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Christoph Schwind
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Vorwort

Die Stadt Jena hat in den Jahren 1991 bis 1993 einen Verkehrsentwicklungs-
plan erarbeiten lassen, der im Jahr 1993 von der Stadtverordnetenversamm-
lung als programmatisches Konzept beschlossen wurde. Die Inhalte dieses
Verkehrsentwicklungsplanes (VEP 93) waren gepragt von den akuten verkehr-
lichen Problemen, die in den ersten Jahren nach der Wiedervereinigung durch
die schnell anwachsende Motorisierung auch in der Stadt Jena auftraten:

Bewaltigung und Vertraglichmachen des schnell zunehmenden flieRenden

und ruhenden Kraftfahrzeugverkehrs mit den Schwerpunkten

o Teilverlegung der B88 und der B7 auf anbaufreie Teilortsumgehungen,

o Einbeziehung der kommunalen Belange in den Ausbau der A4 mit den
Anschlussstellen Jena-Goschwitz und Jena-Lobeda,

o Ostliche Innenstadtumfahrung im Zuge der Stralken Am Anger - Am Ei-
senbahndamm - Knebelstralle,

o stadtvertragliche Umgestaltung der Innenstadttangenten (Flrstengraben
- Lébdergraben - Leutragraben),

0 konzeptionelle Untersuchung verschiedener Varianten einer tangential
verlaufenden Entlastungsstrafe im nérdlichen Stadtgebiet,

Sicherung der ehemals hohen Nahverkehrsanteile an der Verkehrsnach-

frage durch

o Attraktivitatssteigerungen im Stralenbahn- und Stadtbusnetz,

o Bau der dritten Stadtbahnstrecke zwischen Lobeda und der Innenstadt,

o Systemverknipfungen mit dem regionalen Schienenverkehr (SPNV) und
den Regionalbuslinien,

Entwicklung vermaschter Rad- und Fuldgangerverkehrsnetze und

Innenstadtkonzepte fur alle Verkehrsarten zur Attraktivitatssteigerung die-
ses Einzelhandelsstandortes gegenlber den peripheren grofR¥flachigen
Fachmarkten in Abstimmung mit dem ,Modellvorhaben Stadterneuerung
Jena“.

Erganzt wurde der Verkehrsentwicklungsplan im Jahre 1996/97 durch einen
Nahverkehrsplan (NVP 1996) nach dem Thiringer Gesetz ber den Offentli-
chen Personennahverkehr (ThirOPNVG) vom 9.12.1995, ein Radverkehrs-
konzept (1998) und ein Parkraumkonzept fur die Innenstadt (1999).

Der Verkehrsentwicklungsplan 1993 wurde im Rahmen dieser Untersuchun-

gen nach nunmehr 10 Jahren auf der Grundlage der Gesamtentwicklung der
Stadt Jena als Oberzentrum und unter Einbeziehung der aus der kommunalen
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Neugliederung resultierenden neuen Ortsteile fortgeschrieben bzw. aktuali-
siert.

Ziele waren dabei,

- die kunftige Verkehrsnachfrage im Kraftfahrzeugverkehr und im Offentli-
chen Personennahverkehr aus den Siedlungsstrukturdaten, aus der Moto-
risierungsentwicklung, aus den kontinuierlich erfragten Mobilitdtsdaten
(SrV) und auf der Grundlage neuer Verkehrserhebungen modelltechnisch
zu berechnen,
die Mangel und Probleme des derzeitigen Zustandes aufzuzeigen,
die vorhandenen Handlungskonzepte auf der Grundlage der nach dem
Zielszenario prognostisch zu erwartenden Mangel durch Alternativen zu er-
ganzen,
die Wirkungen der Handlungskonzeptalternativen nach einem ganzheitli-
chen Zielkonzept aufzuzeigen und
auf der Grundlage der vergleichenden Wirkungsanalysen optimale
Handlungskonzepte zu erarbeiten.

Die Fortschreibung und Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes 1993
wurde auf Grund der positiven Erfahrungen und dem Ziel einer planerischen
Kontinuitat folgend erneut an die Ingenieurgemeinschaft Schnall Haller und
Partner vergeben. Auch die guten Erfahrungen mit einem offenen Planungs-
prozess durch Einbeziehung eines begleitenden Arbeitskreises wurden im
Verkehrsentwicklungsplan 2002 genutzt. Ein Uberparteilicher, verschiedene
Interessengruppen vereinigender und insbesondere auch die Ortsburger-
meister der neuen und alten Ortsteile Jenas einbeziehender Arbeitskreis be-
reicherte und inspirierte den Planungsprozess flr die Verkehrsinfrastruktur bis
zum Jahr 2015.

Das optimierte infrastrukturelle Handlungskonzept fiir den Offentlichen Perso-
nennahverkehr ist dariber hinaus zeitgleich durch Ergédnzung des im Thurin-
ger Gesetz Uber den Offentlichen Personennahverkehr (ThirOPNVG) enthal-
tenen Anforderungsprofils zu einem Nahverkehrsplan fur die Jahre 2002-2006
weiterentwickelt worden. Das Nahverkehrskonzept 2006 des Nahverkehrspla-
nes 2002-2006 ist dabei weitgehend identisch mit dem Netzplanfall PO des
Verkehrsentwicklungsplanes 2002 und damit die erste Realisierungsstufe des
abgestimmten klinftigen Nahverkehrsnetzes fir das Jahr 2015.

Der Planungsraum des Verkehrsentwicklungsplanes 2002 und des Nahver-
kehrsplanes 2002-2006 umfasst das Stadtgebiet Jena mit den aus der kom-
munalen Neugliederung resultierenden neuen Ortsteilen.

Im Entwurf des Leitbildes zur Landesentwicklungsplanung 2003 wird ,eine
leistungsfahige Infrastruktur als Schlissel zur Sicherung und Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit des Landes® bezeichnet. Das Land will die teilungsbe-
dingte Infrastrukturlliicke schlie®en, den Aufholungsprozess beschleunigen
und seine Chancen in der erweiterten EU nutzen. Thiringen will sich als High-
Tech-Standort der schnellen Wege national und international positionieren.
Dabei soll der Entwicklung des Technologiebereiches Erfurt - Jena - limenau
eine hohere Beachtung zukommen als bisher.

Der Verkehrsentwicklungsplan 2002 der Stadt Jena berucksichtigt diese For-
derung bereits in seinen Zielstellungen zum Hauptverkehrsstralennetz, in der
Ausrichtung des ortlichen Nahverkehrskonzeptes auf eine Integration in den
Verdichtungsraum Mittelthlringen und im Teilkonzept Radverkehrsnetz durch
die Einbeziehung des Ausbaus Uberregionaler Radwege.
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Der Verkehrsentwicklungsplan 2002 setzt in seinen Zielen und Umsetzungs-
empfehlungen auf Kontinuitat, bestatigt, dass der Verkehrsentwicklungsplan
1993 die richtige Richtung gewiesen hat, die Konzepte daher im Grundsatz
beibehalten werden kdnnen und die Fortschreibung nur eine Konkretisierung
und Aktualisierung der Prioritdtenreihung bringt.

Der Verkehrsentwicklungsplan 2002 wurde in der Stadtratssitzung am
16.04.2003 mit groRer Mehrheit beschlossen.

Den beteiligten Strukturen der Stadtverwaltung, den Fraktionen des Stadtra-
tes, der Ingenieurgemeinschaft Schnull Haller und Partner, den beteiligten
Institutionen, der Nahverkehrsgesellschaft, der AG Radwege und allen, die
insbesondere in der begleitenden Arbeitsgruppe den nun vorliegenden Ver-
kehrsentwicklungsplan 2002 mitgestaltet haben, sei hier herzlicher Dank aus-
gesprochen.

Wir haben eine Kurzfassung erarbeiten lassen, um den im begleitenden Ar-
beitskreis praktizierten Prozess einer offenen dialogorientierten Planung durch
die ausfiihrliche Information einer breiten Offentlichkeit (iber die zukiinftigen
Verkehrskonzepte in Jena fortzuflhren.
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1 Zielkonzept

Die Bewertung des Zustandes und die Abschatzung der Auswirkungen der im
Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung (VEP) zu untersuchenden Malf}-
nahmen werden anhand eines planungsspezifischen Zielkonzeptes vorge-
nommen. Zielkonzepte ergeben sich in der Regel aus allgemein anerkannten
Zielen verkehrsplanerischer Aktivitdten und aus ortsspezifischen problemori-
entierten Zielvorstellungen, die sich wiederum aus politischen Vorgaben, aus
ortlichen Wiinschen und aus bekannten oder prognostizierten Mangeln ablei-
ten lassen. Die von der Stadt Jena beschlossenen Leitlinien fur die Entwick-
lung des Verkehrswesens wurden dabei bertcksichtigt.

Das Zielkonzept fir den VEP 93 hat sich in den darauf folgenden Jahren nur
marginal geandert, da auch die von der Stadt Jena beschlossenen Leitlinien
fur die Entwicklung des Verkehrswesens im Prinzip fortbestehen. Erganzun-
gen ergaben sich aus den im Thuringer Gesetz Uber den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (ThirOPNVG) formulierten Zielen, aus der generellen Weiter-
entwicklung planerischer Zielfelder und aus den Schwerpunkten der in der
Bearbeitung befindlichen Fortschreibung des Flachennutzungsplanes.

< Allgemeine Ziele der Stadtentwicklung

Erhalt der Funktionsfahigkeit der Stadt Jena als Oberzentrum

Einbeziehung der Stadt-Umland-Beziehungen in integrierte Verkehrs- und
Flachennutzungskonzepte

Einbeziehung der értlichen Belange in die Bundesverkehrswegeplanung
Stadtvertragliche Mischung der Nutzungen Wohnen, Arbeiten und Versor-
gung zur Vermeidung von Fahrten (Stadt der kurzen Wege)

Ausgewogene Einbeziehung aller Verkehrsarten (C")PNV, MIV, Rad, Ful3-
ganger) in eine integrierte Verkehrsentwicklungsplanung

Vorrang der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Rad, FuRgan-
ger) in der Planungs- und in der Umsetzungsphase

Einbeziehung der in den durch die Verwaltungsreform eingemeindeten
Ortsteilen vorhandenen Planungsuiberlegungen

Ausgewogene Berlcksichtigung von Wohn- und Gewerbegebieten in der
Stadt- und Verkehrsplanung

% Zielfeld Siedlungsraum und Stadtebau

Erhalt und Schutz der historischen Innenstadtbereiche

Sicherung und Erhalt der Wohnfunktion in der Innenstadt und in
innenstadtnahen Altbaugebieten

Sicherung der Innenstadt als Handels- und Dienstleistungsstandort

Erhalt der Funktion radialer Hauptgeschéaftsstralien als Stadtteilzentren
Stadtebauliche Integration von Stra3en- und Platzraumen

Geringe Flacheninanspruchnahme durch verkehrliche Nutzungsanspriche
Soziale Brauchbarkeit von Stra3en- und Platzraumen

Geringe Immissionen in Strallen- und Platzrdumen - insbesondere in In-
nenstadt- und Wohngebieten
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% Zielfeld Raumordnung und Verkehr
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Betrieb des stadtischen OPNV als Vorrangsystem

Sicherung des Nahverkehrsanteils am gesamten Verkehrsaufkommen
Ausgewogene Abstimmung der Fahrtenangebote mit der Nachfrage
Einhaltung von Mindestbedienungsstandards (Daseinsvorsorge) in
Schwachverkehrszeiten

Flachenhafte und sichere Erreichbarkeit von Wohn-, Gewerbe- und Kern-
gebieten

Attraktive Bedienungs-, Beférderungs- und Reisequalitat

Optimale Verknipfung der stadtischen und der regionalen Nahverkehrssys-
teme untereinander und mit dem Eisenbahnverkehr (Umsteigequalitat)
Verlagerung von Fahrten mit dem Kraftfahrzeug auf den OPNV

Prioritat des OPNV gegeniiber dem Kraftfahrzeugverkehr generell und ins-
besondere bei der ErschlieBung der Innenstadt

Optimierung der OPNV-Priorisierung an Lichtsignalanlagen

Optimierung der Haltestellenqualitat generell und speziell fur Mobilitatsbe-
hinderte

Klare Strukturierung des Nahverkehrsangebotes

Betriebsabwicklung mit modernen, mobilitdtsbehindertengerechten Fahr-
zeugen

Verkehrstragerubergreifende Informations- und Betriebsleitsysteme
Moglichst weitgehender Erhalt vorhandener Schienenwege, wo sinnvoll
und wirtschaftlich vertretbar

Gute Integration anderer Verkehrsarten (F, R, Kfz) in Nahverkehrssysteme
Gute betriebliche und tarifliche Kooperation der Nahverkehrstrager

FuBganger- und Radverkehr

Kurze Wege im FuRganger- und Radverkehr

Flachenhafte Prioritat des Fulgangerverkehrs in der Innenstadt
Flachenhafte Erreichbarkeit der Innenstadt fur den Radverkehr
Uberquerbarkeit von HauptverkehrsstraRen, StraRenbahn- und Eisenbahn-
trassen fur FuRganger und Radfahrer

Erreichbarkeit der naturnahen Bereiche und der Erholungsraume fir Ful3-
ganger und Radfahrer

Ausreichende Abstellmoglichkeiten an den Zielen des Radverkehrs (Innen-
stadt, Haltestellen)

FlieRender Kraftfahrzeugverkehr

Sichere, stadt- und umfeldvertragliche Erreichbarkeit von Wohn-, Gewerbe-
und Kerngebieten

Gute ErschlieBungsqualitat fir Wohn- und Gewerbegebiete

Méglichst weitgehende Entlastung sensibler StralRenraume vom utberortli-
chen Durchgangsverkehr

Sichere, stadt- und umfeldvertragliche Abwicklung des quartierbezogenen
Kraftfahrzeugverkehrs

Sichere und vertragliche Abwicklung des Guterverkehrs

Entwicklung eines hierarchischen, funktional und gestalterisch begrindba-
ren Strallennetzes

Konzentration des Kraftfahrzeugverkehrs auf ein vermaschtes Netz stadte-
baulich integrierter Hauptverkehrsstrallen (Vorbehaltsnetz)

Jena ¢ Verkehrsentwicklungsplan 2002 Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner 5



Funktional und gestalterisch nachvollziehbare Abgrenzung von verkehrsbe-
ruhigten Quartieren im Sinne einer flachenhaften Verkehrsberuhigung
Flachenhafte Verkehrsberuhigung der Innenstadt durch Minimierung der
Kraftfahrzeugnutzung

Minimierung von Schleichverkehren in Wohngebieten

Verlagerung von Kraftfahrzeugverkehr auf den OPNV - insbesondere im
Berufsverkehr - unter Einbeziehung zumutbarer Restriktionen

Ruhender Kraftfahrzeugverkehr

Sichere, stadt- und umfeldvertragliche Abwicklung des ruhenden Kraftfahr-
zeugverkehrs

Minimierung des Parksuchverkehrs - insbesondere in der Innenstadt
Freihalten der Strallenrdume in der historischen Innenstadt vom ruhenden

Kraftfahrzeugverkehr

Prioritat der Bewohner und Kunden in Stellplatz- und Stellplatzbewirtschaf-
tungskonzepten

Sicherung der Refinanzierung der Ausgaben fir den ruhenden Kraftfahr-
zeugverkehr

s Zielfeld Naturhaushalt und Landschaft

Sicherung der flr den Arten- und Biotopschutz wichtigen Flachen und Ver-
bundsysteme

Minimierung und Ausgleich unvermeidbarer Eingriffe

Erhalt und Verbesserung der Freiflachen mit Erholungsfunktion

Gute Erreichbarkeit der Erholungsraume mit umweltfreundlichen Verkehrs-
systemen

Sicherung hochwertiger land- und forstwirtschaftlicher Flachen

Freihalten stadtklimatisch wichtiger Flachen von Bebauung

Schutz des Wasserhaushalts vor Schadstoffeintrag

Erhalt und Weiterentwicklung eines strukturell und visuell vielfaltigen Land-
schaftsbildes

Erhalt und Weiterentwicklung vielfaltiger Orts- und Siedlungsrander

« Zielfeld Wirtschaftlichkeit und Realisierung

*

Geringe Investitionskosten fur Infrastrukturanlagen

Geringe Betriebskosten - insbesondere in den Nahverkehrssystemen
Grole Anteile bezuschussungsfahiger Kosten

Strukturierung der Nahverkehrsangebote nach Nutzen-Kosten-Kriterien mit
effizientem Einsatz der verfigbaren Finanzmittel

Verfugbarkeit der fur Infrastrukturmal3nahmen bendtigten Flachen

Gute Akzeptanz von MalRnahmen bei den Betroffenen

< Uberfiihrung des Zielkonzeptes in einen operablen Kriterienka-
talog

Die Realisierung verkehrsspezifischer MalRnahmen sind in der Regel mit Aus-
wirkungen auf die Qualitat der Lebensraume von Mensch, Tier und Pflanze
verbunden. Damit entsteht haufig ein Zielkonflikt, der in einem Uberschauba-
ren und handhabbaren Bewertungsschema aufzuzeigen ist. Ein derartiges
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ganzheitliches Bewertungsschema basiert auf den derzeitigen und abschatz-
baren Kenntnissen Uber die Wirkung verkehrlicher Malinahmen auf
- die bebaute Umwelt,

die natlrliche Umwelt,

die Anspriiche der Nutzer bestimmter MaRnahmen

die Anspriiche der Betroffenen bestimmter MaRnahmen

die Anspruche der Betreiber bestimmter Manahmen sowie

die Anspriche der Allgemeinheit.

Fir die ganzheitliche Wirkungsanalyse und die vergleichende Bewertung der
Netzplanfalle und MalRnahmen wurde daher aus den generellen Zielen und
dem Zielkonzept fur die vier Zielfelder ein Kriterienkatalog (vgl. Langfassung,
Tab. 17 bis 22) mit operablen Kriterien und Indikatoren fir die Einzelziele ab-
geleitet, der auf Grund seiner Transparenz und seines checklistenférmigen
Aufbaus eine Orientierungshilfe fir alle an der Planung Beteiligten (Planer,
Entscheidungstrager, Trager offentlicher Belange, betroffene Blrger) darstellt
und die Berucksichtigung spezifischer Interessenlagen nachvollziehbar er-
moglicht. Es ist aulRerdem jederzeit moglich, Einzelkriterien aus Sondergut-
achten und o6rtliche Besonderheiten des Planungsraumes in das Schema zu
integrieren.

2 Zustands- und Mangelanalyse

2.1 Raum-, Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur

Die Stadt Jena ist im Zentrale-Orte-System als Oberzentrum ausgewiesen

und bildet zusammen mit den Stadten Kahla und Stadtroda einen Verdich-

tungsraum. Trotz seiner relativ geringen Ausdehnung vereinigen sich im Pla-

nungsraum zwei wichtige Entwicklungs- bzw. Verkehrsachsen:

— die zentrale Ost-West-Achse (Thiringer Stadtekette) als gro3raumige Ver-
kehrsachse von zumindest nationaler Bedeutung

— das Saaletal als tUberregionale Verkehrsachse in Nord-Sud-Richtung.

Die zentrale Ost-West-Achse wird gebildet durch die Bundesautobahn A4 und
durch die Schienenstrecke Erfurt-Gera (Holzlandbahn). In der Saaletal-Achse
verlaufen die BundesstraBe B88 und die Schienenstrecke Saalfeld-
Halle/Leipzig (Saalebahn). Auf den genannten Schienenachsen wird neben
dem Fernverkehr auch Schienengebundener Personennahverkehr (SPNV)
angeboten.

Die Stadt Jena liegt im mittleren Saaletal, das sich bis zu 250 m tief einge-
schnitten hat. Daraus resultiert eine Hohenlage der Stadt zwischen 100 m und
350 m. Bei einer Nord-Sud-Ausdehnung von ca. 15 km und einer Ost-West-
Ausdehnung von ca. 12 km umfasst die Stadt Jena eine Flache von ca. 114
km?2. Die langgestreckte Besiedlung in Nord-Sud-Richtung entlang des Saale-
tales und die groflen Hohenunterschiede haben einen wesentlichen Einfluss
auf die verkehrliche Infrastruktur.

Die Stadt Jena hatte am 30.06.2000 eine Einwohnerzahl von 99.742. mit einer
Einwohnerdichte von 873,2 E/km2. Die Hauptsiedlungsachse verlauft von Nor-
den nach Suden entlang der Saale. Mit Ausnahme der Innenstadt ist der Sied-
lungsstreifen kaum breiter als 3 km.
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Seit der Erstellung des VEP 93 haben sich - insbesondere durch die Umstruk-
turierung der Carl-Zeiss-Werke zur Jenoptik und die damit entstandenen Kon-
versionsflachen sowie durch die kommunale Neugliederung im Freistaat Thi-
ringen - wesentliche siedlungsstrukturelle Veranderungen ergeben.

Verkehrsrelevant sind auch die sonstigen wirtschaftsstrukturellen Wandlungen
mit massiven Rickgangen in der Anzahl der gewerblich (sekundar) Beschaf-
tigten und einer zunehmenden Bedeutung der Dienstleistungen (Buro, Han-
del). Verkehrlich besonders relevant ist die Neuentwicklung des Gewerbe-
parks Gdéschwitz.

Das Stadtgebiet Iasst sich grob in folgende Teilbereiche unterteilen:

— Innenstadt (historische Altstadt, historische Vorstadte, Teile der Universitat,
Kliniken) mit Gberwiegend geschlossener, kompakter Bebauung und relativ
hoher Siedlungsdichte; Konzentration von Dienstleistungs- und Verwal-
tungseinrichtungen,

— Innenstadtrandgebiete (Jena-Nord/-West/-Sid, Wenigenjena) mit meist
aufgelockerter Bebauung; im Nordosten und im Sldwesten teilweise mit
Industrie- und Gewerbegebieten

— Stadtrandgebiete mit lockerer Besiedlung und doérfliche Strukturen,

— GroRRwohnsiedlungen (Winzerla, Lobeda-Ost und Lobeda-West) mit Domi-
nanz der traditionellen Plattenbauten und

— Gewerbegebiete, wie Isserstedt, Zwatzen, Saalepark, Gewerbe- und
Industriepark Tatzendpromenade, Gewerbepark Goschwitz (vormals Zeiss-
Sudwerk), Lobeda-Sud (im Aufbau), Maua-Sidwest und Maua—Sid.

