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Oberbuirgermeisterin
Constance Arndt

Wie wollen wir uns morgen in Zwickau bewegen? Diese Frage geht uns alle an. Sie entscheidet
dariber, ob Kinder sicher zur Schule kommen, ob dltere Menschen selbststandig mobil sein kénnen, ob
Wege zur Arbeit, zum Einkauf oder zum Arzt sicher und zuverlassig zurlickgelegt werden kénnen und ob
unsere Stadt ein attraktiver Ort zum Leben, Arbeiten und Wachsen bleibt.

Zwickau ist eine Stadt mit groBer Automobiltradition, leistungsfahigen Unternehmen, lebendigen
Stadtteilen und guten Verbindungen in die Region. Gerade deshalb brauchen wir Mobilitat, die zuver-
lassig und sicher ist, Menschen und Orte verbindet und auch Raum fiir neue Entwicklungen lasst. Der
Verkehrsentwicklungsplan 2040 zeigt, wie wir diese Zukunft gemeinsam gestalten kénnen.

Das Konzept soll kein abstrakter Plan flir die Schublade sein, sondern einen Blick auf die Wege, Platze
und Verbindungen werfen, die unseren Alltag pragen. Es macht sichtbar, wo wir besser werden wollen,
und beschreibt, wie FuB- und Radverkehr, Bus und Bahn, das Auto, der Wirtschaftsverkehr und neue
Mobilitatsangebote kiinftig zusammenspielen sollen.

Der VEP 2040 ist dabei mehr als ein Verkehrsplan: Er verbindet Mobilitat mit der Entwicklung unserer
Stadt und unserer Region. Flir Zwickau bedeutet das: Mobilitéatsplanung, Stadtentwicklung und Ge-
werbeentwicklung missen zusammen gedacht werden. Gute Erreichbarkeit starkt Wohnquartiere, Ar-
beitsplatze, Bildungs- und Gesundheitsangebote sowie Einkaufs- und Freizeitorte. Zugleich sichert und
verbessert der VEP die Verbindungen in die Region. Damit starken wir Zwickau als Oberzentrum und als
Wirtschaftsstandort flr die gesamte Region.

Der VEP 2040 hilft uns, Vorhaben gut vorzubereiten und Entscheidungen nachvollziehbar zu treffen. Er
hilft uns, MaBnahmen nach ihrem Nutzen und ihrer Dringlichkeit zu ordnen und vorhandene Mittel gezielt
einzusetzen. Zugleich verbessert er die Voraussetzungen, Férdermittel von Bund, Land und Europadischer
Union fir wichtige Verkehrs- und Infrastrukturvorhaben zu gewinnen.

Gerade angesichts der angespannten kommunalen Haushaltslage ist es wichtig, die vorhandenen Mittel
klug und zielgerichtet einzusetzen. Dabei helfen die Zielnetze des VEP. Sie zeigen, welche Verbindungen
flr die einzelnen Verkehrsarten langfristig besonders wichtig sind. So kénnen wir die Mittel dort
einsetzen, wo sie flr Zwickau und die Region am meisten bewirken.

Die im Konzept beschriebenen MaBBhahmen werden nicht alle gleichzeitig umgesetzt. Deshalb setzen wir
auf die Umsetzung in Paketen: Vorhaben, die raumlich oder fachlich zusammengehdéren, sollen geblindelt
und Schritt fr Schritt umgesetzt werden. Der VEP 2040 gibt uns dafilr eine klare Richtung und einen
verlasslichen Rahmen fiir die kommenden Entscheidungen. Er hilft, Chancen rechtzeitig zu nutzen und
Vorhaben zu verbinden.

Entstanden ist dieser Plan im Dialog: Birgerinnen und Blirger, Fachleute sowie Vertreterinnen und Ver-
treter aus Wirtschaft, Wissenschaft, Gesellschaft, Politik und Verwaltung haben ihre Erfahrungen und
Ideen eingebracht. Daflir danke ich allen Beteiligten sehr herzlich. Ihr Engagement und ihre Hinweise
haben diesen Plan wertvoll gemacht.

Ich lade Sie ein, den VEP 2040 kennenzulernen und die Mobilitdt unserer Stadt auch weiterhin mit
Interesse zu begleiten.

Ihre

(ons e Tabl—

Constance Arndt
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VORWORT

Bauburgermeisterin
Silvia Queck

Mit dem Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans beginnt
die eigentliche Arbeit: die Umsetzung. Nun muss sich zeigen,
was der VEP im Alltag bewirkt — auf dem Weg zur Schule, zur Ar-
beit, zum Einkauf oder zum Arzt.

Der VEP ist kein Bauprogramm, das sich einfach Punkt flr Punkt
abarbeiten lasst. Er gibt uns aber eine klare Richtung flir Planungen
und Investitionen. Wie einzelne Vorhaben umgesetzt werden, wird
weiterhin jeweils sorgfaltig zu priifen und zu entscheiden sein.

Gerade bei anstehenden Sanierungen, Umbauten und der Entwick-
lung von Quartieren liegen Chancen. Wenn wir StraBen, Platze
oder Leitungen ohnehin anfassen, sollten wir diese Gelegenheiten
nutzen: flr sicherere Wege, mehr Barrierefreiheit, gute Beding-
ungen fur FuB- und Radverkehr, einen leistungsfahigen 6ffentlichen
Verkehr und attraktive offentliche Raume.

Mir ist wichtig, dass Mobilitat nicht erst am Ende eines Planungs-

prozesses mitgedacht wird. Sie gehdrt von Beginn an auf den Tisch,
wenn wir Uber Stadtentwicklung, Gewerbestandorte und Infrastruk-
tur sprechen. So kénnen wir Konflikte friiher erkennen und Lésung-
en entwickeln, die den verschiedenen Anforderungen im Stadtraum gerecht werden.

Eine moderne Planungskultur bedeutet flir mich vor allem: friih miteinander reden und gemeinsam
planen. Mobilitat berihrt viele Bereiche - vom Stadtebau Uber Wirtschaft und Umwelt bis zu Bildung, Ge-
sundheit und sozialen Fragen. Deshalb missen die Fachdmter lber ihre Zustéandigkeiten hinweg zusam-
menarbeiten. Auch kommunale Unternehmen, Politik und weitere Partner sind friih einzubeziehen. So
werden aus einzelnen Vorhaben Ldsungen, die fiir die Stadt als Ganzes funktionieren.

Wir werden nicht alles gleichzeitig umsetzen kénnen. Die finanziellen und personellen Moglichkeiten der
Stadt, Férderbedingungen, rechtliche Vorgaben und neue Entwicklungen setzen den Rahmen. Umso wich-
tiger sind klare Zustdndigkeiten, gute Abstimmungen und eine enge Zusammenarbeit von Fachamtern,
kommunalen Unternehmen, Politik und weiteren Beteiligten.

Der VEP bleibt ein lernender Plan. Wir werden regelmaBig prifen, was wirkt, wo wir nachsteuern missen
und welche Prioritaten sich verandern. Der Beschluss im Jahr 2026 ist daher kein Schlusspunkt. Er ist der
Start fur eine langfristige Aufgabe: Zwickaus Mobilitat Schritt fiir Schritt besser zu machen.

Ihre

ilvia Queck
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VEP FUR ZWICKAU

Zwickau und ihre Mobilitat verandern sich stetig. Neue Wohn- und Gewerbegebiete, neue Einrichtungen
und Geschafte, eine wachsende Vielfalt an Verkehrsmitteln sowie veranderte Anspriiche von Blrger-
innen und Blrgern machen es notwendig, Planungen stetig zu Uberprifen und zu erneuern. Mit dem
Verkehrsentwicklungsplan 2040 (VEP 2040) hat die Stadt Zwickau einen aktuellen strategischen Rahmen
fur die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung der kommenden rund 15 Jahre erarbeitet.

Ein neuer VEP ist wichtig, da sich die Rahmenbedingungen seit dem letzten Verkehrsentwicklungsplan
von vor rund 15 Jahren deutlich verédndert haben. Themen wie der demografische Wandel, Belange des
Umwelt- und Larmschutzes sowie neue technische Entwicklungen spielen heute eine viel groBere Rolle
und missen in den Planungen der Stadt beachtet werden. Damit Zwickau lebenswert bleibt und sich
zukunftssicher entwickeln kann, braucht es eine integrierte Strategie fir den Verkehr von morgen.

Der VEP 2040 soll daftir sorgen, dass Mobilitat langfristig gesichert und flr alle Verkehrsteilnehmer
verbessert wird - egal ob zu Fu, mit dem Rad, im Auto oder mit Bus und Bahn. Ziel ist ein
abgestimmtes Miteinander, das Wege sicherer, bequemer und zugdnglicher macht. Mobilitat ist nicht nur
ein Alltagsthema, das alle Menschen betrifft, sondern leistet mit dem VEP 2040 einen wichtigen Beitrag
fur Lebensqualitat in der Stadt.

Gleichzeitig soll der VEP 2040 flexibel auf Veranderungen reagieren, die sich in Zwickau ergeben. Wenn
neue Stadtquartiere entstehen oder sich die Verkehrsgewohnheiten andern, soll der Plan als sogenanntes
“lernendes Planwerk” die richtigen Antworten liefern kdnnen. Damit wird der Verkehrsentwicklungsplan
zu einem verldsslichen, langfristigen Leitfaden, der die Entwicklung der Stadt begleitet und die Weichen
flr eine moderne und fir alle nutzbare Mobilitdt stellt.

MOBILITATSMARKE VEP 2040
®

Um den VEP 2040 in der Offentlichkeit

sichtbar zu machen und die Kommunika- x
tion rund um das Planwerk zu starken,
wurde eine eigene Mobilitdtsmarke mit
Logo und Design entwickelt. Sie soll
Interesse wecken, zum Mitmachen
anregen und das Thema Mobilitat starker
ins Bewusstsein riicken. Die Marke steht
fur Offenheit, Dialog und die gemeinsame
Gestaltung der Zukunft. Das Logo
verdeutlicht dabei den integrierten Ansatz

o

des VEP: Erstmals in Zwickau werden alle
Verkehrsarten gleichermaBen in einem
Planwerk betrachtet und miteinander

VEP2040

Verkehrsentwicklungsplan

VEP 2040 Uberblick

Phase I

Bestandsanalyse

“Wo stehen wir?”

Der VEP 2040 ist ein integrierter Rahmenplan, der die
Mobilitat Zwickaus ganzheitlich betrachtet. Er legt auf
konzeptioneller und planerischer Ebene die Leitlinien flr
alle Verkehrsarten fest. Dabei geht es nicht um einzelne
Bauprojekte, sondern um ein abgestimmtes Gesamt-
konzept, das die unterschiedlichen Bedlrfnisse der
Verkehrsteilnehmer aufeinander abstimmt und mitein-
ander verbindet.

Der Arbeitsprozess begann im Januar 2025 mit einer
umfassenden Bestandsaufnahme und der Erhebung von
Mobilitéatsdaten. Darauf aufbauend wurden Leitbild und
Ziele, die verkehrstragerbezogenen Zielnetze sowie ein
MaBnahmenkonzept entwickelt. Eine Umsetzungsstrat-
egie zeigt, wie die MaBnahmen bis 2040 schrittweise,
aufeinander abgestimmt und unter Berlcksichtigung
verfligbarer Ressourcen weiterverfolgt werden kdnnen.
Der VEP ist dabei kein Bauprogramm: Fur die einzelnen
Vorhaben bleiben vertiefende Planungen, Finanzierungs-
und Haushaltsentscheidungen, Genehmigungen und ge-
gebenenfalls weitere politische Beschllsse erforderlich.

Phase IV

Im Anschluss daran wurden aufbauend auf den gesetz-
ten Zielen MaBnahmen entwickelt. Sie werden Uber
einem Zeitraum von mindestens 15 Jahren Schritt fur
Schritt im Anschluss an einen Beschluss des Gesamt-
plans umgesetzt und regelmaBig Uberprift. So entsteht
ein verlasslicher Orientierungsrahmen, der sowohl der
Verwaltung als auch der Politik und Offentlichkeit als
Grundlage dient, um Mobilitdt zukunftssicher und im
Einklang mit der Stadtentwicklung zu gestalten.

Umsetzungsplanung

“Wie setzen wir um?”

WAS MACHT EIN VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN ?
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Verkehrsentwicklungspléane haben in Deutschland eine lange Tradition. Urspringlich standen dabei vor

allem der Bau und die Erweiterung von StraBen im Mittelpunkt. In einer Zeit, in der das Auto zum

dominierenden Verkehrsmittel wurde, zielten diese Plane in erster Linie auf den Ausbau der Infrastruktur,

um wachsende Verkehrsstrome aufnehmen und die Erreichbarkeit sichern zu kdnnen.

Mit den Jahren hat sich das Verstandnis von Mobilitat jedoch stark gewandelt. Heute sind

verknupft - ein wichtiges Signal fur eine Zwickau
ganzheitliche Mobilitatsentwicklung.

Das Corporate Design des VEP 2040
wurde mit dem German Design Award Logo der Mobilitdtsmarke VEP 2040
2026 in der Kategorie ,Excellent Com-
munications Design — Corporate Iden-
tity" ausgezeichnet. Die Jury wiirdigt
besonders das einheitliche und viel-
seitige Erscheinungsbild, das den VEP
verstandlich vermittelt, die Beteiligung
unterstitzt und neue MaBstébe fir die
Gestaltung kommunaler Planungsprozesse
setzt.

Verkehrsentwicklungspléne nicht mehr reine Infrastrukturpléne, sondern umfassende Konzepte, die alle
Verkehrsarten einbeziehen: vom FuB- und Radverkehr iber den 6ffentlichen Nahverkehr bis hin zum mo-
torisierten Individualverkehr. Dabei werden auch Themen wie Stadtentwicklung, Wirtschaft,
Digitalisierung und soziale Teilhabe bertlcksichtigt.

Moderne Verkehrsentwicklungspldane sind daher interdisziplindre und integrierte Strategien. Sie verbinden
stadtebauliche, 6konomische, dékologische und gesellschaftliche Ziele und schaffen so die Grundlage fir

eine zukunftsfahige Mobilitat in Stadten und Regionen. Sie dienen nicht nur der Steuerung des Verkehrs,
sondern auch als Werkzeug, um Lebensqualitat, Sicherheit und Vertraglichkeit gleichermaBen zu férdern.
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BETEILIGUNGSPROZESS

Die Aufstellung des VEP 2040 ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe, da Fragen von Mobilitat und
Verkehr jeden Menschen in Zwickau betreffen. Deshalb setzte der Prozess auf ein breit angelegtes
Beteiligungskonzept, das mdglichst viele Perspektiven einbindet und die Stadtgesellschaft aktiv in die
Entwicklung der zuklinftigen Mobilitdt einbezieht. Ziel war es, Transparenz zu schaffen, unterschiedliche
Sichtweisen zusammenzuflihren und so ein gemeinsames Fundament fir die strategische Ausrichtung
der Verkehrsentwicklung zu legen.

Beteiligung ist keine EinbahnstraBe, sondern braucht Dialog,
Streitbarkeit und offenen Austausch. Dafir wurden ver-
schiedene Formate geschaffen, die mdglichst vielen Pers-
pektiven und Meinungen Raum geben kdénnen.

Kernbausteine des Beteiligungskonzepts sind thematische Werkstatten: Zum einen mit zufallig
ausgewahlten Blrgerinnen und Blirgern, die die Vielfalt der Stadtgesellschaft widerspiegeln, zum anderen
mit Interessentrdagern und Fachleuten, die ihre spezifische Expertise einbringen. Erganzt wurden diese
Formate durch einen politischen Lenkungskreis sowie Verwaltungswerkstatten, die flr die strategische
Begleitung und die Abstimmung innerhalb der Stadtverwaltung sorgten. Im Verlauf des Erarbeitungsproz-
esses fanden vier Phasen des Mobilitatsdialogs statt. Drei Mobilitatsforen begleiteten die Erarbeitung von
Analyse, Leitbild, Zielnetzen und MaBnahmen; das vierte Mobilitdtsforum im Dezember 2026 leitet nach
dem politischen Beschluss den gemeinsamen Blick auf die Umsetzung ein.

