4.4 Fachkonzept Verkehr und technische Infrastruktur
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1. BESTANDSANALYSE

1.1 Verkehr

Kommunale Verkehrsplanung basiert auf einem kontinuierlichen planerischen Prozess.
Dabei ist eine integrierte Betrachtungsweise auf samtliche Verkehrstrager und die Ziele der
Stadtentwicklung nétig, um Interessenskonflikte auszugleichen und den Anforderungen flr
die Weiterentwicklung eines effektiven und zeitgemalien Verkehrsnetzes zu genigen.
Grundsatzlich gilt es, die verkehrplanerischen Prinzipien der Verkehrsvermeidung (kurze
Wege, integrierte Standorte, gesicherte Nahversorgung), der modalen Verlagerung
(umweltfreundlichste Verkehrstrager nach jeweiligem Wegezweck) und der effizienten
Verkehrsabwicklung (Minimierung negativer verkehrlicher Wirkungen auf Stadtqualitat,
Gesundheit, Sicherheit, Flachenverbrauch und Kosten) nachhaltig zu nutzen.

Fir die Herausstellung der zuklnftigen Anforderungen sowie die Ableitung von Zielen,
Planungsansatzen und Konzepten bedarf es einer detaillierten Analyse der Uber- und
innerdrtlichen verkehrlichen Gegebenheiten.

1.1.1 Ubergeordnete Verkehrsanbindung

Entsprechend der Richtlinie fur integrierte Netze (RIN) wird fur ein Oberzentrum wie Gorlitz
(Teil des oberzentralen Stadteverbundes Gorlitz — Bautzen — Hoyerswerda) eine
Erreichbarkeit zum nachsten Nachbarort gleicher zentraler Funktion (hier die Oberzentren
Dresden und Cottbus) mit 120 Minuten im Individualverkehr und 150 Minuten mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln angegeben. Diese Kriterien werden im Sinne erforderlicher Fahrzeiten
erfullt.

Kfz-Verkehr und StralRennetz

Gorlitz besitzt einen direkten Anschluss an die Bundesautobahn A 4 (Erfurt — Chemnitz —
Dresden — Gorlitz) mit Fortfuhrung als Autostrada A 4 auf polnischer Seite Uber Breslau
(Wroctaw), Oppeln (Opole) bis Krakau (Krakow). Gleichzeitig liegt Gorlitz im Schnittpunkt der
Bundesstrallen B 6 (von Dresden), B 99 (von Zittau) und B 115 (von Cottbus). Die Stadt
verfugt somit Gber einen gute Uberregionale Strallennetzanbindung. Weiterhin verlaufen die
Staatsstralen S 111, S 125 und S 128 sowie einige KreisstralRen uUber das Stadtgebiet und
verbinden vor allem umliegende Kommunen mit Gorlitz.

Eisenbahn

Die Stadt Goérlitz hat keine klassische Anbindung an den Bahn-Fernverkehr mehr, jedoch
verkehren derzeit taglich drei Regionalexpress-Zige (RE 100) von Dresden bis Breslau
(Wroctaw), was de facto einem Fernverkehrsangebot nahe kommt. Die Verbindung wird
durch zwei tagliche Regionalbahnverbindungen der polnischen Bahngesellschaft PKP
erganzt, so dass gegenwartig finf Zugpaare die Grenze queren.

Mit den nachsten Mittel- und Oberzentren ist Goérlitz im Bahn-Regionalverkehr mit
durchgehendem Taktverkehr verbunden. In Richtung Dresden werden zwei 120-Minuten-
Takte von Regionalexpress und Regionalbahn zu einem etwas asymmetrischen 60-Minuten-
Takt (RE 1, RB 60) verdichtet, der zusatzlich alle zwei Stunden bis Bischofswerda durch die
Linie OE 60V verstarkt wird. In Richtung Cottbus und Zittau verkehrt die Linie OE 65 alle 60
Minuten. In Richtung Niesky/Hoyerswerda besteht hingegen mit einem 120-Minuten-Takt ein
geringeres Angebot. An Wochenenden ist das Fahrtenangebot nur in Tagesrandlagen
verandert. Lediglich die Linie OE 60V verkehrt an Sonntagen nicht.



Bus-Regionalverkehr

Der Bus-Regionalverkehr (derzeit mit 12 Linien), betrieben von der Kraftverkehrsgesellschaft
Dreilandereck mbH (KVG) mit Sitz in Zittau (2 Linien) und der Niederschlesischen
Verkehrsgesellschaft mbH (NVG) mit Sitz in WeiBRwasser (10 Linien), bedient in nahezu
vollstandiger Abdeckung alle umgebenden Orte, allerdings nur auf deutscher Seite.
Grenzlberschreitender Regionalbusverkehr besteht nicht.

Auf den Linien differieren die schul- bzw. werktaglichen Fahrtenangebote deutlich. Wahrend
in Richtung Lébau und Zittau bis zu 10 Fahrten am Tag pro Richtung angeboten werden,
weisen bestimmte Linien weniger als 5 Fahrten pro Tag und Richtung auf. Im Gegensatz zur
Eisenbahn kann bei den meisten Angeboten nicht von einem Taktverkehr gesprochen
werden. Samstags und sonntags ist das Angebot nochmals deutlich eingeschrankt und nur
auf ausgewahlten Linien begrenzt. Eine detaillierte Auswertung der ErschlieRungswirkungen
des Bus-Regionalverkehrs ist Aufgabe des Nahverkehrsplanes des neuen Kreises Gorlitz.
Bedingt durch die Kreisgebietsreform sind hier Anpassungen erforderlich.

Als Busbahnhof in Goérlitz fungiert derzeitig der nérdliche Demianiplatz, allerdings noch
weitgehend ohne funktionalen Ausbau. Es bestehen aber konkrete Planungen, alternativ den
Gorlitzer Bahnhof als zentrale Verknupfungsstelle komplex umzubauen und damit den
Regionalbusverkehr mit dem Bahnverkehr sowie dem Stadtverkehr besser zu verknipfen.

Grenzibergange

Gorlitz als Stadt an der deutsch-polnischen Grenze verfiigt derzeitig Uber funf
Grenzubergange mit unterschiedlichen Nutzungen (von Nord nach Sud):

- Grenzlibergang Bundesautobahn A 4 nur Kfz

- Grenzibergang Altstadtbriicke nur fir FuRganger und Radfahrer

- Grenzubergang Stadtbricke fur Pkw und Busse sowie fur Fuldiganger und Radfahrer
- Grenzlibergang Bahnviadukt nur fiir die Eisenbahn

- Grenzlibergang fur alle Kfz auf3er Lkw ber 12 t sowie fur FuBganger und Radfahrer

Radverkehr

Im ,SachsenNetz Rad“ als Bestandteil der 2005er Radverkehrskonzeption Sachsen ist
Gorlitz als Hauptziel definiert. Mit dem Oder-NeilRe-Radweg (I-4) und der Sachsischen
Stadteroute (I-8) durchqueren zwei Radfernwege die Stadt. Zudem besteht eine Anbindung
zum Froschradweg als regionale Hauptroute NeilRe-Frosch (l1-40) und es existieren
verschiedene regionale Radrouten wie die Gorlitzer Landroute, Rund um den Reichenbacher
Rotstein und Berzdorfer Halden.

Luftverkehr

Gorlitz verflgt Uber einen Verkehrslandeplatz. Er liegt westlich der Bundesstralle B 6 und
etwa 2,5 km vom Stadtzentrum entfernt. Er hat vor allem im Privatflugverkehr lokale
Bedeutung. Der nachste internationale Verkehrsflughafen ist der Flughafen Dresden.

Im Rahmen eines kommunalen stadtebaulichen Entwicklungskonzeptes sind die direkten
Einflussmoglichkeiten auf die tUbergeordnete Netzanbindung eher gering. Insbesondere vor
dem Hintergrund des touristischen Potenzials und der Wahrnehmung der zentralen
Funktionen von Gorlitz ist jedoch auf weitere Verbesserungen beispielsweise auf eine
qualitativ hochwertige Eisenbahnanbindung (Ausbau der ,Sachsen-Magistrale®) hinzuwirken.

Mobilitat und Verkehrsmittelwahl



Auf der Basis einer durchgefilhrten Haushaltbefragung' in 2006 und weiterer externer
Quellen ist es moglich, ein genaues Bild der derzeitigen Mobilitat der Gérlitzer Einwohner
aufzuzeigen und damit belastbare Grundlagen fir entsprechende Prognosen zu schaffen.
Vor allem die Verfligbarkeit des Pkw, die Verkehrsmittelwahl und die Lange der
zurtickgelegten Wege sind fiir die Fragen des Stadtverkehrs von Bedeutung.

Motorisierung der Einwohner

Im Jahr 2007 waren laut kommunaler Statistikstelle ca. 27 400 Pkw auf Gorlitzer zugelassen.
Dies stellt gegentber dem Jahr 2005 zwar einen Rickgang dar, dennoch kann der Trend als
,stabil stagnierend“ beschrieben werden. Wie die folgende Abbildung 1 zeigt, ist aber in
Relation zur Einwohnerentwicklung ein Anstieg der Motorisierungsquote in den letzten flnf
Jahren von 460 auf 480 Pkw/1000 Einwohner zu verzeichnen.

Abb. 1: Motorisierungsentwicklung bis 2007 (Kfz-Bestand und Pkw/1000 Einwohner) Quelle:
Gesamtverkehrskonzept Stadt Gérlitz — Stufen | und Il
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Quelle: IVAS Dresden 2009

Verkehrsmittelwahl/Modal Split

Der Mittelwert fur die taglichen, aulerhauslichen Wege mit allen Verkehrsmitteln
einschliellich FuRwege uUber alle Einwohner betragt 3,0 Wege pro Tag. Die Wege
summieren sich Uber die Einwohnerschaft an einem Werktag auf ca. 20 000 Radfahrten, ca.
50 000 FuBwege, ca. 13 000 Fahrten mit der Stralenbahn, 5 000 Fahrten mit dem Bus, 56
000 mit dem Pkw als Fahrer und tUber 14 000 Fahrten als Pkw-Mitfahrer. Etwa 3 000 Fahrten
werden mit sonstigen Verkehrsmitteln zurlickgelegt, insbesondere im Quell- und Zielverkehr
mit der Eisenbahn aber auch mit Taxen und im Firmenberufsverkehr. Wie aus der Tabelle .1
ersichtlich, werden demnach im Gesamtverkehr 43,6 % der Fahrten mit dem Kfz als Fahrer
oder Mitfahrer durchgefiihrt. Auf den sogenannten ,Umweltverbund“ aus Radfahrten,
FuBwegen und OPNV-Fahrten entfallen 54,7 % und ca. 1,7 % werden mit sonstigen
Verkehrsmitteln zurtickgelegt.

' Verkehrsbefragung der Haushalte in der Europastadt Gorlitz/Zgorzelec 2006. IVAS Dresden, Marz 2007
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Tab. 1: Verkehrsmittelnutzung (Modal Split) der Gorlitzer Einwohner in Prozent
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz — Stufen 1 und Il

Verkehrsmittel Gesamtverkehr Binnenverkehr
Kfz inkl. Motorrader 34,7 32,5
Kfz-Mitfahrer 8,9 8,5
StralRenbahn 7.9 8,6
Bus 2,9 3,3
Rad 12,4 13,0
Fuld 31,5 33,6
Sonstige 1,7 0,5

Quelle: IVAS Dresden 2009

Schrankt man die Betrachtung des Modal Splits nur auf alle Inner-Goérlitzer Fahrten ein (nur
Binnenverkehr) ergibt sich ein leicht verandertes Bild. So steigen die Anteile des nicht-
motorisierten Verkehrs im Vergleich zum Gesamtverkehr an, der Anteil des Kfz-Verkehrs
sowie des sonstigen Verkehrs sinkt dagegen ab.

Fir einen zeitlichen Vergleich wichtiger Kennwerte des Gesamtverkehrs mit der
Haushaltbefragung 2006 eignet sich die Goérlitzer Haushaltbefragung aus dem Jahr 1995.
Allerdings muss hierzu eingeschrankt werden, dass 1995 ein anderer Gebietsstand fir die
Stadt Gorlitz existierte. Die Daten in Tabelle .2 wurden jedoch im Rahmen der
Fortschreibung des Gesamtverkehrskonzeptes®  bereinigt, indem Angaben aus den
Ortsteilen Kunnerwitz, Klein Neundorf, Ludwigsdorf und Ober-Neundorf in diesem Vergleich
nicht bertcksichtigt wurden.

Tab. 2: Veranderung des Modal Split 1995 — 2006 in Prozent
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz — Stufen | und I

Verkehrsmittel Befragung 1995 Befragung 2006 Veranderung
Kfz-Verkehr inkl. Motorrader 40 43 +3
OPNV inkl. sonstige Verkehrsmittel 16 13 -3
Rad 10 12 +2
Fufly 34 32 -2

Quelle: IVAS Dresden 2009

Aus der Tabelle kann abgeleitet werden, dass sich der Ful3gangeranteil zwischen 1995 und
2006 von 34 % auf 32 % abgeschwacht hat, wahrend der Radverkehrsanteil von 10 % auf
Uber 12 % gewachsen ist. Deutliche Riickgénge sind im OPNV zu verzeichnen, auch wenn
das Segment aufgrund der Datenlage fur 1995 nicht mehr in Strallenbahn, Busverkehr und
sonstige Verkehrsmittel differenzierbar ist. Deutlich gewachsen ist hingegen der Kfz-Verkehr
mit einem Anstieg von 40 % auf Uber 43 %.

Klare Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung zeigen sich in der Betrachtung der
einzelnen Stadt- und Ortsteile. In Stadtbereichen mit hoher Dichte, kurzen Wegen und guter
Funktionsmischung ist die Kfz-Nutzung deutlich geringer und die Anteile des
-Umweltverbundes” deutlich hdher als im Stadtdurchschnitt (z. B. in der Historischen Altstadt,
der Sudstadt, in Konigshufen und auch in der Innenstadt).

2 Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz — Stufen | Analyse und Il Leitbild. IVAS Dresden, Oktober 2009
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Wegeweiten und Verkehrsleistung

Typische Mobilitdtsmuster lassen sich durch eine differenzierte Betrachtung der
Nachfragedaten nach Entfernungsklassen gewinnen. Die Abbildung .2 zeigt, dass
insbesondere die Kfz-Nutzung bei langeren Wegen stark ansteigt. Sie stellt aber auch dar,
dass schon bis 1,5 km Entfernung fast 20 % aller zurickgelegten Wege Pkw-Fahrten sind.
Bei Wegen bis 2,5 km Lange steigt die Nutzung des Autos bereits auf 30 %. Diese
vergleichsweise hohen Werte des Kfz-Anteils deuten auf ein bisher ungenutztes
Verlagerungspotenzial zum nicht-motorisierten Verkehr hin.

Abb. 2:  Verkehrsmittelnutzung nach Entfernungsklassen
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz — Stufen und 1l
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Quelle: IVAS Dresden 2009

Neben der Wegeweitenverteilung ist auch die verkehrsmittelspezifische Kilometerleistung
(Verkehrsleistung) ein wichtiges Analysekriterium, um beispielsweise Fragen zur
Emissionsbegrenzung und Larmminimierung zu klaren. Die Einwohner von Garlitz legen pro
Tag und Person ca. 14,5 km zurlck, was insgesamt mit ca. 800 000 km etwa einer 20-
fachen Umrundung des Aquators entspricht. Hatte der Pkw beim Fahrtenaufkommen noch
einen Anteil von 43,6 %, sind es bei der Verkehrsleistung ca. 68 % (550 000 km pro Tag).
Nur 26 % aller Kilometer werden im ,Umweltverbund® zuriickgelegt, was aber auch in der
Kurzstreckencharakteristik begrindet liegt. Ca. 6 % der Verkehrsleistung entfallen auf Taxis,
den Eisenbahnverkehr und Firmenverkehrsmittel.

Von den im werktaglichen Einwohnerverkehr zurlickgelegten 800 000 km werden
entsprechend eines 15 km-Kriteriums 340 000 km vorwiegend auf3erhalb der Stadt erbracht
(43 %), die Ubrigen 460 000 km vorwiegend innerhalb der Stadtgrenzen.



1.1.2 Innerortlicher Verkehr

In Gorlitz liegen durch kontinuierliche Erhebungen belastbare Verkehrsmengenangaben fiir
die Gesamtstadt vor. Die bereits erwahnte Haushaltbefragung 2006 sowie weitere
Verkehrsbefragungen, Zahlungen des ruhenden Verkehrs und eine aktuelle OPNV-
Fahrgasterhebung im Zuge der Fortschreibung des Gesamtverkehrskonzeptes aus dem Jahr
2008 erganzen die Einschatzungen. Durch die Uberlagerung aller Ergebnisse I4sst sich ein
umfassendes Bild des Verkehrsablaufes darstellen.

Kfz-Verkehr und StraRennetz

Das Strallennetz wickelt den groRten Teil der Verkehrsleistung in Gorlitz ab. Die
Bundesstralle B 6 fungiert als nordwestliche Stadttangente und nimmt neben Quell- und
Zielverkehr zwischen der Bundesautobahn A 4 und Goarlitz vor allem Verkehr aus dem Raum
Reichenbach/Lébau und der A 4 auf. Durch den Neubau der Stadtanbindung Rauschwalde
wird deren Funktionalitat im Netz gestarkt.

Die Stadt verfugt zusatzlich Uber eine klassifizierte Radialstral3enstruktur, bestehend aus der
B 99 Sid (Zittauer Stral3e/Biesnitzer Stralde/Lutherstral3e), der K 6304 (Promenadenstralie),
der S 125 (Reichenbacher Stralle/Brautwiesenstrale), der K 8402/K 6302 (Girbigsdorfer
StraBe), der B 99 (Zeppelinstrale), der K 6334 (Rothenburger Strale) und dem GU
Stadtbriicke (S 125) von und nach Zgorzelec. Die Radialstruktur wird durch einen inneren
Stadtring bestehend aus Hugo-Keller-StraRe — Teile Griner Graben — Pontestralle —
Christoph-Liders-StraRe — Cottbuser Strale — Bahnhofstralle — Schillerstralle — Dr.-
Kahlbaum-Allee — Am Stadtpark erganzt.

Abb. 3: Anteile des Quell- und Zielverkehrs sowie des Durchgangs- und Binnenverkehrs
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gérlitz — Stufen | und Il
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Wie die Abbildung 3 zeigt, ist es vor allem Quell- und Zielverkehr, der den Verkehr von und
nach Gorlitz dominiert. Sein Anteil liegt bei 60 — 71 % der jeweiligen Querschnittbelastung.
Den hochsten Anteil im Durchgangsverkehr weist mit 26 % die B 6 auf. Von diesen
Verkehrsstromen wird aber ein grof3er Teil (iber die B 6 weiter nach Siidosten abgeleitet und
erreicht das Zentrum nicht. Auch an der Stadtbriicke ist der Durchgangsverkehr mit 26 %
hoch, jedoch in absoluten Zahlen wesentlich niedriger als an der B 6. An der B 99 zeigt sich
bei einem Durchgangsverkehrsanteil von nur 9 % die geringe Uberregionale Bedeutung der
Verkehrsstrome aus diesem Bereich.
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Die Herkunft des Quell- und Zielverkehrs zeigt die Karte ,Hauptrelationen im Quell- und
Zielverkehr” im Anhang zu diesem Fachkonzept. 32 Relationen bilden dabei 85 % aller
Fahrten ab. Der grofite Strom kommt hier aus Zgorzelec (4 800 Fahrten/Tag). Allerdings
wurden weitere Orte in Polen nur minimal angeflihrt, so dass nicht von nennenswertem
Verkehr von anderen polnischen Orten Uber die Stadtbriicke ausgegangen werden kann.
Weitere wichtige Orte im Quell- und Zielverkehr mit Kfz sind Niesky (3 700 Fahrten/Tag),
Zittau (2 300 Fahrten/Tag), Bautzen (1 800 Fahrten/Tag), Kodersdorf (1 450 Fahrten/Tag)
aber auch entferntere Ziele wie Dresden mit fast 1 400 Fahrten pro Tag. Da auf der
sudlichen B 6 keine Daten vorliegen, sind die sidwestlichen Relationen in der Karte etwas
unterreprasentiert.

Verkehrsentwicklung

Die Karte ,Verkehrsmengen im flieenden Verkehr® im Anhang zeigt die ermittelten
Verkehrsmengen der Kfz-Verkehrsanalyse aus dem Jahr 2008. Die Ergebnisse wurden als
DTV-Wert in gesamtstadtischer Darstellung aufgearbeitet. Als Spitzreiter fungieren die B 6
Nord (23 400 Kfz/24 h), die Zeppelinstralie (21 400 Kfz/24h), die Christoph-Liders-Stralte
westlich der Zeppelinstrale (17 000 Kfz/24 h) und die Reichenbacher Stralle (16 800 Kfz/24
h). Die Schwerverkehrsanteile betragen im Allgemeinen nicht Uber 4 % des Gesamtverkehrs.

Betrachtet man die Verkehrsbelastung durch die zeitliche Uberlagerung mit &lteren
Zahlergebnissen an ausgewahlten Knotenpunkten, so kann im Vergleich von 12
Knotenpunkten zwischen 1999 und 2008 ein Verkehrsrickgang von 7,3 % festgestellt
werden. Fur den Zeitraum 2004 — 2008 ist an 22 Knotenpunkten insgesamt noch ein
Ruckgang des Verkehrs um 1,7 % nachweisbar. Ein Vergleich mit der Einwohnerzahl zeigt
dabei, dass die Einwohnerzahl jedoch deutlicher als das Verkehrsaufkommen
zurtckgegangen ist.

Da der Vergleich zwischen 2004 und 2008 eine grofiere Zahl von Knotenpunkten umfasst,
lassen sich die verkehrlichen Entwicklungen flr diesen Zeitraum detaillierter beschreiben. So
zeigt sich u. a., dass es im Bereich der B 6, im sUdostlichen Stadtbereich (Sudstadt,
Weinhlbel), im Bahnhofsbereich und in der Nikolaivorstadt zu Entlastungen gekommen ist.
Auch eine geringere Nutzung der B 6 als Ortsumfahrung sowie der Sidverbindung
BahnhofstralRe — Dr.-Kahlbaum-Allee in Richtung GU Stadtbriicke sind zu verzeichnen.

Mehr Verkehr entstand in den letzten Jahren insbesondere im Bereich Laubaner Strafie,
Brauwiesenstralle, Christoph-Liders-Stra’e und der Relation Heilige-Grab-Stral’e — Griner
Graben — Demianiplatz — Obermarkt bzw. Bismarckstralte — Schitzenstralle. Besonders die
sensiblen Bereiche von Altstadt und Innenstadt werden demnach starker belastet als noch
vor 5 Jahren. Dies spricht zwar zum einen flir eine starkere Belebung dieser Quartiere
(Bewohnerverkehr) und der Handels- und Gewerbestandorte (Wirtschaftsverkehr), aber zum
anderen entstehen durch die negativen Wirkungen (Larm, Trennung, Emission, Sicherheit,
Erlebbarkeit) Unvertraglichkeiten mit den Sanierungszielen und den stadtraumlichen
Qualitaten.

