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1.

Aufgabenstellung

In den vergangenen Jahren hat sich die Innenstadt von Bautzen sehr erfolgreich entwickelt. Die
Sanierung der historischen Altstadt, sowohl hinsichtlich der hochbaulichen Substanz als auch
der offentlichen Stral3en und Platze ist enorm vorangeschritten. Der Einzelhandel hat sich mit
dem Zugmagneten Kornmarktcenter und zahlreichen kleinteiligen Geschaften als Einkaufszent-
rum der Region entwickelt und verzeichnet eine starke Nachfrage. Durch weitere Entwick-
lungsoptionen kénnen die Entwicklungsimpulse von der Altstadt in Innenstadtbereiche stidlich
von Lauengraben und Kornmarkt Ubertragen werden. Damit besteht die grol3e Chance, dass

das Gesamtentwicklungspotenzial der Innenstadt nochmals deutlich verstarkt wird.

Durch die derzeit in Realisierung befindliche Ortsumgehung im Zuge der B 6/ B 96 (,Westtan-
gente*) werden sich gleichzeitig die verkehrlichen Rahmenbedingungen nachhaltig andern.
Wahrend eine umfassende Entlastung von Durchgangsverkehren, insbesondere im Zuge der
B 96 zu erwarten ist, werden durch die Bauvorhaben und Entwicklungsoptionen gleichzeitig
neue Quell- und Zielverkehre induziert. Gleichzeitig stellen die hohen verkehrlichen Belastun-
gen des StralRenzuges Lauengraben - Kornmarkt sowie seine derzeitige Gestaltung, welche zu
einer hohen Dominanz des Kfz-Verkehrs fuhrt, ein erhebliches Entwicklungshemmnis durch die

damit verbundene Barrierewirkung dar.

Deshalb sollen in einer komplexen Untersuchung Ideen und Anforderungen entwickelt werden,
wie diese Barrierewirkung auf ein Minimum reduziert werden kann, ohne die grundsétzlichen
verkehrlichen Anforderungen zu negieren. Dazu sind verkehrsplanerische, verkehrstechnische

und gestalterische Aspekte zu biindeln.

Im Ergebnis sollen maf3gebliche Optionen fur die Entwicklung des 6ffentlichen Raumes Lauen-
graben/Kornmarkt von der trennenden Hauptverkehrsstralle zu einem verbindenden Element
zwischen Altstadt und den sich stdlich anschlieRenden Innenstadtarealen mit einer hohen Ver-
traglichkeit von Aufenthalt und den verbleibenden verkehrlichen Funktionen entwickelt werden.
Dafir sind verkehrsplanerische, verkehrstechnische und auch gestalterische Anforderungen in

einer Untersuchung zu Utberlagern und so die optimalen Mdéglichkeiten auszuloten.

Auf Grund der Zentralitat des Bereiches und der Auswirkungen auf die gesamte Innenstadt be-
sitzt das Vorhaben eine zentrale Bedeutung fir die gesamtstadtische Entwicklung. Das Unter-

suchungs- und Planungsgebiet ist in Abbildung 1 dargestellt.
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2.2

Verkehrliche und stadtebauliche Analysen

Abgrenzung des Planungs- und Untersuchungsgebietes

Der hier betrachtete Innenstadtbereich von Bautzen wird folgendermaf3en begrenzt:

o] Im Westen durch die Spree
o] Im Norden durch den Stadtwall als Griinzug nérdlich der Altstadt
o] Im Osten und im Siden durch den die Innenstadt umgebenden Griin- bzw. Stral3enzug

Am Ziegelwall/ Wallstral3e/ Schilleranlagen.

Dieser Bereich ist durch die topografische und landschaftliche Struktur klar zum Ubrigen Stadt-
gebiet abgegrenzt. Das Untersuchungsgebiet wird insbesondere durch den sehr leistungsfahig
ausgebildeten HauptstraBenzug Steinstral3e/ Kornmarkt/ Lauengraben/ An der Friedensbriicke
in einen ndrdlichen und einen sudlichen Teil geteilt. Urspringlich war dieser StraBenzug als
Bundesstral3e B 6 Kklassifiziert. Im Zuge der Errichtung der dstlichen Teilumgehung wurde je-
doch eine Herabstufung zur S 111 vorgenommen. Dariiber hinaus durchlauft derzeit noch die B
96 das Untersuchungsgebiet (iiber AuRere Lauenstrale/ Friedensbriicke). Nach Freigabe der

Westtangente Bautzen (voraussichtlich 2014) wird auch dieser Stral3enzug herabgestuft.
Mobilitat und Verkehrsmittelwahl

Um eine Einordnung der im VEP Innenstadt aufgezeigten Defizite, Ziele und MaRnahmen vor-
nehmen zu konnen ist es zweckmafig, sich nochmals die Bedeutung der einzelnen Verkehrs-
mittel in Erinnerung zu rufen. Im Jahr 2009 wurde hierzu eine Mobilitdtsbefragung der Bevolke-
rung durchgefihrt (ausfihrliche Erlauterung siehe').

OPNV FulRwege OPNV
7,5%

31,4%

MIV
37,8%

15,5%

17,7%

Grafik 1: modal split in Bautzen 2009 (links: Gesamtverkehr; rechts: Binnenverkehr)

Umfrage 2009 zum Mobilitdtsverhalten der Bautzener Einwohner
im Auftrag der Stadtverwaltung Bautzen
Ingenieurbiro fur Verkehrsanlagen und —systeme, 2009
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2.3
231

Im Gesamtverkehr werden fast 46 % aller Wege mit dem Kfz zurtickgelegt. FuBwege machen
Uber 30 % aus. Der Anteil des Radverkehrs betragt fast 16 % und der des OPNV unter 8 %.
Betrachtet man den reinen Binnenverkehr der Bautzener Einwohner, also nur die Wege, die die
Stadtgrenze nicht Uberschreiten, verschieben sich insbesondere die Anteile zwischen Kfz-

Verkehr und FuRgangerverkehr und Erreichen nahezu die gleiche Héhe (37,8 bzw. 37,4 %).

Es ist davon auszugehen, dass bei alleiniger Betrachtung der Innenstadt die Bedeutung des
FuRgangerverkehrs (und ggf. auch des Radverkehrs) nochmals erheblich ansteigt. Dies ver-
deutlicht die Rolle des Umweltverbundes (OPNV, Rad, FuR) im Gesamtverkehrssystem der In-
nenstadt, wobei insbesondere dem Ful3gangerverkehr besondere Aufmerksamkeit zu widmen

ist.

StralRennetz und flieRender Kfz-Verkehr

Funktion des StraRennetzes nach RIN

Die Richtlinien fur die Integrierte Netzgestaltung beschreiben die fiir die Einstufung der einzel-
nen Elemente des StralRennetzes mafRgeblichen Kategorien. Nachfolgend wird ein Vorschlag
fur die Einstufung vorgenommen, da die letztmalige systematische Zuordnung gemafR VEP
1995 noch auf der Grundlage der vorhergehenden Richtlinien basierte. Dieser Vorschlag wird
durch die im Weiteren erarbeiteten Konzepte und Maflinahmen nicht infrage gestellt, da auch
die Ortsumgehung im Zuge der B 6/ B 96 Westtangente Bautzen keine grundsatzlichen Ande-
rungen der Netzhierarchie im engeren Untersuchungsgebiet bewirkt. Die RIN sieht folgende
Kategorien vor:

Anbaufreie Hauptverkehrsstralie

Kommt im Innenstadtbereich von Bautzen nicht vor.

Angebaute HauptverkehrsstraBen HS Il (regional)

Bei den angebauten HauptverkehrsstraRen mit regionaler Bedeutung handelt es sich um Stra-
Ben, die meist klassifiziert sind, einer eindeutigen Vorfahrtregelung unterliegen und den Be-
gegnungsfall Lkw-Lkw ohne Einschréankungen der Geschwindigkeit bewaltigen (Regelfahrbahn-
breite 6,50 m). Im Regelfall sind diese StralRen mit 50 km/h frei gegeben und nicht verkehrsbe-
ruhigt. Die angestrebte mittlere Reisegeschwindigkeit betragt 20-30 km/h (unter Einrechnung
von z.B. LSA-bedingten Halten).

Der Radverkehr hat eine hohe Bedeutung und verfugt im Regelfall Uber eigene Anlagen. In
zentralen Bereichen kdnnen StralRen der Kategorie HS 1l auch eine sehr hohe Bedeutung fur

Versorgung und Aufenthalt aufweisen.

617_Bericht_Abschluss.doc Seite 3



r
Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt Bautzen @

Angebaute HauptverkehrsstraBen HS IV (nahraumig)

Die maRRgeblichen Unterschiede zwischen der Kategorie HS Ill und HS IV bestehen darin, dass
etwas mehr Verkehrsbehinderungen durch die Vorfahrtregelungen oder Einschréankungen des
Begegnungsfalls durch die Anordnung von Ruhendem Verkehr zugelassen werden. Daraus

ergibt sich eine angestrebte Fahrgeschwindigkeit von 15 bis 25 km/h.

Nahraumige ErschlieBungsstral3e ES IV (, Sammelstral3e*)

Nahraumige ErschlieBungsstralle kénnen auch mit dem bisher gebrauchlichen Begriff Sam-
melstral3en beschrieben werden. Sie dienen die ErschlieRung und Anbindung bebauter Gebiete
und sind im Regelfall als GemeindestraRen klassifiziert. Auch OPNV wird tiber die StraRen der
Kategorie ES IV abgewickelt. Vorfahrtregelungen bei Verknlipfung der Stralen der Kategorie

ES IV sind mdglich, aber nicht erforderlich.

Radverkehrsanlagen sind wegen der geringen Verkehrsmengen in der Regel verzichtbar,
ebenso Lichtsignalanlagen. Die Hochstgeschwindigkeit wird oft auf 30 km/h begrenzt. Die

Fahrbahnbreiten liegen in der Regel zwischen 5,5 und 6,5 m.

KleinrAumige ErschlieBungsstralle ES V (, Anliegerstral3e*)

Kleinrdumige ErschlieBungsstral3en dienen lediglich noch der Erschliel3ung der Gebiete in der
Tiefe und sind durch eine sehr geringe Verkehrsbedeutung gekennzeichnet. OPNV wird (iber
diese Stral3e nicht abgewickelt. Im Regelfall gibt es Beschréankungen der Geschwindigkeit und
keine Vorfahrtregelung an den Knotenpunkten. Fahrbahnbreiten betragen oft deutlich weniger

als 6 m, teilweise bis zu 4 m.

Ausgehend von dieser Beschreibung kdnnen die Straffen im Untersuchungsgebiet folgender-

malden eingestuft werden:

o] SteinstralBe, Kornmarkt und Lauengraben, An der Friedensbriicke (und weiterfiihrend
Clara-Zetkin-StraRe/ Dresdener StraRRe), AuRere LauenstraRe von Suden kommend bis
zum Lauengraben als HS IIl. Unabhangig von einer weiteren Herabstufung in Folge der
Freigabe der Ortsumgehung oder planerischen Empfehlungen binden diese StraRen das
Umland an die Innenstadt des Oberzentrums Bautzen an.

o] Am Ziegelwall, Wallstral3e, Schilleranlagen (in der Gegenrichtung Tzschirnerstral3e/
Bahnhofstral3e) werden als HS IV eingestuft

o] Am Stadtwall, Dr. Maria-Grollmuf3-Stral’e, Wendischer Graben, Topferstrale, Holz-
markt, Postplatz, Karl-Marx-Stral3e, Innere Lauenstralle, Fleischmarkt, Wendische Stra-
Re und Gerberstralle werden als ES IV eingestuft.

o] Alle anderen StraRen werden als ES V eingestuft.

617_Bericht_Abschluss.doc Seite 4
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Grafik 2: Vorschlag zur Einstufung des innerstadtischen StralRennetzes nach RIN

2.3.2 Verkehrsmengen im StralRenhauptnetz im Bestand

Fur die Beschreibung der Verkehrsmengen im StraRennetz im Bestand wird auf die Daten der
SVZ 2010 (StraRenverkehrszahlung des Bundes und der Lander) zurlickgegriffen. Im engeren

Stadtgebiet von Bautzen sind Verkehrsmengen an insgesamt vier Zahlstellen erfasst worden:

2005 2010
Zahlstelle DTV W DTV W
Nr. Stralie Kfz/ 24 h Sv/ 24h Sv-Anteil |Kfz/24h Sv/ 24 h Sv-Anteil
48521110 B6West 13.185 2.215 16,8% 20.384 1.527 7,5%
48521111 B96Sid 14.087 1.293 9,2% 15.700 1.138 7,2%
48521109 S111 14.098 1.145 8,1% 12.916 550 4,3%
48521112 B96Nord 15.850 1.484 9,4% 10.872 843 7,8%

Tabelle 1: Verkehrsmengen SVZ 2005 — SVZ 2010 im Vergleich
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2.3.3

=

Auf der Schliebenstral3e zwischen Dresdener StralRe und Schmoler Weg (B 96 Nord)
wurden 10.872 Kfz/24 h im DTV-W gezahlt. Der Schwerverkehrsanteil (>3,5 t) wurde mit
7,8 % ermittelt. Gegenuber der SVZ 2005 ist ein sehr starker Verkehrsmengenriickgang
um ca. 31 % zu verzeichnen, was insbesondere auf die Freigabe der neuen Ortsumge-
hung im Abschnitt zwischen der Briicke Uber die Seidau und der B 6 zuriickzufiihren ist.
Die Belastungen der Friedensbriicke wurden mit 20.384 Kfz/24 h ermittelt (SV-Anteil
7,5 %). Ein direkter Vergleich mit der SVZ 2005 ist hier nicht mdéglich, da dort offenbar
ein Fehler enthalten ist, der vermutlich auf die standige Uberstauung der Briicke zuriick-
zufiihren ist. Seit Jahren stagnieren die Verkehrsmengen auf der Friedensbriicke etwa
auf gleichem Niveau. Im Larmaktionsplan von 2009 ist die Verkehrsmenge mit 22.100
Kfz/ 24 h ermittelt worden. Entwicklungstendenzen lassen sich aus diesen Zahlen nicht
belastbar ableiten.

Der Verkehr auf der B 96 Sud (Neusalzaer Straf3e sudlich Tzschirnerstral3e) hat im Zeit-
raum 2005 bis 2010 gemaf} SVZ um etwa 11 % auf 15.700 Kfz/24 h zugenommen (SV-
Anteil 2010 bei 7,2 %).

Auf der S 111 (Lébauer Stral3e 6stlich Am Ziegelwall) hat der Verkehr in den vergange-
nen Jahren wiederum abgenommen. 2010 wurde eine Verkehrsmenge von 12.916 Kfz/
24 h erfasst, das sind immerhin ca. 8 % weniger als noch 2005. Der SV-Anteil liegt hier

mit 4,3 % insgesamt sehr niedrig.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass es in den vergangenen Jahren bereits teilweise Ver-

kehrsriickgénge gab, die Friedensbricke und die B 96 von Siden jedoch nach wie vor erhebli-

che Verkehrsmengen aufweisen. Die Schwerverkehrsanteile liegen in einem fur klassifizierte

Strallen ,normalen” Bereich, was jedoch in den teils beengten Strallenraumen dennoch zu er-

heblichen Belastungen des Umfeldes fuhrt. Am hochsten belastet sind insbesondere noch die-

jenigen Netzabschnitte, die von der Freigabe der Ortsumgehung am meisten profitieren sollen.

Entwicklung der Verkehrsmengen bis 2025

Die zukinftige Entwicklung der Verkehrsmengen in Bautzen einschlie3lich der Innenstadt ist

von zahlreichen Randbedingungen abhangig. Insbesondere zu benennen sind folgende Fakto-

ren:

=

Die Bevolkerungsentwicklung in Bautzen und der umgebenden Region. Hierbei ist insbe-
sondere zu benennen, dass die gesamte Region bis 2025 deutliche Einwohnerriickgéange
zu verzeichnen hat und sich gleichzeitig der Anteil alterer und hoch betagter Menschen
deutlich erhoht.

Die Art und Weise wie Mobilitat realisiert wird. Hier wird der Pkw nach wie vor eine sehr
grol3e Rolle spielen. Gleichzeitig gewinnt jedoch der Radverkehr an Bedeutung (insbe-
sondere auch unter Berucksichtigung von Pedelecs) und es erhdht sich auch der Anteil

derjenigen, die nicht mehr in der Lage sind einen Pkw zu fihren (hoch betagte).
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234

= MalRnahmen im StralRennetz, die die Verteilung des Verkehrs in und um Bautzen beein-
flussen. Bis 2025 sind insbesondere die B 178 mit dem Anschluss an die A 4 bei Wei-
Benberg, die B 6/ B 96 Westtangente Bautzen, die S 106 stidwestlich von Bautzen und

gaf. auch die Verlangerung der Baschitzer Straf3e bis zur Lébauer Strale zu benennen.
In der Uberlagerung dieser Einfliilsse ergeben sich langfristig deutliche Entlastungen des ge-
samten Stadtgebietes und auch der Innenstadt von Bautzen, die in der Verkehrsprognose Bau-

tzen 2025 beschrieben sind.

Kurzfristprognose 2015

Zur Bewertung der in den weiterfiihrenden Untersuchungen vorgeschlagenen MaRnahmen mit
Auswirkungen auf das Straf3ennetz ist der Ruckgriff auf die Prognose 2025 nicht zweckmafig.
Auf Grund der demografischen Entwicklung ist nach derzeitigem Erkenntnisstand davon aus-
zugehen, dass — wie bereits in den zuriickliegenden Jahren beobachtet — grundsatzlich eine
weitere Abnahme der Verkehrsmengen zu verzeichnen sein wird. Daraus resultiert, dass Mal3-
nahmen, deren Funktionsfahigkeit fir den Zeitpunkt 2025 nachgewiesen wurde, nicht zwangs-
l&ufig auch zum Zeitpunkt ihrer Umsetzung funktionieren muissen. Darliber hinaus sind in der
Prognose 2025 auch MafRnahmen enthalten, deren Umsetzung tatséchlich erst zu einem spéa-

ten Zeitpunkt erwartet wird oder gar entfallen kann.

Deshalb war es fiur die hier anstehenden Betrachtungen erforderlich, eine Kurzfristprognose
2015 (Netzfall 0) zu erstellen, welche die bis zu diesem Zeitpunkt gesicherten Maf3nahmen be-
inhaltet und die derzeitigen Bevolkerungsstrukturen reflektiert. Einbezogen wurden dartber
hinaus die aktuellen Innenstadtentwicklungen und die Option eines zusétzlichen Einzelhandels-

schwerpunktes am Lauengraben. Insbesondere sind folgende Annahmen hervorzuheben:

o] Wohn- und Geschaftshaus am Kornmarkt ist realisiert

o] damit im Zusammenhang ist Linksausbiegen aus der Karl-Marx-Stra3e méglich

o] Einzelhandelsschwerpunkt am Lauengraben mit etwa 10000 m? Verkaufsraumflache und
einem zugehdrigen Parkhaus mit etwa 400 Stellplatzen als Maximalentwicklungsoption

o] Ortsumgehung im Zuge der B 6/ B 96 ist freigegeben

o] die Geschwindigkeit auf Kornmarkt und Lauengraben betragt unverandert 50 km/h

Somit sind in der Kurzfristprognose die aus einer weiteren dynamischen Innenstadtentwicklung

resultierenden potenziellen Maximalbelastungen des StralRennetzes enthalten.