Werkstatt der Fachakteure zu Handlungsbedarfen

A amis
oy
Mobilitatsdialog

/ | Verkehrsentwicklungsplan
1. Forum zur Leitbildentwicklung Zwickau

Neben diesen zentralen Beteiligungsformaten gab es weitere externe Veranstaltungen wie Einwohnerver-
sammlungen und Stadtteilversammlungen, die als zusatzliche Informations- und Diskussionsplattformen
genutzt wurden. Parallel dazu wurde kontinuierlich an Analysen und Fachbeitragen gearbeitet, die
systematisch und fachlich fundiert, aber zugleich verstandlich fiir die Offentlichkeit aufbereitet wurden.
Diese Ergebnisse bilden die Grundlage flir die Entwicklung von Strategien und MaBBnahmen, die den
Rahmen fir die Verkehrsentwicklung in Zwickau in den kommenden 15 Jahren bilden.

DER MOBILITATSDIALOG ZUM VEP

Mit dem “Mobilitétsdialog” wurde fir den VEP ein zentrales Format geschaffen, das Zwickauerinnen und Zwickauer
regelmaBig mit Experten, Interessensgruppen und den politischen Entscheidungstrdagern an einen Tisch bringt.

Der Mobilitdtsdialog findet in Form von regelmaBigen Werkstatt- und Foren-Gesprachen statt. So entstehen besten-

Der Stadtrat ist die gewahlte

Uber ein Formular konnten sich Birger Die  Stadtverwaltung lud  unter-

A\

fur den Mobilitatsdialog bewerben. Am
Ende wurden 20 von ihnen ausgelost
und bekamen einen dauerhaften Sitz im
Dialog.

Dabei wird vor allem darauf geachtet,
eine breite Vielfalt unterschiedlicher
Altersgruppen, Berufe, Mobilititstypen
usw. auszuwahlen.

schiedliche Organisationen in den
Mobilitatsdialog ein. Hierzu zahlten
etwa der ADAC, der ADFC oder auch
Sozial- und Berufsverbande sowie
Vertretungen fir Jugend, Senioren und
Menschen mit Behinderungen.

Die Expertise bereicherte
schlussendlich den Planungsprozess
und sichert die Qualitit des VEP 2040.

politische Vertretung der Zwickauer
Birger und trifft gemeinsam mit der
Verwaltung regelmaBig wichtige
Entscheidungen fir die Stadt.

Die enge Einbindung von Politik und
Verwaltung starkt ein
demokratisches Miteinander und
die Akzeptanz des VEP 2040.

falls am Ende Lésungen, die eine breite Akzeptanz finden. Die Mitwirkung festigt das Vertrauen in die Planung und
erhoht die Identitat mit unserer Stadt.

Anders als etwa der Stadtrat kann der Mobilitdtsdialog keine abschlieBenden Entscheidungen zum Verkehrsentwick-
lungsplan treffen. Seine Handlungsempfehlungen werden dennoch im Gesamtkonzept beriicksichtigt.

Der Zwickaue

| PHASE | - DER “IST”-ZUSTAND H PHASE Il - DAS LEITBILD H PHASE Il - DIE MASSNAHMEN H PHASE IV - DIE UMSETZUNG H

? Tﬁ% R Y

MOBILITATSFOREN

MOBILITATSWERKSTATTE In den groBen Mobilitatsforen zum Ende jeder Projektphase diskutierten

Die Mobilitatswerkstatte wurden mit und Interessentragern getrennt und Interessentrager gemeinsam mit Experten, Politik und Verwaltung Uber

durchgefiihrt. Hier wurden in Vorbereitung auf die Mobilitdtsforen Probleme aktuelle Zwischensténde, Leitbilder und MaBnahmen. Die Ergebnisse wurden am

analysiert, Zukunftsvisionen entworfen und mégliche MaBnahmen besprochen. Ende in der Fachplanung berucksichtigt.

In jeder Projektphase gab es eine Werkstattrunde. ..

% WERKSTATT WERKSTATT WERKSTATT WERKSTATT
°
°
°
° °
°, . o® °
®e ° °® ® Beteiligung von Burgern @ Interessentragern [ Politik und Verwaltung
°
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Verwaltungsbeteiligung

Arbeitsgruppentreffen 1 bis 6

Vorphase

Poltische Beteiligung

Biirger- und Akteursbeteiligung

Arbeitsgruppentreffen 7 bis 12

Erwartungsabfrage zum VEP 2040
Dezember 2024
Gemeinsamer Kickoff
Februar 2025

Phase 1 | Bestandanalyse

Erster Lenkungskreis
November 2024
Erwartungsabfrage zum VEP 2040
Dezember 2024

Zweiter Lenkungskreis
Mai 2025

Mobilitatsforum |
April 2025

Flankierende Formate
(Einwohnerversammlungen, Baumesse
2025, Viele-Wege-Fest, Mobilitatswoche,...)

GroRe Haushaltsbefragung
April 2025
Online-Beteiligung |
April 2025

Mobilitatswerkstatt |

April 2025

Arbeitsgruppentreffen 13 bis 15

Verwaltungswerkstatt Leitbild
August 2025
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Info-Vorlage
Juli 2025

Dritter Lenkungskreis
August 2025

Mobilitatsforum Il
September 2025

Beschluss Leitbild
Oktober 2025

Flankierende Formate
(Einwohnerversammlungen, Dialog
Fahrgastbeirat,...)

Mobilitatswerkstatt 11

Juni 2025

Kinder- und Jugendbeteiligung
September 2025

Arbeitsgruppentreffen 16 bis 20

Amterabfrage strat. MaBnahmen +
Zielnetze
Februar 2026

Amterabfrage MaRnahmen
April/Mai 2026
Fokusgesprache MaRBnahmen
Mai 2026

Phase 3 | MaBnahmenentwicklung

Flankierende Formate
(Fraktionsgesprache)

Vierter Lenkungskreis
Oktober 2025

Mobilitatsforum IlI
Februar 2026

Fiinfter Lenkungskreis
Marz 2026
Sechster Lenkungskreis
Marz 2026

Flankierende Formate
(Einwohnerversammlungen, Dialog IHK,
Mobilitatswoche, SAM...)

Mobilitatswerkstatt 111

November 2025

Mobilitatswerkstatt IV

April 2026

Online-Beteiligung Il

Arbeitsgruppentreffen 21 bis 23

Finale Amterabfrage
Juli 2026

Phase 4 | Umsetzungsplan

Beteiligungsprozess im VEP 2040

Flankierende Formate
(Fraktionsgesprache)

Siebenter Lenkungskreis
Juli 2026
Beschluss VEP 2040
September 2026

Mobilitatsforum IV
Dezember 2026

Juni 2026

‘enin Zwickay attraktjy?

* Strategischer g
Mobiititse,

* Was ist der VEp 0495

ahmeny

plan fir die

Rahmenpian

VEP30

D40 Uberblick
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sehr gut

mittel-
maBig

sehr
schlecht

r schlecht Eher schlecht

Im April 2025 fand eine offene Online-Befragung zum VEP
2040 statt. Sie gab allen Interessierten die Méglichkeit,
Erfahrungen, Hinweise und konkrete Handlungsbedarfe aus
ihrem Mobilitdtsalltag einzubringen. Die Ergebnisse liefern ein
Stimmungsbild und erganzen die fachliche Analyse; sie sind
nicht reprasentativ fir die Gesamtbevdlkerung.

Ein zentrales Element der Befragung war eine interaktive
Mitmach-Karte. Dort konnten die Teilnehmenden Orte, Punkte
oder Wege markieren und beschreiben, an denen sie

Méngel, Probleme oder Schwierigkeiten wahrnehmen.
Erganzend dazu wurden auch allgemeine Fragen zur Mobilitat

in Zwickau gestellt, um die individuellen Sichtweisen besser zu

verstehen.

Mehr als 800 Eingaben gingen wéhrend der Beteiligung

ein. Diese Vielzahl an Riickmeldungen lieferten wertvolle
Hinweise, die im weiteren Prozess sorgfaltig analysiert und
geprift wurden. Insgesamt bewerten die Teilnehmenden das
Verkehrsangebot in Zwickau als “"mittelmaBig” - in Teilen ist
man zufrieden, aber es gibt anhand der Bewertungen auch
Raum flur Verbesserungen.

Die Hinweise aus der ersten Online-Beteiligung wurden
gemeinsam mit den Ergebnissen der weiteren Beteiligungs-
formate fachlich ausgewertet und flossen in Bestandsanal-
yse, Leitbild, Zielnetze und MaBnahmenentwicklung ein. Eine
zweite Online-Beteiligung folgte im Juni 2026: Rund 1.000
Teilnehmende gaben mehr als 1.400 Kommentare zu den
MaBnahmenvorschldgen ab. Die Ergebnisse wurden fachlich
geprift und bei der Finalisierung des MaBnahmenkonzeptes
bertcksichtigt.

“Wie bewerten Sie das Verkehrsangebot
in Zwickau im Allgemeinen?”

MittelmaRig Eher gut Sehr gut Keine Angabe

2,8% 20,9 % 50,4 % 232 % 19 % 0,6 %

5,0

4,0

3,0

1,0

0,0

(22) (164) (395) (182) (15) (5)

“Wie bewerten Sie das Verkehrsangebot
in Bezug auf die folgenden Kriterien?”
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planen

Offentlicher Verkehr
Olzmannstrale 51d, Marient...
Haltepunkt: "Zwickau-Marienthal"

Hier konnten dann folgende Linien halten: -RB1
Zwickau Zentrum - Kraslice -RB2 Zwickau
Zentrum - Cheb -S5 Zwickau Hbf - Halle(Saal...

Radverkehr

Linie
Fehlender Radweg am Hammerwald
Laut StVO dirfen erwachsene Radfahrer nicht

den Biurgersteig benutzen, aber am
Hammerwald ist man aufgrund der Steigung s...

Radverkehr

Linie
Fehlende attraktive Radverbindung
Hier fehlt eine Attraktive Radverbindung. Die

Eckersbacher Briicke besitzt nur einen viel zu
schmalen Radweg (wenigstens ohne...

FuRverkehr
Katharinenstrale 32a
Georgenplatz

Wir sind als Fulzganger dort oft unterwegs.
Leider mussen wir feststellen, dass der
flieRende Autovekehr sehr stark zugenommen...

Offentlicher Verkehr
Ohne Ortsbezug
Verkehrsangebote vernetzen

Es waére sinnvoll dass von Seiten der Stadt oder
der SVZ fiir die Nutzer des OPNV verschiedene
Verkehrsangebote (wie Carsharing, Bikesharin...

Beispiele von Kommentaren der Online-Befragung

9
LSG
_Jiesgrund

HARTMANNSDORF

b 4

POLBITZ

S5G Weiltenborner

Wald

JMARIENTHAL

oRAND

Mitmach-Karte der Online-Beteiligung
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Alle Eingaben und Hinweise
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BESTANDSAUFNAHME

Die Bestandsaufnahme im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans dient dazu, die aktuelle Verkehrs-
situation umfassend zu erfassen. Dazu gehdren unter anderem die vorhandene Verkehrsinfrastruktur, das
Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung, Verkehrsmengen, sowie der Zustand von StraBen, Rad- und
FuBwegen. Durch eine systematische Erhebung wird eine verlassliche Datengrundlage geschaffen,

auf deren Grundlage die weiteren Arbeitsschritte des VEP aufgebaut wurden und kinftige Pla-
nungsentscheidungen getroffen werden kénnen.

Die Analyse der Ist-Situation interpretiert diese Daten, identifiziert Schwachstellen, Engpasse und
Entwicklungspotenziale im stadtischen Mobilitats- und Verkehrsnetz. Darauf aufbauend werden Ziele,
Handlungsempfehlungen und MaBnahmenvorschlage entwickelt, die die Mobilitat in Zwickau weiterhin
gewahrleisten und die Verkehrsplanung lang-

fristig zukunftsfahig machen.

Sichtung bestehender

Wichtige Bestandteile der Analysephase
Konzepte und Plane

waren die Erhebungen von Mobilitétsdaten.
Dies umfasst eine standardisierte Befragung
der Zwickauer Birgerinnen und Birger zum
Mobilitatsverhalten, Verkehrszahlungen

an StraBen und Knotenpunkten sowie eine
Parkraumerhebung in zentralen Bereichen
des Stadtgebiets als bedeutende Planungs-
grundlagen fir den VEP 2040.

Vor-Ort-Begehungen

Verkehrszahlungen

Erstmalig wurden damit in Zwickau um-

fangreiche und vor allem interdisziplinare Befragungen zur Mobilitat
Kennwerte und Daten ermittelt, die eine in Zwickau

moderne und zeitgemaBe Verkehrsentwick-

lung ermdglichen.

Neben der Analyse baut die Bestandsauf-
nahme jedoch auch auf Bestehendem auf.
In Zwickau wurden in den letzten Jahren
bereits eine Reihe an Konzepten und Planen
auf den Weg gebracht, die in die Betrach-
tungen des VEP ebenfalls einflieBen. Zu
nennen sind vor allem das Radverkehrs-
konzept (2022), der Nahverkehrsplan
(2021), das Elektromobilitatskonzept (2020)
sowie ebenfalls der vergangene VEP (2012).

2.441 4.165 957 \

Auswertung und Analyse
der Ist-Situation

Vorgehensweise der Bestandsaufnahme

befragte Personen

ermittelte Wege gesammelte Hinweise

VEP 2040 Uberblick

REGIONALE EINORDNUNG

Zwickau ist durch ihre Lage im stdwestlichen Sachsen ein
wichtiger Knotenpunkt im regionalen Verkehrsnetz. Die
Stadt liegt an der Schnittstelle mehrerer Gberregionaler
StraBen- und Bahnverbindungen, wodurch sie gut mit den
umliegenden Stadten wie Chemnitz, Leipzig und Plauen
sowie mit angrenzenden Regionen in Thiiringen und Bayern
verknipft ist. Diese Lage beglinstigt nicht nur den Pendler-
verkehr, sondern auch den regionalen Wirtschafts- und
Guterverkehr.

OBERZENTRUM ZWICKAU

Zwickau wird in der Raum-
ordnung als Oberzentrum
eingestuft. Das bedeutet, dass
die Stadt eine Uberregionale
Versorgungsfunktion tibernimmt
und nicht nur fir ihre eigenen
Einwohner, sondern auch fir die
umliegenden Stadte und
Gemeinden wichtige Dienst-
leistungen, Infrastrukturen und
Einrichtungen bereitstellt.

Flr die Mobilitatsplanung bedeutet dies, dass Zwickau

eine Schlisselrolle bei der Vernetzung von stadtischen und
landlichen Raumen einnimmt. Die Stadt fungiert als
Bindeglied zwischen dem eher kleinteilig strukturierten Um-
land und den gréBeren urbanen Zentren der Region,

was eine abgestimmte Planung von Verkehrsinfrastruktur
und Mobilitdtsangeboten erforderlich macht.

Somit ist Zwickau ein zentraler
Anlaufpunkt und tragt wesent-
lich zur Entwicklung und Stabili-

Sachsen-Anhalt tat der gesamten Region bei.

Richtung
Berlin

Brandenburg

Sachsen

Richtung
Berlin Richtung
Lodz/Warschau

POLEN

. Altenburg-j
Richtung - . ‘Nobitz !
Frankfurt/M. '

Hermsdorfer

Thiiringen

Richtung
Miinchen

Oberwiesenthal

Richtung
Hof

Dreieck
Bayerisches
Vogtland

Bayern . Karlsbad
@ Flughafen

= Bundesautobahnen
~~ Bundesstrafien

) ) ) - === Bahntrasse
Zwickau in der Region Westsachsen
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STADTSTRUKTUR UND
DEMOGRAPHIE

FLACHENNUTZUNG IN ZWICKAU

In Zwickau sind rund 45 % der Stadtflache versiegelt.
Die weitere Versiegelung ist moglichst zu minimieren,
wie es u.a. im Energie- und Klimaschutzkonzept von
2013 verfasst wurde. Fir den Verkehrsraum bedeutet
dies, dass Flachen kinftig effizienter, flexibler und
multifunktionaler genutzt werden mussen.