Verkehrsablauf

Flachenhafte und wiederkehrende Kapazitatsprobleme im Stralennetz aulierhalb der
Spitzenstunde bestehen in aller Regel nicht. Das Stralkennetz ist mit seinen Kapazitaten dem
Bedarf von Gorlitz angepasst und verzeichnet noch in den meisten Bereichen des
Stralenhauptnetzes Kapazitatsreserven fur mogliche Verkehrsverlagerungen. Lediglich auf
einigen Abschnitten sind zu Zeiten von Verkehrsspitzen Kapazitatsprobleme moglich. Dies
sind z. B. punktuelle Ubersattigungen in den Zufahrten am Knoten Zeppelinstrale/Christoph-
Liders-Stralle oder am Knoten Nieskyer Stralle/Girbigsdorfer Strafte. Hier wird jedoch eine
Entlastung durch die Stadtanbindung Rauschwalde erwartet.
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Problemfelder auflerhalb von verkehrstechnischen Aspekten zeigen sich z. B. auf der
Rausch-walder Stralle und der Bautzener Stral’e, wo der Stralenzustand zu hohem
Larmeintrag in die umliegenden Gebaude fihrt. Problematisch sind auch die abgangigen
Stralkenrandbebauungen etwa an der James-von-Moltke-Stralle, der Luisenstralle oder am
Otto-Buchwitz-Platz. Ursache hier ist wie auch in einigen anderen zentralen Sammelstrallen
u. a. eine erhdhte Larmemission durch hohe Verkehrsmengen, unangepasste
Geschwindigkeiten und ,laute“ Fahrbahnbelage. Als Herausforderung fir die Zukunft gilt es
daher, auch an zukinftig stark belasteten Hauptstrallen das Wohnumfeld und den
Strallenraum so zu gestalten, dass auch an den stadtbildpragenden AufRenkanten der
Quartiere mit deutlicher Verkehrsbelastung eine hohe Lebensqualitdt mdglich ist. Nur so
kann langfristig der identitatsstiftende Grinderzeitcharakter der typischen Gorlitzer
Bebauungsstruktur in duferer Form und der urspringlichen Wohnfunktion auch entlang des
Strallenhauptnetzes erhalten bleiben.

Allgemein ist zu beobachten, dass gebietesfremde Schleichverkehre in der Innenstadt und
der Altstadt vor allem in Nord-Sud-Relation von Weinhibel/Slidstadt Uber
Klosterplatz/Obermarkt oder Postplatz verkehren sowie Richtung Klingewalde/Nikolaivorstadt
teilweise die Uferstralie/ Hotherstralde genutzt wird. Diese entsprechenden Verkehrsstrome
in historischen und stadtebaulich sensiblen Bereichen der Alt- bzw. Innenstadt gefahrden die
Attraktivitat des Zentrums fur Wohnfunktionen und die touristische Erlebbarkeit und damit
auch die Ziele des Stadtumbaus und der Tourismusforderung.

Verkehrssicherheit

Ein Blick auf alle Gorlitzer Verkehrsunfalle in den Jahren 2006 — 2008 (insgesamt 4 371
Unfalle) zeigt, dass die Unfallsituation Gber diese 3 Jahre unbestandig und ein Trend nicht
festzustellbar ist. Wie die Abbildung 4 verdeutlicht, waren 91 % aller Unfalle leichte Unfalle
ohne Personenschaden.

Abb. 4: Unfalltypenverteilung 2006 — 2008
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz — Stufen 1 und Il (Elektronische
Unfallsteckkarte)

MW Unfall mit Getoteten

B Unfall mit Schwerverletzten
@ Unfall mit Leichtverletzten
W Unfall mit schwerem Sachschaden
0 Unfall mit sonstigem Sachschaden
[0 Sachschaden mit Alkohol

166; 4%
3.768; 86%

299: 1% 94; 2% 41; 1%

Quelle: IVAS Dresden 2009

Zahlreiche Goarlitzer Unfallhaufungsstellen konnten in den letzten Jahren entscharft werden,
jedoch lassen sich noch Unfallschwerpunkte identifizieren, an denen eine Verbesserung der
Verkehrssicherheit noétig ist. Diese Schwerpunkte sind die Schlesische Strale im Stadltteil
Konigshufen, die Zeppelinstralie, die Christoph-Liiders-Stralle, die Bautzener Stralie/Ecke
Demianiplatz (todlicher Unfall), der Klosterplatz, die James-von-Moltke-Stralte (tédlicher
Unfall), die LutherstralRe sowie die Reichenbacher Stral3e in Hohe Friedrich-List-Stral3e.
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Ruhender Kfz-Verkehr

In der offentlichen Wahrnehmung spielt der ruhende Kfz-Verkehr eine grof’e Rolle. Eine
hohe Verfiigbarkeit bei mdglichst geringen Nutzungskosten wird dabei allgemein als
Attraktivitatskriterium angesehen. In Innenstddten mit hoher Funktionsmischung aus
Gewerbe, Tourismus und Wohnen wie in Gorlitz kommt es zu Konkurrenzsituationen im
Strallenraum bezilglich der Nutzung der knapp bemessenen Flachen fiir Stellplatze,
Verweilflachen oder Gastronomie. Zudem liegen fir die Stellplatznutzung teils kontrare
Interessen von Anwohnern und Gewerbetreibenden vor. Aber auch Sicherheits- und
Gestaltungsfragen spielen eine wesentliche Rolle.

Parkraummanagement

Die Wegweisung von und zu den Gorlitzer Parkierungsschwerpunkten erfolgt durch
entsprechende statische Wegweiser an wichtigen Knotenpunkten vom Hauptstrallennetz
aus. In der Alt- und Innenstadt stehen neben zwei groften Parkhausern (Am Bahnhof und am
City Center/ Frauentor), der Parkplatz Altstadt an der Hugo-Keller-Stralle sowie
verschiedene Bereiche des StralRenparkens zur Verfiigung. Die Karte ,Stellplatzkapazitat der
Alt- und Innenstadt® im Anhang zu diesem Fachkonzept zeigt die Kapazitaten in
Abhangigkeit von der Bewirtschaftungsform in einem ausgewahlten Bereich zwischen
Bahnhofstral’e, KrolstralRe, Hugo-Keller-Strale, Uferstrale und Schiitzenweg. In diesem
Bereich befinden sich der grofRte Teil der innerstadtischen Ziele sowie die beiden Zonen mit
Parkraumbewirtschaftung. Er umschlie3t auch die besonderen Schwerpunkte Demianiplatz,
Elisabethstralle, Wilhelmsplatz, Obermarkt und Postplatz. Ohne Bericksichtigung von
Parkhausern und dem Parkplatz Altstadt stehen dort ca. 2 320 o6ffentliche Stellplatze zur
Verflgung. Unter Einbeziehung der Parkhduser und des Parkplatzes Altstadt mit zusammen
875 Stellplatzen sind es insgesamt 3 195 Stellplatze.

Die bestehenden Parkregelungen werden unterschieden in:

- Freies Parken ohne Gebuhren

Parken mit Parkuhr (nur zeitliche Begrenzung)

Parken mit Gebuhr in 2 Zonen und zeitlicher Begrenzung

Anwohnerparken sowie

die Kombination aus Anwohner- und Gebuhrenparken bzw. Parken mit Parkuhr.

Bei der genauen Analyse der Parkregelungen zeigt sich, dass ca. 70 % der Stellplatze im
Stralenraum mit einer speziellen Bevorrechtigung fur Anwohner versehen sind.

Stellplatzbewirtschaftung

Von den etwa 2 320 Stellplatzen im Strallenraum werden 900 bewirtschaftet. Es existieren
zwei Parkzonen, wo satzungsgemal’ (Stand Februar 2008) Gebihren von 30 Cent pro 30
Minuten (Zone 2) und 50 Cent pro 30 Minuten (Zone 1) erhoben werden kénnen. Die ersten
15 Minuten sind gebuhrenfrei, allerdings ist das Losen eines Parkscheines erforderlich
(,Brotchentaste®).

Anhand der Daten aus den Parkscheinautomaten kann davon ausgegangen werden, dass
im Jahr zwischen 800 000 und 1 Mio. Parkscheine in Gorlitz ausgegeben werden. Die
Gesamteinnahmen beliefen sich 2008 auf ca. 446 000 Euro, was einem durchschnittlichen
Umsatz von 246 Euro pro Stellplatz entspricht (Wert schwankt zwischen 18 Euro auf der
Dresdener Strale und 527 Euro am Wilhelmsplatz). Es kann damit insgesamt von einem
wirtschaftlichen Betrieb ausgegangen werden. In Zone 1 sind taglich im Schnitt Gber 4
Parkvorgange pro Stellplatz nachweisbar. Der Maximalwert liegt bei dber 13
Wechselvorgangen pro Tag und Stellplatz am Marienplatz. In Zone 2 sind 1,8
Wechselvorgange im Tageszeitraum zu verzeichnen. Die Nachfrage ist hier somit deutlich
geringer.
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Die beiden Gorlitzer Parkhauser in der Innenstadt und der Parkplatz Altstadt werden privat
bewirtschaftet. Die Preise hier variieren und sind auch abhangig von bestimmten
Einkaufsboni. Auch Dauerstellplatze sind hier anmietbar.

Parkdauer

Obwohl sich aus dem Parkscheinverkauf nicht die tatsachliche Parkdauer direkt ablesen
lasst, kann bei der Verteilung doch auf beabsichtigte Aufenthaltszeiten geschlossen werden.
Wie die nachfolgende Abbildung zeigt, verteilen sich 70 % der verkauften Parkscheine auf
den Zeitbereich bis 1 Stunde und nur 30 % auf den Zeitbereich von Uber 1 Stunde.

Abb. 5: Anteil der Verteilung der Zeitbereiche beim Parkscheinkauf
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz — Stufen 1 und Il (Auswertung der PSA-
Daten 1. Halbjahr 2008)
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Folglich bilden externe Besucher und Touristen mit einem Ublicherweise langeren Aufenthalt
in der Stadt nur maximal 30 % des Zielverkehrs in den bewirtschafteten Bereichen. Der
Ubergrol3e Teil der Stellplatznutzer sind hingegen Gorlitzer Einwohner.

Auslastung

Eine umfassende zeitlich gestaffelte Analyse aller offentlichen Stellplatze liegt nicht vor. Im
Rahmen der Fortschreibung des Gesamtverkehrskonzeptes wurden jedoch an flnf
Schwerpunktbereichen manuelle Erhebungen an einem Septemberwerktag 2008
durchgefuhrt.

Aus der summarischen Aufbereitung der Auslastung in Abbildung 6 wird deutlich, dass die
héchste Nachfrage mit 72 % Auslastung Uber die Mittagszeit realisiert wird, wenn sich
verschiedene Wegezwecke Uberlagern und auch Besorgungsverkehre aus Zgorzelec uber
die Mittagsstunden flir ein erhohtes Aufkommen im ruhenden Verkehr sorgen. Der
Maximalwert der Mittagszeit sinkt gegen Nachmittag aber nur leicht und nimmt erst nach
18:00 Uhr deutlicher ab, wenn arbeitsplatzbezogene Parker sowie der Einkaufsverkehr die
Alt- und Innenstadt wieder verlassen. Die durchschnittliche Auslastung der betrachteten 686
Stellplatze liegt bei 66 %, was einer Reserve von ca. 230 Stellplatzen entspricht. In der
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Spitzenzeit ist eine Reserve von 28 % (ca. 190 Stellplatze) vorhanden. Damit sind die
Kapazitaten an normalen Werktagen als ausreichend zu betrachten.

Abb. 6: Auslastung von fiinf ausgewahlten Stellplatzschwerpunkten im Tagesgang
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz — Stufen | und Il
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Anzahl belegter Stpl,

Fur die Bewertung der Auslastung der privat bewirtschafteten Parkhauser und des Parkplatz
Altstadt liegen Zuarbeiten der Betreiber vor. Demnach kann die Situation wie folgt
beschrieben werden:

= Parkhaus CityCenter/Frauentor

Die Lage des Parkhauses ist aullerst zentral im direkten Einzugsbereich von
Einkaufseinrichtun-gen und Gastronomie im Stadtzentrum. Bei einer Kapazitat von 440
Stellplatzen sind derzeit 150 Stellplatze an Dauerparker vermietet (34 %). Im Jahr 2008
waren durchschnittlich 350 Einfahrten pro Tag zu verzeichnen (Minimum ca. 300/Tag,
Maximum ca. 600/Tag). Die Verweildauer der Tagesparker betrug ca. 1,5 — 1,75 Stunden.
Bei einer Wechselquote von nur drei Fahrzeugbewegungen pro verbleibenden Stellplatz und
Tag (zum Vergleich — im Gebulhrenbereich der Zone 1 liegt der Wert iber 4) ergibt das in
etwa eine durchschnittliche Auslastung von 40 % bei den Tagesparkern. Damit sind im
Tagesverlauf deutliche Reserven von 60 % vorhanden, die weit Uber denen der
gebihrenpflichtigen Stellplatze im 6ffentlichen Strallenraum liegen.

= Parkhaus am Bahnhof

Das Parkhaus in Bahnhofsnahe ist zwar sehr gut angebunden, liegt allerdings vom inneren
Stadtbereich einige hundert Meter entfernt. Die Kapazitat betragt hier 269 Stellplatze, wobei
die Option einer baulichen Erweiterung durch Aufsetzen eines weiteren Geschosses besteht.
Ca. 100 Stellplatze sind an Dauerparker vermietet. Im Jahr 2008 waren durchschnittlich 600
Ta-gesparker im Monat zu verzeichnen, was in etwa 30 Parkern pro Tag entspricht. Dies
sind nur rund 10 % der Werte des Parkhauses City Center. Bei einer angenommenen
Wechselquote von nur 1,5 Wechseln pro Tag und Stellplatz muss von einer Auslastung der
verbleibenden Stellplatze von ca. 12 % ausgegangen werden. Damit sind hier sehr grof3e
Reserven vorhanden, die deutlich Uber denen des Parkhauses Citycenter/ Frauentor liegen.
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= Parkplatz Altstadt

Ohne bauliche Anlage liegt dieser privat bewirtschaftete Parkplatz sehr zentral neben der
Jagerkaserne (Sitz der Verwaltung). Bei 142 Dauerparkern ist die Kapazitdt von 166
Stellplatzen fast erschopft. Die verbleibenden 24 Tagesparkerstellplatze sind zumeist
zwischen 80 % und 100 % belegt. Die Verweildauer betragt hier allerdings i.d.R. vier
Stunden, was sowohl fur touristische Nutzung spricht als auch fir die Nutzung durch
Besucher der Verwaltung bzw. der Arbeitsagentur.

Offentlicher Personennahverkehr

Basis flir das Agieren der Stadt Gorlitz im Bereich des OPNV ist der Nahverkehrsplan des
Zweckverbandes Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON) mit dem Stand
2004° sowie der Nahverkehrsplan der Stadt Gorlitz aus dem Jahr 1997. Gegenwartig wird
der Nahverkehrsplan des ZVON fortgeschrieben und soll vor allem die besonderen
Pramissen, die sich u.a. aus der Kreisgebietsreform ergeben haben, beinhalten.

OPNV-Systembeschreibung

Die Stadt Gorlitz wird im Bereich des innerstadtischen offentlichen Personennahverkehrs
durch die Verkehrsmittel Stralkenbahn, Stadtbus, Regionalbus und den Bahnregionalverkehr
(insbesondere die Relation Hagenwerder — Gorlitz) erschlossen.

= StralRenbahn

Die Stralenbahn ist bis in die heutige Zeit mit 70 % der Fahrgaste des stadtischen
Nahverkehrs die wichtigste Stiitze der Gorlitzer OPNV. Sie ist im Nahverkehrsplan des
ZVON als Hautverkehrsmittel fir die Stadt Gorlitz festgeschrieben. Betreiber der
Stralkenbahnen wie auch der Stadtbusse ist die Verkehrsgesellschaft Goérlitz GmbH (VGG),
die mehrheitlich zum Veolia-Konzern gehort.

Derzeit verkehren zwei Strallenbahnlinien mit Bedienung von 24 Haltestellen:
- Linie 2 Landeskrone — Kénigshufen/Am Wiesengrund (Lange 6,2 km, Tagestakt Mo-Fr
20 Min.)
- Linie 3 Weinhlibel — Kénigshufen/Am Marktkauf (Lange 7,0 km, Tagestakt Mo-Fr 20 Min.)

Die VGG verflgt Uber einen einsatzbereiten Fahrzeugpark von 19 Fahrzeugen des Typs
Tatra KT4D ohne Niederflurausristung. Die momentan angefahrenen 4 Endpunkte
ermoglichen einen sehr effektiven StralRenbahnbetrieb mit 12 eingesetzten Fahrzeugen
(Linie 3 in Doppeltraktion). Durch die entsprechende Fahrplangestaltung Uberlagern sich die
Takte im Stadtzentrum zwischen Bahnhof und Alexander-Bolze-Hof auf einen attraktiven 10-
Minuten-Takt. Nach 20:00 Uhr verkehrt die StraRenbahnlinie 2 nicht mehr, wahrend die Linie
3 noch bis gegen 0:00 Uhr fahrt.

= Stadtbus und Buslinie P

Erganzt wird das StraRenbahnnetz durch sechs Stadtbuslinien (betrieben durch die VGG),
wobei hier die Linien A (Klingewalde — Landeskronsiedlung) und B (VirchowstralRe —
Rauschwalde) nutzerseitig die wichtigsten sind. Sie erschliefien die westliche Innenstadt,
Rauschwalde sowie den Bereich um das Klinikum. Zudem sorgen sie flr ergadnzende
Verbindungen zwischen Rauschwalde bzw. der Landeskronsiedlung, Klingewalde und der
Innenstadt.

3 Nahverkehrsplan Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz Niederschlesien. PTV Planung, Transport,

Verkehr AG, 2004
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Die Linie C verkehrt ausschlieBlich als Rufbus (nur Mo-Fr) vom Demianiplatz nach
Kdnigshufen Uber die Schlesische Strale und bietet damit eine Zusatzerschlielung des
Bereiches um den Nordring in Kénigshufen.

Die Linien E und F verkehren werktags zumeist im Linienverkehr und nur in Randlagen als
Ruf-bus. An Wochenenden besteht kein Fahrtenangebot, was eine Nicht-Bedienung der
Ortsteile Kunnerwitz/Klein Neundorf sowie Tauchritz in dieser Zeit zur Folge hat.

Ein Nachtbus (Linie N) ersetzt taglich zwischen 20:00 Uhr und 0:00 Uhr weitgehend die
Stralten-bahnlinie 2 sowie die Buslinien A und B. Er verkehrt erganzend zur
Stralenbahnlinie 3 alle 30 Minuten.

Die Linie P als zusatzliche Buslinie aullerhalb des Gorlitzer Stadtverkehrs ist als
grenziiberschreitende Buslinie zwischen Goérlitz und Zgorzelec konzipiert. Sie fiihrt vom
Gorlitzer Bahnhof Uber den Demianiplatz, den Busbahnhof Zgorzelec bis zum Real
Supermarkt und wird vom polnischen Unternehmen PKS betrieben. Sie ist damit eine der
wenigen Bus-OPNV-Linien in Deutschland, die regelmaRig grenziiberschreitend verkehren.
Da in Gorlitz allerdings nur zwei Haltestellen (Bahnhof und Demianiplatz) bedient werden
durfen, ist ihre ErschlieRungswirkung trotz eines 30-Minuten-Taktes gering.

= Eisenbahn und Bus-Regionalverkehr

Zwischen dem Bahnhof Goérlitz und den Stationen Hagenwerder und Goérlitz-Weinhlbel ist
als OPNV-Verbindung auch die Nutzung der Bahnlinie OE 65 Richtung Zittau méglich. Der
dort angebotene 60-Minuten-Takt von Montag bis Sonntag entspricht einem vergleichsweise
guten OPNV-Angebot fiir auRen liegende Stadtbereiche. Der Bedarfshalt in Gorlitz-
Weinhubel liegt allerdings in dezentraler Lage westlich der Wohngebiete und ist durch das
bessere Fahrtenangebot der Strallenbahnlinie 3 weniger attraktiv als der Bahnhof in
Hagenwerder.

Der Stadtteil Rauschwalde verfiigt mit dem gleichnamigen Bedarfshalt an der Bahnstrecke
Richtung Bautzen auch Uber einen Anschluss an das Bahnnetz. Die Nutzung ist zu grol3en
Teilen nur fir Pendler von Relevanz, da der Haltepunkt ebenfalls au’erhalb des zentralen
Bereiches des Stadltteils liegt.

Die Fahrtenangebote des Regionalbusverkehrs sind in der innerstadtischen Erschliefung vor
allem fir die Bereiche der Gewerbestandorte an der nérdlichen B 6 (Gewerbegebiete
Ebersbach und An der Autobahn) und die Ortsteile Schlauroth, Ludwigsdorf und Ober-
Neundorf von Bedeutung, da hier der Regionalverkehr die einzige OPNV-Erschlieung
bietet.

Réaumliche und zeitliche ErschlieRung

Im Folgenden stehen die gegenwartigen Fahrtenangebote und ihre Auswirkung auf die
tatsachliche Erreichbarkeit im  Mittelpunkt. Dabei werden raumliche Kiriterien
(Einzugsbereiche der Haltestellen) und zeitliche Restriktionen (Auswirkungen der
Fahrtenangebote in bestimmten Stadtbereichen) naher beleuchtet.

Der Nahverkehrsplan des ZVON beschreibt als ersten Punkt der Angebotsqualitaten, dass
Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen auf die Angebote des OPNV ausgerichtet sein sollten.
Damit entstehen im kommunalen Kontext Anforderungen an die Bauleitplanung und die
strategische Flachennutzung.

Entsprechend des Nahverkehrsplanes der Stadt Gorlitz aus dem Jahr 1997 ist ein
Einzugsradius von 300 m Luftlinie um eine Haltestelle des OPNV als eine ,gute
ErschlieBung“ zu werten. Einzugsradien von 500 m Luftlinie werden als ,ausreichende
ErschlieBung“ beschrieben. Ausgehend von den Entwicklungen der letzten 12 Jahre
hinsichtlich der Altersstruktur der Bevdlkerung und den Anforderungen an die Barrierefreiheit
kann das 500 m-Kriterium nur fir Angebote besonderer Qualitdt (z. B. Bahnhdéfe) oder
besonders problematisch erschlieBbare Bereiche (einzelne bestehende Siedlungsbereiche)
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gelten. Fur Neuplanungen soll im Sinne des Nahverkehrsplanes immer die Nutzung
bestehender OPNV-Angebote in die Standortplanung einbezogen werden. Insofern kann
damit ein maximaler Einzugsbereich von 300 m als ,gute ErschlieBung“ als zuklnftiger
Standard berticksichtigt werden.

Bei Betrachtung der ErschlieBungsbereiche der Haltestellen des Stadtverkehrs und der
Haltestellen des Bus-Regionalverkehrs in  Stadtbereichen mit ausschlieldlicher
Regionalverkehrsanbindung stellen sich einige deutliche Fehlstellen der Erschliefung heraus
(siehe Karte ,Haltestelleneinzugsbereiche mit guter ErschlieRung im OPNV* im Anhang).

