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1. Grundlagen und Herangehensweise

Die Stadt Limbach-Oberfrohna hat letztmalig 1991 ein stadtibergreifendes Verkehrskonzept, da-
mals als Generalverkehrsplan (GVP) erstellt. Die aktuelle Aufgabenstellung zeigt, dass sich die
Stadt den Herausforderungen einer modernen und nachhaltigen Mobilitatsentwicklung stellt, wes-
halb im Weiteren der Begriff Verkehrsentwicklungsplan (VEP) als Synonym fiir eine veranderte
Herangehensweise gebraucht wird. Seit der Erarbeitung des Generalverkehrsplans erfolgte vor
allem eine sektorale Erarbeitung von Konzepten. Von maf3geblicher Bedeutung war hier insbe-
sondere das integrierte Stadtentwicklungskonzept (INSEK). Als flankierende Konzepte sind das
Innenstadtkonzept mit dem Johannisplatz, der Larmaktionsplan sowie das Radverkehrskonzept

des Landkreises Zwickau zu nennen.

Obwohl der Generalverkehrsplan von 1991 inzwischen fast 30 Jahre alt ist, sind wesentliche Ziel-
stellungen und Herangehensweisen noch immer aktuell. So war schon damals deutlich gewor-
den, dass dem absehbar wachsenden Kfz-Aufkommen keine Infrastruktur entgegengesetzt wer-
den kann, die ungehindertes Fahren und eine stadtvertragliche Freiraumgestaltung vereint. In der
Folge kommt es zu immer starkeren gegenseitigen Behinderungen der Verkehrsteilnehmer, zu
steigenden Belastungen der Anwohner mit Verkehrslarm und Luftverschmutzung sowie negati-
ven Folgen fiir den Umwelt- und Klimaschutz. Die damals prognostizierten Verkehrsmengenzu-

wachse sind indes nicht erreicht worden.

Die Zielstellung der damaligen Verkehrsstrategie war es auch, die Wichtigkeit einer nérdlichen
Ortsumgehung hervorzuheben. Der nérdlich an der Kernstadt vorbeifiihrende Ostring wurde in-
zwischen realisiert. Jedoch war im Generalverkehrsplan auch dessen Anbindung an die Peniger
Strale vorgesehen. Dem entgegen stand eine grofiflachige Verkehrsberuhigung in der Innen-
stadt. So war die Einrichtung einer Verkehrsberuhigten Zone/ Fuligéngerzone von der Jager-
stral3e, Uber den Markt und Johannisplatz bis zur Helenenstraflte angedacht. Hierdurch sollte das
umliegende HauptverkehrsstralRennetz gestarkt werden und gleichzeitig die Aufenthaltsqualitat

in der Innenstadt verbessert werden.

Die verkehrspolitischen, stadtstrukturellen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen haben
sich zusammen mit einem starkeren Bewusstsein fir Umwelt und Lebensqualitat seit dem Gene-
ralverkehrsplan 1991 weiterentwickelt. Der demografische Wandel, alter werdende Menschen
sowohl in der Kernstadt als auch in den vormals noch rechtlich eigenstandigen landlichen Orts-
teilen sowie die Mobilisierung der landlichen Bevdlkerung sind weitere wichtige Faktoren und
Anlass den Verkehrsentwicklungsplan fortzuschreiben. Zudem hat die Férderung nichtmotorisier-

ter Verkehrsmittel in den vergangenen Jahren wesentlich an Bedeutung gewonnen.
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Der Verkehrsentwicklungsplan bildet den lbergeordneten Rahmenplan fiir die stadtische Ver-
kehrsentwicklung. Er umfasst dabei sowohl grundsétzliche Strategien und Leitbilder als auch
Malnahmenansatze, welche dazu beitragen sollen, die Ziele der Verkehrsentwicklung in Lim-
bach-Oberfrohna zu erreichen. Bei der vorliegenden Fortschreibung des Verkehrsentwicklungs-
plans wurde den aktuellen Rahmenbedingungen von Stadtentwicklung, Mobilitat und Klimaschutz

Rechnung getragen.

Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans erfolgt dabei in drei wesentlichen Stufen, die in

der folgenden Grafik zusammengefasst sind.

- Demografische Entwickiung : .
- Entwickiung Mobiltat und Stufe I:  Analyse Verkehrssystem im Bestand -
Verkehr und Rahmenbedingungen o
- Entwicklung Wirtschaft und % g =
Totiamis Ableitung von Planungszielen und 3
- Larmsituation im Stadtgebiet verkehrliches Leitbild 2
L
L
e =
=
5
- Stadtentwicklungskonzepte 2 f
R Stufe Il: Verkehrsprognose, o
Luftreinhaltung/ Klimaschutz MaRnahmenansatze und -bewertung =
- Nahverkehrsplanung c
p— £
=
b=
Stufe lll: Realisierungskonzept/ E
Beschlussfassung )
]
=
= s O 5
- [5)
Ubernahme Ableitung Etablierung =)
prioritérer Projekte| untersetzender systematisches ,_-ﬁ
in die Planung/ Projekte Monitoring/
Bauleitplanung Evaluierung

Grafik 1: Ablauf der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans

Die grundlegende Verkehrsanalyse, u.a. mit Verkehrszahlungen, Radverkehrsbefragung, Haus-
haltsbefragung, fand von 2018 bis September 2019 statt. Eine bestandige Evaluierung (alle finf

Jahre) des Verkehrsentwicklungsplans soll die Aktualitadt des Planwerkes gewahrleisten.

Der Planungsprozess des Verkehrsentwicklungsplans wurde durch die Erstellung eines Ver-
kehrsmodells flankiert, welches die Kfz-Verkehrsstrome im Stadtgebiet nachbildet. Hierzu fanden
bereits 2018 umfangreiche Verkehrszahlungen statt, die durch bestehende stadtische Zahlungen
der vorangegangenen Jahre sowie Landesverkehrszahlungen erganzt wurden. Diese umfangrei-
che Basis bildete die Grundlage fiir die Kalibrierung des Verkehrsmodells. Fiir die Bewertung
einzelner Malinahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurde eine Verkehrsprognose erstellt,
welche Anderungen in den regionalen Verkehren genauso beriicksichtigt, wie stadtstrukturelle
Anderungen (z.B. Einwohnerzahl, Altersstruktur, absehbar umgesetzte verkehrsrelevante Vorha-

ben (Erweiterung Gewerbegebiet Sid) etc.).
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Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans ging mit einem umfangreichen Beteiligungspro-
zess einher. Bereits in einem frihen Stadium der Bearbeitung hatten die Einwohner Limbach-
Oberfrohnas die Mdéglichkeit, sich an der Zusammenstellung der verkehrlichen Defizite zu betei-
ligen. In einer zweiten o6ffentlichen Veranstaltung bestand die Mdglichkeit, sich bei der Zusam-
menstellung wichtiger MalRnahmen einzubringen. Prozessbegleitend fanden zudem mehrfach
drei themenspezifische Arbeitsgruppen mit Beteiligung von Interessensgruppen, der Stadtverwal-
tung und Fachexperten statt. Essenzieller Bestandteil im Planungsprozess waren die Radver-
kehrsbefragung und die Haushaltsbefragung, aus denen wesentliche Mobilitdtskenngrofien ge-
wonnen werden konnten. Der Verkehrsentwicklungsplan wurde in enger Abstimmung mit den

beteiligten Amtern und Aufgabentragern erstellt.

Der vorliegende Bericht enthalt die Ergebnisse der Stufen Il und Il und damit im Wesentlichen
die Erlauterung der einzelnen empfohlenen Mafinahmen sowie deren Priorisierung. Vorangestellt
wird ein kurzer Uberblick des verkehrlichen Leitbildes und den wesentlichen Handlungsfeldern
des Verkehrsentwicklungsplans. Zugeordnet zu diesen Handlungsfeldern werden im Weiteren
die einzelnen MaRnahmenansatze beschrieben. Die Ergebnisse der umfassenden Verkehrsana-

lysen sind in einem separaten Bericht zu Stufe | des VEP-Prozesses beschrieben.

2. Kernaussagen des verkehrlichen Leitbildes

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans fir Limbach-Oberfrohna wurde
ein verkehrliches Leitbild erarbeitet und als Grundlage der MaRnahmenentwicklung festgelegt.
Das Leitbild greift dabei die bereits bestehenden und etablierten Zielstellungen des INSEK auf
und hat diese entsprechend der aktuellen Randbedingungen aktualisiert und erweitert. Den loka-
len Besonderheiten wurde ebenfalls Rechnung getragen. Die Verkehrsentwicklungsplanung soll
sich stets als ein Teil der Stadtentwicklung verstehen, fiir die das InSEK die strategische Grund-

lage ist.

Das verkehrliche Leitbild dient dazu, grundséatzliche Handlungsrichtungen unter den konkreten
Bedingungen Limbach-Oberfrohnas auf handhabbare Ziele und Pramissen herunterzubrechen.
Durch diesen Schritt wird es mdglich, die noch zu entwickelnden Konzepte und Malinahmen hin-
sichtlich ihrer Konformitat mit den Zielen der Stadtentwicklung zu prifen und die zu erwartenden

Diskussionen in Offentlichkeit und Kommunalpolitik immer wieder an den Zielen auszurichten.
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Die folgenden neun Ziele bilden das Leitbild fir den Verkehrsentwicklungsplan Limbach-Ober-

frohna:

Ziel 1:

Ziel 2:

Ziel 3:

Ziel 4:

Ziel 5:

Ziel 6:

Ziel 7:

Ziel 8:

Ziel 9:

Die Stadt Limbach-Oberfrohna sichert ihre mittelzentrale Funktion durch die Einbindung
in regionale Verkehrsnetze zur Gewahrleistung der Erreichbarkeit im Allgemeinen, tou-
ristischen und Wirtschaftsverkehr und starkt damit die hohe Attraktivitat als Wohn- und
Wirtschaftsstandort.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna stellt die Erreichbarkeit seiner Stadt- und Gemeindeteile
sowie wichtiger Nachfrage- und Strukturschwerpunkte wie der Innenstadt im Allgemei-
nen, im touristischen und Wirtschaftsverkehr sicher.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna setzt sich fir den Erhalt und die anforderungsgerechte
Weiterentwicklung vorhandener Verkehrsinfrastrukturen unter Beachtung der finanziel-
len Nachhaltigkeit ein.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna gewahrleistet durch Barrierefreiheit, sichere Verkehrs-
anlagen und eine generationsgerechte Infrastruktur sowie eine umfassende Mobilitats-
teilhabe.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna verdichtet das Angebot und verbessert die Anbindung
und die ErschlieBung seiner Stadt- und Ortsteile im OPNV und setzt sich fiir einen
SPNV-Anschluss ein.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna férdert den Fu3- und insbesondere den Radverkehr als
besondere Formen des Individualverkehrs durch eine Verdichtung des Angebotes an-
forderungsgerechter Radverkehrsanlagen.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna forciert mit multimodal vernetzten Verkehrsangeboten
die Starkung des Umweltverbundes und tragt damit zur Erreichung von Zielen des Kii-
maschutzes, der Luftreinhaltung und der Larmminderung bei.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna etabliert ein zukunftsorientiertes Mobilitats- und Park-
raummanagement, moderne Mobilitdtsformen und auf eine ganzheitliche Mobilitats-
wende ausgerichtete Innovationen.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna misst der hohen Qualitat des 6ffentlichen Raumes eine

entscheidende Bedeutung als weicher Standortfaktor zu.

Das vollstandige verkehrliche Leitbild kann der Anlage 5 des Berichts entnommen werden.
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lns

3. Handlungsfelder

3.1 Vorbemerkungen

Die Handlungsfelder des Verkehrsentwicklungsplans ergeben sich aus den in der Analyse fest-

gestellten Defiziten und dem Leitbild der Verkehrsentwicklung. Sie sind in nachstehender Grafik

zusammengefasst und im Folgenden noch einmal differenzierter erlautert.

Radverkehr

A

FuRverkehr und
Barrierefreiheit

Grafik 2: Handlungsfelder des Verkehrsentwicklungsplans

3.2 Innenstadt

Innenstadt

O

Verkehrssicherheit/
Teilhabe

Stadt- und Freiraumplanung
Erreichbarkeiten
Verkehrsberuhigung

Pendlerverkehrin Limbach-
Oberfrohna, nach Chemnitz
und Umland

Touristen und Besucher
Wirtschaftsverkehr
Umwelt-/ Klimaschutz
Elektromobilitat
u.s.w.

=

StraRennetz und
Kfz-Verkehr

Offentlicher
Personen-
nahverkehr

w=
f

Mobilitats-
management
und innovative
Mobilitat

Die Innenstadt von Limbach-Oberfrohna erstreckt sich um die angrenzenden Strallenziige um den

Zentralbereich Johannisplatz (Helenenstralle, Albertstralie, BachstralRe, Hechinger StralRe, Moritz-

strafle und Albert-Einstein-Stral3e). Der Markt wird offiziell nicht zur Innenstadt gezahlt. Um den

Johannisplatz herum befindet sich eine grofe Dichte kleingewerblicher Laden und Geschéfte sowie

lokaler Gastronomie. Durch die Uberlagerungen zahlreicher Nutzungen ergeben sich in der Innen-

stadt besondere verkehrliche Herausforderungen. Ist in der Vergangenheit oftmals die Erreichbar-

keit aller Stadtbereiche mit dem Pkw in héchster Qualitéat Grundlage verkehrsplanerischen Han-

delns gewesen, so soll die Innenstadt in den kommenden Jahren stérker zu einem nachhaltigen
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und lebenswerten Stadtzentrum weiterentwickelt werden. Daher steht die Verkehrsberuhigung in
der Innenstadt zunehmend im Fokus. Dafir sind stadtweit die Angebote des Umweltverbundes zu
starken, um den Kfz-Verkehr generell zu vermeiden und gleichzeitig Schleichverkehre im Neben-
netz zu reduzieren bzw. unvertragliche Verkehrsstrome auf das Hauptverkehrsstralennetz umzu-
lenken oder vertraglicher abzuwickeln. In der nachfolgenden Grafik ist der Durchgangsverkehr —
also exklusive des Quell- und Zielverkehres — auf dem Johannisplatz dargestellt.

600

3;50

850 pm— 700 N

-
S
ISy
&
by st il sy o3 \
\ )

Grafik 3: Durchgangsverkehr Johannisplatz (Analysefall 2018)

Die folgenden grundsatzlichen Zielstellungen sind in der Innenstadt zu beriicksichtigen:

= Weitgehende Entlastung der Innenstadt von Durchgangsverkehren, vor allem durch ver-
kehrsorganisatorische und straBenraumgestalterische MalRnahmen

=  Steigerung der Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt fir Bewohner und Gaste der Stadt,
raumliche Schwerpunkte sind hier der Johannisplatz und wichtige FuBwegachsen

=  Steigerung der Lebensqualitét der in der Innenstadt lebenden Menschen, vor allem durch
vertraglichere Abwicklung verbleibender Kfz-Verkehrsstrome

= Verbesserung der Erreichbarkeit der Innenstadt mit den Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes, vor allem bessere Vernetzung von FuBwegachsen und Vorhaltung anforde-

rungsgerechter Radverkehrsanlagen

1070_VEP Limbach-Oberfrohna_Konzept_Beschlussfassung
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3.3

=  Sicherstellung einer anforderungsgerechten Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Kfz und

im Lieferverkehr

wie v

= — ' i I
= — = =

E B 10 11 7 g 7

"

|| LEEE R

el Lt
|

Foto: Attraktives Stadtumfeld am Johannisplatz

Das System des ruhenden Verkehrs ist durch ausgewogen dimensionierte Stellplatze im &ffentli-
chen Strallenraum gepragt. Temporar und lokal auftretende Kapazitatsengpasse kdénnen durch
Reserven in angrenzenden Strallenzigen jederzeit ausgeglichen werden. Vor dem Hintergrund
einer bisher gebihrenfreien Parkraumbewirtschaftung, die trotz Nutzungsiiberlagerung auf die
Ausweisung von Bewohnerparkzonen verzichtet, stellt sich die Situation zufriedenstellend dar. Im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans besteht aus diesem Grund kein umfassender Hand-

lungsbedarf zum Parken.

Die Weiterentwicklung des StralRennetzes in der Innenstadt erfolgt unter Berlcksichtigung der
vorhandenen stadtebaulichen und verkehrlichen Strukturen. Eine vollstandige rdumliche Tren-
nung aller Verkehre ist dabei weder mdglich noch erstrebenswert, sodass gegenseitige Rick-
sichtnahme und ein organisiertes Nebeneinander der Verkehrsteilnehmer wesentliche Bausteine

der MalRnahmen sein werden.

FuBverkehr und Barrierefreiheit

Die Mallnahmen zur Verbesserung des FulRverkehrs und der Barrierefreiheit zeichnen sich be-
sonders durch eine Fiille kleinteiliger Malnahmen aus, die im Rahmen des Verkehrsentwick-
lungsplans nicht als EinzelmaBnahmen erfasst werden kénnen. Hierfir ist eine weitaus grofere
Detailscharfe insbesondere in baulicher Hinsicht in der Verkehrsanalyse erforderlich, die jedoch
dem Charakter des Verkehrsentwicklungsplans als verkehrlichen Rahmenplan teilweise entge-
genstehen. Vielmehr entwickeln sich aus dem Verkehrsentwicklungsplan bautechnische Aufga-

ben fur die Einzelobjektplanung.
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Die Forderung des Fuldverkehrs und der Ausbau der Barrierefreiheit sollen sich vor allem an den

folgenden Grundsatzen orientieren:

= FuBwegachsen definieren und konsequent entwickeln/ starken

=  Schaffung attraktiver Wegeverbindungen durch den Ausbau anforderungsgerechter Que-
rungshilfen und kurzer Durchwegungen

= Besondere Bericksichtigung der Belange des Ful3verkehrs und der Barrierefreiheit im Vor-
feld von Haltestellen des OPNV

= SchlieBung von Liicken im Gehwegnetz und Sanierungen entsprechend laufender Anfor-
derungen

=  Sicherung und Starkung der nahraumlichen Versorgungsmaoglichkeiten (Nahmobilitat) im
Rahmen der Stadtplanung

=  Schaffung eines Verkehrsumfeldes nach dem Leitbild ,Mobilitat fiir alle”, welches insbeson-

dere die schwachsten Personengruppen schiitzt (Kinder, Altere, Mobilitatseingeschrankte)

Die Herstellung barrierefreier Verkehrsanlagen ist gleichzeitig als handlungsfeldiibergreifende

Aufgabe zu verstehen.

Radverkehr

Die zum Teil schwierige topografische Lage der Stadt Limbach-Oberfrohna tragt entscheidend zum
geringen Radverkehrsanteil bei. Derartige Nutzungshemmnisse verlieren mit der immer starkeren
Marktdurchdringung durch elektrisch unterstitzte Fahrrader zunehmend an Bedeutung. Die kom-
pakten Stadtstrukturen und die gleichzeitig partiell vorhandenen Griinstrukturen bilden dennoch
gute Voraussetzungen zur Forderung des Radverkehrs als nachhaltige und umweltfreundliche Al-

ternative im stadtischen Individualverkehr.

Bei der Radverkehrsforderung sind vor allem die folgenden strategischen Grundsatze zu beachten:

=  Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes insbesondere im Hinblick auf Verkehrssicher-
heit auf geblndelten Radrouten mit differenzierten Nutzungen.

= Konsequentes SchlieBen von Netzliicken ist fir eine gute Befahrbarkeit dieser Routen er-
forderlich. Radverkehrsplanung ist eine Angebotsplanung.

=  Weitere Etablierung von wettergeschiitzten und sicheren Radabstellanlagen an zentra-
len Orten (vor allem in der Innenstadt, 6ffentlichen Einrichtungen, touristische Ziele), Halte-
stellen des OPNV sowie flachendeckend im Stadtgebiet und Wohngebieten

=  Wegweisende Beschilderung lokaler und regionaler Radverkehrsverbindungen und stadti-
scher Ziele

= Schaffung eines positiven Images fiir den Radverkehr (,Fahrradklima®)

Als individuell verfiigbares und preiswertes Verkehrsmittel konnen im Radverkehr grundsatzlich

viele Mobilitatsbedurfnisse befriedigt werden. Dazu fordern die Nutzer ein konsistentes und sicher
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befahrbares Radverkehrsnetz ein. Im integrierten Handlungskonzept Radverkehr erfolgen Hin-
weise zu richtlinienkonformen Radverkehrsanlagen (siehe auch Anlage 3) auf konkreten Stra-
Renabschnitten.

Offentlicher Personenverkehr

Mit groRem Interesse werden seit Jahren die Entwicklungen zur Erweiterung des Chemnitzer
Modells verfolgt. Eine SPNV-Anbindung der Stadt Limbach-Oberfrohna an das benachbarte
Oberzentrum Chemnitz verbessert die Attraktivitat des OPNV sprunghaft und kénnte fiir nachhal-
tige Veranderungen im Mobilitdtsverhalten der Blrger sorgen. Das regional tatige Verkehrsunter-
nehmen Fritzsche GmbH hat den Stadtverkehr mit seinen beiden City-Bus-Linien seit Jahren in
Limbach-Oberfrohna etabliert, wobei vor allem bei der Erschliefung einzelner Strukturschwer-
punkte und der Ortschaften noch Potentiale bestehen, kiinftig noch mehr Menschen zur Nutzung
des OPNV zu bewegen.

Foto: Anforderungsgerechte Haltestellenausfiihrung am Rathausplatz

Die Handlungsschwerpunkte bei der Starkung des OPNV sind insbesondere in den folgenden

Bereichen zu sehen:

=  Sicherstellung der Daseinsflirsorge durch weitere Optimierungen des Angebotes in allen
Stadtteilen und Orten, vor allem Schaffung eines nachfragegerechteren Angebotes am Wo-
chenende und an Tagesrandzeiten mit Prifung moéglicher Optionen zur Verbesserung der
raumlich-zeitlichen ErschlieBung

= Vorbereitungen zur Realisierung des Chemnitzer Modells im Hinblick auf die stadtischen An-
forderungen zur rdumlichen Lage und Ausgestaltung potenzieller Haltepunkte

= Realisierung der gesetzlichen Verpflichtung, den OPNV weitgehend barrierefrei zu gestal-

ten. Der Investitionsbedarf beim Umbau von Haltestellen ist enorm.
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= Optimierung betrieblicher Ubergange unterschiedlicher OPNV-Angebote im Sinne einer Re-
duzierung der Umsteigezeiten

= Ausbau wichtiger Ubergangsstellen innerhalb des OPNV sowie zum Fahrrad (Bike & Ride),
und ggf. zu Sharing-Angeboten

StraBennetz und Kfz-Verkehr

Aufgrund der zu erwartenden demografischen Entwicklung in Stadt und Umland, ist gemaf der
vorliegenden Verkehrsprognose tendenziell mit leicht riicklaufigen Verkehrsmengen zu rechnen.
Ein Fokus zukunftiger Verkehrsplanung liegt daher auf dem Erhalt des bestehenden Netzes
und der effizienteren Auslastung bestehender Strecken durch verkehrstechnische und verkehrs-
organisatorische MalRnahmen. Hierbei ist insbesondere das HauptstralRennetz bestehend aus
den StaatsstraBen als Rlckgrat des StralRennetzes anzusehen. Durch die Verkehrsbiindelung
auf diesen Achsen sollen sensible Bereiche — und hierbei insbesondere die Innenstadt — von
Verkehren entlastet werden. Hierflir werden die folgenden Ansatze durch Malknahmen zu unter-

setzen sein:

= Vorhaltung und Ertiichtigung des HauptverkehrsstraBennetzes und Berucksichtigung al-
ler Verkehrsteilnehmer als Voraussetzung einer flichendeckenden Verkehrsberuhigung ab-
seits dieses Vorrangnetzes

= Konzentration der Hauptverkehrsstrome und Verbesserung des Verkehrsflusses auf
den fur einen leistungsfahigen Verkehrsablauf erforderlichen Stralen (z.B. Ostring, Strafte
des Friedens, Weststral3e) durch eine bessere Abstimmung der Lichtsignalanlagen

= Vermeidung von Schleichverkehren durch Wohngebiete abseits des HauptstraRennet-
zes durch Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten (z.B. durch Ausweitung von Tempo 30

Zonen, Sperrung von Nebenstrallen fur den gebietsfremden Verkehr etc.)

Es existieren jedoch auch stark durch die Folgen eines hohen Kfz-Verkehrs gepragte stadtische
Bereiche, in denen die durch den Verkehrsentwicklungsplan angestrebte gesamtstadtische Ver-
kehrsreduktion allein nicht ausreichen wird, wesentliche Verbesserungen herbeizufiihren. Im
Sinne einer behutsamen Weiterentwicklung des StraBennetzes sollte hier auch der Neubau
von Strafden zur Verkehrsentlastung gepriift werden. Bei Malinahmen, die zwar sinnvoll erschei-
nen, aber mittelfristig keine wesentlichen Entlastungswirkungen entfalten, sollten mogliche Opti-

onen der Netzentwicklung durch Flachenfreihaltungen gewahrleistet bleiben.

Gepragt durch seine Lage an wichtigen tiberregionalen Autobahntrassen soll der attraktive Stand-
ort fur Gewerbeansiedlungen genutzt werden und damit auch zu einer gesamtstadtischen Bele-

bung beitragen. Gewerbliche Durchgangsverkehre durchs Stadtgebiet sind jedoch zu vermeiden.

Bei der Umgestaltung von StralRen ist zukiinftig starker auf die Herstellung attraktiver Stadt-

raume zu achten. Dabei spielen auch entwurfstechnische Grundlagen der Verkehrsplanung eine
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Rolle, die z.B. in den Empfehlungen zur Strallenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete' der

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) festgehalten wurden.

Die Entwicklung der Verkehrssicherheit in Limbach-Oberfrohna war in den vergangenen Jahren
von zunehmenden Unfallzahlen gepragt, wenngleich die Unfallschwere eher konstant geblieben

ist. Mit geeigneten MaRnahmen soll das StraBennetz fiir alle Nutzer sicherer gestaltet werden.

Mobilitaitsmanagement und innovative Mobilitat

Durch Mobilitdtsmanagement soll die individuelle Mobilitat der Verkehrsteilnehmer mithilfe nicht-
investiver Mallnahmenansatze beeinflusst werden. Teilweise wird aber auch die Schaffung ge-

eigneter (infrastruktureller) Voraussetzungen dem Mobilititsmanagement zugeordnet.

Fur den Verkehrsentwicklungsplan Limbach-Oberfrohna werden in diesem Handlungsfeld die fol-

genden maflgeblichen Ansatze gesehen:

=  Gewinnung wichtiger Akteure aus der Wirtschaft und der Verwaltung fiir den Aufbau eines
betrieblichen oder standortbezogenen Mobilititsmanagements

= Aufbau von Sharing-Angeboten durch Gewinnung gewerblicher Betreiber oder Starkung
vorhandener privater Initiativen zur Férderung der Multimodalitat

= Etablierung bedarfsorientierter Angebote im OPNV (Rufbus)

= Verbesserung der Verknupfungsmoglichkeiten zwischen den Verkehrsmitteln > Fdérderung
von Intermodalitat

= Zusammenfiihrung von Informationen und Angeboten zum OPNV und ergénzenden Mo-
bilitatsdienstleistungen (Car-Sharing, Fahrradverleih) zu einem verkehrsmittellibergreifenden
Mobilitatsangebot (Mobilitatszentrale/ Mobilitatsportal)

= Umsetzung von Offentlichkeitskampagnen mit dem Ziel einer Steigerung der Verkehrssi-
cherheit und einer Bewusstseinsbildung fur die Verkehrsmittelwahl

= integrierte Férderung der Elektromobilitat bei Kfz und Fahrradern durch einen bedarfsge-

rechten Ausbau von Lademadglichkeiten an 6ffentlichen Einrichtungen/ Parkplatzen

Das Mobilitdtsmanagement bietet im Zusammenhang mit Elektromobilitadt, Radverkehr und Um-
weltfragen ein hohes Potenzial zur Generierung von Férdermitteln des Bundes oder der EU, die
zusétzlich zu den kommunalen Mitteln zur Erreichung der Ziele des Verkehrsentwicklungsplans
eingebracht werden kénnen. Eigene personelle und finanzielle Ressourcen sind durch die Stadt
Limbach-Oberfrohna aufzubauen, damit Férdermdéglichkeiten abgerufen werden kénnen und der

Anschluss an die aktuellen Aufgaben des Mobilititsmanagements nicht verloren geht.

' Empfehlungen zur StraBenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete,
Forschungsgesellschatft fiir Strallen- und Verkehrswesen, 2011
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Grundlagen der Handlungskonzepte

Verkehrswichtige Netze

Als Grundlage der Handlungskonzepte sind sogenannte verkehrswichtige Netze der einzelnen

Verkehrstrager definiert worden:

Im Kfz-Verkehr wurde — ausgehend von den klassifizierten Stralen — das kinftige Netz der
Hauptverkehrs- und wichtigen Hauptsammelstraflen entwickelt. Dabei lag der Fokus auf ei-
ner Konzentration grofRer Verkehrsstrome auf leistungsfahigen Achsen, wodurch Straflen im
Nebennetz perspektivisch in ihrer Funktion herabgestuft werden kdnnen. (z.B. Chemnitzer
StralRe). Den Kern des Vorrangnetzes bilden in erster Linie die Staatsstralen. Das Ergebnis
kann Abbildung 16 entnommen werden. Hier sind zudem die Stadtbereiche farblich hervor-
gehoben, in denen eine flachenhafte Verkehrsberuhigung anzustreben ist. Teilweise sind da-
fir bestehende Tempo 30 Zonen zu erweitern oder neue anzulegen.

Fur den Radverkehr wurde ein Netz aus Haupt- und Nebenrouten entwickelt. Die Klassifizie-
rung der Radrouten korrespondiert dabei mit der Prioritat, in der die Routen fur eine durch-
gangige Befahrbarkeit ertlichtigt werden sollten. Das Netz ist so angelegt worden, dass Rad-
hauptrouten Ortsteile oder Strukturschwerpunkte am Rand der Stadt oder regionale Ziele mit
dem Zentrum verbinden (Radialen). Wenn madglich wurde dabei auf deren Einordnung abseits
hochbelasteter Hauptstralten im Kfz-Verkehr geachtet, um eine stérungsfreie, sichere Be-
fahrbarkeit zu erleichtern. Zudem wurde der Mulderadweg als wichtige Tangentiale eingestuft
und in das zu entwickelnde Radroutennetz integriert. Nebenrouten verkniipfen die Hauptrou-
ten und erschlie®en das Stadtgebiet feiner. Die Ubrigen angebauten Hauptverkehrsstralen
sind auch im Netz berlcksichtigt, kénnen jedoch mit leicht verminderter Prioritat entwickelt
werden. Das Radroutennetz kann Abbildung 17 enthommen werden.

Im FuBverkehr wurden aufbauend auf die in der Analyse festgestellten wichtigen Fuliver-
kehrsachsen — allgemein und im Rahmen der Schulwegsicherung - Ausbaubedarfe und Que-
rungsstellen identifiziert, durch die das FuRverkehrsnetz weiterentwickelt werden kann. We-
sentlicher Hintergrund hierbei ist auch die von den Schulen angegebenen Schulwegplane
sowie die im Hinblick auf die Bedingungen fur den FuRverkehr als kritisch herausgestellten
Knotenpunkte. Die Malnahmen im FulRverkehr kbnnen Abbildung 18 entnommen werden.

Das Zielnetz des OPNV hangt maRgeblich von der Realisierung des Chemnitzer Modells ab.
Wesentliche ErschlieBungsdefizite liegen aullerhalb der Kernstadt und damit im Bedienbe-
reich des Regionalverkehrs. Die Befahrbarkeit durch den OPNYV ist herzurichten und es ist
ein moglichst reibungsfreier Verkehrsablauf fir die Fahrzeuge des OPNV sicherzustellen. In
Teilbereichen kann es dabei zu Zielkonflikten mit dem Vorrangnetz des Kfz-Verkehrs kom-
men. Die Koordinierung der Lichtsignalanlagen ist hierbei méglichst nicht zu unterbrechen.
Unter Umstanden mussen aufgrund dessen Abstriche in Kauf genommen werden. Das sche-

matische OPNV-Zielnetz kann Abbildung 19 entnommen werden.
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Diese verkehrswichtigen Netze bilden die Grundlage der Verkehrsentwicklung Limbach-Ober-
frohnas in den kommenden Jahren. Die MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans tragen zur
Etablierung dieser Netze und damit zur Erreichung der Ziele des verkehrlichen Leitbildes bei. Sie

werden in den folgenden Kapiteln unter dem jeweils zugeordneten Handlungsfeld beschrieben.

