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deutet die geschlechtliche Vielfalt an und adressiert alle Geschlechter gleichermaf3en.

Mobilitatsplan Chemnitz 2040 (Entwurf, Version 1.3, Stand: 05.02.2021) Seite 1 von 90



Anderungsmanagement

Redaktionell bedeutsame Anderungen zur Vorgangerversion 1.2 bzw. neue Texte sind
rot gekennzeichnet.

Die Nummerierung der Handlungsansatze wurde von Version 1.2 zu Version 1.3

vollstandig erneuert, um eine durchgehende Nummerierung zu erreichen. Die
Zuordnung der  Nummerierung sind der  Nummerierungstabelle  (siehe
www.chemnitz.de/vep2040) zu entnehmen.
Kommentare der Projektleitung sind hellblau hinterlegt.
Datum Version | Anmerkungen
23.01.2020 | 1.0 erster Entwurf
03.02.2020 | 1.0.1 redaktionelle Uberarbeitung nach Anmerkungen 66.0
06.04.2020 | 1.1 redaktlonel.lle Uberarbeltu.rjg; )
Inhalte erganzt; Querbezlige erganzt
» |nhalte aus Beteiligung Runder Tisch erganzt,
Diskussionsbedarfe und Alternativvorschlage erganzt,
= Clean Vehicle Directive erganzt
10.10.2020 | 1.2 = Anderung StVO 2020 erganzt
» 7. Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung 2035
erganzt
» Beteiligungsformate erganzt
= Uberarbeitung Nummerierung
= Uberarbeitung nach Beteiligung  Stadtverwaltung
05.02.2021 | 1.3 Chemnitz, Tréger oOffentlicher Belange und offentlicher
Debatte (Burger:innenratschlag und Interessennetzwerk)
» Neufassung Karten 17 und 18
» Uberarbeitung nach Online-Beteiligung
[.11/2021 | 1.4
vsl. 111720 » Beschlussvorlage an den Stadtrat
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1 Einfihrung

Das Bild fur die Zukunft - Chemnitz 2040: Die Stadt hat sich (wie schon so oft in ihrer
Vergangenheit) grundlegend gewandelt. In den vergangenen 20 Jahren ist es
Chemnitz durch das engagierte gemeinsame Wirken aller Beteiligten der
Stadtgesellschaft gelungen, reinen Verkehr zu reduzieren und dabei gleichzeitig mehr
Mobilitat  hervorzubringen. Damit ist bewiesen, dass Verénderungen, so
herausfordernd sie auch scheinen moégen, zum Wohle aller zu bewaltigen sind. Die
vorwiegend autogerechte Stadt der Anfangsjahre des Jahrhunderts wurde zu einer
modernen Stadt mit multimodalem, vernetztem Mobilitatssystem und hoher
Aufenthaltsqualitat gewandelt.

Jetzt bewegen sich die Menschen in Chemnitz im Quartier am liebsten zu Ful3,
entdecken abwechslungsreich und einladend gestaltete StraRenrdaume und schlendern
durch kleinteilig strukturierte Geschéftsstral3en, in denen Einzelhandel und
Gastronomie zum Verweilen anregen. Der o6ffentliche Raum hat sich zum Ort der
Begegnungen und der Kommunikation entwickelt. Er macht gesellschaftliche Teilhabe
einfach und barrierefrei moglich. Begrunte Quartiere und Regenrtickhaltetechnologien
erfrischen den Stadtraum.

Auch fir langere Wege wird nun viel haufiger das eigene (Lasten-)Fahrrad genutzt.
Alternativ stehen zahlreiche 6ffentliche Verkehrsmittel in der Nahe des jeweiligen Start-
und Zielortes zur Verfugung. Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV), erganzt
durch autonom fahrende Quartiers-Shuttle, und zum Beispiel Fahrrad-, Roller- und
Scooter-Verleihsysteme ermdglichen eine individuelle Mobilitat jeden Tag rund um die
Uhr und sind Garant der mobilen Teilhabe. Alle 6ffentlichen (Leih-)Verkehrsmittel sind
raumlich in Mobilitatsstationen und digital in einer App miteinander vernetzt und bilden
ein zusammenhdngendes Mobilitdtssystem, das es den Menschen in Chemnitz
ermdglicht, Verkehrsmittel einfach, schnell, und komfortabel zu nutzen. Der Besitz
eines Autos und/oder anderer Verkehrsmittel ist immer weniger wichtig, bleibt aber
ohne Einschrankungen mdoglich. Im Endeffekt geht es fir jeden Einzelnen um die
Beantwortung der Frage, welches Verkehrsmittel fir welchen Zweck am besten und
nachhaltigsten geeignet ist, das gewtinschte Beduirfnis zu befriedigen.

Die Folgen dieses Wandels nimmt jede:r in Chemnitz positiv wahr: Durch die
zunehmende Nutzung des Umweltverbundes! nimmt die Anzahl der Autos im
Strallenraum (sowohl parkend in Seitenlage der StralRe als auch sich auf den StralRen
bewegend) ab. Und das kommt allen Menschen in Chemnitz zu Gute: zum Beispiel
verringert sich die Anzahl der Unfélle, Staus im Berufsverkehr verschwinden,
Dienstleistungs- und Handwerksbetriebe erreichen ihren Kund:innen termintreu und
finden schnell einen Parkplatz am Zielort und der Einzelhandel sowie die Gastronomie
profitieren von mehr Laufkundschaft. Aul3erdem wird die Stadt leiser, die Luft wird
sauberer. Und ganz nebenbei wird ein nicht unwesentlicher Beitrag zum globalen
Klima- und Umweltschutz geleistet, ohne Mobilitat oder Lebensstandard zu mindern.

1 Gruppe der umweltvertraglicheren Verkehrsmittel (FuR, Rad, OPNV, geteilte Mobilitét)
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Schritt fur Schritt in die Zukunft: Die Umsetzung des Mobilitatsplans 2040 bedeutet
nicht die Verbannung des Autos. Vielmehr besteht die Herausforderung darin, die
Menschen in Chemnitz sowie die Gaste der Stadt in allen Lebenssituationen und
Tatigkeitsbereichen fiir die Nutzung verfugbarer Mobilitatsalternativen zu gewinnen und
altvertraute Gewohnheiten der Nutzung des Autos freiwillig hinterfragen zu helfen und
schrittweise zu verandern. Hierfir bedarf es neben einem hinreichend gut
ausgebauten, attraktiven Mobilitatssystem vor allem eines: des Dialogs und der
konstruktiven Zusammenarbeit all jener, die in Chemnitz unterwegs sind. Und
Lunterwegs sein® ist durchaus nicht nur auf die rein raumliche Fortbewegung im
Stadtraum bezogen; es bedeutet auch die planerische Tatigkeit bei der Gestaltung von
Bau- und Verkehrsprojekten, die digitale Nutzung von Datenstromen, die Aufstellung
des Flachennutzungsplans, die Entwicklung und Nutzung neuer Tarifsysteme, die
frihzeitig einsetzende Verkehrserziehung und vieles mehr. Damit und mit vielen
weiteren kommunikativ wirkenden MalRnhahmen soll die Neugier zum Ausprobieren
neuer und/oder bisher ungenutzter Verkehrsmittel geweckt und letztendlich eine
dauerhafte Anderung des Mobilitatsverhaltens angestoRen werden.

Ubergeordnetes Ziel des Mobilitatsplans 2040 ist es, den Modal Split?> bis zum
Zielhorizont deutlich zugunsten des Umweltverbundes zu verdndern und den Anteil des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) bei der Verkehrsmittelwahl auf rund 30 Prozent
aller Wege und gleichermaRRen die Verkehrsleistung® im MIV zu reduzieren (vgl.
Abbildung 2). Vergleichbare bzw. noch deutlich ambitioniertere Ziele werden in
zahlreichen deutschen Stadten verfolgt.
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Abbildung 2: Modal Split — Historie (bis 2018) und Planung (2023 — 2040)*

2 Verteilung der Wege auf verschiedene Verkehrsmittel

3 Strecke aller Verkehrsteilnehmer pro Tag.

4 Das SrV wird regelmaRig alle fiinf Jahre durchgefiihrt. Die Evaluierung der Zielwerte fiir den
Modal Split im Jahr 2040 wére mit den Erhebungen 2038 und 2043 mdoglich.
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2 Anlass, Ziele, Wirkung und Rahmenbedingungen
Anlass

Der VEP 2015 datiert aus dem Jahr 2006°. Er beschreibt die beabsichtigte Entwicklung
im Verkehr bis zum Prognosejahr 2015 und ist im Wesentlichen auf die Verkehrsarten
FuR-, Rad-, OPNV und MIV ausgerichtet. Mit Hilfe zahlreicher MaRnahmen sollte die
Forderung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel bei gleichzeitigen Verbesserungen
im Stral3ennetz zur Entlastung stadtischer Teilbereiche erreicht werden.

Im Dezember 2018 wurde der Bericht zur Evaluierung des VEP 2015° vorgelegt. Im
Ergebnis wird dargelegt, dass das Leitbild und die Ziele zu scharfen und Prioritéten bei
der Umsetzung von Malinahmen unter Beachtung begrenzter finanzieller und
personeller Ressourcen zu setzen seien. Die im VEP bearbeiteten Aspekte von
Mobilitat und Verkehr seien zu aktualisieren, zu ergdnzen und integriert zu betrachten.
Hierbei sei auch der Einbindung der Chemnitzer Bevolkerung bei der Erstellung des
Planwerks wie auch bei dessen Umsetzung hinreichend Rechnung zu tragen.

Ziele und Wirkung

Bei der Weiterentwicklung des VEP sollten in einem partizipativen Prozess’ — so die
Empfehlung — ein verkehrliches Leitbild flir das Jahr 2040 herausgearbeitet und die
erforderlichen Schritte dorthin aufgezeigt werden. Das Planwerk soll auf Basis eines
gesellschaftlichen Konsenses einen verkehrspolitischen und verkehrsplanerischen
Rahmen abbilden und gleichermalRen ein Arbeitsprogramm zur Etablierung
nachhaltiger Mobilitat in Chemnitz und in der Region darstellen.

Der Mobilitatsplan 2040 ist sowohl an die Kommunalpolitik und die Stadtverwaltung
gerichtet (Wirkung nach innen) als auch an die Chemnitzer Bevdlkerung und die Gaste

der Stadt sowie nachrichtlich an die Region (Wirkung nach auf3en).

Rahmenbedingungen

Die Rahmenbedingungen fiir die Mobilitats- und Verkehrsplanung haben sich seit 2006
maf3geblich veréandert. Neue globale, nationale und lokale Herausforderungen sind im
Mobilitatsplan 2040 angemessen zu bericksichtigen:

= Der globale Klimawandel erfordert unter anderem im Verkehrssektor erhebliche
Anstrengungen zur Minderung der Treibhausgasemissionen (Klima- und
Umweltschutz). Er ist Folge der fortschreitenden, von Menschen mindestens
teilweise durch CO,-Emissionen zu verantwortenden Erderwarmung, zu deren
Begrenzung auf deutlich unter 2 Grad Celsius, mdglichst 1,5 Grad Celsius
gegenuber dem vorindustriellen Zeitalter, sich die Weltgemeinschaft 2017 in

5 Verkehrsentwicklungsplan fiir die Stadt Chemnitz, Beschluss B-069/2006, abrufbar unter
www.chemnitz.de/vep2040

6 Information 1-012/2018, abrufbar unter www.chemnitz.de/vep2040

7 partizipativer Prozess: Verfahren zur Fortschreibung des Mobilitdtsplans in dem
verschiedene Akteure beteiligt sind
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Paris verpflichtet hat.2 Da in Deutschland und in Chemnitz rund 20 Prozent aller
Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor verursacht werden™, besteht ein
maf3gebendes, jedoch bisweilen kaum genutztes Potenzial fir den Klima- und
Umweltschutz.

=  Der weltweite Verbrauch naturlicher Ressourcen? liegt weit tiber deren natirlicher
Reproduktionsfahigkeit und erschopft diese in rapide zunehmendem Mal3. Mit
Blick auf den wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Wohlstand heutiger und
nachfolgender  Generationen ist eine drastische Reduzierung des
Ressourcenverbrauchs fur Mobilitat und Verkehr vordringlich.

= Die Digitalisierung erfasst in zunehmendem MalRR den Verkehrssektor.
Automatisiertes und autonomes Fahren befindet sich im fortgeschrittenen
Entwicklungsstadium und wird voraussichtlich in naher Zukunft eingefihrt.
Digitale Informations- und Buchungsplattformen verdndern die Nutzung des
OPNV, echtzeitbasierte Informationen ermdglichen intermodales Reisen und
App-basierte Fahrdienste sowie elektrische Kleinstfahrzeuge erweitern das
Spektrum der klassischen Verkehrsmittel.

= Die Digitalisierung der Arbeitswelt kénnte sich unter anderem auch auf das
Mobilitatsverhalten  der  Berufstdtigen  auswirken: Eine  zunehmende
Flexibilisierung der Arbeitszeiten und des Arbeitsortes (Home-Office) kénnen zur
Minderung bzw. Vermeidung von Verkehrsspitzen (Berufsverkehr) beitragen und
somit einen Beitrag zur effizienten Organisation des Verkehrs leisten.

= Alternative Antriebe und Kraftstoffe werden dazu beitragen, verkehrsbedingte
Treibhausgasemissionen  zundchst deutlich zu mindern und kinftig
weitestgehend zu vermeiden. Wichtige Voraussetzung daftir ist die Bereitstellung
erneuerbarer Energien (Sektorenkopplung). Rebound-Effekte® sind zu
vermeiden.

= Die Sensibilitat der Bevolkerung gegenlber Larm- und
Luftschadstoffimmissionen ist gestiegen. Deren Problematisierung in
Larmaktions- und Luftreinhaltepl&anen erfordert eine Neuorientierung in der
Verkehrsplanung. Den Rahmen dafiir geben die definierten Grenzwerte der
Europaischen Union (EU) vor, deren Einhaltung bindend ist (Gesundheitsschutz
und -vorsorge).

*= Das Europaische Parlament hat in 2019 die Clean Vehicle Directive® (aus dem
englischen: Weisung zu sauberen Fahrzeugen, CVD) verabschiedet. Die CVD
sieht vor, dass ab 2025 bei Neubeschaffungen von Bussen fir den OPNV

8 Unter natirlichen Ressourcen sollen beispielsweise alle auf der Erde vorhandenen und
durch den Menschen nutzbaren Flachen, alle von Natur aus vorkommenden Rohstoffe sowie
alle vorhandenen Energietrager (fossil und regenerativ) zusammengefasst werden.

9 Rebound-Effekt: Durch klimaneutrale Antriebe und/oder Kraftstoffe steigt die Nutzung von
Kraftfahrzeugen weiter an. Dies verursacht einen steigenden Energieverbrauch und fihrt zu
einer zunehmenden Anzahl von Kraftfahrzeugen. Der positive Effekt wird (teilweise) wieder
aufgehoben. Zur Vermeidung von Rebound-Effekten muss die Verkehrsvermeidung und
Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund vordergriindig vorangetrieben werden.
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mindestens 45 Prozent mit alternativen Antrieben auszuristen sind. Ab 2030
mindestens 65 Prozent. Die CVD ist durch die Mitgliedsstaaten binnen zwei
Jahren in nationales Recht umzusetzen. [...]

=  Barrierefreiheit im Verkehr hat mit dem Gesetz zur Gleichstellung von Menschen
mit Behinderungen (BGG)® und dem Personenbeforderungsgesetz (PBefG)f
einen rechtlich verbindlichen Rahmen erhalten. Die Belange der Barrierefreiheit
sind bei allen verkehrlichen MaRnahmen grundlegend zu bertcksichtigen.

= Im Jahr 2020 erfolgte eine Novellierung der Stral3enverkehrsordnung? (StVO),
die im Wesentlichen darauf abzielt, den Radverkehr besser zu schiitzen und
somit dessen zunehmende Bedeutung zu wiuirdigen. Konkret wurde der
Uberholabstand innerorts auf 1,50 m und auRerorts auf 2,00 m definiert, welcher
fur alle Formen des Mischverkehrs, insbesondere auch bei Schutzstreifen,
zwingend einzuhalten ist. Darlber hinaus wurde das Nebeneinanderfahren
gestattet und neue Mdglichkeiten der Bevorrechtigung des Radverkehrs
eingefiihrt  (bspw. Grunpfeil fur den Radverkehr, Fahrradzonen als
Weiterentwicklung der Fahrradstral3e).

= Das Mobilitatsverhalten insbesondere junger, stadtisch gepragter Menschen
verandert sich: Zunehmend werden verschiedene Verkehrsmittel aus jeweils
unterschiedlichem Anlass in Anspruch genommen, anstatt ein oder einige wenige
Verkehrsmittel selbst zu besitzen. Dieser sogenannten ,Geteilten Mobilitat*
(englisch: Shared Mobility) ist ein sehr grof3es Potenzial bei der nachhaltigen
Gestaltung kinftiger Mobilitat beizumessen. Im gunstigsten Fall kbnnen weniger
Fahrzeuge gleiche Mobilitat fir eine Vielzahl von Menschen gewahrleisten.

= Die Bevolkerungsentwicklung in Chemnitz ist in den vergangenen Jahren deutlich
positiv verlaufen. Die Stadt Chemnitz geht davon aus, dass bis 2030 ein geringes
und stetiges Bevolkerungswachstum bestehen wird. Schatzungsweise werden
dann rund 250.000 bis 260.000 Menschen" im Stadtgebiet leben.

Im Gegensatz dazu sieht die 7. Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung'
des Freistaates Sachsen aus 2020 einen deutlich anderen Trend fur Chemnitz:
Demnach setzt ein neuerlicher Bevélkerungsriickgang ein, der die
Einwohner:innenzahl bis 2035 auf rund 237.000 Einwohner:innen (Variante 1) bis
rund 225.000 Einwohner:innen (Variante 2) absinken l&asst.

In diesem Spannungsfeld (Bevodlkerungswachstum vs. -rlickgang) werden
Entscheidungen zu sozialen, technischen und 6kologischen Infrastrukturen und
deren Verkehrsverflechtungen im Stadtgebiet zu treffen sein.

= Die globalen Verflechtungen der Wirtschaft, welche durch den zunehmenden
internetbasierten Handel (Online-Handel) weiter gestarkt werden, sind auch im
Stadtgebiet zu spiren: Der Guterverkehr insgesamt und insbesondere auf der
Stral3e hat in den vergangenen Jahrzehnten deutlich zugenommen und wird bis
2030 noch weiter ansteigen.) Damit einher gehen Herausforderungen bei der
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Bewaltigung des kinftigen Verkehrsaufkommens'® und der daraus
resultierenden Larm- und Luftschadstoffemissionen sowie der Organisation des
kleinrdumigen Glterverkehrs zur Feinverteilung der Giter im Stadtgebiet und der
Region.

=  Getragen von der Erkenntnis, dass einzelne Kommunen im globalen Wettbewerb
um Unternehmen, Markte und Personen weniger erfolgreich sein kbénnen als
kompetenzubergreifende Verbiinde, steht die regionale Kooperation in Chemnitz
und der Region seit Jahren im Fokus der wirtschaftlichen Entwicklung. Kunftig
wird die Zusammenarbeit in der Region noch weiter auszubauen und
beispielsweise bei der Gestaltung nachhaltiger Mobilitdt auf die administrative
Ebene zu erweitern sein.

= Die fortschreitende Alterung der Bevolkerung wirkt sich auf die Mobilitat aus
(geringfiigig abnehmende Zahl der Wege pro Tag¥) und wird zu einem
veranderten Verkehrsaufkommen fiihren. Dariiber hinaus sind die Anforderungen
an die Gestaltung von Stadtstrukturen (kurze Wege), Stadtraume (Aufenthalt und
Pausieren) und Verkehrsinfrastrukturen (Barrierefreiheit) zunehmend von
Bedeutung.

= Die Unterhaltung und Modernisierung der bestehenden kommunalen (Verkehrs-)
Infrastrukturen gestaltet sich zunehmend schwierig, da hierfir keine
ausreichenden Finanzmittel bereitgestellt werden (kénnen). In den
zuriickliegenden Dekaden war eine sach- und zeitgerechte Unterhaltung von
Strallen, Wegen und Ingenieurbauwerken kaum mehr leistbar, sodass fur die
Zukunft erhebliche Anstrengungen in die Ertiichtigung der Verkehrsinfrastruktur
getatigt werden muissten, um den Status Quo zu erhalten.

10 Anzahl der Fahrzeuge pro Zeiteinheit
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3 Aufbau und Methodik

Der Mobilitatsplan 2040 dokumentiert das Ergebnis eines umfangreichen 6ffentlichen
Planungs- und Diskussionsprozesses und gibt damit einen fir die Stadt Chemnitz
mafdgeblichen verkehrspolitischen sowie verkehrsplanerischen Rahmen vor. Er soll
darlber hinaus den umliegenden Landkreisen und Gemeinden als Orientierung dienen
und Ansétze fur deren eigene sowie eine gemeinsame Verkehrsentwicklung bieten.

Der Mobilitatsplan 2040 soll verstandlich und nachvollziehbar sein. Inhaltlich ist das
Planwerk auf den Zielhorizont 2040 ausgerichtet. Die bisherigen planerischen
Grundlagen und deren Bearbeitungsstand zum Jahr 2017 sind dem VEP 2015 sowie
dem Bericht zur Evaluierung des VEP 2015 zu entnehmen.

Der Mobilitatsplan 2040 umfasst vier Ebenen (vgl. Abbildung 3), die sich wechselseitig
beeinflussen:

= |Im Leitbild wird ein Ubergeordneter Zielrahmen als Ergebnis der
verkehrspolitischen und verkehrsplanerischen Entwicklung beschrieben.

= Die Strategien beschreiben konkrete Handlungsansatze, um den im Leitbild
definierten Zielrahmen zu erreichen. Sie kdnnen ihrerseits Teilziele und
Zielkennwerte definieren, die erreicht werden sollen. Strategien sind im
Folgenden als S-01, S-02 usw. gekennzeichnet. Besonders bedeutsame
Strategien fir die Umsetzung des Mobilitatsplans 2040 sind als prioritére
Strategien im Folgenden als PS-01, PS-02 usw. gekennzeichnet.

Sofern Handlungsansatze nicht durch die Stadt Chemnitz und deren
Tochterunternehmen selbst, sondern weitestgehend bzw. ausschlief3lich durch
Dritte umzusetzen waren und sich die Rolle der Stadt Chemnitz und deren
Tochterunternehmen auf beratende Tatigkeiten beschrdnken muss, werden
zunachst Positionen formuliert. Gleiches gilt fur Entwicklungen, die noch nicht
hinreichend absehbar sind. Letzteres gilt beispielsweise bei neuen Themen, die
im Rahmen der Verkehrsplanung zu bearbeiten sind und fur die noch keine
fachplanerischen Konzepte vorliegen. Diese Positionen dienen einer ersten
thematischen Annéherung. Sie sind bei der Umsetzung des Mobilitatsplans 2040
weiterzuentwickeln. Positionen sind im betreffenden Abschnitt als P-01, P-02
usw. gekennzeichnet.

= Leuchttiirme sind konkrete Projekte mit Modell- und Vorbildcharakter. Sie sollen
innerhalb von drei bis fiinf Jahren nach Beschluss des Mobilitatsplans 2040 zur
Umsetzung gebracht werden und dienen einer exemplarischen Verdeutlichung
der formulierten planerischen Ansatze.

= Als MaRBnahmen werden eine Vielzahl gesammelter Projektvorschlage

dokumentiert, die einen Beitrag zur Umsetzung des Mobilitdtsplans 2040 leisten
konnen, die mit Blick auf erforderliche Prioritdten aber als nicht vordringlich
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einzuschatzen sind. Ihre Umsetzung ist Uber nachgelagerte Fachkonzepte
voranzutreiben und im Rahmen der Haushaltsplanung zu sichern.

Leitbild 5 Leitbild-Aspekte

I

| werden konkretisiertin |

| Prioritdre Strategien (PS-01 bis PS-XX) | (J

| Handlungsansitze | Strategien (S-01 bis S-XX) |

| Positionen (P-01 bis P-XX) |

VEP 2040

Leucr_ltturm- : Projektideen OHNE konkreten Ortsbezug '€— wirken raumlich in |
projekte {1 | T e e :

1
|
[}
i
MaBnahmen: Handlungsbedarfe mit Ortsbezug :
:
[}

nachgelagerte
Fachkonzepte

e --—-—

Abbildung 3: Ebenen-Modell des Mobilitatsplans 2040

Fachbegriffe sind kursiv fett gekennzeichnet und werden im Regelfall im fachlichen
Kontext knapp erlautert. lhre ausfiihrliche Definition ist der einschlagigen Fachliteratur
zu entnehmen, in Online-Datenbanken verfugbar oder bei der Stadtverwaltung,
Abteilung Verkehrsplanung, zu erfragen.

Der Planungshorizont 2040 des Mobilitdtsplans gewéhrleistet die zeitliche Kongruenz
mit der ebenfalls auf das Jahr 2040 ausgerichteten ,Chemnitz-Strategie'*. Diese wird
derzeit als strategisches Instrumentarium und identitatsstiftendes Zukunftsbild durch
die Stadt Chemnitz erarbeitet und ist als Uibergeordnete Ebene fiir alle Fachplanungen
gedacht. Ungeachtet dessen erscheint ein Planungszeitraum von rund 20 Jahren
geeignet, um die Handlungsansatze anwenden und deren Wirkung erkennen zu
koénnen.

Die inhaltliche Erarbeitung des VEP 2040 (seit Version 1.3 Mobilitatsplan 2040)
erfolgte in einem ko-kreativen Prozess (gemeinsames Erarbeiten von Inhalten)
zwischen der Stadt Chemnitz, einem beauftragten externen Gutachter (SHP
Ingenieure, Hannover) und einem Runden Tisch, der extern moderiert wurde
(Moderation: epUrban, Berlin). Teilnehmer:innen des Runden Tisches waren neben
den Mitgliedern der im Stadtrat vertretenen Fraktionen Vertreter.innen von
Mobilitatsanbietern und Interessenvertretungen sowie Mitarbeiter:innen der
Stadtverwaltung Chemnitz (vgl. Abbildung 4). Der Runde Tisch tagte zunachst funfmal.
Die protokollierten Anregungen aus den funf Sitzungen des Runden Tisches sind in
den Entwurf VEP 2040 (Version 1.0 und 1.1) eingeflossen. Die Hinweise des Runden

11 https://www.chemnitz.de/chemnitz/de/unsere-stadt/chemnitz-strategie/index.html
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Tisches zum Entwurf VEP 2040 (Version 1.1) wurden in einer Synopse zum VEP 2040
gebundelt, bewertet und teilweise in den Entwurf itbernommen (Version 1.2).

Erganzend zum Runden Tisch wurden sechs Werkstattgesprache durchgefuhrt, die
gleichermal3en einen ko-kreativen Ansatz verfolgten und weitere Akteur:iinnen aus
Forschung, Planung und Wirtschaft in den Prozess einbanden. Die protokollierten
Anregungen aus den Werkstattgesprachen sind in den Entwurf VEP 2040 (Version 1.0
und 1.1) eingeflossen.