Dies sind auch unter Bericksichtigung geplanter Entwicklungen insbesondere:

- der Bereich der Fachhochschule Zittau/Goérlitz am Stadtpark bzw. in der Nahe der
Stadtbricke, da die tangierende Linie P dort keinen Halt hat und tariflich nicht eingebunden
ist,

- die ostliche Altstadt, da die StralRenraume flir den Linienbusbetrieb nicht geeignet sind,

- der Bereich des Gewerbegebietes Nordwest, da hier weder eine Buslinie verkehrt noch
eine Haltestelle erreichbar ist,

- der Bereich der Kinderklinik/Zeppelinstral’e, der trotz zentraler Lage nur durch den
Regionalbus direkt erschlossen wird sowie

- die neuen Entwicklungsgebiete zwischen Biesnitz und Weinhibel entlang der
Kastanienallee, die sich deutlich auRerhalb des 300 m-Einzugsbereiches befinden.

Hinsichtlich der zeitlichen ErschlieBung schreibt der Gorlitzer Nahverkehrsplan Reisezeiten
in der Kernzone von 15 Minuten und zwischen Stadtrand und Kernzone von 30 Minuten vor.
Dieses Kriterium wird durch das aktuelle OPNV-Angebot erfiilllt. Eine zeitliche
ErschlieBungsqualitat kann mit diesen Reisezeiten aber nur bedingt ausgedriickt werden, da
in einem solchen Kriterium das Fahrtenangebot als zeitliches Erreichbarkeitskriterium und
die Wegeweiten zu den Haltestellen nicht berlicksichtigt werden.

Im Gorlitzer Nahverkehrsplan sind fir die zeitliche Bedienung Taktkriterien differenziert nach
Gebieten sowie Hauptverkehrszeit (HVZ), Schwachverkehrszeit (SchVZ) und Wochenenden
vorgegeben. Fir die HVZ sieht das Konzept zur ErschlieBung der grolen Wohngebiete und
der Kernrandzone der Stadt Takte von 10 bzw. 20 Minuten vor. Fir die
Erganzungsbedienung von Stadtteilen sind Takte von 30 bis 60 Minuten und von Ortsteilen
in Stadtrandlage Takte von 60 bis 120 Minuten definiert. In der SchVZ sowie an
Wochenenden sind Takte von 30 bis 60 Minuten im Stadtbereich sowie ,bedarfsabhangige
Einzelfahrten® in die Ortsteile am Stadtrand das minimale ErschlieRungskriterium.

Im Fahrtenangebot des OPNV werden die Kriterien der zeitlichen ErschlieBung im
Kernstadtgebiet weitgehend eingehalten. Auch die Sicherung der ErschlieBung der aul’en
liegenden Stadt- und Ortsteile genugt weitgehend den geforderten zeitlichen Kriterien.

Dennoch gentigen nicht alle Anbindungen den geltenden Kriterien. Ausnahmen bilden vor

allem:

- die Ortsteile Schlauroth, Ludwigsdorf und Ober-Neundorf, in die keine Fahrten in der
abendlichen Schwachverkehrszeit (nach 19:30 Uhr) angeboten werden,

- die Ortsteile Kunnerwitz, Klein Neundorf und Tauchritz, die in der 14 Stunden dauernden
HVZ (05:00 — 19:00 Uhr) nicht die minimalen Takte von 60 Minuten (14 Fahrtenpaare) bzw.
120 Minuten (7 Fahrtenpaare) aufweisen — sie sind an Werktagen nur mit taglich 6
Fahrtenpaaren erreichbar, Tauchritz mit 8 Fahrtenpaaren, jeweils z. T. mit
bedarfsabhangigem Rufbus,

- die Ortsteile Klein Neundorf und Kunnerwitz, die in Schwachlastzeiten sowie am
Wochenende nicht tiber einen OPNV-Anschluss verfligen sowie

- die Gewerbegebiete Ebersbach und An der Autobahn, die an Wochenenden (insbesondere
Samstags) nicht mit dem OPNV (Regionalbusverkehr) erreicht werden kénnen.
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Zuganglichkeit und Verkniipfung im OPNV

Das Gorlitzer OPNV-System verfligt mit knapp 100 reguldren Haltestellen, davon 24
Haltestellen der StraRenbahn, (iber eine Vielzahl von Zugadngen zum OPNV. Obwohl in den
letzten Jahren der barrierefreie Ausbau verschiedener Haltestellen erfolgte, ist bisher
fahrzeugseitig bei der Strallenbahn kein Niederflurbetrieb moéglich, was ein deutliches Defizit
in der Zuganglichkeit darstellt. Die Stadtbusse verkehren im Gegensatz dazu vollstandig
niederflurig. Ausnahmen bilden regelmalig die Rufbusse aber auch die Busse des
Regionalverkehrs. Damit sind von der fehlenden Barrierefreiheit des Zustiegs vor allem die
Nutzer der Strallenbahn und die Fahrgaste in den aulen liegenden Ortsteilen mit Rufbus-
bzw. Regionalbusanbindung betroffen.

Zur Zuganglichkeit des OPNV z&hlt im erweiterten Sinne auch der Bereich der
Fahrgastinformation. Diese erfolgt derzeit weitgehend klassisch Uber aktuelle
Fahrplanaushange, Informationsangebote im 6&ffentlichen Raum, das VGG-Kundenbiiro am
Demianiplatz sowie im Internet. Dynamische Fahrgastinformationssysteme bestehen nur
vereinzelt. Die Bemuhungen des ZVON flir eine umfassende und grenzuberschreitende
Bereitstellung von Liniennetz-, Tarif- und Fahrplanauskiinften sind hinsichtlich einer
zeitgemalen Fahrgastinformation auch flr den Goérlitzer Stadtverkehr als sehr positiv zu
bewerten.

Die VerknUpfung von Fahrten innerhalb des stadtischen und regionalen OPNV-Systems aber
auch des OPNV mit den Verkehrstragern MIV, Radverkehr und FuRgéngerverkehr ist eine
Aufgabe, die von der Nahverkehrsplanung gefordert ist und aus verschiedenen Grinden
gerade flir Gorlitz eine standig wachsende Bedeutung erfahrt. Hauptgrinde fir die
Notwendigkeit guter Erreichbarkeit und Verknipfungsqualitat sind:

- die Funktionalitdt von Gorlitz als Teil des oberzentralen Stadteverbundes Goérlitz-Bautzen-
Hoyerswerda sowie der Funktion als Kreissitz,

- die Bedeutung als Bildungsstandort (weiterfiihrende Schulen und Hochschule), Arbeitsort
(positives Pendlersaldo) und Ziel von hoher touristischer Bedeutung,

- die zukinftigen steigenden grenziiberschreitenden Anforderungen an das OPNV-System
im Kontext der Europastadt Gorlitz-Zgorzelec und der Intensivierung der deutsch-
polnischen Verknipfungen in den Bereichen Wohnen, Bildung und Arbeit sowie

- die Anforderungen der Barrierefreiheit und die Ziele der Stadt im Bereich Klimaschutz und
Energieeffizienz.

Wichtige Verknipfungspunkte innerhalb des OPNV in Gérlitz sind:

- der Bahnhof (Bahn, StralRenbahn 2 und 3, Buslinie P, Regionalbus),

- der Bahnhof/Slidausgang (Bahn, Strallenbahn 2 und 3, Stadtbus B)

- der Demianiplatz (StraRenbahn 2 und 3, Stadtbus A, B und C, Buslinie P)

- der Busbahnhof Demianiplatz (Stadtbus A und Regionalbus) und

- die Endhaltestelle der Stralienbahnlinie 3 in Weinhubel (Straflenbahn 3, Stadtbus E und F,
Regionalbus).

Ausgehend von den Anforderungen einer verbesserten OPNV-Verkniipfung und den
Unzulanglichkeiten des Busbahnhofes am Demianiplatz wurde seitens der Stadt Gorlitz und
des ZVON ein Diskussionsprozess fir einen neuen Standort einer OPNV/SPNV-
Verknupfungsstelle angestoRen. Als Optimum fur eine zukinftige zeitgemale
Verknupfungsstelle hat sich dabei der Bereich des Bahnhofes herausgestellt, da hier schon
heute OPNV-Verkehrstrager verknlpft werden sowie Lage und Erreichbarkeit innerhalb von
Stadt und Region als sehr gunstig bewertet werden. Fur die Verknlpfungsstelle im
Bahnhofsbereich liegt bereits eine vollstandige Entwurfsplanung mit Stand 2006 vor.

Eine vergleichende, nachtragliche Verkehrsstudie* im Auftrag des ZVON kam 2008 zu dem
Ergebnis, dass die im Entwurf ausgeformte Variante mit Umbauten im Gleisbereich auf der
Nordseite des Bahnhofs den beschriebenen umfangreichen Anforderungen an eine OPNV-
Verknupfungsstelle in Gorlitz am ehesten genigt. Gleichzeitig wurden Potenziale zur

4 Verkehrsstudie zur OPNV-Verkniipfungsstelle Gérlitz. IVAS Dresden, November 2008
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Kostenreduzierung aufgezeigt. Als Potenzial fir ein Regionalbusterminal wurde in der
benannten Studie ein Aufkommen von bis zu 2 500 Fahrgasten am Tag ausgewiesen. Von
diesen Fahrgasten steigen 300 Fahrgaste zwischen Bahn und Regionalbus um. Fir die
gesamte OPNV-Schnittstelle Bahnhof/Busbahnhof werden (ber 5 000 Fahrgiste am Tag
erwartet, wobei grenziberschreitende Effekte der Regionalbusverknipfung sowie die
verstarkte Nutzung des Bahnhofs Gdrlitz durch polnische Fahrgaste nur in geringem Male
berlcksichtigt wurden.

Entwicklung der OPNV-Nachfrage

Aussagen zur Nachfrage im OPNV sind zur Bewertung und Optimierung von Mafnahmen
und erforderlichen Veranderungen von Strukturen und Angeboten unerlasslich. Die Stadt
Gorlitz hat im Herbst 2008 Fahrgastzahlungen (Ein- und Aussteiger) in allen Linien des
Stadtverkehrs vorgenommen. Dies sind die ersten Erhebungen seit der Erarbeitung des
OPNV-Konzeptes von 1996 im Zuge des Gesamtverkehrskonzeptes Gorlitz. Aus ihnen
kénnen Linienbelastungen abgeleitet werden (s. Karte ,OPNV-Querschnittsbelastungen im
Fahrgastaufkommen...“ im Anhang zu diesem Fachkonzept).

Im Tagesverkehr an Werktagen lag die maximale Querschnittsbelastung der StralRenbahn
bei 5 040 Fahrgasten pro Werktag auf dem Abschnitt zwischen Bahnhof und HospitalstralRe
(Uberlagerung der Linien 2 und 3). Im Busverkehr betragt die maximale werktagliche
Belegung eines Querschnitts ca. 2 160 Fahrgaste. Dieser befindet sich wie bei der
Stralenbahn in Bahnhofsndhe und zwar zwischen den Haltestellen Bahnhof/Stdausgang
und Im Bogen. Generell sind die Buslinien geringer belastet als die StralRenbahnlinien.
Fahrgastzahlen im vierstelligen Bereich weisen an Werktagen nur die Stadtbuslinien A und B
auf den Strecken der Innenstadt und in Rauschwalde auf.

Die grenzuberschreitende Linie P, die vor einigen Jahren noch eigenwirtschaftlich verkehrte,
befordert derzeit bei einem 30-Minuten-Takt im werktaglichen Maximum nur etwa 200
Fahrgaste zwischen der Grenze und dem Demianiplatz. Griinde daflir sind einerseits die
ungunstigen ErschlieBungswirkungen in Gorlitz (nur 2 Haltestellen), anderseits die
Ausrichtung auf das Einkaufen bei insgesamt ricklaufigen Einkaufstendenzen sowie die
massive Erleichterung einer Kfz-Fahrt tiber die Grenze (Wegfall der Personenkontrollen).

An Sonntagen sind Ublicherweise niedrigere Belastungen als im Werktagsverkehr zu
verzeichnen. Zwischen den Haltestellen Bahnhof und Hospitalstralle sind an Sonntagen
beispielsweise nur 37 % der werktaglichen Mitfahrer der Strallenbahn unterwegs.

Im Abend- und Nachtverkehr beférdert die Strallenbahnlinie 3 werktags als héchsten Wert
im Querschnitt zwischen Bahnhof und Hospitalstralle 223 Fahrgaste. Am Sonntag sind es
nach 19:30 Uhr bis 0:00 als Maximalwert 119 Fahrgaste im gleichen Streckenbereich.
Erhebungen fur die Nachtbuslinie N liegen flr einen Werktag und einen Sonntag, aber nicht
fur Freitagabend oder Samstagabend vor, wo in Nachtverkehren (blicherweise das hochste
Aufkommen zu verzeichnen ist. Werktags sind bei einer Einsatzzeit der Line N zwischen
19:30 Uhr und 0:00 Uhr maximal 97 Fahrgaste im Querschnitt zu verzeichnen und am
Sonntag 70 Fahrgaste. Dies jeweils zwischen den Haltestellen Bahnhof/Stidausgang und Im
Bogen.

Im Vergleich der zeitlichen Entwicklung muss konstatiert werden, dass die Fahrgastzahlen
an vergleichbaren Querschnitten bei der StralRenbahn zwischen 1995 und 2008 um ca. 50 %
gesunken sind, wahrend die Einwohnerzahl im gleichen Zeitraum um nur 18 % zurlckging.
Allerdings sank in diesem Zeitraum der Anteil der Gruppe der verkehrlich aktiven
Erwerbsfahigen besonders stark, sodass hier Uber den nominellen Einwohnerriickgang
hinaus dem OPNV (iberdurchschnittliches Nutzerpotenzial verloren ging. Auch die Zahl der
Einwohner der umgebenden Gemeinden ist stark gesunken, was im Quell- und Zielverkehr
und damit auch in der Nutzung des OPNV im Stadtbereich deutliche Spuren hinterlassen
hat. Der in Tabelle .2 aufgezeigte Riickgang des Modal Split des Gesamtsegments OPNV
von 16 % im Jahr 1995 auf 13 % im Jahr 2006 macht gleichzeitig deutlich, dass nicht nur die
Anzahl der Einwohner von Stadt und Region (und damit der potenziellen Fahrgaste)
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gesunken ist, sondern auch die tatsachliche Nutzung 2006 mit rund 13 % aller Wege um fast
20 % geringer war als 11 Jahre zuvor mit 16 %. Dieser Trend hat sich mit aller
Wahrscheinlichkeit in abgeschwachter Form auch bis ins Analysejahr 2008 fortgesetzt,
sodass die im Jahr 2008 nachgewiesenen Ruckgange der Fahrgastzahlen um ca. 50 % im
Vergleich zu 1995 durchaus plausibel sind.

Explizite Begrindungen flir den eingetretenen Fahrgastriickgang konnen abseits der

Einwohnerentwicklungen mangels entsprechender Grundlagen wie Fahrgastbefragungen

oder differenzierter Nachfragemodelle nicht dargestellt werden. Aus dem Zusammenhang

der verkehrsplanerischen Betrachtungen und unter Beachtung der demografischen

Entwicklungen lassen sich aber eine Vielzahl Faktoren ableiten, die in ihrem Zusammenspiel

diese Effekte verursachen kénnen:

- Veranderungen der Einwohnerzahl und der Altersstruktur der Einwohner vor allem
durch sinkende Erwerbsfahigen- sowie Schilerzahlen,

- ein Anstieg der Kfz-Verfiigbarkeit (Pkw pro 1000 Einwohner) und eine wachsende
Kfz-Nutzung durch die Gorlitzer selbst,

- tendenziell sinkende Anzahl der Einwohner in den Plattenbaugebieten von
Kdnigshufen und Weinhtbel, von wo die Entfernungen zur Alt- und Innenstadt mit 2,5
— 7,5 km fur die OPNV-Nutzung besonders geeignet sind und die mit der
Strallenbahn sehr gut zentral und direkt erschlossen sind,

- ErschlieBungsmangel im Bereich der Hochschule und der oOstlichen Innenstadt,
wodurch dort vorhandene Fahrgastpotenziale nicht genutzt werden,

- durch Nicht-Einbindung der Linie P in den ZVON-Tarif und die fehlenden
ErschlieRungswirkungen im &stlichen Stadtbereich konnte der OPNV nicht vom
wachsenden grenziberschreitenden Verkehr im Bereich des Ausbildungs- und
Berufsverkehrs profitieren,

- mangelnde Barrierefreiheit bei den Strallenbahnfahrzeugen aber auch der
Haltestellengestaltung sowie deren Erreichbarkeit bei gleichzeitig wachsenden
Anteilen alterer Nutzer,

- Entfall von sogenannten ,Pull-Faktoren“ fir den OPNV — das heil}t weniger Staus
oder Behinderungen im Kfz-Verkehr, die die Pkw-Nutzung unattraktiv machen
und dem OPNV Vorteile verschaffen,

- wachsende Reisegeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr durch Ausbauten im
Straltennetz und sehr gute Erreichbarkeit des Zentrums mit Pkw durch eine hohe
Verflugbarkeit attraktiver Stellplatze,

- durch Wegfall von Grenzkontrollen verstarkte Fahrten mit dem eigenen Kfz von und nach
Polen bei gleichzeitiger Angleichung des Einkaufsverhaltens auf deutscher und polnischer
Seite,

- weiter anhaltende Tendenzen der Suburbanisierung durch Ausweisung von Wohngebieten
in weiter entfernten Ortsteilen, wo aus strukturellen Griinden die OPNV-Nutzung geringer
und unattraktiver ist sowie

- Aufwertung und verstarkte Nutzung des Segments Radverkehr.

Radverkehr

Die Goérlitzer Burger unternahmen 2006 taglich ca. 20 000 Radfahrten, dabei stieg der Anteil
im Modal Split von 10 % im Jahr 1995 auf 12,4 % im Jahr 2006. Neben der Starkung des
Alltagsradverkehrs versucht die Stadt Gorlitz gleichzeitig fir Radtouristen attraktiv zu
werden. Auf die Uberregionale Anbindung von Gorlitz wurde bereits im Kapitel 1.1.1
eingegangen

Zu den wichtigsten innerértlichen Relationen zahlen die Verbindungen von der Alt- und
Innenstadt nach Biesnitz, Kdnigshufen, Weinhibel und Rauschwalde. Ein Grofteil des
Stralkennetzes besonders in den ErschlieBungsbereichen und in der Alt- und Innenstadt wird
im Mischverkehrsprinzip auch vom Radverkehr mit genutzt. Separate Radverkehrsanlagen
befinden sich vor allem an stark frequentierten HauptstraRen der Stadt. Deren raumliche
Auspragung ist in der Karte ,Anlagen im Radverkehrsnetz® im Anhang zu diesem
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Fachkonzept erkennbar. Die bestehenden benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen sind
abhangig von den raumlichen Gegebenheiten durch verschiedene Bauformen wie
Radstreifen, Schutzstreifen und Bordradwege gepragt. Ihr Zustand ist unterschiedlich, wobei
eine deutlich positive Tendenz sowohl bei Qualitdt als auch bei der Anzahl der Anlagen
ersichtlich ist.

Defizite im Radverkehrsnetz bestehen vor allem bei der Oberflachengiite, der Anzahl
moderner, kleinteiliger Abstellanlagen, der Wegweisung auf Hauptrouten und teilweise der
Erreichbarkeit bestimmter Ziele. So ist die Heranfihrung der touristischen Radhauptrouten
an die Alt- und Innenstadt (Demianiplatz/Obermarkt/Postplatz) seitens der Wegweisung aber
auch der nutzbaren Angebote noch ausbaubar. Gleiches gilt fur die Radverbindungen
zwischen einigen Ortsteilen wie Kunnerwitz oder Schlauroth mit der Alt- und Innenstadt. Bei
den Radabstellanlagen fehlen vor allem standsichere Anlagen im Bereich Ober- und
Untermarkt, Marienplatz, Elisabethstralle, Demianiplatz, Postplatz/City-Center und Bahnhof.

Verkehrssicherheit

Nur an 4,5 % aller Unfalle in Gérlitz sind Radfahrer beteiligt. Bei 13 % Radverkehrsanteil im
Mo-dal Split (Binnenverkehr) zeigt sich hier, dass Radfahren als nicht Uberdurchschnittlich
gefahrlich gelten muss. Problematisch ist aber der Aspekt, dass in den geringen Unfallzahlen
eine Haufung schwerer Unfélle zu verzeichnen ist. In 34 % aller schweren Unfalle in Gérlitz
sind Radfahrer beteiligt.

Gemall der Unfallanalyse koénnen flir den Zeitraum 2006 - 2008 folgende
Unfallschwerpunkte mit Radverkehrsauffalligkeit benannt werden:

- Heilige-Grab-Stral3e in H6he Friedhofstralie,

- Reichertstral’e zwischen Heinrich-Heine-Strale und Johanna-Dreyer-Stralie,

- Lutherstrafe in Hohe Melanchthonstrale,

- Ein- und Ausfahrt Jakobstunnel,

- Brickenstralle, Furtstralde in der Nahe der Hochschule und

- Zittauer Stralle, Stadtteil WeinhUbel.

FuRgangerverkehr

Ein hohes MaR an FulBgangerverkehr ist sowohl fir das wirtschaftliche Uberleben des
Einzelhandels in der Alt- und Innenstadt sowie den Stadtteilzentren als auch fir die
Erlebbarkeit der einzigartigen Stadtraume fir Einwohner und Besucher essentiell.
FuBverkehr ist mehr als alle anderen Verkehrstrager fir den spezifischen Charakter der
Stadt Gorlitz verantwortlich und durch eine intensive Nutzung der Strallen und Platze
maligebend fiir die Anziehungskraft der Stadt als Wohn-, Wirtschafts- und
Tourismusstandort.

Separate FuBgangerbereiche nach verkehrsrechtlicher Definition befinden sich auf der
Berliner Stralle, am Marienplatz und zwischen Obermarkt und Untermarkt. Auf der
Altstadtbricke sind nur Fulganger und Radfahrer zugelassen. Fur die fuRlaufigen
Verbindungen stellt die 2004 eroffnete Bricke ein unverzichtbares Element dar, dessen
Potenziale aber bei weitem noch nicht voll genutzt werden.