2.2 Stadtebauliche und straBenraumliche Strukturen

Seit der Erstellung des VEP 93 und des parallel bearbeiteten Rahmenplanes
fur die Innenstadt haben sich auch in den stadtebaulichen und den stral3en-
raumlichen Strukturen Jenas bedeutende Veranderungen ergeben, die teil-
weise auch eine Folge der siedlungsstrukturellen und wirtschaftsstrukturellen
Veranderungen sind.

Stadtebaulich bedeutsam und verkehrsrelevant sind insbesondere
die Umstrukturierung des Carl-Zeiss-Hauptwerkes am Altstadtrand zum
Ernst-Abbe-Platz mit Goethe-Galerie, Universitdtscampus und Stralden-
bahnendhaltestelle,
die neuen Geschaftsbauten rund um den Holzmarkt,
die Arrondierung des Marktes durch Neubauten auf der West- und der
Nordseite,
die (noch nicht abgeschlossene) Verlegung der Universitatskliniken aus der
Innenstadt nach Lobeda-Ost,
die Neuansiedlung der Fachhochschule und des Beutenbergcampus an der
Carl-Zeiss-Promenade und an der Winzerlaer Stralde,
die Ansiedlung von Fachmarkten an der Umsteigestelle Burgau,
die Neuentwicklung des Gewerbeparks Géschwitz und
die Entwicklung des Gewerbegebietes Saalepark.

Stadtebaulich unbefriedigend (und teilweise noch ungeklart) ist die Situation

am Inselplatz, der als 6stlicher Abschluss der verkehrsberuhigten Altstadt eine
bedeutende stadtebauliche Auspragung haben musste, und am Eichplatz.
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Strallenrdumliche (und platzraumliche) Strukturen haben sich seit der Erstel-
lung des VEP 93 insbesondere im Zusammenhang mit dem Strallenbahnneu-
bau ergeben. Zu nennen sind
die Integration der StralRenbahnendhaltestelle in den Ernst-Abbe-Platz,
die gelungene Umwandlung des sudlichen Lébdergrabens und des Teich-
grabens in eine Vorrangtrasse fur den Nahverkehr,
die (noch nicht abgeschlossene) Umgestaltung des Bereiches Knebelstra-
Re/Am Volksbad zu einem Verknipfungspunkt mit dem neuen ICE-Bahnhof
Jena-Paradies,
die Einflhrung der neuen Stra’enbahnstrecke Uber die Paradiesbriicke in
die Altstadt und
die (noch etwas isolierte) Umgestaltung des Steinweges.
Posmv zu sehen sind auch
der stadtvertragliche Ausbau des Flrstengrabens,
die nutzungsvertragliche Umgestaltung von ErschlieRungsstrallen und
Platzen in der Altstadt,
die Ausweisung weiterer Tempo 30-Zonen in den verkehrsberuhigten Vor-
stadten und
die begonnene Ruckstufung der Stadtrodaer Stral’e von einer Stadtauto-
bahn zu einer signalgesteuerten Hauptverkehrsstralle.

StraRenraumlich problematisch sind demgegeniber insbesondere
die ostliche Innenstadtumfahrung (Osttangente) mit dem Angerknotenpunkt
und die Knebelstralle,
der nach wie vor zu wenig integriert gestaltete Leutragraben,
die unklaren Stralkenraumproportionen und Funktionen im o&stlichen Lob-
dergraben,
die Karl-Liebknecht-Strale mit der Camsdorfer Bricke.

2.3 FlieBender Kraftfahrzeugverkehr
% HauptverkehrsstraBennetz

Seit der Erstellung des VEP 93 wurden im StralRennetz zahlreiche Mafinah-
men umgesetzt, die zur Weiterentwicklung des Hauptverkehrsstraliennetzes
der Stadt Jena beitragen konnten. Die wesentlichen Malinahmen waren:

- der Ausbau des Jenzigwegs zur Ortsteilumgehung Wenigenjena (als B7),
der Neubau der Wiesenbrucke zwischen dem ausgebauten Jenzigweg und
der Wiesenstralle,
die Verlangerung der Wiesenstralde bis zur Bruckenstral’e (als kunftige
B88),
der teilweise vierspurige Ausbau der 6stlichen Innenstadtumfahrung zwi-
schen Fischergasse und Spittelplatz als Hauptachse des Nord-Sid-
Verkehrs und versetzter Ost-West-Verkehre und
der teilweise vierspurige Ausbau der Lobedaer Stral3e.

Noch nicht realisiert werden konnten aus dem Umsetzungskonzept des VEP
93
die Umgestaltung der Karl-Liebknecht-Strafl3e in Wenigenjena,
der Neubau einer westlichen Innenstadttangente nach Verlegung der Uni-
versitatskliniken nach Lobeda,
neue Anbindungen fur den Gewerbepark Goschwitz,
eine durchgehende bahnparallele Trasse zwischen der Prissingstrafle und
der Lobedaer Strale (inzwischen verworfen!),
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der Neubau einer nordwestlichen Tangentialverbindung zwischen der
HumboldtstralRe und der Nollendorfer Stralle,

die Entwicklung eines Fiuhrungskonzeptes fur den StralRenglterfernverkehr
in Verbindung mit der damals empfohlenen Schaffung eines Transportge-
werbegebietes in Géschwitz,

die Einrichtung eines integrierten Verkehrsleitsystems nach Inbetriebnahme
des Verkehrsrechners und

die Einrichtung eines Parkleitsystems.

Die wesentlichen Elemente des Jenaer HauptverkehrsstraBennetzes sind
nunmehr der Innenstadtring (Furstengraben - Am Anger- Am Eisenbahndamm
— Knebelstralle — Ernst-Haeckel-Strale — Schillerstral’e - Leutragraben), der
zusatzlich zum historischen Stadtkern die Bereiche Ostlich und sudlich des
Lébdergrabens umschliet sowie die aus dem Saaletal und einigen Seitenta-
lern auf die Innenstadt zulaufenden Radialstraf3en.

Die wichtigste RadialstralRe ist die vierspurig ausgebaute Stadtrodaer Stral3e.
Sie ist sudlich der Lobedaer Stral3e bislang noch als Landstrafe (L1077) und
nur im Teilabschnitt nérdlich der Lobedaer Strale als Bundesstrafle (B88)
klassifiziert. Weitere klassifizierte Radialstra3en sind die Rudolstadter Stral3e
(B88), die Erfurter Stralle — HumboldtstraRe (B7 West), die Camburger Strale
(B88 Nord) und die Eisenberger Stral’e — Karl-Liebknecht-Stralte (B7 Ost).

Die wichtigste TangentialstralRe ist die Lobedaer Stralle, die - als B88 klassifi-
ziert - die Verbindung zwischen der Rudolstadter Strale und der Stadtrodaer
StralRe herstellt. Weitere wichtige TangentialstraRen sind die Lutherstral3e und
die Winzerlaer Stral3e.

% Aktuelle Verkehrserhebungen

Die letzten umfangreichen Verkehrserhebungen in der Stadt Jena erfolgten im
Jahr 1998. Dabei wurden zahlreiche Knotenpunkt- und Querschnitterhebun-
gen sowie eine Kordonerhebung durchgefihrt. An besonders relevanten Teil-
bereichen wurde im Jahr 2001 erneut gezahlt und befragt.

Durch die Kordonerhebung im Oktober 1998 konnten Aussagen zum Quell-,

Ziel- und Durchgangsverkehr fir die Stadt Jena getroffen werden:

- Der Anteil des Durchgangsverkehrs am Kordon (einschlieRlich des ein-
strahlenden Verkehrs von der A4) betrug insgesamt 10%. Dabei wurde an
den Querschnitten von Bundesstraflen mit bis zu 13% die gréRten Durch-
gangsverkehrsanteile ermittelt.

Die hochsten Durchgangsverkehrsstarken waren zwischen den beiden
Anschlussstellen der A4 und der Befragungsstelle an der B7 West zu ver-
zeichnen. Relativ hohe Durchgangsverkehrsstarken wurden weiterhin zwi-
schen den Befragungsstellen an der B7 West und Ost sowie zwischen der
B88 Nord und der Anschlussstelle Géschwitz ermittelt. Wenig bedeutsam
war die Eckverbindung zwischen der B7 West und der B88 Nord.

Die gréften Anteile am gesamten Zielverkehrsaufkommen von ca. 28.700
Kfz/24 h wiesen die Befragungsstellen an der B7 West und an der B88
Sud mit je ca. 22% auf. Nahezu jedes zweite Kraftfahrzeug erreichte die
Stadt Jena demnach uber diese Stra3en. Auf die B88 Nord und die B7 Ost
entfielen dagegen insgesamt nur ca. 26%.

Jena ¢ Verkehrsentwicklungsplan 2002 Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner 10



ST 5 ,
T e A al
k ot
e - E
i ¥

SN RIFPENDURE
EHHETLIGEN. ;"-:jf_:}-{ ,

g
i %

R

A

Verkehrsstirken [Kfz/24h]

| w—iber 40.000
= (iber 30.000 bis 40.000
s (iber 20.000 bis 30.000
= {jber 15.000 bis 20.000
= Uber 10.000 bis 15.000
iber 5,000 bis 10,000
| s (iber 2.500 bis 5.000
| == bis 2.500

e e — TR

I ]

1:  Verkehrsmengenkarte fir das Hauptverkehrsstralennetz [Kfz/24h]
(Quelle: Knotenpunkt- und Querschnitterhebungen aus den Jahren 1998 und 2001)
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Die Kordonerhebung des Jahres 1998 wurde im Jahr 2001 durch eine Detail-
untersuchung des nordwestlichen Stadtgebietes zwischen der B88 Nord
und der B7 West erganzt. Durch die Verkehrsbefragungen an den Befra-
gungsstellen Rautal (Ortseinfahrt Jena, Hohe Kleingartenanlage) sowie Am
Heiligenberg (Hohe Briicke Uber den Steinbach) ergab sich am einstrahlenden
Verkehr Uber 8 Stunden ein Zielverkehrsanteil von ca. 60%, ein Binnenver-
kehrsanteil von ca. 33% und ein sehr geringer Durchgangsverkehrsanteil von
ca. 3%.

Die Ergebnisse der Knotenpunkt- und Querschnitterhebungen aus den
Jahren 1998 und 2001 sind im Bild 1 als Verkehrsmengenkarte fur das Haupt-
verkehrsstralRennetz zusammengefasst.

Die Stadtrodaer Strale weist erwartungsgeman die héchsten Verkehrsstarken
auf. Besonders hohe Verkehrsbelastungen treten weiterhin auf der parallelen
Rudolstadter Stral’e sowie der beide Stral’en verbindenden Lobedaer Stralle
auf. Auch im Verlauf der B7 West sowie im Zuge der Ostlichen Innenstadtum-
fahrung sind Verkehrsstarken von mehr als 15.000 Kfz/h zu verzeichnen.

% Mangel und Problembereiche

Aus der Zustandsanalyse, dem Prognoseplanfall PO (Umlegung der prognos-
tizierten Kfz-Fahrten auf das derzeitige StralRennetz) und der Ortskenntnis der
Arbeitskreismitglieder lie3en sich fur den flieRenden Kraftfahrzeugverkehr fol-
gende Mangel und Problembereiche ableiten:
Das Hauptverkehrsstrallennetz ist insbesondere im Innenstadtbereich stark
belastet und zeitweise auch Uberlastet. Probleme bestehen insbesondere
an den Knotenpunkten (z.B. Ernst-Haeckel-Platz, Alexander-Puschkin-
Platz, Knebelstralle/Am Volksbad, Fischergasse/Knebelstrale, Angerkno-
tenpunkt, Lutherplatz).
Das innenstadtnahe Hauptverkehrsstrallennetz wird neben dem dominan-
ten Ziel- und Quellverkehr auch vom Durchgangsverkehr mitbenutzt.
Viele Hauptverkehrsstra’en - wie die Knebelstralle, Am Eisenbahndamm,
Am Anger, die Schillerstralle, der Leutragraben, die Westbahnhofstralie,
der Flrstengraben und die Erfurter Stralle - erreichen in den Hauptver-
kehrszeiten die Grenze ihrer Leistungsfahigkeit.
Eine attraktive Anbindung der ausgebauten Wiesenstral’e mit dem Gewer-
begebiet Saalepark an die B 88 Nord besteht nicht (fehlender Licken-
schluss ndérdlich von Zwatzen, fehlende Querspange am Saalbahnhof, e-
ventuelle Querspange sudwestlich des Gewerbegebietes Saalepark).
Der Ortsteil Wollnitz ist schlecht an das Hauptverkehrsstrallennetz ange-
bunden.
Problematisch ist, dass das Camsdorfer Ufer als Ersatz fur die fehlende
Linksabbiegebeziehung am Knotenpunkt Osttangente/Karl-Liebknecht-
Strale/Steinweg benutzt wird und dass auch im Bereich des Friedensber-
ges bedeutende Schleichverkehre zwischen der Tatzendpromenade und
der Katharinenstral3e auftreten.
Die starken Belastungen im Stralenzug Knebelstrae - Am Eisenbahn-
damm fuhren insbesondere in der Stadtrodaer Stral’e zu Behinderungen.
Die Koordinierung der Lichtsignalanlagen im Hauptverkehrsstralennetz ist
teilweise mangelhaft.
Durch Quell- und Zielverkehre des Gewerbegebietes Géschwitz werden
sensible Bereiche in Burgau belastet.
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Das Gewerbegebiet Goschwitz und der Bahnhof Géschwitz sind aufgrund
héhengleicher Bahnibergange schlecht erreichbar.

Die Autobahnanschlussstellen weisen derzeit eine nicht richtliniengerechte,
verkehrsunsichere Gestaltung auf.

Als Problem gesehen wird - wie bei der Erstellung des VEP 93 - weiterhin
das Fehlen einer Westtangente im Bereich der Universitatskliniken zur Ent-
lastung des Leutragrabens.

Zwischen den GroRwohnsiedlungen Lobeda-West und -Ost und dem
Gewerbepark Géschwitz wird eine direkte StralRenverbindung vermisst.

Der Ausbauquerschnitt der B88 ist in den Stadtteilen Géschwitz (dreispurig)
und Maua (vierspurig) nicht veranderbar, da die Planung bereits weit fort-
geschritten ist.

Als Netzschluss wird eine Stralienverbindung Uber den Friedensberg ver-
misst, die auch zur Anbindung der Baugebiete an der Tatzendpromenade
(Forschungscampus, Gewerbegebiet Tatzendpromenade) an das regionale
StraRennetz dienen und den Schleichverkehr im ErschlieBungsstrallennetz
um den Friedensberg blindeln soll.

Als Problembereich wird - wie bei der Erstellung des VEP 93 - nach wie vor
der Furstengraben gesehen, zu dessen Entlastung eine Nord-West-
Tangente und/oder eine groRraumige Nord-West-Umgehung zwischen Is-
serstedt und Zwatzen/Lobstedt fur erforderlich gehalten wird.

Aus Sicht der Gutachter und einiger Arbeitskreismitglieder umstritten ist -
wie bei der Erstellung des VEP 93 - die Notwendigkeit einer dritten Saa-
lebricke (Tumplingbricke) zwischen der Wiesenbricke und der Camsdor-
fer Bruicke insbesondere flr den Kraftfahrzeugverkehr.

2.4 Offentlicher Personennahverkehr

% Netzstruktur und Angebotsqualitat

Seit der Erstellung des VEP 93 wurden insbesondere im Strallenbahnnetz
deutliche Verbesserungen erreicht. Herausragende MalRnahme war die Stra-
Renbahnneubaustrecke Innenstadt - Lobeda, die einen umfangreichen Bus-
verkehr abléste und die Qualitdt des Nahverkehrs in der Nord-Sid-Relation
deutlich verbessert hat. Mit der Neubaustrecke durch die Oberaue und mit der
Verbindungsstrecke Burgau - Winzerla stehen heute zwei Strecken zur Verfi-
gung, die die GroRwohnsiedlungen in Winzerla, Lobeda-Ost und -West unter-
einander und mit der Innenstadt verbinden.

Die neuen Infrastrukturmalinahmen bedeuteten einen sehr groflen Qualitats-
sprung flr das Stralkenbahnsystem als Vorrangsystem in Jena. Die Verwen-
dung von besonderen und unabhangigen Bahnkorpern lasst auf den Neubau-
strecken einen vom Kraftfahrzeugverkehr ungestorten Betriebsablauf zu.

Die Haltestellen der StralRenbahnneubaustrecke und des Stadtzentrums
(Holzmarkt, Teichgraben, Loébdergraben und Ernst-Abbe-Platz) wurden vor-
bildlich gestaltet und entsprechen dem aktuellen Standard neuzeitlicher Nah-
verkehrsanlagen.

Daruber hinaus hat die Jenaer Nahverkehrsgesellschaft (JNVG) in den letzten
Jahren ihre Niederflurflotte im StralRenbahn- und Stadtbusbereich kontinuier-
lich ausgebaut. Damit ist es fur mobilitdtsbehinderte Menschen deutlich leich-
ter geworden, den Nahverkehr zu nutzen. Weiterhin wurde in Burgau an der
Lobedaer Stralte ein neuer Betriebshof fur die neuen Niederflurfahrzeuge er-
richtet, der in den nachsten Jahren noch ausgebaut wird.
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Noch nicht realisiert bzw. abgeschlossen werden konnten:

- die baulichen Mallnahmen fir die Beschleunigung von Nahverkehrsfahr-
zeugen (z.B. in Zwatzen, in der Kahlaischen Strale und in der Karl-
Liebknecht-Stralke),

- die Ausrustung von Stralkenbahnen und Linienbussen mit der fiir die Bevor-
rechtigung an Lichtsignalanlagen und fur den Anschluss an das rechnerge-
stltzte Betriebsleitsystem erforderlichen technischen Infrastruktur (insbe-
sondere Datenfunk) und

- die Umrlstung der Lichtsignalanlagen zur Bevorrechtigung von Stralien-
bahnen und Linienbussen.

Uberfallig ist ferner eine Entscheidung fir oder gegen die Beibehaltung des
Strallenbahnsystems in Jena-Ost.

Zum Schienenpersonenverkehr (SPFV und SPNV) enthalt die Langfassung
des VEP 2002 umfangreiche Informationen.

Im StraBenbahnverkehr umfasst das Streckennetz eine Lange von 21,90 km
(davon 18,50 km zweigleisig) und bedient die Relationen

— Stadtzentrum — Zwatzen,

— Stadtzentrum - Jena-Ost,

— Stadtzentrum — Winzerla,

— Stadtzentrum — Burgau und

— Winzerla - Burgau - Lobeda-Ost/Lobeda-West.

Im Streckennetz werden von der Jenaer Nahverkehrsgesellschaft mbH
(JNVG) auBerhalb der Tagesrandlagen finf Linien betrieben, die eine Ge-
samtlange von 34,4 km aufweisen. In den Tagesrandlagen verkehren zwei
Linien mit einer Linienlange von 26 km.

Das im Liniennetz derzeitig vorhandene Fahrtenangebot ist aus Tabelle 1 er-

sichtlich.
Linie |Endpunkte Takt Takt Takt Takt Takt Takt
HVZ NVZz svz Ferien | Samstag | Sonntag
Winzerla- Zwatzen 7,5 10 15 10 20 20
2 |Jena-Ost - Ernst-Abbe- 7,5 10 30 10 20 20
Platz !
3 |Lobeda-Ost - Winzerla® | 15 20 30 30 20 20
4 [Lobeda-West - 7,5 10 15 10 20 20
Geschwister-Scholl-
5 |BYBE®-Ost - Emst- 6 75 15 75 20 20
Abbe-Platz
" Verkehrt nur in Tagesrandlage auf der Gesamtstrecke, ansonsten auf der Teilstrecke Jena-
Ost - Geschwister-Scholl-Strale
2 Verkehrt nur in Tagesrandlage auf der Gesamtstrecke, ansonsten auf der Teilstrecke Lobe-
da-West — Winzerla

Tab. 1: Fahrtenangebot im Jenaer Strallenbahnverkehr

Neben den finf in Tabelle 1 enthaltenen Straflenbahnlinien verkehrt in den
Tagesrandlagen von Montag bis Samstag sowie an Sonntagen die Linien 31
(Zwatzen - Winzerla - Lobeda-West - Lobeda-Ost) und 35 (Ernst-Abbe-Platz -
Sportforum - Lobeda-West - Lobeda-Ost). Die Linie 31 bietet einen Nachtver-
kehr im 30 min- bzw. 40 min-Takt. An Sonntagen wird Uber den Tag ein 20
min-Takt gefahren. Auf der Linie 35 liegt eine Betriebspause etwa zwischen
0.30 und 3.30 Uhr.
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Insgesamt kann das Fahrtenangebot an Werktagen als gut bezeichnet wer-
den. Insbesondere die Verkehre in den Nachtstunden sind mit den Angeboten
weitaus groRerer Stadte vergleichbar. Auch das Fahrtenangebot an Sonnta-
gen ist als befriedigend zu bezeichnen, wahrend die Ausdiinnung des Fahr-
plans in den HVZ an Samstagen (20 min-Takt) eher kritisch zu beurteilen ist.

Im Stadtbusverkehr dient das ausgedehnte Streckennetz im verdichteten
Stadtbereich hauptsachlich der Erschliefung und Ubernimmt die Anbindung
der Stadtteile mit schwacher Verkehrsnachfrage. Das Busliniennetz verlauft im
Wesentlichen in den HauptverkehrsstraRen, die auf Grund der topografischen
Gegebenheiten auch die Hauptverkehrsachsen sind.

Das von der Jenaer Nahverkehrsgesellschaft mbH (JNVG) betriebene Stadt-
busnetz umfasst neun Linien mit einer Streckenlange von 44,2 km und einer
Linienlange von 60,9 km. Hinsichtlich der Linienverlaufe gliedern sich die Li-
nien im Wesentlichen wie folgt:

— Durchmesserlinien: 14, 15, 16

— Radiallinien: 10, 13, 17, 40, 41

— Zubringerlinie: 18

Mit Ausnahme der Linie 18 fahren alle Linien zum Stadtzentrum bzw. Uber die
Innenstadt hinaus. GrofRere Schleifenfahrten ergeben sich nur auf der Linie 40
nach Ammerbach. Diese Form der Linienflihrung ist flir Fahrgaste haufig
schlecht begreifbar und erzeugt verlangerte Fahrzeiten fur Fahrgaste, die die
Schleife komplett durchfahren missen.

