten sich die
Verkehrsraume groRflachig auf (siehe Abb. 35). Es existieren eine Vielzahl von ein-
miindenden Stralen. In Summe ergibt sich daraus ein uniibersichtlicher Knotenpunkt- /
Platzbereich mit vielfiltigen Verkehrsbeziehungen und einer Vielzahl von Konfliktpunk-
ten.

Fur den FuBganger- und Radverkehr bildet der Theaterplatz einen wesentlichen Ver-
kntipfungspunkt und dient als siudlicher Zugang zur Altstadt. Durch die weitlaufigen
Kfz-Verkehrsflachen ergeben sich fiir beide Verkehrsarten ebenfalls Probleme insbe-
sondere bei der Querung der Hauptverkehrsstralle jedoch auch beim Kreuzen der un-
tergeordneten Einmiindungen Theaterplatz, AuBere Zittauer Strale / Neue Sorge (sie-
he Abb. 36).

Abb. 35: Theaterplatz Abb. 36: AuBere Zittauer Strae

Positiv Effekte ergeben sich durch die nérdlich bzw. siidlich des Platzbereiches liegen-
den FuRgangerlichtsignalanlagen. Durch die parallele Sperrung wird wahrend der Frei-
gabezeit fur die FuBgénger gleichzeitig ein behinderungsfreies Zufahren fiir den Kfz-
Verkehr aus den untergeordneten Nebenstraflen zur HauptstralBe gewaéhrleistet. In
Summe ist festzustellen, dass sowohl die Umgestaltung des eigentlichen Platzberei-
ches als auch des flankierenden Hauptverkehrsknotenpunktes im Sinne einer stadte-
baulichen Aufwertung, der Ordnung des ruhenden Verkehrs bzw. Reduzierung unnéti-
ger Verkehrsflaichen und der Verbesserungen der Bedingungen fur den FuBBgénger-
und Radverkehr notwendig ist.

Im Platzbereich sollten die Stellplatze starker als bisher von den Gebduden abgeriickt
werden. Weiterhin ist eine gestalterische Untersetzung der Parkierungsordnung durch
zusétzliche Begriinung bzw. Materialwechsel zu empfehlen.

Da der StraRenzug Teichpromenade / StraBe der Jugend hinsichtlich der Verkehrsbe-
deutung klar dominierend ist, sollte dies im Rahmen der Gestaltung nicht in Frage ge-
stellt werden (siehe Abb. 37). Im Sinne der Foérderung des Radverkehrs sollte im Zuge
der Hauptverkehrsstralle eine Markierung von Radschutzstreifen erfolgen. Die Breite
der Einmiindungsbereiche der untergeordneten Zufahrten kann deutlich reduziert wer-
den. Zudem sollte der Bereich des Theaterplatzes und die Zufahrten AuBere Zittauer
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und Topferberg als Mischverkehrsflachen gestaltet und gleichzeitig auch baulich deut-
lich vom HauptstraBennetz abgegrenzt werden. Die Einmiindung Tépferberg sollte pa-
rallel bereits sudlich des Hauptknotenpunktes in die AuRere Zittauer StraRe eingebun-
den werden.

Eine direktere Querungsmaglichkeit der Teichpromenade im Bereich Theaterplatz wird
durch die Einordnung einer langgestreckten Mittelinsel geschaffen, die an ihren Enden
jeweils in einen Uberfahrbaren Pflasterbereich ausléauft. Dies sorgt fir eine optische
Verlangerung der Insel und gewdhrleistet gleichzeitig das Linkseinbiegen aus den un-
tergeordneten Zufahrten.

Innere Zittauer
StraBe

Stallpliitze
2 Griinfiache

‘ Gehweg
\\i Mischfléche
: A £ Fahrbahn L i
% Baum (Bestand) -
) Baum (Neupflanzung)

~ 3

Theaterplatz

=
=
§
al

Zitauer
sralbe

pulers
Abb. 37: Theaterplatz - Gestaltungsvorschlag

Die zur Einordnung der Mittelinsel erforderliche Querschnittsverbreiterung erfolgt in
Richtung Stuiden. Hier ist im Bereich der Geléndekante eine entsprechende Anpassung
erforderlich. In Richtung Topferberg kann eine qualitativ hochwertige Gestaltung zum
Beispiel durch die Schaffung einer Treppenanlage sowie zusétzliche Begrinungsmal-
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6.54

6.6

nahmen erreicht werden. Parallel zur Mittelinsel sollten die FuBgangerlichtsignalanla-
gen beibehalten werden, da diese sich bewahrt haben und fir einen effektiven Ver-
kehrsablauf sorgen.

Insgesamt kann mit Hilfe der UmgestaltungsmaRnahmen eine deutliche Verbesserung
der Ubersichtlichkeit des Knotenpunktes erreicht und auch die Verkehrssicherheit er-
hdht werden.

Ordnung des Ruhenden Verkehrs

Neben der Neugestaltung der Stellflaichen am Nicolaiplatz und Theaterplatz sollte ent-
sprechend der Hinweise in Kapitel 6.3.7 auch fir die stralenbegleitende Parkmdglich-
keiten im Rahmen von StraRenausbaumaBnahmen generell eine Ordnung des ruhen-
den Verkehrs durch eine Kombination der Parkstreifen mit Baumpflanzungen erfolgen.
Dadurch wird zum einen die Ubersichtlichkeit der Stellplatzsituation deutlich verbessert
und zum anderen die Wahrscheinlichkeit von illegal parkenden Fahrzeugen im Bereich
von Einfahrten, Fuflgangerquerungsstellen, etc. verringert.