Aus dem stadtebaulichen Kontext heraus, ist die Entwicklung einer attraktiven und sicheren
FuBgangerachse auf der Relation Sechsstadteplatz — Kunnerwitzer Strale — Bahnhof —
Berliner StraRe — Postplatz — Marienplatz — Steinstralle — Obermarkt — Briderstralle —
Untermarkt — Neil3strale — Altstadtbriicke weiter voranzutreiben. In diesem Bereich sind die
starksten FuRgangerstrome vorhanden. Ebenfalls intensiv genutzt werden die Stadtbricke,
der Griine Graben bis zum Heiligen Grab, die Wege zwischen Nikolaivorstadt und Altstadt
sowie zwischen Elisabethstrale und Stadtbriicke/Stadtpark/Fachhochschule.
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Typische Defizite im FuRgangernetz von Goérlitz sind:

- fehlende Querungshilfen in Wohngebieten, in der Nahe von Ausbildungsstatten, auf den
Wegen von und zu Haltestellen des OPNV, im Bereich von Knotenpunkten sowie im
Bereich der Innenstadt und der historischen Altstadt,

- mangelnde Sichtbeziehungen auf den flielkenden Verkehr, insbesondere fiir Kinder, durch
fehlende Gehwegvorstreckungen,

- mangelnde Barrierefreiheit durch fehlende Bordabsenkungen

- Behinderungen durch parkende Pkw sowie

- Unsicherheiten und Konflikte durch zu hohe bzw. umfeldunvertragliche Kfz-
Geschwindigkeiten

Beispiele fiur fehlende FuBwege sind die AuRerortsverbindung Biesnitz — Kunnerwitz und die
ndrdliche Nieskyer Stralle.

Verkehrssicherheit

Mit Blick auf die Unfallanalysen gilt im Bereich des FuRgangerverkehrs noch starker
ahnliches wie fur den Radverkehr. An nur 2,75 % aller Unfalle sind FuRganger beteiligt.
Allerdings sind sie bei schweren Unfallen mit 22 % betroffen. Folglich besitzt diese
Verkehrsteilnehmergruppe ein besonderes Schutzbedirfnis bei Planungen und Konfiguration
von Verkehrsanlagen.
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1.2 Technische Infrastruktur

Aus dem demografischen Wandel leitet sich nicht nur fiir Stadtplanung, Kommunalpolitik und
Wohnungswirtschaft ein besonderer Handlungsbedarf ab, sondern auch fir die Ver- und
Entsorgungswirtschaft.

Nach 1990 mussten in den neuen Bundeslandern die Netze und Anlagen der technischen
Infrastruktur in groBem Umfang erneuert werden. Parallel dazu ging die stadtebauliche
Entwicklung in den letzten beiden Jahrzehnten mit einer Erweiterung der Siedlungsflache
durch neu ausgewiesene Eigenheim- und Gewerbegebiete - und damit
Kapazitatserweiterungen der technischen Infrastruktur — einher. Dies fihrte zu geringeren
Siedlungsdichten und damit zu héheren spezifischen Vorhaltekosten fiir die Stadttechnik.

Die rucklaufige Bevolkerungsentwicklung sowie die wesentlich gesteigerte Energie- und
Versorgungseffizienz von Gewerbe- und Industriebetrieben bewirken ebenfalls eine
geringere Auslastung der vorhandenen Trinkwasserversorgungs-, Fernwarme- und
Entwasserungssysteme. Die sich somit abzeichnende Unterauslastung der oftmals
neuwertigen Anlagen fuhrt folglich zu nicht unerheblichen Einnahme- und damit
Buchwertverlusten fur die Eigentimer der technischen Infrastruktur sowie aufgrund des
Umlageprinzips zu erhdhten Kosten flir die Endverbraucher.

Darlber hinaus kann die Unterauslastung zu Funktionsstérungen der stadttechnischen
Systeme und im Ergebnis zu Beeintrachtigungen in der Versorgungsqualitat fihren. So kann
ein Nachspulen von Abwasserleitungen oder ein Umbau von Trinkwassernetzen erforderlich
werden, um Geruchsbelastungen bzw. langere Standzeiten und damit Verkeimungsgefahren
zu vermeiden. Die Warmeverluste und Erhaltungsaufwendungen in den Fernwarme-
Verteileranlagen bleiben bei reduzierter Beanspruchung beispielsweise nahezu unverandert
und steigen damit relativ zum Absatz stetig an.

Durch die Uberlagerung der aufgrund der demografischen Entwicklung ansteigenden
Infrastruktur-Vorhaltekosten mit dem kiinftig zu erwartenden tendenziellen Anstieg des OlI-
und Gaspreises wird die Belastung der Endverbraucher durch erhdhte Bezugs- und
Mietnebenkosten auch in sozialer Hinsicht zusehends problematisch.

Neben der notwendigen Anpassung der stadttechnischen Infrastruktur an den
demografischen Wandel erfordert auch der Klimawandel Strategien zur CO2-Minderung,
wozu die Steigerung des Anteils erneuerbarer Energietrager am Energiemix und die weitere
Forcierung von Energieeinsparungen gehdren.

Der zweite Statusbericht des Bundesministeriums flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
zum Stadtumbau Ost (2007) hat unter anderem hervorgehoben, dass das Problem der
notwendigen Anpassung der technischen Infrastruktur in den ersten Jahren des
Stadtumbaus in den Planungs- und Umsetzungsprozessen haufig zu wenig berucksichtigt
wurde und erst in jungster Zeit eine Steigerung des Problembewusstseins erkennbar ist.

Kinftig wird es zunehmend wichtiger werden, im Rahmen der Stadtumbaukonzepte die
stadtebaulichen mit den wohnungswirtschaftlichen und ver- und entsorgungstechnischen
Belangen eng zu verzahnen und in einem iterativen Prozess weiterzuentwickeln.

Dies setzt eine grole Kooperationsbereitschaft der Akteure und im Idealfall klare,
verbindliche Absprachen ((ber den zeitlichen und objektbezogenen Ablauf von
AbrissmaRnahmen  voraus. Eine derartige = Kooperationsbereitschaft  zwischen
Stadtverwaltung, den beiden gro3en Wohnungsunternehmen und den Stadtwerken (als dem
Hauptanbieter von technischen Ver- und Entsorgungsdiensten, siehe unten) lasst sich in
Gorlitz im Grundsatz durchaus bestatigen. Allerdings bereitet vor allem die mittel- bis
langfristige Festlegung und Koordinierung von Abrissmallnahmen unter den genannten
Akteuren Probleme.
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1.2.1 Zusammenhénge zwischen Siedlungsstruktur und Stadttechnik

Bevor auf die einzelnen Sparten der technischen Ver- und Entsorgung einzugehen ist, wird
hier zunachst auf die generell wirksamen Zusammenhange zwischen den
siedlungsstrukturellen Bedingungen — besonders die Siedlungs- und Wohndichten von Ver-
und Entsorgungsgebieten sind dabei von Belang - und der stadttechnischen Infrastruktur
aufmerksam gemacht und dies etwas naher ausgefiihrt.

Siedlungsstrukturen geringer Dichte verursachen einen deutlich hdheren Aufwand fur die
ErschlieBung mit stadttechnischer Infrastruktur ebenso wie hoéhere Pro-Kopf-Kosten.
Verschiedene Gutachten und Expertisen zeigen, dass das Leitbild der kompakten Stadt auch
dem wirtschaftlichen Betrieb der technischen Infrastruktur entgegenkommt, denn kompakte
und dichtere Stadtstrukturen fiihren zu kiirzeren und besser ausgelasteten Leitungsnetzen
und Anlagen.

Ahnlich bestehen prinzipiell auch Abhangigkeiten zur Siedlungsdichte auf anderen Feldern
der Bereitstellung von Infrastrukturen der offentlichen Daseinsvorsorge. So ist z.B. die
Tragfahigkeit des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) von Mindesteinwohnerdichten
im Einzugsbereich von Haltestellen abhangig. Im Falle von Einrichtungen der sozialen
Infrastruktur (z.B. Kitas) sind meist MindestbetriebsgroRen erforderlich, die wiederum
Mindestdichten der (haufig altersspezifischen) Nutzergruppen im Einzugsbereich in
Verbindung mit bestimmten Erreichbarkeitsstandards voraussetzen

Die stadttechnische Infrastruktur ist dabei in besonderen Male von Dichteriickgangen
infolge von Einwohnerverlusten in den betreffenden Ver- und Entsorgungsgebieten betroffen.
Dies ist begrindet durch die hohe Kapital- und Fixkostenintensitat, lange Planungs- und
Abschreibungszeitrdume, technische Mindestgréen und durch die Immobilitdt der meisten
technischen Infrastrukturen, die eine flexible Anpassung an Bevdlkerungsriickgange
erschweren.

Den Zusammenhang zwischen Siedlungsdichte und stadttechnischem
ErschlieBungsaufwand (gemessen z.B. in m Netz je Einwohner) zeigt Tabelle 3 fur die
Kanalnetze in ausgewahlten Kommunen Sachsens.

In Gorlitz liegt die Siedlungsdichte mit 2.687 Einwohner je gm? Siedlungs- und
Verkehrsflache, trotz der in den 90er Jahren erfolgten Eingemeindungen, noch
vergleichsweise hoch, entsprechend lasst sich auch die Pro-Kopf-Netzlange der Kanalisation
(5,9 m) im Vergleich als relativ glinstig einstufen.

Tab. 3 : Siedlungsdichten und Netzlangen der Kanalisation je Einwohner
in ausgewahlten Kreisen Sachsens (2004

Siedlungsdichte Kanalisation

(in EW je gm?) (inm je EW)
Leipzig 3.631 4,0
Gorlitz 2.687 5,9
Hoyerswerda 2.569 8,5

Niederschlesischer
Oberlausitzkreis 862 12,9

Quelle: Westphal 2008, Stat. Landesamt, eigene Berechnung

In Hoyerswerda ist dagegen die Kanallange je Einwohner als Folge der starken
Einwohnerverluste bereits hoher als in Gorlitz oder Leipzig. Im landlich strukturierten
Niederschlesischen Oberlausitzkreis ist die Siedlungsdichte am niedrigsten und der
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spezifische ErschlieBungsaufwand am hdchsten unter den hier verglichenen Kommunen
(Zahlen fiir 2004).

Die in der nachfolgenden Abbildung 7 dargestellten Schatzungen fir 2020 basieren auf
Variante 1 der Regionalisierten Bevolkerungsprognose des Freistaates Sachsen (Stat.
Landesamt 2007). Verandert wurde gegenuber 2004 lediglich die prognostizierte
Bevolkerungszahl. Sowohl Siedlungs- und Verkehrsflache als auch die Lange des
Kanalnetzes werden konstant gehalten.

Abb. 7: Veranderung der Siedlungsdichten und Netzlangen der Kanalisation je EW
2004 bis 2020 in Prozent

‘ W Veranderung Siedlungsdichtein % B Verénderung Kanallange je EW in % ‘

Niederschl. Oberlausitzkreis;

-40,0 -30,0 -20,0 -10,0 0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0

Prozent

Quelle: Westphal 2008, Stat. Landesamt, eigene Berechnung

Wahrend die Stadt Leipzig aufgrund einer prognostizierten Einwohnerzunahme unter den
getroffenen Annahmen sogar mit einer leichten Verringerung des ErschlieRungsaufwands je
Einwohner zu rechnen hat, muss sich besonders Hoyerswerda, aber auch der
Niederschlesische Oberlausitzkreis (der bekanntlich im Zuge der Kreisreform im Landkreis
Gorlitz  aufgegangen ist), mit weiter zunehmenden spezifischen Kanalnetzlangen
auseinandersetzten.

Im Falle der Stadt Gorlitz leitet sich aus der prognostizierten Bevdlkerungsabnahme von 7,5
% bis 2020 (gegenuber 2004) eine vergleichsweise moderate Ausweitung des spezifischen
Kanalnetzes um 8 % ab.

Die Schatzung fur 2020 stellt die optimistische Variante dar, die auch annimmt, dass bei
Bevolkerungsrickgang keine Ausweitung der Siedlungsflache (durch Neubaugebiete) mehr
erfolgt. Da bei einer ungesteuerten Schrumpfung von einem weiteren Anstieg der Siedlungs-
und Verkehrsflachen auszugehen ist, kann mit einer starkeren Verringerung der
Siedlungsdichte und der spezifischen Leitungslangen je Einwohner gerechnet werden.
Durch eine kompakte Schrumpfung von auf3en nach innen kénnte hingegen eine Erhéhung
des spezifischen Erschliefungsaufwands abgemindert werden.
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Aufgrund der Abhangigkeit der Effizienz der stadttechnischen Infrastrukturen von der Dichte
sollte der Erhalt hoher Siedlungsdichten auch ein Planungsziel bei der Durchfihrung des
Stadtumbaus sein. Vor diesem Hintergrund lassen sich Schwellenkorridore minimaler
Dichten aus Sicht der Stadttechnik ermitteln (vgl. WESTPHAL 2008, 2009; SIEDENTOP
et.al. 2006).

Bei der Ableitung von stadtplanerischen Dichtezielen gilt es dabei unter anderem zu
bericksichtigen, dass diese Ziele sinnvoller Weise nicht pauschal fir ein gesamtes
Gemeinde- oder Stadtgebiet aufgestellt werden kdnnen, sondern dass hierbei nach
Bebauungs- oder Stadtstrukturtypen zu unterscheiden ist.

Stadtstrukturtypen werden definiert als Flachen oder Gebietsausschnitte mit weitgehend
homogener Auspragung hinsichtlich stadtebaulicher Merkmale wie Grofle, Form und
Anordnung der Gebaude und einer charakteristischen Konfiguration von Bebauung und
Freiflachen sowie der Dichte und Bebauung. Sie weisen u. a. eine homogene Auspragung in
den ErschlieBungsprinzipien technischer Infrastrukturen mit der Anordnung der
Leitungstrassen fir Wasser und Abwasser und der zentralen / dezentralen Ausrichtung der
Warmeversorgung auf (SIEDENTOP et al. 2006, 42ff.). Diese homogenen Struktureinheiten
wie z. B. Blockbebauung, Plattenbebauung, Zeilenbebauung oder Einzelhausgebiete
unterscheiden sich in ihrer Physiognomie von den benachbarten Flachen.

Fir den raumlich-baulichen Bezugsrahmen der Stadtstrukturtypen wurden durch die
Wissenschaft Zielkorridore von angemessenen Bebauungs- und Wohndichten aus
stadttechnischer Sicht ermittelt (vgl. Abbildung 8).

Die Dichteschwellenwerte fiir die einzelnen Stadtstrukturtypen wurden dabei im Hinblick auf
drei Kriterien bestimmt.

e Erstens wurden Dichteschwellenwerte mit dem Ziel einer Begrenzung des spezifischen
ErschlieBungsaufwands (in m Netzlange je Einwohner) abgeleitet, da der
ErschlieBungsaufwand eine wesentliche BestimmungsgroRe fir die Kosten- und
Stoffintensitat der stadttechnischen Ver- und Entsorgung darstellit.

e Zweitens wurden Grenzen der technischen Funktionsfahigkeit flr die Ermittlung
minimaler Dichten bertcksichtigt (Mindestauslastung der Schmutzwassernetze von 30 %
darf nicht unterschritten werden)

e Drittens werden Schwellenkorridore aus Sicht der Wirtschaftlichkeit bestimmt. Die
Gefahrdung der 6konomischen Tragfahigkeit der Stadttechnik zeigt sich zuerst bei der
Fernwarmeversorgung. Eine wirtschaftliche Fernwarmeversorgung erfordert mindestens
eine Warmebedarfsdichte von 25 MW je km? die bei Bebauungsdichten einer GFZ
(Geschossflachenzahl) von 0,7 — 1,0 erreicht werden kann.

Insgesamt zeigt sich, dass Begrenzung des Infrastrukturaufwands, technische
Funktionsfahigkeit und 6konomische Tragfahigkeit der stadttechnischen Infrastruktur bis zu
Bevdlkerungs- und Dichteriickgangen von 40 bis maximal 55 % gewahrleistet werden
kdénnen (vgl. Abb. 8).
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Abb. 8 : Korridore minimaler Dichten aus Sicht der stadttechnischen Infrastruktur
(aus: Westphal 2008)

Maximaler Bevolk Schwellenwerte nach
aximaler Bevolke-
Stadtstruktu
Begriindung der Kriteri rungsriickgang adtstrukturtypen
riterium Stadt- .
Schwellenwerte (in Bezug zum EW je ha
Bemessungswert) struktur- netto GFL
typ
Block 90-270 0413
Max._ "u"erdoppelung_ des Platte 100-200 0,4-0.8
spezifischen Erschlie- 50 % -
Begrenzung des Bungsaufwands Zeile 80-160 0,307
Infrastruktur- MFH90+ | 60-130 | 0,306
aufwands .
Mindestens 20 WE Keine Angabe, da MFH 90+ =60 =0,3
e ha brutto pauschale Schwellen ‘
J der Bebauungsdichte EFH >60 >0,3
Block 100-310 0514
. Mil’ldE‘StEllJSlElStUﬂ!:l der Platte 110-230 0.5-08
Technische =~ | o hmutzwassemetze 44 % : :
Funktionsfahigkeit 5,0 Zeile 80170 | 0307
| | EFH 3080 | 0204
Block BO-250 0,411
Platte 90-180 0407
Quartiersbezogene ; -
Kostendeckung 55 % Leile 70-150 0,3-0.6
Tragfahigkeit | EFH 30-70 | 0,1-0,3
Keine Angabe, da Block 150-220 0,7-1.0
Wetthewerbsfahige pauschale Schwellen
Femwarmeversorgung | der Bebauungsdichte Platte 190-270 | 0710
| | Zeile 180 0.7

Auf Grundlage dieser Schwellenwerte lasst sich nun eine raumlich differenzierte Bewertung
des Gorlitzer Stadtgebietes aus Sicht der stadttechnischen Effizienz durchfiihren.

Dabei wurde zundchst das Stadtgebiet nach Gebieten einheitlicher Bebauung
(Stadtstrukturtypen) unterteilt und fir diese Bereiche die Nettowohndichte (Einwohner je ha
Nettowohnbauland) und die Bebauungsdichte (Geschossflachenzahl) ermittelt. Anhand der
Schwellenwerte der obenstehenden Ubersicht wurden dann die einzelnen Gebiete
einheitlicher Bebauung nach der anzunehmenden Auslastung der stadttechnischen
Infrastruktur bewertet.

Zu beachten ist, dass sich in schrumpfenden Stadten eine Entkopplung von Einwohner- und
Bebauungsdichten vollzieht, so dass die Wohndichte ricklaufig ist, die Bebauungsdichte
jedoch (vorerst) nicht durch Riickbau verandert wird. Deshalb wurde als dritter Indikator zur
Einschatzung des raumlich differenzierten Zusammenhangs zwischen Bedarfsdichte und
stadttechnischer Effizienz noch die Tendenz der Bevolkerungsentwicklung (Veranderung der
jeweiligen Einwohnerzahl im Zeitraum 2001 — 2007 in %) mit in Ansatz gebracht.

Die hier vorgenommene Einschatzung der stadttechnischen Effizienz der Wohngebiete der
Stadt Gorlitz anhand der drei Kriterien Bebauungsdichte, Wohndichte und
Einwohnerentwicklung ist selbstverstandlich nur summarischer Art und beriicksichtigt z.B.
nicht die konkreten, im Detail unterschiedlichen technischen Voraussetzungen und
Parameter der einzelnen Ver- und Entsorgungsmedien. Es handelt sich somit nur um eine
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Annaherung an die tatsachlichen ErschlieBungsverhaltnisse. Daher wird in der
Ergebnisdarstellung der nachfolgenden Karte auch nur grob nach zwei Kategorien
unterschieden (vgl. Abb. 9, nachste Seite):

o Wohngebiete, in denen die Bedarfsdichte so hoch ist, dass Auslastung und Effizienz
der stadttechnischen Infrastruktur vermutlich gesichert ist

o0 Wohngebiete, deren Bedarfsdichte in Bezug auf die Stadttechnik als nicht optimal
einzuschatzen ist und deren technische Infrastruktur in einigen Fallen sogar starker
unterausgelastet ist.

Die die in stadttechnischer Hinsicht als mehr oder weniger problematisch eingestuften
Wohngebiete finden sich besonders in den gering verdichteten, zumeist durch freistehende
Einfamilienhauser gepragten Stadtgebieten, so in Teilen von Biesnitz, in der
Landskronsiedlung oder auch in kleineren Siedlungsgebieten mit gering verdichteter
Wohnbebauung wie z.B. in der Marienaue oder in der Sonnenland-Siedlung. Auch in den
hier untersuchten, eher dorflich gepragten Siedlungsbereichen wie Klingewalde oder Alt-
Weinhibel sind die Bedarfsdichten unter stadttechnischen Gesichtspunkten nicht als optimal
zu bewerten.

Allerdings sind Einfamilienhausgebiete nicht per se als unterausgelastet anzusehen. Da ja
die ErschlieBungsprinzipien und —parameter an die Typik der jeweiligen Bebauung
angepasst werden, sind die etwas dichter bebauten Eigenheimgebiete bereits durch
vergleichsweise hohe Bedarfsdichten gekennzeichnet, die auf eine gesicherte Auslastung
der Stadttechnik hinweisen.

Neben den gering verdichteten Einfamilienhaus- und Dorfgebieten umfasst die Kategorie der
in stadttechnischer Hinsicht als problematisch eingestuften Wohngebiete auch Teile der
(urspriinglich) hoch verdichteten Plattenbaugebiete. Dies betrifft in Kénigshufen den Bereich
des Nordrings, in Weinhubel den Komplex des Deutsch-Ossig-Rings. Aufgrund der starken
Einwohnerverluste In den letzten Jahren und des Rulckbaus von Wohnblécken ist die
Stadttechnik dort nicht mehr ausgelastet bzw. sogar Uberflissig (z.B. ist im Dt.-Ossig-Ring
ein Fernwarmestrang komplett stillgelegt worden).

Der grofite Teil der DDR-Neubaugebiete in den Stadtteilen Kénigshufen, Weinhibel und
Rauschwalde ist derzeit noch durch eine Bedarfsdichte gekennzeichnet, die oberhalb der
bebauungstypischen Schwellenwerte liegt und die vorhandene Stadttechnik im grof3en und
ganzen noch auslastet.

Da sich in den kommenden Jahren der Rlickgang der Bevolkerung in diesen Stadtteilen
nach der Prognose (vgl. Kapitel 3) fortsetzen wird, muss aber damit gerechnet werden, dass
sich eine weitere Auslastungsverschlechterung der bestehenden technischen Infrastruktur
einstellt, die zumindest bereichsweise die 6konomische Tragfahigkeit und technische
Funktionsfahigkeit in Frage stellt.

In den inneren Stadtteile mit Altbaubestand liegt die Bedarfsdichte zur Zeit Gber den
bebauungstypischen Mindestwerten, so dass die die Auslastung der vorhandenen
Stadttechnik als gesichert gelten kann. Dies gilt umso mehr, als diese Stadtgebiete eine
Uberwiegend positive Bevolkerungsentwicklung zeigen, die sich nach der Prognose in den
kommenden Jahren fortsetzen wird.
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Abb. 9: Bewertung der Wohngebiete in stadttechnischer Hinsicht
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Insgesamt kann fir das Gorlitzer Stadtgebiet festgehalten werden, dass die vergleichsweise
kompakte Bebauung unter stadttechnischen Gesichtspunkten positiv zu werten ist und sich
langfristig nicht unerheblich kostendampfend auswirkt.

Ein wesentliches Anliegen der Stadtumbauplanung sollte in diesem Zusammenhang die
Stabilisierung der Siedlungsdichte bzw. die Dampfung und Steuerung von
Entdichtungsprozessen sein. Gleichzeitig sind die inneren Nutzungsreserven des
Siedlungsbestands auszuschdpfen und Entwicklungen vom Typ einer dispersen Bautatigkeit
zu vermeiden.