Flachennutzung
Zwickaus in %
Quelle:
Statistisches
Landesamt
Freistaat Sachsen
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Zwickaus 50.000
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85.000 \

Die Siedlungsstruktur und Flachennutzu-

ng bestimmen mafBgeblich, wie und wo sich
Verkehrsstréme bilden. Dichte Wohngebiete,
Gewerbe- und Industrieflachen oder groBfléachige
Einzelhandelsstandorte erzeugen unterschiedli-
che Mobilitatsbedarfe und beeinflussen die Wahl
der Verkehrsmittel. Firr die Erstellung eines
Verkehrsentwicklungsplans ist es daher entschei-
dend, diese raumlichen Gegebenheiten zu ken-
nen, um Angebote bedarfsgerecht zu planen,
Wege effizient zu gestalten und Konflikte zwischen
Verkehr und anderen Nutzungen zu vermeiden.

Ebenso spielen demographische Daten und En-
twicklungen eine zentrale Rolle. Altersstruktur,
HaushaltsgroBen und Bevélkerungsentwicklung
wirken sich direkt auf das Mobilitétsverhalten aus
- beispielsweise durch eine steigende Nachfrage
nach barrierefreien Angeboten bei einer
alternden Bevdlkerung oder durch veranderte
Verkehrsmittelwahl jingerer Generationen. Nur
wenn diese Entwicklungen berlcksichtigt werden,
lassen sich langfristig tragféahige und zukunftsori-
entierte Konzepte entwickeln, die die Mobilitat fir
alle Bevoélkerungsgruppen sichern.

Die Bevolkerungsprognosen gehen davon aus,
dass die Einwohnerzahl Zwickaus bis 2040 weiter
zuriickgeht. Je nach Prognose wird eine Abnahme
um rund 5.000 bis 10.000 Einwohner erwartet.
Gleichzeitig steigt das Durchschnittsalter. Da-
raus ergeben sich veranderte Anforderungen an
Erreichbarkeit, Barrierefreiheit und die langfris-
tige Unterhaltung der Verkehrsinfrastruktur. Die
Verkehrsprognose zeigt dennoch keinen grundleg-
enden Bedeutungsverlust des Verkehrssystems:
Bis 2040 wird die Zahl der taglichen Wege im
Stadtgebiet insgesamt nur um rund 5 % zurlick-
gehen. Die wesentlichen Verkehrsbeziehungen
und Hauptachsen bleiben bestehen; insbesonde-
re die starken regionalen Pendlerverflechtungen
pragen Zwickau weiterhin.

Einwohnerprognose

Modellgrundlage

2030 2035
ws kl@INFAUMige Einwohnerprognose Zwickau (Fortschreibung)

8. Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung Freistaat Sachsen, V1

2040

PENDLERDATEN

Zwickau ist eine klassische Einpendlerstadt. Das
bedeutet, dass taglich mehr Menschen aus dem
Umland nach Zwickau zur Arbeit kommen, als
umgekehrt aus der Stadt hinaus pendeln. Diese
Struktur hat direkte Auswirkungen auf die
Mobilitét: morgens und abends entstehen
deutliche Pendlerstrome, die StraBen belasten
und bei der Verkehrsplanung besonders
bericksichtigt werden miussen.

Die Mehrheit der Einpendler stammt aus der
naheren Region, also aus den umliegenden
Stadten und Gemeinden im Landkreis Zwickau
sowie aus angrenzenden Stadten und Land-
kreisen. Auch die Auspendler aus Zwickau selbst
haben in den meisten Fallen &hnliche Ziele in
der naheren Umgebung, etwa in den regionalen
Gewerbestandorten. Damit zeigt sich, dass die
Mobilitat rund um Zwickau vor allem regional
gepragt ist. Fur die klnftige Verkehrsentwicklung
bedeutet das, dass insbesondere die Verknipfung
zwischen Stadt und Umland gestarkt und auf
effiziente Verbindungen gesetzt werden muss.

QUELL- UND ZIELVERKEHR VON PENDLERN
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Tagsiiber liber
E— /> 100.000 Menschen in Zwickau!

Einpendleriberschuss

+19.000

27.000

Einpendler

Auspendler Binnenpendler

Die starksten Ein- und Auspendlerziele von Zwickau liegen vor allem in den nahegelegenen Stadten
und Regionen wie dem Landkreis Zwickau, Chemnitz und dem weiteren Umland, die aufgrund ihrer
wirtschaftlichen Bedeutung und guten Verkehrsanbindungen enge Verflechtungen mit Zwickau aufweisen.
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VERKEHRS-
INFRASTRUKTUR

STRARENNETZ

Das StraBennetz bildet die Grundlage der alltédglichen Mobilitat in Zwickau. Es verbindet Wohngebiete, Arbeit-
splatze, Schulen, Einkaufsmdoglichkeiten und Freizeitangebote miteinander und ist zugleich ein entscheidender
Standortfaktor fir die ansassige Wirtschaft.

Viele der wichtigen Ein- und AusfallstraBen wurden bereits vor mehreren Jahrzehnten angelegt und treffen im
erweiterten Innenstadtbereich aufeinander. Dadurch konzentriert sich dort ein groBer Teil des Kfz-Verkehrs.

Auf einzelnen Abschnitten entstehen hohe Belastungen und teilweise Engpésse, die durch den Schwerverkehr
zusatzlich verstarkt werden. Gleichzeitig hat sich das StraBennetz nicht im gleichen MaBe wie die Siedlungs- und
Gewerbestruktur weiterentwickelt, sodass die heutigen Verkehrsstrome nicht Giberall gleichermaBen leistungs-
fahig abgewickelt werden kdnnen.

Zentrale Herausforderungen liegen daher vor allem in der Erhaltung und Sanierung der bestehenden Infrastruk-
tur sowie in einer effizienten und stadtvertrdglichen Lenkung und Bindelung des Verkehrs. Dabei gilt es, stark
belastete Bereiche mdoglichst zu entlasten und den Verkehr auf daflir geeigneten Straen zu konzentrieren.

7310

OFFENTLICHER PARKRAUM

Die Parkraumerhebung zeigt, dass im unter-
suchten Innenstadtbereich insgesamt ausre-
ichende o6ffentliche Parkraumkapazitaten vorhan-
den sind. Ein flachendeckender Stellplatzmangel
lasst sich aus den Ergebnissen nicht ableiten. Je
nach Teilbereich und Tageszeit bestehen jedoch
unterschiedliche Auslastungen und punktuell
héhere Nachfragen.

<‘,~ >,
1

2 |
w\ <o7o8) | 'Q\\‘{
A J

Kapazitat
6.000

91%-100%
Vollauslastung

TS

W,

71%-90% b / {
Hohe Auslastung 2 o

5.000

4.000

51%-70%

3.000 Mittlere Auslastung

31%-50%
2.000 Geringe Auslastung

1.000

P P P P 0%-30%

Sehr geringe Auslastung
6:00 Uhr 11:00 Uhr 16:00 Uhr 22:00 Uhr  Belegung

Parkraum in der Innenstadt (Kapazitédt und Belegung)

Bundesstrafien
Staatsstraflen
—— Kreisstraflen

StraBennetz in Zwickau

Bundesautobahnen

——— Stadt. Hauptstrafien
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SPNV, Stadt- und Regionalverkehr

Zum offentlichen Verkehr gehéren unterschiedliche
Systeme. Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
umfasst insbesondere Regionalbahn-, Regionalex-
press- und vergleichbare Nahverkehrsangebote auf
der Schiene. Erganzt wird das regionale Angebot
durch den stadtischen Bus- und StraBenbahnverkehr
sowie den Regionalbusverkehr.

In Zwickau ist zudem zwischen einem stadtischen
» OPNV-Netz, betrieben von der SVZ, und einem regio-
OPNV-NETZ nalen OPNV-Netz, betrieben von der RVW, zu unter-
scheiden. Im Idealfall sind diese Systeme und Ange-
. bote aufeinander abgestimmt. Dies funktioniert in der
Der OPNV in Zwickau gliedert sich in verschie- Praxis jedoch nicht immer reibungslos, da die unter-
dene Angebotskategorien: die Straenbahnlinien, schiedlichen Betreiber jeweils eigene Kommunikations-
den Stadtbusverkehr, den Regionalbusverkehr und Betriebsablaufe besitzen.
sowie das Netz des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV). Jede dieser Kategorien
Ubernimmt eine wichtige Funktion in der Mo-
bilitat der Bevélkerung, wobei die StraBenbahn
das Rickgrat des OPNV bildet. Sie bietet hohe
Kapazitaten, eine verlassliche Taktung und
verbindet zentrale Bereiche der Stadt mitein-
ander und stellt damit die Grundlage
flr ein attraktives Gesamtangebot
dar.

Die ErschlieBungsqualitat des
Stadtgebiets ist insgesamt gut: Mit
Ausnahme einiger Randbereiche sind
nahezu alle Stadtteile durch den
OPNV erreichbar. Dennoch bestehen
Defizite bei der Angebots- und An-
schlussqualitat. So verkehren
manche Buslinien lediglich in
geringer Taktung oder bieten zu
Randzeiten und an Wochenenden
nur eingeschrankte Verbindungen,
was die Attraktivitdt des Angebots
verringert und die OPNV-Nutzung
als Alternative zum Auto einschrankt.

DAS “ZWICKAUER MODELL”

Das Zwickauer Modell ist ein Verkehr-

skonzept, das die Verknlipfung von Eisen-

bahn- und StraBenbahnverkehr ermdglicht.

Dabei fahren Regionalztige direkt von der
Eisenbahnstrecke in das StraBenbahnnetz der

Stadt ein. Auf diese Weise kdnnen Fahrgaste

ohne Umstieg vom Umland bis in das Stadtz- -/
entrum gelangen.

Das Zwickauer Modell gilt als Beispiel flir eine
effiziente Integration von regionalem und
stadtischem Schienenverkehr.

chauer Modell: RB1 f der AuBeren Schnebere Str. et |(
(Eigene Aufnahme) = ‘
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RADVERKEHRSNETZ

Die Stadt Zwickau verfugt bislang Utber kein
durchgdngiges und zusammenhéngendes
Radwegenetz. Radfahrende sind oft
gezwungen, sich den Verkehrsraum mit dem
motorisierten Verkehr zu teilen. Radschnell-
wege existieren nicht, und auch die
vorhandenen Fihrungsformen des Radver-
kehrs sind an vielen Stellen lickenhaft, was
die Attraktivitat und Sicherheit des Fahrrads
im Alltagsverkehr deutlich einschrankt.

Dabei ist die grundsatzliche Ausstattung der
Bevolkerung mit Fahrradern ausgesprochen
hoch: Rund 82 % der Haushalte besitzen ein
Fahrrad, und etwa ein Drittel verfligt sogar
Uber ein E-Bike. Dennoch wird das Fahrrad
in Zwickau Uberwiegend als Freizeit- und
Sportgerédt genutzt, da qualitative und infra-
strukturelle Hemmnisse die Alltagstauglich-
keit bislang erheblich erschweren.

Ein im Jahr 2022 beschlossenes Radver-
kehrskonzept sieht flir das Stadtgebiet

ein Zielnetz aus zusammenhdngenden
Radverkehrsrouten vor. Das Zielnetz gliedert
sich dabei in Haupt- und Nebenrouten, sowie
eigenstandig gefuhrte Radwege, wie z.B. der
Mulderadweg. In den vergangenen Jahren
wurden einige Teilbereiche ausgebaut oder
modernisiert. Bislang wurde das Zielnetz
auf vielen Abschnitten jedoch noch nicht
verwirklicht und diverse MaBnahmen des
Konzeptes sind noch nicht umgesetzt.
Insbesondere auch bei Begleitinfrastruktur,
wie z.B. Radabstellanlagen, besteht
weiterhin ein hoher Handlungsbedarf.

Radweg am Knotenpunkt Humboldtstr./Bahnhofstr.
Gutes Teilstiick, aber noch ohne addquaten Anschluss.
(Eigene Aufnahme)

=== Hauptroute

=== Nebennetz

=== Route auf
eigenstandigen Wegen

=== Anschlussrouten
Landkreis Zwickau

»
Radverkehrszielnetz von 2022
(Quelle: Stadt Zwickau)

RADVERKEHRSKONZEPT

Das Radverkehrskonzept der Stadt Zwickau, das

im April 2022 vom Stadtrat beschlossen wurde,

formuliert zentrale Ziele fiir den Radverkehr:

- die Erhéhung des Radverkehrsanteils,

- die Schaffung einer sicheren und lickenlosen
Radinfrastruktur,

- der Ausbau von Radabstellanlagen,

- eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit, um An-

reize fur den Umstieg aufs Fahrrad zu schaffen.

Trotz dieser ambitionierten Ziele sind bislang
viele der vorgeschlagenen MaBnahmen noch
nicht umgesetzt. Damit bleibt das Radverkehrs-
konzept bislang vor allem ein Rahmenwerk mit
Potenzial, das erst wirkliche Wirkung entfalten
kann, wenn Planung und Bau an vielen Stellen
zligiger realisiert werden.

FUBRBWEGENETZ

Der FuBverkehr nimmt in Zwickau eine
zentrale Rolle ein, insbesondere innerhalb
der einzelnen Stadtteile sowie in der Innen-
stadt. Gerade in den Versorgungszentren,
wo Einkaufsmaoglichkeiten, Dienstleistun-
gen, Schulen und 6ffentliche Einrichtungen
konzentriert sind, bildet das ZufuBgehen
die wichtigste Form der Erreichbarkeit. Eine
fuBlaufig gute Anbindung ist entscheidend,
um den Einzelhandel zu starken und die
Attraktivitat der Stadtteilzentren zu sichern.

Daher ist es von besonderer Bedeutung,

dass Gehwege in diesen Bereichen nicht

nur durchgangig und barrierearm gestaltet,
sondern auch sicher und komfortabel nutzbar
sind. Breite, gut ausgebaute und Ubersicht-
liche Wege, sichere Querungsmadglichkeiten
sowie eine ansprechende Gestaltung tragen
dazu bei, dass der FuBverkehr eine selbst-
verstandliche und attraktive Wahl fur kurze
Wege bleibt. Auf diese Weise wird sowohl die
Lebensqualitat in den Quartieren als auch die
Wettbewerbsfahigkeit der Innenstadt und der
Stadtteilzentren nachhaltig unterstitzt.

Wenig einladend und nicht barrierefrei -
FuBgéngerunterfiihrung am Knotenpunkt
Humboldtstr./Bahnhofstr. (Eigene Aufnahme)
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STADT(-TEILE) DER KURZEN WEGE

In Zwickau werden knapp drei Viertel aller kurzen Wege
bis zu einem Kilometer zu FuB zuriickgelegt. Dabei
handelt es sich Uberwiegend um Wege innerhalb der
Stadtteile, insb. um alltagliche Versorgungswege wie den
Gang zum Backer oder kleinere Erledigungen zu tdtigen.
Dies zeigt die groBe Bedeutung des FuBverkehrs fir die
Nahmobilitat im Alltag. Auch bei alter werdender und
schrumpfender Bevoélkerung sollte daher sichergestellt
werden, dass kurze Wege weiterhin mdglich bleiben und
die wohnortnahe Versorgung dafiir eine wichtige Rolle
spielt.

Schlunzig
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@ Zentrale Versorgungs-
schwerpunkte

Hiittelsgrin

Rottmannsdorf

FuBldufige Erreichbarkeit

Gerade in der Ndhe von Versorgungseinrichtungen sollten L der Versorgungsschwerpunkte

Gehwege komfortabel und gut ausgebaut sein - das ist, wie

hier in der Kolpingstr., noch nicht tiberall der Fall.
(Eigene Aufnahme)

[ 15 Min.-Entfernung zu FuB
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MOBILITATSANGEBOTE

Neben dem klassischen 6ffentlichen
Nahverkehr und dem Individualverkehr
entwickeln sich in Zwickau zunehmend
alternative Mobilitatsangebote, die zur
Vielfalt und Flexibilitat im Stadtverkehr
beitragen. Dazu gehdrt insbesondere das
Carsharing, das seit einigen Jahren durch
den Anbieter teilAuto angeboten wird.

