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Anlass und Zielsetzung

Radschnellverbindungen (RSV) gewinnen als attraktives Angebot flir den Radverkehr
bundesweit, insbesondere in den Ballungsrdumen, an Bedeutung und sind in
Teilabschnitten auch bereits umgesetzt. Als wesentlichen Baustein ihrer
Radverkehrsférderung beabsichtigt auch die Landeshauptstadt Dresden (LHD), RSV
im Stadtgebiet als integrierte Bestandteile des stadtischen Radverkehrsnetzes mit
Anschluss an das Umland zu etablieren. Aufbauend auf einer landesweiten Studie
wird zun&chst eine Trassenuntersuchung mit dem Konkretisierungsgrad einer
Machbarkeitsstudie durchgefinhrt.

Die Grundlage fir die Machbarkeitsstudie bilden insbesondere

e die ,,Radschnellwegekonzeption fiir den Freistaat Sachsen*.
Sie weist fiir Sachsen auf Basis einer Potenzialbetrachtung insgesamt
11 Relationen fir Radschnellverbindungen aus. Fir Dresden betrifft dies vier
Radialen von Coswig, Freital, Pirna und Radeberg. Die Korridore Pirna und
Coswig erhielten dabei landesweit die beste Bewertung.

e das Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden (Beschlussfassung
des Stadtrates in 3/2017), dessen wesentlicher Bestandteil ein abgestimmtes
hierarchisch strukturiertes Radverkehrsnetz ist. Es enthélt u.a. auch erste
Uberlegungen zu méglichen Korridoren fiir Radschnellverbindungen.

Darlber hinaus findet die Zielsetzung der Umsetzung von RSV in Dresden auch in
thematisch Ubergeordneten Konzepten (INSEK, VEP, GCP) Berlcksichtigung.

Vor diesem Hintergrund beinhaltet die Untersuchung folgende Aufgabenstellungen:

e Festlegung der im Stadtgebiet Dresden potenziell geeigneten Korridore unter
Beriicksichtigung der vorliegenden planerischen Vorgaben und Uberlegungen.

e Definition der Ubergabepunkte an die weiterfilhrenden Verbindungen in das
Umland sowie in das stadtische Netz.

e Vorschlag und Abstimmung der fir die Untersuchung zugrunde zu liegenden
Standards unter Berlcksichtigung der Aussagen der Regelwerke, der
Férderbestimmungen (u.a. Bundesférderung) sowie der Vertraglichkeit mit den
Ubrigen  Nutzungs- und  Gestaltungsanforderungen in  angebauten
StraBenrdumen.

e Umlegung der Streckenverlaufe innerhalb der definierten Korridore auf das
StraBen- und Wegenetz unter besonderer Berlicksichtigung des
Radverkehrsnetzes geman RVK Dresden.

e Prufung der Relationen auf ihre Machbarkeit vor dem Hintergrund der
angestrebten Standards.

e Systematischer Variantenvergleich mit Herleitung und  Abstimmung  von
Vorzugsvarianten fir die Linienflhrung.

e Konkretisierung des Handlungsbedarfes mit Uberschldgiger Kostenschatzung.
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1177



2 von 96

LHD, Untersuchung zu Radschnellverbindungen — Korridor Klotzsche/Langebriick PGV-Alrutz

1177147

e Vertiefende Planung fir ausgewahlte Streckenabschnitte.

Die Untersuchung wurde eng mit dem Auftraggeber, weiteren Beteiligten der
Stadtverwaltung sowie einer Reihe stadtischer Stakeholder abgestimmt. Der konkret
betrachtete Planungsraum konzentriert sich auf das Stadtgebiet Dresden, jedoch
wurden im Hinblick auf die Weiterfihrung der Verbindungen und deren Routen auch
regional (bergreifende Planungen und Quell-Ziel-Strukturen in die Uberlegungen
einbezogen.

Fir die untersuchten RSV werden jeweils einzelne trassenbezogene
Ergebnisberichte vorgelegt, sodass diese in der weiteren Vertiefung jeweils
eigenstandig zu nutzen sind. Die Kapitel 1 bis 4 enthalten dabei jeweils die Aussagen,
die fir alle Trassen gleichermaBen gelten und deshalb in jedem Ergebnisbericht
gleich sind. Die darauffolgenden Kapitel enthalten jeweils die spezifischen
trassenbezogenen Aussagen.
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Radschnellverbindungen — Aktueller Stand und Standards
2.1 Kurziberblick Gber den aktuellen Stand

Unter Radschnellverbindungen (RSV)! werden Radverkehrsverbindungen
verstanden, die wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen
verknipfen und durchgéngig ein sicheres und attraktives Befahren mit hohen
Reisegeschwindigkeiten ermdglichen. Durch ihren hohen Standard sollen RSV
Verlagerungen vom Auto auf das Fahrrad, insbesondere im Pendlerverkehr, bewirken
und damit einen Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz leisten.

Die derzeit europaweit sehr dynamische Entwicklung von RSV geht im Wesentlichen
auf die Niederlande zurlick. Dort gibt es mittlerweile eine Vielzahl realisierter
.Fietssnelwegen®, die sich zumeist durch ihren einheitlich roten Asphaltbelag
auszeichnen (Abb. 2-1). Auch in Kopenhagen wird ein sehr ambitionierter Ausbau von
radschnellwegahnlichen Verbindungen (,cykelsuperstier®) betrieben (Abb. 2-2).

Abb. 2-1: Radschnellweg F35 in NL Abb. 2-2: Radschnellweg in einem Grilinzug

(Foto: PGV-Alrutz GbR) in Kopenhagen (Foto: PGV-Alrutz
GbR)

In Deutschland sind RSV erst seit etwa 10 Jahren als neues Planungsinstrument fir
den Radverkehr in der Diskussion. Mittlerweile wird der Einsatz von RSV in
Deutschland in fast allen Ballungsrdumen und zahlreichen Regionen zunehmend
forciert. Eine Vielzahl von Machbarkeitsstudien und Potenzialbetrachtungen liegt
bereits vor oder ist in Bearbeitung. Mehrere RSV sind in konkreter planerischer
Vorbereitung oder bereits im Bau. Auch in groBstadtischen Raumen werden
zunehmend RSV oder Verbindungen mit vergleichbarem Ansatz geplant. So will
beispielsweise Bremen ein Netz von sogenannten Premiumradrouten (in etwa
vergleichbar mit Radvorrangrouten) ausbauen. Entsprechend werden auch in
anderen GroBstéadten, so u.a. in Berlin, Hamburg und Minchen derzeit RSV in einem
stadtischen Umfeld planerisch vorbereitet.

1 oft synonym auch als Radschnellwege bezeichnet.
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Als einer der ersten RSV in Deutschland wurde der sogenannte eRadschnellweg
Géttingen realisiert. Bemerkenswert ist, dass er auch zentrale stadtische Bereiche
durchlauft (Abb. 2-3, 2-4). In Nordrhein-Westfalen wurde bereits ein langerer
Teilabschnitt des im Endzustand Uber 100 km langen Radschnellweges Ruhr (RS 1)
realisiert (Abb. 2-5).

Eine Reihe von Bundesléandern und Planungsregionen haben spezifische Vorgaben,
Standards und Musterldsungen entwickelt, die allerdings einem weitgehend
einheitlichem ,Mainstream” folgen (vgl. Abb. 2-6)2. Von der Forschungsgesellschaft
fr StraBen- und Verkehrswesen wurden aktuell die ,Hinweise zu
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten“ H RSV (2021) herausgegeben

Abb. 2-3:  eRadschnellweg Géttingen als Abb.2-4:  eRadschnellweg Géttingen am
Radweg entlang einer Haupt- Bahnhof (Foto: PGV-Alrutz GbR)
verkehrsstraBBe

(Foto: PGV-Alrutz GbR)

2144
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Abb. 2-5: Radschnellweg Ruhr (RS 1) Abb. 2-6: Musterldsung fir RSV mit Vorrang
(Foto: PGV-Alrutz GbR) (Quelle: Verkehrsministerium
Hessen3)

2 Zu nennen sind hier insbesondere Baden-Waurttemberg, Hessen und Nordrhein-Westfalen.

3 Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen: Radnetz Hessen —
Qualitatsstandards und Musterlésungen. 2. Auflage 11/2020.
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2.2

Im Jahr 2016 hat der Bund die Zielsetzung einer Foérderung von
Radschnellverbindungen in den aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2030
aufgenommen. Nach einer Anderung des BundesfernstraBengesetzes im Jahr 2017
trat im Herbst 2018 eine entsprechende Vereinbarung* mit den Landern zur
Férderung von Radschnellwegen in Kraft. Die Finanzhilfen des Bundes sind dabei bis
2030 befristet, die quotiert auf die einzelnen Bundeslander verteilt werden. In der
Verwaltungsvereinbarung werden auch Anforderungen an RSV genannt, die fiir eine
Foérderung erflillt sein sollen.

Standards fiir Radschnellverbindungen

RSV sollen insbesondere flir Wege zu oder von der Arbeit oder Ausbildung sicher,
attraktiv und zlgig befahrbar sein. Durch ihren hohen Standard sollen sie ein
durchgéngig behinderungsarmes Radfahren gewéhrleisten und Wartezeiten
reduzieren. Um auch in der Flache wirksam zu werden, sollen sie integrierter
Bestandteil der kommunalen Radverkehrsnetze sein. Die  wichtigen
Zubringerstrecken zu RSV kdnnen beispielsweise als Radvorrangrouten mit einem
etwas reduzierten Standard ausgebildet werden. Ein Basisstandard gemai den ERA
sollte in jedem Fall gewahrleistet werden.

Grundsatzlich gelten fir die Ausbildung und die Anforderungen von
Radschnellverbindungen die Empfehlungen der H RSV 2021.

Die in der Radschnellwegekonzeption Sachsen (RSVK SN) angefihrten Standards
entsprechen diesen Anforderungen weitgehend, spezifizieren aber auch einzelne
Aspekte fOr Radschnellwege in Sachsen (z.B. keine Empfehlung fir die
FUhrungsform Radfahrstreifen mit zugelassenem Busverkehr, grundsatzlich
Trennung von Rad-und FuBverkehr auch im AuBerortsbereich). Die Gesamtbreite flr
einen Zweirichtungsradweg und einen Gehweg in der Regelbreite von 2,50 m betragt
damit 6,50 m, wobei Geh- und Radweg in der Regel durch einen taktilen Trennstreifen
zu trennen sind.

Fir die vorliegende Machbarkeitsuntersuchung wurden die anzulegenden Standards
auf Grundlage dieser Vorgaben in der Projektgruppe und im Rahmen einer
Amterberatung erdrtert und abgestimmt. Sie sind damit MaBgabe fir die
MaBnahmenkonzeption der RSV in Dresden. Die danach grundsétzlich fur die LHD
in Betracht kommenden Fuhrungsformen fir RSV sind in Abb. 2-7 dargestellt.

4 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur: Verwaltungsvereinbarung
Radschnellwege 2017-2030
(abrufbar unter: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/verwaltungsvereinbarung-
radschnellwege.pdf?__blob=publicationFile)
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Abb. 2-7: Ubersicht maéglicher Fiihrungsformen (innerorts)
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Im Idealfall sind die Radschnellverbindungen an Knotenpunkten ohne Verlustzeiten
fir den Radverkehr zu fuhren. Das ist z.B. durch Bevorrechtigungen an
Querungsstellen oder durch Unter- bzw. Uberfilhrungen zu gewahrleisten. Bei hohen
Kfz-Verkehrsstéarken an Knotenpunkten bzw. auf den zu querenden StraBen kommen
als plangleiche Knotenpunktformen auch Kreisverkehre (ggf. Minikreisverkehr) und
LSA-geregelte Knotenpunkte zum Einsatz. Bei signalisierten Knotenpunkten sind
durch eine entsprechende Steuerung die Wartezeiten fir den Radverkehr méglichst
gering zu halten. Dazu dienen z.B. in den Knotenpunktzufahrten eingerichtete
Detektoren, die den Radverkehr friihzeitig erfassen und die Steuerung entsprechend
beeinflussen. Generell ist eine getrennte Signalisierung vom FuBverkehr vorzusehen.
Eine wartepflichtige Querung fir den Radverkehr (z.B. in Verbindung mit einer
Mittelinsel kann in Ausnahmefallen zur Anwendung kommen. In den H RSV sind die
Einsatzbereiche und die ggf. anzusetzenden Zeitverluste durch Anhalten und Warten
fur die entsprechenden Knotenpunktformen angegeben.

Zur Markierung von RSV wird in der RSVK SN empfohlen; auBerorts am
Fahrbahnrand eine Fahrbahnbegrenzung als durchgehenden weiBen Schmalstrich
mit einem Abstand von 10 cm zum Fahrbahnrand auszubilden. Eine mittlere Leitlinie
wird auf Zweirichtungsradwegen mit einer Breite von =2 4,00 m empfohlen.

In AuBerortsbereichen unterliegt die Beleuchtung den Grundsatzen der
VerhéltnismaBigkeit. Sie sollte jedoch gemaB RSVK SN auf Grund des
Sicherheitsbediirfnisses erwogen werden. Bei Problemstellen ist eine ortsfeste
Beleuchtung wichtig, in Bereichen von Schutzgebieten ist eine ,dynamische”
Beleuchtung zu empfehlen.

In der StVO-Novelle 2020 wurde die neuen Verkehrszeichen 350.1 flir den Beginn
und 350.2 fir das Ende eines Radschnellweges eingefuhrt. Diese Kennzeichnung
sollte in Abstimmung mit dem Freistaat Sachsen auch in Dresden zu verwendet
werden. Ferner wird empfohlen, das Symbol des Zeichens auch als
Streckenpiktogramm flr RSV zu verwenden und in regelmaBigen Abstanden
aufzubringen. Zur Verwendung der in den H RSV empfohlenen grinen
Begleitmarkierung zur Fahrbahnbegrenzung gibt es nach derzeitigem Stand in
Sachsen noch keine Empfehlung.

Fdr Sachsen gilt, dass die Standards auf mindestens 80% der Strecke eingehalten
werden missen. Dies ist auch eine Vorgabe, die fir die Férderung von RSV durch
den Bund zu beachten ist.

Es wird empfohlen, die 20 %-Marge der Standardunterschreitung im Rahmen von
Machbarkeitsstudien méglichst noch nicht auszuschépfen, da im weiteren
Planungsprozess héaufig noch zusatzliche Aspekte bekannt werden, die ggf.
Kompromisse erfordern.
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3.1

3.2

Rahmenbedingungen und Planungsgrundlagen

Folgende Rahmenbedingungen und Planungsgrundlagen des Freistaates Sachsen
und der Landeshauptstadt Dresden wurden bei der ,Untersuchung zu
Radschnellverbindungen in Dresden® herangezogen:

¢ Radverkehrskonzeption Sachsen (2019) und Sachsisches StraBengesetz

e Radschnellwegekonzeption fir den Freistaat Sachsen, Potenzialanalyse (2018),
e Radverkehrskonzept Dresden, Zwischenbericht 2015 und Schlussbericht 2017,
e VEP 2025 plus,

e  Zukunft DD 2025+ (INSEK),

e  Green-City-Plan im Rahmen des Sofortprogramms Saubere Lust 2017-2020.

