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1. Vorbetrachtung und bisherige Untersuchungen

Das Chemnitzer Modell verkniipft den oOffentlichen Personennahverkehr der Stadt Chemnitz und
der angrenzenden Landkreise. Dabei werden stadtische Stral3enbahnstrecken und normalspu-
rige Eisenbahnstrecken direkt miteinander verbunden, auf denen dann mit besonderen Stadt-
Umland-Bahnen attraktive und umsteigefreie Verbindungen angeboten werden kénnen.

Die Grindung des Zweckverbandes Verkehrsverbund Mittelsachsen (ZVMS) war die Grundlage
fur die Ende der 1990er Jahre begonnene Umsetzung der Idee des Chemnitzer Modells mit
seinen erheblichen Potenzialen fur die ganze Region.

Den Kern der vorliegenden Dokumentation zum Planungsstand Stufe 2 des Chemnitzer Modells
bilden die Ergebnisse der Machbarkeitsuntersuchung einer Streckenfiihrung durch die Rei-
chenhainer StralRe (siehe Kapitel 2 und 3) durch den Vorhabentrager ZVMS. Bevor diese erar-
beitet wurde, gab es eine Reihe von Voruntersuchungen und kommunalpolitischen Beschliissen
zur geeigneten Verknupfung der normalspurigen Eisenbahnstrecke mit den Stadtbahngleisen
fur die Verbindung zwischen Chemnitz und Thalheim. Diese sollen hier kurz reflektiert werden,
um zu dokumentieren, warum sich die FUhrung einer StraRenbahn durch die Reichenhainer
StralRe derzeit als Vorzugsvariante des ZVMS und der beteiligten Partner Stadt Chemnitz und
CVAG darstellt.

Mit Stadtratsbeschluss B-068/2006 zur Fortschreibung des Nahverkehrsplanes (NVP) fir die
Jahre 2006-2010 wurde die Verwaltung unter Punkt 5.2 ,langfristige Entwicklung/Zielnetz (nach
2010)" beauftragt, im Bereich Bahnhof (Bf.) Chemnitz-Sid eine VerknUpfungsstelle zwischen
der Eisenbahnstrecke Chemnitz-Thalheim (Zwdnitztalbahn) und der Bernsdorfer Stral3e zu
schaffen, um eine umsteigefreie Verbindung in das Stadtzentrum herzustellen. Dieser Auftrag
wurde in der Novellierung des NVP mit Stadtratsbeschluss B-380/2009 erneuert.
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Darauf aufbauend wurde eine Machbarkeitsstudie (MBS) fir eine Verknipfungsstelle am Bf.
Chemnitz Sud in Auftrag gegeben. Untersucht wurde die Verknlpfung im direkten Bahnsteigbe-
reich des Bf. Chemnitz-Sud. Die Untersuchung basiert auf einer rein technischen Machbarkeit
der Einbindung ohne Beachtung und Untersuchung eines passenden Betriebskonzeptes. Diese
Studie wurde zur weiteren Vertiefung und Umsetzung an den Vorhabentrager fir das Chemnit-
zer Modell tbergeben. Durch den ZVMS wurde nachfolgend der betriebliche Ablauf fir die ge-
samte Strecke Chemnitz—Thalheim—Aue auf Grundlage einer Bedienung der Eisenbahnstrecke
im 30-Minuten-Takt untersucht sowie eine Aufgabenstellung fir die weiteren Planungsschritte
ab der Vorplanung erarbeitet.

Die bis dahin vorliegenden Untersuchungen bauten auf einander auf und die dabei gewonne-
nen Erkenntnisse fuhrten schlie3lich zu dem Ergebnis, dass eine Trassenflhrung jenseits der
Eisenbahntrasse gesucht werden musste. Diese Uberlegungen fiihrten letztlich auch dazu,
dass eine Fuhrung des Chemnitzer Modells als Stral3enbahn ab Uni-Campus klar favorisiert
wurde.

Grundlage dieser Entscheidung des Vorhabentragers und seiner Projektpartner sind u. a. die
betrieblichen Zwange am Nordkopf des Bahnhofs Chemnitz-Std durch die Einbindung der
Strecke aus Thalheim sowie die schwierige Hohensituation bei der Ausbindung auf die Stra-
Renbahnstrecke im Zug der Bernsdorfer Strafle. Der Hohenunterschied von 8 m kann gemaf
vorliegender Untersuchung nur durch den aufwéndigen und kostenintensiven Bau von Stutz-
wanden Uberwunden werden.

Gravierender als die bautechnischen Probleme stellte sich jedoch die betriebliche Abwicklung
der bisherigen und neuen Verkehrsangebote dar. Die Durchfiihrung des Giterverkehrs hat am
Bahnhof Chemnitz-Siid hohe Prioritat, da dies der einzige noch vorhandene Glterbahnhof im
Stadtgebiet ist. So ist z. B. die Bedienung des VW-Motorenwerkes mit mindesten sechs Fahrten
am Tag, einschliellich dem zusatzlichem Rangieraufwand zur Zugauflésung und -
zusammenstellung, nur von hier aus moéglich. Hinzu kommt die unregelméRige Bedienung von
weiteren angeschlossenen Nutzern und der Laderampe im Bahnhof Chemnitz Sud. Der Takt
der Nahverkehrsziige des Chemnitzer Modells mit zwei Fahrten je Stunde und Richtung wirde
zu erheblichen Konflikten und Einschrankungen im Guterverkehr fihren. Praktisch ware die
derzeitige Just-In-Time Bedienung des Motorenwerks tagsiber nicht mehr méglich. Daher wur-
de aus betrieblicher Sicht die Einbindung in den ,Sudkopf* als Vorzugslosung weiter untersucht.
Der ,Sudkopf* des Bahnhofes liegt nicht am flr Fahrgaste erkennbaren eigentlichen Bahnhof
Sid, sondern sidlich des Guterbahnhofes in Hohe FuRgangerbriicke zur Wolkensteiner Stral3e.
Dieser Einbindepunkt bedeutet, dass die Zuge aus Thalheim ab hier in Richtung Stadt auf neu
gebauten Gleisen gefuhrt werden missen. Auf Grund der geltenden Foérderrichtlinien des Bun-
des ist bereits hier zu beachten gewesen, dass nur ein besonderer bzw. unabhangiger Bahn-
korper fur die StraRenbahn in Betracht kommt.

Dieser eigenstandige Gleisabschnitt darf dabei weder die betriebsnotwendigen Gleisanlagen
des Guterbahnhofes beeintrachtigen, noch die Neubautrasse der Fraunhofer Stral3e, die drin-
gend zur Erschlieung der Entwicklungsflache Technopark Sid und zur Entlastung der Rei-
chenhainer Stral3e benétigt wird. Fir die neben den bestehenden Gltergleisen einzuordnenden
neuen Trassen fir die Gleisanlage des Chemnitzer Modells und die Fraunhofer StralRe ware
Grunderwerb mit Gebaudeabbriichen und Verlagerung von Gewerbetreibenden notwendig ge-
worden.

