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1 Einleitung

In der Schneeberger Innenstadt bestehen vielfaltige Nutzungen (Wohnen, Dienst-
leistungen, Tourismus). Diese sind durch eine Vielzahl unterschiedlicher Nutzungs-
anforderungen gekennzeichnet. Es existieren damit wichtige Verkniipfungen zu
Mobilitat und Verkehr, einerseits im Sinne einer Sicherung der ErschlielSung der in-
nerstadtischen Quellen und Ziele. Andererseits sind die durch den Verkehr entste-
henden Wechselwirkungen mit der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat zu be-
riicksichtigen.

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes sollen die zukiinftigen Entwicklungspotenziale
des innerstadtischen Verkehrssystems verkehrsplanerisch untersucht und bewer-
tet werden. Auf Basis einer Analyse der bestehenden Defizite werden Konzepte und

Malsnahmen zur Verbesserung des innerstadtischen Verkehrssystems abgeleitet
(siehe Abb. 1).

Sachstandanalyse Bestandsaufnahme

Problem-/ Konfliktanalyse

Bewertung bisheriger Entwicklungen
und heutiger Situation Verkehrserhebu ng

1 1
‘ Definition von Zielstellungen und Leitlinien

v v

Malsnahmenkonzept Varianten zur Verkehrsorganisation

Hauptzielstellungen Priifung der Moglichkeiten zur
- Verbesserung der Stadtqualitét Sperrung der Verbindung
- Starkung der Innenstadt Markt und F[jrstenp|atz

Entwicklung integrierter Losungen

v !

Verkehrskonzept Altstadt Schneeberg

Abb. 1 Planungsablauf des Verkehrskonzeptes fiir die Stadt Schneeberg

Gegenstand der Betrachtungen bildet das in Abb. 2 dargestellte Untersuchungsge-
biet. Schwerpunkt soll dabei u. a. die Untersuchung der Mdoglichkeiten und Rah-
menbedingungen flr eine Sperrung der Verbindung am Rathaus zwischen Markt
und Fiirstenplatz sein. Hierbei werden verschiedene Flihrungs- und Gestaltungsva-
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rianten betrachtet und anhand ihrer Vor- und Nachteile bewertet bzw. miteinander
verglichen. Im Ergebnis soll eine zukunftsorientierte Vorzugsvariante fiir die Ver-
kehrsfiihrung, -gestaltung und -organisation in der Schneeberger Altstadt entste-
hen. Hierbei bilden die Verknlipfungen mit den angrenzenden Stadt- und Wohnge-
bieten einen weiteren wichtigen Teilbaustein.

e ot

S
Wildbal
5
i
{
N

1 K9109 S
. -
e e E N &
4 / w\‘,"ﬂm .- \\ P ~o \"\
el K9106 ] S \ iy
B N /
o 3 < P
L g 2 = /
e : y 2
: e £ L % - J s
& s & 2 9 & -
& 5 3 5 & =
AL & & 2 & i
% 3 & 7/
2 2 S / == &
A / s @ i v ~ i

3 / & % 3

¢ . " Untersuchungsgebiet o~

> b § 2| 3 5 “ pamwild: ) [

X ;5 £ 3% L"’mﬁ v/’)ﬁ"”/r. \L Gehege = ; Schlema

Sy 2 Y= T Ssekurgork (T

Steinbruich ~_0
om/Gleesberg S ==

Abb.2:  Ubersichtsplan zur Lage Untersuchungsgebietes

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Ziel des Verkehrskonzeptes ist es, die bestehenden Konflikte und Nutzungstiberla-
gerungen zu reduzieren und die Aufenthalts-, Wohn- und Stadtqualitat zu erhéhen.
Weiterhin sollen durch die Veranderung der Verkehrsorganisation positive Impulse
flir den Einzelhandels- und Dienstleistungsstandort Innenstadt gegeben werden.
Hierzu ist eine gute Erreichbarkeit der Altstadt fiir alle Nutzergruppen zu sichern.

i
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2 Bestands- und Konfliktanalyse

In den folgenden Unterkapiteln werden die verkehrliche und stadtebauliche Be-
standssituation fiir die einzelnen Verkehrstrager und die malsgebenden Problem-
und Konfliktbereiche erlautert.

2.1 Siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen

Die Stadt Schneeberg ist durch eine kompakte Stadtstruktur gepragt. Sowohl in-
nerhalb der Altstadt als auch in der Verknlipfung zu den angrenzenden Wohn- und
Siedlungsgebieten bestehen geringe Entfernungen.

Durch die unmittelbare Nahe zur Gemeinde Bad Schlema und der Stadt Aue ergibt
sich ein gemeinsamer hochverdichteter Siedlungsraum. Als Teil des Zusammen-
schlusses ,,Stadtebund Silberberg” werden wichtige Aufgabenbereiche gemeinsam
bearbeitet.

Die Bergstadt Schneeberg gliedert sich in 8 Stadtquartiere. Wichtige Siedlungs-
schwerpunkte bilden die unmittelbar nordlich an die Altstadt angrenzenden Wohn-
gebiete (GrieBbacher Hang, Alte Siedlung und Keilbergring) sowie der siidlich der
Altstadt liegende Stadtteil Neustadtle.

Die Altstadt selbst ist der zentrale innerstadtische Versorgungs- und Dienstleis-
tungsstandort der Stadt Schneeberg. Wesentliche Einzelhandels-, Gastronomie-
und Verwaltungseinrichtungen sind hier konzentriert (siehe Anlage 2). Gekenn-
zeichnet ist die Altstadt weitestgehend durch historisch gepragte barocke Bebau-
ungsstrukturen, woher auch der Beiname als ,Barockstadt des Erzgebirges" riihrt.
Weiterhin finden sich hier mit dem Museum flir bergmannische Volkskunst, der St.
Wolfgangkirche etc. auch einige touristische Anziehungspunkte. Dariiber hinaus
liegen unmittelbar im Stadtzentrum eine Grund- und eine Oberschule sowie das be-
rufliche Schulzentrum fiir Ernahrung und Hauswirtschaft. Die Altstadt ist Wohnort
fiir ca. 4.095 Einwohner (Stand 2011).

Wesentliche Herausforderungen bestehen hinsichtlich der demografischen Ent-
wicklung und des Einwohnerriickgangs. Die Altstadt sowie der Stadtteil Neustadtle
bieten einen hohen Wohnkomfort und sind entsprechend durch weitgehend stabile
Bevolkerungszahlen gekennzeichnet. In den (brigen Quartieren sind hingegen
ricklaufige Einwohnerzahlen zu verzeichnen.

Dennoch besteht in der Altstadt weiterhin Sanierungsbedarf, so zum Beispiel fiir die
Gebaude unmittelbar westlich des Rathauses.

12
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2.2 Verkehrsuntersuchungen

Um einen Eindruck zu den Verkehrsaufkommen in der Schneeberger Altstadt zu
erhalten, wurden im Rahmen des Verkehrskonzeptes an wichtigen Knotenpunkten
Verkehrszahlungen durchgefiihrt sowie zur Bestimmung des Parkdruckes der ru-
hende Verkehr erfasst.

Erhebungsmethodik

Insgesamt wurden an 7 Knotenpunkten manuell die Verkehrsmengen erhoben (sie-
he Tab. 1und Abb. 3). Die Erhebungen fanden am 25.10.2017 statt.

Die Erfassung erfolgte zwischen 6:00 und 10:00 Uhr sowie zwischen 15:00 und
19:00 Uhr in 15-Minuten-Intervallen, getrennt nach Knotenstromen flir folgende
Verkehrsarten:

Rad Fahrrader

Krad Mofas, Mopeds und Motorrader

Pkw Pkw mit und ohne Anhanger sowie Wohnmobile
Lfw Lieferwagen, Kleintransporter bzw. Kleinbusse
Lkw  Lkw ohne Anhéanger, Traktoren etc.

LZ Lastzug, Lkw mit Anhanger, Sattelschlepper

Gemals den Vorgaben der Empfehlungen fiir die Durchfiihrung von Verkehrszah-
lungen (EVE) wurden diese an einem wochenmittigen Werktag (Dienstag bis Don-
nerstag) aufSerhalb der Schulferien durchgefiihrt.

Zur spateren Plausibilisierung der Zahldaten sowie zur Hochrechnung der Knoten-
punktzahlungen wurde parallel eine Querschnittserhebung tber 24h vorgenom-
men. Die Querschnittserhebung erfolgte am Fiirstenplatz / Markt in Hohe der Ein-
miindung Drachenkopf.

Nr. Knotenpunkt

KP 1 Auer StralSe / Mittelstralse

KP2 Hartensteiner StralSe / Auer Stralse

KP 3 Ritterstralde / Postplatz

KP 4 Flrstenplatz / Seminarstrale / Postplatz / Sonnengasse

KP 5 Markt / Zwickauer StralSe / Grolse Badergasse / Neustadtler Stralse

KP 6 Zobelplatz / Langgasse / Obere Zobelgasse / Bottchergasse

KP7 Scheunenstral3e / B 93

Tab.1: Ubersicht Erhebungsstellen

13
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Abb.3:  Ubersicht Erhebungsstellen

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Zur Uberpriifung des Verkehrsflusses am vorfahrtsgeregelten Knotenpunkt
ScheunenstralSe / B 93 (KP 7 Scheunenstrale) wurde parallel zur Verkehrserhebung
der Riickstau der Linksabbiegerspur aus Richtung ScheunenstralSe in Richtung B 93
erfasst.

Das Erhebungsdatum wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber festgelegt. Be-
dingt durch eine Langzeitbaustelle in der Neustadtler Stralse, war diese zum Erhe-
bungszeitraum nur in Richtung Stadtzentrum befahrbar.

Dariiber hinaus waren keine weiteren Einschrankungen des Verkehrsablaufs, bei-
spielsweise durch Unfélle oder aulsergewohnliche Ereignisse, zu verzeichnen. Der
Verkehr lief behinderungsfrei.

Um Aussagen uber die 6rtliche Verteilung der realisierten Parkraumnachfrage (Aus-
lastung) treffen zu konnen, wurde an einem reprasentativen Werktag die Belegung
verschiedener Parkierungseinrichtungen in der Innenstadt erfasst. Diese wurde
gemals den Vorgaben der Empfehlungen fiir die Durchfiihrung von Verkehrszah-
lungen (EVE) an einem wochenmittigen Werktag (Dienstag bis Donnerstag) aulSer-
halb der Schulferien durchgefiihrt. Die Erhebung begann am 12.06.18 und endete
am 13.06.18. Die Aufnahme der Belegung erfolgte in acht Zeitscheiben (06:00,
08:00, 10:00, 12:00, 14:00, 16:00, 18:00, inkl. einer Nachtrunde 22:00 Uhr). Wah-
rend des Erhebungszeitraums kam es durch verschiedene Baumalinahmen zu Ein-
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schrankungen der Nutzbarkeit der Anlagen fiir den ruhenden Verkehr. Die daraus
resultierenden Parkflachenverluste wurden bei Angabe der Kapazitdaten zur Be-
rechnung der Auslastung berticksichtigt. Folgende Abschnitte waren betroffen:

- Langzeitbaustelle Altstadt Passage Schneeberg

- temporares Parkverbot Privatparkplatz Zobelplatz

- Renovierungsmaldnahmen am Rathaus

- Flachige Parkierungseinrichtung in der Gymnasialstralse gesperrt
- Langzeitbaustelle Grolse Badergasse

Baustelle Hartensteiner StralSe ab 13.06.18

Einschrankungen der Erreichbarkeit der Parkierungseinrichtungen durch Storun-
gen des flielGenden Kfz-Verkehrs konnten wahrend des Erhebungszeitraumes nicht
festgestellt werden.

Auswertungsmethodik / Hochrechnung

Die Hochrechnung der Verkehrsmengen auf jahresmittlere Werte bzw. das durch-
schnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTV [Kfz/24h]) wurde gemal’ des Heftes
1007 Forschung Stralsenbau und StralBenverkehrstechnik (2008) vorgenommen.
Darin erfolgt zunachst die Hochrechnung der gezahlten Stundenanteile auf den Ta-
gesverkehr (TV). Die dafiir verwendeten Faktoren wurden aus der ortsspezifischen
24h - Querschnittserhebung ermittelt. AnschlielSend wurde der DTV mittels Sai-
son- und Wochenfaktor, welche dem Heft 1007 entnommen wurden, berechnet.

Der Riickstau am Knotenpunkt Scheunenstralse / B 93 wurde immer dann erfasst,
wenn die Aufstellflache der Linksabbieger vollstandig besetzt war und eine Mitnut-
zung der Rechtsabbiegespur zu verzeichnen war. Vermerkt wurde die Dauer ent-
sprechender Ereignisse sowie die Lange des Riickstaus in vordefinierten Katego-
rien.

Die Parkraumnachfrage wird durch den Auslastungsgrad bestimmt. Dieser gibt in
Abhangigkeit von Kapazitat und Belegung die Schwere des Parkdrucks an. Um
konkretere Aussagen zu ermoglichen, werden die relevanten Parkierungseinrich-
tungen in der Innenstadt hinsichtlich ihrer Zugangsart und Bewirtschaftungsform
unterschieden.

Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen sind in Kapitel O im Einzelnen erlautert.
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2.3 Kfz-Verkehr

2.3.1 StralSennetzstruktur

Als HaupterschlielSungsachsen in der Stadt Schneeberg fungieren die beiden Bun-
desstralsen B 93 und B 169. Diese dienen als zentrale Verbindung in das Umland, zu
den benachbarten Stadten Bad Schlema und Aue sowie als Autobahnzubringer.
Gleichzeitig erfiillen sie wichtige innerortliche Erschlielsungs- und Verbindungs-
funktionen.

Im Bereich des Stadtzentrums fiihren die Bundesstralsen in den westlich und siid-
lich angrenzenden Talern bzw. Einschnitten tangential an der Altstadt vorbei. An
der nordlichen Flanke der Altstadt flihrt zudem die Scheunenstralse / Amtsgerichts-
stralBe (K 9106) ausgehend von der B 93 in Richtung Hartenstein vorbei. Diese er-
flllt gleichzeitig wichtige ErschlielSungsfunktionen und dient als wesentliche Ver-
bindung aus den nordlich der Altstadt liegenden Wohngebieten zum Bundesstra-
Bennetz.

Gemeinsam mit der SilberbachstrafSe (K 9109) ergeben die Bundes- und Kreisstra-
[Sen einen vollstandigen Haupt- und ErschlielSungsstralsenring, welcher das Stadt-
zentrum umschlieft. Allerdings verlauft dieser im Osten nicht zentrumsnah, son-
dern mit einem Versatz von zirka einem Kilometer. Die damit entstehenden Umwe-
ge wirken sich auf die Nutzungsintensivitat aus. Als Alternative wird die, durch die
Altstadt fiihrende, Verbindung Seminarstralde / Postplatz / Auer Stralse genutzt.

Allerdings wird anhand der Stralsennetzstruktur deutlich, dass der liberwiegende
Teil des grolsraumigen und regionalen Verkehrs im klassifizierten Stralsennetz ab-
gewickelt wird. Die Verbindung Seminarstralse / Postplatz / Auer StralSe ist vorran-
gig fiir den stadtischen Quell-, Ziel- und Binnenverkehr im Zusammenhang mit den
Wohngebieten nordlich der Altstadt relevant.

Fir die ErschlielSung der Altstadt vom umschlieRenden HauptstralSennetz stehen
verschiedene Anbindungen zur Verfligung. Aus Richtung Siiden bzw. Siidosten
dient die Auer Stralde als primdre Anbindung. Diese bildet gleichzeitig die einzige
Verkniipfung mit der B 169. Die B 93 ist hingegen an mehreren Stellen mit der Alt-
stadt direkt verbunden. Neben den ehemals als Bundesstralse fungierenden Stra-
[Senzligen Zwickauer Stralse und Neustadtler Stralse besteht eine Ausfahrtmaoglich-
keit Uber die Zobelgasse. Zu beachten ist, dass aus Richtung Nordwesten kommend
die Zufahrt zur Neustadtler Strafe (Linksabbiegen) gesperrt ist.

Im Norden bildet die Seminarstralde die zentrale Verkniipfung mit dem Haupt- und
ErschlielsungsstralSenring. In Richtung Altstadt besteht mit der Hartensteiner Stra-
[Se eine weitere Alternative.
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2.3.2 Kfz-Verkehrsaufkommen

In Anlage 1 sind die durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen (DTVye.so) flir
die gezahlten Knotenpunkte als Knotenstromplane dargestellt.

Die hochsten Verkehrsbelegungen in der Altstadt sind im Verlauf des Stralsenzuges
Seminarstralde / Flrstenplatz / Auer Stralse festzustellen. Dieser wird je nach Ab-
schnitt taglich von ca. 3.900 bis 5.400 Kfz befahren. Trotz vielfaltiger Vernetzungen
sind an den einzelnen Knotenpunkten jeweils die durchgehenden Fahrtrichtungen
dominierend. Dies lasst darauf schlielSen, dass der StralSenzug auch von gebiets-
fremden Durchgangsverkehren genutzt wird, welche weder Quelle noch Ziel in der
Altstadt besitzt. Auf Grundlage der Verkehrsnetzstruktur (siehe Kapitel 2.3.1) han-
delt es sich dabei mutmallich um Verkehrsstrome zwischen der B 169 und den
Wohngebieten Keilbergring und Alte Siedlung.

Die Verbindung liber den Markt bzw. Fiirstenplatz wird im Bestand von ca. 3.400
Kfz/24h genutzt. Auch hier sind die durchgehenden Fahrtbeziehungen dominie-
rend. Lediglich ca. 17 % der Fahrzeuge bogen in Richtung ostlicher Marktplatz ab
bzw. kamen von dort. Der 6stliche Knotenpunktarm wird insgesamt taglich von ca.
950 Kfz genutzt (siehe Anlage 1.5).

Bezogen auf den Bereich Markt / Flrstenplatz bestehen entsprechend ebenfalls
teilgebietsfremde Durchgangsverkehre zwischen Seminarstralde / Postplatz und
Zwickauer StralSe. Diese sind allerdings eher auf kleinraumige Verkehrsbeziehungen
mit Altstadtbezug zuriickzufiihren. Es ist davon auszugehen, dass die Verbindung
flr kreuzende Fahrbeziehungen zu den jeweils auf der anderen Seite der Altstadt
liegenden Parkplatzen genutzt wird. Dies betrifft z. B. die Relation zwischen den
Parkplatzen nordlich des Marktes (Seminarstral3e, Ritterstral3e etc.) und dem siid-
lich der Altstadt liegenden Ortsteil Neustadtel.

Eine deutlich geringere Verkehrsbedeutung hat die Verbindung lber die Obere
Zobelgasse. Diese wird lediglich von ca. 940 Kfz/24h befahren. Dennoch ist ange-
sichts der deutlich geringeren Verkehrsaufkommen im angrenzenden Netz (z. B.
Langgasse) auch hier von einzelnen teilgebietsfremden Nutzungen auszugehen,
welche die Obere Zobelgasse als kurze Verbindung zwischen Ritterstralse und B 93
nutzen (siehe Anlage 1.6).

Fir eine abschlieRende Einschatzung der tatsachlichen Nutzerzusammensetzung
sowie relevanten Quelle-Ziel-Beziehungen fiir die kleinrdumigen Durchgangsver-
kehrsrelationen bedarf es einer erganzenden Verkehrsbefragung.

Wahrend fiir die meisten Verkehrsstrome eine symmetrische Verteilung zu ver-
zeichnen ist, sind bei einzelnen Fahrtbeziehungen deutliche Unterschiede zwischen
den gegenlaufigen Verkehrsstromen zu verzeichnen. Die Ursachen sind netzstruk-
turell bedingt und im Wesentlichen auf Einbahnstralsenfiihrungen zurlickzufiihren.
So ist beispielsweise am Postplatz der Zufluss zur Ritterstralse grofer als der Ab-
fluss, weil mit der Gymnasialstrafse eine weitere Ausfahrtmaglichkeit besteht. Auch
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die kleinraumigen Auswirkungen der Einbahnstralsenregelung in der Hartensteiner
StralSe sind gut erkennbar.

Am Knotenpunkt Zwickauer Stralse / Neustadtler Stralse / Markt bestanden durch
die baustellenbedingte Einbahnstralienregelung in der Neustadtler Stralse eben-
falls Asymmetrien (siehe Anlage -15). Diese treten im Normalzustand in dieser
Form nicht auf. Entsprechend ist ohne Baumaldnahmen in der Neustadler Stralse
von einem Verkehrsaufkommen von knapp 3.000 Kfz/24h und in der Zwickauer
Stralse von etwas Uber 2.000 Kfz/24h auszugehen. Anhand der Zahlergebnisse am
Zobelplatz ist erkennbar, dass ein Teil der Verkehrsteilnehmer die Baustelle tiber
den Kesselplatz und die untere Zobelgasse umfahren hat.

450

Grundlage: Verkehrszahlung SVU 25102017
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Abb.4:  Tagesganglinie Querschnitt Fiirstenplatz in Hohe Drachenkopf

In Abb. 4 ist der Tagesgang der Verkehrsaufkommen fiir den Firstenplatz in Hohe
Drachenkopf dargestellt. Die hochsten Nutzungen sind in den Nachmittagsstunden
zwischen 15 und 17 Uhr festzustellen. Durch die zentrale innerstadtische Lage sind
Einkaufsverkehre an diesem Querschnitt von wesentlicher Bedeutung. Angesichts
der intensiven Nutzung in den Morgenstunden zwischen 6 und 9 Uhr ist jedoch
auch erkennbar, dass die Verbindung zwischen Zwickauer Stralse und Seminarstra-
[Se / Postplatz ebenfalls durch Verkehr mit anderen Fahrzwecken genutzt wird.

Im Rahmen der Verkehrsdatenerfassung wurden neben den Zahlstellen in der Alt-
stadt auch am Knotenpunkt Scheunenstralse / B 93 die Verkehrsmengen erhoben.
Die Bundesstralse slidostlich der Einmiindung Scheunenstralse wird taglich von
knapp 12.000 Kfz/24h genutzt. Nordwestlich des Knotenpunktes sind die Ver-
kehrsmengen mit ca. 10.500 Kfz/24h etwas geringer. Ursdchlich hierfiir ist der
deutlich hohere Anteil (ca. 64 %) der in Richtung B 169 ausgerichteten Fahrtbezie-
hungen aus der ScheunenstralSe. Entsprechend hoch ist auch der Anteil der Links-
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einbieger aus Richtung Scheunenstralse. Diese wird taglich von ca. 5.200 Kfz/24h
befahren.