Die bedienten Ortschaften des Stadtbusnetzes liegen alle innerhalb der Stadt-
grenzen. Durch das Strallenbahn- und das Stadtbusnetz wird auf Grund der
Siedlungsentwicklung eine relativ gute ErschlieBung des Stadtgebietes er-
reicht. Einige Randsiedlungen Jenas werden jedoch nur vom Regionalverkehr
erschlossen.

Im Regionalbusverkehr Ubernehmen die Uberwiegend von der JES Ver-
kehrsgesellschaft mbH betriebenen Linien sowohl die ErschlieBung einiger
Ortschaften der Stadt Jena als auch die Anbindung von Stadten und Gemein-
den des Landkreises Weimarer Land und des Saale-Holzland-Kreises an das
Oberzentrum Jena. Im Planungsraum verkehren 18 Regionalbuslinien. 15
Regionalbuslinien verbinden den Saale-Holzland-Kreis mit der Stadt Jena, nur
drei Linien enden bzw. beginnen im Landkreis Weimarer Land oder in Wei-
mar. Das auf die Stadt Jena bezogene Regionalbusnetz ist somit vorrangig
auf das Ostliche Umland orientiert. Dies ist historisch aus der Zugehdrigkeit
Jenas zum ehemaligen Bezirk Gera zu erklaren. In Kombination mit den ande-
ren Nahverkehrsnetzen (Stralenbahn und Stadtbus) wird eine relativ gute
Erschliefung der gesamten Stadt erreicht.

Auf den von Jena ausgehenden Hauptrelationen in Richtung Kahla, Eisen-
berg, Stadtroda, Apolda und Dornburg/Dorndorf ist das Fahrtenangebot an
Werktagen mit deutlich Gber 10 Fahrtenpaaren relativ gut. Auch die Verbin-
dung von Camburg ist mit 11 Fahrtenpaaren in Anbetracht der parallelen Ei-
senbahnstrecke gut. Auf der Linie 409 Jena - Weimar ist ein Fahrtenangebot
von taglich 2 Fahrtenpaaren nicht ausreichend, da zwischen den beiden Stad-
ten kein Bahnhof des SPNV liegt.
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Die Fahrtenangebote der Linien differieren bei den einzelnen Fahrten in der
Linienlange und in den Linienverlaufen. Es ist auBerdem festzustellen, dass
lediglich auf der Linie 431 Jena - Eisenberg ein Taktfahrplan vorliegt. An Wo-
chenenden ist das Fahrtenangebot deutlich eingeschrankt. Die Relation Jena-
Kahla wird neben dem SPNV von 4 Buslinien bedient, die teilweise abwei-
chende Linienfuhrungen aufweisen. Hier kénnte eine Straffung der Linienver-
laufe durch Linienbliindelungen die Ubersichtlichkeit des Angebotes deutlich
erhohen.

Die nach Jena fuhrenden Regionalbuslinien beginnen bzw. enden uUberwie-
gend am heutigen Busbahnhof. Die Linie 280 hat ihren Wendepunkt an der
Haltestelle “Phyletisches Museum” und die Linie OVO 102 wendet am West-
bahnhof. Die Regionalbuslinien verlaufen vom Stadtzentrum ausgehend stern-
férmig als Halbmesserlinien grofdtenteils in den Hauptverkehrsstrallen. Teil-
weise kommt es zu Parallelfihrungen mit den Stralenbahn- bzw. Stadtbusli-
nien. Dies ist jedoch auf Grund der topographischen Vorgaben nicht in allen
Fallen zu vermeiden. Bei ParallelfUhrungen von Linien des Stadtverkehrs wird
daher teilweise auf die Bedienung von Haltestellen verzichtet. Insgesamt wer-
den von den Regionalbussen im Stadtgebiet 48 Haltestellen angefahren.

Die ErschlieBungsqualitdt im Stadtgebiet ist insgesamt als gut zu bezeich-
nen. Dies resultiert aus der Fuhrung der Nahverkehrslinien in den radial auf
das Stadtzentrum ausgerichteten Talern, die auch die Hauptsiedlungsachsen
bilden (vgl. Bilder 2 und 3).

Die Anzahl der Beforderungsfalle im Strallenbahn- und im Busverkehr in der
Stadt Jena wurde im Rahmen einer grof3flachigen Fahrgasterhebung im Jahr
1999 ermittelt. Die Zahl der Beférderungsfalle belauft sich demnach im Stra-
Renbahnverkehr auf ca. 13,4 Mio. Fahrgaste/Jahr, im Stadtbusverkehr auf ca.
6,3 Mio. Fahrgaste/Jahr. Insgesamt werden auf den von der JNVG betriebe-
nen StralRenbahn- und Stadtbuslinien jahrlich somit etwa 20 Mio. Beférde-
rungsfalle abgewickelt.
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2: Derzeitige ErschlieRung des Stadtgebietes durch den OPNV
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« Infrastrukturanlagen und Fahrzeuge

Die Streckenabschnitte des StraBenbahnverkehrs sind nach den umfang-
reichen NeubaumafRnahmen der 90er Jahre Uberwiegend in einem guten Zu-
stand und verdeutlichen den Vorrang des OPNV in der Stadt Jena. Von den
21,9 km Streckenlange verlaufen 15,30 km (69,9%) auf besonderen bzw. un-
abhangigen Bahnkdrpern. Diese Abschnitte liegen jedoch Uberwiegend au-
Rerhalb des Stadtzentrums. Eingleisige Streckenabschnitte, die den Betriebs-
ablauf beeintrachtigen, bestehen in den Bereichen Zwatzen/Lébstedt und Je-
na-Ost/Wenigenjena auf 6,6 km (15,5%) Streckenlange. Besonders kritische
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Streckenabschnitte im StraRenbahnnetz sind die Karl-Liebknecht-Strafe und
die Kahlaische Strale.

Teilweise weisen diese Streckenabschnitte auch einen schlechten baulichen
Zustand auf und bedurfen einer Grunderneuerung. Der grundhafte Ausbau der
Kahlaischen Strale wurde im Jahr 2002 bereits teilweise realisiert, der Ab-
schluss der Ausbaumalfinahmen ist im Jahr 2003 geplant.

In den Stadt- und Regionalbusstrecken liegen die Schwachstellen insbe-
sondere in den Knotenpunkten, da die Flachen des motorisierten Individual-
verkehrs in der Regel mit benutzt werden mussen und die Priorisierung der
Regionalbusse an den Lichtsignalanlagen gegenwartig noch nicht generell
maoglich ist.

Der wichtigste Verknuipfungspunkt im Nahverkehrsnetz der Stadt Jena ist
die zentrale Haltestelle Stadtzentrum mit ca. 28.700 Ein-, Aus- und Umstei-
gern pro Werktag. In einem langgestreckten Strallenraum halten an den Teil-
haltestellen Teichgraben, Holzmarkt und Lébdergraben die StralRenbahnlinien
1, 2, 4, 5, 31 und 35 sowie alle Stadtbuslinien (mit Ausnahme der Linie 18).
Neben dem hohen Umsteigerpotenzial zeichnet sich der Haltestellenbereich
durch seine zentrale Lage in der Innenstadt aus.

Weitere wichtige Haltestellen bzw. Verknupfungspunkte des Nahverkehrs in

Jena sind:

— Burgau (ca. 7.200 Ein-, Aus- und Umsteiger pro Werktag)

— Ernst-Abbe-Platz (ca. 5.900 Ein-, Aus- und Umsteiger pro Werktag)

— Lobeda-West (ca. 5.350 Ein- und Aussteiger pro Werktag)

— Damaschkeweg (ca. 4.200 Ein-, Aus- und Umsteiger pro Werktag)

— Paradiesbahnhof/Busbahnhof (ca. 3.900 Ein-, Aus- und Umsteiger pro
Werktag)

— Winzerla (ca. 3.750 Ein-, Aus- und Umsteiger pro Werktag)

— Lobeda-Ost (ca. 3.600 Ein-, Aus- und Umsteiger pro Werktag)

Eine direkte Verkniipfung des Stadtverkehrs mit dem Regionalbusverkehr
ist an der Haltestelle Stadtzentrum nicht gegeben. Vom Busbahnhof an der
Knebelstral’e, an dem nahezu alle Regionalbuslinien enden und der die einzi-
ge Regionalbushaltestelle in der Innenstadt darstellt, bis zu den Haltestellen
im Stadtzentrum sind FulBweglangen zwischen ca. 250 m und 400 m zurtck-
zulegen. Auch das Umsteigen vom Regionalbusverkehr auf den Stadtverkehr
an zentrumsfernen Haltestellen ist auf Grund der baulichen Ausbildung und
der Lage der Haltestellen sowie auf Grund der teilweise zu geringen Leis-
tungsfahigkeit - insbesondere in den Hauptverkehrszeiten - wenig attraktiv.
Auch eine zuverlassige Anschlusssicherung ist nicht immer gegeben, so dass
sich infolge des Umsteigens keine deutlichen Reisezeitvorteile ergeben. Das
Umsteigen an zentrumsfernen Haltestellen ist daher nur fur solche Fahrgaste
attraktiv, deren Ziel zwischen diesen Haltestellen und dem Stadtzentrum lie-
gen.

Die Verkniipfung zwischen dem Stadtbusverkehr und dem SPNV an den
Bahnhdfen Jena-West und Jena-Saalbahnhof ist als gut zu beurteilen, da bei-
de Bahnhofe Uber die Stadtbuslinie 15 miteinander verbunden sind. Der
Westbahnhof wird auRerdem Uber die Haltestelle Westbahnhofstralle von den
Stadtbuslinien 10, 13 und 40 erschlossen. Der Bahnhof Jena-Paradies wird
von den Straflenbahnlinien 1 und 31 sowie von der Regionalbuslinie 280 Uber
die Haltestelle ,Phyletisches Museum® angebunden. Der Bahnhof Jena-
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Goschwitz wird von der Stadtbuslinie 13 angefahren, die in den Normalver-
kehrszeiten jedoch nur im 60 min-Takt betrieben wird. Der Haltepunkt Jena-
Zwatzen wird vom strafdlengebundenen OPNV nicht bedient.

Die Bahnhéfe und Haltepunkte des SPNV im Planungsraum entsprechen G-
berwiegend noch nicht den Anforderungen eines modernen Schienenperso-
nenverkehrs. Verbesserungen im dufleren Erscheinungsbild und im Service
aber auch in der funktionalen Gestaltung (Verknupfung der Verkehrssysteme,
Fahrradabstellplatze) sind zum Teil in erheblichem Umfang notwendig.

Die Regionalbuslinien sind in Jena mit dem SPNV nicht ausreichend ver-
knlpft. Einzige Ausnahme bildet die Regionalbuslinie 280.

Haltestellen sind in der Stadt Jena in unterschiedlicher Gestalt- und Ausstat-
tungsqualitat vorhanden.

Im Stadtverkehr bedient die JNVG gegenwartig 43 Strallenbahnhaltestellen
und 76 Bushaltestellen (einschlieRlich einseitiger Haltestellen und Haltestellen
des AST-Verkehrs). 13 Haltestellen werden von Stadtbus- und Stra3enbahnli-
nien gemeinsam bedient.

Im Regionalbusverkehr werden in der Stadt Jena insgesamt 48 Haltestellen
angefahren. Einige davon sind Haltestellen, die auch von den Stadtbussen
und den StralRenbahnen der JNVG bedient werden.

Zentrale Abfahrt- und Ankunfthaltestelle fur die Regionalbuslinien ist der Bus-
bahnhof an der Knebelstral3e. Er ist mit mehreren berdachten Abfahrtpositio-
nen ausgestattet. Die bauliche Gestaltung ist erheblich verbesserungsfahig.
Die Lage zum Stadtzentrum und zur zentralen Umsteigehaltestelle des Stadt-
verkehrs ist allerdings nicht optimal.

% Mangel und Problembereiche

Aus der Zustandsanalyse, dem Prognoseplanfall PO (Umlegung der prognos-
tizierten Fahrtenmatrix des OPNV auf das derzeitige Liniennetz) und der Orts-
kenntnis der Arbeitskreismitglieder lieRen sich fir den OPNV folgende Mangel
und Problembereiche ableiten:
Zwischen den GroRwohnsiedlungen Lobeda-West und -Ost und dem
Gewerbepark Gdschwitz mit dem Bahnhof Jena-Gdschwitz fehlt eine
direkte Nahverkehrsverbindung.
In den Busnetzen - insbesondere im Regionalbusverkehr - sind die beste-
henden Halbmesserlinien problematisch, da sie aus Kundensicht ungunsti-
ger sind als Durchmesserlinien und im Stadtzentrum einen hohen Flachen-
bedarf haben.
Im StralRenbahnnetz ist die wichtigste Frage, ob die Stralenbahnstrecke
nach Jena-Ost beibehalten oder durch eine Stadtbuslinie ersetzt werden
soll.
Buszubringerlinien zu peripheren StralRenbahnhaltestellen sind kaum vor-
handen, da sie aus Kundensicht wegen des Umsteigezwanges und des
Wegfalls der Direktverbindung erst dann akzeptabel sind, wenn die Fahr-
zeit der Busse ins Stadtzentrum langer ist als die der Stral3enbahn.
Einzelne Teilstrecken des Strallenbahnnetzes sind derzeit in sehr schlech-
tem baulichen Zustand (z.B. Zwatzen-Lébstedt, Naumburger Strale —
Friedrich-Wolf-StralRe, Kahlaische Strale (Ausbau 2002/ 2003)). Der Fahr-
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komfort ist hier vor allem in alten StraRenbahnfahrzeugen sehr gering. In
der Kahlaischen Stralen entstehen zudem zeitweise Behinderungen der
StraRenbahn durch den flieRenden Kraftfahrzeugverkehr.

Die eingleisigen Streckenabschnitte in der Karl-Liebknecht-Stralde und in
der Naumburger Stral3e kénnen zu Behinderungen im Straflenbahnbetrieb
fuhren.

Der Linienbusverkehr wird auf einzelnen Streckenabschnitten (z.B. in der
WestbahnhofstralRe, in der Stadtrodaer Strale, in der Karl-Liebknecht-
StralRe) in den Hauptverkehrszeiten vom Kraftfahrzeugverkehr massiv be-
hindert, ohne dass eine Priorisierung des Busverkehrs mdglich ist.

Der Busbahnhof, die Bahnhdfe und die DB-Haltepunkte sind gestalterisch
in einem schlechten Zustand.

Mehrere Haltestellen und Verknipfungspunkte (z.B. Zwatzen-Schleife,
Damaschkeweg, Winzerla, Jena-Ost) entsprechen in Gestaltung und Aus-
stattung noch nicht den Anspriichen an ein attraktives Nahverkehrssystem.
Einzelne Ortsteile und Siedlungsgebiete in Stadtrandlage werden durch
den OPNV nicht oder nicht ausreichend erschlossen (Alt-Lobeda, Dracken-
dorf, suddstlicher Bereich von Lobeda-West, Tumplingviertel, Ernst-Abbe-
Siedlung, westlicher Bereich von Winzerla, Jenaprienitz/Wogau, Neubau-
gebiet Fuchslécher, Zwatzen-Nord).

Defizite in der ErschlieBungs- und der Bedienungsqualitat bestehen weiter-
hin in den Bereichen: Am Landgrafen, Ziegenhain, Gewerbegebiete Maua-
Sidwest und -Sud, Siedlung Goschwitz, Ortschaften auf der westlichen
Hochflache, Laasan, Teile der Ortschaft Wdllnitz und Besiedlung um den
Lichtenhainer Oberweg.

Im Gewerbegebiet Lobeda-Sud fehlt mittel- bis langfristig eine Nahver-
kehrserschlie3ung.

Das Fahrtenangebot und die Betriebszeiten sind in einzelnen Relationen
unubersichtlich und stark auf den Schul- und Berufsverkehr ausgelegt. Der
Einkaufsverkehr wird nicht genligend berilcksichtigt (z.B. Anbindung von
Kunitz, Cospeda). Ein Taktverkehr besteht im Regionalbusverkehr nur nach
Eisenberg.

Vermisst wird die Anbindung der eingemeindeten Ortsteile (beispielsweise
Cospeda, Isserstedt, Maua) insbesondere in den Schwachverkehrszeiten.
Die Tarif- und Vertriebssysteme der im Planungsraum tatigen Verkehrsun-
ternehmen sind zu wenig aufeinander abgestimmt.

Der aus dem Querverbund mit den Stadtwerken zu erbringende Verlust-
ausgleich fur den OPNV ist zu hoch und die aus der europaischen Gesetz-
gebung resultierende Forderung nach Wettbewerbsfahigkeit der kommuna-
len Verkehrsunternehmen ist noch nicht erreicht.

25 Ruhender Kraftfahrzeugverkehr
% Verkehrliche Situation

Seit Erstellung des VEP 93 ist das empfohlene Stellplatzbewirtschaftungskon-
zept fir die Innenstadt und das zugehérige Uberwachungskonzept flachende-
ckend realisiert worden. Mit der Parkgebuhrenordnung und der Definition von
Parkzonen konnte die Staffelung der Parkgeblihren nach der Lagegunst der
Stellplatze verwirklicht werden. Dadurch kénnen die Bedurfnisse von eiligen
Kunden und Kunden mit ldngeren Verweildauern besser berlcksichtigt wer-
den. Nicht verwirklicht wurde hingegen das vorgeschlagene Parkleitsystem.
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Durch die seit dem Jahr 1999 realisierte Ausweitung der Parkbevorrechtigun-
gen fur Bewohner auf die nérdliche Vorstadt (Damenviertel) konnte die Wohn-
funktion in diesem Gebiet gestarkt werden.

Eine detaillierte Zustandsanalyse mit Erhebungen und Befragungen brachte

im Jahr 1998 die folgenden wesentlichen Ergebnisse:

- An Werktagen ist das Stellplatzangebot in der Jenaer Innenstadt in der
Hauptnachfragezeit zu fast 80% ausgelastet.
Trotz groRerer freier Kapazitaten treten an Werktagen punktuelle Probleme
und Uberlastungserscheinungen auf. Besonders lageglinstige bzw. gebih-
renfreie Stellplatze sind haufig ausgelastet bzw. zeitweise Uberlastet, wah-
rend gleichzeitig selbst in glinstigsten Lagen noch viele gebuhrenpflichtige
Stellplatze in Tiefgaragen, Parkhdusern und auf Sammelparkplatzen zur
Verfligung stehen.
Insgesamt steht der Stellplatznachfrage ein gerade noch ausreichendes
Stellplatzangebot gegentiber.
Steuernde und lenkende Eingriffe in den Parksuchverkehr sind derzeit in-
folge des unzureichenden Parkleitsystems kaum maoglich.
Ein Grolteil der Stellplatze (besonders in Parkbauten) ist in privater Hand
und damit in der Art und im Umfang der Nutzung nur in begrenzt beein-
flussbar.

Mit dem Ziel der Fortschreibung und Konkretisierung der im Verkehrsentwick-
lungsplan 1993 und im Rahmenplan fur die Innenstadt diskutierten bzw. fest-
gelegten Rahmenbedingungen wurde im Jahr 1998 ein Parkraumkonzept fur
die Innenstadt erarbeitet. Auf Basis dieses Konzeptes soll die Stellplatzsituati-
on in der Innenstadt neu geordnet werden.

% Mangel

Derzeitige Mangel im ruhenden Kraftfahrzeugverkehr werden auf Grund der
Zustandsanalyse und der Ortskenntnis der Arbeitskreismitglieder in folgenden
Bereichen gesehen:
- Es bestehen insbesondere fur Bewohner in den innenstadtnahen Altbau-
gebieten Stellplatzdefizite.
Es fehlen Moglichkeiten zur Steuerung privater Stellplatzangebote (Stell-
platzbeschrankungssatzung mit einzelfallbezogenen Vertragen zur Stell-
platzanzahl und zur Stellplatznutzung).
Die Lenkung des Parksuchverkehrs in der Innenstadt ist mangelhaft.
Fir den Lieferverkehr stehen - insbesondere im Innenstadtbereich - haufig
zu wenig Flachen zur Verfigung. Es kommt deshalb zu Behinderungen des
flieRenden und ruhenden Kraftfahrzeugverkehrs, des OPNV und des Ful3-
gangerverkehrs.
Zusatzlich zu den Stellplatzen am Stadion, am Lutherplatz und am Biblio-
theksweg fehlt ein bekannt gemachter Parkplatz flr Reisebusse.

2.6 Rad- und FuBgangerverkehr

< Verkehrliche Situation

Seit Erstellung des VEP 93 sind die fir den Radverkehr empfohlenen Malf3-
nahmen in ein Radverkehrskonzept integriert worden. Sie wurden bisher je-
doch eher defensiv umgesetzt.
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Verkehrsplanerisch positiv zu bewerten ist die teilweise Freigabe der inner-
stadtischen Fuligangerbereiche fir den Radverkehr. Die Erreichbarkeit der
Innenstadt konnte so flr Radfahrer deutlich verbessert werden. Dabei wurde
eine vertragliche Abwicklung des Radverkehrs mit dem Ful3gangerverkehr in
diesen Bereichen erreicht.

Negativ anzumerken ist, dass
der Bau einzelner Radverkehrsanlagen noch nicht zu einem geschlossenen
Radverkehrsnetz geflihrt hat,
Radverkehrsanlagen bei der Umgestaltung des Hauptverkehrsstraliennet-
zes keine selbstverstandlichen Entwurfsbestandteile sind und
Abstellanlagen an wichtigen Zielen — insbesondere an Verknupfungspunk-
ten mit den Nahverkehrssystemen (B+R) — nicht oder nicht in ausreichen-
der Anzahl vorhanden sind.

Die verkehrliche Situation im Radverkehr ist - aufbauend auf den Ergebnissen
des Verkehrsentwicklungsplanes 1993 - in der Studie zur Realisierung von
Radverkehrswegen an ausgewahlten Stralenzigen und im aktuellen Radver-
kehrskonzept Jena, das derzeit fortgeschrieben wird, ausfihrlich dargestellit.
Daraus und aus der Ortskenntnis der Arbeitskreismitglieder ergeben sich die
nachfolgenden Einschatzungen.

% Mangel im Radverkehr

Ein geschlossenes, flachenhaftes Radverkehrsnetz besteht nicht.

Attraktive Radverkehrsanlagen sind nur vereinzelt vorhanden.
Radverkehrsanlagen haben als Angebotsplanungen im kommunalen Han-
deln einen zu geringen Stellenwert.

Die bestehenden Radverkehrsanlagen weisen Bau- und Sicherheitsmangel
auf.

Die Beschilderung der Radverkehrsanlagen folgt keinem systematisch auf-
gebauten Konzept und ist an mehreren Stellen mangelhaft.