2 Verkehrsprognose Bautzen 2025 und Aktualisierung Verkehrsgutachten Lauencenter

Im Auftrag der Stadtverwaltung Bautzen
Ingenieurbiro fur Verkehrsanlagen und —systeme Dresden, 2011
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2.4
24.1

Nicht beriicksichtigt wurden inshesondere die S 106 OU Bautzen im 3. BA und die Verlange-
rung der Baschitzer Strafl3e. Die sich in der Kurzfristprognose 2015 ergebenden Verkehrsmen-

gen sind in Abbildung 2 dargestellt und kénnen folgendermaf3en erlautert werden:

= Im Vergleich zur SVZ 2010 treten trotz angenommener Innenstadtentwicklung nochmals
nachhaltige Entlastungen des Stralenhauptnetzes auf. Insbesondere im Verlauf der B 96
werden Rickgange der Verkehrsmengen um etwa ein Drittel erreicht (die in Abbildung 2
dargestellten SVZ-Werte wurden zur Vergleichbarkeit abweichend von Tabelle 1 hier als
DTV Mo-Fr dargestellt).

= Davon profitieren insbesondere Neusalzaer StraRe/ AuRere LauenstraBe, Friedensbri-
cke und Schliebenstrae. Auf diesen StralRen werden erstmals seit mehr als 20 Jahren
deutlich geringere Verkehrsmengen mit der Folge einer hoheren Vertraglichkeit der ver-
kehrlichen Funktionen mit dem bebauten Umfeld erreicht.

= Auch die Verkehrsbelastungen auf der S 111 nehmen nochmals deutlich ab. Westlich
der WallstralRe ist ein Riickgang gegentuber der SVZ um ca. 18 % zu verzeichnen. Lau-
engraben/ Kornmarkt sind mit 13.200 bis 14.800 Kfz/24 h werktags belastet.

=  Als StralRenabschnitte mit noch nennenswerten Verkehrsbelastungen sind insbesondere
die die Innenstadt 6stlich/ siddstlich tangierenden Stral3en und weitere zu benennen:
o] Muskauer StraRe/ Am Ziegelwall mit bis zu 12.500 Kfz/24 h
o] Wallstral3e mit bis zu 7.700 Kfz/24 h
o] Schilleranlagen und BahnhofstraRe mit 3.100 bis 4.000 Kfz/ 24 h
o] Wendischer Graben und Topferstra3e mit 3.000 und 4.000 Kfz/24 h

Somit verbessern sich mit der Freigabe der Ortsumgehung und trotz der angenommenen ver-
kehrsintensiven Einzelhandelsentwicklung die verkehrlichen Rahmenbedingungen fir die In-

nenstadt nachhaltig.

Bedingungen im Radverkehr

Radverkehrsanlagen im StralRenhauptnetz

Die vorhandenen Radverkehrsanlagen im Untersuchungsgebiet sind in Abbildung 3.1 darge-
stellt. Demnach sind straenbegleitende Radwege bzw. Radstreifen oder Schutzstreifen insbe-
sondere im Zuge des Ost-West-StralRenzuges Steinstrale (Radweg) — Kornmarkt/ Lauengra-
ben (Radstreifen) — Friedensbriicke (getrennter Radweg- und FuBweg mit Z 241 StVO) vor-
handen. Auch am Stral3enzug WallstraRe/ Schilleranlagen sind Radspuren vorhanden (Schil-
leranlagen auch im Gegenverkehr zum Kfz-Verkehr, da Einbahnstral3e), ebenso auf der Sid-
seite der TzschirnerstraBe und an der Seminarstralle zwischen Goschwitzstrae und Lauen-
graben (entgegen der EinbahnstralRe). Teilweise entsprechen die Breiten der Radverkehrsanla-
gen nicht mehr den Forderungen des aktuellen Empfehlungswerkes (Breite von Radstreifen
gemal ERA 1,85 m).
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24.2

An allen anderen StralRen sind separate Radverkehrsanlagen nicht vorhanden. Dies muss unter
gegenwartigen Bedingungen insbesondere an der AuReren LauenstralRe als defizitar beschrie-
ben werden, westlich der Altstadt auch an der Schliebenstrale. Hinzu kommt, dass insbeson-
dere in Jahreszeiten einer starken Nachfrage im Stadtetourismus und im Radverkehr auch die
Friedensbriicke nicht als optimal zu bezeichnen ist. Hier sind immer wieder Konflikte zwischen
flanierenden Touristen (insbesondere auf der der Altstadt zugewandten Nordseite) und dem
Radverkehr zu beobachten. Der Radweg ist an dieser Stelle mit Z 241 beschildert, so dass es
eine Nutzungspflicht fir den Radverkehr gibt. Andererseits sind Geh- und Radweg im gleichen

Material ausgebildet und nur durch eine weil3e Markierung voneinander getrennt.

An allen weiteren Stral3en sind die Belastungen im Kfz-Verkehr so gering, dass separate Ver-
kehrsanlagen fur den Radverkehr im Regelfall nicht erforderlich sind. Zudem sollen in ge-
schwindigkeitsbeschrénkten Zonen oder verkehrsberuhigten Bereichen gemafl StvVO und ERA
ohnehin keine Radverkehrsanlagen eingeordnet werden. Eine Ausnahme konnen dabei Rad-
verkehrsanlagen in Einbahnstralen entgegen der Fahrtrichtung des Kfz-Verkehrs bilden, die
ggf. fur die Sicherheit vorteilhaft sein kdnnen. Die Sinnfalligkeit bzw. Notwendigkeit ist hierbei

jedoch grundsétzlich im Einzelfall zu prifen.

Touristische Radwanderwege

Die Altstadt wird von zwei touristischen Radwegen tangiert. Der Spreeradweg verlauft im
Spreetal Uber Dresdener Stral3e/ Fischergasse/ Unterm Schloss/ Seidauer StrafRe. Er berthrt
somit nicht das Straenhauptnetz. Die Sachsische Stédtetour kommt von der Muskauer
Strafe und wird ab der Stral3e am Ziegelwall Uber die Stral3e Am Stadtwall gefiihrt. Im Weite-
ren fahrt auch die Stadtetour zur Seidauer Stral3e. Die beschriebenen Stralenziige sind grund-
satzlich fur den Radverkehr geeignet und bedirfen keiner weiteren besonderen Vorkehrungen.
Die Vor-Ort-Aufnahme von ggf. vorhandenen Defiziten im Detail war nicht Gegenstand der
Aufgabenstellung und ist nicht Gegenstand des Strategischen Entwicklungskonzeptes fir die

Innenstadt.
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2.5

FuBgangerverkehr und Barrierefreiheit

Der FuBgangerverkehr stellt die wichtigste Saule des Umweltverbundes in Bautzen dar. Wie
bereits beschrieben wird im Innenstadtbereich der absolut gré3te Teil der Wege zu Ful3 zu-
rickgelegt. Die Bedingungen fir den Ful3gangerverkehr in der Innenstadt sind durchaus als
sehr gunstig zu bezeichnen. An allen die Innenstadt umgebenden Stral3en des Hauptnetzes
sind mit LSA gesicherte Querungsstellen oder Querungshilfen in Form von Mittelinseln vorhan-
den (siehe hierzu ebenfalls Abbildung 3.1). An diesen biindelt sich der FuRgangerverkehr und

erreicht immense GréRenordnungen.

Durch die Verwaltung und ergénzend durch IVAS wurden im September/ Oktober 2012 Zéh-
lungen des den Lauengraben/ Kornmarkt querende Fuf3génger- und Radverkehrs vorgenom-
men. Die Ergebnisse sind in Abbildung 3.2 dargestellt. Deutlich wird die enorme Bedeutung
des FulRgangerverkehrs (und des Radverkehrs) an der Schnittstelle der sudlichen Innenstadt
zur Altstadt. Herauszuheben ist hier insbesondere die Querung Seminarstral3e, die in der Spit-
zenstunde von mehr als 1.000 FuRgéngern und Radfahrern frequentiert wird. Dies bedeutet,
dass in der Spitzenstunde des Fu3ganger- und Radverkehrs (um die Mittagszeit) deutlich mehr
FuRganger und Radfahrer Lauengraben und Kornmarkt queren, als Kraftfahrzeuge diesen
Stral3enzug passieren. Auch der Ful3géngertunnel an der Karl-Marx-Straf3e und die Querungs-

hilfe in Verlangerung der Rosenstral3e werden durch beachtliche Ful3géangerstrome genutzt.

Bei den Anlagen fir den Ful3géangerverkehr sind aber durchaus auch einige Defizite vorhan-
den, die sich mit einer zunehmenden Intensitat der Innenstadtentwicklung weiter verschéarfen

werden. Insbesondere sind zu benennen:

o] Fehlende durchgehende Anlagen fur den FuRgangerlangsverkehr zwischen Einmindung
SchulstralRe in den Lauengraben und Seminarstraf3e vor dem Kornmarktcenter

o] ein friher sehr nitzlicher, heute aber nicht mehr zeitgemé&Rer Ful3géngertunnel zwischen
Karl-Marx-Stra3e und der Ostseite des Kornmarktcenters, jedoch fehlt eine adaquate
ebenerdige FuRgéangerfurt

o] unglinstige Querungsmoglichkeiten tber den Wendischen Graben im Zuge der Laufrich-
tung Steinstral3e/ Kornmarkt

o] zu wenig Querungsmoglichkeiten zwischen der ,Vogelkreuzung“ (bei welcher auf der
Westseite keine FuRgangerfurt vorhanden ist) und dem Knotenpunkt mit der Schlieben-
stralRe (auch touristischer Querungsbedarf

o] hohe Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen (KP Lauengraben/ AuRere LauenstralRe und
FG-LSA an der Seminarstrafl3e) durch die hohen Umlaufzeiten von 120 s und nur gerin-
gen Freigabezeiten fir den FuRgangerverkehr

o] schlechte Querbarkeiten der AuBeren Lauenstrale zwischen Knotenpunkt Lauengraben

und Parkhaus Centrum
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2.6

o] Sicherheitssituation fr den FuRgangerverkehr auf Grund der starken Stréme und Kon-
flikte mit dem Kfz-Verkehr

Mit den Bauvorhaben am Kornmarkt und den weiteren Entwicklungsoptionen werden sich die

FuRgangerstréme nochmals erhéhen, so dass hier dringender Handlungsbedarf entsteht.

Die Barrierefreiheit aller Anlagen des FuRRgangerverkehrs konnte im Rahmen der Analysen
auf Grund der Kleinteiligkeit nicht geprift werden. Die vorhandenen Querungshilfen sind regel-
gerecht ausgebildet und die (im Rahmen der Vor-Ort-Aufnahmen mit erfassten) Gehwege weit-
gehend in einem guten Zustand. Vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklungen ist

jedoch noch einmal explizit auf die Bedeutung der Barrierefreiheit als Zielstellung hinzuweisen.

Offentlicher Personennahverkehr

Die Innenstadt ist durch die Buslinien des Stadtverkehrs weitgehend gut erschlossen. Die Hal-
testellen und ihre Einzugsbereich sind in Abbildung 4 dargestellt. Erschlielungsdefizite sind
auf Grund der topografischen und baulichen Besonderheiten insbesondere im nordwestlichen
Teil der Altstadt vorhanden. Eine Linienflihrung durch die Altstadt ist mit Standardbussen nicht
moglich. Die farblich hinterlegte ErschlieBung von der Haltestelle Gerberstra3e ist auf Grund

der Hohenunterschiede und Wegebeziehungen in der Realitét nicht nutzbar.

Die Haltestelle Vor dem Schilertor ist demnach die von der Distanz her néchste Haltestelle
zum westlichen Altstadtrand, wo als wichtiges Ziel insbesondere die Ortenburg mit Sorbischem
Museum, Theater und Oberverwaltungsgericht hervorzuheben ist. Jedoch wird diese Haltestel-
le nur von einer Linie mit sehr groBer Taktfolge (etwa alle zwei Stunden) bedient. Somit dirften
Lauengraben und Kornmarkt/ Reichenturm die fur die Erreichung der Altstadt wichtigsten Hal-
testellen sein. Diese werden jeweils von mehreren Buslinien angefahren, so dass sich eine sehr
dichte Taktfolge ergibt, die auch zukiinftig erhalten werden soll. Bis zur Ortenburg betragen die
Luftlinienentfernungen von diesen Haltestellen aus jedoch mehr als 600 m, so dass fur die

nordwestlichen Altstadtteile tatsachlich klare ErschlieBungsdefizite konstatiert werden missen.

Auf Grund der dichten Taktfolge sind die Haltestellen auf der Ostseite des Kornmarktes sowie
der Nordseite des Lauengrabens weiterhin als Doppelhaltestellen einzuordnen. Dies konnte in
den erarbeiteten Gestaltungsvorschlagen bertcksichtigt werden. Mindestens zwei Standard-
busse kdnnen jeweils zeitgleich in den gegentber dem Bestand leicht veranderten Haltestellen

anhalten. Auch an der Siidseite des Lauengrabens wurden zwei Halteplatze eingeordnet.

Uber die Linienfiihrungen der bestehenden Buslinien wird die Altstadt relativ gut an die umlie-

genden Stadtteile sowie an den Bahnhof (Uber den ZOB) angebunden.
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2.7
2.7.1

2.7.2

Ruhender Verkehr

Vorbemerkungen

Der Erfolg der Bautzener Innenstadt als Einzelhandelszentrum von regionaler Bedeutung ist
malf3geblich von der Erreichbarkeit mittels der verschiedenen Verkehrsmittel abhangig. Wah-
rend innerstadtisch der Ful3ganger- und Radverkehr eine besonders wichtige Rolle innehaben,
sind es im Sinne der Erreichbarkeit aus der Region der OPNV und insbesondere der Pkw-
Verkehr. Die Erreichbarkeit mittels Pkw wird dabei neben dem Verkehrsablauf im Straf3ennetz

maf3geblich durch die Verflugbarkeit einer ausreichenden Anzahl von Stellplatzen gepragt.

Jedoch sind es nicht nur die Kunden und Besucher der Innenstadt, die einen entsprechenden
Stellplatzbedarf aufweisen. Hinzu kommen vor allem die Nutzergruppen Bewohner und Be-
schéaftigte. Dartber hinaus mussen auch Dienstleister und Lieferanten ausreichend Moglichkei-
ten fur das Abstellen von Fahrzeugen vorfinden. Die verschiedenen Nutzergruppen stehen da-
bei teilweise in erheblicher Konkurrenz zueinander, weshalb es der Parkraumbewirtschaftung
als steuerndem Element bedarf. Deshalb wurde diese auch schon friihzeitig in Bautzen einge-
fahrt.

Aufgabe im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes Innenstadt Bautzen soll es nicht sein,
dass derzeitige System der Parkraumbewirtschaftung nachzujustieren. An dieser Stelle sollen
vor allem Aussagen zu grundsatzlichen Fragestellungen im Zusammenhang mit der Innen-

stadtentwicklung betrachtet werden.

Stellplatzangebot im Bestand und Bewertung

Eine vollstandige und aktuelle Erfassung des Stellplatzangebotes fir den gesamten Innen-
stadtbereich einschlie3lich Bewirtschaftungsform liegt nicht vor. Die letzte Erhebung erfolgte
im Jahr 2005. Fir die Besucher und Géste der Innenstadt sind vor allem die gréReren Parkie-
rungsschwerpunkte maf3geblich. Hier sind insbesondere folgende Parkierungsschwerpunkte zu
benennen:

Parkhaus Kornmarkt-Center (330 Stellplatze)
Tiefgarage Kornmarkt/ Sparkasse (86 Stellplatze)
Tiefgarage Kornmarkt-Passagen (150 Stellplatze)
Parkhaus Centrum (283 Stellplatze)

Parkplatz Schitzenplatz (ca. 134 Stellplatze)
Parkplatz Am Stadtwall (102 Stellplatze)
Parkplatz Topferstrale (ca. 142 Stellplatze)
Parkplatz Holzmarkt (ca. 36 Stellplatze)

0O O 0O o o o o o o

Parkplatz Fleischmarkt (ca. 30 Stellplatze)
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Hinzu kommt der touristische Parkplatz an der Schliebenstrale mit etwa 140 Stellplatzen, der
noch eine gewisse Relevanz fur die Besucher der Altstadt besitzt. Perspektivisch kommen in
der Tiefgarage zum Wohn- und Geschaftshaus Kornmarkt 123 Stellplatze hinzu, die jedoch
weitgehend vormals ebenerdige Stellflachen auf der ehemaligen Brache ersetzen. Die raumli-

che Verteilung der Parkierungsschwerpunkte ist in Abbildung 5 dargestellt.

Von einzelnen Nachfragespitzen abgesehen wird aus den eigenen Aufnahmen vor Ort abge-
schatzt, dass die Stellplatzanzahl insbesondere fir Gaste und Besucher der Innenstadt dem
Grunde nach ausreichend ist. Auch die Verteilung der Parkierungsschwerpunkte um die Alt-
stadt und in Bezug auf die wichtigsten Einkaufsschwerpunkte ist grundsétzlich als glnstig zu
bezeichnen. Die gro3te Entfernung zu 6ffentlichen Stellplatzen weist wiederum der Bereich um
die Ortenburg auf. Jedoch stehen hier mit dem Fleischmarkt in ca. 300 m Entfernung und dem

Schitzenplatz in ca. 500 m Entfernung durchaus noch akzeptable Parkplétze zur Verfigung.

Im westlichen Teil der Altstadt stehen bis auf zwei zeitlich beschrénkte Stellplatze auf der
SchloRstralle keine offentlichen Stellplatze zur Verfuigung. Die vorhandenen Stellplatze im
StralRenraum sind als Bewohnerparkplatze ausgewiesen. Diese Einschrankung der Nutzbarkeit
auf eine mal3gebliche Nutzergruppe ist vor dem Hintergrund der hohen Stellplatznachfrage
durch die Bewohner und dem Grundsatz der Verkehrsvermeidung in der Altstadt als maf3gebli-
chem Faktor fur die touristische Erlebbarkeit sowie die Gewahrleistung einer hohen Aufent-

halts- und Wohnqualitat zwingend erforderlich.

Das Stellplatzangebot fir die zentralen Bereiche des Einzelhandels wird sich mit Umsetzung
des Bauvorhabens Kornmarkt nochmals erhdhen. So sind in der Tiefgarage des Bauvorhabens
Kornmarkt etwa 120 Stellplatze vorgesehen, jedoch sind 70 ebenerdige entfallen.