Vor diesem neuen Erkenntnisstand waren die Machbarkeitsuntersuchung aus dem Jahr 2005
und die Untersuchung zum Betriebskonzept aus dem Jahr 2008, die beide ein Ausbinden der
Strecke am Nordkopf des Bf. Chemnitz-Sid vorsehen und dabei unmittelbar auf Hohe des
Empfangsgebdudes an die Bernsdorfer StraRe anbinden, nicht mehr umsetzbar. Dies flhrte
zwangslaufig zur Frage, welche Rechtfertigung eine Neubautrasse (Lange: ca. 2 km) gefiihrt
durch Eisenbahngelande bzw. unmittelbar parallel dazu hat und welche zusétzlichen Effekte zur
ErschlieBung angrenzender Nutzungen hier Uberhaupt noch zu erwarten sind. Ausgehend von
der Grundiuberlegung des Chemnitzer Modells, Eisenbahnstrecken im Umland mit Stral3en-



Anlage 2, Seite 4 zu BR-012/2012

bahnstrecken in der Stadt so zu verbinden, dass die grof3ten Fahrgastpotenziale erzielt werden
kénnen, immer im Spannungsfeld von bester ErschlieBungswirkung versus kurze Fahrtzeiten
zwischen Umland und Stadtzentrum, ergab sich fast zwangslaufig der Ansatz, von der bereits
vorhandenen StralRenbahnachse Zentralhaltestelle - Reitbahnstral3e - Bernsdorfer StralRe eine
neue Linienfiihrung zu finden, die im Bereich des Bf. Chemnitz-Sud (im eisenbahntechnischen
Sinne) auf die Eisenbahntrasse nach Thalheim aufbindet. Dieser Punkt war mit dem ,Sudkopf*
des Bahnhofs Sud bereits gefunden. Ergéanzend zum 30-Minuten-Takt des Chemnitzer Modells
konnte dann im innerstadtischen Bereich auf einen 10-Minuten-Takt durch den zusatzlichen
Einsatz von Stral3enbahnen der CVAG verdichtet werden.

Je weiter die Stadt-Umland-Bahn bzw. die sie ergénzende neue stadtische Stral3enbahnlinie
Richtung Uni auf der Bernsdorfer Stral3e verkehren, desto mehr Fahrgaste werden der dort vor-
handen Stral3enbahnlinie 2 entzogen. Dagegen verkehrt auf der Reichenhainer Straf3e heute
schon die Buslinie 51 im 10-Minuten-Takt und aufgrund ihrer starken Auslastung mit Verdich-
tungsfahrten. Die Fahrgastzahlen dieser Hauptnetz-Buslinie gehéren im stadtweiten Vergleich
in den oberen Bereich. Die Linie 51 rechtfertigt bei ihrer enormen Auslastung allein fur die Be-
forderung der Studenten den Ersatz durch eine Strafl3enbahnlinie. Mit der geplanten Weiterent-
wicklung des Innenstadt-Campus der Universitat (Umfeld Bruhl, Alte Aktienspinnerei, vorhan-
dener Uni-Standort am Hauptbahnhof, Nutzung von Studienraumen fir das Lehrerseminar im
RAWEMA-Haus) bodte eine solche Stral3enbahnlinie das Potenzial, zu einem regelrechten
Ruckgrat der weiteren Entwicklung der TU und der Verknupfung ihrer wesentlichen Standorte
zu werden.

Neben den Studierenden ergibt sich ein grof3es Fahrgastpotential aus den Nutzungen, die be-
reits im Umfeld der Reichenhainer Straf3e neu entstanden sind (z. B. Fraunhofer Institut) bzw.
noch entstehen werden (Entwicklungsgebiet , Technopark Sud*). Hier ist eine besonders OPNV-
affine Klientel zu erwarten. Alle Befunde der Verkehrswissenschaft in den letzten Jahren zur
Verkehrsmittelwahl in Deutschland zeigen, dass es gerade die Berufseinsteiger sind, die ofter
vom Auto auf den OPNV umsteigen. Gerade bei den jungen Erwachsenen mit hoherem Bil-
dungsgrad (wie in der TU und den angelagerten Institutionen stark vertreten) nimmt die heraus-
gehobene Stellung des (eigenen) Autos immer mehr an Bedeutung ab und wird abgeldst durch
multimodal gepragte Verhaltensmuster in der Verkehrsmittelwahl. Hier bietet sich im Umfeld der
Reichenhainer Stral3e eine ganz besondere Chance, denn hier kann davon ausgegangen wer-
den, dass der Anteil der modernen, multimodal mobilen ,Trendsetter* héher sein wird, als in
vielen anderen Teilen der Stadt, sowohl was die Arbeitsplatze, als auch was die Wohnstandorte
angeht. Auch wenn dieser Aspekt derzeit nicht quantifizierbar ist, bildet auch er einen wichtigen
Hintergrund fur die Entscheidung, die Stadt-Umland-Bahn im Zuge der Reichenhainer Stral3e
zu fuhren.

Hinzu kommt es durch die Verbindung mit der Eisenbahnstrecke nach Thalheim zu einer Uber-
lagerung der Fahrgastnachfrage beider Nahverkehrsangebote, so dass eine sehr gute Auslas-
tung der StralRenbahnfahrzeuge, die mehr Fahrgaste als die heute eingesetzten Busse fassen,
zu erwarten ist. Die Nutzen-Kosten-Untersuchung fir das Gesamtsystem Chemnitzer Modell mit
allen Stufen weist eine positive Bilanz aus. Als positiver Nebeneffekt hinsichtlich einer guten
Auslastung der OPNV-Angebote iiber den Tag hinweg kann angesehen werden, dass die
Hauptlastrichtungen des regionalen Verkehrs (morgens in Richtung Innenstadt orientiert, nach-
mittags in der Gegenrichtung) und des Verkehrs in Richtung Uni-Campus Reichenhainer Stral3e
(morgens in Richtung Uni-Campus) gegenlaufig sind. Somit muss in der Uberlagerung auch
nicht von einer vorprogrammierten Uberlastung der Stadt-Umland-Bahn ausgegangen werden.