Mit dem Entwurf VEP 2040 (Version 1.2) wurde die offentliche Debatte zum Planwerk
eroffnet. Die Offentliche Debatte wurde grundsatzlich als konsultatives Angebot
durchgefiuhrt, das heil3t es konnten von den Teilnehmenden Hinweise und Meinungen
formuliert werden, die gleichermafen in der Synopse zum VEP / Mobilitatsplan 2040
gesammelt, bewertet und teilweise in den Entwurf (ab Version 1.3) tbernommen
wurden. Die offentliche Debatte umfasste vier Angebote, die zwischen Herbst 2020
und Fruhjahr 2021 stattfanden®?:

= Beteiligung der Stadtverwaltung und deren Tochterunternehmen, sowie der
Trager oOffentlicher Belange

= Birger:innenratschlag mit ausgewahlten Chemnitzer:innen

= Interessennetzwerk mit ausgewahlten Netzwerken, Organisationen, Verbanden
und Vereinen

= Online-Beteiligung zur Erreichung einer breiten Offentlichkeit

Die Beteiligungsformate Burger:innenratschlag und Interessennetzwerk wurden im
November und Dezember 2020 als moderierte Videokonferenzen durchgefiihrt. Der
Birger:iinnenratschlag setze sich aus Uber 30, reprasentativ ausgewahlten
Chemnitzer:innen zusammen. Das Interessennetzwerk bildeten die Ortsvorsteher der
Ortschaftsrate, Vertreter:iinnen der Blrgerplattformen, des Gemeinwesens und des
Quartiersmanagements sowie weitere Interessengruppen.

Die Diskussion wurde an den funf Leitbild-Aspekten und deren Visualisierungen gefuhrt
und zeigte ganz Uberwiegend grofe Zustimmung zu den Inhalten des VEP /
Mobilitatsplans 2040.

Vertiefende Informationen Zu beiden Veranstaltungen sind unter
www.chemnitz.de/vep2040 abrufbar.

12 Konzeptionelle Details zu den Beteiligungsangeboten sind im Beteiligungskonzept zum VEP
2040, der Umgang mit den formulierten Hinweisen und Meinungen in der Synopse zum VEP
/ Mobilitatsplan 2040, Version 1.3 dokumentiert.
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Abbildung 4: Runder Tisch und Prozessorganisation

In Summe wurden in der offentlichen Debatte zum VEP / Mobilitatsplan 2040 rund
1.100 Anregungen, Hinweise und Meinungen zu den verschiedenen Entwirfen
vorgebracht und in den jeweiligen Synopsen 2040 gesammelt, bewertet und teilweise
in das Planwerk eingearbeitet.

Die Synopsen zum VEP / Mobilitatsplan 2040 sind unter www.chemnitz.de/vep2040

abrufbar.
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4 Zur Beeinflussbarkeit der Verkehrsmittelwahl

Gastbeitrag der Technischen Universitat (TU) Chemnitz, Forschergruppe Allgemeine &
Arbeitspsychologie  zur  Verdeutlichung der Bedeutung kommunikativer
Handlungsansétze in der Verkehrsplanung,

Autorin: Madlen Gunther (MSc. Psychologie)

Viele Stadte und Kommunen stehen vor der Herausforderung, die stadtische Mobilitat
klimafreundlich zu gestalten ohne zugleich die Mobilitat der Birger:iinnen
einzuschranken. Besonders in Stadten mit einem hohen Anteil an motorisiertem
Individualverkehr (MIV) formt sich dagegen oft erheblicher Widerstand aus der
Bevdlkerung.

Um Entscheidungen zur Verkehrsmittelwahl besser verstehen wund fir ein
klimafreundliches Mobilitatsverhalten motivieren zu kdnnen, ist aus wissenschaftlicher
Sicht die Betrachtung individueller Bewertungsprozesse zu empfehlen. In diesem
Zusammenhang sind drei bedeutende psychologische Einflussfaktoren auf die
Verkehrsmittelwahl zu unterscheiden: Werte und Normen einer Person, ferner
Einstellungen und schlie3lich Kontrolliberzeugungen in Bezug auf die Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel und Mobilitdtsangebote.

Werte und Normen stehen dabei fir Selbstverpflichtungen in Bezug auf
(un)angemessenes Verhalten in einer Gesellschaft. Ist beispielsweise in einer Stadt
wie Chemnitz die Nutzung des Autos gesellschaftlich akzeptiert, wird die gegeniber
sich selbst gesetzte Verpflichtung, Radzufahren deutlich geringer ausfallen als in einer
fahrrad-affinen Stadt wie Minster.

Einstellungen als ein weiterer Einflussfaktor korrespondieren mit der subjektiven
Bewertung von Objekten und Situationen. Zahlreiche wissenschaftliche Studien
konnten belegen, dass eine positive Einstellung zur Nutzung des Autos abhangig ist
von dessen tatsachlicher Nutzbarkeit.

Kontrolliiberzeugungen sind der wissenschaftlich am besten untersuchte Einflussfaktor
auf die Verkehrsmittelwahl. Von ihnen ist die individuelle Umsetzbarkeit der eigenen
Mobilitatsziele abhéngig. Personen, die kein Auto nutzen, sind starker davon
Uberzeugt, es auch nicht nutzen zu missen und ihre Wege gut mit anderen
Verkehrsmitteln, beispielsweise mit dem Rad, zurticklegen zu kénnen.

Maflnahmen zur Férderung umweltfreundlicher Mobilitat sind dann erfolgversprechend,
wenn sie auf eine Veranderung der drei genannten Einflussfaktoren abzielen. Sie
kénnen wirksam durch Informationen, Aufklarungen, Beratungen und Anreize
unterstitzt werden. Diese so genannten ,Soft Policies” (weiche MalRnahmen, freiwillige
Anreize) etwa in Form von Mobilitdtsmanagement und Mobilitdtsmarketing sind zu
unterscheiden von strukturfokussierten MaRRnahmen (,Hard Policies, harte
MaRnahmen, Restriktionen). Sie kommen als Reaktionen auf Veranderungen in der
Raum- und Verkehrsinfrastruktur in Betracht. Die Foérderung positiver Werte,
Einstellungen und  Kontrolliberzeugungen in  Bezug auf die Nutzung
umweltfreundlicher Mobilitatsmittel und Verkehrsangebote ist aus wissenschaftlicher
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Sicht die wirksamere und nachhaltigere MalRhahme. Sanktionen und Verbote
hinsichtlich der Nutzung des MIV verfehlen dagegen oft den gewiinschten Effekt.

Die Angebote im Bereich des Mobilitatsmanagements und Mobilitatsmarketings
umfassen ein breites Spektrum. Dazu zahlen MaBhahmen zur Reduktion des MIV auf
Arbeits- und Schulwegen, ferner Mobilitatsberatungen und Kampagnen fir eine
umwelt- und sozialvertragliche Mobilitdt beispielsweise Uber die Forderung von
Fahrgemeinschaften und Car-Sharing. GroRe Bedeutung hat auch das
informationsbasierte Marketing fir den OPNV, etwa durch postalische oder personliche
Kontaktaufnahme und die Ausgabe von Fahrplanen und Testtickets an interessierte
Haushalte. Zu nennen sind auch Radfahr-Events und das ,Neuburger-Marketing®.
Letzteres hat in Miinchen zu einer Steigerung der OPNV-Nutzung um rund acht
Prozent beigetragen und sich damit als eine aufRerordentlich effiziente MalRnahme
bewahrt.

Wissenschatftliche Studien belegen in diesem Kontext auch die besondere Bedeutung
von Erfahrungen mit alternativen Mobilitdtsangeboten. Sie kbnnen eine Veranderung
des Mobilitatsverhaltens in positiver Weise unterstiitzen. Eine mdglichst friihzeitige
Beteiligung der Offentlichkeit vor und wahrend der Umsetzung von
MobilitatsmaRnahmen ist unbedingt empfehlenswert. Die Beteiligung der Bevolkerung
in geeigneter Form erdffnet stets Mdoglichkeiten fur eine Teilhabe an
mobilitdtsbezogenen Entscheidungen und tragt damit zu einem Mentalitdtswechsel und
einem Wandel in der Verkehrsmittelwahl bei.
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5 Leitbild fir Verkehrspolitik und Verkehrsplanung

Mit dem verkehrspolitischen und -planerischen Leitbild wird das anzustrebende
Ideal der kinftigen verkehrspolitischen und -planerischen MalRRnhahmen
beschrieben. Es besteht aus finf nebeneinanderstehenden Leitbild-Aspekten.

Aspekt 1: Verkehrsplanung ist Stadtplanung

Verkehr ist kein Selbstzweck. Er resultiert aus allen raumwirksamen
Standortentscheidungen in Stadt und Umland. Standortentscheidungen sind daher
grundlegend hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen zu Uberprufen. Hierflr ist
das ,Standort-Werkzeug® (Abbildung 6) zu nutzen.

Die Stadt der kurzen Wege erfordert die kleinraumige Mischung vertraglicher
Nutzungen. Eine kompakte Stadt ermdglicht ein effizientes Verkehrssystem.

Beides - Kkurze Wege und kompakte Stadt - sind hinsichtlich der
Wechselwirkungen von Verkehr und Stadtplanung Leitlinie fir die stadtebauliche
Planung.

Verkehrsrdume sind Lebensrdaume. Sie sind hochwertig zu gestalten und dirfen
nicht als Barrieren wirken. Verkehr muss stadtvertraglich sein.

Alle Verkehrsarten sind in Strecken und an Knotenpunkten gleichrangig zu
betrachten. Die Qualitat des Verkehrsablaufs soll sich entsprechend dem giltigen
Regelwerk um hochstens eine Qualitatsstufe voneinander unterscheiden.
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Abbildung 5: Visualisierung Leitbild-Aspekt 1
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Abbildung 6: Standort-Werkzeug*®

Hinweise und Beispiele zur Anwendung des Standort-Werkzeugs sind unter
www.chemnitz.de/vep2040 abrufbar oder bei der Stadtverwaltung, Abteilung

Verkehrsplanung zu erfragen.

13 Vertiefende Informationen und Anwendungsbeispiele zum Standort-Werkzeug sind der
Dokumentation zum Standort-Werkzeug, abrufbar unter www.chemnitz.de/vep2040 zu

entnehmen oder bei der Abteilung Verkehrsplanung zu erfragen.
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Aspekt 2: Gleiche Mobilitatschancen fiur alle Chemnitzer:innen

Unterschiedliche soziale, gesundheitliche und altersbedingte Mobilitatsbedurfnisse
sind bei der Verkehrsplanung grundlegend zu berticksichtigen.

Die gleichberechtigte Teilhabe am offentlichen Leben ist durch Barrierefreiheit in
allen mobilitatsrelevanten  Bereichen (Wege, offentliche Verkehrsmittel,
Verkehrsinformationen) und durch sozial angemessene Tarife sicherzustellen.

Mobilitatsbarrieren, insbesondere flr Menschen zu Ful3 und im Radverkehr (z. B.
fehlende Wegeverbindungen und Querungsmaglichkeiten) sind abzubauen.
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Abbildung 7: Visualisierung Leitbild-Aspekt 2
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Aspekt 3: Oberste Prioritat fir Verkehrssicherheit, Umwelt- und Klimaschutz

Die Sicherheit und Unversehrtheit aller Menschen auf samtlichen Wegen haben
oberste Prioritat. Die "Vision Zero" ist langfristiges Ziel: Alle kommen an — keiner
kommt um.

Die Flussigkeit des Verkehrs ist mit den zur Verflgung stehenden Mitteln zu
erhalten. Dabei geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer:innen der
Flussigkeit des Verkehrs vor.

Zum Schutz der Gesundheit der Bevolkerung sind die Umweltziele (Luftreinhaltung
und Larmminderung) einzuhalten. Der Erhalt der natirlichen Lebensgrundlage
sowie die Verpflichtung zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen als Beitrag
zum globalen Klimaschutz sind grundlegend zu beachten.
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Abbildung 8: Visualisierung Leitbild-Aspekt 3
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Aspekt 4: Minimierung von Verkehr, Maximierung der Mobilitat

Die vorhandene Verkehrsinfrastruktur ist bedarfsgerecht zu erhalten und punktuell
zu optimieren. Dies schliet auch den Riuckbau nicht erforderlicher
Verkehrsinfrastrukturen ein.

Der Umweltverbund ist besonders férderungswirdig und gegeniiber dem MIV
deutlich besser zu stellen.

Neue Formen der Mobilitat sind angemessen und zielorientiert in das bestehende
Verkehrssystem, vorzugsweise als Erganzung des Umweltverbunds zu integrieren.
Multi- und intermodales Verkehrsverhalten! ist zu starken.

Die angemessene Erreichbarkeit bestehender und kinftiger Wirtschaftsstandorte
im Stadtgebiet und der Region ist zu gewahrleisten. Neue Wirtschaftsstandorte
sind stadtvertraglich einzuordnen.

Neue Technologien, wie emissionsfreie Antriebe oder die Nutzung kinstlicher
Intelligenz (KI) zur Steuerung des Verkehrsablaufs in Echtzeit, sind zu erproben
und zu nutzen.
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Abbildung 9: Visualisierung Leitbild-Aspekt 4

14 Multimodales Verkehrsverhalten: Die nutzende Person nutzt auf verschiedenen Wegen
unterschiedliche Verkehrsmittel.
Intermodales Verkehrsverhalten: Die nutzende Person nutzt auf einem Weg verschiedene
Verkehrsmittel.
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Aspekt 5: Effizientes und suffizientes Mobilitatsverhalten erfordert sensibles
Mobilitatsbewusstsein

Voraussetzung fur  effizientes, suffizientes und somit nachhaltiges
Mobilitatsverhalten ist ein aufgeschlossenes Mobilitatsbewusstsein. Es wird durch
umfassende und einfach zugangliche Informationen zu verfligbaren
Mobilitatsangeboten und mit kollektiver sowie individueller Kommunikation
(Mobilitatsmanagement) unterstitzt.

Erganzend zum Mobilititsmanagement gewahrleisten bauliche und digitale

Schnittstellen  jederzeit einfache und sichere Ubergange zwischen
unterschiedlichen Verkehrsmitteln.

T R

Q {W z‘f/‘"r“/’;\
PN
aww 5

QZEIT @@KQSTEN 2 weches

VERKEHRSMITTEL
MUSS DER
? WEG SEIN

Abbildung 10: Visualisierung Leitbild-Aspekt 5
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6 Strategien

Die nachfolgenden prioritaren Strategien (PS), Strategien (S) und Positionen (P)
dienen in ihrer Gesamtheit der Verwirklichung des Ubergeordneten Leitbilds. Der
Beitrag der einzelnen Handlungsansatze zur Umsetzung des Leitbilds und seiner funf
Teilaspekte kann variieren, ebenso wie deren inhaltliche Tiefe. Das funktionale
Zusammenwirken aller Handlungsansétze ist in Kapitel 6.16 — Uberblick funktionale
Wirkung dargelegt.

6.1 Mobilitatsmanagement, Mobilitatskosten und Mobilitatskultur

Mobilitatsverhalten unterliegt den bereits genannten Einflussfaktoren. Jeder
Mensch entwickelt — als Resultat auf3erer Rahmenbedingungen und innerer
Einstellungen — ein eigenes mobilitatsorientiertes Werteschema, das sich in der
Wahl eines oder mehrerer bevorzugter Verkehrsmittel ausdrickt.

Zwei verdeutlichende Beispiele:

(1) Wenn sich die Schule eines Grundschulkindes in fulaufiger Entfernung zur
Wohnung befindet und der Schulweg von den Eltern als sicher und kindgerecht zu
bewaltigen wahrgenommen wird, besteht eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass das
Kind selbststandig zur Schule laufen wird und somit friihzeitig eine eigenstandige
Mobilitat erlernt, die es wahrscheinlich sein gesamtes Leben begleiten wird. Ist der
Weg zur Schule hingegen zu weit oder wird als unsicher wahrgenommen, kommen
andere Verkehrsmittel, bspw. das Auto der Eltern, zur Nutzung.

(2) Ein Chemnitzer Unternehmen ist durch eine 10-Minuten-Takt-Linie des
stadtischen Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) erschlossen und dennoch
reichen die Stellplatze im Firmengeldnde nicht mehr aus, um allen Mitarbeitenden
einen Stellplatz bereitstellen zu kénnen. Anstatt nun weitere Stellplatze zu
errichten, entscheidet sich das Unternehmen (gegebenenfalls mit Unterstiitzung
des kommunalen Mobilitadtsmanagements®®) seine Mitarbeitenden tber die gute
OPNV-ErschlieRung regelmafig zu informieren und in Zusammenarbeit mit dem
zustandigen Verkehrsverbund Mittelsachsen (VMS) und der Chemnitzer Verkehrs-
AG (CVAG) ein Job-Ticket!® einzuftihren. Infolge dessen entscheidet sich ein Teil
der Belegschaft den OPNV in seine Alltagsmobilitat einzubauen und mindestens
tageweise auf das Auto zu verzichten. Auf diese Weise entspannt sich die
Stellplatzsituation des Unternehmens, ohne dass die Erreichbarkeit des
Standortes eingeschrankt oder die Mobilitdt der Mitarbeitenden reduziert wurde.

Das Leitbild des Mobilitdtsplans 2040 basiert unter anderem auf dem Anspruch
einer Minimierung des Verkehrs durch effizientes Mobilitatsverhalten. Wesentliche
Voraussetzung dafir ist, dass alle Menschen in Chemnitz die Art ihrer

15 Mobilitdtsmanagement: zielorientierte Sensibilisierung fir das individuelle Mobilitatsverhalten
16 Job-Ticket: Arbeitgeber abhéngiges Abonnement fiir Mitarbeitende mit rabattierten Tarif und
ggf. weiteren Sonderkonditionen
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Fortbewegung auf ihren téglichen Wegen kritisch hinterfragen, alternative
Verkehrsmittel in Betracht ziehen und diese ausprobieren. Das berlhrt
Beschaéftigte auf den Arbeitswegen ebenso wie Schuler:innen, Auszubildende und
Menschen, die ihren Geschéaften nachgehen, einkaufen, einen Ausflug ins Umland
unternehmen oder die zu Besuch in der Stadt sind. Die Wahrnehmung und
Nutzung mdglicher Mobilitatsalternativen setzt deren Kenntnis und damit auch
geeignete Formen der Offentlichkeitsarbeit voraus. Jedoch erst die mehrmaligen
positiven Erfahrungen mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln im Alltag werden
einen dauerhaften Verhaltenswandel ermoglichen (vgl. Kapitel 4).

Im Folgenden wird das Mobilitatsmanagement flr Chemnitz skizziert. Neben der
Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrssteuerung bildet es die dritte zentrale Saule
des Mobilitatsplans 2040 und wirkt gleichzeitig als verbindendes Element zwischen
Verkehrsinfrastruktur, Verkehrssteuerung und den Verkehrsteilnehmer:innen. Mit
dem Mobilititsmanagement soll erstmals fir Chemnitz und die Region ein
institutionell organisiertes Informations-, Kommunikations-, Beratungs- und
Marketingangebot geschaffen werden. Ziel ist die Férderung gemeinschaftlicher
wie auch individueller Mobilitatsalternativen vor allem mit Blick auf die Starkung
des Umweltverbundes.

PS-01 Die Stadt Chemnitz erkennt die Bedeutung des Mobilitatsmanagements
an und misst ihm ein erhebliches Potenzial zur Etablierung multimodalen
und nachhaltigen Mobilitdtsverhaltens bei. Infolge des vorrangig auf
Kommunikation und Dialog orientierten Ansatzes bedarf das
Mobilitdtsmanagement  zusatzlicher  personeller und finanzieller
Ressourcen. Die Stadt Chemnitz baut ein neues Team
,Mobilitatsmanagement® bestehend aus zwei Vollzeit-Stellen zun&chst
innerhalb der Abteilung Verkehrsplanung auf. Dem Mobilitatsmanagement
soll jahrlich ein Budget von 25.000 Euro fir Kommunikation und Dialog
zur Verfigung gestellt werden. Die Aufgaben des Teams bestehen in der
Kommunikation der Ziele des Mobilitatsplans 2040 nach innen und auf3en,
in der Entwicklung und Umsetzung zielgruppenorientierter Informations-
und Dialogangebote, der Koordinierung aller beteiligten Partner:innen
sowie der Motivation weiterer Akteur:iinnen. Es Ubernimmt ferner die
Evaluierung und Weiterentwicklung der fachlichen Aspekte des
Mobilitatsmanagements.

S-01 Das Mobilititsmanagement der Stadt Chemnitz ist ausgerichtet auf die
freiwillige Verhaltens&nderung von Verkehrsteilnehmer:innen. Es basiert
auf Transparenz sowie der Beteiligung aller relevanten und interessierten
Akteur:innen.

P-01 Die Stadt Chemnitz |adt alle angrenzenden Landkreise und Gemeinden,
Mobilitdtsanbieter, Bildungseinrichtungen sowie Unternehmen und andere
Akteur:innen dazu ein, sich im Rahmen des Mobilitaitsmanagements zu
beteiligen, an dessen Ausgestaltung aktiv mitzuwirken und somit den
stadtischen Ansatz in die Region zu tragen.
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Mobilitatskompetenzen: Die Nutzung alternativer Mobilititsangebote hangt
malfigeblich davon ab, ob dafir (potenziell) in Frage kommende Personen wissen,
wo und zu welchen Bedingungen man das jeweilige Verkehrsmittel in Anspruch
nehmen kann. Dazu zahlen unter anderem Hinweise auf den Standort des
Verkehrsmittels und zu den Kosten fur dessen Nutzung. Insbesondere bei bisher
unbekannten Verkehrsmitteln stellen fehlende Informationen ein Zugangshemmnis
dar, welches mit geeigneten Mitteln abzubauen ist.

S-02  Mit Blick auf die angestrebten positiven Mobilitatserfahrungen (vgl. Kapitel
4) erarbeitet die Stadt Chemnitz in Zusammenarbeit mit der CVAG und
anderen Partnern ein "Einsteiger-Programm"”. Es zielt darauf ab,
Personen, die (potenziell) fir die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
(FuBverkehr, Radverkehr, OPNV, geteilte Mobilitat) in Frage kommen, die
Moglichkeit zu geben, diese auszuprobieren Hierbei sind verschiedene
Zielgruppen, unter anderem nach sozialer Zugehorigkeit, Alter,
Geschlecht oder Sprachkompetenz zu unterscheiden. Ziel ist es, die
Mobilitatskompetenzen aller Menschen in der Stadt zu erhéhen.

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit: Wesentliche Voraussetzung fir ein
erfolgreiches Mobilitatsmanagement ist der Dialog zwischen allen Beteiligten. Die
kontinuierliche, transparente und vertrauensvolle Verstandigung zwischen
samtlichen Akteur:innen ist Voraussetzung fur das kritische Hinterfragen und
bestenfalls Weiterentwickeln des eigenen Mobilitatsverhaltens.

S-03 Die Stadt Chemnitz erarbeitet in Zusammenarbeit mit Partner:innen und
(potenziellen) Fahrgasten bzw. Personen, die sonstige Verkehrsmittel
nutzen, einen Leitfaden zur Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit im
Mobilitatsmanagement. Bestehende Kommunikationskanéle werden dabei
bertcksichtigt.

S-04  Das Team Mobilitatsmanagement (vgl. PS-01) wird die zentrale stadtische
und regionale Kontaktstelle fir das Mobilitdtsmanagement sein. Sie
stimmt sich mit den daran beteiligten Verkehrstragern ab, initiiert und
koordiniert gemeinsame Aktivitdten, berichtet regelmafig lGber den Stand
des Mobilitatsmanagements und bindet die Offentlichkeit mit ein.

Mobilitatsmarketing: Multimodale Mobilitét ist in Chemnitz méglich. Erforderliche
Angebote sind vorhanden und konnen bei entsprechender Nachfrage weiter
ausgebaut werden. Multimodale Mobilitat in Chemnitz ist praktikabel, betreffende
Mobilitaitsangebote sind bei den Menschen in der Stadt und der Region weiter
bekannt zu machen. Alternative Mobilitdtsangebote werden als Produkt
Mobilitdtsdienstleistung verstanden und mit ihren jeweiligen Vorteilen auf
unterschiedliche Zielgruppen ausgerichtet bekanntgemacht und vermarktet.

Mobilitatsplan Chemnitz 2040 (Entwurf, Version 1.3, Stand: 05.02.2021) Seite 25 von 90



S-05 Die Stadt Chemnitz wird gemeinsame Marketing-Aktivitdten mit allen
Unternehmen im Bereich alternativer Mobilitatsangebote initiieren bzw.
unterstitzen, um deren oOffentliche Wahrnehmung deutlich zu erhéhen.
Hierzu sind auch geeignete externe Marketingdienstleister einzubeziehen.
Ziel ist es, die Bekanntheit alternativer Mobilititsangebote durch
Kampagnen und/oder Aktionen bzw. Events auf Uber 75 Prozent zu
erhohen und Neukunden zu gewinnen.

S-06  Die Stadt Chemnitz wird im Rahmen des Mobilitatsmanagements eine
offentliche Mobilitdtsberatung aufbauen. Diese wird in einem ersten
Schritt auf die Beratung von Neubirger:iinnen bei ihrer Anmeldung im
Einwohnermeldeamt ausgerichtet sein. Prioritéat hat die Motivation fir die
Verkehrsmittel FuRverkehr, Radverkehr, OPNV und geteilte Mobilitat.
In einem weiteren Schritt sollen auch andere Zielgruppen wie Familien,
Schiler:innen und Auszubildenden, Pendler:innen sowie Unternehmen
und Behorden mit einbezogen werden. Hierbei sind deren jeweiligen
Mobilitatsanspriche mafgeblich zu bertcksichtigen

P-02  Die Stadt Chemnitz ruft alle Unternehmen und Behdrden am Ort und in
der Region zum Aufbau oder zur Weiterfllhrung eines betrieblichen
Mobilititsmanagements  auf.  Gezielte  Anreize  sollen  dabei
Mitarbeiter:innen zu einem veranderten Mobilitatsverhalten motivieren.

Mobilitatskosten: Die Wahrnehmung der Mobilitatskosten unterschiedlicher
Verkehrsmittel unterscheidet sich in weiten Teilen der Bevélkerung. Die laufenden
Aufwendungen fir das Auto (Versicherung, Steuer, Kraftstoff) wie auch
zusatzliche, teilweise umfangreiche Reparaturkosten werden vielfach als gegeben
hingenommen. Dagegen gilt der OPNV in der offentlichen Wahrnehmung fast
einstimmig als zu teuer. Ein differenzierender Vergleich zwischen der relativ
teuren "Spontan-Nutzung" der Einzelfahrt im OPNV, gegenuber der erheblich
gunstigeren Dauernutzung eines OPNV-Abonnements auf der einen und der
einmaligen Nutzung eines Mietwagens gegeniber dem dauerhaften Autobesitz auf
der anderen Seite erfolgt so gut wie nie. Insgesamt resultiert daraus ein gefuihlter —
in der Realitat jedoch nicht bestehender — Kostenvorteil zugunsten des Autos.
Diese fehlerhafte Kostenbewertung ist einer von mehreren, fir die
Verkehrsmittelwahl ausschlaggebenden Faktoren, die es abzubauen gilt.