An mehreren Standorten verteilt stehen
Fahrzeuge bereit, die von registrierten
Nutzern stunden- oder tageweise gebucht
werden kdnnen. Dieses stationsbasierte
Modell erganzt den eigenen Pkw und bietet
insbesondere fir Haushalte ohne eigenes
Fahrzeug oder flir gelegentliche Fahrten eine
sinnvolle Alternative. Es tragt dazu bei, die
Abhangigkeit vom Autobesitz zu verringern
und gleichzeitig die Nutzung vorhandener
Fahrzeuge effizienter zu gestalten.

E-Tretroller

ca. 300 Wege/Tag in Zwickau

Elektromobile

k.A.

E-Bikes & Pedelecs
ca. 3.500 Wege/Tag in Zwickau

Lastenrader
k.A.

Mofas & E-Scooter

EygrFt

ca. 300 Wege/Tag in Zwickau

Verkehrsmittel der Mikromobilitdt und nachgewiesene
Nutzungen anhand der Haushaltsbefragung 2025

teilAuto-Carsharing Fahrzeuge an der
Station Clara-Zetkin-StraBe (Eigene Aufnahme)

Unter Mikromobilitat werden verschiedene,
meist kleinrdumig genutzte Mobilitatsformen
zusammengefasst, die insbesondere Chan-
cen bieten, indem sie die ,letzte Meile"™ ab-
decken. Dazu gehoéren E-Scooter, aber auch
Mofas, Lastenfahrrader und Leihfahrrader.

Flr E-Scooter wird durch einen privaten
Anbieter ein begrenztes Angebot in Zwickau
bereitgestellt. Andere Formen der Mikro-
mobilitat werden privat vorgehalten, auch
wenn in anderen Stadten bereits Leihange-
bote flr weitere Formen der Mikromobilitat
bestehen.

Auch wenn diese Angebote derzeit nur einen
sehr geringen Anteil am Gesamtverkehr
haben, weisen verschiedene Studien auf
ihre kiinftig wachsende Bedeutung hin. So
entfallen in Zwickau beispielsweise lediglich
rund 0,1 % der taglichen Wege auf
E-Scooter. Derzeit sind die Angebote
raumlich noch eingeschrankt und nicht in
allen Stadtteilen gleichermaBen verfligbar -
eine Situation, die sich kilnftig andern kann.
Gleichzeitig gilt es, Fragen der Verkehrs-
sicherheit, der Abstellmdglichkeiten sowie
der langfristigen Stabilitdt der Anbieter zu
bericksichtigen und gezielt anzugehen.
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Erreichbarkeit mit dem Auto (30 Min.)
Quelle: TravelTimeMap

ERREICHBARKEIT

Die Erreichbarkeit verschiedener Orte und
die damit verbundenen Reisezeiten sind
zentrale Faktoren flr die Lebensqualitat
einer Stadt und ihrer Umgebung.

Sie bestimmen, wie schnell und bequem
Menschen wichtige Ziele wie Arbeits-
platze, Bildungs- und Versorgungseinrich-
tungen oder Freizeitangebote erreichen
kdénnen. Eine gute Erreichbarkeit starkt
dabei nicht nur die Attraktivitat des Wohn-
und Wirtschaftsstandortes, sondern tragt
auch wesentlich zur sozialen Teilhabe bei.

Reisezeiten spiegeln zugleich die
Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes
wider und geben Aufschluss Uber
mogliche Engpasse oder Starken im
Mobilitatssystem. Ihre Analyse ermdglicht
es, Unterschiede zwischen Verkehrsmit-
teln sichtbar zu machen und Handlungs-
spielraume flr die zuklnftige Verkehrs-
planung aufzuzeigen.

Beim Thema Erreichbarkeit zeigt sich,
dass das Auto erwartungsgemanB die
besten Werte erzielt und im Reisezeitver-

GESCHWINDIGKEITEN PRO WEG

Zwickau weist eine im Stddtevergleich relativ hohe
durchschnittliche Weggeschwindigkeit auf, was auf
geringe Stau- und Verzégerungszeiten und kurze
Reisezeiten hindeutet. Gleichzeitig kann der Wert
aber auch auf einen hohen Anteil des motorisierten
Individualverkehrs hinweisen.

LWt R

Gera
Zwickau
Cottbus
Magdeburg
Chemnitz
Erfurt

Halle (Saale)
Leipzig

Jena
Dresden

Durchschnittliche Weggeschwindigkeit in km/h
Quelle: Mobilitét in Stadten - SrV 2023

gleich nahezu konkurrenzlos ist. In der Theorie kann das Fahrrad dhnliche Potenziale aufweisen, wobei
hierbei die tatsachliche Qualitat und Dichte der Radwegeinfrastruktur unbericksichtigt bleibt. Der 6ffen-
tliche Personennahverkehr hingegen erreicht insgesamt keine vergleichbaren Reisezeiten und erweist sich
insbesondere im regionalen Verkehr als nicht wettbewerbsfahig. Innerhalb des Stadtgebiets gibt es
jedoch Unterschiede: Auf bestimmten Relationen kann der OPNV durchaus mithalten - in Einzelfillen ist

er sogar schneller als das Auto.
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VERKEHRSMODELL

Um Mobilitat ganzheitlich verstehen,
bewerten und zukunftsfahig gestalten

zu kénnen, braucht es eine verlassliche
Datengrundlage. Daflir wurde fir die
Stadt Zwickau ein Verkehrsmodell erstellt.

In dieses Modell flieBen zahlreiche
Datenquellen ein: Ergebnisse aus
Verkehrszahlungen, die Haushaltsbefra-
gung zum Modal Split, Informationen des
Freistaates Sachsen und des Bundes,
ebenso wie Fahrgastzahlen des OPNV.
Erganzt werden diese Daten durch
Strukturdaten wie Bevdlkerungszahlen,
Schul- und Arbeitsplatze sowie Daten zu
Ausbildungs- und Wirtschaftsverkehren.

Das Modell bildet damit die aktuelle
Verkehrssituation ab und dient als
Werkzeug, um MaBnahmenfalle und
zukinftige Szenarien zu analysieren.

Es ermdglicht, die Auswirkungen von
geplanten Veranderungen oder neuen
Rahmenbedingungen abzuschatzen und
fundierte Entscheidungen flir eine nach-
haltige Mobilitatsentwicklung zu treffen.

Damit das Verkehrsmodell dauerhaft
seinen Nutzen entfalten kann, sollte es
langfristig gepflegt und regelmaBig aktu-
alisiert werden. Nur so bleibt es eine ver-
lassliche Grundlage fir eine zeitgemaBe
und vorausschauende Mobilitatsplanung.

EINGANGSDATEN DES MODELLS

Verkehrsnetze (StraBennetz und OPNV-Liniennetz)

Binnen- & Quellverkehr Zielverkehr
Stadt Zwickau (aus dem Umland)

Verkehrszellen 131 Zellen in Zwickau 103 Zellen im Umland

Strukturdaten Einwohner, Beschéftigte, Struktur- & Pendlerdaten
Schul- & Kitaplétze, usw.

— Modal Split Statistiken des
Mobilitdtsdaten (Haushaltsbefragung) Landesamts Sachsen
Verkehrsaufkommen Berechnung anhand Berechnung anhand

der Haushaltsbefragung MiD / Srv
Verkehrsverteilung & Berechnung anhand Berechnung anhand
Verkehrsmittelwahl der Haushaltsbefragung MiD / SrV

Matrix aus Pendlerdaten

Guterverkehrsmatrix des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP)

- @000 000000000007

Umlegung aller Eingangsdaten und Berechnungen fiir Ist-Zustand und Prognose

Darstellung der Verkehrsstdrken
des StraBennetzes im Verkehrsmodell
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MOBILITATSVERHALTEN

VERKEHRSMITTELWAHL

Das Mobilitédtsverhalten beschreibt, wie Menschen ihre taglichen Wege zuriicklegen - also welche Verkehrsmittel
sie nutzen, wie oft und zu welchen Zwecken sie unterwegs sind sowie wann und wie weit sie fahren. Es umfasst
damit die Gesamtheit des alltédglichen Unterwegsseins und zeigt, welche Faktoren die Verkehrsmittelwahl und
das Bewegungsmuster einer Bevolkerung pragen.

Viele Haushalte in Zwickau besitzen mind-
estens ein Auto, welches fir die alltéaglichen
Wege auch allgemein das Hauptverkehrsmit-
tel ist (62 % aller Wege).

Besitzquoten der Zwickauer Bevodlkerung:

90% ...der Zwickauer besitzen einen Pkw-Fiihrerschein.

Jedoch besitzen auch 82 % der Haushalte
mindestens ein Fahrrad. Die durchschnittli-
che Besitzquote liegt héher als bei Pkw, da
viele Haushalte Uber mehr als ein Fahrrad
verfligen. Der vergleichsweise geringe
Radverkehrsanteil von 8 % deutet darauf
hin, dass qualitative und infrastrukturelle
Hemmnisse die tagliche Fahrradnutzung

» bislang begrenzen. Die hohe Fahrrad- und
% E-Bike-Ausstattung der Haushalte bietet
zugleich erhebliches Potenzial fir eine star-

' kere Nutzung im Alltag.

899% ...der Haushalte besitzen mindestens einen Pkw.

Co

3% ...der Haushalte besitzen zwei oder mehr Pkw.

...der | besitzen mi ein E-Auto.

N

82% ...der Haushalte besitzen mindestens ein Fahrrad.
4& ..dert besi

23% ...der Zwickauer besitzen ein OPNV-Abo.

Rund 23 % der Zwickauer besitzen ein
OPNV-Abo (z.B. Deutschland-Ticket).
Die Gruppen mit den hdchsten
Besitzanteilen sind Auszubildende

(62 %) und Studierende (86 %).

ein E-Bike/Ped:

"4

HAUSHALTSBEFRAGUNG 2025

Im April 2025 wurde eine reprasentative
Haushaltsbefragung zum Mobilitétsverhalten
durchgefiihrt. Rund 5.000 zufallig aus-
gewahlte Haushalte wurden angeschrieben.

Erfasst wurden unter anderem die genutzten
Verkehrsmittel, Wegeziele, Entfernungen und
Zeitaufwande. Erstmals liegen damit be-
lastbare Mobilitatsdaten auch auf Ebene der
Zwickauer Stadtbezirke vor.

Verkehrsmittelwahl (Modal Split)
der Zwickauer Bevélkerung 2025

<200 Wege/Tag
ca. 1.000 Wege/Tag

ca. 3.000 Wege/Tag

>9.000 Wege/Tag

WEGEHAUFIGKEITEN ZWISCHEN
DEN STADTBEZIRKEN

Innerhalb und zwischen den Stadtbezirken Zwickaus werden Wege je nach En-
tfernung, Reisezeit und Verbindungs- bzw. Infrastrukturqualitat unterschiedlich
zuruckgelegt. Wahrend Wege mit dem Auto generell dominieren, lasst sich beim
OPNV eine klare Ausrichtung von Wegen vom und ins Zentrum, bzw. in den

Stadtbezirk Mitte, erkennen.

Im FuB- und Radverkehr lasst sich erkennen, dass vor allem Binnenwege

innerhalb von Stadtbezirken sowie zu den unmittelbaren Nachbarbezirken be-
sonders stark ausgepragt sind - sofern siedlungsstrukturelle Zusammenhange
bestehen.
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MOBILITAT IN ZAHLEN

. Neben messbaren, quantitativen Fak-
,5

Kinder bis 14 Jahre und 8,3 81 toren_spielt vor allem da_s personliche
Senioren ab 65 Jahren Empfinden eine entscheidende Rolle
legen im Durchschnitt die o 4% fir das individuelle Mobilitdtsverhalten.
kiirzesten Wege zuriick - - Um ein umfassendes Bild zu erhalten,
wahrend junge Erwachs,ene s 6.2 wurden daher zahlreiche Einschatz-
zwischen 18 und 24 54 ungen und Rickmeldungen aus der
Jahren die ldngsten ‘ o Bevdlkerung gesammelt. Die Auswer-
Distanzen bewaéltigen - 4,4 o coon oy tung zeigt: Es gab viele Anmerkungen,
meist im Zusammenhang ceze 4,0 4,0 und an vielen Stellen wird deutlicher
mit Ausbildung oder Studi- oo - MIV-Mitfahrer Verbesserun.ng_edarf gesehen.
um. Jiingere Menschen = s19% Besonders haufig wurden Aspekte der
nut.zen Uberdurchschnittlich = = B vv-rener Verkehrssicherheit sowie eine fehlende
haufig den OPNV, wechseln 8% o 41% odgr unzgreich_ende Infrastruktur als
jedoch mit zunehmendem 7% 10% [ ranrraa Grunde fur Kritik und schlechte
JAlter und Fiihrerscheinbe- = - 0 o - Bewertungen genannt.

zu FuB
sitz verstarkt zum Auto. Im ersten Mobilitdtsforum markier-
Dieses bleibt bis ins hOhe  Juwe  sawe e dawe  dmhe  ame  amre  same oo ten Teilnehmende aus Birgerschaft,

Alter das dominierende
Verkehrsmittel, auch wenn  Durchschnittliche Weglédnge und Verkehrsmittelwahl je Alterskohorte
Kinder, Jugendliche und
altere Menschen auf kurzen
Wegen noch Uberdurch-

= Die Verkehrsmittelwahl ist
schnittlich oft zu FuB3 unter-

zudem abhangig vom jeweiligen

Fachpraxis, Verwaltung und Politik auf
Karten jene Orte, an denen aus ihrer
Sicht Handlungsbedarf besteht (s.
Karte rechts). Diese Hinweise -
gemeinsam mit den Rickmeldungen
aus der Online-Beteiligung - wurden
sorgfaltig gesichtet. Sie bilden eine

Verkehrssicherheit

wegs sind. Wegezweck. So werden Wege wichtige Grundlage fir die Entwick-
\Z,\l/,lr Arbeit odderege;cha_fttléche lung und Uberpriifung konkreter ® Aufenthaltsqualitat
€ge zu run o MlI em MaBnahmen. -
Auto durchgeflhrt. - Barrierefreiheit
Fur Schule, Ausbildung oder K @® Erreichbarkeit
Studium smdo zusatzlich FuB- Identifizierte Handlungsbedarfe
\égkg%\(ng 3/02/")”"\/‘;2"%'}93;'?:21“ im Stadtgebiet (aus der Beteiligung) @ Verkehrsangebot
65% 53% (o] = <
o 89 62% o100 . OPNY bewegungsformen.
B o 1 Freizeitverkehr gewinnt das BEWERTUNG DER VERKEHRSANGEBOTE
B Fahra !:ahrrgd an BEd_EUtUI'\Q und erre- In der Haushaltsbefragung wurde nach einer Bewertung der Verkehrsangebote aus Sicht der Zwickauer
4% - 5 = icht einen Anteil von rund 13 % Bevélkerung gefragt. Die Situation des FuBverkehrs wurde dabei am besten benotet, der Radverkehr
L e 2u FuB an den Freizeitwegen. insgesamt am schlechtesten.
Autoverkehr Bus & Bahn Radverkehr FuBverkehr
< S S & o & < o @ Note: 2,70 @ Note: 2,79 @ Note: 3,79 @ Note: 2,39
S S A S HAUPTVERKEHRSMITTEL
o S < ) & 2 &
< ) &\é‘@ Qc,k\‘)e 0«,‘\0 & 4&’& & Die Verkehrsmittelwahl der Wege im
& 2y & < & Modal Split bezieht sich stets auf das
& N & genutzte Hauptverkehrsmittel. Wer
<@ & also z.B. mit dem Fahrrad zur Hal-

) testelle fahrt, dann mit dem OPNV
Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck

den GroBteil der Strecke zurticklegt
und anschlieBend noch 5 Minuten
FuBweg hat, macht in der
Berechnung einen Weg mit dem
OPNV.

sehr gut . ausreichend mangelhaft ungentgend keine Angabe
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ZUKUNFT DER MOBILITAT

Die zukinftige Ausrichtung der Mo-
bilitat in Zwickau zu definieren ist
Kernaufgabe des VEP. Deshalb

wurden Burgerinnen und Blrger im

Wie wichtig ist fiir Ihre Mobilitdt in der Zukunft...