Speziell im Bereich Pestalozzistrale / An der Wiedemuth / Hartmannstrafle kénnte da-
durch eine Verbesserung der Parksituation sowie parallel positive Impulse fiir die
Schulwegsicherung erreicht werden. In wiefern hier zusétzliche Parkraumbewirtschaf-
tungsmaBnahmen erforderlich sind, ist ggf. im Rahmen vertiefender Untersuchungen
zu prifen.

Im Bereich des Bahnhofes sollten alle Méglichkeiten ausgeschépft werden die Attrakti-
vitat und Erkennbarkeit der Parkhauszufahrt ZollstraBe zu verbessern, um die hier vor-
handenen Potentiale sowohl fiir die kombinierten Verkehre mit Bus und Bahn (P+R) als
auch als nérdlicher Innenstadtrandparkplatz voll auszuschépfen. Insgesamt sollte das
existierende Parkleitsystem weiter im Sinne eines Parkinformations- und Wegwei-
sungssystem mit einer durchgehenden Beschilderung vom Stadtrand bis zum Park-
platz im Stadtzentrum ausgebaut und aufgewertet werden. Insbesondere fur auswarti-
ge Verkehrsteilnehmer und Touristen ist damit eine wesentliche Verbesserung der Ori-
entierung im Stadtgebiet zu erwarten. Zusétzlich kénnten in den Ortseingangsberei-
chen Vorwegweiser aufgestellt werden, die die Anordnung der Parkplatze im Stadt-
zentrum verdeutlichen.

Entwicklung des Radverkehrs

Hauptziel der MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs ist die Schaffung eines zu-
sammenhingenden und méglichst engmaschigen Radverkehrsnetzes. Aufgebaut wer-
den sollte hierbei auf durchgehenden, sicheren Radverkehrsanlagen im Zuge der
Hauptverkehrsachsen, da diese das Ruckgrat fur die Quell- und Zielverkehrsbeziehun-
gen des Radverkehrs im Stadtgebiet darstellen. Ergédnzend ist jedoch auch eine klein-
teilige Vernetzung und somit eine attraktive und sichere Gestaltung des Nebennetzes
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erforderlich. Ebenso sollten attraktive und sichere Radverkehrsverknlpfungen zwi-
schen den Ortsteilen geschaffen werden.

Im Stadtzentrum ergeben sich durch die fiir den Kfz-Verkehr diskutierten Anderungen
(Aufhebung des EinbahnstraBensystems) wesentlich Potenziale fir den Radverkehr,
die durch eine durchgangige Anlage / Markierung von Radverkehrsanlagen weiter er-
hoht werden sollten (Vergleich Kapitel 6.4 bzw. siche Anlage 3.9). Um auch kurzfristig
Verbesserungen fiir den Radverkehr im HauptstraBennetz und hinsichtlich der Anbin-
dung der Altstadt sowie der Schulstandorte im Bereich PestalozzistraBe zu erreichen,
sollten bereits vor der Aufhebung des EinbahnstraRensystems folgende MaRnahmen
umgesetzt werden:

= |Im Zuge der WeilRenberger Stral’e sowie der Poststralle sollten die bestehenden
Flachenreserven zur Markierung von Radschutzstreifen genutzt werden.

= Weiterhin ist zur kurzfristigen Reduzierung der Umwege bei der Innenstadtzufahrt
aus Richtung Siden zu empfehlen eine gesonderte Linksabbiegemdglichkeit (Rad-
verkehrsschleuse) in die Gartenstrae einzurichten. Die entsprechende Verkniip-
fung in Richtung Innenstadt sollte zuséatzlich mit Hilfe von Wegweisern hervorgeho-
ben werden.

= Zur Schaffung eines méglichst engmaschigen Radverkehrsnetzes sollte die Frei-
gabe der Einbahnstral3e in der PestalozzistralRe durch ZZ 1000-33 geprift werden.

= Zur Vervolistdndigung und Legalisierung der Radverkehrsfiihrung von der Bahn-
hofstrae in Richtung Innenstadt ist die Freigabe der EinbahnstraBe durch
ZZ 1000-33 auch auf den Wettiner Platz auszudehnen und im Bereich der Zufahrt
von der Sachsenstralle entsprechend zu beschildern.

= |m Sinne der kleinteiligen Vernetzung sollte auch die Verbindung zwischen Nicolai-
platz und Blumenstralle / Brunnenstral3e legalisiert werden.

Mittel- bis langfristig ist im Rahmen der Aufhebung des Einbahnstraensystems eine
Fortfihrung der Schutzstreifen ausgehend von der Postralle (iber den Promenadenring
und die Teichpromenade mdéglichst bis in die Strale der Jugend hinein zu empfehlen.
Zudem sollten im bestehenden bzw. neu entstehenden Nebennetz die Einbahnstralen
mdglichst durchgéngig zur Nutzung fir den Radverkehr im Gegenverkehr zugelassen
werden.

Dariiber hinaus sind im weiteren Strallennetz ebenfalls z. T. verkehrsorganisatorische
bzw. bauliche MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs in Lébau zu empfehlen,
welche nachfolgend zusammengefasst werden:
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= Auch im Verlauf der Neusalzaer Strale, WeiBenberger StraBe und AuBeren Baut-
zener Strafle solite innerhalb der bebauten Bereiche die Mdglichkeit zur Markie-
rung von Schutzstreifen geprift werden.