Dartber hinaus wurden die Daten und Informationen des Themenstadtplans Dresden
herangezogen, sowie die jeweiligen Planungsstdnde zu Bebauungspléanen bzw.
aktuellen Planungsvorhaben in den Planungskorridoren abgefragt und ausgewertet.

Radverkehrskonzeption Sachsen und Sachsisches StraBengesetz

Die Radverkehrskonzeption Sachsen (2019) setzt den Rahmen fir die weitere
strategische Ausrichtung der Radverkehrsaktivitdten in Sachsen und enthalt Ziele,
Leitlinien und Ld&sungen fir die Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitat.
Radschnellverbindungen sollen danach als besonders leistungsféhiger Bestandteil
von Verbindungen des Alltagsradverkehrs weiter entwickelt werden.

Als straBengesetzliche Rahmenbedingung auf Landesebene wurde das ,Sachsische
Strallengesetz” dahingehend geandert (20.08.2019), dass eine neue Straltenklasse
,RSV des Freistaates Sachsen® eingeflihrt wurde. Baulasttrager isti.d.R. der Freistaat
Sachsen. Gemeinden mit mehr als 30.000 EW sind Trager der Baulast in den
Ortsdurchfahrten. Als RSV des Freistaates sind die 11 Verbindungen vorgesehen, far
die in der Radschnellwegekonzeption des Landes das notwendige Potenzial von
mindestens 2.000 Radfahrenden /Tag nachgewiesen wurde (vgl. Kap. 3.2).

Radschnellwegekonzeption fiir den Freistaat Sachsen

Im Rahmen der Radschnellwegekonzeption (2018) wurden mit einer
Potenzialanalyse die notwendigen Voraussetzungen zur Ermittlung von geeigneten
Korridoren fir RSV in Sachsen geschaffen. Auf Grundlage einer Vorauswahl nach
dem System der zentralen Orte sowie einer Kriterienbewertung wurden insgesamt elf
Relationen mit geeigneten Rahmenbedingungen identifiziert (vgl. Abb. 3-1), von
denen vier auf den Ballungsraum Dresden entfallen (vgl. Abb. 3-2). Sie weisen
(Luftlinie) eine Lange von etwa 9 bis 17 km auf.
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11177



10 von 96 LHD, Untersuchung zu Radschnellverbindungen — Korridor Klotzsche/Langebriick PGV-Alrutz
HOYERSWERDA
SswelEPzIG
it
{ PALITEEN _GORLITZ
\2. 3 i
# “DRESDEN
4 \1‘
“<y0e CHEMNITZ
ZWICKAU
~119
Nummer Verlauf
1 Dresden - Heidenau - Pirna
2 Dresden - Radebeul - Coswig
_PLAUEN T
5 Leipzig - Schkeuditz
6 Leipzig - Markranstadt
7 Leipzig - Markkleeberg
8 Leipzig - Naunhof
9 Leipzig - Taucha
10 Chemnitz - Limbach-Oberfrohna
" Zwickau - Werdau
ISUP GmbH Dresden Stand 15.03.2019
et dnbsei b ion und Sachsen (GeoSN)
Abb. 3-1: Ubersicht der elf Korridore fiir RSV im Bundesland Sachsen (Quelle:
Radverkehrskonzeption Sachsen, 2019, S. 30)
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Quelle: RSWK Sachsen 2018, Anlage 1.1 . .
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Abb. 3-2: Ubersicht der vier Korridore fiir den GroBraum Dresden (Quelle:
Radschnellwegekonzeption flir den Freistaat Sachsen, Schlussbericht 2018, Anlage 1.1,
Darstellung: PGV-Alrutz)
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Das qualitative Ergebnis der Bewertung fur die vier Korridore ist Abb. 3-3 zu
entnehmen. Wichtige KenngréBen der Bewertung werden in Tab. 3-1 zahlenmaBig

unterlegt.

Die Radschnellwegekonzeption Sachsen weist die hdchsten Potentiale fir die
Korridore Dresden-Coswig-Radebeul und Dresden-Pirna-Heidenau aus. Sie
betreffen hohe Pendlerverflechtungen und erreichen ein besonders hohes
Verlagerungspotenzial vom Kfz-Verkehr auf das Fahrrad.

Bewertungsknterien

Pima -
Heidenau -
Dresden

Coswig -
Radebeul -
Dresden

Radeberg -
Dresden

Freital -
Dresden

(1) Raumstruktur
- Emeichbare Bevblkerung
RS1: Bewilkerungspotenzial (Innerstadtisch OZ)
RS2 Bewlkerungspetenzial (Ubrige/Stadtumland)
- Emeichbare Arbeitsplitze
RS3: Arbeitsplatzpotenzial (Innerstadtisch OF)
RS4: Arbeitsplatzpotenzial (Ubrige/Stadtumland)
- RS5: Emeichbare Hochschulstandorte
- RS6: Emeichbare Oberzentren
- RS7: Emeichbare Mittelzentren
- RS8: Emeichbare Grundzentren

Rangfolge

Bewertungsfeld

(2) Netzstruktur

- NS1: Netzbedeutung
- NS2: Topografie

- NS3: Komdor3nge

Rangfolge

Bewertungsfeld

(3) Verkehrsangebot

-WA1: Einbindung in vorhandene/ geplante Radwegeinfrastruktur

- VAZ: Paralleles SPNV-Angebot/Intermodale Verknipfungspunkte
- VA3: Parallele Verkehrsangebote MIV

- VA4: Einbindung in Radfemwege/regionale Hauptradrouten

Rangfolge

Bewertungsfeld

(4) Verkehrswirkung

-WW1: Pendlenerflechtungen der sozialversicherungspfl. Beschaftigten
- WVW2: Streckenanteile >2.000 Radfahrende pro Tag im Mittel

- VW 3: Verdagerungspotenzial MY

Rangfolge

Bewertungsfeld

(5) Umwelt und Landschaft, Wirtschaftlichkeit

- Umwelt und Landschaft
UW1: Betroffenheit Schutzgebiete
UW?2: Beitrag zur CO2-Minderung
- Wirtschaftlichkeit (6konomische Faktoren)
UW?3: Reisezeiterspamisse
UW4: Potenzielle Zwangspunkte (Eisenbahn, Autobahn, Flisse)

[Rangiolge

Bewertungsfeld

Summe der Bewertungsfelder

Abb. 3-3: Qualitatsstruktur der in Beurteilungsstufe Il berlicksichtigen Korridore (Quelle: RSWK

Sachsen 2018, Auszug Tabelle 10, S. 41)
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Korridor Pirna- Coswig- Radeberg- Freital-

Kriterium Heidenau- Radebeul- DD DD
DD DD
Lange [km] 17,4 14,1 14,4 9,4
Topographie flach flach hugelig leicht
hugelig

Bevdlkerungspotenzial 14.421 9.949 6.784 15.017
(innerstadtisch)
Bevdlkerungspotenzial 7.583 7.303 5.906 6.957
(Gbrige/Umland)
Arbeitsplatzpotenzial 10.278 12.214 7.598 15.631
(innerstadtisch)
Arbeitsplatzpotenzial 3.235 3.629 4.474 2.800
(Gbrige/Umland)
Pendlerverflechtungen [Anzahl 11.087 15.289 4.966 8.757
Pers.]
Verlagerungspotenzial 4.454 4.220 2.058 2.313
[Pers.wege/Tag]
Beitrag zur CO2-Minderung 8,9 7,3 4,8 4,3
[t/Tag]
Reisezeitersparnisse 21 17 18 11
[min/Fahrt]
Insgesamt 11 Relationen in 2. Platz 1. Platz 8. Platz 5. Platz

Sachsen

Tab. 3-1: Ergebnis der Potenzialanalyse 2018 (RSWK Sachsen 2018, Bewertungskriterien nach
Tabelle 9, S. 41; eigene Darstellung: PGV-Alrutz GbR)

Die anschlieBende Uberschlagige Kostenschatzung ergab mébgliche Kosten zwischen
etwa 0,7 und 2,0 Mio. €/km.

BGY
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3.3 Radverkehrskonzept Dresden

Im Jahr 2018 entfielen vom Gesamtaufkommen (alle Wege) ca. 36 % auf den
motorisierten Individualverkehr (MIV) und ca. 64 % auf die Tréger des so genannten
Umweltverbundes (FuBganger-, Fahrradverkehr und OPNV). Im Binnenverkehr (nur
Wege innerhalb der Stadt) waren dies ca. 33 % fir den MIV und 67 % im
Umweltverbund®.

Das Radverkehrskonzept Dresden (RVK Dresden, 2017) orientiert sich an den
Zielen des Verkehrsentwicklungsplans (VEP 2025plus) und konkretisiert den
Handlungsbedarf zur Férderung des Radverkehrs in Dresden insbesondere auf der
Ebene der Radverkehrsnetzplanung, der Verkniipfung mit dem OPNV und der
Fahrradabstellanlagen. Es bietet damit einen Rahmen fiir MaBnahmen im StraBen-
und Wegenetz der Stadt im Hinblick auf die sachgerechte Berlicksichtigung des
Radverkehrs und zur Steuerung des zielgerichteten Einsatzes der verfigbaren
finanziellen Mittel.

Entsprechend des Radverkehrskonzeptes sind Radschnellverbindungen als
integrierte  Bestandteil des Dresdner Radverkehrsnetzes zu  prufen,
Potentialermittiungen vorzunehmen, Ubergabepunkte zu definieren und eine
Konzeption zu erstellen (vgl. RVK, Kap. 4.5 Radschnellverbindungen).

Von besonderer Bedeutung fir die Untersuchung zu Radschnellverbindungen ist das
Radverkehrsnetz (vgl. Abb. 3-4). Die Verbindungen fir den Alltagsradverkehr sind
in einem mehrstufigen Planungsprozess entstanden. Zun&chst wurden die
Schwerpunkte des Quell- und Zielverkehrs durch Luftlinien verbunden. Der
Rohentwurf des Netzes, der intensiv mit vielen Akteuren abstimmt wurde, entstand
durch die Umlegung auf das konkrete StraBen- und Wegenetz. Durch die Hierarchie
der Zentren leitet sich auch die Netzhierarchie der Verbindungen ab, die nach den
Verbindungsfunktionsstufen der RIN® gegliedert sind. Die roten Linien bilden die
héchste Stufen nach RIN (IR 1I- Verbindungen) zwischen dem Stadtzentrum Dresden
und den umliegenden Mittelzentren. Sie decken damit teilweise auch die Relationen
der RSV geman der Radschnellwegekonzeption Sachsen ab (vgl. Abb. 3-2). (RVK
Dresden, 2017, S. 18).

S https:/tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/SrV2018 Staedtevergleich.pdf?lang=de
Tab 13 (a) und Tab. 14 (a), S. 117/124 - Wegehaufigkeit der Personen nach vier
Hauptverkehrsmittelgruppen (alle Wege bzw. Binnenverkehr)

6 FGSV: Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008)
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Abb. 3-4: Radverkehrsnetz Dresden mit Netzhierarchie (RVK Dresden 2017)

Weitere Grundlagen fiir die Planung

Im ersten Evaluierungsbericht zum VEP 2025plus wird die Notwendigkeit einer
.integration von ,Radschnellwegen“ in das Radverkehrskonzept® als kurzfristig
erforderliche MaBnahme aufgeflhrt.

Im INSEK Zukunft Dresden 2025+ werden die Zukunftsthemen fur die
Stadtentwicklung definiert, rdumliche Schwerpunkibereiche festgelegt und
SchlUsselprojekte benannt. Ein Schwerpunkt ist die Férderung der Verkehrsarten des
Umweltverbundes. Die MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept sollen
entsprechend ihrer Prioritdt umgesetzt werden.

Im Green City Plan der LHD (2016) wird im Rahmen des Sofortprogramms Saubere
Luft 2017-2020 das Malnahmenpaket ,Umsetzung des Radverkehrskonzeptes —
Radschnellwege®, thematisiert. RSV sollen als Bestandteil des stadtischen
Radverkehrsnetzes und zur Sicherstellung attraktiver Stadt-Umland-Verbindungen
gepruft werden.
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Erlauterung des Vorgehens und wichtiger Arbeitsschritte
Grundlagen

Aufbauend auf der Radschnellwegekonzeption des Freistaates Sachsen (vgl. Kap.
3.2) wurden innerhalb dieser Machbarkeitsstudie die vier dort fir Dresden definierten
Korridore einbezogen. Aufgrund des hohen innerstadtischen Potenzials wurde dabei
vom Freistaat Sachsen, in Abstimmung mit der LHD, der Korridor nach Radeberg auf
die Relation Dresden Neustadt — Klotzsche — Langebriick - Radeberg festgelegt.

\ \

Langebriick

Coswig . B4
: s St/ Wt Klotzsche
L S W R Radeberg--
“"“Radebeul S
~ Dresden
Erepial, e
/
\‘ b ‘ e R 'Héi-déf\vaul |

Dohna

Kartengrundlage: OpenStreet Map \ sty ' . Ny

Abb. 4-1: Untersuchungskorridore (Darstellung LHD, Amt fir Stadtplanung und Mobilitét)

Die Korridorbetrachtung begann in der Stadtmitte ab etwa dem 26er Ring, da im
zentralen Innenstadtbereich die Feinverteilung des Radverkehrs in die verschiedenen
Innenstadtbereiche effizienter Gber das stadtische Radverkehrsnetz abzuwickeln ist.
Die weitere Betrachtung der Korridore erfolgte bis zur Stadtgrenze. Hier wurden
mégliche Ubergabepunkte zu den weiterfilhrenden RSV des Freistaates Sachsen?
mit den angrenzenden Gemeinden abgestimmt.

7 Die jeweiligen Gesamtverlaufe der RSV des Freistaates Sachsen sollen erst in einer spateren
Zeitphase durch die Landesverwaltung untersucht werden.
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In einem ersten Schritt wurden die relevanten Planungsgrundlagen gesichtet und
bewertet. Um Trassenvarianten zu identifizieren und zu bewerten, wurden u.a. der
Themenstadtplan und Luftbilder (Orthofotos) herangezogen. Erfasst und ausgewertet
wurden u.a.

- Radverkehrsnetz LHD 2017,

- Radverkehrsnetze angrenzender Kreise, Stadte und Gemeinden,

- Starken des Kfz-Verkehrs,

- Stadtteilzentren in Dresden,

- Haltestellen des Schienen-Personen-Nahverkehr (SPNV) sowie wichtige
StraBBenbahnhaltestellen,

- Standorte weiterfiihrender Schulen, Hoch- und Fachhochschulen,

- anstehende verkehrliche Vorhaben/ Bau von Radverkehrsanlagen,

- bestehende oder in Aufstellung befindliche Bebauungspléane im Verlauf der
Trassenkorridore,

- Ziele und Quellen des Radverkehrs,

- Einwohner- und Arbeitsplatzstatistik.

Far die Trassenbewertung relevante Planungsgrundlagen wurden in zwei
gesamtstadtischen Ubersichtsplénen dargestellt (vgl. Anlagen A01 und A02):

- Radverkehrsnetz LHD und Netze angrenzender Kommunen (Plan A01)
- Grundlagenplan Strukturdaten (Plan A02).