Rahmen der Haushaltsbefragung zu Zuverla55|gke|t F i
ihren wichtigsten Bedilirfnissen mit iberhaupt nicht wichtig sehr wichtig
Mobilitatsbezug befragt.

Die Ergebnisse zeigen, dass flur die Sicherheit _ -
Menschen an erster Stelle das The-

ma Sicherheit steht. Ob im 6ffentli-

chen Nahverkehr, auf dem Fahrrad, Erreichbarkeit — -

zu FuB oder im eigenen Auto - ein

sicheres Geflihl unterwegs ist der
wichtigste Faktor fir die zukinftige

Gestaltung der Mobilitat. Aufenthaltsqualitéit

Weitere wichtige Kriterien fiir das
kiinftige Verkehrssystem sind Zu-

e

verlassigkeit, Barrierefreiheit und : 7 - F i
Bezahlbarkeit sowie die Erreich- Barrierefreiheit

barkeit aller Ziele mit allen

Verkehrsmitteln in Zwickau und

Umgebung. Bezahlbarkeit e

ANALYSEFAZIT

Zwickau bleibt trotz riicklaufiger Einwohnerzahlen das wirtschaftliche und kulturelle Zentrum der Region
und wird auch zuklnftig eine wichtige Rolle flir Arbeit, Versorgung und Freizeit ibernehmen. Entspre-
chend bleiben die Verkehrsbeziehungen mit dem Umland von groBer Bedeutung. Das Verkehrssystem
funktioniert insgesamt, weist jedoch lokal hohe Belastungen und Engpasse auf. Gleichzeitig ist die
vorhandene Infrastruktur umfangreich und verursacht einen hohen Aufwand fir Erhalt und Sanierung.
Eine zentrale Aufgabe besteht daher darin, die vorhandenen StraBen und Verkehrsangebote effizienter zu
nutzen und an die zukiinftigen Anforderungen anzupassen.

Zwischen den einzelnen Verkehrsarten bestehen unterschiedliche Herausforderungen. Das Auto besitzt
weiterhin deutliche Reisezeitvorteile, wéhrend beim OPNV insbesondere die regionalen Verbindungen,
die Abstimmung der Angebote und teilweise die Bedienung am Abend und am Wochenende verbessert
werden kdnnen. Der Radverkehr spielt im Alltag bisher eine vergleichsweise geringe Rolle, unter ander-
em aufgrund von Netzllicken und teilweise unsicheren Verbindungen. Der FuBverkehr profitiert dagegen
von vielen kurzen Wegen, weist aber insbesondere bei Barrierefreiheit, Komfort und Aufenthaltsqualitat
Verbesserungsbedarf auf.

Daraus ergibt sich die Aufgabe, das Verkehrssystem schrittweise sicherer, zuverldssiger und stadtver-
traglicher weiterzuentwickeln. Im Mittelpunkt stehen der Erhalt der bestehenden Infrastruktur, eine
bessere regionale Erreichbarkeit, die Starkung von OPNV, FuB- und Radverkehr sowie eine effiziente
Abwicklung des Kfz- und Wirtschaftsverkehrs. Gleichzeitig sollen Verkehrsplanung, Stadtentwicklung und
wirtschaftliche Entwicklung starker miteinander verbunden und die besonderen Anforderungen einer alter
werdenden und schrumpfenden Bevdlkerung bericksichtigt werden.

BLICK IN DIE ZUKUNFT

In der ersten Mobilitatswerkstatt wurden
die Teilnehmenden gebeten, ihre persdn-
liche Zukunftsvision in Form von fiktiven
Zeitungsuberschriften zu formulieren.
Dabei entstand ein vielfaltiges Bild davon,
welche Entwicklungen sich die Menschen
in Zwickau fir ihre Stadt wiinschen.

Auch wenn es sich um individuelle
Beispiele handelte, beriihrten einige
Schlagzeilen zentrale Herausforder-
ungen. Dies bestatigte sich auch in der
Haushaltsbefragung: Zuverldssigkeit,
Sicherheit, Erreichbarkeit und Komfort
zahlen zu den wesentlichen Kriterien,
die das zukinftige Verkehrssystem in
Zwickau erfiillen sollte.

SCHLAGZEILEN AUS DER ZUKUNFT

30. Juni 2040
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zur Mobilitétsstadt
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In einem mehrstufigen Prozess mit zahlreichen Arbeits- und Beteiligungsschritten entstand Uber einen
Zeitraum von rund 8 Monaten das Leitbild fir den VEP 2040. Im Rahmen des Mobilitats-

dialogs wurden vier Mobilitatswerkstatten und zwei Mobilitatsforen zu diesem Zweck durchgefihrt.
Erganzend fanden eine Online-Beteiligung, eine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten sowie Arbe-
itskreise in Verwaltung und Politik statt, um weitere Perspektiven einzubeziehen und eine breite Grund-
lage fur die Leitbildentwicklung zu schaffen.

Zu Beginn wurden auf allgemeiner Ebene zentrale Themen mit Mobilitatsbezug, wie z.B. Teilhabe, Kli-
maschutz oder Sicherheit diskutiert und bewertet. Dabei zeigte sich, dass fiir Zwickau insbesondere die
Aspekte Erreichbarkeit, Barrierefreiheit und

Sicherheit von hoher Bedeutung sind, wahrend auch Themen wie Zuverlassigkeit, Bezahlbarkeit,
Innovation und Aufenthaltsqualitat eine wichtige Rolle spielen.

Aus diesen ersten Ergebnissen sowie den Ergebnissen der Bestandsaufnahme wurden konkrete Zielbilder
entwickelt, die in vier inhaltliche Schwerpunkte Uibertragen wurden. Darauf aufbauend entstanden formu-
lierte Ziele und Erwartungen fir die Mobilitat im Jahr 2040. Diese wurden in enger Zusammenarbeit mit

allen Beteiligten Giber mehrere Uberarbeitungsrunden hinweg préazisiert, sodass schlieBlich vier Zielbilder

mit jeweils drei Zielen formuliert werden konnten.

Mobilitt fur alle

Analysebasierter Beteiligung und Abwagung und
Startpunkt Dialog Konsensbildung

Bestandsanalyse durch Mabilitatsdialog und weitere . . Austausch im Lenkungskreis
S Verdichtung verschiedener :
Erhebungen und Beteiligungsformate - i zum finalen Entwurf
Leitbildentwiirfe
Befragungen

Ziel: Erwartungen,
Ziel: Status Quo in Zwickau Prioritdten und Bedlirfnisse
erkennen und verstehen ausarbeiten

Ziel: Verdichtung des Entwurfs
zu einem tragbaren,
gemeinsamen Leitbild

Ziel: Diskussion, Anpassung
und Konsensfindung

Der Aufstellungsprozess zum Leitbild
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ZWICKAU BEWEGT. UNSER LEITBILD

Im Mittelpunkt des Leitbildes steht der Mensch mit seinen individuellen Bedlrfnissen, Verhaltensweisen
und Mobilitdtsanspriichen. Diese haben stets Auswirkungen auf den Verkehr sowie die Mobilitdtsgestal-
tung in Zwickau und der Region. Verkehr ist stets das Resultat des grundlegenden Wunsches nach
Ortsveranderung, wahrend Mobilitat die Mittel und Wege umfasst, mit denen dieser Ortswechsel vollzo-
gen wird. MaB3geblich flir diese Entscheidungen sind Kriterien wie Zeit- und Kostenaufwand, Komfort,
Sicherheit, Gesundheit, Reiseziele und -zwecke, die von jeder Person unterschiedlich bewertet werden.

Mobilitatsverhalten ist darliber hinaus stark durch Gewohnheiten und lokale Gegebenheiten gepragt
und verandert sich nur langsam. Dennoch kdnnen - zum Teil gewiinschte - Verdnderungen ermdoglicht

® o
O ZWICKAU BEWEGT. ?
werden, wenn sichere und komfortable Zugange zu verschiedenen Verkehrsmitteln geschaffen werden. MO B I LITAT F U R E I N E

Fehlt die Infrastruktur — etwa Radwege oder ein verlasslicher OPNV - wird das entsprechende Verkehr-

smittel kaum genutzt. Dies ist in der Forschung bereits mehrfach bestatigt worden. Das Leitbild fir den

VEP 2040 setzt daher auf die Schaffung von Alternativen und die Verbesserung der Wahimdéglichkeiten, . . STAR K E STA DT ’

ohne Menschen in ihrem Verhalten einzuschranken.

Ziel ist es, allen Zwickauerinnen und Zwickauern eine verlassliche Auswahl an Mobilitatsoptionen zu
bieten und Barrieren abzubauen. Anstatt auf ein einziges Verkehrsmittel angewiesen zu sein, soll es
vielfaltige Méglichkeiten geben, die den unterschiedlichen Bedirfnissen, Lebenssituationen und Alltags-

mustern gerecht werden. Das Leitbild schafft damit die Grundlage, Verkehr und Mobilitat kiinftig effizien-
ter, sicherer und nutzerorientierter zu gestalten.

WAS DIE MENSCHEN IN ZWICKAU BEWEGT

Uber 300 Anmerkungen und Anregungen wurden im Zuge der Leitbilderstellung zu verschiedenen
Themen gesammelt. An dieser Stelle sind einige der haufig genannten Punkte dargestellt.

Zustand Entlang der
dz,"gmm ist Hauptverkehrs- Fubwege werden

i i dere
erbesserungs- straben ist es_fur durch an |
‘ wiirdig! Radfahrer unsicher Verkehrsteil-
nehmer unsicher

mitgenutzt

Anschliisse
zwischen Strafien-
bahn, Bus, Re-
gionalbus und 0B
miissen besser

INNOVATIVE MOBILITAT FUR
MENSCH UND WIRTSCHAFT
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LEBENSWERTE STADT
MOBILITAT FUR ALLE

ATTRAKTIVE UND
STARKUNG EINER

An StraBen und . b
Platzen filhlt man Die 6PNV-Anbin- we

A i icher dung des Bahnhofs
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ATTRAKTIVE UND
LEBENSWERTE STADT

Zwickau bleibt attraktiv und
lebenswert - dazu tragt ein
sicheres und angenehmes

6ffentliches Umfeld bei.

Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

Die Aufenthaltsqualitat auf 6ffentlichen Platzen und
StraBen soll spiirbar erhoht werden - durch an-
sprechende Gestaltung und eine gute Orientierung.

Starkung der Nahmobilitat

Kurze Wege in Zwickau sollen attraktiver werden -
liickenlos ausgebaute Geh- und Radwege starken die
Nahmobilitat in den Stadtteilen und der Innenstadt.

Reduzierung von Verkehrsbelastungen

Verkehrsbelastungen wie Larm und Schadstoffe
sollen reduziert werden - eine bessere Verkehrs-
lenkung, technologischer Fortschritt und Ent-
lastungen von Wohn- und Geschiaftsbereichen
tragen dazu wesentlich bei.

ZWICKAU BEWEGT.
MOBILITAT FUR EINE STARKE STADT

MOBILITAT FUR ALLE

Alle Menschen sollen sich in Zwickau gut und sicher
fortbewegen kénnen - unabhéngig von Alter, Ein-

kommen, Wohnort oder Mobilitatseinschrankungen.

Die Wege sollen dazu méglichst kurz und direkt sein.

Die Verkehrsanlagen und Mobilitidtsangebote
werden barrierefrei ausgebaut.

Riicksichtnahme und Verkehrssicherheit werden
durch gut gefiihrte Verkehrswege und konfliktarme
Knotenpunkte gestarkt.

STARKUNG EINER
EFFIZIENTEN MOBILITAT

Alle Stadtteile und wichtigen Ziele im Stadtgebiet
sind mit allen Verkehrsmitteln gut und zu jeder Zeit
erreichbar.

Die Mobilitatsinfrastruktur und alle Verkehrsmittel
sind verlasslich und bringen alle sicher ans Ziel.

Die Mobilitat wird effizient mit méglichst geringem
Aufwand und mit méglichst geringen Umwelt-
belastungen durchgefiihrt.
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INNOVATIVE MOBILITAT FUR
MENSCH UND WIRTSCHAFT

In Zwickau sind Personen- und
Wirtschaftsverkehre innovativ,
digital und gut miteinander
vernetzt.

Unterstitzung von Innovationen

Stadt, Wirtschaft und Forschung entwickeln gemein-
sam innovative Lésungen fiir eine Mobilitét, die
Menschen u. Unternehmen gleichermaBen voranbringt.

Vernetzung von Mobilitatsangeboten

Neben leicht verstindlichen Angeboten fiir den
Personenverkehr sind auch effiziente L6sungen fiir
Wirtschafts- und Giiterverkehre vorhanden.

Smarte Steuerung von Verkehr u. Logistik

Echtzeit-Informationen und smarte Steuerung
steigern Vertrauen, Zuverlassigkeit und Effizienz - im
Alltag der Biirger und bei Betriebsablaufen von
Unternehmen.
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PRAMISSEN FUR DEN
UMSETZUNGSPROZESS

Die im Leitbild formulierten Ziele fir die Mobilitét in Zwickau bis zum Jahr 2040 sind bewusst ambi-
tioniert, um eine klare Richtung und einen hohen Anspruch zu setzen. Gleichzeitig muss beriicksichtigt
werden, dass deren vollstandige Umsetzung bis zum Endzustand nicht in allen Bereichen realistisch sein
wird. Kommunale Finanzrahmen, personelle Ressourcen sowie begrenzte Flachen im 6ffentlichen Raum
stellen wesentliche Rahmenbedingungen dar, die Zielkonflikte und Abwagungsprozesse unvermeidlich
machen.

ERFOLGSINDIKATOREN

Damit die im VEP 2040 formulierten Ziele nicht nur Leitlinien bleiben, sondern ihre Wirkung im Alltag
entfalten kdnnen, ist eine kontinuierliche Uberpriifung der Umsetzung unerlésslich. Erfolgsindikatoren
dienen dabei als messbare GréBen, um Fortschritte sichtbar zu machen, Entwicklungen zu bewerten und
rechtzeitig Handlungsbedarfe zu erkennen.

Evaluation und Monitoring ermdéglichen es, den Umsetzungsstand regelmaBig zu Uberprifen, Transparenz
gegenuber Politik, Verwaltung und Bilrgerschaft herzustellen und die Wirksamkeit einzelner MaBnahmen
zu bewerten. Auf diese Weise wird gewahrleistet, dass die ambitionierten Ziele des VEP nicht nur in der
Theorie bestehen, sondern auch in der Realitat Uberprifbar bleiben. Erfolgsindikatoren schaffen damit
die Grundlage fir eine lernende Planungskultur, die flexibel auf Veranderungen reagieren und den einge-
schlagenen Kurs kontinuierlich nachjustieren kann.

Wichtig ist daher, eine Planungskultur zu schaffen, die diese Realitaten anerkennt und konstruktiv mit
ihnen umgeht. Es gilt, Prioritaten zu setzen, tragfahige Kompromisse zu finden und dennoch konsequent
am Ubergeordneten Leitbild festzuhalten. Die Vorgabe lautet: ambitionierte Ziele als Orientierung beibe-
halten, sie aber pragmatisch, schrittweise und unter Berlicksichtigung realer Voraussetzungen in die
Umsetzung zu Uberfiihren. Daher liegen folgende Pramissen flir den Umsetzungsprozess zugrunde:

Jedem formulierten Ziel sind geeignete Indikatoren zugeordnet. Anhand quantitativer Daten, etwa
Verkehrszahlungen, sowie qualitativer Erhebungen soll die Zielerreichung regelméBig bewertet werden.
Im Zuge des weiteren Monitorings der nachsten Jahre, werden die Indikatoren konkretisiert und - soweit
fachlich sinnvoll und auf Grundlage einer belastbaren Datenbasis moéglich - durch geeignete Zielwerte

Klare Vorrangnetze fiir alle Verkehrstrager erganzt.
Fir alle Verkehrsarten werden strategisch bedeutsame Vorrang- und Hauptnetze definiert. Sie
zeigen, welche Verbindungen kunftig besonders wichtig sind und welche Qualitatsanforderun- ; —
gen dort gelten. Wo sich Anforderungen verschiedener Zielnetze (iberlagern, schafft eine ein- Attraldiveiund |ebenswerte Stadt Mabilititiinale
heitliche Konfliktlogik die Grundlage flir nachvollziehbare planerische Abwagungen.
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ZIELNETZE

Die Zielnetze sind der erste Schritt, um die Handlungspramissen aus dem Leitbild in konkrete und
umsetzbare Ansatze zu Uberfliihren. Sie sind damit ein zentraler Bestandteil des Verkehrsentwicklung-
splans 2040 und zeigen, wie sich das Zwickauer Verkehrssystem langfristig entwickeln soll. Sie geben
vor, welche Verbindungen fir die einzelnen Verkehrsarten besonders wichtig sind und wie diese zu einem
gemeinsamen Verkehrsnetz zusammengefiihrt werden. Die Zielnetze dienen dabei als Orientierung ftr
zukinftige MaBnahmen, Investitionen und weitere Planungen. Sie sind jedoch noch keine konkrete Aus-
bauplanung.