Anlage 7 gibt einen Uberblick tber alle im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans vorgeschla-
genen Maflnahmen. Die Beschreibung der einzelnen Malknahmen erfolgt maRgeblich anhand
der als Anlage 8 beigefligten MalRnahmenblatter. Darin werden Wechselwirkungen zu anderen
MaRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans genauso wie die fiir die Umsetzung erforderlichen
Akteure aufgezeigt. Im Ergebnis des Bewertungsprozesses des Verkehrsentwicklungsplans ist
zudem eine Priorisierung der MaRnahmen sowie die Zuordnung eines anzustrebenden Umset-
zungshorizontes und einer erwarteten Kostenklasse erfolgt. Der Prozess der Mallnahmenbewer-
tung wird im folgenden Kapitel genauer erlautert.

MaBRnahmenbewertung des Verkehrsentwicklungsplans

Die Handlungskonzepte bauen auf den verfolgenswerten Malinahmenansatzen aus der Mal3nah-
menbewertung auf, die im Zeitraum bis 2035 umgesetzt werden sollten. Die Auswahl basierte
dabei auf einer qualitativen Einschatzung des Zielerreichungsbeitrages durch den Gutachter.
MaRnahmen, bei denen erhebliche Zielkonflikte bestanden oder deren Umsetzung als unrealis-
tisch bzw. nicht erforderlich eingeschatzt wurden, sind nicht Bestandteil des Verkehrsentwick-

lungsplans.

Die Bewertungskriterien entsprachen dabei den neun Zielen des verkehrlichen Leitbildes. Die
Bewertung erfolgte auf einer Skala von +2 (hoher Zielerreichungsbeitrag) bis -2 (steht der Ziel-
stellung deutlich entgegen). Zur Bericksichtigung der raumlichen Wirkung einer MaRnahme

wurde ein Betroffenheitsfaktor eingefihrt:

= Gering: kleinrdumige Wirkung (Faktor 1)
= Mittel: Wirkung auf ein Stadtquartier oder flachenhaft auf bestimmte Personengruppe (Faktor 2)

= Grol: Ganzstadtische Wirkung oder Wirkung auf viele Personengruppen (Faktor 3)

Aus der Summe aller Einzelbewertungen wurden — in Uberlagerung mit dem Betroffenheitsfak-
tor — Nutzenpunkte ermittelt, die letztlich Grundlage fur die Priorisierung der MalRnahmen waren.
Die Priorisierung erfolgte abschlief3end in vier Klassen:

= Schlusselmallnahme: Die Umsetzung dieser MalRnahmen bis 2035 wird als sehr wichtig ein-
geschatzt, da sie wesentliche Defizite beseitigt und gleichzeitig Voraussetzung fur die Um-
setzung anderer wichtiger MalRnahmen ist.
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= Hoch: Die Umsetzung dieser MaRnahme bis 2035 wird als sehr wichtig eingeschatzt, da we-
sentliche Defizite beseitigt oder erheblich bessere Bedingungen im Sinne des verkehrlichen
Leitbildes geschaffen werden kénnen.

= Mittel: Die Umsetzung dieser MaRnahme ist bis 2035 anzustreben, da wichtige Defizite be-
seitigt werden kénnen. Teilweise sind mit der Umsetzung jedoch hohe Hirden verbunden.
Gegenlber héher bewerteten Mallnahmen sind auch die Zahlen der ,Nutznielser* geringer
einzuschatzen.

=  Gering: Die Umsetzung dieser Maflinahmen ist grundsatzlich zu empfehlen und sollte in Ab-

hangigkeit der finanziellen Méglichkeiten erfolgen.

Eine Zusammenfassung aller MalRnahmen sowie deren Priorisierung ist als Anlage 7 Teil dieses
Berichts. Hier sind ebenfalls die Hinweise aus dem Realisierungskonzept bezlglich der erwarte-
ten Kosten sowie der zeitlichen Einordnung der Malnahme dargestellt. Die Kosten sind dabei
grob geschatzt worden und werden in flnf Klassen in Anlehnung an die Hauptsatzung angege-

ben:

= unter 15.000 €

= 15.000 — 75.000 €

= 75.000 - 350.000 €

= 350.000 — 1.000.000 €
=  {ber 1.000.000 €

Beim Umsetzungshorizont wird in vier Klassen unterschieden:

= Kurzfristig: Umsetzung der MaRnahme in den néachsten 5 Jahren angestrebt

= Mittelfristig: Umsetzung der Malinahme in 5 — 10 Jahren angestrebt (fir komplexere Mal3-
nahmen sind jedoch ggf. auch kurzfristig schon Planungen anzustof3en)

= Langfristig: Umsetzung der MaRnahme voraussichtlich erst in 10 oder mehr Jahren (méglich)

= Daueraufgabe: die Umsetzung der Ma3nahme sollte kontinuierlich erfolgen, bzw. die Maf3-

nahme gehdrt zum wiederkehrenden Verwaltungshandeln

Entwicklung des Prognose-Nullfalls

Grundlage fir die Bewertung der Wirksamkeit vieler MalRnahmen im Stralennetz ist das Ver-
kehrsmodell der Stadt Limbach-Oberfrohna. Fir den Verkehrsentwicklungsplan ist Ende 2019 ein
Prognose-Nullfall entwickelt worden, der insbesondere die soziodemografischen (z.B. Entwick-
lung der Bevolkerung nach der 6. regionalisierter Bevolkerungsvorausberechnung des Freistaa-

tes Sachsen)? und stadtstrukturellen Anderungen (Erweiterung Gewerbegebiet Siid) beriicksich-

2 Statistisches Landesamt Sachsen, https.//www.statistik.sachsen.de/
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tigt. Zur Kalibrierung des Verkehrsmodells wurden ebenfalls die aus der Haushaltsbefragung ge-
wonnenen MobilitdtskenngréRen verwendet. Unberticksichtigt blieb hierbei aufgrund der nicht ab-
schatzbaren Wechselwirkungen die derzeit noch nicht terminisierte Realisierung des Chemnitzer
Modells. Die Hochrechnung der Daten erfolgt dabei auf der Grundlage der im Rahmen der Ver-

kehrsanalyse durchgefiuhrten Verkehrszahlungen sowie der Landesverkehrsprognose.

Die Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall kbnnen den Abbildungen 20.1 und 20.2 entnom-
men werden. Insgesamt zeigt sich aufgrund der abnehmenden Einwohnerzahlen ein leichter
Ruckgang der Verkehrsbelastung im Vergleich zum Analysefall. Da in der Verkehrsinfrastruktur
keine umfassenden BaumalRnahmen absehbar sind, ergeben sich keine signifikanten Verkehrs-

verlagerungen.

Integrierte Handlungskonzepte

Die mitunter starken Wechselwirkungen zwischen einzelnen Ma3nahmen und auch im Hinblick
auf eine nachhaltige Entwicklung von Verkehrs- und Stadtstrukturen erfordert das Handlungskon-

zept eine integrierte Betrachtung der unter Kapitel 3 beleuchteten Handlungsfelder.

In Anlage 8 werden die EinzelmaRnahmen im Detail als Malihahmenblatter dargestellt. Dies dient
der Stadtverwaltung als praktikable Grundlage fir das Realisierungskonzept und die kontinuierli-

che Evaluation der einzelnen MaRnahmen.

Innenstadt

Zur Verkehrsberuhigung in der Innenstadt sollen kiinftig Durchgangsverkehrsstrome (Schleich-
verkehre) gebrochen werden, um den zentral in Limbach-Oberfrohna gelegenen Johannisplatz
als einen zum Aufenthalt einladenden Platz zu entwickeln. Dies wird dartber erreicht, dass der
Kfz-Verkehr weitgehend zurlickgedrangt, attraktive und begriinte Begegnungszonen weiterent-

wickelt, die Auflengastronomie geférdert und Konfliktsituationen grundlegend minimiert werden.

Die Organisation des Ruhenden Verkehrs stellt eine zentrale Stellschraube verkehrsplanerischen
Handelns in einer Stadt dar. Die Parkraumbewirtschaftung dient dabei der Sicherstellung einer
ausreichenden Erreichbarkeit zentraler Ziele mit dem Pkw genauso wie der Erreichung von Vor-
haben der Stadtentwicklung und einer gerechteren Aufteilung des knappen 6&ffentlichen Strallen-
raums in hoher Qualitat fir alle Nutzergruppen, insbesondere auch den Anwohnern. Es ist daher
erforderlich, die konzeptionellen Grundlagen der Parkraumbewirtschaftung regelmaRig auf ihre
Gliltigkeit hin zu Giberpriifen und ggf. fortzuschreiben. Uber die Vorhaltung ausreichender, gebiih-
renfreier, aber zeitbeschrankter Parkierungsanlagen soll dies auch am Johannisplatz erreicht
werden. Um diese auch effizient auszulasten, soll die bestehende Parkwegweisung weiterentwi-
ckelt werden.
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5.3

StraBennetz und Kfz-Verkehr

Die Blindelung der Verkehre auf leistungsfahigen Hauptverkehrsstraflen und die weitgehende
Verkehrsberuhigung im Nebennetz sollen dazu fiihren, dass jeweils anforderungsgerechte Ver-
kehrsraume entstehen. Als Instrument wird hierbei neben restriktiven Malinahmen (flachende-
ckenden Tempo-30-Zonen, Einbahnstral’enregelungen) insbesondere der weitere Ausbau der
Ortsumgehung angesehen, der insgesamt vor allem der hochbelasteten Chemnitzer Strafle zu
einer entscheidenden Verkehrsberuhigung verhilft. Zu einer besseren Verkehrsblindelung tragt
auch eine anforderungsgerechte Koordinierung der Lichtsignalanlagen sowie die Ertlichtigung

defizitbehafteter Strallenquerschnitte bei.

Die Verkehrssicherheit soll nachhaltig im gesamten StraRennetz verbessert werden. Insbeson-
dere an Knotenpunkten kann dies durch eine verkehrsorganisatorische oder bauliche Umgestal-
tung der Geometrie ausgewahlter Knotenpunkte erreicht werden, indem beispielsweise einzelne
Zufahrten abgebunden (baulich, Abbiegeverbote, EinbahnstralRe), eine klarere Flachenstruktu-
rierung (baulich, Markierungen) vorgenommen, die Betriebssteuerung der Lichtsignalanalgen an-

gepasst oder auch Sichtbeziehungen (Parkverbote) verbessert werden.

Radverkehr

Im Stadtgebiet von Limbach-Oberfrohna sowie den umliegenden Ortsteilen und Gemeinden sol-
len radfahrerfreundliche Routen definiert werden und als Radhaupt- und -nebenrouten die Grund-
lage dafur bilden, das Radfahren attraktiver zu gestalten. Wesentliches Instrumentarium hierfur
ist die Einordnung anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen auf den Radrouten, wo eine Fih-
rung im Nebennetz nicht moglich ist. Grundlegend soll der Radverkehr bestmdglich vom Kfz-
Verkehr getrennt werden. Im Nebennetz — und besonders im Innenstadtbereich — dominieren
zusatzlich auch Konflikte mit dem Fulverkehr. Hier soll die Verkehrssicherheit durch eine Fih-
rung im Mischverkehr bei gleichzeitiger Einordnung von Tempo-30-Zonen gewahrleistet werden.
Die Wahl der Fuhrungsform des Radverkehrs hangt maf3geblich von der zuldssigen Hoéchstge-
schwindigkeit und der Spitzenstundenbelastung im Kfz-Verkehr ab und ist in den ERA 2010 ge-
regelt (sieche Anlage 6). Fir eine differenziertere Bewertung der ortlichen Situation sind dartber
hinaus noch Kenntnisse zum Schwerverkehrsaufkommen, Langsneigung, Flachenverflgbarkeit,
Parkvorgangen und zur Dichte von Knotenpunkten und Zufahrten erforderlich. Durch die Offnung
von EinbahnstralRen fiir den Radverkehr in der Gegenrichtung oder den Entfall der Benutzungs-
pflicht von Radverkehrsanlagen sollen dem Radverkehr ein héheres Mafl} an Freiheiten einge-

raumt werden.

Zur Steigerung der Weganteile im Modal Split mit dem Fahrrad ist es neben der Einrichtung von
sicheren und komfortablen Radrouten ebenso wichtig, an potenziellen Zielen entsprechende An-

gebote anforderungsgerechter Radabstellanlagen zu schaffen. Nicht nur vor nachfrageerzeugen-
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5.4

5.5

den Einrichtungen wie der Stadthalle, den Schwimmbadern, der Innenstadt und Bildungseinrich-
tungen, sondern auch direkt in den Wohngebieten sind derartige Angebote qualitativ und quanti-
tativ zu verbessern, was insgesamt zu einem Attraktivitdtsgewinn des Radverkehrs durch die Er-

reichbarkeit der Ziele mit dem Fahrrad beitragt.

Langfristig sollte fiir das Radfahren in Limbach-Oberfrohna proaktiv (iber verschiedenste Image-
kampagnen geworben werden, um die Akzeptanz fiir und gegeniber Radfahrern zu erhéhen.

Positive Auswirkungen auf den Modal Split kdnnen sich hierdurch auch entwickeln.

FuBverkehr und Barrierefreiheit

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans hat keine flachendeckende Analyse des FulRwegnet-
zes stattgefunden, sodass nur allgemeingiiltige und keine ortsspezifischen Empfehlungen gege-

ben werden.

Anforderungsgerechte Gehwege und Seitenrdume dienen neben der Verbesserung der Aufent-
haltsqualitdt im offentlichen Raum auch der fuBlaufigen Erreichbarkeit nachfrageerzeugender
Strukturen. Dabei sind die Belange mobilitdtseingeschrénkter Personen in besonderem Mal3e zu
berlicksichtigen und Verkehrsraume barrierefrei auszubauen. Die SchlieRung von Liicken im
Gehwegnetz dient in erster Linie der Herstellung sicherer Schulwege und bedarf nicht nur der
Ertlichtigung von begleitenden Gehwegen entlang des Verkehrsstrallennetzes, sondern auch

den Bau neuer Gehwege.

Neben Gewassern und Bahntrassen bilden Hauptverkehrsstrallen bauliche Barrieren fir den
FulRverkehr in Limbach-Oberfrohna. Durch gesicherte Querungsanlagen wie Lichtsignalanlagen
fur FuBganger (Fulligangerampeln) und Mittelinseln sollen diese Barrieren abgebaut werden. An
den Knotenpunkten sollte der Fokus kiinftig starker auf koordinierte und bei Bedarf verlangerte

Freigabezeiten an den Fullgangerfurten gelegt werden.

Offentlicher Personennahverkehr

Ein nachhaltiger Qualitatsgewinn ist im Bereich des OPNV durch eine SPNV-Anbindung von Lim-
bach-Oberfrohna mit Stadtbahnen im Rahmen des Chemnitzer Modells zu erwarten. Im noch ca.
zehn Jahre andauernden Planungs- und Bauprozess sollte sich die Stadt aktiv mit ihren eigenen
Interessen in Bezug auf Anzahl und Lage der Haltepunkte beteiligen, sodass in Kombination mit

dem bestehenden Stadtbussystem ein integriertes OPNV-Angebot fiir die Biirger entsteht.

Ein weiteres MalRnahmenpaket beschreibt die Ausweitung des bestehenden Busangebotes im
Hinblick auf eine Bedienung der Frohnbachstralte und der Gewerbegebiete sowie in zeitlichen
Tageszeitrandlagen und am Wochenende. Hier zeigten sich in der Verkehrsanalyse noch deutli-

che Defizite.
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5.6

Unabhéngig samtlicher Bestrebungen einer Angebotsverbesserung im OPNV sind die Anforde-
rungen an eine weitgehend flachendeckende Barrierefreiheit umzusetzen. Hierfir ist ein Halte-
stellenkonzept zu entwickeln, um Prioritdten zum sukzessiven barrierefreien Ausbau der Halte-

stelleninfrastruktur festzulegen.

Mobilitaitsmanagement und innovative Mobilitat

In Zeiten der Digitalisierung wird es auch in Limbach-Oberfrohna zunehmend wichtiger, ein kon-
sistentes Mobilitdtsmanagement zu entwickeln, welches das Mobilitdtsverhalten der Burger in
Richtung nachhaltige Mobilitat lenkt. Dabei liegt der Fokus auf Information und Beratung zu alter-
nativen Angeboten und weniger auf investiven Mallnahmen. Insbesondere die wachsende Ver-
netzung von Mobilitdtsangeboten an sogenannten Mobilitdtspunkten und die Starkung von Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes sollten das Rickgrat einer nachhaltigen Mobilitatsentwick-

lung darstellen. Diese Entwicklung sollte dem Prinzip ,Nutzen statt Besitzen® folgen.

Zur Starkung des Klimaschutzes kann auch Limbach-Oberfrohna eine Vorreiterrolle im Hinblick
auf Elektromobilitat einnehmen. Hierflr ist das Netz an Tankstellen fir alternative Kraftstoffe so-
wie Ladesaulen fir Pkw und speziell auch Fahrrader konsequent auszubauen. Grundlage hierfur

ist die Findung geeigneter Standorte und die Bindung lokaler Energieversorger.

1070_VEP Limbach-Oberfrohna_Konzept_Beschlussfassung

Seite 18



Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna ﬂ
Handlungs- und Realisierungskonzept

6.

Konzept Monitoring und Evaluation

Monitoring und Evaluierung sind Instrumente, um die eingetretenen Entwicklungen generell oder
mafnahmenbezogen zu beschreiben, hinsichtlich inrer Ubereinstimmung mit den Zielwerten oder
vorgegebenen Entwicklungsrichtungen des Verkehrsentwicklungsplans zu tberprifen, den Um-
setzungsstand der beschlossenen Konzepte zu erfassen und schlieBlich eventuelle Korrekturen

an Prioritaten, MalRnahmen oder Zielen zu beschreiben.

Um die Entwicklungen tatsachlich laufend/ periodisch erfassen und darstellen zu kénnen, bedarf
es eines Geristes an quantitativ zu erfassenden oder qualitativ zu beschreibenden Indikatoren,
welches sich soweit wie mdglich aus bereits vorhandenen Datenquellen speist. Mit dem Monito-

ring sind insbesondere folgende Fragestellungen zu beantworten:

= Entsprechen die aktuellen Rahmenbedingungen noch denen, die bei der Erarbeitung des
Verkehrsentwicklungsplans zugrunde gelegt wurden? Hierbei sind vor allem Abgleiche hin-
sichtlich der Bevolkerungsentwicklung in der Realitadt mit den Modellannahmen und der FIa-
chennutzung/ rdumlichen Verteilung der verkehrserzeugenden Strukturdaten vorzunehmen.
Haben sich mafigebliche Vorhaben der Flachennutzung geandert, sind welche entfallen oder
hinzugekommen?

= Wie ist der Umsetzungsstand des Verkehrsentwicklungsplans? Welche Malinahmen in wel-
chen Handlungsfeldern wurden umgesetzt? Wie wird der Umsetzungsstand unter Berlick-
sichtigung der finanziellen Rahmenbedingungen und beabsichtigter zeitlicher Horizonte ein-
geschatzt?

= Welche summarischen Wirkungen sind bislang zu verzeichnen? Kénnen diese bereits aus-
reichend erfasst werden?

= Gehen die Wirkungen in eine den Gesamtzielen des Verkehrsentwicklungsplans entspre-
chende Wirkungsrichtung? Oder gibt es erhebliche Abweichungen?

= Welche Umsetzungshemmnisse sind zu erkennen und wie sind diese zu iberwinden? Sind
Korrekturen hinsichtlich des Gesamtkonzeptes oder von EinzelmaRnahmen oder von Priori-

tatensetzungen erforderlich?

Aus den Fragestellungen wird deutlich, dass laufende Datenerfassungen nur einen kleinen Teil
des Monitorings darstellen, jedoch eine wichtige Grundlage fiir die Beantwortung der Fragestel-
lungen sind. Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass der Aufwand zur Datengewinnung nicht
Uberhandnimmt und die begrenzten personellen und finanziellen Ressourcen eher fur die Umset-
zung der Konzepte als fur Zustandsbeschreibungen eingesetzt werden. Die folgende Tabelle ent-
halt erste Vorschlage fur vergleichsweise einfach zu generierende Daten als Grundlage eines

Monitorings.

1070_VEP Limbach-Oberfrohna_Konzept_Beschlussfassung

Seite 19



Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna
Handlungs- und Realisierungskonzept

lns

Zielfeld

KenngroRe

Entwicklung der Mobilitat

= Verkehrsmittelwahl, Wegehaufigkeit, Wegelange
und weitere Mobilitdtskennziffern sollten in regel-
maRigen Abstanden im Rahmen von Haushalts-
befragungen (alle 5 Jahre) erhoben werden

= Anzahl in der Stadt bereitgestellter Car-Sharing-
Fahrzeuge

= Nutzungszahlen Car-Sharing

= Anzahl E-Ladestation fir Pkw in der Stadt

Entwicklung des Radverkehrs

= Netzlange Radverkehrsanlagen

= Zustandsbewertung Radverkehrsanlagen

= Radverkehrsaufkommen (im Rahmen stichpro-
benartiger Zahlungen erfassen, ggf. Dauerzahl-
stelle an Radhauptrouten)

= Anzahl Radabstellanlagen nach baulicher Quali-
tat und Nutzungsumfeld

= umgesetzte Kampagnen

Entwicklung der Verkehrssicherheit

Anzahl Unfallhdufungsstellen
jahrliche Gesamtunfallzahl

verletzte Personen

beteiligte Radfahrer

beteiligte FuRganger

Anzahl Abbiegeunfalle mit Radfahrern
Anzahl Schulwegunfalle

Entwicklung des Kfz-Verkehrs

Zulassungszahlen privater Pkw

= Verkehrsaufkommen an regelmaRig jahrlich zu
erhebenden Querschnitten im Hauptstralennetz

= Verkehrsqualitaten an hochfrequentierten Kno-
tenpunkten

= Ausdehnung von Zonen flachenhafter Verkehrs-
beruhigung

= Anzahl von gesundheitsschadlichem Larm be-

troffener Einwohner der Stadt (alle flinf Jahre mit

der Larmkartierung zu erstellen)

Entwicklung des OPNV

= beférderte Fahrgaste

= (Gesamt-) Anzahl barrierefrei hergestellter Halte-
stellen

= Kostenbeteiligung der Stadt an den Ausgleichs-
zahlungen an die OPNV-Unternehmen

Tabelle 1: Beispiele fiir Indikatoren eines Monitoringberichts

Es wird empfohlen, die Indikatoren zur Entwicklung der Verkehrssysteme etwa alle finf Jahre in

Form eines Berichts zusammenzustellen und dem Stadtrat zur Information vorzulegen. Ideal ist

ein Berichtszeitpunkt im ersten Drittel einer Legislaturperiode zu wahlen und dabei gleichzeitig

Uber den Umsetzungsstand des Verkehrsentwicklungsplans zu informieren. So verbleibt dem ge-

wahlten Stadtrat noch ausreichend Zeit nachzusteuern, wenn Umsetzungsziele verfehlt werden.

Erganzt werden sollte diese stufenweise Evaluierung des Verkehrsentwicklungsplans durch jahr-

liche Fortschrittsberichte umgesetzter Malnahmen.
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7.2

Zusammenfassung

Zielnetzfall des Verkehrsentwicklungsplans

Die zur Umsetzung empfohlenen MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans wurden abschlie-
Rend im Verkehrsmodell in einem Prognose-Planfall fir das Zielnetz 2030 zusammengestellt. Die
Verkehrsbelegungen ausgewabhlter Stralen kénnen den Abbildungen 21.1 und 21.2 entnom-

men werden, die Differenzen zum Prognose-Nullfall fiir die Kernstadt der Abbildung 22.

Im Vergleich des Prognose-Planfalls mit dem Prognose-Nullfall zeigt sich noch starker, dass
durch die vorgeschlagenen MaRnahmen Verkehre auf den Hauptachsen des Stralkennetzes kon-
zentriert werden kénnen. Insbesondere die Verlangerung des Ostrings sowie die Verkehrsberu-
higungen auf der Chemnitzer Stra3e und dem Johannisplatz erzielen starke verkehrliche Wirkun-
gen. Sensible Stadtbereiche, wie die Altstadt und Wohngebiete werden hierdurch verkehrlich er-
heblich entlastet. Die Verkehrsmengen auf einigen Hauptverkehrsstraflien steigen signifikant ge-
genuber dem Prognose-Nullfall. Der Erhalt bzw. die Herstellung eines anforderungerechten Aus-
baustandes dieser Stralen muss daher mit hoher Dringlichkeit angegangen werden, um die Ent-
lastungsziele abseits der Hauptstralen zu erreichen. Dies gilt insbesondere fiir den Ostring, aber
auch die Peniger Stral’e, Hainstral’e, Hohensteiner Stralle, WeststralRe und Albert-Einstein-
Stral3e unterliegen Verkehrszuwachsen. Insgesamt findet auch eine Verkehrsverlagerung auf die
BAB 72 statt. Merkliche Entlastungen sind vor allem in den Wohnquartieren sowie der Innenstadt
festzustellen. Auch die StralRe des Friedens wird durch den verlangerten Ostring signifikant ver-
kehrsarmer.

Fazit

Die im Rahmen des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplans entwickelten Maflnahmen und
Handlungsansatze tragen zur Erreichung der Zielstellungen des verkehrlichen Leitbildes bei. Ver-
kehrsstrome kdnnen zunehmend auf Hauptverkehrsstrallen geblindelt werden, wodurch Neben-
strallen, die durch Wohnnutzung gepragt sind, weiter entlastet werden kénnen. Zudem werden
emissionsfreie Fortbewegungsarten wie Radfahren oder ZufuBgehen derart geférdert, dass das

Gesamtaufkommen im Kfz-Verkehr weiter ricklaufig ist.

Fur die Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen ist die Rolle einer gut funktionierenden und
leistungsfahigen Verwaltung nicht hoch genug einzuschatzen. Fir die Umsetzung des Verkehrs-
entwicklungsplans sind durch die Stadtverwaltung neben dem oft bereits stark beanspruchenden
Tagesgeschaft weitere Aufgaben zu leisten, wie beispielsweise die fachliche Begleitung der aus
dem Verkehrsentwicklungsplan heraus entstehenden Teilkonzepte oder die kontinuierliche Pri-
fung neuer MaBnahmenvorschlage auf Konformitat mit den Zielen des Verkehrsentwicklungs-

plans.
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Daher bedarf es auch weiterhin eine mit ausreichenden finanziellen und personellen Ressourcen
ausgestatteten Verwaltung, die sich den Themenfeldern Verkehr, Mobilitdt und Umwelt mit der
notwendigen Intensitdt widmen kann. Dies betrifft insbesondere die Bereiche strategische ver-
kehrs- und stadtplanerische Vorbereitung, Bauplanung, Unterhalt und Erhalt der Infrastrukturen,
Verkehrstechnik/ Verkehrssystemmanagement und Mobilitdtsmanagement, wenngleich die Stadt
Limbach-Oberfrohna selbst nicht die Bau- und Unterhaltungslast beispielsweise bestehender
Lichtsignalanlagen oder Verkehrsleittechnik entlang der Staats- und Kreisstral’en tragt. Diese
liegt beim LASuV bzw. beim Landkreis Zwickau. Fiir die engagierte Umsetzung des Verkehrsent-
wicklungsplans ist es dennoch essentiell, die bestehenden Strukturen zu erhalten und dort wo

erforderlich, weiter zu starken.
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1. Vorbemerkungen

Im Rahmen der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans fir die Stadt Limbach-Oberfrohna soll
ein verkehrliches Leitbild mit den Zielen der zukiinftigen Verkehrsentwicklung erarbeitet werden.
Das Leitbild soll dabei die bereits bestehenden und etablierten Zielstellungen des Generalver-
kehrsplans von 1991 aufgreifen und entsprechend der aktuellen Randbedingungen aktualisieren

und erweitern. Den lokalen Besonderheiten soll ebenfalls Rechnung getragen werden.

Im verkehrlichen Leitbild werden die grundsatzlichen Handlungsrichtungen unter den konkreten
Bedingungen Limbach-Oberfrohnas auf handhabbare Ziele und Pramissen heruntergebrochen.
Durch diesen Schritt wird es mdglich, die noch zu entwickelnden Konzepte und Malihahmen hin-
sichtlich ihrer Konformitat mit den Zielen der Stadtentwicklung zu prifen und die zu erwartenden

Diskussionen in Offentlichkeit und Kommunalpolitik immer wieder an den Zielen auszurichten.

Die Verkehrsentwicklungsplanung soll sich stets als ein Teil der Stadtentwicklung verstehen, fur
die das Integrierte Stadtentwicklungskonzept die strategische Grundlage bildet. Die letzte Fort-
schreibung dieses Dokumentes erfolgte im Jahr 2018, sodass darin die maRRgeblichen stadtstruk-
turellen, soziodemografischen und verkehrspolitischen Rahmenparameter bereits berlicksichtigt
worden sind. Limbach-Oberfrohna profitiert von seiner hohen Lagegunst am Autobahnkreuz ins-
besondere als wichtiger Industrie- und Gewerbestandort. Dariiber hinaus beriicksichtigen die

Zielstellungen Erkenntnisse aus der Verkehrsanalyse. Zu den wesentlichsten gehdren:

= Die derzeitigen Bevodlkerungsprognosen bescheinigen Limbach-Oberfrohna einen leichten
Ruckgang der Einwohnerzahl bis 2030. Der demografische Wandel wird zusatzlich dafur sor-
gen, dass der Anteil der Senioren und Hochbetagten zunehmen wird, wohingegen die Bevdl-
kerung im Erwerbstatigenalter eher zurlickgeht.

= Durch die Lage der Stadt unmittelbar am Autobahnkreuz Chemnitz mit stadtgebietstibergrei-
fend mehreren Anschlussstellen an die Ost-West-Achse BAB 4 und die BAB 72 ist Limbach-
Oberfrohna sehr gut in nationale und internationale Verkehrsnetze eingebunden.

= Innerhalb der Stadtlage ist das StralRennetz als weitgehend anforderungsgerecht ausgebaut
zu bezeichnen. Defizite im Sinne regelmafig auftretender Stauereignisse, die sich auch Uber
einen langeren Zeitraum nicht abbauen, sind im Stadtbild selten.

= In einigen sensiblen Stadtbereichen bestehen zielkonfliktbedingte Defizite aufgrund der mul-
timodalen Nutzung o6ffentlicher Verkehrsflachen hinsichtlich Larm, Luftqualitat, Verkehrssi-
cherheit und Aufenthaltsqualitat. Dies betrifft insbesondere den Bereich um den Markt und
den Johannisplatz, welcher bereits als verkehrsberuhigter Bereich gestaltet ist. Die noch im-
mer hohe verkehrliche Bedeutung im lokalen Transitverkehr steht hier in direktem Konflikt mit
einer intensiven Seitenraumnutzung.

= Auswertungen der Erhebungen im Ruhenden Verkehr haben gezeigt, dass es in Limbach-

Oberfrohna kein generelles Stellplatzdefizit gibt. Temporare Nachfragespitzen bestehen

1070_VEP Limbach-Oberfrohna_Leitbild_Beschlussfassung
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meist nur lokal. Angebotsreserven sind jederzeit im fuBlaufigen Umfeld verfligbar. Zudem
besteht keine Parkraumbewirtschaftung in Form einer Geblhrenerhebung auf 6ffentlichen
Parkflachen.

= Das mit Stadtbuslinien betriebene innerstadtische Netz des OPNV ist als weitgehend anfor-
derungsgerecht einzuschatzen. Der fehlende SPNV-Anschluss an das regionale und Uberre-
gionale Schienennetz stellt hingegen einen erheblichen Nachteil hinsichtlich der Erreichbar-
keit von Limbach-Oberfrohna im nichtmotorisierten Verkehr dar. Auch die Erschlielungsqua-
litat einiger peripher gelegener Ortslagen sowie das unzureichende bis fehlende OPNV-
Angebot am Wochenende wirken sich negativ auf die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel
aus.