= Im Zuge der Gorlitzer Stralle sollte aufgrund der teilweise bestehenden Konfliktpo-
tentiale der Radverkehr nicht gezwungen werden die Radverkehrsanlagen im Sei-
tenraum zu nutzen. Es ware vielmehr zu empfehlen, den Radweg zur Nutzung in
beiden Richtungen, z. B. als Gehweg ,Radfahrer frei* im Sinne eines Angebotes
zur Nutzung freizugeben, die bestehende Benutzungspflicht jedoch aufzuheben.
Die Radfahrerinnen kénnen so selbst entscheiden, ob sie die Fahrbahn oder den
Seitenraum nutzen. Die Kfz-Verkehrsmengen lassen eine derartige Regelung ohne
Probleme zu. '

= |m westlich anschlieBenden Teilabschnitt der Bahnhofstralle bzw. Sachsenstralle
zwischen Bahnhof und Poststralle ist aufgrund der beengten rdumlichen Situation
die Anlage eines gesonderten Radverkehrsangebotes nicht moglich. Zudem exis-
tieren in diesem Bereich starke FuBgéngerstréme. Daher sollte geprift werden ob
hier eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h dazu beitragen kann die Ver-
kehrssicherheit und das Miteinander der Verkehrsarten zu verbessern und insbe-
sondere fir den Umweltverbund attraktivere Bedingungen zu schaffen.

= Im Rahmen des Ausbaus der K 8681 ist im Zuge der K -Liebknecht-Stral’e und des
Stadionweges der Bau eines Geh-/Radweges geplant. Darliber hinaus ist in der
Beethovenstrale zwischen Herwigsdorfer Stralle und MozartstraBe eine einseitige
Schutzstreifenmarkierung in bergwartiger Richtung zu empfehlen.

= |m Bereich der Einmiindungen entlang der Rumburger Strale ist die Bevorrechti-
gung des Radverkehrs durch eine Erneuerung der Furtmarkierung zu verdeutli-
chen.

= An der Zufahrt zum Einkaufs- und Gewerbezentrum Sud Il ist zudem ein Liicken-
schluss im Zuge des einseitigen Zweirichtungsradweges zu konzipieren. Die be-
stehende Situation entspricht weder einem attraktiven Radverkehrsangebot noch
gewabhrleistet sie eine ausreichende Verkehrssicherheit.

= Ein weiterer vergleichsweise kurzer Lickenschluss ist im Zuge der AuBeren Zittau-
er StralRe zwischen den Einmiindungen August-Foérster-StraBe und Niedere Dorf-
stralle erforderlich, um eine sichere Radverkehrsanbindung aus dem Ortsteil E-
bersdorf zu gewahrleisten.

= Im Zuge der Bundesstrale B 6 sollte auch in Richtung Westen durchgehend ein
begleitender Radweg geschaffen werden. Bestehende Hindernisse (Umlaufsper-
ren) z. B. im Ortsteil Nechen sind zu demontieren.
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6.7

= Zur Optimierung der Radverkehrsanbindung des Ortsteils GroRdehsa sowie der
westlich anschlieRenden Ortschaft Kleindehsa bestehen bereits Planungsabsichten
zur Umnutzung einer stillgelegten Bahntrasse. Fir den Freizeitradverkehr wiirde
dadurch gleichzeitig eine attraktive Verbindung in Richtung Lausitzer Bergland ge-
schaffen.

Parallel zu den MaBnahmen im HauptstraBennetz sind auch im Nebennetz sukzessive
L.Ucken, Oberflachendefizite etc. zu beseitigen.

Aufgrund der topographischen und strukturellen Gegebenheiten ist vor allem die Ver-
bindung zwischen Lébau Ost und der Innenstadt fiur Radfahrer kraftaufwandig. Hier
sollte eine maoglichst attraktive Verbindung ohne bzw. mit stark reduziertem Kfz-
Verkehr angeboten werden. Besonders geeignet erscheint hierfur die Verbindung tiber
die MiihlenstraBe sowie die AuRRere Zittauer Strafle, da hier ein kontinuierlicher Anstieg
zu verzeichnen ist. Um diese Nutzung hervorzuheben ist eine Beschilderung des Stra-
Renzuges als Fahrradstrale zu empfehlen. Die ErschlieBung der angrenzenden
Grundstiicke bzw. eine Nutzungsfreigabe fiir den OPNV kann mittels Zuatzbeschilde-
rung erfolgen. Prioritat hatte im Zuge der FahrradstraBe jedoch der Radverkehr™.

Parallel sollte die kontinuierliche Verdichtung der Radabstellm&glichkeiten im Stadtge-
biet weiterverfolgt werden. An den wesentlichen Quellen und Zielen (Arbeitsplétze,
Schulen, Einkaufsmdéglichkeiten etc.) sollten kleinteilig sichere und bequeme Abstellan-
lagen (Anlehnbiigel) geschaffen werden, die die Aftraktivitit des Radverkehrs im
Stadtgebiet erhdhen. Neben der Stadt sind hierbei auch Wohnungsgenossenschaften,
Gewerbetreibende, etc. wichtige Akteure. Von besonderer Bedeutung erscheint die
Schaffung von weiteren Radabstelimdglichkeiten im Umfeld des Bahnhofs / Busbahn-
hofs. Optimal geeignet hierfiir wiren z. B. die Flachen der ehemaligen Kopfbahnsteige
westlich des Bahnhofsgebaudes. Insgesamt ist zur weiteren Férderung des Radver-
kehrs die Erarbeitung eines umfassenden Radverkehrskonzeptes fiir die Stadt Lébau
zu empfehlen, welches vertiefend auch die Verbindungen zwischen den Ortsteilen und
in das Umland (touristische Verbindungen, Freizeitrouten etc.) beinhaltet und die
Schaffung eines einheitlichen, selbsterklarenden Radverkehrssystems zum Ziel hat.