Um die Verkehrsqualitat fur den Linkseinbieger aus der Scheunenstralse besser ein-
schatzen zu konnen, wurden flir diesen zusatzlich die Rlickstauerscheinungen aus-
gewertet.

In Abb. 5 und Abb. 6 sind die Ausmalde des Riickstaus dargestellt. Auf der Abszis-
senachse wird die Erhebungsuhrzeit abgebildet. Die Ordinatenachse gibt die Lange
des Riickstaus an. Zur Vereinfachung wurden dafiir 4 Kategorien definiert. Die Dau-
er des jeweiligen Einzelereignisses wird durch die Dicke der Balken dargestellt. Fiir
den Linkseinbieger wurden Uberstauungserscheinungen mit einer Dauer zwischen
15 s und 240 s erfasst.

Ruckstau 6:00 - 10:00 Uhr

3 0 Aufstellflaiche  wird nicht
tiberschritten
1 Aufstellflache wird um bis zu
4 Fahrzeuge lberschritten
2 Riickstauende reicht bis in

den Kurvenbereich
Riickstauende ist nicht mehr
zu erkennen

=] = M
w

06:05
06:15
06:25
06:35
06:45
0712
07:25
07:35
07:45
07:55
08:05
08:15
08:25
08:35
08:45
08:55
09:05
09:15
09:25
09:35
09:45
09:55

Abb.5:  Linkseinbieger Scheunenstralde Richtung B93, Riickstau 6 — 10 Uhr

Wahrend des Vormittags war in sechs Fallen der zur Verfiigung stehende Stauraum
nicht ausreichend. Die Uberstauungserscheinungen traten im Wesentlichen kon-
zentriert im Zeitraum zwischen 06:55 - 07:20 Uhr auf. Es besteht eine Uberein-
stimmung mit der Vormittagsspitzenstunde. Die einzelnen Uberstauungsereignisse
dauerten durchschnittlich ca. 50 s.
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Rickstau 15:00 bis 19:00 Uhr
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Abb.6: Linkseinbieger Scheunenstralde Richtung B93, Riickstau 15 - 19 Uhr

Am Nachmittag war in acht Fallen die zur Verfligung stehende Riickstaulange nicht
ausreichend. Die Uberstauungsereignisse hatten eine durchschnittliche Dauer von
ca. 140ss.

Erganzend wurde die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes auf Grundlage des
Handbuches fiir die Bemessung von StraRBenverkehrsanlagen (HBS 2015) unter-
sucht. Datengrundlage bilden hierbei die Verkehrsaufkommen der nachmittagli-
chen Spitzenstunde. Im Ergebnis zeigt sich, dass flir den Linkseinbiegerstrom aus
der Scheunenstral3e eine Bewertung mit Qualitatsstufe E erfolgt. Die mittlere War-
tezeit betragt 54,8 s. Gemals HBS 2015 kommt es bei Qualitatsstufe E zu Staus, die
sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen lassen.

Zielvorgabe zur Sicherung eines leistungsfahigen Verkehrsablaufes bildet eine mitt-
lere Wartezeit von maximal 45 s (Qualitatsstufe D). Diese wird fiir den Knotenpunkt
ScheunenstralSe / B 93 nicht erreicht. Zudem ist der zur Verfiigung stehenden Stau-
raum zur Abwicklung der aktuell auftretenden Verkehrsaufkommen nicht ausrei-
chend. Teilweise wird von den Rechtsabbiegern unter Nutzung des Seitenraumes
am Riickstau vorbeigefahren.

Aufgrund der erforderlichen Wartezeiten und Behinderungen ist zumindest fiir die
Hauptverkehrszeiten davon auszugehen, dass die Bestandsituation am Knoten-
punkt Scheunenstralse / B 93 einen Beitrag zu den Verdrangungseffekten in die
Altstadt leistet.
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2.3.3 Malsgebende Konfliktbereiche im fliellenden Verkehr

In den vergangenen Jahren wurden bereits verschiedene Malsnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung in der zentralen Altstadt sowie insbesondere im Bereich des
Marktplatzes vorgenommen. Die Zufahrten zum Markt wurden ausgehend vom
Firstenplatz (EinbahnstralSe) sowie von der LoRnitzer Gasse und Kirchgasse fiir den
Kfz-Verkehr gekappt. Durchfahrtbeziehungen tber den Kernbereich des Marktes
ostlich des Rathauses sind damit wirkungsvoll unterbunden.

Anders ist die Situation an der Westflanke des Rathauses (Verbindung Fiirstenplatz
/ Markt / Zwickauer StralBe) sowie im Verlauf des StraBenzuges Seminarstral3e /
Flrstenplatz / Auer Stralse. Auf Grundlage der aktuellen Verkehrserhebungen ist
hier teilgebietsbezogen von signifikanten Durchgangsverkehrsstromen auszuge-
hen (siehe 0), welche fiir unnétige Zusatzbelastungen in der zentralen Altstadt sor-
gen.

Die Durchfahrt durch die Altstadt ist flir verschiedene Fahrtbeziehungen attraktiv.
Dies betrifft insbesondere die Verbindungen zwischen den Wohngebieten Keilberg-
ring / Alte Siedlung und der B 169 in bzw. aus Fahrtrichtung Bad Schlema und Aue.
Die Alternativen sowohl tiber die Silberbachstralse, als auch tiber die Scheunenstra-
[Se und die B 93 sind jeweils langer.

Hinzu kommt, dass das Linkseinbiegen von der Scheunenstralse auf die E.-Oscar-
MehlhornstralSe (B 93) mit deutlichen Widerstanden verbunden ist. Dies liegt einer-
seits an der bestehenden unsignalisierten Vorfahrtregelung bzw. Einmiindungssi-
tuation. Diese tragt angesichts der hohen Verkehrsaufkommen und des Geschwin-
digkeitsniveaus im Zuge der Bundesstralde zu Ausweicherscheinungen bei unsiche-
ren Verkehrsteilnehmern bei. Dariiber hinaus ist in den Hauptverkehrszeiten mit
zusatzlichen Verdrangungseffekten aufgrund des erhohten Wartezeitbedarfes zu
rechnen.

Im Zuge der Auer StralSe ist sowohl am Abzweig Rosental, als auch am Wolfsberg
das Linksabbiegen in das Nebennetz verboten. Damit besteht flir das nordlich an-
grenzende Wohngebiet aus Richtung Altstadt kommend keine direkte Zufahrts-
moglichkeit. Im Rahmen der Verkehrserhebungen wurde am Wolfsberg eine hohe
Fehlnutzungsrate fiir die Linksabbiegerelation festgestellt (siehe Anlage -1.1).

Geschwindigkeitsbegrenzungen existieren bisher nur im inneren Altstadtkern (siehe
Anlage 3). Im Bereich Markt / Fiirstenplatz / Seminarstrale wurde eine Tempo-30-
Zone angeordnet. Ostlich daran grenzt ein Verkehrsberuhigter Bereich an. Dieser
umfasst u. a. die Obere Zobelgasse, Schulgasse und Kirchgasse. Eine flachende-
ckende Verkehrsberuhigung fiir die gesamte Altstadt existiert im Bestand nicht.

Theoretisch ist abseits der verkehrsberuhigten Zonen eine Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h zuldssig. Praktisch lasst dies der Stralsenraum jedoch vielerorts nicht
zu. StralBenraumaufteilung und angeordnetes Geschwindigkeitsniveau widerspre-
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chen sich. Zudem werden die bestehenden Nutzungsanforderungen hinsichtlich
Aufenthalt und Wohnen nicht ausreichend berticksichtigt.

Abb.7:  Bestehende Geschwindigkeitsbegrenzungen in der Altstadt

Dies betrifft insbesondere die Bereiche unterhalb der Kirche St. Wolfgang (Lang-
gasse, Schreibergasse, St. Georgengasse, Kirchplatz, Webergasse, Steingasse, Bach-
stralSe). Hier sind schmale Gassen mit teilweise hohen Langsneigungen und schwer
einsehbaren Kurven dominierend. Die Stralen haben ausschlielSlich Anliegerfunkti-
on und werden vielfach im Mischverkehr betrieben. Ahnlich verhilt es sich bei der
Ringstralde, Obere RingstralSe, Greifberg und GrundstralSe. Die Querschnitte sind
hier im Allgemeinen nur etwas breiter und GrolSteiles asphaltiert.

SOOI IR

Drachenkopf Langgasse —fl Zobelplatz

Abb.8:  Bestandssituation im nachgeordneten Nebennetz

Auch in anderen Bereichen wird das angeordnete Geschwindigkeitsniveau den be-
stehenden Nutzungsanforderungen nicht gerecht. Dies gilt in der nérdlichen Alt-
stadt beispielsweise flir die Ritterstralde, den Postplatz und die Hartensteiner Stra-
[Se. Diese haben neben der Erschlielsung ebenfalls zentrale Wohn- und Aufenthalts-
funktionen. Zudem sind beispielsweise in der RitterstralSe die Ein- und Ausparkvor-
gange sowie der Pflasterbelag zusatzlich zu berlicksichtigen. Fiir die nordlich an-
grenzenden AnliegerstraBen (GymnasialstralSe, Rosental, MittelstraRRe etc.) wurde
bisher ebenfalls keine Geschwindigkeitsbegrenzung umgesetzt.

Sudlich der Altstadt hat sich mit der Verlagerung der Bundesstralde in die Tallage
die Bedeutung des Stralsenzuges Zwickauer Stralde / Neustddtler Stralse wesentlich
verandert. Die veranderten Nutzungsanforderungen schlagen sich bisher nicht in
einem veranderten Geschwindigkeitsniveau nieder.

Im Zufahrtsbereich zum Stralsenzug Drachenkopf ist der Beginn einer Fulsganger-
zone beschildert. Allerdings wird nicht klar fiir welchen Bereich die entsprechende
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Regelung gilt. Im Verlauf des StralSenzuges selber wird die Regelung nicht wieder
aufgehoben. Daher gilt diese scheinbar ausschlieBlich fiir den angrenzenden Platz-
bereich. Angesichts der fehelenden Seitenraume ist selbst eine zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h als zu hoch einzuschatzen.

Insgesamt ist festzustellen, dass hinsichtlich der Umsetzung und Ausgestaltung ei-
ner flachendeckenden Verkehrsberuhigung in der Schneeberger Altstadt noch
deutliche Entwicklungspotenziale bestehen.

Durch die Mischflachengestaltung vieler Strallenraume sind vielerorts gute Voraus-
setzungen fir die Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus vorhanden. Die Gestal-
tung im Bereich Firstenplatz / Markt unterstiitzt das angeordnete Niedrigge-
schwindigkeitsniveau. Gleiches gilt fiir die Engstellen im Zuge der Seminarstralse.

Zwickauer Stral3e Ritterstrafse

Abb.9:  Bestandssituation Zwickauer StrafSe / Ritterstral3e

Im Verlauf verschiedener EinbahnstraBen (z. B. GymnasialstralSe, Hartensteiner
StralSe) ist teilweise noch die mittlerweile veraltete Beschilderung mittels Z 353 vor-
handen.

Abb.10: Veraltete Beschilderung Z 353 Hartensteiner Str. / Gymnasialstr.

Gestaltungsdefizite finden sich hingegen im Zuge der Zwickauer Stralse / Neustadt-
ler Stral3e. Die liberbreite Fahrbahn sorgt hier fiir Trennwirkungen (siehe Abb. 9
links). Den Nutzungsanforderungen und Gestaltungsanspriichen in der zentralen
Altstadt wird nicht ausreichend entsprochen. Auch die Ritterstralse wird stark durch
den Kfz-Verkehr dominiert (siehe Abb. 9 rechts). Es existiert keine Gliederung des
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Stralsenraumes, beispielsweise durch Begriinung. In beiden Fallen ergeben sich ne-
gative Auswirkungen auf das Geschwindigkeitsniveau.

Weitere Konfliktfelder finden sich im Bereich der Knotenpunkte. Hier sind teilweise
sehr weitldaufige Fahrbahnflachen fiir den Kfz-Verkehr vorhanden, wodurch Nut-
zungs- und Querungsdefizite fiir den FulRverkehr erzeugt werden. Dies ist z. B. im
Bereich Zwickauer StralSe / Neustadtler Stralse / Markt sowie Hartensteiner Stralse /
Schiitzengasse (siehe Abb. 9) der Fall. Weitere Problemstellen finden sich fiir die
Verkniipfungen mit den angrenzenden Stadt- und Wohngebieten, beispielsweise
am Knotenpunkt Scheunenstralse / AmtsgerichtsstralSe / Hartensteiner Stralse so-
wie hinsichtlich der Querungsstellen tiber die E.-Oscar-Mehlhorn-Strafe (B 93).

2.3.4 Ruhender Verkehr

Die Situation im ruhenden Verkehr hat einen wesentlichen Einfluss auf die Attrakti-
vitat der Schneeberger Altstadt als Versorgungs- und Geschaftsstandort. Fiir Besu-
cher und Kundenverkehre sowie zur Gewahrleistung der Erreichbarkeit aus den
weiter vom Zentrum entfernt liegenden Stadtteilen sind ausreichend Stellplatzka-
pazitaten zu gewahrleisten. Gleichzeitig ist jedoch auch zu beriicksichtigen, dass
durch die Stellplatzsituation die Verkehrsmittelwahl im Binnenverkehr mit beein-
flusst wird. Zudem sind Flachenkonkurrenzen sowie negative Auswirkungen und
Behinderungen durch abgestellte Fahrzeuge und den Parksuchverkehr zu beriick-
sichtigen.

Die in der Altstadt zur Verfligung stehenden Parkmaglichkeiten wurden zunachst
nach Zugangsart und Bewirtschaftungsform klassifiziert (siehe Anlage 4.1). Im
Kernuntersuchungsgebiet wurden 558 offentliche und 84 zusammenhangende
teiloffentliche Stellplatze erfasst. Darliber hinaus existieren eine Vielzahl weitere
kleinteilige private und teil6ffentliche Parkmaoglichkeiten.

Hinzu kommen weitere altstadtrelevante Parkierungseinrichtungen in den Randbe-
reichen. Nordlich der Altstadt befindet sich der Platz Unter den Linden mit einer
Kapazitat von ca. 200 Stellplatzen. Stidwestlich unmittelbar an der B 93 existiert ei-
ne unbefestigte Flache mit einer Kapazitat von ca. 30 Parkmdoglichkeiten. Diese
Parkierungseinrichtungen fungieren als Uberlauf und wurden im Rahmen der Stell-
platzbilanz fiir die Altstadt entsprechend gesondert betrachtet.

Bezogen auf die 6ffentlichen Stellplatze im Untersuchungsgebiet sind die unbe-
wirtschafteten Parkmdglichkeiten ohne Parkdauerbeschrankung und Gebiihren-
pflicht mit einem Anteil von ca. 55 % am starksten vertreten. Zirka 19 % der o6ffent-
lichen Stellplatze weisen eine Parkdauerbeschrankung auf. Fiir ca. 26 % sind Park-
geblihren zu entrichten. Die Nutzungseinschrankungen durch die Bewirtschaftung
beschranken sich auf die Werktage zwischen 08:00 bis spatestens 20:00 Uhr. Die
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Parkgebiihren betragen 25 bzw. 50 ct je angefangene halbe Stunde'. Die Parkdauer
ist auch fiir die gebiihrenpflichtigen Stellplatze auf maximal vier Stunden, im Allge-
meinen jedoch auf zwei Stunden, begrenzt.

Als Grundlage flir die Bewertung der aktuellen Parkraumnachfrage wurde im Zeit-
raum vom 12.06.2018 bis 13.06.2018 eine Parkraumerhebung durchgefiihrt. In Abb.
11 ist die Auslastung der offentlichen Stellplatze im Tagesverlauf dargestellt. Zwi-
schen den einzelnen Bewirtschaftungsformen bestehen deutliche Unterschiede. Die
geringste Nachfrage ist Tagstliber fiir die gebiihrenpflichtigen Stellplatze mit einer
Auslastung von zumeist deutlich unter 50 % zu verzeichnen. Erst am Spatnachmit-
tag, wenn keine Gebilihren mehr zu entrichten sind, steigt die Auslastung auf maxi-
mal ca. 68 % deutlich an.

100%
90%
80% 78%
70%
60%
52%

50%
46%

40%

Ausastungsgrad

31%
30%

27% -
20% - unbewirtschaftet

26%

—&— Gebiihrenpflicht
10%

—+— Zeitbeschrankung

0%
06:00 08:00 10:00 12:00 14:.00 16:00 18:00 Nacht

Erhebungszeitscheibe

Abb.11:  Stellplatzauslastung nach Bewirtschaftungsform

Bei den unbewirtschafteten Parkmdglichkeiten ist beginnend am Morgen bis zum
Mittag eine kontinuierliche Zunahme der Auslastung festzustellen. Im Maximum
sind ca. 72 % der Stellplatze belegt. Zum Nachmittag hin erfolgt ein leichter Riick-
gang der Parkraumnachfrage, welcher sich am Abend deutlich verstarkt. Auch fir
die zeitbeschrankten Stellplatze ergibt sich eine ahnliche Ganglinie. Diese liegt aller-
dings etwas versetzt und erreicht ihr Auslastungsmaximum mit ca. 78 % gegen 16
Uhr.

' Zone1 -50ct je angefangen halbe Stunde - Markt, Fiirstenplatz [Satzung 2001]

Zone 2 - 25 ctje angefangen halbe Stunde - Topfmarkt, Ritterstral3e, SeminarstrafBe [Satzung
2001]
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In den Abend- und Nachtstunden sind fiir alle Bewirtschaftungsformen die ge-
ringsten Auslastungen festzustellen. Bezogen auf alle 6ffentlichen Parkmaoglichkei-
ten im Untersuchungsgebiet sind 32 % der Stellplatze belegt.

In der Flache stehen im Untersuchungsgebiet im gesamten Tagesverlauf ausrei-
chend Parkmoglichkeiten zur Verfiigung. Es bestehen Kapazitatsreserven. Aller-
dings sind teilweise raumlich bzw. zeitlich begrenzte Auslastungsschwerpunkte in-
nerhalb des Untersuchungsgebietes vorhanden.

Die Auslastung der einzelnen Parkierungseinrichtung fiir die jeweilige Erhebungs-
zeitscheibe ist in den Anlagen 4.2 bis 4.5 dargestellt. Darliber hinaus wurde eine
teilgebietsbezogene Auswertung der erhobenen Auslastungsdaten vorgenommen.
Die einzelnen Teilgebiete (siehe Abb. 12) orientieren sich jeweils an den verkehrli-
chen und stadtebaulichen Rahmenbedingungen. Von besonderer Bedeutung sind
dabei die Zufahrtsmoglichkeiten zum Altstadtbereich.

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA

Abb.12:  Einteilung fiir die Teilgebietsbezogene Stellplatzauswertung

Die durchgangig hochsten Auslastungen sind fiir den Bereich Ritterstralde / Kirch-
platz (TG Il) festzustellen. Insbesondere fiir die unbewirtschafteten Stellpldtze am
stdlichen Ende der Ritterstrale ist eine hohe Nachfrage zu verzeichnen. Reserven
bestehen vor allem im Bereich der gebiihrenpflichtigen Parkierungsangebote in den
nordlichen Abschnitten der Rittergasse. Hier ist lediglich am Spatnachmittag ein
deutlicher Anstieg der Nachfrage zu verzeichnen.

Im Bereich Markt / siidostliche Altstadt (TG I) wird die Maximalauslastung von ca.
74 % ebenfalls nachmittags fiir die Erhebungszeitscheibe 16 Uhr erreicht. Beson-
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ders die Stellflachen im Markt-Zufahrtsbereich sind aufgrund ihrer Lagegunst be-
sonders beliebt und dementsprechend iiber den Tag hinweg durchgangig fast voll-
standig belegt.
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Abb.13:  Teilgebietsbezogene Auslastungen
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Abb.14: Stellplatzreserve nach Teilgebieten (Zeitpunkt Maximalauslastung)

In den beiden zentralen innerstadtischen Teilgebieten (TG | und 1) sind auch nachts
ca. die Halfte der zur Verfligung stehenden Stellplatze belegt. Neben dem Besu-
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cherverkehr besteht entsprechend auch eine ausgepragte Stellplatznachfrage
durch die Anwohner.

In den Teilgebieten Il und IV ist diese Nachfrage deutlich geringer. Entsprechend
sind hier auch grolsere Nachfrageschwankungen festzustellen. Wahrend im Bereich
Seminarstraf3e (TG Ill) der Besucherverkehr dominierend ist, wird die Auslastungs-
ganglinie fiir das Teilgebiet IV (GymnasialstralSe) im Wesentlichen durch die Park-
raumnachfrage des Beruflichen Schulzentrums flir Ernahrung und Hauswirtschaft

gepragt.

In Summe wird deutlich, dass lediglich bezogen auf einzelne Stellplatzanlagen tem-
porar Vollauslastungen festzustellen sind. Punktuell bestehen Nutzungskonkurren-
zen sowie Optimierungspotenziale hinsichtlich der Bewirtschaftung. Jedoch sind
auch innerhalb der kleinraumigen Teilgebiete im gesamten Tagesverlauf Stellplatz-
reserven vorhanden (siehe Abb. 14). Fur alle innerstadtischen Ziele stehen fiir den
Ublichen Werktagsverkehr in einer akzeptablen FulBwegentfernung ausreichende
Parkmdglichkeiten zur Verfiigung. Darliber hinaus existiert mit dem Platz Unter
den Linden eine weitere, bisher noch nicht betrachtete Reserveflache. Diese befin-
det sich lediglich 5 bis 7 Minuten fullaufig von zentralen Innenstadtbereichen
(Postplatz / Marktplatz) entfernt.

Wie bereits erwahnt bestehen, abgesehen von den auslastungsbezogenen Aspek-
ten, verschiedene strukturelle Probleme und Konflikte. So ist beispielsweise der ge-
samte Marktbereich durch den Kfz-Verkehr befahrbar. Zudem werden hier teilweise
Flachen zum langeren Halten bzw. Parken genutzt, die daftir nicht vorgesehen sind
(siehe Abb. 15). Dies fiihrt zu einer Einschréankung der Aufenthaltsqualitdt sowie zu
erhohten Konfliktpotenzialen fiir den Fuldverkehr.