Vorgehen bei der Korridoruntersuchung und Variantenbewertung

Far die Untersuchungskorridore wurden auf Grundlage der Strukturdaten sogenannte
,<Feinkorridore“ hergeleitet (vgl. Abb. 4-2). Dazu wurden fur die verkehrlichen und
stadtebaulichen Grundlagen im Gesamtkorridor jeweils thematische Karten
ausgearbeitet (u.a. Radverkehrsnetz mit seinen Hauptverbindungen, relevante Ziele
und Quellen, Einwohnerdichten, Siedlungsschwerpunkte, Arbeitsplatzschwerpunkte,
Schulen, SPNV-Stationen). Diesem Vorgehen liegt die Annahme zugrunde, dass die
Radverkehrsnutzung auf den RSV nicht nur durch den Durchgangsverkehr von den
auBerértlichen Zielpunkten in das Stadtzentrum Dresden bestimmt wird, sondern
dass auch maBgebliche Potenziale durch die Binnenverkehrsstrukturen in Dresden
selbst generiert werden. Die RSV-Trassen haben also sowohl die Aufgabe fir die
Gesamtrelation eine mdglichst direkte Verbindung zu gewahrleisten als auch den
Binnenradverkehr in Dresden maoglichst weitgehend ,mitzunehmen®. Ziel ist es, dass
die RSV in Dresden integraler Bestandteil des gesamten Radverkehrsnetzes der
Stadt werden.
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In den Feinkorridoren wurden teilweise bereits mdgliche konkrete Streckenflihrungen
betrachtet. Es erfolgte jedoch noch keine Festlegung eines straBenfeinen Verlaufs.

T jiisOrESaEn

Korridor Pirna Korridor Pirna, Einwohner  Korridor Pirna, Strukturdaten Korridor Pirna,

(Quelle: (Quelle: Integriertes th'f Beschaftigte, Schulen Feinkorridore

https://geoportal.sachsen.de, Verkehrsmodell Dresden, ’ (Quelle:

Darstellung: PGV-Alrutz) Prognose 2030, LH Dresden,  (Quelle: © OpenStreetMap- https://geoportal.sachsen.de,
Darstellung: PGV-Alrutz) Mitwirkende, 2020; Darstellung: PGV-Alrutz)

Darstellung: PGV-Alrutz)

Abb. 4-2: Herleitung der ,Feinkorridore” am Beispiel der RSV nach Pirna

AnschlieBend wurde eine Erst-Befahrung der Feinkorridore mit dem Fahrrad auf
vorausgewahlten Streckenfihrungen und Varianten durchgefihrt. Die Bewertung der
Feinkorridore erfolgte auf der Grundlage eines detaillierten Kriterienkatalogs, der sich
in  dieser Form bereits bei zahlreichen  Machbarkeitsstudien  fir
Radschnellverbindungen bewaéhrt hat. Jedes Einzelkriterium wurde auf Basis der
Bestandsaufnahme sowie der Auswertung der vorliegenden Daten und Informationen
qualitativ bewertet. Diese Bewertung mit dem detaillierten Kriterienkatalog wurde auf
Arbeitsebene durchgefihrt und diente der internen Abstimmung mit der
Projektgruppe, um einen oder zwei favorisierte Feinkorridore fir die nahere
Ausarbeitung festzulegen.

e Attraktivitat:
Nutzungsqualitat aus Sicht der Radfahrenden; Direktheit (Verbindungsqualitat);
Stetigkeit/Nachvollziehbarkeit der Streckenfuhrung; Zeitverluste an Knoten und
Querungsstellen; ,verlorene* Steigungen; soziale Sicherheit

e ErschlieBungsqualitat/Potenziale:
ErschlieBung/Anbindung relevanter Quellen und Zielen im Feinkorridor
(Wohnen, Arbeitsplatze, weiterflihrende Schulen/Hochschulen, Haltestellen
SPNV/Stadtbahn

e Belange Umwelt und Stadtebau:
Natur- und Landschaftsschutz; Hochwasser; Stadtebau (z.B. stadtebauliche
Entwicklungen/B-Plane, Belange Denkmalschutz)

e Vertraglichkeit mit anderen Verkehrsteilnehmenden; planerische
Herausforderungen:
Vorhandensein von Nutzungskonflikten und Unvertraglichkeiten mit anderen
verkehrlichen Nutzungen im StraBenraum
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e Erreichbarkeit der Standards:
Bewertung der technischen und rechtlichen Umsetzbarkeit im gewdiinschten
Standard; maogliche Realisierungshemmnisse; Grunderwerb; qualitative
Abschéatzung Aufwand.

Die qualitative Bewertung fiir diese Hauptkriterien erfolgte in 5 Stufen (++ bis - -) und
wurde anschlieBend einem intensiven Abstimmungsprozess (Projekigruppe,
Amterberatung, Informationsveranstaltung) unterzogen und daraufhin  ggf.
angepasst. Uber diese vergleichende Bewertung der Feinkorridore konnte im
Ergebnis eine Empfehlung fir einen Vorzugsfeinkorridor gegeben werden.

MaBnahmenkonzeption und Datenbank (MaBnahmenkataster)

Die ausgewahlten Feinkorridore wurden mit méglichen Verlaufsvarianten zum Teil
mehrfach mit dem Fahrrad befahren und genaue Fotodokumentationen (GPS-
Kameras) erstellt. Dabei wurde der Bestand (u.a. FUhrungsformen,
Querungssituationen, Breiten etc.) aufgenommen und eine Uberschlagige Bewertung
der Realisierungschancen sowie der méglichen Hemmnisse und Konfliktpunkte zu
einer standardkonformen Herrichtung der Routen durchgefihrt.

Nach Variantenbewertung und Auswahl einer Vorzugstrasse (vgl. Kap. 4.2) wurden
die vor Ort aufgenommenen Daten aufbereitet und in eine Datenbank integriert.
Erganzt wurde die Bestandsdokumentation um weitere streckenbezogen
Informationen (z.B. Kfz-Verkehrsstarke und weitere Infos aus dem Themenstadtplan).

AnschlieBend erfolgte die MaBnahmenerarbeitung fir die jeweiligen Vorzugstrassen
im Konkretisierungsgrad einer Machbarkeitsstudie. Ziel war es, die MaBnahmen
aufzuzeigen, die erforderlich sind, um die Achsen weitgehend im Standard einer
Radschnellverbindung herzurichten. Dabei wurden die abgestimmten Standards fur
die RSV geman Kap. 2.2 zugrunde gelegt.

In stadtischen Raumen stehen MaBnahmen zur Umsetzung eines RSV-Standards
regelmaBig im Zielkonflikt mit anderen verkehrlichen und straBenrdumlichen
Belangen. Nach Méglichkeit wurden deshalb bei Flachenkonkurrenzen oder anderen
Zielkonflikten MaBnahmen empfohlen, die die Belange von Natur und Landschaft
(insbesondere Baumbestand) und der umweltvertraglichen Verkehrsarten OPNV und
FuBverkehr nicht oder nur in geringem MafB3e einschréanken. Bei NeubaumaBnahmen
konnten oftmals auch Gehwege mit angelegt oder bestehende Gehwege verbessert
werden. Sofern Gehwege bereits im Bestand untermaBig sind (dies ist z. B. bei
Tempo 30- Zonen/FahrradstraBen haufiger der Fall), wurde kein Gehwegausbau
vorgesehen, zumal hierfur in der Regel auch die rdumlichen Voraussetzungen fehlen.

Eingriffe in den ruhenden Kfz-Verkehr im offentlichen StraBenraum sowie in die
Flissigkeit und Leichtigkeit des MIV sind in einigen Fallen nicht vermeidbar. Sie
bedirfen im Einzelnen der Abwéagung der Belange und ggf. auch weiterer vertiefender
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Planungen (z.B. Parktraumanalysen oder Verkehrslenkungskonzepte flur betroffene
Stadtviertel). Dabei ist jedoch auch stets der verkehrsrechtliche Grundsatz geman
VwV-StVO zu den §§ 39-43, Absatz 1.2 zu beachten (Zitat: ,Die Flissigkeit des
Verkehrs ist mit den zur Verfligung stehenden Mitteln zu erhalten. Dabei geht die
Verkehrssicherheit aller am Verkehr Teilnehmenden der Fliissigkeit des Verkehrs
vor®).

Ein wesentlicher Baustein der MaBnahmenkonzeption ist ein jeweils
trassenbezogenes MaBnahmenkataster. Dabei werden flr Streckenabschnitte mit
vergleichbarer Charakteristik und fir gréBere Knotenpunkte ortsspezifische
MaBnahmenvorschlage erarbeitet und in die 0.a. Datenbank integriert. Zur besseren
Handhabbarkeit und Lesbarkeit des Katasters werden fir jeden bearbeiteten
Streckenabschnitt bzw. fir jede punktuelle Situation (z.B. Knotenpunkt) Datenblatter
mit einheitlichem Aufbau erstellt, die im PDF-Format ausgegeben und bei Bedarf
ausgedruckt werden kénnen. Neben den die Ortlichkeit kennzeichnenden Angaben
(z.B. StraBenname, Ortslage, Baulasttrager) sowie Lange des Abschnitts enthalten
die Datenblatter die wichtigsten Angaben zum Bestand (u.a. Kfz-Verkehrsstérke, zul.
Hoéchstgeschwindigkeit, Art und Breite der Radverkehrsanlage, Kkurze
Méangelbeschreibung). Zur besseren Verortung sind ferner Fotos bzw.
Luftbildausschnitte hinterlegt. Im Rahmen der MaBnahmenkonzeption wurde die
jeweilige Kurzbeschreibung der empfohlenen MaBnahmen im Datenblatt erganzt.
Ferner wurde die Angabe der Standardeinhaltung, des erforderlichen Grunderwerbs
sowie das Ergebnis der Kostenschatzung hinzugefugt. Fir einzelne
Streckenabschnitte sind auch Bestandsquerschnitte und die jeweils empfohlene
Querschnittsausbildung im Datenblatt aufgenommen.

Abb. 4-3 stellt beispielhaft ein ausgefllltes Datenblatt dar. Das vollstandige
MaBnahmenkataster fir die einzelnen Vorzugstrassen ist im jeweiligen Anlagenband
zu finden. Uber die jeweilige Abschnitts- bzw. Punktnummer kann eine Verkniipfung
zum GIS-Shape hergestellt werden. In den Ubersichtsplanen sind die Abschnitte bzw.
Punkte zur besseren Verortung entsprechend nummeriert.
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Abb. 4-3:

Far ausgewahlte

Streckenabschnitte

Beispiel eines Datenblattes (MaBnahmenkataster des Korridors Klotzsche/Langebriick)

erfolgte eine vertiefende

MaBnahmenbearbeitung und Planung. Die Lagepléne in den MaBstaben 1:1.000
bzw. 1:500 (zum Teil auch Uberschlagige Hohenplane) enthalten die entsprechenden
MaBangaben und textliche Hinweise zu den MaBnahmen (vgl: Beispiel in Abb. 4-4).



PGV-Alrutz LHD, Untersuchung zu Radschnellverbindungen — Korridor Klotzsche/Langebriick 21 von 96

Yo Sy e ‘t’.‘:z,r"'"s“‘-

K und F Sor el dor =
weiteren lemgﬁndnosdmmammn

Abb. 4-4: Korridor Klotzsche/Langebriick, Beispiel Lageplan Knoten Dr. F.-Wolf-
StraBe/L&BnitzstraBe
(Plangrundlage: Landeshauptstadt Dresden, Darstellung: PGV-Alrutz)

Die Handlungsempfehlungen im MaBnahmenkataster bildeten die Grundlage der
Abstimmung mit der Stadtverwaltung. Neben dem projektbegleitenden
Arbeitskreis wurden die MaBnahmen auch im Rahmen einer Amterbeteiligung und
einer Informationsveranstaltung mit  verwaltungstbergreifender  Beteiligung
vorgestellt und erdrtert (vgl. Kap. 4.5). Nach anschlieBender Einarbeitung der
Anregungen wurden fur jede RSV die finalen MaBnahmenkataster erstellt.

4.4 Uberpriifung der Standardeinhaltung und Kostenschéatzung

Im Verlauf einer RSV kénnen unter Umsténden nicht durchgangig die angestrebten
hohen Standards eingehalten werden. Standardunterschreitungen kdénnen im
Einzelnen akzeptiert werden, wenn es sich dabei um kurze Abschnitte handelt oder
eine Umsetzung des Regelstandards unverhaltnismaBig hohe Eingriffe in andere
Belange erfordert bzw. erhebliche bauliche und finanzielle Aufwande nach sich
ziehen wirde, die nicht mehr in Relation zum Nutzen stehen.

Geman den Vorgaben des Freistaates Sachsen® und denen des Bundes als
Férdermittelgeber sollen die vorgesehenen Standards auf mindestens 80 % der
Strecke eingehalten werden. Dazu erfolgt fiir jede Vorzugsvariante eine Uberpriifung
der Standardeinhaltung im Streckenverlauf. In den einzelnen Datenblattern des
MaBnahmenkatasters im Anlagenband ist jeweils hinterlegt, ob mit der Umsetzung
der empfohlenen MaBnahme der Standard ,Radschnellverbindung® eingehalten
werden kann oder ob auf dem Streckenabschnitt eine Standardunterschreitung zu

8 Radschnellwegekonzeption des Freistaates Sachsen (Kurzbericht Dezember 2018)
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verzeichnen ist. FlOr die zur Anwendung kommenden FUhrungsformen werden
maogliche Standardunterschreitungen in den Abschnitten als L&ngen aufsummiert und
mit der Gesamtlange der Vorzugstrasse ins Verhaltnis gesetzt.

Eine weitere Standardiberprifung betrifft die Ermittlung der mittleren rechnerischen
Zeitverluste, die sich fir Radfahrende durch Warten, Anhalten und Beschleunigen
an Stellen mit Lichtsignalanlagen oder mit Wartepflicht gegentber dem kreuzenden
Verkehr ergeben kénnen. Diese Zeitverluste sollen nach H RSV 2021 einen Wert von
30 Sekunden pro Kilometer fir Innerortsstrecken und 15 Sekunden pro Kilometer fur
AuBerortsstrecken nicht Gberschreiten. Zur Ermittlung der zu erwartenden
rechnerischen Zeitverluste werden in den H RSV fir verschiedene Arten der
Ausbildung von Knotenpunkten oder Querungsstellen aus Erfahrungswerten
abgeleitete mittlere Verlustzeiten genannt. Bei signalisierten Knotenpunkten wird eine
Spanne von 10 - 35 sec. genannt, die die unterschiedlichen Auspragungen
signalisierter Knoten bericksichtigen. Hier wird die Annahme getroffen, dass fur eine
FOhrung des Radverkehrs im Zuge der Hauptrichtung des Gesamtverkehrs 10-20
sec. und bei FUhrung im untergeordneten Arm des Knotens 25-35 sec. mittlere
Wartezeit angesetzt werden. Bei Knotenpunkten mit Vorrang fir den Radverkehr bzw.
bei planfreien Querungen wird die Verlustzeit zu Null angesetzt.