= Anforderungsgerechte Anlagen fur den Radverkehr sind im Haupt- und Nebenstraflennetz
Limbach-Oberfrohnas nur wenige zu finden, obwohl entsprechend der gultigen Richtlinien
deutlich mehr vorgesehen werden sollten. Bestehende Anlagen weisen zudem teilweise De-
fizite auf. Abstellanlagen existieren im &ffentlichen Raum nur in geringem Umfang. An wich-
tigen Umsteigepunkten zum OPNYV fehlen diese. In Kombination mit der topografischen Lage
der Stadt mindert die fehlende Qualitat und Quantitat von Radverkehrsanlagen die Attraktivi-
tat Limbach-Oberfrohnas fiir den Radverkehr.

= Innerstadtische Strallenrdume sind geometrisch und gestalterisch von Anlagen fir den Kfz-

Verkehr dominiert, sodass die Aufenthaltsqualitat hier als nicht optimal einzuschatzen ist.

2. Praambel des verkehrlichen Leitbildes

Dem verkehrlichen Leitbild der Stadt Limbach-Oberfrohna wird folgende Prdambel vorangestellt:

Zweckbindung: Verkehr und Mobilitat sind kein Selbstzweck, sondern dienendes und unterstiit-
zendes Element unseres arbeitsteilig organisierten Gemeinwesens. Individuelle Mobilitat als ei-
nes der Grundbedirfnisse der Menschen und wirtschaftliche Austauschprozesse sind durch die
Vorhaltung geeigneter verkehrlicher Infrastrukturen und deren stadtvertraglichen Betrieb sicher-
zustellen. Dabei sind die Anforderungen der unterschiedlichen Nutzgruppen zu bertcksichtigen,
um allen Burgern Limbach-Oberfrohnas gleichwertige Chancen zur gesellschaftlichen Teilhabe

einzuraumen.

Sicherheit: Der Schutz und die Unterstlitzung nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer — besonders
der FuRganger und Radfahrer sowie Alterer, Mobilitatseingeschrankter, Kinder und Jugendlicher
— ist Voraussetzung fiir ein funktionierendes Gemeinwesen. Die demografischen Entwicklungen
gebieten es in besonderem Male, attraktiv flr nicht motorisierte Kinder und Jugendliche sowie

fur Senioren und Hochbetagte zu sein. Dafir ist Verkehrssicherheit ein mafigeblicher Faktor.

1070_VEP Limbach-Oberfrohna_Leitbild_Beschlussfassung
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Vertraglichkeit: Die stérenden und insbesondere die gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen
des Verkehrs mussen durch Maflnahmen der Verkehrsvermeidung aber auch der Bundelung,
Vernetzung, Verlagerung und effizienten, umweltschonenden Abwicklung minimiert werden, da-
mit die wesentlichen stadtischen Qualitdtsmerkmale und die Ziele der Stadtentwicklung und
Stadtsanierung erreicht bzw. erhalten werden kdnnen. Dazu sind die Ziele der Larmminderung,
der Luftreinhaltung und des Klima- und Ressourcenschutzes in die Verkehrsentwicklungsplanung

einzubeziehen.

Gleichberechtigung: Die jeweiligen Starken der Verkehrstrager (FuR, Rad, OPNV, Kfz-Verkehr)
sollen fir die Gesamtentwicklung der Stadt nutzbar sein. Zu bericksichtigen sind stets die Ver-
traglichkeiten im sozialen, wirtschaftlichen sowie 6kologischen Bereich. Eine Abwagung gegen-
Uber den Notwendigkeiten und Bedulrfnissen fur Wirtschafts-, Ausbildungs-, Versorgungs- und
Freizeitverkehr ist geboten und muss insbesondere die 6konomischen Anforderungen und Per-
spektiven sowie die Qualitaten als Wohn- und Touristikstandort bertcksichtigen.

Wirtschaftlichkeit: Berlicksichtigung finden sollte bei allen Verkehrsmafinahmen die gesamt-
stadtische Nutzen-Kosten-Relation. Kostenwirkungen sind im raumlichen Kontext aber auch vor
dem Hintergrund langfristiger Finanzierbarkeit zu betrachten. Sie missen dabei gegenlber ge-
samtstadtischen Zielstellungen, externen Anforderungen und auch ékologischen Aspekten be-
wertet werden. Ein wesentlicher Beitrag zur Wirtschaftlichkeit des Verkehrs sind kurze Wege, die
durch eine integrierte Standortpolitik fur die Funktionen Wohnen, Arbeiten, Bildung und Versor-
gung und die Nutzung vorhandener Infrastrukturen und OPNV-Angebote verkehrsvermeidend

wirken konnen.

Beteiligung: Um einen weitgehend gerechten und dauerhaften Interessen- und Lastenausgleich
bei der Entwicklung der Konzepte, der Planung von EinzelmalRnahmen und dem dauerhaften
Betrieb der Infrastrukturen herbeizufihren, sind Mitwirkung und Partizipation von Bevdlkerung,
Akteuren und Interessenverbanden unverzichtbare Planungsinstrumente. Aus diesem Grund
sind Mitwirkung und Beteiligung der Offentlichkeit als Grundlage aller Planungen zu verstehen
und in diese zu integrieren.

Evaluation und Monitoring: Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte sind in Zeiten dynamischer Ent-
wicklungsprozesse standig auf neue Rahmenbedingungen und Anforderungen hin zu priifen und
anzupassen. Dafir sind Instrumente des Monitorings und der Evaluierung erforderlich, um frih-
zeitig auf Herausforderungen reagieren zu kénnen. Die Umsetzung des Verkehrsentwicklungs-
plans ist durch regelmaRige Datenerhebung, -aufbereitung und Kommunikation zu begleiten, da-
mit Fehlentwicklungen kurzfristig gegengesteuert werden kann.
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3.

Verkehrliches Leitbild

Ausgehend vom Leitbild des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes, den Vorgaben der Praam-
bel und den in der Analyse festgestellten Defiziten sind mit den MalRnahmen des Verkehrsent-

wicklungsplans Limbach-Oberfrohna die folgenden Teilzielstellungen zu verfolgen:

Ziel 1: Die Stadt Limbach-Oberfrohna sichert ihre mittelzentrale Funktion durch die Ein-
bindung in regionale Verkehrsnetze zur Gewahrleistung der Erreichbarkeit im All-
gemeinen, touristischen und Wirtschaftsverkehr und starkt damit die hohe At-
traktivitat als Wohn- und Wirtschaftsstandort.

Limbach-Oberfrohna als ein sachsisches Mittelzentrum sollte von den umliegenden Gemeinden
in weniger als 45 Minuten Pkw-Fahrzeit erreichbar sein. Einem Mittelzentrum kommt als regiona-
les Wirtschafts-, Bildungs-, Kultur-, und Versorgungszentrum eine grof3e Bedeutung zu, da Leis-
tungen der Daseinsvorsorge haufig am Arbeitsort oder am Bildungsstandort in Anspruch genom-
men werden bzw. mit dem Weg dorthin verbunden werden. Die sachsischen Mittelzentren verfu-
gen gemal Landesentwicklungsplan' (LEP) 2013 tber wichtige Versorgungseinrichtungen im Bil-
dungs-, Gesundheits- und Handelssektor, dartiber hinaus halten sie gleichzeitig leistungsfahige

Verkehrsanbindungen an benachbarte Oberzentren vor.

Im privaten und wirtschaftlichen Kfz-Verkehr dient die Nahe zu den Bundesautonbahnen A 4 und
A 72 als wichtiger Stltzpfeiler einer leistungsfahigen Anbindung der Stadt an das Uberregionale
Strallennetz. Eine schienengebundene Anbindung an das benachbarte Oberzentrum Chemnitz
und zugleich das Uberdrtliche Schienennetz sollte mittel- bis langfristig sichergestellt werden, da
Limbach-Oberfrohna aufgrund der fehlenden SPNV-Anbindung insbesondere im Wirtschaftsver-
kehr andernfalls schnell seine Lagegunst verlieren kdnnte. Auch im Radverkehr ist ein Anschluss

an Uberortliche Radrouten die Anbindung an Nachbargemeinden sicherzustellen.

Ziel 2: Die Stadt Limbach-Oberfrohna stellt die Erreichbarkeit seiner Stadt- und Gemein-
deteile sowie wichtiger Nachfrage- und Strukturschwerpunkte wie der Innenstadt

im Allgemeinen, im touristischen und Wirtschaftsverkehr sicher.

Grundlegend sind alle Stadt- und Gemeindeteile durch anforderungsgerechte Verkehrsangebote
zu erschlielRen. Wichtige Nachfrage- und Strukturschwerpunkte wie beispielsweise Schulen, Kin-
dergarten, Einkaufs- und Gesundheitseinrichtungen, Behorden, Sport- und Freizeitstatten beduir-

fen einer attraktiven Einbindung in die Verkehrsnetze. Hierzu gehéren neben bestehenden Ver-

' Landesentwicklungsplan 2013 vom 14. August 2013 (SéchsGVBI. S. 582)
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kehrswegen im Stralennetz, zielnahen OPNV-Haltestellen und zentralen Fahrrad- und Pkw-Stell-
platzen auch sicherere FulRverkehrsanlagen wie ausreichend breite Gehwege und sichere Que-

rungsstellen.

Ziel 3: Die Stadt Limbach-Oberfrohna setzt sich fiir den Erhalt und die anforderungsge-
rechte Weiterentwicklung vorhandener Verkehrsinfrastrukturen unter Beachtung

der finanziellen Nachhaltigkeit ein.

Die Infrastruktur samtlicher Verkehrstrager in Limbach-Oberfrohna ist fortlaufend gutachterlich
und vor dem Hintergrund einer anforderungsgerechten, umweltfreundlichen Gestaltung zu be-
werten. Auf dieser Grundlage sind Finanzmittel entsprechend der Priorisierung einer Ausbau-
maflnahme dort einzusetzen, wo sie den gréfitmoéglichen Nutzen (Sicherheit, Verkehrsablauf) fur

die Burger der Stadt bewirken.

Die Planung und Realisierung von Ausbauvorhaben bestehender oder neuer Verkehrsinfrastruk-
turen bedarf einen grofien Abstimmungsaufwand zwischen verschiedenen Baulasttragern. Mit
der Abschdépfung von Forderbeitragen ist mitunter ein immenser Verwaltungsaufwand verbunden.
Finanzielle Beihilfen Ubergeordneter Institutionen wie Freistaat oder Bund sind zweckgebunden
und sollten bestmdglich zur systematischen Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur genutzt wer-
den. Bauvorhaben sollten grundlegend im wirtschaftlichen Rahmen und Machbarkeit unter Be-

ricksichtigung des Finanzhaushaltes erfolgen.

Ziel 4: Die Stadt Limbach-Oberfrohna gewahrleistet durch Barrierefreiheit, sichere Ver-
kehrsanlagen und eine generationsgerechte Infrastruktur sowie eine umfassende
Mobilitatsteilhabe.

Zielstellung im Verkehrsentwicklungsplan ist es, eine sozial gerechte Teilhabe an Mobilitat und
damit am gesellschaftlichen Leben fur alle Personen in den verschiedenen Lebenslagen zu er-
moglichen. Die Palette dementsprechender Anséatze ist sehr vielfaltig und reicht von der grund-
satzlichen Erreichbarkeit aller Stadtareale mit dem OPNV und nichtmotorisierten Verkehrsmitteln
Uber Sozialtickets bis hin zur Barrierefreiheit. Barrierefreie Verkehrsanlagen in Limbach-Ober-
frohna sollen dabei so geplant und gebaut werden, dass Biirger mit allen Formen von Mobilitats-

einschrankungen diese sicher, bequem und weitgehend ohne Fremdhilfe nutzen kénnen.

Limbach-Oberfrohna soll jedoch ausdricklich nicht nur besser auf eine alternde Bevolkerung vor-
bereitet sein. Vielmehr gilt es, durch weiche Standortfaktoren, zu denen z.B. auch ein kinderge-
rechtes Wohnumfeld gehdrt, junge Familien zum Bleiben oder zu einem Umzug nach Limbach-
Oberfrohna zu bewegen, um der positiven Entwicklung der Stadt auch eine mittel- und langfristige

Perspektive zu geben.
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Die Steigerung der Verkehrssicherheit und damit die Absicherung der kérperlichen Unversehrt-
heit von Verkehrsteilnehmern soll auch kinftig der zentrale MaRRstab beim Entwurf und Betrieb
von Verkehrsanlagen sein. Dabei sind sowohl objektiv messbare Unsicherheitsfaktoren, wie Un-
fallstatistiken, als auch das subjektive Sicherheitsempfinden der Nutzer fiir die Identifikation von

Handlungsschwerpunkten mafigebend.

Ziel 5: Die Stadt Limbach-Oberfrohna verdichtet das Angebot und verbessert die Anbin-
dung und die ErschlieRung seiner Stadt- und Ortsteile im OPNV und setzt sich fiir

einen SPNV-Anschluss ein.

Im privaten sowie gewerblich-industriellen Kfz-Verkehr ist Limbach-Oberfrohna bereits hinrei-
chend an das benachbarte Oberzentrum Chemnitz angeschlossen. Mit Ausnahme der direkten
Verbindung im Regionalbusverkehr fehlt ein addquates Produkt mit attraktiver Reisezeit im 6f-
fentlichen Personennahverkehr bislang. Mit der Erweiterung des Chemnitzer Modells ist in seiner
vierten Ausbaustufe der Anschluss bis nach Limbach-Oberfrohna geplant. Hierdurch wiirden die
Einwohner der Stadt Limbach-Oberfrohna an mehreren Haltepunkten Zugang zum schienenge-
bundenen Nahverkehr und gleichzeitig eine schnelle Verbindung nach Chemnitz erhalten. Im
Rahmen dieses Bauprojektes ist vorgesehen, dass die im Chemnitzer Stadtgebiet verkehrenden
Strallenbahnen als Zuge ins Chemnitzer Umland verkehren. Dieses Modell bedingt eine entspre-
chende Bericksichtigung in der Gestaltung der Schienenverkehrsanlagen insbesondere der

Bahnsteige und Gleisweiten.

Die Umsetzung dieses Projektes eroffnet der Stadt Limbach-Oberfrohna neue Méglichkeiten zur
attraktiven Gestaltung und Vernetzung des innerstadtischen Busverkehrs mit dem Umland. In
erster Linie sind gut erreichbare, barrierefreie Zugangsstellen notwendig. Eine Zentralisierung
und Angebotsverkniipfung von ein- und ausfahrenden Regionalbuslinien sowie dem Stadtverkehr
mit dem SPNV und anderen alternativen Verkehrsangeboten starkt den Umweltverbund und
kénnte den vom MIV dominierten Modal Split nachhaltig verschieben. Zuséatzliche Verkehrsange-
bote im SPNV erfordern eine grundlegende Uberarbeitung des Stadtbuskonzeptes im Hinblick
auf Linienwege, Taktdichte und Bedienungshaufigkeit sowie die ErschlieBung von Wohn- und

Gewerbegebieten.

Mit der Netzerweiterung nach Chemnitz ergeben sich zusatzliche Nachfragepotenziale auch au-
Rerhalb des berufs- und ausbildungsbedingten Pendlerverkehrs, welche ein entsprechendes

Busangebot am Wochenende erfordern.

Dem Produkt Bus kommt hierdurch ein immenser Bedeutungszuwachs in der Zubringerfunktion
zum SPNV zu.
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Ziel 6: Die Stadt Limbach-Oberfrohna fordert den FuB- und insbesondere den Radver-
kehr als besondere Formen des Individualverkehrs durch eine Verdichtung des

Angebotes anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna setzt sich zum Ziel, den Anteil der mit dem Fahrrad zurlickgeleg-
ten Wege im Binnenverkehr zu verdoppeln. Im Idealfall erfolgt dabei eine Verlagerung vom Kfz-
Verkehr. Dass selbst auf kurzen Wegen der Pkw bevorzugt wird, liegt neben der anspruchsvollen
Topografie der Stadt haufig auch am unzureichenden subjektiven Sicherheitsgefiihl der Radfah-
rer aufgrund fehlender Radwege sowie in Ermangelung an Fahrradabstellanlagen an wichtigen

Quell- und Zielorten.

Notwendig ist daher der grundhafte Ausbau und die Erweiterung des Netzes anforderungsge-
rechter Radverkehrsanlagen an den Hauptverkehrsstralen innerhalb der Kernstadt sowie sol-
chen Stral3en, die als Ortsanbindungen in die umliegenden Ortsteile und Nachbargemeinden die-
nen. Gleichzeitig sind durch eine angemessene Qualitat und Quantitat sicherer Fahrradabstell-

anlagen bessere Rahmenbedingungen fiir eine Steigerung des Radverkehrs zu schaffen.

Ziel 7: Die Stadt Limbach-Oberfrohna forciert mit multimodal vernetzten Verkehrsange-
boten die Stirkung des Umweltverbundes und tragt damit zur Erreichung von

Zielen des Klimaschutzes, der Luftreinhaltung und der LaArmminderung bei.

Die Stadt Limbach-Oberfrohna setzt sich zum Ziel, eine grétmdgliche Umweltvertraglichkeit des
Verkehrs zu erreichen, also mehr Mobilitét bei gleichzeitiger Reduzierung des motorisierten Ver-
kehrs. Dies bedeutet insbesondere, die Vorgaben aus der Luftreinhaltung, dem Larmaktionsplan
sowie den Klimaschutzzielen in die Strategien und Konzepte zur Entwicklung des Gesamtver-
kehrssystems einflieRen zu lassen und mit entsprechenden MaRnahmen zu untersetzen. Innova-
tive und effiziente Antriebstechnologien sollen insbesondere in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
die damit einhergehenden Chancen zu einer besseren Klimavertraglichkeit des Verkehrs aufzei-

gen.

Das private Kfz ist verkehrszweckiibergreifend das praferierte Verkehrsmittel der Birger in Lim-
bach-Oberfrohna. Auf Reisewegen, welche fulllaufige Distanzen Gberschreiten, stellt das eigene

Automobil die zumeist schnellste und bequemste Mobilitatslésung dar.

Die Digitalisierung ermdglicht eine einfache Organisation und Disposition 6ffentlich zugéanglicher
Mobilitdtsprodukte. Zudem ergeben sich in Zeiten des technologischen Fortschrittes durch Elekt-
roantriebe zunehmend Maoglichkeiten, die fir den Radverkehr topografisch ungtinstigen Voraus-

setzungen in Limbach-Oberfrohna zu Uberwinden.
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Insgesamt sollen intermodale Verhaltensweisen durch besondere Verkehrsangebote und Dienst-
leistungen gefoérdert werden. Die Stadt Limbach-Oberfrohna ist bestrebt, ihren Blrgern bei der
Verkehrsmittelwahl gute Alternativen vorzuhalten. Dazu gehoéren Leihwagen und Leihrader mit
und ohne Elektroantrieb sowie ein attraktives OPNV-Angebot, aber nicht zuletzt eine entspre-
chende Zentralisierung und Vernetzung der multimodalen Verkehrsangebote beispielsweise an
Mobilitatspunkten wie zentralen Haltestellen, 6ffentlichen oder Freizeiteinrichtungen. Diese biin-
deln verkehrsmittellibergreifend die Angebote. Eine angemessene Angebotsvermarktung sowie
die zunehmend digitale Abwicklung der gesamten Mobilitatskette (Angebotsauswahl, Buchung,

Tarifvergleich, Bezahlung) sind wesentliche Bestandteile.

Ziel 8: Die Stadt Limbach-Oberfrohna etabliert ein zukunftsorientiertes Mobilitats- und
Parkraummanagement, moderne Mobilitatsformen und auf eine ganzheitliche Mo-

bilitaitswende ausgerichtete Innovationen.

Gemal’ dem planerischen Anspruch ist der Verkehrsentwicklungsplan ein weit in die Zukunft rei-
chendes Planwerk. Umso wichtiger erscheint es, den Anspruch an Innovation und moderne Mo-
bilitat in jeder Phase der Aufstellung sowie in der Umsetzung zu verdeutlichen. Gegenwartige
Ansatzpunkte sind neben der Férderung von Elektromobilitdt auch moderne City-Logistik-Kon-
zepte und die weitere Etablierung des Prinzips ,Nutzen statt Besitzen®, die sich im Verkehrsent-
wicklungsplan wiederspiegeln sollen. Dazu gehdren im Weiteren auch technische Systeme auf
héchstem Niveau (z.B. Verkehrsmanagement unter Zuhilfenahme von Verkehrstelematik, E-Ti-
cketing im OPNV). Auch in klassischen verkehrsplanerischen Feldern, wie Parkraummanage-
ment, Verkehrsorganisation und Verkehrsraumgestaltung konnen die vielfaltigen Anforderungen
zunehmend nur noch durch innovative Lésungen abgebildet werden (z.B. Begegnungszonen,
zeitlich beschrankte Befahrbarkeit von Strallen, Handytickets flirs Parken). Es wird weiterhin er-
forderlich sein, aktuelle Entwicklungen auf nationaler und internationaler Ebene zu verfolgen und

wenn notwendig die Rahmenbedingungen dafiir zu schaffen (z.B. autonome OPNV-Systeme).

Die Ausgestaltung der individuellen Mobilitadt durch die Verkehrsteilnehmer ist eine Schlussel-
groRe nicht nur fur die Erreichung von Zielen der Umweltvertraglichkeit. Deshalb ist es gleicher-
mafen legitim und erforderlich, Gber die bloRe Information hinaus Anreize fir die Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu setzen. Dazu sollen einerseits Ansatze des Mobilitats-
managements unter Einbeziehung maRgeblicher Akteure (z.B. Unternehmen) gezielt genutzt
werden. Andererseits sollen auch angebots- bzw. nachfragesteuernde Elemente betont werden,
um rdumlich differenzierte Wirkungen zu erzielen. Dazu gehdren beispielsweise Parkraumma-
nagement bzw. Parkraumbewirtschaftung. Auch wenn sich o6ffentliche Fahrradverleihsysteme
und Car-Sharing Angebote bisher vornehmlich in GroRstadten durchgesetzt haben, sollten diese
Instrumentarien als potenzielle Erganzung des Mobilitatsangebots auch in Limbach-Oberfrohna
als Kleinstadt fiir die Gestaltung einer erfolgreichen Mobilitatswende implementiert werden bzw.

als mogliche Option angesehen werden.
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Ziel 9: Die Stadt Limbach-Oberfrohna misst der hohen Qualitat des 6ffentlichen Raumes

eine entscheidende Bedeutung als weicher Standortfaktor zu.

Die touristische Erlebbarkeit Limbach-Oberfrohnas, die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum
und nicht zuletzt dadurch die Wohnqualitat werden mafigeblich durch die Gestaltung und Nutzung
des offentlichen Raums beeinflusst. Zielstellung ist es daher, durch eine anforderungsgerechte
und attraktive Gestaltung der 6ffentlichen Raume einen nachhaltigen Beitrag zur Baukultur, zum
Leben und Wohnen und zur Gastlichkeit der Stadt und seiner Ortsteile zu leisten. Dies bedeutet
insbesondere, einen hohen und modernen Planungsgrundsatzen gerecht werdenden Anspruch
bei der Neuplanung von auch dem Verkehr dienenden 6ffentlichen Raumen (Stral’en und Platze)
durchzusetzen, auf Uberzogene verkehrliche/ verkehrstechnische Gestaltungen wo mdglich zu
verzichten und im Einzelfall auch verkehrliche Uberformungen zu Gunsten héherer stadtraumli-
cher Qualitdten zurickzunehmen. Stadthistorisch wertvolle Areale wie der Markt oder der Johan-
nisplatz sollen so in ihrer Funktion mit erhéhter Aufenthaltsqualitat gestarkt und insbesondere fiir
den nicht motorisierten Verkehr aufgewertet werden ohne eine Trennwirkung in Bezug auf die

Erreichbarkeit hervorzurufen.
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Gehweg/ FuBgangerzone, Radfahrer frei

|

frei

VZ 239 StvO VZ 1022-10 StVO

Verkehrsrecht:
= Benutzungsrecht fiir Radfahrer, d.h. immer kom-
biniert mit Mischverkehr auf Fahrbahn
= Schrittgeschwindigkeit als Hochstgeschwindigkeit
fur Radfahrer
= besondere Vorsicht gegenlber FuRgangern
Planung:
= Nutzungsrecht des Gehweges flir Radfahrer, die
sich auf der Fahrbahn im Mischverkehr unsicher
fuhlen
= innerorts eher zu vermeiden
= Freigabe von Fulgangerzonen zur besseren Er-
reichbarkeit der anliegenden Geschafte
StralRenentwurf:
= Mindestbreite Gehweg 2,50m, breiter bei mehr

Aufkommen an FuRgangern und Radfahrern

Piktogramme auf Fahrbahn

Symbol Radfahrer StVO

Verkehrsrecht:
= in Deutschland verkehrsrechtlich noch nicht ver-
ankert
= wird in Einzelféllen testweise ausgeflhrt
Planung:
= Verdeutlichung der Mischnutzung von Fahrbah-
nen durch Radfahrer und Autos, wo der Platz fur
einen Schutzstreifen nicht ausreicht
= bislang noch zu wenige Erfahrungen zu Verkehrs-
sicherheit und Einsatzgrenzen, moglicherweise
ahnlich wie Schutzstreifen
Straenentwurf:
= unterschiedliche Ausfihrungsmdglichkeiten (Mar-
kierung nur seitlich in dichter oder weniger dichter
Abfolge oder als einzelne grofe Piktogramme in
Fahrbahnmitte)
= bislang noch wenige Erfahrungen zum Entwurf in

Deutschland
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Schutzstreifen

-

sesessh 3 J_—

m=4_ _
1,50.m (1,25 m)_£_ _
=4,50 m

EaEemaEaB1750) (1125 RaEes

Z 340 StVO als Schmalstrich, Strich-Liicke: Tm-1m
(Quelle: ERA)

Verkehrsrecht:
Teil der Fahrbahn, darf von Kfz im Begegnungs-
fall Uberfahren werden, wenn Gefahrdung von
Radfahrern ausgeschlossen ist
Parken verboten, Halten erlaubt, deshalb Halten
durch Zusatzschild ggf. zu untersagen
keine Benutzungspflicht, z.B. Spurwechsel auf
Linksabbiegespur zum direkten Linksabbiegen
maglich

Planung:
Einsetzbar bis etwa 18.000 Kfz/24h und bis 1.000
Schwerverkehrsfahrzeuge je Tag
Zweckmallige Radverkehrsanlage bei schmalen
StralRen innerorts

StralRenentwurf:
Regelbreite 1,50 m (mind. 1,25 m), zzgl. 0,75 m Si-
cherheitstrennstreifen zu Parkbuchten
(mind. 0,50 m)
Kernfahrbahn zwischen Markierungen mind. 4,50 m

Radfahr-Piktogramme vorsehen

Radfahrstreifen

VZ 237 StVO mit durchgehendem Breitstrich

Verkehrsrecht:
Benutzungspflicht fur Radfahrer
Befahren, Parken und Halten fir Kfz verboten,
Uberfahren zulassig
Planung:
Einsatz ab 10.000 Kfz/24h innerorts sinnvoll
hochwertige eigenstandige Radverkehrsanlage
mit guten Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern
und Kfz-Fahrern und dadurch relativ sicher
Straenentwurf:
Breite 2,00 m (mind. 1,85 m, inkl. 0,25 cm Markie-
rung) zzgl. 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu
Parkbuchten (mind. 0,50 m)

Breite angrenzender Fahrstreifen mind. 2,75 m
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,Protected Bike Lane*

Verkehrsrecht:
in Deutschland verkehrsrechtlich noch nicht ver-
ankert
wird in Einzelfallen testweise ausgeflhrt
ahnlich zum Radfahrstreifen oder eigenstandigem
Radweg

Planung:
ahnlich Radfahrstreifen aber mit hdherer subjekti-

ver Sicherheit und weniger Konflikten mit regel-
widrig parkenden Kfz
sehr hochwertige eigenstandige Radverkehrsanlage
In StralRen ohne ruh. Verkehr und mit wenig Ein-
fahrten sinnvoll

StralRenentwurf:
bislang noch wenige Erfahrungen zum Entwurf in
Deutschland
ahnlich Radfahrstreifen mit baulicher Trennung

zum Fahrstreifen (unterschiedliche Ausfiihrungen)

Gemeinsamer Geh-/ Radweg

Verkehrsrecht:
Benutzungspflicht fur Radfahrer
Gegenseitige Ricksichtnahme mit Fulligangern
Planung:
bauliche Trennung zum Kfz-Verkehr fuhrt zu ho-
hem subjektiven Sicherheitsgefiihl, auf gute

Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und Kfz

achten, v.a. an Kreuzungen Sichthindernisse ver-
meiden

nur wo Verbindungs- und Aufenthaltsfunktion un-
tergeordnet sind (fir FuRganger und Radfahrer)
innerorts aufgrund der Konflikte Rad-/ FuRverkehr

eher zu vermeiden

StraRenentwurf:

VZ 240 StvO

Mindestbreite 2,50m, breiter bei mehr Aufkom-

men an FulRgangern und Radfahrern
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Getrennter Geh-/ Radweg

Verkehrsrecht:

Benutzungspflicht fir Radfahrer
Befahren, Parken und Halten fir Kfz verboten,

Uberfahren zuldssig

Planung:

VZ 241 StvO

Einsatz ab 10.000 Kfz/24h innerorts sinnvoll
hochwertige eigenstandige Radverkehrsanlage
bauliche Trennung fihrt zu hohem subjektiven Si-
cherheitsgefiihl, auf gute Sichtbeziehungen zwi-
schen Radfahrern und Kfz achten, v.a. an Kreu-
zungen Sichthindernisse vermeiden

An Kreuzungen Fihrung auf Fahrbahnniveau

sinnvoll

StraRenentwurf:

Breite 2,00 m (mind. 1,60 m) zzgl. mind. 0,50 m
Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn/ Parkbuch-
ten

bauliche Trennung zur Fahrbahn (z.B. Bord)

Trennung zum Gehwegbereich

Freigabe von Busspuren

b

frei

VZ 245 StvO

VZ 1022-10 StVO

Verkehrsrecht:

Benutzungsrecht fiir Radfahrer, d.h. kombiniert

mit Mischverkehr auf nebenliegender Fahrbahn

Planung:

bei relativ wenig Busverkehr eine hochwertige
Radverkehrsanlage, bei zunehmendem Busver-
kehr behindern sich beide ungewollt gegenseitig
Abstimmung/ Zustimmung Nahverkehrsunterneh-
men notwendig

Vermeidung von Konflikten mit Radfahrern und

Fahrgasten an Haltestellen

StraBenentwurf:

Breite der Sonderspur entweder 4,75 m und brei-
ter oder 3,50 m und schamler, dazwischen be-
steht die Gefahr, dass Radfahrer regelmafig mit

zu geringem Abstand tberholt werden

1070_Anlage6_Arten Radverkehrsanlagen
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FahrradstraBe

Fahrradstrafie

VZ 244 StvO

Verkehrsrecht:
= StralBen ausschliel3lich flir Radverkehr zugelas-
sen, diese durfen auch nebeneinander fahren
= Kfz-Verkehr kann durch Zusatzschild zugelassen
werden, muss dem Radverkehr Vorrang einrdumen
= Hdchstgeschwindigkeit 30 km/ h
Planung:
= hochwertige Radverkehrsanlage zur Konzentra-
tion von Radverkehr im Nebennetz
= Zuldssig wenn Bedeutung der Straf3e fir den
Radverkehr (kiinftig) Uber dem Kfz-Verkehr liegt
Straenentwurf:
= Fahrbahnbreite 4,00 m (mind. 3,50 m) notwendig
= bei Bedarf kann das Verkehrszeichen als Pikto-
gramm wiederholt werden
= Fahrradstralte kann bevorrechtigt werden, dann

bauliche Hervorhebung (z.B. Fahrbahnanhebung)