Markt-Zufahrtsbereich

Abb.15: Situation Marktplatz / Markt

Die Stellplatzsituation im Bereich Am Marienplatz / Schulgasse erzeugt ebenfalls
zusatzliche Konfliktpotenziale. Aufgrund der fehlenden Parkraumbewirtschaftung
sind, mit Ausnahme der privaten Stellplatze, die Parkierungseinrichtungen Am Ma-
rienplatz iber den gesamten Tag fast vollstandig belegt (siehe Abb. 16). Zum Errei-
chen bzw. Verlassen der Stellplatze ist es allerdings notwendig, den Stadtkernbe-
reich jeweils einmal vollstandig zu durchfahren. Davon ist besonders die Ritterstra-
[se betroffen.
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private Stellflachen

Abb. 16: Stellplatzsituation am Marienplatz

Auch durch weitere vereinzelte gebiihrenfreie Parkflachen im Nebennetz der Alt-
stadt werden zusatzliche Parksuchverkehre generiert bzw. unnétig Verkehrsstrome
in das nachgeordnete StralSennetz hineingezogen. Dies sorgt fiir zusatzliche Kon-
flikte (siehe Abb. 17).

Abb.17:  Beispiele fiir kleinteilige kostenfreie Parkmdglichkeiten im Nebennetz

Grofse Badergasse Ri. Markt

Abb.18: Konfliktsituation Grolse Badergasse

In verschiedenen Stralsenabschnitten existieren, verursacht durch den ruhenden
Verkehr, zudem teilweise Nutzungskonkurrenzen. So beispielsweise in der Grofsen
Badergasse. (sieche Abb. 18) Hier ist einseitig das Parken gestattet. Bedingt durch die
Mischflachengestaltung der Gasse fahren und parken die Fahrzeuge direkt vor den
Hauseingangen.
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Firstenplatz

Abb.19:  Statisches Parkleitsystem

In der ScheunenstralSe wurde einseitig zugunsten des ruhenden Verkehrs der Geh-
weg unterbrochen, wodurch mehrere Konfliktpunkte fiir den Fulsverkehr entste-
hen (siehe Kapitel 2.6). Beobachtungen zufolge wechseln Fulsganger teilweise gar
nicht auf den gegeniiberliegenden Gehweg, sondern laufen am Fahrbahnrand wei-
ter. Das durch die Unterbrechung entstandene Parkraumangebot umfasst drei pri-
vate und sechs teiloffentliche Langsparkplatze, wobei letztere zur ,Gartnerei
Schott" gehdren. Querungshilfen zum Wechseln der Fahrbahn gibt es keine.

Innerhalb der Altstadt sind die zentralen Parkierungseinrichtungen Uber ein stati-
sches Parkleitsystem ausgewiesenen (siehe Abb. 19). Positiv ist dabei, dass in un-
mittelbarer Nahe jeder AltstadterschlielSungsstralde Parkierungseinrichtungen vor-
handen sind, welche Parksuchverkehre vor Erreichen des Stadtkerns aufnehmen
konnen.

2.4 OPNV

Die OPNV-ErschlieBung der Stadt Schneeberg insgesamt sowie der Altstadt wird
ausschlieBlich vom Regionalbusverkehr (Regionalverkehr Erzgebirge GmbH, RVE)
gewadhrleistet. Ein eigenes Stadtbusangebot existiert nicht.

Bussteig Seminarstralse Bussteige Fiirstenplatz

Abb.20: Busstiege Haltestelle ,Schneeberg Warte"
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Zentrale Verknlipfungsstelle im Stadtgebiet bildet die Haltestelle ,,Schneeberg
Warte". Diese liegt im Kern der Altstadt am Fiirstenplatz und verfiigt tiber drei bar-
rierefrei ausgebaute Bussteige mit Sitzgelegenheiten (siehe Abb. 20). Ein tiberdach-
ter Fahrgastunterstand ist lediglich am Bussteig in der Seminarstralse vorhanden.
Im Bereich Fiirstenplatz besteht ein Witterungsschutz lediglich im Bereich privater
Gebdude. Allerdings ist hier zu beriicksichtigen, dass die Flachen Grofsteils fiir Au-
[Sengastronomie genutzt werden.

In der gesamten Stadt (inkl. Lindenau) gibt es 24 Haltestellen, welche mit Ausnahme
der Zentralhaltestelle jedoch selten (Schiilerverkehrsabhangig) angefahren werden.

Die zentrale Haltestelle wird aktuell von insgesamt 10 verschiedenen Regionalbusli-
nien bedient. Sie bildet damit den Ausgangspunkt fiir Verbindungen zu allen umge-
benden Mittel- und Oberzentren.

Linie Linienverlauf
357 Aue - Bad Schlema - Schneeberg - Lindenau (Schneeberg)
359 Aue - Bad Schlema - Schneeberg
360 Aue - Bad Schlema - Schneeberg - Weilsbach - Wiesenburg - Sil-
berstralse — Wilkau-Halslau - Zwickau
362 Aue - Bad Schlema - Schneeberg - Bad Schlema - Aue
364 Wildbach - Bad Schlema - Schneeberg - Lindenau (Schneeberg)
365 Aue - Bad Schlema - Schneeberg - Bad Schlema - Aue
Aue - Bad Schlema - Schneeberg - Hundshiibel - Lichtenau -
370 .. .. .. .
Stiitzengriin - Schonheide
71 Aue - Bad Schlema - Schneeberg - Zschorlau - Burkhardtsgriin -
Wolfsgriin - Eibenstock — Wildenthal - Carlsfeld
Aue - Bad Schlema - Schneeberg - Hundshiibel - Neidhardtsthal,
372 -
Wolfsgriin, Eibenstock
Aue - Bad Schlema - Schneeberg - Hundshiibel - Lichtenau -
385 .. .. .
Stiitzengriin - Rothenkirchen

Tab. 2: Ubersicht bedienende Linien Schneeberg Warte

Dies ist insofern von besonderer Bedeutung, weil die Stadt Schneeberg tiber keine
eigene Anbindung an das Eisenbahnnetz verfiigt. Die nachsten Schnittstellen zwi-
schen Bus- und Schienenverkehr befinden sich in Aue, Bad Schlema und Zwickau.
Deswegen sowie aufgrund der engen siedlungsstrukturellen Verkniipfungen sind
die Verbindungen mit Aue und Bad Schlema am zahlreichsten. Die Hauptlast wird
hierbei von Linie 362 libernommen. Diese gewahrleistet eine regelmalSige Verkniip-
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fung im Tagesverlauf. Allerdings existiert keine durchgehend einheitliche Vertak-
tung der Fahrten.

Da alle Linien in Aue beginnen bzw. enden, ist die Verknlipfung zum Eisenbahnnetz
solide abgedeckt. Allerding ist das Angebot uniibersichtlich und ungeordnet.

Auch nach Zwickau existiert mit der Linie 360 eine durchgehende Verbindung. Die-
se wird tdglich mit sechs Fahrtenpaaren bedient. Alternativ kann das Oberzentrum
mit Umstieg in Aue per Regionalbahn erreicht werden.

Alle anderen Regionalbuslinien sind stark durch den Schiilerverkehr gepragt und
fahren entsprechend lediglich unregelmalSig. Hauptverkehrszeiten sind morgens zu
Schulbeginn sowie am Nachmittag. Die Anfahrt und Abfahrt der Haltestelle
»Schneeberg Warte" durch den Regionalbusverkehr erfolgt iiber mehrere unter-
schiedliche Stralsenabschnitte. Es werden verschiedene Bussteige genutzt. Teilwei-
se wird der Haltestellenstandort im Linienverlauf mehrfach angefahren. Entspre-
chend unubersichtlich ist teilweise die Abfahrtssituation. Hinzu kommt, dass die
Bussteige am Firstenplatz sowie in der Seminarstralde raumlich voneinander ge-
trennt sind. Einschrankungen der Aufenthalts- und Wartequalitdat sowie fiir den
Ubergang zwischen den einzelnen Haltesteigen ergeben sich durch den kreuzenden
Kfz-Verkehr. Dies betrifft den Fiirstenplatz selbst und insbesondere auch die Ver-
knlipfung zum Bussteig in der Seminarstralse. Durch den unmittelbar angrenzen-
den Knotenpunkt Seminarstrale / Fiirstenplatz / Postplatz ergeben sich vielfiltige
Konfliktpunkte.

Andererseits ist durch die zentrale Lage der Haltestelle eine sehr gute Verkniipfung
mit den Dienstleistungs- und Versorgungsangeboten in der zentralen Altstadt ge-
geben. Bei gutem Wetter stehen zudem grolsziigige Flachen zur Verfligung, welche
auch ein langeres Warten in angenehmen Umfeld ermaglichen.

Abgesehen von der zentralen innerstadtischen Haltestelle gibt es in der Altstadt
keine weitere Haltestelle, welche durch den Linienbusverkehr bedient wird. Im Ver-
lauf der zufiihrenden Stralsen bestehen keine Zwischenhalte, obschon die Busse
dicht besiedeltes Gebiet durchfahren. In der Flache ergeben sich damit wesentliche
ErschlieBungsdefizite vor allem in den Randbereichen der Altstadt (Siehe Anlage 5).
Angesichts der fortschreitenden Alterung der Bevolkerung sowie der Aufgaben des
OPNV im Sinne der Daseinsvorsorge werden die damit verbundenen Probleme zu-
klinftig zunehmen.

Hinsichtlich der Bedienungszeiten montags bis freitags ist festzustellen, dass auch
in den Abendstunden ein OPNV Angebot bis gegen 23 Uhr aufrechterhalten wird.
Insgesamt besteht allerdings kein durchgehend vertaktetes Angebot. Teilweise sind
langere Bedienungsliicken zu verzeichnen. An Samstag und Sonntag bzw. Feiertag
erfolgt ausschlieBlich eine Bedienung durch die Linie 359 (Schneeberg - Bad
Schlema - Aue).

32



Verkehrsuntersuchung / Verkehrskonzept Altstadt (Abschlussbericht) SVU

2.5 Radverkehr

Bedingt durch die bewegte Topographie ist trotz der eigentlich giinstigen sied-
lungsstrukturellen Rahmenbedingungen (siehe Kapitel 2.1) die Fahrradnutzung in
Schneeberg tiberschaubar.

Allerdings verlieren die topographischen Barrieren aktuell und auch zukiinftig an
Bedeutung. Ursache bildet der zunehmende Anteil von Radern mit elektrischer Tre-
tunterstiitzung (Pedelec, S-Pedelec, E-Bike). Entsprechend gewinnen zukiinftig
auch im Erzgebirgsraum sichere und attraktive Angebote fiir den Radverkehr zu-
nehmend an Bedeutung.

Derzeit existieren weder in der Altstadt noch entlang der Bundesstralsen gesonder-
te Anlagen flir den Radverkehr. Lediglich entlang der B 169 gibt es Abschnittsweise
einen Fuldweg, der flir den Radverkehr zur Nutzung freigegeben ist.

Hinsichtlich der Notwendigkeit gesonderter Radverkehrsanlagen bestehen deutli-
che Unterschiede. Diese leiten sich gemals der Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen (ERA) aus den Verkehrsaufkommen sowie dem Geschwindigkeitsniveau im Kfz-
Verkehr ab. Sofern in der Altstadt durchgangig ein Niedriggeschwindigkeitsniveau
von 30 km/h oder weniger gewahrleistet wird, ist hier eine gemeinsame Nutzung
der Fahrbahnflachen durch den Kfz- und Radverkehr als vertraglich einzuschatzen.
Gesonderte Radverkehrsanlagen sind nicht erforderlich. Anders ist die Situation im
Verlauf der BundesstralSen. Hier sind Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeits-
niveau so hoch, dass eine Separation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr anzustre-
ben ist.

Innerhalb der Altstadt sind die bestehenden EinbahnstralSen bisher durchgangig
nicht flr den Radverkehr freigegeben. Dadurch entstehen Nutzungseinschrankun-
gen und Umwege. Allerdings ist zu beachten, dass fiir verschiedene Einbahnstra-
Ben erst die notwendigen Rahmenbedingungen geschaffen werden miissen. So ist
beispielsweise fiir eine klassische Einbahnfreigabe ein Niedriggeschwindigkeitsni-
veau zu gewahrleisten.

"Hdspitalkrirrche

Abb.21:  Anlehnbiigel Hospitalkirche und Markt
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Radabstellanlagen sind in der Altstadt nur sehr vereinzelt zumeist vor Geschaften
zu finden. Offentliche Radabstellmdglichkeiten sind lediglich am Markt, an der Hos-
pitalkirche und der St. Wolfgangskirche vorzufinden. In beiden Fallen handelt es
sich um attraktive und moderne Anlehnbtigel (siehe Abb. 21). Insgesamt besteht in
der Altstadt jedoch sowohl qualitativ als auch quantitativ deutliches Verbesse-
rungspotenzial.

2.6 Fuldverkehr

Aufgrund der kompakten Stadtstruktur bestehen prinzipiell auch fiir den Fulsver-
kehr gute Rahmenbedingungen. Die Altstadt verfligt tiber ein sehr gut ausgebautes
FuBwegenetz. Zahlreiche FulBwegverbindungen (siehe Abb. 22) ermdglichen ein
schnelles, Umwege armes vorrankommen. Diese sind allgemein in einem guten Zu-
stand, jedoch oft sehr schmal und mit erheblichen Langsneigungen verbunden. Ur-
sachlich hierflir sind die topographischen Rahmenbedingungen, welche vielfach
auch dafiir sorgen, dass keine durchgehende Barrierefreiheit gewahrleistet werden
kann.

Abb.22: Kleinteiliges Fullwegenetz in der Altstadt

Neben der Vernetzung innerhalb der Altstadt, ist auch die Anbindung der angren-
zenden Wohngebiete von primarer Bedeutung, damit moglichst viele Wege ins
Zentrum zu Fuls statt mit dem Kfz zuriickgelegt werden.

Stadtpark Zugang Platz Unter den Linden

Abb.23: Querungsdefizite Amtsgerichtsstralse

Die fulBlaufige Erreichbarkeit der Altstadt ausgehend von den angrenzenden Stadt-
quartieren, wird durch die von den stark frequentierten Hauptverbindungsstralsen
B 93, B169 und Scheunenstralse / Amtsstralse verursachten Trennwirkungen ein-
geschrankt. Das nordlich angrenzende Wohnquartier ,Alte Siedlung” ist Giber den
LSA-gesteuerten Knotenpunkt Seminarstrafse / Scheunenstralse an die Altstadt
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angebunden. Im Verlauf der Amtsgerichtsstralse und Joseph-Haydn-Stralse sind die
Fulswegeverbindungen mit deutlichen Defiziten wie fehlenden Querungshilfen,
fehlender Barrierefreiheit und fehlenden Fuldwegen verbunden.

Die Scheunenstralde selbst verfligt streckenweise nur einseitig tiber einen deutlich
zu schmalen FulBweg. Auf der Stidseite wird der FulSweg zugunsten des ruhenden
Verkehrs unterbrochen und Fuldganger jeweils auf den gegentiberliegenden Fuls-
weg verwiesen. Zwischen den Parkflachen befindet sich der Zugang zum Friedhof.
Trotz der vielen Zwangsquerungen gibt es keine gesicherten Querungsstellen.

Abb. 24: Stralsenraumgestaltung ScheunenstralGe

Die siidlich der Altstadt liegenden Stadtquartiere wie ,Neustadtle" werden durch
die beiden Bundesstralsen von der Altstadt abgeschnitten. Diese kénnen lediglich
am Knotenpunkt B 93 / Untere Krankenhausstralse oder am Knotenpunkt B 93 / B
169 gesichert tiberquert werden. Entlang der Bundesstralsen bestehen zudem teil-
weise Licken im Gehwegnetz.

In der Altstadt selbst ergeben sich verschiedene durch den Kfz-Verkehr verursachte
Konflikte und Nutzungseinschrankungen. Grundproblem bilden dabei die teilge-
bietsbezogenen Durchgangsverkehre ohne Quelle- bzw. Ziel im Altstadtkern. Die
entstehenden Verkehrsaufkommen sind angesichts des sensiblen Umfeldes sowie
der dominierenden Aufenthaltsfunktionen als zu hoch einzuschatzen. Die grofsten
Einschrankungen fiir den Fuldverkehr bestehen im Umfeld von Markt, Flirstenplatz
und Postplatz. In den Hauptverkehrszeiten ist hier ein unbeschwertes Queren teil-
weise nicht moglich. Die Aufenthaltsqualitat wird eingeschrankt. Betroffen ist hier-
bei u. a. auch die Aulsengastronomie an der Siidflanke des Rathauses. Im Bereich
der Knotenpunkte verdichten sich die Querungsprobleme zusatzlich. Teilweise wer-
den sie durch eine fehlende altstadtgerechte Gestaltung, wie z. B. im Bereich Zwick-
auer Stralse noch verstarkt.

Auch auf dem Markt selbst ergeben sich deutliche Einschrankungen. Dieser sollte
eigentlich ein Vorrangbereich fiir den Fulsverkehr, fiir Kommunikation und Aufent-
halt sein, darf aber unbeschrankt vom Kfz-Verkehr befahren werden. Lediglich ein
Teilbereich unmittelbar ostlich des Rathauses ist ausschlielslich fiir den Fulsverkehr
reserviert.
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Eine weitere Problematik ergibt sich bedingt durch die weit verbreiteten Pflaster-
flachen in der Altstadt. Diese leitet sich aus dem Denkmalschutz ab und ist gut ftr
das Stadtbild, kann aber bei der Fortbewegung mit Rollatoren, Kinderwagen sowie
flir Mobilitatseingeschrankte hinderlich werden. Teilweise wurden vor allem im Be-
reich Markt bereits Platten eingelassen, die diese Nachteile ausgleichen.

2.7 Unfallauswertung

Die Unfallsituation ist ein wesentlicher Indikator fiir bestehende Konflikte im Ver-
kehrssystem. Daher wurden im Rahmen der Analyse die Unfalldaten zwischen 2015
und 2017 ausgewertet. Insgesamt ereigneten sich innerhalb dieses Zeitraums in der
Innenstadt 244 Unfalle.

80
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3 @ Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
4 <) Uberschreiten-Unfall (US)
1 5 O Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
60 6 Unfall im Langsverkehr (LV)
7 @ Sonstiger Unfall (SO)
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4
= = =4
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Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen-  Uberschreiten Unfall durch den Unfall im Sonstiger Unfall
Unfall Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr

Abb. 25: Verkehrsunfalle sortiert nach Unfalltyp

Insgesamt ist die Unfallsituation in der Altstadt als weitestgehend unauffillig ein-
zuschatzen. Lediglich bei 3 % der Unfalle waren Personenschaden zu verzeichnen.
Dominierender Unfalltyp sind sonstige Unfélle (siehe Abb. 25). Hierbei handelt es
sich zumeist um eher unbedeutende Kollisionen z. B. beim Parken. Diese konzent-
rieren sich insbesondere am Zobelplatz, im Knotenpunktbereich Zwickauer Strale /
GrolSe Badergasse, am Topfmarkt, auf dem Marktplatz, im Einbahnstralsenab-
schnitt Firstenplatz und in der RitterstralSe. Fiir letztere ist zudem eine Konzentra-
tion von Unfallen durch den ruhenden Verkehr (Unfalltyp 5) festzustellen.

Mit Abstand haufigste Unfallursache stellten ,Fehler beim Wenden oder Riick-
wartsfahren" dar. Daran schlielSen sich nicht angepasste Geschwindigkeiten, unge-
niigender Sicherheitsabstand und schlechte Witterungsbedingungen in Form von
Eis und Schnee an. Eine Beteiligung des Rad- und Fulsverkehrs wurde bei lediglich
drei Unféllen verzeichnet.
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2.8 Offentliche Befragung zur Bestandssituation

Parallel zur Erarbeitung des Verkehrskonzeptes wurde eine Befragung zu Bewer-
tung der Bestandsituation durch die Anwohner, Gewerbetreibenden sowie Besu-
cher der Altstadt durchgefiihrt.

Ziel war es friithzeitig eine Moglichkeit zu bieten, auf Probleme und Konflikte hin-
zuweisen sowie ldeen und Hinweise in den Planungsprozess einzubringen. Entspre-
chend handelt es sich nicht um eine statistisch vollstandig reprasentative Erhebung
sondern lediglich um ein abgegrenztes Meinungsbild der an der Befragung teil-
nehmenden Anwohner, Gewerbetreibenden sowie Besucher der Schneeberger Alt-
stadt.

Insgesamt gingen ca. 200 ausgefiillte Fragebogen bei der Stadtverwaltung ein.

2.8.1 Altersverteilung / raumliche Verteilung

Beim Vergleich des Alters der an der Befragung Teilnehmenden zeigt sich im
Vergleich zur gesamtstadtischen Altersverteilung, dass vor allem die vierzig- bis
sechzigjahrigen sich in Giberproportionalen Umfang betreiligt haben (siehe Abb. 26).
Kinder und Jugendliche sind hingegen unterreprasentiert. Abgesehen davon ist
jedoch festzustellen, dass alle Altersgruppen im Rahmen der Befragung in
ausreichendem Mals erreicht worden sind.

IST EXSA

SOLL

Q0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m <18 )ahre m18 - 40 Jahre m 40 - 60 Jahre m > 65 Jahre
Abb. 26: Altersverteilung der Teilnehmenden

Die strallen- bzw. quartiersspezifische Auswertung der Befragungsergebnisse
zeigt, dass knapp 55 % der Teilnehmenden im Untersuchungsgebiet wohnen. Dar-
tber hinaus wurde parallel der Bezug zu Altstadt abgefragt (siehe Abb. 27). Auch
hier bilden die Anwohner mit ca. 45 % die grofSte Gruppe. Zirka 20 % der Antwor-
tenden betreiben in der Altstadt ein Gewerbe oder sind dort beschaftigt. Die Gruppe
der sonstigen Nutzer (ca. 25 %) beinhaltet insbesondere die Altstadtbesucher. Bei
ca. 12 % der Antwortenden gab es mehrere verschiedene Beziige zur Altstadt.
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Mehfachnennung

Abb.27: Verteilung Bezug zur Altstadt

Im Rahmen der statistischen Auswertung wurden die unterschiedlichen Verbindun-
gen mit der Altstadt berlicksichtigt. Insgesamt umfasst die Antwortstichprobe eine
gute Durchmischung der unterschiedlichen Nutzergruppen.