Uber die Stellplatzsituation im stidlichen und 6stlichen Innenstadtbereich kann an dieser Stelle
wenig ausgefuhrt werden. Hier stehen flr das Parken fast nur die Stellplatze im Stralenraum
sowie einige in den Blockinnenbereichen zur Verfligung. Nachfrageschwerpunkte, die einer
konzeptionellen Betrachtung bedurfen, sind nicht vorhanden. Eine Ausnahme dabei stellt das
Theater dar, dessen Stellplatzbedarf bei Veranstaltungen jedoch durch das Parkhaus Centrum

und die Stellplatze an den Schilleranlagen abgedeckt wird.
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2.7.3 Parkleitsystem

Seit dem Jahr 2000 besteht in Bautzen ein dynamisches Parkleitsystem fir die Innenstadt,

welches folgende Parkierungsschwerpunkte verwaltet:

Parkhaus Kornmarkt-Center (330 Stellplatze)
Tiefgarage Kornmarkt/ Sparkasse (86 Stellplatze)
Parkhaus Centrum (280 Stellplatze)

O O O O

Parkplatz Schitzenplatz (ca. 80 Stellplatze)

Das Parkleitsystem macht einen zeitgemé&fen Eindruck und wird den Anforderungen aus der
Funktion eines regionalen Einkaufsschwerpunktes gerecht. Im Rahmen der konzeptionellen
Uberlegungen ist zu prifen, welche weiteren Parkierungsschwerpunkte ggf. in das Parkleitsys-

tem einzubeziehen sind.
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Defizite in Stadtebau und Freiraum

Stadtebauliche Entwicklung des Untersuchungsgebietes

Der zentrale Hauptteil des Untersuchungsgebietes verlauft entlang der stidlichen Grenze der
Altstadt Uber den Stral3enzug Lauengraben-Kornmarkt und nimmt aufgrund seiner stadtraumili-
chen Lage und Funktion eine Sonderstellung in der Betrachtung und im planerischen Umgang

ein.

Dieser Stadtraum hat innerhalb der letzten Jahrhunderte eine mehrfache Anderung seiner
Funktionen und einen damit verbunden stetigen Gestaltwandel erlebt. Wirkte der Lauengraben
als Teil der mittelalterlichen Befestigungsanlage ehemals als starke raumliche Zasur und als
markanter aufRerer Ring, so wandelte sich diese Funktion mit dem Schleifen der Festungsanla-
gen zu Beginn des 19.Jh stark. Es entstand ein bandartiger, breiter 6ffentlicher Raum, der mit
eher reprasentativen und offentlichen Funktionen, wie Stadttheater und Lutherschule, eingebet-

tet in breite 6ffentliche Griinanlagen mit Schmuckrabatten besetzt wurde.

Grafik 3: Stadtgrundriss 1778: Innere Stadtmauer mit vorgelagerter Grabenflache
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Grafik 4: Stadtstruktur 1905
Ehemalige Befestigungsanlage = Grunanlage/ Marktplatz mit stidlichem Baumsaum
(Standort Lutherschule + Stadttheater)

Grafik 5: 1905 Lauengraben Westseite, Blick auf Lutherschule und Theater
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Grafik 6: 1928 Lauengraben Ostseite, Blick Theater

Der StralRenzug trug dabei eher den Charakter einer Promenade mit breiten Gehwegen und
war einseitig mit einer alleeartigen Baumreihe gesdumt, die bis zum Kornmarkt fihrte. Teile
dieser Reihe sind heute noch rudimentéar auf dem Kornmarkt erhalten. Mit dem zunehmenden
Ausbau der Verkehrsanlagen mit allen Begleiterscheinungen wie Absperrgitter, Beschilderun-
gen, Pollern und Lichtsignalanlagen und der optischen farbigen Separierung des Straf3enrau-
mes in Radwege und Farbbahnen sowie der Zunahme der Verkehrsmengen entwickelte sich
der promenadenartige Charakter allmahlich immer stérker hin zu einem Standardstral3enaus-
bau mit einer stark trennenden Raumwirkung.

Mit dem Abriss des Theaters 1969 entstand eine grof3e Freiflache. Dieses Potential wurde je-
doch nicht zu einer - dem Ort angemessenen - Gestaltung genutzt, sondern schlug sich lang-

jahrig als schlichte funktionale Parkplatznutzung nieder.
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Grafik 7:  Ansicht Lauengraben (1996)
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Grafik 8: Wandel des 6ffentlichen Raumes Lauengrabens
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Durch Abriss der Lutherschule und des Hochhauses entstanden im Umfeld des Lauengrabens
weitere groRRflachige Brachen. Diese wurden im westlichen Bereich ab 2000 mit dem Neubau

des Kornmarktcenters besetzt.

Gegenwartig zeigt sich der Lauengraben als stadtebaulich sehr kompakter Raum, dessen Ost-
und Westseiten jedoch noch nicht geschlossen sind. Die stadtebauliche Entwicklung dieses
Areals wird fortgefiihrt, mit Errichtung des Gebaudes am Kornmarkt wird das Raumgefiige des
Lauengrabens einen neuen, markanten Abschluss erhalten. Die westliche Auftaktsituation an
der Vogelkreuzung ist seit dem Abbruch des Wendischen Hauses raumlich nicht mehr gefasst
und bedarf einer baulichen Neuordnung. Dies kann dabei sowohl mit Erhalt des Gebaudebe-
standes und einer Wiedererrichtung des Eckgebaudes als auch mit einer umfassenderen Neu-

bebauung dieses Quartiers geschehen.

Die Grafik zum Wandel des o6ffentlichen Raumes Lauengrabens verdeutlicht, dass der be-
schriebene hochbauliche Wandel stets auch enorme Auswirkungen auf den offentlichen Raum
und dessen Verflechtung in das Umfeld hatte bzw. hat. Die derzeitige bereits bestehende und
kinftig geplante bauliche Verdichtung schafft auRerordentlich urbane Stadtraume, in denen der
Anteil an Verkehrsflache gegenwartig noch maximal ist. Der Anteil an Grinflachen, an Baum-
bestand und offentlichem Freiraum ist hingegen Uber die Jahrhunderte stetig und rasant ge-
schrumpft und ist im Bereich des Lauengrabens — im Kontrast zum Kornmarkt - nicht mehr

existent.

Die Bauvorhaben und Entwicklungsoptionen werden kinftig eine noch starkere Frequentierung
durch FuRgénger und eine wesentlich starkere kleinrAumige Vernetzung der drei ,Ankerstandor-
te' — Kornmarktcenter, Neubau Kornmarkt und Entwicklungsflache am Lauengraben — bewir-
ken. Um eine vollstdndige Implosion des offentlichen Raumes in das Innere neuer Baukorper
zu vermeiden, ist es elementares Grundanliegen und besonders wichtig die verbleibenden
Qualitaten und Potentiale im 6ffentlichen Straenraum zu erkennen und auszuloten. Wesentli-
ches Augenmerk sollte dabei auf einer groRtmaglichen baulichen Offnung und Transparenz po-
tenzieller Gebaudekomplexe liegen um negative Abriegelungseffekte fir FuRgéngerstréme

auch auRerhalb der Offnungszeiten zu vermeiden.

Wesentliches Planungsparameter, das die gewiinschte Verflechtung von Bebauung und 6ffent-
lichem Raumes grundsatzlich vorbestimmt, ist die optimale Einordnung und Strukturierung
neuer EG-Zonen. Je intensiver und je kleinteiliger sich die EG-Zonen zum Stral3enraum 6ffnen
lassen, umso besser kann eine individuelle Adressbildung gelingen. Voraussetzung fiir eine
langfristig optimale Nutzung ist zudem eine mdoglichst héhengleiche Einordnung der EG-
Niveaus um barrierefreie Zugange zu schaffen und aufwendige Rampenlésung zu Lasten des

offentlichen Raumes zu vermeiden.
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Aufgrund der Hohensituation des EG-Niveaus des Kornmarktcenters ist eine starkere Offnung
in Richtung Lauengraben nicht praktikabel. Breitere Gehweganlagen kdnnen hier keine positi-
ven Effekte generieren, da die Bespielung durch die bestehende EG-Zone nicht hergestellt
werden kann. Jedoch ist die durchgehende Begehbarkeit in Langsrichtung wenigstens durch ein
.Mindestangebot” zu sichern. Flachenzugewinne aus einer Verkleinerung des StralRenraumes
sollten hier also vorrangig der sudlichen Raumkante zugeordnet werden. Eine Verbreiterung
des sidlichen Gehweges ist besonders im Hinblick auf die zu erwartenden Ful3gangerstréme

auf dieser Straf3enseite ratsam.

Ziel muss es sein, den Wandel des Stralenzuges Lauengraben-Kornmarkt von der gegenwar-
tigen Funktion als Transitraum hin zur Urbanitéat eines eigenen qualitatsvollen Stadtraumes
zu gestalten. Die Urbanitat, welche die Ankerstandorte auch Uberregional verheif3en, sollten

sich im Bereich des Lauengrabens in einer gemeinsamen neuen , Adresse' biindeln.

In der Ubergeordneten Betrachtung mit der prognostizierten Verkehrsentwicklung ist festzustel-
len, dass es ein groRes Potential in der Minimierung der Dominanz der Verkehrsflachen gibt,
die Flachenpotentiale im ¢ffentlichen Raum sind hingegen begrenzt.

NG g

_}l
..-“z.«

-,l‘ . == ™
FT e g

Grafik 9: 2012 Stadtstruktur mit Kornmarktcenter und Neubau Kornmarkt

Die Gestaltungsspielrdume innerhalb des StralRenzuges Lauengraben-Kornmarkt umfassen
hauptsachlich Flachenzugewinne in den SeitenrAumen (den Gehwegen), das Bewahren und die
Qualifizierung von bestehenden Platzraumen und das Formulieren hdchster Gestaltqualitat der

Oberflachen und der Ausstattung.
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Grafik 10: ca. 2015 Stadtstruktur mit Neubebauung an der Vogelkreuzung

Aufgrund der bereits erfolgten Verdichtung des stadtebaulichen Raumes ist es nicht mehr még-
lich ein Ubergreifendes Element, wie z.B. Baumreihen, -alleen oder Grinstreifen zu setzen,

welches die ehemalige Wallanlage nachzeichnet.

Der neu entstehende Stadtraum tragt aufgrund der ausgesprochen dominanten hochbaulichen
Raumkanten einen eindeutigen zeitgendssischen, eher harten, urbanen Charakter. Diese Urba-
nitat wird letztendlich auch zu einem Alleinstellungsmerkmal in der Stadt Bautzen fiihren und
stellt ebenso ein wesentliches Unterscheidungskriterium zur Ful3géngerzone Reichenstralie in
der historischen Altstadt dar. Der Straf3enraum selbst verbleibt damit als einzige ,Erinnerung’
an den Verlauf der Wallanlage und tragt mit seiner baulichen Qualitat und Dimensionierung
ganz entscheidend zu einer verbindenden oder trennenden Wirkung bei.
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3.2

Qualitat des 6ffentlichen Raumes

Bautzen bewegt sich beim Ausbau der StraRenraumen und Ful3gangerzoen auf einem sehr
hohen gestalterischen Niveau. Gestaltungsprinzipien wie proportionierte Gehwege mit Diffe-
renzierungen in Seitenstreifen und Laufbahnen, der Einsatz sehr breiter Granitborde sowie auf-
gepflasterter Kreuzungs- und Querungsbereiche werden konsequent angewandt. Begleitet wird
dies mit der vorrangigen Verwendung von Natursteinmaterialien als Platten- und Pflasterbel&-
ge. Dadurch entsteht ein sehr harmonisches und ruhiges Erscheinungsbild des Stral3enraumes,

welches das in weiten Teilen denkmalgeschiitzte Stadtbild Bautzens positiv unterstitzt.

Dieses hohe Niveau, welches in der Innenstadt und den anschlieRenden Stadtgebieten inner-
halb des Grinringes praktiziert wird, formuliert damit gleichzeitig auch einen Mindeststandard,
der fUr die Gestaltung des Untersuchungsraumes gelten sollte. Im Kontext einer Uberregionalen
Betrachtung stellen allein die Anwendung dieser Gestaltungsregeln und der konsequente Mate-
rialkanon einheimischer Mineralien eine Besonderheit dar und zeugt von einem Bewusstsein
fur den sensiblen Umgang mit den Oberflachen der Stadt und bezeugt ebenso regional noch

ubliche Handwerkstechniken!

Der gleiche Gestaltungsanspruch ist fir die Ausstattungselemente wie Banke, Papierkérbe und
Leuchten zu formulieren. Empfehlenswert ist hier nicht eine additive Aneinanderreihung von
Ausstattungselementen, sondern das bewusste Setzen einer Produktfamilie, welche konse-
guent im Bereich der ehemaligen Wallanlage Verwendung findet. Um den Anspriichen an Grin
und Aufenthalt zu entsprechen, aber gleichzeitig eine Konkurrenz zur FuRgangerzone Reichen-
stral3e zu vermeiden, wird die Entwicklung einer ,Lauenbank’ - einer Kombination aus Sitzele-

ment und Pflanzkiibel in zeitgendssischen Formensprache angeregt.

Ableitung von Zielen fur Freiraum und Verkehr

Ausgehend von den beschriebenen Defiziten lassen sich folgende Ziele fir den offentlichen

Raum und das Verkehrssystem der Innenstadt ableiten:

=  Die Entlastungen in Folge der Realisierung der Ortsumgehung der B 6/ B 96 Westtan-
gente Bautzen sind ausreichend grof3, um im Kernbereich von Bautzen umfangreiche
Verbesserungen der Qualitat der Stral3en- und FreirAume herbeizufiihren. Dabei ist es
gleichzeitig erforderlich, bestehende Verkehrsqualitaten zu sichern und insbesondere fir
die nichtmotorisierten Verkehrsarten weiter zu erhéhen.

=  Der stadtebauliche Raum Lauengraben/ Kornmarkt ist durch Umgestaltung des Stral3en-
zuges selbst und die Entwicklung der Teilplatze an der Seminarstral3e und im Eckbereich

Rosenstral3e/ SteinstralRe deutlich aufzuwerten. Diese Platze tragen maRgeblich dazu
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7

bei, das vitale Leben und die Urbanitat der Altstadt Gber Lauengraben und Kornmarkt
hinweg in die sudlichen Innenstadtteile hineinzutragen.

Die Verbesserung der Querungsbedingungen und die Erhéhung der Vertraglichkeit (Si-
cherheit, verkehrliche Emissionen) sind durch eine Absenkung der Geschwindigkeit und
baulich gestalterische MalRnahmen herbeizufiihren. Au3erdem sind die Wartezeiten fir
den Fufl3gangerverkehr und maéglichst auch fir den Radverkehr an Lichtsignalanlagen zu
reduzieren.

Auch die sich in der AuReren LauenstraBe und am StraRenzug Friedensbriicke/ Clara-
Zetkin-Strafl3e/ Schliebenstralle ergebenden Umgestaltungsspielrdume sind konsequent
zu nutzen. Dabei ist der Radverkehr méglichst besser als bislang zu berlcksichtigen.

Die teilweise neuen bzw. optionalen Parkierungsschwerpunkte sudlich von Lauengraben
und Kornmarkt sind so an das Stral3ennetz anzubinden, dass sie durch eine sehr gute
Erreichbarkeit die derzeitige Fokussierung auf das Parkhaus Kornmarkt-Center abmin-
dern. Durch die Starkung des Fuligangerverkehrs ist zu verhindern, dass Fahrten zwi-
schen den groRen Parkierungsschwerpunkten erfolgen.

Auch das Parkleitsystem ist mit der Zielstellung einer weiteren Verbesserung der Orien-
tierung und einer Entlastung von Lauengraben und Kornmarkt weiterzuentwickeln.
Wandel vor Transitraum zu einem qualifizierten Stadtraum

Bewahrung und Qualifizierung von bestehenden Platzraumen unter der jeweiligen Be-
achtung der historischen und zeitgendssischen Aspekte

Schaffung einer gemeinsamen ,Adresse” am Lauengraben durch eine starkere gestalte-
rische Zusammenfihrung von StraRen- und Seitenraum

maoglichst breite Gehwege entlang der Sud- und Ostseite des Lauengrabens-Kornmarkt
Vermeidung von langsgerichteten Gehwegproportionierungen, stattdessen Betonung ei-
ner optisch starker verbindenden Querausrichtung von Plattenbeldgen und Ausstat-
tungselementen

Reduzierung der Bordhdhen zur Erleichterung der Querungsfunktion

hochste Gestaltqualitat der Oberflachen und der Ausstattung

Die bestehende Konkurrenzsituation zur Reichenstrale ist prinzipiell zu beachten, eine
Ubermoblierung des Freiraums sollte keinesfalls erfolgen, stattdessen ist ein zeitgenos-

sischer Ausstattungskanon zu entwickeln
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Vertraglichkeit von Hauptverkehrsstral3en

Grundsatzliche Anforderungen

Jahrzehntelang stand die verkehrliche Funktion von Hauptverkehrsstral3en fir den Kfz-Verkehr
im Vordergrund bei deren Ausbildung. Die Maximierung der Leistungsfahigkeit an Knotenpunk-
ten, eine Separierung aller Verkehrsarten und die Prioritatensetzung bei der Raumausnutzung
und -gestaltung waren Planungspramissen, die einen Grof3teil der Hauptverkehrsstra3en prag-
ten. Die Folge war u.a. eine stark unzureichende Beriicksichtigung der Belange der nichtmoto-
risierten Verkehrsteilnehmer, denen nur die Restflachen nach Erflillung der Anspriiche aus dem
Kfz-Verkehr zur Verfigung gestellt wurden. Damit wurden die 6ffentlichen Raume in ihrer Multi-

funktionalitat eingeschrankt und verddeten zusehends.

In den vergangenen Jahren haben sich jedoch die planerischen Grundsatze stark gewandelt.
Bereits in den Empfehlungen fir Hauptverkehrsstraen von 1993 war ein Wandel der bis dahin
gepragten Ublichen Planungsgrundsatze erkennbar. Ausreichende Querschnittelemente fiir den
FuRganger- und Radverkehr sowie die Begriinung der Strallenrdume waren hier maf3gebliche
Ansatzpunkte. Die Empfehlungen zur StraRenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete, die
1996 erstmalig aufgelegt und 2011 fortgeschrieben wurden, gehen nochmals deutlich dartiber
hinaus. Hier werden die Funktionen des o¢ffentliche Raumes als Ort zur Identifikation der Bir-
ger mit ihrem Gemeinwesen aufgefasst und neben den verkehrlichen Anspriichen auch die
stadt- und freiraumplanerischen Zielsetzungen wesentlich stéarker in den Vordergrund gertickt.
Dabei geht es um Mittel und Methoden die dazu geeignet sind, funktional und gestalterisch

tragfahige Losungen zu entwickeln, die von einem breiten Konsens gekennzeichnet sind.

Inhaltlich geht es dabei insbesondere um eine hohe gestalterische Qualitat der offentlichen
R&aume in Verbindung mit einer verbesserten Nutzbarkeit fir den nichtmotorisierten Verkehr
und einer deutlichen Erhéhung der Vertraglichkeit der verschiedenen Verkehrsarten miteinan-
der. Forderung der Nahmobilitat, Aufenthaltsqualitat, Gender-Aspekte und Barrierefreiheit sind

dabei maRgebliche Stichworte.