Entwicklung des OPNV-Systems

Im Rahmen der Bestandsanalyse hat sich gezeigt, dass insbesondere fir den Stadt-
busverkehr noch wesentliche Potenziale zur Steigerung der Nutzungsintensitat existie-
ren. Dies gilt insbesondere fir die ErschlieBung des Stadtzentrums. Hier ist jedoch ei-

10

Eine Fahrradstralte ist eine speziell fiir den Radverkehr vorgesehene StraRe. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betrégt

30 km/h. Allerdings diirfen hier anderes als bei Tempo-30-Zonen Radfahrer gema STVO ausdriicklich nebeneinander fah-
ren. Kraftfahrer sind angehalten gegebenentalls ihre Geschwindigkeit zu verringern, um eine Behinderung (oder Geféhr-
dung) von Radfahrem zu vermeiden.
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ne deutliche Verbesserung nur in engem Zusammenhang mit den verkehrsorganisato-
rischen MalBnahmen in der Altstadt moglich.

Im kurzfristigen Bereich (siehe Anlage 3.10) solite insbesondere die Einrichtung zu-
satzlicher Haltestellenstandorte Giberpriift werden. Auf Grundlage der ErschlieBungsde-
fizite wéren folgende zuséatzlichen Ein- und Ausstiegstellen wiinschenswert und daher
vorrangig zu untersuchen:

= Ortsteil Ebersdorf am Knotenpunkt Alwin-Liebe-Stralle / Niedere Dorfstralie
= Georgewitzer Strale direkt nordlich der Laubaner StralRe

= Breitscheidstralle westlich der Einmindung Stauffenbergstralle

= Beethovenstralle nérdlich des Knotenpunktes Herwigsdorfer Stralle

= Poststralle zwischen Promenadenring und August-Bebel-Stralle

Daruiber hinaus sollte die Linienfiihrung im Wohngebiet Trommlerbusch umgehend an-
gepasst werden. Aktuell wird in Richtung Stadtzentrum fiir die Schleifenfahrt tiber die
Haltestelle Ziegenwiese zwischen den Knotenpunkien Stauffenbergstralle und Ri-
chard-Miller-StraRe eine Entfernung von ca. 1.190 m zuriickgelegt. Bei einer durchge-
henden Nutzung der Stauffenbergstra3e bis zur Richard-Muller-Strale und einer An-
bindung an die B 6 Uiber letztere wiirden keine zusétzlichen Umwege entstehen (Stre-
ckenlange 1.150 m). Die WohngebietserschlieBung kénnte jedoch wesentlich verbes-
sert werden. Hierzu waren folgende 3 neue Haltestellenstandorte einzurichten.

s StauffenbergstraBe nérdlich Abzweig Fritz-Ebert-Stralle
= Stauffenbergstrae siidlich Einmiindung Richard-Muller-Stralle

= Richard-Miller-StraBe zwischen B 6 und Am Eltwerk

Eine wesentliche Verldngerung der Fahrzeiten durch die Verdnderung der Linienfih-
rung ist unwahrscheinlich, so dass sich auch keine negativen Auswirkungen auf den
Betriebsablauf ergeben. Parallel wére es natlrlich auch wiinschenswert das Wohnge-
biet Trommlerbusch auch in der Gegenrichtung in die Linienflilhrung des Stadtbusses
vollumfanglich einzubinden. Hierdurch wiirde sich allerdings eine Fahrzeitverldngerung
von mindestens 2 Minuten ergeben, welche aufgrund des ohnehin knappen Betriebs-
ablaufes nicht in den aktuellen Umlauf integrierbar scheinen. Eine Einbindung ist nur
dann realistisch, wenn an anderer Stelle Fahrzeit eingespart werden kann. Eine denk-
bare Variante wére die Schaffung einer direkten Verbindung zwischen Stauffenberg-
straBe und Georgewitzer StralRe ohne nochmalige Nutzung der B 6 durch eine Linien-
fuhrung uber das ehemaligen Kasernengelande z. B. tber die Jagerstralie. Allerdings
ist hierzu wahrscheinlich der Einsatz kleiner Fahrzeuge erforderlich.

Ein weiteres stadtisches Ziel, welches aktuell durch die Stadtbuslinie nicht erschlossen
wird, ist das Einkaufs- und Gewerbezentrum Sud II. Statt der bisherigen Linienfiihrung
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Uber die Dr.-A.-Moschkau-Stralle konnte die stillgelegte Direktverbindung zwischen
dem Gewerbezentrum und der August-Férster StraRe genutzt werden. Allerdings wir-
de sich durch diese Anbindung eine ca. 900 m langerer Linienweg und entsprechende
Fahrzeitverlangerungen ergeben. Eine kurzfristige Umsetzung bzw. eine Einbindung in
den bestehenden Umilauf einer derartigen Linienfilhrung erscheint daher nicht méglich.
Bei generellen Umstellungen im Stadtbusverkehr sollte eine derartige Anbindung mit-
tel- bis langfristig jedoch in jedem Fall angestrebt werden.