Es gibt aber Grenzen fir die Erhéhung von Siedlungsdichten zur Verbesserung der
Auslastung der technischen Infrastrukturen, da die Siedlungsplanung und —entwicklung
neben stadttechnischen Gesichtspunkten noch andere berlcksichtigen muss (z.B.
angenehmes Wohnumfeld und Freiraumversorgung, stadtebauliche Gestaltung).

1.2.2 Die Medien der Ver- und Entsorgung

Der Uberwiegende Teil der Ver- und Entsorgungsnetze im Stadtgebiet wird durch die
Stadtwerke Gorlitz AG betrieben. Ausnahmen hiervon: die Abwasserentsorgung des Ortsteils
Ludwigsdorf erfolgt nicht durch die Stadtwerke Gorlitz AG, sondern durch den AZV Weiler
Schops und die Stromversorgung in den Ortsteilen Kunnerwitz, Klein Neundorf, Schlauroth
Ludwigsdorf, Hagenwerder und Tauchritz wird durch die ENSO Energie Sachsen Ost AG
geleistet.

Umgekehrt beliefern die Stadtwerke Gorlitz nicht nur das Stadtgebiet von Gérlitz sondern
auch Gemeinden im Umland, wobei die Versorgungsgebiete bei den einzelnen Medien
unterschiedlich sind.

Die Stadtwerke Gorlitz AG gehdrt zur Veolia Wasser-Gruppe, die Teil von Veolia
Environnement, dem international fihrenden Unternehmen fir Umweltdienstleistungen ist.
Durch die Veolia Environnement Lausitz GmbH halt die Veolia Wasser GmbH an den
Stadtwerken in Gorlitz eine Mehrheitsbeteiligung von 74,9 Prozent.
Die Stadt Gorlitz halt eine Beteiligung von 25,1 Prozent.

Im Folgenden wird fiir die Medien Trinkwasser, Abwasser, Gas, Fernwarme und Strom ein
Uberblick zu Kapazitaten, Produktion und Sanierungsstand der Anlagen und Netze sowie zu
Entwicklung der Anzahl der Kunden und zur Kostenentwicklung, soweit moglich jeweils seit
1990 gegeben.

Die Daten stammen von den Stadtwerken. Die libergebenen Daten liegen insbesondere in
den Jahren nach 1990 nicht vollstandig im Unternehmen vor. Gleichfalls wurden Daten flr
die zurtck liegenden Jahre aus verschiedenen Quellen erfasst, so dass Differenzen zu
anderen Veroffentlichungen maoglich sind.

Ebenfalls sind die Daten nicht immer auf das Gebiet der Stadt Gorlitz bezogen, z. B. sind

- in den Gasdaten auch andere Gemeinden enthalten (Zodel, Grol3 Kauscha);
- in den Stromdaten fehlen die eingemeindeten Ortsteile von Gorlitz;

- in den Daten zum Abwasser fehlt der OT Ludwigsdorf, aber in der entsorgten Menge ist der
"Weilder Schops" enhalten;

- im Trinkwasser sind in den Produktionsdaten die Mengen die in das Umland geliefert
werden, enthalten.
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Diese moglichen Differenzen sind fir die Entwicklung und Beurteilung von Trends aber nicht
von wesentlicher Bedeutung.

Trinkwasser

Die Stadtwerke Gorlitz liefern Trinkwasser an Privathaushalte, Industrie- sowie
Gewerbekunden. Das Trinkwasserleitungsnetz ist 298 km lang (vgl. auch ,Ubersichtsplan
Uber das Trinkwassernetz Gorlitz“ im Anhang zu diesem Kapitel), so dass die Versorgung
aller Stadtgebiete gesichert ist. Bestandteil des Trinkwassernetzes sind im Stadtgebiet von
Gorlitz funf Druckerhéhungsanlagen und 7 Trinkwasserhochbehalter sowie das Wasserwerk
in Weinhtbel.

Das Trinkwasser fur Goérlitz und das Umland wird als Grundwasser durch Brunnen in der
Neilleaue entnommen. Im Wasserwerk Weinhiibel fir die Verbraucher aufbereitet, gelangt
es dann in die Hochbehalter am Wasserturm (Pomol. Gartenstr.) und an der Landeskrone.
Von hier aus wird es im Stadtgebiet verteilt.

Sanierungsstand:

Hauptaugenmerk wurde in den ersten Jahren nach der Wende auf die Sanierung des
Wasserwerkes und die in einem  Gebiet der Sudstadt erforderlichen
DruckstabilisierungsmalRnahmen im Trinkwassernetz gelegt. Ebenfalls wurden kontinuierlich
Pumpwerke saniert (ndheres vgl. Tabelle 1 ,Trinkwasser - Aufstellung der Kapazitaten,
Produktion und Sanierungsstand® im Anhang zu diesem Kapitel).

Parallel dazu und insbesondere auch in den Folgejahren wurden im Rahmen von
Strallenbaumalnahmen die Trinkwasserleitungen erneuert.

Vorrangig wurden dabei die Gebiete Altstadt und Nikolaivorstadt bedient. In den letzten
Jahren und auch in der Zukunft werden die Leitungen in den Griinderzeitvierteln gemeinsam
mit dem StralRenbau erneuert.

Ein Schwerpunkt ist seit dem Jahre 2004 die Auswechslung von Bleihausanschlissen, dass
ist bis zu Jahre 2015 abzuschliel3en.

Mit der Sanierung der TW-Behalter wurde ebenfalls kontinuierlich begonnen, wobei in den
kommenden Jahren noch 3 Behalter zu sanieren sind.

Parallel zu diesen investiven Ma3nahmen sind in den letzen Jahren eine Reihe von Abrissen
erfolgt. So wurde ein Behalter mit einem Fassungsvermdgen von 8000 m*® abgerissen, ein
Pumpwerk stillgelegt und die Fassungsanlage optimiert. (Stilllegung von Brunnen). Ursache
daflir ist auch der zurlickgehenden Trinkwasserverbrauch, im Zusammenhang mit den
besonders ortlich starken Einwohnerriickgangen (z.B. Konigshufen).

Kapazitaten und Produktion:

Die Kapazitaten sind im Wasserwerk seit 1990 gleich geblieben (vgl. Tabelle im Anhang).

Die Produktion von Trinkwasser ist in der Tendenz kontinuierlich sinkend. In den Jahren
2004/2005 wurde zusatzlich das Versorgungsgebiet Ostritz/Reichenbach angeschlossen.

Die ricklaufige Trinkwasserproduktion ist Folge des verringerten Verbrauchs aufgrund der
Bevodlkerungsabnahme. Zweitens zeigt sich darin aber auch der starke, verhaltensbedingte
Rickgang der spezifischen Verbrauchsmengen im Trinkwassernetz. So ist beispielsweise
nach Angaben der Kommunalen Wasserwerke Leipzig GmbH dort die Verbrauchsmenge pro

-30-



Einwohner und Tag zwischen 1990 und 2007 von 150 auf 89 Liter gesunken. Diese
Grolienordnung der spezifischen Verbrauchsabnahme durfte auch fir Gérlitz zutreffen.

Kunden- und Kostenentwicklung:

Die Entwicklung der Kundenzahl fur die Abnahme von Trinkwasser ist besonders in den
letzten Jahren durch eine ricklaufige Tendenz gekennzeichnet, wahrend in den 90er Jahren
noch eine Zunahme der Abnehmerzahl festzustellen war, die mit der VergroRerung des
Versorgungsgebietes und / oder mit der NeuerschlieBung von Baugebieten, v.a. auch in den
Umlandgemeinden zusammenhangen konnte (vgl. Abb. 10).

Bei den Angaben zur Kostenentwicklung beim Trinkwasser ist zu beachten, dass es sich um
Mischpreise handelt (Durchschnitt, in dem die Grund-, Arbeits- und Messpreise enthalten
sind), bezogen auf die Menge und den Erlés der SWG in dem jeweiligen Jahr. Derartige
Mischpreise werden auch bei den anderen, hier behandelten Medien verwendet.

Der Trend zeigt beim Trinkwasser einen Anstieg der Kosten. Bezogen auf das Jahr 1995, ist
der Preis je Kubikmeter bis 2007 um immerhin rd. 60 % gestiegen.

Abb. 10: Entwicklung der Kundenzahl und Kostenentwicklung beim Trinkwasser
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Quelle: Stadtwerke Gorlitz AG
Abwasser

Das abwasserseitige Entsorgungsgebiet der Stadtwerke Gorlitz AG umfasst das Stadtgebiet.
Ausgenommen sind die Gebiete der Eingemeindungen Ludwigsdorf (mit Ober-Neundorf)
sowie die 1999 eingemeindeten Gewerbegebiete (vgl. ,Ubersichtsplan Uber das
Abwassernetz Gorlitz“ im Anhang).

Das Kanalnetz der Stadtwerke Gorlitz ist insgesamt 347 km lang- davon sind 153 km

Schmutzwasserkanale und 178 km Regenwasserleitungen. Die Mischwasserkanale sind 16
km lang.
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Zusatzlich zum genannten Ubersichtsplan befinden sich die Plane des
Abwasserbeseitigungskonzepts (ABK) der Stadtwerke Gorlitz im Anhang zu diesem Kapitel.
Das ABK stammt aus dem Jahr 2008 und beinhaltet drei Plane:

- Istzustand der zentralen Entwasserung

- Soll zentrale Entsorgung (= im Zielzeitraum, d.h. bis 2015 zentral anzuschlieenden
Grundstuicke)

- Dauerhaft dezentral entsorgte Grundstilicke
Diese Themenkarten sind jeweils unterteilt in einen Teil (Blatt) Nord und Sud.
In das Entsorgungsgebiet der Stadtwerke Gorlitz leitet der AZV ,Weiller Schdps” an drei
Stellen Schmutzwasser von insgesamt 6.484 Einwohnern (der Umlandgemeinden
Markersdorf, Konigshain u. Schopstal sowie von Ludwigsdorf). Zusammen mit der
Schmutzfracht der Goérlitzer Bevolkerung und dem gewerblichen Aufkommen an Abwassern
betragt der Einwohnerwert (EW) in Entsorgungsgebiet insgesamt 86.400 EW.

Im Entsorgungsgebiet der Stadtwerke Gorlitz liegt der ErschlieRungsgrad bei Uber 99 %, nur
einzelne, abgelegene Grundsticke sind nicht an die 6ffentliche Kanalisation angeschlossen.

Sanierungsstand :

Zu Beginn der 90er Jahre stand der Neubau des Klarwerkes Gorlitz-Nord an der
Rothenburger Stralle bis 1996 im Vordergrund.

Die Klaranlage im Ortsteil Hagenwerder wurde 1999 durch eine Uberleitung in die Klaranlage
Gorlitz-Nord abgel6st, ebenso die Klaranlage Gérlitz-West in Rauschwalde im Jahr 2002.

Weiterhin wurde in den vergangenen Jahren die Ablésung von Kleinklaranlagen und
abflusslosen Gruben durch Anschluss an das zentrale Kanalnetz in Biesnitz, Klingewalde,
Tauchritz und auf der Rothenburger Stralte durchgeflihrt.

Bereits zu Beginn der 90er Jahre wurden in der Trinkwasserschutzzone | und Il (die TWZ
sind ebenfalls in den genannten Planen des ABK im Anhang zu diesem Kapitel dargestellt)
des Wasserwerks Weinhibel die Schmutzwasserkanale gedichtet, saniert und neu gelegt.

Bestandteil des Kanalnetzes der Stadt Gorlitz ist auch Bereich in Rauschwalde mit
Mischwasserentwasserung (= ein Kanal fur die Regen- und die
Schmutzwasserentwasserung). Ein weiterer MalRnahmeschwerpunkt der Stadtwerke war
daher die Uberfiihrung des Mischwassersystems in das Trennsystem. Die Entflechtung ist
heute zu grof3en Teilen abgeschlossen.

Zu Beginn des neuen Jahrzehnts wurden durch die Stadtwerke im Rahmen von
Gemeinschaftsmallinahmen mit der Stadt (StralRenerneuerungen) verstarkt Kanale saniert,
vor allem in der Innenstadt.

Neben der Stilllegung der beiden genannten Klaranlagen wurde als Folge des demografisch
bedingten Mengenriickgangs ein Pumpwerk im Stadtteil Konigshufen stillgelegt.

Kapazitaten und Produktion:

Die Kapazitat der 1996 neu gebauten Klaranlage Gorlitz-Nord wurde auf eine Ausbaugrofie
von 140.000/ 160.000 EW ausgelegt. Daneben existiert noch eine kleine Klaranlage in
Kunnerwitz (Containeranlage).
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In den letzten Jahren haben sich die Entsorgungskapazitaten nicht wesentlich verandert (vgl.
Tabelle im Anhang). Dagegen ist die entsorgte Menge trotz Neuanschlissen, stetig
gesunken. Hierin drickt sich neben den Einwohnerriickgangen der verhaltensbedingte
Rickgang der spezifischen Wasserbrauche der Haushalte sowie der Trend zZu
verbrauchssparsameren Geraten in Haushalten und Gewerbebetrieben aus.

Kunden- und Kostenentwicklung:

Bei der Entwicklung der Kundenzahl ist in den letzten Jahren nur ein vergleichsweise
geringer Rickgang zu beobachten (vgl. Abb. 11). Hierin spiegeln sich auch die kleiner
werdenden Bevolkerungsverluste der Stadt Gorlitz und die Stabilisierung der
Siedlungsdichten im Stadtgebiet.

Die Kostenentwicklung zeigt in diesem Jahrzehnt keinen wesentlichen Anstieg. Es lasst sich
vermuten, dass dies mit den in den zurickliegenden Jahren erfolgten Sanierungs- und
Neubaumalnahmen und den damit moéglich gewordenen technologischen Optimierungen
der Betriebsablaufe in Verbindung steht.

Abb. 11: Entwicklung der Kundenzahl und Kostenentwicklung beim Abwasser
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Gas

1993 wurde die Gasversorgung Gorlitz GmbH (GVG) 1993 neu gegriindet. Sie ist eine
Tochtergesellschaft der Stadtwerke Gorlitz AG (Anteilseigner mit 62,5 Prozent) und der
Thiga-Gruppe (37,5 Prozent).

Das Versorgungsgebiet der Gasversorgung Gorlitz GmbH umfasst die Stadt Gorlitz, die
Gemeinde Neilkeaue, die Gemeinde Schopstal mit dem Ortsteil Girbigsdorf und der Stadt
Ostritz mit dem Ortsteil Leuba.

Die GVG bezieht das Erdgas von ihrem vorgelagerten Netzbetreiber und liefert tGber ein 292
km langes Leitungsnetz, drei Ubernahmestationen, 19 Regleranlagen und 6.600
Hausanschlissen das Erdgas an etwa 10.600 Haushalte sowie Industrie- und
Gewerbekunden.

Das Leitungsnetz ist aufgegliedert in Hochdruck- (HD), Mitteldruck- (MD) und
Niederdruckgasleitungen (ND).

Der Ubersichtsplan zum Gasnetz Gérlitz befindet sich im Anhang zu diesem Kapitel.

Da der Gasmarkt grundsatzlich fir jedermann offen ist, fungiert die Gasversorgung Gorlitz
GmbH (GVG) entsprechend dem neuen Energiewirtschaftsgesetz (EnWG) und der
Gasnetzzugangsverordnung (GasNZV) als ortlicher Verteilnetzbetreiber, der allen
Netzzugangsberechtigten diskriminierungsfrei Zugang zu ihren Leitungsnetzen gewahrt.

Sanierungsstand :

Mit der Griindung der der Gasversorgung Gorlitz GmbH 1993 wurde begonnen, die Gas-
Ubernahmestationen und Gasdruckregelungsanlagen zu erneuern/zu ertiichtigen. Im
gleichen Jahr erfolgt auch die Umstellung des bisherigen Energietragers Stadtgas auf die
Gasart Erdgas aus dem europaischen Gasverbundnetz.

1994 und in den Folgejahren wurde abschnittsweise begonnen, die vorhandenen meistens in
Guss verlegten und daher bruchanfalligen Rohre auszuwechseln (z.B. in moderne
Kunststoffrohre bzw. kunststoffummantelte Stahlrohre) und damit die Versorgungssicherheit
fur die Kunden gravierend zu verbessern.

Weiterhin wurde die Gaslieferung in den 90er Jahren an den territorialen
Versorgungsgrenzen, insbesondere in Nord- und Sddrichtung, erweitert. Weitere
wesendliche Baumalinahmen zur Netzerweiterung sind derzeit nicht geplant.

Die aktuellen Aktivitaten erstrecken sich auf das Auswechseln von Leitungsabschnitten so,
wie es die Aktivitdten des Strallenbau (Stadtverwaltung oder Stadtwerke) als Mitverlegung
ermoglichen. Damit werden Schadensgefahren beseitigt und die Versorgungssicherheit
verbessert. zunehmend.

Kapazitaten und Produktion:

Besonders in den Jahren 1993 bis 2001 konnte der Absatz von Erdgas kontinuierlich
gesteigert werden (vgl. Tabelle im Anhang). Dies gelang insbesondere durch den Zugang an
Kunden durch die Erschlieung von neuen Baugebieten, die Sanierung des vorhanden
Wohnungsbestandes und der damit einhergehenden Ablosung kohlebeheizter
Feuerungsstatten, durch das Entstehen von neuen zentralen Heizungsanlagen auf
Erdgasbasis sowie durch die erwahnten Versorgungsgebietserweiterungen.
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Seit ca. 2003 ist durch diese Aktivititen der Riickgang des Absatzes - infolge des
Bevolkerungsschwunds, des Sparverhaltens der Kunden und infolge der im Vergleich zu den
90er Jahre geringeren Sanierungstatigkeit im Versorgungsgebiet - nicht mehr zu
kompensieren. Eine Rolle spielt dabei auch, dass in den letzen Jahren die
Durchschnittstemperaturen relativ hoch waren.

Kunden- und Kostenentwicklung:

Die Entwicklung der Kundenzahl beim Gas ist riicklaufig, wobei der gro3e Rickgang in den
90er Jahren durch die Ablésung des Stadtgas durch Erdgas zu erklaren ist (Ablésung
Kochgas in vielen Wohnungen).

Die Kostenentwicklung zeigt im Durchschnitt eine ansteigende Tendenz. Die Kosten je
Kilowattstunde lagen so im Jahre 2007 um 29 % hdher als im Jahr 1995. Aufgrund
gesunkener Bezugspreise flr Gas ist es allerdings in jlingster Zeit (2009) auch wieder zu
Preissenkungen gekommen.

Abb. 12: Entwicklung der Kundenzahl und Kostenentwicklung beim Gas
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Fernwarme

Die Stadtwerke Gorlitz versorgen uUber ein 34 km langes Fernwarmenetz rd. 10.500
Haushalte und gewerbliche Abnehmer (z.B. das Klinikum) in den 4 Versorgungsgebieten
Kdnigshufen, Weinhiibel und Rauschwalde und in der GoethestraRe ( vgl. Ubersichtsplan
Fernwarmenetz im Anhang zu diesem Kapitel). In dem Rohrnetz wird die Warme durch
erhitztes Wasser transportiert.

In drei Blockheizkraftwerken erfolgt die umweltfreundliche Erzeugung von Warme und Strom
durch Kraft-Warme-Kopplungs-Anlagen (KWK), die sich durch einen hohen Wirkungsgrad
bei Reduzierung des CO2- AusstoRes auszeichnen. Der Bereich Goethestralle wird mit
Heizenergie aus dem gleichnamigen Heizwerk (auf Erdgas- oder Heiz6l- Basis) beliefert.

Im Jahr 2009 wurde durch die SWG im Rahmen des Forderprogramms Stadtumbau Ost in
Kdnigshufen die ehemalige Warmeumformstation abgerissen, da diese Station mit dem
Neubau des BHKW 1993 funktionslos wurde und eine alternative Nachnutzung nicht mdglich
war.

Die genannten 4 Versorgungsgebiete unterliegen seit 1994 Fernwarmesatzungen. Im
Geltungsbereich dieser Satzungen besteht Anschlusspflicht fir die Gebaude und Objekte.
Die Fernwarmesatzungen haben heute als wesentliche Zielstellung die Einschrankung von
Immissionen und die Umsetzung des Klimaschutzkonzepts der Stadt Gorlitz.

Sanierungsstand :

Mit dem Neubau der zentralen Heizungsanlagen (BHKW's, HW) in den Wohngebieten
Kdnigshufen, Rauschwalde, Weinhibel und Goethestralle wurden in den Jahren nach 1993
auch die notwendigen verbindenden Fernwarmeleitungen neu verlegt. Diese (Kunststoff-
Mantel-Rohre, KMR) haben eine Lebensdauer von tuber 50 Jahren, d.h. diese Leitungen sind
gegenwartig noch fir viele Jahre nutzbar.

Teilleitungen, die schon vor dem Neubau der Zentralanlagen fiir die Warmeversorgung
vorhanden waren und die Wohnblécke untereinander verbinden, liegen in Kanalen und sind
somit weitgehend visuell kontrollierbar und im Schadensfall reparabel. Nicht sichtbare Teile
und schadensbehaftete Abschnitte werden sukzessive erneuert.

Die Erzeugeranlagen sind ebenfalls neu errichtet worden und werden im notwendigen
Umfang Instand gehalten.

Kapazitaten und Produktion:

Die Erzeugerkapazitaten sind durch den Neubau entsprechend dem damaligen
Leistungsbedarf vorhanden (vgl. Tab. im Anhang). Die Erzeugeranlagen sind modular
aufgebaut, d.h. die gedoppelten Aggregate werden je nach Leistungsanforderung betrieben.

Gegenwartig und auch Uber den Zeitraum bis 2015 hinaus sind die Leistungsanforderungen
auch bei Fortgang des bisherigen Bedarfsriickgangs so, dass alle Anlagenteile mit
ausreichenden jahrlichen Benutzungsstunden betrieben werden kénnen.

Der Rickgang der Jahresarbeit resultiert aus der Einflhrung der verbrauchsabhangigen
Warmeberechung (~ Mitte 90 er Jahre) und dem Sparverhalten der Bewohner der
fernwarmebeheizten Wohnungen, dem zunehmenden Leerstand der in GroRblock- bzw.
Plattenbauweise errichteten Hauser, dem Stilllegen sonstiger Warmeabnehmer (z.B.
Gartnerei Friedhofstral’e, Teppich-Markt Fr.-Engels-Str.) und der zunehmend warmer
werdenden Winter in der Region (Auslegungstemperatur fir die Erzeugeranlagen: -15°C ).
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Kunden- und Kostenentwicklung:

Abb. 13: Fernwarme - Entwicklung der Kundenzahl und Kostenentwicklung
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Nachdem die Zahl der Vertrage und die Kundenzahl in den Fernwarme-Satzungsgebieten
noch bis in dieses Jahrzehnt hinein zunahm, wirken sich in den letzten Jahren die
anhaltenden Einwohnerverluste in den DDR-Neubaugebieten starker aus, so dass jetzt die
Kundenzahl abnimmt.