S-07 Im Rahmen des Mobilitditsmanagements werden die tatsdchlichen Kosten
von Mobilitat und Verkehr fir Chemnitz und die Region ermittelt, im
Vergleich aller Verkehrsmittel gegenlbergestellt und regelmalig
aktualisiert. Ziel ist eine Erhdhung der Kostentransparenz im Verkehr und
die Sensibilisierung der Allgemeinheit sowie der (politischen)
Entscheidungstrager fur das Preisgeflige im Verkehr. Gleiches gilt auch
fur die verkehrsbedingten Folgekosten. Diese sogenannten externen
Kosten des Verkehrs sind durch die Gesellschaft, nicht jedoch durch die
Verursachenden selbst zu tragen und besser bekannt zu machen. Die
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Bearbeitung soll in enger Zusammenarbeit mit wissenschaftlichen
Einrichtungen, vorzugsweise aus Chemnitz und Sachsen, erfolgen.

Mobilitatskultur und Verkehrsverhalten: Ordnungswidriges Verkehrsverhalten
und dessen Tolerierung ist als gesellschaftliches Ph&nomen in zunehmendem
Mald verbreitet. RotlichtverstéRe, Fahren entgegen der Fahrt- und/oder
Laufrichtung, Uberhdhte Geschwindigkeiten, zu geringe Sicherheitsabstande beim
Uberholen, Parken auf Radverkehrsanlagen und Gehwegen, Radfahren auf daftr
nicht freigegebenen Gehwegen etc. sind keine Kavaliersdelikte. Sie l6sen
sicherheitskritische Situationen und/oder Unféalle aus, die mit erheblichen Risiken
fur die Gesundheit und/oder das Leben der Beteiligten verbunden sein kénnen.

PS-02 Die Stadt Chemnitz realisiert zur Minderung verkehrsbedingter Unfélle im
Stadtgebiet in Zusammenarbeit mit der Polizei im Mobilitdtsmanagement
ein Programm aus Information und Dialog zur Motivation aller Menschen,
die in der Stadt unterwegs sind, fUr ein rucksichtsvolles, defensives
Verkehrsverhalten und fir besondere Aufmerksamkeit gegeniber den
Risiken, die ordnungswidriges Verkehrsverhalten zur Folge haben kann.
Sie erfasst dazu u. a. das subjektive Sicherheitsgefihl der
Verkehrsteiinehmenden und erarbeitet mit den Betreiber:innen der
betreffenden Verkehrsangebote Verbesserungsmal3nahmen.

S-08 Die Stadt Chemnitz setzt sich gegeniber der Landesregierung dafir ein,
die Mittel fur Personal und Ausstattung der Polizei weiter zu erhéhen, um
eine intensivere Uberwachung des flieRenden Verkehrs sicherstellen und
den Kontrolldruck erhéhen zu kénnen.

S-09 Die Stadt Chemnitz setzt sich gegentber der Landesregierung ferner fir
die Bereitstellung zuséatzlicher finanzieller Mittel zur Uberwachung und
besseren Kontrolle des ruhenden Verkehrs durch die Verwaltungsbehorde
ein, um hier ebenfalls den Kontrolldruck erhéhen zu kénnen.

S-NeuC Die  Unfallkommission der Stadt Chemnitz untersucht alle
Unfallhdufungsstellen im Stadtgebiet einmal jahrlich und entwickelt
geeignete Mal3hahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit an den
betreffenden Orten. Die Ressourcen fur die Unfallkommission sind
entsprechend anzupassen.

Netzwerke und Wissenstransfer: Mit Blick auf die Evaluierung und
Weiterentwicklung unterschiedlicher kommunaler Anséatze zur
Verkehrsentwicklung im Allgemeinen und zum Mobilititsmanagement im
Besonderen ist ein regelmaRiger Erfahrungsaustausch erforderlich. Er umfasst ein
Netzwerk aus Kommunen, Interessenvertretungen, Mobilitdtsdienstleister:innen
und weiteren relevanten Akteur:iinnen. Innerhalb eines solchen Netzwerks
abgestimmte Positionen besitzen ein hoheres Gewicht gegenuber der Bundes-
und Landesregierung als Einzelstatements.
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S-10  Die Stadt Chemnitz engagiert sich in bundesweiten Netzwerken wie zum
Beispiel dem Deutschen Stadtetag und der Forschungsgesellschaft fir
Strallen- und Verkehrswesen (FGSV). Ziel ist es, Entwicklungen auf dem
aktuellsten Stand zu verfolgen und eigene Erfahrungen in den
Diskussionsprozess einzubringen.

S-11  Die Stadt Chemnitz engagiert sich in europaischen (beispielsweise
Europaische Mobilitatswoche) und bundesweiten Initiativen (beispielweise
"Stadtradeln™’) sowie landesweiten Arbeitsgremien (beispielsweise
Arbeitsgruppe Radverkehr Sachsen, RadSN'®). Ziel ist es, alternative
Mobilitdtsangebote gemeinsam in der o6ffentlichen Wahrnehmung zu
platzieren, ein Uberlokales ,Wir-Gefuhl® zu erzeugen und uber die
Fortschritte bei der Umsetzung des Mobilitéatsplans 2040 zu informieren.

S-12 Im Rahmen des Mobilitatsmanagements organisiert die Stadt Chemnitz
regelmafig Exkursionen vor Ort flr Vertreter:iinnen aus (Stadt-) Politik,
Offentlichkeit und Stadtverwaltung, um beispielgebende Projekte oder
bestehende Handlungserfordernisse veranschaulichen zu kénnen.

S-13  Die Stadt Chemnitz misst der Beantwortung verkehrswissenschaftlicher
Fragen als Beitrag einer zielorientierten Verkehrsentwicklung einen hohen
Stellenwert bei. Sie beteiligt sich an verkehrsaffinen Forschungsprojekten
und fungiert als Demonstrationsraum fiir die praktische Erprobung neuer
Ansatze und Technologien. Hierbei wird auch die Zusammenarbeit mit
innovativen Unternehmen im Mobilitdtsbereich gesucht und/oder vertieft.

17" Teilnahme der Stadt an der Klimabiindnis-Kampagne ,STADTRADELN" ab 2020, Beschluss
B-205/2019

18 Beitritt der Stadt Chemnitz zur ,Arbeitsgemeinschaft sachsischer Kommunen zur Férderung
des Rad- und FuBRverkehrs e.V.“, Beschluss B-104/2019
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6.2 Stadt- und StraRenraumgestaltung

Viele wichtige Verkehrsachsen im Stadtgebiet entsprechen heute nicht den
aktuellen Ansprichen an einen stadtebaulich integrierten StraRenraum und sind
nach dem gultigen Regelwerk teilweise falsch dimensioniert. Beispielsweise
stehen fUr FuRganger:innen und Radfahrer:innen nicht selten keine oder zu gering
dimensionierte Verkehrsanlagen zur Verfligung, wahrend die Fahrbahnen h&ufig
sehr grof3ziigig angelegt wurden. Neben einer hochwertigeren Gestaltung des
StralRenraums, der auch die zukiinftige Bedeutung einzelner Verkehrsarten besser
berlcksichtigt, sind Effizienz des Verkehrsablaufes und Unterhaltungsaufwand
starker in den Mittelpunkt zu riicken.

Dartber hinaus sind StraRenrdaume in Chemnitz héaufig Ergebnis einer
fachspezifischen Ingenieurplanung, die vorrangig auf den reibungslosen Ablauf
des MIV und des ruhenden Verkehrs ausgerichtet war. Weitere
Qualitatsanspriiche, wie zum Beispiel die gleichwertige Fihrung des Ful3- und
Radverkehrs oder die Erzeugung eines Raums mit Aufenthaltsqualitat standen
weniger im Fokus und fihren haufig zu unkomfortablen und/oder
sicherheitskritischen Verkehrssituationen far FuRganger:innen und
Radfahrer:innen. Sichtbeziehungen sind haufig gestort, StraRenraume wirken als
gefuhlte und praktische Barrieren.

Die kinftige Stadt- und StralRenraumgestaltung unterliegt einer Vielzahl von
Anforderungen, die unter Beachtung der verkehrspolitischen Ziele miteinander in
Einklang zu bringen sein werden. Straf3enraume werden nicht mehr allein der
Abwicklung des Verkehrs vorbehalten sein, sondern multifunktionalen
Nutzungsansprichen gentigen mussen. Sie sind auch als Lebensrdume,
Wirtschaftsstandorte und nicht zuletzt als stadtische "Klimaanlagen" zu begreifen,
die den vielfaltigen Ansprichen der hier lebenden und arbeitenden Menschen
entsprechend zu gestalten sind.

PS-03 Die Voraussetzungen flr eine zukunftsfahige Mobilitat werden bereits bei
der Uberplanung bestehender Siedlungsstrukturen sowie der Planung
neuer Quartiere geschaffen. Im Rahmen der Bauleitplanung sichert die
Stadt Chemnitz die Flachen fur alle relevanten Verkehrsmittel.
Besonderes Augenmerk wird der Schaffung von Quartierszentren gelten,
die fuBlaufig mit einzelnen Teilbereichen des Quartiers vernetzt sind.
Erforderliche Flachen, insbesondere fir Durchwegungen im Fuf3- und
Radverkehr, werden durch die Stadt Chemnitz festgelegt, gesichert und
als offentliche Wege nutzbar gemacht.

S-14  Die Stadt Chemnitz begrenzt die Erweiterung des Stral3ennetzes,
insbesondere in Bezug auf ErschlieBungsstralen, indem weitere
stadtebauliche Entwicklungen sich vorrangig auf bestehende, fir alle
Verkehrsmittel gut erschlossene Quartiere und  Brachflachen
konzentrieren.
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S-15  Quartierszentren (als zusatzliche Versorgungsebene zum Einzelhandels-
und Zentrenkonzept'®) sind Standorte der Nahversorgung, der sozialen
Infrastruktur (z.B. Betreuungs- und Bildungsangebote), der Mobilitat (z.B.
Mobilitatsstation) und der Wirtschaft (z.B. Einzelhandel, Paketstationen)
(vgl. Abbildung 11).

Abbildung 11: Beispiel Quartierszentrum

PS-04 Die Stadt Chemnitz plant Straen, Wege und Platze prinzipiell nach dem
Planungsgrundsatz des Entwerfens vom Bebauungsrand zur
Fahrbahnmitte (vgl. Abbildung 12). Bei Neu- und Umbauten ist die
stadtebauliche Bemessung des Stralenraums stets entsprechend diesem
Grundsatz zu prifen. Die Flache fur den MIV ist auf das nach dem
Regelwerk erforderliche MalR zu begrenzen. Ist der verfligbare
Strallenraum nicht ausreichend, um den Mindestanforderungen aller
relevanten Nutzungen zu genugen, sind vertragliche
Nutzungstberlagerungen, insbesondere der  Mischverkehr  von
Radverkehr und MIV auf der Fahrbahn bei reduzierter Geschwindigkeit?°,
vorzusehen und/oder Anspriiche zu priorisieren. Der StralRenraum ist
nach Mdglichkeit als Wasserspeicher und Klimaanlage zu nutzen. Die
Belange des Larmschutzes sind zu beachten.

19 Einzelhandels- und Zentrenkonzept der Stadt Chemnitz 2016, Beschluss B-261/2016

20 Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ist gegenwartig nur moglich soweit
diese nach § 45 Abs. 1 und § 45 Abs. 9 StVO zulassig ist. Sofern es im Wirkungszeitraum
des Mobilitatsplans 2040 gelingt, die innerstadtische Regelgeschwindigkeit auf 30 km/h
abzusenken (siehe P-19) entfallen derartige limitierende Faktoren.
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Abbildung 12: Beispiel StraBenraumentwurf vom Bebauungsrand zur Fahrbahnmitte

S-16  Die Stadt Chemnitz plant insbesondere in und nach Mdglichkeit zwischen
benachbarten Wohnquartieren sowie in geeigneten Quartieren
verkehrsberuhigte Raume oder Shared Spaces?. Deren Gestaltung
fordert die Gleichberechtigung aller Verkehrsbeteiligten und die
gegenseitige Rucksichtnahme. Verkehrsberuhigte R&ume tragen zur

21 Shared Space: gemeinsamer Verkehrsraum in dem alle Verkehrsteilnehmenden
gleichberechtigt sind und sich durch gegenseitige Ricksichtnahme unter Beachtung der
allgemeinen Vorfahrtsregeln selbst organisieren.
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Entschleunigung im Verkehr bei und steigern die Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Raum.

S-17 Die  Stadt Chemnitz  erarbeitet unter  Federfihrung des
Stadtplanungsamtes und in Kooperation mit dem Tiefbauamt, dem
Grunflachenamt und dem Umweltamt in einem ko-kreativen Prozess, bei
dem auch Erfahrungen aus anderen Stadten und der Offentlichkeit
eingebunden werden, ein ,Gestaltungshandbuch &éffentlicher Raum* (kurz:
Gestaltungshandbuch). Das Gestaltungshandbuch reflektiert die
unterschiedlichen Gebietstypologien in Chemnitz unter Beachtung
Okologischer und klimatischer Funktionen und dient Stadtverwaltung und
Dritten als Planungs- und Gestaltungsgrundlage. Die Ressourcen der
berthrten Akteure sind entsprechend anzupassen.

S-18 Die Stadt Chemnitz fiuhrt regelméRig Sicherheitsaudits an bestehenden
und in der Planung befindlichen Verkehrsanlagen durch, um deren
Verkehrssicherheit in der Planungs-, Realisierungs- und Betriebsphase
evaluieren und optimieren zu koénnen. Die Ergebnisse des internen
Diskussions- und Umsetzungsprozesses werden in geeigneter Weise
veroffentlicht.
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6.3 FulRverkehr

Zu Ful3 gehen ist die natirlichste Art sich fortzubewegen und tragende Saule des
Umweltverbundes in Chemnitz. Rund 30 Prozent aller Wege werden im
Stadtgebiet zu Ful? bewaltigt. Hierbei steht insbesondere die quartiersbezogene
Mobilitat im Fokus, denn FuRBwege sind im Mittel weniger als einen Kilometer lang.

Dartber hinaus ist zu Ful3 gehen emissionsfrei. Es férdert die Gesundheit der
Menschen und gestattet ihnen, weitgehend unabhangig von ihren individuellen
Mdoglichkeiten, die Teilhabe am o6ffentlichen Leben. Die Fortbewegung zu Ful
besitzt daher eine elementare verkehrliche und soziale Bedeutung.

Der FulRverkehr wird entscheidend bestimmt durch die Erreichbarkeit wichtiger
Ziele, die Direktheit der Wegefihrung sowie die Attraktivitat und das
Sicherheitsempfinden auf den Ful3wegen. In allen diesen Punkten besteht
Handlungsbedarf. Der ,FuRverkehrs-Check* hat aufgezeigt, dass
Wegebeziehungen zum Teil nicht erkennbar oder vorhanden seien. Fir Menschen
zu FuR sei die Uberquerung von Knotenpunkten haufig mit Umwegen und
Zeitverlusten verbunden. Die Nutzbarkeit von Geh- und Uberwegen bei Schnee
und Eis sei oft unzuléanglich und die Attraktivitat von Stralenrdumen und
Gehwegen haufig verbesserungswiirdig.

Ubergeordnete Ziele der Stadt Chemnitz sind, den Modal Split Anteil des
FuRBverkehrs bhis 2040 bei rund 30 Prozent zu stabilisieren, lange
FuRwegdistanzen zu vermeiden sowie die Nahmobilitat zu starken und dadurch
die Verkehrsleistung im MIV zu verringern.

Eine maRRgebende Steigerung des Fullverkehrs ist mit Blick auf die angestrebte
Entwicklung des Radverkehrs (vgl. Kapitel 6.4) nicht zu erwarten, wirde aber das
Ziel, emissionsarme Mobilitat in Chemnitz zu etablieren, weiter unterstitzen.

S-19 Die Stadt Chemnitz ist sich der Bedeutung des Ful3verkehrs bewusst.
Seine Weiterentwicklung wird in dem zu erstellenden Masterplan
»Fullverkehr in Chemnitz“ unter Beachtung bestehender Fernwanderwege
fachlich konkretisiert.

PS-05 Um die Stadt der kurzen Wege zu starken, ist der besondere Stellenwert
der Nahmobilitdt in der Stadt- und Verkehrsplanung hervorzuheben.
Einrichtungen des taglichen Bedarfs sollen vom Wohnstandort schnell
und ohne Umwege fuRlaufig (Entfernung < 1 km bzw. 10 bis 15
Gehminuten) oder mit dem Fahrrad (Entfernung < 5 km) erreichbar sein.
Chemnitz wird die Stadt der kurzen Wege.

S-20 Bestehende Wegebeziehungen in Grinanlagen sind regelkonform zu
erhalten oder herzustellen. Bei Bedarf sind Wegebeziehungen in

Grinanlagen zu ergénzen.

S-21 Die Stadt Chemnitz misst der barrierefreien Nutzbarkeit des 6ffentlichen
Raumes hochste Bedeutung bei. Die Gestaltung von Wegen, Platzen, den
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offentlichen Verkehrsmitteln und Informationen erfolgt grundsatzlich
barrierefrei. Fachliche Grundlagen sind relevante DIN-Normen sowie
Hinweise und Empfehlungen der FGSV. Die darauf aufbauenden
Regelbauweisen zum barrierefreien Bauen im 6ffentlichen Raum und an
Haltestellen in Chemnitz (kurz: Regelbauweisen) werden durch die Stadt
Chemnitz und die AG Barrierefreies Bauen in Zusammenarbeit mit den
Interessenvertretungen, den Betroffenen sowie der CVAG und dem VMS
kontinuierlich  weiterentwickelt und bei Planungen grundsatzlich
berlcksichtigt. Besonders im Fokus stehen Knotenpunkte, deren
Gestaltung mit regelkonformen Querungsstellen, optischen und/oder
taktilen Elementen und gut wahrnehmbaren akustischen Signalgebern
obligatorisch ist und bleibt. Mit Blick auf die Verkehrssicherheit und die
jeweils stark unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus wird eine
bauliche und/oder optisch-taktile Trennung zwischen Ful3verkehr und
Radverkehr angestrebt.

S-22 Der o6ffentliche Raum ist grundsatzlich Aufenthalts-, Erlebnis- und sozialer
Ort. Damit starkt die Stadt Chemnitz Uber die netzplanerischen und
baulichen Anforderungen hinaus den FuRBverkehr. Eine hohe
Aufenthaltsqualitéat in abwechslungsreichen StraRenraumen wird in
geeigneten  Abschnitten  beispielsweise  mittels  Stadtmoblierung,
Strallenraumbegriinung, Spielmdéglichkeiten oder verkehrsberuhigenden
Malnahmen gewahrleistet. Einbauten in Gehwegen, bspw. fir
Verkehrstechnik und StralRenbeleuchtung, sind so zu bemessen, dass
eine nutzbare Restbreite des Gehweges von im Regelfall mindestens 1,80
m gewahrleistet ist. Bei unvermeidbaren Engstellen (LAnge bis max. 50
m) und Baustellen kann das Mal3 auf maximal 1,30 m reduziert werden.
Einbauten in Gehwegen sind stadtbildvertraglich einzuordnen.

S-NeuA Zur Erhoéhung der Verkehrs- und individuellen Sicherheit sowie zur
Starkung des ganzjahrigen FulRverkehrs sind Offentliche Fuliwege
hinreichend zu beleuchten. Die Ressourcen flr die Stadtbeleuchtung sind
entsprechend anzupassen.

S-23 Die Stadt Chemnitz misst dem Erhalt und Ausbau der
FuRverkehrsinfrastruktur (bspw. Gehwege, Bordabsenkungen,
Querungshilfen, Stadtmdblierung) eine groRe Bedeutung bei. In der
stadtischen Haushaltplanung soll dem Rechnung getragen und ein
jahrliches FuRverkehrs-Budget von mindestens 1.000.000 Euro?
vorgehalten werden.

S-24 Die Stadt Chemnitz gewdhrleistet mit dem Instrument der
Stral3enreinigungssatzung die ganzjahrige Nutzbarkeit des

22 In der Literatur gibt es keine Empfehlungen zur Hohe erforderlicher bzw. sinnstiftender
Investitionen in den FuRverkehr. Deshalb und mit Blick auf die gleichwertige Entwicklung
zum Radverkehr wird das FuRRverkehrs-Budget in gleicher H6he zum Radverkehrs-Budget
(vgl. S-38) vorgeschlagen. Das FuRverkehrs-Budget ist mit 1,8 Prozent jahrlich zu
dynamisieren.
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FuRverkehrsnetzes. Wichtige Wegeverbindungen sowie Zugange zu
spezifischen Fulverkehrszielen und Haltestellen sind auch im Winter
regelmafig mit der gleichen Prioritat freizuhalten wie
HauptverkehrsstralBen. Die Ressourcen fir den Winterdienst sind
entsprechend anzupassen.

Querbarkeit von Knotenpunkten und Strecken: Wartezeiten an
Lichtsignalanlagen (LSA), insbesondere beim diagonalen Queren von
Knotenpunkten, fihren zu spirbaren, teilweise inakzeptablen Zeitverzégerungen.
Sie sind deshalb auf das geringstmdgliche Mal} zu begrenzen.

S-25 Die Stadt Chemnitz gestaltet die Steuerung von LSA derart, dass
Menschen zu Fuf3 einen Knotenpunktarm in einem Zug Uberqueren
kébnnen. Wartezeiten auf Mittelinseln werden mittelfristig abgebaut,
langfristig weitgehend vermieden. Die Moglichkeit des Uberquerens in
einem Zug gilt auch fir signalisierte Querungen von Gleistrassen. Im
Einzelfall ist die Freigabe fur den FuRverkehr soweit zu verzbégern, dass
die StrafRenbahn die Querungsstelle passieren und dann die Trasse in
einem Zug Uberquert werden kann.

S-26  Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (ausgedrickt als mittlere
Wartezeit zur Passage eines Knotenpunktarms) des Handbuchs fir die
Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS) bilden die Grundlage fur
eine Bewertung von LSA hinsichtlich einer ausgewogenen Beachtung
zwischen den am Knotenpunkt auftretenden Verkehrsmitteln. Der
FuBverkehr wird bei Nachweisen der Leistungsfahigkeit immer mit
betrachtet. Der Qualitdtsunterschied zwischen den relevanten
Verkehrsmitteln soll eine Stufe nicht Gberschreiten. Mehr als zwei Stufen
Qualitatsunterschied sind nicht vorgesehen.

S-27  Die Stadt Chemnitz erhoht die Durchlassigkeit von Strecken (StraRen und
eigenstandige Bahnkdrper der Stralenbahn) und bietet in angemessener
Haufigkeit und unter Beachtung des umliegenden Wegenetzes
Querungsmadoglichkeiten im StraBen- und Wegenetz an. Dies gilt auch fir
angebaute  HauptverkehrsstraBen.  An  Knotenpunkten  werden
grundsétzlich alle Knotenpunktarme mit Querungsstellen ausgeristet.
Hiervon kann nur in begriindeten Fallen abgewichen werden. Mit Blick auf
die Empfindlichkeit des Fulverkehrs gegeniber Umwegen sind
erforderliche Umwege zum Erreichen einer Querungsstelle auf 150 m,
bestenfalls deutlich weniger zu begrenzen. Bauliche Barrieren werden
nach Mdglichkeit abgebaut. Insbesondere an Querungsstellen sind die
Sichtbeziehungen zu optimieren und eine angemessene Geschwindigkeit
fur den MIV (vgl. Kapitel 6.6) herzustellen?, um die Erhéhung der
Verkehrssicherheit gewdhrleisten zu kodnnen. Gleiches gilt fir den

23 Sjehe FuBnote 20.
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Radverkehr: Hier sind an relevanten Punkten Hinweise auf den
querenden FulRverkehr erforderlich.

Erreichbarkeit von Kindergarten und Schulen: Mit dem Besuch von
Kindergarten und Schulen beginnt fur Kinder die Pragung ihres
Mobilitatsverhaltens. Es festigt sich weiter bei Heranwachsenden und ist im
Erwachsenenalter weitgehend entwickelt. Insofern kommt der Motivation von
Kindern sowie deren Eltern und Grol3eltern eine groRe Bedeutung zu,
verschiedene Verkehrsmittel im Alltag auszuprobieren und zu nutzen. Die Wege
zum Kindergarten und zur Schule sollten — als Anreiz fur das zu Fuld gehen —
kindgerecht und ansprechend gestaltet werden.

S-28  Schulwegen gilt wegen der Schutzbedurftigkeit der Kinder eine besondere
Beachtung. Die Schulwegplanungen werden fortgesetzt und um
Radwegeplane fur weiterfuhrende Schulen ergénzt. Auf ihnen basieren
die, unter Einbeziehung der jeweiligen Wohnstandorte, fir Schulkinder
empfohlenen, sicheren Schulwege. Sie missen gefahrlos zu Ful3 und bei
weiterfuhrenden Schulen mit dem Fahrrad zurlickzulegen sein, um die
erforderliche Mobilitaitskompetenz der Kinder ausbilden zu kénnen.
Mangel der Schulwege werden aufgezeigt und vorrangig beseitigt. Die
Schulwegplane werden weiterhin digital auf der Website der Stadt
Chemnitz veroffentlicht.

S-29 ,Elterntaxis® sind aus verkehrsplanerischen Grinden (zusatzlicher,
vermeidbarer Verkehr) wie auch unter paddagogischen Gesichtspunkten
(mangeinde  Ausbildung der Mobilititskompetenz bei  Kindern)
problematisch. Ungeachtet des tatsachlichen Erfordernisses bringen
einige Eltern ihre Kinder mit dem Auto zum Kindergarten oder zur Schule.
Um Sicherheits- oder Unfallrisiken im Umfeld von Kindergéarten und
Schulen zu mindern und kinftig ganz zu vermeiden, werden an den
betreffenden Standorten bestenfalls in 200 m Entfernung Hol- und Bring-
Zonen in Verbindung mit (zeitlich begrenzten) Verkehrsverboten auf
anliegenden Stral3en oder andere geeignete Malinahmen geprift. Damit
wird das Bringen und Abholen auf einen kleinen Bereich konzentriert und
die Eltern und deren Kinder werden motiviert, die ,letzten Meter zu Ful®
zu gehen. Hierdurch verbessert sich sowohl die Verkehrssicherheit im
Bereich von Kindergarten und Schulen als auch die Mobilitdtskompetenz
der Kinder. Dartber hinaus werden Gesundheitsbelastungen infolge
verkehrsbedingter Emissionen gemindert.
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6.4 Radverkehr

Der Radverkehr bietet das Potenzial, eine tragende Saule im Umweltverbund zu
werden. Er ist fir die nahmobile ErschlieBung bis 5 km, bei gut ausgebauter
Radverkehrsinfrastruktur bis 10 km, im Alltagsverkehr relevant. In Chemnitz ist das
Radfahren im Alltag bislang noch nicht in dem zu erwartenden Maf3 verbreitet: Nur
rund 7 Prozent aller taglichen Wege werden mit dem Rad bewaltigt. Im Vergleich
dazu sind dies 53 Prozent aller Wege unter 5 km Lange mit dem Auto. Ursachen
dafir sind ein unzureichend ausgebautes, zum Teil lickenhaftes Radverkehrsnetz,
das von Radfahreriinnen als unsicher wahrgenommen wird, ein schwer
Uberwindbares automobil-orientiertes Mobilitatsverhalten in allen
Bevoilkerungsschichten sowie die Topografie des Stadtgebietes mit teilweise
erheblichen Anstiegen.