Vor dem Hintergrund, dass die Fahrgastpotenziale entlang der Reichenhainer Straf3e umfas-
send ausgeschopft werden sollten, wurde in der weiterfiihrenden Planung konsequent ein Stra-
Benabschnitt gesucht Uber welchen die Reichenhainer Stralle ausgehend von der Bernsdorfer
Stral3e moglichst friihzeitig zu erreichen ist. Es ging ausdricklich nicht darum, Alternativen zur
Fuhrung tber die Reichenhainer Stral3e zu finden, denn die Stadt-Umland-Bahn soll die Busli-
nie 51 zwischen Innenstadt und Uni-Campus konsequent und vollstandig ersetzen.
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Weiterhin lag im Schwerpunkt der anschlieRenden Betrachtungen die Einordnung einer Stra-
Benbahn in den StraBenraum der Reichenhainer Strale und der Ausgestaltung einer zentralen
(Umsteige) Haltestelle im Bereich Mensa/HoOrsaalzentrum. Hier besteht die grof3te Herausforde-
rung in der grof3en Zahl querender Ful3ganger, fur die heute nur sehr unzureichende Bedingun-
gen vorhanden sind. Dieser Bereich bedarf seit langem einer erheblichen Aufwertung. Auch hier
ergibt sich mit dem Chemnitzer Modell ein groRer Synergieeffekt fir eine ohnehin erforderliche
Umgestaltung des StralRenraumes. Unter der MalRgabe, dass der offentliche Verkehr mitten ins
offentliche Leben gehdrt, gibt es fur die Stadt-Umland-Bahn keinen besseren Platz als dieses
zentrale Gelenk zwischen Horsaalgebaude und Mensa Uber die Reichenhainer Stral3e hinweg.
Dies erhebt aber auch den Anspruch an eine sehr qualitatsvolle und ausgewogene Gestaltung
des offentlichen Raumes.

Die Untersuchung zur Einordnung der Gleistrasse zwischen Bernsdorfer Straf3e und Bf. Chem-
nitz-Sud (Sudkopf) Uber die Reichenhainer Straf3e wurde 2010/2011 durchgefiihrt und mit ei-
nem Planungsstand abgeschlossen, welcher belastbare Kosten zur Einreichung des Rahmen-
foérderantrages liefert.

Auswertung Strukturdaten

Variantenvergleich zum Chemnitzer Modell, Stufe 2
- Strukturdatenvergleich -
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Die ErschlieBungswirkung bei der Variante Fihrung im Bereich des Guterbahnhofes ist auf-
grund der fehlenden bzw. weit entfernten Haltestellen und Einzugsgebiete deutlich geringer als
bei der Linienfihrung tber die Reichenhainer Stral3e.

Mit der Variante 2 (Reichenhainer Stral3e) werden ca. doppelt so viele Einwohner an das neue
OPNV-Angebot angeschlossen als bei Variante 1 (Giterbahnhof). Weiterhin zeigt die Betrach-
tung der vorhandenen Arbeitsplatze, dass mit der Fihrung der StraBenbahn durch die Rei-
chenhainer Stral3e wesentlich mehr Beschaftigte Zugang zu diesem schnellen und umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel Richtung Innenstadt und in die Region haben werden. Das in Ent-
wicklung befindliche Gebiet ,Technopark Sud“ birgt durch neue Arbeits- und Ausbildungsplatze
weiteres erhebliches Potential an OPNV-Kunden.

Die Fuhrung Uber die Reichenhainer Straf3e erschliel3t somit ein ganz erheblich gré3eres Fahr-
gastpotential entlang der gesamten Strecke (Gewerbe- und Forschungsansiedlungen im Tech-
nopark und Pegasus-Center, TU Chemnitz) als Variante 1. Durch die Einordnung von vier Hal-
testellen im neuen Streckenabschnitt werden die vorhandenen Einrichtungen optimal bedient.

Fazit

Die Voruntersuchungen machen deutlich, dass eine Einbindung der Stadtbahn in die Eisen-
bahngleise des Bahnhofs Chemnitz-Sid mit erheblichen Einschrdnkungen mdéglich ist. Somit
fuhrten die betrieblichen Zwangspunkte im Bahnhof Chemnitz Std und die damit verbundenen
Behinderungen des Gliterverkehrs letztlich auch zu der Entscheidung, die Einbindung in die
Eisenbahntrasse an den Sudkopf (H6he FuRgangerbriicke zur Wolkensteiner Straf3e) zu verle-
gen.

Die stark nachgefragte Buslinie 51 kann zwischen Innenstadt und Uni-Campus durch eine we-
sentlich attraktivere und leistungsfahigere StraRenbahn ersetzt werden. Das bietet die Chance
einer nochmals gesteigerten Potenzialabschopfung durch den OPNV in dieser nachfragestar-
ken Verkehrsrelation, zumal entlang der Reichenhainer Stral3e besonders OPNV-affine Nutzer-
gruppen in verstarktem Mal3e zu verzeichnen sind.

Mit der vorgeschlagenen Streckenfiihrung wird ein Grof3teil der Reichenhainer Stral3e zusatz-
lich an das Uberregionale Eisenbahnnetz angebunden. Das bietet sowohl flir Wege zwischen
Wohnen und Arbeiten, als auch fur Freitzeit- und Ausflugswege grofRe Potenziale.
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2. Uberlegungen zum Erhalt der vorhandenen Baume

Die Varianten 1-4 (mit besonderem Bahnkdrper) werden in Kapitel 3 im Detail erlautert. In die-
sem Kapitel wird zunachst nur auf den Zusammenhang mit dem vorhandenen Baumbestand
eingegangen. Einleitend wird eine diskutierte Variante ohne besonderen Bahnkdrper erlautert,
die jedoch nicht forderfahig ist und daher in der Planung nicht vertieft wurde.

Vor Freigabe der weiteren Planungsschritte ist das aktuell eingebundene Planungsbiro beauf-
tragt, nochmals alle Méglichkeiten zum Erhalt des Baumbestandes zu prifen.

Erlauterungen zum Baumbestand
qu

vorhandene Bebauung

vorhandene Bebauung

v

Der Baumbestand in der Reichenhainer StralRe befindet sich in der Mitte des Stralenraumes. In
dem ca. 8 m breiten Mittelstreifen ist ein Gehweg angelegt, beidseitig gesdumt von Baumen
(Platanen und Linden). Der Kfz-verkehr wird stadt- und landwarts jeweils auf einstreifigen Rich-
tungsfahrbahnen mit angrenzendem Radfahrstreifen gefiihrt. Die Kronen der Bestandsbdume
stehen bereits heute in Konflikt mit dem Lichtraumprofil* der StraRe und miissen regelméaRig
beschnitten werden. Die Kronenbildung beginnt gré3tenteils bei 2,30 m — 2,50 m Uber Gelande.
Die Wurzelbereiche heben sich bei vielen Baumen massiv. Der Zustand der Baume ist sehr
unterschiedlich. Teilweise wurden Ersatzpflanzungen getatigt. Es gibt aber auch Fehlstellen, wo
keine Baume nachgepflanzt wurden.