Durch Umlegung der rechnerischen Verlustzeiten auf die als MaBnahmenempfehlung
vorgesehenen Formen der Knotenpunkte und Querungsstellen ergibt sich eine
Gesamtwartezeit. Diese wird dann auf die Gesamtstrecke bezogen. Dabei ist ggf.
nach innerdrtlichen und auBerdértlichen Streckenanteilen zu differenzieren.

Kostenschéatzung

FUr die im MaBnahmenkataster aufgezeigten MaBnahmen wurde eine Uberschlagige
Kostenschatzung fir den Neu, Um- oder Ausbau der Verkehrsanlagen durchgefihrt.
Dieser Schéatzung liegen pauschale Kostenansatze zugrunde, die auf den
Erfahrungen mehrerer Machbarkeitsstudien zu Radschnellverbindungen beruhen.
Dabei wurde die Kostenschatzung nach den Hauptgruppen der AKVS 2014°
differenziert und mit den dort aufgeflihrten pauschalen Anséatzen fir die Vorplanung
(z.B. fur Baustelleneinrichtung, Erdbau, Landschaftsbau) berechnet. Inkludiert in
diese Kostenanséatze sind ferner Kosten fur Markierung (z.B. Randmarkierung,
Mittelmarkierung), Beschilderung, Wegweisung und Beleuchtung. Nicht einbezogen
wurden Kosten fur den Grunderwerb.

Die hieraus resultierenden Baukosten, die auch die erforderlichen Ingenieurbauwerke
(z.B. Brlckenneubau) einbeziehen, sind jeweils abschnittsbezogen den
Datenblattern im Kataster zu entnehmen. Sofern im MaBnahmenkataster mehrere

9 BMDV: Anweisung zur Kostenermittlung und zur Veranschlagung von StraBenbaumaBnahmen,
Ausgabe 11/2020
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Lésungsvarianten aufgezeigt wurden, wurden die Kosten fur die favorisierte Losung
ermittelt.

Wegen der schweren Abschéatzbarkeit des Aufwandes sind in der Kostenschétzung
keine Kosten fur Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen einbezogen. Diese werden
jedoch im weiteren Planungsprozess in jedem Fall zu konkretisieren sein. Die
pauschalen Kostenanséatze beinhalten auch keine im Aufwand nicht absehbaren
Anforderungen, wie z.B. Mehraufwand durch die Beseitigung belasteten Bodens oder
der Neubau der Kanalisierung im Zuge der BaumafBnahme.

Das Ergebnis der Kostenschatzung fir die einzelnen Streckenabschnitte und
punktuellen Situationen sind jeweils im MaBnahmenkataster dokumentiert. Die
Kostenangaben beinhalten auch die gesetzliche Mehrwertsteuer von derzeit 19 %.

Zu den Baukosten sind noch die Planungskosten (inkl. Vermessung,
Baugrundgutachten, Umweltvertraglichkeitsprifung etc.) hinzuzurechnen. Hierfr
wird von einem Ansatz von 18 9% der Baukosten ausgegangen Fur
Offentlichkeitsarbeit und Service sowie Sonderausstattungen (z.B. Dauerzéhlgerate)
wird eine Pauschale von 2 % der Baukosten angesetzt.

Die Erfahrungswerte fiir die Kosten von RSV liegen zwischen rund 1,0 bis 2,5 Mio.
€/km. Zu berucksichtigen sind dabei die momentanen starken Kostensteigerungen
bei den Baupreisen. Die fir die Dresdner Vorzugstrassen ermittelten Kosten sind
unter diesen Aspekten zu bewerten.

4.5 Abstimmungsprozess

Die Erarbeitung der Machbarkeitsstudie zur Radschnellverbindung im
Untersuchungsraum Dresden fand in enger Zusammenarbeit mit der
Landeshauptstadt Dresden statt. Neben der kontinuierlichen Abstimmung zum
jeweiligen Arbeitsstand und zum weiteren Vorgehen mit den Mitgliedern der
projektbegleitenden Betreuungsgruppe des Amtes flr Stadtplanung und Mobilitat
(Projektgruppe) wurden zur Erérterung wichtiger Meilensteine des Vorhabens
Amterberatungen durchgefiithrt. Zur verwaltungsiibergreifenden Information eines
breiteren Kreises von Beteiligten wurden dariber hinaus Informationsveranstaltungen
fir Stakeholder mit Beteiligung von Vertreterinnen und Vertretern aus der Politik, aus
Bezirksamtern und angrenzender Kommunen sowie von Verbanden durchgefihrt. An
den Abstimmungen war Uber den gesamten Projektverlauf auch das Landesamt fir
StraBenbau und Verkehr und phasenweise das Sachsische Staatsministerium fir
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr beteiligt. Auf einem gesonderten Termin wurde der
Oberbiirgermeister der LH Dresden (ber den Projektverlauf informiert und die
weiteren Arbeitsschritte besprochen.
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Folgende, Uber die Abstimmung mit der Projektgruppe hinausgehende Termine
wurden im Rahmen der Untersuchung durchgefihrt:

Art des Termins

Themen

Amterberatung Vorstellung der Rahmenbedingungen und Planungsgrundlagen,
u.a. Radschnellwegekonzeption flir Sachsen
Amterberatung Vorstellung und Erérterung der Anforderungen und Standards an

RSV fiir Dresden

Treffen mit dem
Oberbiirgermeister

Information zum Projektstand und Besprechung weiteres
Vorgehen

Amterberatung

Variantenvergleich, Ergebnis und Bewertung der Korridore,
Vorschlag eines Vorzugskorridors

Informationsveranstaltung
im Stadtmuseum DD

Vorstellung von RSV, Vorstellung der Trassenkorridore und
Bewertung der Varianten

Abstimmung mit der
Stadt Heidenau

Herleitung des Trassenverlaufs, Diskussion méglicher
Ubergabepunkte nach Heidenau

Amterberatungen
zu einzelnen Trassen

Vorstellung Vorzugstrasse und Erdrterung
MaBnahmenvorschlage

Informationsveranstaltungen
zu einzelnen Trassen

Vorstellung Vorzugstrasse und MaBnahmenvorschlage
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Korridor Klotzsche/Langebrick
5.1 Uberblick und Rahmenbedingungen

Der Korridor Klotzsche/Langebriick bildet den stadtischen Teil der in der
Radschnellwegekonzeption des Freistaates Sachsen definierten Landes-
Radschnellverbindung Dresden - Radeberg (vgl. Abb. 5-1). Neben seiner
tberértlichen Bedeutung deckt der Korridor eine wichtige Verbindung im stadtischen
Radverkehrsnetz fir den Alltagsradverkehr ab. Er verknipft die Innenstadt sowie die
einwohnerstarken  Stadtteile der Neustadt mit der stetig wachsenden
Arbeitsplatzkonzentrationen im Nordraum von Dresden und bindet die dortigen
Wohnlagen an die Stadtmitte an.

Zentraler Ort

e
.\'.l ® Grundzentrum
La N
PRY B Mittelzentrum
/
5. . Oberzentrum
\.-—.“

L e . Radschnellweg

B Opeas il csnds

| 3 km Korridor

Abb. 5-1: Ubersichtsplan des Korridors Dresden-Radeberg tiber Klotzsche und Langebriick
(Quelle: PTV Group 2021)

Die Gesamtlange des Korridors zwischen Bahnhof Neustadt und Langebriick betragt
rund 11 km. Der Korridor zeichnet sich durch ein sehr hohes Potenzial an
Pendlerverflechtungen aus. Bei Realisierung der RSV ist deshalb auch ein hohes
Verlagerungspotenzial von MIV auf das Rad zu erwarten. Damit kann auch ein
vergleichsweise hoher Beitrag zu CO2-Minderung erzielt werden.
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Nach einer aktuellen Potenzialanalyse!® wurden fiir den Korridor folgende tagliche
Radverkehrspotenziale im Querschnitt ermittelt (vgl. auch Anlage 015):

Stadtgebiet Dresden vom Bahnhof Neustadt bis Klotzsche: bis ca. 10.000 RF

Klotzsche bis Langebriick bzw. Stadtgrenze Dresden: bis ca. 6.000 RF
Bereich Stadtgrenze Dresden / Radeberg bis ca. 4.000 RF
auBerhalb Stadtgebiet Dresden: bis ca. 3.000 RF

Auf ganzer Lange dieses Korridors wird damit das Kriterium eines Potenzials von
mindestens 2.000 Radfahrenden/Tag erflllt. Bereits derzeit werden Teile der
Verbindung in hohem Maf3e genutzt.

Bei der Machbarkeitsuntersuchung und der MaBnahmenkonzeption waren folgende
wesentliche planerische Rahmenbedingungen (von Sid nach Nord) zu
berlcksichtigen:

An der norddstlichen Seite des Schlesischen Platzes (Bahnhofsvorplatz zum
Bahnhof Neustadt) soll ein Fahrradparkhaus geschaffen werden.

Im Rahmen eines City-Logistik-Konzeptes ist die Errichtung von Mikro-Hubs
(Depots) vorgesehen, von denen aus die Waren ,auf der letzten Meile* u.a. mit
Lastenradern verteilt werden. Der Standort eines Mikro-Hubs befindet sich am
Bahnhof Neustadt in der Dr.-Friedrich Wolf-StraBe und liegt damit direkt an der
RSV.

Im Bereich der L&BnitzstraBe bindet voraussichtlich zukinftig eine
Radvorrangroute an. Diese Schnittstelle ist planerisch zu berlcksichtigen.

Fir die Kénigsbriicker StraBe zwischen Albertplatz und der Stauffenbergallee als
zentrale HauptgeschaftsstraBe im Stadtteil Neustadt sowie als BundesstraBe mit
Uberregionaler Verbindungsfunktion laufen bereits seit Iangerem Planungen zu
einem grundhaften Ausbau, der auch die Anforderungen der nichtmotorisierten
Verkehrsarten und stédtebauliche Belange besser berlcksichtigen soll. Derzeit
(Mitte 2022) lauft das Planfeststellungsverfahren. Die Kénigsbriicker Straf3e ist
eine denkbare Variante der Linienfihrung flr die RSV (vgl. Kap. 5.3).

Nordlich der Stauffenbergallee zwischen Kénigsbricker StraBe und den
Bahnanlagen befindet sich ein Schulneubau.

Im Bereich der Eisenbahniiberfiihrung Stauffenbergallee ist seitens der DB die
Neuanlage eines S-Bahn-Haltepunktes (Albertstadt) einschlieBlich der
Erneuerung der Brickenbauwerke und angrenzender Gleisanlagen geplant. .Flr

10 PTV Group 2021 im Auftrag der LH Dresden (vgl. Steckbrief fiir die Trasse im Anhang)



PGV-Alrutz LHD, Untersuchung zu Radschnellverbindungen — Korridor Klotzsche/Langebriick 27 von 96

die Uberfiihrung soll der Wiederaufbau eines dritten Gleises als Option erhalten
bleiben. In dem Zusammenhang ist seitens der LH Dresden der Umbau der
Bahnunterfuhrung zur Schaffung erforderlicher lichten H6hen vorgesehen.

e Im Zuge einer geplanten Ertlichtigung der FabricestraBe wird seitens der LH
Dresden ein Ersatzneubau der Briicke Uber die Bahnanlagen geplant. In diesem
Zusammenhang soll auch die lichte Weite der Bahnuberflhrung erweitert
werden. Die Frage des Raumbedarfs der DB zur Freihaltung von Fléchen
(Zuwegung, Absténde, drittes Gleis) ist im weiteren Verfahren noch
abschlieBend zu klaren.

e Im Verlauf der MagazinstraBe ist im Bereich des S-Bahn-Haltepunktes
Industriegelande die Anlage von P+R-Stellplatzen vorgesehen, deren
Anfahrbarkeit bei einer Fihrung durch die MagazinstraBe gewahrleistet werden
muss.

e Fir die Koénigsbricker LandstraBe ist im Abschnitt Karl-Marx-StraBe bis
Arkonastral3e ein grundlegender Umbau in Planung, der u.a. die Erweiterung der
teilweise eingleisigen StraBenbahnstrecke auf zwei Gleise vorsieht.

e In Klotzsche wird im Sommer 2022 eine Parkraumuntersuchung durchgeflhrt.
Diese umfasst den norddstlichen Bereich von Klotzsche zwischen Karl-Marx-
StraBe Sid und Selliner StraBe sowie zwischen Dresdner Heide und Hoéhe
Kénigswaldplatz.

e Der Knotenpunkt Karl-Marx-Stra3e/ Kieler StraBBe soll vollsignalisiert werden.

e Fir die bestehenden P+R-Anlagen am Bahnhof Klotzsche und am Bahnhof
Langebriick sind Erweiterungen geplant.

e Nordlich des Bahnhofs Klotzsche ist der Vorhabensbezogene B-Plan 6017
(,Umnutzung Bahnflachen Langebricker Stral3e”) im Verfahren. Im Rahmen des
Bebauungsplans sollen Bauflachen u.a. fir Wohnen, Biros und Gewerbe
entwickelt werden.

e Eine Routenflhrung Uber das in Betrieb befindliche Deponiegeldande an der
Langebriicker StraB3e ist ausgeschlossen.

e Firdie Klotzscher StraBBe in Langebrick gibt es eine Ausbauplanung, die jedoch
im Rahmen einer RSV-Planung angepasst werden kann.

e InLangebrick ist ein Ausbau der Unterfiihrung HauptstrafBe zur Beseitigung der
derzeitigen Engstelle geplant. Es ist eine Querschnittsverbreiterung mit 6,00 m
Fahrbahnbreite und beidseitig je 2,50 m Gehweg vorgesehen.
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Beschreibung des Korridors mit Trassenvarianten

Der Korridor Klotzsche/Langebrick beginnt am Bahnhof Neustadt und erstreckt sich
zunachst in Nord-Sud-Richtung durch die Stadtbezirke Neustadt und Klotzsche und
verlauft dann in Richtung Osten zum Stadtteil Langebriick. In Langebriick wurde der
Knotenpunkt HauptstraBe/ Liegauer StraBe zwischen der Landeshauptstadt Dresden
und dem Landesamt fur StraBenbau und Verkehr (LASuV) als vorlaufiger
Anbindungspunkt far die Weiterfihrung nach Radeberg abgestimmit.

Der Untersuchungsraum betrifft einen recht schmalen Korridor im Bereich der
Bahntrasse, Konigsbriicker StraBe, Kdénigsbricker LandstraBe und Langebriicker
StraBBe (vgl. Abb. 5-2).

Neben den zentralen Stadtlagen in der Neustadt sowie direkt angebundenen
gréBeren Gewerbestandorten (z.B. Infineon) werden auch einige Schulen in dem
Korridor gut angebunden. AuBerdem verfugt der Korridor Uber ein sehr gutes
Verkehrsangebot im OPNV und erméglicht eine gute Verkniipfung der Verkehrsarten
des Umweltverbundes (direkte Anbindung mehrerer S-Bahn-Haltepunkte bzw. zum
Fernverkehr am Bahnhof Neustadt) (vgl. Plan KL02). Die Einbindung des Korridors in
das Radverkehrsnetz Dresden zeigt Plan KLO1.