Radverkehr in geschwindigkeitsreduzierten Zonen

ZONE ZONE
VZ 274-30 oder 274-20 StVO

Verkehrsrecht:
= keine Radverkehrsanlage in geschwindigkeitsre-
duzierten Zonen vorzusehen - Mischverkehr
= gegenseitige Ricksichtnahme zwischen Radfah-
ren und Kfz
= Begegnungszonen (nicht in StVO) ahnlich zu be-
werten
Planung:
= Mischverkehr in geschwindigkeitsreduzierten Be-
reichen als Standardfall im Nebennetz des Rad-
verkehrs
= Tempo-20 Zonen und Begegnungszonen bei er-
héhter Seitenraumnutzung oder hohem Que-
rungsbedarf
StralRenentwurf:
= keine besonderen Anforderungen an den Stra-
Renentwurf
= gestalterische Abtrennung der Seitenbereiche fur

Fullgénger

1070_Anlage6_Arten Radverkehrsanlagen
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Radverkehr auf Mischverkehrsflachen

VZ 325 StVO

Verkehrsrecht:
Schrittgeschwindigkeit als Héchstgeschwindigkeit
fur Radfahrer
Besondere Ricksicht auf FulRganger
Shared-Space Bereiche (nicht in StVO) dhnlich
zu bewerten

Planung:
sinnvoll im Nebennetz des Radverkehrs oder in
zentralen Bereichen, in denen der Fuldverkehr
Vorrang haben soll
méglichst keine Uberlagerung mit Hauptroute des
Radverkehrs

Straenentwurf:
keine bauliche Trennung der verschiedenen Stra-

Benbereiche vorzusehen

Radschnellverbindung

Verkehrsrecht:
verkehrsrechtlich als eigenstandige Radverkehrs-
anlage zu beschildern, dabei verschiedene Optio-
nen moglich (Radweg, Radfahrstreifen, Fahr-
radstrale...)
Mischnutzung mit FuRverkehr zu vermeiden

Planung:
sehr hochwertige Radverkehrsverbindung, auf
der lange Distanzen mit hohen Geschwindigkei-
ten zuriickgelegt werden sollen
sollten die Hauptachsen des Radverkehrs einer
Region bilden

Straenentwurf:
verschiedene oben beschriebene Optionen denk-
bar, Radschnellwege sollen dabei stets breiter als
Regelmalle ausgefiihrt werden, z.B. Radfahrstrei-
fen mind. 3,00 m, Zwei-Richtungs-Radweg mind.
4,00 m

1070_Anlage6_Arten Radverkehrsanlagen
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Innenstadt
Einrichtung einer Fuligangerzone (Kiz-Verkehr nur in
der Relation HelenenstraRe/ Albertstrale und
. BachstralRe), bei Bedarf Durchfahrt fiir . L
1.1 [Umgestaltung Johannisplatz Servicefahrzeuge und City-Busse, Mittelfristig [ ]
verkehrsraumgestalterische Ma3nahmen,
anforderungsaerechte Fahrradabstellblgel
arkierungsanlage mit zeitlicher
Parkraumbewirtschaftung an der Hechinger StraRe
(Zufahrt BachstraRRe, Ausfahrt Hechinger Stralle),
Wegfall unbefestigte Parkierungsanlage Bachstralle,
12 [Umgestaltung Umfeld Johannisplatz Kiss and Ride an der BachstraRe, partieller Wegfall Hoch Mittelfristig [ ]
der Parkraumbewirtschaftung auf der
Parkierungsanlage Albertstrae, Offnung der
Einbahnstrale auf der Albertstrale bis zur
Parkierunasanlage
1.3 |Fortschreibung Parkraumkonzept Evaluation der Parkraumbilanz in der Innenstadt Niedrig Daueraufgabe []
Konkretisierung der bestehenden Erweiterung der Beschilderung der zentralen .
1.4 ) : Mittel [ ]
Parkwegweisung Parkierungsanlagen
|StraBennetz und Kfz-Verkehr
Vermeidung innerortlicher Durchgangs-
K.1-1 |verkehre: Neuorganisation Chemnitzer [Verkehrsberuhigung Chemnitzer Stralle Mittelfristig L
Strale
Vermeidung innerbrtlicher Lkw-Durchfahrtverbot auf der Hauptstraie,
K.1-2 |Durchgangsverkehre: Entlastung der Uberpriifung der Zielwegweisun L ]
Ortsdurchfahrt Kéndler P 9 9 9
Einrichtung von Einbahnstraien zur
K.2-1 |Verbesserung der Verkehrsorganisation |Lessingstrale als Einbahnstralle Mittel Mittelfristig L
an Knotenpunkten: Lessingstraie
Einrichtung von Einbahnstraien zur
K.2-2 |Verbesserung der Verkehrsorganisation |DorotheenstraRe partiell als Einbahnstrale Mittel Mittelfristig L
an Knotenpunkten: Dorotheenstralle
Einrichtung von Einbahnstraien zur
K.2-3 |Verbesserung der Verkehrsorganisation [Damaschkeweg als EinbahnstralRe Hoch Mittelfristig L
an Knotenpunkten: Damaschkeweg
Einrichtung von Einbahnstraien zur
K.2-4 |Verbesserung der Verkehrsorganisation [Rotdornstralle partiell als EinbahnstralRe Mittel
an Knotenpunkten: Rotdornstraie
Anpassung Knotenpunktgeometrie:
K.3-1 |JégerstraRe/ Chemnitzer StraRe/ Anpassung des Signalzeitenprogramms Mittel Mittelfristig
Burgstadter Stralle
Neumarkierung der Zufahrt Am Neuteich mit baulicher
Anpassung Knotenpunkigeometrie: Trennung, Versetzung der. Fgf&ganger:LSA nordlich
" N des Knotenpunktes und Einrichtung eines
K.3-2 |Burgstadter StraRe/ Am Neuteich/ . Hoch L
fahrbahnbegleitenden Gehweges, Anpassung der
Damaschkeweg -
Verkehrsorganisation des Damaschkeweges
(bauliche oder verkehrsoraanisatorisch)
Anpassung Knotenpunktgeometrie:
K.3-3 |Chemnitzer Strale/ Marktstrae/ Albert- |Gehwegvorstreckung und Abkrépfung Marktstrae Mittel L ]
Einstein-Strae/ Lessingstrate
Anpassung Knotenpunktgeometrie: 3- oder 4-Phasen-Signalprogramm und Freihaltung
K.3-4 |Chemnitzer Stralle/ Ostring/ der Sichtbeziehungen, Eingliederung in die Hoch
Bernhardstrale i Neuorganisation der Chemnitzer Strale
Anpassung Knot.enp.unktgeometne. Fahrbahnneumarkierung und Gewahrleistung einer
Georgstralie/ Friedrichstralle/ N N . . L
K.3-5 X sicheren Fahrbahniberquerung (temporéres Hoch Mittelfristig L ]
PestalozzistraRe/ Querstraie/
Halteverbot)
AlbertstraRe
Anpassung Knotenpunktgeometrie:
K.3-6 |DorotheenstralRe/ HelenenstraRe/ Einrichtung Verkehrsinsel und Einbahnstraenbetrieb Mittel Mittelfristig L
ParkstraRe/ GieRerweg
Anpassung Knotenpunktgeometrie:
K.3-7 |Stralke des Friedens/ HainstraBe/ Neue [Abbindung der Neue Strale vom Knotenpunkt Mittel Mittelfristig @
Strale
Anpassung Knotenpunktgeometrie:
K.3-8 |StralBe des Friedens/ JagerstralRe/ Versatz und Abkrépfung der Peniger Stralle Langfristig L
BachstraRe/ Peniger Strale
Anpassung Knotenpunktgeometrie: .. .
K.3-9 |Hohensteiner Strale/ Abkrpfung Pleifienbachstrafte !md Mittel L
) Gehwegvorstreckung Hohensteiner StralRe
PleiBenbachstrale
Anpassung Knotenpunktgeometrie: Neuanbindungen der nachgeordneten Stralen an ’ . L
K.3-10 B 175/ Schlossberg/ Thierbacher StralRe |Bundesstralie Siie) RICHEELY ®
_, 4 |Anpassung Knotenpunktgeometrie: Abbindung Friesenweg von der Burgstadter Stralle . .
K.3-11 Burgstadter StraRe/ Am Hohen Hain und Neuanbindung am Knotenpunkt Am Hohen Hain [rtoely iy @
Ka Flachendeckende Verkehrsberuhigung |Einrichtung und Ausweitung der Tempo-30-Zonen Hoch ®
) in Wohngebieten abseits der Hauptverkehrsstralten
K.5 |Ausbau Ortsumgehung Ostring \S/:erErégerung des Ostrings in Richtung Peniger Langfristig L
K6 LSA-Koordinierung auf Abstimmung der Signalprogramme der LSA an den Mittel ®
. Hauptverkehrsstralen HaupverkehrsstraRen
1070_Anlage7 MaRnahmentabelle Anlage 7 Seite 1
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MarSnaljmen zum Abbau von Realisierung von Verkehrsschauen und Reduzierung
K.7 |Unfallhdufungsstellen und " Hoch Daueraufgabe L
-~ des Unfallgeschehen an kritischen Knotenpunkten
Gefahrdungsschwerpunkten
Sukzessive Ertiichtigung mit baulichen .
K.8 Mzngeln behafteter Stralen StraRensanierungen Hoch Daueraufgabe L
Einbau von Verkehrsinseln zur . .
K.9 |Geschwindigkeitsdampfung in Baullchg Fahrb{ahnelnengungen zur Senkung der Mittel Mittelfristig L
) - Geschwindigkeiten am Ortseingang
Ortseingangsbereichen
Einsatz lvor"n Dlglog(jlspllays aur Einsatz von Geschwinidgkeitsanzeigen vor
K.10 |geschwindigkeitsorientierten . . Hoch L
; neuralgischen Punkten zur Senkung des Unfallrisikos
Verkehrserziehung
Uberprifung der Betriebszeiten und Alles-Rot-Schaltungen, Teilsignalisierung mit
K.11 |Signalisierungsform von FuRganger-LSA, Schaltungen fir Diagonalquerungen Niedrig Daueraufgabe | @
Lichtsignalanlagen von FuRgangern
. " . Definition von MaRnahmen gegen erhéhte .
K.12 |Fortschreibung der Larmaktionsplanung Lrmbelastungen an betroffenen Straenabschnitten Mittel Daueraufgabe L
Verbesserung der Lo -
K13 Baustellenkoordinierung MGl Lamgfirsily @
Radverkehr
Entwicklung eines konsistenten Netzes aus Radhaupt-|
. und Radnebenrouten zur Bindelung von
R |Etablierung Radroutennetz Radverkehren, liickenlosen Radverkehrsanlagen und ®
einer angemessenen Radwegweisun
Verbesserung der Radverkehrsanlagen Bau anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen im
R.2 20/ in den Or‘?schaften und Nachbargnen Radhauptnetz und ausgewahlter Strecken im Hoch Mittelfristig L
Nebennetz zu den Ortschaften und Nachbarorten
Verbesserung der Radverkehrsanlagen Bau anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen im
R3 | "9 9 Radhauptnetz und ausgewahlter Strecken im Hoch Mittelfristig L
im Stadtgebiet X A
Nebennetz im Stadtgebiet
Vorhaltung anforderungsgerechter Angebotserweiterung und Austausch nicht .
R4 Mittel
Fahrradabstellanlagen anforderungsgerechter Anlagen
__— . Prifung und Realisierung von Moglichkeiten zur
Einrichtung eines Radschnellweges . . ’ . el
R.5 nach Chemnitz Umsetzung eines Radschnellweges zwischen Mittel Mittelfristig L
Limbach-Oberfrohna und Chemnitz
R6 Priifung der Freigabe von Offnung von EinbahnstraRen entgegen der Mittel ®
i EinbahnstraRen Fahrtrichtung fir den Radverkehr
Aufhebung der Benutzungspflicht von  [Radfahrer sollen bei Bedarf trotz Radweg auch im Lo . .
R7 Radwegen Mischverkehr auf der Fahrbahn fahren diirfen MGl iy @
R.8 |Verstarkte Offentlichkeitsarbeit Bessere AuBendarstellung des Radfahrens in Mittel Daueraufgabe L
) Limbach-Oberfrohna und aktiveres Marketing 9
FuBverkehr
1 Auf\NertllLJng von Gehwegen und Her§tel|ung anforderungsgerechter Oberflachen und Mittel Daueraufgabe ®
Seitenrdumen Breiten
F2 Schlieung von Licken im Herstellung eines konsistenten Gehwegnetzes fiir Hoch Mittelfristig ®
Gehwegenetz Schulwege
Schaffung anforderungsaerechter Einrichtung von Mittelinseln und FuRganger-LSA an
F.3 Querun Sanla en fUr?:u?s Snger ungesicherten Straenabschnitten mit hohem Mittelfristig L
9 9 9ang FuBgangerquerverkehr (Schiiler)
Prufurtng von Mogllchk?lten aur Anstreben langerer Freigabezeiten fiir FuBverkehr und| .
F.4 |Optimierung fir Fulganger an . f Mittel L ]
Verkiirzung der Wartezeiten
Knotenpunkten
. . Evaluation der Schulwegplane als Daueraufgabe zur
F.5 |Nachhaltige Schulwegsicherung Gewahrleistung verkehrssicherer Schulwege Hoch Daueraufgabe L
F6 Schaffung von Ruhe- und A_ngebotsschaﬁung re.gelmaf&lger Griinanlagen mit Mittel Mittelfristig ®
Begegnungszonen Sitzgelegenheiten, Toiletten, etc.
OPNV
Vorbereitung einer Realisierung des Vorbereitende MalRnahmen fiir die Verlangerung der
01 g N 9 Straenbahn aus Chemnitz bis Limbach-Oberfrohna Langfristig L
,Chemnitzer Modells
als Stadtbahn
-- Verbesserung der raumlichen OPNV- OPNV-ErschlieBung wwhtlger . "
0.21 ) ! X Nachfrageschwerpunkte wie dem Gewerbegebiet Std Hoch L
ErschlieRung im Stadtgebiet .
und dem Feriendorf
©.2-2 Verbesserung der zeitlichen OPNV- Verbesserung des OPNV-Angebotes am Mittel ®
i ErschlieRung im Stadtgebiet Wochenende
Herstellung barrierefreier Haltestellen mit
- Umsetzung Haltestellenstandard und - .
0.3 . - Blindenleitsystem und stufenlosem Zugang zu den Daueraufgabe L
Barrierefreiheit
Bussen
Verbesserung der Servicequalitit in den WLAN-Hotspots, USB-Ladesteckdosen, Monitore zur
04 9 . . q Fahrgastinformation, Ausweitung des Angebotes Mittel Mittelfristig L
Fahrzeugen des o6ffentlichen Verkehrs L X >
digitaler Fahrscheine, Fahrradmitnahme
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|Mobilitdtsmanagement und innovative Mobilitat
Mobﬁétsberatung sowie betriebliches,
M.1  [Aufbau Mobilitatsmanagement zielgruppenorientiertes und standortbasiertes Mittel Daueraufgabe | @
Mobilitdtsmanagement
Informationstafeln, Ubergangsmaglichkeiten zum
OPNV mit dynamischen
Fahrplaninformationen,Angebot von Leihfahrradern,
Etablierung von Mobilitatspunkten und  |anforderungsgerechten Abstellmdglichkeiten und E- . . .
M.2 Sharing-Angeboten Bike-Lademdglichkeiten, Angebot von Car-Sharing- bite] RliteiTEG ®
Fahrzeugen und Ladesaulen fiir Elektro-Pkw,
SchlieRfacher, offentliche Toiletten, Paketstation und
Fahrradreparaturstationen
Starkung Klimaschutz und . .
M.3-1 [Nachhaltigkeit: Ausbau der g‘;sktt’fo‘;adhe;e':eﬁi :g:ﬁf;:ﬁ:g:: fir Mittel Mittelfristig ™
Ladeinfrastruktur Elektromobilitat 9
Starkung Klimaschutz und
M.3-2 [Nachhaltigkeit: Férderung Priifung der Einrichtung einer Wasserstofftankstelle Niedrig Langfristig L
umweltfreundlicher Antriebssysteme
|Sowieso
kontinuierliche Evaluation der
MaRnahmen des VEP Hoch Daueraufgabe | @
Auf die Realisierung des Chemnitzer Modells hat die
Realisierung ,Chemnitzer Modell Stadt per se keinen konkreten Einfluss, die Langfristig L
Umsetzung ist geplant
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Titel der MaBnahme Foto/ Grafik

Ziele und Wirkungseffekte:

Darstellung der Ziele und Beschreibung von Wir-
kungen und Effekte der MalRnahme

Beschreibung:

ausfuhrliche Beschreibung der Mafinahme

Wechselwirkungen:

Beschreibung moglicher Wechselwirkungen der Malinahme mit anderen MaRnahmen des Verkehrsent-
wicklungsplans

Akteure:

beteiligte bzw. zu beteiligende Akteure

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

kurzfristig 6 <IEEr € gering *
15.000 — 75.000 € ’€ €
mittelfristig G G mittel * *
75.000—350000€ € €€
A A A
langfristig O C O hoch * * *

350.000 — 1.000.000 € € € € €
Schlisselaufgabe

Daueraufgabe o 1 000.000 €€€€E * * * ) 4
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.1 MaBnahmenbiindel Umgestaltung
Johannisplatz

Ziele und Wirkungseffekte:

= Aufwertung der Aufenthaltsqualitat fir Rad- und Sl
FulRverkehr

= Reduzierung der Konflikt- und Gefahrdungssitua-
tion zwischen Verkehrsteilnehmern

= Reduzierung des Durchgangsverkehrs bei Erhal-
tung der Erreichbarkeit des Kleingewerbes

Beschreibung:

Der Johannisplatz bildet aufgrund der vielfaltigen Nutzungen, des kleinteiligen Gewerbes, vielfaltiger Au-
Sengastronomie sowie verschiedener Dienstleistungen das ,gesellschaftliche Zentrum* der Stadt Lim-
bach-Oberfrohna. Aus verkehrlicher Sicht als verkehrsberuhigter Bereich eingerichtet wird er aktuell
stark durch den Kfz-Durchgangsverkehr genutzt, was durch Larm- und Abgasemissionen nicht nur die
Aufenthaltsqualitat negativ beeinflusst, sondern auch sicherheitsgefahrdende Begegnungsfalle hervor-
ruft.

Vor diesem Hintergrund ist der Johannisplatz in seiner Aufenthaltsqualitat aufzuwerten, der Kfz-Durch-
gangsverkehr mafigeblich zu beschréanken und die Sicherheit fur Fulgénger und Radfahrende zu ver-
bessern. Folgende MaRnahmen werden zur Umsetzung empfohlen (siehe auch Abbildung 22):

= Einrichtung einer FuRgangerzone auf dem Johannisplatz, sodass Kfz-Verkehr nur in der Relation
HelenenstralRe zur AlbertstralRe und Bachstralle zur Albertstralle zulassig ist

= Installation versenkbarer Poller, die bei Bedarf die Durchfahrt fur Servicefahrzeuge und City-Busse
erlauben

= Bauliche Absetzung (Aufpflasterung, kontrastreiche Gestaltung) einer schmalen Fahrgasse fiir den
Kfz-Verkehr

= Einseitige Einrichtung/ Markierung von 10 Stellplatzen und Wegfall der in der FuRgangerzone lie-
genden restlichen Stellplatze

= Verkehrsraumgestalterische MalRnahmen (Rickbau bauliche Trennung zum Spielplatz, Anlage
Grun- und Wasseranlagen, Sitzgelegenheiten,

= Vorhaltung anforderungsgerechter Fahrradabstellbtigel, z.B. am Spielplatz (Typ: Hamburger Blgel)

Wechselwirkungen:

Die Einschrankung des Durchgangsverkehrs auf dem Johannisplatz starkt als Mallnahme der flachen-
deckenden Verkehrsberuhigung im Nebennetz die Verkehrsverlagerungseffekte auf das Hauptverkehrs-
strallennetz. Die Umgestaltung des Umfeldes des Johannisplatzes (1.2) bedingt die Realisierung dieser
MaRnahme um ihre volle verkehrliche Wirkung zu entfalten.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€ * Kk k A
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Anlage 8: MalBnahmenblétter

[oT——
1.2 MaBnahmenbiindel Umgestaltung Umfeld
Johannisplatz

Ziele und Wirkungseffekte:

= Verringerung des Durchgangsverkehrs auf dem =
Johannisplatz und der Innenstadt

Beschreibung:

Mit der Umgestaltung des Johannisplatzes ist die Voraussetzung fiir eine Neuausrichtung von Durch-
gangsverkehrsstromen in der Innenstadt geschaffen. Die Umgestaltung des Umfeldes betrifft im We-
sentlichen die fortwahrende Herstellung der Erreichbarkeit des anliegenden Kleingewerbes durch die
Vorhaltung ausreichender Stellplatze, sodass neben der fullaufigen Erreichbarkeit und mit dem Fahrrad,
auch die Erreichbarkeit mit dem Kfz gewahrt ist. Vordergriindig zaéhlen hierzu folgende MalRnahmen
(siehe auch Abbildung 22):

= Einrichtung einer neuen Parkierungsanlage mit zeitlicher Parkraumbewirtschaftung an der Hechin-
ger Stral3e (20-30 Stellplatze) mit Zuwegung Uber die Bachstralte (Grunderwerb) und Ausfahrt Gber
die Hechinger Stral3e

= Wegfall der unbefestigten, privaten Parkierungsanlage an der Bachstral3e

= Einrichtung einzelner Kiss and Ride Platze an der BachstralRe v.a. zur Andienung der umliegenden
medizinischen Versorgungseinrichtungen

= Partieller Wegfall der Parkraumbewirtschaftung auf der Parkierungsanlage an der Albertstralle
= Offnung der EinbahnstralRe auf der AlbertstraBBe bis zur Parkierungsanlage

Durch die MaBnahmen 1.1 und 1.2 stellt sich /
das Verkehrsaufkommen in der Innenstadt wie /\

in nebenstehender Grafik dar. Die Unterbre- =
chung der Durchgangsverkehrsstrome fuhrt zu /

einer signifikanten Zunahme des Verkehrs der
den HauptverkehrsstraRen — Stralle des Frie- /
dens (+900 Kfz) und Chemnitzer StraRe \ :
(+800 Kfz). Die Albert-Einstein-Stralle erfahrt /

eine Verkehrsentlastung von ca. 550 Fahrzeu-
gen pro Tag. Der Johannisplatz wird hierdurch /
ausschlieBlich durch Quell- und Zielverkehre s
verkehrlich genutzt. Ecom

Wechselwirkungen:
Diese MalRnahme bedingt die Umgestaltung des Johannisplatzes an sich (1.1).

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€< * & K
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1.3 Fortschreibung Parkraumkonzept

Ziele und Wirkungseffekte:

Sicherstellung der Erreichbarkeit nachfrageerzeu-
gender Einrichtungen fir alle Nutzergruppen durch
ein qualitativ und quantitativ angemessenes Stell-
platzangebot im 6ffentlichen Raum

Beschreibung:

Die Parkraumbewirtschaftung dient der Sicherstellung einer ausreichenden Erreichbarkeit zentraler Ziele
mit dem Pkw und einer gerechteren Aufteilung des knappen o6ffentlichen StraRenraums in hoher Qualitat
fur alle Nutzergruppen.

Die im Rahmen der Verkehrsanalyse erfolgte Parkraumuntersuchung attestiert der Innenstadt kein Stell-
platzdefizit. Anwohnern sowie Mitarbeitern und Kunden des Einzelhandels ist es zu jederzeit mdglich,
am Zielort selbst oder im nahraumigen Umfeld (bis 200 m) ausreichend Parkmdglichkeiten vorzufinden.

Aus diesem Grund wird firr die Innenstadt keine generelle Anderung der Parkraumkonzeption vorge-
schlagen. Die partiell zeitliche Bewirtschaftung der Stellplatze im 6ffentlichen Raum soll beibehalten wer-
den und auf die Einfiihrung der Gebuhrenpflicht sowie Bewohnerparkzonen kann aufgrund des ausrei-
chenden Angebotes fir alle Nutzergruppen weiterhin verzichtet werden. In angemessenem Umfang sind
vor Einzelhandelseinrichtungen (Helenenstral’e, Hechinger Strae) und auf dem Johannisplatz Zeitpark-
platze vorzuhalten. GréRRere Parkierungsanlagen sind weitgehend nicht zu bewirtschaften. Ausnahmen
bilden der Parkplatz an der Albertstral3e (halbseitige zeitliche Bewirtschaftung) sowie der als Ersatz fur
den entfallenden Parkplatz an der Bachstrae neu entstehende Parkplatz an der Hechinger StralRe.

Sofern sich langfristige Kapazitatsengpasse aufgrund einer sich andernden Parkraumnachfrage erge-
ben, ist die Situation im Hinblick auf die Einflihrung von Parkgebiihren ausgehend vom Johannisplatz
und der HelenenstralRe Uber die Bachstralle, die Hechinger Stralle, die Moritzstral’e sowie die Markt-
stralRe mit Markt neu zu evaluieren.

Wechselwirkungen:

Insbesondere das Angebot zentraler, 6ffentlicher Parkierungsanlagen ist in einer anforderungsgerechten
Parkwegweisung zu integrieren und abzustimmen (1.4).

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

Daueraufgabe :€ *
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.4 Konkretisierung der bestehenden Parkwegweisung

Ziele und Wirkungseffekte: L Kandler
= Reduzierung der Parksuchverkehre und Blindelung von Verkehrsstromen 6 b Sid _
auf HauptverkehrsstralRen bll Pleiba-West

= Optimale Ausnutzung bestehender Stellplatzkapazitaten

Beschreibung:

Rathaus
Landratsamt

ol

|

[ 4 Beufliches Schulzentrum |
_ echnisches Gymnasium

| € @ Stadthale |

Parkleitsysteme und Parkwegweisungen
dienen im Allgemeinen der Verringerung
des Parksuchverkehrs und der optimalen
Ausnutzung bestehender Stellplatzange-
bote. Fur kleine Stadte mit weniger stark

]
%

Ortseingang
5248

Crtsei

Peniger Strafle

ngang

e

i
./Onseingang
5242

Ortseingang
S243

ausgepragtem Tourismusverkehr ist ein
dynamisches Parkleitsystem mit einer
Echtzeit-Angabe freier Stellplatze nicht
erforderlich. Eine Kombination aus Park-
wegweisung und der Ausweisung touristi-
scher, kultureller und behérdlicher Ziele
ist dabei grundlegend sinnvaoll.

Ortseingang
) 5244

Q#*n

*
S5y

Ortseingang JH
8242 J

Die bestehende Parkwegweisung in Limbach-Oberfrohna ist im Hinblick auf eine Ausweisung der wich-
tigsten Parkierungsanlagen weiterzuentwickeln. Es ist dabei beabsichtigt, die Verkehre auf den Haupt-
verkehrsstralRen zu bundeln. Auch an zentralen Knotenpunkten sollen ausschlieRlich die umliegenden
Parkierungsanlagen ausgewiesen sein. Wichtigster Baustein neben der nahraumigen Routenfiihrung zu
den Parkierungsanlagen an wichtigen Knotenpunkten ist die Information tber die Existenz einer stadti-
schen Parkwegweisung an den HauptverkehrsstralRen (Vorwegweiser in Ortseingangsbereichen). Dabei
sind wichtige Informationen wie die Bezeichnung der Parkierungsanlagen, erreichbare Ziele sowie die
Kapazitat und Bewirtschaftungsform darzustellen. Ebenfalls hat sich eine farblich differenzierte Kenn-
zeichnung der Parkierungsanlagen fiir hilfreich erwiesen (siehe obenstehende Grafik).

Wechselwirkungen:

Die Parkwegweisung ist in Abhangigkeit des Parkraumkonzeptes (1.3) sowie des Angebotes zentraler
Parkierungsanlagen zu entwickeln.

Akteure:
Stadt

Prioritat

* k

Kostenrahmen

€

Zeithorizont

G
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Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.1-1 Vermeidung innerortlicher Durchgangs-
verkehre: Neuorganisation Chemnitzer StraRBe

Ziele und Wirkungseffekte:

= Verkehrsberuhigung durch Verkehrsverlagerung
der Durchgangsverkehre auf den Ostring

= Erhéhung der Wohnqualitat fiir Anwohner

= Aufwertung der Radverkehrsfunktion

Beschreibung:

Die Chemnitzer StralRe nimmt noch immer eine wichtige Funktion im Hauptverkehrsstrallennetz der
Stadt Limbach-Oberfrohna ein. Sie war friher die Hauptverbindungsachse nach Chemnitz. Die Inten-
sion, dass mit dem Bau des Ostrings maf3gebliche Durchgangsverkehrsstrome von der Chemnitzer
Stral3e verlagert werden konnen, trat bisher nur geringfigig ein. Obwohl die Chemnitzer StralRe mittler-
weile nicht mehr als StaatsstralRe klassifiziert ist, fordert eine weitgehend funktionierende LSA-
Koordinierung durchfahrende Verkehrsstrome. Des Weiteren vermittelt der groRziigige StralRenquer-
schnitt den Charakter einer HauptverkehrsstralRe. Es gilt die innerdértliche Regelgeschwindigkeit von
50 km/ h. Fiir Routen Uber den Ostring hingegen sind die stralengeometrischen (Stauraum Linksabbie-
ger) und verkehrsorganisatorischen (LSA-Koordinierung, Griinzeit) Voraussetzungen unglinstig.

Dies erklart die derzeit noch hohen Verkehrsstarken mit ma3geblichem Durchgangsverkehrscharakter
auf der Chemnitzer StralRe, woraus eine Vielzahl an Defiziten resultieren:

= hohes Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr (bis zu 13.700 Kfz/ 24 h) bei einer Belastung im Radver-
kehr von 25 Radfahrenden/ h

= keine Radverkehrsanlage vorhanden (Radhauptroute)

= hohe Nutzung durch ruhenden Verkehr

= geringe Aufenthaltsqualitat im Seitenraum (Gehwegparken, Larmbelastung, keine Barrierefreiheit)

= insgesamt keine effiziente Nutzung des StraRenraumes (Gesamtbreite von 14,00 bis 16,00 m)

= drei kritische Knotenpunktgeometrien (Konfliktpotenzial)

= Auffalligkeiten zum Unfallgeschehen am Knotenpunkt Ostring (Abbiegen) und linienhaft im ruhenden
Verkehr

Querschnitt Chemnitzer Stral3e
(stadtwértige Richtung) zwischen
Hohensteiner StralBe und Albert-

ARy 100Kz h " Eistein-Strae

Grundlegend sind zwei Basisvarianten denkbar, um mit den bautechnischen Voraussetzungen attraktive
StralRenquerschnitte umzusetzen und gleichzeitig eine Verkehrsverlagerung zu erreichen:
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Anlage 8: MalBnahmenblétter

Variante 1 (V1): Tempo-30

\ 14,50 m

Variante 2 (V2): EinbahnstraBBe

7\ 1500 m

G Kfz, Bus P G G R Kfz, Bus R
250 . 6.50 .. 200 300 250 1,85 350 215
e R

Beide Varianten basieren auf einer grundlegenden Fahrbahnsanierung und bedingen die einseitige Be-
rdumung vom ruhenden Verkehr. Die Verdrangungseffekte ins Nebennetz und logische MaRnahmen
sind gesondert zu untersuchen. Wahrend V1 aufgrund von Tempo-30 keine Radverkehrsanlage notwen-
dig — und im vorhandenen StraRenraum auch nicht umsetzbar — ist, erfordert V2 zur Realisierung der
Radhauptroute einen beidseitigen Radfahrstreifen. Einschréankungen im Bereich des OPNV ergeben sich
ausschlieBlich in V2 durch den Einbahnstralenbetrieb (stadtauswarts), da derzeit die Chemnitzer Stralle
in beide Fahrtrichtungen mindestens vom Regionalbus befahren wird. Anpassungen des Linienweges
der Expressbuslinie nach Chemnitz waren erforderlich. GroRere Auswirkungen bzgl. der Verkehrssicher-
heit ergeben sich an den kritischen Knotenpunkten. Wahrend bei V1 primar durch das reduzierte Ge-
schwindigkeitsniveau und Verkehrsmengen die Verkehrssicherheit wachst, entfallen bei V2 komplette
Verkehrsstréme, sodass sich die Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit der Knotenpunkte verbessert. Wei-
terhin wird das Verkehrsaufkommen per se halbiert.