Parallel zur Erneuerung der Empfehlungen der Forschungsgesellschaft gibt es in den vergan-
genen Jahren auch intensive praktische Initiativen in Form von konkreten Projekten, die sich
diesem Thema widmen. In diesem Zusammenhang sind die Schlagworte ,Shares space” oder
Begegnungszone zu benennen, die insbesondere durch entsprechende Gestaltungen und Be-
schilderungen versuchen, eine hdhere Vertraglichkeit der Verkehrsarten untereinander durch
partielle oder sogar vollstandige Aufhebung der Flachenseparierung und deutlich verminderte

Geschwindigkeiten fur den Kfz-Verkehr herbeizufiihren.
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5.2
5.21

Grundsatzlich ist auch fur den StraRenzug Kornmarkt/ Lauengraben in Bautzen klar, dass die
derzeitig vorhandenen Trennwirkung nur durch Anséatze der Verkehrsentlastung, der besseren
Gestaltung einschliel3lich veranderter Flachenaufteilungen und einer Geschwindigkeitsredukti-
on vermindert werden kann. Nur so ist es mdglich, dass sich die neuen Herausforderungen zur
besseren Verbindung der Stadtgebiete nérdlich und stdlich von Lauengraben und Kornmarkt

im Zusammenhang mit der Entwicklung von Einzelhandel und Dienstleistung umsetzen lassen.

Nachfolgend werden ausgewahlte Beispiele aus verschiedenen Stadten dargestellt, in denen
versucht wurde, unter teils vergleichbaren Ausgangssituationen ebenfalls deutliche stadtebauli-

che Aufwertungen und Vertraglichkeiten der Verkehrsteilnehmer untereinander zu erreichen.

Aktuelle Beispiele aus der Planungspraxis
Neue StralRe Ulm

Die Neue StraRe in Ulm war vormals eine hochbelastete vierspurige HauptverkehrsstraRe an
der Peripherie der Innenstadt direkt in der Nahe des Minsters. Im Zusammenhang mit der In-
nenstadtentwicklung sollten vor allem die sehr starke verkehrliche Uberformung des StraRen-
zuges zuriick genommen werden als auch die ful3laufigen Bedingungen zwischen den sudlich

angrenzenden Stadtteilen und dem Zentrum verbessert werden.

Fotos: stadtebauliche Situation Neue StraRe Ulm (OPNV-Achse und HauptverkehrsstralRe getrennt)

Dazu wurde der vorher vorhandene breite StraRenraum durch die Einordnung einer Bebauung
in der Mitte vollig aufgehoben. OPNV (hier als Bus) und der allgemeine StraRenverkehr wurden
jeweils separat nordlich bzw. stidlich um die Bebauung herumgefiihrt. Dadurch entstanden zwei
verengte neue StralBenrdaume, die die Neubebauung als Teil des Geschaftszentrums in sich
einschliel3en. Die Busachse ist dabei integraler Teil des Zentrums. Die jetzt zweispurige Haupt-
verkehrsstral3e fir den allgemeinen Kfz-Verkehr tangiert das Geschéaftszentrum, ist jedoch

beidseitig angebaut.
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Um die Barrierewirkung des vom allgemeinen StraBenverkehr genutzten Teils zu reduzieren

wurden insbesondere Einzelmalinahmen umgesetzt:

(0]

Herabsetzung der zulassigen Geschwindigkeit auf 20 km/h mittel linienhafter Beschréan-
kung (Z 274 mit 20 km/h)

Besonderer Hinweis auf starkes FuRgangeraufkommen mittel separatem Verkehrsschild
(Z 133 StvVO)

Verzicht auf separate Verkehrsanlagen fir den Radverkehr trotz hoher Kfz-
Verkehrsbelastung (geschatzt > 10.000 Kfz/ 24 Std.)

Geringe Bordanschlage von 2 bis 3 cm (Ausbildung mit Stahlband)

Einordnung einer Ful3ganger-LSA an wichtiger Querungsstelle mit hohem Ful3ganger-
aufkommen

Einbau weiterer Querungshilfen ohne LSA

Sich deutlich vom restlichen StralRennetz anhebende Materialitéat in Fahrbahn (Beton-

fahrbahn) und Seitenbereichen/ Mittelstreifen (Granitplatten)

Durch die eigenen Vor-Ort-Aufnahmen kann eingeschatzt werden, dass die Ziele der Umgestal-

tung weitgehend erreicht werden. Beobachtet wurden tatséchliche sehr geringe Geschwindig-

keiten des Kfz-Verkehrs als auch eine hohe Ricksichtnahme auf die querenden Ful3génger ab-

seits der FulRganger-LSA. Erkennbar war auch, dass die als Mittelstreifen bzw. -insel eingeord-

neten Querungshilfen die Durchlassigkeit des Stralenraumes fur querende Ful3géanger deutlich

erhbhen, da nicht in beiden Fahrtrichtungen gleichzeitig frei sein muss.

Fotos: Gestaltung und Beschilderung Neue StrafRe Ulm
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5.2.2 Begegnungszone* Opernplatz Duisburg

Ein derzeit in der Verkehrsplanung haufig zitiertes und diskutiertes Beispiel ist der Opernplatz
in Duisburg. Hier quert die Landesstral3e L 38 das Zentrum von Duisburg unmittelbar vor dem
Theater. Zur sicheren Abwicklung des hohen FuRgangerverkehrsaufkommens und der nachhal-
tigen Erhéhung der stadtebaulichen Qualitat des Platzbereiches entschloss man sich zu einer
verkehrsberuhigten Umgestaltung. Dabei sollte die Gleichrangigkeit des Kfz-Verkehrs mit dem
querenden Fufl3gangerverkehr sichergestellt werden. Dafir wurde die nach wie vor dem Stra-

Renhauptnetz zuzuordnende Landfermannstrale (L 38) gemeinsam mit den umliegenden

Strallenraumen und Platzflachen umgestaltet und verkehrsorganisatorisch neu geregelt.

Fotos: Situation in der Zufahrt zum Opernplatz von Westen und Osten (Opernplatz Duisburg)

Die Situation in den Zufahrten ist in den Fotos abgebildet. Aus beiden Richtungen wir die Ge-
staltung und Beschilderung stufenweise geandert. Nach einer mit 50 km/h befahrbaren in-
nerdrtlichen HauptverkehrsstraBe mit OPNV (Busverkehr) wird die Geschwindigkeit vor dem
Opernplatz zunéchst auf 30 km/h reduziert, bevor dann unmittelbar am Opernplatz selbst durch
das Zeichen 325 StVO (,Mischverkehrsflache®) nur noch Schrittgeschwindigkeit zugelassen ist
als auch die Vorfahrtregelung ,rechts vor links* generell gilt. Im betrachteten Abschnitt miinden
mehrere Zufahrten/ ErschlieBungsstra3en ein.

Fotos: verflechtender Verkehr in der Mischverkehrsflache
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Hinsichtlich der Gestaltung und Verkehrsorganisation sind weitere Aspekte herauszuheben:

o] Trotz der Beschilderung mittels Z 325 gilt gestalterisch eine klare Aufteilung in Fahrbahn
und Seitenbereiche durch die Einordnung von Borden.

o] Im ortlichen Sprachgebrauch wird der Opernplatz als ,Begegnungszone“ bezeichnet.
Dieser Begriff existiert in der deutschen StVO nicht. Dass die gewahlte Beschilderungs-
art nicht konform ist mit der Gestaltung und auch nicht mit der StVO zeigt sich auch in
den langjéahrigen Rechtsstreitigkeiten um die Anordnung der Verkehrszeichen.

o] Die in der Oberflache angedeutete Fahrbahn ist breit genug, dass Fu3ganger in der Mitte
ohne Behinderung des Kfz-Verkehrs Aufstellung nehmen koénnen. Dies dient wie bereits
im Beispiel Ulm beschrieben offenbar zum besseren Durchsetzen des Kfz-Verkehrs.

o] Augenscheinlich funktioniert das Prinzip insgesamt recht gut. In den Vor-Ort-Aufnahmen
wurde ein erstaunlich geringes Geschwindigkeitsniveau (trotz wenig Kfz-Verkehr und ta-
geszeitlich- und witterungsbedingt auch wenig Ful3gangerverkehr) festgestellt. Fur Ful3-
ganger und Radfahrer wurde im Regelfall zuvorkommend angehalten bzw. ohne Anhal-
ten eine grof3ere Lucke im Fahrzeugstrom erzeugt.

o] Eine 2012 durchgefiihrte Evaluierung® zeigt denn auch Uberwiegend positive Aspekte.
Die insgesamt viel starkere Nutzung des jetzt erlebbaren Platzes durch Ful3génger und

Radfahrer sowie der Rickgang der Verkehrsbelastungen sind besonders hervorzuheben.

Stadthaus

) e , “

51 4

(k=i
Taafgal age

Grafik 11: Ermittlung der FuRgangerstrome am Opernplatz Duisburg (Quelle siehe %)

®  Ein Platz fur Alle!? Erste Erfahrungen mit den barrierefrei umgebauten Platzen in Duisburg

im Auftrag der Stadtverwaltung Duisburg
SSR Schulten Stadt- und Raumentwicklung, Dortmund , 2012
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5.2.3

Hinzuweisen ist noch darauf, dass die verkehrlichen Randbedingungen denen in Bautzen ah-
neln. So wurde 2011 eine Verkehrsbelastung von knapp unter 14.000 Kfz/24 Std. ermittelt, was
fast genau mit dem Wert auf dem Lauengraben in Bautzen nach Freigabe der Ortsumgehung

Ubereinstimmt.

Bahnhofstralle Aalen

Die Bahnhofstral3e in Aalen war bis vor wenigen Jahren noch als Bundesstral3e klassifiziert und
wurde mit dem Neubau der B 19/ B 29 Ortsumgehung Aalen herabgestuft. Derzeit kann sie als
eine Hauptsammelstralle im Innenstadtbereich eingestuft werden, wobei sie als Tempo-30-
Zone beschildert und im Sinne einer ,Begegnungszone” gestaltet wurde. Der DTV betrug An-
fang der neunziger Jahre noch Uber 25 000 Kfz/ 24 Std. mit hohem Schwerverkehrsanteil. Heu-
te durfte er unter 10 000 Kfz/ liegen. Schwerverkehr ist offensichtlich nur noch in sehr geringem

Umfang vorhanden, jedoch stadtischer und regionaler Linienbusverkehr zum ZOB Bahnhofs-

vorplatz.

Fotos: Blick in die Bahnhofstraf3e, vorn ein noch nicht umgestalteter Teil

Hervorzuheben sind vor allem folgende Gestaltungsdetails:

Verschmalerung der Fahrbahn und Anlage breiter Seitenraume

Barrierefreiheit mit Verzicht auf Stral3enborde

Verzicht auf separate Radverkehrselemente (in Tempo-30-Zone generell verzichtbar)
Abgrenzung der Fahrbahn durch Material, Baume und sonstige Einbauten

Hervorhebung besonderer Konfliktflachen durch Ausfihrung in Plattenbeldgen

O O OO O O o

Keine rechts-vor-links-Regelung sondern Vorfahrtregelung mittels Z 801 StvVO (auch o-
der wegen der Bevorrechtigung des OPNV)

o] Einordnung einer FuRgéanger-LSA im Rot-Dunkel-Prinzip (nur wer sich ohne LSA nicht
traut die StraBe zu queren fordert diese an). Diese Losung erscheint zuriickhaltend, da
Verzicht auf zu viel Ausristung und ist in dieser Bauart auch richtlinienkonform. Zudem

dient sie der Bevorrechtigung des aus der untergeordneten Stral3e einbiegenden Busses.
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Die eigenen Aufnahmen vor Ort zeigten ebenfalls eine hohe Vertraglichkeit zwischen dem Kfz-
Verkehr und dem nichtmotorisierten Verkehr. Obwohl bei der Gelb-Rot-Dunkel-Schaltung nicht
erforderlich, wurde die FuRganger-LSA dennoch haufig angefordert. Dies wiederspiegelt die Er-
fahrungen mit Begegnungszonen aus anderen Stadten, in denen beschrieben wird, dass sich
selbstbewusste Ful3ganger und Radfahrer starker gegentiber dem Kfz-Verkehr durchsetzen,

wahrend sich die Situation flr weniger selbstbewusste nur geringfligig verbessert.

Fotos: minimalistische Ful3ganger-LSA in Tempo-30-Zone, Anforderung durch einbiegenden Bus

In den Fotos ist die beschriebene Ful3géanger-LSA erkennbar, die offenbar auch durch den Bus
angefordert wird. Die Konfliktflache des Knotenpunktes ist mit dem gleichen Material gestaltet,

wie die dem Fuf3ganger vorbehaltenen Seitenbereiche.
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5.2.4

Verkehrsversuch Bahnhofsplatz Konstanz

Die Stadt Konstanz am Bodensee mdchte ihren bislang vom Kfz-Verkehr dominierten Bahn-
hofsvorplatz ebenfalls deutlich vertraglicher gestalten und aufwerten und beabsichtigt daher,
die Einrichtung einer ,Begegnungszone“. Im Jahr 2012 wurde hierfur ein vorbereitender Ver-
such durchgefiihrt, bei dem die eventuelle zukiinftige Geometrie vorab provisorisch hergestellt
wurde und offenbar auch die geplante Beschilderung bereits (zwischenzeitlich) angeordnet

wurde. Die Umgestaltung kann folgendermal3en beschrieben werden:

o] Rucknahme des bislang dreistreifigen Querschnitts auf nur noch zwei Fahrspuren

o] Deutliche Verbreiterung der Seitenbereiche, jedoch keine separaten Radverkehrsanla-
gen

o] Herabsetzung der Geschwindigkeit auf 20 km/h als Zone

Hinsichtlich der verkehrlichen Randbedingungen ist zu erwdhnen, dass die beobachtete Ver-
kehrsmenge relativ hoch ist. Zudem besteht ein Busverkehr in sehr dichter Taktfolge, da der
Bahnhofsvorplatz eine wichtige verkehrliche Schnittstelle zwischen Stadtbus und der Bahn dar-
stellt. Auf der dem Bahnhof gegentiberliegenden Seite der Bebauung besteht zudem ein hoher
Lieferdruck.

Fotos: Verkehrsversuch Begegnungszone Konstanz

Uber die Auswertung des Verkehrsversuchs ist derzeit noch nichts bekannt. Im Rahmen der ei-
genen Beobachtungen wurde aber eingeschatzt, dass es immer wieder kurzzeitig zu starken
Behinderungen der Verkehrsteilnehmer untereinander kommt. Die hohe Verkehrsmenge im
Kfz-Verkehr und der Umstand, dass querende FufRganger in der Mitte keine Aufstellung neh-
men konnen fihren dazu, dass immer wieder stockender Verkehr entsteht und auch die Bedin-
gungen fur den FuRgangerverkehr keinesfalls als glinstig zu bezeichnen sind. Dieser Eindruck
aus einer Kurzzeitbeobachtung kann aber eine qualifizierte Aussage auf der Grundlage einer

systematischen Evaluierung nicht ersetzen.
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5.3 Fazit in Bezug auf Lauengraben und Kornmarkt

Die verschiedenen Beispiele zeigen, dass es unterschiedliche Begrifflichkeiten und Herange-

hensweisen gibt, um die Vertraglichkeit der verschiedenen Verkehrsarten an Hauptverkehrs-

stral3en zu verbessern. Nicht jedes Beispiel zeigt dabei nur positive Wirkungen. Unbestritten

scheinen jedoch folgende Kriterien fir den Erfolg zu sein, welche zugleich als maf3gebliche

Gestaltungsgrundsatze in die Konzepterarbeitung einflieRen:

(0]

Stadtebauliche Aufwertung, Aufenthaltsqualitaten als wichtige Voraussetzung fur die Ak-
zeptanz der Einschrénkungen fir den Kfz-Verkehr und die Belebung durch den FuR3gén-
gerverkehr

Reduktion der Geschwindigkeit auf Werte deutlich unter 50 km/h. Zielfihrend erscheinen
Ansétze mit 30 km/h und ggf. weiterer Reduktion auf 20 km/h.

(Weiche) Separation fur den Kfz-Verkehr und den Fu3gangerverkehr. Fir den Radver-
kehr sind eigene bauliche Anlagen (bordgefihrte Radwege) zu vermeiden. Schutzstrei-
fen als besondere Form des Mischverkehrs erscheinen an Lauengraben und Kornmarkt
als geeignetes Radverkehrsangebot.

Freihaltung der Sichtfelder fur alle Verkehrsarten (moglichst kein Léangsparken im Stra-
Benraum)

Geringe bauliche Bordanschlage zur Verdeutlichung der hohen Bedeutung des Ful3géan-
gerverkehrs und zur Verbesserung der Barrierefreiheit

Weitestgehende Vermeidung von Signalisierung (mit Ausnahmen)

Insbesondere bei hoheren Verkehrsmengen keine zu schmalen Fahrbahnen oder Reali-
sierung von Querungshilfen in Form von Inseln oder Mittelstreifen, um weitgehend gesi-
cherte Aufstellmoglichkeiten zwischen den Richtungsverkehren zu schaffen

Nachfolgend wird das Planungskonzept fir den Lauengraben und Kornmarkt unter Bertcksich-

tigung dieser Ansatzpunkte entwickelt.
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6.
6.1

6.2
6.2.1

Konzept , stadtvertraglicher” Lauengraben/ Kornmarkt

Vorbemerkungen

Das nachfolgend erlauterte Planungskonzept entstand in einem iterativen Prozess zwischen
stadt- und freiraumplanerischen Uberlegungen sowie Untersuchungen zu moglichen verkehrli-
chen Losungen unter Beriicksichtigung der Funktion von Lauengraben und Kornmarkt als un-
verzichtbares Element des Stralenhauptnetzes. Dabei wurden auch andere Teilldsungen dis-
kutiert und wieder verworfen. Auch wenn daraus keine klar gegentiber zu stellenden Varianten
resultieren, sind also mdgliche Alternativen durchaus betrachtet worden. Der Planungsvor-

schlag ist als Lageplan in Abbildung 6 beigefugt.

Planungskonzept Lauengraben/ Kornmarkt

Knotenpunkt An der Friedensbriicke/ Lauengraben/ AuRere Lauenstral3e

Am Knotenpunkt An der Friedensbriicke/ Lauengraben/ AuRere LauenstraRe sind durch die
Entlastung Reduzierungen der StralRenraumbreiten zwischen den Hochborden maéglich. Zum
einen wird vorgeschlagen, die Aufweitung des StralRenraumes der Inneren Lauenstral3e vor
dem Lauenturm auf nur noch zwei Fahrspuren zu reduzieren. Durch die Gesamtentlastung des

Knotenpunktes ist die Leistungsfahigkeit dennoch gegeben.

Eine separate Rechtsabbiegerspur vom Lauengraben in die Altstadt hinein bleibt erhalten. Hier
wurde auch eine Variante geprtft, den Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehr auf einer ge-
mischten Fahrspur abzuwickeln. Auch wenn die grundsatzliche Leistungsfahigkeit ebenfalls ge-
geben ware, wurde diese Variante wegen der Konflikte abbiegendes Kfz/ Fahrrad und der po-
tenziellen extremen Kurzzeitspitzen in Richtung Kornmarktcenter sowie potenziellem Ruickstau

an Haupteinkaufstagen (Samstag, Vorweihnachtszeit) verworfen.