2.8.2 Verkehrsmittelwahl zum Erreichen der Altstadt

Bei der Frage ,Wie erreichen Sie die Altstadt?" wurde ermittelt, wie haufig die an
der Befragung Teilnehmenden welches Verkehrsmittel flir den Weg in die Innen-
stadt nutzen.
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70% -
60%
50%

40% 22,5%

36,0%

30%

20%

10%
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PKW - Fahrer PKW - Mitfahrer Offentl. Verkehrsmittel Fahrrad

M meistens M oft ¥ selten nie keine Angabe

Abb.28: Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung in Bezug auf die Altstadt
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Im Rahmen der Auswertung wird deutlich, dass aktuell die Innenstadt vor allem mit
dem Pkw sowie zu Fuls erreicht wird. Fast 70 % der Befragten nutzen meistens oder
oft den Pkw, um in die Altstadt zu gelangen. Beim Fuldverkehr liegt der entspre-
chende Anteil bei knapp unter 60 %. Deutliche Unterschiede bestehen hierbei zwi-
schen den Bewohnern der Altstadt (ca. 78 %) und Teilnehmende auRerhalb des Un-
tersuchungsgebietes (ca. 34 %).

Deutlich geringer ist der Anteil der Intensivnutzer fiir den Radverkehr sowie den
OPNV. Etwa 14 % der Teilnehmenden gaben an das Fahrrad meistens oder oft fiir
die Wege in das Stadtzentrum zu nutzen. Beim OPNV waren es sogar lediglich 5 %.
Hierbei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass eine Hauptnutzergruppe mit den
Kindern und Jugendlichen in der Stichprobe unterreprasentiert ist.

2.8.3 Bedeutung verschiedener Zielstellungen fiir die Altstadtentwicklung

Bei der Bewertung der Bedeutung verschiedener Zielstellungen bzw. Themenfelder
fur die zukiinftige Entwicklung der Altstadt bestehen deutliche Unterschiede (siehe
Abb. 29). Am deutlichsten sind die Zustimmungswerte bei der Aufenthaltsqualitat.
Von Uber 90 % der Teilnehmenden wird diese als wichtig bzw. eher wichtig einge-
schatzt.

Auch zu den Themenfeldern Verkehrsberuhigung und Erreichbarkeit liberwiegt ei-
ne positive Einschatzung. Hierbei bestehen zwischen der Erreichbarkeit mit dem
Pkw und der sonstigen Erreichbarkeit (OPNV, Rad- bzw. FulBverkehr) nur geringe
Unterschiede in der Bewertung. Beide Aspekte werden jeweils von deutlich iber
70 % der Teilnehmenden als wichtig oder eher wichtig eingeschatzt.
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Abb.29: Bewertung der Zielstellungen
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Werden die unterschiedlichen Teilnehmergruppen betrachtet, geht allerdings bei
der Verkehrsberuhigung und der Erreichbarkeit das Meinungsbild auseinander. Der
Aspekt der Verkehrsberuhigung nimmt bei den Anwohnern einen deutlich hoheren
Stellenwert ein. Dabei empfinden Gewerbetreibende und Beschaftigte diesen As-
pekt nicht zwangslaufig als unwichtig, sondern betrachten die Thematik lediglich
differenzierter. Die Erreichbarkeit hingegen wird von den Gewerbetreibenden und
Beschaftigten starker priorisiert.

Das Thema Kfz-Durchgangsverkehren wird von der Mehrheit der Teilnehmenden
als nicht bzw. weniger wichtig eingeschatzt. Trotz der in der Analyse geschilderten
negativen Aspekte wird von ca. 43 % die Thematik dennoch positiv bewertet.

2.8.4 Einschatzung der Parkraumsituation

An Hand der subjektiven Bewertung der Parkraumsituation (Abb. 30) wird deutlich,
dass im Vergleich zu den Ergebnissen der Parkraumerhebung eine differenzierte
Wahrnehmung existiert. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass durch die Teilneh-
menden nicht nur eine Einschatzung der Gesamtsituation sondern zumeist auch ei-
ne kleinteilige zielbezogene Bewertung erfolgt.

Ein Grofteil der Befragten schatzt die aktuelle Parkraumsituation als ausreichend
bis gut ein. Allerdings beurteilen je nach Nutzergruppe zwischen 23 % und 56 % die
Parkraumsituation als schlecht. Besonders negativ ist die Einschatzung von den Be-
schaftigten und Gewerbetreibenden, welche nicht im Stadtzentrum wohnen. Auch
insgesamt schatzen Nutzer von aulserhalb des Untersuchungsgebietes die Situati-
on schlechter ein, als die innerhalb.
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Abb.30: Einschadtzung der Parkraumsituation
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Im offenen Teil der Frage, wurden folgende Verbesserungsvorschlage, Ideen und
Wiinsche gedulSert:

mehr Parkpldtze im Stadtzentrum (kostenlose, < 2h, Dauerparker)
mehr Parkpldtze sowie Neuordnung Anwohnerparken
mehr Parkplatze flir Beschaftige im Zentrum

mehr Parkplatze sowie Neuordnung Parksituation im Bereich Post, Sparkasse,
Kulturzentrum, Rossmann

Verbesserung Parkleitsystem
Forderung nach einem Parkhaus oder einer Tiefgarage

Halteverbot Haltestelle Fiirstenplatz (Imbiss)

2.8.5 Madoglichkeiten zum Attraktiveren der Altstadt

Die Anmerkungen zur offenen Fragestellung bezliglich der Aufwertung des Stadt-
zentrums wurden allem voran mit dem Wunsch nach Ruhe, Gemtitlichkeit und einer
Flanieratmosphare begleitet. Insgesamt bildeten sich bei den Antworten die beiden
Themenschwerpunkte Aufenthaltsqualitdt und Verkaufsangebot heraus.

Die Aufenthaltsqualitat soll nach Wunsch der Teilnehmenden durch Spielplatze, ei-
ne Begriinung des Marktes (Schattenspender), die Einrichtungen von Ruhezonen
flir Senioren, Treffpunkte fiir Jugendliche und zusatzliche Banke und Sitzmdoglich-
keiten verbessert werden.

Das Verkaufsangebot sollte erweitert werden. Als Beispiele wurden ein Lebensmit-
telmarkt im Zentrum, Fachgeschafte fiir Fleisch und Fisch sowie ein Bioladen ge-
nannt. Gleichzeitig wurde der Wunsch nach einer Ausweitung der Aulsengastrono-
mie und Geschaftsauslagen deutlich sowie einer Erweiterung der Handler beim Wo-
chenmarkt.

2.8.6 Hinweise und Anregungen Seitens der Teilnehmenden

Im Rahmen der abschlieSenden offenen Fragestellung konnten die Teilnehmenden
eigene Hinweise und Anregungen formulieren. Entsprechend vielfaltig vielen die
Riickmeldungen aus. Die Hinweise lassen sich in flinf Themen-Schwerpunkte un-
tergliedern:

1. Verkehrsfiihrung / Organisation Altstadt
Allgemein: Verkehrsberuhigung notwendig
»autofrei” zwischen , Alter Feuerwache" und ,,Café Venezia"
Keine Sperrung des Durchgangsverkehrs
Sperrung des Durchgangsverkehrs nachts durch absenkbare Poller
EinbahnstraRenregelungen (z. B. Zwickauer Str., Auer Str.)

Erweiterung Verkehrsberuhigter Bereich auf den Postplatz
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Geschwindigkeitsbeschrankungen Zwickauer Stralse, Langgasse / Schreiber-
gasse / Webergasse, Gymnasialstralse, Ritterstralde

Bodenschwellen, Pflanzenkiibel, Fahrbahnbreite verringern (z. B. Auer Str.)
Fulsgangeriiberweg am Postplatz

wildes Parken am Markt verhindern, Fuldgangerzone durchsetzen
Apothekergasschen Zufahrt Topfmarkt, Kesselplatz Ausfahrt (Parkplatz)

Seminarstralde Knotenpunkt: Phasen verkiirzen, Kreisverkehr

2. Verbesserungen fiir den Radverkehr

Radwege um- und in Schneeberg (z. B. Anschluss an Radweg Ri. Karlsbad)
mehr Fahrradstander
Freigabe der Einbahnstralden fiir Radfahrer

offentliche E-Ladestationen

3. Allgemein barrierefreie Verkehrsanlagen

4. Offentlicher Personennahverkehr

Stadtbusnetz (Erreichbarkeit der Ortsteile)

Verbesserung der bestehenden Anbindungen

Erreichbarkeit der Lebensmittelgeschafte via OPNV

mehr Haltestellen zwischendurch (Gymnasium, Zwickauer Strale, ...)

kostenlose Beforderung fiir Kinder

5. zusatzliche Kontrollen im ruhenden und flielBenden Verkehr
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2.9 Zusammenfassung der Schwachen und Herausforderungen
im Bestand

Die wesentlichen Defizite und Konflikte der einzelnen Verkehrstrager innerhalb der
Altstadt lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Hauptprobleme im Kfz-Verkehr

- gebietsfremde Durchgangsverkehre auf den Relationen Seminarstralse / Post-
platz / Auer Stralse und zwischen Zwickauer Stralse und Seminarstralse / Post-
platz

- Verstarkung des Verlagerungseffektes aufgrund von langen Wartezeiten und
Behinderungen fiir den Linkseinbiegestrom von der ScheunenstralSe auf die
B 93

- fehlende flachendeckende Verkehrsberuhigung in der Altstadt

- Optimierungspotenziale hinsichtlich der StraBenraumgestaltung (z. B. Zwickau-
er Stral3e)

- fehlende direkte Zufahrtsmaoglichkeit aus der Altstadt in das Wohngebiet Schil-
lerstralSe / Mittelstrale

Hauptprobleme im ruhenden Verkehr

- langeres Halten bzw. Parken auf dem Markt in nicht hierfiir vorgesehenen Be-
reichen

- Parksuchverkehre im Nebennetz der Altstadt aufgrund gebiihrenfreier Park-
moglichkeiten

- Notwendigkeit des Durchfahrens des Altstadtkernes, um die attraktiven, weil
geblihrenfreien Stellplatze an der Schulgasse / Marienplatz erreichen zu kénnen

Hauptprobleme OPNV

- Trennwirkungen durch den Kfz-Verkehr im Bereich der zentralen Haltestelle
»Schneeberg Warte"

- ErschlieBungsliicken im bestehenden Linienverlauf (insbesondere Altstadtrand-
bereich)

- keine durchgehend einheitliche Vertaktung der Regionalbusfahrten

- Fehlendes Stadtverkehrsangebot

- Optimierungspotenziale hinsichtlich der Haltestellenausstattung
Hauptprobleme Radverkehr

- fehlende gesonderte Radverkehrsanlagen im Zuge der Bundesstralsen

- Optimierungspotenziale hinsichtlich Qualitat und Quantitat der 6ffentlichen und
privaten Radabstellanlagen in der Altstadt
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fehlende Freigabe von Einbahnstralsen fiir den Radverkehr

Hauptprobleme im Fulsverkehr

Einschrankungen der innerstadtischen Funktionen Aufenthalt, Kommunikation
und Wohnen durch die von gebietsfremden Durchgangsverkehren verursach-
ten erhohten Verkehrsaufkommen

Nutzungstiberlagerungen mit dem Kfz-Verkehr u. a. in Fulsgangervorrangberei-
chen (Marktplatz)

Anbindungsdefizite und fehlende Querungsstellen zwischen der Altstadt und
den umliegenden Stadt- und Wohngebieten

Liicken im FuRBwegenetz
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3 Zielstellungen und Leitlinien

Auf Grundlage der im Rahmen der Analyse festgestellten verkehrlichen und stadte-
baulichen Konflikte, Defizite und Entwicklungspotenziale und den allgemein For-
mulierten Zielstellungen zur Schneeberger Innenstadt in bereits vorhandenen
Fachkonzepten, lassen sich flir die Veranderung der Verkehrsorganisation folgende
Zielstellungen und Leitlinien ableiten:

Umwelt / Stadtentwicklung
Steigerung der Aufenthalts-, Wohn- und Lebensqualitat in der Innenstadt

> Reduktion der Belastungen durch den Kfz-Verkehr (Larm, Schadstoffe, Flachen-

verbrauch)

> Reduktion unnétiger Verkehrsbelastungen (Durchgangs- und Parksuchverkeh-
re Uber die Relationen Fiirstenplatz / Postplatz und Fiirstenplatz / Markt)

> Verkehrsberuhigung der Innenstadt

> Attraktivierung der Altstadt durch Aufwertung der Platz- und Stralsenraume
> Barrierefreiheit zur Férderung der Mobilitat eingeschrankter Personen

» Forderung des Umweltverbundes

> Parkraumbewirtschaftung (Gewahrleistung der qualifizierten Parkraumnachfra-

ge, Strategien gegen punktuelle Stellplatzknappheit mit Fokussierung)

Verkehr
Steigerung der Verkehrssicherheit
Sicherung der Erreichbarkeit relevanter Ziele

Bilindelung der Kfz-Verkehre im Hauptnetz

> Vermeidung von Umwegen fiir Anwohner- und Lieferverkehr (insbesondere

Drachenkopf, Wohngebiete, Obere Zobelgasse)

> Gewahrleistung der Erreichbarkeit der Wohngebiete sowie der Schulstandorte
und der Kita durch MIV, NMV und OPNV

> Vermeidung ungtinstiger Kfz-Verkehr-Verlagerungseffekte (Durchgangsver-

kehre durch Wohngebiete, Verkehrszunahme in sensiblen Bereichen)
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Reduktion der Konfliktpotenziale zwischen den Verkehrsarten

Verringerung der Trennwirkungen fiir den Fuldverkehr und Verbesserung der

Querungssicherheit im Zuge der Bundes- und Erschlielsungsstralsen
Verbesserung der Bedingungen flir den Radverkehr

Optimierung der Parkraumbewirtschaftung

Wirtschaft
Sicherung der Wirtschaftskraft des Ortsteils

Sicherung und Forderung Standortqualitat

>

>

Sicherung der dulseren Erreichbarkeit des Einzelhandelsstandortes Altstadt

Steuerung (Umgang mit den Parkierungseinrichtungen im Markt-
Zufahrtsbereich)

Forderung der inneren Erreichbarkeit durch den Nichtmotorisierten Verkehr
Intermodale Verkniipfung (Fokussierung auf Haltestellen des OPNV)

Attraktivierung des Einkaufserlebnisses durch Steigerung der Aufenthalts- und
Einkaufsqualitat durch Geschaftsauslagen, Verweilmoglichkeiten, Wohlfiihlat-
mosphére (insbesondere im Knotenpunktbereich Zwickauer StralSe, Marktbe-
reich)

Belebung der Innenstadt zur Steigerung potenzieller Kaufkraft

Kosten
Wirtschaftlichkeit des Verkehrsnetzes

Geringe Planungs-, Umsetzungs- und Unterhaltungskosten

>

>

Verringerung des Beschilderungsaufwandes
geringe Kontrollaufwande zur Einhaltung der Verkehrsorganisation

maoglichst geringe bauliche Aufwande zur Umsetzung etwaiger Malsnahmen zur

Beruhigung des Zentrums
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4 Malsnahmen und Handlungsempfehlungen

Ausgehend von der Bestandssituation (siehe Kapitel 2) leiten sich unter Beriicksich-
tigung der Zielstellungen und Leitlinien (siehe Kapitel 3) fiir das Untersuchungsge-
biet verschiedene Handlungsebene zur Weiterentwicklung des Verkehrssystems
ab. Diese werden nachfolgend zusammengefasst, erlautert und bewertet.

4.1 Flachendeckende Verkehrsberuhigung

Das aktuell in weiten Bereichen der Schneeberger Altstadt zuldssige Geschwindig-
keitsniveau von 50 km/h wird den Nutzungsanforderungen hinsichtlich der Stadt-,
Wohn- und Aufenthaltsqualitat, der Funktion der Altstadt als zentraler Versor-
gungs- und Dienstleistungsstandort und der touristischen Bedeutung nicht ge-
recht. Grundmalsnahme fiir die Weiterentwicklung des innerstadtischen Verkehrs-
konzeptes bildet daher die Umsetzung einer flachendeckenden Verkehrsberuhi-
gung in der Altstadt sowie in den unmittelbar angrenzenden Wohngebieten. Konk-
ret ist folgende Gliederung (siehe Anlage 7) zu empfehlen:

Beibehaltung des Verkehrsberuhigten Bereiches Marienplatz / Kirchplatz

Die entsprechende Verkehrsregelung hat sich bewahrt und wird insbesondere
den touristischen Anforderungen im Umfeld der St. Wolfgangskirche sowie im
Verlauf der Verbindungsachse zwischen dieser und dem Rathaus / Markt ge-
recht. Die StralSenraume und Platze sind als Mischverkehrsflachen gestaltet.

Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich Flirstenplatz / Postplatz / Ritterstral3e

Hierbei handelt es sich angrenzend zum Markt um den Kernbereich der Versor-
gungs- und Dienstleistungsfunktionen in der Altstadt. Eine Beschilderung als
Verkehrsberuhigter Bereich ist aufgrund der baulichen Trennung zwischen
Fahrbahn- und Gehweg nicht maoglich. Durch den verkehrsberuhigten Ge-
schaftsbereich (Tempo-20-Zone) wird den angrenzenden Nutzungsanforde-
rungen Rechnung getragen bzw. die besondere Bedeutung dieses zentralen Be-
reiches verdeutlicht.

Verkehrsberuhigter Bereich Drachenkopf

Im Verlauf des Drachenkopfes besteht keine Trennung zwischen den einzelnen
Verkehrstragern. Wohn- und Aufenthaltsfunktionen sind dominierend. Der
StralSenraum ist vergleichsweise schmal.

Tempo-30-Zone fiir die unmittelbar angrenzende Wohnquartiere (einschlieRlich
Zwickauer StralRe, Neustaddtler Stral3e, Hartensteiner StralRe)

Speziell fur die Wohnquartiere in den Hangbereichen unmittelbar stidlich und
westlich der zentralen Altstadt ist ein Niedriggeschwindigkeitsniveau dringend
erforderlich. Hier existiert zumeist keine gesonderten Anlagen fiir den Fuldver-
kehr. Im Sinne einer konsistenten und Beschilderungsarmen Verkehrslosung
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sollten die Zwickauer Stralse, Neustadtler Stralse und Hartensteiner StrafSe in
die entsprechende Tempo-30-Zone mit eingebunden werden.

Tempo 30 (linienhaft) Auer Stral3e

Auch im Verlauf der Auer Strafe ist flir den Abschnitt im unmittelbaren Zu-
fahrtsbereich zum Stadtzentrum eine Tempo-30-Regelung zu empfehlen. Diese
sollte sich mindestens bis zur Einmiindung Wolfsberg erstrecken. Damit konnen
die hier bestehenden Konflikte aufgrund der schwierigen Sichtverhaltnisse re-
duziert werden.

Die flachendeckende Verkehrsberuhigung kann wesentlich dazu beitragen die viel-
faltigen Nutzungskonflikte in der Innenstadt zu minimieren und eine geordnete
stadtebauliche Entwicklung zu unterstiitzen. Des Weiteren wird ein wichtiger Bei-
trag zur Erhohung der Verkehrssicherheit geleistet, insbesondere fiir den Rad- und
Fulsverkehr.

Parallel erhohen sich durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen die Durchfahrtswi-
derstande fiir den MIV flachendeckend in der gesamten Altstadt. Die in der Analyse
festgestellten Widerspriiche zwischen Gestaltung (StraSenraumgestaltung) und
Betrieb (verkehrsorganisatorischen Regelung) werden aufgehoben.

Parallel zur flachendeckenden Verkehrsberuhigung im Untersuchungsgebiet ist
auch fiur die unmittelbar angrenzenden Wohngebiete (Keilbergring, GrieBbacher
Hang, Alte Siedlung) eine Ausweisung von Tempo-30-Zonen zu empfehlen.

4.2 Veranderung der Verkehrsorganisation in der Altstadt

Zentrale Aufgabe des Verkehrskonzeptes fiir die Schneeberger Altstadt bildet die
Entwicklung, Uberpriifung und Abwigung von Varianten zur Anpassung der Ver-
kehrsorganisation. Hauptziel ist es hierbei den gebietsfremden Verkehr in der zent-
ralen Altstadt zu reduzieren sowie die Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitdt zu
erhohen. Ausgangspunkt bildet hierbei die in Kapitel 4.1 beschriebene flachende-
ckende Verkehrsberuhigung, welche in jedem Fall umgesetzt werden sollte. Ausge-
hend von dieser Grundmalinahme wurden folgende Varianten untersucht:

Variante1  Nullvariante (einschlieBlich Veranderung zuldssige Geschwindigkeit)
Variante2  Einbahnstralde Fiirstenplatz

Variante3  Fulsgangervorrangbereich Fiirstenplatz

Variante4  Einbahnstralde Flirstenplatz und Postplatz

Variante5  Fulsgangervorrangbereich Firstenplatz und Postplatz

Variante 6  Fulsgangervorrangbereich Fiirstenplatz und EinbahnstralSe Postplatz

Die Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten werden in den nachfolgenden Un-
terkapiteln beschrieben. Fiir die Verkehrsorganisation im Bereich des Marktes er-
folgt im Kapitel 4.3 eine gesonderte Betrachtung. Gleiches gilt fiir die Handlungsop-
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tionen zur Vermeidung von Zusatzverkehren in der Oberen Zobelgasse (siehe Kapi-
tel 4.2.8).

Generell soll bei allen Varianten unabhangig von der Verkehrsregelung fiir den MIV
die Zufahrtsmaoglichkeiten zur zentralen Haltestelle ,Schbeeberg Warte" fiir den Li-
nienbusverkehr aus allen bisherigen Richtungen unverandert gewahrleistet bleiben.

421 Variante 1- Nullvariante (einschl. Veranderung zuldssige Geschwindig-
keit)

Bei der Nullvariante (siehe Abb. 31) werden alle bisherigen Fahrtmadglichkeiten fiir
den Kfz-Verkehr beibehalten und lediglich die zulassigen Geschwindigkeiten, wie im
Kapitel 4.1 beschrieben, angepasst sowie punktuell geschwindigkeitsdampfende
Elemente in den StralSenraum (siehe Kapitel 4.5) integriert. Hauptziel ist die Erho-
hung der Durchfahrtswiederstande durch die Altstadt.