An den wichtigen Zielen des Radverkehrs sind haufig keine ausreichenden
Abstellanlagen vorhanden, so beispielsweise an den Verknupfungspunkten
mit den Nahverkehrssystemen und an den Bahnhdofen.

Die derzeitige Lichtsignalsteuerung fuhrt haufig zu langen Wartezeiten fur
den Radverkehr.

Behinderungen fur den Radverkehr entstehen durch Lieferverkehre in den
Seitenraumen.

< Mangel im FuBRgangerverkehr

Die Uberquerbarkeit von Hauptverkehrsstralen ist nur punktuell und nur in
groRen Abstanden sichergestellt (zu wenig Uberquerungshilfen).

An vielen Schnittpunkten zwischen Straflen und Hauptrouten des Ful3gan-
gerverkehrs fehlen Uberquerungshilfen (z.B. Mittelinseln), FuRgangeriiber-
wege (Zebrastreifen) und bedarfsgesteuerte Fuldgangerfurten.
Falschparker verhindern eine ausreichende Sicht auf Uberquerungsstellen.
Gehwegbreiten sind haufig sehr gering, hohe Borde sowie Hindernisse
reduzieren die Attraktivitdt der Gehwege.

Bei Flachenmangel konkurriert der Ful3igangerverkehr in den Seitenrdumen
mit dem Rad- und Lieferverkehr.
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Gehwegparken ist zunehmend ein Problem.

Die Wartezeiten an Lichtsignalanlagen sind haufig zu lang.

An mehreren Hauptverkehrsstral3en (z.B. Erfurter Stralle, Briickenstralle,
B88 (Himmelreich), B88 (Maua)) fehlen Gehwege.

2.7 Giter- und Wirtschaftsverkehr
% Verkehrliche Situation

Seit der Erstellung des VEP 93 sind die fiur den Guiter- und Wirtschaftsverkehr
empfohlenen MalRnahmen nur in geringem Male realisiert worden.

Auf den vorhandenen Schienenverkehrsanlagen haben Guitertransporte im
Nah- und im Fernverkehr derzeit nur eine untergeordnete Bedeutung, zumal
bei der Umstrukturierung der Carl-Zeiss-Werke umfangreiche Gleisanlagen
abgebaut worden sind.

Die fur den StraBengiiterfern- und -nahverkehr relevanten Stral3enver-
kehrsanlagen sind die Hauptverkehrsstral3en innerhalb der Stadtgrenzen und
die Uberregionalen Fernverkehrsstrallen im Umland. Diese StralRen erschlie-
Ren oder tangieren alle Gebiete Jenas, die ein nennenswertes Guterver-
kehrsaufkommen aufweisen, so dass die Quell- und Zielverkehre der Gewer-
be- und Industriegebiete Uber diese Verbindungen abgewickelt werden kon-
nen. Der Schwerverkehrsanteil liegt auf den Hauptverkehrsstralen Uberwie-
gend zwischen 6 und 10%, vereinzelt werden auch Werte Uber 10% erreicht.

Der Wirtschaftsverkehr wird als Teilsegment des Guterverkehrs derzeit -
berwiegend mit Fahrzeugen bis 7,5 t zuldssigem Gesamtgewicht abgewickelt,
fur die im Prinzip auch alle ErschlieBungsstral’en befahrbar sind. Problema-
tisch ist bereichsweise der Flachenbedarf beim Liefern und Laden.

o,

+ Mangel

Fir den StraRenguterverkehr sind die beim Hauptverkehrsstralennetz auf-
gefihrten Mangel ebenfalls relevant.

Die unzureichende Ausschopfung des Potenzials des Schienengiterver-
kehrs muss als Ubergeordneter Mangel aufgefuhrt werden.

Quellen und Ziele des Guter- und Wirtschaftsverkehrs im Norden der Stadt
fuhren auf Grund der Fahrten von und zur Autobahn zu einer besonderen
Belastung des innerstadtischen Stral’ennetzes.

Es fehlt ein Verkehrsmanagementkonzept fir den stadtischen und regiona-
len Wirtschaftsverkehr.

Far den Lieferverkehr stehen - insbesondere im Innenstadtbereich - be-
reichsweise zu wenig Flachen zur Verfigung. Es kommt deshalb zu wech-
selseitigen Behinderungen mit dem flieRenden und dem ruhenden Kraft-
fahrzeugverkehr, mit dem OPNV und mit dem FuRgangerverkehr in den
Seitenraumen.
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3 Prognostische Grundlagen fir die Anwendung der
Verkehrsmodelle

3.1 Struktur der Verkehrsmodelle

Verkehrsmodelle dienen zur Simulation der raumlichen und der zeitlichen Ver-
teilung kunftiger Fahrten zwischen den Quellen und Zielen eines in Verkehrs-
bezirke unterteilten Untersuchungsgebietes sowie der Verkehrsbelastungen
und anderer verkehrlicher Kenngréfien in Verkehrsnetzen (Streckenabschnit-
te, Knotenpunkte, Haltestellen). Verkehrsmodelle bestehen in der Regel aus
einem Verkehrsnetzmodell zur Nachbildung der kinftigen Verkehrsinfrastruk-
tur und aus einem Verkehrsnachfragemodell zur Abbildung der aus prognosti-
zierten Strukturdaten, Mobilitatsparametern und Pendlerverflechtungen resul-
tierenden kunftigen Verkehrsnachfrage. Aktuelle Daten zur Prognose kulnftiger
Entwicklungen der Siedlungsstruktur und des Verkehrsgeschehens stellen
damit eine wichtige Grundlage zur Entwicklung der Verkehrsmodelle dar. Die
Eichung der Verkehrsmodelle erfolgt anhand des Vergleiches der berechneten
Analysedaten mit den Ergebnissen von Verkehrserhebungen und Befragun-
gen (vgl. Ziff. 2.3 und 2.4).

3.2 Entwicklung der Siedlungs- und der
Bevodlkerungsstruktur

Fir die Abschatzung der kinftigen verkehrlichen Entwicklung in der Stadt Je-
na spielt die Entwicklung der Siedlungsstruktur eine wesentliche Rolle, da
durch Veranderungen im Siedlungsgefige verkehrserzeugende Strukturen
entfallen oder entstehen. Die wesentlichen Veranderungen sind wegen der
dramatischen Abnahme und Uberalterung der Bevélkerung in Verbindung mit
veranderten Wunschen an die Wohnqualitat in der Entwicklung der Wohn- und
Gewerbeflachen zu erwarten. Neben der Neubesiedlung von Flachen sind
aber auch Strukturveranderungen in den Bestandsgebieten zu erwarten.

Als Grundlage fur die Verkehrsmodellrechnungen des VEP 2002 wurden fir
die 54 Verkehrsbezirke nach Angaben der Stadtverwaltung folgende Struktur-
daten zusammengestellt und plausibilisiert (vgl. Bild 4):

— Einwohner

— sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

— Arbeitsplatze (Stand 1997, keine Prognosedaten)

— Schuler

— Schulplatze

Die Einwohnerzahlen der Stadt Jena sind seit dem Jahr 1990 (106.000 EW)
standig zurickgegangen. Derzeit sind in der Stadt Jena ca. 100.000 Einwoh-
ner gemeldet. Prognostiziert wird ein weiterer Rickgang auf ca. 93.000 Ein-
wohner im Jahr 2015 (vgl. Bild 4).

Im Vergleich zum Jahr 1991 ist ein Uberdurchschnittlicher Riickgang der Ein-
wohnerzahlen in den GroRwohnsiedlungen zu beobachten. Dieser belief sich
in Lobeda-Ost, Lobeda-West und in Winzerla auf tGber 20%. Dieser Trend
setzt sich auch in der Prognose fiir das Jahr 2015 fort. Wahrend in den neuen
Ortsteilen sowie den Neubaugebieten in Jena-Ost und Zwatzen deutliche Zu-
wachse prognostiziert werden, nehmen die Einwohnerzahlen in den meisten
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Ubrigen Verkehrsbezirken ab, besonders deutlich erneut in den GroRwohn-
siedlungen.

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten aller Verkehrs-
bezirke sank in den Jahren 1991 bis 2000 von 70.000 auf ca. 40.000. Analog
zur Entwicklung der Einwohnerzahlen wird fir das Jahr 2015 ein weiterer
Rickgang auf ca. 32.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte prognosti-
ziert (vgl. Bild 4). Dabei werden Uberdurchschnittliche Rickgéange in den
Grolwohnsiedlungen sowie in den innenstadtnahen westlichen und nérdli-
chen Verkehrsbezirken erwartet.

120000

OAnalyse 1991
B Analyse 2000
100000 +— OPrognose 2015

80000 A

60000

Anzahl

40000 A

20000 +—

0 , o [

Einwohner Sozialversicherungspflichtig Schiler Schulplatze
Beschéftigte

4: Entwicklung der Strukturdaten

Angaben zur Entwicklung der Arbeitspldtze im Planungsraum enthalt ein
Gutachten zur Arbeitsplatz- und Gewerbeflachenentwicklung. Danach ist aus-
gehend von ca. 53.300 Arbeitsplatzen im Jahr 1995 ein leichter Anstieg auf
53.500 bis 57.400 Arbeitsplatze im Jahr 2010 zu erwarten. Nicht enthalten
sind Arbeitsplatze in der Landwirtschaft, im Energiesektor sowie im Bergbau.

Die Anzahl der Schiiler (6 bis 18 Jahre) in den Verkehrsbezirken betrug im
Jahr 2000 ca. 11.800. Bis zum Jahr 2015 wird ein Ruckgang um ca. 12% auf
10.400 Schiler erwartet (vgl. Bild 4). Uberdurchschnittliche Riickgéange wer-
den, analog zu den Entwicklungen der Einwohner- und Beschéftigtenzahlen,
in den GroRBwohnsiedlungen prognostiziert.

Die Anzahl der Schulplatze Uberstieg mit ca. 15.700 im Halbjahr 2000/2001
die Anzahl der Schiiler (vgl. Bild 4). Der Uberhang lasst sich aus einem Uber-
schuss der Ausbildungseinpendler aus dem Umland erklaren. Prognostiziert
wird bis zum Jahr 2015 ein Rickgang auf ca. 13.800.

Verkehrlich relevant sind die seit dem Jahr 1991 kontinuierlich steigenden

Studentenzahlen an der Friedrich Schiller-Universitat und an der Fachhoch-
schule Jena. So sind an der Universitat aktuell ca. 18.000 Studierende einge-
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schrieben, die Zahl der Studierenden an der Fachschule stieg seit dem Jahr
1991 auf derzeit ca. 4.200 an (Stand: 30.10.2002).

Die starksten Pendlerbeziehungen bestehen zwischen dem Saale-Holzland-
Kreis und dem Oberzentrum Jena. Daneben sind die Pendlerbewegungen
zwischen Jena und den Stadten bzw. Kreisen Erfurt, Gera, Weimar, Weimarer
Land und Schwarza-Kreis deutlich ausgepragt.

3.3 Entwicklung der Mobilitat, der Motorisierung und der
Verkehrsmittelwahl

Der Begriff Mobilitdt steht in der Verkehrsplanung fur die Summe aller Orts-
veranderungen (Wege, Fahrten), die eine Person in einem bestimmten Zeit-
raum unternimmt. FGr den Analysezeitraum liegen die Daten zur Mobilitat und
zur Motorisierung aus statistischen Angaben und aus den Ergebnissen der
Haushaltsbefragung des “Systems reprasentativer Verkehrserhebungen”
(SrV) aus dem Jahr 1998 - SrV ‘98 vor. Fur die Prognose werden abschatzba-
re und planerisch wie auch politisch beeinflussbare Entwicklungen im Sinne
des Zielkonzeptes unterstellt.

Die Mobilitatsuntersuchung ergab fir die Stadt Jena eine Mobilitdt von 3,2
Wegen je Einwohner und Tag bei einem Anteil mobiler Personen von 90 %.
Die durchschnittliche Reisedauer betrug 21 min, die durchschnittliche Reise-
weite 6,5 km. Die mobilen Personen verbrachten taglich etwa 76 min im Ver-
kehr.

Fir die klinftige Motorisierung werden in der Regel die weit verbreiteten
Prognosen der Deutschen Shell AG verwendet. Die aktuelle Fassung prog-
nostiziert fur die Jahre 2001 bis 2015 zwar noch eine Zunahme des Pkw-
Bestandes, parallel dazu aber auch einen Rickgang der mittleren Fahrleis-
tung, so dass insgesamt bis zum Jahr 2015 nur noch eine Zunahme der Ge-
samtfahrleistung von 4% prognostiziert wird.

Bei den Mobilitatsuntersuchungen im Rahmen des SrV "98 ergab sich fur die
Stadt Jena ein Motorisierungsgrad von 390 Pkw/1.000 EW und somit ein An-
stieg um 22% gegenilber den Erhebungen aus dem Jahr 1991. Der weitere
Anstieg wird sich jedoch auch in Jena erheblich abflachen und unter Beruck-
sichtigung der Fahrleistungsentwicklung nur zu geringen Verkehrszuwachsen
fuhren.

Die Verteilung auf die Verkehrsmittel ist im Bild 5 dargestellt. Die klassische
Verkehrsmittelwahl MIV/OPNV ergab sich fur den Analysezustand zu 68/32.
Im Jahr 1991 hatte die klassische Aufteilung noch 61/39 betragen.

Die kunftige Entwicklung der Verkehrsmittelwahl hangt von einer Vielzahl von
Faktoren ab, die sowohl durch kommunales Handeln als auch durch bundes-
weite Entwicklungen bestimmt werden und deshalb fir den Prognosehorizont
2015 kaum verlasslich bestimmt werden kdénnen. Ausgehend von den be-
schriebenen nationalen und lokalen Entwicklungen und den im Zielkonzept
formulierten politischen Randbedingungen dirfte die im Bild 5 dargestellte
Aufteilung aber ein realistisches Szenario sein (vgl. Langfassung, Ziff. 3.8.2).

Der klassische Aufteilung MIV/OPNV ergab sich damit zu 71/29.
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5: Entwicklung der Mobilitdt und der Verkehrsmittelwahl

34 Modelltechnische Ermittlung der kiinftigen Verkehrs-
nachfrage

Unter Berucksichtigung der bundesweiten und der lokalen Entwicklungen des
Verkehrsgeschehens und der Siedlungsstrukturen (vgl. Ziff. 3.3) wurden die
mit Zahldaten geeichten Analysematrizen fir den Kraftfahrzeugverkehr und fur
den offentlichen Personennahverkehr in den Prognosehorizont 2015 des Ver-
kehrsentwicklungsplans 2002 Uberfuhrt. Damit standen funktionsfahige Ver-
kehrsmodelle zur Ermittlung der kinftigen Verkehrsnachfrage zur Verfigung.

Um die kinftig zu erwartenden Mangel in den Netzen der Hauptverkehrsstra-
Ren und des Nahverkehrs aufzeigen zu kénnen (vgl. Ziff. 2.3 und 2.4) und als
Vergleichsbasis fur die Wirkungsanalysen (vgl. Ziff. 4) wurden in den Planfal-
len PO die prognostizierten Fahrtenmatrizen fur das Jahr 2015 auf die Netze
der Planfalle PO umgelegt (vgl. Langfassung, Bilder 23 und 24).

Das Umlegungsergebnis der prognostizierten Fahrtenmatrix des Kraftfahr-
zeugverkehrs auf das StraBennetz des Planfalles PO zeigt gegenuber dem
Analysenulifall AO keine grundsatzlich neuen Mangel auf. Durch den Zuwachs
der Fahrzeugmenge um insgesamt ca. 7% werden jedoch die Probleme in
derzeit bereits hoch belasteten Streckenabschnitten und an einzelnen Kno-
tenpunkten des Hauptverkehrsstrafiennetzes noch verscharft. Durch die be-
reits in den Planfall O integrierten baulichen Malknahmen zur Erhéhung der
Leistungsfahigkeit einzelner Hauptverkehrsstrallen ergeben sich jedoch auch
Reduzierungen der Auslastungen auf den betroffenen Streckenabschnitten
Flrstengraben, Am Eisenbahndamm — Am Anger und Lobedaer Stral3e.

Das Umlegungsergebnis der prognostizierten Fahrtenmatrix des OPNV auf
das Liniennetz des Planfalles PO zeigt gegenuber dem Analysenulifall AO
keine Mangel auf. Die grofiten Nachfragepotenziale liegen in den gleichen
Verkehrsbeziehungen, wie sie in der Analyse der derzeitigen Verkehrsnach-
frage aufgezeigt wurden, jedoch nicht mehr in der gleichen Auspragung. Ab-
nahmen der Streckenbelastungen im Liniennetz gegenuber dem Analysenull-
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fall haben ihren Ursprung in den abnehmenden Einwohnerzahlen der Grol3-
wohnsiedlungen in Lobeda und Winzerla. Zunahmen sind auf Neubaugebiete
zurtckzufuhren, in denen grofRere Einwohnerzuwachse erwartet werden.

4 Handlungskonzeptalternativen und ganzheitliche
Wirkungsanalysen

4.1 Methodisches Vorgehen

In der Zustands- und Mangelanalyse (vgl. Ziff. 2) ist dargestellt, welche der im
Verkehrsentwicklungsplan 1993 enthaltenen Maflnahmen fir den Kraftfahr-
zeugverkehr und den o6ffentlichen Personennahverkehr zwischenzeitlich noch
nicht realisiert werden konnten.

Aufgabe einer Fortschreibung ist es zu prifen, ob diese Mallnahmen zur Be-
seitigung der Mangel nach wie vor in Betracht kommen, ob sie im Flachennut-
zungsplan durch Trassenfreihaltung weiter zu berlcksichtigen sind oder ob sie
auf Grund zwischenzeitlich eingetretener oder zu erwartender Entwicklungen
verworfen werden kdnnen.

Unter Beachtung dieser Randbedingungen wurden auf der Grundlage der
Méangelanalyse als Handlungskonzeptalternativen Netzplanfalle fir den
Kraftfahrzeugverkehr und fur den o6ffentlichen Personennahverkehr entwickelt.
Anregungen der Arbeitskreismitglieder und Ergebnisse weiterer Arbeitsge-
sprache zu aktuellen kurz- und langfristigen Planungen sind zudem eingeflos-
sen.

Im Rahmen der ganzheitlichen Wirkungsanalysen wurde anhand eines aus
dem Zielkonzept (vgl. Ziff. 1) abgeleiteten Kriterienkataloges (vgl. Langfas-
sung, Tab. 17 bis 22) eine ganzheitliche Bestandsaufnahme der Auswirkun-
gen der zu untersuchenden MaRnahmen und Planfalle auf die Zielfelder

Naturhaushalt und Landschaft,

Siedlungsraum und Stadtebau,

Raumordnung und Verkehr sowie

Wirtschaftlichkeit und Realisierung
vorgenommen. Damit wurden vergleichende Beurteilungen ermdéglicht und die
Entscheidungen fir sinnvolle Handlungskonzepte und ihre Umsetzung vorbe-
reitet.

In der netzplanfallbezogenen Wirkungsanalyse wurden Auswirkungen, die
sich aus der Summe aller Mallnahmen eines Planfalles ergeben, anhand von
MakrogréRen beschrieben. So kénnen zunachst die einzelnen Planfalle an-
hand einiger wichtiger quantifizierbarer Indikatoren miteinander verglichen
werden.

Mit der malBnahmenbezogenen Wirkungsanalyse konnten die Wirkungen der
EinzelmalRnahmen beschrieben werden. Aus der Vielzahl der in den Kriterien-
katalogen enthaltenen Beurteilungs- bzw. Bewertungskriterien wurden einzel-
ne, fur eine Einschatzung der Wirkungen programmatischer Planungen be-
sonders relevante Kriterien ausgewahlt. Durch ihre quantitative oder qualitati-
ve Beschreibung konnte eine Gesamteinschatzung der Wirkungen der Mal-
nahmen Uber das entsprechende Zielfeld erreicht werden. Auf Basis der Er-
gebnisse der mallnahmenbezogenen Wirkungsanalysen wurde aus gutachter-
licher Sicht eine Bewertung der MalRnahmen vorgenommen.
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4.2 Netzplanfille des flieRenden Kraftfahrzeugverkehrs

Fir den Kraftfahrzeugverkehr wurden auf der Grundlage der Mangelanalyse
der Planfall PO sowie vier darauf aufbauende Planfalle untersucht. Neben der
Abschatzung der Auswirkungen von EinzelmaRnahmen diente die jeweilige
Zuordnung der zu Uberprifenden Mallnahmen auch dem Variantenvergleich.
So wurden beispielsweise in den Planfallen P2, P3 und P4 die Auswirkungen
unterschiedlicher Erganzungen des StralRennetzes im Nord-West-Raum der
Stadt untersucht und untereinander verglichen.

<+ Planfall PO

In den Planfall PO (vgl. Langfassung, Bild 28) sind diejenigen Mallnahmen
aufgenommen worden, die sich derzeit in der Realisierung befinden, deren
Baubeginn kurz bevorsteht oder die nach Einschatzung der Baulasttrager eine
kurzfristige Realisierungschance besitzen. Eine detaillierte Bewertung der
MafRnahmen des Planfalles PO ist in einem solchen Planungsstadium nicht
sinnvoll, da die erforderliche Abwagung bereits erfolgt ist. Unabhangig davon
werden die einzelnen MalRnahmen dieses Planfalles im Rahmen des Hand-
lungskonzeptes fir den flieRenden Kraftfahrzeugverkehr (vgl. Ziff. 5.1) jedoch
kurz kommentiert und hinsichtlich ihrer Dringlichkeit in die neu untersuchten
MalRnahmen eingeordnet.

Der Planfall PO beschrankt sich im inneren Stadtbereich auf Ma3nahmen, die
im derzeitigen Straflenraum verwirklicht werden kénnen. Wichtigste Mal3nah-
men sind der vierspurige Ausbau der Osttangente und die Umgestaltung der
Karl-Liebknecht-Stralle. Der Bau der Stadtteilbriicke (Verbindung Innenstadt -
Tdmplingviertel) ist eine weitere MalRnahme. Da sie jedoch keinen Durch-
gangsverkehr aufnehmen soll, ist sie nicht dem Hauptverkehrsnetz zuzuord-
nen. Die Wiesenstralte wird im ndrdlichen Abschnitt verlangert und erreicht
kurz hinter der Stadtgrenze die Naumburger Straf3e. Damit ist eine Umwid-
mung der Wiesenstral3e zur Bundesstralie (B88) mdglich.