Auch ist eine FuRgangerquerung in der westlichen Zufahrt von der Friedensbriicke her anzu-
streben. Auf Grund der Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes — es ware
in der bestehenden Geometrie eine sehr lange FulRgangerfurt mit hohen Raumzeiten erforder-
lich — wurde eine Dreiecksinsel im stidwestlichen Knotenpunktquadranten eingeordnet. Mit die-
ser werden die Raumwege fir den FuRganger und den Kfz-Verkehr verkirzt und damit die
Leistungsfahigkeit auf das erforderliche Mal3 erhéht. Zudem kann der Radverkehr von der

Friedensbriicke zum Lauengraben sehr glinstig geftihrt werden.

Fur den Radverkehr werden auch im Knotenpunktbereich Schutzstreifen in den Geradeaus-
fahrstreifen in der Ost-West-Relation vorgesehen. Damit kdnnen bei dieser Lésung — ausge-
hend von den vorhandenen Grundstickgrenzen — etwa 2 m der bisherigen Fahrbahn am Lau-
engraben den Seitenbereichen zugeschlagen werden. Dieses erfolgte in den Darstellungen auf

sudlicher Seite, da auf dieser Bebauungsseite zukinftig intensivere Nutzungen gefdrdert wer-
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den sollen. Insbesondere die Langsverbindung vom Knotenpunkt ,Vogelkreuzung“ Uber die
aufgewertete Freiflache an der SeminarstralBe und die Kornmarktpassagen bis zum neuen
Wohn- und Geschéaftshaus am Kornmarkt wird in ihrer Qualitat dadurch wesentlich gestarkt.

Dies ist ggf. auch durch die Zurlicknahme einer zukiinftigen Gebaudefront zu erreichen.

Die dargestellten Radschutzstreifen in der Zufahrt AuRere LauenstraRe sind nur umsetzbar,
wenn entweder der Gehweg verschmalert wirde (was nicht zu empfehlen ist) oder im Zuge ei-

ner Quartiersentwicklung mit Neubebauung die Gebaudefronten etwas zuriickgesetzt werden.

In den weiterfiUhrenden Planungen zum Knotenpunkt wére unter Hinzuziehung aktueller ver-
kehrszahlen nach Freigabe der Ortsumgehung zu prifen, ob die eingeordnete Dreiecksinsel
gaf. auch verzichtbar ware. Auf die Einordnung einer Ful3gangerquerung sollte hingegen kei-

nesfalls verzichtet werden.
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6.2.2

Platzbereich an der Seminarstrale

Auch der Platzbereich an der Seminarstrafle kann voéllig neu gestaltet werden. Neben dem &st-
lichen Teil des Kornmarktes (nordlich Neubebauung der BWB im Ubergang zu RosenstralRe
und Steinstral3e) ist dieser Bereich der einzige, der maf3gebliche Neugestaltungspotenziale fir

eine belebende Nutzung des 6ffentlichen Raumes aufweist.

Dafur missen bis zu 16 Stellplatze entfallen, die zumindest fur das 6ffentliche Parken teilweise
mit den neu entstehenden Stellplatzen am Kornmarkt kompensiert werden (siehe auch Kapitel
zum Ruhenden Verkehr). Fur die Bewohner sollte in einer vertiefenden Untersuchung betrach-
tet werden, ob das Bewohnerparken im StraRenraum im direkten Umfeld (Goschwitzstral3e,
Karl-Marx-Stral3e) erweitert werden kann. Daruber hinaus kdnnen aber auch Stellplatze im Um-

feld angemietet werden.

Eine Beschilderung als Mischverkehrsflache wirde hier eine hohe Vertraglichkeit mit dem
FuRgangerverkehr und der weiteren Nutzung als Freiraum ermoglichen. Die abschlieBend zum
Einsatz kommenden Regelungen sind jedoch im Rahmen der Detailplanung abzustimmen. Be-
grinung und AulRengastronomie fuihren zur Aufwertung und Belebung des Platzbereiches. Dar-
Uber hinaus wirde auch der ehemals sehr stark durchgriinte Charakter des Lauengraben zu-
mindest teilweise wieder aufgegriffen. In der vertiefenden Planung sind auch die Anforderun-

gen des Lieferverkehrs entsprechend zu berticksichtigen.

Foto: Platzflache an der SeminarstralRe im Bestand, Dominanz des ruhenden Verkehrs im Platzbereich
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Grafik 12: Vorschlag Platzgestaltung an der Seminarstrale
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Grafik 13: Platzbereich an der Seminarstralle, Blick Uiber die seitliche Platzflache in Richtung Westen
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6.2.3

FuBganger- und Radfahrerquerung Seminarstral3e

Wie bereits in der Analyse beschrieben ist diese Querung aullerst stark frequentiert und ge-
winnt zukinftig durch die Entwicklungen in den sudlich angrenzenden Stadtbereichen zusatz-
lich an Bedeutung. Eine ungesicherte oder nur mit Mittelinsel ausgestattete Querung ist an die-
ser Stelle auszuschlie3en und entspricht auch nicht den Einsatzbedingungen gemaf den Richt-
linien far die Anlage von Stadtstral3en. Deshalb wird hier die vorhandene Ful3ganger-LSA im

Grundsatz beibehalten.

Durch die vorgeschlagenen baulichen Anderungen werden die Aufstellbereiche fiir die FuR-
ganger erheblich vergré3ert. Zudem sollte der Fu3ganger in der direkten Laufrichtung von der
Seminarstral3e aus den Lauengraben queren und nicht — wie derzeit ausgebildet — erst um die
Ecke verschwenkt werden, wodurch eine zusatzliche Engstelle entsteht. Die Aufstellung fir
Radfahrer, insbesondere von der Seminarstral3e in Richtung Friedensbricke und vom Korn-
markt kommend in die Seminarstral3e ist in den weiteren Planungsschritten weiter zu vertiefen.
Dabei ist jedoch die derzeit vorhandene sehr starke verkehrstechnische Uberformung unter

grundsatzlicher Einhaltung des Regelwerkes zurtickzunehmen.
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6.2.4 Querschnitt zwischen Seminarstrale und Karl-Marx-Stral3e

Zwischen der Seminarstra3e und der Karl-Marx-Straf3e kann durch die Einordnung der Rad-
schutzstreifen ausreichend Raum gewonnen werden, um einerseits einen durchgehenden
Gehweg auf der Nordseite anzulegen und andererseits den Gehweg auf der Sidseite etwas zu
verbreitern. Damit wird dem steigenden (und weiter zu fordernden!) Fu3gangerverkehr Rech-

nung getragen.

3
;1
k-]
|
b |

Grafik 14: Zukunft — StraRenraum als ,Begegnungszone*
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6.2.5

Durch die Entwicklungen in der Nachbarschaft der Kornmarkt-Passage, insbesondere dem
neuen Wohn- und Geschéaftshaus am Kornmarkt (u.a. mit attraktivem Lebensmittelmarkt) ent-
steht eine hthere Nachfrage in dieser Relation, was sich auch positiv auf die derzeit nicht voll-
standig vermieteten Kornmarktpassagen auswirken kann. Die Verbreiterung des Gehweges

kann ebenfalls dazu beitragen (mehr Platz fir Geschaftsauslagen, Fahrradstander, etc.).

Knotenpunkt Lauengraben/ Karl-Marx-Straf3e/ Schulstra3e

Der Bereich des Knotenpunktes Lauengraben/ Kornmarkt/ Karl-Marx-StrafRe kann bis zum dar-
gestellten Zielzustand in mehreren Stufen umgestaltet werden. Im Zusammenhang mit dem
Neubau des Wohn- und Geschaftshauses am Kornmarkt werden Knotenpunkt und die vorhan-
dene Lichtsignalanlage so umgebaut, dass Linksausbiegen aus der Karl-Marx-StralRe ermdg-
licht werden kann. Dartiber hinaus kann eine LSA-geregelte FuRgangerfurt tUber den Kornmarkt
angelegt werden (siehe Untersuchungen zur ErschlieBung Bauvorhaben Kornmarkt), so dass
der vorhandene Ful3géangertunnel nicht mehr genutzt werden musste. Dieser Zwischenzustand

ist jedoch nicht dargestellt.

Als perspektivischer Zustand wurde geprift, ob bei Tempo 30 auf eine Lichtsignalanlage ver-
zichtet werden konnte. Dies ware aus Sicht des Gutachters eine ginstige Voraussetzung die
Vertraglichkeit zwischen den einzelnen Verkehrsarten zu erhéhen und auch die Verkehrssi-
cherheit zu erhdhen (im Bestand wurden entsprechende Defizite konstatiert). Die Ergebnisse
der Simulation belegen, dass die Leistungsfahigkeit fur den Kfz-Verkehr (bei Tempo 30 und
weiterhin praktizierter Bevorrechtigung des Stral3enzuges Lauengraben/ Kornmarkt) grundsatz-
lich gegeben ist. In der Folge konnte die im Zwischenzustand signalisierte Ful3gangerfurt zu
Gunsten einer als Mittelinsel ausgebildeten Querungshilfe entfallen. Gemal den Einsatzkrite-
rien fur Ful3g&ngerquerungsanlagen (siehe dazu RASt Bild 77) sollten (unsignalisierte) Mittelin-

seln unter den gegebenen Randbedingungen nur bei Tempo 30 zum Einsatz kommen.

Ob ein Zwischenzustand sinnvoll auszubilden ist, hangt mafl3geblich vom Baufortschritt der ein-
zelnen Investitionsvorhaben und dem Freigabezeitpunkt fir die Ortsumgehung ab. Da jedoch
insbesondere negative Auswirkungen auf den Abfluss der Verkehrsmengen von der Schulstra-
Re und vom Kornmarktcenter auszuschlieBen sind, sollte eine abschlieRende Bewertung der
Moglichkeit eines Verzichtes auf eine dauerhafte Signalisierung erst vorgenommen werden,
wenn die Ortsumgehung nicht nur frei gegeben sondern auch im Bewusstsein der Autofahrer
tatsachlich verankert ist (nach einer Wirksamkeit von 3 bis 6 Monaten). Hierzu ist ein Ver-
kehrsversuch sinnvoll. Im Verkehrsversuch wéaren auch die Verkehrsverlagerungen auf die
Schilleranlagen mit zu beobachten. Sollten diese unangemessen hoch ausfallen ist mit geeig-
neten MalRnahmen (z.B. Tempo 20 und FuRRgéngeriberweg im Bereich der Schulen) entge-

genzusteuern.
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6.2.6

6.2.7

Querschnitt zwischen SchulstraRe und Wendischem Graben

Zwischen der Schulstrale und dem Wendischen Graben wurden ebenfalls verschiedene Quer-
schnittvarianten gepriift. Der Versuch der Einengung des Querschnittes auf das verkehrstech-
nisch mindestens erforderliche fuhrte wegen der daraus resultierenden mehrfachen Bordver-
schwenkungen zu einer stadtebaulich unschénen unruhigen Bordlinie. Ein Optimum wurde da-
rin gefunden, dass zwischen der perspektivischen Querungshilfe an der Karl-Marx-Straf3e und
der Querungshilfe in der Achse der RosenstralRe keine Verschmalerung der Fahrbahn mehr er-
folgt, sondern der Bereich zwischen den Inseln quasi als zusatzlicher Uberfahrbarer und tber-

gehbarer Mittelstreifen ausgebildet wird (siehe Beispiel Neue Stral3e UIm).

In der dargestellten Lésung wird auRerdem der Seitenbereich vor dem Wohn- und Geschéfts-
haus Kornmarkt gegentiber dem Bestand etwas verbreitert. Dies tragt deutlich zu einer Quali-
tatserhéhung fur den FulRgéangerlangsverkehr bei, der ansonsten die an der Bushaltestelle war-
tenden Fahrgaste durchsetzen muss. Die Anderung der Bordlage auf dieser StraRenseite kann

ebenfalls bereits mit dem Bauvorhaben Kornmarkt realisiert werden.

Platzbereich nordlich des neuen Wohn- und Geschéftshauses Kornmarkt

Der Platzbereich nordlich des neuen Wohn- und Geschéftshauses Kornmarkt wurde im Zu-
sammenhang mit der Erschlielungsplanung des Vorhabens sehr kontrovers diskutiert und
schlie3lich iterativ unter Abwagung der Aspekte von ErschlieBung und Anbindung, stadtraumli-
che Qualitaten, Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit und weiteren Aspekten zu der hier dar-
gestellten Variante weiterentwickelt. Der Platz untergliedert sich insgesamt vier verschiedene
Bereiche:

o] Platzbereich nordlich der Tiefgaragenausfahrt im Ubergang zur SteinstralRe. Dieser
Platzbereich sollte verkehrsfrei mit hoher Aufenthaltsqualitat und gestaltet werden (Be-
grunung, Pflasterung, Mobiliar)

o] Tiefgaragenausfahrt. Dieser stark storende Einbau kann leider nicht beseitigt werden.
Vorgeschlagen werden eine transparentere Gestaltung durch veranderte Einfassung so-
wie die Anderung des Treppenausganges. Durch Eindrehen der oberen Treppe in Rich-
tung RosenstralBe werden die optische Barrierewirkung vom westlichen Kornmarkt aus
erheblich reduziert und Mdéglichkeiten fir ein durchgehendes Laufband von der Rosen-
stralRe bis zum StralRenzug Kornmarkt geschaffen.

o] Flache unmittelbar stdlich der Tiefgaragenausfahrt. Nach zahlreichen Variantenuntersu-
chungen ist jetzt vorgesehen, die ErschlieBung Uber diese siidliche Teilflache zu fihren.
Dadurch wird die beste Nutzbarkeit und stadtebauliche Aufwertung aller betrachteten Va-
rianten erreicht.

o] Vorflache vor dem neuen Wohn- und Geschaftshaus. Auf dieser dem Ful3ganger vorbe-

haltenen Flache kann z.B. AuRengastronomie etabliert werden.
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Grafik 15: Planauszug zur Gestaltung des 6stlichen Kornmarktes (Stand Februar 2013)

Fur die Zukunft nach Ausbau des gesamten StraflRenzuges wird vorgeschlagen, den Uberfahr-
baren Platzbereich als Mischverkehrsflache auszubilden (Z 325 StVO). Mit dieser Beschilde-
rung wird hochste Vertraglichkeit zwischen dem Kfz-Verkehr und dem auch auf dieser Flache
nicht auszuschlieenden (sondern eher erwinschten!) Ful3gangerverkehr gewahrleistet.

In jedem Fall ist es erforderlich, dass eine (sehr) geringe Geschwindigkeit erzielt wird. Aul3er-
dem sollte die Beschilderung eine deutliche Abstufung gegenuber der perspektivisch vorge-
schlagenen Ausschilderung des StralRenzuges Kornmarkt/ Lauengraben als mit Tempo-30 dar-
stellen (mindestens Tempo-20-Zone), auch wenn dies einen erhdhten Beschilderungsaufwand
bedeutet. Kurzfristig sind davon abweichende Regelungen, insbesondere unmittelbar nach Er-
richtung des Wohn- und Geschéaftshauses, denkbar. Die Festlegung der konkreten Beschilde-

rung erfolgt zum gegeben Zeitpunkt und nach vertiefender Priifung durch die Verkehrsbehérde.

Erganzend sei noch angemerkt, dass die dargestellte ErschlieBungslésung vom Kornmarkt aus
nur ein ,rechts rein“ ermoglicht. Die Erreichbarkeit des Wohn- und Geschéftshauses aus Rich-
tung der 6stlichen und suddstlichen Stadtteile ist tiber die RosenstraRe gesichert. Uber die Karl-
Marx-Stral3e kann in alle Richtungen abgebogen werden, so dass abflieRender Verkehr keine

zusatzlich belastenden Umwege fahren muss.
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6.2.8

6.3

Knotenpunkt Kornmarkt/ SteinstralRe/ Wendischer Graben

Die vertiefende Betrachtung des Knotenpunktes Kornmarkt war nicht Gegenstand der Aufga-
benstellung. Dennoch sind auch hier Anderungen erforderlich, die nicht nur den Knotenpunkt
selbst, sondern voraussichtlich den gesamten StraRenraum des Wendischen Grabens bis zur
Einmindung der TopferstralBe beinhalten. Am Knotenpunkt selbst sind insbesondere die Be-
dingungen fur den Fuf3gangerlangsverkehr zwischen Kornmarkt und Steinstra3e zu verbes-
sern. Daflr ist der Querschnitt des Wendischen Grabens anzupassen. Die Bushaltestelle ist in
diesem Zusammenhang ebenfalls neu einzuordnen. Hierflr sind weitergehende vertiefende
Untersuchungen erforderlich. Das derzeit in der Mitte des Wendischen Grabens praktizierte
Parken sollte in die Randbereiche umgeordnet werden. Erste Planungsansatze sind in Abbil-

dung 6 enthalten, sind aber in weiterfihrenden Planungsschritten zu préazisieren.

Verkehrsplanerische Bewertung/ Verkehrsumlegung

Die Wirkungen der Vorzugsvariante wurden durch eine so genannte Verkehrsumlegung im
Verkehrsmodell der Stadt Bautzen ermittelt. Die entsprechenden Mobilitdtsdaten flossen aus

der Haushaltbefragung von 2009 ein. Im Verkehrsmodell beriicksichtigt sind

o] die Verkehrswirksamkeit der Ortsumgehung im Zuge der B 96

o] zuséatzliche Verkehre durch ein gré3eres Einzelhandelsvorhaben einschlie3lich Parkhaus
mit Anbindung an die AuRere Lauenstrale

o] der zusatzliche Verkehr durch das Wohn- und Geschéaftshaus am Kornmarkt mit Anbin-
dung an RosenstraRe/ Kornmarkt und abflieRendem Verkehr Gber Tuchmacherstral3e/
Karl-Marx-Stral3e

o] die Bevolkerungsentwicklung in Stadt und Umland

Zuerst wurde ein Planungsnullfall bzw. Bezugsfall ohne die Anderungen an Kornmarkt/ Lauen-
graben als Vergleichsbasis entwickelt. Die sich in diesem Netzfall ergebenden Verkehrsbelas-
tungen wurden bereits in Kapitel 2.2 erlautert und in Abbildung 2 dargestellt. Demnach nehmen
die Belastungen im Innenstadtbereich deutlich ab, wie der Vergleich mit der SVZ 2010 zeigt.
Hervorzuheben ist insbesondere das deutliche Absinken der Verkehrsbelastungen auf der
ehemaligen B 96. In der Schliebenstrale nehmen die Belastungen um ca. 26 % ab, auf der

Friedensbricke um 22 % und auf der Neusalzaer Strafl3e sogar um 30 %.