Variante 1

/

Zwickauer Strake
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Abb.31:  Verkehrsorganisation Altstadt - Variante 1

In Tab. 3 sind die Wechselwirkungen, Handlungsanforderungen und Konflikte ftir
Variante 1zusammengefasst. Im Ergebnis ist festzustellen, dass durch die vorrangig
weichen Malsnahmen zwar eine gewisse Reduzierung der Konfliktpotenziale er-
folgt, die Verlagerungseffekte bezogen auf den gebietsfremden Verkehr jedoch als
gering einzuschatzen sind. Bedingt durch die weiterhin bestehenden Kfz-
Verkehrsaufkommen sind weiterhin wesentliche Trennwirkungen und Nutzungs-
Uberlagerungen zu verzeichnen.
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Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

- Beibehaltung aller bisherigen - lediglich geringe Verlagerungseffekte
Fahrtmoglichkeiten im Kfz-Verkehr Zu erwarten

- Reduzierung des Geschwindig- - Fortbestand der gebietsfremden
keitsniveaus sowie der Konfliktpo- Durchgangverkehre
tenziale

- unveranderte Einschrankungen fir
die Aufenthaltsqualitat

- kein Abbau von Trennwirkungen so-
wie Nutzungsiiberlagerungen

Tab. 3: Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante 1

Geringen Verbesserungen auf der einen Seite stehen geringe Einschréankungen auf
der anderen Seite gegeniiber. Die bestehenden Probleme in der Altstadt werden
durch die Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus sowie punktuelle gestalterische
Malsnahmen nicht gelost.

422 Variante 2 - EinbahnstralSe Fiirstenplatz

Variante 2 beinhaltet fiir den Firstenplatz zwischen Marktzufahrt und Seminar-
stralRe eine EinbahnstraBenregelung fiir den MIV (siehe Abb. 32). Fiir den OPNV
sowie den Radverkehr ist weiterhin die Nutzung in beiden Fahrtrichtungen zuldssig.

Variante 2 u
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Abb.32: Verkehrsorganisation Altstadt - Variante 2
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Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

- Reduzierung der Verkehrsaufkom- | - Kanalisierung der Verkehrsstrome /
men Fiirstenplatz (eine Fahrtrich- Wegfall von Interaktionen und damit
tung) potenziell hoheres Geschwindigkeits-

- Reduzierung der bestehenden Nut- niveau im Verlauf der EinbahnstralSe

zungstberlagerungen Firstenplatz | - Fortbestand der gebietsfremden Ver-

- Biindelungseffekte im Hauptnetz kehre (in einer Fahrtrichtung)

(eine Fahrtrichtung) - weiterhin Einschrankungen fiir die
Aufenthaltsqualitat sowie Trennwir-
kungen / Nutzungstiberlagerungen

- magliche Fehlnutzungen aufgrund
des Beidrichtungsverkehrs im OPNV

- kaum Veranderungen fiir die Fahrt-
beziehung Auer Stralse / Postplatz /
Seminarstrale

- Veranderung der Erreichbarkeit des
Marktes sowie der Altstadt

- veranderte / teilweise langere Fahrt-
wege im Kfz-Verkehr (eine Richtung)

- potenzielle Ausweichverkehre Obere
Zobelgasse (zusatzliche Begleitmals-
nahmen notwendig)

Tab.4: Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante 2

Auf Grundlage der Zusammenfassung der Vor- und Nachteile in Tab. 4 wird deut-
lich, dass sich die positiven Effekte im Wesentlichen auf eine der beiden Fahrtrich-
tungen beschranken. In der Gegenrichtung bleiben die Probleme und Konflikte un-
verandert bestehen. Durch den Wegfall der Interaktionen mit dem Gegenverkehr ist
gegebenenfalls sogar mit einer Verstarkung der Konflikte zu rechnen. Eine Redu-
zierung der Breite des Fahrbahnquerschnittes ist aufgrund der verbleibenden Nut-
zungsanforderungen des OPNV (ErschlieBung aus beiden Richtungen) nicht mog-
lich.

Flr die Obere Zobelgasse ist mit einem erhdhten Nutzungsdruck zu rechnen. Hier
ist eine Umsetzung zusatzlicher Begleitmaldnahmen mit dem Ziel einer Erhohung
der Durchfahrtswiderstande zu empfehlen (siehe Kapitel 4.2.8).
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4.2.3 Variante 3 - Fulsgangervorrangbereich Fiirstenplatz

In Variante 3 werden durch die Anordnung eines Fulsgangervorrangbereiches die
Fahrbeziehungen liber den Firstenplatz grundsatzlich unterbunden. Eine Nutzung
des Streckenabschnittes ist ausschlieBlich fiir den OPNV sowie den Radverkehr
vorgesehen. Die Zufahrt von der Seminarstralde bzw. vom Postplatz wird in Hohe
der Sparkasse fiir den MIV gesperrt. Aus Richtung Siiden erfolgt die Sperrung fiir
den MIV ausgehend von der Zwickauer Stralse in Hohe des Rathauses. Die Zufahrt
zum Markt ist entsprechend weiterhin gewahrleistet.

Eine Zufahrt zum Drachenkopf ist ausgehend vom Fiirstenplatz hingegen nicht
vorgesehen. Diese Beschrankung wird durch eine Einbahnstralsenregelung im siid-
lichen Abschnitt des Drachenkopfes (zwischen Drechslergasse und Fiirstenplatz in
Fahrtrichtung Rathaus) zusatzlich unterstiitzt. Die Ausfahrt aus dem Drachenkopf
ist weiterhin notwendig, da fiir grofse Fahrzeuge im Stralsenverlauf keine Wende-
moglichkeit besteht. Im Bereich der Einmiindung des Drachenkopfes in den Fiirs-
tenplatz sollte ein Abbiegegebot in Fahrtrichtung rechts vorgesehen werden®.

Flr die Obere Zobelgasse ist die Umsetzung zusatzlicher Begleitmalsnahmen erfor-
derlich (siehe Kapitel 4.2.8).

Variante 3
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Abb.33: Verkehrsorganisation Altstadt - Variante 3

¢ Sofern trotz der Beschilderung als verkehrsberuhigter Bereich sowie der Umweg im Ver-

lauf des Drachenkopfes relevante MIV-Schleichverkehre entstehen, ist ein Gegensteuern
Uber zusatzliche Begleitmalsnahmen maoglich.
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Positive Aspekte

Herausforderungen / Konflikte

- Unterbindung der Durchgangsver-
kehre am Fiirstenplatz

Veranderung der Erreichbarkeit des
Marktes sowie der Altstadt (Kfz-

- Minimierung der Verkehrsauf- ErschlielSung nur noch von AulBen)

kommen (nur noch OPNV) - veranderte / teilweise langere Fahrt-

- Aufhebung der bestehenden Nut- wege im Kfz-Verkehr

zungstberlagerungen Firstenplatz | - geringe Verdanderungen fiir die
Fahrtbeziehung Auer Stralde / Post-

- Erhohung der Aufenthaltsqualitat )
platz / Seminarstralse

am Firstenplatz

- potenzielle Ausweichverkehre Obere
Zobelgasse (zusatzliche Begleitmal3-
nahmen notwendig)

- deutliche Aufwertung des Halte-
stellenstandortes ,Schneeberg
Warte"

- ErschlieBungsvorteile fiir den Ful3-
und Radverkehr sowie den OPNV
(ggf. positive Effekte fiir die Ver-
kehrsmittelwahl)

- Blindelungseffekte im Hauptnetz

Tab.5:  Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante 3

Die Rahmbedingungen, Herausforderungen und Konflikte fiir Variante 3 sind in
Tab. 5 zusammengefasst. Flir den Fiirstenplatz ergibt sich eine deutliche Aufwer-
tung. Dies gilt insbesondere hinsichtlich der Aufenthaltsqualitat, der Moglichkeiten
zur Kommunikation sowie der Rahmenbedingungen im Bereich des Haltestellen-
standortes ,,Schneeberg Warte".

Demgegeniiber stehen Veranderungen bei der AltstadterschlielSung. Diese ist zwar
weiterhin aus allen Richtungen erreichbar, allerdings kann die jeweils riickwartige
Seite im Wesentlichen nur noch liber das dufSere Hauptstralsennetz angefahren
werden. Dadurch ergeben sich teilweise langere Fahrtwege. Die Fahrzeitunter-
schiede sind allerdings aufgrund der hoheren zuldssigen Geschwindigkeiten gering.

4.2.4 Variante 4 - EinbahnstralSe Fiirstenplatz & Postplatz

Bei Variante 4 ist sowohl fiir den Fiirstenplatz, als auch fiir den Postplatz eine Ein-
bahnstralBenregelung vorgesehen (siehe Abb. 34). Der Abschnitt zwischen Markt
und der Hospitalkirche ,,St. Trinitatis” darf durch den MIV nur noch in Fahrtrichtung
Norden befahren werden. Dariiber hinaus ist die Zufahrt aus Richtung RitterstralSe
in Richtung Seminarstralde zugelassen. In der Gegenrichtung wird die Erschlielsung
des Nordteils der Altstadt Uiber die Hartensteiner StralSe gewahrleistet. Fiir den
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OPNV und Radverkehr ist eine Nutzung des Einbahnsystems in beiden Richtungen
moglich.

Variante 4

Zwickauer Stralke
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@ ErschieBungsnetz

Nebennetz
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Abb.34: Verkehrsorganisation Altstadt - Variante 4

Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte
- deutliche Reduzierung der Ver- - Kanalisierung der Verkehrsstrome /
kehrsaufkommen Wegfall von Interaktionen und damit

potenziell hoheres Geschwindigkeits-

- Reduzierung der bestehenden Nut- _ _ _
niveau im Verlauf der Einbahnstralse

zungsiiberlagerungen
- teilweise Fortbestand der gebiets-

- Reduzierung der bestehenden Nut-
fremden Verkehre (ca.1/3)

zungsiiberlagerungen

- weiterhin Teileinschrankungen fiir die
Aufenthaltsqualitat sowie Trennwir-
kungen / Nutzungstiberlagerungen

- spirbare Erhohung der Aufent-
haltsqualitat

- splrbare Aufwertung des Halte-
stellenstandortes , Schneeberg
Warte"

- mogliche Fehlnutzungen aufgrund
des Beidrichtungsverkehrs im OPNV

- Veranderung der Erreichbarkeit des

- teilweise ErschlieSungsvorteile fiir :
Marktes sowie der Altstadt

den Fuls- und Radverkehr sowie
den OPNV (ggf. positive Effekte fiir | - verdnderte / teilweise lingere Fahrt-
die Verkehrsmittelwahl) wege im Kfz-Verkehr (eine Richtung)
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Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

- Biindelungseffekte im Hauptnetz - erhohter Nutzungsdruck im Bereich
Hartensteiner Strale

- potenzielle Ausweichverkehre Obere
Zobelgasse(zusatzliche Begleitmal3-
nahmen notwendig)

Tab.6: Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante 4

Die verkehrsplanerischen Rahmenbedingungen sind in Tab. 6 zusammengefasst.
Durch die Einbahnstralsenregelungen ergibt sich eine Reduzierung der gebiets-
fremden Verkehre. Allerdings ist auf zwei Relationen weiterhin ein Durchfahren der
Altstadt moglich. Die betrifft die Verbindung zwischen Zwickauer Stralse und Semi-
narstralse sowie die Verknlipfung zwischen Auer Stralse und SeminarstralSe. In der
Gegenrichtung ist fir die letztgenannte Fahrtbeziehung mit einem Ausweichen der
Verkehrsstrome auf die Hartensteiner Stralse zu rechnen.

Trotz einer deutlichen Reduzierung der Verkehrsaufkommen bestehen verschiede-
ne Einschrankungen und Konflikte teilweise weiterhin. Zudem ergeben sich durch
den Wegfall der Interaktionen mit dem Gegenverkehr gegebenenfalls sogar zusatz-
liche Probleme (z. B. erhthtes Geschwindigkeitsniveau). Eine Reduzierung der Brei-
te des Fahrbahnquerschnittes ist aufgrund der verbleibenden Nutzungsanforde-
rungen des OPNV (ErschlieBung aus beiden Richtungen) nicht maglich.

Auch bei Variante 4 sind flir die Obere Zobelgasse zusatzliche Begleitmalsnahmen
zur Reduzierung des Nutzungsdruckes notwendig (siehe Kapitel 4.2.8).

425 Variante 5 - Fulsgangervorrangbereich Fiirstenplatz & Postplatz

In Variante 5 wird der FulSgangervorrangbereich entsprechend Variante 3 (siehe
Kapitel 4.2.3) in Richtung Norden auf den Postplatz ausgedehnt (siehe Abb. 35). Die
Zufahrt von der SeminarstralSe wird in Hohe der Hospitalkirche ,,St. Trinitatis" fiir
den MIV gesperrt. Damit ist die Erreichbarkeit des Parkplatzes an der Hospitalkirche
weiterhin gewahrleistet.

Auf Richtung Osten erfolgt die Sperrung der Zufahrt zum Postplatz unmittelbar am
Abzweig der Ritterstralde. Die Zufahrt zu den Parkplatzen an der Ostflanke des
Flrstenplatzes wird durch eine Umkehrung der EinbahnstralSenrichtung erreicht.
Parallel ist die Stellplatzanordnung zu andern. Hierzu ware eine bauliche Anpassung
der Pflasterung erforderlich. Die Ausfahrt erfolgt liber den Postplatz mittels
Rechtsabbiegegebot in Richtung Auer Stralde / Ritterstralde. Alternativ ist auch eine
Aufhebung der Stellplatze denkbar.

Der FuRgingervorrangbereich darf durch den OPNV sowie den Radverkehr in allen
Fahrtrichtungen weiterhin genutzt werden.
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Variante 5
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Abb.35: Verkehrsorganisation Altstadt - Variante 5

Variante 5 erreicht die hochsten Entlastungseffekte fiir den zentralen Altstadtbe-
reich (siehe Tab. 7). Alle bisher bestehenden Fahrtrelationen fiir den gebietsfrem-
den Kfz-Verkehr werden unterbunden. Damit geht eine deutliche Erhchung der
Aufenthaltsqualitat einher. Die aktuell bestehenden Nutzungsiiberlagerungen wer-
den aufgeldst. Fiir den FulR- und Radverkehr sowie den OPNV ergeben sich deutli-
che Erschlielsungsvorteile.

Demgegeniiber stehen Veranderungen bei der AltstadterschlielSung. Diese ist zwar
weiterhin aus allen Richtungen erreichbar, allerdings kann die jeweils riickwartige
Seite im Wesentlichen nur noch (iber das dufSere HauptstralRennetz angefahren
werden. Dadurch ergeben sich teilweise langere Fahrtwege. Die Fahrzeitunter-
schiede sind allerdings aufgrund der hoheren zuldssigen Geschwindigkeiten gering.

Allerdings ist eine deutliche Zunahme des Nutzungsdruckes im 6stlich an den Alt-
stadtkern angrenzenden Nebennetz zu erwarten. Dies betrifft einerseits die Har-
tensteiner StraflSe. Anderseits ist auch der Stralsenzug Wolfsberg / Schillerstralse
betroffen. Durch den Wegfall der Verbindung liber die Seminarstralse und die Ein-
bahnstralsenregelung in der Hartensteiner Stralse bildet dieser die einzige Abfluss-
moglichkeit aus dem Nordostlichen Altstadtbereich in Richtung Norden. Um diese
zu gewahrleisten misste das Linksabbiegeverbot von der Auer Stralse in den
Wolfsberg aufgehoben werden.

Parallel bedarf es zudem auch flir die Obere Zobelgasse zusatzlicher Begleitmals-
nahmen zur Erhéhung des Durchfahrtswiderstandes (siehe Kapitel 4.2.8).
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Positive Aspekte

Herausforderungen / Konflikte

Unterbindung der Durchgangsver-
kehre am Fiirstenplatz und Post-
platz

Minimierung der Verkehrsauf-
kommen (nur noch OPNV)

Aufhebung der bestehenden Nut-
zungsiiberlagerungen

deutliche Erhéhung der Aufent-
haltsqualitat

Veranderung der Erreichbarkeit des
Marktes sowie der Altstadt (Kfz-
ErschlieBung nur noch von Auf3en)

verdnderte / teilweise langere Fahrt-
wege im Kfz-Verkehr

erhohter Nutzungsdruck auf die Har-
tensteiner Stralse sowie im Wohnge-
biet Wolfsberg / Schillerstralse

potenzielle Ausweichverkehre Obere

Zobelgasse (zusatzliche Begleitmal3-

- deutliche Aufwertung des Halte- ,
nahmen notwendig)

stellenstandortes , Schneeberg
Warte" - Veranderung der Einbahnstralsen-
flihrung / Parkanordnung im Bereich
Fleischergasse / Fiirstenplatz not-
wendig (Alternativ: Wegfall der
Parkmaglichkeiten)

- ErschlieBungsvorteile fiir den Ful3-
und Radverkehr sowie den OPNV
(ggf. positive Effekte fiir die Ver-
kehrsmittelwahl)

- Ausnahmeregelungen fiir die Grund-
stlickserschlieSung / Lieferverkehr
notwendig (z. B. Sonnengasse)

- Biindelungseffekte im Hauptnetz

Tab.7:  Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante 5

4.2.6 Variante 6 - Fulsgangervorrangbereich Fiirstenplatz & EinbahnstralSe
Postplatz

Zur Vermeidung des Nutzungsdruckes im Wohngebiet Wolfsberg / Schillerstralie
ist bei Variante 6 eine Kombination des Fulsgangervorrangbereiches Fiirstenplatz
mit einer EinbahnstralBenregelung im Bereich des Postplatzes vorgesehen (siehe
Abb. 36). Ausgehend vom Knotenpunkt RitterstralBe / Auer StralBe / Postplatz er-
streckt sich die Einbahnstralsenfiihrung in Fahrtrichtung Westen bzw. Norden bis
zur Hospitalkirche ,,St. Trinitatis”. Die Regelungen im Bereich des Fiirstenplatzes
entsprechen Variante 3 (siehe Kapitel 4.2.3).

Die Erschlieung des Parkplatzes an der Hospitalkirche ist liber die Seminarstralse
weiterhin in beiden Richtungen gewahrleistet. Die Zufahrt zum nordostlichen Alt-
stadtrand (Ritterstraf3e) erfolgt aus Richtung Norden iber die Hartensteiner Stra-
[Se.

Wie bei allen anderen Varianten, welche harte Restriktionen beinhalten ist auch bei
Variante 6 eine Umsetzung von Begleitmalsnahmen in der Oberen Zobelgasse not-
wendig (siehe Kapitel 4.2.8).
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Variante 6 E
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Abb.36: Verkehrsorganisation Altstadt - Variante 6

Die Rahmbedingungen, Herausforderungen und Konflikte fiir Variante 6 sind in
Tab. 8 zusammengefasst. Im Unterschied zu Variante 5 bleibt flir den gebietsfrem-
den Durchgangsverkehr eine Fahrtbeziehung erhalten. Diese sorgt allerdings dafiir,
dass das Neuentstehen von Konflikten im Bereich des Wohngebiet Wolfsberg /
SchillerstralSe unterbunden wird.

Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte
- Unterbindung der Durchgangsver- | - Veranderung der Erreichbarkeit des
kehre am Fiirstenplatz Marktes sowie der Altstadt (Kfz-

- Minimierung der Verkehrsauf- ErschlieBung nur noch von Auf3en)

kommen (nur noch OPNV) - veranderte / teilweise langere Fahrt-

- Aufhebung der bestehenden Nut- wege im Kfz-Verkehr

zungstberlagerungen Firstenplatz | - Fortbestand der gebietsfremden Ver-
kehre im Bereich Postplatz in einer

- Erhohung der Aufenthaltsqualitat .
Fahrtrichtung

am Furstenplatz

- Konfliktpotenziale im Bereich der
Einbahnstrale (erhohtes Geschwin-
digkeitsniveau, Fehlnutzungen)

- Vermeidung des Neuentstehens
von Konflikten im Wohngebiet
Wolfsberg / Schillerstralse

- Reduzierung der Verkehrsaufkom- |~ erhohter Nutzungsdruck in der Har-
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Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

men und Nutzungsiiberlagerungen tensteiner Stralse

auch im Bereich Postplatz - potenzielle Ausweichverkehre Obere

- deutliche Aufwertung des Halte- Zobelgasse (zusatzliche Begleitmal3-
stellenstandortes , Schneeberg nahmen notwendig)
Warte"

- ErschlieBungsvorteile fiir den Fuls-
und Radverkehr sowie den OPNV
(ggf. positive Effekte fiir die Ver-
kehrsmittelwahl)

- Blindelungseffekte im Hauptnetz

Tab.8: Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante 6

Insgesamt ergeben sich dennoch deutliche Verbesserungen der Stadt-, Wohn- und
Aufenthaltsqualitdt. Der Fiirstenplatz wird lediglich durch den OPNV und Radver-
kehr genutzt. Damit geht eine deutliche Aufwertung des Haltestellenstandortes
»Schneeberg Warte" einher. Auch am Postplatz ergibt sich eine deutliche Reduzie-
rung der Verkehrsaufkommen.

Demgegeniiber steht auch bei Variante 6 eine grundsatzliche Veranderung bei der
Altstadterschlielsung. Diese ist zwar weiterhin aus allen Richtungen erreichbar, al-
lerdings kann die jeweils riickwartige Seite im Wesentlichen nur noch tiber das du-
Bere HauptstraBennetz angefahren werden (langere Wege, dhnliche Fahrzeit).

4.2.7 Handlungsempfehlung

Um die gebietsfremden Durchgangsverkehre aus der Innenstadt zu verdrangen
sind ,weiche" MalRnahmen Ublicherweise nicht ausreichend. Solange die Fahrtrela-
tionen Uber den Flirstenplatz sowie den Postplatz nutzbar sind, werden trotz ahnli-
cher Fahrzeiten die kiirzeren Wege durch die Altstadt denen liber die Bundesstralse
vorgezogen. Entsprechend ist eine Losung der bestehenden Probleme und Konflik-
te allein mittels Ausweitung der flichendeckenden Verkehrsberuhigung sowie
durch rein gestalterische Maldnahmen nicht moglich. Mit der Umsetzung der Mini-
malvariante (Variante 1 - Nullvariante einschl. Verdnderung der zuldssigen Ge-
schwindigkeiten) sind die notwendigen Effekte im Sinne einer zukunftsorientierten
Stadtentwicklung nicht in ausreichendem Mal3e erzielbar.