Die MaRnahmen im duf3eren Stadtbereich werden vom Ausbau der A4 domi-
niert, der zwischen den Anschlussstellen Jena-Goschwitz und Jena-Lobeda
achtspurig erfolgen wird. Dabei werden auch die beiden Anschlussstellen um-
gestaltet. In diesem Zusammenhang wird auch die L1077 neu trassiert. Diese
Maflnahmen sind bereits planfestgestellt, Beginn der Baumalinahmen ist das
Jahr 2002.

Die Verlegung der Anschlussstelle Bucha/Schorba in Verbindung mit dem Bau
des Jagdbergtunnels, fur die derzeit ein Raumordnungsverfahren durchgefuhrt
wird, hat keine direkten Auswirkungen auf die aktuelle Verkehrsentwicklungs-
planung der Stadt Jena, kann wegen der unldsbaren Umweltprobleme im
Leutratal aber als realistische Neutrassierung der A4 angesehen werden.

Der vierspurige Ausbau der B88 zwischen dem Gewerbegebiet Maua und der
ebenfalls neuen (planfestgestellten) sidlichen Anbindung des Gewerbeparks
Goschwitz ist im Planfall PO enthalten, weil diese MalRnahme nach Einschéat-
zung des daflr zustandigen Baulasttragers (SBA Ostthuringen) in hohem Ma-
Re bauwdrdig ist.

Die Ortsumgehung Isserstedt ist die einzige MalRnahme des Planfalles PO im
nordwestlichen AuRenbereich der Stadt. Ihre Realisierung ist unabhangig von
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der Zweckmafigkeit oder Notwendigkeit flankierender MaRnahmen ein be-
sonderes kommunalpolitisches Anliegen des Ortsteiles Isserstedt.

o,

< Planfall P1

In den Planfall P1 (vgl. Langfassung, Bild 29) wurde die Realisierung einer
(bereits im B-Plan-Verfahren vorgesehenen) Verbindung zwischen der Tat-
zendpromenade und der Katharinenstral3e integriert. Im Rahmen des VEP 93
wurde diese Verbindung bereits untersucht, ein vordringlicher Bedarf jedoch
nicht festgestellt. Die Aktualitat dieser Aussage sollte gepruft werden. In Kom-
bination mit dieser Malknahme ist die teilweise Umgestaltung der Westbahn-
hofstrale zu erwagen.

Ein weiterer Ma3nahmenvorschlag resultiert aus den in der Mangelanalyse
erkannten Leistungsfahigkeitsdefiziten im Bereich der Knebelstralle. Auf
Grund der relativ hohen Belastungen durch den Kraftfahrzeugverkehr sowie
durch die Nahverkehrsfahrzeuge kommt es teilweise zu Behinderungen des
Kraftfahrzeugverkehrs und des Busverkehrs. Zurzeit besteht keine Netzalter-
native zur Knebelstral’e. Im Hinblick auf die analysierten Mangel, die von der
Stadt gewlinschte Ausweitung des Innenstadtbereiches und den Neubau des
ICE-Bahnhofs Jena-Paradies kdnnte eine Entmischung der Verkehre sinnvoll
sein. Da sich der Kraftfahrzeugverkehr nicht auf alternative, bestehende Netz-
elemente verlagern lasst, wurde eine bahnparallele Sammelstral’e zwischen
dem Alexander-Puschkin-Platz und der Stadtrodaer Strafle untersucht, von
der aus auch der neue Bahnhof rlickwartig erschlossen werden kénnte.

+ Planfall P2

Im Planfall P2 (vgl. Langfassung, Bild 30) wurde alternativ zur Verbindung
zwischen der Tatzendpromenade und der Katharinenstral’e der Bau einer
inneren Westtangente durch das derzeitige Klinikgeldande untersucht. Diese
MalRnahme war auch im Durchfihrungskonzept des VEP 93 als langfristig
umzusetzende Malinahme enthalten. Der Bau einer bahnparallelen Sammel-
stralle zwischen dem Alexander-Puschkin-Platz und der Stadtrodaer Stral3e
ist erneut enthalten.

Im auleren Stadtbereich wurden die Auswirkungen und der Verkehrswert ei-
ner grofsrdumigen Nord-West-Umgehung zwischen Isserstedt und Lobstedt
ermittelt.

+ Planfall P3

In den Planfall P3 (vgl. Langfassung, Bild 31) wurden sowohl die innere West-
tangente aus dem Planfall 2 als auch die Verbindung zwischen der Tat-
zendpromenade und der Katharinenstral3e aus dem Planfall P1 integriert.

Alternativ zur grof3raumigen Nord-West-Umgehung im Planfall 2 wurde eine
Nordwesttangente untersucht. Fir diese oberirdische Tangente durch das
Damen- und Landgrafenviertel wurde ein Verlauf zwischen dem Spittelplatz
und Am Steiger angenommen. Fur die modelltechnische Untersuchung wur-
den vorerst diese zwei Anschlusspunkte an das bestehende Strallennetz fest-
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gelegt. Die genaue Trassenfihrung ist im Falle einer positiven Bewertung in
einer Detailuntersuchung zu bestimmen.

Als Alternative zur bahnparallelen Fihrung einer Sammelstralle zwischen
dem Alexander-Puschkin-Platz und der Stadtrodaer Stral3e in den Planfallen 1
und 2 wurde eine Saalequerung untersucht, durch die der “Zweite Innenstadt-
ring” geschlossen werden kdnnte. Durch die Saalequerung konnte die Kne-
belstrake fir den Durchgangsverkehr gesperrt werden und als OPNV-
Vorrangtrasse dienen. Daneben kdnnte sich aber auch die Erreichbarkeit des
neuen Bahnhofs mit Kraftfahrzeugen verbessern. Die vom Kraftfahrzeugver-
kehr in der Knebelstrale nicht mehr benétigten Flachen kénnten vom OPNV
sowie vom Rad- und FuRgangerverkehr genutzt werden. Daneben bestiinde
die Mdglichkeit, einen reprasentativen Bahnhofsvorplatz zu gestalten und - bei
durchlassiger Gestaltung der Bahnhofsanlagen - die Innenstadt zur Saale zu
6ffnen.

Als zusatzliche Malinahme sind in den Planfall P3 im inneren Stadtbereich
aus dem Rahmenplan zum Saalbahnhofviertel der Aus- und Neubau des
Spitzweidenweges als bahnparallele Trasse mit Verlangerung des Jenzigwe-
ges und Querung der Eisenbahnlinie aufgenommen worden

o,

< Planfall P4

Im Planfall 4 (vgl. Langfassung, Bild 32) sind nahezu alle Mallhahmen des
Planfalles 3 enthalten. Als Variante zur oberirdischen Nordwesttangente im
Planfall P3 wurde nun jedoch eine Flhrung in Tunnellage unter dem Landgra-
fen untersucht. Die Verknupfungspunkte mit dem Hauptverkehrsstralennetz
liegen bei dieser langen Tunnelvariante im Bereich des Knotenpunktes Clara-
Zetkin-StralRe/Spitzweidenweg und des  Knotenpunktes  Ebertstra-
Re/HumboldtstraRe. Mit dieser MalRnahme kdnnten Eingriffe in die vorhande-
ne Baustruktur minimiert und eine Mehrbelastung des Universitatsbereiches
sowie des Damen- und Landgrafenviertel vermieden werden. Der Planfall
wurde im Bereich des Saalbahnhofs erneut auf den Rahmenplan abgestimmt.

Im aulleren Stadtbereich wurde im Planfall 4 der Bau einer Strafltenverbin-
dung von Lobeda-West nach Géschwitz untersucht, durch die die Erreichbar-
keit und die ErschlieBung des Gewerbeparks Gdschwitz optimiert werden
konnte.

4.3 Netzplanfallbezogene Wirkungsanalyse flir den flie-
Renden Kraftfahrzeugverkehr

Im Rahmen der netzplanfallbezogenen Wirkungsanalyse wurden zunachst die
einzelnen Planfalle anhand einiger wichtiger quantifizierbarer Indikatoren mit-
einander verglichen.

Der gesamte Wegeaufwand sowie die Summe der Reisezeiten zwischen
den Verkehrsbezirken im Gesamtnetz des Verkehrsmodells wurde verglei-
chend dargestellt. Auffallig ist ein deutlicher Anstieg zwischen dem Analyse-
zustand und den Planfallen in den Hauptverkehrsstralien, der durch das wei-
ter steigende Verkehrsaufkommen und die Bindelungswirkung neuer Haupt-
verkehrsstraflten bei gleichzeitigem Riickgang des Wegeaufwandes in Haupt-
sammelstralRen und Sammelstralen entsteht. Innerhalb der Planfalle sind die
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Differenzen nur gering, was darauf hindeutet, dass die unterschiedlichen Neu-
baumalnahmen von den Verkehrsteilnehmern etwa gleich gut angenommen
werden. Hinsichtlich der Reisezeiten zwischen den Verkehrsbezirken zeigen
sich bei insgesamt hohen Anteilen in den Hauptverkehrstraflen deutliche Re-
duktionen in den Planfallen P2, P3 und P4 mit einer inneren Westtangente.

Ein Vergleich der Auslastungen im Gesamtnetz differenziert nach Stre-
ckentypen ist in Bild 6 aufgefihrt. Besonders auffallig ist wiederum der Anstieg
zwischen dem Analysezustand und den Planfallen, der durch das steigende
Verkehrsaufkommen begriindet werden kann. Innerhalb der Planfalle nimmt
die Auslastung der innerdrtlichen HauptverkehrsstralRen kontinuierlich ab. Hier
wirken sich die zahlreichen netzerganzenden baulichen Malnahmen aus,
durch die zuséatzliche Kapazitaten geschaffen werden.

100

70

B HVS aulerorts
OHVS innerorts
— OHSS

Auslastung [%]
3

10

Analyse PO P1 P2 P3 P4

6: Vergleich der Auslastungen im Gesamtnetz

Fur den Vergleich verkehrlicher Kriterien wurden zur Verbesserung der
Ubersichtlichkeit aus den Ergebnissen der Verkehrsmodellrechnungen fiir die
Planfalle P1 bis P4 die Verkehrsstarken an besonders relevanten Querschnit-
ten vergleichend gegentibergestellt (vgl. Bild 7 und Tab. 2).
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7: Ubersicht Uber die ausgewahlten Querschnitte

< Planfall P1

Die Verbindung Tatzendpromenade-KatharinenstraBe, deren verkehrliche
Bedeutung in diesem Planfall vorrangig zu untersuchen war, wirkt sich nur auf
die Hauptverkehrsstralenztige im Nahbereich aus, z.B. durch Entlastungen in
der Lutherstralle (-260 Kfz/h =28%), in der Westbahnhofstral’e (-260 Kfz/h
=15%), im Magdelstieg (-200 Kfz/h =19%) und im Leutragraben (-120 Kfz/h
=10%) sowie durch Mehrbelastungen in der nérdlichen Katharinenstraf3e (+60
Kfz/h 26%) und in der sudlichen Tatzendpromenade (+110 Kfz/h =6%). Dies
deutet darauf hin, dass im Nahbereich vormals umwegige Fahrten tber Mag-
delstieg und LutherstralRe bzw. Leutragraben sowie Schleichverkehre aus
dem ErschlieBungsstrallennetz um den Friedensberg (z.B. Schroterstralie,
Johann-Friedrich-Stral’e (derzeit ca. 440 Kfz/h), Striegelstralle, Forstweg
(derzeit ca. 490 Kfz/h) nun Uber die neue Verbindung abgewickelt wiirden. Die
Verkehrsmodellrechnungen zeigen aber auch, dass die Verbindung trotz des
Netzschlusses nur geringe zusatzliche gesamtstadtische Verkehre zwischen
der Rudolstadter Stral’e und der Erfurter Stralle von der Stral3enverbindung
Kahlaische Strafle — Ernst-Haeckel-Stralle — Lutherstralle abziehen wirde.
Bemerkenswert ist schlieRlich auch, dass durch die neue Verbindung der
Leutragraben um ca. 10% entlastet werden kénnte, was aus der Sicht der In-
nenstadtentwicklung winschenswert ist.

Die Verbindung selbst wirde nach den Verkehrsmodellrechnungen eine Be-
lastung von ca. 1.100 Kfz/h erhalten und hatte damit eine ahnliche verkehrli-
che Bedeutung wie der Leutragraben, die Knebelstralle und die Ernst-
Haeckel-Strale.

Die bahnparallele SammelstraBe zwischen dem Alexander-Puschkin-Platz
und der Stadtrodaer Strale wirde zu einer Entlastung der Knebelstrale um
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ca. 400 Kfz/h fuhren, dariber hinaus aber keine wesentlichen verkehrlichen
Verlagerungen erwarten lassen.

PO P1 P2 P3a P3b P3c P4

Q1: Erfurter StralRe (B7) 2480 2470 2025 2470 2490 2500 2530
Q2: HumboldtstralRe 1430 1420 1290 1670 1640 1670 1170
Q3: Firstengraben 1980 1920 1680 1950 1500 1130 1020
Q4: Dornburger StralRe 990 970 1010 980 630 630 600
Q5: Camburger Stralle 1050 1050 1090 1060 740 680 580
Q6: WiesenstralRe 1600 1610 1750 1590 1590 1580 1550
Q7: Jenzigweg 900 910 1000 930 1090 1120 1250

Q8: Karl-Liebknecht-StralRe 1260 1260 1180 1220 1070 1040 980

Q9: Lutherstralie 930 670 570 500 560 550 630
Q10: Katharinenstralle 1000 1060 590 870 1030 1030 1130
Q11: Tatzendpromenade 1710 1820 1690 1850 1810 1820 1790
Q12: Magdelstieg 1080 880 1110 940 870 880 820
Q13: Leutragraben 1250 1130 1050 1000 1040 920 950
Q14: Lébdergraben 360 340 230 250 130 110 100
Q15: Knebelstralle 1600 1180 1150 1490 770 690 620

Q16: Ernst-Haeckel-Stral3e 1200 1190 1310 1080 1720 1660 1690

Q17: WestbahnhofstralRe 1760 1500 1790 1610 1510 1540 1460

P3a: Mallnahmen des PO mit Bau der Strallenverbindung Tatzendpromenade-
Katharinenstrale und Bau der inneren Westtangente

P3b: Mallnahmen des P3a mit Aus- und Neubau des Spitzweidenweges und Bau der
Saalequerung

P3c:  Alle MalBnahmen des P3

Tab. 2: Ubersicht relevanter Ergebnisse aus den Modellrechnungen fir die
Planfalle des Kraftfahrzeugverkehrs [Kfz/h]

< Planfall P2

Die innere Westtangente alternativ zur Verbindung Tatzendpromenade-
KatharinenstralRe fuhrt mit ca. 400 Kfz/h zu wesentlichen Entlastungen in der
Lutherstrae und in der Katharinenstrale. Im Leutragraben sind die Entlas-
tungen mit ca. 200 Kfz/h deutlich geringer. Schon in den Verkehrszahlungen
wurde die grof3e Bedeutung der Eckbeziehung Leutragraben - Flirstengraben
deutlich. Die Alternative innere Westtangente wirde von diesen Verkehren
offensichtlich nicht genutzt, solange der Leutragraben weiterhin eine so hohe
Attraktivitat fir den Kraftfahrzeugverkehr bietet.

Durch die groBraumige Nord-West-Umgehung wirden Entlastungen bis zu

450 Kfz/h im Zuge der B7 (Erfurter Strale — Humboldtstral’e — Furstengraben)
erzielt. Diese setzen sich jedoch nicht bis in die Camburger Stralle (B7) oder
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die Dornburger Stralte fort, da die auf der neuen Umgehung verkehrenden
Kraftfahrzeuge zu einem groRen Teil Quelle und Ziel in den nordwestlichen
Stadtteilen Jenas haben. Die Bedeutung dieser Stral3e fur Durchgangsverkeh-
re zwischen der B7 West und der B88 Nord sowie der B7 Ost ware relativ ge-
ring.

+ Planfall P3

Der Planfall 3 wurde modelltechnisch stufenweise bearbeitet, um die Wirkun-
gen der Vielzahl enthaltener MalRnahmen besser beschreiben zu kénnen.

In der ersten Stufe (P3a) wurde die Kombination der inneren Westtangente
mit der Verbindung Tatzendpromenade — KatharinenstraBe untersucht. Es
ergaben sich im Vergleich zu den Planfallen 1 und 2 etwas gréere Entlastun-
gen in der Lutherstralle und im Leutragraben, geringfiigig starker belastet wa-
re nur die Tatzendpromenade. Die Verkehrsstarken in der Katharinenstralle
und am Magdelstieg liegen zwischen den Werten aus den Planfallen 1 und 2.
Eine Uberlagerung der Wirkungen der beiden Malnahmen ist insgesamt zu
erkennen. Trotz dieser gegenseitigen Beeinflussungen kdnnten die Mal3nah-
men jedoch auch getrennt voneinander betrachtet und ohne eine bestimmte
zeitliche Reihenfolge realisiert werden.

In der zweiten Stufe (P3b) wurden zusatzlich der Aus- und Neubau des Spitz-
weidenweges und der Bau der Saalequerung untersucht. Der Ausbau und
Neubau des Spitzweidenweges mit Verlangerung des Jenzigweges und
Querung der Eisenbahnlinie wirde zu verkehrlichen Entlastungen in den pa-
rallelen Stralen Dornburger Strale und Camburger Stral3e fihren. Weiterhin
steigen die Verkehrsstarken im Jenzigweg durch seine weitere Attraktivierung
an, wahrend die Karl-Liebknecht-Strale etwa im gleichen Umfang entlastet
wurde. Durch entsprechend restriktive Ma3nahmen fir den Kraftfahrzeugver-
kehr im Zuge der Umgestaltung der Karl-Liebknecht-Strale kdnnten jedoch
weitere Verlagerungen erreicht werden.

Durch den Bau einer Saalequerung wurde in der KnebelstralRe eine Halbie-
rung der Verkehrsstarken erreicht, sofern die gro3en baulichen Probleme am
Alexander-Puschkin-Platz I6sbar waren. Auch im weiteren innerstadtischen
Hauptverkehrsstralennetz konnten teilweise deutliche Entlastungen erwartet
werden. Deutliche Mehrbelastungen waren insbesondere auf der inneren
Westtangente zu erwarten, durch deren zeitgleiche Realisierung eine durch-
gangig attraktive Verbindung zwischen der Rudolstadter Stralle und der B7
West Uber eine sudliche und westliche Innenstadtumfahrung angeboten wer-
den kdénnte. Damit wirden sich jedoch auch die Belastungen in der Ernst-
Haeckel-Stralte bis zur Grenze der Leistungsfahigkeit dieser Stral’e erhdéhen.
Problematisch waren die zusatzlichen Belastungen insbesondere fir den
Ernst-Haeckel-Platz, der heute bereits zeitweise Uberlastungserscheinungen
aufweist.

Der Nordwesttangente (P3c) liegt die Idee zu Grunde, in Fortsetzung der
inneren Westtangente eine nordwestliche Innenstadtumfahrung bis zum Spit-
telplatz zu schaffen, die die Verbindung zum ausgebauten Spitzweidenweg
und durch die dort integrierte Querung der Eisenbahnlinie auch zur Wiesen-
stralle (B88 Nord) und zur B7 (Ost) herstellen wirde. Die Umlegungsergeb-
nisse zeigen aber, dass sich diese Netzfunktion nicht deutlich abbildet. Es
ergaben sich aber mit 370 Kfz/h weitere Entlastungen im Furstengraben sowie
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im untergeordneten Stralennetz des Damen- und Landgrafenviertels (Philo-
sophenweg, Am Planetarium, Nollendorfer Stral’e). Schleichverkehre durch
das Viertel wirden reduziert.

«+ Planfall P4

In den Planfall 4 wurden der Landgrafentunnel als Variante der Nordwesttan-
gente sowie die zusatzliche Verbindung des GE Gdschwitz mit Lobeda-West
integriert.

Durch den Landgrafentunnel zwischen der Ebertstrafe und der Clara-Zetkin-
Stral’e wirde eine sehr attraktive Verbindung zwischen der B7 West und der
Wiesenstralle (B88 Nord) sowie der Wiesenbricke (B7 Ost) hergestellt. Ent-
sprechend hoch waren die Entlastungen auf den alternativen Routen Hum-
boldtstraRe — Furstengraben — Am Anger — Ldbstedter StralRe bzw. Karl-
Liebknecht-Stral3e. Insgesamt konnte das gesamte sensible innerstadtische
StraRennetz durch die Vielzahl der in diesen Planfall integrierten Ma3nahmen
wesentlich entlastet werden. Der Vorteil des Planfalles 3 lage aber in der di-
rekten Verbindung zwischen der inneren Westtangente und dem Spitzwei-
denweg, durch die eine durchgangige Innenstadtumfahrung realisiert werden
konnte.

Durch die Verbindung des GE Goéschwitz mit Lobeda-West konnte der Ge-
werbepark eine weitere attraktive Anbindung erhalten und Umwegfahrten
wulrden reduziert. Verkehrliche Mehrbelastungen waren insbesondere im Aus-
bauabschnitt Theodor-Renner-Stralle zu verzeichnen. Relativ geringe Entlas-
tungen wirden in der Stadtrodaer Stral3e, in der Lobedaer Straf3e und in der
Goschwitzer Stralle in Burgau erreicht. GroRraumige Auswirkungen wirden
durch die StralRenverbindung nicht verursacht.

44 MaBRnahmenbezogene Wirkungsanalyse fur den flie-
Renden Kraftfahrzeugverkehr

% Verbindung Tatzendpromenade - KatharinenstraRe

Die Wirkungsanalyse fir die Verbindung Tatzendpromenade - Kathari-
nenstralde (vgl. Langfassung, Bild 43) wurde unter der Vorgabe durchgefiihrt,
dass der vorliegende Entwurf des Bebauungsplanes fir das Gebiet ,Am Frie-
densberg” parallel zur Verkehrsentwicklungsplanung weiterbearbeitet wird und
die Wirkungsanalyse dieses Verkehrsentwicklungsplanes konkretisiert.