Durch die Veranderungen im StralRenhauptnetz in Form der Ausbildung eines sudlichen
Halbringes ergeben sich auch Entlastungen auf der Ost-West-Durchfahrt von Bautzen. So
nehmen die Verkehrsbelastungen am Vergleichsquerschnitt dstlich der Lobauer Strale um bis
zu 14 % ab.
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Das Planungskonzept fir den Lauengraben und Kornmarkt andert sehr wenig an der Verteilung
der Verkehrsmengen gegeniber dem Planungsnullfall, wie nachfolgemde Grafik 19 und Abbil-
dung 7 zeigen. Insbesondere WallstralRe und Schilleranlagen haben eine geringe Zunahme
der Verkehrsmenge zu verzeichnen (ca. 10 % bis 30 %). Offenbar wird durch die Ausschilde-
rung von Tempo 30 auf Lauengraben und Kornmarkt der Quell- und Zielverkehr der Parkie-
rungseinrichtungen etwas starker tUber diese StralRenziige gelenkt. Dem steht eine nochmalige
Entlastung von Kornmarkt und Lauengraben in der gleichen Gro3enordnung gegeniber. Ob es
uberhaupt zu signifikanten Anderungen der Verkehrsmengen im Bereich WallstralRe, Schiller-
anlagen und AuRere LauenstralRe gegeniiber Netzfall 0 kommt, hangt maRgeblich von der wei-
teren Entwicklung des Quartiers am Lauengraben ab. Im Modell sind hier Maximalanséatze un-

terstellt, deren Umsetzung in voller Hohe eher unwahrscheinlich ist.
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Grafik 19: Verkehrsmengen Innenstadt mit Umsetzung Planungskonzept (Tempo 30) im Vergleich zum

Planungsnulifall (rot=Verkehrszunahmen, griin= Verkehrsabnahmen)

Zu beachten ist, dass sich die dargestellten Differenzen auf das durch die Ortsumgehung grof3-
flachig entlastete StraBennetz beziehen und demzufolge keine Zunahme gegeniiber dem heu-
tigen Zustand ohne wirksame Ortsumgehung beinhalten. Somit werden durch die planerischen
MaRnahmen keine problematischen Verlagerungen innerhalb oder au3erhalb des Stadtkerns
verursacht. Sensitivitatsbetrachtungen ergaben jedoch, dass bei einer noch starkeren Reduzie-
rung der Geschwindigkeiten am Kornmarkt/ Lauengraben auf 20 km/h deutliche Verdrén-
gungswirkungen und Schleichverkehre auftreten kdnnen. Dies betrifft die TopferstraRe und wei-
terfuhrend Gerberstral3e/ Seidauer Strale (Verkehr von und zur AS Bautzen West) sowie

Wallstral3e und Schilleranlagen in noch starkerem Mal3e als fir den Netzfall 1 dargestellt.
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Als Fazit ist zu benennen, dass der Netzfall 1 mit Umsetzung von Tempo 30 an Lauengraben
und Kornmarkt einerseits dazu geeignet ist die verkehrlichen Voraussetzungen fir die Erho-
hung der Vertraglichkeiten an Kornmarkt und Lauengraben zu schaffen, andererseits aber kei-
ne weiteren besonders problematischen Auswirkungen im Stadtgebiet verursacht. Die Strafl3en-
abschnitte mit teilweise im Modell ausgewiesenen Zunahmen von Verkehrsmengen sollten je-

doch im Weiteren beobachtet werden.

Die fur den Netzfall 1 ermittelten Verkehrsmengen werden im Weiteren flr die mikroskopische
Verkehrssimulation im Innenstadtbereich herangezogen, um auch die verkehrstechnische Leis-

tungsfahigkeit des Planungskonzeptes zu bewerten.

Verkehrstechnische Bewertung/ Simulation

Grundlagen der Simulation

In der Simulation wird die realistische Abbildung von Verkehrszustdnden wiedergegeben, um
daraus Erkenntnisse hinsichtlich des Verkehrsablaufs und der Verkehrsqualitéat zu erhalten.
Inshesondere sind Aussagen Uber Wartezeiten bei unregelmafigen Knotenpunktgeometrien
mit Hilfe der Simulation sehr zuverlassig zu treffen, da sowohl fahrzeug- als auch knoten-
punktsgeometrische Besonderheiten genaue Beachtung finden. Fir die Modellierung wurde die
Software VISSIM verwendet, in welcher das psycho-physische Fahrzeugfolgemodell nach

Wiedemann verwendet wird.

Der Bereich der Simulation umfasst den Bereich von Knotenpunkt Dresdner Straf3e/ Schlieben-
strale im Westen bis Knotenpunkt Steinstra3e/ WallstraBe im Osten und umfasst folgende

Knotenpunkte:

o] Knotenpunkt 1: Dresdner Strafl3e/ Schliebenstral3e

o] Knotenpunkt 2: Friedensbriicke/ Lauengraben/ AuRere LauenstralRe
o] Knotenpunkt 3: Lauengraben/ Seminarstralle (FG-LSA)

o] Knotenpunkt 4: Lauengraben/ Schulstrale/ Karl-Marx-Stral3e

Die ermittelten Verkehrsmengen der Prognose 2015 bilden die Grundlage der Simulation sowie
der Leistungsfahigkeitsberechnungen. Da keine Ganztagszahlungen fiir das Gebiet vorliegen
wurde eine pauschale Annahme fur den Spitzenstundenanteil getroffen. Erfahrungsgeman lie-
gen Werte in vergleichbaren Mittelstadten um die 7-8 %. GemalR dem Handbuch fur die Be-
messung von Stralenverkehrsanlagen (HBS) liegt der Spitzenstundenanteil fir Stralen im
Kernstadtbereich bei ca. 7,4 % (Bild 2-4). Empfohlen wird dartiber hinaus die Verwendung ei-
nes Anteils von 8 % am DTV, fur die mal3gebende Stunde (Tabelle 2-8). Fir die Berechnun-

gen in dieser Untersuchung wurde ein Spitzenstundenanteil von 8 % angesetzt. Darliber hinaus
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6.4.3

wurde jedoch fir den Quell- und Zielverkehr des Kornmarktcenters ein zusatzlicher Aufschlag
von 20 % fur die Berticksichtigung von Schwankungsbreiten des Verkehrsaufkommens bertck-
sichtigt. Die Grundlagen der Simulation sollten nach Freigabe der Ortsumgehung und Quantifi-
zierung der tatsachlichen Effekte nochmals hinterfragt werden (Verkehrsmengen, Lkw-Anteile,

Spitzenstundenanteile).

Beschreibung Netzfall Null

Der Netzfall 2015 Null beschreibt den StralRenausbauzustand im Jahr 2015 mit Umsetzung der
folgenden MaRnahmen:

o] Westtangente B 96/ B 6 ist verkehrswirksam,

o] S 106 Sidumgehung Bautzen, 2. Bauabschnitt ist nicht realisiert,

o] Berucksichtigung des neuen Wohn- und Geschaftshauses am Kornmarkt sowie einer po-
tenziellen Einzelhandelsflache im Eckbereich Lauengraben/ AuRere LauenstraBe ein-
schl. ihrer Parkhaus- bzw. Tiefgaragenanbindungen. Fir die Einzelhandelsflache am
lauengraben wurde ein werktégliches Verkehrsaufkommen von 2.700 Kfz und beim Bau-
vorhaben Kornmarkt von 1.000 Kfz jeweils in Summe von Quell- und Zielverkehr zu-
grunde gelegt.

o] Gewabhrleistung des Linkseinbiegens aus der Karl-Marx-Stral3e in den Kornmarkt.

Aus dem Nullfall 2015 konnten die auf die Spitzenstunde umgerechneten Knotenstrome fiir die
komplexe Verkehrsflusssimulation sowie die Leistungsfahigkeitsberechnung zur Verfligung ge-
stellt werden. Im Netzfall Null wurde der Simulation der derzeitig bestehende Ausbau zugrunde
gelegt. Ausnahmen sind das Linkseinbiegen von der Karl-Marx-Stral3e in den Lauengraben
(einschlieRlich Entfall der Busspur) sowie das Linkseinbiegen von der Steinstral3e in die Kurt-
Pchalek-Stral3e (insbesondere Zielverkehr zum Wohn- und Geschéaftshaus am Kornmarkt).

Beschreibung Netzfall 1

Der Netzfall 1 umfasst den StraRenausbauzustand mit Umsetzung der MalRnahmen analog

zum Nullfall, jedoch mit der folgenden Erweiterung:

o] Beschilderung von Tempo 30 auf dem Abschnitt Lauengraben/ Kornmarkt von der AuRe-

ren LauenstralRe bis zum Wendischen Graben.

Durch die geplante Einrichtung der Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 und der damit
einhergehenden StraRenraumumgestaltungen im Bereich Lauengraben/ Kornmarkt wird der Ef-
fekt der Verkehrsentlastung verstarkt. Auf der Friedensbricke sinken die Verkehrsmengen auf

ca. 13.900 Kfz/ 24 h, auf der AuReren LauenstraRe erhdhen sie sich geringfiigig auf ca. 9.700
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Kfz/ 24 h. Auf dem Kornmarkt wurde im Bereich der Haltestelle eine Verkehrsbelastung von
10.400 Kfz/ 24 h ermittelt. Aufgrund der weiteren Verringerung der Verkehrsbelastung im Netz-
fall 1 werden Potentiale zur stadtebaulichen Aufwertung und StraRenumgestaltung frei. Daher
kénnen im Netzfall 1 zur Verbesserung der Verkehrsvertraglichkeit und Reduzierung von Ver-
kehrsflachen verschiedene bauliche Anpassungen an Knotenpunkten und auf der Strecke er-

folgen. Diese wurden in der Simulation eingeschlossen und sind im Folgenden aufgefihrt:

Knotenpunkt Dresdner Stral3e/ Schliebenstral3e:

o Umbau als Kreisverkehr

Knotenpunkt Friedensbriicke/ Lauengraben/ AuRere LauenstraRe:
o) Zufahrt Nord und Ost - Umbau auf einen Rechts- und Geradesausfahrstreifen und einen
Linksabbiegestreifen

o] Zufahrt West und Sid — Beibehalt der vorhandenen Geometrie
Knotenpunkt Lauengraben/ Schulstraf3e/ Karl-Marx-Stral3e:
o] Steuerung als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt

o] Querungsinsel fur Ful3génger Uber den Kornmarkt

Streckenabschnitt vom AuRerer Lauenstral3e bis zum Wendischen Graben:

o] Fuhrung des Radverkehrs auf Radschutzstreifen

Methodik und Bewertungskriterien

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit, des Verkehrsflusses und der Bildung von Rickstaus er-
folgt mit dem Programm VISSIM. Fir eine Bewertung der Qualitatsstufen des Verkehrsablau-
fes HBS® 2001 wurden die Maximalwerte der mittleren Wartezeiten der Simulation herangezo-
gen. Zur Ermittlung von eventuellen Uberstauungen der angrenzenden Knotenpunkte wurden

weiterhin die mittleren und maximalen Rickstaulangen ermittelt.

Im Allgemeinen werden Knotenpunkte dann als leistungsfahig eingestuft, wenn der Verkehrsab-
lauf die Qualitatsstufe A, B, C oder D erreicht. Wird die mittlere Wartezeit als Beurteilungskrite-
rium gemafl HBS 2001 fur die Qualitatsstufe D Uberschritten, ist der Knotenpunkt als nicht leis-
tungsfahig einzuschatzen. Dabei werden unterschiedliche Wartezeiten fir die Betriebsformen

ohne bzw. mit Lichtsignalanlage (LSA) zu Grunde gelegt.

*  Handbuch fur die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen (HBS)

Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen, Ausgabe 2001, Fassung 2005
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Mittlere Wartezeit in Sekunden
Qsv Knotenpunkte ohne LSA/ Knotenpunkte mit LSA
Kleine Kreisverkehre
A <10 <20
B <20 <35
C <30 <50
D <45 <70
E > 45 <100
F Uberlastung > 100

Tabelle 2: mittlere Wartezeiten fur die Qualitatsstufen nach HBS 2001

Fur den Zweck der Prufung der Verkehrsqualitat wurde der Verkehrsablauf in der Spitzenstun-
de der Prognose 2015 im Netzfall 0 und 1 simuliert sowie eine Beurteilung der Leistungsféhig-
keit und der Rickstauldnge anhand der Simulationsergebnisse vorgenommen. Fur den Netzfall

0 und 1 wurde jeweils eine Umlaufzeit von 100 Sekunden verwendet.

Ergebnisse der Simulation — Leistungsfahigkeitsbewertung Netzfall Null

Knotenpunkt 1 (Dresdener Stral3e/ Schliebenstrale)

Die Simulation ergab, dass der Knotenpunkt mit einer Qualitatsstufe von C in der Spitzenstun-
de leistungsfahig ist, die mittlere Wartezeit betragt 44 Sekunden fur die schlechteste Zufahrt
(sud).

Knotenpunkt 2 (Friedensbriicke/ Lauengraben/ AuRere Lauenstraie)

Fur diesen Knotenpunkt wird in der Leistungsfahigkeitsberechnung der Simulation die Quali-
tatsstufe D erreicht. Diese Stufe wird in der Zufahrt Nord und Sud erreicht mit mittleren Warte-

zeiten von 65 bzw. 52 Sekunden.

Knotenpunkt 3 (Lauengraben/ Seminarstrale - FG-LSA)

In der Simulation wurde ermittelt, dass der Knotenpunkt in der Spitzenstunde mit einer Quali-
tatsstufe von A fir den Kfz-Verkehr leistungsfahig ist. Weiterhin konnte durch die Simulation
die mittlere Wartezeit der querenden Ful3ganger ermittelt werden. Diese liegen bei ca. 23 Se-

kunden was einer Qualitatsstufe von C entspricht.

Knotenpunkt 4 (Lauengraben/ SchulstralRe/ Karl-Marx-StralRe)

Die Simulation ergab, dass der Knotenpunkt in der Spitzenstunde mit einer Qualitatsstufe von
D leistungsfahig ist. Der mittlere Rickstau in der Zufahrt Karl-Marx-Strae und Schulstraf3e be-

tragt 6 m, der maximale Rickstau liegt bei 41 bzw. 42 m. In Einzelféallen kann es daher zu ei-
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nem geringen Uberstauen der Einmiindung Tuchmacherstrale sowie der Parkhausausfahrt des
Kornmarktcenters kommen (wie auch im Bestand), dieser baut sich jedoch relativ zligig wieder
ab.

Ergebnisse der Simulation — Leistungsfahigkeitsbewertung Netzfall 1

Knotenpunkt 1 (Dresdner StraRe/ Schliebenstrale als Kreisverkehr)

Die Simulation ergab, dass der Knotenpunkt mit einer Qualitatsstufe von B in der Spitzenstun-
de leistungsfahig ist, die mittlere Wartezeit betragt 11 Sekunden fur die schlechteste Zufahrt
(Ost).

Knotenpunkt 2 (Friedensbriicke/ Lauengraben/ AuRere Lauenstraie)

Fur diesen Knotenpunkt wird in der Leistungsféhigkeitsberechnung der Simulation die Quali-
tatsstufe C erreicht. Diese Stufe wird in der Zufahrt Nord erreicht mit mittleren Wartezeiten von
51 Sekunden.

Knotenpunkt 3 (Lauengraben/ Seminarstralle - FG-LSA)

In der Simulation wurde ermittelt, dass der Knotenpunkt in der Spitzenstunde mit einer Quali-
tatsstufe von A fur den Kfz-Verkehr leistungsfahig ist. Weiterhin konnte durch die Simulation
die mittlere Wartezeit der querenden Ful3ganger ermittelt werden. Diese liegen analog zu Netz-

fall Null bei ca. 23 Sekunden was einer Qualitatsstufe von C entspricht.

Knotenpunkt 4 (Lauengraben/ Schulstra3e/ Karl-Marx-Straf3e)

Die Simulation ergab, dass der Knotenpunkt in der Spitzenstunde mit einer Qualitatsstufe von
B leistungsfahig ist (ohne LSA!). Die mittleren Wartezeiten betragen fur die kritischste Zufahrt
Karl-Marx-Stra3e ca. 18 Sekunden. Der maximale Ruckstau in der Zufahrt Karl-Marx-Stral3e
und SchulstraRe betragt 54 bzw. 21 m. In Einzelfallen kann es daher zu einem geringen Uber-
stauen der Einmindung Tuchmacherstral3e sowie der Parkhausausfahrt kommen, dieser Riick-

stau baut sich jedoch relativ zligig wieder ab.
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Weitere MaRnahmen im Innenstadtbereich

Umgestaltung der AuReren Lauenstrale

Die Entlastung durch die Westtangente Bautzen fuhrt auch zu Umgestaltungspotenzialen auf

der AuReren LauenstraRe. Diese sollen insbesondere dazu genutzt werden

o] bessere Querungsbedingungen fur den Ful3gangerverkehr zu schaffen

o] die Erreichbarkeit des Parkhauses Centrum durch veranderte Zu- und Abfahrtsmaoglich-
keiten zu verbessern

o] Angebote fur den Radverkehr zu schaffen und

o] die Aufenthaltsqualitat durch gestalterische MalZnahmen zu erhéhen.

In separaten Verkehrsgutachten zu Einzelhandelsentwicklungen im Eckbereich Lauengraben/
AuRere LauenstraRe wurde ein erster Vorschlag fiir die Umgestaltung der AuReren Lauenstra-
e vom Lauengraben bis zur Zufahrt zum Parkhaus Centrum erstellt. Dieser wird grundsétzlich
in den Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt Bautzen Gibernommen. Der Vorschlag ist in Abbil-

dung 8 dargestellt.

Mit dem Umgestaltungsvorschlag wurde Wert darauf gelegt, den baulich intakten und tragfahi-
gen Stral3enkérper nahezu unverédndert aufzugreifen. Deshalb wurden die bestehenden Bord-
fluchten aufgegriffen und weitgehend belassen. Eine ganz allgemein winschenswerte Verbrei-
terung der Seitenbereiche wurde hier nicht favorisiert, da parallel zur AuReren LauenstraRe die
Seminarstral3e als wichtige Achse fir den Fu3géngerverkehr fungiert. Dies ist zwar grundsatz-
lich auch fur den Radverkehr zu konstatieren, aber hier hat die AuRere LauenstralRe die Funkti-
on einer schnellen Radverkehrsverbindung, wahrend die Seminarstral3e eine sehr starke Nut-
zungsmischung mit dem FulRgangerverkehr aufweist. Zudem wirken die vorgeschlagenen

Schutzstreifen fir den Radverkehr geschwindigkeitsdampfend im Kfz-Verkehr.

Zur Verbesserung der Querungsbedingungen fir die Ful3ganger, eine starkere Gliederung des
StralBenraumes sowie die klare Fiihrung von Abbiegern in das Parkhaus Centrum wird eine Mit-
telinsel stidlich der Goschwitzstral3e vorschlagen. Dariiber hinaus wird die bereits vorhandene
Querungshilfe am Parkhaus Centrum baulich ausgebildet. Der etwa 2,5 m breite Streifen zwi-
schen den Mittelinseln dient der Aufstellung der in das Parkhaus Centrum sowie in die Bauern-
gasse einbiegenden Fahrzeuge. Diese Gestaltungsvariante kann im Detail vergleichbar zu
Lauengraben und Kornmarkt ausgebildet werden und somit die Identitat der Innenstadt durch

einheitliche Gestaltung starken.
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Friedensbriicke und SchliebenstralRe

Knotenpunkt Dresdener Stral3e/ Schliebenstralle und Querschnitt Schliebenstralle

AnschlieBend an den Lauengraben und Kornmarkt wurde auch der durch die Ortsumgehung
ebenfalls entlastete Bereich vom Knotenpunkt AuRere Lauenstrale/ Lauengraben bis zur
Kreuzung mit der Schliebenstral3e betrachtet. Zielstellung dabei war es insbesondere, durch ei-
ne Zuricknahme des bisherigen BundesstraRencharakters die entlastende Wirkung der Orts-
umgehung zu erhéhen und im Verlauf der betrachteten StraRen insbesondere den Ful3ganger-

und Radverkehr zu starken.