Die in der Literatur herausgestellte besondere Kostensensibilitdt der Fernwarme bei
Rickgang der Siedlungs- und Wohndichte (Westphal 2008), lasst sich auch in Gorlitz
beobachten. So ist der Durchschnittspreis der Fernwarme von 52,77 € je MWh im Jahr 1995
bis 2007 auf 120,70 €/ MWh angestiegen. Das entspricht einer Zunahme von rd. 129
Prozent.

Strom

Zum Versorgungsgebiet der Stadtwerke Gorlitz AG, Bereich Strom gehort das Stadtgebiet
Gorlitz, (aulier eingemeindete Ortsteile Ludwigsdorf, Schlauroth, Hagenwerder, Tauchitz,
Klein Neundorf), nach bestehenden Konzessionsvertragen.

Die genannten Ortsteile werden von der ENSO versorgt.

Die Stadtwerke Gorlitz AG versorgen Uber ein 762 km langes Leitungsnetz, darunter ein 159
km langes Mittelspannungsnetz, die Stadt mit Strom (vgl. auch ,Ubersichtsplan Mittel-
spannungsnetz Gorlitz“ im Anhang zum Kapitel).

Der Strom wird vom vorgelagerten Netzbetreiber tber die beiden Umspannwerke Weinhtbel
und Girbirgsdorfer Stral3e bzw. Uber die drei Blockheizkraftwerke in (BHKWs Kdnigshufen,
Weinhubel und Rauschwalde), eine Wasserkraftanlage (Vierradenmuhle) sowie eine Anzahl
von Photovoltaikanlagen ins Gorlitzer Netz eingespeist.

Mit Stand 2008 besteht fiir die Stadtwerke Gorlitz folgender Energiemix (Summe aus
zugekaufter und selbst erzeugter Energie) : 44 % fossiler Energie (u.a. Erdgas), 35 % Kraft-
Warme-Kopplung (v.a. die 3 BHKWSs); 11,5 % alternative Energie und 9,5 % Kernkraft,
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Betreiber von Energieversorgungsnetzen haben gemall § 20 Energiewirtschaftsgesetz
jedermann diskriminierungsfrei Netzzugang zu gewahren sowie die Zugangsbedingungen
und —entgelte im Internet zu veroéffentlichen.

Sanierungsstand :

Auf Grundlage eines durch die Stadtwerke erarbeiteten Netzkonzeptes wurden in den
vergangenen Jahren Trafostationen saniert und neu errichtet bzw. auch andere auller
Betrieb genommen. Gleichzeitung wurden die Verbindungen der Trafostationen
(Mittelspannungskabel) optimiert.

Parallel dazu war ein weiterer Schwerpunkt der Bau einer neuen Einspeisestelle (Ubergabe
vom Vorversorger), das Schalthaus Weinhubel und die Sanierung der vorhandenen
Einspeisung , das Schalthaus Girbigsdorfer Stralle.

In den letzten Jahren und auch noch in der Zukunft ist die Ablésung von
Niederspannunsfreileitungen ein Schwerpunkt und der Austausch von sogenannten alten
TGL-Kabeln.

Parallel zu den investiven MaRnahmen wurden auf der Grundlage des Netzkonzeptes auch
einige Trafostationen stillgelegt.

Kapazitdten und Produktion:

Insgesamt ist der Stromeinkauf der Stadtwerke kontinuierlich gesunken. Der Anteil der
Eigenproduktion ist dabei hingegen gleich geblieben. Die abgegebene Strommenge ist somit
seit Ende der 90er Jahre in der Tendenz fallend (vgl. Tabelle im Anhang).

Kunden- und Kostenentwicklung:

Die Anzahl der Stromkunden (Haushalte und Industrie- und Gewerbekunden) nimmt seit
Anfang dieses Jahrzehnts ab (vgl. Abb. 14). Gegenlaufig hierzu ist die Kostenentwicklung
ansteigend.

Abb. 14: Entwicklung der Kundenzahl und Kostenentwicklung beim Strom
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1.3 Fazit

Verkehr

Das Verkehrssystem in Gorlitz wurde in den letzten Jahren sukzessive weiter ausgebaut und
verbessert. Es konnten dabei deutliche Fortschritte insbesondere bei der Erreichbarkeit im
Kfz-Verkehr, der Qualitat der Stral3eninfrastruktur und dem ruhenden Verkehr (Errichtung
von Parkhausern und Parkplatzen) erreicht werden. Im Bereich des OPNV wurden durch den
Ausbau der StralRenbahn in Kdnigshufen glnstigere Bedingungen geschaffen und auch fir
den Rad- und Fulgangerverkehr sind MalRnahmen umgesetzt worden, die sich vor allem im
Bau der Altstadtbriicke aber auch durch Uberregionale Anbindungen im Radverkehr sowie
verschiedene Sanierungsbemiihungen an Strafen und Platzen manifestierten.

Die Fragen der grenzuberschreitenden Verkehrsentwicklung mussen in Zukunft noch starker
betrachtet werden als bisher. Von den eingetretenen Erleichterungen im
grenziberschreitenden Verkehr durch den EU-Beitritt Polens bzw. den Entfall der
Grenzkontrollen 2007 konnten vor allem der Kfz-Verkehrs (Pkw und Lkw) sowie der Ful3-
und Radverkehr stark profitieren. Der OPNV hingegen weist mit Ausnahme dreier
durchgehender Zugpaare von Dresden nach Wroctaw (Breslau), 2er Bahnanschliisse der
PKP sowie der bestehenden Buslinie P nur in geringem Mall Angebote auf. Es fehlen eine
gemeinsam  nutzbare = OPNV-Verknipfungsstelle, bessere  grenziberschreitende
ErschlieBungswirkungen im Busverkehr sowie insbesondere ein vollstandiges gemeinsames
Tarifangebot im Stadtverkehr von Gorlitz und Zgorzelec.

Die Rolle von Gorlitz als Stadt des Tourismus und Fremdenverkehrs ist nur mit einer
vertraglichen Kombination von Erreichbarkeits- und Aufenthaltsqualitdt moglich. In einigen
Bereichen der Altstadt werden hier bereits Grenzen der Belastung durch Kfz-Verkehr
erreicht, die die Bemiihungen des Stadtumbaus und der Tourismusforderung gefahrden.

Zukunftig von hoher Brisanz werden die Fragen des nachhaltigen Stralenunterhalts sein.
Insbesondere kompakte Stadtstrukturen mit weitgehender Nutzung bestehender Infrastruktur
sind fir die Effizienz des Strallennetzes und der darin eingebundenen Medienversorgung
geeignet.

Die weitere Aufwertung von StralRenrdumen auch an verkehrlich starker belasteten Stralien
ist als Zukunftsaufgabe absehbar. Die Bemihungen der letzten Jahre sind positiv, aber es
bestehen weiterhin grol3e Defizite in diesem flr den spezifischen Gorlitzer Stadtcharakter
auBerordentlich wichtigen Bereich. Die vertragliche Uberlagerung von verkehrlich-
funktionellen und nutzungsseitigen Anforderungen im Sinne eines attraktiven Stadtbildes ist
bereits vielfach gelungen, bedarf aber weiterhin grofl3er planerischer und konzeptioneller
Anstrengungen und integrierter Betrachtungen.

Uber alle Verkehrstrager hinweg werden im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung die
Strukturfragen der Stadtentwicklung fir die zuklnftige Mobilitat in Gorlitz entscheidend sein.
Vor allem der Erhalt kurzer Wege und wohnortnaher Versorgungsstrukturen sowie die
effektive Nutzung vorhandener Erschlielungspotenziale sind fir eine larmarme,
umweltschonende, finanzierbare und energieeffiziente Mobilitat von Einwohnern, Besuchern
und Wirtschaft erforderlich.

-39 -



Technische Infrastruktur

Aufgrund des hohen Sanierungsriickstands zu DDR-Zeiten waren ab Beginn der 90er Jahre
umfangreiche Instandhaltungs- und Ersatzinvestitionen in die Netze und Anlagen der
technischen Infrastruktur erforderlich. Diese Investitionen haben eine wesentliche
Qualitatsverbesserung bewirkt und Optimierungspotenziale in den Systemen der
Stadttechnik ausgeschopft.

Die erreichten Verbesserungen der technologischen Abldufe und Standards im
stadttechnischen System kénnen jedoch die Entwicklungen auf der Nachfrageseite nicht
bzw. nicht vollstdndig ausgleichen. Bestimmend fur die Nachfrageentwicklung ist der
Einwohnerrickgang sowie die Verkleinerung der Haushalte und die damit im
Zusammenhang stehenden sinkenden Verbrauche der Kunden. Hinzu kommt das neue
Sparverhalten der Bewohner. Bei allen Medien der Ver- und Entsorgung ist daher ein
ahnlicher Trend zu erkennen. Die Kundenzahl sinkt, die Abnahmen je Kunde sinken und die
Kosten pro m? und kWh steigen.

Demgegenuber blieben die Netze im Wesentlichen in ihren Langen erhalten, durch neue
Baugebiete wurden diese stellenweise sogar noch erweitert, so dass aufgrund der
demografischen Entwicklung die Bedarfsdichten abnahmen.

Durch den bis dato praktizierten punktuellen Abriss von Gebauden ist ein Rickbau von

Netzen nicht erfolgt. In der Regel werden die Hausanschliisse der abzureillenden Gebaude
rickgebaut, nur in Einzelfallen konnten Leitungsenden mit still gelegt werden.
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1.4 Prognose

Verkehr

Ausgehend von den Erkenntnissen aus der Haushaltbefragung 2006 sowie unter Nutzung
aktueller Trends von Einwohnerprognosen und Motorisierung wurden im Rahmen der
Fortschreibung des Gorlitzer Gesamtverkehrskonzeptes 2008/09 Szenarien der
Mobilitdtsentwicklung erarbeitet. Insbesondere galt es, mit der Definition von Maximal- und
Minimalszenarien darzustellen, welche verkehrlichen Effekte und Belastungen auf Gorlitz
zukommen, wenn bestimmte Planungsprinzipien und Handlungsoptionen genutzt oder nicht
genutzt werden. Folgende Szenarien wurden dabei flr das Jahr 2020 modelliert:

= Szenario Bestandfortschreibung 2020

Die Menge und Zusammensetzung der Bevodlkerung andern sich entsprechend den
Prognosen. Allerdings verhalten sich diese Bewohner so, wie es die Analysen im Jahr 2006
auswiesen. Es andern sich damit weder die Gewohnheiten bei der Haufigkeit der
Autonutzung noch die Lange der zurlckgelegten Wege. Gleiches gilt auch fur alle anderen
Verkehrsmittel.

= Szenario Urbanitat

Die Gorlitzer sind insgesamt mobiler. Ein leicht wachsender Anteil Alterer nutzt den Pkw bis
ins hohe Alter, aber auch die Jugend verfligt verstarkt tber einen Pkw. Eine integriert
agierende Stadtplanung ermdglicht es durch die Bewahrung dichter Stadtstrukturen
dennoch, verstarkt die Nutzung des Fahrrades zu férdern. Weiterhin sichern effektive
Stadtstrukturen mit zentralen Konzentrationen auch einen effizienten OPNV mit der
Strallenbahn und die fuBlaufigen Erreichbarkeiten vieler Ziele. Das private Kfz ist eine
wichtige Mobilitatsoption, die aber nicht zwangslaufig zu mehr Kfz-Verkehr pro Person fiihren
muss, da gute Alternativen bestehen. Die taglich zuriickgelegten Wege werden durch die
strukturellen Konzentrationsprozesse in der Stadt auf Grund des demografischen Wandels
zwar fur alle Verkehrsteilnehmer weiter, aber durch die weiterhin kompakten Stadtstrukturen
nur in sehr geringem Mal.

= Szenario Dispersitat

Auch in diesem Szenario werden die Gorlitzer insgesamt mobiler. Fast alle Einwohner
nutzen den Pkw bis ins hohe Alter, aber auch die Jugend verfligt zu stark wachsenden
Anteilen Uber einen Pkw. Die Stadtplanung ermdglicht es zwar, verstarkt das Fahrrad zu
nutzen, aber damit werden vor allem Wege ersetzt, die zuvor zu Ful® méglich waren. Durch
unstrukturierte und sektorale Planungen sowie verstarkte suburbane Entwicklungen sind
effektive OPNV-Strukturen aber kaum mehr haltbar und die StralRenbahn beférdert damit
immer weniger Fahrgaste. Das Auto ist die wichtigste Mobilitatsoption. Durch eine weiter
verbesserte Durchlassfahigkeit im Strallennetz und den Abbau von Restriktionen in
Wohngebieten entsteht mehr Kfz-Verkehr, der wiederum das Wohnen in kompakten
Stadtstrukturen unattraktiver macht und damit Verkehr neu induziert. Die Wege werden vor
allem durch disperse Stadtstrukturen und suburbane Entwicklungen fir alle
Verkehrsteilnehmer deutlich weiter.

Ergebnisse der Szenarienberechnung

Die Ergebnisse der Berechnungen beziehen sich jeweils fur das Jahr 2020 und differenziert
nach Szenarien auf den Modal Spilit, das Verkehrsaufkommen (Anzahl taglich zuriickgelegter
Wege) und die Verkehrsleistung (tagliche Kilometerleistung). Bei den nachstehenden
Vergleichen ist zu beachten, dass die Einwohnerprognose fur Gorlitz fur das Jahr 2020
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nahezu konstante Einwohnerentwicklungen ausweist, die Zahl der Erwerbstatigen kaum
sinkt und auch der Anteil der Senioren kaum ansteigt.

= Modal Split

Aus Abbildung 15 wird deutlich, das sich im Szenario Urbanitat der Modal Split gunstiger
zum Umweltverbund entwickelt als bei allen anderen Szenarien — das Bestandsszenario und
die Analyse eingeschlossen. Es zeigt sich, dass eine geringere Motorisierung und die
Bewahrung von dichten Stadtstrukturen sowie den damit verbundenen geringeren
Wegeweiten positiv auf die Verkehrsmittel FuB, Rad und OPNV wirken. Zwar ist die Kfz-
Verfuigbarkeit hoher, aber durch entsprechende Angebote im OPNV und nicht-motorisierten
Verkehr missen die Kfz-Fahrten nicht unbedingt weiter ansteigen. Im dispersen Szenario
schlagt der Modal Split stark in Richtung Kfz um. Die langeren Wege vor allem im
Nahbereich durch weniger Versorgungsangebote manifestieren sich in einem deutlich
sinkenden Fuligangeranteil.

Abb. 15: Modal Split 2020 nach Szenarien
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gérlitz — Stufen lund 1l
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= Verkehrsaufkommen (Wege)

Die Darstellung des Verkehrsaufkommens (Abbildung 16) beinhaltet zwar auch die
Aufteilung auf die Verkehrstrager, wird aber nun nicht mehr durch die modale Relation wie in
der vorherigen Abbildung begrenzt.

Auffallig ist hier, dass sich die Zahl der absoluten Fahrten innerhalb der beiden Szenarien
Dispersitat und Urbanitdt nur in der Verteilung auf die Verkehrsmittel andert, da beim
Verkehrsaufkommen gleiche Grundlagen angenommen wurden, aber eine unterschiedliche
Motorisierung und unterschiedliche Dichteentwicklung unterstellt wird. Dies wirkt sich auf die
Relation zwischen Umweltverbund und MIV als Fahrer und Mitfahrer aus — nicht aber auf das
Verkehrsaufkommen insgesamt. Im Vergleich zum Bestandsszenario erhéht sich aber durch
steigende Motorisierung bei beiden Entwicklungsszenarien das Verkehrsaufkommen um ca.
3,2 %.
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Abb. 16: Verkehrsaufkommen (Anzahl der Wege pro Tag) 2020 nach Szenarien
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz — Stufen 1 und Il
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= Verkehrsleistung (Kilometer)

Am deutlichsten zeigen sich die Wirkungen der Szenarien bei der Verkehrsleistung. Waren
bisher eher kleinere Differenzen zwischen der Bestandsfortschreibung und den beiden
Szenarien Urbanitat und Dispersitat zu sehen, zeigt sich nun ein ganz starker Unterschied
zwischen Dispersitat und Urbanitat.

Abb. 17: Verkehrsleistung (Kilometer pro Tag) nach Szenarien
Quelle: Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz — Stufen 1 und Il
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Durch Verlust von stadtischer Dichte, Wohnqualitdt an Straflen und Nahversorgung in
Verbindung mit starker steigender Motorisierung und wenig geeigneten Angeboten zur
verstarkten Nutzung von Fahrrad und OPNV erhéht sich die Verkehrsleistung insgesamt um
20 % und im Kfz-Verkehr sogar um 35 %. Das Fahrrad kompensiert dabei langer werdende
FuRwege. Wege mit Fahrrad und OPNV werden aber auch durch Kfz-Verkehr ersetzt. Die
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Emissionen von Larm- und Schadstoffen steigen im dispersen Szenario deutlich und setzen
eine Negativspirale aus sinkender Wohnqualitat in der Stadt, steigender Suburbanisierung
und wiederum steigender Emissionen und Belastungen in Gang, die dann nur schwer
aufzuhalten ist.

Fazit der Szenarienberechnung

Entscheidend fir den Erhalt attraktiver Stadtstrukturen und eine weitgehende
Verkehrsvermeidung sind demnach der Erhalt kurzer Wege und die Vermeidung steigender
Verkehrsleistung. Kurze Wege und die daraus ableitbare Vermeidung steigender
Verkehrsleistungen durch dichte Stadtstrukturen, wie sie das Szenario Urbanitat zeigt,
setzen eine integrierte Stadtentwicklungsstrategie voraus. Das Szenario Urbanitat sollte Ziel
des planerischen Handelns sein, auch wenn es einen ldealzustand darstellt, der nicht bis
zum Jahr 2020 erreichbar ist.

Technische Infrastruktur

Exakte Prognosen zur Nachfrage- und Kostenentwicklung bei den einzelnen Medien der Ver-
und Entsorgung bis zum Jahr 2020 kénnen derzeit noch nicht abgegeben werden.

Es liegen aber seitens der Stadtwerke Einschatzungen zur voraussichtlichen Entwicklung der
Kunden- und Kostenentwicklung bei den einzelnen Medien vor, die immerhin bis 2015
reichen. Die darin erkennbaren Tendenzen lassen sich vermutlich auch noch weiter in die
Zukunft fortsetzen, da sich die wesentlichen Rahmenbedingungen, wie z.B. der Ruckgang
der Bevdlkerungszahlen (besonders in den DDR-Neubaugebieten) voraussichtlich kaum
verandern werden. Nach Angaben der Stadtwerke gehen die Kundenzahlen bei den Medien
Trinkwasser, Abwasser, Strom und Gas bis 2015 um durchschnittlich 6,8 % gegentber dem
Jahr 2008 zurtck.

Bei der Fernwarme gehen die Stadtwerke von einem Kundenriickgang von 9,4 % bis 2015
aus.

Die Kostenentwicklung wird nach Angaben der Stadtwerke fur die einzelnen Medien
unterschiedlich sein. Wahrend beim Abwasser und beim Trinkwasser bis 2015 jeweils ein
Anstieg von ca. 8,4 % erwartet wird, fallt der Kostenanstieg bei der Fernwarme mit 6,4 %
und besonders beim Gas mit 1 % geringer aus. Beim Strom wird sogar mit einer leichten
Absenkung der Kosten um 1,2 % gerechnet.

Neben den auf der Ebene von einzelnen Kommunen nicht beeinflussbaren exogenen
Faktoren, wie z.B. der Entwicklung der Bezugspreise auf den Rohstoff- und Energiemarkten,
hangt die effiziente Nutzung und die Kosten- und Kundenzahlentwicklung bei den Medien
der Stadttechnik auch von Rahmenbedingungen ab, die durch die Typik der
Stadtentwicklung beeinflusst bzw. gestaltet werden. Ganz ahnlich wie beim Verkehr lasst
sich dabei ebenfalls eine raumlich-strukturelle Entwicklung, die sich am Leitbild der
kompakten Stadt orientiert, einer dispersen stadtstrukturellen Typik gegenuberstellen (vgl.
Kap. 1.2.1). Eine exakte Szenariorechnung fiir den stadttechnischen Sektor (analog zur
Berechnung fiir den Verkehr) liegt allerdings nicht vor.

-44 -



KONZEPTION

2.1 Die malgeblich am Fachkonzept Mitwirkenden

Stadtplanungs- und  Bauordnungsamt, Sachgebiet  Stadtplanung (Sachbereich
Verkehrsplanung, Projektleitung INSEK); Zuarbeiten durch das mit der Fortschreibung des
Gorlitzer Gesamtverkehrskonzeptes beauftragte Ingenieurbiro IVAS aus Dresden sowie
durch die Stadtwerke Gorlitz AG

2.2 Fachliche und fachibergreifende Ziele und Mal3hahmen
2.2.1 Verkehr

Aus der Analyse und Bewertung der heutigen Verkehrssituation ergeben sich klare
Anforderungen an die Verkehrsplanung. Diese sollte vorausschauend agieren und sich dabei
auf das erforderliche und notwendige Mal verkehrlicher Entwicklungen konzentrieren, um
ein effizientes und zeitgemalies Verkehrsnetz vorzuhalten, dass die oOrtlichen Funktionen
starkt und den regionalen sowie Uberregionalen Austausch langfristig ermoglicht.

Im Rahmen der Fortschreibung des Gorlitzer Gesamtverkehrskonzeptes wurden die
verkehrlichen Ziele in einem Leitbild zusammengefasst. Das Leitbild benennt dabei die
Grundsatze der Verkehrsentwicklung in Abstimmung mit allen wichtigen stadtischen
Funktionen und den in den Beschlissen des Stadtrats proklamierten Zielen der
Stadtentwicklung. Es wurde durch den Gorlitzer Stadtrat per Beschluss vom 25.06.2009
bestatigt und bildet die verbindliche Handlungsgrundlage fur die Planung und Bewertung im
Bereich Verkehr und Infrastruktur bis 2020. Die Entwicklungsprioritaten des Verkehrs sind in
Tabelle 4 aufgefiihrt.