! Der freizuhaltende Lichtraum (= Lichtraumprofil) stellt eine definierte Umgrenzungslinie dar, die sich im
Wesentlichen aus dem Verkehrsraum (Fahrzeugabmessungen, Bewegungsspielraume) und notwendigen
Sicherheitsraumen (seitlich und zu den Verkehrsraumen anderer Fahrzeuge) ergibt.
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In der Untersuchung zur Fuhrung der Stral3enbahn zwischen Bernsdorfer StralRe/Bahnhof Sid
und Reichenhainer StralRe/Einbindung in Eisenbahnstrecke sudlich Uni-Campus wurden Vari-
anten erarbeitet, die sowohl die Auswirkungen einer Stralenbahnfuihrung in Seiten- als auch in
Mittellage betrachten. Die Vereinbarkeit einer so tief eingreifenden BaumalRnahme mit dem Er-
halt der Baume nahm im Rahmen der Diskussion in der die Planung begleitenden Projektgrup-
pe (ZVMS, Tiefbauamt, Stadtplanungsamt und CVAG) eine wesentliche Rolle ein.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass sich Stralenb&ume Uber Jahrzehnte an einem Standort
entwickeln und sich an diesen anpassen. Dies betrifft nicht nur die meist vom Menschen durch
Pflege gesteuerte Entwicklung der Krone, sondern auch den Wurzelbereich. Baume in fortge-
schrittenem Alter reagieren sehr sensibel auf verandernde Eingriffe und kénnen diese, wenn die
Veranderung zu stark ist, nicht mehr kompensieren. Ein langsamer Absterbeprozess ist die Fol-
ge. Dieser kann sich Uber Jahre hinziehen und stellt ggfs. sogar eine Einschrédnkung der Ver-
kehrsicherheit dar.

Ein Ausbau der Reichenhainer Straf3e mit Einordnung einer StraRenbahntrasse, gleich in wel-
cher Variante, hat unweigerlich einen flachigen, massiven Eingriff in die Wurzelbereiche der
Baume aufgrund der erforderlichen Tiefbauarbeiten zur Folge (Leitungsverlegung und -
erneuerung, Herstellung des konstruktiven Unterbaus). Der Wurzelbereich umfasst den von der
Krone Uberstrichenen Bereich zzgl. 1,50 m. Wenn mehr als 40% der Wurzelmasse geschéadigt
werden, gilt der Baum als nicht nachhaltig erhaltensfahig. Dartber hinaus missten fur die Her-
stellung des notwendigen Lichtraumprofils flr die Strallenbahn auch SchnittmaRnahmen in
GroRRenordnungen erfolgen, die dem Zustand der Baume ebenfalls nicht zutraglich waren.

Um ein Lichtraumprofil der StraBenbahn vollstandig aufRerhalb der bestehenden Baume mit
ihrem tiefliegende Kronenansatz zu gewahrleisten, ist ein so groRer Abstand zwischen Stamm
und AulRenkante des Lichtraums der Stral3enbahn notwendig, dass massiv in die Seitenrdume
eingegriffen werden musste.

Dem entsprechend empfiehlt es sich bei grundhaftem StralRenausbau mit Verénderung des
Stral3enquerschnittes im Regelfall Neupflanzungen einzuplanen, da nur diese die Gewahr dafur
geben, dass sich die jungen Baume optimal an die Standortbedingungen anpassen kdnnen.

Hinweise:

Die vorhandenen Baume sind in den nachfolgenden Querschnittsdarstellungen immer grau dar-
gestellt, Neupflanzungen grin. Die nicht ausgefillten Baume stellen die BaumgrolRe nach ca.
15 Jahren bei entsprechender Pflege dar. Der besondere Bahnkdrper ist in allen Fallen als Ra-
sengleis konzipiert.

Fuhrung der StralRenbahn ohne besonderen Bahnkorper

Bei Mischnutzung der Fahrbahn durch StralRenbahn und Kfz-Verkehr sollte der Radverkehr
zwingend auf einer separaten Verkehrsanlage gefiihrt werden, um gefahrliche Uberholvorgéange
zwischen StraRenbahn und Rad zu vermeiden. Im Raum zwischen Baumen und Hauskanten
kénnten dann jeweils richtungsbezogen eine Fahrbahn fir Kfz und Straenbahn im Mischver-
kehr, ein Radweg bzw. Radfahrstreifen sowie ein Gehweg im Seitenraum ausgebildet werden.
Die Einordnung eines Parkstreifens mit den notwendigen SicherheitsrAumen zur Fahrbahn bzw.
zur Radverkehrsfiihrung wéare nicht durchgangig moglich. Es missten separate Parkplatze au-
Rerhalb des Stral3engrundstiickes als Ersatz angelegt bzw., wo moglich, die Seitenraume
(Grunflachen) in Anspruch genommen werden.

Da ein besonderer Bahnkorper gemals Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) 82
zwingende Voraussetzung fiir eine Forderung der MaRnahme ist, wurden Uberlegungen zu
Querschnittsvarianten mit Mischnutzung einer Fahrbahn durch StralRenbahn und Kfz-Verkehr
nicht weiter vertieft.
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Varianten mit besonderem Bahnkorper in Seitenlage (Varianten 1 und 3)

In beiden Varianten wird die Stral3enbahn auf besonderem Bahnkdrper in Seitenlage gefuhrt.
Kfz- und Radverkehr verkehren auf der anderen Strafl3enseite in beide Richtungen.

Da der tiefliegende Kronenansatz der Bestandsbdume deutlich in das Lichtraumprofil der Stra-
Renbahn hinein ragt, mussten deren grof3e Kronen bis auf ca. 5,50 m aufgeastet werden. Bei
dem momentanen Kronenbild hieRe dies, dass sehr starke Aste, die formgebend fiir die Krone
sind, entfernt werden miussten. Durch die BaumafRnahme wirden auch die Wurzelbereiche
stark beansprucht bzw. eingeschrénkt. Da bereits Wurzelhebungen stattgefunden haben ist
eine Einpassung der Baume in ein neues Umfeld schwierig. Bei dieser Querschnittsgestaltung
konnte eventuell eine Reihe Bestandsbdume erhalten werden. Diese muissten dauerhaft zur
Fahrbahn hin und im Bereich der Fahrleitungsanlage (rot dargestellt) beschnitten werden, um
das Lichtraumprofil der Stralenbahn zu gewahrleisten und ein Zuwachsen der Fahrleitung zu
verhindern. Neue Baumstandorte kdnnten jeweils im Wechsel mit Parkflachen zwischen Geh-
weg und Kfz-Fahrbahn bzw. im Grinstreifen zwischen Fahrbahn und Bahnkdrper angeordnet
werden.
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Prufung einer Variante mit besonderem Bahnkorper in Seitenlage
und Erhalt der bestehenden Baumreihen

Da in beiden dargestellten Varianten 1 und 3 mit Bahnkdrper in Seitenlage die vorhandenen
Baume nur zum Teil und mit Einschrankungen erhalten werden kénnen, wurde ausgehend von
der Fuhrung der Straf3enbahn in der linken Seitenlage, also auf der Seite der Mensa (Variante
3), anschlieBend ein weiterer Querschnitt Gberpruft, jedoch nicht mit der gleichen Planungstiefe,
wie die anderen Varianten (Achtung: Der Querschnitt ist nicht Bestandteil der Planungsmappe
zur Variantenuntersuchung 2011).