Die verkehrlichen Entlastungen mit Freigabe der Ortsumgehung ermdglichen in der Schlieben-
stral3e die prinzipielle Ausbildung dieses Knotenpunktes als ,kleiner" Kreisverkehr mit einem
AuRRendurchmesser der Fahrbahn von etwa 32 bis 34 m. Die stadtebauliche Situation ist nicht
optimal, da Dresdener Stral3e und Schliebenstral3e nicht rechtwinklig aufeinander treffen. Je-
doch ist gegentiber dem Istzustand eine deutlich aufgewertete Situation mdglich. Insbesondere
vor der Eckbebauung Dresdener StraRe/ Schliebenstralie kdnnen grol3ere Abstande zum flie-
Renden Kfz-Verkehr gewonnen werden. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes als Kreis-

verkehr wurde im Rahmen der Simulation geprtft und ist gegeben.

Durch die Ausbildung als Kreisverkehr ohne Aufweitung der Zufahrt auf mehrere Zufahrtsspu-
ren kann der StralRenraum der Schliebenstralle neu aufgeteilt werden. Dabei sind verschiedene
Randbedingungen zu beachten. So ist es moglich, entweder die Gehwege entsprechend zu
verbreitern oder Ruhenden Verkehr auf einer Stral3enseite einzuordnen. Separate Radver-
kehrsanlagen sind bei der ermittelten Verkehrsbelastung von knapp tber 8.000 Kfz/24 h nicht
zwingend erforderlich. Jedoch ist auch hier die Einordnung von Radschutzstreifen durchaus

sinnvoll.

In Abbildung 9 ist ein erster Vorschlag fiir den Kreisverkehr mit den anschlielenden Verkehrs-
l6sungen bis zur Friedensbriicke als Vorschlag dargestellt. Als Querschnitt fir die Schlieben-
stralRe wurde dabei eine Aufteilung gewahlt, die nach einer Freigabe der Ortsumgehung und
mit Umbau des Knotenpunktes rein markierungstechnisch hergestellt werden kdnnte. Dabei
wird auf der Ostseite der Stral3e ein Streifen fur den Ruhenden Verkehr freigegeben. Dazwi-
schen wird ein Querschnitt markiert, welcher Schutzstreifen fir den Radverkehr von jeweils

1,25 m Breite beinhaltet. Zum Parkstreifen ist ein Sicherheitsabstand von 0,5 m erforderlich.

Geprift wurde auch, ob der Knotenpunkt als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt ohne LSA leis-
tungsfahig ware. Dies ist dem Grunde nach ebenfalls mdglich. Auch kdnnte der Knotenpunkt
platzsparender ausgebildet werden. Empfohlen wird jedoch die Variante Kreisverkehr. Sie stellt
einen gestalterischen Auftakt zur Innenstadt dar und verfligt dariiber hinaus Uber gesicherte

Querungsstellen fur den FuRgangerverkehr (Fulgangerfurten mit Beschilderung als FuRgan-
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geruberweg sind die Regelldsung). Der Radverkehr wird im Mischverkehr im Kreis und auf
Schutzstreifen in den Zu- und Ausfahrten gefiihrt. Bei sich einstellenden hohen Verkehrsmen-

gen von Uber 15.000 Kfz/ 24h ware zu prifen, ob eine Freigabe der Gehwege erfolgen kann.

StraRenabschnitt von Schliebenstrale bis Am Feldschlésschen

Da ahnlich wie bei der SchliebenstraRe auf Grund der Ausbildung des zuvor beschriebenen
Knotenpunktes die Uberlange Rechtsabbiegespur in Richtung Schliebenstrale entfallen kann
(auch bei einem Knotenpunkt ohne LSA), ergeben sich neue Spielraume der Stral3enauftei-
lung. Diese kdénnen entweder fir die Einordnung von Radverkehrsanlagen (Radstreifen oder
Schutzstreifen), die Verbreiterung der Seitenbereiche (die dann auch den Radverkehr aufneh-
men mussten), die Einordnung von Querungshilfen (z.B. unmittelbar dstlich der Leibnizstral3e
und westlich Am Feldschlésschen) oder auch Parkstéanden (vor der nérdlichen Bebauung Dres-

dner Stral3e wéren etwa 8 bis 10 Stellplatze mdglich) genutzt werden.

Unter Bertcksichtigung des Umstandes, dass Stellplatze fir den Ruhenden Verkehr auch in der
Schliebenstral3e durch Veranderung des dortigen Querschnittes angelegt werden kdnnen, wird
hier darauf orientiert, vor allem die Bedingungen fir den Radverkehr auf dieser wichtigen
Hauptachse und auch fir den Ful3géngerverkehr weiter zu verbessern. Dazu werden zwei Que-
rungshilfen fur den Ful3gangerverkehr eingeordnet und Schutzstreifen fir den Radverkehr
markiert. Die Querungshilfen sollten eine Breite von 2,50 m nicht unterschreiten. Die Schutz-
streifen fur den Radverkehr sollten in den vertiefenden Planungen auf der Grundlage einer

Vermessung so breit wie moglich ausgeformt werden.

Querschnitt Friedensbriicke

In der Analyse wurde bereits beschrieben, dass es auf der Friedensbriicke immer wieder zu
Konflikten zwischen dem Radfahrer und dem Fufl3ganger vor allem auf der touristisch starker
genutzten Nordseite kommt. Die Fahrbahnbreite der Friedensbriicke betragt nur 7,50 m und ist
nicht erweiterbar. Deshalb wird hier vorgeschlagen, eine asymmetrische Fahrbahnaufteilung
vorzunehmen und einen Schutzstreifen fur den Radverkehr auf der Nordseite zu markieren.
Eine Nutzung des Gehweges fiir den Radverkehr ist durch Kinder bis zu einem Alter von 10
Jahren trotzdem mdoglich. Der Schutzstreifen sollte in den Detailplanungen so breit wie moglich

ausgebildet werden, wobei jedoch die Entwasserungseinrichtungen zu berticksichtigen sind.

In stadteinwartiger Richtung kann die derzeitige Losung dem Grunde nach beibehalten werden,
da hier weniger Konflikte zwischen FuRRgéngern und Radfahrern auftreten. Eine endgultige
Festlegung kann im Rahmen der Prifung der Benutzungspflicht unter Hinzuziehung der ge-

nauen Breitenmal3e erfolgen.
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7.4

Umgestaltung des Wendischen Grabens

Mit den dargestellten Planungsvorschlagen im Zuge des Lauengrabens sind auch Anpassun-
gen am Wendischen Graben erforderlich. In den Planen dargestellt ist eine Veranderung am
Knotenpunkt mit dem Lauengraben dahingehend, dass die derzeitige Busspur entfallt. Dies
zieht jedoch weitere Anderungen nach sich, die erst im Rahmen einer differenzierten Planung
betrachtet werden kdnnen. Zu betrachten ist zumindest der Bereich bis zur Wendischen Stra-
Re, ggf. auch bis zur TopferstralRe. Die in der StralRenmitte befindlichen Stellplatze sollten zu-
gunsten einer Einordnung im Randbereich, vorzugsweise vor dem Hotel, entfallen. Jedoch sind
die besonderen Anforderungen des Hotelbetriebs zu beachten (ggf. Haltemdglich fir Reisebus-
se). ZweckmaRig ware es die erforderlichen Planungen zeithah zu realisieren, um ggf. mit In-
vestitionsvorhaben am Kornmarkt vorzunehmende Anderungen am Einmiindungsbereich da-

rauf abzustimmen. Eine zwingende Verknipfung ist jedoch nicht erforderlich.

Weiterentwicklungen im Ruhenden Verkehr

Das derzeitige Stellplatzangebot in Bautzens Innenstadt wird dem Grunde nach fir die Besu-
cher und Gaste der Altstadt als ausreichend eingeschatzt. Erweiterungen sind nicht zwingend
erforderlich. Mit konkreten stadtebaulichen Entwicklungen verbundene Erweiterungen des
Stellplatzangebotes kdnnen jedoch Vorteile hinsichtlich der Verteilung des Quell- und Zielver-
kehrs bewirken, wenn beispielsweise das Stellplatzangebot siidlich des Lauengrabens gestarkt
wirde. Gekoppelt an eine stadtebauliche Entwicklung mit hoher Verkehrsnachfrage (aber auch
nur dann) stellt dieser Standort eine gute Ergdnzung des Parkraumangebotes der Innenstadt
dar. Die in den vorhergehenden Kapiteln beschriebene Fokussierung auf das Parkhaus im
Kornmarktcenter konnte dadurch deutlich reduziert werden, was auch Uberlastungszustande in
Kurzzeitspitzen vermeiden hilft. Diese Effekte kdnnen jedoch im Detail nicht planerisch prog-

nostiziert werden.

Insbesondere zur Befriedigung der Bedirfnisse des Bewohnerparkens sind jedoch weitere
MaRnahmen im Detail zu prifen. Grundlage sollte eine aussagefahige Erhebung im Ruhenden
Verkehr sein sowie eine Prognose der Einwohnerentwicklung von Altstadt bzw. Innenstadt, die
die aktuellen Trends bertiicksichtigt und auf die konkreten Leerstande und Bebauungsmdglich-

keiten Bezug nimmt.

Mit den Vorschlagen zur Umgestaltung des Lauengrabens entfallen im Eckbereich zur Semi-
narstrale 16 Stellplatze, die vermutlich insbesondere in den Abendstunden von den Bewoh-
nern in Anspruch genommen werden. Gleichzeitig entstehen im Wohn- und Geschéaftshaus am
Kornmarkt in der Nahe Stellplatze fur die Bewohner des Objektes. Ggf. kénnen sich hier auch

andere Bewohner der umliegenden Gebaude einmieten (z.B. mit Sonderkonditionen nur fir
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den Nachtzeitraum). Bei konkret anstehender Umgestaltung des Platzbereiches ist gezielt nach
weiteren Alternativen zu suchen. Dabei sind die Grundséatze der Zumutbarkeit zu beachten,
was jedoch kein Anrecht auf kostenfreie Stellplatze im Stra3enraum fir die Bewohner bedeu-
tet. Vielmehr ist eine Interessenabwagung zu dem grundsatzlichen 6ffentlichen Interesse der
Innenstadtaufwertung vorzunehmen. Insbesondere der Eckbereich an der Seminarstral3e tragt

zu einer deutlichen Aufwertung und Belebung des 6ffentlichen Raumes bei.

Der touristische Parkplatz an der Schliebenstral3e, der offensichtlich auch gut von Berufspend-
lern angenommen wird (was zu einer entsprechend hohen Auslastung fihrt) hat durchaus auch
Relevanz fur die Nachfrage im Ruhenden Verkehr der Altstadt. Hier sollten zuklnftig Mdglich-
keiten der Erweiterung gepruft werden. Dabei sind jedoch die Anforderungen der verschiede-
nen Nutzergruppen besser in Einklang zu bringen. Da derzeit der Grof3teil der (kostenfreien)
Stellplatze offenbar durch Berufspendler blockiert wird, sind flr den Tourismus nur (zu) wenige
Stellplatze nutzbar. Eine Erweiterung und Teilbewirtschaftung kénnte hierbei Abhilfe schaffen,
da bei Touristen ein Tagesticket mit einer Gebtihr von 3 bis 4 € erfahrungsgemaR grol3e Ak-

zeptanz findet, jedoch von Berufspendlern gemieden wird.

Anpassung des Parkleitsystems

Sofern mit stédtebaulichen Entwicklungen stidlich des Lauengrabens auch neue Stellplatzanla-
gen geschaffen werden, sollten diese auch in das dynamische Parkleitsystem einbezogen wer-

den.

Bei der Erganzung/ Uberarbeitung des Parkleitsystems sollte gepruft werden, ob fir die Vorsor-
tierung aus Richtung Westen ein ergdnzender Wegweiser unmittelbar nach der Friedensbricke
(also auf der Ostseite) sinnvoll ist. Ggf. kann dabei der bestehende Wegweiser vor der Frie-
densbriicke (auf der Westseite) entfallen. Auch fur den Parkplatz Topferstral3e ist die Einbe-
ziehung in das dynamische Parkleitsystem zu prifen. Mit tUber 140 Stellpléatzen stellt dieser
Parkplatz ein relevantes Angebot fir das Parkleitsystem dar. Insbesondere als Alternative bei
Uberfiillung der Parkhauses Kornmarktcenter ware es ginstig, den Zielverkehr der Innenstadt

bereits vor dem Lauengraben abzufangen.

Das neue Wohn- und Geschéaftshaus am Kornmarkt ist hinsichtlich der Grof3e der Tiefgarage
ebenfalls fir eine Einbeziehung in das dynamische Parkleitsystem geeignet. Auf Grund der in-
direkten Anbindung an das Stral3enhauptnetz wird dies jedoch nicht empfohlen. Fir die aus
Richtung Westen zufahrenden Fahrzeuge ist ggf. die ,Besetzt/ Frei* — Anzeige des Parkhauses
bereits vom Kornmarkt aus erkennbar. Zielverkehr aus Richtung Osten wird Uber die Rosen-
stralRe gefiihrt und erhalt keine gesonderte Parkwegweisung. Gemafl Gutachten zum Investiti-

onsvorhaben am Kornmarkt wird stattdessen vorgeschlagen, lediglich eine Werbetafel an ei-
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nem Lichtmast in der Steinstral3e zu installieren, die eine wegweisende Funktion mit wahr-

nimmt (kein Wegweiser im Sinne der StVO).

SchlieBlich ist noch auf den touristischen Parkplatz an der Schliebenstral3e zu verweisen, auf
den derzeit nur mit fester (statischer) Beschilderung hingewiesen wird. Sofern dieser erweitert
und ggf. teilweise bewirtschaftet wird, ware eine Aufnahme in das dynamische Leitsystem

ebenfalls denkbar und zum gegebenen Zeitpunkt zu prifen.

MalRnahmen zur Férderung des Radverkehrs

In den bereits beschriebenen MaRhahmen im StralRenhauptnetz ist die Herstellung eines zu-
sammenhangenden Radverkehrsnetzes auf den Hauptverkehrsstralen der Innenstadt maf3-
geblicher Bestandteil. Somit gibt es eine durchgehende Ost-West-Verbindung mit der Frie-
densbriicke als mafRgeblichem Scharnier und Anschliissen nach Norden bzw. Stden. Die Kon-
flikte mit dem FuRgéngerverkehr auf der Friedensbriicke kénnen deutlich verringert werden.
Der Ersatz der derzeitigen (untermaf3igen und nicht ERA-konformen) Radstreifen durch richtli-
nienkonforme Schutzstreifen an Kornmarkt/ Lauengraben stellt keine Beeintrachtigung fir die
Qualitat des Radverkehrs dar, sondern ist Teil der Strategie zu Erhéhung der Vertréaglichkeit

der Verkehrsarten untereinander.

Auch durch die Umsetzung der von Radschutzstreifen in der AuReren Lauenstrale wie vorge-
schlagen wird das Radwegehauptnetz deutlich gestarkt. Dabei bietet es sich an, die Anbindung
der historischen Altstadt und Innenstadt von Bautzen an den Spreeradweg tber Dresdner Stra-
Re/ AuRere LauenstraBe herzustellen. Dazu ware die Wegweisung fiir den Radverkehr zu
ergénzen (u.a. Hinweis am Spreeradweg). Darliber hinaus ist aber auch das Auffinden des
Spreeradweges aus der Innenstadt heraus sicherzustellen (Wegweiser u.a. am Knotenpunkt
AuRere LauenstraRe/ Dresdener Stral3e). In diesem Zusammenhang sollte die gesamte touris-

tische Wegweisung nochmals auf Vollstandigkeit/ Begreifbarkeit geprift werden.

Im VEP Innenstadt nicht vertiefend betrachtet wurde die derzeitige Situation hinsichtlich der
Ausstattung mit Abstellanlagen fiir den Radverkehr und potenziellen Erganzungen. Hierzu
sollte in der radverkehrstypischen Jahreszeit eine Erfassung von abgestellten Fahrradern erfol-
gen und geprift werden, wo Erganzungsbedarf an Abstellanlagen im offentlichen Raum be-
steht. Bei der Prifung des Bedarfs an Abstellanlagen kann auch auf mobile Lésungen zuriick-
gegriffen werden. Bei den im Untersuchungsgebiet gelegenen Bauvorhaben und Entwick-
lungsoptionen wurden in den jeweiligen Untersuchungen entsprechende Abstellanlagen fiir den
Radverkehr eingeordnet bzw. gefordert. Grundsatzlich ist jedoch zu beachten, dass vor dem
Hintergrund der enormen Entwicklung des Radverkehrs in den vergangenen Jahren, die sicher-
lich auch vor dem Hintergrund der ,Elektrifizierung des Radverkehrs* weiter anhalten wird, aus-

reichend Reserven zur Fahrradabstellung vorgesehen werden.
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Bei der Wahl von Abstellanlagen sollte auf eine zweckmafige Nutzbarkeit geachtet werden.
Insbesondere Fahrradbiigel, wie sie bereits an anderen Stellen der Innenstadt zum Einsatz
kommen, kdnnen als geeignete Abstellanlage angesehen werden. Fir den touristischen Rad-
verkehr waren darliber hinaus an geeigneter Stelle Fahrradboxen einzuordnen, in denen die

Fahrrader mit Gepéack sicher abgestellt werden kénnen.

Fur kurze Wege ist auch die Freigabe von Einbahnstral3en fiir den Radverkehr in Gegen-
richtung zu prifen. Im Untersuchungsgebiet existiert eine Reihe von Einbahnstral3en, die ei-
ner entsprechenden Bewertung gemeinsam mit der Verkehrsbehérde zu unterziehen waren.
Dabei sind die Vorgaben der StVO und der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) zu

beriicksichtigen.