Grundlage der Zielnetze sind das bestehende Verkehrsnetz, die Ergebnisse der Bestandsanalyse und der
Beteiligung sowie die Ziele des VEP. Alle Verkehrstrager werden dabei nach einer einheitlichen Systematik
betrachtet und aufeinander abgestimmt. Unterschieden wird grundsatzlich zwischen einem Vorrangnetz
und einem Hauptnetz. Das Vorrangnetz umfasst die besonders wichtigen Verbindungen mit stadtweit-

er und regionaler Bedeutung. Das Hauptnetz erganzt diese Verbindungen und bindet die Stadtteile und
wichtige Ziele an das Vorrangnetz an. Beim FuBverkehr entsprechen dem die Vorrangbereiche und Haupt-
fuBwegeachsen.

Die Zielnetze stellen keinen festen Endzustand dar. Sie kdnnen im Rahmen zukinftiger Planungen weit-
erentwickelt und an neue Rahmenbedingungen angepasst werden. Im VEP wurden deshalb auch ver-
schiedene Planfédlle sowie mégliche Netzerganzungen und Netzveranderungen untersucht, die noch nicht
vollstédndig in die Zielnetze aufgenommen wurden. Diese missen zundchst weiter geprift werden. Wenn
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KFZ-VERKEHR

Das Zielnetz fir den Kfz-Verkehr zeigt, welche StraBen auch zukiinftig eine wichtige Rolle fiir den Au-
toverkehr spielen sollen. Ziel ist es, den Verkehr sicher, leistungsféahig und moéglichst stadtvertraglich
abzuwickeln. Das Zielnetz besteht aus einem Kfz-Vorrangnetz und einem Kfz-Hauptnetz. Das Vorrang-
netz umfasst die wichtigsten StraBen mit stadtweiter und regionaler Bedeutung. Hier soll der Verkehr
madglichst geblndelt werden, um andere, sensiblere StraBen und Stadtbereiche vom Durchgangsverkehr
zu entlasten.

Eine besondere Rolle spielt die Innenstadttangente. Diese Verbindung gibt es heute noch nicht, sie wurde
aber in das Zielnetz aufgenommen, da sie neue Méglichkeiten fir die Verkehrsflihrung schaffen kann.
Durch eine Bundelung des Verkehrs kénnten bestehende StraBen entlastet und dort neue Mdéglichkeiten
fir FuB- und Radverkehr, OPNV und die Gestaltung des StraBenraums geschaffen werden. Die Aufnahme
in das Zielnetz ist jedoch keine Entscheidung fir den Bau. Ob und in welcher Form die Tangente umge-
setzt werden kann, muss weiter geprift werden.

Das Kfz-Hauptnetz erganzt das Vorrangnetz. Es verbindet die Stadtteile miteinander und bindet Wohn-,

Gewerbe- und Versorgungsbereiche an. Hier werden die Anforderungen anderer Verkehrsarten und der

angrenzenden Nutzungen starker bertcksichtigt. Neben einem funktionierenden Verkehrsablauf sind de-
shalb auch Verkehrssicherheit, Stadtvertraglichkeit und Aufenthaltsqualitdt wichtig.

sich dabei ein klarer Nutzen zeigt, kénnen sie spater in die Zielnetze aufgenommen werden.

NETZHIERARCHIEN & GRUNDSATZE

Vorrangnetz

Erganzungsnetz

Grundsatze

KFZ-Verkehr

Bedeutsame
Schnellverbin-
dungen im
Stadtgebiet und
in die Region

Lokale
Verbindungen

Die generelle
Leistungsfahigkeit
des stadtischen
StraBennetzes
muss gegeben
sein.

Bedeutsame
Schnellverbin-
dungen von
zentralen
Einrichtungen

Stadtteilverbin-
dungen

Der OPNV ist das
Rickgrat der
Mobilitat, da er
barrierefrei,
wetterunabhdngig
und gering
topographiesensi-
tiv ist.

Radverkehr

Bedeutsame
Schnellverbin-
dungen von
zentralen
Einrichtungen

Stadtteilverbin-
dungen

Im Radwegenetz
gibt es keine
Netzliicken, um
eine durchgehen-
de Befahrbarkeit
und hohe Ver-
kehrssicherheit
sicherzustellen

FuBverkehr

FuBwegenetz in
zentralen
Bereichen

nachfragestarke
FuBwege (z.B.
Schulwege)

Der FuBverkehr
ist der flexibelste
Verkehrstrager,
die mdglichen
Entfernungen sind
aber einge-
schrankt.

SCHWERVERKEHRSNETZ

Das Schwerverkehrsnetz ist Teil des Kfz-Netzes und
bericksichtigt besonders die Anforderungen des
Wirtschaftsverkehrs. Es verbindet wichtige Gewer-
be-, Industrie-, Logistik- und Versorgungsstandorte
mit dem Ubergeordneten StraBennetz und stellt
deren gute Erreichbarkeit sicher. Der Schwerverkehr
soll dabei mdglichst auf geeigneten und leistungs-
fahigen StraBen gebiindelt werden. Dadurch kénnen
Liefer- und Guterverkehre direkt geflihrt und gleich-
zeitig sensible Bereiche, insbesondere Wohngebiete,
von unnoétigem Schwerverkehr entlastet werden.

i

== \/orrangnetz
Hauptnetz

Kartengrundlage: OpenStreetMap® CC BY-SA 20

0 1 2km A

Kfz-Zielnetz
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ZIELNETZ

OPNV

Der 6ffentliche Personennahverkehr ist ein wichtiger Bestandteil der Mobilitat in Zwickau. Das Zielnetz
soll wichtige Wohn-, Arbeits-, Bildungs- und Versorgungsstandorte gut miteinander verbinden und gleich-
zeitig die Verbindungen in die Region sicherstellen. Ein attraktives und zuverlassiges Angebot soll dazu
beitragen, dass mehr Wege mit Bus und Bahn zurlickgelegt werden.

Das Grundgerist bilden Bahn und StraBenbahn, die vol-
Istdndig zum Vorrangnetz gehdren. Die Bahn stellt vor
allem die regionalen und Uberregionalen Verbindungen her.
Die StraBenbahn Ubernimmt eine wichtige Funktion fir die
Verbindungen innerhalb der Stadt. Ergdnzt werden beide
durch das Busvorrangnetz. Dazu
gehodren besonders wichtige und
stark genutzte Busverbindungen.
Auf diesen Verbindungen werden
langfristig hohe Standards bei Rei-
sezeit, Zuverlassigkeit, Barriere-
freiheit und Qualitdt angestrebt.

Das Bushauptnetz erganzt das
Vorrangnetz und erschlieBt
weitere Bereiche der Stadt und
des Umlandes. Es verbindet
Wohngebiete und Stadtteilzen-
tren mit wichtigen Zielen und
Umsteigepunkten. Wichtig sind
dabei zuverldssige Verbindungen,
gute Umsteigemdoglichkeiten und
eine gute Abstimmung mit Bahn
und StraBenbahn. Das Netz soll
auBerdem regelmaBig an neue
Stadtentwicklungen, veranderte
Mobilitédtsbedirfnisse und die An-
forderungen des Nahverkehrsplans
angepasst werden.

MOBILITATS-
DREHSCHEIBEN

Mobilitatsdrehscheiben verknlipfen verschie-
dene Verkehrsmittel und ermdglichen einen
einfachen Wechsel zwischen Bahn, Straen-
bahn, Bus, Fahrrad, Sharing-Angeboten und
FuBverkehr. Wichtige Standorte in Zwickau

sind:

- der Hauptbahnhof,

- die Bahnhaltepunkte Mosel, Oberrothen-
bach, Pélbitz, Cainsdorf und Schedewitz,

- die StraBenbahn-Endhaltestellen Ma-
rienthal (Klinikum), Pélbitz, Eckers-

bach und Neuplanitz, ‘ ‘ == \/orrangnetz
- die zentralen Verkniipfungspunkte Geor- —— Hauptnetz

genplatz, Stadthalle, Neumarkt und Zen- mmm SPNV-Netz

trum.

Je nach Bedeutung des Standortes sollen
diese bedarfsgerecht ausgestattet werden.

OPNV-Zielnetz g

Kartengrundlage: OpenStreetMap® CC BY-SA 2.0

1 2km A
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ZIELNETZ

RADVERKEHR

Der Radverkehr ist ein wichtiger Teil der Mobilitét in Zwickau und bietet vor allem im Alltag noch viel
Potenzial. Das Zielnetz soll wichtige Wohn-, Arbeits-, Bildungs-, Versorgungs- und Freizeitziele direkt, si-
cher und komfortabel miteinander verbinden. Gleichzeitig soll Zwickau gut an das regionale Radwegenetz
angebunden werden. Das Radverkehrsnetz besteht dafiir aus einem Vorrangnetz und einem Hauptnetz.

Das Radverkehrsvorrangnetz bildet das Grundgertst. Es
verbindet die wichtigsten Ziele innerhalb der Stadt und
stellt die Verbindung zum regionalen Radwegenetz her. Auf
diesen Strecken werden besonders hohe Anforderungen an
Sicherheit, Komfort und eine mdoglichst direkte und durch-
gangige Fuhrung gestellt. Dadurch soll das Fahrrad vor
allem auf mittleren Strecken eine attraktive Alternative zum
Auto sein. Das Radverkehrshaupt-
netz erganzt diese Verbindungen und
erschlieBt die einzelnen Stadtteile. Es
verbindet Wohngebiete und wichtige
Alltagsziele mit dem Vorrangnetz.

Im Mittelpunkt stehen dabei sichere,
komfortable und durchgéngige
Verbindungen.

Das Zielnetz ist gleichzeitig die
Grundlage fur den weiteren Aus-
bau des Radverkehrsnetzes. Beste-
hende Liicken sollen nach und nach
geschlossen und neue Wohn- und
Gewerbegebiete frihzeitig angebun-
den werden. Neben Verbesserun-
gen an bestehenden StraBen sollen
auch neue, eigenstandige Radwege
geprift werden. Dafiir kbnnen zum
Beispiel ehemalige Bahntrassen,
Wege entlang von Gewassern oder
Wirtschaftswege genutzt werden.
Langfristiges Ziel ist ein moglichst
IGickenloses, sicheres und gut nutz-
bares Radverkehrsnetz flir Zwickau.

LUCKENLOSE
ERREICHBARKEIT

Als Orientierungswert nach den Empfehlungen

fir Radverkehrsanlagen (ERA), dem tech-

nischen Regelwerk fir die Planung und Gestal-

tung von Radverkehrsanlagen, sollen langfristig

mindestens 90 % der Bevdlkerung eine Haupt-

route des Radverkehrs in héchstens 200 m Ent- === \orrangnetz
fernung erreichen kénnen. Mit dem Zielnetz fur === Hauptnetz
Zwickau wird dieser Wert noch nicht vollstandig

erreicht; angesichts der heutigen Ausgangslage

bildet es jedoch eine gute Grundlage fir die

weitere Netzentwicklung. Insbesondere direkte,

komfortable, sichere und ganzjéhrig nutzbare

43

Verbindungen sind daftir anzustreben. Kartengrundlage: OpenStreetMap® CC BY-SA20

Radverkehrs-Zielnetz 0

1 2km A
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ZIELNETZ

FURBRVERKEHR

Der FuBverkehr ist die Grundlage
fast jeder Mobilitat und spielt be-
sonders auf kurzen Wegen
eine wichtige Rolle. Das
Zielnetz soll deshalb
wichtige Alltagsziele
sicher, direkt und
maoglichst barrierefrei
miteinander verbinden.
Dazu gehdéren Wohnge-
biete, Stadtteilzentren,
Haltestellen sowie
Bildungs-, Einkaufs-,
Freizeit- und Kultureinrich-
tungen. Gleichzeitig soll eine
hohe Qualitat des offentli-
chen Raums das ZufuBgehen
attraktiver machen.

Das Zielnetz unterscheidet
zwischen Vorrangbereichen
und HauptfuBwegeachsen.
Vorrangbereiche sind vor
allem die Innenstadt und an-
dere zentrale Orte, an denen
viele Menschen zu FuB unter-
wegs sind oder sich aufhalten.

Hier sind ausreichend breite und
hindernisfreie Gehwege, sichere
Querungen, Barrierefreiheit, gute
Orientierung und Beleuchtung
besonders wichtig. Gleichzeitig
sollen diese Bereiche eine hohe
Aufenthaltsqualitdt bieten.

Die HauptfuBwegeachsen verbin-
den die Vorrangbereiche mit den
Wohngebieten und wichtigen Allt-
agszielen. Sie stellen auBerdem
wichtige Verbindungen zwischen
den Stadtteilen her. Im Mittel-
punkt stehen direkte, sichere
und komfortable Wege. Auch hier
sind sichere Querungen, Barri-
erefreiheit und eine gute Qualitat
der FuBwege besonders wichtig.

FuBverkehrs-Zielnetz

Zu Ful beginnt und endet

fast jede Wegekette.

0 1

[/ Vorrangbereiche

- HauptfuBwegeachsen

Kartengrundlage: OpenStreetMap® CC BY-SA 2.0

?km A

NETZKONFLIKTE

Die Zielnetze des VEP 2040 wurden verkehr-
stragerlibergreifend aufeinander abgestimmt.
Dennoch lassen sich Konflikte zwischen den
unterschiedlichen Verkehrsarten nicht vollstdn-
dig vermeiden. Sie entstehen vor allem dort,
wo sich Zielnetze an Knotenpunkten kreuzen
oder mehrere Verkehrstrager auf demselben
StraBenabschnitt eine wichtige Netzfunktion
erflllen sollen.

Fur den Umgang mit diesen Konflikten wurde
eine einheitliche Konfliktlogik entwickelt. Ziel ist
es, die Funktion der jeweiligen Netze moglichst
durchgédngig sicherzustellen und wechselnde
Prioritéten entlang einer Strecke zu vermeiden.
Die Konfliktlogik wurde im Beteiligungsproz-
ess gemeinsam mit den Menschen in Zwickau
entwickelt.

Treffen unterschiedliche Netzebenen aufein-
ander, erhalt grundsatzlich die héhere Netzebe-
ne Vorrang. So ist beispielsweise ein Kfz-Vor-
rangnetz gegentber einem Rad-Hauptnetz
vorrangig zu berticksichtigen. Umgekehrt erhalt
ein OPNV-Vorrangnetz Vorrang gegeniiber ei-
nem Kfz-Hauptnetz.

Bei gleichen Netzebenen erfolgt die Abwa-

gung nach der verkehrlichen Bedeutung und
der funktionalen Leistungsfahigkeit. Dabei gilt
folgende Reihenfolge: OPNV - Kfz-Verkehr -
FuBverkehr - Radverkehr. Der OPNV erhélt auf-
grund seiner Bedeutung flir eine zuverlassige,
leistungsféhige und fir breite Bevolkerungs-
gruppen nutzbare Mobilitat die héchste Prioritat.
Der Kfz-Verkehr folgt aufgrund seiner weiterhin
hohen Verkehrsleistung und seiner Bedeutung
flr die Erreichbarkeit der Stadt und der Region.
Der FuBverkehr wird insbesondere wegen seiner
Umwegesensitivitat und seiner Bedeutung als
Teil nahezu jeder Mobilitétskette bericksichtigt.
Beim Radverkehr bestehen dagegen haufig
gréBere Moglichkeiten, Konflikte durch alterna-
tive Routen oder geeignete Querungslésungen
zu vermeiden.