Abb. 5-2: Ubersichtsplan Korridor Klotzsche/Langebriick
(Plangrundlage aus Radverkehrskonzeption Dresden 2017)
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Insgesamt wurde in dem Korridor eine Reihe von Trassenvarianten betrachtet (vgl.
Kap. 5.3):

e Zwischen Neustadt und Klotzsche wurde der Verlauf entlang der Bahn
(Dammweg und MagazinstraBe bzw. Elisabeth-Boer-Strae) und Kénigsbrucker
StraBe sowie ein durchgéngiger Verlauf entlang der Kdénigsbriicker StraBe
untersucht.

Die im RVK gefuhrte IR Il Verbindung entlang EschenstraB3e / Rudolf-Leonhardt-
StraBe (IR Ill) soll in Hinblick auf eine mégliche durchgangige Flhrung Richtung
Norden auf die Verbindung entlang des Dammwegs umgelegt werden.

¢ |n einem Teilabschnitt H6he Infineon ergibt sich eine Untervariante mit Verlauf
entlang der Eisenbahnlinie durch die Dresdner Heide.

e In Klotzsche wurden zwischen dem Knotenpunkt Kénigsbricker StraBe/Karl-
Marx-straBe und der Bahnunterflhrung Langebricker StraBe sieben
Streckenverldufe untersucht.

¢ Von Klotzsche (Bahnunterflihrung Langebriicker Stral3e) bis Langebriick wurden
verschiedene Verlaufe untersucht.

Maégliche Qualifizierungen zur Anbindung der RSV bestehen in folgenden Bereichen
(vgl. Anlagen A11 und A12):

¢ Nord-Sud-Durchmesserlinie zwischen Neustadt und Universitatsgelande.

e  Moritzburger Weg - Anbindung von Wohnlagen (Hellerau) und gréBerer
Gewerbestandorte (z.B. GlobalFoundries, Bosch, Airportpark).

e Radverkehrsverbindung innerhalb der Wohnlagen von Klotzsche bis zur
GrenzstraBe und ggf. weiter bis nach Weixdorf.

5.3 Beschreibung und Bewertung der Trassenvarianten
5.3.1 Trassenvariante entlang der Bahn und Trassenvariante Konigsbriicker StraBe

Die Trassenvariante Bahn beginnt am Bahnhof Neustadt und verlauft Gber die Dr.-
Friedrich-Wolf-StraBe und den Dammweg bis zur Stauffenbergallee. Von hier geht
der Verlauf Ober eine neu zu schaffende Wegeverbindung zur Magazinstrae und
Uber diese weiter bis zur Kénigsbricker Stra3e (vgl. Abb. 5-3).

Die Dr.-Friedrich-Wolf-StraBe besitzt eine Verkehrsstarke von 6.300 Kfz/Tag (4% SV,
2009) und wird vom regionalen und Uberregionalen Linienbusverkehr genutzt. Die
Verkehrsstéarke im Verlauf des Dammweges nimmt von Std nach Nord kontinuierlich
ab (von 4.900 Kfz/Tag nérdlich L6Bnitzer StraBe Uber ruhige WohnstraBen nérdlich
Bischofsweg bis zu einer kfz-freien Wegeverbindung nérdlich Larchenstrale).
Zwischen ScheunenhofstraBe und Bischofsweg ist der Dammweg EinbahnstralBe in
Richtung Sitden mit zugelassenem Radverkehr in Gegenrichtung. Am nérdlichen
Ende des Dammwegs muss sowohl der parallel verlaufende Bahnkérper der DB als
auch die Stauffenbergallee gequert werden. Uber eine neu zu schaffende
bahnparallele Wegeverbindung durch eine Kleingartenanlage wird in H6he der
FabricestraBe die MagazinstraBe erreicht. Uber diese GewerbestraBe
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(1.900 Kfz/Tag) wird die Kdnigsbriicker StralBe erreicht.

Eine ebenfalls untersuchte Untervariante, die ab FabricestraBe éstlich der Bahn tber
die Elisabeth-Boer-StraBe fiihrt, wurde zugunsten der Magazinstral3e verworfen, da
dann zweimal die Bahn zu queren wéare und der Anschluss an die Kénigsbriicker
StraB3e problematisch ist.

Abb. 5-3: Trassenvariante entlang der Bahn:
(Bild links: Dammweg, H6he EschenstraBe; Bild Mitte: Stauffenbergallee (Quelle: google
street view); Bild rechts: MagazinstraBBe (Fotos: PGV-Alrutz GbR)

Die Trassenvariante Koénigsbriicker StraBe verlauft ab dem Albertplatz auf
gesamter Lange Uber diese Hauptverkehrsstral3e. (vgl. Abb. 5-4).

Die Konigsbriicker StraBe weist eine Verkehrsstarke von etwa 18.000 bis
20.400 Kfz/Tag (4,5 % SV, 2016) auf. Der Radverkehr wird zumeist im Seitenraum
gefihrt. Die StraBe bildet die zentrale HauptgeschéftsstraBe im Stadtteil Neustadt
und besitzt als BundesstralBe eine Uberregionale Verbindungsfunktion. AuBerdem
durchlduft die StraBenbahn mit mehreren Linien den StraBenzug. Im laufenden
Planungsprozess zum grundlegenden Umbau der Kénigsbriicker StraBe werden
auch verbesserte Radverkehrsfihrungen bericksichtigt, die sich an einem Standard
der ERA 2010 orientieren.

MILANO

© PGV-Alruf

Abb. 5-4: Trassenvariante Kénigsbriicker StraBe:
(Bild links: Konigsbriicker StraBe, Hohe KatharinenstraBe; Bild Mitte: Kénigsbriicker
StraBe, H6he MeschwitzstraBe (Fotos: PGV-Alrutz GbR)
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Gemeinsamer Verlauf beider Varianten noérdlich Knoten Koénigsbricker
StraBe/MagazinstraBe bis Karl-Marx-StraBe:

Ab der Einmindung MagazinstraBe in die Kdnigsbricker StraBe verlaufen beide
Trassenvarianten gemeinsam Uber die Kénigsbricker StraBe bis zur Karl-Marx-
StraBe weiter (vgl. Abb. 5-5).

Die Verkehrsbelastung der vierstreifigen Kdnigsbricker StraBBe liegt bei etwa 16.800
- 17.700 Kfz/Tag (5-6% SV, 2019). Der Radverkehr wird als fahrbahnbegleitender
Radweg bzw. bzw. gemeinsamer Geh- und Radweg gefiihrt. Die StraBenbahn
verlauft hier Uberwiegend auBBerhalb der Fahrbahn in westlicher Seitenlage.

In Abhé&ngigkeit von der Vorzugstrasse fir den weiteren Verlauf in Richtung
Langebrick (vgl. Kap 5.3.3 und 5.3.4) kann der weitere Verlauf tber die Karl-Marx-
StraBe (10.400 Kfz/Tag, 7,5% SV, 2019) bis zur Kieler StraBe (Tempo 30-Zone) und
Alexander-Herzen-StraBBe (Tempo 30-Zone, ca. 2.900 Kfz/Tag, 2011) oder lber Am
Forsthaus und entlang der Bahn und beispielsweise weiter Uber die Langebricker
StraBe und Dresdner StraBBe fihren (vgl. Kap. 5.3.3).

Abb. 5-5: Gemeinsamer Verlauf Kénigsbriicker StraBe noérdlich MagazinstraBe:
(Bild links: Konigsbriicker StraBe, Richtung Norden; Bild Mitte: Knoten Moritzburger Weg
Richtung Siiden; Bild rechts: Knoten Karl-Marx-Stra3e Richtung Nord)
(Fotos: PGV-Alrutz GbR)

Bewertung

Die folgende Ubersicht gibt einen Uberblick Giber positive und negative Aspekte der
beiden Trassen (Tab. 5-1). Im Variantenvergleich ergibt sich damit fir die funf
Hauptkriterien (vgl. Kap. 4.2) eine Bewertung geman Tab. 5-2.
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MagazinstralRe — (i>/
Querung = A\
—l \
Stauffenbergallee —
Dammwe - .
9 Konigsbrucker
Strale (B97)
Variante entlang der Bahn Variante Koénigsbricker StraBe
+ Weitgehend direkte Verbindung | + Weitgehend direkte Verbindung
+ Gut nachvollziehbarer Verlauf + Gut nachvollziehbarer Verlauf
+ Sehr gute Verknlpfung mit + Hohe ErschlieBungsfunktion in der
SPNV Neustadt
+ Fuhrung Uber meist
verkehrsarme StrafBen
- Geringere ErschlieBungsqualitdt | - Hohes Konfliktpotenzial mit anderen
- Bestehende Netzliicke durch Nutzungen
Fehlende Querungsmdglichkeit - Keine hinreichende Ausbauféhigkeit
der Stauffenbergallee im RSV-Standard
- Fehlende Wegeverbindung durch | - Bereits weit fortgeschrittene
Kleingartenanlage bis zur laufende Planung zum Umbau der
Magazinstraf3e Kénigsbricker StralBe
(Planfeststellungsverfahren).
Tab. 5-1: Bewertung der Varianten entlang der Bahn und der Kdnigsbrucker StraBe
Die Varianten wurden entsprechend der in Kapitel 4.2. erlauterten Methodik
vergleichend bewertet. Tab. 5-2 zeigt als Ubersicht die Ergebnisse.
EGV
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Variante
Koénigsbriicker StraBe

Kriterium Variante
entlang der Bahn

Attraktivitat +

ErschlieBungsqualitat/ Potenziale

Umwelt und Stadtebau + o
Vertraglichkeit mit anderen -
Verkehrsteilnehmenden/ plan. +
Herausforderungen
Erreichbarkeit der Standards o -
Vorzugstrasse Favorit

Tab. 5-2: Variantenvergleich nach den Hauptkriterien

Fazit

Ausschlaggebend fir die Favorisierung der Variante entlang der Bahn ist die Uber
alle Kriterien positive bis zumindest neutrale Bewertung. Hier ist insbesondere die bei
entsprechendem Ausbaustandard erreichbare hohe Attraktivitat fir den Radverkehr
zu nennen. Entscheidend flr die Umsetzung dieser Variante sind die Schllisselstellen
in den Anbindungsbereichen Stauffenbergallee und Magazinstral3e.

Dagegen erweist sich bei der Variante Kénigsbriicker StraBe die Uberlagerung
zahlreicher Nutzungsanspriche bei begrenztem verfigbaren Raum als kaum
l6sbares Problem. Die Durchsetzung eines RSV-Standards wirde zu unvertretbaren
Eingriffen in andere Nutzungen fluhren. Hinzu kommt das formale Hemmnis einer
bereits weit fortgeschrittenen und abgestimmten Planung. Mit dem geplanten Umbau
der StraBe werden aber auch hier wichtige Verbesserungen fir den Radverkehr
erreicht.

5.3.2 Untervariante entlang der Eisenbahn durch die Dresdner Heide

Die Untervariante flihrt von der Kénigsbrtcker Stral3e etwa in Héhe des Manfred-von—
Ardenne-Rings entlang der Eisenbahn bis in H6he der S-Bahn-Station Klotzsche. Von
hier aus kann Gber die Kénigsbriicker LandstraBe wieder die Achse Kieler StraBe —
Alexander-Herzen-StralBe erreicht werden.

Die bogenférmig durch ein Waldgebiet flihrende Trasse wurde von den
Umweltinitiativen vorgeschlagen, um damit die hochbelastete Kénigsbricker (Land-)
StraBe zu umfahren. Sie flhrt Gber unbefestigte bzw. geschotterte, zum Teil schmale
forstwirtschaftliche Wege (vgl. Abb. 5-6).
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Abb. 5-6: Impressionen der Fiihrung entlang der Eisenbahn durch die Dresdner Heide
(Fotos: PGV-Alrutz GbR)

Bewertung

Die Untervariante wird im Vergleich zu einem Trassenverlauf entlang der
Koénigsbriicker StraBe bewertet. Die folgende Ubersicht gibt einen Uberblick tiber
positive und negative Aspekie der beiden Fihrungen (vgl. Tab. 5-3). Im
Variantenvergleich ergibt sich damit fir die fiinf Hauptkriterien (vgl. Kap. 4.2) eine
Bewertung geman Tab. 5-4.

Variante Konigsbriicker StraBe (1) Variante entlang der Eisenbahn
durch die Dresdner Heide (2)
+ Direkte Verbindung + verkehrsarme und konfliktarme
+ Gute Anbindung Arbeitsplatze Wegeverbindung
+ Gute Verkniipfung zum OPNV
(StraBenbahn)
+ Anbindung Moritzburger Weg
- Ausbaufahigkeit Kénigsbricker - Umwegige FUhrung ohne
StraBBe ErschlieBungswirkung

- Geringe soziale Sicherheit

- Bei Realisierung RSV-Standard
erhebliche Eingriffe in
Baumbestand

- Verlorene Steigungen.

Tab. 5-3: Bewertung der Varianten Kdnigsbriicker Stra3e und entlang der Eisenbahn durch den
Wald
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5.3.3

Die Varianten wurden entsprechend der in Kapitel 4.2. erlauterten Methodik
vergleichend bewertet. Tab. 5-4 zeigt als Ubersicht die Ergebnisse.

Kriterium Variante Variante entlang der
Kénigsbriicker Eisenbahn durch
StraBe die Dresdner Heide
Attraktivitat + -

ErschlieBungsqualitét/ Potenziale

Umwelt und Stadtebau + -

Vertraglichkeit mit anderen
Verkehrsteilnehmenden/ o}
plan. Herausforderungen

Erreichbarkeit der Standards + 0
Vorzugstrasse Favorit

Tab. 5-4: Variantenvergleich nach Hauptkriterien

Fazit

Aus Sicht des Alltagsradverkehrs, der bei einer Radschnellverbindung als Zielgruppe
im Vordergrund steht, ist der Verlauf Gber die Kénigsbriicker StraBe eindeutig zu
favorisieren. Die Trasse entlang der Eisenbahn wirde selbst bei einem attraktiven
Ausbau beim Alltagsradverkehr (insbesondere bei Berufspendlern) wegen ihrer
geringen ErschlieBungsqualitat, ihrer Umwegigkeit und der geringen sozialen
Sicherheit nur eine geringe Akzeptanz finden. Eine partielle Belagsverbesserung zur
Nutzung als Freizeitverbindung ist zu prifen.

Anbindungsstrecken in Klotzsche

Abb. 5-7 zeigt eine Ubersicht der untersuchten Varianten zwischen dem Knoten
Koénigsbriicker LandstraBe/ Karl-Marx-StraBe und der Bahnunterflihrung
Langebricker Stral3e.

= = = s Anbindungsstrecken
- Vorzugstrasse Neustadt - Klotzsche
Konigsbriicker Landstralle
Bahnparalleler Verlauf

i Anschluss Richtung Dresden bzw.
? Langebriick

Bahnhof Klotzsche
P+R Parkplatz Bf. Klotzsche

. oo 1]
Am Forsthaus &

v & &
| @ F
\| S

2a[z D o

Landschaftsschutzgebiet
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Abb. 5-7: Ubersicht der mdglichen Anbindungsstrecken in Klotzsche (Plangrundlage:
Landeshauptstadt Dresden, Darstellung: PGV-Alrutz)

A Fihrung uber die Koénigsbriicker
LandstraBe und Langebriicker StraBBe.