Nicht zuletzt ist auf gezielte Kampagnen zur Forderung des Radverkehrs zu verweisen. So
kénnten beispielsweise die Handler in eine gemeinsame Initiative gemeinsam mit der Stadt-
verwaltung einbezogen werden, um den Radverkehrsanteil beim Einkaufsverkehr weiter zu er-
héhen. Weiterfuhrende Aktivitéten, z.B. zur Erhéhung der Akzeptanz aller Verkehrsteilnehmer

sollten allerdings vorrangig im gesamtstadtischen Rahmen entfaltet werden.
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8.1

Hinweise zur stufenweisen Realisierung und Priorisierung

Die 10 wichtigsten Punkte zur Umgestaltung des Strallenhauptnetzes

Das aufgezeigte Konzept fur die Innenstadt beinhaltet eine Reihe von MalRnahmen, deren Um-
setzung mehrere Jahre erfordert und bei denen auch Abhangigkeiten zu anderen Baumal3-
nahmen und stadtebaulichen Entwicklungen zu beachten sind. So wird insbesondere die Bau-
malinahme an der Bahniberfihrung ZeppelinstralBe zu einer zwischenzeitlichen Erhéhung des
Verkehrsaufkommens auf der AuBeren Lauenstrale, dem Lauengraben und dem Kornmarkt
fuhren, wenn die ZeppelinstralRe voll gesperrt wird. Des Weiteren sind nach dem Stopp der
konkreten Planungen fur ein Einkaufszentrum am Lauengraben neue Perspektiven fir diesen
Bereich zu entwickeln, aus denen ebenfalls Anforderungen an die Gestaltung und Nutzung des
offentlichen Raumes resultieren kdnnen. Im Umkehrschluss kdnnen jedoch in diesem Bereich
auch optimale Bedingungen fir offentlichen Raum und Verkehr definiert werden, die ihrerseits

Auswirkungen auf die stadtebauliche Entwicklung entfalten.

Fur die Neugestaltung des StralRenhauptnetzes wurden unter Nutzung der Optionen in Folge
der Entlastung durch die Ortsumgehung 10 mal3gebliche Punkte herausgearbeitet, die hin-

sichtlich Prioritaten zu ordnen und zu sinnvollen Bauabschnitten zusammenzufassen sind.

(1) - Kornmarkt von Steinstrafe bis Einmindung Schulstralle

Der Umbau des Kornmarktes steht eng im Zusammenhang mit dem Bauvorhaben Wohn- und
Geschaftshaus am Kornmarkt. Die hier unterbreiteten Vorschlége sind auch mit der derzeitigen
Klassifizierung der Stral3e als Staatsstral3e aus Sicht des Gutachters voll vereinbar und kénn-
ten (bei Vorlage ggf. erforderlicher Zustimmungen der Straf3enbauverwaltung/ Férderbehdrden)
zeitnah umgesetzt werden. Auch der angrenzende Platzbereich zur Steinstrale kann hierbei
mit umgestaltet werden. Somit wird kurzfristig ein wichtiger Akzent zur Aufwertung des Korn-
marktes und der besseren Einbindung des neuen Wohn- und Geschéftshauses in das Zentrum

geleistet.

(2) - Einmindung Karl-Marx-Stral3e

Die Einmindung Karl-Marx-Stral3e ist bereits kurzfristig mit dem Neubau des Wohn- und Ge-
schaftshauses am Kornmarkt zu andern. Dabei kann und sollte Bezug genommen werden auf
die Umgestaltung des Kornmarktes, insbesondere dem neuen Querschnitt mit Schutzstreifen
fur den Radverkehr und Einrichtung einer ebenerdigen, vorerst noch zu signalisierenden Ful3-

gangerquerung.

(3) — Lauengraben zwischen Schulstralle und Seminarstrae
Der Lauengraben im betrachteten Abschnitt schlie3t nahtlos an die Einmindung Karl-Marx-
Stralle an und kann entweder gemeinsam mit dieser oder separat umgestaltet werden. Win-

schenswert ware eine Zusammenfassung mit den Punkten 1 und 2, wodurch ein zusammen-
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hangender aufgewerteter StralRenraum entstiinde. Positive Effekte werden vor allem fir den
FuRgangerlangsverkehr erwartet, was auch zu einer deutlichen Belebung rund um die Korn-
marktpassagen beitragen soll. Die vorgeschlagenen Anderungen sind auch mit der derzeitigen

Klassifizierung vereinbar.

(4) — Platzbereich an der Seminarstrafe

Der Platzbereich an der Seminarstra3e kann bei entsprechender Umgestaltung eine wichtige
Funktion fur die Gesamtbelebung des StralRenzuges durch Erhdhung der Aufenthaltsqualitaten
(Flachenverfugbarkeit fur FuRganger, Begrinung) und veranderte Nutzungen (Freiraumgastro-
nomie) beitragen. Er ist an sich losgeldst von den anderen Bauabschnitten umzusetzen. Je-
doch wére eine Gesamtbetrachtung gemeinsam mit dem Knotenpunkt AuRere Lauenstrale/

Lauengraben wiinschenswert.

(5) — ,Vogelkreuzung*

Fur den Umbau der Vogelkreuzung sollten zeitnah vertiefende Planungen angestof3en werden,

um eine stadtebaulich und verkehrlich optimale Gestaltung unabhéngig von den Zwangen sich

bereits konkretisierender Planungen zu hochbaulichen Vorhaben herauszuarbeiten. Das grund-

satzliche Losungsspektrum wurde mit den entwickelten Ansatzen bereits aufgezeigt und hin-

sichtlich der verkehrlichen Leistungsfahigkeit bewertet. Jedoch waren vor allem folgende An-

satzpunkte zu vertiefen:

° Optimale Seitenraumgestaltung auf der Siidseite des Lauengrabens einschlieRlich Uber-
gang zum Platzbereich Seminarstral3e

° Optimaler Querschnitt der AuReren LauenstraRe am Knotenpunkt Lauengraben bei mog-
lichen Eingriffen in die Bebauung und stufenweise Entwicklung aus dem Bestandsquer-
schnitt mit enger Bebauung der AufReren Lauenstrale

° Genauere Einordnung der zusatzlichen FuRgangerquerung im Zusammenhang mit einer

erneuten Prifung der Notwendigkeit/ Sinnfélligkeit der dargestellten Dreiecksinsel

Ein Umbau des Knotenpunktes sollte erst nach Beendigung des Bauvorhabens Bahniiberfiih-
rung Zepplinstrae erfolgen, da bei diesem Vorhaben an der Vogelkreuzung eine hohe Leis-

tungsfahigkeit benétigt wird.

(6) Knotenpunkt Dresdner Straf3e/ Schliebenstralle

Der Umbau des Knotenpunktes Dresdener Stral3e/ Schliebenstralle kann zeitlich vollstandig
vom Umbau von Lauengraben und Kornmarkt entkoppelt werden. Mit dem Umbau in der vor-
geschlagenen Form als Kreisverkehr (ansonsten macht ein Umbau kaum Sinn) wird jedoch ein
klares Signal fur die neue Funktion und Bedeutung der ehemaligen Bundesstralle gegeben,
welches moglichst zeitnah zur Freigabe der Ortsumgehung erfolgen sollte. Zudem kdnnen
dadurch die Anschlussquerschnitte umgestaltet werden, was zu Verbesserungen fir das Woh-

numfeld im weitesten Sinne fluhrt (ruhender Verkehr, Radverkehr, Larmminderung.
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Sollte auf Grund der finanziellen Aufwendungen fiir einen grundhaft ausgebauten Kreisverkehr
eine zeitnahe Realisierung nicht als mdglich sein, sollte eine provisorische Umgestaltung ge-
pruft werden, was zumindest hinsichtlich der erforderlichen Grundstiicksinanspruchnahme als

denkbare Option erscheint.

(7) — Clara-Zetkin-Strafl3e/ Friedensbriicke

Die Umgestaltungen im Abschnitt Clara-Zetkin-Stral3e/ Friedensbriicke sind tiberwiegend durch
Fahrbahnmarkierungen herbeizufiihren. Hinzu kommen veranderte Beschilderung, Bordabsen-
kungen und Mittelinseln. Somit handelt es sich um eine MaRhahme mit Uberschaubaren Kos-
ten, jedoch sehr positiven Wirkungen fir den FuRganger- und Radverkehr. Daraus lasst sich

eine hohe Prioritat ableiten.

Die MaRBnahme ist lediglich teilweise abhangig von der Umgestaltung des Knotenpunktes
Dresdner StraRe/ Schliebenstralle. Sofern dort eine schnelle Umsetzung maglich ist, sollten
beide MalRhahmen verbunden werden. Ist eine Realisierung des Kreisverkehrs erst nach lange-
ren Zeitraumen maoglich, kann die Umgestaltung des Querschnittes zwischen der Leibnizstralle
bis zum Anschluss an den Knotenpunkt Lauengraben/ AuBere Lauenstrale als kurzfristige

MalRnahme herausgeldst werden.

(8) — AuRere Lauenstrale Nord

Als AuRere Lauenstrae Nord wird hier der Bereich nordlich der Bauerngasse einschlieRlich
der Flachen vor dem Lauenturm verstanden. Die Umgestaltungen sollen hier die Bedingungen
fur die Querbarkeit des Stralenraumes als auch fur den Radverkehr verbessern. Sie héangen
aber einerseits vom Umbau der ,Vogelkreuzung“ ab und andererseits von der hochbaulichen
Entwicklung zwischen AuRerer LauenstralRe und Lauengraben. Die Umgestaltung dieses Stra-
Renraumes sollte daher direkt an die Planung der ,Vogelkreuzung* gekoppelt werden und sollte
nicht vor Abschluss des Bauvorhabens Bahnunterfihrung Zeppelinstral3e erfolgen. Daraus
ergibt sich vorerst eine nachrangige Prioritat, die sich aber ggf. mit neuen Entwicklungsabsich-

ten wieder andern konnte.

(9) — AuRere Lauenstrae Sud

Im stdlichen Abschnitt der Lauenstral3e ergibt sich die Moglichkeit, die Erreichbarkeit das
Parkhauses zu verbessern (erreichbar aus allen Richtungen nach Entlastung durch die Orts-
umgehung) und auch die Bedingungen fir den Radverkehr zu verbessern. Die MalRhahme
kann losgeltst von allen anderen hier beschriebenen MalRnahmen umgesetzt werden (auch
nicht abhangig vom Bau der Bahnunterfiihrung Zeppelinstral3e). Jedoch sind eventuelle Quer-
beziige zur Umgestaltung der Schilleranlagen in die AuRere LauenstraBe zu prifen. Gunstig
ware es, wenn durchgehende Radschutzstreifen von den Schilleranlagen bis zur Goschwitz-

stral3e hergestellt werden kénnten.
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(10) — Wendischer Graben

Der Wendische Graben kann losgel6st von allen anderen MalRnahmen weiterverfolgt werden.
Auch wenn die derzeitigen Bedingungen nicht optimal sind (insbesondere fir den FuRganger-
verkehr), erscheint die Notwendigkeit der Umgestaltung eher nachrangig im Vergleich zu den

anderen benannten Schwerpunkten.

MaflRnahmenblndel/ Prioritatenreihung

In Abbildung 10 sind die einzelnen MalRnahmen zu denkbaren Abschnitte/ MaZnahmenbtindel
zusammengefasst worden. Rein aus den Aspekten der Stadt- und Verkehrsentwicklung sowie
unter Berucksichtigung der Einflisse aus dem Bauvorhaben Bahnunterflihrung Zeppelinstral3e
lassen sich folgende Prioritdten ableiten, die jedoch in Abhangigkeit sich dndernder Rahmen-

bedingungen und der Férdermittelbereitstellung bei Erfordernis anzupassen sind:

Prioritatsstufe | (sehr hoch)

In Prioritatsstufe | werden diejenigen MaRnahmen gebindelt, die der Aufwertung des Korn-
marktes in seiner Gesamtheit dienen und maRgeblich zur Umsetzung der auch grafisch ver-
deutlichten Leitbilder in diesem Raum beitragen. Dazu gehdren die Punkte (1), (2) und (3). Auf
diesen Abschnitt bezieht sich auch primér der angeregte Verkehrsversuch mit der Einfuhrung
von Tempo 30. Ob eine Gesamtumgestaltung vor dem Bauvorhaben Zeppelinstralle moglich

sein wird, ist insbesondere abhangig von:

° der Schaffung des planerischen Vorlaufes flir diese komplexe MaRnahme

° der Verfugbarkeit der finanziellen Mittel

° den Abstimmungen mit Stral3enbauverwaltung und Genehmigungsbehdrden und
° der zeitlichen Einordnung der Vollsperrung der Zeppelinstral3e

Bei zu vielen zeitlichen und sonstigen Konflikten ist es denkbar, nach dem kurzfristig durchzu-
fuhrenden Verkehrsversuch (nach Freigabe der Ortsumgehung) die zeitliche Einordnung erst
nach dem Abschluss des Bauvorhabens Zeppelinstrale vorzunehmen. Dabei kdnnten jedoch

auch einzelne Bestandteile vorgezogen werden.

Prioritatsstufe Il (hoch)

Die MaRnahmen (6) und (7) auf der Neustadter Seite werden der Prioritatsstufe 1l zugeordnet.
Sie sind ebenfalls unabhangig vom Bauvorhaben Zeppelinstral3e, verdeutlichen die neuen
Funktionen der StraRenraume nach Freigabe der Ortsumgehung und haben einen hohen Nut-
zen fir die Entwicklung des Wohnumfeldes. Eine kurzfristige Umsetzung sollte angestrebt wer-

den. Nur wenn dies nicht méglich ist, sollten teils provisorische MalZnahmen gepruft (insbeson-
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dere provisorischer Kreisverkehr) oder TeilmaBnahmen mit kurzfristiger Umsetzbarkeit heraus-
gelost werden (abschnittweiser Schutzstreifen fur den Radverkehr und FuRgangerquerungshil-

fen).

Nicht wegen der Dringlichkeit sondern wegen geringer Kosten bei durchaus hohem Nutzen
kann auch die MaRnahme (9) dieser Prioritat zugeordnet werden (Sudabschnitt AuRere Lauen-

stral3e, mdglichst in Verbindung mit Einmtndung Schilleranlagen)

Prioritatsstufe Il (mittel)

In der Prioritatsstufe Il sind diejenigen MaRnahmen enthalten, die aus verkehrlichen Grinden
erst nach dem Bauvorhaben Bahnlberfiihrung Zeppelinstrale umgesetzt werden sollen, hohe
Kosten haben und auch einen hohen Planungs- und Abstimmungsbedarf (u.a. mit der Stral3en-
bauverwaltung) aufweisen. Dies betrifft insbesondere den Umbau der ,Vogelkreuzung mit den
angelagerten StraRenabschnitten von AuRerer LauenstraRe und Lauengraben (MaRnahmen
(4), (5) und (8)).

Auch wenn im Umbau der Vogelkreuzung ein hoher Nutzen hinsichtlich der Verbesserung des
Stadtraumes gesehen wird, ist eine Umsetzung mit hohem Aufwand verbunden. Eine kurzfristi-
ge planerische Vorbereitung in Form einer Vorplanung, in welcher die grundséatzlichen Anforde-
rungen und Ideen vertieft und die Kosten prazisiert werden, wére jedoch von gro3em Vorteil,
um bei zukinftigen stadtebaulichen Entwicklungsabsichten klare Vorgaben hinsichtlich Frei-

raum und Verkehr machen zu kbnnen.

Prioritatsstufe IV (nachrangig)
Der Umbau des Wendischen Grabens weist von den im Rahmen des VEP entwickelten Mali3-
nahmen die geringste Prioritdt auf. Dennoch sollte seine Umgestaltung nicht aus dem Auge

verloren werden.
Weitere MaRhahmen
Neben den wichtigsten 10 MaRnahmen zur Umgestaltung und Aufwertung der Hauptverkehrs-

strafRen zu attraktiven offentlichen Raumen sind im VEP zahlreiche weitere EinzelmaRnahmen

benannt.
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10.

Hinweise zur Evaluierung des VEP

Monitoring und Evaluierung strategischer Dokumente der Stadtentwicklung — und dazu ist der
VEP Innenstadt Bautzen zu zéhlen — erlangen eine immer héhere Bedeutung. Mit dem Ver-
kehrsversuch einschliel3lich der begleitenden Zahlungen wird ein erster Evaluierungsschritt be-
reits vorgenommen. Hierbei werden die Wirkung maRgeblicher Vorschlage geprift und vertie-
fende Aussagen Uber ihre Umsetzbarkeit gewonnen. Erganzend dazu sollten periodische Be-
richterstattungen tber den Umsetzungsstand des VEP erfolgen. Dies kann ggf. gemeinsam mit
Berichterstattungen zur Larmkartierung und —aktionsplanung erfolgen, die gemafl den Vorga-

ben der EU-Umgebungslarmrichtlinie in einem funfjahrigen Turnus fortzuschreiben sind.

In vielen Stadten hat sich ein gemeinsamer Verkehrs- und Umweltbericht bewéhrt. Dieser sollte
die jeweils eingetretenen Entwicklungen thematisieren, empirische Daten zusammenfassen
(systematische Verkehrszéhlungen, Angaben zum modal split) und die durchgefiihrten Mal3-
nahmen beschreiben. Dartiber hinaus ist aber auch aufzuzeigen, welche MaRnahmen abwei-
chend von der Zielstellung noch nicht umgesetzt werden konnten und welche Griinde dafir zu
benennen sind. Sofern abweichende Entwicklungen erkennbar werden ist im Ergebnis der Be-
richterstattung dartiber zu befinden, ob Anpassungen oder Fortschreibungen des Verkehrsent-

wicklungsplanes erforderlich werden.

Zusammenfassung

Mit den beschriebenen MalRnahmen liegt ein sehr ehrgeiziges Programm zur vertraglicheren
Umgestaltung der Hauptverkehrsstral3en in der Innenstadt fir die nachsten Jahre vor. Dieses
stellt einen maRgeblichen Baustein dafir dar, die Vitalitdt Bautzens auch sichtbar an den
Hauptverkehrsstral3en zu erhalten und nicht — wie in vielen anderen Stadten mit Bevolkerungs-
riickgang mittlerweile nicht mehr zu tibersehen — die Bebauung entlang ortsbildpragender Stra-
Renrdume dem Verfall preiszugeben. Sicherlich gibt es eine Reihe weiterer Defizite im Detall,

die jedoch den strategischen Blickwinkel des VEP nur erganzen sollten.

Insbesondere der Umbau von Lauengraben und Kornmarkt hat eine sehr hohe Prioritat, um die
mit den stadtebaulichen Entwicklungen ergebenden steigenden Querungsbedirfnisse fur den
FuRgangerverkehr zu befriedigen, die Qualitat des offentlichen Raumes an der Schnittstelle
Altstadt/ sudliche Innenstadt deutlich zu verbessern und somit dem urbanen Leben in der In-

nenstadt neue Impulse zu verleihen.

Aber auch die westlich an die Friedensbriicke angrenzenden StraRenrdume der Clara-Zetkin-
Stral3e und der Schliebenstral3e und die Friedensbriicke weisen nach verkehrlicher Entlastung

und Entfall der Funktion als Bundesstralze 96 hohe Umgestaltungs- und Aufwertungspotenziale
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auf, welche deutlich zu einem insgesamt stadtvertraglicherem Gesamtverkehrssystem mit
deutlicher Verbesserung fir die nichtmotorisierten Verkehrsarten beitragen und weit in die an-

grenzenden Wohngebiete hineinwirken.

Ausgehend von den mit dem Verkehrsentwicklungsplan Bautzen 1995/ 1996 gelegten Grundla-
gen, und hierbei insbesondere den nachhaltigen Wirkungen der Westtangente Bautzen als
wichtigster Malinahme des VEP, stellt die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes In-

nenstadt Bautzen einen Meilenstein mit weit in die Zukunft weisender Bedeutung dar.
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