Dieser Querschnitt geht ebenfalls von einem besonderen Bahnkorper aus. Damit ist die Forder-

fahigkeit prinzipiell sicher gestellt. Eine mdgliche Auswirkung auf den Stral3enraum ist nachfol-
gend darstellt.

Besonderer Bahnkdrper seltenlage links

N
3 » &
y _ R &6:9 &
s 6,90 B &Q \}o i 00
s | P “'1 35 ) y&@ L @ &50 . s g 2250 /
e frsinny | - B e 2 G wé&' 1(\ imu_ w [ [

TR vl ‘i 2 i
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varhandene Bebauung
worhandens Bebauung

Eine abschlieRende Beantwortung der Frage, ob die Baume bei dieser Variante erhalten wer-
den konnen, bedarf einer vertiefenden Untersuchung, die tber die Leistungsbestandteile der
bisherigen Vorplanung hinausgeht und mit weiteren fachlichen Planungen begleitet werden
muss. Weitere Untersuchungen wurden aktuell veranlasst.
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Varianten mit besonderem Bahnkorper in Mittellage ( Var. 2.1 und 2.2)

In diesen beiden Varianten wird die Stadtbahntrasse in Stral3enmitte angeordnet. Um eine
Gleisanlage einzuordnen, reichen der Abstand und der niedrige Kronenansatz der heutigen
Platanen nicht aus. Daher ist deren vollstandiger Ersatz durch wiederum zwei Baumreihen ge-
boten.

In Variante 2.1 entsteht die heue doppelte Baumreihe in Mittellage angelehnt an die Bestandssi-
tuation der heutigen Baumallee, jedoch aufRerhalb des Lichtraumprofils der Stralenbahn. In
Variante 2.2 stehen die Badume in Seitenlage, wobei aufgrund der angrenzenden Bebauung
Baume mit geringerer Kronenausbildung zu wéhlen waren.

Die Fuhrung des Kfz- und Radverkehrs orientiert sich an der bestehenden richtungsbezogenen
Einordnung. Im Seitenraum gibt es Gehwege und Parkstreifen fir den ruhenden Verkehr.

vorhandene Bebauung
vorhandene Bebauung

D
D

Parkstreifen 2,00 m 350

ab 30,00 m Querschritts—

breite méglich 1

lo.50 Parkstreifen 2,00 m
X I ab 32,00 m Querschnitts—
Rasenfitche 1 breite magich

vorhandene Bebauung

vorhandene Bebauung
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3. Variantenbetrachtungen der Machbarkeitsuntersuch ung des ZVMS

Ausgehend von den Voruberlegungen im 1. Kapitel ,Vorbetrachtung und bisherige Planungen®,
wurden fur die Untersuchung einzelner Lagevarianten zwischen der Bernsdorfer Stral3e und
dem Einbindepunkt am Sudkopf des Bahnhofes Chemnitz-Siid 3 Abschnitte gebildet:

Variantenbetrachtung zur

Anbindung Bernsdorfer Strafle

Variantenbetrachtung im

Querschnitt Reichenhainer Strafle

Variantenbetrachtung an der

Haltestelle Horsaalzentrum
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Variantenbetrachtung 2 (VB 2)
Anbindung an Bernsdorfer Stralke

Variante 2.2 LutherstraBe,
straftenbindiger Bahnkorper
in Mittellage

Varante 1.1 Tumstrage,
bes Bahnkirper in Seitenlage
(rechts)

Variante 3.2 DittesstraBe,
strafenbindiger Bahnkdmper
in Mittellage:

Variantenbetrachtung 3 (VB 3)
Halistelle Horsaalzentrum

Variante 3.1 DittesstraBe,
bes Bahnkérper in Seitenlage . \.31\\'3

{rechts) M % )
. ==

Variante 2
Haltstelle im Straenraum

Variante 1
Haltstelle im Platzbereich

[
‘ Vaniantenbetrachtung 1 (VB 1) i

= %

Querschnitt Reichenhainer Straie

Variante 2.1/ 2.2 Reichenhainer Strale,
straenbindiger Bahnkorper in Mittellage

Variante 1.2 TurnstraBe,
straenbindiger Bahnkdrper
in Mittellage

‘ariante 3 Reichenhainer Strale,
bes. Bahnkorper (Seitenlage rechts)
in stadtauswirtiger Richtungsfahrbahn
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Diskussion der Varianten und Variantenverkniipfungen

Samtliche untersuchten Varianten wurden mit nachfolgenden Kriterien bewertet:

KRITERIEN

OCoO~NOUILA,WNBE

. Beeinflussung anderer Verkehrsarten

. Verkehrsbelastung, Verkehrsorganisation, Verlagerung motorisierter Individualverkehr
. Verkehrssicherheit

. Fihrung Radverkehr

. Erreichbarkeit Haltestellen

. FulRgangerverkehr, Querungen

. Parkraumbilanz

. Auswirkungen auf angrenzende Nutzungen

. Schallemissionen

. Stadtebauliche Integration des Bahnkorpers/der Haltestellen
. Begriinungsgrad

. Flacheninanspruchnahme

. Eingriff in Baumbestand

. Eingriff in vorhandene Versorgungsleitungen

. Betriebliche Belange, Fahrzeuge, Busverknlpfung

. Kosten

Im Ergebnis der Bewertung entstand fiir jeden Untersuchungsbereich die entsprechende Vor-
zugsvariante, die als Vorschlag zur Diskussion gestellt wird.
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Variantenbetrachtung zur Anbindung Bernsdorfer Stralle

Aufgabenstellung:

st
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘

nnnnn

DittesstralRe

In dieser Variantenbetrachtung waren verschiedene Strallenrdume zwischen Bernsdorfer
StralRe und Reichenhainer Strafe zur Herstellung einer Verbindungstrasse zu untersuchen.
Dabei wurden die Turn-, Luther- und DittesstraBe einbezogen, die alle eine ahnliche
StraRenraumbreite aufweisen.