Zur Umsetzung des Leitbildes 2040 ist der Radverkehr im Alltags-, Freizeit- und
touristischen Verkehr zu starken. Zugleich sind die benannten Defizite abzubauen.
Hierbei bietet vor allem die fortschreitende Verbreitung von elektrisch
angetriebenen Fahrradern (Pedelec, E-Bike, E-Lastenfahrrad) Gelegenheit,
topografisch schwierige Strecken zu Uberwinden und das Radfahren als
Mobilitatsalternative in Chemnitz und der Region zu etablieren.

Ubergeordnetes Ziel der Stadt Chemnitz ist es, den Modal Split Anteil des
Radverkehrs bis 2040 auf rund 20 Prozent zu steigern. Hierzu ist die Anzahl der
taglich im Radverkehr zuriickgelegten Wege um rund 114.000 Wege pro Tag auf
dann rund 170.000 Wege pro Tag zu steigern.

Der Alltagsradverkehr besitzt ein sehr hohes Wachstumspotential.
Voraussetzung dafir ist, dass die Rahmenbedingungen zum Radfahren und zum
Abstellen von Fahrradern verbessert werden. Das betrifft auch die Wahrnehmung
von Menschen, die mit dem Rad unterwegs sind, als gleichberechtigt am Verkehr
Beteiligte.

S-30 Die Stadt Chemnitz konkretisiert die strategischen Vorgaben des
Mobilitatsplans 2040 in der Radverkehrskonzeption (RVK)?* und schreibt
diese regelmalig, spatestens alle finf Jahre, in einem partizipativen
Prozess fort. Uber den Umsetzungsstand ist in der Regel alle 2,5 Jahre zu
berichten.

PS-06 Die Stadt Chemnitz ist bestrebt in Zusammenarbeit mit der Region und
unter Beachtung landesplanerischer Vorgaben zum Radverkehr
(Radschnellwegekonzeption) ein flachendeckendes und durchgéngiges
Radverkehrsnetz fur den Alltags-, Freizeit und touristischen Radverkehr
aufzubauen und zu erhalten. Hierbei sind regelkonforme
Radverkehrsanlagen malRgebend. Unterschreitungen des Regelmales,
welches grundsatzlich als Mindestmal® angesehen wird, kommen nur an

24 Radverkehrskonzeption fur die Stadt Chemnitz, Beschluss B-088/2013
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unvermeidbaren Engstellen (Lange bis max. 50 m) zur Anwendung.
Haufige Wechsel der Fuhrungsformen und Netzlicken von
Radverkehrsanlagen werden vermieden. An Hauptverkehrsstralen und
an Sammelstraf3en aul3erhalb von Tempo-30-Zonen (vgl. Kapitel 6.6) wird
der Radverkehr auf baulich getrennten Radwegen oder Radfahrstreifen
gefuhrt. Schutzstreifen sind nur ausnahmsweise und mindestens in
Regelbreite vorgesehen. Konnen keine Radverkehrsanlagen errichtet
werden und steht keine alternative Route fur den Radverkehr zur
Verfiigung, ist der Radverkehr im Mischverkehr und bei Vorliegen der
verkehrsrechtlichen Voraussetzungen mit gleichzeitiger Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h? zu fihren. Im Nebennetz
ist der Radverkehr vorrangig im Mischverkehr, méglichst bevorrechtigt zu
fuhren (Fahrradstral3e, Fahrradzone). Es wird darauf hingewirkt, Routen
im Nebennetz wirksam und komfortabel zu verbinden. Ziel ist es, dem
Radverkehr komfortable, stetige und somit sichere Verkehrsanlagen
bieten zu kdnnen und das Sicherheitsgefuhl von Radfahrer:iinnen, zu
erhéhen.

S-31  Die Stadt Chemnitz treibt den Ausbau des Radverkehrsnetzes mit Blick
auf durchgangige Fahrradrouten voran. Das bedeutet, dass bei
Planungen an Strecken oder Knotenpunkten fir den Radverkehr sinnvolle
funktionale Abschnitte betrachtet und umgesetzt werden. Diese kdnnen
Uber den eigentlichen Planungsraum hinausgehen. Auf diese Weise sind
haufige Wechsel der Radverkehrsfihrung zu vermeiden und grof3ere
Netzelemente in kirzerer Zeit zu realisieren.

S-32  Die Stadt Chemnitz setzt die bauliche Trennung von Fuf3- und Radverkehr
um. Die Geschwindigkeit im Radverkehr sowie Elektrokleinstfahrzeugen
ist mit der des FulBverkehrs nicht vertraglich. Damit drohen
Sicherheitsrisiken  und  Konflikte.  Insbesondere entlang  von
Hauptverkehrsstrallen werden Radverkehrsanlagen geschaffen, um den
Radverkehr sowie den Verkehr mit Elektrokleinstfahrzeugen aus
Gehwegen hinaus zu verlagern.

S-33 Die Stadt Chemnitz stattet Knotenpunkte, Mittelinseln, Einmindungen und
sonstige relevante Punkte im Verkehrsnetz weiterhin grundsatzlich mit
Bordabsenkungen (Bordanschlag 0 bis 1 cm) und hinreichenden
Warteflachen fur den Radverkehr aus. MaRgebend fir die jeweilige
Dimensionierung sind Fahrrader mit Anhénger und Lastenfahrréader. Um
zu grolRe Mittelinseln zu vermeiden, hat das Queren in einem Zug Vorrang
(vgl. S-37).

S-34  Die Stadt Chemnitz misst dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur
(Radverkehrsanlagen, Radabstellanlagen, Verkehrstechnik,
Mobilititsmanagement) eine groRe Bedeutung zu. In der stadtischen
Haushaltplanung soll dem Rechnung getragen und ein jahrliches

25 Sjehe FuBnote 20.
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Radverkehrs-Budget von mindestens 3.000.000 Euro?® vorgehalten
werden.

S-35 Die Stadt Chemnitz gewahrleistet den Radverkehr auch bei
BaumafRnahmen. Alternative Wegefuhrungen (Umleitungen) sind mit der
gleichen Qualitat wie im Ful3verkehr und MIV zu planen und umzusetzen.

S-36  Fir die Nutzung des Fahrrades im Winter entwickelt die Stadt Chemnitz
ein entsprechendes Radwegenetz. Dabei sind die festgelegten
Hauptrouten des Radverkehrs regelmafig mit der gleichen Prioritat zu
beradumen wie HauptverkehrsstraBen. Die Ressourcen fir den
Winterdienst sind entsprechend anzupassen. Gleichermalien sind
Radabstellanlagen an relevanten oOffentlichen Zielen zuganglich und
nutzbar zu halten. Das Radverkehrsnetz flr den Winterzeitraum und
relevante offentlichen Ziele des Radverkehrs werden in der
Radverkehrskonzeption festgelegt.

Beschleunigung des Radverkehrs: Wartezeiten an LSA, insbesondere beim
diagonalen Queren von Knotenpunkten flhren zu spilrbaren, teilweise
inakzeptablen Zeitverzogerungen. Sie sind deshalb auf das geringstmdgliche Mal3
Zu begrenzen.

S-37 Die Stadt Chemnitz gestaltet die Steuerung von LSA derart, dass
Radfahrer:innen einen Knotenpunktarm in einem Zug Uberqueren kdnnen.
Hierfir werden auch geeignete Technologien zur Erkennung von
Radfahrenden genutzt. Wartezeiten auf Mittelinseln werden mittelfristig
abgebaut, langfristig weitgehend vermieden. Die Madoglichkeit des
Uberquerens in einem Zug gilt auch fir signalisierte Querungen von
Gleistrassen. Im Einzelfall ist die Freigabe fir den Radverkehr soweit zu
verzdgern, dass die StralRenbahn die Querungsstelle passieren und dann
die Trasse in einem Zug uberquert werden kann.

S-38 Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (ausgedrickt als mittlere
Wartezeit zur Passage eines Knotenpunktarms) des HBS bilden die
Grundlage fur eine Bewertung von LSA hinsichtlich einer ausgewogenen
Beachtung aller relevanten Verkehrsmittel. Der Radverkehr wird bei
Nachweisen der Leistungsfahigkeit immer mit betrachtet. Der
Qualitatsunterschied zwischen den relevanten Verkehrsmitteln soll eine
Stufe nicht tGberschreiten. Mehr als zwei Stufen Qualitatsunterschied sind
nicht vorgesehen.

26 Der nationale Radverkehrsplans 2020 (NRVP) empfiehlt firr ,Einsteiger®, zu denen Chemnitz
nach den im NRVP definierten Kriterien zahlt, ein jahrliches Investitionvolumen von 8 - 18
Euro / Einwohner / Jahr, um den Radverkehr zielorientiert zu foérdern und die erforderlichen
Infrastrukturen aufzubauen. Danach ware ein theoretisches Radverkehrs-Budget von rund
1,98 his 4,45 Mio. Euro / Jahr vorzuhalten. Der Runde Tisch hat in seiner Sitzung vom
17.12.2020 einstimmig entschieden, ein Radverkehrs-Budget von 3,0 Mio. Euro / Jahr
vorzuschlagen. Das Radverkehrs-Budget ist mit 1,8 Prozent jahrlich zu dynamisieren.
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S-39 Die vorgenannten Qualitdten im Verkehrsablauf an LSA gelten
gleichermal3en fir den gesamten Verlauf einzelner Radverkehrsrouten im
Stadtgebiet. LSA werden, ggf. unter Anwendung von IVS (Intelligente
Verkehrssysteme, vgl. Kapitel 6.12) auch den Belangen des Radverkehrs
entsprechend koordiniert.

S-40  Falls erforderlich, hat die Beschleunigung des OPNV Vorrang vor der des
Radverkehrs.

Neben einem intakten Radverkehrsnetz sind Radabstellanlagen eine wesentliche
Voraussetzung zur Starkung des Radverkehrs. Wenn gewahrleistet ist, dass
Radfahrer:innen, ihr Fahrrad sowohl am Start- als auch am Zielort sicher und
bestenfalls witterungsgeschitzt abstellen kénnen, wird die Bereitschaft zur
Nutzung des Fahrrads erheblich zunehmen.

S-41  Die Stadt Chemnitz richtet an relevanten Ooffentlichen Zielen des
Radverkehrs ausreichende Radabstellanlagen in zumutbarer Entfernung
(bestenfalls < 50 m, maximal < 100 m) ein. Hierbei werden ausschliellich
Radabstellanlagen verwendet, die von anerkannten Verbanden
empfohlen werden.

S-42  Die Stadt Chemnitz fordert den Radverkehr, indem bei gegebener und
anderweitig nicht auflésbarer Flachenkonkurrenz o6ffentlicher Parkraum
zugunsten von Radabstellanlagen umgenutzt wird. Hierbei sind
ausreichend Abstellmdglichkeiten fur Fahrréder mit Anh&angern und
Lastenfahrrader vorzusehen.

S-43  Die Stadt Chemnitz bemisst die Sicherheit von Radabstellanlagen anhand
folgender Kriterien: Art der Radabstellanlage (Anlehnblgel, Fahrradbox,
Sonstige), Zuganglichkeit, (soziale) Kontrolle und Beleuchtung. Der
Komfort von Radabstellanlagen wird mit den Kriterien Entfernung zum
Ziel, Witterungsschutz und sonstige Ausstattung bemessen.

P-03  Die Stadt Chemnitz motiviert im Rahmen des Mobilitdtsmanagements
Eigentimer:innen von Parkplatzen, Parkhdusern und Tiefgaragen sowie
sonstigen relevanten Nutzungen, ebenerdig zuganglich sichere und
komfortable Radabstellanlagen einzurichten. Fir Neubauten sollen
strengere Vorgaben gelten (vgl. Kapitel 6.7). Gleichermal3en werden
Betreiber:innen von Nahversorgungseinrichtungen und sonstigen
relevanten Zielen motiviert, ausreichende Radabstellanlagen einzurichten.
Mal3gebend ist in beiden Fallen der Flachenbedarf von Fahrradern mit
Anhangern und Lastenfahrradern.

Der Themenkomplex Bike & Ride wird im Kapitel 6.10 ,Multi- und Intermodalitat,
vernetzte Mobilitat* umfassend bearbeitet.
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Der Freizeitradverkehr ist in Chemnitz augenscheinlich deutlich starker
ausgepragt als der Alltagsradverkehr. Entlang von Flussauen und Griunzigen
bestehen zum Teil hoch attraktive Mdglichkeiten zum Radfahren.

S-44  Die Stadt Chemnitz engagiert sich in Zusammenarbeit mit der Region fir
die Starkung des Freizeitradverkehrs. Es werden attraktive und sichere
Radverkehrsverbindungen zu Naherholungsgebieten bzw. in den
umgebenden landlich gepragten Raum eingerichtet und unterhalten. Ziel
ist es, auch im Freizeitverkehr eine deutliche Verschiebung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten des Radverkehrs zu unterstitzen.

Der regionale und Uberregionale touristische Radverkehr kann sich vor dem
Hintergrund einer zunehmenden Beliebtheit von Fahrradurlauben zum relevanten
Wirtschaftsfaktor entwickeln. Chemnitz ist Uber das SachsenNetz Rad gut in das
Ubergeordnete, teilweise europaweite Radverkehrsnetz eingebunden.

S-45  Die Stadt Chemnitz engagiert sich in Zusammenarbeit mit der Region fir
den Erhalt und bedarfsgerechten Ausbau des touristischen
Radverkehrsnetzes. Es ist erklartes Ziel, dass Radtouristen das
Stadtgebiet bzw. die Region nicht nur durchqueren, sondern auch hier
verweilen. Dazu sind u. a. attraktive Rastplatze bspw. mit Uberdachten
Sitzgelegenheiten und diebstahlsicheren  Radabstellanlagen an
relevanten Standorten im Stadtgebiet einzurichten und zu unterhalten.

Ein attraktives Radverkehrsnetz und angemessene Radabstellanlagen werden
nicht ausreichen, um das Mobilitdtsverhalten der Menschen in Chemnitz zu
verandern. Der Radverkehr, als gewissermalien ,neues Produkt®, muss vielmehr
im freien Wettbewerb um Menschen, die das Rad nutzen wollen, werben und
selbst in geeigneter Form beworben werden (Marketing).

S-46 Die Stadt Chemnitz erarbeitet eine Marketingstrategie, die darauf abzielt,
das Verkehrsangebot im Radverkehr umfassend bekannt zu machen und
neues Interesse dafur zu wecken. Hierbei sind verschiedene Zielgruppen,
Lebenssituationen und soziale Rahmenbedingungen zu beachten und
geeignete Kommunikationswege zu nutzen oder zu entwickeln. Damit
wird angestrebt, die Wahrnehmung des Radverkehrs als sichere und
komfortable Mobilitdtsalternative zu steigern und in der Folge die Zahl der
Menschen, die das Fahrrad nutzen, deutlich zu erhéhen.

S-47 Die Stadt Chemnitz nimmt ihre Vorbildfunktion war und motiviert die hier
lebenden, arbeitenden, einkaufenden oder in der Stadt zu Besuch
weilenden Menschen zur Nutzung des Fahrrads. Dazu sollen o6ffentliche
Veranstaltungen oder Kampagnen, beispielsweise ,Stadtradeln“ oder die
~Europaische Woche der Mobilitat“ als Anreize dienen.
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P-04  Die Stadt Chemnitz motiviert im Rahmen des Mobilitatsmanagements u.a.
fahrradaffine  Interessenverbédnde, Unternehmen und  sonstige
Institutionen bzw. Personen, den Radverkehr in Chemnitz gleichermal3en,
bestenfalls gemeinsam zu bewerben.

Mobilitatsmanagement im Radverkehr: Der Themenkomplex wird im Kapitel 6.1
.Mobilitdtsmanagement, Mobilitdtskosten und Mobilitadtskultur® umfassend
bearbeitet.
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6.5 Offentlicher Personenverkehr

Der offentliche Personenverkenr (OPV)?’ ist eine tragende Saule im
Umweltverbund und insbesondere fir Wege jenseits der fir die Nahmobilitat
relevanten Distanzen (FulB3verkehr unter 1 bis hochstens 3 km, Radverkehr ab 1
bis hochstens 10 km) von Bedeutung.?®

Offentliche Verkehrsangebote sind erfolgreich, wenn sie als Alternative zum Auto
wahrgenommen und genutzt werden. In beiderlei Hinsicht besteht in Chemnitz
erheblicher Handlungsbedarf. Obwohl das vorhandene Verkehrsangebot
insbesondere im offentlichen  Personennahverkehr (OPNV, Stadtverkehr)
bundesweit als vergleichsweise gut einzuschatzen ist, werden nur rund 11 Prozent
aller Wege mit dem OPNV zuriickgelegt. Ursachen dafiir sind wahrscheinlich
Defizite im Angebotsnetz hinsichtlich der Quelle-Ziel-ErschlieBung, als gegentber
dem MIV zu lang empfundene Zugangs-, Reise- und Abgangszeiten, eine
anzunehmende zu Ungunsten des OPV verschobene Kostenwahrnehmung sowie
ein in allen Bevolkerungsschichten vorherrschendes automobilorientiertes
Mobilitatsverhalten.

Zur Umsetzung des Leitbildes 2040 ist der OPV in jeder Hinsicht zu starken.
Zugleich sind die benannten Defizite abzubauen. Ubergeordnetes Ziel der Stadt
Chemnitz ist es, den Modal Split-Anteil des OPV bis 2040 auf rund 20 Prozent zu
erhohen. Hierzu ist die Anzahl der taglich im OPV zuriickgelegten Wege
(gleichzusetzen mit der Zahl an Fahrgasten) um rund 77.000 Wege / Fahrgéste
pro Tag auf dann rund 170.000 Wege / Fahrgaste pro Tag zu steigern.

Stadtverkehr Chemnitz:

Die Stadt Chemnitz ist gemaR dem Gesetz (ber den Offentlichen
Personennahverkehr im Freistaat Sachsen (OPNVG)™ Aufgabentrager fur den
straRengebundenen o6ffentlichen Personennahverkehr (OSPV) im Stadtgebiet. Sie
besitzt damit die Gestaltungskompetenz flr den Strallenbahn- und stadtischen
Busverkehr. Planerische Grundlage des Stadtverkehrs ist der Nahverkehrsplan
(NVP?), der regelmaRig fortgeschrieben und weiterentwickelt wird. Die Erbringung

27 Gesamtheit aller 6ffentlichen, das heif3t fiir jeden Menschen zugangliche, Verkehrsangebote.
Dies umfasst bspw. den o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) oder den
Schienenpersonenfernverkehr.

28 Die relevanten Distanzen im FuRverkehr, Radverkehr und OPV uberlagern sich zum Teil.
Hierin besteht theoretisch ein Zielkonflikt, da sich die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
gegenseitig kannibalisieren kénnten. Praktisch wird dieser Zielkonflikt fir Chemnitz zunachst
nicht maf3gebend sein, da (1) die angestrebte Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund
hinreichend Entwicklungspotenzial fur die drei Verkehrsmittel ermdglicht, welches es
zunachst zu erschlieen und auszuschopfen gilt. (2) individuelle Praferenzen der
Verkehrsmittelwahl bestehen und (3) im Rahmen des dargestellten Mobilitdtsmanagements
ein ganzheitliches Mobilitatsverstandnis vermittelt werden soll, welches die Nutzung des
Umweltverbundes in den Vordergrund stellen soll.

29 Nahverkehrsplan fiir den Verkehrsraum Chemnitz/Zwickau 2016-2020, Teil B — Stadt
Chemnitz (NVP, Beschlussnummer B-002/2016)
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des Stadtverkehrs ist mit einem Offentlichen Dienstleistungsauftrag (ODA)% an die
CVAG uibertragen worden. Der ODA hat eine Laufzeit bis ins Jahr 2043.

Das Liniennetz im Stadtverkehr ist radial ausgerichtet. Die meisten Linien fihren
aus den Stadtteilen am Stadtrand ins Stadtzentrum und von dort wieder an den
Stadtrand. Dies bietet den Vorteil, dass die Erreichbarkeit des Stadtzentrums aus
allen Stadtteilen vergleichsweise gut ist. Im Vergleich dazu sind Ziele in einander
benachbarten Stadtteilen schlecht zu erreichen, da in Ermangelung direkter
Verbindungen (Tangentialen) stets der ,Umweg“ Uber das Stadtzentrum
erforderlich ist. Dies fuhrt zu erheblichen, von Fahrgésten nicht akzeptierten
Reisezeitverlangerungen.

PS-07 Die Stadt Chemnitz und die CVAG entwickeln die Bedienstandards des
NVP und das Liniennetz mit Blick auf die Verbesserung des
quartierstibergreifenden Verkehrsbedarfs weiter. Beim Liniennetz stellen
die bestehenden und kinftigen Straf3enbahnlinien sowie die Linien des
Chemnitzer Modells die Verbindungen zur Innenstadt her (Radialen).
Diese werden durch quartiersverbindende Buslinien (Tangentialen)
erganzt. An zu definierenden Schnittstellen sind Radial- und
Tangentiallinien getaktet miteinander bzw. untereinander zu verknipfen.

Mit der Neugestaltung des Liniennetzes geht eine Weiterentwicklung des
Verkehrsangebots im Stadtverkehr einher. Oberstes Ziel ist eine Erhéhung der
Fahrgastzahlen. Um die Attraktivitdit des Stadtverkehrs als Mobilititsalternative
und in Konkurrenz zum Auto zu steigern, ist die ré&umliche und zeitliche
Verfuigbarkeit im Stadtverkehr weiter zu steigern.

PS-08 Die Stadt Chemnitz und die CVAG entwickeln ein auf das Liniennetz (vgl.
PS-07) abgestimmtes Angebotskonzept. Daflr ist im Tagesverkehr bei
StraRenbahnen und besonders bedeutsamen Buslinien ein 10-Minuten-
Takt oder bei Bedarf kirzere Taktfolgen vorzusehen. Fur alle Ubrigen
Verkehrsangebote gilt im Tagesverkehr maximal ein 20-Minuten-Takt. Der
Zeitraum des Tagesverkehrs ist so zu gestalten, dass im werktéglichen
Berufsverkehr wie auch im  Freizeitverkehr ein  attraktives
Verkehrsangebot gesichert ist.

S-48  Das Verkehrsangebot in nachfrageschwacheren Zeiten (Tagesrandzeiten,
Nachtverkehr, Wochenend- und Feiertagsverkehr) ist so zu gestalten,
dass der OPNV auch dann eine Konkurrenz zum Auto darstellen kann.

P-05 Die Stadt Chemnitz und die CVAG motivieren Vereine, Organisationen
und Institutionen, Beginn und Ende von Veranstaltungen derart zu
terminieren, dass eine bequeme An- und Abreise mit dem OPNV mdglich
ist.

30 Direktvergabe eines offentlichen Dienstleistungsauftrags an die Chemnitzer Verkehrs-AG
uber die Erbringung gemeinwirtschaftlicher Verkehrsleistungen (ODA, Beschlussnummer B-
143/2018)
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S-49  Das Regelverkehrsangebot im Stadtverkehr ist auch in den Sommerferien
durchzufiihren. Damit ist fir Fahrgaste auch wahrend der Ferienzeiten ein
attraktives Mobilitdtsangebot gewéhrleistet.

S-50  Um die betriebliche Effizienz der im Stadtverkehr eingesetzten Fahrzeuge
zu verbessern, veranlasst die CVAG eine Differenzierung des
Omnibusfuhrparks. Neben Gelenk- und Standardlinienbussen werden
Midi- und Kleinbusse und — in Abh&angigkeit von deren Verfiigbarkeit und
Eignung — auch autonome Shuttle-Fahrzeuge (vgl. Kapitel 6.8) eingesetzt.
Ziel ist es, (potentiellen) Fahrgasten ein flachendeckendes
Verkehrsangebot bereitzustellen, dessen Zugangswege (Luftlinie) in der
Regel eine Lange von 300 m, in landlich gepragten Stadtteilen von 500 m,
nicht Uberschreiten soll.

Die Zugéanglichkeit zum Stadtverkehr wird durch eine angemessene
Haltestellendichte sowie barrierefreie Haltestellen und Zu- und Abgangswege
gewahrleistet.

S-51  Die Stadt Chemnitz und die CVAG gewahrleisten kurze Wege zu den
Verkehrsangeboten des Stadtverkehrs, indem Haltestellen entsprechend
den Vorgaben des NVP in raumlicher Nahe zu Quell- und Zielorten
erhalten oder bei Bedarf neu eingerichtet werden.

S-52 Die Stadt Chemnitz und die CVAG gewahrleisten eine barrierefreie
Zuganglichkeit ~zum  Stadtverkehr, indem Haltestellen, deren
Ausstattungen  (moglichst mit  Fahrgastunterstdnden und/oder
Sitzgelegenheiten) und Informationen (Fahrplan und Liniennetzplan)
sowie die relevanten Zu- und Abgangswege barrierefrei hergestellt
werden. Das ,Programm zur Schaffung eines barrierefreien OPNV in
Chemnitz“3! wird weiter umgesetzt und fortgeschrieben.

P-06  Die Stadt Chemnitz setzt sich gegenlber der Deutschen Bahn AG (DB
AG) dafir ein, dass alle Haltepunkte des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) im Stadtgebiet [...] barrierefrei gestaltet werden.

Neben dem Liniennetz, dem Verkehrsangebot und der Zugénglichkeit ist die
Reisegeschwindigkeit entscheidend, um den Stadtverkehr als Alternative zum
Auto zu entwickeln. Die Fahrgaste im OPNV miissen ihren Weg annahrend in der
gleichen Zeit wie mit dem Auto bewaltigen kénnen. Da beim OPNV noch die Zu-
und Abgangszeiten zu bzw. von den Haltestellen beachtet werden missen, kommt
der Fahrgeschwindigkeit der OPNV-Fahrzeuge eine malRgebende Bedeutung zu.
In dieser Hinsicht besteht erheblicher Handlungsbedarf: Die

31 Programm zur Schaffung eines barrierefreien OPNV in Chemnitz* (Beschlussnummer B-
028/2017)
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Durchschnittsgeschwindigkeit der Stralenbahnen, die ganz Uberwiegend auf
separaten Bahnkorpern gefuhrt werden betréagt rund 18 km/h. Die der Busse rund
20 km/h." Beide Werte veranschaulichen das Defizit: Der 6ffentliche Stadtverkehr
ist zu langsam und gegenuber dem MIV (Durchschnittsgeschwindigkeit: rund
30 km/h°) nicht konkurrenzfahig.