Im Zusammenhang mit der Verkehrsorganisation in der Altstadt ist im Sinne der
OPNV-F&rderung eine moglichst restriktive Regelung fiir den Kfz-Verkehr anzustreben,
da dann die Moglichkeit bestehen wiirde den Stadtbus ausgehend vom Theaterplatz
direkt durch die Altstadt bis zum Bahnhof zu filhren. Zur Gewéhrleistung einer eindeu-
tigen Linienflihrung sowie einer direkten InnenstadterschlieBung solite hierfur der Stra-
Renzug Innere Zittauer Strale / Altmarkt / Bahnhofstra3e in beiden Fahrtrichtungen mit
folgenden zusétzlichen Haltestellenstandorten genutzt werden (siehe Anlage 3.11):

= |nnere Zittauer StralRe direkt nérdlich des Theaterplatzes
= Altmarkt

= Nicolaiplatz

= BahnhofstralRe im Bereich Wettiner Platz

Die direkte Innenstadtfilhrung der Stadtbuslinie sorgt zum einen fir eine wesentlich
bessere Erreichbarkeit des Stadtzentrums durch den OPNV. Es entstehen deutliche
Vorteile gegeniiber dem Kfz-Verkehr, was auch positive Effekte hinsichtlich der Ver-
kehrsmittelwahl innerhalb des Stadtgebietes nach sich ziehen wird. Hierbei wirkt sich
zum anderen auch die deutliche Verbesserung der Wahrnehmung des Stadtbusange-
botes positiv aus. Statt wie bisher am Stadtzentrum vorbeifahrend, ist das Busangebot
jetzt im Stadtzentrum prasent und sollte auch entsprechend offensiv beworben werden.

Erfahrungen aus verschiedenen Stadten mit einer zentralen innerstadtischen OPNV
Verkniipfung zeigen, dass neben der deutlich héheren Nutzungsintensivitdt des Stadt-
busangebotes auch wesentliche Impulse fir Handel, Dienstleistung und Gewerbe ent-
stehen und derartige Angebote im Spannungsfeld der aktuellen demographischen
Entwicklung (Alterung der Bevélkerung) immer wichtiger werden.

Grundvoraussetzung fiir eine Nutzung der zentralen Innenstadtachse durch den OPNV
ist, dass die aktuell existierenden Einschréankungen durch den ruhenden Kfz-Verkehr
aufgehoben werden. Fir einen behinderungsfreien Betriebsablauf in beiden Fahrtrich-
tungen ist mindestens eine Umsetzung der Verkehrsorganisationsvariante 2 besser 3
fur die Lobauer Altstadt erforderlich (siehe Kapitel 6.5). Zudem sollte der Einsatz klei-
nerer, den innerstadtischen Verhaltnissen angepasster Fahrzeuge, geprift werden.
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Zusétzlich zu den Veranderungen im Stadtzentrum sollte mittel- bis langfristig auch die
suidlich anschlieBende Linienfiihrung des Stadtbusses angepasst werden. Insbesonde-
re eine direkte Anbindung des Wohngebiet Lébau-Ost ware dabei wichtig. Hierzu kénn-
te ausgehend vom Theaterplatz die AuRere Zittauer Strae und die MuhlenstraRe ge-
nutzt werden, um anschlief3end die Mozartstra3e tiber die Vorwerkstrale zu erreichen.
Es wirde damit zusatzlich eine direkte Anbindung des Freibades sowie des zukinfti-
gen Landesgartenschaugeldndes erméglicht. Ausgehend vom Wohngebiet Lébau-Ost
wiirde der Linienverlauf der Stadtbuslinie bis zum Einkaufs- und Gewerbezentrum Sud
Il Uber den Stadionweg, die Alwin-Liebe-Stralle sowie die August-Férster-Strae und
deren Verldngerung fortgesetzt werden. Sollte fiir den aktuell stillgelegten Steckenab-
schnittes eine Beschilderungslésung nicht ausreichend sein, um die Nutzung durch
den MIV zu verhindern, sind erganzende MafRnahmen (z. B. Busschleuse, Senkpoller-
anlage etc.) vorzusehen. Verkehrsorganisatorisch ist hier eine Beschilderung des Stra-
Benabschnittes als Fahrradstrae mit einer Freigabe fur den OPNV zu empfehlen.

Im Rahmen vertiefender Untersuchungen ist zu kldren, welche Fahrzeitreserven fur die
neue Stadtbuslinienfihrung noch bestehen. Optimal wére eine zusétzliche Erschlie-
Rung des Wohngebietes Ahornallee im Sinne einer unechten Wendeschleife (Blockum-
fahrung). Hierbei wiirden in der Hinrichtung die Rumburger Strale sowie die AuRere
Zittauer Stralle genutzt, wahrend in Richtung Einkaufszentrum die Ahornallee und der
Birkenweg befahren werden wiirden. Sollten hierfir keine ausreichenden Fahrzeitre-
serven bestehen, misste die Blockumfahrung tGber die Rumburger Strae und die Dr.-
A.-Moschkau-Stra8e zuriick zur August-Forster-Strae erfolgen.