Die Strecke (Uber die Kénigsbriicker
LandstraBe und die Langebricker StraBe
weist eine Lange von 1,8 km auf. Die
Kénigsbricker Landstra3e hat eine hohe Kfz-
Belastung von teilweise 14.600 Kfz/Tag (5 %
SV, 2018). Es verkehren eine
StraBenbahnlinie sowie abschnittsweise vier
Buslinien. Auch die Langebricker StraBe
erfordert mit einer Kfz-Belastung von 7.300
Kfz/Tag (4% SV, 2017) eine separate Flihrung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr. Im
innerértlichen Teil weist die StraBe eine nur
geringe StraBenraumbreite auf.

Abb. 5-8: Konigsbriicker LandstraBe (rechts und Mitte); Langebriicker StraBe (rechts)
(Fotos: PGV-Alrutz GbR)

Flr die Kdnigsbricker LandstralBe ist ein grundlegender Ausbau geplant, u.a. mit
einem durchgehend zweigleisigen Ausbau fir die StraBenbahn. Abb. 5-9 zeigt
exemplarisch zwei der geplanten Querschnitte.

PGV
1177



PGV-Alrutz LHD, Untersuchung zu Radschnellverbindungen — Korridor Klotzsche/Langebriick 37 von 96

Schnitt K& Variante D1
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Abb. 5-9: Ausbauplanung Kénigsbriicker LandstraBe (oben: Geplanter Querschnitt nérdlich der

Getrud-Caspari-StraBe, unten: Geplanter Querschnitt nérdlich der Wolgaster StraBe;
Quelle: IBK Dresden GmbH, Dresdner Verkehrsbetriebe AG, Stand Nov. 2020)

Bewertung und Fazit

Die geringe StraBenraumbreite der Konigsbricker LandstraBe bietet wenig
Handlungsspielraum. In Verbindung mit dem geplanten Ausbau, der neben dem
OPNV auch anderen StraBenraumnutzungen einen Grundstandard gewahrleisten
soll, sind die baulichen Anforderungen fir eine RSV hier nicht erreichbar. Hinzu
kommt, dass auch die Langebriicker StraBe nur unzureichende raumliche
Gestaltungsmaoglichkeiten bietet.

Die Variante A scheidet damit als Anbindungsstrecke in Richtung Langebriick
aus.

Die nachfolgenden Varianten B bis G werden zunachst kurz beschrieben und
bewertet. Im abschlieBenden Fazit wird eine Vorzugslésung abgeleitet.
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B Fiihrung iber Am Forsthaus und entlang V28
der Bahn £
Die Streckenlange betragt ca. 1,8 km. Die

Trasse verlauft in einem Teilabschnitt Gber

einen im Bestand unbefestigten Waldweg. Im %‘%,,

stdlichen und nérdlichen Abschnitt ist die
StraBe Am Forsthaus asphaltiert (vgl. Abb. 5-
10). AnschlieBend verlauft die Strecke durch
ein Wohngebiet (Vzu. 30 km/h) mit FUhrung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn. Die
Weiterfihrung erfolgt vorbei am Bahnhof
Klotzsche bahnparallel &stlich der P+R-
Anlage und dann durch das Gebiet des B-
Plans Nr. 6017 (vgl. Abb. 5-11).

| Direkte Linienfiihrung
*.| durch Wald vorsehen

llage: LH Dresden

®rovA

Abb. 5-10:  Verbindung Am Forsthaus (Bild links und Mitte: Unbefestigter Waldweg, Bild rechts:
Befestigte StraBe) (Fotos: PGV-Alrutz GbR)

Abb. 5-11:  Bahnparalleler Verlauf (oben: Bild links: Nesselgrundweg, Bild Mitte: Am Waldblick,
Bild rechts: Georg-Estler-StraBe; unten: Bild links: Busbahnhof Bf. Klotzsche, Bild Mitte:
P+R-Anlage Bf. Klotzsche, Bild rechts: Blick von Langebriicker StraBe Richtung Siiden)
(Fotos: PGV-Alrutz GbR)
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Bewertung:

Positive Aspekte

Negative Aspekte

+ Weitgehend direkte, nachvollziehbare
Linienfihrung

+ Geringer Kfz-Verkehr mit Vzu. 30 km/h bzw.

Waldweg fiihrt durch
Landschaftsschutzgebiet

Neuversiegelung und teilweise Eingriff in

unabhéngig von Kfz-Verkehr Baumbestand
Direkte Anbindung Bahnhof Klotzsche - Geringe soziale Sicherheit in anbaufreien
Bauliche Standards fiir RSV voraussichtlich I.BG.,-relchen )
einhaltbar - Linienbusverkehr Zur Neuen Briicke
(180 m)

+ Ma@gliche Synergien mit VB-Plan-Erstellung ) . )
(RSV ist beriicksichtigt) - Busbahnhof: Verkehrssicherheit

- Wegfall Parken Am Waldblick, Georg-Estler-
StraBe (250 m); Nesselgrundweg und Am
Forsthaus Wegfall Parken voraussichtlich

+ Kaum Verlustzeiten (nur fur Fahrtrichtung
Sid am KP Karl-Marx-Stra3e)

vermeidbar
- Grunderwerb Sachsenforst, DB und VB-
Plan-Gebiet
Tab. 5-5: Bewertung der Variante B Am Forsthaus
C Fiihrung liber Kieler StraBe und Gertrud- | - ... & %
Linienfiihrung S

Caspari-StraBe

Die Streckenlange betragt ca. 2,1 km. Die
Trasse verlauft zunéchst Uber die Karl-Marx-
StraBe (V.. 50 km/h; 10.400 Kfz/Tag, 7,5%
SV, 2019) und dann uber die Tempo 30-
StraBen Kieler StraBe, Gertrud-Caspari-
StraBe, Nesselgrundweg, Georg-Estler-
StraBe und Zur Neuen Briicke. Die
Weiterflhrung ab dem S-Bahnhof erfolgt
bahnparallel wie bei Variante B. Mit
Ausnahme der Karl-Marx-StraBe wird der
Radverkehr im Bestand auf der Fahrbahn
gefihrt.

zwischen P+R und
Bahn vorsehen

Abb. 5-12:  Variante Gertrud-Caspari-StraBe (Bild links: Karl-Marx-StraB3e, Bild Mitte: Gertrud-
Caspari-StraBe, Bild rechts: KP Gertrud-Caspari-StraBe/ Konigsbriicker LandstraBe)
(Fotos: PGV-Alrutz GbR)
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Bewertung
Positive Aspekte Negative Aspekte
+ Geringer Kfz-Verkehr mit Vzu. 30 km/h bzw. - Neuversiegelung nérdlich Bahnhof
unabhangig von Kfz-Verkehr - Geringe soziale Sicherheit im anbaufreien
Direkte Anbindung Bahnhof Klotzsche Bereich nérdlich Bahnhof
Bauliche Standards fiir RSV voraussichtlich | - Linienbusverkehr Gertrud-Caspari-Strafe,
einhaltbar Zur Neuen Briicke (450 m)
+ Maogliche Synergien mit VB-Plan-Erstellung - Busbahnhof: Verkehrssicherheit
(RSV ist berlicksichtigt) - Bushaltestelle auf Karl-Marx-StraBe
+ Synergieeffekte mit geplanter FahrradstraBe | - Eingriff Verkehrsqualitat Kfz Karl-Marx-
entlang Kieler StraBe StraBe
+ Hohere soziale Sicherheit durch langere - Wegfall Parken Kieler Stral3e (einseitig),
Fahrung im Wohngebiet Nesselgrundweg, Am Waldblick, Georg-
. Estler-Stra3e (920 m);
A hul Ki )
+ Anbindung Schulstandort KorolenkostraBBe Gertrud-Caspari-StraBe kein Wegfall
Parken
- 3 KP mit Zeitverlust
- Grunderwerb DB und VB-Plan-Gebiet
- Fihrung in die ,gefuhlt‘ falsche Richtung

Tab. 5-6: Bewertung der Variante C Gertrud-Caspari-Stral3e

D Fiihrung iiber Kieler StraBe und Prof.- | . ... i, N
Von'Fian'StraBe 5 zwli-;r::i::rtﬁ::;ngnd ,‘,a"ﬁ
Die Streckenlange betrdgt ca. 2,1 km. Die | | _Bahnvorsehen

Trasse verlauft zunéachst Uber die Karl-Marx-
StraBe (vgl. Variante C) und dann Uber die
Tempo 30-StraBen Kieler StraB3e, Prof.-von-
Finck-StraBe und Zur Neuen Briicke (Abb. 5-
13). Die Weiterflhrung ab dem S-Bahnhof
erfolgt bahnparallel wie bei Variante B. Mit
Ausnahme der Karl-Marx-StraBe wird der
Radverkehr im Bestand auf der Fahrbahn
gefihrt.

> PGVAAK)

Abb. 5-13:  Variante Prof.-von-Finck-StraBe (Bild links: Kieler StraB3e, Bild Mitte: Prof.-von-Finck-
Stral3e, Bild rechts: Zur Neuen Briicke)
(Fotos: PGV-Alrutz GbR)
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Bewertung

Positive Aspekte

Negative Aspekte

+ Geringer Kfz-Verkehr mit Vzu. 30 km/h bzw.
unabhéngig von Kfz-Verkehr

Direkte Anbindung Bahnhof Klotzsche

Bauliche Standards fir RSV voraussichtlich
einhaltbar
+ Ma@gliche Synergien mit VB-Plan-Erstellung
(RSV ist berlicksichtigt)
+ Synergieeffekte mit geplanter Fahrradstral3e
entlang Kieler StraBe

+ Hohere soziale Sicherheit durch l&ngere
Fahrung im Wohngebiet

Neuversiegelung nérdlich Bahnhof

Geringe soziale Sicherheit im anbaufreien
Bereich nérdlich Bahnhof

Linienbusverkehr Zur Neuen Brlicke (360 m)
Busbahnhof: Verkehrssicherheit
Bushaltestelle auf Karl-Marx-StraBe

Eingriff Verkehrsqualitat Kfz Karl-Marx-
StraBe

Wegfall Parken Kieler StraB3e (ein- und beid-
seitig), teilweise Zur Neuen Briicke (860 m);
Prof.-von-Finck-StraBe voraussichtlich kein

Wegfall Parken
- 3 KP mit Zeitverlust
- Grunderwerb DB und VB-Plan-Gebiet
- Fuhrung in die ,gefihlt* falsche Richtung

Tab. 5-7: Bewertung der Variante D Prof.-von-Finck-Stral3e

E Fihrung uber Kieler
Boltenhagener StraBe

Die Streckenlédnge betragt ca. 2,1 km. Die T e
Trasse verlauft zunachst Uber die Karl-Marx- I“
StraBe (vgl. Variante C) und dann Gber die 3
Tempo 30-StraBen Kieler Str. und Prof.-von-
Finck-Str. Ab dem Kénigswaldplatz fuhrt sie
Uber die Boltenhagener StraBe und Wolgaster
Str. zur StraBBe Zur Neuen Brlcke (vgl. Abb.5-
14). Die Boltenhagener Str. hat eine Kfz-
Belastung von 3.900 Kfz/Tag (2 % SV, 2018)
bei V.u. 50 km/h. Die Weiterflihrung ab dem S-
Bahnhof erfolgt bahnparallel wie bei Variante
B. Mit Ausnahme der Karl-Marx-StraBe wird
der Radverkehr im Bestand auf der Fahrbahn
gefuhrt.

StraBe und y ol WA 7 We T LN
Linienfithrung : oF 1

: zwischen P+R und
Bahn vorsehen

Variante Boltenhagener StraBe (Bild links: Kénigswaldplatz, Bild Mitte: Boltenhagener
Stral3e, Bild rechts: Wolgaster StraBe (Fotos: PGV-Alrutz GbR)

Abb. 5-14:
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Bewertung
Positive Aspekte Negative Aspekte
Unabhangig von Kfz-Verkehr ab P+R - Neuversiegelung nérdlich Bahnhof
Direkte Anbindung Bahnhof Klotzsche - Geringe soziale Sicherheit im anbaufreien
Bauliche Standards fur RSV voraus-sichtlich Bereich nordlich Bahnhof
einhaltbar - Linienbusverkehr Wolgaster StraBe (150 m)
+ Magliche Synergien mit VB-Plan-Erstellung | -  Bushaltestelle auf Karl-Marx-StrafBe
(RSV ist berlcksichtigt) - Eingriff Verkehrsqualitat Kfz: Karl-Marx-
+ Synergieeffekte mit geplanter FahrradstraBe StraBe
entlang Kieler StraBe - Fur FahrradstraBBe zu hohe Kfz-Belastung
+ Hohere soziale Sicherheit durch langste Boltenhagener StraB3e (3.900 Kfz/Tag)
Flhrung im Wohngebiet - Geschwindigkeitsanpassung notwendig auf
+ Keine Fuhrung iiber Busbahnhof Boltenhagener StraB3e (aktuell Vzu. 50 km/h)
- Wegfall Parken Kieler StraB3e (ein- und beid-
seitig), Prof.-von-Finck-StraBe (780 m);
Boltenhagener StraBBe, Wolgaster Stral3e
voraussichtlich kein Wegfall Parken
- 4 KP mit Zeitverlust
- Grunderwerb DB und VB-Plan-Gebiet
- Fuhrung in die ,gefihlt* falsche Richtung
Tab. 5-8: Bewertung der Variante E Boltenhagener StraBe
F Fiihrung iber die Kieler StraBe, Alexander- | - .« &, / "=
Herzen-Str. und Selliner StraBe L
Die Streckenlange betragt ca. 2,1 km. Die Trasse s A
verlauft zunachst Ober die Karl-Marx-Str. (vgl. | . W
Variante C) und dann Gber die Tempo 30- | o, Yl ‘
StraBen  Kieler Str.,, Prof.-von-Finck-Str., 2 e | S
Alexander-Herzen-Str., Selliner Str. und Kéathe- | - K N 4
Kollwitz-Platz. Nach Querung der Kénigsbriicker ="
LandstraBe folgt die Trasse der Langebrlcker
Str. (Kfz-Belastung 7.300 Kfz/Tag, 4% SV, 2017),
die eine nur geringe StraBenraumbreite aufweist.
Der Radverkehr wird in der Langebriicker Str. auf
der Fahrbahn gefuhrt, wobei Richtung Osten der
Gehweg fur den Radverkehr freigegeben ist.
IDIELEN I : T
N i I ’ "
Abb. 5-15:  Variante Selliner StraBe (Bild links: Selliner StraBe, Bild Mitte: Alexander-Herzen-
StrafBe, Bild rechts: Langebriicker Stral3e (Fotos: PGV-Alrutz GbR)
P@EW
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Bewertung
Positive Aspekte Negative Aspekte
+ Geringer Kfz-Verkehr mit Vzu. 30 km/h bzw. - Auf Langebrtcker StraBe Grunderwerb
Flihrung auf fahrbahnbegleitendem Radweg (privat) gnd Eingriff in Baumbestand ndtig
+ Auf groBter Lange Synergieeffekte mit ?u.r Erreichung der R.SV-Standards (350 m)
geplanter FahrradstraBe entlang Kieler - Linienbusverkehr Selliner StraBe (190 m)
StraBe, Alexander-Herzen-Stra3e - Bushaltestelle auf Karl-Marx-StraBe
+ Hohere soziale Sicherheit durch langere - Keine Anbindung Bahnhof Klotzsche
Fahrung im Wohngebiet - Eingriff Verkehrsqualitat Kfz Karl-Marx-
FUhrt nicht entlang Busbahnhof StraBe
Keine Neuversiegelung von Flachen - Wegfall Parken Kieler StraBe (ein- und
notwendig beidseitig), Alexander-Herzen-Stral3e,
Selliner StraBe einseitig (1.430 m);
Langebrucker StraBe kein Wegfall Parken
- 4 KP mit Zeitverlust
- Fdhrung in die ,gefihlt* falsche Richtung
Tab. 5-9: Bewertung der Variante F Selliner StraBe

G Fihrung Uber Am Forsthaus und
Nesselgrundweg

Die Streckenldnge betragt ca. 1,9 km. Die
Trasse verlauft Ober Am Forsthaus und
Nesselgrundweg, unter der vorhandenen
Bahnbricke hindurch und dann Gstlich entlang
der Bahn bis zur Langebricker StraBe (vgl. |+ c
Abb. 5-16). Die Strecke verlauft zum GroBteil |
durch bewaldetes Landschaftsschutzgebiet.
Der Nesselgrundweg ist asphaltiert und dstlich
von Am Waldblick fir Kfz-Verkehr gesperrt,
Forstbetrieb ausgenommen.