Tabelle 4: Konzeptionelle Aussagen zum Verkehr
Fachliche und

fachibergreifende Ziele MELETENTITE
Erhéhung der Lebensqualitat in Gorlitz zur - Modellierung von Verkehrsnachfrage und -belas-
langfristigen Stabilisierung der tung in einem Netzmodell mit Prognosenulifall
Einwohnerentwicklung unter Beachtung der und Planfallen
besonderen Bedirfnisse der demografischen
Entwicklung
Optimierung der Rahmenbedingungen fir die - Vorschlage fir notwendige und optionale
weitere Entwicklung von Goérlitz zum regionalen StralRennetzverbindungen .
Zentrum unter Nutzung des Verkehrs zur - Vorschlage fur eine gesicherte OPNV-Erschlie-
Starkung der Stadt als Wohnstandort, Rung und verbesserte OPNV-Verknipfung
Wirtschaftszentrum und Tourismusziel
Sicherung bzw. Ausbau der regionalen und - Systematisierung von Stral3enkategorien und
Uberregionalen Anbindungen im individuellen Verkehrsregelungen sowie Definition von

und o6ffentlichen Verkehr (Kfz, Rad, OPNV) als Ausbaugraden und Nutzungsprioritaten
wirtschaftliche Basis der Entwicklung,
insbesondere fiir die Industrie-, Gewerbe- und

Tourismusstandort

Integration aller Akteure — Nachbarstadte und - Ausbau und Starkung der interkommunalen
-gemeinden, insbesondere Zgorzelec, Kreise, Verkehrsplanung

Verkehrsunternehmen,

StralRenbauverwaltungen, Tourismus- und
Wirtschaftsverbande — in die Umsetzung der
komm. Gesamtverkehrsplanung

-45 -



Perspektivische Ausweitung der konzeptionellen
Verkehrsplanung auf die Stadt Zgorzelec in
Form intensiver grenziiberschreitender
Zusammenarbeit als Europastadt und
Umorientierung auf die vollstdndige Vernetzung
des Verkehrssystems

- Erarbeitung eines Grenzlibergang-Konzeptes

- Vorschlage flir notwendige und optionale
Straltennetzverbindungen

- Erérterung von Perspektiven bzgl. des
grenziiberschreitenden OPNV und einer
grenziber-schreitenden Stralenbahnverbindung

- Vorschlage fur eine verbesserte
grenziiberschreitende OPNV-Verkniipfung

- gemeinsames strategische Verkehrsplanung

Gesamtstadtische Minderung negativer
verkehrlicher Wirkungen durch Erhalt und
Schaffung kompakter Stadtstrukturen und
Zentren der Nahversorgung in den Stadtteilen
mit dem Ziel der Verkehrsvermeidung und
kurzer Wege bei den Alltagsaktivitaten

- Erhaltung und Verbesserung der Ausstattung von
Nahraumen mit Nutzungs- und
Versorgungsgelegenheiten

- Erhaltung und Fdrderung vertraglicher
Funktionsmischungen

Weitgehende Orientierung der Flachennutzung
und Bauleitplanung an vorhandenen
Infrastrukturkorridoren und insbesondere an den
bestehenden Stralkenbahntrassen um effektive
OPNV-ErschlieBungsstrukturen zu erhalten und
die Strallenbahnnutzung zu intensivieren

- Férderung kontrollierter Verdichtungen (Wohn-
und Gewerbenutzungen)

Entkopplung von Wirtschafts- und
Verkehrswachstum durch die Forderung nicht-
motorisierten Verkehrs sowie des OPNV
bezlglich der Arbeitswege und der
Erreichbarkeit der Gewerbestandorte, aber auch
durch effektive Guterverkehrsfiihrung in der
Stadt

- tarifliche MafRnahmen der 6ffentlichen
Nahverkehrsunternehmen (Job-Ticket,
Umweltkarte)

- raumlich ausgedehnte Parkraumbewirtschaftung
und progressive Parkgebuhrengestaltung

- Ausweisung von Schwerverkehrs- und
Gefahrgutnetzen

Anpassung von StralReninfrastruktur und
Knotenpunkten sowie deren Ausstattung an den
langfristigen Bedarf unter Beachtung des
Aspekts der kommunalen Unterhaltskosten, der
Leistungsfahigkeit sowie der Erhdhung der
Verkehrssicherheit

- Untersuchung der Knotenpunktregelungen
hinsichtlich der Senkung von Betriebskosten bei
gleichzeitiger Erhéhung der Verkehrssicherheit

- starkere Bericksichtigung von
Nachhaltigkeitsfragen bei der kostenseitigen
Strallennetzunterhaltung

Nutzung der geplanten Entlastungswirkungen
der Stadtanbindung Rauschwalde sowie des
Neubaus der S 111a (Studwestumfahrung) fiir
die Aufwertung und den Umbau innerstadtischer
Infrastruktur und eine Verkehrsverlagerung auf
weniger sensible Stadtbereiche

- netzorganisatorische Einbindung der
Stadtanbindung Rauschwalde sowie der S 111a
zur optimalen Entwicklung der
Verkehrswirksamkeit

Gestalterische Aufwertung und
verkehrsorganisatorische Anpassungen an
Hauptverkehrsstral3en, um zukinftig auch an
Stadtstralten mit héheren Verkehrsmengen gute
Wohnqualitaten zu ermdglichen und so den
Verfall der Bausubstanz zurlick zu dréangen

- Festlegung von Aufwertungserfordernissen
hinsichtlich der Strallenraumgestaltung an
verkehrlich belasteten Stra3en zur Sicherung der
Wohnfunktion

- Entlastung verkehrstechnisch kritischer Bereiche
durch mégliche Verlagerungseffekte
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Verbesserung der generellen Vertraglichkeit von
Verkehrsbelastungen und der Erlebbarkeit bzw.
Wohnqualitat der Innenstadt durch geeignete
MalRnahmen, um die Erfolge des Stadtumbaus
(Zuzug) und der Wirtschaftsférderung (Belebung
von Gastronomie, Handel und Dienstleistungen)
langfristig zu erhalten und gleichzeitig eine gute
Erreichbarkeit zu sichern

- Gestaltung des Strallennetzes zur Vermeidung
von Durchgangs- und Parksuchverkehren

- Geschwindigkeitsdampfungen

- Ausbau und Verdichtung des Radroutennetzes

- Schaffung ausreichender Radabstellanlagen

- Verbesserung des Fahrkomforts und der
Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr

- flachenhafter Einsatz von Querungshilfen und
Erweiterung der Zahl von Uberwegen und Furten

- Schaffung von Aufenthaltsmadglichkeiten

Effektive Nutzung der wachsenden
wirtschaftlichen Potenziale aus dem Tourismus,
wie z. B. der Landesausstellung 2011, durch die
malgebliche Rickgewinnung verkehrlich
Uberformter Bereiche der Innenstadt fur
Verweilfunktionen, indem ruhender und
flieRender Kfz-Verkehr verlagert werden —
insbesondere im Bereich Obermarkt,
Klosterplatz und Demianiplatz

- Vermeidung von gebietsfremden
Schleichverkehren insbesondere in der Alt- und
Innenstadt

- Darstellung von sinnvollen Verlagerungsoptionen
(Menge und Bereiche) des ruhenden Kfz-Ver-
kehrs aus sensiblen Gebieten der Alt- und
Innenstadt

Systematisierung der Stralennetzhierarchie und
StralRenkategorie zur Vereinfachung
verkehrsorganisatorischer Regelungen und dem
Schutz von Wohnbereichen und besonders der
Innenstadt vor unvertraglicher
Verkehrsbelastung

- Prifung und Neuordnung der
Stral3ennetzhierarchie

- Dimensionierung der Straflen nach dem
Wirtschaftsverkehr auRerhalb der Spitzenstunde

- gof. Reduzierung der Stralenkapazitaten durch
Verkehrslenkungssysteme und Riickbau
(Umwandlung in breitere Gehwege oder
Radwege)

Anpassung des kommunalen OPNV-Systems an
die zukiinftigen Herausforderungen von Gebiets-
und Kostenstrukturen, Demografie,
Barrierefreiheit und der Stadtentwicklung durch
einfache Nutzbarkeit, verbesserte Information,
die regionale Einbindung, grenziiberschreitende
Ausrichtung, weitgehende Barrierefreiheit und
effiziente Verknipfung

- Verbesserung des OPNV-Angebotes durch
differenzierte Bedienungsformen

- Definition von ErschlieSungskriterien
(Einzugsradien) und Ableitung von
Gunstbereichen fir die Stadtentwicklung und
Bauleitplanung hinsichtlich des Erhalts der
ErschlieRungseffizienz

- Bevorrechtigung und Beschleunigung des OPNV

- Verbesserung der OPNV-Anlagen wie
Haltestellen, Bahnhofe, Verknlpfungspunkte in
funktionaler und gestalterischer Hinsicht

- Erneuerung des Fahrzeugparks
(Niederflurtechnik, Einstiegsbreite)

- Erhéhung des Komforts (Sitzgelegenheiten,
Witterungsschutz, Beleuchtung), der Sicherheit
sowie barrierefreie Gestaltung der OPNV-
Zugange

- bessere Berticksichtigung von Anschliissen
zwischen Stadt- und Regionalverkehr

- Vereinfachungen in der Fahrgastinformation und
Tarifstruktur

Forderung multimodaler Mobilitat durch Ausbau
von OPNV-Verknlpfungsstellen sowie deren
Starkung durch zusatzliche Park+Ride- und
Bike+Ride-Anlagen, gute Stral3en- und
Wegeanbindungen, barrierefreie Zugange sowie
zeitgemale Informationssysteme —
insbesondere am Gorlitzer Bahnhof sowie am
Bahnhof Hagenwerder als Zugang zum
Berzdorfer See

- Ausbau der OPNV-Verkniipfungsstellen

- Schaffung von Angeboten fir
Verkehrsmittelverknupfungen durch Bau bzw.
Ausbau von Park+Ride- und Bike+Ride-Anlagen
insbesondere an den Stralienbahnendpunkten
sowie in Rauschwalde und Hagenwerder

- Verbesserung der Service-Angebote wie
Fahrradmitnahme, Gepackablage
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Erarbeitung einer langfristigen Strategie fir den
Erhalt und die Nutzungsintensivierung der
Gorlitzer Straldenbahn unter Beachtung von
Wirtschaftlichkeit und Stadtentwicklung sowie
den Auswirkungen auf Stadtqualitat, Zentralitat
sowie Larm- und Klimaschutz

- Aussagen zu Optionen der strategischen OPNV-
Entwicklung und zum Weiterbetrieb der
Straltenbahn unter besonderer Beachtung von
Demografie, Barrierefreiheit, Image, Innovation
und Information

Anpassung des Parkraumangebotes zur
Aufwertung historisch sensibler Bereiche, der
Absicherung des weiteren Zuzugs von
Einwohnern in die Innenstadt und zur Behebung
von Defiziten bei der Verkehrssicherheit und
StraRenraum- qualitat unter Abwagung
relevanter lokaler Interessen und besonders den
Belangen der Anwohner und
Gewerbetreibenden

- Ausweitung und Intensivierung der
Parkiberwachung (Verhinderung verbotswidrigen
Parkens auf Geh- und Radwegen, in Bewohner-
parkzonen, in verkehrsberuhigten Bereichen und
Ladezonen)

Erhalt des effektiven Prinzips der
Parkraumbewirtschaftung flir Besucher der
Innenstadt und weitere Minimierung des
Parksuchverkehrs durch entsprechende
Verkehrsfihrungen bei gleichzeitig besserer
Ausnutzung der Parkhauser und der teilweisen
Verlagerung von Besucherparken auf neu zu
schaffende Parkierungsstandorte am Rande der
Innenstadt

- Vorschlage zur flachenhaften Zusammenfassung
von Restriktionen und Bewirtschaftung im
ruhenden Verkehr unter Berlcksichtigung des
Besucher- und Versorgungsverkehrs

- effizientere Nutzung der Parkhauser bei
gleichzeitig verringerter Verkehrsbelastung in
sensiblen Stadtbereichen

- Optimierung der Wegweisung im ruhenden
Verkehr  (Parkroute, Leitsystem)

Beachtung der Belange der peripher gelegenen
Ortsteile hinsichtlich einer angemessenen
verkehrlichen Anbindung an die Innenstadt mit
dem OPNV, MIV und Radverkehr

- Empfehlung zur zeitliche OPNV-Erschliefung
der Ortsteile im Werktags- und
Wochenendverkehr

RegelmaRiges Monitoring der Verkehrsmengen
im StraRennetz, an Konfliktstellen der
Verkehrsbelastung, im OPNV und an
Konzentrationspunkten des Rad- und
FuBgangerverkehrs sowie Fortfihrung der
Zeitreihen aus der Haushaltbefragung als
wichtiges Beurteilungsinstrument zur
gesamtstadtischen Mobilitat

- Durchfiihrung von Verkehrserhebungen
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2.2.2 Technische Infrastruktur

Als Basisinfrastruktur erfordern die Netze und Anlagen der Ver- und Entsorgung laufende
Investitionen zur Substanzerhaltung und Qualitatssicherung und —verbesserung. So sind
allein im Abwasserbeseitigungskonzept (ABK) der Stadtwerke Gorlitz AG bis 2020
Malnahmen mit einem Investitionsvolumen von insgesamt fast 5 Mio. Euro vorgesehen.

Hierin nicht bericksichtigt sind die finanziellen Aufwendungen, die die ErschlieRung der
verschiedenen Entwicklungsbereiche am Berzdorfer See betreffen. Fir das kunftige
Erholungs- und Tourismusgebiet Berzdorfer See wurde 2006 ein Entwasserungskonzept
erstellt, 2007/2008 erfolgten Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen.

Aufgrund des Planungsstands sind die Art und Weise der Regenentwasserung am
Berzdorfer See und auch die Trager der Regenentwasserung noch nicht abschlielend
geklart (vgl. ABK).

Nach derzeitigem Stand ist die Trinkwasser- und AbwassererschlieBung fir den
Hafenbereich und den kinftigen Campingplatz am Nordufer des Berzdorfer Sees als sog. §
4- Mallnahmen (gem. Verwaltungsabkommen der Lander zur Braunkohlesanierung) in einer
Groélkenordnung von ca. 2,5 Mio. € prinzipiell finanziell gesichert, nicht aber so die
ErschlieBung des Restorts Dt.- Ossig, die fur Trink- und Abwasser etwa 400 Tsd. € erfordert.
Abgesehen von den NeuerschlieBungen am Berzdorfer See wird der Schwerpunkt der
Investitionstatigkeit bei der technischen Ver- und Entsorgung zuklnftig auf der Sanierung
und Substanzerhaltung liegen.

Angesichts der unverzichtbaren Investitionskosten, die nach dem Umlageprinzip auch auf die
Bewohnerschaft von Goérlitz entfallen, besteht eine grundsatzliche Dringlichkeit, zusatzliche
Kosten - die aus dem Nachfrageriickgang und geringer werdenden Auslastungsgraden
infolge des Bevodlkerungsrickgangs resultieren - durch Anpassung und Rickbau der
technischen Infrastruktur zu vermeiden. Die Kosteneinsparpotenziale durch Rickbau sind
allerdings eher beschrankt.

Dies hangt damit zusammen, dass auch in Gorlitz, anders als z.B. in Hoyerswerda, zumeist
kein flachenhafter Riickbau durchgefiihrt werden kann, und dass der sog. disperse Rickbau
eine grélere Rolle spielt. Wahrend bei dispersen Rilckbaustrategien i.d.R. das Netz der
technischen Infrastruktur in seiner gesamten Ausdehnung erhalten bleibt und lediglich die
bauliche Anpassung der beim Abriss von einzelnen Wohnblocken betroffenen
Leitungsabschnitte erfolgt, kann beim Flachenabriss von ganzen Quartieren oder
Teilquartieren der vollstandige Ruckbau bzw. die dauerhafte Stillegung von technischen
Infrastruktureinrichtungen erfolgen.

Der flachenhafte Rlckbau ist gegeniber dem dispersen Rlckbau durch eine hdhere
Gesamtkostenersparnis ausgezeichnet (vgl. BMVBS, BBR 2007).

Da der flachenhafte Riickbau in den Goérlitzer Schwerpunktgebieten des Stadtumbaus auch
kinftig nicht im Vordergrund stehen wird (vgl. INSEK- Stadtteilkonzepte weiter unten), der
disperse Ruckbau aber aus Kostengriinden und auch aus stddtebaulichen Grinden oftmals
nicht zu favorisieren ist, bietet als dritte Mdglichkeit der Reduzierung von Wohnraum die
Abzonung Vorteile, da hierbei keine grundlegenden leitungstechnischen Veranderungen und
Netzriickbaukosten anfallen.

Die Reduzierung an Wohnraum durch Reduzierung der Geschosszahl (Abzonung,
Teilrlckbau) ist flir Gorlitz unter dem Blickwinkel der Anpassung der technischen
Infrastruktur an den Rickgang der Bevolkerung durchaus als geeignete Rickbaustrategie
anzusehen, da sie auch in anderer Hinsicht, z.B. beim Umzugsmanagement, vorteilhaft ist.
Nachteil dieser Rickbaustrategie ist allerdings, dass die Rickbaukosten je gm Wohnflache
im Durchschnitt etwa doppelt so hoch sind wie beim Komplettabriss von Wohnblécken.

Beim Komplettriickbau z.B. von fernwarmeversorgten Blocken ist in jedem Fall der Abriss
entlang der Versorgungsrichtung zu vermeiden. Der Rickbau sollte aus stadttechnischer
Sicht grundsatzlich am jeweiligen Strangende beginnen.
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Um nicht kostenintensive Ersatzleitungen verlegen zu missen ist genauso der Abriss von
Einzelblécken in Mitten eines Versorgungsstrangs (FW, Elt, TW) auszuschlief3en.

Tab. 5: Konzeptionelle Aussagen zur technischen Infrastruktur
Fachliche und MafRnahmen

fachUbergreifende Ziele

Gorlitz als kostenfreundliche Stadt | - Versorgung der Bewohnerschaft und der Wirtschaft mit den

mit hoher Lebensqualitat Medien der technischen Infrastruktur (t.1.) in hoher Qualitat
und zu angemessenen Preisen

- Gewabhrleistung der wirtschaftlichen Effizienz der
Versorgungstrager, u.a. durch kontinuierliche Erhaltungs-
und Optimierungsinvestitionen sowie durch Kooperation,
perspektivisch auch grenziberschreitender Kooperation

Siedlungsplanung - Vermeidung von Unterauslastungen der t.1. durch
Siedlungsplanung

- Erhalt der Siedlungsdichte und Verdichtung der Nutzungen
an den Achsen der Ver- und Entsorgung

- keine extensiven Baulandentwicklungen mit Erfordernissen
der Neuerschlielung

- Investitionen in die t.l. unter Bericksichtigung der
stadtraumlich differenzierten Bevolkerungsentwicklung

Anpassung an den Rickgang der - Anpassung an sinkende Nachfrage durch Rickbau von t.1.

Bevolkerung / Riickbauplanung - Aufrechterhaltung der Funktionsfahigkeit der t.I. und der
Qualitatsstandards, z.B. durch Minderung von Leitungs-
querschnitten, Neuverlegung gering dimensionierter
Leitungen etc.

- Rickbau von Wohnraum vorzugsweise in Form des
Teilrickbaus (Abzonung) und / oder durch Flachenabriss

- Gezielte Leerstandskonzentrationen und
Umzugsmanagement zur Ermdglichung von
Flachenabrissen und damit Komplett-stilllegungen der t.1.

- Rickbau /Stilllegung von technischer Infrastruktur (t.1.)
zeitnah zum Komplettrickbau von Wohnraum

- Rickbau der Wohnblécke vom Strangende her, keine
Heraus-nahme von Blécken aus der Mitte eines
Versorgungsstrangs

- Ableitung des Rickbaus nicht nur aus wohnungspolitischen
Pramissen, sondern auch nach versorgungstechnischen
Gesichtspunkten

- moglichst frihe Einbeziehung des Versorgungstragers in
die Festlegung der Abrissobjekte

Umweltbezogene Ziele - Orientierung am Leitbild der ,energieeffizienten Stadt*

- Steigerung des Anteils erneuerbarer Energien am

Energiemix

- Energieeinsparung/Erhéhung der Energieeffizienz

- Vermeidung/ Reduzierung von Emissionen, vor allem auch
von CO2- Emissionen

- Generell Vermeidung/ Reduzierung von Umweltbelastungen
und sparsamer Umgang mit natirlichen Ressourcen
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derzeit geplante Erhaltungs- und
Sanierungsmalinahmen sowie
geplante Neuerschlielungen

Trinkwasser

-Sanierung / REKO Behalter Landeskrone

-Bleiprogramm

-Ersatzbrunnen Wasserwerk Weinhtbel

-Fassung alter Sammelbrunnen

-Umbau Druckerhdhungsanlage Zeppelinstr.

-Erneuerung Stahlleitungen in Weinhiibel und
Rauschwalde -Umbau Rohwasserleitungen in der
Fassungsanlage -weitere Netzsanierungen

-ErschlieBung der Entwicklungsbereiche am
Berzdorfer See

Abwasser

-Fertigstellung Mischwasser-Entflechtung

-Neubau RUB Klarwerk West

-Ablésung Kléranlage Kunnerwitz

-Uberleitung SW Kunnerwitz zur Klaranlage GR-
Nord (u.a. mittels Pumpwerk)

-Leitungssanierung Kunnerwitz

-Leitungssanierung Weinhubel (TWSZ IIl)

-Bau Regensammler Weinhubel

-SW-ErschlieBung fir Siedlungsbereiche, Marienaue,
Kunnerwitz

-ErschlieBung Industriegebiet Hagenwerder

-Entwéasserungsldsung Klein Neundorf

-ErschlieBung der Entwicklungsbereiche am
Berzdorfer See

Gas
-Auswechselung von Leitungen
Fernwarme
-Sanierung Module
-Stilllegung von einzelnen Kesseln/Modulen in den
BHKW's (in Abh&angigkeit vom Rickgang der
Nachfrage)
Strom

-letzte Ablésungen von Freileitungen u. alten , DDR-
Kabeln*

-Ersatz/ Sanierung Trafostationen
-Leitungserneuerungen Nieder- und
Mittelspannungs-

kabel
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Zukinftige Schwerpunktthemen und —gebiete
Verkehr

Kfz-Verkehr und Strallennetz

Die Sicherung gesunder Lebensverhaltnisse besonders an Hauptverkehrsstralten mit ihrer
identitatsstitenden Bebauung sowie einer weiter steigenden Aufenthaltsqualitat in den
innerstadtischen Bereichen und Wohngebieten muss zukiinftig verstarkt Rechnung getragen
werden, da hier deutliche Schwachstelle bestehen. Dazu gehdrt der Abbau von Defiziten bei
der Systematisierung der StralRenverkehrsflihrung hinsichtlich der Kategorisierung, des
Ausbaugrades, der zuldassigen Geschwindigkeiten, des Fahrbahnbelages und der
Anpassung an die malRgebenden Funktionen im Umfeld. Die Herausforderungen
konzentrieren sich dabei auf den Erhalt sowie auf den Um- und Ausbau der bestehenden
StralBeninfrastruktur.

Ruhender Kfz-Verkehr

Im ruhenden Kfz-Verkehr bestehen Verlagerungsoptionen aus sensiblen historischen
Bereichen (Obermarkt/Klosterplatz) im Sinne der Erhdohung der Aufenthaltsqualitat, der
Erlebbarkeit herausragender historischer Stralenraume und Platze sowie der
Verkehrssicherheit. Flr die Verlagerung gréRerer Stellplatzzahlen sind jedoch zumutbare
Alternativstandorte zwingend erforderlich. Weiterhin zeichnen sich Verbesserungspotenziale
bei der Wegweisung und der Beschilderung der Parkrestriktionen ab. Die flachenhafte
Zusammenfassung zeitlicher oder anwohnerspezifischer Beschrankungen kann den
Parksuchverkehr weiter verringern.