S-53  Die Stadt Chemnitz misst der Beschleunigung des OPNV im Stadtgebiet
hdchste Prioritat bei. Sie entwickelt in Zusammenarbeit mit der CVAG und
dem VMS ein strategisches Konzept, in dem konkrete MaRnahmen zur
Beschleunigung auf den jeweiligen OPNV-Linien knotenpunktscharf
abgebildet sind. Ziel ist es, die Geschwindigkeit des OPNV weitgehend an
die theoretische Idealfahrzeit®® anzunahern und somit eine
Konkurrenzfahigkeit gegeniber dem MIV zu erreichen.

S-54  Die CVAG nutzt die Positions- und Zeitdaten des ITCS®, um einen
realitdtsnahen Reisezeitbedarf zwischen Haltestellen als Grundlage fur
die Fahr- und Umlaufplanung zu generieren. Ziel ist es, Fahrplane derart
zu straffen, dass die Reisezeiten fiur die Fahrgaste attraktiver und
verkehrsbedingte  VerfrGhungen grundsétzlich und Verspatungen
weitestgehend ausgeschlossen sind.

S-55 Mit Blick auf die im Stadtverkehr angestrebte Reisezeit, unter
Einrechnung der Zeiten fir Wege zu und von der Haltestelle, wird das
Haltestellennetz seitens der Stadt Chemnitz in Zusammenarbeit mit der
CVAG und dem VMS evaluiert und gegebenenfalls optimiert. Als Kriterien
gelten  weiterhin  Bevolkerungsdichte,  Haltestelleneinzugsbereich,
Topografie, relevante Ausgangs- und Zielorte und Reisegeschwindigkeit.

Die Bereitstellung und die zuvor skizzierte Weiterentwicklung eines attraktiven
Stadtverkehrs allein reichen nicht aus, um das Mobilitdtsverhalten der Menschen
in Chemnitz zu verandern. Der OPNV insgesamt und der Stadtverkehr im
Besonderen sind gewissermalen ein ,neues Produkt®, das im freien Wettbewerb
um Menschen, die den OPNV nutzen wollen, werben und selbst in geeigneter
Form beworben werden muss (Marketing).

S-56 Die CVAG entwickelt ihre Marketingstrategie mit dem Ziel weiter, im
Stadtverkehr verfligbare Angebote besser bekannt zu machen und
zusatzliche Fahrgdste zu gewinnen. Angesichts verschiedener
Zielgruppen, Lebenssituationen und sozialer Rahmenbedingungen sind
hierfir geeignete Kommunikationsformen zu entwickeln. Neben den
Zielen, die Verkehrsangebote und das Preis-Leistungs-Verhdltnis
bekannter zu machen, soll vor allem die Wahrnehmung der CVAG als
verlasslicher, kompetenter und serviceorientierter Mobilititsdienstleister
gefestigt und auch damit die Zahl der Fahrgaste deutlich erhdéht werden.

32 Fahrzeit, die ohne Stérungen im Verkehrsablauf erreicht werden wiirde
83 Intermodal Transport Control System, rechnergestiitztes Betriebsleitsystem
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P-07 Die Stadt Chemnitz und die CVAG prifen in Zusammenarbeit mit dem
VMS, inwieweit preisreduzierte oder kostenfreie ,Schnupperangebote”
und/oder  Kurzstrecken-Angebote einen Beitrag leisten  kdnnen,
Neugierigen positive erste Eindricke zu ermoglichen und damit
"Schwellenéngste" in Bezug auf den OPNV abbauen zu konnen. Derartige
Angebote waéren so zu gestalten, dass genligend Zeit besteht, um die
Qualitat und Verlasslichkeit des OPNV im Alltagsverkehr zu testen. Eine
generelle Kostenfreiheit des OPNV, ohne begleitende MaRnahmen, ist
dagegen mit Blick auf den geringen zu erwartenden Fahrgastzuwachs
sowie die damit verbundenen Finanzierungslasten fur die Stadt Chemnitz
nicht anzustreben®”.

P-08 Die Stadt Chemnitz, die CVAG und der VMS motivieren Unternehmen und
Veranstalter:innen ihren Mitarbeitenden und Géasten ein attraktives OPNV-
Angebot zu unterbreiten. Die bestehenden Angebote ,Job-Ticket® und
-.Kombi-Ticket* werden um geeignete zielgruppenspezifische Angebote,
bspw. ,Mieterticket®, erganzt.

Mobilitatsmanagement im OPV: Der Themenkomplex wird im Kapitel 6.1
.Mobilitatsmanagement, Mobilitatskosten und Mobilitatskultur® umfassend
bearbeitet.

Schienengebundener Personennahverkehr (SPNV): Chemnitz ist gut in den
vom VMS organisierten SPNV eingebunden. Es bestehen aufRerdem
Direktverbindungen nach Dresden, Leipzig, Zwickau und dartber hinaus.

P-09 Die Stadt Chemnitz setzt sich fir den Erhalt des SPNV-Verkehrsangebots
Dresden — Zwickau — Plauen — (Hof) ein.

P-10 Die Stadt Chemnitz setzt fir den Ausbau des SPNV-Verkehrsangebots in
Richtung Leipzig ein. Eine Reisezeit von deutlich unter 60 Minuten sowie
ein Verkehrsangebot im Halbstunden-Takt (Werktags, Hauptverkehrszeit)
wird angestrebt.

P-11 Die Stadt Chemnitz setzt sich flir angemessene SPNV-Angebote auf
folgenden Relationen ein:
=  Chemnitz — Annaberg — Barenstein,
= Chemnitz — Aue,
=  Chemnitz — D6beln — (Riesa — Elsterwerda),
=  Chemnitz — Marienberg — Olbernhau,
=  Chemnitz — Glauchau — (Gera — Erfurt) und
= im Chemnitzer Modell

34 Die Ergebnisse der Untersuchung zur Einfiihrung eines 365-Euro-Jahrestickets oder 30-
Euro-Monatstickets sind Informationsvorlage 1-004/2021 zu entnehmen.

Mobilitatsplan Chemnitz 2040 (Entwurf, Version 1.3, Stand: 05.02.2021) Seite 47 von 90



StraBengebundener Regionalverkehr (Regionalbusse): Chemnitz  wird
aufgrund seiner oberzentralen Bedeutung und Vernetzung mit der Region von
einer Vielzahl von Regionalbuslinien angefahren. Die Regionalbusse erméglichen
die kleinraumige ErschlieBung der stadtischen Ortsteile in Randlagen wie auch
umliegender Gemeinden. Sie erfullen damit eine wichtige Funktion im stadtischen
sowie regionalen OPNV-Angebot und sind zu erhalten und perspektivisch
auszubauen.

S-57  Die Stadt Chemnitz schafft einen Anlaufpunkt fir Regionalbusse, die bis
ins Stadtzentrum geflhrt werden, an einem zentralen innerstadtischen
Standort. Damit kann die durch die Kommune vorzuhaltende Infrastruktur
(Bussteige, Wartehallen, Fahrgastinformation) begrenzt und die
Zuganglichkeit vereinfacht werden. Der Standort muss gut an das
Ubergeordnete  StralRennetz angebunden und mit Offentlichen
Verkehrsmitteln erreichbar sein.

S-58 Die Stadt Chemnitz ist bestrebt, den Regionalbusverkehr strategisch zu
starken und raumlich mit dem SPNV und Fernbusverkehr zu verkntpfen.
Hierzu soll der Regionalbusverkehr vom bisherigen Zentralen
Omnibusbahnhof (ZOB, StraRe der Nationen) auf den neu zu
errichtenden ZOB (Bahnhofstral3e) verlagert werden.

S-59 Die Stadt Chemnitz ist bestrebt, rdumliche Parallelverkehre von

Regionalbussen und Stadtverkehr (gleicher Linienweg) abzubauen und
langfristig grundséatzlich zu vermeiden. Das Chemnitzer Modell bzw.
stadtische Strallenbahnerweiterungen bieten hierfir réumliche und
organisatorische Ansatze. Der Umstieg vom Regionalbus auf den
stadtischen Busverkehr ist zu vermeiden, der Umstieg auf Stral3enbahnen
einschliel3lich des Chemnitzer Modells hingegen zu férdern.
Zeitliche Parallelverkehre (gleiche Fahrzeiten) sind ebenfalls kurzfristig
abzubauen, um die Fahrplaneffizienz im OPNV zu verbessern.
Gegebenenfalls konnen Fahrzeiten im Stadt- und Regionalverkehr derart
verschoben werden, dass eine Taktverdichtung herbeigefthrt wird.

P-12 Die Stadt Chemnitz setzt sich gegeniber dem VMS und den
angrenzenden Landkreisen dafiir ein, auch im Regionalbusverkehr ein
attraktives  Abend- und Nachtnetz sowie des zugehdrigen
Verkehrsangebots zu schaffen. Ziel ist es, Gasten aus der Region auch in
den Abend- und Nachtstunden ein komfortables OPNV-Angebot
bereitzustellen.

Chemnitzer Modell: Mit dem Chemnitzer Modell verfiigen die Stadt Chemnitz und
die Region (ber einen wichtigen Standortvorteil im Regionalverkehr. Die
Entwicklung eines kombinierten Stadt- und Regionalbahnnetzes st
richntungsweisend. Durch das Chemnitzer Modell und dessen weiteren Ausbau
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ergeben sich grof3e Potenziale, den Umweltverbund in Chemnitz und der Region
zu starken.

S-60 Der Ausbau des Chemnitzer Modells im Stand von 2020 ist im
Zusammenwirken mit dem VMS und der Region weiter voranzutreiben
und bis 2040 abzuschliel3en. Ziel ist es, dem werktaglichen Berufsverkehr
sowie Gasten aus der Region eine komfortable Mobilitatsalternative im
Regionalverkehr zu bieten.

S-61 Die stadtebaulichen Potenziale, die sich aus dem Ausbau des Chemnitzer
Modells im Stadtgebiet Chemnitz ergeben werden genutzt, um
Strallenrdume fur alle Verkehrsarten gleichberechtigt, hochwertig und
barrierefrei umzugestalten.

S-62  Das Verkehrsangebot im Chemnitzer Modell sollte mit Blick auf die
Reisezeit und Reisekomfort als vorrangiges Mobilitatsangebot entwickelt
bzw. gesichert werden. Die Fahrt ins Stadtgebiet Chemnitz sollte mit dem
Chemnitzer Modell im Tagesverkehr stets schneller sein als mit dem Auto.

P-13  Das Chemnitzer Modell ist an geeigneten Standorten mit Park & Ride-
Platzen sowie Bike & Ride-Platzen auszustatten (vgl. Kapitel 6.10).

Verknupfung von OPV-Angeboten: Zur Starkung des OPV als
Mobilitatsalternative ist die Durchgangigkeit von Reiseketten zu gewahrleisten.
Das heiRt, erforderliche Umstiege zwischen einzelnen OPV-Angeboten missen
raumlich sehr nah beieinander stattfinden kénnen und fir die Nutzer:iinnen
mdglichst ohne Zeitverlust zu bewaltigen sein. Anschlussbedingte Wartezeiten
sind zu vermeiden, da hierdurch die Reisezeit der Nutzer:.innen steigt und die
Attraktivitat des OPV sinkt.

S-63 Die OPV-Angebote sind an definierten Schnittstellen (beispielsweise
Hauptbahnhof, ZOB, Fernbusterminal, Stra3enbahn-Endhaltestellen)
raumlich miteinander zu verkniipfen. Der Ubergang zwischen den
Verkehrsmitteln ist barrierefrei und mit moglichst kurzen Wegen zu
gestalten.

S-64  Die OPV-Angebote sind zeitlich miteinander zu verkniipfen (Vertaktung).
Eine sofortige Weiterfahrt soll damit gewdhrleistet sein. Erforderliche
Anschliisse sind insbesondere bei Verkehrsangeboten mit Taktungen von
mehr als 20 Minuten sowie in des Tagesrand- und Nachtzeiten zu
gewabhrleisten. Hierfur sind IVS zu nutzen (vgl. Kapitel 6.12).

OPNV-Beschleunigung: Wartezeiten an LSA verzégern den Betriebsablauf im
OPNV und fuhren in der Summe zu erheblichen Verlangerungen der Reisezeiten.
Sie sind deshalb auf das geringstmdgliche Maf3 zu begrenzen.
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S-65 Die Stadt Chemnitz baut in Zusammenarbeit mit der CVAG und dem VMS
die OPNV-Beschleunigung im Stadtgebiet weiter aus. Hierbei hat neben
der sicheren Anmeldung des OPNV-Fahrzeugs an der LSA auch dessen
bevorzugte Abwicklung im Verkehrsablauf Prioritat. Ziel ist es, den
Zeitverlust an LSA fiir OPNV-Fahrzeuge auf das geringstmdgliche MaR zu
minimieren. Hierfur sind IVS (vgl. Kapitel 6.12) zu nutzen.

S-66 Die vorgenannten Qualitaten im Verkehrsablauf an LSA gelten
gleichermaRen fur den gesamten Verlauf einzelner OPNV-Linien im
Stadtgebiet. Betriebswirtschaftlich relevante Gesamtverlustzeiten (Bedarf
zusatzlicher Fahrzeuge und Fahrpersonale) sind mittelfristig abzubauen
und langfristig grundsatzlich zu vermeiden, um die Ressourceneffizienz im
OPNV wirksam zu optimieren.

S-67  Grundsatzlich hat die Beschleunigung von Schienenfahrzeugen, deren
Beforderungskapazitat hoher ist als die von Bussen und da das
StralRenbahnsystem als Riickgrat des stadtischen OPNV deutlich
ausgebaut werden soll, Vorrang vor derjenigen von Bussen.

Digitalisierung im OPV: Der Themenkomplex wird im Kapitel 6.11 ,Digitale
Mobilitat / Digitalisierung im Verkehr* umfassend bearbeitet.

Schienenpersonenfernverkehr: Seit dem Jahr 2006 wird Chemnitz vom
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) nicht mehr bedient. Dieser Umstand wird
von den Chemnitzer:innen, der Kommunalpolitik, der Stadtverwaltung und der
Region als ,abgehangt sein“ und sowie Standortnachteil wahrgenommen.

Seit 2012 engagiert sich ein informelles Bindnis aus Wirtschaft, Politik und
Stadtverwaltung gegenlber der Deutschen Bahn AG (DB), der Bundes- sowie
Landesregierung fir eine Wiedereingliederung von Chemnitz in den SPFV. Hierbei
konnten wichtige Teilerfolge erreicht werden:

= Der bedarfsgerechte, das heil3t der weitgehend zweigleisige Streckenausbau
samt vollstandiger Elektrifizierung der Strecke Chemnitz — Leipzig im Abschnitt
Chemnitz — Geithain ist im Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP) als
vordringlicher Bedarf enthalten und wird umgesetzt. Dartber hinaus ist die
Elektrifizierung des Streckenabschnittes Chemnitz — Geithain im Rahmen des
Streckenausbaus Chemnitz — Leipzig im Planungsbeschleunigungsgesetz und
dem darauf aufbauenden MalRnahmengesetzvorbereitungsgesetz (MgvG)
enthalten, welches fur ausgewahlte Verkehrsinfrastrukturprojekte beschleunigte
Planungs- und Genehmigungsverfahren vorsieht. Der Ausbau und die
Elektrifizierung des Streckenabschnittes Geithain — Leipzig ist Bestandteil des
Strukturstarkungsgesetzes zum Kohleausstieg und damit Teil des
Malinahmengesetzesvorbereitungsgesetzes Il, welches ebenso eine
beschleunigte Planungs- und Genehmigungsverfahren vorsieht.
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Gleiches gilt auch fir den Streckenausbau Hof — Marktredwitz — Regensburg
— Obertraubling. Der Ausbau der Mitte-Deutschland-Verbindung (Chemnitz —
Glauchau — Gera — Jena — Weimar) sowie der Strecke Vorhaben Cheb/Hof —
Marktredwitz — Nurnberg sind im BVWP als vordringlicher Bedarf enthalten.

= Die DB hat mit dem Fernverkehrskonzept 2030 ein Konzept vorgelegt, mit
dem das Fernverkehrsangebot bis 2030 bundesweit ausgebaut werden soll.
Chemnitz soll tGber ein Teilstliick der Sachsen-Franken-Magistrale (Rostock /
Berlin / Dresden / Chemnitz / Hof / Regensburg) bzw. die Mitte-Deutschland-
Verbindung (Chemnitz / Gera / Erfurt) durch jeweils eine IC-Linie im 2-
Stunden-Takt in den Fernverkehr eingebunden werden. Mit der unmittelbaren
Fertigstellung des Ausbauvorhabens Chemnitz - Leipzig wird die
Wiederaufnahme des Fernverkehrs auf der Relation angestrebt.

S-68  Das bestehende informelle Biindnis fir die Einbindung von Chemnitz in
den SPFV wird zu einer festen Institution, beispielsweise einem Verein mit
Geschéftsstelle, weiterentwickelt. Ziel der zu griindenden Institution ist es,
gegenuber der DB, der Bundes- sowie der Landesregierung die
Bedeutung des SPFV fir die Stadt und die Region noch starker zu
verdeutlichen, einen dauerhaften Dialog mit festen Ansprechpartner:innen
zwischen den beteiligten Akteur:innen zu etablieren, die Umsetzung der
vorgenannten Streckenausbauten des BVWP konstruktiv und bestimmt zu
begleiten und die SPFV-Angebotsgestaltung zugunsten von Chemnitz zu
unterstitzen. Die Partneriinnen des Bindnisses sowie neue
Unterstltzer:innen verstandigen sich gemeinsam auf die Form, das
Budget und den Sitz der Institution. Der Arbeitsprozess und die
Arbeitsergebnisse werden dokumentiert und in geeigneter Form 6ffentlich
kommuniziert.

P-14  Die Stadt Chemnitz setzt sich gegenliber der DB, der Bundes- sowie der
Landesregierung dafir ein, die im vordringlichen Bedarf des BWVP und
im  Strukturstarkungsgesetz ~ definierten  Streckenausbauten  des
vordringlichen Bedarfs (Ausbaustrecke (ABS) Leipzig — Chemnitz, Hof —
Nurnberg / Regensburg und ABS Weimar — Gera — GORnitz (Mitte-
Deutschland-Verbindung)) schnellstmdglich und vollstéandig zu realisieren.

P-15 Die Stadt Chemnitz setzt sich gegeniiber der DB dafir ein, die IC-Linie
Rostock— Berlin — Dresden nach Chemnitz zu verlangern, um moglichst
kurzfristig eine Direktverbindung von Chemnitz nach Berlin auf
Fernverkehrsniveau zu etablieren. Sofern die DB den Bedarf anzeigt,
unterstiitzt die Stadt Chemnitz die DB im Rahmen ihrer Mdglichkeiten
ideell bei der Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen, bspw. bei
der Einrichtung einer Zugvorbereitung fur Fernverkehrsziige.

P-16  Die Stadt Chemnitz setzt sich, in Anlehnung an den BVWP, gegenlber
der DB dafur ein, dass Fernverkehrskonzept 2030 bis spatestens 2030
vollstdandig umzusetzen und derart weiterzuentwickeln, dass nach
Fertigstellung des Streckenausbaus Chemnitz — Leipzig, eine
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Direktverbindung von Chemnitz nach Leipzig auf Fernverkehrsniveau im
2-Stunden-Takt betrieben wird. Die Abgeordneten des Bundes- und
Landtages aus der Region werden motiviert in gleicher Weise aktiv zu
sein.

P-17 Die Stadt Chemnitz setzt sich gegeniber der DB wund den
Aufgabentragern im SPNV dafur ein, Chemnitz im SPNV und [...] im
SPFV in den Deutschlandtakt einzubinden. Nach dem Prinzip des
integralen Taktfahrplans, sollten die Abfahrtszeiten der Regionalbusse
und des Chemnitzer Modells auf den Deutschlandtakt abgestimmt
werden. Der stadtische Nahverkehr soll aul3erhalb der Hauptverkehrszeit
gleichermal3en auf den Deutschlandtakt abgestimmt werden.

StraRenpersonenfernverkehr (Fernbusverkehr): Chemnitz ist gut in das
bestehende nationale und internationale Fernbusnetz eingebunden. Durch den
Fernbusverkehr ist die fehlende SPFV-Anbindung teilweise zu kompensieren.

Der Fernbusverkehr ist ein eigenwirtschaftliches Verkehrsangebot, bei dessen
Organisation und Durchfiihrung die Stadt Chemnitz keinerlei
Gestaltungskompetenzen hat. |hre Einflussmdéglichkeiten sind begrenzt auf die
Schaffung bzw. Erhaltung gunstiger Verkehrsanbindungen zum ubergeordneten
Strallennetz (Autobahnen) sowie die Bereitstellung angemessener Infrastrukturen
fur den Fernbusverkehr.

S-69 Die Stadt Chemnitz ist bestrebt, den Fernbusverkehr strategisch zu
sichern und den Komfort zu dessen Durchfiihrung zu verbessern. Der
Fernbusverkehr soll vom ZOB (Strae der Nationen) zum neu zu
errichtenden Fernbusterminal (Dresdner Straf3e) verlagert werden, um die
unmittelbare Anbindung an den Hauptbahnhof und den ebenfalls neu zu
errichtenden ZOB an der BahnhofstralRe zu ermdéglichen.

P-18 Die Stadt Chemnitz ist bestrebt, auch den Gelegenheitsverkehr mit
Omnibussen am Fernbusterminal zu konzentrieren. Weitere o&ffentliche
Busabstellplatze fur den Gelegenheitsverkehr sind vorrangig an und/oder
in der Nahe von Park & Ride-Platzen zu prifen und einzurichten, um den
Ubergang auf den stadtischen bzw. regionalen OPNV zu erméglichen.

Sonstige Formen des OPV:

Taxis sind Teil des OPV und der offentlichen Daseinsvorsorge. Sie leisten einen
wertvollen Beitrag zur intermodalen Mobilitdt und ermaoglichen die Tur-zu-Tur
Beforderung.

Dartuber hinaus stellen Taxis als Anruf-Linien-Taxi eine alternative Bedienform im

OPNV dar und sichern somit die Mobilitat insbesondere in nachfrageschwachen
Zeiten und/oder Raumen.
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Zukunftig werden klassische Taxis mindestens teil- und/oder zeitweise mit ,Neuen
Formen der Mobilitat (vgl. Kapitel 6.9) um Kunden konkurrieren oder sich als Teil
der neuen Mobilitat etablieren.

S-70  Die Stadt Chemnitz betrachtet Taxis als relevanten Teil des vernetzten
Mobilitatssystems und beobachtet deren Entwicklung. Sie bietet
Mdglichkeiten, Taxis in den regulatorischen Rahmen fir neue Formen der
Mobilitat (vgl. S-89) und im Bereich Intermodalitéat und vernetzte Mobilitat
(vgl. Kapitel 6.10) zu integrieren.
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6.6 Motorisierter Individualverkehr und StraRennetz

Der Motorisierte Individualverkehr (MIV) ist seit 1990 das pragende Verkehrsmittel
in Chemnitz. Mehr als die Halfte aller Wege in Chemnitz werden mit dem Auto
bewaltigt, obwohl diese vielfach kurzer als 5 km sind®. Hinzu kommt der
Flachenbedarf fur das Abstellen von rund 125.000 Fahrzeugen® und daraus
resultierende planerische Eingriffe. Mit Blick auf den Klima- und Umweltschutz wird
sich Mobilitat verdndern missen. Das gilt auch fir die Neuinterpretation des MIV,
als Teil eines vernetzten Mobilitatsangebotes (vgl. Kapitel 6.10).

Im Zuge der Umsetzung des Leitbildes 2040 ist der MIV schrittweise durch die
Etablierung alternativer Mobilitatsangebote zu mindern und zu ersetzen.

Hierbei stehen nicht staatliche Eingriffe (Ge- und Verbote), sondern ein freiwilliger
Wandel von Nutzungsgewohnheiten im Fokus.

Ubergeordnetes Ziel der Stadt Chemnitz ist es, den Modal Split-Anteil des MIV bis
2040 auf rund 30 Prozent zu reduzieren. Hierfur sind taglich rund 184.000 Wege
(gleichzusetzen mit Personen) auf den Umweltverbund zu verlagern.

Entwicklung StraBennetz: Das StraBennetz der Stadt Chemnitz ist ein
klassisches Radial-Ring-Netz, dessen Netzelemente (Straf3en) Uberwiegend aus
klassifizierten Bundesfernstra3en bestehen. Wéhrend die Radialen vom Umland
ins Stadtgebiet fuhren und am Zentrumsring enden, verbinden der Zentrumsring,
der Innere Stadtring sowie der Sudverbund die Radialen untereinander. Auf diese
Weise wurde ein sehr leistungsfahiges, vergleichsweise grof3zligig dimensioniertes
Strallennetz, in dem hohe Geschwindigkeiten realisiert werden kdnnen,
geschaffen.

Der MIV ist das mit Abstand schnellste Verkehrsmittel in Chemnitz und erreicht
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von rund 30 km/h'".

S-71  Kapazitatsengpasse im Strallennetz sind ganz Uberwiegend nicht
vorhanden. Eine allgemeine Uberlastung von Knotenpunkten und
Streckenabschnitten  besteht nicht. Einzelne Knotenpunkte und
Streckenabschnitte weisen in Spitzenstunden und rdumlich begrenzt hohe
Auslastungen auf. Engpasse sind, soweit zwingend erforderlich,
abzubauen. Die Dimensionierung der Verkehrsanlagen erfolgt nach dem
Handbuch zur Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen® (HBS).

PS-09 In den zurtickliegenden Jahren konnten erste Uberhdngende Kapazitaten
im MIV zugunsten anderer Nutzungen, insbesondere des Radverkehrs,
beispielsweise durch Reduzierung von Fahrspuren, gemindert werden. Im
Sinne der Flachengerechtigkeit identifiziert die Stadt Chemnitz
Uiberhdngende Kapazitdten im StralBennetz und sorgt fur deren
Umnutzung zugunsten anderer Verkehrsmittel oder deren Umgestaltung.

S-72  Verkehrsplanerische Leitidee der vergangenen Jahrzehnte war die
Vervollstandigung des Ringsystems am Inneren Stadtring (Dresdner Platz
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bis Zschopauer Straf3e) sowie am Sudverbund (Teil Ill: Neefestral3e bis
Zwickauer StralRe, Teil IV: Augustusburger StraRe Uber Dresdner Stral3e
bis Bundesautobahn 4, Teil V: Zwickauer Strale bis Kalkstrafl3e). Der
Sudverbund wird im Teil IV im Planungszeitraum des Mobilitatsplans 2040
voraussichtlich realisiert sein. Hingegen bedirfen der Luckenschluss
Innerer Stadtring und Sudverbund, Teil 1ll und V eines Kkritischen
Diskurses.

[Anmerkung: Die Stadtverwaltung wird zu den Projekten Innerer Stadtring
und Sudverbund, Teil 11l und V sowie zur zweistreifigen Befahrbarkeit des
,Uberfliegers“ separate Beratungsvorlagen an den Ausschuss fiir
Stadtentwicklung und Mobilitat vorbereiten, um die weitere
Vorgehensweise bei diesen Malinahmen auf3erhalb des Mobilitatsplans
2040 beraten und entscheiden zu lassen. Die Ergebnisse werden
anschliel3end in den Mobilitatsplan 2040 Gbernommen.]