Die verkehrlichen Wirkungen wurden mit dem Verkehrsmodell simuliert. Dabei zeigt sich, dass V2 deut-
lich stérkere Verlagerungseffekte erzielt. Gleichzeitig erzeugt diese Variante grofere Wechselwirkungen
(z.B. OPNV). V1 gewahrleistet eine bessere Erreichbarkeit der Innenstadt. Empfehlenswert fiir derart
weitreichende Veranderungen im Strallennetz ist ein Testbetrieb Uiber einen vierwdchigen Zeitraum. An-
hand der Ergebnisse kann die Situation evaluiert werden.

Wechselwirkungen:

Die MaBnahme unterstitzt die Bindelung des Verkehrs auf dem leistungsfahigen Hauptverkehrsstra-
Rennetz und die Verkehrsberuhigung auf dem Nebennetz. Wechselwirkungen bestehen zu den Maf3-
nahmen K.1-2, K.2-1, K.2-3, K.2-4, K.5, K.6 sowie R.1, R.3 (R.5) und F.1, 0.2-1.

Akteure:
Stadt, LASuV, VMS, Nahverkehrsunternehmen

Kostenrahmen Prioritat

€E€E€ELE Kk kA

Zeithorizont

GG
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K.1-2 Vermeidung innerortlicher Durch-
gangsverkehre: Entlastung der Ortsdurch-
fahrt Kandler

Ziele und Wirkungseffekte:

= Reduzierung des Verkehrsaufkommens insbeson-
dere im Schwerverkehr auf der HauptstralRe und
Bahnhofsstraf3e

= Erhéhung der Verkehrssicherheit am Knotenpunkt
Bahnhofstral3e/ HauptstraRe

© Biirger Limbach-Oberfrohna =

Beschreibung:

Die HauptstralRe in Kéndler dient maf3geblich der ErschlielRung des Ortsteils, hat mit Fertigstellung der
an die Autobahn angebundenen Ortsumgehung auch noch eine partielle Verbindungsfunktion zwischen
Limbach-Oberfrohna und Roéhrsdorf sowie dem Chemnitz-Center. Aufgrund ortlicher Verkehrsberuhi-
gungsmafnahmen im Nachbarort Rohrsdorf (Lkw-Durchfahrtsverbot) dient sie als wichtige Durchfahrts-
stral3e von der Autobahn nach Réhrsdorf. Damit einher geht ein nicht unerheblicher Anteil Schwerver-
kehr, der durch die Beschilderung an der Autobahnanschlussstelle sowie an der S 243 auf diese Route
geleitet wird. Durch den engen StraRenquerschnitt, fehlende Gehwege und schlechte Sichtbeziehungen
entsteht hierdurch ein Sicherheitsdefizit.

Da die HauptstralRe kinftig auch als Radhauptroute dienen soll, eine generelle Reduzierung des
Schwerverkehrs in Ortsdurchfahrten zur Steigerung der Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer
beitragt und nicht zuletzt die Lebensqualitat fir Anwohner durch gesenkte Larm- und Feinstaubemissi-
onen verbessert, sollen folgende verkehrsorganisatorische Malhahmen umgesetzt werden:

= Prifung und gegebenenfalls
Anpassung der Wegweisung
zwischen Autobahn und
Roéhrsdorf (Erreichbarkeit
soll iiber B 95 erfolgen)

= Priufung Lkw-Durchfahrts-
verbot (> 7,5 t, Anlieger frei)
auf der HauptstralRe

= Einrichtung Tempo-30 im
Knotenpunktbereich Haupt-
stralRe/ BahnhofstralRe

Diese MaRnahmen hatten eine Entlastung der HauptstraRe von bis zu 400 Schwerfahrzeugen taglich
zur Folge.

Wechselwirkungen:

MaRnahmen verstarken die Blindelung des Verkehrs auf den Hauptverkehrsstraf3en.

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€ * %k
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K.2-1 Einrichtung von EinbahnstraBen zur

Verbesserung der Verkehrsorganisation an
Knotenpunkten: Lessingstrae

Ziele und Wirkungseffekte:

= Vermeidung von Unfallgefahren an der Knoten-
punktzufahrt durch Verbesserung der Ubersicht-
lichkeit am Knotenpunkt

= Verkehrsberuhigung Chemnitzer StralRe

Beschreibung:

Die Zufahrt LessingstralRe auf die Chemnitzer StralRe ist aufgrund der Sichtverhaltnisse und haufig ge-
ringer Zeitliicken in der bevorrechtigten Stra3e kritisch. Die Umsetzung baulicher Lésungen wie bei-
spielsweise ein Kreisverkehrsplatz stellt aufgrund der Topografie und der Eigentumsverhaltnisse keine
Option dar. Betriebliche Lésungen wie eine Lichtsignalanlage sind grundlegend mdglich, aber stehen
der geplanten Verkehrsberuhigung auf der Chemnitzer Strafl’e entgegen.

Mit dem Ziel einer generellen Verringerung des Ver-
kehrsaufkommens auf der Chemnitzer Stral3e stellt
eine EinbahnstralRenregelung der Lessingstralie
eine Option dar. Im Ergebnis entfallen Verkehrs-
strdme, die das Gebiet nach Norden verlassen, weil
diese nun lber die Oststralle, die Hohensteiner
StralRe und den Ostring geleitet werden. Ggf. ist die
Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte an der Hohen-
steiner StralRe zu Uberprifen.

Die Einrichtung des Einbahnstral3enbetriebes dient
daher maf3geblich dem Sicherheitsgewinn am Kno-
tenpunkt Chemnitzer Stral3e. Die Freigabe fir den
Radverkehr in der Gegenrichtung sollte nochmals s Y O < BE
gepruft werden, ist aber grundsétzlich an dieser '- oy’
Stelle anzustreben. Knotenpunktgeometrie g

ML B N

== Einbahnstrale
Lessingstrafie

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zur Umsetzung der MaRnahme K.3-3 sowie der Neuorganisation der
Chemnitzer StralRe (K.1.1), wobei die Chemnitzer StraRe mit Tempo-30 (statt EinbahnstralRe) im Hinblick
auf die Erreichbarkeit der Innenstadt mit Umsetzung dieser Malnahme besser harmonisiert.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG € * k
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K.2-2 Einrichtung von EinbahnstraBen zur

Verbesserung der Verkehrsorganisation an
Knotenpunkten: Dorotheenstrafe

Ziele und Wirkungseffekte:

= Vermeidung von Unfallgefahren an der Knoten-
punktzufahrt durch Verbesserung der Ubersicht-
lichkeit am Knotenpunkt i

= Verkehrsverlagerung auf das Hauptverkehrsstra-
Rennetz

Beschreibung:

Die verlangerte Dorotheenstralie erfiillt zwischen der Parkstrae und der Querstrale keine Verbin-
dungsfunktion mehr. Die Erreichbarkeit der Innenstadt erfolgt Uber das HauptverkehrsstraRennetz
(ParkstralRe, WeststralRe), sodass daraus das Ziel erwachst, das Nebennetz weiter Verkehrs zu beruhi-
gen.

Dies gelingt zum einen durch die Einrichtung von ei-
ner flachendeckenden Tempo-30-Zone im Neben-
netz (K.3) zum anderen durch die Unterbrechung von
Durchgangsverkehrsstromen im Zuge der Einrich-
tung von Einbahnstraen. Die Dorotheenstral3e ist in
diesem Abschnitt zwar keine Radhauptroute, jedoch
sollte sie als Tempo-30-Zone fiir den Radverkehr in b:

der Gegenrichtung freigegeben werden. EE':T'T:"ET""
Mit baulichen MaRnahmen (z.B. Aufpflasterungen,
Fahrbahnversatz durch wechselseitige Parkanord-
nung) ist sicherzustellen, dass die Geschwindigkeits-
beschrankung auf Tempo 30 im Nebennetz auch auf
EinbahnstralRen eingehalten wird. Andernfalls be- A\
steht insbesondere auf geraden, langeren Strallen- Goromesnstade |
abschnitten die Gefahr, dass hier eher zu schnell ge- B ey
fahren wird. e

NS

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zur Gestaltung des Knotenpunktes (K.2-6) sowie zur Freigabe von Ein-
bahnstrallen fiir den Radverkehr in der Gegenrichtung (R.5).

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG € * k
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Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.2-3 Einrichtung von EinbahnstraBen zur

Verbesserung der Verkehrsorganisation an
Knotenpunkten: DamaschkestraRe

Ziele und Wirkungseffekte:

Vermeidung von Unfallgefahren an der Knotenpunkt-
zufahrt durch Verbesserung der Ubersichtlichkeit am
Knotenpunkt

Beschreibung:

Das kleine Wohnquartier nordlich des Pfarrbaches wird derzeit Gber die Damaschkestrale und den
Muhlauer Weg erschlossen. Hiervon gehen keine starken Quell- und Zielverkehrsstréome aus, da sich in
diesem Areal neben der Wohnbebauung keine grof3en nachfrageerzeugenden Strukturen befinden. Ein-
zig das Feriendorf ,Hoher Hain ist Uber diese Verkehrswege erschlossen. Aufgrund der Querschnitts-
breite sowie der Knotenpunktgeometrie eignet sich der Mihlauer Weg besser fir die Anbindung des
Quartiers an das Hauptverkehrsstra3ennetz.

Im Hinblick auf die kritische Knotenpunktgeometrie
an der Zufahrt DamaschkestralRe zur Kreuzeiche,

aus welcher ein erhéhtes Gefahrdungspotenzial her- [l Simaciens
vorgeht, besteht hier Handlungsbedarf. Die Notwen- B _ oo
digkeit von zwei Ausfahrten aus dem Wohnquartier
bestehen aufgrund des geringen Verkehrsaufkom-
mens und der geringen Knotenpunktabstande
(240 m) nicht. Daher wird empfohlen, die Damasch-
kestral3e als wegfihrende Einbahnstrale mit Frei-
gabe fur den Radverkehr in der Gegenrichtung zu or-
ganisieren, um in erster Linie Unfallgefahren durch
unubersichtliche Verkehrssituationen an der Aus-
fahrt zu vermeiden. Am Knotenpunkt Muhlauer Weg _
bestehen gute Sichtbeziehungen sowie eine ausrei- PRty UPeFE

chende Leistungsfahigkeit.

Kartengrundlage GeoSN

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zur Umgestaltung des Knotenpunktes Burgstadter Stralle (K.3-2).

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG € * % X
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K.2-4 Einrichtung von EinbahnstraBen zur
Verbesserung der Verkehrsorganisation an

Knotenpunkten: RotdornstraBe

Ziele und Wirkungseffekte:

= Verbesserung des Verkehrsablaufs auf der Plei-
Renbachstrale

= Verbesserung der Verkehrssicherheit an Aus-
fahrt Rotdornstralle

Beschreibung:

Die RotdornstraRe lasst aufgrund des beengten Stralenquerschnittes insbesondere im sidlichen Be-
reich (Breite des Lichtraumprofils an der Bricke 3,80 bis 4,20 m) keine sicheren Begegnungen zu, weil
Ausweichstellen ganzlich fehlen. Kritisch wird dies bei gréReren Servicefahrzeugen. Private Grund-
sticksbebauungen und Verkehrsanlagen wurden bereits mehrfach beschadigt. Die Ausfahrt aus der
RotdornstralRe in die PleiRenbachstralRe birgt aufgrund der schlechten Sichtbeziehungen ebenfalls ein
erhohtes Gefahrdungspotenzial. Die aus nérdlicher Fahrrichtung auf der PleiRenbachstralle kommen-
den Fahrzeuge werden sehr spat gesehen. Zudem sind die Abbiegeradien sehr eng.

Ziel der MaBnahme ist durch eine partiell veran-
derte Verkehrsorganisation des Wohngebietes kri-
tische Begegnungsfalle auf der Rotdornstraf3e zu
vermeiden. Hierzu wird die Einrichtung der Rot-
dornstralle als Einbahnstrale nach Norden bis . : .
zum Kirchsteig empfohlen. Das Wohngebiet kann S (3L b ,
mit einem Ringschluss am Lindenweg iber die Ho- | : Ty |

hensteiner Strale verlassen werden. Die Fahrt-
richtung der parallelen AnliegerstraBe Am
Dorfteich sollte ebenfalls umgekehrt werden. An-
dernfalls wird zwar eine konsistentere Verkehrs-
fuhrung insgesamt erreicht, allerdings fehlt eine
nach Suden befahrbare Querverbindung (Klaus- 3
straRe) zwischen Hohensteiner StraBe und Plei- J— covamsiace

RotdomstraBe

Renbachstralle. Zutahrt Quartier

—+ Ausfahrt Quartier ; ¢

lage’ GeoSN

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € * *
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Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-1 Anpassung Knotenpunktgeometrie:

JagerstraBe/ Chemnitzer StraBe/ Burgstadter
StraBe

Ziele und Wirkungseffekte:

Minderung des Konfliktpotenzials zwischen Verkehrs- .
stromen in der sudlichen Zufahrt -

Beschreibung:

Der Knotenpunkt Jagerstrale/ Chemnitzer Stral3e/ Burgstadter StralRe verflgt Giber zwei getrennte Fahr-
streifen in jeder Zufahrt. In der Festzeitsteuerung erfolgt die Freigabe beider Verkehrsstrome einer Zu-
fahrt jeweils parallel, da entgegenkommende Verkehrsstrome beim Abbiegen teilweise die gleichen Ver-
kehrsflachen belegen.

Als kritisch zu bewerten ist die stidliche Zufahrt des Knotenpunktes aus Richtung Jagerstrale. Geomet-
risch beschreibt der Fahrweg fur den Geradeausfahrer in die Chemnitzer Stral3e eine leichte Verschwen-
kung. In der Praxis wird diese Verschwenkung von den Kfz-Fiihrern gelegentlich geschnitten, damit die
Fahrstreifenbegrenzung tberfahren und hierdurch der Fahrstreifen des Linksabbiegers befahren. Die
Unfallsteckkarten weisen zwar keinen Unfallschwerpunkt aus, aber dennoch entsteht zumindest ein ver-
meidbares Konfliktpotenzial, sofern sich der Linksabbieger im ,toten Winkel“ des Geradeausfahrers be-
findet.

Ein baulicher Handlungsbedarf wird an dieser Stelle nicht gesehen. Stattdessen reicht eine angepasste
Signalisierung vollkommen aus. Hierflr wird eine getrennte Signalisierung der sudlichen Zufahrt oder
zumindest ein ,Vor-Grun® fur den Linksabbieger empfohlen, sodass die Verkehrssicherheit Uber direkte
Sichtbeziehungen und die Einhaltung von § 1 StVO gewahrleistet wird.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen entstehen nur in geringem Umfang im Rahmen der Koordinierung der LSA (K.5)

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG € * k
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Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-2 Anpassung Knotenpunktgeometrie:
Burgstadter StraBe/ Am Neuteich/
Damaschkestralle

Ziele und Wirkungseffekte:

= Herstellung klarer, nutzungsentsprechender
Verkehrsflachen in der Zufahrt Am Neuteich
= Erhohung der Verkehrssicherheit

Beschreibung:

Der Knotenpunkt Burgstadter StraRe/ Am Neuteich/ DamaschkestralRe ist gekennzeichnet durch eine
ungunstige Verkehrssituation in der Zufahrt Am Neuteich, bei der es aufgrund fehlender Fahrbahnmar-
kierungen zu einer ungeordneten Verkehrsorganisation kommt. Ursachlich ist hierbei in erster Linie der
durch eine kleingewerbliche Einrichtung (Backer) hervorgerufene ruhende Verkehr, welcher die Zufahrt
einengt und ungeordneten FuRgangerquerverkehr erzeugt. Die sidlich des Knotenpunktes befindlich
FuRganger-LSA, die urspriinglich fur den erhéhten Querungsbedarf von FulRgangern eingerichtet wurde,
wird weitgehend nicht genutzt. Stattdessen beobachtet man freies Queren der Burgstadter StralRe. Die
Ubersichtlichkeit des Knotenpunktes wird durch die leicht versetzten, gegeniiberliegenden Zufahrten Am
Neuteich und Damaschkeweg zusatzlich erschwert. Die Begreifbarkeit des Knotenpunktes im Hinblick
auf die Vorfahrtsituation aus den nachgeordneten Strallen leidet darunter, insbesondere deswegen, weil
ein ganzes Wohngebiet ausschlieBlich tiber diese Zuwegung angebunden ist.

Zur Neuordnung des Knotenpunktes werden in der Reihen-
folge der Umsetzung folgende MafRRnahmen empfohlen
(schematische Darstellung siehe Grafik):

= Neumarkierung der Zufahrt Am Neuteich eventuell mit
baulicher Trennung (Fahrbahnteiler, Mittelinsel)

= Versetzung der FuBganger-LSA nordlich des Knoten-
punktes und Einrichtung eines fahrbahnbegleitenden

Gehweges .
= Anpassung der Verkehrsorganisation der Damasch- ‘& {5 S
kestralRe (bauliche Entzerrung des Knotenpunktes 4 ",.
durch Versetzung der Zufahrten (bauliche Umtrassie-
rung der Zufahrt Damaschkestral3e) oder Einbahnstra- Kartengrundlage GeoSN

Renregelung)

Wechselwirkungen:

Die Versetzung des Knotenpunktes ist eine Option, sofern an der Verkehrsorganisation der Damasch-
kestraRe (K.2.3) keine Anderung vorgenommen wird.

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen (komplett) Prioritat

G €€<€ * %k
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Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-3 Anpassung Knotenpunktgeometrie:
Chemnitzer StraBe/ Marktstrae/ Albert-
Einstein-Strae/ Lessingstrale

Ziele und Wirkungseffekte:

= Erhéhung der Verkehrssicherheit (insbeson- § "
dere der Radfahrer im Langsverkehr auf der {1
Chemnitzer Strale)

= Verbesserung der Begreifbarkeit

Beschreibung:

MaRgebliche Defizite entstehen am vorfahrtgeregelten, funfarmigen Knotenpunkt Chemnitzer Stral3e/
Marktstralle/ Albert-Einstein-Stralle/ Lessingstrale durch die spitzwinklige Anbindung der Marktstrae
(fehlende bauliche Trennung), die unzureichenden Sichtbeziehungen aus der LessingstralRe sowie die
hohen Verkehrsstarken auf der Chemnitzer StralRe (City-Bus muss kreuzen). Insbesondere aus dem
Verkehrsstrom Chemnitzer Stralle — MarktstralRe geht ein erhdhtes Konfliktpotenzial mit dem Langsver-
kehr auf der Chemnitzer Stral’e hervor. Hierbei wird haufig die Sperrflache zwischen MarktstralRe und
Albert-Einstein-StralRe unter Gefahrdung entgegenkommender Verkehrsteilnehmer geschnitten.

Eine leistungsféahige und verkehrssichere Gestaltung
erschwert zudem die topografische Lage sowie die Ei-
gentumsverhaltnisse der Grundstlicke, die per se die
Einordnung eines Kreisverkehrsplatzes verhindern. Zur
Sicherung der Durchfahrt der Radfahrer auf der Chem-
nitzer StralRe sollte kurzfristig eine bauliche Ldésung
(Gehwegvorstreckung, Kap) umgesetzt werden. Unter-
stitzend kann hierbei die Abkrépfung der MarktstraRe
wirken sowie die Einrichtung einer LSA.

Langfristig (schwierig wegen Eigentumsverhaltnissen)
zu behandeln ist die Verkehrsorganisation auf der Les-
singstralRe. Hierbei ergibt sich neben einer Abkrépfung/
Verschwenkung die Mdglichkeit, diese als wegfiih-
rende Einbahnstralle zu gestalten. Dadurch entfallt das
aus Griinden geringer Zeitliicken und ungulnstiger
Sichtbeziehungen schwierige Einbiegen oder Kreuzen
der Chemnitzer StralRe. Die empfohlene Einrichtung ei-
ner LSA entfallt hierdurch.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen entstehen im Zusammenhang mit der Umgestaltung der Chemnitzer StralRe (K.1-1)
sowie der EinbahnstralRe Lessingstralle (K.2-1). Diese Ausbauvorhaben sollten zwingend aufeinander
abgestimmt werden.

Akteure:

Stadt, (Grundstickseigentiimer)

Zeithorizont Kostenrahmen (kurzfristige Ma3n.) Prioritat

G €€ * k

1070_VEP Limbach-Oberfrohna_Malnahmenblétter_Beschlussfassung Seite 15



Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-4 Anpassung Knotenpunktgeometrie:

Chemnitzer StraRe/ Ostring/ BernhardstraRe

Ziele und Wirkungseffekte:

= Erhdéhung der Verkehrssicherheit
= Starkung des Ostring im Zusammenhang einer ver-
kehrlichen Entlastung der Chemnitzer Stral3e

Beschreibung:

Der Knotenpunkt Chemnitzer StraRe/ Ostring/ Bernhardstrale ist stark belastet und wiederholt als Un-
fallhaufungsstelle auffallig geworden. Der maRRgebliche Verkehrsstrom verlauft derzeit tiber Eck entlang
der Chemnitzer StralRe. Gleichzeitig erfolgt die signalgesicherte Freigabe der gegenuberliegenden Zu-
fahrten parallel. Durch die Lage des Knotenpunktes im Kreisbogen entsteht ein Konfliktpotenzial zwi-
schen den Linksabbiegern aus der siidlichen Chemnitzer StraRe mit den Geradeausfahrern aus dem
Ostring, da die Linksabbieger sich zu weit in der Mitte der Fahrbahn orientieren. Weiterhin sind die feh-
lenden Sichtbeziehungen aus der siidlichen Chemnitzer Stralle auf die Fultgangerfurt kritisch, was sich
ebenfalls beim Linksabbiegen negativ auswirkt.

Bauliche Ldsungen erscheinen aufgrund der beengten
Raumsituation schwierig. Im Hinblick auf eine Starkung des
Ostrings sollten fiir die Fahrtbeziehung Chemnitzer Straf3e
— Ostring Méglichkeiten einer fahrgeometrischen Begradi-
gung untersucht werden.

Um das Konfliktpotenzial fir Abbiegeunfalle zu senken,
wird die Einfihrung einer differenzierten Signalisierung mit
einem 3-Phasen-Programm empfohlen, welche dem Ost-
ring eine eigene Signalphase zusichert. Alternativ kdnnte
das Linksabbiegen aus dem sudlichen Teil der Chemnitzer
ganzlich unterbunden werden, sodass die Verkehrssicher-
heit steigt: Chemnitzer Strale als echte (siehe Grafik) oder
unechte Einbahnstrae (nur Linksabbiegeverbot).

Wechselwirkungen:

Die Verkehrsorganisation des Knotenpunktes hangt maRgeblich von der Gestaltung der Chemnitzer
Strale (K.1-1) ab — insbesondere von einer Einbahnstrallenregelung wiirde dieser Knotenpunkt sicher-
heitstechnisch profitieren. Weiterhin ist zur Starkung des Hauptverkehrsstralennetzes die LSA-
Koordinierung zu beachten (K.6).

Akteure:

Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen (Organisation) Prioritat

G € * %k k
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Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-5 Anpassung Knotenpunktgeometrie: .
GeorgstraBe/ FriedrichstraRe/ Pestaloz- o 1
zistrae/ QuerstraBe/ Albertstralle i 1. 0n

LR ! l

& |
i
NS
U

i'JII

Ziele und Wirkungseffekte:

Beseitigung von Sicherheitsdefiziten und Verbes-
serung des Verkehrsablaufs im Rahmen des '
Schilerverkehrs

Beschreibung:

Der vorfahrtgeregelte, fiinfarmige Knotenpunkt Georgstralle/ FriedrichstralRe/ Pestalozzistrale/ Quer-
stralle/ AlbertstraBe befindet sich unmittelbar an der Pestalozzi-Schule. Wenngleich es sich weder um
eine Unfallhaufungsstelle handelt, noch dieser Knotenpunkt auffallig im Hinblick auf Unfalle mit Rad-
oder FuBbeteiligung ist, so entstehen aufgrund der fehlenden Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit wie-
derholt gefahrliche Situationen. Bedingt durch die Schule tritt ein erhdhter Ful3igéngerquerverkehr insbe-
sondere an der als Einbahnstral3e gefiihrten Friedrichstrale auf. Durch die ,Elterntaxis®, welche haufig
in zweiter Reihe halten werden die Sichtbeziehungen auf den flieRenden Verkehr beim Queren der Fahr-
bahn stark eingeschrankt. Querungshilfen bestehen nicht, einzig der unmittelbare Knotenpunktbereich
ist durch Gelander abgesperrt, sodass hier kein FulRgangerquerverkehr auftritt. Neben der Friedrich-
stral3e ist auch die Albertstrale als wegfiihrende Einbahnstral’e organisiert.

Die enge stadtische Bebauung verhindert eine bauliche Umgestaltung des Knotenpunktes. Im Hinblick
auf die flachenhafte Verkehrsberuhigung im Nebennetz, welche geringere Fahrbahnbreiten erlaubt, kon-
nen hierdurch Flachen fiir den Seitenraum gewonnen werden, um Sie fiir die Einrichtung von Gehweg-
vorstreckungen zu nutzen. Vor diesem Hintergrund lautet das mafRgebliche Ziel, die Sichtdreiecke frei-
zuhalten. Hierzu ist die lokale Freihaltung des Seitenraumes von parkenden Fahrzeugen notwendig. Die
Anordnung eines eingeschrankten Halteverbotes mit Verkehrszeichen 286 StVO und zeitlicher Be-
schrankung (07:00 — 09:00 Uhr) im Bereich der Friedrichstral3e ist anderen Querungshilfen vorzuziehen.

Die Aufbringung von Fahrbahnmarkierung zu Verdeutlichung der verkehrlichen Organisation wird be-
gleitend empfohlen.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zur flachenhaften Verkehrsberuhigung im Nebennetz durch die Auswei-
tung der Tempo-30-Zonen.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG € * %k
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Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna @
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-6 Anpassung Knotenpunktgeometrie:

DorotheenstraBe/ HelenenstraBRe/
ParkstraBe/ GieBerweg

Ziele und Wirkungseffekte:

Verbesserung der Ubersichtlichkeit und Begreif-
barkeit des Knotenpunktes

Beschreibung:

Am Knotenpunkt DorotheenstralRe/ HelenenstralRe/ Parkstrale/ GieRerweg liegen vorfahrtgeregelte
Teilknotenpunkte in zu geringem Abstand zueinander, sodass die Begreifbarkeit des Knotenpunktes
nicht fur alle Verkehrsteilnehmer gegeben ist. Ein Gefahrdungspotenzial entsteht zudem durch den Ver-
lauf der Vorfahrtsstralle entlang der Staatsstral’e (Dorotheenstral’e, Parkstral3e) als abknickende Vor-
fahrt. Hierdurch entstehen Konflikte zwischen kreuzenden Verkehrsstromen beim Abbiegen auch auf-
grund schlechter Sichtbeziehungen, welche durch langsparkende Fahrzeuge zusatzlich verschlechtert
werden. Sowohl die Helenenstral3e als auch der Gielterweg sind als wegfihrende Einbahnstral’e orga-
nisiert.

Zur Beseitigung der Defizite dieses Knotenpunktets wird
eine bauliche Lésung mit Umsetzung einer Verkehrsinsel
zwischen DorotheenstralRe und GielRerweg als Unterbre-
chung der HelenenstraRe empfohlen. Konkrete Planungen
hierzu liegen bereits vor.

Um die Durchgangsverkehre starker auf das Hauptver-
kehrsstraRennetz zu lenken, wird die Einrichtung einer
zum Knotenpunkt filhrenden Einbahnstralle auf der
Dorotheenstralle zwischen Helenenstrale und Quer-
stralle empfohlen.

Wechselwirkungen:

Bei einer Freigabe der Einbahnstralle flir den Radverkehr in der Gegenrichtung (R.5) ist eine sichere
Fihrung des Radverkehrs insbesondere im Bereich der Verkehrsinsel zu gewahrleisten. Wechselwir-
kungen bestehen zur Malinahme K.2-2.

Akteure:
Stadt, (LASuV)

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€ * k

1070_VEP Limbach-Oberfrohna_Malnahmenblétter_Beschlussfassung Seite 18



Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-7 Anpassung Knotenpunktgeometrie:
StraBRe des Friedens/ HainstraBRe/ Neue
StraRe

Ziele und Wirkungseffekte:

Reduzierung des Konfliktpotenzials und der Ver-
kehrssicherheit im Nebennetz

Beschreibung:

Am Knotenpunkt Stral3e des Friedens/ HainstraRe/ Neue Stralle liegen vorfahrtgeregelte Teilknoten-
punkte mit wechselnder Vorfahrt in sehr geringem Abstand nebeneinander, sodass die Begreifbarkeit
des Knotenpunktes nicht fur alle Verkehrsteilnehmer gegeben ist. Ein Gefahrdungspotenzial entsteht
zudem durch den Verlauf der Vorfahrtsstral3e entlang der Stralle des Friedens als abknickende Vorfahrt.
Hierdurch entstehen Konflikte zwischen kreuzenden Verkehrsstromen beim Abbiegen auch durch
schlechte Sichtbeziehungen auf vorfahrtsberechtigte Verkehrsstrome.

Die Mittelinsel befindet sich im ,Bestandsschutz” und sollte daher bestehen bleiben, sodass ein Kreis-
verkehrsplatz nicht eingeordnet werden kann, was ohnehin aufgrund der topografisch ungtinstigen
Hanglage schwierig ware.

Die Begreifbarkeit des Knotenpunktes kann durch verkehrsor-
ganisatorische MalRnahmen wie der Abbindung der Neue
StralRe verbessert werden. Die Neue StralRe besitzt im Be-
standnetz mit Ausnahme der ErschlieBung der Anwohner
keine bedeutende Verkehrsfunktion flir beispielsweise den
Durchgangsverkehr. Die Erreichbarkeit der Grundstiicke ist
weiterhin Uber die Industriestrale und Horst-Strohbach-
Stralle gegeben.

.':'Kartengrundlage GeoSN

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG € * *
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Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-8 Anpassung Knotenpunktgeometrie:
StraBe des Friedens/ JagerstraRe/ Bach-
straBe/ Peniger StraBe

Ziele und Wirkungseffekte:

Verbesserung der Leistungsfahigkeit fir Verkehrs-
zunahme

Beschreibung:

Der Knotenpunkt Stral3e des Friedens/ Jagerstrale/ BachstraRe/ Peniger Strale unterliegt aufgrund
seiner hohen verkehrlichen Bedeutung im Hauptverkehrsstralennetz von Limbach-Oberfrohna einer ho-
hen Verkehrsbelastung sowohl in der Hauptrichtung entlang der Staatsstra3e als auch aus der Peniger
Stralle. Die Bachstrale ist zudem mit Durchgangsverkehrsstromen in die Innenstadt belegt. Fahrgeo-
metrisch bestehen Defizite fir den Verkehrsstrom Peniger Strale — Stral3e des Friedens.

Ohne die Offnung der Einbahnstralke BachstraRe oder eine signifikante Verkehrszunahme auf der Pe-
niger StralRe (Verlangerung Ostring) sind keine Malinahmen am Knotenpunkt erforderlich.

Bei einer nachhaltigen Verkehrszunahme auf der Peniger
StralRe ist die Knotenpunktgeometrie dahingehend zu ver-
bessern, dass diese Knotenpunktzufahrt durch eine Ver-
schwenkung zu begradigen ist. Die Verschiebung des
Knotenpunktes erfordert das Neuanlegen der FuRganger-
furten. Die Zufahrt der Bachstral3e wirde hierdurch vom
Knotenpunkt abriicken, wodurch sich die Begreifbarkeit
des Knotenpunktes dahingehend verbessert, dass diese
verkehrsorganisatorisch als Einmindung behandelt wer-
den kann.

Gegenwartig sind die bendtigten Flachen nicht in stadti-
schem Eigentum. Gegebenenfalls misste hierzu dann ein
gemeinsamer Konsens gefunden werden (Ablésebe-
trage, -flachen).

Wechselwirkungen:

Die Verkehrsorganisation des Knotenpunktes richtet sich nach der Gestaltung des Umfeldes des Johan-
nisplatzes, insbesondere im Hinblick auf die Verkehrsorganisation der Bachstral3e (1.1, Ein- oder Zwei-
richtungsverkehr). Aus einer Offnung des Einbahnstralenbetriebes der Bachstrale erwéachst die Anfor-
derung einer Integration in die Signalisierung dieses Knotenpunktes.