Offentlicher Personennahverkehr

Um die Ziele der Stadtentwicklung zu sichern und Urbanitat und die Funktionalitat von Goérlitz
langfristig zu erhalten, bleibt die Attraktivierung des OPNV wichtige Aufgabe der
Verkehrsplanung. Die StraBenbahn stellt das Rickgrat des OPNV dar und hat eine hohe
ErschlieBungswirkung. Der derzeitige Takt von 20 Minuten mit einer Uberlagerung zu einem
10-Minuten-Takt im Stadtzentrum stellt dabei das Minimum einer effizienten Nutzung eines
Stralenbahnsystems dar. Die StraRenbahn ist zudem bezlglich der Fragen von
Emissionen/Luftreinhaltung sowie Klimaanforderungen von hoher Bedeutung. Auch die
Signalwirkung der StralRenbahn fur den Charakter von Gorlitz als Oberzentrum und die
Wirkung auf die Stadtentwicklung sind als Faktoren nicht zu vernachlassigen. An dieser
Vielzahl der Malistdbe missen sich die zuklnftig weiter erforderlichen Zuschusse fir die
Strallenbahn messen lassen, auch wenn die Wirkungen auf die Stadtstruktur sowie die
Vermeidung von Emissionen u. a. nicht ohne weiteres quantifizierbar und monetarisierbar
sind.

Stadtstrukturelle Fragen spielen bei einer verbesserten Effizienz der bestehenden OPNV-
Angebote eine wichtige Rolle. Entsprechende Kriterien — wie die Ausweisung von
Entwicklungsgebieten im StraRenbahneinzugsbereich — sind jedoch bisher nur teilweise
beachtet worden. So kann das bestehende Angebot im OPNV Bereiche, wie die 6stliche
Altstadt, die Hochschule, das Gewerbegebiet Nordwest sowie die neuen
Entwicklungsgebiete zwischen Biesnitz und Weinhubel nicht erreichen und die bestehenden
Fahrgastpotenziale kaum nutzen.

Anzumerken ist ferner, dass die gute Erreichbarkeit der Alt- und Innenstadt mit Kfz (hohe
Anzahl verflgbarer Stellplatze, glnstige Tarife flir das Parken, Ausbau der
StraBeninfrastruktur) sowie Suburbanisierungstendenzen die OPNV-Nutzung auf bestimmten
Relationen und bei bestimmten Fahrzwecken schwachen. Auch die stadtstrukturellen Fragen
des Einwohnerriickgangs in  den durch OPNV besonders gut erschlossenen
Plattenbaugebieten Koénigshufen und Weinhubel bei gleichzeitiger Stadtentwicklung
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auRerhalb guter Einzugsbereiche des OPNV sind hinsichtlich der OPNV-Nutzung
problematisch und bedurfen dringender Klarung.

Um eine selbststandige gesellschaftliche Teilhabe auch kinftig bis ins hohe Alter zu
ermoglichen, muss das OPNV-System hinsichtlich von Zuganglichkeit, Informationen und
Barrierefreiheit ebenfalls Defizite abbauen.

Radverkehr

Die Radverkehrsnutzung ist seit 1995 stetig gewachsen. Trotz hoher Potenziale und
vorliegender Planungen fehlen dem Goérlitzer Radverkehrsnetz jedoch derzeit entscheidende
intermodale Verknupfungen, Anbindungen zwischen Aufkommensschwerpunkten und
grenzuberschreitende Anschlisse. Eine zweisprachige und sowohl alltags- als auch
touristisch orientierte Wegweisung koénnte daher besonders den grenziberschreitenden
Radverkehr besser fordern.

Die hohe Unfallbetroffenheit von Radfahrern zeigt, dass bei der gewahlten Fihrungsart des
Radverkehrs starker die aktuellen Erkenntnisse zur Verkehrssicherheit einbezogen werden
muissen. Eine besondere Herausforderung stellt dabei die Unterschiedlichkeit der
Nutzergruppen (z.B. Radtouristen, Ausbildungs- und Berufsverkehr, Freizeitverkehr) und
deren kognitive Fahigkeiten dar. Die Nutzung von fahrbahngebundenen Anlagen
(Schutzstreifen, Radstreifen) ist aus Sicherheitsaspekten zu beflrworten.

FuRgangerverkehr

Gorlitz lebt vom FuRBgangerverkehr und schépft enorme wirtschaftliche Potenziale aus der
Erlebbarkeit des 6ffentlichen Raumes sowohl in der historischen Altstadt als auch in anderen
Stadtraumen. Attraktiver Fuldigangerverkehr ist ein wichtiges Standortkriterium hinsichtlich
der Entwicklung des Wohnens, der Wirtschaft und des Tourismus in Gorlitz.

Defizite im FuRgangerverkehr entstehen derzeit vor allem durch die Trennwirkungen des
Kfz-Verkehrs  bzw. dessen  hohes  Aufkommen. Auch  umfeldunvertragliche
Geschwindigkeiten und Inkonsistenzen bei der Verkehrsberuhigung schranken das Einkaufs-
und Erlebnisklima sowie die verbale Kommunikation im StralRenraum noch zu stark ein.

Technische Infrastruktur

Abgesehen von den NeuerschlieBungen am Berzdorfer See wird der Schwerpunkt der
Investitionstatigkeit bei der technischen Ver- und Entsorgung auf der Sanierung und
Substanzerhaltung liegen. Ein weiterer Schwerpunkt dirfte in der fortgesetzten Optimierung
der Stadttechnik nach Kriterien der Kosteneffizienz, der Energieeffizienz und des
Klimaschutzes liegen.
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2.4 Auswirkungen auf andere Fachbereiche

Die verkehrlichen Entwicklungsprioritaten (Vgl. 2.2) beschreiben die Ziele der kommunalen
Verkehrsplanung und deren Steuerungspotenzial. Die bestehenden Ziele und Strategien zur
gesamtstadtischen Entwicklung sind folglich zu berlcksichtigen und die Einordnung der
Verkehrsplanung in den Gesamtprozess der Stadtentwicklung umzusetzen. Dabei gilt es, die
verkehrsplanerischen Prinzipien der Verkehrvermeidung (kurze Wege, integrierte Standorte,
gesicherte Nahversorgung), der modalen Verlagerung (umweltfreundlichster Verkehrstrager
nach jeweiligem Wegezweck) und der effizienten Verkehrsabwicklung (Minimierung
negativer  verkehrlicher Wirkungen auf Stadtqualitit, Gesundheit, Sicherheit,
Flachenverbrauch und Kosten) integriert anzuwenden.

Vom Grundsatz her ahnlich verhalt es sich mit der kiinftigen Ausgestaltung der Netze und
Anlagen der technischen Infrastruktur zur Ver- und Entsorgung der Gorlitzer Bevélkerung,
die ebenfalls in ihren Beziehungen und Wechselwirkungen zu verschiedenen Feldern der
Stadtentwicklung zu betrachten sind.

Unter Beachtung der lokalen und regionalen Besonderheiten sowie den Aspekten Wohnen
und Arbeit, Wirtschaft, Gesundheit, Soziales, Umwelt, Tourismus, Bildung, Versorgung und
Freizeit leiten sich folgende Kernaussagen fiir den Verkehr sowie die technische Infrastruktur
in Gorlitz ab.

Tab. 6: Kernaussagen und Auswirkungen auf Fachkonzepte (Muster Q

betroffene

Kernaussage Folgen/Auswirkungen

Fachkonzepte
Verkehr
Zweckbindung Verkehr ist kein Selbstzweck, sondern ein - FK Stadtebau und
dienendes und unterstiitzendes Element aller Denkmalpflege
stadtischen Funktionen. Die Mobilitat fir alle - FK Wohnen
Einwohnerschichten, Besucher und Wirtschaft - FK Wirtschaft,
muss gewahrleistet werden. Arbeitsmarkt,
Handel und Tourismus
- FK Umwelt
- FK Bildung und Erziehung
- FK Soziales
Vertraglichkeit Die stérenden und insbesondere die - FK Stadtebau und
gesundheitsgefahrdenden Auswirkungen des Denkmalpflege
Verkehrs mussen durch Maf3nahmen der - FK Wohnen
Verkehrsvermeidung aber auch der Blindelung, - FK Umwelt
Verlagerung und effizienten, umweltschonenden
Abwicklung minimiert werden, damit die
wesentlichen stadtischen Qualitatsmerkmale und
die Ziele der Stadtentwicklung und Stadtsanierung
erreicht bzw. erhalten werden kénnen. Besondere
Aufmerksamkeit muss dabei der Innenstadt und
deren Einzigartigkeit, Erlebbarkeit und
unterschiedlicher Funktionalitat zukommen.
Gleichberechtigu | Die jeweiligen Starken der Verkehrstrager (Ful, - FK Wirtschaft,
ng Rad, OPNV, Kfz-Verkehr) sollen fiir die Arbeitsmarkt,
Gesamtentwicklung der Stadt nutzbar sein. Zu Handel und Tourismus
berlicksichtigen sind stets die Vertraglichkeiten im | - FK Umwelt
sozialen, wirtschaftlichen sowie dkologischen - FK Soziales
Bereich. Eine Abwagung gegeniber den
Notwendigkeiten fir Wirtschafts-, Ausbildungs-,
Versorgungs- und Freizeitverkehr ist geboten und
muss insbesondere die touristischen Potenziale,
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die 6konomischen Perspektiven sowie die
Innenstadtentwicklungen einbeziehen.

Wirtschaftlichkeit

Im Vordergrund sollte bei allen
Verkehrsmalinahmen die gesamtstadtische
Nutzen-Kosten-Relation stehen. Kostenwirkungen
sind im rdumlichen Kontext, aber auch vor dem
Hintergrund langfristiger Finanzierbarkeit zu
betrachten. Sie miissen dabei gegenuiber
gesamtstadtischen Zielstellungen, externen
Anforderungen und auch dkologischen Aspekten
bewertet werden. Ein wesentlicher Beitrag zur
Wirtschaftlichkeit des Verkehrs sind kurze Wege,
die durch eine integrierte Standortpolitik fur die
Funktionen Wohnen, Arbeiten, Bildung und
Versorgung und die Nutzung vorhandener
Infrastrukturen und OPNV-Angebote
verkehrsvermeidend wirken kénnen.

- FK Finanzen

Sicherheit

Der Schutz und die Unterstitzung nicht-
motorisierter Verkehrsteilnehmer — besonders der
FuBganger und Radfahrer sowie Alterer,
Mobilitdtseingeschrankter, Kinder und Jugendlicher
— ist Voraussetzung fur ein funktionierendes
Gemeinwesen.

- FK Bildung und Erziehung
- FK Soziales

Technische Infrastruktur (t.1.)

Sicherstellung der beeinflusst Attraktivitat der Stadt - FK Verkehr und
Versorgung mit tech- Gorlitz fiir Bewohner und Zuzigler technische
nischen Infrastrukturen positiver Standortfaktor fiir die Infrastruktur
(t.I1.) in hoher Qualitat Wirtschaft - FK Wirtschaft,
undl Zu angemessenen das erforderliche Investitionsniveau Arbeitsmarkt, .
Preisen, v.a. durch kon- setzt kostendeckende Preise und Handel und Tourismus
tinuierliche Erhaltungs- ausreichende Gewinnmargen beim - FK Wohnen
und Optimierungs- Versorgungstrager voraus, was die - FK Umwelt
investitionen Gefahr von Zielkonflikten (mit Ziel - FK Finanzen
.kostenfreundliche Stadt“) beinhaltet
Anpassung der t. I. an Rickbau- und - FK Verkehr und
den Bevolkerungsrick- AnpassungsmafRnahmen wirken sich - | technische
gang und Vermeidung zumindest langfristig gesehen- Infrastruktur
von Unterauslastungen kostensenkend aus, der Verzicht - FK Stadtebau u.
bzw. Uberkapazitéten. darauf erhéht wegen des Denkmal-
Umlageprinzips die kiinftige Gebiihren- | schutz
belastung der Einwohner und der - FK Wirtschatt,

Anpassung durch
Ruickbau sowie durch
MaRnahmen zur

lokalen Wirtschaft
Versorgungsunternehmen steht bei der

Arbeitsmarkt,
Handel und Tourismus

Aufrechterhaltung der Riickbauplanung in Abhéngigkeit von |~ FK Wohnen
Funktionsfahigkeit und der Wohnungswirtschaft -und vice - FK Finanzen
der Qualitatsstandards versa
dert.l. Weitestgehender Verzicht auf
Siedlungserweiterungen geringer
Abstimmung der Be- Dichte wirkt ebenfalls kostendampfend
lange der Ver- und Ent-
sorgung mit anderen
wichtigen Stadtumbau-
Akteuren, v.a. mit der
Wohnungswirtschaft
Orientierung am Leitbild Beitrag zum Umwelt- und besonders - FK Verkehr und
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.energieeffiziente Stadt"

Generell Vermeidung
von Umweltbelastungen
und Ressourcenver-
brauch

zum Klimaschutz

Investitionen zum Klima- u. Umwelt-
schutz tragen meist auch zur
technischen Effizienzsteigerung und
damit zur Kostensenkung bei

technische
Infrastruktur

- FK Umwelt

- FK Finanzen
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Gesamtverkehrskonzept Gorlitz
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Quelle: Verkehrsbefragung Gaorlitz 2007/ 2008
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STADT GORLITZ

Gesamtverkehrskonzept Gorlitz
Stufen | und Il

Stellplatzkapazitat der
Alt- und Innenstadt

Darstellung der Stellplatzkapazitat sowie der
Bewirtschaftungsform im ruhenden Kfz-Verkehr
ausgewdhlter Bereiche von Alt- und Innenstadt

PlP

 Griner Graber

- Parkhaus, Parkplatz mit Zufahriskontrolle

— . gebdhrenpfiichtiges Parken im
Strafenraum

— - Parkuhr

——— - gebihrenfreies Parken

— - Arwohnerpariken

- Anwohnerparien in Kombination mit

gebihrenpflichtigem Parken
Y m— _ Amwohnerparken in Kombination mit
Parkuhr
W - Anzahl der Stelifiachen auf dem
Strafienabschnitt
£t - gefailliert untersuchte Bereiche
l...__.] (sicheAbb. 14)
Stadlpa
[l
/o
Abbildung 13

Werkehrsplanung - Verkehrstechnik

' Ingenieurhiiro fur Verkehrsanlagen und -systeme
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Tab. : Trinkwasser - Aufstellung der Kapazitaten, Produktion und Sanierungsstand*®

tabellarische Ubersicht

Trinkwasser

Jahr

Kapazitat | Produktion Wichtige Baumalinahmen/Sanierungen

m?3 ms3

1990 | 8.030.000 7.414.965
1991 8.030.000 6.279.965 |Sanierung WWW: E-Anlage, Druckstabilisierungen im Netz
1992 | 8.030.000 5.739.500 | Druckstabilisierungen im Netz
1993 | 8.030.000 5.543.798 |Sanierungen im WWW
1994 | 8.030.000 5.253.105 |Sanierung WWW: Aufbau chem. Restentsauerung,
1995 ([ 8.030.000 4.509.452 | Sanierung WWW: physik. Entsauerung, Druckstabilisierungen im Netz
1996 | 8.030.000 4.948.722 | Druckstabilisierungen im Netz
1997 | 8.030.000 4.236.388 | Sanierung WWW: Filter, Pumpwerk Biesnitzer Stral3e
1998 | 8.030.000 3.850.596 |Sanierung WWW: Brunnengalerie 14-32
1999 | 8.030.000 3.642.919 | Sanierung WWW:Filter; Leitung Gérlitz nach Hagenwerder
2000 | 8.030.000 3.595.377 | Sanierung WWW:Filter
2001 8.030.000 3.389.307 | Sanierung WWW: ISA 2000, Filter
2002 | 8.030.000 3.233.312 | Beginn Sanierung Netz in der Landskronsiedlung mit Abwasser zusammen
2003 | 8.030.000 3.224.544 | Sanierung von Leitungen mit dem Stral3enlasttrager von Leitungen z.B. Landeskronstralle
2004 | 8.030.000 3.031.793 | Sanierung 4000 m3*-Behalter Pomologische Gartenstr., Beginn Bleiprogramm (160 St./a Hausanschlisse)
2005 | 8.030.000 3.229.052 |Versorgung TWZ Ostritz/Reichenbach vom WWW, Sanierung Straf3en (z.B. J.-v.-Moltke-Str.), Bleiprogramm
2006 | 8.030.000 3.512.680 |Bleiprogramm, REKO Stralen/Leitungen auswechseln (z.B. J.-v.-Moltke-Str.)
2007 | 8.030.000 3.195.303 | weitere Netzsanierungen , Erneuerung Reinwasserbumpen WWW, Bleiprogramm
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Tab.: Aufstellung der Kapazitaten, Produktion und Sanierungsstand

Abwasser

tabellarische Ubersicht

Abwasser
Jahr .
Kapazitat Menge Wichtige Baumalinahmen/Sanierungen
m3 ms3
1990 7.300.000 7.785.000
1991 7.300.000 6.992.000
1992 7.300.000 6.469.996 Regenwasserkanal TWSZ | und I,
1993 7.300.000 6.825.221 Regenwasserkanal TWSZ | und II,
1994 7.300.000 5.455.870 |Beginn Bau Klarwerk Nord
1995 7.300.000 4.449.781 Bau Klarwerk Nord
1996 8.395.000 4.310.472 |Regen- und SchmutzwasserkanaleTWSZ Il, Sanierung Pumpwerke
1997 8.395.000 4.332.160 |Beginn Mischwasserentflechtung , Bau Klarwerk Nord, ErschlieRung Tauchritz und Biesnitz
1998 8.395.000 4.054.187 |Beginn Mischwasserentflechtung: RUB Azaleenweg
1999 8.395.000 3.588.780 |Ablésung Klaranlage Hagenwerder (Uberleitung nach Gérlitz)
2000 8.395.000 3.380.740 |Bau Vakuumentwasserung Weinhlbel (TWSZ II)
2001 8.395.000 3.452.190 |Beginn Mischwasserentflechtung: RUB Alfred-Fehler-Str.
2002 8.395.000 3.962.794 | Sanierung Teile des Hauptkanal zur KA; weitere MW-Entflechtung
2003 8.395.000 3.522.175 | MW-Entflechtung:Regentrennbauwerk Fr.-Naumann-Str., Umbau Barenzwinger
2004 8.395.000 3.338.760 |Sanierung von Kanalen mit dem Strallenbau
2005 8.395.000 3.424.090 |weitere MW- Entflechtungsmalinahmen und Kanalsanierungen mit dem Stra3enbau
2006 8.395.000 3.371.180 |Kanalsanierungen, Abldsung dezentrale Anlagen Birkenallee
2007 8.395.000 3.463.128 | Kanalsanierungen im Rahmen von Gemeinschaftsmallinahmen
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Tab.: Aufstellung der Kapazitaten, Produktion und Sanierungsstand

Gas

tabellarische Ubersicht

Gas
Jahr Einkauf L. :
Wichtige BaumafRnahmen/Sanierungen

GWh
1990 274
1991 268
1992 250
1993 259 Erdgasumstellung (Stadtgas-Erdgas), REKO Ubernahmestationen, Regleranlagen
1994 411 Sanierung MD-Netz
1995 557 Sanierung Netze
1996 661 ErschlieBung Ludwigsdorf, Flissiggas-Vorversorgung Hagenwerder, damit ErschlieBung Hagenwerder/Tauchritz
1997 640 ErschlieBung Hagenwerder, Ludwigsdorf, Zodel, Grof3 Krauscha, ErschlieBung Neilleaue Richtung Norden
1998 637 ErschlieBung Hagenwerder, Ludwigsdorf, Zodel, Grof3 Krauscha, Leuba
1999 632
2000 607
2001 649 Gussprogramm/Auswechslung von Leitungen
2002 621 Gussprogramm/Auswechslung von Leitungen
2003 638
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Aufstellung der Kapazitaten, Produktion und Sanierungsstand

Strom

tabellarische Ubersicht

Strom
Jahr
Einkauf und Eigenerzeugung Wichtige Baumaflnahmen/Sanierungen
kWh
1990
1991
1992
1993 Vierradenmiuhle: Neuaufbau, Einbau einer Wasserkraftanlage
1994
1995
1996
1997 Neubau und bauliche Instandsetzung von Trafostationen
1998 168.039.138 Auswechslung von Kabeln
1999 164.985.332
2000 161.586.041 Neubau Schalthaus Weinhbel
2001 156.741.893 Neubau Schalthaus Weinhubel
2002 156.695.576 Umsetzung Netzkonzeption/neue Trafostationen, neue Mittelspannungsleitungen
2003 158.186.816 Umbau Schalthaus Girbigsdorfer Str./ Fernwirktechnik, Mittelspannungskabel neu Netzkonzeption)
2004 156.342.450 Auswechslung von Trafostationen, fernwirkt. ErschlieBung Schalthauser
2005 156.064.000 neue Trafostationen, Ruckbau Freileitungen
2006 155.436.000 Abldésung Freileitungen und alte "DDR-Kabel", Sanierung Trafo's
2007 154.838.000 Abldésung Freileitungen und alte "DDR-Kabel", Sanierung Trafo's
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Tab.: Aufstellung der Kapazitaten, Produktion und Sanierungsstand
Fernwarme

tabellarische Ubersicht

Fernwarme
. Konigshufen Rauschwalde Weinhibel GoethestralRe
Kapazitat | Produktion | Kapazitat | Produktion | Kapazitat |Produktion | Kapazitat | Produktion Wichtige Baumalnahmen/Sanierungen
MW MWh MwW MWh MW MWh Mw MWh
1990
1991
1992
1993 Bau der BHKW's und des Heizwerkes Goethestr.
1994 Bau der BHKW's und des Heizwerkes Goethestr.
1995 Ausbau des Netzes Weinhiibel und Kénigshufen
1996 54 118.624 11,2 23.519 18,6 44.028 3,7 8.147 | Fertigstellung der BHKW's und des HW Goethestr.,
1997 54 105.749 11,2 17.834 18,6 37.062 3,7 7.100 [ Ausbau Leitungen in Weinhiibel und Kénigshufen
1998 54 96.791 11,2 17.859 18,6 36.423 3,7 7.436
1999 54 90.299 11,2 15.537 18,6 34.144 3,7 6.303
2000 54 78.873 11,2 14.404 18,6 31.026 3,7 5.597
54 83.961 11,2 14.832 18,6 32.669 3,7 6.442 | Sanierung Module in Kénigshufen, Weinhtbel,
2001 Rauschwalde
2002 o4 79.492 11,2 13.088 18,6 28.438 3,7 6.016 [ Sanierung Module im BHKW Kénigshufen
2003 54 79.487 11,2 13.505 18,6 26.745 3,7 6.282 | FW-Anschluss Gemeindewesenzentrum Rauschwalde
2004 54 79.808 11,2 13.166 18,6 23172 37 5879 Sgnerallnstandsetzung des Erdgas Motors 3 im BHKW
2005 o4 77.737 11,2 12.345 18,6 20.827 3,7 5.311 | FW-Ersatzleitung nach Abriss Deutsch-Ossig-Ring
2006 54 74.407 11,2 11.884 18,6 19.963 3,7 4.880 | FW-Leitung Eibenweg
2007 54 71.130 11,2 11.142 18,6 18.482 3,7 4.656 | FW-Anschluss Neubau Ulber-Halle
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| Datum | Names
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