Aus der Variantenbewertung geht die Variante 3 ,besonderer Bahnkoérper in Mittellage mit beid-
seitigen Mischverkehrsflachen” in der Turnstrafl3e als Vorschlag fur die weitere Diskussion her-
VOor.
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Strallenquerschnitt

Turnstralle, Lutherstralle, Dittesstrale

/ Bestand

vorhandene Bebauung
vorhandene Bebauung

b i

Variante 1: Besonderer Bahnk&rper seitenlage rechts

Gehweg v ov Gehweg

vorhandene Bebauung
\
i }Ei
| (1
vorhandene Bebauung

— E— .
E /
4 %E = %
iE == P
-mf D T T ﬂ == 1L I == 1T
u 3,25

0,65 2,65 0,60 2,65 0,50

/ /

Vorteile: )
+ Trennung des OPNV von anderen Verkehrsarten
e keine Behinderungen des OPNV durch besonderen Bahnkérper

Nachteile:

« hdohere Luftschallimmissionen, aufgrund der Verschiebung der Fahrbahn und der neuen
Gleise an die Gebaude

» Korperschallimmissionen (Erschitterungen)

e schlechte Erreichbarkeit der an den Bahnkoérper angrenzenden Grundstiicke von der
Fahrbahn aus

» kein Parken im Stral3enzug (Schaffung separater Parkierungsanlagen)

e Einschrankungen der Erreichbarkeit durch Fahrzeuge (Einbahnstral3e)
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StraRenquerschnitt

TurnstralRe, Lutherstrale, Dittesstralle

/ Bestand
17,00
10,00
3,50 2,0 3,00 3,00 00 ~3,50
Gehweq Parkstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Parkstreifen Gehweg
g £
=1 3
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Variante 2: Strallenbundiger Bahnk&rper
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Vorteile:

e Erhalt der Stellplatze
e Zufahrten und angrenzende Grundstiicke wie bisher erreichbar

Nachteile:
+ keine Trennung des OPNV von den anderen Verkehrsarten (straRenbiindiger Bahnkor-
per), deshalb Zuwendungsfahigkeit nicht gewahrleistet
+ Behinderungen des OPNV durch Laden/Liefern und in Havariefallen
e Korperschallimmissionen (Erschitterungen)
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StraRenquerschnitt

TurnstralRe, Lutherstrale, Dittesstralle

/ Bestand

Gehweg Farkstreifen Fahrstreifen Fahrstreifen Parkstreifen Gehweg

2 B
0 2
3 3
e :
=
== |
/ )
Variante 3: Besonderer Bahnkdrper wittellage
Mischverkehrsflachen flur Anliegerverkehr
derzeitiger Vorschlag
6,90
4,01 1.00 3.4 3,45 00 4,00
/ Mischverkehrsfliche Grilnstreil ifen /v
/ @ “St:rab_
2 5 2
g * ; 8
Q Q
3 5
3.25
/u‘su 2,65 080
Vorteile:

» Zufahrten und angrenzende Grundstiicke wie bisher erreichbar
+ Trennung des OPNV von anderen Verkehrsarten
e keine Behinderungen des OPNV durch besonderen Bahnkérper

Nachteile:
« kein Parken im StraBenzug (Schaffung separater Parkierungsanlagen)

* hohere Luftschallimmissionen durch Kfz-Verkehr, aufgrund der Verschiebung der Fahr-
bahn zu Gebauden

* Korperschallimmissionen (Erschitterungen)
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Variantenbetrachtung im Querschnitt Reichenhainer Strale

Aufgabenstellung:

In der Variantenbetrachtung waren verschiedene Querschnittsaufteilungen in der Reichenhainer
Stral3e zu untersuchen:

zweigleisige Gleistrasse in landwartiger Richtungsfahrbahn
zweigleisige Gleistrasse in Mittellage

zweigleisige Gleistrasse in stadtwartiger Richtungsfahrbahn
je ein Gleis pro Richtungsfahrbahn

Die Ergebnisse werden nachfolgend gegenlibergestellt.

Aus der Variantenbewertung geht die Variante besonderer Bahnkdrper in Mittellage mit innen
stehenden Baumen als Vorschlag fur die weitere Diskussion hervor.
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vorhandene Bebauung

vorhandene Bebauung

varane 1|

Variante 1: Besonderer Bahnkérper seitenlage rechts
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« Trennung des OPNV von anderen Verkehrsarten

+ keine Behinderung des OPNV durch besonderen Bahnkorper

* beidseitiges Parken mdglich

« klare Trennung aller Verkehrsarten (Fahrbahn und Schutzstreifen fiir Radfahrer)

Nachteile:
« Notgehbahn zum sicheren Verlassen des Parkstreifens im Querschnitt erforderlich

« Einschrankungen des Gehweges im Haltestellenbereich

» Wegfall des breiten Grinstreifens in Stral3enmitte

« Zufahrten stadtauswarts missen tber Gleisanlagen angebunden werden

» hohere Luftschallimmissionen auf der dstlichen Fahrbahnhélfte durch Konzentration des
Kfz-Verkehrs

» Kdrperschallimmissionen (Erschitterungen) auf der westlichen Seite durch Stra3enbahn

* asymmetrische Einordnung des Rasengleises mit angrenzendem Grunstreifen in den Stra-
Renquerschnitt
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Vorteile:
« Trennung des OPNV von anderen Verkehrsarten
+ keine Behinderung des OPNV durch besonderen Bahnkorper
« beidseitiges Parken maoglich
e klare Trennung aller Verkehrsarten
* Wiederherstellung eines breiten Grunstreifens in Mitte des StralRenraumes mdéglich
+ Dbei Grundstiickszufahrten ist kein Uberfahren der Gleisanlagen notwendig
» keine hoheren Luftschallimmissionen zu erwarten
* keine Korperschallimmissionen (Erschitterungen) zu erwarten
* gute stadtebauliche Integration

Nachteile:
* Parken im Haltestellenbereich wird weiter eingeschrankt
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Variante 2.2
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Variante 2.2: Besonderer Bahnkorper wittellage Baume auen
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Vorteile:
« Trennung des OPNV von anderen Verkehrsarten
+ keine Behinderung des OPNV durch besonderen Bahnkorper
« beidseitiges Parken maoglich
» klare Trennung aller Verkehrsarten
» keine Einschréankungen der Nebenanlagen im Haltestellenbereich
* Wiederherstellung des Grinstreifens in Mitte des StraRenraumes als Rasengleis mdglich
+ Dbei Grundstiickszufahrten ist kein Uberfahren der Gleisanlagen notwendig
* keine hoheren Luftschallimmissionen zu erwarten
« keine Kérperschallimmissionen (Erschitterungen) zu erwarten
e gute stadtebauliche Integration