Die Priorisierung bedeutet dabei nicht, dass ein
Verkehrstrager grundsatzlich wichtiger oder un-
wichtiger ist. Sie dient vielmehr als einheitliche
planerische Grundlage, um bei unvermeidbaren
Konflikten nachvollziehbare Entscheidungen
treffen und die Funktion der Zielnetze im Gesa-
mtnetz sicherstellen zu kénnen.

VEP 2040 Uberblick 45

KONFLIKTLOSUNGSLOGIK

HOHERE NETZEBENE:
HAT VORRANG

Rad-Hauptnetz
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OPNV-Vorrangnetz Kfz-Hauptnetz

2 GLEICHE NETZEBENE:
REIHENFOLGE BEACHTEN
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OPNV Kfz-Verkehr  FuBverkehr Radverkehr

Keine Wertung -
planerische Grundlage

» nachvollziehbare Entscheidungen

» funktionierende Zielnetze

Vorranglogik zur L6sung von Konfliktsituationen

Die Konfliktlogik ersetzt keine Detailplanung.
Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit, Leistungsfahigkeit
und stadtebauliche Vertraglichkeit sind im Einzelfall
weiterhin abzuwagen.




MARNAHMENKONZEPT

Das MaBnahmenkonzept ist der operative Kern des VEP 2040. Es zeigt, mit welchen konkreten Ansatzen
die Ziele aus Leitbild und Zielnetzen Schritt fir Schritt umgesetzt werden sollen. Dabei geht es nicht nur
um den Bau oder Umbau von Infrastruktur, sondern auch um organisatorische, planerische und kommu-
nikative MaBnahmen. Die Umsetzung soll schrittweise erfolgen und sich an den personellen, finanziellen
und organisatorischen Mdglichkeiten der Stadt orientieren.

Die MaBnahmen wurden aus der Bestandsanalyse, den Zielnetzen und den Ergebnissen der Beteiligung
entwickelt. Sie umfassen die Bereiche FuBverkehr, Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr und Mobilitdtsmanage-
ment. Flr jede MaBnahme gibt es einen Steckbrief mit den wichtigsten Zielen, Inhalten und Hinweisen
zur Umsetzung. Dabei wird zwischen Strategien als langfristigen Grundsatzen und Prifauftragen fir

onkrete Orte oder MaBnahmen unterschieden. Ein Prifauftrag bedeutet noch keine Entscheidung zur
Umsetzung, sondern zeigt zundchst einen Handlungsbedarf auf, der in der weiteren Planung genauer
untersucht werden muss.

HANDLUNGSFELDER

Die MaBnahmen des VEP 2040 gliedern sich in fiinf Handlungsfelder: FuBverkehr, Radverkehr, OPNV,
Kfz-Verkehr und Mobilitatsmanagement. Gemeinsam decken sie die wesentlichen Bereiche der zukinfti-
gen Mobilitatsentwicklung in Zwickau ab.

FURVERKEHR
RADVERKEHR

KFZ-VERKEHR

MOBILITATSMANAGEMENT

MARNAHMENSTECKBRIEFE

VEP 2040 Uberblick

Fir jede MaBnahme gibt es einen einheitlichen Steckbrief. Dieser fasst die wichtigsten Informationen zur
MaBnahme zusammen und beschreibt Ziele, Hintergrund und Umsetzung. Zusatzlich werden die erwar-
tete Wirkung, die Prioritdt und mdgliche Zusammenhange mit anderen MaBnahmen dargestellt.

Die Steckbriefe bilden damit eine einheitliche Grundlage fiir die weitere Planung und Umsetzung.

K1

. Umsetzung der Innenstadttangente

Ausgangslage

Im Innenstadtbereich kntipfen diverse tiberortliche Verbindungsstraen
an die HumboldtstraRe an, die somit als eine Art Verteilring fungiert. Dies
fiihrt zu teils hohen Verkehrsbelastungen von mehr als 25.000 Kfz/Tag,
wodurch eine erhebliche Trennwirkung im Stadtraum verursacht wird
und die Innenstadt vom Naherholungsraum Schwanenteichpark abgrenzt.
Parallel wird die Aufenthaltsqualitat spiirbar durch hohe Verkehrs -
mengen und dementsprechend starken Lirm - und Schadstoffbelas -
tungen eingeschrankt. Bereits im VEP 2010 wurde daher eine Innen -
stadttangente zur Entlastung konzipiert, fiir die aktuell ein Bebauungs -
planverfahren lauft.

Ziele der MaBnahme

* Entlastung der Innenstadt vom Durchgangsverkehr

¢ Erhohung der Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit im
innerstadtischen Bereich

« Erdffnung neuer stadtebaulicher Potenziale

MaBnahmenbeschreibung

Zur Entlastung bestehender Hauptverkehrswege im.innerstadtischen
Bereich soll sudlich des Schwanenteiches, parallel zu denBahngleisen
zwischen den Knotenpunkten Am Bahnhof/Reichenbacher Strae-und
Planitzer StraRe/BreithauptstraRe eine neue StraRe von ca. 1,3 km Lange
errichtet werden. Mit der Realisierung kann das Verkehrsaufkommen auf
der Reichenbacher StraRe sowie v. a. der HumboldtstraRe deutlich
verringert werden, wenn begleitende MaRnahmen als MaRnahmenpaket
mit umgesetzt werden.

Die Innenstadttangente ist Teil des Kfz  -Vorrang - sowie.des Radverkehrs -
netzes. lhre Umsetzung ist somit unerldsslich, um die Ziele des VEPs-zu
erreichen. Neben einer Neubautrasse sollte eine baulich getrennte
Radverkehrsanlage eingeplant werden.

Die verkehrliche Wirkung der Innenstadttangente entfaltet sich
insbesondere im Zusammenspiel mit erganzenden MaRnahmen zur
Verkehrsberuhigung und Neuordnung des innerstadtischen
Verkehrsnetzes . Hierfir wurden bereits mehrere Varianten untersucht
und mithilfe des Verkehrsmodells bewertet . Diese reichen von der reinen
Umsetzung der Tangente bis hin zu umfassenden MaRnahmenpaketen
mit Verkehrsberuhigungen auf der HumboldtstraRe , der Reichenbacher
StraRe, der Werdauer StraRe sowie weiteren Anpassungen der
Verkehrsfiihrung im innerstadtischen Bereich . Die Ergebnisse zeigen,
dass insbesondere kombinierte MaRnahmenpakete zu deutlichen
Entlastungswirkungen und einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
beitragen kénnen.

Im weiteren Planungsprozess sind vertiefende Untersuchungen
hinsichtlich Verkehrsverlagerungen , stadtebaulicher Auswirkungen ,
Umweltbelangen , Freiraumstrukturen sowie technischer und
wirtschaftlicher Realisierbarkeit erforderlich . Gleichzeitig ist
sicherzustellen , dass die MaBnahme vertraglich in die bestehenden
Stadt- und Landschaftsrdgume integriert wird.

VEPzg}w

AUFTRAG

Umsetzungszeitraum

[ mtefists oghiste Davesulgabe

Kostenschatzung

Unsetng 3

Lebenswerte Stadt

Mobilitat fiir alle
Effiziente Mobilitat

Innovation & Wirtschaft
(]

Akteure / Verantwortliche
Stadt Zwickau, Fachbiiro,
LASUV

Umsetzungshinweise

* AlsVerrangnetzroute
sollte eine komfortable
und hohe Reisege -
schwindigkeit sicherge -
stellt werden.

* Baulich getrennte
Radverkehrsanlagen
sollten mit geplant
werden.

* Die Kapazitat der StraRe
ist auf ca. 15.000 Kfz/Tag
auszulegen.

MaRnahmenpaket
— —
aaaial
12])

Beispiel eines Steckbriefs des VEP2040 mit Erlduterungen
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MaBnahmen Radverkehr

Abbau kleinteiliger Barrieren und hindernisfreie Nutzung von Radwegen

Etablierung von Bikesharing Angeboten

Radvorrangnetz Studwestliche Anbindung zum Mulderadweg

Die MaBnahmen decken unterschiedliche Aspekte der Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in Zwickau

ab. Sie reichen von kleineren, kurzfristig umsetzbaren Ansatzen bis hin zu gréBeren MaBnahmen, die

eine langere Planung und Vorbereitung bendtigen. Einige MaBnahmen kdnnen eigenstandig geprift und
umgesetzt werden, wahrend andere erst im Zusammenspiel mit weiteren MaBnahmen ihre volle Wirkung
entfalten. Deshalb sollten bei der weiteren Planung auch mdgliche Zusammenhdnge und Wechselwirkun-
gen zwischen den MaBnahmen bertcksichtigt werden. So entsteht Schritt flr Schritt ein aufeinander
abgestimmtes Gesamtpaket flir die zuklinftige Mobilitatsentwicklung. ‘

Radvorrangnetz 6stliche Anbindung zum Mulderadweg
Bau einer Radverkehrsquerung am Knotenpunkt Scheffelstr. / Talstr.
Radvorrangnetz Nordwestliche Anbindung zum Mulderadweg

Verbesserung der Verkehrssicherheit fir den Radverkehr auf dem Mulderadweg

aBnahmen FuBverkehr

Ausbau einer Radvorrangroute in Richtung Marienthal

Erstellung kleinrdaumiger FuBwegekonzepte fur Vorrangbereiche Sichere Fiihrung des Radverkehrs in Tempo 30-Zonen, EinbahnstraBen und WohnstraBen

/

Herstellung bedeutender HauptfuBwegeachsen Herstellung von Radverkehrshauptrouten

Verbesserung der barrierefreien Zuwegung zu Haltestellen und Bahnhéfen Umsetzung einer Bevorrechtigung an Knotenpunkten im Radvorrangnetz

Erhohung der Verkehrssicherheit an Bildungseinrichtungen Ausbau von sicheren Radabstellanlagen an zentralen Einrichtungen

Schaffung von Griin- und Aufenthaltsflachen entlang von HauptfuBwegeachsen Ausbau von sicheren Radabstellanlagen in Mehrfamilienhaussiedlungen

Barrierefreie Gestaltung von Gehwegen und Querungsstellen Ausbau von B+R-Angeboten an Bahnhofen und StraBenbahnhaltestellen

©
R2_
R3
Ra_
RS
L R6
©
O
RO
D
R11
D
D
D

Sicherstellung der barrierefreien Nutzung von Gehwegen

aBnahmen Kfz-Verkehr

MaBnahmen OPNV

Umsetzung der Innenstadttangente

Umbau von Haltestellen zur Bevorrechtigung des OPNV VerkehrsberuhigungsmaBnahmen im Innenstadtbereich

Weiterentwicklung des Takt- und Linienangebotes nachts und am Wochenende Prifung einer Realisierung der Mitteltrasse

Weiterentwicklung der Endhaltestellen im StraBenbahnnetz Prifung einer Realisierung der Nordtangente
StraBenbahnanbindung von Grund- und Mittelzentren in der Region Anpassungen im Lkw-Routennetz

Hoherwertige Regionalbusse zur Anbindung von Grund- und Mittelzentren in der Region Liefer- und Logistikkonzept im innerstadtischen Bereich

Umgestaltung von OPNV-Verkniipfungspunkten zu Mobilitatsdrehscheiben Reduzierung von Durchgangs- und Ausweichverkehren in Wohnquartieren
Umsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen im straBengebundenen OPNV Aktualisierung der gesamtstadtischen Parkraumstrategie
Implementierung alternativer Antriebe im Busverkehr Ordnung und Kontrolle des 6ffentlichen Parkraums
Einfllhrung eines modernen On-Demand-Verkehrs Ausbau des offentlichen E-Ladestationsangebots

Umsetzung eines Pilotprojekts zum autonomen Fahren im OPNV Ausbau von Carsharing Angeboten

5660666666

Ausbau von P+R-Anlagen an Bahnhofen und StraBenbahn-Endhaltestellen
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MaBnahmen Mobilitatsmanagement

M1

M2
M3 SCHLUSSELMARNAHMEN

SchliisselmaBnahmen

M4 Einige MaBnahmen haben fiir die Umsetzung des VEP eine
besonders groBe Bedeutung. Diese SchliisselmaBnahmen
M5 schaffen wichtige Voraussetzungen fir weitere MaBnahmen

und kénnen dadurch eine groBe Wirkung auf das gesamte
Verkehrssystem entfalten. Dazu gehéren beispielsweise der

M6 Ausbau der FuB- und Radverkehrsnetze, die weitere Planung
der Innenstadttangente, die Parkraumstrategie sowie Ver-
M7 besserungen im OPNV.

Viele SchlisselmaBnahmen bendtigen eine langere Planung
und Vorbereitung und sollten deshalb frithzeitig begonnen
werden. Sie sind nicht automatisch zuerst umzusetzen,
M9 sollten aber bei zukiinftigen Planungs-, Finanzierungs- und
Umsetzungsentscheidungen besonders berlicksichtigt und
moglichst mit weiteren MaBnahmen kombiniert werden.

M8

HOHE

HEBELWIRKUNG
—————

M10
M11
M12

SchliisselmaBnahmen im VEP-MaBnahmenset

MARBNAHMENPAKETE FuBverkehr

MaBnahme F1
MaBnahme F2
MaBnahme F6

Erstellung kleinrdumiger FuBwegekonzepte flir Vorrang-Bereiche
Herstellung bedeutender HauptfuBwegeachsen
Barrierefreie Gestaltung von Gehwegen und Querungsstellen

Die MaBnahmen des VEP sollen nicht einzeln, sondern
maglichst im Zusammenspiel miteinander geplant
und umgesetzt werden. Oft entsteht eine gréBere
Wirkung, wenn mehrere MaBnahmen sinnvoll kom-
biniert werden. Solche MaBnahmenpakete kénnen
sich zum Beispiel auf einen Stadtteil, eine wichtige
Verkehrsachse oder ein bestimmtes Thema bezie-

Radverkehr

MaBinahme R3 Radvorrangnetz stid-westliche Anbindung zum Mulderadweg

hen. Dabei kdnnen MaBnahmen flr unterschiedliche
Verkehrsarten miteinander verbunden werden.

MaBnahmeR4
MaBnahme R6
MaBnahme R8
MaBnahme R9

Radvorrangnetz dstliche Anbindung zum Mulderadweg

Radvorrangnetz nord-westliche Anbindung zum Mulderadweg

Ausbau des Marienthaler Bachwegs zur Radvorrangroute

Sichere Fihrung des Radverkehrs in Tempo 30-Zonen, EinbahnstraBen und WohnstraBen

Durch MaBnahmenpakete kénnen Zusammenhdnge
und Abhangigkeiten friihzeitig berlicksichtigt und

die verfligbaren finanziellen und personellen Mittel
gezielter eingesetzt werden. Gleichzeitig wird deut-
lich, welche MaBnahmen gemeinsam notwendig sind,
um die Ziele des VEP zu erreichen.

MaBnahme R10 Herstellung von Radverkehrshauptrouten

Kfz-Verkehr

MaBnahme K1
MaBnahme K2

Umsetzung der Innenstadttangente (K1)
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen im Innenstadtbereich (K2)
Aktualisierung der gesamtstadtischen Parkraumstrategie (K8)

MaBnahme K8

Die Innenstadttangente zeigt beispielhaft, wie eine
Paketlésung funktionieren kdnnte. Dabei soll nicht
nur die neue StraBenverbindung fir sich betrachtet
werden, sondern geprift werden, welche Wirkung sie
gemeinsam mit weiteren MaBnahmen im bestehenden
StraBennetz erzielen kann. Ziel kénnte sein, Verkehr
auf die neue Verbindung zu verlagern und dadurch
bestehende Hauptachsen wie die HumboldtstraBBe zu
entlasten. So konnten dort neue Mdglichkeiten fir die
Gestaltung des StraBenraums entstehen. Ob und wie
eine solche Paketlésung sinnvoll umsetzbar ist und Geschwindigkeitsprofil km/h
welche begleitenden MaBnahmen dafiir notwendig
waren, muss in den weiteren Planungen umfassend
geprift werden.