Die Gesamtbewertung der Wirkungen einer durchgangigen Verbindung zwi-
schen der Tatzendpromenade und der Katharinenstral’e zeigt, dass diese
Verbindung eine wichtige Sammelfunktion erfullen kann, gleichzeitig eine
Bundelung von Schleichverkehren aus den Nebenstrallen um den Friedens-
berg ermdglicht und zwischen den Quartieren nérdlich und sudlich des Bahn-
dammes eine bestehende Netzlicke schlie3t. Dass dies nicht ohne stadtebau-
liche Nachteile mdglich ist, zeigt die Wirkungsanalyse fur das Zielfeld Sied-
lungsraum und Stadtebau insbesondere in den Bewertungskriterien Larm und
Trennwirkung. Beim Entwurf und der baulichen Ausfihrung der Stral3e sollte
daher sichergestellt werden, dass die Verbindung nicht die Qualitat einer
Hauptverkehrsstrale, sondern nur die einer verkehrswichtigen Stralle erhalt.
Damit sich keine ungewollten Durchgangsverkehre einstellen und die Nut-
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zungsvertraglichkeit des StralRenraumes geférdert wird, ware beispielsweise
die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h denkbar.

o,

+ Innere Westtangente

Fir die innere Westtangente ergibt sich insgesamt eine gute Zielerreichung,
da die stadtebaulichen Nachteile durch Vorteile in den anderen Zielfeldern
ausgeglichen werden. Zu grof} ist allerdings die verbleibende verkehrliche
Attraktivitat des Leutragrabens. Durch flankierende restriktive Mallnahmen fur
den Kraftfahrzeugverkehr im Leutragraben waren jedoch weitere Verlagerun-
gen zu erwarten, wodurch der Verkehrswert einer inneren Westtangente noch
wesentlich gesteigert werden kdnnte.

Das Themenblatt zur Wirkungsanalyse fur die innere Westtangente ist in Bild
8 exemplarisch dargestellt.

« Varianten im Nordwestraum

Im Nordwestraum wurde neben den beiden Varianten einer altstadtnahen
Nordtangente (vgl. Langfassung, Bilder 45 und 46) auch die periphere Nord-
West-Umgehung (vgl. Langfassung, Bild 47) in die mafRnahmenbezogene
Wirkungsanalysen und in eine vergleichende Bewertung einbezogen.

Rein verkehrlich betrachtet wirkt sich die Nordwesttangente zwischen Spit-
telplatz und Am Steiger positiv aus. Dem stehen jedoch besonders negative
Wirkungen im Zielfeld Siedlungsraum und Stadtebau gegenilber, die aus den
massiven Eingriffen in das Damen- und das Landgrafenviertel resultieren. Un-
abhangig von der stadtebaulichen Fragwirdigkeit sind dadurch auch grol3e
Widerstande aus der Bevolkerung zu erwarten. Auch wegen der Trassie-
rungsproblemen und der ungeklarten Flachenverfligbarkeiten ist eine zeitnahe
Realisierung dieser MalRnahme daher kaum denkbar. Diese Einschatzung
spiegelt sich auch in der negativen Gesamtbewertung der MalRnahme wieder.

Die Wirkungen der Nordwesttangente (Variante 2, Landgrafentunnel) zwi-
schen der EbertstraBe und der Clara-Zetkin-StraBe auf die Zielfelder Na-
turhaushalt und Landschaft, Siedlungsraum und Stadtebau sowie Raumord-
nung und Verkehr sind relativ positiv. Auf Grund der extrem hohen Bau- und
Betriebskosten fur einen Tunnel sowie der geologischen Randbedingungen,
die eine Tunnelldsung grundsatzlich ausschliefen kénnten, ist eine Realisie-
rung dieser Malinahme jedoch auch nur schwer vorstellbar.

Von der groBraumigen Nord-West-Umgehung ist nur ein mittlerer Ver-
kehrswert zu erwarten. Erhebliche negative Wirkungen ergeben sich im Ziel-
feld Naturhaushalt und Landschaft durch die hohe Flacheninanspruchnahme
sowie im Zielfeld Wirtschaftlichkeit und Realisierung durch hohe Baukosten.
Die Gesamtbewertung dieser Malnahme ist daher eher negativ.
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< Varianten zur Entlastung der KnebelstralRe

Zur Entlastung der Knebelstralle wurden die bahnparallele Sammelstral3e und
eine Saalequerung in die malknahmenbezogene Wirkungsanalyse und in eine
vergleichende Bewertung einbezogen. Beide Varianten erfordern am Alexan-
der-Puschkin-Platz wegen der Querung der Bahnlinie, der Unterfahrung der
Kahlaischen Stralde mit der StralRenbahnstrecke und der Anbindung in die
Ernst-Haeckel-Straf3e einen erheblichen baulichen Aufwand.

Bei der bahnparallelen SammelstraBe (,Paradiesstral’e®) (vgl. Langfassung,
Bild 48) kénnen die relativ positiven verkehrlichen Wirkungen die negativen
Eingriffe in Naturhaushalt und Landschaft sowie Siedlungsraum und Stadte-
bau nicht ausgleichen. Zusammen mit den negativen Wirkungen im Zielfeld
Wirtschaftlichkeit und Realisierung ergaben sich auch bei unterschiedlicher
Gewichtung der Wirkungen relativ negative Gesamtbewertungen.

Die Saalequerung (vgl. Langfassung, Bild 49) stellt die verkehrlich und stad-
tebaulich bessere Lésung dar. Jedoch sind die Eingriffe in Naturhaushalt und
Landschaft durch die Notwendigkeit einer Saalequerung in dieser Variante
noch massiver. Auch die Baukosten sind bei einer teilweise aufgestanderten
Trasse erheblich. Die Gesamtbewertung dieser Variante ist daher ebenfalls
Uberwiegend negativ.

+ Aus- und Neubau des Spitzweidenweges

Fir den Aus- und Neubau des Spitzweidenweges (vgl. Langfassung, Bild 50)
mit Verlangerung des Jenzigweges und Querung der Eisenbahnlinie ergab
sich bereits in der netzplanfallbezogenen Wirkungsanalyse eine verkehrlich
insgesamt positive Einschatzung.

Die detaillierten maRnahmenbezogenen Wirkungen und die ganzheitliche Be-
wertung bestatigen die positive Bewertung, die jedoch insbesondere durch
den hohen Planungsaufwand und die hohen Baukosten der Unterquerung der
Eisenbahnlinie relativiert wird. Insgesamt ergibt sich bei dieser Malknahme
dennoch eine durchweg positive Gesamtbewertung.

Die Realisierbarkeit dieser Mallnahme wird jedoch auf Grund des hohen Pla-
nungs- und Kostenaufwandes sowie der Vielzahl der schon in den Planfall PO
eingeflossenen Malnahmen eher langfristig, moglicherweise auch erst tber
die Laufzeit des VEP 2002 hinaus gehend, gesehen.

% Verbindung des GE Gdschwitz mit Lobeda-West

Positive Effekte dieser Verbindung (vgl. Langfassung, Bild 51) ergeben sich
nur im Zielfeld Raumordnung und Verkehr, wobei die aus einer solchen Stra-
Re resultierende Konkurrenzsituation zur geplanten Strallenbahnstrecke Bur-
gau—-GE Goschwitz —Lobeda-West negativ zu beurteilen ist. Insbesondere
durch die Eingriffe in Naturhaushalt und Landschaft sowie Siedlungsraum und
Stadtebau und die hohen Baukosten bei geringen Aussichten einer zeitnahen
Realisierung erhélt diese MalRnahe insgesamt eine negative Gesamtbewer-
tung.
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4.5 Gesamtbewertung der MaBRnahmen fir den Kraftfahr-
zeugverkehr

Auf Basis der Ergebnisse der Wirkungsanalyse kénnen mit einer individuellen
Gewichtung der Wirkungen Uber die einzelnen Zielfelder Gesamtbewertungen
einer MalRnahme ermittelt werden. Von Interesse ist dabei insbesondere, ob
und wie sich Werturteile und Prioritatenreihungen mit der Art der Gewichtung
verandern. Unterschieden wurden dabei funf Gewichtungsvarianten.

Die Ergebnisse der Gesamtbeurteilung (vgl. Langfassung, Tab. 26) zeigen,
dass die Gewichtungsvarianten auf die Gesamtbewertung nur einen begrenz-
ten Einfluss haben und sich die Werturteile fur die untersuchten Ma3nahmen
auch dann nicht grundlegend andern, wenn einzelne Zielfelder extrem hoch
gewichtet werden.

Insgesamt kann auf Grund der Gesamtbewertung empfohlen werden, fir die
Handlungskonzepte des VEP 2002 (vgl. Ziff. 5.1) Uber die Mallnahmen des
Planfalles PO hinaus nur die Ma3nahmen

Innere Westtangente,

Verbindung Tatzendpromenade-Katharinenstralle (als verkehrswichtige

Stralle mit Sammel- und Netzschlussfunktion) und

Aus-/Neubau des Spitzweidenweges
weiterzuverfolgen, die anderen untersuchten Malknahmen jedoch innerhalb
der Laufzeit des VEP 2002 aulRer Betracht zu lassen.

Auf die Weiterverfolgung der Varianten einer Nordwesttangente und einer
Saalequerung sollte auch langfristig verzichtet werden.

4.6 Netzplanfalle des offentlichen Personennahverkehrs

Fir den offentlichen Personennahverkehr wurden der Planfall PO, der auch
dem Liniennetzkonzept 2006 des Nahverkehrsplanes 2002-2006 entspricht,
und zwei weitere Planfalle untersucht. Der Planfall P2 enthalt mehrere bauli-
che Malinahmen zur Verlangerung von Strallenbahnstrecken im Norden, im
Osten und im Siden der Stadt. Da sich diese MalRhahmen jedoch nicht ge-
genseitig beeinflussen, konnten sie in einen einzigen Planfall integriert wer-
den.

Da die Unterscheidung nach Stadt- und Regionalverkehr planerisch wenig
relevant ist, wurden vorrangig Linienkorridore untersucht und Fahrtenangebo-
te (Takt) definiert, die von einem oder mehreren Betreibern erbracht werden
kénnen.

«+ Planfall PO

Gegenuber dem heutigen Liniennetz enthalt der Planfall PO (vgl. Langfassung,
Bild 33) folgende Anderungen:
Das Angebot wird auf allen Linien weitgehend vertaktet.
Differenzierte Bedienungsweisen werden starker einbezogen, so dass das
Verkehrsangebot zeitlich und raumlich besser als derzeit auf die Verkehrs-
nachfrage abgestimmt werden kann.
Eine Brechung der Linien ist moglich, aber keine Voraussetzung.
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Im Nordwestraum wird zwischen Cospeda und Isserstedt ein neuer Linien-
korridor eingelegt (Linie 16, ggf. in Kombination mit der Linie 103).

Die Bedienung von Kunitz wird verbessert (Linie 13 in Kombination mit der
Linie 110, die bis Géschwitz durchgebunden wird).

Das Tumplingviertel wird Uber den Jenzigweg (bzw. die Stadtteilbriicke)
besser erschlossen.

Die Nahverkehrslinien werden von der Eisenberger Stralle bzw. von der
Burgelschen Stral3e in die Lobichauer Stral’e verlegt, um eine bessere Er-
schliefung der Ortsteile Jenaprielnitz und Wogau sowie des Wohngebie-
tes Fuchslocher zu erzielen. Alternativ - allerdings mit hdheren Kosten - ist
die Erschlielung des entsprechenden Siedlungsraums allein mit einer
Stadtverkehrslinie maglich.

Die Anbindung des Gewerbegebietes Gdschwitz wird verbessert (Verlange-
rung der Linie 15).

Winzerla wird durch eine Buslinie Uber die Schrodinger Stralle besser er-
schlossen (Verlangerung der Linie 15).

+ Planfall P1

Gegenuber dem Planfall PO enthalt der Planfall P1 (vgl. Langfassung, Bild 34)
folgende Anderungen:
- Die Strallenbahnlinie nach Jena-Ost wird durch eine Buslinie ersetzt.
Das Fahrtenangebot nach Wogau wird verdichtet.
Das Fahrtenangebot nach limnitz wird verdichtet.
Das Gewerbegebiet Lobeda-Sid wird erschlossen.
Eine Bedienung von Drackendorf und Alt-Lobeda verbessert die Erschlie-
Rung durch den OPNV in diesen Ortsteilen.
Zwischen dem Gewerbepark Géschwitz - Lobeda-West — Lobeda-Siud —
Lobeda-Ost — und lImnitz wird eine Direktbusverbindung eingerichtet.
Auf den langen Halbmesserlinien (heute Regionalverkehr) wird das Fahr-
tenangebot teilweise verdichtet.
Eine Brechung von Linien kann im Norden (Zwatzen) und im Stden (Win-
zerla/Burgau) erfolgen.

«+ Planfall P2

Gegenuber dem Planfall PO enthalt der Planfall P2 (vgl. Langfassung, Bild 35)
folgende Anderungen:
- Die StraRenbahnlinie nach Zwatzen wird bis zum Wohngebiet Himmelreich
verlangert.
Die Stral’enbahnlinie nach Jena-Ost wird nach Wogau verlangert.
Zwischen Burgau und Lobeda-West wird durch den Gewerbepark
Goschwitz eine Stralenbahnstrecke eingerichtet.
Das Gewerbegebiet Lobeda-Sid wird erschlossen.
Eine Bedienung von Drackendorf und Alt-Lobeda verbessert die Erschlie-
Rung durch den OPNV in diesen Ortsteilen.
Auf den langen Halbmesserlinien (heute Regionalverkehr) wird das Fahr-
tenangebot teilweise verdichtet.
Eine Brechung von Linien kann im Norden (Zwéatzen), im Stden (Winzer-
la/Burgau, Lobeda-West und -Ost) und im Osten (Wogau) erfolgen.
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4.7 Netzplanfallbezogene Wirkungsanalyse fiir die Planfal-
le des offentlichen Personennahverkehrs

Im Rahmen der netzplanfallbezogenen Wirkungsanalyse wurden auch fir den
offentlichen Personennahverkehr zunachst die Planfalle anhand einiger wich-
tiger quantifizierbarer Indikatoren miteinander verglichen.

Die planfallabhdngige Betriebsleistung [Fz x km/Werktag] ist im Bild 9 dar-
gestellt. Auffallig ist zunachst ein deutlicher Anstieg vom Analysezustand zum
Planfall PO, der durch die Angebotsverbesserungen des Nahverkehrsplanes
2002-2006 und damit des Planfalles PO erklart werden kann. Die Reduzierung
der Betriebsleistung im StralRenbahnverkehr und die korrespondierende Erho-
hung im Busverkehr resultieren im Planfall 1 aus dem angenommenen Ersatz
des Strallenbahnbetriebes in Jena-Ost durch ein Busangebot. Durch die Bre-
chung einiger heutiger Regionalbuslinien werden im Stadtgebiet weiterhin die
Betriebsleistungen im Regionalbusverkehr reduziert. Im Planfall 2 wird das
Strallenbahnnetz erweitert, so dass die Bedeutung des Busverkehrs sinkt.
Durch Brechungen weiterer Buslinien wird der Anteil des Regionalbusverkehrs
im Stadtgebiet noch weiter reduziert.

18000

16000

1358
14000 s 565
S5 125

2684 p85 —
12000 - 125

4818

O Regionalbus (Stadtgebiet)
10000 ~ 4641 OAST

6179 130 B Nachtlinie 2
O Stadtbus
8000 125 W Nachtlinie 1

O StraBenbahn

4575

125

Betriebsleistung [Fz x km/Werktag]

6000

8673
4000 7613

6709 6327

2000

0

Analyse PO P1 P2

9: Planfallabhangige Betriebsleistungen

Das planfallabhdangige Fahrgastaufkommen ist im Bild 10 dargestellt. Durch
die Angebotsverbesserungen, die dem Nahverkehrsplan 2002-2006 und damit
dem Planfall PO zu Grunde liegen, ist bis zum Jahr 2006 noch ein leichter Zu-
wachs zu erwarten, bevor sich die prognostizierten siedlungsstrukturellen
Entwicklungen langfristig in einem reduzierten Fahrgastaufkommen nieder-
schlagen. Selbst bei der Vielzahl der in den Planfall 2 integrierten Ma3nhahmen
zur Verbesserung des Nahverkehrsangebotes fuhrt die Einwohnerprognose
zu einem leichten Rickgang des Fahrgastaufkommens.
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10: Planfallabhangiges Fahrgastaufkommen

4.8 MaRnahmenbezogene Wirkungsanalyse fir den
offentlichen Personennahverkehr

+ NahverkehrserschlieBung von Jena-Ost

Die kunftige Nahverkehrserschliefung von Jena-Ost erfordert eine kommu-
nalpolitische Grundsatzentscheidung, die seit der Erstellung des Verkehrs-
entwicklungsplanes 1993 durch zahlreiche ergdnzende Untersuchungen vor-
bereitet worden ist (vgl. Langfassung, Ziff. 6.3.2) . In die vergleichende Wir-
kungsanalyse des Planfalles PO mit Beibehaltung der Stralenbahn und des
Planfalles P1 mit Ersatz der StralRenbahn durch ein (reines) Busangebot sind
auf Grund der vorliegenden Informationsdichte daher neben den Leitkriterien
des Zielkataloges und den Ergebnissen der Verkehrsumlegungen auch weite-
re wesentliche Argumente aus den bisherigen Erdrterungen einbezogen wor-
den, die zur Entscheidungsfindung beitragen kénnen.

Verglichen wurde - im Gegensatz zu der Uberwiegend einspurigen Strecke mit
alten Strallenbahnfahrzeugen aus der Untersuchung des Ingenieurbiros
Sehlhoff - eine Stralkenbahnlinie mit neuen niederflurigen StralRenbahnfahr-
zeugen und einer weitgehend zweigleisigen Streckenflihrung in der Karl-
Liebknecht-Strae (P0) mit einem reinen Busangebot (P1).

Das Fazit der mehrseitigen vergleichenden Wirkungsanalyse zur Nahver-
kehrserschlieBung von Jena-Ost (vgl. Langfassung, Ziff. 6.3.2) zeigt, dass
weder dem Planfall PO noch dem Planfall P1 eindeutige Vor- oder Nachteile
zugeschrieben werden kénnen, die die Wahl des einen oder den Ausschluss
des anderen Planfalles rechtfertigen wirden. Mit beiden Verkehrssystemen
kann eine gute NahverkehrserschlieBung von Jena-Ost erreicht werden. Att-
raktivitatsvorteile hat systembedingt die Strallenbahn, die auch hinsichtlich der
Emissionen von Larm und Luftschadstoffen glinstiger zu beurteilen ist.
Nachteilig ist aber, dass das auf Grund der beabsichtigten Siedlungstatigkeit
zu erwartende Fahrgastpotenzial die Beibehaltung des Stralenbahnbetriebes
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nicht zwingend nahe legt, obwohl die prognostischen Fahrgastpotenziale we-
sentlich hoher sind als das derzeitige Fahrgastaufkommen der Stralenbahnli-
nie 2. Entscheidend flur eine sachgerechte Abwagung sind daher auch die
kinftigen siedlungsstrukturellen Entwicklungen in Jena-Ost, da in Richtung
Wogau attraktive Siedlungsflachen fur denkbare Erweiterungen vorhanden
sind. Eine Strallenbahnanbindung, die nur bei entsprechend verdichteter
Bauweise ein ausreichendes Fahrgastpotenzial erwarten |asst, kann daher in
beiden Planfallen offen gehalten werden. Es ist daher auch denkbar, den
Planfall P1 als kurzfristige Realisierungsstufe des Planfalles PO zu betrachten.
In den erforderlichen Stadtratsbeschluss sind darlber hinaus auch weitere
Entscheidungskriterien (Kosten, Entwurfsdetails) einzubeziehen, die auf der
Ebene der Verkehrsentwicklungsplanung nicht ausreichend genau quantifiziert
werden kénnen.

% Verlangerung der StraBenbahn nach Wogau

Insbesondere wirtschaftliche Kriterien sprechen derzeit gegen eine Verlange-
rung der StralRenbahn nach Wogau (vgl. Langfassung, Bild 56). Zu den hohen
Baukosten kommen hohe Betriebskosten fir die StralRenbahn auf diesem lan-
gen Streckenabschnitt. Die zu erwartenden Fahrgastpotenziale kénnen diese
hohen Kosten nicht anndhernd ausgleichen, da eine Strallenbahnlinie nicht
zentral in die Wohngebite ,Bei den Fuchsldéchern® und Jenaprie3nitz/\Wogau
geflhrt werden kann. Die Strecke ist unter Berlcksichtigung der fir den Prog-
nosehorizont 2015 prognostizierten siedlungsstrukturellen Entwicklung in die-
sem Gebiet nicht strallenbahnwurdig.

Zu berucksichtigen sind jedoch die Uber den Prognosehorizont hinaus erwar-
teten Siedlungsentwicklungen. Die Gebiete zwischen Jena-Ost und Wogau
kénnten Schwerpunkte flr weitere Siedlungserweiterungen Uber das Jahr
2015 hinaus sein. Bei entsprechend verdichteter Bauweise kdnnte eine Ver-
langerung der StralRenbahn von der Endhaltestelle langfristig interessant wer-
den.

Nachteilig fir eine denkbare Verlangerung ist, dass in den derzeitigen Pla-
nungen fur einen Bahnkorper der Strallenbahn in der Lobichauer Stralde keine
Flachen vorgehalten worden sind.

% Verlangerung der StraBenbahnstrecke in Zwatzen

Eine StralRenbahntrasse in Verlangerung der heutigen Wendeschleife in
Zwatzen wurde im Bebauungsplan ,Zwatzen-Nord“ bereits freigehalten. Unter
der Annahme, dass sich das Wohngebiet Himmelreich und das Wohn- und
Gewerbegebiet Zwatzen-Nord wie prognostiziert stark entwickeln, kann ein
Fahrgastpotenzial ermittelt werden, das sich mittel- bis langfristig als stral3en-
bahnwirdig erweisen kann. Insgesamt ergibt sich fir die Malnahme eine gute
Gesamtbewertung (vgl. Langfassung, Bild 57).

< StraBenbahnstrecke Burgau-GE Goschwitz-Lobeda-West

Negativ werden bei dieser Stralkenbahntrasse insbesondere die Eingriffe in
Naturhaushalt und Landschaft bewertet, die aus den Eingriffen in die Saa-
leaue flr den Bricken- und Trassenbau im stdlichen Abschnitt zwischen dem
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Bahnhof Jena-Goéschwitz und Lobeda-West resultieren. Dieser besonders
aufwandige Abschnitt wirkt sich zudem auf die Beurteilungen im Zielfeld Wirt-
schaftlichkeit und Realisierung aus, da ein Grofteil der Kosten hier anfallt und
eine sehr zeitnahe Realisierung nicht realistisch erscheint. Im nérdlichen Ab-
schnitt zwischen Burgau und dem Bahnhof Jena-Goschwitz fallen die Bewer-
tungen dagegen positiver aus.