Variante 5 (FulBgangervorrangbereich Fiirstenplatz und Postplatz) bildet als Varian-
te mit den hochsten Entlastungseffekten bzw. stadtebaulichen Potenzialen den
Gegenpol zu Variante 1. Allerdings ergeben sich bei dieser verschiedene verkehrs-
planerische Konfliktpotenziale insbesondere am nordostlichen Altstadtrand.
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An Hand der beiden bisher verglichenen gegenpoligen Maximalvarianten wird
deutlich, dass es einer Kompromisslosung zwischen den Anforderungen der Stadt-
und Aufenthaltsqualitdat und den der AltstadterschlielSung durch den MIV bedarf.
Variante 2 (EinbahnstralBe Fiirstenplatz) wird diesen Erwartungen nicht gerecht.
Durch die kurze Einbahnstralsenlosung werden die Probleme nicht geldst und

gleichzeitig zusatzliche Konfliktpotenziale generiert.

Aus verkehrsplanerischer Sicht sind daher insbesondere folgende Varianten fiir die
zukiinftige Verkehrsorganisation in der Schneeberger Altstadt geeignet:

Variante3  Fulsgangervorrangbereich Fiirstenplatz
Variante4  Einbahnstralde Flirstenplatz und Postplatz
Variante 6  Fulsgangervorrangbereich Fiirstenplatz und Einbahnstralde Postplatz

Bei allen drei Varianten kdonnen die gebietsfremden Durchgangsverkehre mehr als
halbiert werden. Die hochsten Entlastungseffekte sind dabei fiir Variante 6 moglich.
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Abb.37: AltstadterschlieBung - Parkierungsmaglichkeiten

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Kartengrundlage:
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Auch hinsichtlich der AltstadterschlielSsung ist fiir alle drei Varianten eine Verande-
rung zu verzeichnen. Trotz einer teilweise unterschiedlichen Ausgestaltung ergibt
sich jeweils eine Gliederung in mehrere separat ausgehend vom Hauptstralsennetz
erschlossene Bereiche. Diesen sind jeweils zusammenhangende Parkierungsmog-
lichkeiten zugeordnet (siehe Abb. 37). So ist aus allen Zufahrtrichtungen eine Er-
reichbarkeit der Altstadt gesichert.

Ziele welche auf der jeweils abgewandten Seite des Stadtkernbereiches Markt /
Flrstenplatz liegen, konnen ausgehend von den Parkierungseinrichtungen auf kur-
zen Wegen zu Fuls erreicht werden. Alternativ besteht die Mdglichkeit diese unter
Nutzung des dulSeren Hauptstralsennetzes mit dem Pkw direkt zu erreichen.

Aus Sicht des Fachgutachters bildet Variante 6 die Vorzugsvariante fiir die Verkehr-
sorganisation in der Altstadt. Im Rahmen eines Workshops zum Verkehrskonzept
Altstadt wurde unter Beteiligung von Vertretern der Handler sowie aus der Politik
Variante 3 als geeignetster Kompromiss hinsichtlich der unterschiedlichen Nut-
zungsanforderungen herausgearbeitet. Diese Variante ist - wie bereits geschildert -
aus verkehrsplanerischer Sicht ebenfalls positiv zu bewerten.

4.2.8 Vermeidung Verkehrsverlagerungen in die Obere Zobelgasse

Bei einer Unterbindung der Durchfahrtbeziehungen im Bereich Fiirstenplatz /
Postplatz ergibt sich ein erhohter Nutzungsdruck fiir die Obere Zobelgasse. Bereits
heute wird der Stralsenzug fiir einzelne Fahrtbeziehungen genutzt.

Im Rahmen der Veranderung der Verkehrsorganisation in der Altstadt sollte daher
auch hier der Durchfahrtswiderstand erhoht werden. Hierfiir bestehen zwei Hand-
lungsoptionen (siehe Abb. 38):

1. Verschrankte EinbahnstralSen

In der Oberen Zobelgasse wird zwischen Zobelplatz und Marienplatz eine Ein-
bahnstralsenregelung eingerichtet. Ausgehend von der Kirchgasse unterschei-
det sich dabei die zuldssige Fahrtrichtung fir die beiden StralRenaste (gegen-
laufige EinbahnstralBenrichtung), so dass jeweils nur ein AbflieBen moglich ist.
Einzige Zufahrt zur Oberen Zobelgasse bildet die Kirchgasse. Zur Maximierung
der Durchfahrtswiderstande sollte parallel auch die Schulgasse in eine Einbahn-
stralSe in Ostliche Richtung umgewandelt werden.

Im Ergebnis ist in Fahrtrichtung Osten eine Durchfahrt nicht mehr maglich. In
Fahrtrichtung Westen bestehen zusatzliche Umwege und damit deutlich erhoh-
te Durchfahrtswiderstande.

2. Netztrennung

Alternativ kann mittels Netztrennung in Hohe Frauenmarkt eine durchgangige
Befahrbarkeit der Oberen Zobelgasse in beiden Richtungen unterbunden wer-
den.
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Wahrend fiir den 6stlichen Teilabschnitt damit keine wesentlichen Probleme zu
verzeichnen sind, ergeben sich auf der Westseite im Abschnitt zwischen Zobel-
platz und Frauenmarkt aufgrund fehlender Wendemdoglichkeiten Einschran-
kungen fir die kleinteilige ErschlielSung.
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Abb.38: Varianten Erhohung Durchfahrtswiderstand Obere Zobelgasse

Insgesamt ist daher festzustellen, dass die Einbahnstralenlosung aus verkehrspla-
nerischer Sicht kurzfristig zur Umsetzung zu empfehlen ist. Sollte ein deutlicher
Zuwachs von lokalen Durchgangsverkehren zu verzeichnen sein, ist eine Netztren-
nung erneut zu diskutieren.

Eine Umsetzung der verschrankten Einbahnstralien sollte in Verkniipfung mit der
Realisierung der Varianten 2 bis 6 zur Verkehrsorganisation in der Altstadt zwin-
gend umgesetzt werden.

4.3 Erhohung der Aufenthaltsqualitat auf dem Markt

Neben der generellen Veranderung in der Altstadt ist parallel auch fiir den Markt-
platz eine Anpassung der bestehenden Regelungen mit dem Ziel einer Erhchung
der Aufenthaltsqualitat zu diskutieren.

Die Veranderungen sind unabhangig von der Neuordnung der Durchfahrtsbezie-
hungen moglich, mit allen im Kapitel 4.3 betrachteten Varianten kompatibel und
konnen entsprechend separat betrachtet werden.

Ausgehend von der Bestandsituation wurden folgende Varianten untersucht:
Variante M1 - Nullvariante

Variante M2 - Fuldgangerzone ostlicher Marktbereich

Variante M3 - Fulsgangerzone gesamter Marktbereich

Die Vor- und Nachteile der einzelnen Varianten werden in den nachfolgenden Un-
terkapiteln beschrieben.
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431 Variante M1 - Nullvariante

Die Nullvariante bildet die aktuelle Bestandssituation ab (siehe Abb. 39). Der Markt
ist Bestandteil des verkehrsberuhigten Bereiches und darf vom Kfz-Verkehr unein-
geschrankt befahren werden. Im Markt-Zufahrtsbereich stehen Kurzzeitparkplatze
zur Verfiigung. Uber die Topfmarktgasse besteht eine direkte Verbindung zum
Parkplatz , Topfmarkt". Eine Fulsgangerzone ist nicht ausgewiesen.
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Abb.39: Verkehrsorganisation Markt - Variante M1

Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte
- grolSe Freiziigigkeit fiir den Kfz- - ungeordnete und flachendeckende
Verkehr Nutzung durch den Kfz-Verkehr
- unmittelbare Kfz-Erreichbarkeit der | - Nutzungsiliberlagerungen mit Ver-
angrenzenden Geschafte sorgungs- und Dienstleistungsfunk-
tionen

- Beeintrachtigung der zentralen tou-
ristischen Achse zwischen Rathaus
und St.-Wolfgangs-Kirche

- Einschrankung der Stadt- und Auf-
enthaltsqualitat

- Konfliktpotenziale fiir den Fulsver-
kehr

- flachenhafte Befahrbarkeit aber le-
diglich punktuelle Parkmaoglichkeiten
fordern das Fehlverhalten im ruhen-
den Verkehr

Tab.9: Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante M1
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Die Nullvariante weist eine maximale Freizligigkeit fiir den Kfz-Verkehr auf, sorgt
aber gleichzeitig wie bereits im Rahmen der Bestandsanalyse festgestellt fiir deutli-
che Konflikte mit den Nutzungen im Bereich des Marktplatzes sowie mit dem Ful3-
verkehr. An Hand der Gegeniiberstellung der positiven Aspekte sowie der Heraus-
forderungen und Konflikte in Tab. 9 ist erkennbar, dass fiir Variante M1 die Nachtei-
le deutlich Gberwiegen. Insbesondere das unzuldssige Parken, welches nur schwer
vom legalen Halten zum Be- und Entladen zu unterscheiden ist, stellt ein wesentli-
ches Problem dar.

4.3.2 Variante M2 - Fulsgangerzone 6stlicher Marktbereich

Bei Variante M2 bleibt der westliche Teil des Marktes zwischen Rathaus und Topf-
marktgasse weiterhin fiir den Kfz-Verkehr befahrbar. Der 6stlich anschlielsende Be-
reich wird jedoch als Fulsgangerzone ausgewiesen. Die Abgrenzung zwischen den
zwei Teilbereichen sollte durch gestalterische Malsnahmen untersetzt werden. Als
Vorlage hierfiir kann beispielsweise die bestehende Trennung zwischen dem aktuell
befahrbaren Marktbereich und dem Springbrunnen dienen.

Fir den gewerblichen Lieferverkehr ist auch zukiinftig eine Befahrbarkeit des
Marktes durch entsprechende Sonderregelungen zu gewabhrleisten. Die konkreten
Rahmenbedingungen bzw. Lieferzeiten sind im Rahmen der Umsetzung festzule-
gen.

Die Parkmdoglichkeiten im ostlichen Marktbereich bleiben erhalten. Auch die Ver-
bindung vom Markt zum Topfmarkt kann weiter befahren werden. Allerdings ist
hier fiir Variante M2 eine EinbahnstralSenregelung in Fahrtrichtung Stiden vorge-
sehen. Damit sollen unnotige Verkehre tiber den Markt vermieden werden. Die Aus-
fahrt vom Topfmarkt ist entsprechend nur noch tiber die siidliche Topfmarktgasse
moglich. Die Ausfahrt vom Markt selbst in Richtung Zwickauer Stralse kann jedoch,
wie bisher, in beiden Richtungen genutzt werden.
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Abb. 40: Verkehrsorganisation Markt - Variante M2
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Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

- klare Flachenzuordnung zwischen | - im Teilbereich mit Kfz-Nutzung wei-
Kfz- und Fulsverkehr terhin Nutzungsiiberlagerungen,

_ direkte Kfz-Erreichbarkeit des Konfliktpotenziale und Einschran-

Marktes weiterhin gegeben kungen der Aufenthaltsqualitat

- effektive MalSnahmen zur Sicherung
der Fulsgangerzone gegen unberech-
tigtes Befahren notwendig

- Aufhebung der Nutzungstiberlage-
rungen und Konfliktpotenziale fir
den liberwiegenden Teil des Mark-
tes

- deutliche Aufwertung der Achse
zwischen Rathaus und St.-
Wolfgangs-Kirche

Tab.10: Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante M2

Durch die klare Flachenzuordnung werden die Nutzungstiberlagerungen und Kon-
fliktpotenziale zwischen Kfz- und FuBverkehr deutlich reduziert (siehe Tab. 10). Vor
allem fiir den Ostlichen Teilbereich des Marktes ergibt sich eine wesentliche Aufwer-
tung. Im westlichen Teilbereich bleiben jedoch die Nutzungskonflikte bestehen,
sind aber hier durch die definierte Parkmoglichkeiten sowie Fahrbeziehungen we-
niger kritisch.

433 Variante M3 - Fulsgangerzone gesamter Marktbereich

In Variante M3 wird der gesamte Markt einschlielSlich des Zufahrtsbereiches und
dem nordlichen Abschnitt der Topfmarktgasse als Fulsgangerzone ausgeschildert.
Auch die Kurzzeitparkplatze im Abschnitt zwischen Rathaus und Topfmarktgasse
entfallen. Der Parkplatz auf dem Topfmarkt fungiert entsprechend als zentrale Par-
kierungseinrichtung fiir den Marktbereich. Die Zufahrt ist bei Variante M3 aus-
schliefSlich tiber die stidliche Topfmarkgasse moglich.

Wie auch bei Variante M2 ist die Befahrbarkeit des Marktes durch den gewerblichen
Lieferverkehr durch entsprechende Sonderregelungen zu gewahrleisten. Gegebe-
nenfalls sind zusatzliche Malenahmen zur Sicherung der Fulsgangerzone gegen un-
berechtigtes Befahren notwendig.
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Abb. 41:  Verkehrsorganisation Markt - Variante M3
Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

- keine Nutzung durch den Kfz- -
Verkehr mehr

Wegfall von 13 Stellplatzen

- keine direkte Kfz-Erreichbarkeit des
Marktes (Ausnahme gewerblicher Lie-
ferverkehr)

- strikte raumliche Trennung zwi-
schen Aufenthalt und Parken

- Aufhebung der Nutzungsiiberlage- | -

rungen und Konfliktpotenziale fiir
den kompletten Marktbereich

ggf. zusatzliche Malinahmen zur Si-
cherung der Fulsgangerzone gegen
unberechtigtes Befahren notwendig

- parallele Entlastung des Zufahrts-
bereiches von der Zwickauer StralSe

- deutliche Aufwertung der Achse
zwischen Rathaus und St.-
Wolfgangs-Kirche

- hoherer Freiheitsgrade fiir die Nut-
zung und Gestaltung der Marktfla-
chen sowie die Abwicklung des Lie-
ferverkehrs

Tab.1: Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante M3

Durch den Wegfall der Pkw-Nutzung kann die Aufenthaltsqualitat im Bereich des
Marktes maximal aufgewertet werden. Die bestehenden Nutzungskonflikte werden
vollstandig aufgehoben. Es ergeben sich neue zusatzliche Gestaltungspotenziale.

Demgegentiber steht der Wegfall von insgesamt 13 Stellplatzen sowie der direkten
Kfz-Erreichbarkeit des Marktplatzes. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass letzte-
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re flir den MIV in einer Vielzahl von Stadten nicht gegeben ist und aus mehreren
Richtungen bis unmittelbar an den Markt herangefahren werden kann.

4.3.4 Handlungsempfehlung

Angesichts der im Rahmen der Bestandsanalyse festgestellten Probleme, bietet die
Nullvariante keine angemessene Losung fiir die bestehenden Konflikte und Nut-
zungstiiberlagerungen.

Variante M3 ist perspektivisch am besten geeignet die Anforderungen hinsichtlich
einer zukunftsorientierten Stadtentwicklung erreichen zu konnen. Auch aus ver-
kehrsplanerischer Sicht tiberwiegen die Vorteile. Allerdings ist neben diesen Aspek-
ten die aktuell schwierige wirtschaftliche Situation flir den Innenstadthandel zu be-
rticksichtigen (u. a. Konkurrenz durch den Online-Handel).

Fir den kurzfristigen Realisierungshorizont bietet entsprechend Variante M2 einen
vernlinftigen Kompromiss, welcher mit deutlichen Verbesserungen in den Berei-
chen Aufenthaltsqualitat, Forderung des Fulverkehrs und Starkung der touristi-
schen Attraktivitat einhergeht. Mittel- bis langfristig sollte jedoch eine Umsetzung
von Variante M3 angestrebt werden.

4.4 Optimierung des Parkens

Im Ergebnis der Parkraumanalyse ist deutlich geworden, dass innerhalb der Innen-
stadt ausreichend Stellplatzkapazitaten vorhanden sind, um die Nachfrage abzude-
cken. Allerdings wurden punktuelle Nachfrageschwerpunkte sowie kleinteilige
Problem und Konfliktebereiche identifiziert. In den nachfolgenden Unterkapiteln
werden verschiedene Einzelmaldnahmen zur Optimierung der Parkraumsituation
erldutert.

Im Rahmen der Befragung der Anwohner, Gewerbetreibenden sowie Besucher der
Altstadt wurde der Wunsch nach einem Parkhaus bzw. einer Tiefgarage gedulSert.
Auf Grundlage der aktuellen Parkraumnachfrage ist die Errichtung einer zusatzli-
chen kommunal finanzierten und betriebenen grolsflachigen Stellplatzanlage aus
verkehrlicher Sicht nicht erforderlich und aus wirtschaftlicher Sicht nicht zu emp-
fehlen.

4.41 Anpassung der Parkraumbewirtschaftung in der Altstadt

Die Parkraumbewirtschaftung bildet ein wichtiges Instrument zur Steuerung des
ruhenden und vor allem auch des flieSenden Verkehrs. Generell sollten dabei mit
zunehmender Lagegunst der Stellplatze in Bezug auf das Stadtzentrum die Nut-
zungsentgelte bzw. Beschrankungen von AulSen nach Innen zunehmen. So werden
flr den Besucher- und Kundenverkehr zielnahe Parkmaoglichkeiten gewahrleistet.
Weniger preisintensive und / oder kostenfreie Parkmaoglichkeiten flir Langzeit- und
Dauerparker (z. B. Beschéftigte) finden sich in der Regel am Innenstadtrand.
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Ausgehend von diesen generellen Aspekten sind flir die Parkraumbewirtschaftung
in der Bergstadt Schneeberg folgende Anpassungen zu empfehlen:

In der zentralen Innenstadt im Bereich des Marienplatzes (LoBnitzgasse, Korn-
gasse, Am Marienplatz) sind eine signifikante Zahl von Stellplatzen ohne Gebiih-
renpflicht und Zeitbeschrankung vorhanden. Diese weisen eine hohe Nachfrage
auf und sorgen flir unnotige Zusatzverkehrsaufkommen. Daher ist die Einbin-
dung dieser Stellplatze in die Parkraumbewirtschaftung zu empfehlen.

Hierbei sind ggf. auch Sonderregelungen fiir Anwohner denkbar. Um diese um-
setzen zu konnen, ware allerdings die Ausweisung eines Bewohnerparkberei-
ches erforderlich. Dies ist mit erheblichem Verwaltungsaufwand verbunden.

Im Sinne einer Vermeidung des Verkehrs bis tief in das Stadtzentrum hinein ist
flir den nordlichen Teil der Ritterstralse eine Umwandlung der bestehenden Ge-
bihrenpflicht in eine Parkdauerbegrenzung zu empfehlen. Damit konnen die
Parksuchverkehre teilweise bereits am Beginn der Ritterstralse aufgefangen
werden.

Die drei Parkplatze im Drachenkopf im Abschnitt zwischen Drechslergasse und
Furstenplatz sollten bei einer Umsetzung der empfohlen Varianten zur Anpas-
sung der Verkehrsorganisation aufgehoben werden.

Der Parkplatz in der Seminarstralse weist im gesamten Tagesverlauf eine gerin-
ge Auslastung auf. Dies ist u. a. darauf zuriickzufiihren das hier trotz der Lage
am Innenstadtrand Parkgeblihren zu entrichten sind. Im Sinne einer effektive-
ren Nutzbarkeit vor allem auch fiir die Beschaftigten in der Altstadt sollte eine
Aufhebung der Gebiihrenpflicht gepriift werden.

4.4.2 Sanierung Platz unter den Linden

Der Parkplatz ,,Platz unter den Linden" bildet eine wichtige Erganzung bzw. einen
Uberlauf fiir die Parkmdglichkeiten in der zentralen Altstadt. Er befindet sich mit
einer Entfernung von 5 bis 7 Minuten zum Postplatz bzw. Markt in akzeptabler
Fulswegentfernung.

Abb. 42: Bestandssituation Platz unter den Linden
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Allerdings sind die Flachen aktuell unbefestigt und verfligen liber keine vorgege-
bene Parkordnung (siehe Abb. 42). Perspektivisch sollte eine Neugestaltung bzw.
Sanierung des Platzes unter den Linden vorgenommen werden, um insbesondere
flr Langzeit- und Dauerparker ein attraktives Angebot zu bieten. Gerade auch in
Verkniipfung mit dem hier angesiedelten Angebot flir Wohnmobile besteht hier
weiterer Handlungsbedarf.

Parallel dazu bedarf es einer gezielten Ausrichtung der Parkleitbeschilderung zum
Platz Unter den Linden und einer Aufwertung der FulBwegverbindung in das Stadt-
zentrum.

4.4.3 Aktualisierung / Aufwertung Parkleitsystem

Das bestehende Parkleitsystem bietet aktuell lediglich im Nahbereich der Parkplat-
ze eine Zielfliihrung. Zudem ergeben sich aufgrund der veranderten Verkehrsfiih-
rung in der Altstadt ohnehin Anpassungsnotwendigkeiten.

Daher sollte das Parkleitsystem der Bergstadt Schneeberg flachendeckend moder-
nisiert und aktualisiert werden. Hierbei ist der Einsatz von Tabellenwegweisern zu
empfehlen. Diese ermdglichen eine flexible Anpassung des Systems bei Verande-
rungen.

Ausgangspunkt fir die Beschilderung der einzelnen Parkplatze sowie der zugehori-
gen Ziele sollte das dulBere Hauptstraldennetz bilden. Fiir die AuRenbereiche (Vor-
wegweisung) ist dabei eine zusammenfassende Beschilderung verschiedener Par-
kierungseinrichtungen moglich. In der Annaherung zum Stadtzentrum sollte die
Zusammenfassung sukzessive aufgelost werden.

Abb. 43:  Beispiel Parkleitsystem (einschl. Anzeige der Bewirtschaftungsform)

Zudem ist auf den Vorwegweisern auch eine Kennzeichnung weiterer Informatio-
nen z. B. zur Bewirtschaftungsform oder zu Parkdauerbeschrankungen denkbar.
Damit ist eine gezielte Lenkung der Verkehrsstrome moglich. Speziell die Funktion
des Platzes Unter den Linden als Parkmdoglichkeit fiir Langzeit- und Dauerparker
kann so beispielsweise besser verdeutlicht werden.
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4.4.4 Informationsangebote

Auf der Internetseite der Stadt Schneeberg konnen sich Besucher und Touristen im
Vorfeld tiber Parkmoglichkeiten informieren. Aktuell werden auf der Kartendarstel-
lung® nur Parkplatze ausgewiesen, welche direkt im Stadtzentrum liegen (Topf-
markt, RitterstralSe, Fiirstenplatz Einbahnstraldenabschnitt, Hospitalkirche, Semi-
narstral3e). Die Parkpldtze in der Hartensteiner StralRe und die Parkmoglichkeiten
auf dem Platz Unter den Linden sind in der Karte nicht dargestellt.