[} & .

£Y

g Wegequalitat
unklar

Variante Nesselgrundweg (Bild links: Nesselgrundweg, Bild Mitte: Neue Bahnbriicke,
Bild rechts: Méglicher Anschluss im Bild von links kommend an die Langebriicker StraBBe
(Foto: PGV-Alrutz GbR)

Abb. 5-16:

PGV
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Bewertung

Positive Aspekte

Negative Aspekte

+

Weitgehend direkte, nachvollziehbare
Linienflhrung

+ Uberwiegend unabhéngig vom Kfz-Verkehr
(Kfz-Verkehr nur Am Forsthaus,
Nesselgrundweg mit Vzu. 30 km/h)

+ Voraussichtlich kein oder nur sehr geringer
Wegfall Parken

+ Bauliche Standards fiir RSV voraussichtlich
einhaltbar

+ Kaum Verlustzeiten (nur flr Fahrtrichtung
Sud am KP Karl-Marx-Stra3e)

Fahrt nicht entlang Busbahnhof
Keine neue Bahnunterfihrung notwendig

Strecke fihrt fast ausschlieBlich durch
Landschaftsschutzgebiet

Erheblicher Eingriff in den Wald
(Neuversiegelung und Eingriff in
Baumbestand)

Geringe soziale Sicherheit auf
Uberwiegender Strecke

Ausgleich des Héhenunterschiedes und
neue Wegeflihrung nord-gstlich der
Bahnbriicke notwendig

Keine direkte Anbindung Bahnhof Klotzsche

Keine gute Anbindung an die nérdlichen
Wohnlagen von Klotzsche

Grunderwerb Sachsenforst in erheblichem
Umfang notwendig

Tab. 5-10:

Bewertung der Variante G Nesselgrundweg
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Fazit Anbindungsstrecken in Klotzsche

Tabelle 5-11 zeigt als vergleichende Ubersicht die Bewertungsergebnisse fiir die
betrachteten Verbindungen der B bis G zwischen dem Knotenpunkt Kénigsbricker
LandstraBe und der Bahnunterfihrung Langebriicker StraBe in Klotzsche.

B C D E F G
Am Gertrud- Prof.-von- Bolten- Selliner Nessel-
Forsthaus | Caspari- Finck- hagener StraBe grundweg
StraBe StraBe StraBe
Lénge 2,1 km 2,1 km 2,1 km 2,1 km 1,9 km
Zeitverluste 1 KP 3 KP 3 KP 1 KP
(30sec. | (85sec. | (g5 gec. (30 sec.
Verlustzeit) | Verlustzeit) | verlustzeit) Verlustzeit)
Nachvollzieh- . . . . .
barkeit gut mittel mittel mittel mittel mittel
Verkniipfung gute keine
OPNV Anbindung direkte
Bahnhof Anbindung
Bahnhof
Konflikte
flieBend. Kfz- gering mittel mittel eher hoch mittel
Verkehr
Problembereiche Busbf. K.-Marx-S. K.-Marx-S. K.-Marx-S. K.-Marx-S.
Busbf. Busbf Querung Querung
Querung Querung Kdnigs- Kdnigs-
Koénigs- Kénigs- bricker L.: bricker L.:
bricker L. briicker L.:
Beeintrachtigung eher mittel mittel eher eher
Linienbusverkehr | gering gering gering
Wegfall Wegfall Wegfall Wegfall Wegfall
ruhender Verkehr | von Park- von Park- von Park- von Park-
standen stédnden sténden sténden
auf 250 m auf 900 m auf 850 m auf 800 m
Eingriff in Natur + | mittel, LSG | eher eher eher Entfall
Versiegelung gering gering gering Baume
Grunderwerb eher hoch gering
Soziale Sicherheit | mittel eher gut eher gut eher gut
Standard- mittel eher eher
einhaltung schwierig schwierig
Tab. 5-11:  Bewertung der Anbindungsstrecken zur Langebriicker StraBBe
PGV
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Die Variante B Am Forsthaus weist einen direkten Verlauf und geringe Verlustzeiten
an Knotenpunkten auf. Weitere Attraktivitatsmerkmale sind der gréBtenteils kfz-freie
Verlauf und die direkte Bahnhofsanbindung. Ferner zeichnet sie sich durch geringe
Eingriffe in den ruhenden Verkehr aus. Eine bahnseitige Umfahrung der P+R-Anlage
vermeidet mdgliche Konflikte (Senkrechtparkstande) und bietet
Gestaltungsspielraum fiir die geplante VergréBerung der Anlage. Die Trassenflihrung
entlang der Bahn ist im Rahmen des B-Plan-Verfahrens und in Abstimmung mit der
DB zu sichern. Im Rahmen der weiteren Planung zu lésen ist der Problembereich am
Busbahnhof. Die Realisierung erfordert im Bereich Am Forsthaus Eingriffe in die
Dresdner Heide (Wald / Landschaftsschutzgebiet).

Von den Anbindungsstrecken mit Fihrung Uber die Kieler StraBe kommen am
ehesten die Anbindungen C Gertrud-Caspari-StraBBe und D Prof.-von-Finck-StraBe
in Betracht. Die Anbindung E Boltenhagener StraBe fallt wegen der zu hohen Kfz-
Belastung ab. Gegen die F Selliner StraBe sprechen der umfangreiche Wegfall von
Parkstanden sowie die Realisierungshemmnisse auf der Langebriicker StraBe. Alle
diese Strecken haben vergleichsweise hohe Verlustzeiten an Knotenpunkten, weisen
einen eher weniger gut nachvollziehbaren Verlauf auf und erfordern bei einer
Umsetzung des RSV-Standards gréBere Eingriffe in den ruhenden Verkehr. Sie fallen
damit in der Bewertung hinter Am Forsthaus zurtck.

Die Variante G Nesselgrundweg hat die geringsten Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmergruppen. Sie kommt jedoch aufgrund der starken Eingriffe in das
Waldgebiet und damit zusammenhangend in Natur und Landschaft, sowie wegen der
geringen sozialen Sicherheit eher nicht infrage. Darlber hinaus bietet sie die
geringste ErschlieBungsqualitat fur die Ortslage Klotzsche aller betrachten Strecken.
Positiv ist hier der Wegfall eines Neubaus einer Bahnunterfihrung.

Als Vorzugslésung wird deshalb die Strecke iiber Am Forsthaus mit Anschluss
an den Bahnhof Klotzsche und weiter Uber einen neu anzulegenden Weg
entlang der Bahntrasse bis zur Langebriicker StraBe empfohlen.

Varianten zwischen Klotzsche und Langebriick

Der Variantenvergleich zur Herleitung der Vorzugstrasse zwischen der
Bahnunterfihrung im Zuge der Langebricker StraBe und dem Knotenpunkt
HauptstraBe/Liegauer StraBe in Langebrick (mit dem LASUV abgestimmter
Ubergabepunkt an die Weiterflihrung nach Radeberg) erfolgt mehrstufig. Dabei
werden zunachst eher kleinrdumige Untervarianten in Langebrick vergleichend
bewertet, um mit den jeweils favorisierten Strecken in den groBrdumigeren
Hauptvariantenvergleich einzusteigen. Die Gesamtiibersicht der betrachteten
Varianten in dem Abschnitt zeigt Abb. 5-17.
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Abb. 5-17:  Mégliche Trassenvarianten zwischen Klotzsche und Langebriick (Landeshauptstadt
Dresden, Darstellung: PGV-Alrutz)

A Untervariantenvergleich Fithrung tliber LessingstraBe bzw. Fiihrung uUber
GuterbahnhofstraBBe

Die LessingstraBe fihrt durch ein Wohngebiet
sowie das Gewerbegebiet Ldsigberg. Der
Radverkehr wird im Bestand im Mischverkehr
gefuhrt bei einer geringen Kfz-Belastung. Die
GuterbahnhofstraBe fihrt im &stlichen Teil durch
Wohngebiet und bindet den Bahnhof Langebriick
an. Der weitere Verlauf dieser Untervariante fuhrt
uber die P+R-Anlage am Bahnhof Langebrick mit
Fahrradabstellanlage und anschlieBend westlich
des Bahnhofs Uber ein Privatgrundstick mit
unbefestigtem Weg (vgl. Abb. 5-18). Fir die P+R-
Anlage ist eine Erweiterung in Planung.

Lessingstraﬁe (A)

Abb. 5-18:  Lessingstraf3e (Bild links), GlterbahnhofstraBe (Bild Mitte); unbefestigter Weg tiber DB-
Grundsttick (Bild rechts) (Fotos: PGV-Alrutz GbR)

PGV
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Bewertung

Die Varianten wurden entsprechend der in Kapitel 4.2. erlauterten Methodik
vergleichend bewertet. Tab. 5-11 zeigt als Ubersicht die Ergebnisse.

Kriterium Untervariante Untervariante Giiter-
LessingstraBe bahnhofstraBe

Attraktivitat + o}

ErschlieBungsqualitat/ Potenziale o) 0

Umwelt und Stadtebau + 0

Vertréglichkeit mit anderen

Verkehrsteilnehmenden/ plan. + +

Herausforderungen

Erreichbarkeit der Standards + =

Vorzugstrasse Favorit

Tab. 5-11:  Untervariantenvergleich LessingstraBe bzw. GlterbahnhofstraBe nach den
Hauptkriterien

Fazit

Die LessingstraBe lasst sich mit vergleichsweise geringem Aufwand und Eingriffen
als FahrradstraBBe einrichten. Lediglich der Wegfall von Parkméglichkeiten kann im
Planungsprozess zu Konflikten fihren. Dagegen erfordert eine Umsetzung der
GuterbahnhofstraBe Grunderwerb und Neuversiegelung durch den Wegeneubau.
Darlber hinaus erfordert eine sichere RSV-Fuhrung im Bereich der P+R-Anlage eine
Neuorganisation der Stellplatzanordnung. Positiv sind die direkte Anbindung des
Bahnhofs und die kfz-freie Fihrung westlich der P+R-Anlage.

Insgesamt geht aus der Bewertung die Variante LessingstraBe als Favorit
hervor.

BGY
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Untervariantenvergleich Fiihrung uber Klotzscher StraBe und LessingstraBBe
bzw. Fuhrung tber die Dresdner StraBe und HauptstraBe

Die Klotzscher StraBe ist abschnittsweise
einseitig angebaut mit V... 30 km/h bzw. (im
anbaufreien Abschnitt) mit V,u. 50 km/h. Der
Radverkehr wird im Bestand im Mischverkehr
gefuhrt bei geringer Kfz-Belastung (vgl. Abb. 5-19).

Die Dresdner StraBe/ HauptstraBe flhrt durchein | . :
Wohngebiet mit einzelnen Geschaften (vgl. Abb. 5- = 71
20). Der Radverkehr wird im Bestand auf der

StaatsstraBe S 180 im Mischverkehr gefuhrt (Kfz-

Belastung ca. 6.900 Kfz/Tag, 5 % SV, 2013 und

Vzul. 50 km/h). Es verkehren Linienbusse. Ostlich

der Friedrich-Wolf-StralBe ist die

StraBenraumbreite besonders gering und es gibt

zudem Baumbestdnde im Seitenraum. Eine

punktuelle Engstelle stellt die Bahnunterfiihrung

dar, fur die ein Ausbau geplant ist, dessen Breiten

jedoch nicht den RSV-Standards entsprechen.

P
+ o sm K

Abb. 5-19:  Klotzscher StraBe (Bild links: einseitig angebaut; Bild Mitte: anbaufreier Abschnitt, Bild
rechts: BahnUberflihrung) (Fotos: PGV-Alrutz GbR)

Abb. 5-20:  Dresdner StraBe/ HauptstraBe (Bild links und Mitte: Dresdner StraBBe, Bild rechts:
Bahnunterfiihrung) (Fotos: PGV-Alrutz GbR)

PGV
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Bewertung

Die Varianten wurden entsprechend der in Kapitel 4.2. erlauterten Methodik
vergleichend bewertet. Tab. 5-13 zeigt als Ubersicht die Ergebnisse.

Kriterium Untervariante Untervariante
Klotzscher Dresdner
StraBe/LessingstraBe StraBe/HauptstraBe

Attraktivitat + +
ErschlieBungsqualitét/ Potenziale = o)

Umwelt und Stadtebau + 0
Vertraglichkeit mit anderen

Verkehrsteilnehmenden/ plan. + =
Herausforderungen

Erreichbarkeit der Standards + _
Vorzugstrasse Favorit

Tab. 5-13:  Untervariantenvergleich Klotzscher StraBe/LessingstraBe bzw. Dresdner
StraBe/HauptstraBe nach den Hauptkriterien

Fazit

Im Zuge der Achse Klotzscher StraBe/LessingstraBe kdnnen durchgangig
FahrradstraBen mit RSV-Standard realisiert werden. Die Eingriffe in andere Belange
sind vergleichsweise gering. Ein mdglicher Ausbau der Klotzscher StraBe dient
vorwiegend anderen Verkehrsteilnehmergruppen (z.B. FuBverkehr, ruhender Kfz-
Verkehr). Die ErschlieBungsqualitat ist vergleichsweise gering.

Hautproblem bei der Achse Dresdner StraBe/HauptstraBe (StaatsstraBe S 180) ist
die fehlende bzw. nur mit erheblichen Eingriffen (Baumbestand, Grunderwerb bei
Vorgérten) mdégliche Umsetzung der RSV-Standards. Standardunterschreitungen im
Bereich der Bahnunterfihrung sind nicht zu vermeiden. Positiv ist der direkte, gut
nachvollziehbare Verlauf und die Durchfahrung der Ortsmitte.