Funktionale Klassifizierung des Stral3ennetzes: Das StraRennetz der Stadt
Chemnitz wird nach den typischen Entwurfssituationen der Richtlinien fur die
Anlage von StadtstraBe' (RASt) hierarchisch klassifiziert. Es werden dabei die
Funktion, die stadtebauliche Gestaltung und die verschiedenen Anforderungen an
die StralRe berlcksichtigt. Sie bilden die Grundlage der Gestaltung und fir die
Festlegung der stadtvertraglichen Geschwindigkeit (siehe
Geschwindigkeitskonzept).

Zur besseren Ubersicht werden die typischen Entwurfssituationen zu
StralRennetzkategorien zusammengefasst. Diese bilden jedoch hauptsachlich die
verkehrliche Bedeutung der Straf3en ab. Die stadtebauliche Bedeutung der Stral3e
und die Kategorisierung der RASt sind in der zusammenfassenden Darstellung
nicht erkennbar.

Typische Entwurfs Straf’en empfohlene
Strafiennetz- E)rﬁ)wurfs- rinzi kategorie Gesch-
kategorie ituati RASt pRAStp RIN? windigkeit
situation ( ) | ( ) ( ) (km/h)
Wohnweg Mischen ESV 10**
Erschliel3-
ungsnetz Trennen 30
Wohnstrale Mischen ESV 10%*
Trennen 30,
Sammelstrale Mischen* ES IV 20
Quartiersstrafie Trennen 30,
Neb t . ES IV, HS IV
ebennetz (Stadtstraf3e) Mischen* 20
ES IV, ESV
GewerbestralRe Trennen (HS S I\,/) SV, (53?0)
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Geschéftsstralle Trennen 30,
(HauptstraRle) Mischen* HS IV, (ES IV) (20), (50)
Hauptnetz
Dorfliche Trennen 30,
Hauptstrale Mischen* HS IV, ES IV (20), (50)
Ortliche
EinfahristraRe Trennen HS 1II, HS IV 50
Verbindungs- Verbindungs- Trennen HS 1l HS IV 50
netz stral3e angebaut
verbindungs- [ en VS I, VS il 50, (70)
stral3e anbaufrei

*Teilbereiche z.B. Shared Space / ** mit Zeichen 325 StVO (Verkehrsberuhigter Bereich)
Tabelle 1: funktionale Klassifizierung des StralBennetzes

S-73

Mobilitatsplan Chemnitz 2040 (Entwurf, Version 1.3, Stand: 05.02.2021)

Ausgehend von der benannten Systematik und unter Beachtung des
bestehenden Radial-Ring-Systems ergibt sich fir Chemnitz folgende
Netzhierarchie: ErschlieBungsnetz, Nebennetz, Hauptnetz,
Verbindungsnetz (vgl. Abbildung 17 und Tabelle 1).

Im ErschlieBungsnetz hat die ErschlieBung der Grundstiicke und
Aufenthaltsfunktion im StraBenraum Vorrang. Dem flieBenden und
ruhenden Verkehr kommt eine untergeordnete Bedeutung zu.

T T

Abbildung 13: Beispielquerschnitt fur eine StraRe im ErschlieBungsnetz

Im Nebennetz ist die ErschlieBungsfunktion von Stadtteilen und
Quartieren vorherrschend. Dies betrifft insbesondere die Buindelung
quartiersbezogener Verkehre und deren Ableitung in das Ubergeordnete
Haupt- oder Verbindungsnetz. NebenstralBen haben im Gegensatz zu
VerbindungsstralBen meist eine anliegende Wohnbebauung. Ferner gibt
es im Nebennetz hdufig auch Geschéftsbesatz, teilweise in Form von
Quartierszentren. Die Abwicklung des Fuf3- und Radverkehrs haben hier
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Vorrang vor den Belangen des Kfz-Verkehrs, diese durfen jedoch nicht
vernachlassigt werden.

i J : T
M‘ = - f ‘1‘
F P R Kfz R F
Abbildung 14: Beispielquerschnitt fir eine StraBe im Nebennetz (Der Radverkehr kann
auch im Mischverehr gefuhrt werden.)

Im Hauptnetz weisen Strallen héaufig ein hohes Mall an
Nutzungskonkurrenz ~ auf. Der  Geschaftsbesatz mit  hohem
Querungsbedarf steht der Verkehrsfunktion oft entgegen oder eine
historische Dorflage steht im Konflikt mit dem durchfahrenden Verkehr.
Die verkehrliche Bedeutung dieser Straf3en im Netz muss nicht gering
sein, die Anforderungen der Randnutzungen sollten hier jedoch
perspektivisch Uberwiegen.

Y
Ml i Tdp || Pa

F (P) Strab, Kfz, R Strab, Kfz, R (P) F
Abbildung 15: Beispielguerschnitt fir eine Straf3e im Hauptnetz

Im Verbindungsnetz steht die verkehrliche Verbindungsfunktion grund-
satzlich im Vordergrund. Diese kann abschnittsweise durch
ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktionen erganzt oder Uberlagert sein,
beispielsweise in Stadtteilzentren. In diesen Fallen ist der ungehinderte
Verkehrsfluss nachrangig und die Strale kann abschnittsweise dem
Hauptnetz zugeordnet werden.

Mobilitatsplan Chemnitz 2040 (Entwurf, Version 1.3, Stand: 05.02.2021) Seite 57 von 90



i1 *EI'E'E ﬁi‘ﬁ* #

Abbildung 16: Beispielquerschnitt fir eine StraBe im Verbindungsnetz

Geschwindigkeitskonzept: Aus der Klassifizierung des StralRennetzes wird ein
Geschwindigkeitskonzept abgeleitet (vgl. Abbildung 18). Darin werden flr einzelne
Abschnitte des StralRennetzes oder flr zusammenhangende Quartiere
stadtvertrégliche Geschwindigkeiten benannt. [...] Ziel des
Geschwindigkeitskonzeptes ist die stadtebauliche Integration von StraRen durch
ortlich angepasste Geschwindigkeiten zu verbessern. Die Leistungsfahigkeit der
betreffenden Verkehrsanlagen wird davon nicht berthrt.

Die Umsetzung des Geschwindigkeitskonzeptes bedarf einer abschlielRenden
Prifung und Anordnung durch die Verkehrsbehdrde der Stadt Chemnitz.

S-74 Auf Verbindungsstralen und Hauptstraen gilt die Regelgeschwindigkeit
50 km/h, im Umfeld  schutzwirdiger  Einrichtungen nach
StralRenverkehrsordnung (StVO) und an Larmschwerpunkten nach
Larmaktionsplan 30 km/h, in Bereichen ohne Anbauten 60 - 70 km/h mit
benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen.

S-75 Auf NebenstraRen gilt die Regelgeschwindigkeit 30 km/h®
(streckenbezogen oder als Tempo-30-Zone), bei OPNV-Nutzung 50 km/h
unter Beachtung des Radverkehrs.

S-76  Fur ErschlieBungsstral3en mit Geschaftsfunktion gilt die
Regelgeschwindigkeit 30 km/h®*¢, bei besonders hohem Querungsbedarf 20
km/h (Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich).

S-77 Fur ErschlieBungsstraRen mit Wohnfunktion gilt die Regelgeschwindigkeit
30 km/h (Tempo-30-Zone)*’. Bei Neuplanungen erfolgt eine Priifung als
verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325 StVO).

S-78 Die Verkehrsbehorde der Stadt Chemnitz nutzt die in der StVO sowie der
Verwaltungsvorschrift — zur  StVO  gebotenen  Mdoglichkeiten  zur
Geschwindigkeitsreduzierung proaktiv als Beitrag zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit — sowie zur Minderung der Larm- und
Schadstoffemissionen.

35 Sjehe FuBnote 20.
36 Sjehe FuBnote 20.
37 Siehe FuBnote 20.
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S-79 Die Stadt Chemnitz gestaltet die Steuerung von LSA derart, dass in den
Verkehrsfluss des MIV nur in dem Mal3e eingegriffen wird, wie es die
Umsetzung des Leitbild-Aspekts 1 sowie der Strategien S-25, S-29, S-37,
S-38, S-40, S-53, S-65, S-66 und S-67 erfordern. Hierfur sind IVS (vgl.
Kapitel 6.12) zu nutzen. Eine (wiederholte) anlasslose Entschleunigung des
MIV ist zu vermeiden.

P-19 Die Stadt Chemnitz setzt sich gemafll dem Vorschlag des Deutschen
Stadtetages gegeniiber der Bundes- und Landesregierung dafir ein, die
innerstadtische Regelgeschwindigkeit nach StVO auf 30 km/h zu
reduzieren, um weitere Potenziale zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
und zur Minderung der verkehrsbedingten Emissionen zu nutzen.
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HINWEIS

LS - LandstraBe in VS anbaufrei’ enthalten

(anbaufreie StraBen auBerhalb bebauter Gebiete,

im Wesentlichen Verbindungsfunktion,

in einzelnen Fallen im geringen MaB ErschlieBungsfunktion)

Legende
Bedeutung im Netz

Gberregional regional nahraumig

Kleinraumig

Darstellung Kategoriegruppe / Netzkategorie Entwurfssituation nach RASt

o — .
. Autobahn mit Anschlussstellen ( y
— Verbindungsnetz i i (inkl. L |
Ortliche Einfahrtstrae R
== | Hauptnetz Dérfliche HauptstraBe
Geschaftsstralle (HauptstraBe)
— Nebennetz GewerbestraBe / Industriestrae
QuartiersstraBe (StadtstraBe)
SammelstraBe
ohne Darstellung ErschlieBungsnetz AnliegerstraBen (WohnstraBen / -wege)

Abbildung 17: klassifiziertes Straf3ennetz Chemnitz
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HINWEIS

LS - LandstraBe in‘VS anbaufrei’ enthalten

(anbaufreie StraBen auBerhalb bebauter Gebiete,

im Wesentlichen Verbindungsfunktion,

in einzelnen Fallen im geringen MaB ErschlieBungsfunktion)

Legende

Bedeutung im Netz
tiberregional regional nahraumig kleinraumig
Darstellung
=== Autobahn mit Ansc h
Geschwindigkeiten
— 70km/h / {100km/h)
| —— 50km/h
] 30km/h (tellweise dargestellt)

ohne Darstellung = 30km/h

Abbildung 18: Geschwindigkeitskonzept fur das klassifizierte StraBennetz Chemnitz
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6.7 Ruhender Verkehr

Insbesondere parkende Autos beanspruchen wertvolle Flachen, die in stadtischen
Quartieren nur sehr begrenzt verfligbar und nicht erweiterbar sind. Jeder Pkw
bendtigt zum Parken eine durchschnittliche Flache von rund 13,5 m2 (Stral3enrand)
bzw. rund 20,0 m2 (Parkplatz). Dagegen ist der Flachenbedarf im Radverkehr mit
durchschnittlich rund 1,2 m? Flache um rund 90 Prozent geringer', auch wenn als
Folge der zunehmenden Nutzung von Lastenfahrradern der Flachenbedarf in
absehbarer Zeit ansteigen wird.

Art und Umfang der Parkraumbereitstellung kann in erheblichem MaR3 die
Flachennutzung sowie die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Die Parkraumplanung
ist wesentlicher Teil der Stadt- und Verkehrsplanung und als
Steuerungsinstrument zu nutzen.

Aufgrund begrenzter Flachenverfligbarkeit und bestehender Flachenkonkurrenz in
der Stadt ist Parkraum ein wertvolles Gut. Seine Nutzung ist nicht durch
gesetzlichen Anspruch zu erzwingen, jedoch zeitlich zu begrenzen oder mit einem
angemessenen Geldwert abzugelten.

PS-10 Die Stadt Chemnitz nutzt das Instrument der Parkraumbewirtschaftung fur
den gesamten Offentlichen Parkraum im Stadtgebiet, vorrangig im
Stadtzentrum. Das betrifft das Bewohnerparken, eine zeitliche
Begrenzung und/oder die monetare Bewirtschaftung. Fachliche
Grundlage ist das Parkraumkonzept. Ergédnzende quartiersbezogene
Parkraumbewirtschaftungskonzepte fiir Wohngebiete werden erstellt und
umgesetzt. Unbewirtschaftete 6ffentliche Parkraume sind zu vermeiden
und fortlaufend abzubauen. Ziel ist es, den ruhenden Verkehr sowie den
Parksuchverkehr auf das geringstmégliche MalR zu begrenzen und den
Umweltverbund zu stérken. Dies gilt insbesondere fur Stadtteile innerhalb
des inneren Stadtrings sowie fir hochverdichtete Quartiere, in denen
erheblicher Parkdruck und dadurch verursachte sicherheitskritische
Situationen im Verkehrsablauf bestehen.

S-80  Die Stadt Chemnitz passt die Parkgebuhren fir den offentlichen Parkraum
an, um die Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes zu
motivieren und den verbleibenden ruhenden Verkehr in Parkhauser und
Tiefgaragen (Stellplatzsammelanlagen, Quartiersgaragen) zu verlagern.
Das trAgt zur Entscharfung von Flachenkonkurrenzen und zur
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit von Stellplatzsammelanlagen bei.
Offentlicher Parkraum ist grundlegend héher zu bepreisen als Stellplatz-
Sammelanlagen im Umkreis von 300 m. Mal3stab fur die Ho6he der
Parkgebuhren ist der Preis fiir eine OPNV-Einzelfahrt (eine Tarifzone) als
Stundenpreis bzw. fir das OPNV-Tagesticket (zwei Tarifzonen) als Drei-
Stundenpreis. Raumliche und zeitliche Abstufungen kdnnen erfolgen. Die
Moglichkeiten einer zeitgenauen Abrechnung, die das Handy-Parken
ermdoglichen, werden genutzt.
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S-81 Die Stadt Chemnitz motiviert Investorinnen und Betreiber:innen
bedarfsgerechte Stellplatzsammelanlagen in Quartieren
(Quartiersgaragen) zu schaffen und zu bewirtschaften, um den
offentlichen Raum vom ruhenden Verkehr sowie vom Parksuchverkehr zu
entlasten. Im Gegenzug wird eine nach S-80 skizzierte
Parkraumbewirtschaftung im betreffenden Quartier umgesetzt. Der
Handlungsansatz umfasst ausdricklich nicht die Umwandlung von
Wohnhofen in Stellplatzanlagen.

S-82  Die Stadt Chemnitz nutzt ihre kommunale Gestaltungskompetenz und
Uberarbeitet ihre Stellplatzsatzung und damit einhergehend den
Stellplatzschliissel nachfolgenden Kriterien: Bei Neu- und Umbauten
sollen integrierte Mobilitatskonzepte Berlcksichtigung finden, die ein
verdndertes Mobilitatsverhalten zugunsten des Umweltverbundes
anstreben. Ferner sind grundséatzlich barrierefrei zugangliche, hinreichend
dimensionierte, komfortable und diebstahlsichere Radabstellanlagen
nachzuweisen und zu errichten.

S-83  Die Stadt Chemnitz ist bestrebt, den in das Stadtgebiet einfahrenden MIV
auf den Umweltverbund zu verlagern. Hierfir ist in Abstimmung mit den
angrenzenden Landkreisen und Gemeinden sowie dem VMS ein Netz von
Park & Ride-Platzen sowie Bike & Ride-Platzen aufzubauen und zu
betreiben. Fachliche Grundlage dafir wird das Konzept ,Park & Ride /
Bike & Ride in Chemnitz und der Region“ sein. Weiterflihrende Details
sind dem Kapitel 6.10 zu entnehmen.

S-84  Die Stadt Chemnitz steuert den verbleibenden Parksuchverkehr mithilfe
eines teildynamischen Parkleitsystems. Dieses ist fur die Innenstadt und
relevante Ziele aufzubauen und soll die verfigbaren, O6ffentlich
zuganglichen Stellplatze in Echtzeit anzeigen. Die Echtzeitdaten der
Stellplatze sind nach Kapitel 6. 11 maschinenlesbar zu verdéffentlichen.
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6.8 Wirtschaftsverkehr

Fur Chemnitz und die Region als bedeutenden Standort der Automobil- und
Automobilzulieferindustrie, des Maschinenbaus sowie einer Vielzahl von
Handwerks- und Dienstleistungsbetrieben tbernimmt der Wirtschaftsverkehr eine
zentrale Rolle. Die Stadt Chemnitz verflugt Uber zahlreiche Industrie- und
Gewerbegebiete, die fir den Wirtschaftsverkehr zumeist gut bzw. sehr gut an das
Strallennetz angebunden sind. Die Gebiete liegen vornehmlich im AuRRenbereich
der Stadt und verfugen teilweise Uber einen direkten Autobahnanschluss oder tber
einen Anschluss an den Sudverbund. Die Lage der Gewerbegebiete in Relation zu
den Wohnstandorten bedingt jedoch auch lange Wege fiir die dort Beschaftigten.

Die Erreichbarkeit der Industrie- und Gewerbegebiete mittels Radverkehr oder
OPNV ist zumeist nicht hinreichend gewéhrleistet. Infolgedessen ist der
Berufsverkehr stark durch das Auto gepragt. Daraus folgt wiederum ein enormer
Flachenbedarf fur Parkplatze innerhalb der Industrie- und Gewerbegebiete und
teilweise auf 6ffentlichen Stral3en in der ndheren Umgebung.

Ein weiterer Teil des Wirtschaftsverkehrs betrifft den Guter-, Liefer-, Ver- und
Entsorgungsverkehr sowie den Pflegeverkehr im Stadtgebiet. Bedingt durch eine
"just-in-time"-basierte industrielle Produktion, den zuklnftig noch
weiterwachsenden Onlinehandel sowie die steigenden Pflegebedarfe der
Bevoilkerung wird die Anzahl von Fahrten im Wirtschaftsverkehr bis 2040 weiter
ansteigen. Hiervon werden insbesondere die Innenstadt, die Wohngebiete und die
dort gelegenen StraRenrdume tangiert, da dieser Teil des Wirtschaftsverkehrs
bislang nicht angemessen abgewickelt werden kann. Das hat sicherheitskritische
Situationen, Unfallrisiken und Belastungen fir die dort wohnenden Menschen und
angrenzenden Nutzungen zur Folge (Parken und Liefervorgdnge in zweiter Reihe
oder auf Radverkehrsanlagen und Gehwegen).

S-85  Produktive Stadt: Die Stadt Chemnitz I6st die bestehende funktionale
Trennung von Wohnen und Arbeiten auf, sofern die Nutzungen
miteinander vertraglich sind. Multifunktionale Quartiere mit einer Mischung
aus Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Bildung im Sinne der kompakten
Stadt sind zu erhalten, aus- bzw. umzubauen und neu zu entwickeln. Dies
begiinstigt eine nahmobile ErschlieBung von Wirtschaftsstandorten und
kann dazu beitragen, den Personen-Wirtschaftsverkehr zu reduzieren.

PS-11 Liefern und Laden: Die Stadt Chemnitz beachtet die Belange des Liefer-,
Ver- und Entsorgungsverkehrs sowie des Pflegeverkehrs und richtet im
offentlichen StralRenraum bedarfsgerecht Liefer- und/oder Ladezonen ein.
Dies erfolgt, falls erforderlich, zu Lasten des ruhenden Verkehrs. Liefer-
und Ladezonen sollen mdglichst einem Abstand von hdchstens 100 m
zum Lieferziel aufweisen. Ein Abstand von 200 m st nicht zu
Uberschreiten. Sie kdnnen bei entsprechender Eignung aul3erhalb der
Lieferzeiten zum Parken genutzt werden. Gleichermaflen werden
Investor:innen und Betreiberiinnen von relevanten Nutzungen zur
Einrichtung von Liefer- und Ladezonen motiviert.
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P-20  Liefern: Fur die Stadt Chemnitz ergibt sich ein grof3es Potenzial zur
Reduzierung des Lieferverkehrs durch quartiersbezogene Mikro-Hubs und
Paketstationen. Die Logistikdienstleister vor Ort werden motiviert,
gemeinsam quartiersbezogene Mikro-Hubs und/oder Paketstationen
einzurichten und zu betreiben. Die quartiersinterne Feinverteilung der
Lieferungen soll durch die Empfanger:innen fu3laufig moglich sein oder
mit emissionsfreien Fahrzeugen erfolgen. Die Entwicklung alternativer
Fahrzeugkonzepte im Wirtschaftsverkehr wie Lastenfahrrader, Drohnen
oder autonome Klein- und Lieferfahrzeuge wird beobachtet, in begrenzten
Pilotanwendungen mit Wissenschaft und Industrie erprobt und bei
nachgewiesener Eignung in das Wirtschaftsverkehrssystem integriert.

S-86  Fuhrung des Wirtschaftsverkehrs: Der Wirtschaftsverkehr mit Lkw wird
vorrangig im Haupt- und Verbindungsnetz (siehe Abbildung 17 und
Tabelle 1) gefuhrt. Der Lkw-Durchgangsverkehr durch Wohngebiete ist zu
vermeiden. Uberregionaler Wirtschaftsverkehr, der das Stadtgebiet
durchfahrt, ist auf den Stdverbund und die Autobahnen zu konzentrieren.

P-21  Die Stadt Chemnitz setzt sich gegeniber der Bundes- und
Landesregierung daftr ein, den Uberregionalen Wirtschaftsverkehr
mafigebend auf die Schiene zu verlagern. Hierzu sind relevante
Infrastrukturen (Gleistrassen, Ver- und Entladestationen) schnellstmdglich
auszubauen und zu schaffen. Darlber hinaus sind gesetzliche
Regelungen zu erlassen, die eine Verlagerung des Wirtschaftsverkehrs
auf die Schiene motivieren.

P-22 Die Stadt Chemnitz motiviert die Branchenverbande von Industrie, Handel
und Handwerk in Chemnitz und der Region, sich fir die
Weiterentwicklung des regionalen Wirtschaftsverkehrs sowie die
Entwicklung innovativer City-Logistik-Systeme zu engagieren. Sie steht
hierfir als Demonstrationsraum fiir deren praktische Erprobung zur
Verfligung.

S-87  OPNV-ErschlieBung von Industrie- und Gewerbegebieten: Die Stadt
Chemnitz und die CVAG sind bestrebt, mit den vor Ort ansassigen
Unternehmen eine zeitliche Abstimmung von Schicht- und/oder
Arbeitszeiten zu vereinbaren. Ziel ist es, das Fahrgastpotenzial zu
erhéhen. Zugleich sollen raumlich und zeitlich attraktive OPNV-Angebote
zur besseren Anbindung von Industrie- und Gewerbegebieten entwickelt
und umgesetzt werden, damit dem werktaglichen Berufsverkehr eine
attraktive Mobilitatsalternative im OPNV zur Verfligung steht.

S-88  ErschlieBung von Gewerbe- und Industriestandorten im Radverkehr: Die
Stadt Chemnitz bericksichtigt Gewerbe- und Industriestandorte in den
Fachplanungen zum Radverkehr als wichtige Ziele. Sie entwickelt und
realisiert ein Netzkonzept, auf dessen Grundlage eine attraktive und
sichere Erreichbarkeit der betreffenden Standorte im Radverkehr
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gewadhrleistet ist. Die ortsansassigen Unternehmen werden motiviert,
bedarfsgerechte Radabstellanlagen in ausreichender Anzahl sowie
Umkleide- und Duschméglichkeiten flr Beschéftigte einzurichten, die mit
dem Fahrrad zum Arbeitsplatz gelangen. Ziel ist es, mit dem Radverkehr
eine fur den werktéglichen Berufsverkehr attraktive Mobilitatsalternative
bereitzustellen.
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6.9 Neue Formen der Mobilitat

Nachfrageorientierte Mobilitat / Mobilitat auf Abruf: Nachfrageorientierte
Verkehrsangebote werden derzeit in drei Formen unterschieden:

*» Ridepooling ist ein Verkehrsangebot bei dem ein Dritter ein Fahrzeug mit
Fahrer gegen Entgelt zur Personenbeférderung bereitstellt. Fahrgaste mit
gleichen Wegeanteilen werden in einem Fahrzeug gemeinsam befordert

(gepoolt).

* Ridehailing ist ein Verkehrsangebot bei dem ein Dritter ein Fahrzeug mit
Fahrer gegen Entgelt bereitstellt, mit dem jeweils ein Fahrgast befordert wird.

= Ridesharing ist ein Verkehrsangebot bei dem ein Dritter einer Person ein
Fahrzeug gegebenenfalls gegen Entgelt bereitstellt und diese das Fahrzeug
selbst fahren muss.

Nachfrageorientierte Mobilitat wird ausschlie3lich Uber digitale
Informationsplattformen und Apps organisiert. Der gesamte Registrierungs-,
Buchungs- und Abrechnungsprozess erfolgt mittels Web-Anwendungen, was eine
durchgehende Verflgbarkeit leistungsfahiger Mobilfunkverbindungen voraussetzt.

S-89 Die Stadt Chemnitz entwirft einen regulatorischen Rahmen fir den
Einsatz neuer Formen der Mobilitat im Stadtgebiet. Er soll gleichermalRen
fur automatisierte und autonome Fahrzeuge gelten. Ziel ist es, neue
Formen der Mobilitat sinnstiftend in das bestehende Mobilitdtsangebot
einzubinden, diese als raumliche und/oder zeitliche Erganzung des
Umweltverbunds zu nutzen und gegebenenfalls die Verkehrsleistung
insgesamt zu reduzieren.

P-23  Die Vielzahl nachfragebasierter Mobilitditsangebote und zugehdoriger
Informationsplattformen und Apps wirkt als Barriere. Das begriindet den
Bedarf nach einer anbieteriibergreifenden Informations- und
Buchungsplattform. Sie soll Kund:innen einen bestméglichen Uberblick
sowie eine vereinfachte Nutzung ermoglichen (einmaliges Registrieren,
alle Angebote nutzen, eine Rechnung Uber alle Dienste erhalten).
Derartige  Ansatze wurden bislang nur im Rahmen von
Forschungsprojekten prototypisch realisiert. Die vorliegenden Ergebnisse
sollten bei Einrichtung einer digitalen Mobilitatsplattform (vgl. P-31)
berlcksichtigt werden.

Car-Sharing meint die gemeinsame Nutzung eines Autos durch eine Vielzahl von
Personen. Car-Sharing kann besonders in Stadten eine Alternative zum privaten
Auto sein. Die Fahrzeuge werden an Stationen (stationsgebundenes Car-Sharing)
oder in definierten Gebieten frei ausgeliehen bzw. abgestellt (Free Floating Car-
Sharing). Die Wirkung von Car-Sharing auf das Mobilitatsverhalten wird
malfdgeblich von dessen Verfugbarkeit und Wahrnehmbarkeit beeinflusst. Ziel des
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Car-Sharing ist die Reduzierung der Anzahl der Fahrzeuge sowie die effizientere
Autonutzung.