Zudem sind aufgrund des lediglich kleinrdumigen Kartenausschnittes die Zufahrt-
moglichkeiten nicht optimal erkennbar. Weitere Informationen an anderer Stelle
enthalten die Parkmaoglichkeiten, sind aber unzureichend mit der Kartendarstellung
verknUipft.

Die entsprechenden Informationsangebote sollten aktualisiert werden. Zudem ist
eine Erganzung von Hinweisen zur Bewirtschaftungsform, zu Parkgebiihren sowie
zu Parkdauerbeschrankungen zu empfehlen. Auch die vorhandenen Angebote fiir
Wohnmobile und Busse sollten in die Kartendarstellung integriert werden.

4.5 Stralenraum- und Knotenpunktgestaltung

Innerorts sind die zur Verfligung stehenden Flachen begrenzt, so auch in der
Schneeberger Altstadt. Parallel bestehen vielfaltige Nutzungsanforderungen. In
den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06) wird einleitend festgehal-
ten:

»Planung und Entwurf von Stadtstralsen miissen sich an Zielstellungen orientieren,
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionstahigkeit der Stadte und Gemeinden
ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Stralkenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach - vor allem in Innenstadten - not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die
Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fulbganger-
und Radverkehr sowie den 6ffentlichen Personenverkehr zu férdern.”(FGSV, 2006)

Die Bestandssituation im Untersuchungsgebiet wird diesen komplexen Nutzungs-
und Gestaltungsanforderungen nicht durchgangig gerecht. Speziell hinsichtlich der
angrenzenden Nutzungen, der Aufenthaltsqualitat sowie des Fuldverkehrs sind die
Rahmenbedingungen aktuell nicht optimal. Im Sinne einer angemessenen Beriick-
sichtigung aller Nutzungsanforderungen bedarf es einer Neuaufteilung der Ver-
kehrsraume bzw. einer integrierten Stralsenraumgestaltung.

Hauptzielstellung bildet dabei die Unterstiitzung der verkehrsorganisatorischen
Malsnahmen zur flachendeckenden Verkehrsberuhigung. Mit gestalterischen Mit-

> https://www.schneeberg.de/index.asp?katid_nr=08&seite=1008180000&bodystart=1
(zuletzt abgerufen 21.01.2019)
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teln soll die Einhaltung des angestrebten Niedriggeschwindigkeitsniveaus verbes-
sert werden. Die Stralsenraumgestaltung soll dabei moglichst selbsterklarend sein.

Nachfolgende Gestaltungselemente (beispielhafte Auswahl) kénnten zur Unter-
stiitzung der flachendeckenden Verkehrsberuhigung angewendet werden:

Reduzierung der Fahrbahnflachen auf das tatsachlich notwendige Mal3
Aufpflasterungen / Fahrbahnanhebungen im Knotenpunktbereich
Einengungen / Gehwegvorstreckungen

Strallenraumbegriinung / Baumtore

Fahrgassenversatz / versetztes Parken

Ordnung / Abgrenzung der Flachen fiir den ruhenden Verkehr
Materialdifferenzierung

weiche Bordkanten / ggf. Gestaltung als Mischverkehrsflache
Dialog-Displays

Wichtig ist dabei, dass die Kfz-Fahrbahnflachen nicht so breit wie mdglich, sondern
nur so breit wie nétig dimensioniert werden. Eine besondere Bedeutung hat die Ge-
staltung der Knotenpunkte (siehe Abb. 44). Hier dienen die o. g. gestalterischen
Malnahmen zur Erhohung der Aufmerksamkeit und damit zur Reduzierung von
Konfliktpotenzialen.

Einbauten (Sperrketten, Poller), welche nicht zwingend notwendig sind, sollten ent-
fernt und begriinende Elemente sowie Spiel- und Sitzmdglichkeiten (siehe auch Ka-
pitel 4.8.1) in die StraBenraumgestaltung integriert werden.

Bestand Fotomontage Gestaltungsoption

Abb. 44: Gestaltungsbeispiel Mittelstralse / Wolfsberg - Aufpflasterung

Vor allem im zentralen Altstadtbereich (z. B. Fuirstenplatz, Postplatz, Kirchplatz) ist
bereits in der Vergangenheit eine Umgestaltung der Stralsen- und Stadtraume er-
folgt. Weiterer Handlungsbedarf hinsichtlich einer integrierten StralSenraumgestal-
tung besteht insbesondere in folgenden Bereichen:
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Zwickauer StralSe

Die Strallenraumaufteilung der Zwickauer Stralde spiegelt heute noch deren
ehemalige Funktion als BundesstralRe wider (siehe Abb. 45). Mittlerweile hat sich
die Verkehrsbedeutung jedoch deutlich reduziert. Gemeinsam mit der Neu-
stadtler Stralse dient die Zwickauer Stralse nunmehr vorrangig der ErschlielSung
der Altstadt aus Richtung Westen.

Abb. 45:  Bestandssituation Zwickauer Stral3e

Perspektivisch bedarf es einer Reduzierung der Fahrbahnflachen sowie einer
baulichen Abgrenzung des ruhenden Verkehrs. Im Sinne einer optischen Gliede-
rung sowie gestalterischen Aufwertung des Stralsenraumes sollte parallel mog-
lichst eine durchgehende StralSenraumbegriinung vorgesehen werden.

Fur den grofsflichigen Knotenpunktbereich Zwickauer Stralle / Neustadtler
Stralse / GrolSe Badergasse / Markt ist eine platzartige Gestaltung mit weichen
Bordkanten zu empfehlen. So konnen die Fahrgassen minimiert und gleichzeitig
die Schleppkurven fiir gréfGere Fahrzeuge gewahrleistet werden.

Hartensteiner StralSe / Auer StrafSe

Auch im Knotenpunktbereich der Hartensteiner Stralse / Auer StralSe / Ritter-
stralSe ist im Bestand noch eine klassische Strallenraumaufteilung vorhanden
(siehe Abb. 46). Beiderseits haben sich kiirzlich neue Versorgungs- und Dienst-
leistungseinrichtungen angesiedelt. Damit haben sich die Anforderungen hin-
sichtlich Aufenthaltsqualitat und Querbarkeit nochmals erhoht.

Abb. 46: Bestandssituation Hartensteiner StralSe / Auer Stralse
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Um diese Anforderungen gerecht werden zu konnen, sollte auch hier eine fla-
chenhafte Anpassung vorgesehen werden. Hierbei konnte die Gestaltung des
unmittelbar westlich angrenzenden Postplatzes auf den Knotenpunktbereich
Auer Stralde / Ritterstralse erweitert und so eine attraktive Eingangssituation
flir den Gstlichen Zugang zur Altstadt geschaffen werden.

Parallel ist eine Aufwertung der Hartensteiner StralSe als wichtige Fulswegachse
zwischen dem Parkplatz Unter den Linden und dem Stadtzentrum zu empfeh-
len.

- RitterstralSe

Der Stralsenraum in der RitterstralSe wird in hohem Malse durch die Flachen fiir
den Kfz-Verkehr gepragt (siehe Abb. 47). Zudem wirkt sich die Geradlinigkeit
negativ auf das Geschwindigkeitsniveau aus. Allerdings handelt es sich um einen
bereits umgestalteten Stralsenzug ohne nennenswerte Oberflachenschaden. Ei-
ne grundhafte Umgestaltung ist hier entsprechend auf absehbare Zeit nicht
realistisch bzw. zielfiihrend. Dennoch bedarf es aus verkehrsplanerischer Sicht
moglichst kurzfristig einer Umsetzung von Malsnahmen zur Verkehrsberuhi-

gung.

Abb. 47:  Bestandssituation RitterstralSe

Optimal ware eine punktuelle Strallenraumbegriinung mit dem Ziel einer Schaf-
fung regelmalSiger Torsituationen. Die konkreten Gestaltungsmaoglichkeiten
sind u. a. in Abhdngigkeit mit dem Leitungsbestand zu klaren. Eine mogliche
Handlungsoption bildet hierbei auch der Einsatz provisorischer Gestaltungsele-
mente (mobile Bord- bzw. Pflanzsysteme, Pflanzkiibel etc.).

Generell ist zu bertlicksichtigen, dass ohnehin eine symmetrische Anpassung er-
forderlich ist, da fiir die Ein- und Ausparkvorgange die bestehende Fahrgassen-
breit weiterhin bendtigt wird. Gegenliber einem Begriinungsstandort / Ver-
kehrsberuhigungselement auf der Westseite ist entsprechend parallel ein Stell-
platz auf der Ostseite flir entsprechende Gestaltungselemente zu nutzen.

- SeminarstralSe

Hier bedarf es weiterer geschwindigkeitsdampfender Gestaltungselemente.
Diese sollten friihzeitig bereits im Bereich des Schulstandortes )Johann-
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Gottfried-Herder-Gymnasium (siehe Abb. 48) zum Einsatz kommen und fiir eine
Torwirkung in der nordlichen Zufahrt zum Innenstadtbereich beitragen.

Abb. 48: Bestandssituation SeminarstralSe
- Anliegerstralsennetz

An verschiedenen Stellen im Anliegerstralsennetz des Altstadt bzw. der unmit-
telbar angrenzenden Wohnquartiere sind keine oder lediglich sehr schmale
Gehwege vorhanden. Haufig sind die zur Verfiigung stehenden Breiten nicht
ausreichend um regelmassige Fahr- und Gehbahnen auszubilden. In derartigen
Fallen sollte eine konsequente Gestaltung als Mischverkehrsflache erfolgen. Die
unterschiedlichen Vorrangflachen fiir die einzelnen Verkehrstrager konnen bei
Bedarf durch eine Differenzierung des Oberflachenmaterials bzw. weiche Kan-
ten verdeutlicht werden.

Bestand "~ Fotomontage - Gestaltungsoption

Abb. 49:  Gestaltungsbeispiel Wohngebiet Gehange - Mischflachengestaltung

Die entsprechenden Gestaltungshinweise sind im Rahmen der konkreten Detail-
und Ausbauplanungen zu priifen, weiterzuentwickeln bzw. anhand der konkreten
Rahmenbedingungen planerisch umzusetzen.
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4.6 Optimierung der Verkehrsregelung an Knotenpunkten

4.6.1 Knotenpunkt Scheunenstralse / B 93

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen fiir den Knotenpunkt Scheunenstralse / B 93
haben gezeigt, dass fiir den Linkseinbieger aus der Nebenrichtung lediglich Quali-
tatsstufe E erreicht wird (siehe Kapitel 2.3.2). Dies bedeutet, dass in den Hauptver-
kehrszeiten Riickstauerscheinungen und wesentliche Behinderungen des Verkehrs-
flusses bestehen.

Der Knotenpunkt bildet ein wichtiges Element im Hauptstrallennetz der Bergstadt
Schneeberg und ist auch fiir die Reduzierung der gebietsfremden Verkehre in der
Altstadt von hoher Bedeutung. Als zentrale Alternativroute zur Altstadtdurchfahrt
sollte die Fahrtbeziehung Scheunenstralde - siidliche Zwickauer Stralse mit mog-
lichst geringen Widerstanden befahrbar sein. Dies ist aktuell in Fahrtrichtung Siiden
nicht der Fall. Aus verkehrsplanerischer Sicht sind daher MalBnahmen zur Erhohung
der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes umzusetzen.

Im Bestand handelt es sich um einen Knotenpunkt mit Vorfahrtregelung. Die
Scheunenstral3e ist gegeniiber der B 93 wartepflichtig. Gesonderte Aufstellflachen
flir den Linksabbieger aus der Nebenrichtung sind vorhanden. Die aktuelle Vor-
fahrtreglung bietet keine weiteren nennenswerten Potenziale fiir eine Erhohung
der Leistungsfahigkeit. Angesichts der engen stadtebaulich-raumlichen Situation
ist eine Umgestaltung zu einem Kreisverkehr ebenfalls nicht realistisch.

Damit verbleibt die Signalisierung des Knotenpunktes als einzige Handlungsoption
zur Erhohung der Leistungsfahigkeit. Diese wiirde gleichzeitig zur Verbesserung
der Querungsmaglichkeiten fiir den Fuldverkehr beitragen.

4.6.2 Knotenpunkt ScheunenstralSe / SeminarstralSe

Am Knotenpunkt Seminarstralse / ScheunenstralSe erfolgt die Verkehrsregelung
aktuell mittels Lichtsignalanlage (LSA). Vor allem in den Nebenverkehrszeiten be-
stehen teilweise unnotige Wartezeiten sowohl fiir den Kfz- als auch fiir den Ful3-
und Radverkehr. Hinzu kommen die notwendigen Unterhaltskosten fiir den Betrieb
der LSA. Eine alternative Verkehrsregelung ware hier sinnvoll.

Fiir eine klassische Kreisverkehrsldsung (sog. Kleiner Kreisverkehr) mit einem Au-
[sendurchmesser zwischen 26 und 40 m sind die zur Verfiigung stehenden Flachen
ggf. nicht ausreichend. Eine mogliche Alternative bietet die Umgestaltung des Kno-
tenpunktes zum Minikreisverkehr. Diese zeichnen sich durch einen Kreisplatz-
durchmesser von 13 - 25 m sowie einer Uberfahrbaren und zumeist gepflasterten
Kreisinsel aus (siehe Abb. 50). Diese kann vom Lkw- und Busverkehr tiberfahren
werden. Damit konnen auf engstem Raum die Abbiegemdglichkeiten fiir grolse
Fahrzeuge gewahrleistet und gleichzeitig die vielfdltigen Vorteile von Kreisverkeh-
ren genutzt werden.
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Durch die geringe Anzahl an Konfliktpunkten besteht auch an Minikreisverkehren
i.d. R. ein hohes Verkehrssicherheitsniveau. Fiir alle Zufahrtsrichtungen bestehen
gleichberechtigte Fahrtmaoglichkeiten. Damit kdnnen Wartezeiten reduziert wer-
den. Zudem erzeugen Minikreisverkehre einen effizienten und stetigen Verkehrs-
fluss und wirken als geschwindigkeitsdampfendes Element.

Abb.50: Beispiel fiir die Gestaltung von Minikreisverkehren

Abb.51:  Skizze Minikreisverkehrslosung Seminarstrafse / Scheunenstralde

Weitere Vorteile ergeben sich fiir den FulSverkehr. Innerorts bildet mittlerweile die
Markierung von FulRgangeriiberwegen die Regelldsung fiir alle Knotenpunktarme
an Kreisverkehren. Diese wird sowohl im Merkblatt zur Anlage von Kreisverkehren
(FGSV, 2006b) als auch im ADAC-Praxisleitfaden ,Der Kreisverkehr" (ADAC, 2005)
empfohlen. Im Vergleich zum Bestand kann damit eine effektive Alternative zur be-
stehenden Fulsgangersignalisierung angeboten werden.
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Entsprechend der skizzenhaften Darstellung in Abb. 51 wird allerdings deutlich, dass
die bestehenden Fahrbahnflachen fiir einen Umgestaltung zum Minikreisverkehr
(Beispiel mit AuBendurchmesser von ca. 20 m) ausreichend sind. Entsprechend ist
ggf. auch eine provisorische Umgestaltung maoglich. Auch hierbei sollte allerdings
zumindest fiir die Giberfahrbare Mittelinsel eine bauliche Umgestaltung (Pflasterung
0. &.) erfolgen. Bei reinen Markierungslosungen ist haufig eine Missachtung der
Verkehrsregelung durch den Pkw-Verkehr zu beobachten.

4.6.3 Verbesserung Anbindung Wohngebiet SchillerstralSe / MittelstralSe

Derzeit ist im Zuge der Auer Stralse aus Richtung Stadtzentrum kommend ein
Linksabbiegen in das Wohngebiet Schillerstralse / Mittelstralse nicht moglich. So-
wohl am Wolfsberg als auch am Abzweig Rosental bestehen Abbiegeverbote. Im
Rahmen der Verkehrserhebungen wurde festgestellt, dass die entsprechenden Ab-
biegebeziehungen dennoch regelmaldig genutzt werden. Aufgrund fehlender Alter-
nativen ist der Nutzungsdruck entsprechend hoch.

Ursachlich fiir die bestehenden Abbiegeverbote sind die eingeschrankten Sichtbe-
ziehungen sowie die Gefallesituation. Bei der aktuell zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h betréagt gemals RASt (FGSV, 2006) die Haltesichtweite 47 m.
Diese ist aktuell nicht gewahrleistet.

Durch die im Rahmen der flachenhaften Verkehrsberuhigung (siehe Kapitel 4.1) an-
geregte Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h sinkt die erforderliche Halte-
sichtweite auf 22 m ab. Im Ergebnis einer ersten Grobpriifung scheint diese Sicht-
weite trotz der Kurvensituation gegeben zu sein. Entsprechend sollte eine Legali-
sierung der Linksabbiegemdglichkeit von der Auer Stralse in die MittelstralRe /
Wolfsberg gepriift werden. Damit kann die ErschlielSung des entsprechenden
Wohngebietes deutlich verbessert werden.

4.7 Optimierung des OPNV-Angebotes

4.71 Stadtverkehrsangebot

Bisher wird das OPNV-Angebot in der Bergstadt Schneeberg ausschlieRlich durch
den Regionalbusverkehr getragen, obschon einzelne Linien Stadtverkehrscharakter
aufweisen.

Perspektivisch ist das OPNV-Angebot daher weiterzuentwickeln. Hauptziel sollte es
dabei sein flir die zentralen Verbindungskorridore ein regelmalsiges und vertakte-
tes Linienangebot mit einheitlichen Fahrtwegen zu gewahrleisten. Linien, welche im
Wesentlichen innerstadtische Bedeutung haben oder ausschliefslich der Verkniip-
fung mit den Nachbarstadten Bad Schlema und Aue dienen, sollten als Stadtver-
kehrsangebote erkennbar gemacht werden. Aufgrund der raumlichen Nahe ware
eine Einbindung in das bestehende Stadtverkehrsangebot der Stadt Aue optimal.
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Als Beispiel flir ein derartiges, stadtelibergreifendes Stadtbusangebot kann die Re-
gion Saalfeld / Rudolstadt / Bad Blankenburg dienen (Stadtedreieck mobil,
https://www.kombus-online.eu).

Bei der Neuordnung der Busangebote ggf. entstehende Umsteigenotwendigkeiten
an der Haltestelle ,,Schneeberg Warte" sollten als Chance zur Belebung der Innen-
stadt angesehen werden. Wichtig ist hierbei das fiir die relevanten Verbindungen
gute Verkniipfungen gewahrleistet werden.

4.7.2 Verdichtung Haltestellennetz

Aus der Analyse ging hervor, dass insbesondere im Altstadtbereich Erschlielsungs-
licken im bestehenden Linienverlauf existieren. Entsprechend ist es sinnvoll das
Haltestellennetz im Bereich der Innenstadt zu verdichten und damit den Zugang
zum OPNV-Netz zu verbessern.

Legende

== Untersuchungsgebiet
@ Bestands Haltestelle

:®l Erganzte Haltestelle
¢+ (ungefihre Position)

== Linienverlauf

Haltestelle
Einzugsbereich (R=250m)

Haltestelle
Einzugsbereich (R=350m)

Abb. 52: Potenzielle Standorte Haltestellenerganzung

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Netzstrukturell sollten in folgenden Bereichen die Moglichkeiten zur Erganzung
von Haltestellenstandorten gepriift werden (siehe Abb. 52):

- Neustadtler Stralse im Bereich Kleine Badergasse

- Zwickerauer Stralse westlich der GrolSen Badergasse

- Zwickauer Stralse 6stlich des Malzmiihlengrabenweges

- Seminarstralde im Bereich der Einmiindung Drachenkopf

- Amtsgerichtsstralse / Scheunenstralde im Bereich Dr.-Curt-Geitner-Bad
- Auer Stralde im Bereich des Abzweigs Wolfsberg / Mittelstrale

- Auer StralSe im Bereich der Ziegenschleppe

Die genaue Positionierung der Haltestellen ist im Rahmen der Detailpriifung auf
Grundlage der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen vorzunehmen. Im Sinne
einer Vereinheitlichung der Linienflihrung im Bereich Hartensteiner Straflse / Semi-
narstralse sollte zudem gepriift werden, inwiefern eine Biindelung der Linien in der
Seminarstralse moglich ist.

4.7.3 Optimierung der Haltestellenausstattung

Perspektivisch ist es notwendig alle Haltestellen in der Bergstadt Schneeberg barri-
erefrei auszubauen. Dabei ist der Begriff der barrierefreien Haltestellengestaltung
integriert zu definieren und neben der reinen Bordgestaltung mit weiteren wichti-
gen Qualitatsmerkmalen (Querungsmaoglichkeiten im Umfeld der Haltestelle, Fahr-
gastinformation einschlieRlich Lesbarkeit / Kontrast, etc.) zu verkniipfen.

8 535 Zuickou (Sachs) Hof
FBHU Zeller Berg

Abb.53: Beispiel digitale Fahrgastinformation (Bahnhof Aue)

Hinsichtlich der Information und der Erreichbarkeit besteht auch fiir den zentralen
Haltestellenstandort ,,Schneeberg Warte" noch Optimierungspotenzial. Darliber
hinaus sollte fiir die Bussteige 1 und 2 moglichst ein Witterungsschutz erganzt wer-
den. Zudem waére eine digitale Echtzeitanzeige der nachsten Abfahrten angesichts
der zentralen Verkniipfungsfunktionen wiinschenswert.
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4.8 Malsnahmen zur Forderung des Fufs- und Radverkehrs

4.8.1 Barrierefreie bzw. senioren- und kinderfreundliche Gestaltung

Entsprechend des Diskriminierungsverbotes im Artikel 3 Absatz 3 des Grundgeset-
zes darf niemand wegen seiner Behinderung benachteiligt werden. Dies muss im
Rahmen der Verkehrsraumgestaltung durch ein ,Design fiir Alle" bzw. eine barrie-
refreie Gestaltung beriicksichtigt werden.

Barrierefreie Gestaltung ist dabei weit mehr als der Einbau von kontrastreichen Bo-
denindikatoren. Diese beginnt bei der Sicherung ausreichend breiter Verkehrsrau-
me u. a. fiir Personen mit Langstock, Rollator, Rollstuhl, Kinderwagen etc. Weiterhin
ergeben sich spezielle Anforderungen an Langs- und Querneigungen von Gehwe-
gen. Vertikale Hindernisse im StraBenraum (z. B. Poller) miissen gekennzeichnet
und ggf. mit einem Unterlaufschutz ausgestattet werden. Gleiches gilt flir Treppen
und Kanten. Hier sollten die Vorderkanten der Stufen einen deutlichen visuellen
Kontrast aufweisen. Zusatzlich sollte das Oberflachenmaterial moglichst gut beroll-
bar sein.