Die Verbesserung der Knotengeometrie und die Erhdhung der Leistungsfahigkeit ware im Falle einer
Verlangerung des Ostring mit Anbindung an die Peniger StraRe (K.5) zwingend erforderlich.

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat (bei K.5)

GGG €€€€ * Xk A
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Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-9 Anpassung Knotenpunktgeometrie:

Hohensteiner StraBe/ PleiBenbachstrafe

Ziele und Wirkungseffekte:

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Beschreibung:

Aus der spitzwinkligen Einmindung der PleiRenbachstrale auf die vorfahrtsberechtigte Hohensteiner
Stralle bestehen schlechte Sichtbeziehungen. Darlber hinaus fehlt eine bauliche Vorstreckung an der
Hohensteiner Stralle, sodass teilweise ein ,Einfadeln in die Vorfahrtsstral’e erfolgt, was ein erhéhtes
Konfliktpotenzial erzeugt. Dies filhrt auch dazu, dass beim Abbiegen in die PleiRenbachstral’e wiederholt
die Fahrbahn mit Behinderung des Gegenverkehrs geschnitten wird. Bislang ist dieser Knotenpunkt zwar
keine Unfallhdufungsstelle, jedoch ein Ort mit groRem Konfliktpotenzial.

Als bauliche Lésung wird an diesem Knotenpunkt eine Abkrop-
fung der PleiRenbachstralRe mit Gehwegvorstreckung an der
Hohensteiner Stralle empfohlen, um die Verkehrsstrome bes-
ser zu ordnen. Im Hinblick auf die Schulwegsicherung bzw. die
Verbesserung der Verkehrssicherheit im FuRverkehr ist eine
Querungshilfe an der hochfrequentierten Hohensteiner StralRe
anzulegen.

Wechselwirkungen:

Im Zuge einer Umgestaltung der Einmindung sind die Vorhaben aus den MaRnahmen zur Herstellung
anforderungsgerechter Querungsanlagen zu bertcksichtigen (F.3). Auch die sichere Fiihrung des Rad-
verkehrs auf der PleiRenbachstral’e, der Hohensteiner Strale und speziell im Knotenpunktbereich im
Rahmen der Radhauptrouten (R.1) mit der Anlage anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen (R.2) ist
bei der Gestaltung der Einmiindung zu beachten.

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€ * k

1070_VEP Limbach-Oberfrohna_Malnahmenblétter_Beschlussfassung Seite 21



Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna @
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.3-10 Anpassung Knotenpunktgeometrie:

B 175/ Schlossberg/ Thierbacher StraRe

Ziele und Wirkungseffekte:

Erhéhung Verkehrssicherheit, Ubersichtlichkeit,
Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit des Knoten-
punktes

Beschreibung:

Der Knotenpunkt B 175/ Schlossberg/ Thierbacher Stralie birgt mehrere Defizite, die schlussendlich nur
durch eine umfassende Neutrassierung zu beheben sind:

= spitzwinklige Knotenpunktgeometrie (Sichtverhaltnisse und Befahrbarkeit durch Fahrzeuge im
OPNV-Regionalverkehr)

= abknickende Vorfahrt Bundesstralle (aufierorts)

= Konflikte bei kreuzenden Verkehrsstromen (Missachtung Vorfahrt)

= Topografische Lage (Hanglage)

Der Knotenpunkt ist bereits Untersuchungsgegenstand beim LASuV und soll grundlegend umgestaltet
werden. Aufgrund der Stralenbaulasttragerschaft liegt das Planungsrecht nicht bei der Stadt Limbach-
Oberfrohna, sondern beim Freistaat Sachsen. Der gegenwartige Planungsstand sieht eine Neuanbin-
dung der S 249 an die Bundesstral3e B 175 mit Rickbau des zweiten Astes und Entflechtung der an-
kommenden StralRen, als geradlinige Fortsetzung der S 249 vor. Der Schlossberg soll als Anliegerstralle
fur den Kfz-Verkehr in einer Sackgasse enden, wobei die Bedienung der Bushaltestelle im Regionalver-
kehr weiterhin sichergestellt werden muss.

Im Rahmen der Vorplanung hat die Stadt Limbach-Oberfrohna bereits eine Stellungnahme zum vorlie-

genden Entwurfsstand abgegeben und dabei insbesondere auf die Notwendigkeit einer fortbestehenden
Verbindung der Haltestelle Wolkenburg, Gasthaus Zur Schmiede hingewiesen.

Wechselwirkungen:

Bei der Knotenpunktgestaltung sind die Belange des OPNV zu beachten.

Akteure:
Stadt, LASuV, VMS

Zeithorizont Kostenrahmen (Gesamtkosten) Prioritat

GG €€€ * *
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K.3-11 Anpassung Knotenpunktgeometrie:

Burgstadter StraBe/ Am Hohen Hain/ Friesenweg

Ziele und Wirkungseffekte:

» Herstellung eines Knotenpunktes zur Verbesserung |
der verkehrlichen Erschlieung in die Wohngebiete Am
Oesterholz und Alexanderweg bzw. des Friesenweges

= Verbesserung der Leistungsfahigkeit, Ubersichtlichkeit
und Begreifbarkeit des Knotenpunktes

Beschreibung:

Die ErschlieBung des bebauten Gebietes um das Stadion (Wohngebiet Oesterholz) erfolgt derzeit Gber
den Friesenweg, welcher ca. 70 m sudlich der Zufahrt Am Hohen Hain an die Burgstadter Stralle ange-
bunden ist. Die Zufahrt zur Tankstelle und des Bauhofes erfolgen jeweils Uiber denselben Knotenpunkt,
sind aber nicht signalisiert. Dieser Zustand ist verkehrssicherheitstechnisch kritisch, da die notwendige
Begreifbarkeit und Ubersichtlichkeit des Knotenpunktes nicht gewahrleitet ist.

Der Neubau des Bauhofes lasst eine Neuorganisation
des Knotenpunktes Burgstadter Strale/ Am Hohen
Hain zu. Uber diesen sollen kiinftig auch die Wohnge-
biete Am Oesterholz und Alexanderweg bzw. Friesen-
weg direkt angebunden werden. Hierfiir ist ein anforde-
rungsgerechter Verkehrsweg in der Trasse zwischen
Tankstelle und Bauhof mit rechtwinkligem Anschluss
an die Burgstadter Stralle anzulegen, der unter Be-
rucksichtigung des Naturdenkmals Hanneloreneiche
wieder an den 6stlichen Friesenweg anschlief3t. Die fur
den Neubau der Verkehrsanlagen bendtigten Flachen
befinden sich in stadtischem Eigentum. Die Anbindung
des Alexanderweges ist ebenfalls neu herzustellen.
Der westliche Teil des Friesenweges soll von der
Burgstadter StralRe ausschlie3lich zur Zu- und Ausfahrt
(ggf. nur Zufahrt) fiir Bauhoffahrzeuge zum Bauhof die-
nen, aber keine durchgangige Verbindung zu den
Wohngebieten ermaoglichen.

Im Zuge des Knotenpunktausbaus sind alle Zufahrten in die Signalisierung zu integrieren und nach Még-
lichkeit anforderungsgerechte Gehwege und barrierefreie Querungsanlagen anzulegen. Die Verkehrs-
organisation der Tankstellenandienung und ggf. einer weiteren Bauhofausfahrt insbesondere im Hinblick
auf die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ist in einem nachgeordneten Verfahren zu klaren.

Wechselwirkungen:

Die bauliche Mallnahme am Knotenpunkt erfolgt in Abhangigkeit zum B-Planverfahren (Bauhof)

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen (Gesamtkosten) Prioritat

GG €€€€ % % %k
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K.4 Flachendeckende Verkehrsberuhigung in

Wohngebieten

Ziele und Wirkungseffekte:

Minimierung von ,Schleichverkehren®im Nebennetz i
Steigerung der Aufenthaltsqualitat und Verkehrssi- £
cherheit insbesondere fir den nicht-motorisierten |
Verkehr
Harmonisierung der Verkehrsorganisation im Ne-
bennetz

Beschreibung:

Die Bindelung von Verkehrsstromen auf Hauptverkehrsstralen wird kiinftig noch starker mit einer fla-
chenhaften Verkehrsberuhigung in den Gebieten abseits dieser Verkehrsachsen einhergehen. Dafir
wird vor allem die Ausweitung bestehender oder Schaffung neuer Tempo 30 Zonen empfohlen. Darlber
hinaus kommt die Umgestaltung von Neben- und Sammelstrallen mit dem Ziel einer Verkehrsberuhi-
gung infrage. Folgende Ansatze sollen hierbei verfolgt werden:

Ausweitung bestehender (z.B. in RuRdorf und Kandler) und Ausweisung neuer Tempo-30-Zonen
(z.B. Braunsdorf, Obere DorfstralRe; Oberfrohna, westlich und dstlich der Frohnbachstral’e; Wohn-
gebiete zwischen der Stralle des Friedens und der Peniger StralRe, Limbach, zwischen Ostring,
Chemnitzer, Burgstadter und Hohensteiner Stral3e) in Wohngebieten und Gebieten mit dominieren-
der wohnlicher Nutzung heranreichend bis an angrenzende HauptverkehrsstraRen (siehe Abbil-
dung 16)

Einheitliche Vorfahrtsregelung (,Rechts-vor-Links®) im Nebennetz

Umgestaltung von (Haupt-)Sammel- und HaupterschlieRungsstralten mit dem Ziel einer Verkehrsbe-
ruhigung wie z.B. die Chemnitzer StraRe zwischen Ostring und Lessingstralle

Priifung von Begegnungszonen zur punktuellen Verkehrsberuhigung in den Durchgangsstralen der
Ortsteile (z.B. Braunsdorf, Wolkenburg, Kaufungen) zur Verbesserung der Querungsbedingungen fiir
FuRganger

Zeitnah nach der Umsetzung sind geeignete MaRnahmen zur Wirkungskontrolle durchzufiihren.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zum Radroutennetz im Rahmen einer sicheren Fihrung des Radver-
kehrs im Nebennetz in Tempo-30 Zonen ohne bauliche Radverkehrsanlage (R.1).
Unterstitzung der Verkehrsbiindelung im Hauptnetz (u.a. K.5)

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen (exkl. bauliche Kosten) Prioritat

G €€ * % X
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K.5 Ausbau Ortsumgehung Ostring

Ziele und Wirkungseffekte:

Starkung des Ostringes zur Verminderung ortsfremder
Durchgangsverkehre in der Innenstadt

Beschreibung:

Die Verlangerung des Ostrings bis zur Peniger Stralle mit der Intension, die Innenstadt vom (Durch-
gangs-)Verkehr zu entlasten, war in noch umfangreicherer Form bereits als Malinahme im Generalver-
kehrsplan der 90er Jahre vorgeschlagen worden.

Ein Ausbau der Ortsumgehung Limbach-Oberfrohna im groben Verlauf der alten Bahntrasse séhe eine
Anbindung an die Peniger StralRe auf Hohe der Einmiindung ,Am Hohen Hain“ vor (Viadukt). Im Zuge
dessen musste an diesem Knotenpunkt eine Lichtsignalisierung erfolgen, da die Leistungsfahigkeit an-
dernfalls nicht gewahrleistet ware (alternative Lésung: Kreisverkehrsplatz). Eine Anhebung der verkehr-
lichen Bedeutung der Peniger Stra’e im Abschnitt zwischen der neuen Anbindung und der Stralle des
Friedens ist zu priifen (Kreisstralle > StaatsstralRe) und die Leistungsfahigkeit an diesem Knotenpunkt
selbst neu zu bewerten. Wahrend die Verkehrsbelastung auf der Chemnitzer Strae und der Stralle des
Friedens jeweils zuriickgeht, wachsen die Verkehrsmengen auf der Peniger StraRe und der HainstralRe
spurbar an, insbesondere wenn im Nebennetz eine flachendeckende Tempo-30-Zone umgesetzt wird
(inklusive PestalozzistralBe). Die Leistungsfahigkeit der StralRenquerschnitte und Knotenpunkte muss
entsprechend gewahrleistet werden.

Diese MalRnahme birgt insgesamt ein sehr hohes Verkehrsverlagerungspotenzial und wirde entschei-
dend zur weiteren Entlastung der erweiterten Innenstadt beitragen. Bei gleichzeitiger Umsetzung des
Chemnitzer Modells sind Losungen zu finden, die beide Mallnahmen erméglichen. Die verkehrlichen
Wirkungen kénnen den Abbildungen 21.1 und 21.2 entnommen werden.

Wechselwirkungen:

Die Verlangerung des Ostrings hangt maRgeblich von der Umsetzung des Chemnitzer Modells ab, da
bei MaRnahmen die bestehende Bahntrasse durch Limbach-Oberfrohna genutzt werden soll, wobei das
Chemnitzer Modell hierbei héhere Prioritat genielt.

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GGG €CE€EELE Kk /P
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K.6 LSA-Koordinierung auf Hauptverkehrs-
straen

Ziele und Wirkungseffekte:

Steigerung der Leistungsfahigkeit und Akzeptanz von |
HauptverkehrsstralRen und zur Bindelung von Verkeh-
ren auf klassifizierten StralRen

Beschreibung:

Die Akzeptanz einer Verkehrsbindelung auf den HauptverkehrsstralRen der Stadt wird wesentlich durch
die Zuverlassigkeit und Flissigkeit des Verkehrsablaufs auf diesen Strecken bestimmt. Im Rahmen des
VEPs sind daher Hauptverkehrsachsen (RIN-Kategorisierung) definiert worden, auf denen kiinftig noch
starker als heute mithilfe der Koordinierung von Lichtsignalanlagen eine attraktive Reisezeit im Kfz-Ver-
kehr sichergestellt wird. Ziel ist es, Haltevorgange zu reduzieren, was auch im Hinblick auf Larmemissi-
onen und den AusstoR von Luftschadstoffen zielfiihrend ist.

Koordinierungsstrecken sollten sich Uber mehrere Lichtsignalanlagen erstrecken und an verkehrsplane-
risch winschenswerten Routenentscheidungen orientieren. Es wird jedoch nicht méglich sein, alle An-
lagen entlang einer langeren Route miteinander abzustimmen. Dafir sind die Wechselwirkungen inner-
halb des Gesamtsystems zu erheblich. Es gilt daher in der vertiefenden Planung der Koordinierungs-
strecken geeignete Unterbrechungen zu finden, an denen neue kompakte Fahrzeugpulks gebildet wer-
den. Koordinierungsstrecken mussen sich im Regelfall an zentralen, hochbelasteten Knoten orientieren,
da diese flir die Bemessung der moéglichen Freigabezeit mageblich sind. Eine langere Freigabezeit an
den vorgelagerten Knotenpunkten der Koordinierungsstrecke ist im Regelfall nicht sinnvoll, da sonst an
den maRgeblichen Knotenpunkten Riickstau auftritt, der den behinderungsfreien Abfluss der durchkoor-
dinierten Fahrzeugpulks stort.

Aufgrund der gemall RIN-Zielnetz definierten Hauptverkehrsstraflen, welche im Fall der Chemnitzer
StralRe nicht den aktuell dominierenden Verkehrsstromen entspricht, ist insbesondere die Achse Chem-
nitzer StralRe/ Ostring/ Burgstadter StralRe/ Jagerstrafle zu koordinieren. Hierdurch soll die Verkehrs-
menge auf dem Abschnitt der Chemnitzer Stralse zwischen den Knotenpunkten Ostring und Burgstadter
StralRe reduziert werden.

Wechselwirkungen:

Die LSA-Steuerung an den Knotenpunkten Chemnitzer Strae/ Ostring und Burgstadter Strale/ Chem-
nitzer Strale mussen in Abstimmung mit der baulichen und verkehrlichen Gestaltung der Chemnitzer
StralRe (K.1-1) geschehen.

Akteure:
Stadt, Landkreis, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € * k
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K.7 MaBnahmen zum Abbau von Unfallhdu-
fungsstellen und Gefahrdungsschwerpunkten

Ziele und Wirkungseffekte:

Nachhaltige Verbesserung der Verkehrssicherheit
durch bauliche und verkehrsorganisatorische Mafl3nah-
men an Unfallhdufungsstellen und Konfliktschwerpunk-
ten

Beschreibung:

Insgesamt konnten bei einer Untersuchung der Unfalltypenkarten zwar nur finf Knotenpunkte als Unfall-
haufungsstellen identifiziert werden, dennoch reicht das subjektive Gefahrdungspotenzial insbesondere
fur Radfahrende weit darGber hinaus.

Es wird empfohlen, die Arbeit der Unfallkommission (u.a. Verkehrsschauen) und der verantwortlichen Stel-
len in der Stadt sowie der Polizei fortzusetzen, dabei neben den baulichen MaRnahmen jedoch starker
auch verkehrsplanerische Handlungsoptionen in Betracht zu ziehen. In diesem Kontext ist zu Uberlegen,
auch Vertreter der stadtischen Verkehrsplanung in die Unfallkommission aufzunehmen, um komplexe
Wechselwirkungen besser erkennen und differenzierter zu begegnen. Insgesamt konnten in den vergan-
genen Jahren einzelne Unfallhdufungsstellen wie z.B. der Knotenpunkt Kaufunger Strafle/ Muhlauer
StralRe/ Dorfstral3e/ Bodenreform voriibergehend beseitigt werden.

Handlungsbedarf wird in folgenden Bereichen gesehen:

= Autobahnanschlussstelle Chemnitz-Réhrsdorf/ Hartmannsdorfer StralRe (Abbiegeunfalle)

= Knotenpunkt Chemnitzer StraRe/ Ostring (Abbiegeunfalle, Unfalle im Langsverkehr, Geometrie)

= Knotenpunkt Chemnitzer Strale/ Hohensteiner StralRe (Abbiegeunfalle, Unfalle im Langsverkehr)
= Knotenpunkt Stral3e des Friedens/ Pestalozzistral’e

= Johannisplatz (Konfliktpotenzial aufgrund der Nutzungsiiberlagerung, insbesondere Ful3ganger)

Weiterhin stellt das Unfallgeschehen im ruhenden Verkehr an der Chemnitzer Stral3e einen Handlungs-
bedarf dar, unabhangig davon, dass es sich nicht um eine Unfallhdufung handelt.

Die Arbeit der Unfallkommission ist als permanente Arbeitsaufgabe aufzufassen. Als weiterer Beitrag
kénnen verstarkte Geschwindigkeitskontrollen an neuralgischen Punkten (z.B. vor Schulen, an wichtigen
Querungsstellen) zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen.

Wechselwirkungen:

Generell Wechselwirkungen zu allen, die Verkehrssicherheit betreffenden MalRnahmen, insbesondere
zu den MalRnahmen K.2-1 bis K.2-4.

Akteure:

Stadt, LASuV, Polizei

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

€€€€ * % %
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K.8 Sukzessive Ertiichtigung mit baulichen

Méngeln behafteter Straen

Ziele: £

= Minderung der Ldrmemissionen

= Verbesserung der Bedingungen fur den Kfz- und
Radverkehr

= Herstellung der Barrierefreiheit

Beschreibung:

Die Untersuchungen zur Weiterentwicklung des Strallennetzes haben gezeigt, dass Neubaumalnah-
men in Limbach-Oberfrohna nur noch an ausgewahlten Stellen erforderlich sind. Die beschrankten fi-
nanziellen Ressourcen sind daher schwerpunktmafig fur die Aufrechterhaltung und Instandsetzung des
bestehenden StraRennetzes aufzubringen. Fir einen zielgerichteten Einsatz der Finanzmittel ist der bau-
liche Zustand der Straflten regelmafig zu tberprifen.

Die Instandhaltung der Bundes- und Staatsstral3en obliegt innerhalb und au3erhalb der Ortslagen dem
LASuV, die Kreisstralten dem Landkreis Zwickau als zustandigen Baulasttrager. Die Stadt Limbach-
Oberfrohna ist innerhalb bebauter Gebiete fiir alle tibrigen klassifizierten Straflen und sédmtliche Gemein-
destrallen zustandig. In diesem Teil des Straflennetzes stehen zahlreiche Instandsetzungsarbeiten an.
Einige bedeutende Stralen, deren Ertlichtigung bereits heute absehbar erforderlich ist, werden im Fol-
genden noch einmal kurz bezuglich ihrer Anforderungen hervorgehoben:

= ChristophstralRe: Die ErschlieBungsstralRe dient insbesondere dem Radverkehr als Verbindung zwi-
schen Burgstadter und Peniger Stralle. Besonderes Augenmerk ist auf Bordabsenkungen zu legen.

= Am Gemeindewald (nérdlich Ruf3dorfer StralRe): Die ErschlieBungsstralRe nimmt baulich derzeit noch
den Charakter eines befestigten Wirtschaftsweges an, wenngleich iber diese Stralle wichtige Ziele
(Sonnenbad Rufdorf) aus nérdlicher Richtung erreicht werden. Die Anlage eines einseitigen Gehwe-
ges wird aus diesem Grund ebenfalls empfohlen.

= Paul-Seydel-StralRe: Die Strale dient u.a. der Anbindung der Helenenstralle und damit der Innen-
stadt aus sudlicher Richtung.

Darlber hinaus bestehen bereits konkrete Ertiichtigungs- und Ausbauvorhaben auch an héher klassifi-
zierten StralRen, Uber die die Stadt nicht verfigen kann (s. Verkehrsanalyse Anlage 1). Im Zuge von
StralRenbaumalnahmen sollen Haltstellen zum barrierefreien Ausbau Uberprift bzw. angepasst werden.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen fiir Umsetzung eines anforderungsgerechten Radroutennetzes (R.1) und
die Herstellung ansprechender Seitenrdume (F.1) sowie dem barrierefreien Haltestellenausbau (O.3).

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

Daueraufgabe :€ € € :€ ***

1070_VEP Limbach-Oberfrohna_Malnahmenblétter_Beschlussfassung Seite 28



Verkehrsentwicklungsplan 2020 Limbach-Oberfrohna @
Anlage 8: MalBnahmenblétter

K.9 Einbau von Verkehrsinseln zur Geschwindig-

keitsdampfung in Ortseingangsbereichen

Ziele:

Verkehrssicherheitszuwachs in Ortseingangsbereichen
durch Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus

Beschreibung:

Zur Geschwindigkeitsdampfung und Verkehrsberuhigung in Ortseingangsbereichen wird der Bau von
Verkehrsinseln empfohlen. Durch eine Verschwenkung der Fahrbahn wird hierdurch die Einfahrtsge-
schwindigkeit der Fahrzeuge reduziert. Gleichzeitig konnten die Verkehrsinseln als Querungshilfe im
Fuf3- und Radverkehr genutzt werden. Sofern diese zusatzliche Nutzung vorgesehen ist, sind weitere
MaRnahmen wie die Anlage beidseitiger Gehwege zu prifen und gegebenenfalls voranzutreiben. Ver-
bunden mit der Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten verbessern sich in den betroffenen Strallenrgu-
men zudem die Larmsituation und die Verkehrssicherheit.

Die Einrichtung von Verkehrsinseln zur Geschwindigkeitsdampfung sollte an folgenden Stellen gepruft
werden:

= S 242 Hohensteiner Strale Ortseingang PleilRa

= S 244 Chemnitzer StralRe Ortseingang Kandler

= S 249 DorfstraBe Ortseingang Kaufungen

= S 249 Schlossberg Ortseingang Wolkenburg

= K 7313 Oberfrohnaer Strafle Ortseingang Braunsdorf und Limbach-Oberfrohna
= K 7317 Braunsdorfer Allee Ortseingang Braunsdorf

= Thierbacher Strale Ortseingang Wolkenburg-Kaufungen (Durrengerbisdorf)

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€ * k
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K.10 Einsatz von Dialogdisplays zur geschwindigkeitsorien-

tierten Verkehrserziehung

Ziel:

Verkehrserziehung und Senkung des Geschwindigkeitsniveaus an sen-
siblen StraRenabschnitten

Beschreibung:

Dialogdisplays messen nicht nur die Fahrzeuggeschwindigkeit im Straflenverkehr, sondern sie visuali-
sieren die gefahrene Geschwindigkeit in Echtzeit und geben dem Verkehrsteilnehmer eine unmittelbare
Ruckmeldung beispielsweis durch die Anzeige von Smileys. Damit ist es moglich, den Fahrer direkt flr
sein Fehlverhalten zu tadeln oder ihn bei vorschriftsmaRigem Verhalten zu loben. Die LED-Displays eig-
nen sich besonders zur Verkehrsberuhigung auf Schulwegen, im Umfeld von Kindergarten und zur Si-
cherung von Ortseingangen oder sonstigen neuralgischen Punkten im Stadtgebiet insbesondere der In-
nenstadt, sofern wiederholte Missachtungen des Geschwindigkeitslimits auftreten. Auf Straen, die nicht
(ausreichend) durch bauliche MalRnahmen beruhigt werden kdénnen, gilt ein Dialogdisplay als effektive
Alternative zur Steigerung der Verkehrssicherheit.

Die Datenerfassung und Datenspeicherung gibt dabei nicht nur Auskunft Giber das tageszeitspezifische
Geschwindigkeitsverhalten der Verkehrsteilnehmer, sondern ermittelt zumindest das einseitige Ver-
kehrsaufkommen.

Mobile Dialogdisplays kénnen flexibel im Stadtgebiet eingesetzt werden. Empfohlen werden hierbei fol-
gende Standorte:

= vor Schulen

= Markt und Johannisplatz (temporare MalRnahme bis zur Neugestaltung des Johannisplatzes)
= Chemnitzer Strale (im Bereich Einmindung KirchstralRe)

= Burgstadter StraRe (im Bereich des Neuteiches)

= Hohensteiner Stral3e (im Bereich Pleilka)

Wechselwirkungen:

Die MaRnahme geht unmittelbar mit der Schulwegsicherung (F.5) und der Verkehrsberuhigung in Orts-
eingangsbereichen einher (K.9).

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€ * X %k
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K.11 Uberpriifung der Betriebszeiten und Sig-
nalisierungsform von Lichtsignalanlagen

Ziele:

Verkehrssicherheitszuwachs in Ortseingangsbereichen
durch Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus

Beschreibung:

Die Uberpriifung der anforderungsgerechten Betriebszeiten und Signalisierungsform von Lichtsignalan-
lagen wird als Daueraufgabe in der Verwaltung fortgefiihrt. Im Rahmen der erforderlichen Einzelfallprii-
fungen sind jeweils Aspekte der Verkehrssicherheit und der Flissigkeit des Verkehrs gegeneinander
abzuwagen. Bei den Prifvorgangen werden kiinftig auch alternative Signalisierungsformen verstarkt in
Betracht gezogen:

= Alles-Rot-Schaltung, bei der Fahrzeuge, die sich der Kreuzung nahern sofort griin erhalten kénnen,
da alle Ubrigen Richtungen bereits auf ,rot stehen® (v.a. bei Nachtschaltungen)

= Teilsignalisierung von Kreuzungen im Zusammenhang mit FuRganger-LSA in einem Knotenarm

= Anlagen in der Grundstellung Grin fur querende Ful3génger- und Radfahrerstréme (v.a. bei Nacht-
schaltungen)

= Schaltungen mit Diagonalquerungsmaoglichkeit fur FuBganger an zentralen Kreuzungen mit hohem
FuRRverkehrsaufkommen

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zu den Malinahmen F.4 und K.5

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

Daueraufgabe :€ *
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K.12 Fortschreibung der Larmaktions- bt setadila D L
planung W\

Ziele:

Definition von Larmminderungsmafnahmen

i Sehalipege! DEN (24 1 Pegsl)
a8(a)

Quelle: Ergebnisdaten LFULG, Si

Beschreibung:

Die Larmaktionsplanung ist ein umweltpolitisches Planungsinstrument mit dem Ziel, die Belastung durch
Umgebungslarm langfristig zu senken. Dabei handelt es sich um eine gesetzlich verankerte Pflichtauf-
gabe der Stadt Limbach-Oberfrohna, deren Ergebnisse an das Landesamt fiir Umwelt, Landwirtschaft
und Geologie (LfULG) zu Ubermitteln sind. Ausléseschwelle fur die Larmkartierung an Hauptverkehrs-
straien bildet die Uberschreitung eines Verkehrsaufkommens von jéhrlich Giber 3 Mio. Kfz. Bei der Larm-
aktionsplanung ist das Ausmal der festgestellten Betroffenheit maRgebliches Kriterium, d.h. bei einer
festgestellten Betroffenheit ist ein Larmaktionsplan gemafl § 47 d. Bundes-Immissionsschutzgesetz
grundsatzlich verpflichtend — mit oder ohne konkrete MaRnahmen.

Die letztmalige Larmkartierung im Jahr 2018 ergab 507 von StralRenlarm betroffene Menschen am Tag
und 416 in der Nacht entlang des 2,9 km langen Abschnittes der S 249 (Knotenpunkt JagerstraRe/ Lin-
denaustralBe — JagerstraBe — Strale des Friedens - Knotenpunkt Frohnbachstrale/ Wolkenburger
StralRe — Knotenpunkt Braunsdorfer Stra3e). Zentraler Ansatzpunkt zur verkehrsorganisatorischen Larm-
minderung waren bisher eine Geschwindigkeitsreduktion, eine Verkehrsminderung bzw. -verlagerung
sowie die Starkung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Neben passiven Larmschutzmal3nah-
men an Gebauden wurden aktive bauliche MaRnahmen wie notwendige Deckensanierung und die Ver-
wendung emissionsarmerer Fahrbahnbeldge empfohlen.

Auf der S 249 als Hauptverkehrsstrale werden innerstadtische Quell-, Ziel und Durchgangsverkehre
gebindelt. Sie tragt bei entsprechender Gestaltung (Geschwindigkeit, LSA-Koordinierung, Fahrbahnzu-
stand) maR3geblich dazu bei, Schleichverkehre im Nebennetz zu vermeiden. Aus diesem Grund sollte
von einer permanenten Geschwindigkeitsreduktion abgesehen werden. Verkehrsverlagerungseffekte
versprechen nur geringes Reduktionspotenzial, da die S 249 eine wichtige Ost-West-Verbindung im
Stadtgebiet ist. Der Anteil Uberregionaler Durchgangsverkehre ist gering. Starkerer Fokus sollte daher
auf der Verkehrsvermeidung durch die Starkung alternativer Mobilitatslésungen (OPNV, Rad) und die
Deckensanierung gelegt werden. Passive MalBnahmen zum Larmschutz an Geb&uden sollten nur dann
erfolgen, wenn aktive MaRnahmen kein ausreichendes Minderungspotenzial versprechen. Der Larmak-
tionsplan ist permanent als Pflichtaufgabe der Stadt an den betroffenen StralRenabschnitten (Ausweitung
auf S 243/ S 244 Chemnitzer StralRe/ Ostring) fortzuschreiben.

Wechselwirkungen:

Signifikante Effekte erzielen die MaRnahmen Neugestaltung Chemnitzer StraRe (K.1-1) und Verlange-
rung Ostring (K.5). Durch die Verkehrsverlagerung werden Schwellenwerte zur Larmkartierung neuer
Strallenabschnitte Uberschritten (Ostring).

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen (ohne MaRnahmen) Prioritat

€ € * X
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K.13 Verbesserung der Baustellenkoor-
dinierung

Ziele:

Gesamtverkehrsvertragliche Organisation von
Baustellen zur Sicherung eines jederzeit ausrei-
chend leistungsfahigen Verkehrsablaufes

Beschreibung:

In der Vergangenheit Gberlagerten sich haufiger mehrere Bauvorhaben im Stadtgebiet, sodass eine ge-
genseitige Beeinflussung der Umleitungsstrecken unvermeidbar war. Dies kdnnte bei groReren Bau-
mafRnahmen (z.B. Ausbau Ostring) zu groReren Verkehrsbehinderungen flihren, sofern parallel wichtige
Alternativrouten ebenfalls ertlichtigt werden.

Zur Absicherung einer anforderungsgerechten Baustellenkoordinierung wird die optimierte Nutzung des
bestehenden IT-gestutzten Registers anstehender Aufgrabungen und langerer BaumaRnahmen aller in
Limbach-Oberfrohna tatigen Baulasttrager empfohlen. Ziel ist die derartige Koordination von BaumafR-
nahmen, dass sich Umleitungsstrecken nicht unvertraglich Uberlagern oder auf Umleitungsstrecken
maRgebliche weitere Behinderungen durch BaumaRRnahmen auftreten. Ein noch starkerer Fokus soll
kinftig auf die Kommunikation von empfohlenen Umleitungsrouten gerichtet werden.