S-90 Die Stadt Chemnitz ist bestrebt, die Potenziale von Car-Sharing zu
nutzen. Fachliche Grundlage ist der zu erstellende Masterplan ,Geteilte
Mobilitat in Chemnitz und der Region®. Dieser ist beim Car-Sharing auf
stationsgebundene Betriebsformen ausgerichtet, ermdglicht aber auch
Free Floating-Angebote. Ziel des Masterplans ist es, strategisch sinnvolle
Car-Sharing-Standorte in allen Stadtteilen und der Region zu definieren
und diese unter Anwendung des Gesetzes zur Bevorrechtigung des Car-
Sharing planerisch vorzubereiten.

S-91  Die Stadt Chemnitz prift, inwieweit Car-Sharing fur den dienstlichen
Fuhrpark zu nutzen ist.

P-24  Car-Sharing Fahrzeuge sollten mit alternativen Antrieben ausgestattet
sein.

Bike-Sharing meint die gemeinsame Nutzung eines Fahrrads durch eine Vielzahl
von Personen. Bike-Sharing ist insbesondere mit Blick auf die Foérderung
intermodalen Mobilitdtsverhaltens relevant. Leihfahrréader sind in Erganzung zum
OPV fiir den ersten bzw. letzten Teil des Reiseweges zu nutzen. Bike-Sharing wird
meist als Free Floating-Angebot betrieben. Aber auch stationsgebundene Systeme
sind anzutreffen.

S-92  Die Stadt Chemnitz ist bestrebt die Potenziale des Bike-Sharing besser
nutzbar zu machen. Fachliche Grundlage ist der vorgesehene Masterplan
,Geteilte Mobilitdt in Chemnitz und der Region®. Dieser ist auf die
flachendeckende Einflhrung eines stationsgebundenen Angebotes fir
Bike-Sharing ausgerichtet, um die bestmogliche Nutzbarkeit fur Kunden
zu gewahrleisten sowie die Planbarkeit und Wirtschaftlichkeit fur die
Betreiberfirmen zu verbessern.

S-93 Das "Chemnitzer Stadtfahrrad" als etablierter Fahrradverleih ist zu
erhalten und in Kombination mit Bike-Sharing weiterzuentwickeln. Die
Moglichkeiten das Leihangebot auf E-Bikes, Pedelecs und
Lastenfahrrader auszuweiten, sind in Zusammenarbeit mit dem
Allgemeinen Deutschen Fahrrad Club (ADFC) und der Stadt Chemnitz zu
untersuchen und gegebenenfalls umzusetzen. Erforderliche Flachen sind
zu benennen und moglichst fur diese Nutzung freizuhalten.

S-94  In Zusammenarbeit mit dem VMS und der CVAG prift die Stadt
Chemnitz, ob Bike-Sharing mit dem OPNV so zu verknipfen ist, dass
OPNV-Abo-Kunden die Leihfahrrader fur einen begrenzten Zeitraum
kostenfrei oder zu vergtinstigten Konditionen nutzen kénnen.
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Mikromobilitat: Als Mikromobilitdt oder Elektrokleinstfahrzeuge werden elektrisch
angetriebene Verkehrsmittel bezeichnet, deren Gewicht unter 500 kg liegt und die
in Ergénzung herkémmlicher Verkehrsmittel genutzt werden. Derzeit sind vor allem
Elektrofahrrader, E-Scooter, E-Roller und Segways in der 6ffentlichen Diskussion
prasent.

P-25 Die Stadt Chemnitz schatzt die zunehmende Verbreitung der
Mikromobilitat insbesondere aus Griinden der Verkehrssicherheit als
kritisch ein. Die mit Elektrokleinstfahrzeugen erzielbare Geschwindigkeit
ist grundséatzlich unvereinbar mit dem Fuf3verkehr. Insofern sollte die
Nutzung derartiger Verkehrsmittel auf benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen, Fahrbahnen oder andere Verkehrsraume begrenzt
werden, in denen eine vertragliche Nutzung zu gewahrleisten ist.

P-26 Um eine Uberbeanspruchung des offentlichen Raumes zu vermeiden,
muss Mikromobilitat raumlich und zeitlich gesteuert werden. Bis zum
Vorliegen eines Ubergeordneten regulatorischen Rahmens (vgl. S-89)
sind mit den jeweiligen Mobilitatsdienstleister:innen gegebenenfalls
Regelungen zur Abstimmung ihrer wirtschaftlichen Interessen mit den
Belangen der Stadt Chemnitz zu vereinbaren.

p-27 Die Stadt Chemnitz evaluiert das Mobilitatsbedurfnis sowie den
regulatorischen Rahmen fir den Einsatz neuer Formen der Mobilitat
(vgl. S-89) kontinuierlich und bedient sich hierfur u.a. anonymisierter
Nutzer-Statistiken der Mobilitatsdienstleister:innen.

Mobilitat als Service:

Mobilitat als Service (englisch: mobility as a service, MaaS) basiert auf dem
Grundsatz der ,geteilten Mobilitdt und des ,Nutzens statt Besitzens®. Die
betreffenden Mobilitdtsdienstleistungen werden von etablierten wie auch neuen
einschlagig téatigen Unternehmen angeboten. Aus den verfligbaren Angeboten
kann das passende Verkehrsmittel fiir einen bestimmten Zweck oder Uber einen
begrenzten Zeitraum genutzt werden. Damit ist eine maRgeschneiderte und
potenziell kosteneffiziente Mobilitat moglich, die zugleich auch zur
Ressourceneffizienz beitragt. Verkehrsmittel missen nicht mehr angeschafft und
laufend unterhalten werden, sondern sind bedarfsgerecht verflgbar.

P-28 Die Vielzahl bestehender und neuer Verkehrsangebote erfordert eine
raumliche und zeitliche Biindelung jeweiliger spezifischer Informationen,
Nutzungsbedingungen  und  -mdoglichkeiten. Nach  bisherigen
Erfahrungen haben sich hierfir Mobilitatsstationen (vgl. S-97) und
digitale Mobilitatsplattformen (vgl. P-31) bewahrt. Beide Ansétze sind fur
Chemnitz und fur die Region vertiefend zu betrachten.
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Automatisiertes und autonomes Fahren: Die Entwicklung und prototypische
EinfUhrung des automatisierten und autonomen Fahrens wird durch Wissenschaft
und Industrie vorangetrieben. Derzeit ist nicht absehbar, zu welchem Zeitpunkt
serienreife Fahrzeuge entwickelt sein werden, unter welchen Bedingungen diese
fur den StraRenverkehr zugelassen sein werden und in welchem Umfang Stral3en
und Verkehrstechnik angepasst werden miussten. Ergéanzend zur technischen
Entwicklung missten bestehende Rechtsgrundlagen, insbesondere das Wiener
Ubereinkommen Uber den StraRenverkehr (Wiener Ubereinkommen), die
Stral3enverkehrsordnung (StVO) und die StraRenverkehrszulassungsverordnung
(StvZO) weiterentwickelt werden, um autonomes Fahren Uberhaupt im
Stral3enverkehr etablieren zu kénnen.

S-95 Die Stadt Chemnitz setzt sich dafur ein, die rechtlichen Grundlagen auf
europdischer und nationaler Ebene in der Weise anzupassen, dass
autonome Fahrzeuge fiir den StralRenverkehr zulassungsfahig werden
und als Serienfahrzeuge erprobt und eingesetzt werden kdnnen. Sie steht
hierfir als Demonstrationsraum fur deren praktische Erprobung zur
Verfligung.

P-29  Im Hinblick auf die Betriebsorganisation bevorzugt die Stadt Chemnitz
den Einsatz autonomer Fahrzeuge als Bestandteil des OPNV oder als
weiterentwickelte Ridepooling- bzw. Ridehailing-Angebote in Erganzung
zum  OPNV. Betreiberiinnen  sollten in  Chemnitz  aktive
Mobilitdtsanbieter:innen sein, etwa die CVAG oder das Taxigewerbe.
Daruber hinaus werden Potenziale zur automatisierten / autonomen
Durchfihrung des stadtischen und regionalen Wirtschaftsverkehrs
gesehen, die den nutzenden Unternehmen einen Wettbewerbsvorteil
bieten kdénnten. Eine Etablierung des autonomen Fahrens als Ersatz fir
das private Auto wird auf3erordentlich kritisch gesehen. Mit einer solchen
Entwicklung kénnte die Verkehrsmenge im Stadtgebiet in absehbarer Zeit
weiter zunehmen, womit die Ziele des Mobilitatsplans 2040 absehbar
verfehlt wirden.

P-30 Im Hinblick auf die technischen Voraussetzungen zur Einfihrung
automatisierter und autonomer Fahrzeuge bevorzugt die Stadt Chemnitz
Fahrzeuge, die ohne Anpassungen der Verkehrsinfrastruktur und
Verkehrstechnik funktionsfahig wéaren. Lediglich die fortlaufende
Ausfihrung und Erhaltung der Fahrbahnmarkierungen kann ein
denkbarer Beitrag des kommunalen Baulasttragers sein. Sofern seitens
der Entwickler:innen und Hersteller:innen derartiger Fahrzeuge andere
Anforderungen an die Infrastruktur bestehen, sind diese friihzeitig
gegenuber den kommunalen Spitzenverbdnden und Fachverbanden zu
kommunizieren und abzustimmen. Die bauliche Trennung von Fahrbahn
und Seitenraum ist in Bezug auf hochautomatisiertes und autonomes
Fahren als kritisch einzuschéatzen, da hierdurch die Querbarkeit der
Verkehrsanlagen erheblich eingeschrankt wiirde.
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6.10 Multi- und Intermodalitat, vernetzte Mobilitat

In den vorangegangenen Kapiteln wurden verschiedene Verkehrsmittel in
herkdmmlicher Weise einzeln betrachtet. Merkmal der zukinftigen Mobilitat wird
deren zunehmende Vernetzung zu einem ubergeordneten Mobilitdtssystem sein,
das jederzeit verfugbar und zu unterschiedlichen Zeiten nutzbar ist. Die
Notwendigkeit, eines oder mehrere Fahrzeuge zu besitzen, wird sich in dem Maf3
vermindern, wie geteilte Mobilitdtsangebote raumlich und zeitlich verfugbar sind.
Angestrebter Effekt eines vernetzten Mobilitatssystems, basierend auf 6ffentlichen
und geteilten Verkehrsangeboten ist weniger Verkehr und héhere Mobilitat. Darin
besteht ein wesentlicher Beitrag zur Umsetzung des Leitbildes 2040.

Multimodalitat bezeichnet ein Mobilitdtsverhalten, bei dem Personen fir
verschiedene Wege unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen (vgl. Abbildung 19).
Sie entscheiden fur jeden Weg neu, welches Verkehrsmittel das aus ihrer Sicht
optimale ist.

Intermodalitdt bezeichnet ein Mobilitatsverhalten, bei dem Personen flr einen
Weg, unterschiedliche Verkehrsmittel nacheinander nutzen. Intermodales
Mobilitdtsverhalten bedingt den Wechsel von Verkehrsmitteln. Dieser ist
ausschlaggebend fir die Attraktivitat der Intermodalitdt. Unterschiedliche
Verkehrsmittel missen maoglichst am gleichen Ort (Schnittstelle) und ohne zeitliche
Verzogerungen (Anschlusssicherung) verfiigbar sowie einfach handhabbar sein
(Nutzerfreundlichkeit).

\ntermodalits¢
- der Verkehrsm,ttelver

.
.
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Multimodalitat
Maoglichkeit der Verkehrsmittelwahl

Abbildung 19: Abgrenzung Multi- und Intermodalitét
Die bisherigen Erfahrungen mit Multi- und Intermodalitat zeigen, dass dafir ein
hohes MalR an Mobilitdtskompetenz erforderlich ist. Jede Person muss sich tber

alle verfugbaren Verkehrsmittel jederzeit informieren und diese auch in Anspruch
nehmen konnen. Hierflr bietet die Digitalisierung (vgl. Kapitel 6.11) geeignete

Mobilitatsplan Chemnitz 2040 (Entwurf, Version 1.3, Stand: 05.02.2021) Seite 71 von 90



Losungen. Mit Hilfe echtzeitbasierter Informationen zu allen verfligbaren
Verkehrsmitteln, die zusammen mit den erforderlichen Servicefunktionen
(informieren, reservieren, buchen, bezahlen mit Bestpreis-Garantie) in einer
zentralen Informationsplattform gebundelt werden, sind optimale
Mobilitatsentscheidungen mdglich. Die Foérderung der dafir erforderlichen
Mobilitatskompetenz ist eine der Aufgaben des Mobilititsmanagements (vgl.
Kapitel 6.1).

S-96 Die Stadt Chemnitz und die CVAG fbordern intermodales
Mobilitatsverhalten durch die funktionale Verknupfung von Radverkehr
und OPNV. Sie bekennen sich zur kostenfreien Mitnahme des Fahrrads
im Verbundgebiet des VMS.

S-97  Die Stadt Chemnitz fordert multi- und intermodales Mobilitéatsverhalten
durch die réaumliche und zeitliche Verknipfung aller verfigbaren
Verkehrsmittel in Mobilitatsstationen. Fachliche Grundlage ist ein zu
erarbeitendes Konzept ,Mobilitatsstationen in Chemnitz und in der
Region®, in dessen Rahmen u. a. auch Betreiberkonzepte zu erarbeiten
sind. Das Konzept wird Erfahrungen aus vorab umgesetzten
Pilotprojekten aufgreifen und zu einem stadtischen bzw. regionalen
Ansatz weiterentwickeln. Mobilitatsstationen sind rdumlich so im
Stadtgebiet und in der Region zu verteilen, dass die Inanspruchnahme
stationsbasierter Sharing-Angebote (vgl. Kapitel 6.9) mdglichst nah am
jeweiligen Quell- bzw. Zielort mdglich ist. Ziel ist es, dass unterschiedliche
Verkehrsmittel rund um die Uhr (24/7) verfiigbar sind und nur die Zeit ihrer
tatsachlichen Nutzung berechnet wird, um gro3tmogliche Kostenvorteile
der geteilten Mobilitdt zu ermdglichen. Der Zugang zu Mobilitatsstationen
ist allen interessierten Mobilitdtsanbieter:innen unter Beachtung von S-89
gleichberechtigt zu gewahren.

S-98  Als bewahrte raumliche Verknipfungen von MIV und OPNV sowie
Radverkehr und OPNV kommen Park & Ride- bzw. Bike & Ride-Platze
in Betracht. In Chemnitz wird dieser Ansatz an einzelnen Standorten
bereits praktiziert. Die strategische Vertiefung einer solchen Form der
OPNV- und Radverkehrsférderung erfolgte bislang nicht. Die Stadt
Chemnitz ist bestrebt in Abstimmung mit den angrenzenden Landkreisen
und Gemeinden sowie dem VMS und der CVAG ein Netz von Park &
Ride-Platzen sowie Bike & Ride-Platzen aufzubauen und zu betreiben.
Fachliche Grundlage wird das Konzept ,Park & Ride / Bike & Ride in
Chemnitz und der Region® sein.

Als Standorte kommen vor allem OPNV-Endpunkte in Stadtrandlagen
oder Haltestellen im regionalen OPV, insbesondere entlang der Trassen
des Chemnitzer Modells, in Betracht. Bestehende Standorte im
Stadtgebiet werden systematisch erfasst und bei gegebener Eignung in
das Konzept einbezogen. Park & Ride- und Bike & Ride-Anlagen sollten
Uber eine standardisierte Ausstattung (Stellplatze, Radabstellanlagen,
gegebenenfalls Fahrradboxen und Ladeinfrastruktur sowie dynamische
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Fahrgastinformation) verfigen und durch ein einheitliches Corporate
Design (Erscheinungsbild, Marke) wiedererkennbar sein. Neben der
baulichen Ausstattung ist der Erfolg von Park & Ride- bzw. Bike & Ride-
Platzen mafgeblich bestimmt durch deren 6ffentliche Bekanntheit. Daftr
sind geeignete Kommunikationskanédle zu nutzen und bestenfalls mit
echtzeitbasierten Informationen anzureichern.

P-31 In Ergdnzung der Mobilitatsstationen erachtet die Stadt Chemnitz den
Aufbau einer  verkehrsmittellbergreifenden Mobilitatsplattform
(Dienstleistung zur Bindelung und Weitergabe von
Mobilitatsinformationen an internetfahige Endgerate, vgl. Abbildung 20)
als auRRerordentlich sinnvoll. Die Mobilitatsplattform sollte sich durch eine
hohe Nutzerfreundlichkeit sowie Barrierefreiheit auszeichnen und neben
Verkehrsinformationen in Echtzeit auch Routen- und
Verkehrsmittelvorschlage, Reservierungs-, Buchungs- und
Abrechnungsfunktionen mit einem nur einmaligen Registrierungs- bzw.
Anmeldungsvorgang bieten. Ziel ist es, alle Informationen und Services
rund um das Thema Mobilitat jederzeit (24/7) aus einer Hand in sehr
hoher Qualitat bereitzustellen und so eine Verkehrsmittelwahl zugunsten
des jeweils optimalen Verkehrsmittels zu ermdéglichen. Zum Aspekt der
Betreibung vergleiche S-107.

Mobilitatsplattform

» Eine Anmeldung fur alle Angebote

* Routenfiihrung

« Informationen, Echtzeitdaten

» Reservierung von Mobilitatsangeboten
« OV-Tickets

« Verrechnung

\l/

000

Abbildung 20: Aufbau einer Mobilitatsplattform
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6.11 Digitale Mobilitat / Digitalisierung im Verkehr

Digitalisierung beschreibt einen globalen Megatrend, der die zunehmende
Durchdringung aller Lebens- und Wirtschaftsbereiche mit Informations- und
Kommunikationstechnologien betrifft. Mit Hilfe technisch erzeugter und digital
Ubertragener Daten entstehen neue Dienste und Services, u. a. in den
Themenfeldern Mobilitat und Verkehr.

Technische Voraussetzung fiir die Digitalisierung bzw. die Ubertragung von Daten
ist eine jederzeit verfugbare, durch sehr hohe Datenubertragungsraten
charakterisierte Mobilfunkkommunikation. Licken in der Netzabdeckung muissen
durch die Mobilfunkbetreiber:innen kurzfristig und zuverlassig abgebaut werden,
um die im Folgenden skizzierten Anwendungsbeispiele umsetzen und deren
Potenziale ausschopfen zu kénnen.

S-99  Die Stadt Chemnitz betreibt alle relevanten LSA verkehrsabhéngig. Hierzu
werden Verkehrsstrome mit Detektoren im StralRenraum erfasst und als
Grundlage der LSA-Steuerung genutzt. Die erfassten Daten (Anzahl und
Geschwindigkeit der Fahrzeuge) erzeugen fiir jeden LSA-Knotenpunkt ein
Abbild der aktuellen Verkehrssituation in Echtzeit.

S-100 Die Stadt Chemnitz stattet alle relevanten LSA im Stadtgebiet mit
Sensorik und Kommunikationstechnologien aus, um Verkehrsstrome in
Echtzeit erfassen und die gewonnen Daten an den bestehenden
Verkehrsleitrechner (VLR) Ubertragen zu konnen. Die Daten werden im
VLR mit den ITCS-Daten der CVAG verknlpft und zu einer integrierten
Verkehrslage Chemnitz aufbereitet. Die Verkehrslage stellt die Qualitat
des Verkehrsablaufes mindestens in den Abstufungen ,freier Verkehr,
,zahflissiger Verkehr* und ,Stau im MIV und OPNV dar. Die
Verkehrslage wird durch die Stadt Chemnitz und die CVAG im Internet als
Teil des Mobilitatsmanagements verdffentlicht und ist Grundlage eines
situationsbezogenen Verkehrsmanagements.

S-101 Mit Hilfe der Verkehrslage Chemnitz ist die Verkehrsleitzentrale der Stadt
jederzeit in der Lage, den Verkehrsablauf des MIV und OPNV im
Stadtgebiet qualitativ zu bewerten und bestenfalls fir die né&chsten
Minuten und Stunden vorherzusagen. Diese Informationen werden fir ein
operatives Verkehrsmanagement, d. h. fir Eingriffe in den Verkehrsablauf
im Bedarfsfall genutzt. Ziel ist es, bspw. mit Hilfe weitgehend
automatischer Eingriffe in die LSA-Steuerung und Wegweisung
bestehende Kapazitaten im Verkehrssystem besser auszunutzen
(Verteilung des Verkehrsaufkommens) und Uberlastungen einzelner
Netzkomponenten (Stau) zu mindern, bestenfalls zu vermeiden.

S-102 Fachliche Grundlage fir das operative Verkehrsmanagement ist das zu

erarbeitende Konzept ,Verkehrsmanagement in Chemnitz auf Basis
Intelligenter Verkehrssysteme®, welches auch die Aspekte LOPNV-
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Beschleunigung® (vgl. Kapitel 6.5) und ,Beschleunigung im Radverkehr*
(vgl. Kapitel 6.4) bertcksichtigt.

Intelligente Verkehrssysteme: Der Themenkomplex wird im Kapitel 6.12
sintelligente Verkehrssysteme® umfassend bearbeitet.

Der OPV wird aufgrund zahlreicher ortlich unterschiedlicher Rahmenbedingungen
(Liniennetz, Betriebszeiten, Tarifstruktur) haufig als kompliziert und
nutzerunfreundlich wahrgenommen. Die daraus resultierenden
Zugangshemmnisse kénnen durch die Digitalisierung im OPV abgebaut werden.
Damit ist dessen Attraktivitat fir alle Nutzer:innen zu erhéhen.

S-103 Die Stadt Chemnitz und die CVAG orientieren sich bei der Digitalisierung
im OPNV an der ,Roadmap zur digitalen Vernetzung im Offentlichen
Personennahverkehr” und setzen diese fir den Stadtverkehr Chemnitz
um.

S-104 Die Stadt Chemnitz und die CVAG bauen die Echtzeitinformation weiter
aus. Bei Neu- und Umbauten von Haltestellen werden grundsatzlich
dynamische Fahrgastinformationsanzeigen (DFI) als Ergdnzung des
Aushangfahrplans vorgesehen. Es ist beabsichtigt, Stérungsmeldungen
und relevante Informationen auf den DFI auszugeben. Der Ersatz des
Aushangfahrplans durch digitale Haltestellenfahrplane wird unter
Beachtung der Belange der Barrierefreineit angestrebt. Dartuiber hinaus
werden Echtzeitinformationen im Internet veroffentlicht und auf mobile
Endgerate Ubertragen.

S-105 Die Stadt Chemnitz und die CVAG, fuhren bis spatestens zum 01.01.2023
ein elektronisches Ticket fur alle Abonnement-Kund:innen der CVAG ein.
Dartber hinaus wird geprift, inwieweit das elektronische Abonnement-
Ticket zu einem spéateren Zeitpunkt multimodal genutzt werden kann.

S-106 Die Stadt Chemnitz und die CVAG erweitern das bestehende WLAN-
Angebot (Skoda-StraRenbahnen) bei Neubeschaffungen von Fahrzeugen
auf alle StralBenbahnen, Busse und sonstige Fahrzeuge zur
Personenbefdrderung.

S-107 Der Aufbau und Betrieb digitaler Informationssysteme (Mobilitatsplattform,
digitale Servicekette, Echtzeitinformation etc.) ist mit erheblichen
Investitions- und Betriebskosten verbunden. Die Stadt Chemnitz erdrtert
mit dem Freistaat Sachsen, dem VMS sowie den Ubrigen
Verkehrsverbiinden in  Sachsen, der CVAG und weiteren
Mobilititsanbietern die Mdoglichkeiten derartige Systeme gemeinsam
aufzubauen, zu betreiben und weiterzuentwickeln. Auf eine
gemeinschaftliche Handlungsstrategie ist hinzuwirken. Gegebenenfalls
kénnen auch bestehende Systeme Dritter genutzt werden. Damit soll der
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Aufbau und Betrieb von Parallelsystemen sowie deren gegenseitige
Verknipfung zur Gewahrleistung durchgéngiger Services Uber
administrative Grenzen hinweg vermieden werden. Die Betreibung durch
im Wettbewerb agierende Dritte ist kritisch einzuschatzen, da hierdurch
gewinnorientierte Handlungsweisen in den Vordergrund treten kénnten.

Die Veroffentlichung kommunaler, verkehrsrelevanter Daten wird zum Teil
skeptisch beurteilt, da Beflrchtungen bestehen, verdffentlichte Daten kénnten
manipuliert oder missbrauchlich verwendet werden. Obwohl dieses Risiko nicht
auszuschlieen ist, ermdglichen offene und geteilte Daten (Open Data) Dritten
neue Dienste und Services zu entwickeln und diese im Wettbewerb bereit zu
stellen.

S-108 Die Stadt Chemnitz kommt ihren Verpflichtungen nach, die sich aus den
delegierten Verordnungen (EU) 886/2013, (EU) 2015/962, (EU)
2017/1926 sowie der COM (2018) 283 final ergeben und veréffentlicht
ihre vorhandenen verkehrsrelevanten Daten. Hierfir wird eine
Datenplattform des Bundes genutzt.
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6.12 Intelligente Verkehrssysteme

Intelligente Verkehrssysteme (IVS, englisch: intelligent transport system, ITS) sind
die Anwendung von Informations- und Kommunikationstechnologien, mit deren
Hilfe verkehrsrelevante Daten erfasst, aufbereitet und an Personen mit
unterschiedlichen Informationsbedarfen Ubertragen werden kénnen. IVS bilden u.
a. das aktuelle Verkehrsgeschehen in Echtzeit ab und sind ein Teil des Mobilitats-
und Verkehrsmanagements. Ziel von IVS ist es, Verkehrsstréme in bestehenden
Verkehrsnetzen besser zu organisieren und effizienter und sicherer durchzufthren.

In  Chemnitz wurden die ersten Komponenten von VS mit der
Verkehrsmanagementzentrale, der Erfassung von Verkehrsstromen an LSA sowie
der Erfassung aller OPNV-Fahrzeuge in einem ITCS erfolgreich umgesetzt.

S-109 Die Stadt Chemnitz misst IVS ein groRBes Potenzial zu, um die OPNV-
Beschleunigung weiter voranzutreiben, den Zustand im Verkehrsablauf in
Echtzeit zu erfassen und ein operatives Verkehrsmanagement zu
betreiben. Die vorhandenen Komponenten und Datenquellen sind
miteinander zu verschneiden und soweit erforderlich zu ergéanzen. Ziel ist
es, eine Verkehrslage im MIV und OPNV in Echtzeit zu generieren, die
wiederum Grundlage fir Reisenden-Informationen und operative
MafRnahmen im Verkehrsmanagement sein soll.

S-110 IVS werden entsprechend der Vorgaben der Richtlinie 2010/40/EU, den
delegierten Verordnungen (EU) 886/2013, (EU) 2015/962, (EU)
2017/1926 sowie der COM (2018) 283 final sowie des Intelligente
Verkehrssysteme Gesetzes (IVSG) umgesetzt.