Durch die verénderte Linienfiihrung einschlieBlich der Priorisierung der Anbindung des
Wohngebietes Lébau-Ost ergeben sich fur das Wohngebiet Ahornallee vergleichswei-
se geringe Einschrankungen. Durch das dichte Regionalbusangebot an der Haltestelle
Rundteil bleibt eine schnelle und direkte Verbindung zum Bahnhof gewahrleistet. Fir
Fahrten mit der Stadtbuslinie ergeben sich zwar leichte Umwege, die allerdings durch
eine besserer gebietsinterne ErschlieBung und die Anbindung weiterer wichtiger stadti-
scher Ziele ausgeglichen werden.

Generell sind fur die Entwicklung des OPNV-Systems die zukinftigen Anforderungen
im Sinne der Daseinsvorsorge zu beriicksichtigen. Durch die zunehmende Alterung der
Bevélkerung wird die Bedeutung eines attraktiven und méglichst barrierefreien Stadt-
busangebotes zukiinftig immer wichtiger. Neben einem einfachen verstandlichen Li-
niennetz und direkt auf die Nutzergruppen zugeschnittenen Informationsangeboten, ist
auch bei der Ausstattung von Haltestellen und Fahrzeugen den verdanderten Randbe-
dingungen Rechnung zu tragen. Beim Ausbau der Haltestellen ist daher auf eine bar-
rierefreie / behindertengerechte Gestaltung zu achten. Dafiir sollten méglichst erhéhte
Bordformen (z. B. Kassler Sonderbord oder Dresdner Kombibord) zum Einsatz kom-
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men, um ein méglichst niveaufreies Ein- und Aussteigen zu erméglichen. Zusétzlich
sollten entsprechende Sitz- und Wartemdéglichkeiten vorgehalten werden.

Hinsichtlich der Verbesserung der ErschlieBung des Bahnhofsstandortes ware zu -
berpriifen, in wie weit eine direkte FuBgéanger- und Radverkehrsanbindung des Mittel-
bahnsteiges aus Richtung Norden mdéglich und sinnvoll ist. Die Zugangswege aus den
angrenzenden Wohngebieten Trommlerbusch und dem Bereich Breitscheidstrale
kénnten so deutlich reduziert werden. Da aktuell im Wesentlichen die beiden durchge-
henden Hauptgleise durch den Bahnverkehr genutzt werden, sollte eine ebenerdige
Querung nérdlichen Gleisanlagen durchaus denkbar sein.

7 Fazit

Die vorliegende Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes bildet eine wichtige
Grundlage zur Attraktivierung und Aufwertung der Innenstadt L.dbaus bei gleichzeitiger
Sicherung aller sonstigen stadtischen und verkehrlichen Funktionen.

Aufbauend auf Untersuchungen zu allen Verkehrstragern wurden Problempunkte und
Defizite im Verkehrsnetz der Stadt Lébau aufgezeigt und dafiir verkehrstrageribergrei-
fende Verbesserungsvorschlage bzw. MalRhahmen erarbeitet und mit der Verwaltung
und Politik abgestimmt. Der Verkehrsentwicklungsplan bildet hierbei als Gbergeordnete
Konzeptplanung den Handlungsrahmen fiir zukiinftige Entscheidungen zur Verkehrs-
entwicklung. Die verschiedenen EinzelmalBnahmen sind im Rahmen der Umsetzung
jedoch im Detail planerisch weiter zu untersetzen bzw. weiterzuentwickeln.

Eine der wesentlichen Zielstellungen des MaRnahmenkonzeptes ist dabei, aufbauend
auf den Planungsanséatzen des Verkehrsentwicklungsplanes 1995, die sich bietenden
Chancen durch den Neubau der Umgehungstrasse B 178n fiir Verdnderungen im in-
nerstadtischen Hauptstraennetz zu nutzen. Kernmafinahme bildet dementsprechend
die Aufhebung des innerstadtischen Einbahnstralensystems, welches aktuell erhebli-
che verkehrliche und stadtebauliche Problem und Konflikte verursacht. In engem Zu-
sammenhang damit steht die Neugestaltung der Hauptverkehrsachse Teichpromenade
/ Promenadenring / Poststralle einschlieBlich Neumarkt. Hierfiir wurden unter Beriick-
sichtigung der stadtebaulichen, verkehrlichen, grinordnerischen und gesundheitlichen
Qualitatsaspekte und Randbedingungen Gestaltungsvarianten entwickelt und vergli-
chen. Im Ergebnis ist festzustellen, dass durch die UmgestaltungsmaRnahmen eine
wesentliche Aufwertung der stadtischen Rdume sowie eine Revitalisierung des histori-
schen Grilnzuges am Promenadenring moglich wird.

Daneben wurden auch fir den Altstadtkern Varianten zur zukiinftigen Verkehrsorgani-
sation entwickelt, um die bestehenden Konflikte insbesondere durch den Kfz- bzw. ru-
henden Verkehr reduzieren und den zentralen Wohn- und Geschéaftsstandort weiter
aufwerten zu kdnnen. Im Ergebnis ist festzustellen, das mit geringen Einschrénkungen
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fur den ruhenden Verkehr wichtige Impulse fir die Entwicklung der Lébauer Altstadt
und die Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitét méglich sind. Parallel kénnen
so die Vorraussetzungen fur eine direktere StadtbuserschlieBung des Stadtzentrums
geschaffen werden.