Insgesamt erhalt die Mallnahme eine mittlere Gesamtbewertung, die sich bei
einer Beschrankung auf den nérdlichen Abschnitt jedoch erheblich verbessern
lieBe (vgl. Langfassung, Bild 58).

Die Entkopplung der Abschnitte voneinander ist denkbar, jedoch ergeben sich
dadurch geringere Fahrgastpotentiale. Zudem ware eine Verlegung der kuinfti-
gen Linie 4 auf die neue Strecke nicht mehr mdglich, so dass die glnstige
Bilanz der Betriebskosten nicht erreicht werden konnte. Eine stufenweise Um-
setzung der MalRnahme ware jedoch mdglich. Dabei kénnte auch erwogen
werden, als Ubergangslésung zwischen dem Bahnhof Jena-Gdschwitz und
Lobeda-West eine Buslinie einzusetzen, die die vorhandenen Geh- und Rad-
wege sowie - bei Nachweis einer ausreichenden Tragfahigkeit - die FulRgan-
ger- und Radbrlicke nutzen kénnte.

4.9 Gesamtbewertung der MaBnahmen fur den offentli-
chen Personennahverkehr

Die Gesamtbewertung der MalRnahmen zur Stralenbahnverlangerung bei
unterschiedlicher Gewichtung der Zielfelder erfolgte wie bei der Bewertung der
MafRnahmen fir den flieRenden Kraftfahrzeugverkehr erneut mit funf Gewich-
tungsvarianten (vgl. Langfassung, Tab. 27). Dabei zeigten sich wiederum sehr
geringe Unterschiede in der Gesamtbeurteilung der Ma3nahmen.

Insgesamt kann auf Grund der Gesamtbewertung empfohlen werden, fir die
Handlungskonzepte des VEP 2002 (vgl. Ziff. 5.2) Uber die Malnahmen des
Planfalles PO bzw. des Nahverkehrskonzeptes 2006 hinaus nur die Mal3nah-
men

Verlangerung der StralRenbahnstrecke in Zwatzen und

StraRenbahnstrecke Burgau- GE Goschwitz- (Lobeda-West)
weiterzuverfolgen.

Fir eine Strallenbahnstrecke nach Wogau sollte im Flachennutzungsplan al-
lerdings eine Trasse freigehalten werden.
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5 Handlungskonzepte

5.1 Handlungskonzept fir den flieBenden
Kraftfahrzeugverkehr

% HauptverkehrsstraBennetz

Das Handlungskonzept fur den Kraftfahrzeugverkehr beinhaltet die bereits in
den Planfall PO eingeflossenen MalRnahmen zur Weiterentwicklung des
Hauptverkehrsstraliennetzes der Stadt Jena und aus den Planfallen P1 bis P4
diejenigen MalRnahmen, die eine positive Gesamtbewertung erhalten haben
und deren Realisierung mittel- oder langfristig sinnvoll erscheint. Weiterhin
werden MalRnahmen aufgenommen, deren Umsetzung nicht als dringlich ein-
geschéatzt wurde, die jedoch Uber den Planungshorizont dieses Verkehrsent-
wicklungsplanes hinaus interessant werden koénnten.

Vierspuriger Ausbau der Osttangente

Der vierspurige Ausbau der Osttangente zwischen der Fischergasse und dem
Spittelplatz war bereits im Handlungskonzept des VEP 93 enthalten und sollte
vorrangig realisiert werden, da sie als Ruckgrat des innerstadtischen Haupt-
verkehrsstralennetzes eine Blindelung der saaleparallelen Fahrzeugstréme,
eine Entlastung anderer innerstadtischer Strallen und eine verbesserte Er-
schliefung des Bereiches Inselplatz erwarten lasst. In diesem Zusammen-
hang sollte auch der geplante Knotenpunktumbau ,Am Anger® umgesetzt
werden.

Umgestaltung der Karl-Liebknecht-Stralle

Die Rickstufung zu einer verkehrswichtigen Stralle mit Sammelstralzenfunkti-
on und die Umgestaltung der Karl-Liebknecht-Strale sollte kurz- bis mittelfris-
tig umgesetzt werden. Wichtige Voraussetzung ist die Uberféllige Entschei-
dung der Stadt zur Nahverkehrserschliefung von Jena-Ost. Dem Planfall PO
des VEP 2002 sowie dem Liniennetzkonzept 2006 des NVP 2002-2006 liegt
die Beibehaltung der StralRenbahn zu Grunde. Eine Integration der Strallen-
bahn in den zweispurigen StralRenraum der Karl-Liebknecht-Stral3e ist mog-
lich. Die Karl-Liebknecht-Stralle soll sich mittelfristig zum Stadtteilzentrum von
Wenigenjena entwickeln. Die Funktionen einer Hauptverkehrsstralle hat zwi-
schenzeitlich der Jenzigweg (kunftige B 7) Gbernommen.

Bau einer weiteren Saalebriicke

Die Notwendigkeit des Baus einer weiteren Saalebriicke (, Tumplingbricke®)
zwischen der Wiesenbricke und der Camsdorfer Bruicke ist umstritten. Sie hat
trotz des vorliegenden Stadtratsbeschlusses keine hohe Dringlichkeit.

Verlangerung der WiesenstraBe nach Norden

Die Verlangerung der Wiesenstralde nach Norden wurde bereits im VEP 93
angedacht, ihre Realisierbarkeit jedoch auf Grund der Dringlichkeit zahlreicher
anderer MalRnahmen im Hauptverkehrsstral’ennetz auf einen Zeitpunkt au-
Rerhalb des Prognosehorizontes eingeordnet. Diese MaRnahme mit Querung
der Eisenbahnlinie und Anbindung an die B88 stellt die logische Weiterfihrung
der bisher in diesem Bereich realisierten MaRnhahmen - wie dem Ausbau des
Jenzigweges, dem Bau der Wiesenbricke und dem Ausbau der Wiesenstralle
- dar. Die MaRnahme sollte innerhalb der Laufzeit des VEP 2002 mittelfristig
realisiert werden und als B88 die Funktion einer Hauptverkehrsstral’e erhal-
ten.
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Vierspuriger Ausbau der B88

Zwischen dem Gewerbegebiet Maua und der A4 ist als MalRnahme des Stra-
Renbauamtes Ostthiringen aus Grinden des Netzschlusses der vierspurige
Ausbau der B88 geplant. Uber die ebenfalls geplante achtspurig ausgebaute
A4 zwischen den Anschlussstellen Jena-Goéschwitz und Jena-Lobeda soll die
Verlegung der B88 auf die Stadtrodaer StralRe erfolgen. Trotz dieser Umwid-
mungen rechtfertigen die ermittelten Prognosebelastungen den geplanten
vierspurigen Ausbau der B88 innerhalb des Prognosezeitraumes nur bedingt,
da die Grenze der Leistungsfahigkeit des vorhandenen zweispurigen Quer-
schnittes in der Modellprognose nur in der nachmittdglichen Spitzenstunde
erreicht wird.

Neutrassierung der L1077

Im Zuge des Ausbaus der A4 ist auch die L1077 sudlich der Autobahn in Ver-
langerung der Stadtrodaer Strafe neu trassiert worden. Die Realisierung hat
im Zusammenhang mit dem Ausbau der A4 bereits begonnen.

Sidliche Anbindung des Gewerbeparkes Géschwitz

Eine Verbesserung der Anbindung des Gewerbeparks Goschwitz fir den
Kraftfahrzeugverkehr ist dringend erforderlich. Im Handlungskonzept des VEP
93 wurde bereits die hohe Dringlichkeit von Malinahmen zur Verbesserung
der Anbindung des Gewerbegebietes formuliert. Fir die vorgesehene plan-
freie Kreuzung der beiden Eisenbahnstrecken mit einer langen Bricke von der
Anschlussstelle Jena-Goschwitz bis in das Gewerbegebiet wurde die Plan-
feststellung im Jahre 2001 abgeschlossen. Diese MalRnahme sollte kurzfristig
realisiert werden.

Der ebenfalls im VEP 93 aufgeflhrte langfristige Neubau einer bahnparallelen
Stralle zwischen der Prissingstrale und der Lobedaer StralRe, die zur B88
umgewidmet werden sollte, ist auf Grund der Entwicklungen der letzten Jahre
und der aktuellen Planungen nicht mehr erforderlich und bereits aufgegeben
worden.

Vierspuriger Ausbau der Lobedaer StrafRe

Der vierspurige Ausbau der westlichen Lobedaer Strale sollte bis zur Fertig-
stellung des Autobahnausbaus und der Verlegung der B88 Uber die A4 auf die
Stadtrodaer Stral’e zurlickgestellt werden, da die ermittelten Prognosebelas-
tungen einen vierspurigen Ausbau derzeit nicht rechtfertigen.

Ortsumgehung Isserstedt

Die in den Modellrechnungen ermittelten kinftigen Verkehrsbelastungen auf
der Ortsumgehung (ca. 650 Kfz/h) kdnnen ihren Bau allein nicht rechtfertigen.
Es sollte daher in einer Detailuntersuchung ein sinnvolles Malihahmenbuindel
entwickelt werden, das einerseits flankierende Malinahmen in der Ortsdurch-
fahrt Isserstedt zur Erhéhung des Verkehrswertes der Ortsumgehung enthalt,
andererseits aber fur den Quell- und Zielverkehr des Ortsteiles auch noch ak-
zeptabel ist (Widerstandserhéhungen anstatt rigoroser Netzeingriffe).

Verbindung Tatzendpromenade — Katharinenstralle

Die Stral3e ist als verkehrswichtige Stral3e fur das Straflennetz der Gesamt-
stadt und fur die Erschlieung des geplanten Wohngebietes ,Am Friedens-
berg“ erforderlich. Schleichverkehre aus den Nebenstrallen um den Friedens-
berg kdnnen auf ihr partiell gebundelt werden. Aufierdem kann eine Verbin-
dung zwischen den Quartieren ndrdlich und sudlich des Bahndammes herge-
stellt und damit eine bestehende Netzlicke geschlossen werden, ohne dass
diese Stralle eine Hauptverkehrsstrale sein muss. Um ungewollte Durch-
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gangsverkehre fernzuhalten, sollte schon bei der Planung die Einstufung als
verkehrswichtige Stralle mit Sammel- und Netzschlussfunktion angestrebt
werden. Nach der Realisierung kann die Stralle trotz dieser funktionalen Ein-
stufung eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h (Zeichen 274 StVO)
erhalten. Die Einrichtung einer direkten Busverbindung zwischen der Tat-
zendpromenade und der B7 Uber diese Stral3e sollte mdglich bleiben.

Innere Westtangente

Der Bau der inneren Westtangente als Bestandteil einer westlichen Innen-
stadtumfahrung war ebenfalls bereits im Handlungskonzept des VEP 93 ent-
halten. Seine Realisierung wurde auf Grund der damals noch in der Planung
befindlichen Verlegung der Universitatsklinik nach Lobeda in die langfristige
Zeitschiene eingeordnet. Mittlerweile erfolgte die Verlegung der Klinik bereits
teilweise, so dass der Bau der inneren Westtangente innerhalb der Laufzeit
des VEP 2002 kurz- bis mittelfristig erfolgen kann. Um die gewtnschten ho-
hen Verkehrsverlagerungen vom Leutragraben auf die neue Trasse erreichen
zu kénnen, sind jedoch flankierende restriktive bauliche und verkehrsbehordli-
che MaRnahmen im Zuge des StralRenzuges Schillerstralle — Leutragraben
erforderlich.

Aus- und Neubau des Spitzweidenweges als bahnparallele Trasse mit
Verlangerung des Jenzigweges und Querung der Eisenbahnlinie
Insbesondere auf Grund der durchweg positiven verkehrlichen Auswirkungen
ist die Realisierung dieser Mallnahme sinnvoll. Wegen des hohen Planungs-
und Kostenaufwandes dieser MaRnahme sowie der Vielzahl der schon im
Planfall PO enthaltenen sonstigen MalRnahmen wird eine Realisierbarkeit die-
ser MalRnahme aber eher langfristig und mdglicherweise erst aulRerhalb des
Planungshorizontes des VEP 2002 mdglich sein. Weiterfuhrende Untersu-
chungen zu dieser Malknahme sollten jedoch bereits mittelfristig eingeleitet
werden.

Umfunktionierung der Stadtrodaer StraRe

Die begonnene Umfunktionierung der Stadtrodaer Stral3e von einer Stadtau-
tobahn zu einer signalgesteuerten Hauptverkehrsstralle soll fortgesetzt wer-
den (ab 2003 geplant).

Flachennutzungsplanrelevantes StraBennetz

Der Verkehrsentwicklungsplan nimmt als Fachplan Verkehr Einfluss auf den
Flachennutzungsplan, der parallel fortgeschrieben wird. Im Bild 11 ist das fl&-
chennutzungsplanrelevante StralRennetz dargestellt, das unmittelbar aus dem
Handlungskonzept fir den Kraftfahrzeugverkehr abgeleitet wurde. Dargestellt
sind der Bestand und die geplanten Aus- und NeubaumafRnahmen. Rickbau-
und Ruckstufungsmalnahmen sind nicht aufgefuhrt.
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11:  Flachennutzungsplanrelevantes Stral’ennetz
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% Betriebliche und verkehrsorganisatorische MaBRnahmen

Wesentlicher Bestandteil eines zeitgemafien und den Vorgaben des Zielkon-
zeptes entsprechender Handlungskonzepte muss neben baulichen Maf3nah-
men die Anwendung intelligenter betrieblicher und verkehrsorganisatorischer
MafRnahmen sein. Diese dienen zur verbesserten Ausnutzung vorhandener
Kapazitaten, zur Foérderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel (z. B. durch
Beschleunigung von Nahverkehrsfahrzeugen) und zur Reduktion der Flachen-
inanspruchnahme durch Verkehrsanlagen (,Unterlassener Neubau®). Derarti-
ge MalBnahmen des ,Verkehrsmanagement® (VM) ermoéglichen auch kurzfris-
tig die leistungsfahigere und verkehrssichere Ausnutzung der vorhandenen
verkehrlichen Infrastruktur. Wegen entsprechender Férdermdglichkeiten sind
diese VM-MalRnahmen zudem auch unter wirtschaftlichen Aspekten sinnvoll.

Fur den Verkehrsentwicklungsplan 2002 ist von den bereits im VEP 93 aus-
fuhrlich formulierten MaRnahmen fir den Kraftfahrzeugverkehr
die Ausweitung der integrierten verkehrsabhangigen Lichtsignalsteuerun-
gen,
die Einrichtung von Pfértneranlagen sowie
die betriebliche Unterstutzung der Netzhierarchisierung und der flachenhaf-
ten Verkehrsberuhigung
von vorrangiger Bedeutung.

5.2 Handlungskonzept fir den offentlichen Personennah-
verkehr

+ Nahverkehrskonzept 2006

Das Handlungskonzept fur den offentlichen Personennahverkehr beinhaltet
die Mallnahmen des Nahverkehrskonzeptes 2006 aus dem NVP 2002-2006
zur kurz- bis mittelfristigen Umsetzung und als 1. Stufe des fur das Prognose-
jahr 2015 erarbeiteten Langfristkonzeptes.

Im Liniennetzkonzept sind folgende Malinahmen vorgesehen:

- Das Angebot wird auf allen Linien weitgehend vertaktet.
Differenzierte Bedienungsweisen werden starker einbezogen, so dass das
Verkehrsangebot zeitlich und raumlich besser auf die Verkehrsnachfrage
abgestimmt werden kann.
Eine Brechung der Linien ist méglich, aber keine Voraussetzung.
Im Nordwestraum wird zwischen Cospeda und Isserstedt ein neuer Linien-
korridor eingelegt (Linie 16, ggf. in Kombination mit der Linie 103).
Die Bedienung von Kunitz wird verbessert (Linie 13 in Kombination mit der
Linie 110, die bis Géschwitz durchgebunden wird).
Das Tumplingviertel wird Uber den Jenzigweg (bzw. die Stadtteilbriicke)
besser erschlossen.
Die Nahverkehrslinien werden von der Eisenberger Stralle bzw. von der
Burgelschen StralRe in die Lébichauer Stral3e verlegt. Alternativ - allerdings
mit hdheren Kosten - ist die Erschliefung des entsprechenden Siedlungs-
raums allein mit einer Stadtverkehrslinie moglich.
Die Anbindung des Gewerbegebietes Géschwitz wird verbessert (Verlange-
rung der Linie 15).
Winzerla wird durch eine Buslinie Uber die Schrdodinger Stralle besser er-
schlossen (Verlangerung der Linie 15).
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Fir den StraBenbahnverkehr sieht der Nahverkehrsplan 2002-2006 zur Star-
kung des Systems StraRenbahn an der Streckeninfrastruktur und an den Kno-
tenpunkten folgende MalRnahmen vor:

Grunderneuerung vorhandener Gleisanlagen zur Erhéhung der Beférde-
rungsgeschwindigkeit und des Fahrkomforts auf den Teilstrecken

o Felsenkeller-Hermann-Lons-Stralle,

o Zwatzen-Lbdbstedt und

o Naumburger Stral3e-Friedrich-Wolf-Stralle

Eigene Fahrwege fur Nahverkehrsfahrzeuge, wenn es stralRenraumlich
maoglich und verkehrstechnisch notwendig ist

Priorisierung der Strallenbahnfahrzeuge auf Strecken mit stralRenbindigem
Bahnkdrper durch eine dynamische Strallenraumfreigabe mit Steuerung
der Nahverkehrsfahrzeuge an die Pulkspitze

Priorisierung der Strallenbahnfahrzeuge an Knotenpunkten mit Lichtsignal-
anlage durch verkehrsabhangige Steuerungsverfahren (Signalprogramm-
modifikation mit Freigabezeitanpassung, Phasentausch und Bedarfspha-
sen)

Partielle besondere Bahnkorper zur Stauraumumfahrung in stark vom
Kraftfahrzeugverkehr belasteten Knotenpunktzufahrten
Engstellensignalisierungen zur Priorisierung der Nahverkehrsfahrzeuge (z.
B. im Bereich der Camsdorfer Bricke)

Ersatz ggf. noch vorhandener Fahrdrahtschalter durch neuzeitliche Detek-
toren mit Linienerkennung (Koppelspulen, Bake/Funk)

Fir den Busverkehr ist die Sicherung eines stabilen Betriebsablaufes auch
bei steigenden Verkehrsbelastungen im Kraftfahrzeugverkehr durch betriebli-
che Malinahmen das vordringliche Ziel. Der Nahverkehrsplan 2002-2006 zieht
fur den Busverkehr unter Einhaltung dieser Vorgaben folgende MalRnahmen
und Elemente in Betracht:

Einrichtung einer partiellen Busspur zur Stauraumumfahrung in der West-
bahnhofstral’e (stadteinwarts) westlich des Knotenpunktes Westbahnhof-
stral’e/Ernst-Haeckel-Stralle/Schillerstrale. Die Realisierung dieser Mal3-
nahme sollte eine hohe Prioritat haben, da die Erschlielung der westlichen
Stadtteile aus topografischen Griinden derzeit nur mit Bussen mdglich ist.
Eine detaillierte Untersuchung zu dieser MalRnahme sollte kurzfristig
durchgefuhrt werden. Umschichtungen in der Investitionsplanung zuguns-
ten dieser Mal3nahme sollten erwogen werden.

Verzicht auf durchlaufende Busspuren bei Parallelfihrungen zu StralRen-
bahnstrecken (auch als Anreiz zur Brechung von Buslinien an peripheren
Verknupfungspunkten)

Ggf. Einrichtung von Kommunaltrassen (Fihrung von Bussen in Stral3en-
raumen, die ansonsten dem Fuflganger- und Radverkehr vorbehalten blei-
ben kdnnen)

Einrichtung partieller Busspuren zur Stauraumumfahrung in stark belaste-
ten Knotenpunktzufahrten und zur Pulkspitzensteuerung an Lichtsignalan-
lagen

Priorisierung von Linienbussen an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage
durch eine verkehrsabhangige Signalprogrammanpassung (in Verbindung
mit der Vervollstandigung des RBL-Systems und der Fahrzeugausristung)

Punktueller Einsatz von partiellen Lichtsignalanlagen und von zweifeldrigen
Lichtsignalgebern (Dunkelanlagen) zur Anforderung von Bedarfsphasen
durch Linienbusse (z. B zur Bedienung links liegender Haltestellen oder
zum Einbiegen aus einer untergeordneten Strale)

Nachristung von Detektoren zur Buserkennung in stark belasteten Kno-
tenpunktzufahrten ohne Busspuren (zur RGumung von Stauraumen)
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Fir die Verknupfungspunkte und Haltestellen enthalt das Handlungskon-
zept folgende MalRnahmen:

Im Programm zur Modernisierung von Haltestellen ist neben dem Ausbau
von (End-)Haltestellen zu Verknupfungspunkten mit anderen Verkehrssys-
temen vorrangig die Umgestaltung von Bushaltestellen, z. B. als Haltestel-
lenkaps mit Wetterschutzhduschen und den standardisierten (vorwiegend
statischen) Fahrgastinformationen enthalten.

Flar den Busbahnhof wird die Umwandlung von einem Zentralen Omnibus-
bahnhof in eine Zentrale Omnibushaltestelle empfohlen. Kurz- bis mittelfris-
tig ist zumindest eine Verkleinerung des Busbahnhofs und eine reduzierte
Anzahl von Haltepositionen anzustreben.

Ersatz traditioneller Haltestelleninseln durch dynamische Stralkenbahnhal-
testellen und Haltestellenkaps

Als weitere MaBnahmen werden empfohlen:

Ausbau des Betriebshofes Burgau bis zum Jahr 2005

Ersatz der letzten Altbautrieb- und —beiwagen durch Niederflurstraltenbah-
nen im Rahmen des Fahrzeugbeschaffungsprogrammes in den Jahren
2002 und 2003

Fortsetzung der Fahrzeugausstattung mit Fahrscheinautomaten und dem
Integrierten Bord-Informations-System (IBIS-Geraten) zur dynamischen
Fahrgastinformation und zur Ansteuerung von Lichtsignalanlagen fir die
Priorisierung von Nahverkehrsfahrzeugen

Vervollstandigung des Rechnergestitzten Betriebsleitsystem (2. RBL-
Generation) in der Leitstelle Burgau

Anpassung der Regionalbusse an den Standard der Stadtbusse

Das Tarif- und Vertriebssystem des Handlungskonzeptes enthalt folgende
Maflnahmen:

Von vitalem Interesse fur den gesamten Nahverkehr im Planungsraum ist
die Weiterentwicklung eines Gemeinschaftstarifes fur Mittelthiringen. Lang-
fristiges Ziel muss die Schaffung eines Verbundtarifes sein, der zwischen
den Kooperationspartnern der Verkehrsgemeinschaft Mittelthiringen der-
zeit erst in Ansatzen besteht. Der Vertrag Uber den Gemeinschaftstarif Mit-
telthiringen endet im Jahre 2006. Bis zu diesem Zeitpunkt ist es notwen-
dig, die Strukturen fur einen Verbundtarif in Mittel- und Ostthuringen aufzu-
bauen, da die Verkehrstrager des OPNV damit optimal aufeinander abge-
stimmt werden konnen.