S-111 Die Entwicklung von selbstlernenden Steuerungsroutinen, sogenannter
Kinstlicher Intelligenz (KI) im Verkehr wird beobachtet, in begrenzten
Pilotanwendungen mit Wissenschaft und Industrie im Wettbewerb erprobt
und bei nachgewiesener Eignung in das Verkehrssystem integriert.
Hierbei ist den hdchsten Anspriichen an Daten- und Systemsicherheit
Rechnung zu tragen. Ziel ist es, Verkehrsablaufe fir alle Verkehrsmittel
zu optimieren und nicht erforderliche Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
ZU minimieren.
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6.13 Alternative Antriebe und Kraftstoffe

Der Austausch konventioneller Motoren mit fossilem Antrieb schreitet mit Blick auf
die dringend erforderliche Minderung verkehrsbedingter Treibhausgas- und
Luftschadstoffemissionen voran. Ziel ist es, den Kohlendioxid-Ausstol3 von
Kraftfahrzeugen zu mindern oder ganz zu vermeiden und so die europaischen
sowie nationalen Grenzwerte fir Luftschadstoffe einzuhalten. Alternative Antriebe
und Kraftstoffe sind Teil einer Optimierung des Verkehrs und daher aus
verkehrsplanerischer Sicht relevant.

Innovationstreiber sind bislang vor allem die Fahrradindustrie (Pedelecs und E-
Bikes) sowie die Automobilindustrie. Letztere stellt eine Modelloffensive in
Aussicht, um die Marktprasenz alternativ angetriebener Fahrzeuge zu erhéhen.
Weitere Innovationen werden durch  Forschung und Industrie fir
Schienenfahrzeuge, Busse sowie fur Kraftstoffe vorangetrieben.

Die bisherige technische Entwicklung verlauft sehr dynamisch und lasst sich in
Bezug auf folgende ,Stromungen” differenzieren:

(1) Batterieelektrische Antriebe: Fahrzeuge mit batterieelektrischen Antrieben
(englisch: Battery Electric Vehicle, BEV) werden durch einen Elektromotor
angetrieben, der aus einer Traktionsbatterie gespeist wird. Dartber hinaus
existieren auch Antriebskonzepte, bei denen konventionelle Verbrennungs-
und Elektromotoren kombiniert werden. Diese Fahrzeuge werden als
hybridelektrische Fahrzeuge (englisch: Hybrid Electric Vehicle, HEV)
bezeichnet. BEV erzeugen keine lokalen Emissionen und sind bei Nutzung
regenerativer Energien auch im gesamten Betrieb emissionsfrei. BEV und
zum Teil auch HEV bendtigen eine Ladeinfrastruktur zur Bereitstellung der
erforderlichen elektrischen Energie.

In Chemnitz sind mit Stand 09/2019 218 Pkw als BEV und weitere 1.094 als
HEV zugelassen*. Fiur diese Fahrzeuge stehen an 64 Standorten insgesamt
231 offentliche Ladepunkte mit Ladeleistungen von 3,7 kW bis 50 kW zur
Verfligung.

Alternative Antriebe im Schienenverkehr (BEV-Zug) sollen ab 2023 auf der
Strecke Chemnitz — Leipzig zum Einsatz kommenZ.

(2) Wasserstoffbasierte Antriebe: Fahrzeuge konnen Wasserstoff auf
verschiedene Weise als Energietrdger nutzen: In einer Brennstoffzelle wird
durch die chemische Reaktion von Wasserstoff und Sauerstoff Strom und
Warme erzeugt. Der Strom wird in einer Traktionsbatterie gespeichert, aus der
sich ein Elektromotor speist. Dagegen ahneln Wasserstoffmotoren
konventionellen Verbrennungsmotoren. Sie nutzen jedoch Wasserstoff als
Kraftstoff. Der Wasserstoff wird (ber Tankanlagen bereitgestellt. Beide
Technologien  befinden sich in  der Entwicklung, wobei der
Brennstoffzellenantrieb fur Pkw weitgehend serienreif ist. Im Bereich der
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schweren Nutzfahrzeuge, Busse und Schienenfahrzeuge wird ein Potenzial
zur Elektrifizierung mit Hilfe von Brennstoffzellen gesehen.

(3) Biogas und synthetische Kraftstoffe: Biologisch erzeugtes und
aufbereitetes Methan oder mithilfe chemischer Prozesse kiinstlich hergestellte
Kraftstoffe konnen in konventionellen Verbrennungsmotoren eingesetzt
werden, um so die Treibhausgas- und Luftschadstoff-Emissionen zu mindern.
Diese Technologie wird u. a. am Standort Chemnitz entwickelt und erprobt
und soll als Bruckentechnologie fungieren.

(4) Power-to-Gas: Mithilfe von Windenergie wird durch Elektrolyse Wasser in
Sauerstoff und Wasserstoff aufgespalten. Der Wasserstoff wird aufgefangen
und in das bestehende Erdgasnetz eingespeist. Alternativ kann der
Wasserstoff auch in reiner Form gelagert und fir Anwendungen im Verkehr
genutzt werden. Die Entwicklung dieser Technologie befindet sich im
Pilotstadium. Die Region Chemnitz ist an der Forschung und Erprobung
beteiligt.

Aus dem skizzierten Stand der Diskussion ergeben sich folgende [...] Ansatze fur
den Mobilitatsplan 2040:

S-112 Die Stadt Chemnitz beteiligt sich am Aufbau der offentlichen Lade- und
Wasserstofftankstellen-Infrastruktur strategisch. Sie wird selbst beides
nicht errichten und betreiben. Dies bleibt am Markt agierenden
Unternehmen vorbehalten.

S-113  For Investor:innen und Betreiber:innen von Lade- und
Wasserstofftankstellen-Infrastruktur besteht in Chemnitz ein
gleichberechtigter Zugang zum Markt. Die Wettbewerber:innen sind
aufgefordert, neue Infrastrukturen bedarfsgerecht und mdglichst auf
bereits genutzten Flachen zu errichten.

S-114 Die Stadt Chemnitz Ubernimmt im Bereich alternativer Antriebe eine
Vorreiter-Rolle. Der gesamte kommunale Fuhrpark einschliel3lich
demjenigen der Tochterunternehmen ist bis 2040 auf emissionsfreie
Antriebe umzustellen. Dies betrifft auch schwere Nutzfahrzeuge und
Busse des OPNV.

S-115 Die Stadt Chemnitz nutzt ihre ordnungsrechtlichen Befugnisse und schafft
die rechtlichen Voraussetzungen, um bei Neubauten von Wohn- und
Gewerbegebauden die Vorbereitung zur Errichtung von Ladeinfrastruktur
(Stellplatze und Stromanschluss) verbindlich einzufordern.

S-116 Zur Starkung des Radverkehrs mit Pedelecs und E-Bikes sowie zur

Erhéhung der Verkehrssicherheit dieser Verkehrsmittel sind regelgerechte
Radverkehrsanlagen vorzuhalten bzw. einzurichten (vgl. PS-06).
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S-117 Die Stadt Chemnitz ermdglicht es ihrem Personal BEV und HEV am
Arbeitsplatz Zu laden. Hierfur werden an geeigneten
Verwaltungsstandorten zusatzliche Ladepunkte geschaffen.

P-32  Bisher ungeklart ist das Laden von BEV und HEV in Bestandsgebauden
und hochverdichteten Quartieren. Die Stadt Chemnitz motiviert Forschung
und Industrie, zweckmaRige technische Lésungen zu entwickeln und steht
als Praxispartnerin fur deren pilothafte Erprobung zur Verfiigung.

P-33 Die Begrenzung der Nutzbarkeit 6ffentlicher Parkplatze zugunsten
ladender Fahrzeuge wird im Einzelfall durch die Verkehrsbehorde geprdft.

Mobilitatsplan Chemnitz 2040 (Entwurf, Version 1.3, Stand: 05.02.2021) Seite 80 von 90



6.14 Runder Tisch und Monitoring

Der Stadtrat der Stadt Chemnitz hat in seiner Sitzung vom 15.05.2019 die Bildung
eines Beirats fur Mobilitdt angeregt (Beschlussantrag BA-026/2019). In der Sitzung
des Runden Tisches vom 10.10.2019 wurde ohne Gegenrede abgestimmt, dass
anstelle eines Beirats fir Mobilitdt der etablierte und bewéhrte Runde Tisch zum
Mobilitatsplan 2040 Uber den Prozess der Erarbeitung des Planwerks hinaus
weiterzufiihren ist.

S-118 Der Runde Tisch wird in seiner bestehenden Form dauerhaft fortgefihrt
und um weitere Akteur:innen aus der Stadtverwaltung erganzt. AuRerhalb
der aktiven Bearbeitung des Mobilitatsplans 2040 kommt der Runde Tisch
in der Regel mindestens einmal jahrlich zusammen, um den Grad der
Zielerreichung zu diskutieren. Dariiber hinaus berat der Runde Tisch die
Verwaltung bei der Umsetzung des Mobilitatsplans 2040 sowie
erforderlichenfalls bei der Weiterentwicklung von Zielen und
Zielkennwerten sowie Strategien und Positionen. Wahrend kunftiger
Fortschreibungen des Mobilitdtsplans 2040 kann der Runde Tisch Ofter
tagen. Die Organisation und Geschéftsfilhrung des Runden Tisches
obliegt der Stadt Chemnitz, Tiefbauamt.

Der Wissenstransfer aus dem Runden Tisch wird Uber Informationen an
den Stadtrat und Publikationen auf der Internetseite der Stadt Chemnitz
sowie eine Offentliche Vortragsreihe gewahrleistet.

S-119 Die Stadt Chemnitz entwickelt in Abstimmung mit dem Runden Tisch ein
Monitoring-System fur den Mobilitatsplan 2040, um den Grad der
Zielerreichung in Bezug auf die definierten Zielkennwerte messen zu
kénnen. Hierbei sind die Aktualisierungszyklen der erforderlichen
Datengrundlagen angemessen zu berlicksichtigen und ggf. zweckmafige
Methoden zur Interpolation zwischen einzelnen Erhebungszyklen zu
erforschen und anzuwenden.
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6.15 Finanzierungsinstrumente im Verkehrswesen

Die Finanzierung des Verkehrswesens ist nicht auskdmmlich, um bestehende
Verkehrsinfrastrukturen angemessen zu unterhalten. Erweiterungen der baulichen
Infrastruktur und der Verkehrsangebote sind nur schwer finanzierbar.

Hier helfen auch die bestehenden Fordermittelprogramme der EU, des Bundes
und des Freistaates Sachsen nur bedingt, da deren Foérdervoraussetzungen
zunehmend schwer zu erflillen sind. Darlber hinaus werden zumeist nur die
initialen, das heil3t investiven, nicht aber die dauerhaften Aufwendungen gefdrdert.

Die Bundesregierung hat in den vergangenen Jahren wesentliche Saulen der
Verkehrsfinanzierung Uberarbeitet und weiterentwickelt:

= Das Gemeindeverkehrswegefinanzierungsgesetz (GVFG)* wird dauerhaft
fortgefihrt und kann kunftig fur den Neubau aber auch die grundhafte
Instandsetzung von Verkehrsinfrastrukturen genutzt werden. Dessen Budget
wird bis 2025 auf 2,0 Mrd. Euro pro Jahr anwachsen und nachfolgend
dynamisiert.

=  Mit der Revision des Regionalisierungsgesetzes (RegG)® in 2016 wurde der
ubergeordnete Finanzierungsrahmen des OPNV zunachst bis 2031
gesichert. Damit besteht fir den SPNV in Sachsen Finanzierungssicherheit,
auch wenn die jahrlich zugewiesenen Budgets ab Mitte der 2020er Jahre
sinken werden.

Der Freistaat Sachsen reicht die RegG-Mittel an die SPNV-Zweckverbénde
weiter oder Uber das Landesinvestitionsprogramm an Kommunen aus. Eine
direkte, projektunabhéngige Inanspruchnahme der RegG-Mittel durch die
kommunalen Aufgabentrager ist nicht mdglich, gleichwohl das RegG diese
Moglichkeit vorsieht. Diese Regelung verkennt die Bedeutung des
kommunalen OSPV: Dieser stellt ein wesentliches Element des OPNV in
Sachsen dar und schliel3t die Reisekette vom SPNV vom Startort bzw. zum
Zielort des Reisenden. Insofern sollte auch der kommunale OSPV direkt von
den RegG-Mitteln profitieren.

S-NeuB Die Stadt Chemnitz prift vor dem Einsatz ihrer Finanzmittel, ob deren
Verwendung in Ubereinstimmung mit den Zielen des Mobilitatsplans 2040
erfolgt. MUssen die Ziele aus bestimmten Grinden auf3er Acht gelassen
werden, ist dies anhand eines Variantenvergleiches zu rechtfertigen.

S-120 Die Stadt Chemnitz und die CVAG eruieren die Potenziale des ,neuen”
GVFG und prifen, inwieweit geplante Stadtbahn-Instandhaltungen- bzw.
Neubauten dariiber zu finanzieren waren.

S-121 Die Stadt Chemnitz setzt sich gegeniber der Landesregierung dafir ein,

den kommunalen Aufgabentragern im OPNV entsprechend OPNVG
Sachsen 87 Absatze 2 und 3 ab sofort anteilig Mittel nach dem RegG fir
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konsumtive und investive Aufwendungen im OSPV als pauschale
Jahreszuweisung zur Verfigung zu stellen. Dies wiirde den kommunalen
Aufgabentragern eine hoéhere Flexibilitat und pointierte Entwicklung des
kommunalen OPNV ermdglichen.

S-122 Die Stadt Chemnitz setzt sich gegentber der Landesregierung fur den
kurzfristigen Erlass einer Richtlinie fir den kommunalen Stralenbau zum
Zwecke der Bereitstellung zuséatzlicher, zweckgebundener finanzieller
Mittel fur die Instandhaltung von Verkehrsinfrastrukturen, insbesondere
von StralBen und deren Ingenieurbauwerken, ein. Ziel ist es, den
Werteerhalt der bestehenden Verkehrsinfrastruktur friihzeitig planen,
kontinuierlich umsetzen und bei Bedarf eigenverantwortlich anpassen zu
kénnen.

S-123 Die Stadt Chemnitz reinvestiert Sowieso-Einnahmen, die sich aus dem
Verkehr und dessen Uberwachung ergeben soweit dies zulassig ist in den
Verkehr, vorrangig in den Umweltverbund.

P-34 Die Stadt Chemnitz beteiligt sich an den Diskussionen fir ein
Mobilitatsbudget und tritt gegebenenfalls als Demonstrationsraum auf.
Ziel dieses Ansatzes ist es, den Menschen einer Stadt und Region die
Gesamtheit aller Verkehrsmittel des Umweltverbundes gegen ein
pauschales Entgelt zur Verfigung zu stellen und somit nachhaltiges
Mobilitdtsverhalten monetar zu motivieren. Hierbei sind verschiedene
Preis-Leistungs-Modelle in der Debatte, deren Eignung wissenschaftlich-
praktisch zu erproben sein wird.
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6.16 Uberblick funktionale Wirkung

Kapitel 6.1
9
Handlungsansatz dld|la|o|st|w|o| o~ wlo|llo|d|la]|m old|la|lo|o|ls|vw|le|~|
QIR a4 Bnd B MDA ED AR IR EDED TN
njacfnjnjnjnjlun]ja|luv njinlunjlnjfunfnln njinlnjlnjacfnjfnjnjnla
Aspekt 1: Verkehrsplanung ist Stadtplanung
Aspekt 2: Gleiche Mobilitdtschancen fiir alle Chemnitzer:innen
Aspekt 3: Oberste Prioritat fir Verkehrssicherheit, Umwelt- und Klimaschutz
Aspekt 4: Minimierung von Verkehr, Maximierung der Mobilitat
Aspekt 5: Effizientes Mobilitatsverhalten erfordert sensibles Mobilitdtsbewusstsein -:-:-
Kapitel 6.5 6.7
Handlungsansatz o|lw|[folold|ln|[lo|lm[s|w|lo|~N||o|lo|dlr|o|lo|lN|o|d|lN|o|o(ds|vw|o|l~|o|s|(w]o[~|lo|o] o o|o o|ld|la|lm| s
M A DR B RN R R R A b el D B B B A D B Bl Dl Dl A Bl Bd B d v d B Bl Bl Bl Bl B d Bl N 06|00 00|
njofnjfnjlnjfunjacajnjnjunlnjajla|jloajojoafnjnjnfjoafnjfnjnjlajln|jln]jln]lnlnln|ja|jlojoajoafnfafn nlo njiunfnjfnljn
Aspekt 1: Verkehrsplanung ist Stadtplanung -
Aspekt 2: Gleiche Mobilitatschancen fiir alle Chemnitzer:iinnen
Aspekt 3: Oberste Prioritat fir Verkehrssicherheit, Umwelt- und Klimaschutz
Aspekt 4: Minimierung von Verkehr, Maximierung der Mobilitat
Aspekt 5: Effizientes Mobilitatsverhalten erfordert sensibles Mobilitdtsbewusstsein
Kapitel 6.8 6.9 6.10 6.11 6.12 6.13 6.14 6.15
m
Handl oldla|lo|g|w|[o|r|[|lo|o|d|lN|m]|s|w]|wO|~ olo]lZlold|lN|»
andlungsansatz| o olo|ld|la~|[o]lo|lom|jlold|ls|la|lo|s|w|lo(~|lolw|lo|lolvw|~N|o|dlo|d|lo|lo|d|o|d|o|o|ld]lo|a|ldld|d]|a|ld|ld]ld|la|lw]AA]2|q N[N
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N ojlnfajafnfnjunjlajnjn]|jajln|ln]|ln|jajoafojoafnfafajln|jnjnjlajn]lnlnlnlnlnlnlnlnfn]jlnfnfn]lnjln]jlnln]lnlnjla|la]lnln]lnlnlnfnln|a
Aspekt 1: Verkehrsplanung ist Stadtplanung
Aspekt 2: Gleiche Mobilitatschancen fiir alle Chemnitzer:innen
Aspekt 3: Oberste Prioritat fiir Verkehrssicherheit, Umwelt- und Klimaschutz - -
Aspekt 4: Minimierung von Verkehr, Maximierung der Mobilitat
Aspekt 5: Effizientes Mobilitatsverhalten erfordert sensibles Mobilitdtsbewusstsein -
Legende: - hohe Wirkung
|:| mittlere Wirkung
\:’ geringe Wirkung

Tabelle 2: funktionale Wirkung der Leitbild-Aspekte und Handlungsanséatze
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7 Leuchttirme

Die strategischen Ziele des Mobilitatsplans 2040 sind durch die Umsetzung
konkreter Projekte ,erlebbar® bzw. ,nutzbar® zu machen. Diese sog.
Leuchtturmprojekte sind beispielgebend fir die verkehrspolitische und
verkehrsplanerische Philosophie des Mobilitdtsplans 2040. Sie bieten allen
Menschen in Chemnitz einschlielich der Stadtpolitik und der Stadtverwaltung
Gelegenheit zum Lernen und Verbessern.

Leuchtturmprojekte sollen kurzfristig (max. 3 Jahre) bis mittelfristig (max. 5 Jahre)
umgesetzt werden, um zeitnah einen praktischen Bezug zum Mobilitatsplan 2040
herstellen zu kdnnen. Die Projekte werden unter Beteiligung der interessierten
Offentlichkeit, weitmoglichst in  ko-kreativen ~Angeboten entwickelt und
medienwirksam begleitet. Auf diese Weise werden die Leuchtturmprojekte in der
Stadt und Region bekannt gemacht.

7.1 Kurzfristige Leuchtturmprojekte

a) Bau einer Mobilitatsstation in Zusammenarbeit mit CVAG und externen
Mobilitatsanbietern mit dem Ziel einer raumlichen Verkniipfung von OPNV,
Radverkehr, geteilter Mobilitat und neuen Mobilitatsformen.

b) FuBgangerfreundlicher Umbau eines stadtischen Knotenpunktes oder
eines Stralenabschnitts mit dem Fokus auf quartiersbezogene
Nahmobilitat unter Einbeziehung sicherer  Querungsmdglichkeiten,
komfortabler Radabstellanlagen, einer attraktiven Gestaltung des
Strallenraums sowie Malnahmen zur Vermeidung einer regelwidrigen
Nutzung durch parkende Autos.

c) Schaffung einer radverkehrsfreundlichen HauptverkehrsstraRe mit dem
Fokus auf eine verkehrssichere und regelkonforme Fihrung der
Radfahrenden zur Férderung des Radverkehrs in der Alltagsmobilitat.

d) Verkehrsberuhigung in Verbindung mit einer Hol- und Bring-Zone und/oder
attraktiven Stralenraum- bzw. Platzgestaltung vor einer auszuwahlenden
Grund- oder Forderschule mit dem Ziel einer besseren und sicheren
Erreichbarkeit fur Kinder, einer Verbesserung der Verkehrssicherheit im
Quartier und VerkehrsregelungsmalRnahmen im néheren Schulumfeld
zwecks Minimierung der Anfahrt von ,Elterntaxis®.

e) Einrichtung eines Informationssystems der vorhandene Park & Ride-
Platze im Stadtgebiet Uber die Internetprasenz der Stadt Chemnitz, der
CVAG und des VMS. Zusatzliche Installierung von Hinweisschildern an
relevanten Einfallsstra3en, ausgeristet mit dynamischen Informationen zur
Stellplatzkapazitat sowie der ndchsten fahrplanmafigen Abfahrt.
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f) Aufbau eines stadtischen Mobilitatsmanagements im Tiefbauamt
(Personal, Raumlichkeiten, Budget) angesichts der thematischen Relevanz
sowie als Impuls fir Dritte zur aktiven Beteiligung am Mobilitdtsmanagement.
Startprojekt: Mobilitatsinformation fir Neuburger:innen.

g) Linienhafte, das heif3t knotenpunktiibergreifende, koordinierte Umsetzung
der OPNV-Beschleunigung auf einer ausgewahlten Pilotstrecke, ggf. unter
Einsatz von IVS mit dem Fokus, die Reisezeit der OPNV-Fahrzeuge deutlich
zu verklrzen und Reisezeitgewinne fir Fahrgéste zu erzielen.

7.2 Mittelfristige Leuchtturmprojekte

h) Bau eines Fahrradparkhauses an zentralem Standort (oder am Uni-
Campus). Mithilfe eines Fahrradparkhauses lasst sich die Fahrradférderung
in der Stadt deutlich sichtbar machen.

i) Schaffung der Voraussetzungen zur Errichtung und zum Betrieb einer
Quartiersgarage durch eine:n Dritte:n in einem hochverdichtenden
Wohnquartier als Teil eines  MalRnahmenpakets zur Minderung des
Parkdrucks (Quartiersgarage, Reduzierung von Stellplatzen im o6ffentlichen
Raum, monetare Parkraumbewirtschaftung im offentlichen Raum auf dem
Kostenniveau eines Monatstickets im OPNV).

)] Aufbau einer FulRRgédngermagistrale vom Bruhl zum Marktplatz bei
gleichzeitiger Verbesserung der Querbarkeit an Knotenpunkten und
Steigerung der Aufenthaltsqualitét.

k)  Einrichtung einer Radvorrangroute oder eines Radschnellwegs zwischen
Universitat und Innenstadt oder zwischen verschiedenen Standorten der
Universitat.

) Entwicklung eines Quartierszentrums an Magistralen [...]: Stadtebauliche
Integration und Rickbau der Stralle zu einem verkehrsberuhigten
Geschéftsbereich als Impuls fir eine stadtebauliche und gewerbliche
Entwicklung.

m) Umgestaltung Zentrumsring zur Minderung der Trennwirkung, Erhdéhung
der Durchlassigkeit im  FuRverkehr und zur Einordnung von
Radverkehrsanlagen.

[Anmerkung: Abschnitt Briickenstral3e — Hartmannstral3e — Falkeplatz erfolgt
Uber Chemnitzer Modell, Stufe 4; Abschnitt Falkeplatz — Annaberger Stral3e

— Briickenstral3e ware eigenes Projekt.]

n)  Verkehrsmittelibergreifende (intermodale) Informationsplattform mit
Buchungsfunktion (Federfihrung zu klaren).

Mobilitatsplan Chemnitz 2040 (Entwurf, Version 1.3, Stand: 05.02.2021) Seite 86 von 90



8 MalRnhahmen

Das Kapitel MaRnahmen stellt einen Themenspeicher dar. Da der Mobilitatsplan 2040
keine ortskonkrete MaRnahmenliste enthalt, werden in diesem Kapitel Projekte
gesammelt, die im Bearbeitungs- und Diskussionsprozess héaufig angesprochen
wurden oder ohnehin in der 6ffentlichen Diskussion stehen.

Maflnahmen ohne Diskussionsbedarf befinden sich in der Umsetzung und sind im
Sinne des Mobilitatsplans 2040 weiterzufiihren bzw. abzuschliel3en.

Maflnahmen mit Diskussionsbedarf bedirfen zunéchst einer (neuerlichen) fachlich-
politischen Befassung und der Klarung der Finanzierung.
8.1 Malinahmen ohne Diskussionsbedarf

=  Chemnitzer Modell (inkl. Ringschluss Stral3enbahn-Zentrumsring)

= Verlangerung Sudverbund im Abschnitt 4 (Augustusburger StraRe — BAB 4)
= Radweg Chemnitz-Kiichwald — Wistenbrand

8.2 MalRnahmen mit Diskussionsbedarf

= Neubau Innerer Stadtring (Dresdner Platz — Augustusburger Straf3e)

= Neubau Innerer Stadtring (Augustusburger Stra3e — Zschopauer Stral3e)

= Umbau und Verlangerung Innerer Stadtring (Schlossteich / Leipziger Stral3e)

= Neubau Stdverbund Teil lll (NeefestraBe — Zwickauer Stral3e)

= Neubau Stdverbund Teil V (Zwickauer StrafRe — Kalkstraf3e)
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Abkirzungsverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrradclub | max. maximal
BEV Battery Electric Vehicle NVP Nahverkehrsplan
BGG Behindertengleichstellungsgesetz ODA Offentlicher Dienstleistungsauftrag
bspw. beispielsweise OPNV Offentlicher Personennahverkehr
CO Kohlendioxid OPNVG Gesetz  uUber den  Offentlichen
Personennahverkehr
CVAG Chemnitzer Verkehrs-AG BSPV straBengebundener Offentlicher
Personennahverkehr
CVvD Clean Vehicle Directive PBefG Personenbeférderungsgesetz
. Richtlinien  fur die Anlage von
heif3t RASt
d.h. das heifs S Stadtstraf3en
DB AG Deutsche Bahn AG RegG Regionalisierungsgesetz
DIN Deutsche Institut fir Normung sog. sogenannte
EU Européaische Union SPNV Schienenpersonennahverkehr
Forschungsgesellschaft fur Stralen- System reprasentativer
FGSV Srv
und Verkehrswesen Verkehrsbefragungen
gof. gegebenenfalls StvO StraRenverkehrsordnung
HBS Handbuch fir die Bemessung von SIVZO StralRenverkehrs-Zulassungs-
StralRenverkehrsanlagen Ordnung
HEV Hybrid Electric Vehicle VEP Verkehrsentwicklungsplan
TCS Intermodal Transport Control VLR Verkehrsleitrechner
System
IVS Intelligente Verkehrssysteme VMS Verkehrsverbund Mittelsachsen
Kl Kunstliche Intelligenz VO Verordnung
LSA Lichtsignalanlage (Ampel) Vs. versus / gegenuber
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