Ebenfalls ist die Leistungsfahigkeit der Umleitungsstrecken sicherzustellen, sodass die Auswirkungen
auf das Ubrige Netz vertraglich sind.

Wechselwirkungen:
keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen (ohne MaRnahmen) Prioritat

Daueraufgabe € *
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R.1 Etablierung Radroutennetz

Ziele und Wirkungseffekte:

= Entwicklung eines konsistenten Netzes aus Rad- o
haupt- und Radnebenrouten, welches eine sichere
Radverkehrsfuhrung im Stadtgebiet von Limbach- :
Oberfrohna ermoglicht

= Schaffung einer Grundlage fir die Biindelung von
Radverkehren, lickenlosen Radverkehrsanlagen
und einer angemessenen Radwegweisung

Beschreibung:

Fir die Kernstadt von Limbach-Oberfrohna und den umliegenden Orten und Ortsteilen wurde ein Netz aus
Haupt- und Nebenrouten erarbeitet. Diese Routen sind in kommenden Jahren sukzessive flir eine durch-
gangige Befahrbarkeit entsprechend den Vorgaben der ERA zu qualifizieren. Eine Wegweisung entlang
der Routen sowie ein entsprechendes Marketing erhoht die Sichtbarkeit des Radroutennetzes und tragt
damit zur Akzeptanz des Fahrrades als alltagliches Verkehrsmittel bei. Ein Teil des Radroutennetzes sollte
durch einen bedarfsgerechten Winterdienst fur eine ganzjahrige Befahrbarkeit vorgesehen werden.

Auf den Hauptrouten soll der Radverkehr gebiindelt werden. Radfahrer sollen die Stadt und wesentliche
nachfrageerzeugende Strukturen wie offentliche Verwaltungen, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen
aus allen Richtungen erreichen. Das Hauptradroutennetz ist bestmdglich von verkehrsstarken Strafden im
Kfz-Verkehr getrennt und bewusst im Nebennetz untergebracht. An neuralgischen Punkten, d.h. dort, wo
eine Trennung nicht moglich ist, sollen fir den Radverkehr mit Radverkehrsanlagen oder Tempozonen
sichere Bedingungen geschaffen werden. Die Nebenrouten stellen alternative Verbindungen dar, fihren
teilweise Uber stark belastete Stralen, sodass Radverkehrsanlagen zu empfehlen sind (gemafl ERA).

Es wird empfohlen, in einem ersten Schritt das Hauptroutennetz, im Anschluss das Nebennetz mit den
entsprechenden MalRnahmen liickenlos umzusetzen. Sdmtliche Hauptrouten und Ziele im Einzugsbereich
sollen ausgewiesen werden. Fur die Radwegweisung sollten die Routen individuell gekennzeichnet werden
(z.B. farblich). Eine regelmaRige Wiederholung der Wegweisung starkt den Wiedererkennungseffekt.
Das Radroutennetz von Limbach-Oberfrohna ist in Abbildung 17 dargestellt.

Wechselwirkungen:

= Die MalRnahme dient als wesentliche Voraussetzung der Umsetzung anforderungsgerechter Radver-
kehrsanlagen (R.2, R.3) und der Vorhaltung von Fahrradabstellanlagen (R.4) entlang nachfragestar-
ker Radrouten. Die Wirksamkeit entfaltet sich vollstandig erst bei kompletter Umsetzung des Radrou-
tennetzes. Jedoch dient bereits jede durchgehende Route als wirkungsvoller Beitrag.

= Eine Abhéangigkeit besteht in Teilen von konkreten StralenausbaumalRnahmen wie der Kaufunger
StralRe oder der Chemnitzer StralRe (K.1-1).

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€ * Xk A
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A\

R.2 Verbesserung der Radverkehrsanlagen
zu/ in den Ortschaften und Nachbarorten

Ziele und Wirkungseffekte:

Forderung des Radverkehrs durch eine Verbesse-
rung des Angebotes flir Radfahrer auf Radhaupt- und §
-nebenrouten

Beschreibung:

Im Rahmen der Analysen zum VEP wurde festgestellt, dass aktuell nur wenige anforderungsgerechte
Radverkehrsanlagen ausgehend von der Kernstadt Limbach-Oberfrohnas zu und in den zugehérigen
Orten und Ortsteilen existieren - insbesondere auch nicht auerorts. Viele Verbindungen wurden mit
dem vorliegenden Planwerk zu Radhaupt- oder -nebenrouten erklart. Dies ist notwendig, um die ,rad-
fahrerfreundlichsten® Verbindungen festzulegen, auf denen anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen
vorzuhalten sind, um mit einem lickenlosen Netz eine flachige und zugleich verkehrssichere Erschlie-
Bung im Radverkehr zu erreichen.

Sofern Radhauptrouten auf hoch frequentierten Staatsstral3en liegen oder in auRerdértlichen Bereichen,
stellt eine Fiihrung des Radverkehrs im Seitenraum die sicherste Losung dar. Eine Fiihrung im Neben-
netz, wo kiinftig verstarkt mit Tempo-30-Zonen eine Verkehrsberuhigung erreicht werden soll, erfordert
i.d.R. keine gesonderte Radverkehrsanlage. Entlang der Radhaupt- und -nebenrouten werden gemaf
Zielnetz Radverkehr an folgenden StraRenabschnitten Radverkehrsanlagen fiir die einzelnen Stralen-
ziige vorgeschlagen (siehe Abbildung 17):

» Radhauptnetz — Empfehlung:
Lickenschluss Mulderadroute, S249 Braunsdorfer bis Wolkenburger Strale (Aufnahme der Verbin-
dung in Radwegekonzeption des Landkreises Zwickau nach BV/745/2019 ist erfolgt), S248 Walden-
burger Stral3e (jeweils Flihrung im Seitenraum als Geh-/ Radweg)

= Radhauptnetz — optional (Tempo-30, geringe Verkehrsstarken):
BernhardstraRe/ Hauptstral3e, Pleilenbachstralle (Schutzstreifen, Tempo-30)

= Radnebennetz — optional (HauptverkehrsstraRen, gemal ERA 2010):
S243 in Richtung Wittgendorf, S254 in Richtung Langenberg (jeweils FUhrung im Seitenraum als
Geh-/ Radweg)

Wechselwirkungen:

Veranderte Ausbaubedarfe von Radverkehrsanlagen kénnen sich durch die Umlegung von Radrouten er-
geben (R.1). Damit ist das Erfordernis fortschreitend zu evaluieren. Weiterhin bestehen Wechselwirkungen
mit den Ausbauvorhaben von HauptverkehrsstraRen fiir den Kfz-Verkehr (K.1-1, K.1-2, K.3-4, K.3-9).

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€ % %k
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R.3 Verbesserung der Radverkehrsanlagen im
Stadtgebiet

Ziele und Wirkungseffekte:

Forderung des Radverkehrs durch eine Verbesserung pilsd ; . . ]
des Angebotes fiir Radfahrer auf Radhaupt- und -neben- —ag—— I XS e \\

routen

Beschreibung:

Im Rahmen der Analysen zum VEP wurde festgestellt, dass aktuell nur wenige anforderungsgerechte
Radverkehrsanlagen im Stralennetz von Limbach-Oberfrohna existieren - insbesondere auch nicht an
hoch belasteten Hauptverkehrsstralen. Trotz der oft hohen Verkehrsstarken im Kfz-Verkehr sind diese
Achsen meist jedoch auch Hauptrouten flr Radfahrer oder zumindest bedeutsame Nebenrouten.

Sofern Radhauptrouten auf hoch frequentierten Staatsstralen liegen, stellt eine Fiihrung des Radver-
kehrs im Seitenraum die beste Losung dar. Bei einer Fihrung im Nebennetz sind Schutzstreifen zu
praferieren. Tempo-30-Zonen erfordern i.d.R. keine gesonderte Radverkehrsanlage. Entlang der Rad-
haupt- und -nebenrouten werden gemaf Zielnetz Radverkehr an folgenden Strallenziigen Radverkehrs-
anlagen vorgeschlagen (siehe Abbildung 17):

= Radhauptnetz — Empfehlung:
Chemnitzer Straf3e (in Abhangigkeit der MalRnahme K.1-1)
Lickenschluss Burgstadter StralRe/ Jagerstralle, Lickenschluss Peniger Stralde, Lickenschluss Ost-
ring (trotz Nebenroute) (jeweils Geh-/ Radweg),
FrohnbachstralRe (Schutzstreifen)
S242 Hohensteiner Strale (Schutzstreifen oder Radfahrstreifen)

= Radhauptnetz — optional (Tempo-30, geringe Verkehrsstarken):
PleiBaer StraRe (Tempo-30)
(Albertstrale und MarktstralRe Schutzstreifen, wenn nicht Tempo-30)

= Radnebennetz — optional (HauptverkehrsstraRen, gemal ERA 2010):
Stralle des Friedens, WeststraBe (Schutzstreifen oder Radfahrstreifen), Ostring (bei Umsetzung
MaRnahme K.5)

Wechselwirkungen:

Veranderte Ausbaubedarfe von Radverkehrsanlagen kénnen sich durch die Umlegung von Radrouten er-
geben (R.1). Damit ist das Erfordernis fortschreitend zu evaluieren. Weiterhin bestehen Wechselwirkungen
mit den Ausbauvorhaben von HauptverkehrsstralRen fiir den Kfz-Verkehr (K.1-1, K.3-1, K.3-2, K.3-3, K.3-
4, K.3-6, K.3-8, K.3-9). Da viele Radrouten durch die Innenstadt fiihren, in der eine flichenhafte Verkehrs-
beruhigung in Form von Tempo-30-Zonen erfolgen soll, sind dort gemal ERA keine Radverkehrsanlagen
notwendig.

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€ * % X
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R.4 Vorhaltung anforderungsgerechter Fahrradab-
stellanlagen 1

Ziele:

Forderung des Umweltverbundes durch eine bessere Ver-
knipfung der verschiedenen Verkehrsmittel untereinander
(insbesondere zum OPNV) sowie eine Angebotsschaffung an
wichtigen Nachfragestrukturen wie Bildungs-, Versorgungs-, |
Kultur- und Freizeiteinrichtungen sowie verstarkt in Wohnge-
bieten

Beschreibung:

Fahrradabstellanlagen an nachfrageerzeugenden Einrichtungen sind quantitativ vorhanden, entspre-
chen jedoch nicht den Qualitatsanforderungen vieler Radfahrer, sodass deren Nutzung vielerorts aus-
bleibt.

Es wird empfohlen, das Angebot 6ffentlich zugénglicher und sicherer Fahrradabstellanlagen im gesam-
ten Stadtgebiet anzupassen (Malnahme Radverkehrsbefragung). Vor allem OPNV-Zugangsstellen,
wichtige o6ffentliche Einrichtungen und zentrale Platze sind mit anforderungsgerechten Fahrradbigeln,
z.B. vom Typ Berliner Bugel, auszustatten.

Anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen sind beispielhaft an folgenden Standorten in einer ausrei-
chenden Anzahl vorzuhalten:

= Stadtverwaltung und Behérden

= Bildungseinrichtungen der Stadt sowie umliegenden Orte und Ortsteile

=  Schwimmbad LIMBOmar und Sonnenbad RufRdorf

= Bushaltestellen: Rathaus, Johannisplatz, LIMBOmar, Am Hohen Hain, etc.
= eine Bushaltestelle pro Ortsteil

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € * k
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R.5 Einrichtung eines Radschnellweges nach
Chemnitz

Ziele und Wirkungseffekte:

= Schaffung einer sicheren und leistungsfahigen Direkt-
verbindung im Radverkehr zwischen Limbach-Ober-
frohna und Chemnitz

= Erzielung von Verlagerungseffekten vom MIV auf den
Radverkehr insbesondere im Berufs-, Einkaufs- und
Freizeitverkehr

Beschreibung:

Radschnellwege sind meist direkt geflihrte Verbindungen tber gréRere Entfernungen im Radverkehrs-
netz einer Stadt-Umland-Region, die Potenzialflachen mit hohen Quell- und Zielverkehren miteinander
verkniipfen. Diese sollen gemall Qualitatsstandard der Radschnellwegkonzeption fir den Freistaat
Sachsen zu den leistungsfahigsten, komfortabelsten und sichersten Radverkehrsanlagen gehoren, was
einen besonderen baulichen Aufwand verbunden mit hohen Anforderungen an Ausstattung und Betrieb
erfordert. Hinsichtlich der geometrischen Gestaltung gelten folgende Anforderungen, welche auf min-
destens 80 % der Strecke einzuhalten sind:

= direkte FUhrung

= getrennt von anderen Verkehrsarten

= Uberholen/ Nebeneinanderfahren méglich

= sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Verkehrsstarken
= hohe Belagsqualitat

» hohe Radverkehrsstarke

= Mindestlange von 5 km (gemaR Richtlinie FGSV14a)

In der Radschnellwegkonzeption wurde hierbei die Verbindungsachse zwischen Chemnitz und Limbach-
Oberfrohna insbesondere auch aufgrund der Pendlerverflechtungen als potenzieller Korridor herausge-
stellt. Auch im Rahmen der Radverkehrsbefragung wurde der erhéhte Bedarf einer solchen Verbindung
mehrfach gedullert. Dessen folgend sind nun konkretisierende Vor- und Variantenuntersuchungen sowie
Machbarkeitsstudien beziiglich einer Realisierung dieses Vorhabens durchzuflihren. Das Radroutennetz
bericksichtigend soll dabei vorrangig eine umsetzbare Linienfiihrung im Stadtgebiet von Limbach-Ober-
frohna erarbeitet und bei entsprechenden Ergebnissen umgesetzt werden, da hieraus ein bedeutendes
Verlagerungspotenzial vom Kfz zum Fahrrad besteht und das Stralennetz entlastet wird.

Wechselwirkungen:

Die Fihrung des Radschnellweges sollte sich grundlegend am Radroutennetz orientieren (R.1). Weiterhin
bestehen Wechselwirkungen zu entsprechenden Strallenbaumalnahmen. Eine konkrete Benennung die-
ser betreffenden MaRnahmen ist aufgrund des gegenwartig noch frihen Planungsstandes nicht maglich.

Akteure:

Stadt, Landkreis Zwickau, Freistaat Sachsen

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€KL * X
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R.6 Priifung der Freigabe von EinbahnstraBen

Ziele und Wirkungseffekte: Cﬂ)

Direktere FUhrung des stadtischen Radverkehrs, Verkiirzung der (% p

Reisezeiten und damit Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs. frei e —
,,Radfahrer frei* Zweirichtungsverkehr

Beschreibung:

Die Freigabe von Einbahnstralen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung bedingt eine eingangige Pri-
fung. Neben verfigbaren Querschnittsbreiten, Geschwindigkeiten und Verkehrsstarken stellen insbe-
sondere die Knotenpunkte am Beginn und Ende der Einbahnstralen neuralgische Punkte dar. Grund-
satzlich soll der Radverkehr gemafly ERA 2010 Einbahnstral3en in Tempo-30-Zonen in beiden Richtun-
gen nutzen kénnen, sofern keine sicherheitsrelevanten Belange dagegensprechen. Eine weitgehend
einheitliche Regelung im Stadtgebiet ist anzustreben. Mit Schwerverkehr sind 3,50 m Fahrgassenbreite
fiir eine sichere Flihrung notwendig, ansonsten 3,00 m. Langsparken (zusatzlich 2,00 m notwendig) wird
einseitig auf der in Einbahnstral3enrichtung linken Seite empfohlen. Bei Verkehrsstarken von mehr als
400 Kfz/ h kommen Schutzstreifen entgegen der EinbahnstralRe in Frage. Fur die Knotenpunkte als po-
tenzielle Problemstellen ist die Gewahrleistung ausreichender Sichtverhaltnisse (Parkverbotsregelun-
gen) und die Verdeutlichung des Auftretens von entgegengerichtetem Radverkehr (Zeichen 220 StVO
mit Zusatzzeichen 1000-32, Zeichen 267 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10 und Piktogramme) unerlass-
lich.

Diese MalRnahme ful’t auch auf mehrfachen Hinweisen aus der Radverkehrsbefragung. Als Instrument
und essenzieller Baustein zur Entscheidungsfindung hat sich hierbei die Vor-Ort-Besichtigung der frag-
lichen StraRen durch Vertreter der unterschiedlichen zustandigen Amter und Behérden etabliert.

Fir potenzielle Freigabe zu priifende EinbahnstralRen sind:
= Helenenstral3e (Prifung beidseitiges Langsparken)
Albertstral3e

= Sachsenstralie

= An der GroRsporthalle

Wechselwirkungen:

Zur Umsetzung der Mallnahme R.1 ist die Freigabe von Einbahnstralen notwendig.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € * k
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B

R.7 Aufhebung der Benutzungspflicht von Radwegen ,_,:-\-’"‘ﬂ
genutzungspflic
hier aufg

A

ehoben!

o’ 4

Ziele und Effekte:
Erhéhung der Akzeptanz und der Verkehrssicherheit des Radverkehrs

= /

<
| Radverkehr auf der

Fahrbahn ist zuldssig!

o “Mml WL

Beschreibung:

Die Aufhebung der ,Radwegebenutzungspflicht* (Kennzeichnung durch Verkehrszeichen 237, 240 und
241 StVO) wird insbesondere vom ADFC gefordert und mit Sicherheitsmangeln von Radwegen begrin-
det. Eine FUhrung auf der Fahrbahn stellt demnach oftmals die bessere Losung dar. Die Ergebnisse
einer ,Studie zur Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht* der Unfallforschung der Versicherer kén-
nen dies weder bestatigen noch widerlegen. Die Benutzungspflicht ist gegeben, wenn aufgrund der be-
sonderen ortlichen Verhaltnisse eine erheblich erhohte Gefahrdung flir die Verkehrsteilnehmer besteht
und zugleich ausreichende Flachen fir den FuRverkehr vorhanden sind. Ignoriert darf diese Pflicht nur
werden, wenn die Radwege durch z.B. Vereisung oder parkende Fahrzeuge unbenutzbar sind. Sodann
darf abschnittsweise die Fahrbahn genutzt werden. In ,geschlossenen Verbanden® gilt die Benutzungs-
pflicht ebenfalls nicht, Radfahrer dirfen sogar zu zweit nebeneinander auf der Fahrbahn fahren.

Die Beibehaltung der aktuellen Regelung, wonach die Benutzungspflicht fir Radwege nur dort angeord-
net werden darf, wo es die Sicherheit zwingend erfordert, ist sinnvoll. Eine generelle Aufhebung wird
hingegen nicht empfohlen, insbesondere an Hauptverkehrsstrallen mit hohem Verkehrsdruck und Lkw-
Anteil stellen baulich abgesetzte Radwege die bessere Losung dar als eine Fiihrungsform auf der Fahr-
bahn, weil besonders gefahrdete Personengruppen wie Kinder und Senioren das Gefahrenpotential von
HauptverkehrsstralRen nicht immer korrekt einschatzen.

An StralRen wo sowohl aufgrund der Verkehrsstarken gemafs ERA 2010 keine bauliche Radverkehrsan-
lage angeordnet werden muss als auch durch zahlreiche Grundstiickszufahrten der Fahrkomfort und
das Sicherheitsgeflihl eingeschrankt sind, ist die Benutzungspflicht aufzuheben. Denkbar ist eine Anord-
nung von Verkehrszeichen 239 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10. Dies betrifft folgende Stralen:

= Peniger Stralke
= Am Gemeindewald

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG € *
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R.8 Verstirkte Offentlichkeitsarbeit

Ziele und Effekte:

Nachhaltige Verbesserung des Images, des Fahr-
radklimas und der Medienwirksamkeit des Rad-
verkehrs

Radeln fiir ein gutes Klima

Beschreibung:

Es ist eine wichtige Aufgabe im Rahmen der Radverkehrsférderung, die positiven Effekte des Radfah-
rens zu vermitteln, um ein allgemein fahrradfreundliches Klima zu erzeugen. Das Mobilitdtsverhalten in
Bezug auf Verkehrsmittelwahl und Verkehrssicherheit hangt nicht nur von der Infrastruktur ab, sondern
auch von den personlichen Einstellungen und Erfahrungen. Diese kann durch Kommunikation beein-
flusst werden. Die zuletzt eher negativen Erfahrungen der Radfahrenden in Limbach-Oberfrohna wurden
durch den Fahrradklimatest und die Radverkehrsbefragung bestatigt. Der Ansatz geht dabei Uber die
reine Offentlichkeitsarbeit hinaus. Zielgruppe sind nicht nur die Menschen vor Ort und die Medien (Kom-
munikation ,nach auRen®). KommunikationsmaRnahmen missen sich auch an Politik, Verwaltungen und
die so genannten Multiplikatoren richten (Kommunikation ,nach innen®).

Erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit zeichnet sich vor allem durch eine strategische Planung, Professiona-
litdt und Kontinuitat aus. Es ist zu berticksichtigen, dass diese Ansatze oftmals langfristig wirken, aber
sich dann sehr kosteneffiziente Effekte zeigen. Folgende MaRnahmenanséatze werden fir Limbach-
Oberfrohna empfohlen:

= Es sollten Kampagnen zur Verkehrssicherheit und zur gegenseitigen Riicksichtnahme (z.B. ,Rick-
sicht im StraBenverkehr®) sowie

=  Aufmerksamkeitskampagnen mit lokalem Bezug (z.B. Aktion ,Stadtradeln® als Kampagne des Netz-
werks Klima-Bindnis) umgesetzt werden, die allgemein zum Radfahren motivieren und das Ver-
standnis untereinander verbessern. Die Einbindung lokaler Persdnlichkeiten hat sich hierbei als un-
terstiitzend herausgestellt. Ebenso ist die Vorbildfunktion der Stadtverwaltung und ihrer Angestellten
nicht zu unterschatzen. Es ist dabei nicht erforderlich, dass die Stadt eine eigene Kampagne aufbaut.
Vielmehr kann man auf zentral entwickelte Kampagnen zurtickgreifen.

= Offensive Werbung mit Imagekampagnen (,Guerilla Marketing“) z.B. mit BikeCards (Werbeflyer fiir
Fahrrader) oder BikeCaps (bedruckte Sattelbeziige als Nasseschutz))

Die Stadt Limbach-Oberfrohna sollte eine enge Kooperation mit dem oértlichen Verband des ADFC an-
streben und vertiefen.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt, ADFC

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

€€ * %
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F.1 Aufwertung von Gehwegen und Seitenrdaumen o

Ziele und Effekte:

= Herstellung eines barrierefreien und attraktiven Fullver- |
kehrsnetzes

= Aufwertung der Aufenthaltsqualitat

= Schulwegsicherung

Beschreibung:

Die bestehenden Anlagen des FuRverkehrs bilden die Grundlage des FuRRverkehrsnetzes der Stadt und
sind vor allem im Hinblick auf Oberflachenqualitat stets in einen guten Zustand zu erhalten, weil sie zu
Groliteilen Bestandteil des Schulwegnetzes sind und vor diesem Hintergrund erhéhten Anspriichen an
die Verkehrssicherheit genligen mussen.

Im Rahmen von Sanierungs- und Ausbauarbeiten ist daher auf eine anforderungsgerechte Oberflache
und die Einhaltung von Regelmafen beziglich der Breite der Gehwege zu achten. Ziel ist eine ebene,
gut berollbare Oberflache. Die Ausflhrung richtet sich dabei beispielsweise auch nach den Anforderun-
gen der Stadtgestaltung und des Denkmalschutzes. So kénnen in wertvollen Stralenrdumen Betonfer-
tigelemente auch durch Variationen in der Pflasterung ersetzt werden.

Die Gehwege sind bestmaoglich von Einbauten wie StraRenbeleuchtung, Beschilderung und Stralenbau-
men freizuhalten. Andernfalls sind diese auch fiir seheingeschrankte Menschen kontrastreich und takiil
kenntlich zu machen. Gemalf aktuell giltigen Richtlinien fiir den Entwurf von Stadtstraflen (RASt 2006)
sollte der Gehweg eine Breite von 2,50 m im Regelfall nicht unterschreiten. Wo durch Gehwegparken
diese Breite unterschritten werden wirde, ist dies zu untersagen. Abweichungen sind hingegen an réum-
lich stark begrenzten Engstellen zulassig. Sollte das empfohlene Mal} auf einer langeren Strecke nicht
erreicht werden kénnen, ist zu prifen, ob eine Mischnutzung der Stral3e als verkehrsberuhigter Bereich
umsetzbar ist. Alternativ kann auf sehr schwach belasteten StralRen auch eine weiche Trennung zwi-
schen Gehweg und Fahrbahn vorgesehen werden, die Ausweichmaoglichkeiten z.B. zwischen zwei Kin-
derwagen unter temporarer Mitbenutzung der Fahrbahn erlaubt (z.B. 3-cm-Flachbord).

Im Bereich von Knotenpunkten und in regelmaRigen Abstanden sind auf beiden StralRenseiten Bordab-
senkungen vorzusehen, die ein barrierefreies Queren der Stral3e fiir alle Nutzer ermoglichen. Auf Anfor-
derungen der Barrierefreiheit ist dabei zu achten, z.B. taktile Elemente zur Markierung von Querungs-
stellen.

Gehwege sind innerorts an angebauten Stral3en (klassifiziertes StralRennetz) grundsatzlich auf beiden
Strallenseiten einzurichten. Im Zuge der Ortsdurchfahrten ist aus raumtechnischen Grinden eine nur
einseitige Einordnung von Gehwegen zuldssig, wenn auf der Strallenseite ohne Gehweg keine Bebau-
ung vorhanden ist.

Wechselwirkungen:

Die Umsetzung der MalRnahme sollte mit der Ertlichtigung von StralRen einhergehen, um eine doppelte
Uberplanung zu vermeiden.

Akteure:

Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

€ €€ * %
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F.2 SchlieBung von Liicken im Gehwegenetz

Ziele und Effekte:

= Sichere Verknipfung einzelner Stadtquartiere untereinander und
mit der Innenstadt
= Schulwegsicherung

Beschreibung:

Es konnte festgestellt werden, dass in einigen Stadtbereichen fuRlaufige Verbindungen fehlen. Neben
der Herstellung anforderungsgerechter Querungsstellen wird daher die SchlieRung wichtiger Netzliicken
zur Verknipfung von Stadtquartieren und deren FuBwegenetzen empfohlen. Im Einzelnen sollen Pla-
nungen fir die folgenden Verkniipfungen angesto3en werden (siehe auch Abbildung 18):

= Gehweg an der S 254 Zum Kapellenberg in Plei3a

= Gehweg Obere Dorfstrale in Braunsdorf

= Lickenschluss Gehweg an der Pleilkenbachstralie in PleiRa

= Lickenschluss Am Gemeindewald in Oberfrohna

= Gehweg Burgstadter StralRe (FuRganger-LSA)

= Anforderungsgerechte Durchwegung Am Hohen Hain — Anna-Esche-Gasschen — Innenstadt
= Gehwege entlang des verlangerten Ostrings (bei Umsetzung Mallnahme K.5)

Die oben genannten Verbindungen sollten jeweils so gestaltet werden, dass sie den Anforderungen an
die Barrierefreiheit geniigen. Der Fokus ist hierbei auf stufenfreie Bordabsenkungen (< 3 cm) und die
Verwendung geeigneter Bodenbelage (rutschhemmend, kontrastreich, eben) zu legen. Zudem sollten
sich keine Hindernisse (Verkehrszeichen, Begrinung) im Bereich der Gehbahn befinden, andernfalls
sind diese in geeigneter Form zu markieren.

Wechselwirkungen:

Durch die Neuerrichtung von Wegeverbindung ergeben sich weitere Querungsstellen von Hauptverkehrs-
strallen an denen zusatzliche Querungsanlagen erforderlich werden (F.2).

Akteure:
Stadt, LASuV, Hochwasserschutz

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€ % %k
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F.3 Schaffung anforderungsgerechter Querungs-
anlagen fiir FuBganger

Ziele und Effekte:

= Sichere Verknupfung einzelner Stadtquartiere unterei-
nander und mit der Innenstadt
= Schulwegsicherung

Beschreibung:

Als Beitrag zur Férderung nachhaltiger und stadtgerechter Mobilitat kommt der Vernetzung von Quartie-
ren und Stadtteilen in den kommenden Jahren eine besondere Bedeutung zu. Daflr gilt es insbesondere
FulRwegachsen besser miteinander zu verknipfen und so als FuBwegnetze zu etablieren. Nicht zuletzt
im Rahmen der Schulwegsicherung wurden mehrere fehlende Querungsstellen offengelegt. Als wesent-
liche Barrieren werden seitens der FulRganger neben Gewassern und Eisenbahntrassen insbesondere
HauptverkehrsstraRen wahrgenommen, weshalb deren Uberwindung durch die Einrichtung anforde-
rungsgerechter Querungsanlagen in den kommenden Jahren deutlich verbessert werden soll.

Im Rahmen der Analysen zum VEP und durch die Offentlichkeitsbeteiligung konnten zahlireiche Stellen
im Stralennetz ausgemacht werden, an denen eine Verbesserung der Querungssituation zur Verknuip-
fung von FuRwegverbindungen dringend erforderlich ist (vgl. Abbildung 18):

= Fehlende Querungsmdglichkeiten der Hohensteiner Stral3e (insbesondere auf Hohe Gymnasium)

= FulRganger-LSA an der Burgstadter Stral3e ,deplatziert* (Querungsbediirfnis weiter nérdlich)

= Keine gesicherten Querungsanlagen an der S 249 in Oberfrohna auf H6he des Spielplatzes und auf
der sudlichen Chemnitzer Stral3e (insbesondere in der Senke PleiRenbach/ Goldener Becher)

= Ortsdurchfahrt RuRdorf verfligt an der S 248 (Bereich Schule) Uber keine sicheren Querungsanlagen

Die im Rahmen des VEP gegebenen Empfehlungen sind aus allgemeinen Verkehrseinschatzungen er-
wachsen und dienen als Groborientierung. Diese sind im Rahmen gesonderter Verkehrsuntersuchungen
zu vertiefen. Es handelt sich jeweils um individuelle Einzelfallentscheidungen mit individuellen Rahmen-
bedingungen. Insbesondere der konkrete Querungsbedarf ist hierbei zu berticksichtigen. Zur Umsetzung
wird auf die gultigen Richtlinien und Regelwerke verwiesen (z.B. Richtlinie zur Anlage von FuRganger-
Uberwegen (R-FGU), Richtlinie zur Anlage von StadtstraRe (RASt), Empfehlungen fiir FuBverkehrsanla-
gen (EFA)). Eine fortlaufende Evaluation wird empfohlen.

Wechselwirkungen:

Diese MalRnahme erfordert eine bestandige Evaluation, da sich insbesondere durch die Schaffung neuer
nachfrageerzeugender Infrastrukturen im Stadtgebiet oder auch die Verbesserung des Gehwegenetzes
(F.1, F.2) die FuRgangerverkehrsstrome anpassen und Querungsbedarf an anderer Stelle entsteht. Que-
rungsanlagen, die stark in den Kfz-Verkehrsablauf eingreifen (Lichtsignalanlage ohne Einbindung in eine
Koordinierung, FuRgangeriiberweg) wirken einer Konzentration von Kfz-Verkehren auf Hauptstraflten ent-
gegen.

Akteure:
Stadt, LASuV

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat
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F.4 Prifung von Méglichkeiten zur Optimierung
fiir FuBganger an Knotenpunkten

Ziele und Effekte:

laufiger Verbindungen

Beschreibung:

In den vergangenen Jahren ist mit der Uberarbeitung des Handbuchs zur Bemessung von Strakenver-
kehrsanlagen eine Grundlage zur Bewertung der Verkehrsqualitat fir Fullganger an lichtsignalgeregel-
ten Knotenpunkten geschaffen worden. Diese Bewertungsmaoglichkeiten werden kiinftig starker zu nut-
zen und die Ergebnisse zur Verbesserung vor Fulgangerquerungen im Kreuzungsbereich einzubezie-
hen sein. Griinzeiten fir FuBganger sollten moglichst lang sein und regelmafig auch ohne Anforderung
durch einen Taster im Umlauf bericksichtigt werden. Insbesondere bei Querungen des HauptstraRen-
netzes hat dies unter Berlicksichtigung der Anforderungen des flieRenden Kfz-Verkehrs zu erfolgen.