Grundsétzlich steht neben den integrierten Malnahmenkonzepten fiir die zentrale In-
nenstadt im Sinne einer zukunftsorientierte Reduzierung der Kiz-Verkehrsbelastungen
eine umfassende Férderung des Umweltverbundes im Vordergrund des MaRnahmen-
konzeptes des Verkehrsentwicklungsplanes. Ausgehend von kurzfristigen verkehrsor-
ganisatorischen MaRnahmen zur Verbesserung des FuBgénger- und Radverkehrsan-
gebotes sowie zur Optimierung des OPNV sollte eine kontinuierliche Férderung sowie
Beriicksichtigung im Rahmen anstehender Aus- und Umbaumaf3nahmen erfolgen. Die
existierenden Stadtstrukturen bieten hierbei weitere Potenziale fur eine Erhéhung der
Anteile des Umweltverbundes am Gesamtverkehrsaufkommen.

Dresden am 02.12.2010

ol

Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSvu
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Anlage 2 SofortmaBnahmenkonzept
Nr. | bestehende Situation Sofortmafnahme
1. | Altmarkt Kontrollen verstarken und

Falschparken auRerhalb der fiir das
Parken markierten Flachen

Parkordnung durchsetzen

Zusatzschild (,Parken nur in
gekennzeichneten Flachen®)

Bahnhofstrafie

regelwidriges Parken auBerhalb der
fiir das Parken markierten Flachen

Kontrollen verstarken und
Parkordnung durchsetzen

S | Zusatzschild (,Parken nur in

gekennzeichneten Flachen®)

Innere Zittauer Stralle

regelwidriges Parken auRerhalb der
fiir das Parken markierten Flachen

Kontrollen verstarken und
Parkordnung durchsetzen

Zusatzschild (,Parken nur in
gekennzeichneten Flachen")

BahnhofstralSe / SachsenstralSe

Freiziigigkeit der FuRganger und
Radfahrer ist durch Abpollerung
eingeschrankt

Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h, zwischen
Bahnhof und Poststralte
priifen

Entfernen der Poller und
Kettenabsperrungen

Bahnhofstrale / Nicolaistralle

Freiziigigkeit der FuRgénger und
Radfahrer ist durch Abpollerung
eingeschrankt

zu starke Dominanz des
Kfz-Verkehr s

Entfernen der Poller und
Kettenabsperrung, da Ver-
kehrsberuhigter Bereich

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr — Umwelt

Dresden / Berlin sSw
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Nr. | bestehende Situation Foto Sofortmafnahme
6. | Bahnhofstral3e in Richtung Innen- kleinteilige Vernetzung im
stadt Radverkehrssystem ge-
Umweg fiir die Radverkehrsverbin- wahrleisten
dung in Richtung Altstadt Freigabe der EinbahnstralRe
durch ZZ 1000-33 bereits ab
| | der Einmiindung Sachsen-
i | strale
7. | Brunnenstralle kleinteilige Vernetzung im
Netzliicke fiir den Radverkehr Radverkehrssystem ge-
wahrleisten
Radfahren legalisieren
durch ZZ 1022-10
8. | Neumarkt u a. Ersatz durch Anlehnbiigel
unzureichende Qualitat der Fahr- Neuanlage der Radabstell-
radstellplatze mdglichkeiten méglichst in
' | den Platzrandbereichen
9. | Poststralie Schaffung eines Schutz-
keine Radverkehrsanlagen bei raumes fiir den Radverkehr
gleichzeitig hohen Verkehrsbele- Markierung von Schutzstrei-
gungen und Anforderungen an die fen
Schulwegsicherung vorhandener Fahrbahnquer-
schnitt ausreichend
10. | WeiBenberger Stralte Schaffung eines Schutz-
keine Radverkehrsanlagen bei | raumes fir den Radverkehr
gleichzeitig hohen Verkehrsbele- Markierung von
gungen und Anforderungen an die Schutzstreifen
Schulwegsicherung vorhandener Fahrbahnquer-
schnitt ausreichend
Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sw
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Konfliktpotentiale im Zuge des be-
stehenden Beidrichtungsradweges

Nr. | bestehende Situation Foto Sofortmafnahme
11. | Gartenstralle / Poststrafle Markierung einer Radver-
Umwege fiir die Radverkehrsver- kefrsschleuse (Linksabbie-
bindung aus Richtung Norden in gespur) zur Gewalrleistung
Richtung Altstadt der Zufahrt zur Gartenstra-
Be aus Richtung nérdlicher
PoststraRe
Ergénzung einer wegwei-
senden Beschilderung
12. | Pestalozzistrale kleinteilige Vernetzung im
Umwege fiir die Radverkehrsfiih- § | Radverkehrssystem ge-
rung in der Nord-Siid-Relation wahrleisten
Freigabe der Einbahnstrafte
durch ZZ 1000-33
13. | Karl-Liebknecht-Strale P | Schaffung eines Sicher-
keine gesonderten Radverkehrsan- heitsraumes insbesondere
lagen in bergwartiger Fahrtrich-
tung
Markierung von Schutzstrei-
fen, mindestens bis Stadion
vorhandener Fahrbahnquer-
schnitt ausreichend
14. | BeethovenstralRe Priifung der Mdglichkeit zur
keine gesonderten Radverkehrsan- Markierung eines Schutz-
lagen streifens in bergwartiger
Richtung
Schaffung eines Sicher-
heitsraumes fiir den Rad-
verkehr
15. | Gérlitzer Strafle . Aufhebung der Benutzungs-

pflicht

Beibehaltung der Radver-
kehrsanlage als Angebot

Beschilderung als Gehweg
,Radfahrer frei* mittels ZZ
1022-10

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr — Umwelt

Dresden / Berlin

swJ
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Weillenberger / Nieskyer Stralie

uniibersichilicher Knotenpunkt ohne
sichere Querungsmdglichkeiten

Nr. | bestehende Situation Foto Sofortmanahme

16. | Rumburger Strafle / Tankstelle Markierung und Rotfarbung
fehlende Furtmarkierung im Zuge der Radfurt bzw. Markierung
des Beidrichtungsradweges von Radpiktogrammen