Nachteile:
e Parken im Haltestellenbereich aufgrund Verschwenkung der Fahrbahn im Haltestellenbe-
reich nicht méglich
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Vorteile:
« Trennung des OPNV von anderen Verkehrsarten
+ keine Behinderung des OPNV durch besonderen Bahnkorper
* beidseitiges Parken mdglich
« klare Trennung aller Verkehrsarten (Fahrbahn und Schutzstreifen fiir Radfahrer)

Nachteile:

* Notgehbahn zum sicheren Verlassen des Parkstreifens im Querschnitt erforderlich

« Einschrankungen des Gehweges im Haltestellenbereich

» Wegfall des breiten Grinstreifens in Stral3enmitte

» Zufahrten stadteinwarts missen tber Gleisanlagen angebunden werden

* hohere Luftschallimmissionen auf der westlichen Fahrbahnhélfte durch Konzentration des
Kfz-Verkehrs

» Korperschallimmissionen (Erschitterungen) auf der dstlichen Seite durch StralRenbahn

« asymmetrische Einordnung des Rasengleises mit angrenzendem Grinstreifen in den Stra-
Benquerschnitt
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vorhandene Bebauung

vorhandene Bebauung

varate 4.1 |

Variante 4..: Besonderer Bahnkérper o x, 4ltestelle (zus. Flicheninanspruchnahme)

worhandens Bebauung
vorhandens Babauung

Vorteile:
« Trennung des OPNV von anderen Verkehrsarten
+ keine Behinderung des OPNV durch besonderen Bahnkorper
* Dbeidseitiges Parken moglich
e klare Trennung aller Verkehrsarten
* durchgéngig beidseitiges Parken neben Fahrbahn
« gute Erreichbarkeit der Haltestellen vom Gehweg aus
e geringere Luftschallimmissionen durch MIV wegen Abriickung von Gebauden

Nachteile:

« beidseitig Notgehbahnen zum sicheren Verlassen der Parkstreifen erforderlich (fehlen im
Querschnitt, deshalb weitere Flacheninanspruchnahme notwendig)

e Zufahrten und Grundstiicke miissen tber Gleisanlagen angebunden werden

» Einschrankungen der Gehwege im Haltestellenbereich

« Wegfall des breiten Griinstreifens in Stral3enmitte

» Kdrperschallimmissionen (Erschitterungen) durch Straf3enbahn zu erwarten

* erhohte Flacheninanspruchnahme
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vorhandene Bebauung

vorhandene Bebauung
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Vorteile:

Trennung des OPNV von anderen Verkehrsarten

keine Behinderung des OPNV durch besonderen Bahnkorper
beidseitiges Parken mdglich

klare Trennung aller Verkehrsarten

Wiederherstellung eines breiten Grinstreifens in Fahrbahnmitte méglich
bei Grundstiickszufahrten ist kein Uberfahren der Gleisanlagen notwendig
gute Erreichbarkeit der Haltestellen

keine Erhdhung der Luftschallimmissionen zu erwarten

keine Korperschallimmissionen (Erschitterungen) zu erwarten

gute stadtebauliche Integration

Nachteile:

« kein Parken im gesamten Haltestellenbereich (Wartebereich im Gehweg)
Querschnittsicherung mittels Lichtsignalanlage im Haltestellenbereich
Einschrankungen der Gehwege im Haltestellenbereich

angehobene Fahrbahn mit 38 cm Bahnsteigh6he birgt hohes Sicherheitsrisiko
(Sicherung z. B. mittels Poller)

» erhohte Flacheninanspruchnahme
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Variantenbetrachtung an der Haltestelle Horsaalzentrum

Aufgabenstellung:

Fur die Haltestelle Horsaalzentrum wird auf Grund ihrer Lage eine besonders hohe gestalteri-
sche Qualitat angestrebt. Sie ist das ,zentrale Gelenk" zwischen dem StralRenraum und dem
Uni-Campus. Sie bildet im Zuge der Reichenhainer Strale das Tor zum Stadtzentrum. Auf-
grund des hohen Fahrgastwechsels und FuRgangeraufkommens in diesem Bereich ist eine
hohe Aufenthaltsqualitat ebenso wichtig, wie gute Querungsmdglichkeiten und ein besonders
komfortables Umsteigen zwischen der StralRenbahn und den landwarts weiter verkehrenden
Buslinien.

Es wurden zwei Varianten betrachtet, einmal eine Haltestelle im Vorplatzbereich des zentralen
Horsaalgebaudes und einmal eine Haltestelle mittig im StraRenraum. Diese Haltestelle in Mittel-
lage wurde in der Variantenbewertung als Vorschlag fir die weitere Diskussion herausgearbei-
tet, u. a. auch weil ein Eingriff in den Platzbereich vor dem Hoérsaalzentrum nicht notwendig ist
und eine spatere Weiterfihrung der Trasse als StraRenbahn entlang der Reichenhainer StralRe
nicht ausgeschlossen wird. Busse und Bahnen halten an einem gemeinsamen Bahnsteig. Die
angrenzenden Fahrbahnen werden angehoben. Es steht auRerdem die Aufgabe, den Vorplatz
zusammen mit dem Straenraum und der Haltestelle Horsaalzentrum stadtebaulich hochwertig
umzugestalten.
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Variante 1:
Haltestelle im Platzbereich
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4. Ausblick und weitere Verfahrensweise
In den vorangegangenen Kapiteln wurde der derzeit vorliegende Planungsstand dargestellt.

Fir den Neubau einer Stral3enbahntrasse nach § 28 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) ist
ein Planfeststellungsverfahren (PF) durchzufiihren. In dem PF sind die von dem Vorhaben be-
rahrten offentlichen und privaten Belange einschlieRlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen
der Abwagung zu berlcksichtigen. Dafur sind eine Anzahl Untersuchungen im Rahmen der
Erstellung der PF-Unterlagen notwendig (Prifung der Umweltvertraglichkeit, Larmschutzgutach-
ten, landschaftspflegerischer Begleitplan, ...).

Im Verfahren zur Vergabe der weiteren Planungsleistung (Entwurfsplanung, Genehmigungspla-
nung mit Zusammenstellung der PF-Unterlage) wird dem ausgewahlten Ingenieurbiro (Pla-
nungsgemeinschaft) der Zuschlag erteilt, mit der MalRgabe, in einem ersten Schritt die vorlie-
gende Vorplanung kritisch zu prifen und auf Veranderungsnotwendigkeiten hinzuweisen. Dabei
soll der Planer feststellen, ob alle sinnvollen Linienflihrungen gleichwertig untersucht worden
sind. Hier wird dem Planungsbiro auch die Variante zur Priifung tbergeben, die von der Initiati-
ve Stadtforum Chemnitz vorgeschlagen wurde und eine Ausbindung aus der Bernsdorfer Stra-
3e in H6he GutenbergstralRe vorsieht sowie die Vorschlage von Anwohnern der Reichenhainer
Stral3e, die StraRenbahn Uber die Wartburgstraf3e zur Reichenhainer Strafl3e zu fuhren. Zusatz-
lich wird die Trassenfuhrung im Bereich Technopark Std nochmals geringfligig optimiert.