Mittelfristig gibt es Uberlegungen zur Schaffung eines Verkehrsverbundes
MittelthGringen. Die Verkehrsunternehmen in Mittelthtringen haben sich in
einem Grundvertrag zur Weiterentwicklung der Tarife bis hin zu einem Ver-
kehrsverbund bekannt. Nach Schaffung eines Verkehrsverbundes ware
dieser zumindest fur das Tarifsystem verantwortlich. Im Geltungszeitraum
des NVP 2002-2006 ist damit zu rechnen, dass die Kooperation der im
Planungsraum zustandigen Aufgabentrager zu einem Verkehrs- und/oder
Aufgabentragerverbund erfolgreich weitergefihrt wird.

In Kombination mit der fir das Jahr 2005 geplanten Einfihrung eines Ver-
bundtarifes muss die Weiterentwicklung eines effizienten, wirtschaftlichen
und kundenorientierten Vertriebes erfolgen.

Marketing fur den Nahverkehr: Zum Marketing gehért neben der reinen
Werbung fir den OPNV auch die Erforschung des Nahverkehrsmarktes,
d.h. die Lokalisierung von Zielgruppen sowie die Analyse und Bindelung
ihrer Winsche, Anspruche und Bedurfnisse, die auf die Verkehrsnachfrage
Einfluss haben. Dabei gewonnene Erkenntnisse dienen zur Verbesserung
des Verkehrsangebotes (Fahrausweispalette, Liniennetz, Fahrplanangebot,
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Betriebszeiten) und als Grundlagen fir Strategien zur gezielten Férderung
der Nahverkehrssysteme.

«» Nahverkehrskonzept 2015

Die in die Planfélle P1 und P2 aufgenommenen MaRnahmen wurden im Rah-
men der Wirkungsanalysen untersucht und bewertet. In das Nahverkehrskon-
zept 2015 sind diejenigen Mallnahmen eingeflossen, die eine positive Ge-
samtbewertung erhalten haben und deren Realisierung mittel- oder langfristig
sinnvoll erscheint. Weiterhin wurden Ma3nahmen aufgenommen, deren Um-
setzung als nicht dringlich eingeschéatzt wird, die jedoch Uber den Planungsho-
rizont dieses Verkehrsentwicklungsplanes hinaus interessant werden kdnnten.

Zur kinftigen NahverkehrserschlieBung von Jena-Ost muss eine Entschei-
dung des Stadtrates kurzfristig getroffen werden, da von diesem Grundsatz-
beschluss die Uberfalligen Malnahmen zur Umgestaltung der Karl-
Liebknecht-Stralle abhangen. Aus dem Wirkungsvergleich zwischen einer
ErschlieBung durch die StralRenbahn oder den Bus (vgl. Ziff. 6.3.2) konnte
keine eindeutige Empfehlung abgeleitet werden. Die Gutachter tendieren aus
Grunden der Netzbildung und der Systemattraktivitdt zur Beibehaltung der
StralRenbahn im Sinne einer Angebotsplanung, kénnten sich - insbesondere
wegen der damit mdglichen Reduktion der Betriebskostendefizite - aber auch
die (nachfrageorientierte) Umstellung auf ein reines Busangebot vorstellen,
wenn die spatere Wiedereinfihrung einer Stralkenbahnerschliellung offen
gehalten wird.

Beide Nahverkehrssysteme konnen eine gute Nahverkehrserschliefung des
Ostlichen Stadtgebietes gewahrleisten. Das Fahrgastaufkommen der Gstlichen
Stadtteile ist derzeit allerdings noch nicht eindeutig strallenbahnwurdig. Vieles
wird davon abhangen, ob und wann verdichtete Siedlungsentwicklungen zwi-
schen Jena-Ost und Wogau, durch die eine StralRenbahnverlangerung lang-
fristig interessant werden kdnnte, zu erwarten sind.

Eine Verlangerung der StraBenbahn nach Wogau kann bei einer Sied-
lungsentwicklung in der Achse Jena-Ost - Wogau mit verdichteten Bauweisen
Uber den Prognosehorizont 2015 hinaus interessant werden. Derzeit besteht
fur eine Verlangerung keine Rechtfertigung.

Eine Verlangerung der StraBenbahn in Zwatzen kann mittel- bis langfristig
sinnvoll sein, sofern sich die Baugebiete Himmelreich und Zwatzen-Nord wie
prognostiziert stark entwickeln.

Der Bau einer StraBenbahnstrecke Burgau - GE Géschwitz - Lobeda-West
wird trotz des vorhandenen Verkehrswertes auf Grund des hohen Investitions-
und Planungsaufwandes wahrscheinlich nicht zeitnah realisiert werden koén-
nen. Auf Grund der Komplexitat dieses Projektes sollten kurzfristig weitere
Untersuchungen durchgefiihrt werden, um das Vorhaben konkretisieren zu
kénnen und ggf. auch eine Realisierung in zwei Baustufen zu erwagen.

Als MaBnahmen im Busnetz kdnnen Uber den Planungshorizont des Nah-

verkehrskonzeptes 2006 hinaus mittel- bis langfristig sinnvoll sein:
Verbesserte ErschlieBung der Stadtteile Drackendorf (beispielsweise mit
einem Regionalbus Uber eine noch zu erstellende Strallenverbindung zwi-
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schen Drackendorf und limnitz) und Alt-Lobeda (aufgrund der beengten
raumlichen Situation mit kleinen Buseinheiten)

Brechung weiterer Regionalbuslinien an Verknupfungspunkten mit der
Strallenbahn (sofern der Umstieg in die StralRenbahn fir den Fahrgast in
der Summe keine zeitlichen Verluste bedeuten wirde)

Bedienung des GE Lobeda-Sud (beispielsweise durch heutige Regional-
buslinien aus Richtung Hermsdorf und Stadtroda, die ber das GE Lobeda-
Sid nach Lobeda-West gefuhrt und dort gebrochen werden)

Die Rahmenbedingungen im Nahverkehr werden sich innerhalb des Pla-

nungshorizontes 2015 des VEP 2002 auf Grund der europaischen Gesetzge-

bung wesentlich andern. Die kommende Rechtslage ist durch unterschiedliche

Konzepte von Europaischer Kommission und Europaischem Parlament derzeit

zwar weiter unklar und die meisten Konzessionen bestehen fort, Aufgabe der

kommunalen Entscheidungstrager muss es aber bereits jetzt sein, die Konse-

quenzen aus der zu erwartenden europaischen Gesetzgebung insbesondere

hinsichtlich

— der klaren Trennung von Aufgabentrager (Stadt Jena) und Leistungs-
erstellern (Verkehrsunternehmen),

— der Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrsunternehmen
durch kostengunstigere betriebswirtschaftliche Ergebnisse und

— eines verstarkten Wettbewerbs bei der Ausschreibung von Nahverkehrs-
leistungen

in alle nahverkehrsrelevanten Entscheidungen einzubeziehen und beim Aus-

laufen von Linienkonzessionen vorsorglich zu bertcksichtigen. Einzelheiten zu

dieser Problematik enthalt der Nahverkehrsplan 2002-2006.

Das flachennutzungsplanrelevante Schienennetz, in das die MalRnahmen

integriert wurden, deren Umsetzung als mittel- bis langfristig sinnvoll einge-
schatzt wurde, ist im Bild 12 dargestellt.
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53 Handlungskonzept fiir den ruhenden Kraftfahrzeug-
verkehr

Ziel des vorliegenden Parkraumkonzeptes aus dem Jahr 1999 ist die Weiter-
fuhrung der Neuordnung des ruhenden Kraftfahrzeugverkehrs in der Innen-
stadt im Einklang mit den Zielen der Verkehrsentwicklungsplanung. Beson-
ders relevante MaRnahmen und Wirkungen dieses Parkraumkonzeptes wur-
den bereits realisiert oder sind im Folgenden zusammengefasst dargestellit.
Detaillierte Ausfihrungen sind dem Parkraumkonzept zu entnehmen.

Das Stellplatzangebot fir die wirtschaftlich bedeutsamste Nutzergruppe

Kunden/Besucher soll um 35% erhdht werden. Durch die vorgesehene

Staffelung der Parkgebihren und der Hochstparkdauer steigt die Parkleis-

tung der angebotenen Stellplatze.

Die Auslastung der groRen Parkbauten in der Innenstadt (Tiefgara-

gen/Parkhauser) konnte durch die empfohlene Geblihrenangleichung und

das dynamische Parkleitsystem nachhaltig verbessert werden.

Zur Bewaltigung aulRergewdhnlicher Nachfragespitzen besonders im Ein-

kaufsverkehr kann durch eine Mehrfachnutzung von Stellplatzen auf Park-

platzen von Behdrden, Schulen und der Universitat am Freitagnachmittag

und an Samstagen das Stellplatzangebot zusatzlich erweitert werden.

Die langfristige Aufgabe aller 6ffentlicher Kundenstellplatze in der Altstadt

wurde zur weiteren Attraktivierung und Verkehrsberuhigung beitragen.

Die Angebotsverknappung bei den Stellplatzen fir Berufstati-

ge/Auszubildende ist als Einstieg in eine langfristige Veranderung der Ver-

kehrsmittelwahl zu sehen.

Aufbauend auf dem Parkraumkonzept sollte ein teildynamisches Parkleitsys-
tem eingerichtet werden, das auf die erschlieBungsglinstigen Parkierungsan-
lagen ausgerichtet ist. Hierflr wurde bereits ein Grobkonzept erstellt.

Uber die MaBnahmen des Parkraumkonzeptes firr die Innenstadt hinaus sind
fur den VEP 2002 folgende Malnahmen, die bereits im VEP 93 formuliert
wurden, weiterhin von Bedeutung:
- Schaffung von Moglichkeiten zur Steuerung privater Stellplatzangebote
(Stellplatzbeschrankungssatzung)
Einrichtung von P+R-Anlagen an Haltestellen der Strallenbahn am nérdli-
chen Stadtrand (Endhaltestelle der verlangerten Stralenbahnlinie in Zwat-
zen) und am sudlichen Stadtrand (im Zuge der Stralenbahnverlangerung
durch das GE Gdschwitz)

54 Handlungskonzept fiir den Radverkehr

Im vorliegenden und weiterhin aktuellen Radverkehrskonzept der Stadt Jena
sind zahlreiche bauliche und verkehrsorganisatorische MalRnahmen aufge-
fuhrt. Langfristiges Ziel ist die Schaffung eines flachendeckenden und engma-
schigen Radverkehrsnetzes im Sinne einer Angebotsplanung. Dabei sollen
auch unterschiedliche Nutzergruppen Beriicksichtigung finden. Uber die MaR-
nahmen zur Erganzung und Optimierung des Radverkehrsnetzes hinaus wird
auch eine entsprechende Ausstattung mit attraktiven Fahrradabstellanlagen
an allen wichtigen Quell- und Zielpunkten des Radverkehrs (z.B. Haltestellen
des OPNV, zentrale Einrichtungen, Innenstadt) angestrebt.
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Detaillierte Ausfihrungen zu den MalRnahmen fur den Radverkehr sind dem
Radverkehrskonzept der Stadt Jena zu entnehmen, das derzeit fortgeschrie-
ben wird.

5.5 Handlungskonzept fur den FuBgangerverkehr

Die Anspriche des FulRgangerverkehrs sind flachenhaft zu bertcksichtigen.
Daraus ergibt sich das dichteste aller Wegenetze, das neben strallenbeglei-
tenden Gehwegen auch FulRlgangerbereiche, verkehrsberuhigte Bereiche,
verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche (Tempo 20-Zonen) und selbststéandig
geflihrte Gehwege umfasst.

In der erweiterten Innenstadt sollten dartiber hinaus auch flexible Mischformen
- wie dynamische FuRgangerbereiche, Flanier- und Bewegungszonen - in die
Detailentwirfe einbezogen werden, da hiermit die Konkurrenzsituation inner-
stadtischer Einkaufsstandorte gegenuber peripheren Einkaufszentren verbes-
sert werden kann.

An mit FulRganger- und Radverkehr gering belasteten Hauptverkehrsstralen,
im Nebennetz und auf selbstandig gefiihrten Gehwegen ist eine Mitbenutzung
der Seitenraume durch den Radverkehr meist vertraglich.

Verbesserungen im Gehwegenetz muissen neben baulichen Verbesserungen
an Gehwegen auch die Einrichtung zusatzlicher Uberquerungshilfen, die ver-
mehrte Anordnung von Zebrastreifen nach den erweiterten Einsatzempfehlun-
gen der Richtlinien fur die Anlage und Ausstattung von Fu3gangeriberwegen
(R-FGU 2001) und den Abbau von Zeitverlusten insbesondere an Lichtsignal-
anlagen beinhalten. Oberziel ist dabei die sichere Abwicklung des Ful3ganger-
verkehrs. Insbesondere an Uberquerungsstellen des FuRgangerverkehrs sind
haufig Abwagungen Uber die Prioritat nicht vertraglicher Nutzungsanspriiche
zu treffen. Dabei ist die Forderung nach Férderung des FulRgangerverkehrs
als Verkehrsmittel des Umweltverbundes starker als bisher zu berlcksichti-
gen.

Auf der Ebene der Verkehrsentwicklungsplanung sind Detailaussagen zu An-
lagen des Fulgangerverkehrs nicht méglich und nicht Ublich. Daher enthalt
das Handlungskonzept vorrangig strategisch-programmatische Empfehlun-
gen. Malinahmen- und Entwurfshinweise sind auf der Ebene des Rahmen-
planes (Innenstadtkonzept, Stadtteilkonzepte) detaillierter zu entwickeln.

5.6 Handlungskonzept fir den Giiter- und Wirtschaftsver-
kehr

Die im VEP 93 aufgefihrten Vorschlage zur Verwirklichung eines Giterver-
kehrskonzeptes wurden bisher nur in Ansatzen verwirklicht. Daher werden die
fur Jena weiterhin relevanten MalRnahmen zur Vermeidung uberflissigen
Wirtschaftsverkehrs und zur Harmonisierung unvermeidlichen Guterverkehrs
im Folgenden Ubernommen und aktualisiert:
Die Potenziale des Schienenguterverkehrs sollen gestarkt werden. Insbe-
sondere die Gewerbegebiete im Norden der Stadt verfligen praktisch Uber
keinen Gleisanschluss mehr. Der erzeugte Stral’englterverkehr belastet
daher das innerstadtische Hauptverkehrsstraliennetz. Vorhandene Gleis-
anlagen sollten als Guternahverkehrsverbindung zwischen den einzelnen
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Gewerbegebieten genutzt oder zumindest erhalten werden, um auf bereits
erkennbare Umorientierungen im Speditionsgewerbe kurzfristig reagieren
zu kénnen.

Das sensible Strallennetz der Innenstadt soll vom Strallenguterfernverkehr
freigehalten werden. Dieser muss auf verkehrlich weniger sensiblen Haupt-
verkehrsstralRen um die Innenstadt herumgefihrt werden. Der Wirtschafts-
verkehr der Innenstadt selbst sollte mit relativ kleinen, stadtvertraglichen
Fahrzeugen (bis 7,5 t zulassiges Gesamtgewicht) durchgefuhrt werden.

Fir den Stralenguterfernverkehr mussen in einem Lenkungskonzept
Schwerverkehrsrouten ausgewiesen werden, die einerseits eine direkte
Flhrung des Schwerverkehrs zum gewtnschten Ziel gewahrleisten, ande-
rerseits den Schwerverkehr aus verkehrlich sensiblen Gebieten verdran-
gen. Wichtigste Schwerverkehrsroute ist neben der A4 die nach Umset-
zung der MalBnahmen des Planfalles 0 kunftig Uber die Stadtrodaer Stral3e,
die Osttangente und die Wiesenstralle verlaufende B88. Kern eines
Schwerverkehrslenkungskonzeptes ist eine entsprechende Anpassung der
wegweisenden Beschilderung.

Das den fahrzeuginternen Navigationssystemen zugrunde liegende Stra-
Rennetz beinhaltet haufig auch sensible StralRen, durch die sich der
Schwerverkehr auf der Routensuche leiten lasst. In Abstimmung mit den
Anbietern der entsprechenden Karten-Software sollte daher das navigati-
onsrelevante Schwerverkehrsnetz definiert und in die Software integriert
werden.

Bei der Ausweisung und Planung von Gewerbe- und Industriegebieten sol-
len insbesondere Flachen in verkehrlich gunstiger Lage, d.h. in direkter
Nahe zur A4 berucksichtigt werden. Das Gewerbegebiet Lobeda-Sud, das
noch Uber groRe Kapazitaten verfiigt, ist daher verkehrlich glnstiger einzu-
schatzen, als die Gewerbegebiete Saalepark, Zwatzen-Ost, Zwatzen-Nord
und Tatzendpromenade, durch die derzeit verkehrserzeugende Strukturen
in verkehrlich ungunstiger Lage im Norden des Stadtgebietes entstehen
bzw. entstanden sind.

Fir den stadtischen und regionalen Wirtschaftsverkehr mit kleinen Fahr-
zeugen soll ein Verkehrsmanagementkonzept (Logistiksysteme, Lenkungs-
konzepte) entwickelt werden.

Far den Lieferverkehr sollen - insbesondere im Innenstadtbereich — zusatz-
liche Lieferflachen ausgewiesen werden, um die auftretenden wechselseiti-
gen Behinderungen mit dem allgemeinen flieBenden und ruhenden Kraft-
fahrzeugverkehr, mit dem OPNV und mit dem FuRgangerverkehr in den
Seitenrdumen zu reduzieren.

5.7 Umsetzung der Handlungskonzepte

Die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes 2002 erarbeiteten oder aus
weiterhin aktuellen Konzepten Ubernommenen verkehrsartenspezifischen
Handlungskonzepte flr
- den flieRenden Kraftfahrzeugverkehr,

den offentlichen Personennahverkehr,

den ruhenden Kraftfahrzeugverkehr,

den Radverkehr,

den Fuldgangerverkehr sowie

den Guter- und Wirtschaftsverkehr

stellen in der Uberlagerung und der durchgefiihrten planerischen Abstimmung
ein integriertes Handlungskonzept fir die Verkehrsabwicklung in Jena im
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Sinne des Zielkonzeptes dar. In dieses integrierte Handlungskonzept fir die
Gesamtstadt ordnen sich das Innenstadtkonzept, die Stadtteilkonzepte und
die StraRenraumentwrfe ein.

Zur zeitlichen Abfolge der Umsetzung der Handlungskonzepte sollten von der
Stadt Jena verkehrsartenspezifische Dringlichkeitsreihungen aufgestellt wer-
den, die sich an den gesamtstadtischen Erfordernissen und an der kommuna-
len Finanzplanung orientieren. Daraus lielRe sich als Grundlage des Verwal-
tungshandelns eine verkehrsartenubergreifende Dringlichkeitsreihung in drei
Stufen entwickeln:

SofortmaBnahmen

Dies sind einerseits betriebliche MaRnahmen, die ohne grofen finanziellen
Aufwand und weitgehend ohne Planungs- und Genehmigungsaufwand umge-
setzt werden konnen, andererseits planerische Festlegungen und Trassen-
freihaltungsmaflinahmen im Vorlauf flr spater zu verwirklichenden Mafinah-
men.

Kurz- und mittelfristige MaBnahmen

Hierbei handelt es sich in der Regel um bauliche Mallnahmen, die als Schlis-
selprojekte baldmdglichst umgesetzt werden sollten, aber einen zeitlichen Vor-
lauf bendtigen. Darlber hinaus kénnen auch erste Abschnitte einer umfang-
reicheren langfristigen MaRnahme enthalten sein.

Langfristige MaBRnahmen

Dies sind MalRinahmen, die

o Vorleistungen anderer Baulasttrager (Bund, Land, DB) bedingen,

o von der Entwicklung neuer Siedlungsstrukturen abhangen,

o auf der Umsetzung kurz- und mittelfristiger Malnahmen aufbauen oder

o die WeiterfUhrung und Vollendung erster Abschnitte einer Gesamtmal}-
nahme darstellen.

Aus der Umsetzung einer Mallnahme fir eine Verkehrsart kdnnen sich Kon-
sequenzen flir andere Verkehrsarten ergeben, so dass eine flexible Handha-
bung der verkehrsartenspezifischen Dringlichkeitsreihungen erforderlich ist.
Insbesondere wenn verschiedene Verkehrsmittel einen Strallen- oder Platz-
raum gemeinsam nutzen, ist die Bindelung von MaRnahmen — auch im Hin-
blick auf knappe Finanzmittel — erforderlich, wodurch die verkehrsartenspezifi-
schen Planungen zeitlich, raumlich und investiv koordiniert werden. Bei der
Umsetzung ist weiterhin zu beachten, dass die Blndelung von Ausbaumalf3-
nahmen mit einem Rickbau entlasteter Verkehrsanlagen erforderlich sein
kann, um die erwarteten Wirkungen einer Ausbaumaflnahme tatsachlich zu
erreichen.

6 Ausblick

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan 2002 ist zusammen mit dem Nah-
verkehrsplan 2002-2006 nach Verabschiedung durch die parlamentarischen
Gremien flr die kommenden Jahre eine wichtige programmatische Grundlage
des Verwaltungshandelns in der Stadt Jena. Verkehrsentwicklungsplanung ist
daruber hinaus aber auch eine kontinuierliche Aufgabe der Verwaltung.

Da sich die raum- und bevdlkerungsstrukturellen Rahmenbedingungen bereits
mittelfristig dramatisch andern werden, ist die Planung ,schrumpfender Stad-

Jena ¢ Verkehrsentwicklungsplan 2002 Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner 60



te" eine ganz neue Herausforderung, die es auch notwendig machen wird, den
VEP 2002 bereits vor dem Erreichen seines Planungshorizontes erneut fort-
zuschreiben.
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