17. | Rumburger Strafle / B178n ' Markierung und Rotfarbung
abgenutzte Furtmarkierung im Zuge der Radfurt bzw. Markierung
des Beidrichtungsradweges von Radpiktogrammen

18. | Weienberger Strafie Umsetzung geschwindig-
hohe Geschwindigkeiten im Ortsein- keitsdampfender Mafinah-
gangsbereich und fehlende Que- men
rungsmdglichkeit im Bereich der Ortseingangsgestaltung
Behindertenwerkstatten (Mittelinsel)

19. | Nechen Unterordnung durch Be-
Behinderung des Fahrradverkehrs schilderung hinreichend
durch Umlaufsperren verdeutlicht

Entfernen der Umlaufsper-
ren

20. | Kittlitz Priifung einer Geschwindig-

keitsbegrenzung auf 30km/h

provisorische Umgestaltung
zum Minikreisverkehrsplatz
z. B. mit Hilfe von Markie-
rungen und provisorischen
Bordelementen

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr — Umwelt

Dresden / Berlin

sSw
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ungeniigende ErschlieRung durch
den Stadtbus

Nr. | bestehende Situation Foto SofortmaRnahme
21. | Wohngebiet Trommlerbusch Veranderung der Stadtbus-
ungeniigende ErschlieBung durch § | fuhrung in Richtung Stadt-
den Stadtbus zentrum
= W | Nutzung des StraBenzuges
# | Stauffenbergallee / Richard-
Miiller-Stralte
Priifung der Méglichkeiten
zur Busanbindung auch in
der Gegenrichtung
22. | Ortsteil Ebersdorf Untersuchung der Méglich-
ungeniigende ErschfieBung durch keiten zur Einrichtung einer
den Stadtbus zusatzlichen Stadtbushalte-
stelle am Knotenpunkt Al-
win-Liebe-Strale / Niedere
Dorfstrale
23. | siidliche Georgewitzer Strafle / Ost- | Untersuchung der Moglich-
siedlung keiten zur Einrichtung einer
ungentigende ErschlieRung durch zusatzlichen Stadtbushalte-
den Stadtbus stelle direkt nordlich der
Laubaner Strale
24. | bstliche R.-Breitscheid-Stralle Untersuchung der Méglich-
ungentigende ErschlieBung durch keiten zur Einrichtung einer
den Stadtbus zusétzlichen Stadtbushalte-
stelle direkt westlich der
Einmiindung
Stauffenbergallee
25. | Besthovenstrafie Untersuchung der Méglich-

keiten zur Einrichtung einer
zusatzlichen Stadtbushalte-
stelle nordlich des Knoten-
punktes Herwigsdorfer
Strale

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr — Umwelt

Dresden / Berlin

sw




Verkehrskonzept Lébau — Anlage 2 - SofortmaRnahmenkonzept

Seite 6

Bautzener Strale / Lessingstralie

bisher nicht Teil der flachendecken-
den Verkehrsberuhigung

Nr. | bestehende Situation Foto Sofortmafnahme
26. | Poststral3e Untersuchung der Méglich-
ungeniigende ErschlieRung durch keiten zur Einrichtung einer
den Stadtbus zusatzlichen Stadtbushalte-
stelle zwischen Sachsen-
strae und Promenadenring
27. | Innere Zittauer StralSe / Miihlenstra- Ausweisung als Hauptrad-
Be wegachse zwischen Stadt-
zentrum und Lobau Ost
Einrichtung einer Fahrrad-
strafle
28. | Bersich Jahnstral3e / Blumenstrafie flachenhafte Begrenzung
/ Brunnenstrafle der zuldssigen Héchstge-
bisher nicht Teil der flaichendecken- schwindigkeit (Tempo-30-
den Verkehrsberuhigung Zone, Tempo-20-Zone oder
verkehrsberuhigter Bereich)
29. | Bereich ZeppelinstralSe / Damm- flachenhafte Begrenzung
strafle / Fichtestrale der zulassigen Hochstge-
bisher nicht Teil der flachendecken- schwindigkeit (Tempo-30-
den Verkehrsberuhigung Zone, Tempo-20-Zone oder
verkehrsberuhigter Bereich)
30. | Bereich Hartmannstrafle / An der flachenhafte Begrenzung
Wiedermuth A | der zulassigen Hochstge-
bisher nicht Teil der flachendecken- | schwindigkeit (Tempo-30-
den Verkehrsberuhigung 1| Zone, Tempo-20-Zone oder
verkehrsberuhigter Bereich)
31. | Bereich Pestalozzistrae / AuBerer 7_ flachenhafte Begrenzung

der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit (Tempo-30-
Zone, Tempo-20-Zone oder
verkehrsberuhigter Bereich)

nach Aufhebung des Ein-
bahnstralensystems im
Hauptverkehrsnetz

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr — Umwelt

Dresden / Berlin sSw
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