Weiterhin ist es Aufgabe des Planers, innerhalb des Stral3enquerschnittes Reichenhainer Stra-
3e zu untersuchen, ob alle Méglichkeiten zum Erhalt der Baume im Mittelstreifen ausgeschopft
wurden. In diesem Zusammenhang kann es auch zur Betrachtung weitere Varianten im Quer-
schnitt kommen. Dabei ist z. B. die Kombination der Stralenbahn auf besonderem Bahnkorper
in linker Seitenlage (auf Seite der Mensa) und der Nutzung der stadtauswartigen Fahrbahn fir
alle anderen Funktionen (Kfz-Verkehr, Radverkehr, Parken, Laden/Liefern) weiter zu vertiefen,
als in Kapitel 2 dargestellt.

Die Stadt Chemnitz hat vor allem die Frage zu beantworten, wie wichtige stadtebauliche Projek-
te, die mit dem Chemnitzer Modell, Stufe 2 im Zusammenhang stehen, starker in die Planung
einbezogen werden kdnnen. Dabei muss sicher gestellt werden, dass die Planungsablaufe und
die Finanzierungsstrome der einzelnen Projekte miteinander harmonisieren. Selbstverstéandlich
muss das auch fur die Abstimmung der zeitlichen Umsetzung und jeweiligen Inbetriebnahme
gelten.

Dafir werden teilweise Dritte bei Planung, Umsetzung und Finanzierung aktiv, teilweise entste-
hen jedoch auch einige Arbeitsaufgaben fur die Stadt Chemnitz, in welche sie sich aktiv mit
Personal und finanziellen Mitteln einbringen muss.
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Chemnitzer Modell, Stufe 2
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Umbau Aktienspinnerei
= Vorhaben des Freistaates Sachsen
=  Umbau zur Zentralbibliothek der TU Chemnitz

Gestaltung Vorplatz Aktienspinnerei einschl. Neuord nung Busbahnhof
= Freiflachengestaltung im Umfeld Aktienspinnerei
= Finanzierung (anteilig) durch Stadt Chemnitz
= in diesem Zusammenhang Verlagerung bzw. Neuordnung Busbahnhof

Vorplatzgestaltung am Hérsaalgebaude
= Vorplatz Horsaalzentrum und Vorplatz Mensa stadtebaulich hochwertig umgestalten
= neue Haltestelle integrieren
= Abwicklung Quer- und Langsverkehre vertraglich gestalten

Verlangerung Personentunnel Mauerstraf3e und Schaffu ~ ng eines Bahnhofszuganges vom
Sonnenberg (einschl. Bushaltestellen)
= Gemeinschaftsprojekt Stadt Chemnitz und DB AG zur Verbesserung der Zuganglichkeit
und Aufenthaltsqualitat im Hbf. Chemnitz (Kostenteilung)
= Anteil Stadt Chemnitz:
- Ertichtigung des Bahnsteigtunnels Richtung Dresdner Stral3e
— Gestaltung des neuen Eingangsbereiches zum Hbf. an der Dresdner (Barrierefreier
Aufgang, Anlage von Bushaltestellen, Schaffung Querungshilfe Dresdner Stral3e,
Radabstellplatze, ...)

stadtebauliche Aufwertung der ReitbahnstralRe und Be rnsdorfer Stral3e
= Umgestaltung Reitbahnstral3e und Bernsdorfer Strale mindestens zwischen Bahnhof-
stralRe und Turnstral3e (Anspruch: analog Gestaltung Reichenhainer Straf3e)
= Attraktivierung OPNV-Anlagen (Rasengleis, Umgestaltung Haltestellen, Einrichtung
Querungsstellen Gber Gleistrasse, ...)
= Finanzierung Stadt Chemnitz und CVAG
= Priufung der Finanzierung tUber Stadtebaufordermittel (Fordergebiet ,Reitbahnviertel®)

Verknupfungsstelle Bahnhof Chemnitz-Sid
» Herstellung einer Ubergangshaltestelle von StraRenbahn, Bus und Chemnitzer Modell in
der Bernsdorfer StralRe zum Bf. Chemnitz-Stid (SPNV-Strecke Dresden — Chemnitz —
Zwickau — Hof)
= Finanzierung Stadt Chemnitz und CVAG
= Priufung der Finanzierung tUber Stadtebaufordermittel (Fordergebiet ,Reitbahnviertel®)

Fertigstellung Fraunhofer Stral3e bis Werner-Seelenb  inder-Stral3e einschlie3lich Knoten-
punktsgestaltung (Kreisverkehr)

= ErschlieBung Entwicklungsgebiet ,Technopark Sud*

= Entlastung Reichenhainer Strale vom gebietsfremden Verkehr

= Finanzierung Stadt Chemnitz

Entwicklung Technopark-Sud (B-Plan-Verfahren)
= Ziel: zUgige Vergabe der Grundstlicke flir Gewerbeansiedlungen im Umfeld TU
= Eigenverfahren der Stadt Chemnitz

Umbau Knotenpunkte Reichenhainer Straf3e/Fraunhofer Strafle und Reichenhainer Stra-
Re/Werner-Seelenbinder-Strale/Augsburger StralRe (Zu fahrtsbeschrankung)
= Knotenpunktsgestaltung im Zusammenhang Inbetriebnahme Fraunhofer Straf3e und
Stral3enbahn in der Reichenhainer Strale
= Ziel: Entlastung Reichenhainer Str. vom gebietsfremden Verkehr, Verkehrsberuhigung
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Fortschreibung Nahverkehrsplan: Bedienung Reichenha in
= Anpassung stadtisches Nahverkehrsnetz mit Inbetriebnahme Chemnitzer Modell
= Entwicklung OPNV-Konzept fiir Reichenhain mit Anschluss an Haltestelle (HS) Horsaal-
zentrum (attraktiver Umstieg Bahnsteig an Bahnsteig)

Anpassung Bestandshaltestellen zwischen HS Bernsbac hplatz und HS Hauptbahnhof
= Teilumbau der Haltestellen am Linienweg
= Anpassung an Einstiegssituation der Fahrzeuge des Chemnitzer Modells
= Ziel: Herstellung der Barrierefreiheit zusatzlich fur Fahrzeuge des Chemnitzer Modells