MaBnahme 61 Umbau von Haltestellen zur Bevorrechtigung des OPNV ﬂ

MaBnahme 04 StraBenbahnanbindung von Grund- und Mittelzentren in der Region

MaBnahme 05 Hoéherwertiger Regionalbusverkehr zur Anbindung von Grund- und Mittelzentren in der Region
MaBnahme O7 Umsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen im straBengebundenen OPNV

mmmmm nnenstadttangente (StraBenneubau)

--------- StraRenausbau
--------- StraRenriickbau / Verkehrsberuhigung
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Mégliche Abfolge der MaBnahmen

DES VEP s -
— , =
ly U
Die zeitliche Priorisierung der MaBnahmen und ihre kurz-, mittel-, oder \ Pg%‘IIRVIISI}EDRT
langfristige Umsetzung richtet sich nicht nur nach ihrer verkehrlichen Be- i
deutung und ihrem Nutzen. Wichtig ist auch, wie die einzelnen MaBnahmen ( s -
]

miteinander zusammenhangen und welche Voraussetzungen fir ihre Um-
setzung notwendig sind. Viele MaBnahmen bauen aufeinander auf und kon-
nen ihre volle Wirkung erst entfalten, wenn zuvor andere Planungen oder
Projekte umgesetzt wurden. Auch bereits laufende oder geplante Vorhaben,
wie der Bahnhofsvorplatz, die Leipziger StraBe oder das GVFG-Programm,
mussen dabei berticksichtigt werden. Durch deren Umsetzung kdnnen sich
neue Mdoglichkeiten flir weitere MaBnahmen des VEP ergeben.

?

1

00 ©

£

) UMSETZBARKEIT

| ABHANGIGKEITEN
28D smincieren &

:'5 Umsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen
im straBengebundenen OPNV

)

Die Umsetzungsstrategie sieht deshalb eine abgestimmte Reihenfolge von
MaBnahmen und MaBnahmenpaketen vor. Dabei werden neben den fachli-
chen Zusammenhangen auch personelle, finanzielle, organisatorische und
zeitliche Rahmenbedingungen bericksichtigt. Die Priorisierung zeigt, welche
MaBnahmen friihzeitig begonnen werden sollten, welche parallel umgesetzt
werden kdénnen und welche sinnvollerweise auf anderen MaBnahmen auf-
bauen. Die dargestellte Reihenfolge ist dabei kein fester Zeitplan, sondern
dient als Orientierung fur eine schrittweise, abgestimmte und wirkungsvolle
Umsetzung des VEP 2040.

0

&

OPNV

) RESSOURCEN

)

BETEILIGUNGS-
STIMMUNGSBILD

©:

:"' Hoherwertiger Regionalbusverkehr zur Anbindung

von Grund- und Mittelzentren in der Region

traBenbahnanbindung von Grund- und Mittelzentren in der Region

,a' Umbau von Haltestellen zur Bevorrechtigung des OPNV

Q Umsetzung der Innenstadttangente

UMSETZUNGSORGANISATION

;‘ VerkehrsberuhigungsmaBnahmen im Innenstadtberiech

Kfz-Verkehr

|n‘ I 'I
I

Die Umsetzung des VEP 2040 ist eine gemeins-

ame Aufgabe der gesamten Stadtverwaltung

und erfordert die Zusammenarbeit verschie-

dener Fachbereiche, der Politik und weiterer Fachamter Politik & Verkehrs-
Partner. Die zentrale Koordination tibernimmt Gremien nl;:t:‘:n
das Mobilitatsmanagement der Stadt Zwickau.

Es behalt den Uberblick tiber die Umsetzung,

stimmt die beteiligten Stellen miteinander

ab, erkennt friihzeitig mogliche Konflikte und

unterstutzt bei Themen wie Férdermitteln,

Haushaltsplanung, Monitoring und Fortschrei-

bung des VEP.

®  Aktualisierung der
gesamtstadtischen Parkraumstrategie

Die konkrete Planung und Umsetzung der
einzelnen MaBnahmen bleibt Aufgabe der jewei-
Is zustéandigen Fachbereiche und Partner. Dazu
gehéren beispielsweise die zustdndigen Amter
der Stadt sowie beim OPNV die Verkehrsun-

ternehmen und Aufgabentrager. Das Mobilitats-
management Ubernimmt dabei vor allem eine
koordinierende und steuernde Rolle und sorgt

dafiir, dass die einzelnen MaBnahmen aufein-
ander abgestimmt und in die Gesamtstrategie
des VEP eingebunden werden.

Mobilitdtsmanagement
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PLANUNGSKULTUR

Die erfolgreiche Umsetzung des VEP 2040 setzt neben klaren Zustéandigkeiten und ausreichenden Ressou-
rcen auch eine kooperative und Iésungsorientierte Planungskultur voraus. Interdisziplinare Planung bedeutet
dabei nicht nur, unterschiedliche Fachperspektiven in Planungsprozesse einzubeziehen, sondern diese auch
im konkreten Verwaltungshandeln miteinander zu verknipfen. Hierzu gehéren ein frihzeitiger und kon-
tinuierlicher Austausch zwischen den beteiligten Amtern und Entscheidungstriagern, die gegenseitige Bereit-
stellung relevanter Daten und Informationen sowie eine abgestimmte Gestaltung aufeinander aufbauender
Planungs- und Entscheidungsschritte.

Gerade bei komplexen verkehrlichen Fragestellungen treffen unterschiedliche fachliche Anforderungen,
Zustandigkeiten und rechtliche Rahmenbedingungen aufeinander. Diese dirfen nicht isoliert betrachtet
werden, sondern sind im Sinne der gemeinsam beschlossenen Ziele des VEP gegeneinander abzuwagen und
miteinander in Einklang zu bringen. Aufgabe der beteiligten Stellen sollte es daher sein, innerhalb der jew-
eiligen fachlichen und rechtlichen Rahmenbedingungen gemeinsam nach tragfahigen Losungen zu suchen,
anstatt bestehende Zustandigkeitsgrenzen oder Anforderungen vorrangig als Hindernisse flir die Umsetzung
zu betrachten. Entscheidend ist eine gemeinsame Orientierung an den angestrebten Wirkungen fiir das ges-
amtstadtische Verkehrssystem.

Eine solche Planungskultur benétigt eine klare Fihrung und aktive Koordination, kann jedoch nicht allein
durch organisatorische Vorgaben hergestellt werden. Sie muss auf allen Ebenen der Verwaltung gelebt und
durch die beteiligten Akteure getragen werden. Dazu gehért das gemeinsame Versténdnis, dass die Um-
setzung des VEP eine fachbereichsiibergreifende Aufgabe darstellt und die einzelnen Stellen mit ihren jew-
eiligen Kompetenzen zu deren Gelingen beitragen. Eine von Kooperation, Transparenz, gegenseitiger Unter-
stlitzung und Lésungsorientierung gepragte Zusammenarbeit bildet damit eine wesentliche Grundlage dafiir,
dass aus den strategischen Zielsetzungen des VEP schrittweise konkrete Veranderungen entstehen.

Die Umsetzung des VEP erfordert langfristig ausre-

ichende finanzielle Mittel aus verschiedenen Quellen.

Die Finanzierung soll deshalb auf mehreren Saulen
beruhen. Dazu gehdren vor allem Mittel aus dem
stadtischen Haushalt sowie Férderprogramme von
Bund, Land und Europdischer Union. Bei geeigneten
Projekten kénnen auBerdem Kooperationen mit
Verkehrsunternehmen, offentlichen Einrichtungen
oder privaten Partnern genutzt werden. Kleinere
MaBnahmen und organisatorische Ansatze kénnen
teilweise bereits mit vergleichsweise geringem Auf-
wand umgesetzt werden.

Die kommunalen Haushaltsmittel bilden die Grund-
lage fiur die Umsetzung, da auch geférderte Projekte
meist einen stadtischen Eigenanteil bendétigen. De-
shalb missen wichtige MaBnahmen friihzeitig in die
Haushalts- und Investitionsplanung aufgenommen
und mit anderen geplanten Vorhaben abgestimmt
werden. So kénnen beispielsweise Verbesserun-
gen fur den FuB- und Radverkehr oder die Barri-
erefreiheit mit ohnehin geplanten Straen- oder
BaumaBnahmen verbunden werden. Da nicht alle
MaBnahmen gleichzeitig finanziert werden kénnen,
sollen die verfiigbaren Mittel gezielt fir wichtige und
wirkungsvolle Projekte eingesetzt und durch Férder-
mittel erganzt werden.

VEP 2040 Uberblick
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Finanzierungssaulen von Mobilitéts- und VerkehrsmaBnahmen

Finanzierung von Mobilitats- und VerkehrsmaBBnahmen

Kommunale jermitte Private Weitere
Eigenmittel ' Co-Finanzierung Finanzierungs-
maoglichkeiten

Finanzierung durch Unterstitzung insb. Beteiligung privater Ergdnzende

den stadtischen

Haushalt

Investitions-
budget
Unterhaltung und
Sanierung
Planungskosten
Personal- und
Projektkosten

fir nach-haltige und

integrierte Projekte

EFRE
ELER
Weitere EU-
Instrumente

Kombination schafft Wirkung

Akteure an
Finanzierung und
Umsetzung

Public-Private-
Partnerships (PPP)

+ Sponsorings und

Spenden
Beteiligungen von
Unternehmen

» Investitionen

durch Verkehrs-
unternehmen

Instrumente zur
Projektfinanzierung

+ Kommunale
Anliegerbeitrége
» Verkehrs- und

Stellplatzabgaben

+ ErschlieBungs-
beitrage
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MONITORING &

EVALUATION

Mit dem Beschluss des VEP beginnt die Umsetzung
der MaBnahmen. Dabei muss regelmaBig gepriift
werden, wie sich die Mobilitat in Zwickau entwickelt
und ob die Ziele des VEP erreicht werden. Neue En-
twicklungen, veranderte Rahmenbedingungen oder
Erkenntnisse aus anderen Planungen kdnnen dazu
fihren, dass MaBnahmen angepasst werden mius-
sen. Monitoring und Evaluation sind deshalb wichtige
Bestandteile des VEP und bilden zugleich die Grund-
lage flir seine spatere Fortschreibung.

Flr das Monitoring werden regelmaBig wichtige
Daten und Kennzahlen erfasst. Dazu gehdren zum
Beispiel Verkehrsmengen, Fahrgastzahlen im OPNV,
Radverkehrszahlen, Unfalldaten, Veranderungen der
Infrastruktur und der Stand der MaBnahmenum-
setzung. Diese Daten sollen zuktinftig méglichst
digital geblindelt und ausgewertet werden. So kon-
nen Entwicklungen friihzeitig erkannt und Entschei-
dungen besser vorbereitet werden.

Die Ergebnisse sollen regelmaBig zusammengefasst
werden. Empfohlen werden ein kompakter Moni-
toringbericht etwa alle zwei Jahre, ein umfassender
Fortschrittsbericht etwa alle finf Jahre sowie ein
jahrlicher verwaltungsinterner Umsetzungscheck.

a DATENERHEBUNG

Kontinuierliche Erfassung aus vielféltigen Quellen

- A | =

Verkehr- Radverkehrs- Unfall-
zahlungen zahlungen statistiken

¥

DIGITALE DATEN- UND MONITORINGSTRUKTUR

Daten biindeln ¢ verkniipfen « auswerten « Entwicklungen frith erkennen

Bevélkerungs- & Daten der
Strukturdaten i Verwaltung &
Fachbehdrden

a BERICHTSZYKLEN

Interne Monitoring- Fortschritts-
Umsetz- bericht bericht
ungs- (6ffentlich)  (6ffentlich)

checks

M
v B e o

Stand der Entwicklung neuer Réumliche
MaRnah i h Entwi

ONITORING

umsetzung

NACHSTEUERN

Wahrend das Monitoring die Entwicklung
der Mobilitat und den Stand der Umsetz-
ung beobachtet, prift die Evaluation die
tatsachliche Wirkung des VEP. Dabei wird
untersucht, ob die gesetzten Ziele erreicht
werden und welchen Beitrag die umgesetz-
ten MaBnahmen dazu leisten. Gleichzeitig
kénnen neue Entwicklungen und verdander-
te Rahmenbedingungen berlicksichtigt und
der VEP bei Bedarf angepasst werden.

Die Bewertung erfolgt anhand festgelegter
Ziele, Kennzahlen und Indikatoren. Dazu
gehdren zum Beispiel Verkehrsmittelwahl,
Verkehrssicherheit, Erreichbarkeit, Nutzung
des OPNV sowie die Entwicklung des FuB-
und Radverkehrs. Die Ergebnisse zeigen,
ob sich die Mobilitat in die gewlinschte
Richtung entwickelt oder weiterer Hand-
lungsbedarf besteht. Vorhandene und zu-
nehmend auch digitale Daten sollen dabei
maoglichst effizient genutzt werden.

o
III- 8

MONITORING >
EVALUATION

ABWEICHUNGEN
ERKENNEN

&
=2 o

(Fﬂr MaBnahmen - Zielnetze - Prioritaten - j

VEP 2040 Uberblick

Rote Ampel
Die MaBnahme wurde
noch nicht umgesetzt

Gelbe Ampel

Die MaBnahme befindet sich in
konkreter Umsetzung, Planung
oder ist in Vorbereitung

Griine Ampel

Die MaBnahme wurde bereits voll-
standig oder teilweise umgesetzt und
ist in ihrer Wirkung messbar oder
sichtbar

Graue Ampel

Die MaBnahme wird nach Prifung
nicht weiterverfolgt, z.B. aufgrund
einer negativen Bewertung
hinsichtlich Durchfiihrbarkeit oder
Effektivitat
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AUSBLICK

Nach dem politischen Beschluss beginnt die Umsetzung des VEP 2040. Die MaBnahmen sollen schritt-
weise und mdglichst in sinnvoll abgestimmten Paketen umgesetzt werden. Gleichzeitig wird regelmaBig
geprift, wie weit die Umsetzung vorangekommen ist und welche Wirkungen erreicht werden. Daflr
werden geeignete Indikatoren und, soweit méglich, konkrete Zielwerte festgelegt. Andern sich wichtige
Rahmenbedingungen oder ergeben sich neue Erkenntnisse, kann der VEP angepasst und fortgeschrieben
werden. Wichtig sind auBerdem klare Zusténdigkeiten, ausreichende personelle und finanzielle Ressou-
rcen sowie eine kontinuierliche Beteiligung von Politik, Verwaltung und Offentlichkeit.

VEP 2040 Uberblick 59

Der vorgesehene Umsetzungszeitplan bis 2040 dient dabei als Orientierung und ist nicht starr. Bereits
laufende und geplante Projekte wurden bericksichtigt, weitere MaBnahmen kdnnen je nach verfligbaren
Mitteln, Férdermdoglichkeiten und anderen Rahmenbedingungen zeitlich angepasst werden. Eine wichtige
Rolle Gbernimmt das Mobilitdtsmanagement, das die Umsetzung fachlibergreifend koordiniert, Zusam-
menhdnge mit anderen Planungen berlicksichtigt und das Monitoring begleitet. So sollen die begrenzten
Ressourcen der Stadt moglichst effizient eingesetzt und der VEP langfristig als flexibles Steuerungsinstru-
ment weiterentwickelt werden.

sukzessive Umsetzung des VEP 2040

kurzfristig bis ca. 2030

kurzfristige MaBnahmen

Prifung, Planung, Umsetzung

Prifung, Planung, Umsetzung

, CO

ZielUberprifung

Evaluierul

mittelfristig bis ca. 2035

mittelfristige MaBnahmen

Aufbau & Pflege Datenbasis

Schematische Darstellung zur fachlichen Orientierung - kein verbindlicher Zeitplan

langfristig bis ca. 2040

langfristige MaBnahmen
Prifung, Planung, Umsetzung

Fortschreibung VEP

Anpassung an neue
Gegebenheiten und Ziele

Zeitraum nach 2040
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