Im Rahmen der Analysen ist zudem aufgefallen, dass es an einigen Kreuzungen Defizite hinsichtlich der
FuRgangerquerungen gibt. Diese gilt es in den kommenden Jahren sukzessive abzubauen:

= Knotenpunkt Chemnitzer StraRe/ Burgstadter Stral3e/ JagerstralRe: Hier gibt es aufgrund der Stadt-
verwaltung und der Stadthalle hohes FuRgangerverkehrsaufkommen

= Knotenpunkt Chemnitzer StraRe/ Ostring: schlechte Sichtbeziehungen zwischen stidlicher Chemnit-
zer StralRe und Zuwegung zur FuBgangerfurt aus der WindmihlenstralRe (insbesondere bei Radfah-
rern kritisch)

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen in erster Linie mit der Gestaltung der Chemnitzer Strafl3e (K.1-1).

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G € * k
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F.5 Nachhaltige Schulwegsicherung

Ziele und Effekte:

Sichere Gestaltung des StralRennetzes fur alle Verkehrs- |
teilnehmer

Beschreibung:

Hauptprobleme der Schulwegsicherung sind weniger das Verhalten der Schiiler, sondern der Verkehr
auf oder an nicht anforderungsgerechten Stralen. Zwar missen die Kinder geschult werden, um die
heutige Verkehrssituation Uberhaupt unfallfrei bewaltigen zu kénnen, aber auch ein richtig eingetbtes
Verkehrsverhalten entbindet Gemeinden und Kreise nicht von der Verpflichtung, das StraRennetz fir alle
Verkehrsteilnehmer sicher zu gestalten.

Die Schulwegsicherung ist ein kontinuierlicher Prozess, der als Gemeinschaftsaufgabe der Beteiligten
aufzufassen ist. Die Grundlage bilden Schulwegplane, die auf der Basis von Unfalluntersuchungen, An-
gaben der Fachbehorden, Elternbefragungen und Ortsbesichtigungen tbersichtliche Empfehlungen zum
sichersten Schulweg geben. Wahrend in der Primarstufe das Gehwegnetz im Fokus steht, ist fir weiter-
fihrende Schulen auch die Verkehrsinfrastruktur fiir den Radverkehr zu berticksichtigen. Bauliche (kon-
sistentes Geh-/ Radwegnetz, Querungshilfen) und verkehrsregelnde Malinahmen (Geschwindigkeitsbe-
grenzungen) sowie die Uberwachung der benutzten Wege (Schiilerlotsen) und des Geschwindigkeits-
verhaltens der Autofahrer sind aufeinander abzustimmen und in individuellen Schulwegkonzepten zu-
sammenzutragen. Die ma3geblichen Ziele bestehen in der Verringerung der Kfz-Geschwindigkeiten und
Verkehrsmengen in Wohngebieten und vor Schulen (auch Elterntaxis), sicheren Uberquerungsstellen
mit ausreichenden Sichtbeziehungen sowie in der Schaffung ausreichender Flachen fir Fulganger und
Radfahrer. Neben einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo-30 vor Schulen sind FulRganger-
LSA an klassifizierten HauptverkehrsstraRen und Mittelinseln, wenn nétig im Nebennetz einzurichten.
Weniger wirkungsvoll als bauliche Malinahmen, jedoch stets essenzieller Baustein vor jeder Schule ist
eine hinweisende Beschilderung im unmittelbaren Schulumfeld (,Vorsicht Kinder®, ,Zulassige Hochstge-
schwindigkeit 30 km/h*, ,Uberholverbot* und ,Haltverbot*).

Um das Resultat zu verbessern und die Akzeptanz zu erhdhen, ist die Aufstellung von Schulwegplénen
und -konzepten durch eine transparente Offentlichkeitsarbeit zu begleiten. Neben einer wirksamen Ver-
kehrserziehung der Schulkinder (insbesondere 1. Klasse) ist die Uberwachung zum Verkehrsverhalten
der Schuler durch Schulerlotsen, Lehrer oder Polizei als wichtiges Instrument der Wirkungskontrolle an-
zusehen, auch um FolgemaBnahmen frihzeitig einzuleiten und einer Fehlentwicklung entgegenzuwir-
ken.

Wechselwirkungen:

Die MaRnahmen F.2, F.3, R.2 und R.3 bilden zum Teil die Voraussetzung flir gesicherte Schulwege.

Akteure:
Stadt, Schulen, Polizei

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

A A o €€ * % %
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F.6 Schaffung von Ruhe- und
Begegnungszonen

Ziele und Effekte:

= Qualifizierung der FuRverkehrsachsen und Anhebung der
innerstadtischen Aufenthaltsqualitat

= Ermoglichung einer eigenstandigen und aktiven Mobilitat
bis ins hohe Alter

Beschreibung:

Vor dem Hintergrund des demografischen Wandels wird die Schaffung regelmafiger Ruhe- und Begeg-
nungszonen im Stadtgebiet, insbesondere entlang wichtiger FuBverkehrsachsen empfohlen. Durch die
wiederkehrende Einordnung von Sitzgelegenheiten wird nicht nur der stetig wachsenden Gruppe alterer
Burger, sondern auch temporar mobilitdtseingeschrankten Menschen die Méglichkeit gegeben, Pausen
einzulegen, um langere Wege leichter selbststandig bestreiten zu konnen.

Die MaRnahmenumsetzung ist durch ein gesamtstadtisches Konzept vorzubereiten, dass beispielsweise
auch Bedarfe offentlicher Toiletten, ausreichende Abfallbehalter und ggf. Trinkbrunnen beriicksichtigt.

Als Angebot fir Kinder und jliingere Birger sollten an ausgewahlten Stellen zudem wegbegleitende
Spiel- und Sportelemente eingerichtet werden. Dadurch kdnnen Familien wieder starker zur Bewaltigung

taglicher Wege und Freizeitwege zu Fuld bewegt werden.

Die Sauberhaltung der Ruhe- und Begegnungszonen und ggf. die Beseitigung von Vandalismusspuren
sind als begleitende Daueraufgabe durch die Stadtreinigung wahrzunehmen.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG € * k
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0.1 Vorbereitung einer Realisierung

des ,,Chemnitzer Modells*

Ziele und Wirkungseffekte:

= Starkung des OPNVs durch eine Anbindung
Limbach-Oberfrohnas an den Schienen-
nahverkehr

= Senkung der Kfz-Pendler nach Chemnitz

Beschreibung:

Stadt und Region umsteigefrei zu verbinden — das ist die gemeinsame Vision aller Beteiligten am ,Chem-
nitzer Modell“. Der Fahrgast kann an mehreren Haltepunkten in Limbach-Oberfrohna in eine moderne,
komfortable Stadt-Umland-Bahn einsteigen, die ihn vorbei am Chemnitz-Center direkt bis in die Innen-
stadt von Chemnitz bringt. Stadt und Region wachsen damit enger zusammen. Aus dem Oberzentrum
Chemnitz und seinem Umland wird ein Lebensraum, der durch verbesserte Verkehrsanbindungen die
unterschiedlichen strukturellen Qualitdten von Stadt und Land vereint. Insbesondere im Berufsverkehr
liegen grolRe Potenziale. Zusammen mit den bestehenden Nahverkehrsangeboten (City-Bus, Regional-
verkehr) entsteht ein komplexes und verknlipftes System. Busse bringen die Fahrgaste von kleineren
Haltestellen zu den Haltepunkten der Stadt-Umland-Bahn, die sie durch eine optimale Taktung ohne
Zeitverlust und ohne weite Wege erreichen.

Die Hauptakteure bei der Realisierung dieses Millionenprojektes sind der VMS, die Chemnitzer Ver-
kehrsbetriebe sowie die Stadt Chemnitz. Die Stadt Limbach-Oberfrohna setzt sich im Rahmen des Pla-
nungsprozesses dafir ein, dass geplante Haltepunkte im Hinblick auf eine gute Verknlipfung mit dem
stadtischen Nahverkehr konzipiert und insbesondere den Belangen der Barrierefreiheit vollumfanglich
gerecht werden. Im Hinblick auf die bestmdgliche Abschépfung von Fahrgastpotenzialen bei gleichzeitig
nutzeroptimierten Angebotsschaffung sollten die Haltepunktabstande 1.000 m nicht Gberschreiten. Zu-
gangsstellen werden demnach an folgenden Ortlichkeiten empfohlen:

= Bahnhof Oberfrohna

= Haltepunkt LIMBOmar (Kellerwiese)
= Haltepunkt Ostring

= Haltepunkt Kandler Gewerbegebiet

Weiterhin sollten die Haltepunkte nicht nur funktional anforderungsgerecht (barrierefreie Zuwegung und
Gestaltung, Wetterschutz, Sitzgelegenheiten, Fahrgastinformationen) ausgebaut werden, sondern Ser-
viceleistungen in besonderem Mal3e vorhalten, die sich an den Ausstattungsmerkmalen der intermoda-
len Verknlpfungspunkte orientieren (Fahrradabstellanlagen, Leihradangebote, dynamische Fahrgastin-
formationen zu OPNV-Angeboten, etc.).

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen ergeben sich in der Gestaltung des stadtischen und regionalen OPNV-Angebotes.

Akteure:
VMS, Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen (Gesamtkosten) Prioritat
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0.2-1 Verbesserung der riumlichen OPNV-
ErschlieBung im Stadtgebiet

Ziele und Wirkungseffekte:

Verbesserung der Angebotsqualitat im OPNV und Ge-
winnung neuer Fahrgaste durch die SchlieBung raumli-
cher ErschlieRungsliicken

Beschreibung:

In den verkehrlichen Analysen haben sich Defizite bzgl. der raumlichen ErschlieBung im Stadtgebiet von
Limbach-Oberfrohna gezeigt.

Zum Abbau raumlicher ErschlieSungsliicken wird die Einrichtung zusatzlicher Haltestellen empfohlen.
Deren Einbindung in den Linienverkehr oder die flexiblen Bedarfsangebote (vgl. 0.2-2) obliegt der stra-
tegischen Netzplanung im Nahverkehr. Die Einfuhrung einer dritten City-Buslinie zur ErschlieBung des
Gewerbegebiets Siud sowie die Anbindung des Feriendorfes Hoher Hain stellen erste Herausforderun-
gen im OPNV dar.

Eine konzeptionelle Umsetzung wie in der untenstehenden Grafik bietet eine Méglichkeit zur Einbindung
der Gewerbegebiete Ost und Sud sowie des Feriendorfes. Dafiir sind einseitig Haltestellen am Fichten-
weg, dem Ostring sowie an der Johann-Esche-Stralle. Langfristig bedeutet die Umsetzung des Chem-
nitzer Modells einen Anpassungsbedarf des gesamten OPNV-Angebotes.

Bus-Linien in Limbach-Oberfrohna

—o— City-Bus C1 mit Haltestelle:

—o— City-Bus C2 mit Haltestelle

—o— City-Bus C2 mit Haltestelle (Konzeptvariante)
o~ Regionalbus mit Haltestelle

—o—  Buslinie mit Richtungshaltestelle
©  neue Haltestelle (Konzepivariante)

==g==_mehrere Buslinien mit Richtungshaltestelle

)
Aulienzone: 400 m
Ortsteilzone: 800 m

Endhaltestelle

Grafik: Konzeptioneller Ansatz zur Verbesserung der rdumlichen ErschlieBung

Wechselwirkungen:

Die Linienfuhrung ist abhangig von der verkehrsorganisatorischen Gestaltung der Chemnitzer StralRe
(K.1-1). Langfristig bestehen Wechselwirkungen zur Realisierung des Chemnitzer Modells (O.1).

Akteure:
Stadt, VMS, Fritzsche GmbH

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

G €€ * Xk
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0.2-2 Verbesserung der zeitlichen OPNV-

ErschlieBung im Stadtgebiet

Ziele und Wirkungseffekte:

Verbesserung der Angebotsqualitat im OPNV und Ge-
winnung neuer Fahrgéste durch die SchlieBung zeitli- |
cher ErschlieBungsliicken

Beschreibung:

Der City-Bus verkehrt ausschlieBlich in der Kernstadt von Limbach-Oberfrohna. Umliegende Ortsteile
werden im Rahmen des Regionalverkehrs bedient. Bei den 6ffentlichen Diskussionen (Auftaktveranstal-
tung, Arbeitskreise) wurde die Erreichbarkeit der Ortsteile (insbesondere Wolkenburg-Kaufungen, aber
auch Braunsdorf und PleiRa) mit dem OPNV auRerhalb der Schiilerverkehrszeiten beméngelt. Insbe-
sondere besteht demnach fast keine Moglichkeit, mit dem Bus in die Stadt zu fahren.

Der OPNV in Limbach-Oberfrohna ist — wie fast tiberall — auf éffentliche Zuschiisse angewiesen, da ein
kostendeckender Betrieb aufgrund der Nachfrage und der dabei erzielten Fahrgelderlése nicht méglich
ist (Nutzerfinanzierung). Im Rahmen des Nahverkehrsplans sind die Verkehrsunternehmen daher ange-
halten, verstarkt auch nachfrageorientierte OPNV-Angebote und angepasste FahrzeuggréBen zu be-
riicksichtigen.

Erfahrungsgemal haben sich dabei in kleinstadtischen und landlich gepragten Regionen flexible On-
Demand-Angebote etabliert. Dabei werden sogenannte Rufbusse eingesetzt. Diese Form einer Bedarfs-
bedienung wird fliir Angebote zur Daseinsvorsorge der Bevolkerung angewendet. Ziel ist die Bereitstel-
lung eines Mindestangebotes in Bereichen mit geringem Fahrgastaufkommen, beispielweise an Wo-
chenenden und Feiertagen und in werktdgigen Tageszeitrandlagen. Die Fahrzeuge fahren auf festge-
legten Routen — oft auf derselben Strecke, die bei Zeiten starkeren Fahrgastaufkommens vom normalen
Linienverkehr benutzt wird. Allerdings fahren sie nur auf Bestellung und bedienen meist auch nur die
Haltestellen, fiir die ein Bedienungswunsch vorliegt. In der Regel gilt der normale Tarif.

Die Einfiihrung eines Rufbusangebotes zur besseren Anbindung von Wolkenburg-Kaufungen, Brauns-

dorf und PleiRa an die Kernstadt Limbach-Oberfrohna sollte nach vertiefender Priifung in einem Probe-
betrieb getestet und sukzessive eingefiihrt werden.

Wechselwirkungen:

Langfristig bestehen Wechselwirkungen zur Realisierung des Chemnitzer Modells (O.1).

Akteure:
Stadt, VMS, Fritzsche GmbH

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

G €€ * k
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0.3 Umsetzung Haltestellenstandard und "
Barrierefreiheit TN

Ziele und Wirkungseffekte:

= Gewabhrleistung einer weitgehenden Barrierefreiheit

= Steigerung der Attraktivitit des OPNV durch die
Schaffung eines anforderungsgerechten Haltestel-
lenstandards

Beschreibung:

In den letzten Jahren hat der Aspekt der Barrierefreiheit an Bedeutung gewonnen. Besonders durch die
Umsetzung der UN-Behindertenrechtskonvention in deutsches Recht und die damit in Zusammenhang
stehende Regelung in § 8 (3) des novellierten Personenbeférderungsgesetzes, bis 2022 eine weitge-
hend vollstéandige Barrierefreiheit im OPNV herzustellen, hat sich der Handlungsbedarf erheblich ver-
starkt. Besonders wichtig fiir die Barrierefreiheit ist die Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Infrastruktur.

Ein vollstéandig barrierefreier OPNV bis 2022 ist vor dem Hintergrund der finanziellen Belastung sowie
den verwaltungsorganisatorischen und bautechnischen Herausforderungen nicht realistisch. Wenn-
gleich die Fahrzeugflotte wesentliche Anforderungen der Barrierefreiheit erfiillt, ist noch immer ein Grof3-
teil der Haltestellen nicht barrierefrei nutzbar. Der Nahverkehrsplan des Verkehrsverbundes Mittelsach-
sen gibt eine Strategie zur Umsetzung vor.

Folgende Haltestellen sind kurz- bis mittelfristig zu ertlichtigen, wobei die Ausbaubedarfe regelmaiig zu
evaluieren auch im Hinblick der Abschépfung von Férdermitteln sind:

= vordringlicher Bedarf (2020): Gerhart-Hauptmann-Schule, Frohnbachstralle (westlich), Am Hohen
Hain/ Trafohauschen, Am Hohen Hain/ Parkplatz Block 19, Gymnasium Pleiaer Stralle, HainstralRe/
Am Pappelhain, Helenenstralle Mitte (Simmel), Lutherkirche, Willy-Bohme-Stralle

= erweiterter Bedarf (ab 2021): u.a. Kaéndler, Feldweg/ Schulstrale; Helenenstralle (Oben); Johannis-
platz; LIMBOmar/ Zentraler Umsteigeplatz im Zuge Chemnitzer Modell; Albert-Einstein-StralRe/ Mau-
ersberger Ring |; Limbacher Stralle/ Peniger Strale; Gaswerk sowie jeweils eine Haltestelle in den
Ortsteilen

Der Haltestellenausbaustandard sollte mindestens die Inhalte der EAO (Ausgabe 2013) beriicksichtigen:

= Haltestellenkennzeichnung und Fahrgastinformationen

= helle, kontrastreiche Gestaltung der Oberflachen und stufenfreie Zuwegung

= Bordhdhe von mindestens 16 cm, hindernisfreie Durchgangsbreite von mindestens 1,50 m

= taktiles Leitsystem aus Bodenindikatoren, Méglichkeiten der akustischen Informationsverbreitung

= Fahrgastunterstand mit Sitzgelegenheiten, Abfallbehalter und optional Fahrradabstellméglichkeiten
Wechselwirkungen:

Im Zuge der Sanierung von Strafl3en (K.8) sollte der barrierefreie Ausbau der Haltestellen beriicksichtigt
werden.

Akteure:

Stadt, VMS

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

€€£€ * Kk F
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0.4 Verbesserung der Servicequalitit in den

Fahrzeugen des offentlichen Verkehrs

Ziele und Wirkungseffekte:

= Attraktivitatssteigerung des OPNV
= Fahrgastgewinne

Beschreibung:

Wie auch die Haltestellen tibernehmen die Fahrzeuge des stadtischen OPNV eine groRe reprasentative
Wirkung fiir den 6ffentlichen Verkehr und dienen gewissermafen als Aushangeschild der Stadt Limbach-
Oberfrohna. Deren Komfort sollte sich an einem hohen Standard und dem aktuellen Stand der Technik
orientieren.

Zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV und mit dem Ziel einer einfacheren Nutzbarkeit des Stadtver-
kehrs wird die Umsetzung der folgenden MalRnahmen empfohlen:

= Angebot von WLAN-Hotspots in den City-Bussen

= USB-Ladesteckdosen in den City-Bussen

= Monitore zur Fahrgastinformation (Anschliisse, Tarifsystem), allgemeinen Information (Nachrichten,
Wetter, etc.) oder zur Werbung und Marketing

= Ausweitung des Angebotes digitaler Fahrscheine (z.B. Zeitkarten ,Handyticket Deutschland®)

= Schaffung von mechanischen und tarifrechtlichen Voraussetzungen fur die Fahrradmitnahme in den
City-Bussen

Insbesondere Letzteres dient auch der Starkung des Umweltverbundes im Allgemeinen. Neben Radleih-
systemen und der Vorhaltung von Abstellanlagen an den Haltestellen fordert dies eine multimodale Mo-
bilitat in Limbach-Oberfrohna. Es ist zu untersuchen, ob trotz der eingeschrankten Raumverhaltnisse in
den Kleinbussen eine Fahrradmitnahme im Fahrzeuginneren in Frage kommt. Als Alternative haben sich
vielerorts Fahrradtrager etabliert. Die Umlaufzeiten der City-Buslinien verfiigen Uber ausreichend zeitli-
che Puffer, welche der Fahrradtransport erfordert.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Fritzsche GmbH

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

GG €€€ * k
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M.1 Aufbau Mobilitatsmanagement

Ziele und Wirkungseffekte:

Starkung nachhaltiger und umweltschonender Mobilitatsfor-
men durch zielgruppenorientierte Informationsbereitstellung

74)

MaRnahmen, die unter dem Oberbegriff Mobilitdtsmanagement (MM) zusammengefasst werden, versu-
chen das Mobilitdtsverhalten im Sinne einer besseren Nachhaltigkeit und Umweltschutz zu beeinflussen.
Dabei liegt der Fokus auf Information und Beratung zu alternativen Angeboten, welche die Nutzung des
eigenen Pkw beeinflussen und weniger auf investiven MalRnahmen. Die Stadtverwaltung ist dabei ein
wichtiger Akteur, der einerseits eigene MalRnahmen umsetzen und andererseits Impulse und Beratungs-
angebote fiir andere Akteure anbieten kann wie insbesondere:

N 2

© Stadt Karlsruhe

Beschreibung:

= Mobilitatsberatung: Das Ziel ist die Ausrichtung kommunalen Handelns und Planens auf eine nach-
haltige und ressourcenschonende Mobilitatsentwicklung. Voraussetzung hierfur sind entsprechende
Kenntnisse und fest verankerte verkehrliche Leitlinien. Durch Kampagnen und Mobilitatsberatung soll
ein starkeres Bewusstsein in der Bevdlkerung fir nachhaltige Mobilitdt geschaffen werden.

= Betriebliches Mobilitatsmanagement: Stadtische Betriebe und die Stadtverwaltung nehmen beim Mo-
bilitatsmanagement eine Vorreiterrolle ein. Mogliche Ansatze sind Jobtickets und Dienstfahrrader fiir
Mitarbeiter, Angebot von Mobilitatsberatung und -informationen flr stadtische Mitarbeiter, sukzessive
Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf nachhaltige Fahrzeuge wie Elektro-Pkw. Auf3erhalb der
Stadtverwaltung ist das betriebliche Mobilitdtsmanagement vordergriindig durch die einzelnen Unter-
nehmen umzusetzen (Jobtickets, Firmenrader, Mitfahrerbdrsen etc.), wobei die Stadt diese auch bei
der Schaffung geeigneter Randbedingungen beratend unterstitzt.

Zielgruppenorientiertes Mobilitdtsmanagement: Vor allem an Bildungseinrichtungen zielt das schuli-
sche Mobilitdtsmanagement auf MalRnahmen ab, welche die eigenstandige Mobilitat von Kindern und
Jugendlichen unter besonderen Sicherheitsaspekten fordern. Es werden attraktive Alternativen zu
den sogenannten Elterntaxis aufgezeigt. Senioren-, touristisches und pendlerspezifisches beinhaltet
v.a. MaRnahmen zum Abbau von Nutzungshemmnissen im OPNV (Tarif- und Fahrplanangebotsauf-
klarung, Angebotsbewerbung).

= Standortbezogenes Mobilitditsmanagement: Durch MM fiir Wohn- und Gewerbegebiete, Bildungs-
und GroReinrichtungen wie das Limbomar und die Stadthalle wird versucht, die fehlende Leistungs-
fahigkeit oder Zustandigkeit von Akteuren an einem bestimmten Standort durch kooperativ erarbei-
tete, lokale Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte auszugleichen. Dabei handelt die Stadtverwaltung ent-
weder als Impulsgeber oder Koordinator. Ideal ist die Koordinierung solcher Konzepte durch eine
Standortverwaltung.

Wechselwirkungen:

Ein wirksames Mobilitdtsmanagement wirkt sich positiv auf nahezu alle Handlungsfelder aus.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

Daueraufgabe € * *
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M.2 Etablierung von Mobilitatspunkten und Sha-

ring-Angeboten

Ziele und Wirkungseffekte:

Anderungen des Mobilitatsverhaltens der Bevdlkerung
durch Ausweitung und Vernetzung alternativer Mobilitats-
angebote insbesondere des Umweltverbundes

© Landeshauptstadt Dresden

Beschreibung:

Grundlage einer Forderung des Prinzips ,Nutzen statt Besitzen® stellt das Angebot von Mobilitatsoptio-
nen abseits des privaten Pkw dar. Langfristiges Ziel ist es hierbei, die Abhangigkeit der Haushalte vom
Besitz eines eigenen Pkw zu reduzieren, indem ausreichend nachhaltige Mobilitatsoptionen bereitge-
stellt werden. Der Besitz privater Pkw soll dabei nicht regulatorisch begrenzt, vielmehr die Notwendigkeit
weitere Fahrzeuge zu erwerben oder alte Fahrzeuge zu ersetzen reduziert werden. Fur Mobilitatspunkte
ist eine exponierte Lage mit guter Erreichbarkeit, vollstdndiger Barrierefreiheit besonders wichtig. Eine
einheitliche und wiedererkennbare Gestaltung dient als wichtiges Merkmal der Entwicklung einer Marke
nachhaltiger Verkehrsangebote. Anfangs nur an zentralen Stationen in der Kernstadt (Rathausplatz, Jo-
hannisplatz, Wohngebiet Am Hohen Hain, etc.), kbnnen geblndelt verschiedene nachhaltige Mobilitats-
optionen abgerufen werden:

= Informationstafeln zu nachhaltigen Mobilitdtsangeboten in der Stadt

= Ubergangsmdglichkeiten zum OPNV mit dynamischen Fahrplaninformationen

= Angebot von Leihfahrradern (klassisch, Pedelecs, Lastenrader, etc.), anforderungsgerechten Abstell-
moglichkeiten und E-Bike-Lademdglichkeiten

= Angebot von Car-Sharing-Fahrzeugen und Ladesaulen fiir Elektro-Pkw

= ggf. Erganzung um SchlieRfacher, 6ffentliche Toiletten, Paketstation und Fahrradreparaturstationen

Langfristig wird ein Ausbau des Systems mit Standorten in allen Stadt- und Ortsteilen angestrebt. Die
Ausweitung des Netzes an Mobilitatspunkten ist durch ein Konzept zur Potentialanalyse zu untersetzen
und sollte nicht nur die Stadt Limbach-Oberfrohna umfassen, sondern vielmehr als gesamtkonzeptionelle
Losung fur das gesamte VMS-Gebiet einheitlich entwickelt werden. Die Ausstattung sollte entsprechend
der ortlichen Randbedingungen angepasst werden. Fiir die Umsetzung bendétigt die Stadt Partner, die
insbesondere in der freien Wirtschaft in Form von Mobilitatsdienstleistern zu finden sind. Die bauliche
Realisierung sowie der Betrieb der Station erfolgten in anderen Stadten unter Beteiligung des stadti-
schen Energieversorgers oder des Verkehrsunternehmens, insbesondere dann, wenn Lademdglichkei-
ten fur Elektro-Pkw vorgesehen wurden. Als Flachen eignen sich zuerst 6ffentliche Flachen, die fur eine
Nutzung als Mobilitédtspunkt der freien 6ffentlichen Nutzung (z.B. als Parkplatz) zumindest teilweise ent-
zogen werden missten. Alternativ kommen auch Kooperationen mit privaten Flacheneigentimern in
Betracht, wie z.B. Supermarkte, die einen Teil ihrer Parkplatzflache (falls nicht bendtigt) fir eine Nutzung
als Mobilitatspunkt freimachen.

Wechselwirkungen:

Wechselwirkungen bestehen zu den Maknahmen 0.3 und R.4.

Akteure:
Stadt, Versorgungsunternehmen, Mobilitatsdienstleister, ggf. private Flacheneigentimer

Zeithorizont Kostenrahmen (jahrlich) Prioritat

GG €€ * X
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M.3-1 Starkung Klimaschutz und Nachhaltigkeit:
Ausbau der Ladeinfrastruktur Elektromobilitat

Ziele und Wirkungseffekte:

Ausbau des Netzes der Ladeinfrastruktur fiir eine bessere Attraktivitat
alternativer Mobilitatsldsungen

Beschreibung:

Die Verkehrsanalyse hat offengelegt, dass bisher nur einige wenige Ladestationen sowohl fiir Pkw als
auch fur Fahrrader im Stadtgebiet von Limbach-Oberfrohna verfligbar sind. Dabei ist die Schaffung einer
ausreichenden Ladeinfrastruktur eine wesentliche Voraussetzung fiir eine fortschreitende Marktdurch-
dringung durch elektrisch betriebene Pkw. Im Rahmen der Umsetzung des VEP strebt die Stadt an,
weitere Ladesaulen fir Elektro-Pkw im 6ffentlichen Straenraum vorzusehen. Dabei wird auf eine stadt-
vertragliche Einordnung der Anlagen Wert gelegt. So soll grundsatzlich zwar das Angebot an Lademég-
lichkeiten in zentralen Stadtbereichen ausgeweitet werden, es erscheint jedoch nicht erforderlich, den
Elektro-Pkw Stellplatze in den hochwertigsten Lagen einzurdumen.

Die zunehmende Marktdurchdringung durch Pedelecs ist von der Stadt als Chance zu begreifen, diese
Potentiale zu nutzen. Nicht wenigen Birgern war die Stadt bislang zu hiigelig, um das Fahrrad regelma-
Rig auch auf alltaglichen Wegen einzusetzen (Ergebnisse Radverkehrsbefragung). Dies duirfte sich mit
der Verbreitung von elektrisch unterstitzten Fahrradern andern. Da Elektrofahrrader zumeist zu Hause
an einer klassischen Steckdose geladen werden kénnen und die Reichweite im Regelfall fiir die taglichen
Wege reicht, sind 6ffentliche Lademdglichkeiten fiir Pedelecs weitgehend entbehrlich. Sie kdnnen jedoch
zu Marketingzwecken in zentralen Stadtbereichen (u.a. Mobilitdtspunkte, entlang der Radhauptrouten)
vorgesehen werden.

Wechselwirkungen:

Die meisten Synergien entstehen bei der Verkniipfung mit der Malnahme M.2.

Akteure:
Stadt

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GG €€€ * k
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M.3-2 Starkung Klimaschutz und Nachhaltigkeit:
Forderung umweltfreundlicher Antriebssysteme

Ziele und Wirkungseffekte:

Verbesserung der Umweltbilanz im privaten und gewerbli-
chen StralRenverkehr

© H2 Mobility

Beschreibung:

Eine derzeit noch weniger verbreitete Form alternativer Antriebstechnologien sind wasserstoffbetriebene
Fahrzeuge. Diese haben insbesondere bei der Reichweite und Ladezeit (Tanken) Vorteile gegeniber
batteriebetriebenen Elektro-Pkw. Die Stadt sollte sich daher um die Ansiedlung einer Wasserstofftank-
stelle bemiihen. Dabei ist beispielsweise eine Realisierung unter dem Dach des lokalen Nahversorgers
enviaM im Gewerbegebiet Sid zu priifen, damit dort Voraussetzungen fiir den Betrieb von wasserstoff-
betriebenen Lkw geschaffen werden kénnen. Die derzeit nachste Anlage befindet sich in Dresden Uber
50 km entfernt. Der Bau und Betrieb von Wasserstofftankstellen sind stark forderfahig (beispielsweise
rund 900.000 Euro bei der Station in Wolfsburg).

Die Erwartungen an diese Innovation des Verkehrssektors miissen dennoch realistisch eingeschatzt
werden: Elektrofahrzeuge verbrauchen ebenso viel Platz beim Parken wie klassische Pkw. Wenngleich
lokal keine CO2- und Stickoxid-Emissionen entstehen, werden auch von Pkw mit einem elektrischen
Antrieb Feinstaubpartikel aufgewirbelt, sodass die gesundheitsrelevanten Emissionen dieser Fahrzeuge
keinesfalls null sind. Hinsichtlich der Larmemissionen ergeben sich durch Elektro-Pkw durchaus spur-
bare Verbesserungen, allerdings werden diese mit zunehmender Geschwindigkeit vom Uberwiegenden
Larm der Roll- und Windgerausche teilweise eliminiert.

Die Forderung von privaten Fahrzeugen — egal welcher Antriebsart — darf Ansatze der modalen Verla-
gerung auf Radverkehr, FuRverkehr und OPNV jedoch nicht ersetzen.

Wechselwirkungen:

keine

Akteure:
Stadt, Stadtwerke

Zeithorizont Kostenrahmen Prioritat

GGG €€€ *
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