In Bereichen in denen kurz- bis mittelfristig keine grundhafte und barrierefreie Um-
gestaltung des Stralsenraumes maoglich ist, sollte durch kleinteilige Malsnahmen ei-
ne Verbesserung der Bestandsituation erfolgen. Im Fokus stehen hierbei vor allem
Bordabsenkungen.

Neben den klassischen Themenfeldern der Barrierefreiheit sollten zukiinftig auch
konkrete Malsnahmen fiir dltere Personen, Behinderte und Kinder in die Stralden-
raume integriert werden.

Abb. 54: Beispiele fiir eine senioren- und kindgerechtes Gestaltung

Die Einrichtung von Ruhepldtzen und Verweilzonen, zur Erweiterung der fulSlaufi-
gen Erreichbarkeit, kommt vordergriindig den Senioren zugute. Innerhalb des
Gehwegenetzes sollten in regelmalSigen Abstdanden solche Orte eingerichtet wer-
den. Dies muss nicht zwingend durch Banke gewahrleistet werden, sondern kann
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auch durch andere , definitionsoffene" Moblierungs- und sonstige Objekte erfolgen,
welche gleichzeitig auch als Spielmdglichkeiten fiir Kinder dienen kénnen.

Erganzend kann durch einfache Elemente wie Findlinge sowie die Oberflachenge-
staltung den Anforderungen von Kindern im Stralsenraum besser Rechnung getra-
gen werden. Ein gutes Beispiel hierfiir ist das in Abb. 54 (links) dargestellte ,,Hiipf-
Spiel”, welches in die Gehwegpflasterung eingebunden werden kann.

Diese Elemente sollten den stadtebaulichen Rahmenbedingungen angepasst wer-
den und koénnen bestimmte Themen wiederspiegeln. Im Untersuchungsgebiet wiir-
de sich beispielsweise ein Bezug zum Bergbau eignen.

Der Wunsch nach Spielmdglichkeiten flir Kinder und Ruhebereichen fiir Senioren
wurde auch bei der Auswertung der Offentlichkeitsbeteiligung deutlich. Insbeson-
dere Spielplatze, Banke, Baumen und Jugendtreffmdglichkeiten wurden gewiinscht
(siehe Kapitel 2.8). Daraus lasst sich schliefSen, dass seitens der Bevdlkerung eine
Nachfrage an derartigen erganzenden Elementen im StralSenraum besteht.

4.8.2 Optimierung der Radverkehrsangebote

Auch wenn der Radverkehr in der Bergstadt Schneeberg eine deutlich geringere
Rolle als in anderen Stadten vergleichbarer GrofSe spielt, ist in verschiedenen Berei-
chen eine Optimierung der Rahmenbedingungen sinnvoll und teilweise mit gerin-
gem Aufwand moglich. Aus verkehrsplanerischer Sicht bestehen hierbei folgende
Handlungsschwerpunkte:

Freigabe von EinbahnstralSe fiir den Radverkehr

Sofern die entsprechenden Vorgaben der Verwaltungsvorschriften zur Stra-
Benverkehrsordnung (Geschwindigkeitsniveau, Breite, Sichtverhaltnisse, etc.)
gewabhrleistet sind, sollte eine Freigabe der entsprechenden Einbahnstralsenab-
schnitte flir den Radverkehr zur Nutzung in der Gegenrichtung den Regelfall
darstellen.

Bisher ist keine der Einbahnstralse im Untersuchungsgebiet fiir den Radverkehr
freigegeben. Fiir die bestehenden sowie im Rahmen der Verdanderung der Ver-
kehrsorganisation neu entstehenden Einbahnstralsen sollte entsprechend eine
EinbahnstralRenfreigabe gepriift werden.

Freigabe von kleinteiligen Verbindungen fiir den Radverkehr

Auch fiir verschiedene kleinteilige Wegeverbindungen in der Altstadt, welche
aktuell nicht durch den Radverkehr genutzt werden diirfen (siehe Abb. 55), sollte
eine Freigabe gepriift werden.
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Bottchergasse _ Frauengasse

Abb.55:  Wegebeziehungen ohne Nutzungsmdaglichkeit fiir den Radverkehr
- kleinteilige Verdichtung von Radabstellmdglichkeiten

Im Stadtzentrum bedarf es einer Schaffung weiterer attraktiver und kleinteiliger
Abstellangebote fiir den Radverkehr. Hierbei sollten mdglichst ausschlielslich
Anlehnbiigel zur Anwendung kommen.

- Zusatzangebote fiir Radtouristen

Erganzend zu den klassischen Radabstellmdglichkeiten sind vor allem flir den
touristischen Radverkehr zusatzliche Serviceangebote wie z. B. 6ffentliche Luft-
pumpstationen (siehe Abb. 56 rechts oben) zu empfehlen. Ein weiteres wichtiges
Handlungsfeld bilden Lademdglichkeiten flir Elektrofahrrader. Diese konnen ei-
nerseits durch offentliche Ladestationen (mdglichst kombiniert mit Gepackauf-
bewahrungsmaglichkeit) und anderseits durch Serviceangebote der lokalen Ge-
werbetreibenden (siehe Abb. 56 rechts unten) gewahrleistet werden.

Abb.56: Zusatzangebote fiir den touristischen Radverkehr

- touristische Anbindung an den Muldenradweg

Bisher wird die Bergstadt Schneeberg trotz ihrer touristischen Bedeutung auf
der offiziellen Internetseite des Mulderadweges in der Rubrik Sehenswertes
nicht erwdhnt. Neben einer Erganzung der Informationsangebote ist die Be-
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schilderung einer touristischen Verbindung zwischen Mulderadweg und der
Bergstadt Schneeberg anzustreben.

- gesonderte Radverkehrsanlagen im Zuge der B 93

Im Zuge der B 93 sind aktuell keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Die beste-
hende Mischnutzung mit dem MIV auf der Kfz-Fahrbahn ist mit erheblichen
Konflikten verbunden.

Angesichts der Verkehrsaufkommen von ca. 12.000 Fahrzeugen pro Tag ist ge-
mals den Richtlinien fiir Radverkehrsanlagen eine Separation (Radweg, Radfahr-
streifen) oder zumindest eine Teilseparation (Schutzstreifen, Gehweg ,,Rad frei")
zu empfehlen. Aus verkehrsplanerischer Sicht sollte daher die Schaffung geson-
derter Radverkehrsanlagen im Zuge der Bundesstralse angestrebt werden.

4.8.3 Verbesserung der Querungsmoglichkeiten

An verschiedenen Stellen im Untersuchungsgebiet sind die Querungsmaoglichkeiten
im Bestand eingeschrankt. Dies betrifft einerseits das die Altstadt umgebende
HauptstralSennetz. Hier ergeben sich aufgrund der hohen Verkehrsmengen Trenn-
wirkungen, welche den Zugang zur Altstadt erschweren. Andererseits bestehen
auch in der Altstadt selbst an verschiedenen Stellen derartige Konflikte.

Bestand

Abb.57:  Gestaltungsbeispiel Querungshilfe / Mittelinsel Auer Strafse

Wahrend in der Altstadt durch die Veranderung der Verkehrsorganisation insge-
samt eine deutliche Verbesserung erreicht werden kann, besteht vor allem im Be-
reich des dulReren HauptstralRennetzes zusatzlicher Handlungsbedarf. Unter ande-
rem in folgenden Bereichen sollte eine Verbesserung der Querungsbedingungen
angestrebt werden:

Zwickauer StraRe (B 93) / Scheunenstral3e

Ernst-Oscar-Mehlhorn-StraflRe (B 93) / Zwickauer Straf3e
Ernst-Oscar-Mehlhorn-StralRe (B 93) / Schlachthofplatz
Ernst-Oscar-Mehlhorn-Strafe (B 93) / Neust&dler StralSe / Untere Zobelgasse

ScheunenstralSe / Hartensteiner StralSe
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- ScheunenstralSe in Hohe Friedhof
- Hartensteiner Stralse / Rosentalgdsschen
- Auer Straf3e in Hohe Verbindungsweg / Treppe zur Gymnasialstr. (siehe Abb. 57)

Die konkrete Ausgestaltung der Querungshilfen (FGU, LSA, Mittelinsel, vorgezoge-
ne Seitenraume etc.) sowie Mdglichkeiten zur Umsetzung sind jeweils im Rahmen
einer weiterfiihrenden Detailplanung anhand der 6rtlichen Rahmenbedingungen zu
priifen.

4.8.4 Reduktion punktueller Konfliktstellen fiir Rad- und FulSverkehr

Zu den punktuellen Konfliktstellen gehoren vordergriindig Einbauten wie Poller,
Sperr- bzw. Umlaufgitter, die flir den Fuls- oder Radverkehr ein Hindernis darstel-
len (insbesondere fiir Nutzer von Kinderwagen, Rollatoren und Rollstiihlen). In der
zentralen Altstadt sind derartige Elemente an vielen Stellen vorzufinden (siehe Abb.
58).

“Verbindung Langgasse /
. Schreibergasse ;

Abb. 58: Punktuelle Konfliktstellen fiir Rad- und FulRverkehr

Durch die Einbauten ist die Befahrbarkeit der Wege eingeschrankt. Deshalb sollten
sie nur dort vorgesehen werden, wo mit anderen Mitteln der angestrebte Zweck
nicht erreicht werden kann.

Fir die vorhandenen Einbauten im Untersuchungsgebiet sollte demnach in einem
ersten Schritt gepriift werden, ob diese tatsachlich in ihrer aktuellen Form benétigt
werden. Ist dies der Fall, so ist durch eine entsprechende Gestaltung sicherzustellen,
dass die Gefahrdungspotenziale minimiert werden.

Zur Minimierung der Konfliktpotenziale flir den Radverkehr ist eine auffallige und
retroreflektierende Gestaltung Grundvoraussetzung.
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4.8.5 SchlielSung von Liicken im Gehwegenetz

Im Rahmen der Analyse hat sich gezeigt, dass das Gehwegnetz in der Schneeberger
Altstadt sowie im angrenzenden HauptstralSennetz punktuelle Angebotsliicken
aufweist. Diese gilt es perspektivisch zu schlielsen.

So sollte beispielsweise im Verlauf des dufderen Hauptstralsennetzes zumindest ein-
seitig ein durchgehendes Angebot fiir den Fulsverkehr gewahrleistet werden.
Uberall dort, wo beidseitige Bebauung existiert, ist eine beidseitige Gehwegfiihrung
anzustreben. Im Bereich wichtiger Schnittstellen sowie bei Seitenwechseln bedarf
es sicherer Querungsmaoglichkeiten.
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Abb.59: Beispiele Bedarf Gehwegoberflachensanierung

Innerhalb der Altstadt selbst ist neben der Schlielsung punktueller Gehwegliicken
(siehe Beispiel in Abb. 49 auf Seite 74) an verschiedenen Stellen eine Sanierung der
Gehwegoberflachen notwendig (siehe Abb. 59).

4.9 Weitere MalBnahmen zur Belebung der Innenstadt

Eine steigende Anzahl an Altstadtbesuchern stellt mehr potenzielle Kaufkraft dar.
Um dies zu erreichen, ist es notwendig die Innenstadt weiter zu beleben. Neben den
bereits erlduterten verkehrsplanerischen Moglichkeiten zur Steigerung der Aufent-
halts- und Einkaufsqualitdt, sollten weitere administrative und privatwirtschaftliche
Malnahmen zur Starkung der Innenstadt umgesetzt werden

Verschiedene Impulse hierzu wurden bereits durch die Offentlichkeitsbeteiligung
gegeben (siehe Kapitel 2.8). Sinnvolle Ansatzpunkte bilden unter anderem:

- In Zusammenarbeit zwischen Stadt und Handlern sollte eine Strategie zur wei-
teren Forderung und Belebung der Innenstadt entwickelt werden.

- Das Verkaufsangebot in der Altstadt sollte gezielt erweitert werden. Dies be-
trifft sowohl die Geschafte als auch die Vielfalt der Stande an den Markttagen.
Die Grundversorgung sollte durch das Angebot in der Innenstadt vollstandig
abgedeckt werden. So gibt es beispielsweise im Altstadtbereich kein grolsflachi-
ges Lebensmittelgeschaft. Diese sind am Rande der Innenstadt mit Zugang zum
Hauptstralsennetz angesiedelt. Entsprechend werden auch kleinere Einkaufe
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vermehrt mit dem Kfz, anstatt zu Fuls bzw. mit dem Rad verrichtet. Der Gedan-
ke, ein Lebensmittelgeschaft im Bereich der alten Post anzusiedeln, ist daher aus
verkehrsplanerischer Sicht zu unterstiitzen.

- Die Potenziale, welche durch die zentrale Bushaltestelle entstehen, werden der-
zeit nur eingeschrankt genutzt. Hier sollte gezielt um die Ansiedlung weiterer
Imbissangebote mit Aufenthaltsmoglichkeiten (z. B. Backerei) geworben wer-
den.

- Die freien Flachen auf dem Marktplatz sollten zur Steigerung der Aufenthalts-
qualitat genutzt bzw. bespielt werden, da ansonsten schnell ein trister Eindruck
von Leere entsteht. Ausgehend vom gut angenommenen Brunnen bedarf es
weiterer Beschaftigungsmoglichkeiten fiir Kinder sowie Verweilzonen und ggf.
auch begriinende Elemente.

- Auch die Geschaftsauslagen im Stadtkerngebiet fallen derzeit sehr begrenzt aus,
bzw. beschranken sich auf die Hausdurchgange. Am Marktplatz angesiedelte
Gastronomie verzichtet teilweise vollstandig auf Aulsenbereiche. In diesem Zu-
sammenhang sollte eine gewerbefreundliche Anpassung der Satzung fiir die
Gebiihren zur Sondernutzung des 6ffentlichen Raumes diskutiert werden.
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5 Zusammenfassung und Fazit

Mit einem Stadtratsbeschluss im Jahr 2016 wurde die Stadtverwaltung beauftragt,
die Bestandssituation in der Schneeberger Altstadt verkehrsplanerisch zu bewerten
und Varianten zur Neuorganisation der Verkehrsfiihrung zu tberpriifen. Mit dem
vorliegenden Verkehrskonzept, einschlielSlich vorgelagerter Verkehrsuntersu-
chung, werden hierfiir die fachplanerischen und konzeptionellen Betrachtungen
dokumentiert.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde festgestellt, dass das Verkehrssystem so-
wie die Stralcenrdaume in der Schneeberger Innenstadt vielfdltige Probleme und
Konflikte sowie daraus resultierende Optimierungspotenziale aufweisen. Diese be-
treffen sowohl die Bundesstralsen als auch das ErschlieSungs- und Nebenstralsen-
netz. Die Stralsenraume sind im Bestand vor allem auf die Belange des Kfz-Verkehrs
ausgerichtet. Die Nutzungsbedingungen fiir den Fuls- und Radverkehr sowie die
Aufenthaltsqualitat sind dadurch eingeschrankt.

Als Grundlage fir die verkehrsplanerischen Betrachtungen wurden die bestehen-
den Kfz-Verkehrsstrome an den zentralen Knotenpunkten im Untersuchungsge-
biet erhoben. Die hochsten Verkehrsbelegungen treten im Verlauf des Stralsenzu-
ges Auer Strale / Fiirstenplatz / SeminarstrafSe auf (3.900 - 5.400 Kfz/24h). Auf-
grund der Dominanz der durchgehenden Fahrtrichtungen lasst sich auf einen ho-
hen Anteil gebietsfremder Durchgangsverkehre schliefSen.

Die Verbindung Fiirstenplatz / Markt wird taglich von knapp 3.400 Kfz genutzt,
wovon lediglich 17 % auf den Marktplatz einbiegen. Folglich sind auch hier teilge-
bietsfremde Verkehre vorhanden. Die intensive Nutzung in den Nachmittags- so-
wie den Vormittagsstunden bestatigen die Vermutung, dass neben den Einkaufs-
verkehren auch Verkehre mit anderen Fahrtzwecken die Verbindung nutzen.

Im Rahmen der Uberpriifung der Verkehrsqualitat wurde festgestellt, dass am Kno-
tenpunkt B 93 / Scheunenstrale fiir die Nebenrichtung Einschrankungen hinsicht-
lich der Leistungsfahigkeit bestehen. Dies betrifft insbesondere den, fiir die Entlas-
tung der Altstadt wichtigen, Linkseinbieger aus Richtung Scheunenstral3e.

Flr das Parken in der Altstadt steht in der Flache eine ausreichende Stellplatzanzahl
zur Verfligung. Punktuelle Konflikte bestehen lediglich im Bereich ortlich bzw. zeit-
lich begrenzter Nachfrageschwerpunkte.

Erganzend zur Bestandsanalyse wurde mittels eines Fragebogens eine friihzeitige
Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt. Es wurde deutlich, dass die Altstadt am
haufigsten mit dem Pkw oder zu Fufs erreicht wird. Grundsatzlich waren den Be-
fragten die Zielstellungen , Erhohung der Aufenthaltsqualitat” und , Erreichbarkeit
der Innenstadt" deutlich wichtiger, als ,Verbindungen flir den Durchgangsverkehr".
Hinsichtlich der Parkraumsituation erfolgte eine differenzierte Einschatzung der
Bestandssituation. Bei den Hinweisen zur Erhohung der Attraktivitat der Altstadt
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wurden durch die Teilnehmenden vor allem die Themenfelder Spielmdglichkeiten
flir Kinder, Treffpunkte fiir Jugendliche, Ruhezonen fiir Senioren, Begriinung sowie
Erweiterung des Verkaufsangebotes und der Aulsengastronomie genannt.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse sowie wichtiger Zielstellun-
gen und Leitlinien wurden MalRnahmen und Handlungsempfehlungen fiir die zu-
kiinftige Organisation und Gestaltung des Verkehrssystems entwickelt.

Hauptziel des Verkehrskonzeptes bildet dabei die Entlastung der zentralen Altstadt
von gebietsfremden Durchgangsverkehren sowie die Aufwertung und Starkung
des Stadtzentrums als Ort flr Aufenthalt, Kommunikation sowie als Dienstleis-
tungs-, Versorgungs- und Tourismusschwerpunkt.

Es wurden insgesamt sechs unterschiedliche Varianten zur Neuorganisation der
Verkehrsfiihrung in der Altstadt konzipiert und hinsichtlich ihrer Vorteile, Heraus-
forderungen und Konflikte bewertet. Aus verkehrsplanerischer Sicht sind insbe-
sondere folgende Varianten geeignet:

Variante3  Fulsgangervorrangbereich Fiirstenplatz
Variante4  Einbahnstralde Flirstenplatz und Postplatz
Variante 6  Fulsgangervorrangbereich Fiirstenplatz und EinbahnstralSe Postplatz

Bei allen drei Varianten kdnnen die gebietsfremden Durchgangsverkehre mehr als
halbiert werden. Die hochsten Entlastungseffekte sind dabei fiir Variante 6 moglich.

Aus Sicht des Fachgutachters bildet Variante 6 die Vorzugsvariante. Im Rahmen ei-
nes Workshops zum Verkehrskonzept Altstadt wurde unter Beteiligung von Ver-
tretern der Handler sowie aus der Politik Variante 3 als geeignetster Kompromiss
hinsichtlich der unterschiedlichen Nutzungsanforderungen herausgearbeitet. Diese
Variante ist aus verkehrsplanerischer Sicht ebenfalls positiv zu bewerten.

Fir die Obere Zobelgasse ist mit einem erhohten Nutzungsdruck zu rechnen. Hier
ist eine Umsetzung zusatzlicher BegleitmalSsnahmen mit dem Ziel einer Erhéhung
der Durchfahrtswiderstande zu empfehlen.

Erganzend zur generellen Verkehrsorganisation in der Altstadt wurden fiir den
Marktbereich drei Untervarianten mit dem Ziel einer Erhéhung der Aufenthaltsqua-
litat betrachtet. Fiir den kurzfristigen Realisierungshorizont bietet die Einrichtung
einer FulBgangerzone fiir den dstlichen Marktbereich (Variante M2) einen verniinf-
tigen Kompromiss zwischen den verkehrlichen Anforderungen sowie den Belangen
des lokalen Einzelhandels. Perspektivisch ist aus verkehrsplanerischer Sicht eine
Ausweitung der FulBgangerzone auf den gesamten Marktbereich (Variante M3) zu
empfehlen.

Im Ergebnis der konzipierten Veranderung der Verkehrsorganisation in der
Schneeberger Altstadt kann eine deutliche Verringerung der Kfz-
Verkehrsaufkommen erreicht und entsprechend ein wesentlicher Beitrag zur Star-
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kung der Zentrumsfunktion sowie zur Steigerung der Wohn-, Aufenthalts- und Le-
bensqualitat geleistet werden. Neben den verkehrlichen Anpassungen bedarf es
auch weiterer stadtebaulicher und administrativer MalSnahmen zur Belebung der
zentralen Innenstadt. Dies betrifft insbesondere eine intensivere Nutzung der Au-
[Senbereiche und Freiflachen.

Die Erreichbarkeit der Altstadt ist fiir den MIV weiterhin gewahrleistet. Es ergibt
sich eine Gliederung in mehrere Teilbereiche, denen jeweils zusammenhangende
Parkierungseinrichtungen zugeordnet sind. Ziele, welche auf der jeweils abgewand-
ten Seite des Stadtkernbereiches Markt / Fiirstenplatz liegen, konnen ausgehend
von den Parkierungseinrichtungen auf kurzen Wegen zu Fuls erreicht werden. Al-
ternativ besteht die Mdglichkeit, diese unter Nutzung des dulseren Hauptstralsen-
netzes mit dem Pkw direkt zu erreichen.

Weiteres Ziel des Verkehrskonzeptes ist es, Impulse fiir eine zukunftsorientierte
stadtvertragliche Mobilitat in der Schneeberger Altstadt sowie fiir den Austausch
mit den angrenzenden Stadt- und Wohngebieten zu geben. MalRgebend hierfiir
sind insbesondere die Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Umweltver-
bund sowie die Schaffung barrierefreier und attraktiver Verkehrsraume. Hierfir
enthalt das integrierte und verkehrstragertibergreifende Malcnahmenkonzept wei-
tere kleinteilige Handlungsempfehlungen. Mit diesen sind vielfaltige positive Impul-
se fur die Entwicklung der Schneeberger Innenstadt sowie eine nachhaltige Mobili-
tat verbunden.
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