Insgesamt geht aus der Bewertung die Variante Klotzscher
StraBe/LessingstraBe als Favorit hervor. In Langebriick kann so der enge, kaum
ausbaufahige innerértliche Abschnitt der S 180 Gber verkehrsarme Gemeindestra3en
umfahren werden.



PGV-Alrutz LHD, Untersuchung zu Radschnellverbindungen — Korridor Klotzsche/Langebriick 51 von 96

C Hauptvariantenvergleich Langebriicker StraBe/Dresdner StraBe/Klotzscher
StraBe/LessingstraBe bzw. Fiihrung liber den Bahnweg/ LessingstraBBe

Nachfolgend werden zwei Varianten, die (Uber die Gesamtlange des
Untersuchungsabschnitts zwischen Klotzsche (Bahnunterfihrung) und Langebrick
fihren, miteinander verglichen (vgl. Abb. 5-21).

: LeSSingstraBé (A)

Abb. 5-21:  Streckenverlaufe des Hauptvariantenvergleichs Langebriicker Stra3e bzw. Bahnweg
(Plangrundlage: Landeshauptstadt Dresden, Darstellung: PGV-Alrutz)

Die Langebriicker StraBe (vgl. Abb. 5-22) fihrt auBerorts durch die Dresdner Heide
(Staatsbetrieb Sachsenforst). An der Dresdner StraBBe von Ortsbeginn Langebrick
bis Klotzscher StraBe gibt es einseitig Wohnbebauung. Es handelt sich um die
StaatsstraBe S 180 mit einer Kfz-Belastung von ca. 7.300 Kfz/Tag (4 % SV, 2017) mit
einer Vzu. von 70 km/h auB3erorts und V.. von 50 km/h innerorts. Fahrbahnbegleitend
ist im Bestand auf der stdlichen Seite einseitig ein unbefestigter Weg vorhanden. Es
verkehren Linienbusse mit Haltestellen in Langebrick. Entlang der Langebricker
StraBe verlauft eine Gasleitung, die bei weiteren Planungen zu beriicksichtigen ist.

© POV-Aln 4

Abb. 5-22:  Langebricker StraBe (Bild links: Bahnunterfihrung, Bild Mitte: AuBerortsabschnitt mit
einseitigem, unbefestigten Weg, Bild rechts: Dresdner Stral3e in Langebriick)
(Fotos: PGV-Alrutz GbR)
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Der Bahnweg (vgl. Abb. 5-23) fuhrt durch Waldgebiet und Grinflachen,
abschnittsweise durch Landschaftsschutzgebiet. Im Bestand sind gréBtenteils
unbefestigte Wege, teilweise Trampelpfade vorhanden. Der 6éstliche Abschnitt
(Bahnhauser) ist einseitig angebaut. Bei Verlangerung von Bahnh&user in Richtung
Klotzscher StraBe ist optional eine noch direktere Linienfihrung mdglich. Die
Bahnunterfihrung sowie der Bereich zwischen Stitzmauer der Deponie und
Bbschung stellen zwei Engstellen dar, zudem gibt es im Bereich norddstlich der
Unterflhrung auf einem kurzen Abschnitt eine starke Steigung. Nahe der
Langebricker StraBe fiihrt diese Variante tber einen leerstehenden Wertstoffhof,
dessen Betriebsplan noch einige Jahre lauft.

Abb. 5-23:  Bahnweg (Bild links: Bahnunterfiihrung, Bild Mitte und rechts: Weg nérdlich der Bahn)
(Fotos: PGV-Alrutz GbR)

Als Alternative zum Bahnweg wurde im Rahmen einer qualitativen Bewertung noch
ein Verlauf stdlich der Bahntrasse, der in den westlichen Wohnlagen Langebriicks
Uber die NeuluBheimer StraBe an die Klotzscher StraBe anbindet, untersucht (vgl.
Abb. 5-24). Diese Variante fuhrt abschnittsweise durch Wohngebiet,
Landschaftsschutzgebiet und Gber Deponiegelénde (vgl. Abb. 5-25).

Die Variante kommt wegen der FUhrung Uber das Gelédnde der noch in Betrieb
befindlichen Deponie nicht in Betracht (Ausschlussgrund). Aber auch die nicht
eindeutige Linienfihrung und der Wegfall von Parkplatzen sprechen im Vergleich zum
Bahnweg gegen diese Variante.

k n sl ~, _ . L§§§ingStraBe (A)

L

2 AATGrweEg

Abb. 5-24:  Variante NeuluBheimer StraBe; gestrichelt: Fihrung Gber Deponiegelédnde
(Plangrundlage: Landeshauptstadt Dresden, Darstellung: PGV-Alrutz)
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Abb. 5-25:  Variante NeuluBheimer StraBe (Bild links und Mitte: Weg zwischen Stitzmauer der
Deponie und bewaldeter Bdschung, Bild rechts: NeuluBheimer Stral3e)
(Fotos: PGV-Alrutz GbR)

Bewertung

Die Varianten wurden entsprechend der in Kapitel 4.2. erlauterten Methodik
vergleichend bewertet. Tab. 5-12 zeigt als Ubersicht die Ergebnisse.

Kriterien Hauptvariante Hauptvariante
Langebriicker StraBe Bahnweg

Attraktivitat + o

ErschlieBungsqualitét/ Potenziale 0 o}

Umwelt und Stadtebau > =

Vertraglichkeit mit anderen

Verkehrsteilnehmenden/ plan. + aF
Herausforderungen

Erreichbarkeit der Standards + o
Vorzugstrasse Favorit

Tab. 5-12 Hauptvariantenvergleich Langebricker StraBe bzw. Bahnweg nach den Hauptkriterien

Fazit

Die Variante Langebricker StraBe zeichnet sich durch einen direkten, gut
nachvollziehbaren Verlauf aus und weist eine hdhere soziale Sicherheit als die
Variante Bahnweg auf. Die Trennung vom starken Kfz-Verkehr ermdglicht eine gute
Verkehrssicherheit. Die RSV-Standards sind durchgehend erreichbar, allerdings
erfordert dies Grunderwerb (Sachsenforst) und nicht unerhebliche Eingriffe in den
Baumbestand.

Die Variante Bahnweg zeichnet zwar ein kfz-freier Verlauf aus, jedoch ist dieser
schwerer nachvollziehbar und er besitzt verlorene Steigungen und Engstellen. Die
Eingriffe in Natur- und Umwelt sind vergleichbar mit der Variante Langebrlcker
StraBe.

Insgesamt geht aus der Variantenbewertung fir den Abschnitt Klotzsche
(Unterfiihrung) - Langebriick die Hauptvariante im Zuge der StaatsstraBe S 180

PGV
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(Langebricker StraBe/ Dresdner StraBe) sowie Klotzscher StraBe und
LessingstraBe als Favorit hervor.

In Verbindung mit der Anbindung in Klotzsche Uber Am Forsthaus und nérdlich des
Bahnhofs Klotzsche entlang der Bahn kommt in den nérdlichen Teilabschnitten des
Korridors ein gut nachvollziehbarer Trassenverlauf zum Tragen, der weitgehend
durchgéngig eine Realisierbarkeit der RSV-Standards ermdglicht.

Kurzbeschreibung der Vorzugstrasse

Die Vorzugstrasse Neustadt - Klotzsche - Langebriick fihrt Uber ihre
Gesamtlange von ca. 11,390 km durch die Stadtbezirke Neustadt (3.640 m),
Klotzsche (3.910 m), Loschwitz (1.630 m) und die Ortschaft Langebriick (2.210
m). GegenUber der Luftlinienentfernung zwischen den Endpunkten von etwa 9,9 km
ergibt sich ein Umwegfaktor von etwa 1,15, wobei bis Klotzsche ein weitgehend
geradliniger Verlauf gegeben ist.

Der Ubersichtsplan (vgl. Abb. 5-26, Plan K03) zeigt den gesamten Verlauf der
Vorzugstrasse mit einer Unterteilung in Planungsabschnitte, die unterschiedliche
stadtraumliche und verkehrsplanerische Anforderungen aufweisen.

Ab dem Beginn am Bahnhof Neustadt (Verknipfung mit dem Bahnfernverkehr und
Anbindung an den geplanten Mikro Hub) verlduft die Trasse Uber die Dr.-Friedrich-
Wolf-StraBe und den Dammweg unmittelbar entlang der Bahnlinie am Rande dichter
Wohngebiete der AuBeren Neustadt (vgl. Planungsabschnitte | und Il in Abb. 5-26).
Diese ist Uber zahlreiche QuerstraBen direkt angebunden (Distanz zur
HauptgeschaftsstraBe Koénigsbricker StraBe ca. 150 m). Auch die westlich der
Bahnlinie liegenden Stadtteile sind durch Durchbriiche des Bahnkérpers an mehreren
Stellen erreichbar.

Der Planungsabschnitt 1l des Ubersichtsplans markiert die planerische
Schlusselstelle im gesamten Streckenverlauf. Im sldlichen Bereich des Abschnittes
ist der Wechsel der Streckenflhrung auf die Westseite der Bahn in Verbindung mit
der planfreien Querung der Stauffenbergallee zu I6sen. Eine Chance zu dieser
aufwandigen MaBnahme bietet der ohnehin anstehende Neubau des S-Bahn-
Haltepunktes Albertstadt in Verbindung mit einer Tieferlegung der Unterfihrung der
Stauffenbergallee. Nordlich der Stauffenbergallee ist eine neue Wegeflihrung entlang
der Bahn durch ein Kleingartengeldnde vorgesehen. Daran anschlieBend wird die
RSV auf Bahnniveau bis zur SU FabricestraBe gefiihrt und anschlieBend weiter
nordlich an die MagazinstraBe angebunden. Die Weiterflihrung erfolgt Gber die
MagazinstraBe (Planungsabschnitt 1V), die bei vergleichsweise geringer Kfz-
Verkehrsbelastung im sldlichen Abschnitt als GewerbestraBe fir die anliegenden
Betriebe fungiert.
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Abb. 5-26:  Verlauf der Vorzugstrasse im Korridor Klotzsche/Langebrick (vgl. A06, Plan KO3 im
Anlagenband, Plangrundlage: Landeshauptstadt Dresden, Darstellung: PGV-Alrutz)
In den Planungsabschnitten V und VI verlduft die Trasse udber die

HauptverkehrsstraBe Kénigsbriicker StraBe (B 97). Die Verkehrsbelastung von rund
17.000 Kfz/Tag ermdglicht eine Fahrstreifenreduzierung und Umnutzung der sich
ergebenden Flachenreserven fur die RSV. Besondere planerische Anforderungen
ergeben sich durch die Radverkehrsfihrung in den LSA-Knoten Magazinstral3e,
Moritzburger Weg, nérdliche Betriebszufahrt Infineon und Karl-Marx-Straf3e.

Von Bedeutung fir das Potenzial der RSV ist hier die gute Anbindung des Dresdner
Standortes von Infineon sowie die — noch zu verbessernde — Anbindung des
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wachsenden Gewerbestandortes Hellerau (u.a. Global Foundries) (ber den
Moritzburger Weg.

In Planungsabschnitt VI liegen wichtige Schlisselstellen zur Realisierung einer
attraktiven Radschnellverbindung. Zunédchst verlauft die Trasse Udber die
Wegeverbindung Am Forsthaus 6stlich der Kénigsbricker LandstraBe und am
Rande des bebauten Gebiets durch die Dresdner Heide (Staatsbetrieb Sachsenforst)
und fihrt dann im Mischverkehr Gber Tempo 30-StraBen zum Bahnhof Klotzsche,
der somit direkt angebunden wird. Im weiteren Verlauf bietet der Vorhabensbezogene
Bebauungsplan 6017 die Mdglichkeit, bahnseitig eine neue Wegeverbindung fir
FuB- und Radverkehr zu schaffen und diese an geeigneter Stelle Uber eine neue
Bahnunterflihrung an die Langebriicker StraBe anzubinden.

In Planungsabschnitt VII verlauft die Trasse fahrbahnbegleitend auf der Stdseite der
Langebriicker StraBe und der Dresdner StraBe. Die fahrbahnbegleitende Fiihrung
zur StaatsstraBe S 180 bietet einen direkten, gut nachvollziehbaren und weitgehend
konfliktfreien Verlauf. Der Wegeausbau ist verbunden mit umfangreicher
Neuversiegelung und Eingriffen in den Baumbestand. Das Gelédnde sudlich der
Fahrbahn ist im Besitz des Staatsbetriebes Sachsenforst.

Im letzten Planungsabschnitt VIII verlauft die Trasse auf den GemeindestraBBen
Klotzscher StraBe und LessingstraBe innerhalb Langebriicks im Mischverkehr
durch Wohn- und Gewerbegebiete sowie im Nahbereich des S-Bahnhofs Langebriick
bis zum Knotenpunkt Hauptstra3e/ Liegauer StraBe. Hier kann die Anknipfung an die
weiterflihrende Trasse nach Radeberg erfolgen.

Topografisch ergibt sich vom Ausgangspunkt am Bahnhof Neustadt zunachst eine
kontinuierliche Steigung, die mit etwa 100 m Héhendifferenz in Klotzsche stdlich des
Knotenpunktes Konigsbriicker StraBe/Karl-Marx-StraBe ihren ersten Hochpunkt
erreicht. Danach féllt die Trasse zum Bahnhof Klotzsche wieder leicht ab, um dann
Ostlich der Bahn im Zuge der Langebriicker StraBe wieder anzusteigen. lhren
héchsten Punkt mit knapp 120 m Gber dem Ausgangspunkt erreicht sie im Bereich
des Abzweigs zur Klotzscher StraBe. Eine maximale Steigung von 4% (Bereich
Infineon) wird nicht Uberschritten. Nennenswerte ,verlorene Steigungen® gibt es im
gesamten Streckenverlauf nicht.
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Abb. 5-27:  Steigungsprofil der Vorzugstrasse vom Bahnhof Neustadt nach Langebriick
(Ermittlung aus dem Themenstadtplan der LH Dresden)
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MaBnahmenkonzeption Korridor Klotzsche
Erlauterung wichtiger MaBnahmen

In diesem Kapitel werden ausgewahlte MaBnahmenempfehlungen und Lésungen flr
besondere Problemstellen entlang der Vorzugstrasse (vgl. Ubersichtsplan K03)
erlautert. Dabei liegt der Schwerpunkt auf den MaBnahmen, fiir die eine nahere
Ausarbeitung in Form von Lageplanen erfolgte. FUr die Vorzugstrasse
Klotzsche/Langebriick umfassen diese vertieft betrachteten Bereiche alle
wesentlichen planerischen Aufgabenstellungen im Streckenverlauf, sodass das
dargestellte MaBnahmenrepertoire auf die gesamte Strecke Ubertragen werden kann.

Eine Ubersicht der erarbeiteten Lageplane ist der Anlage A08, Plan K05 zu
entnehmen. Die einzelnen Lagepléne sind in der Anlage A09 in dem Plansatz K06
zusammengestellt. Die vollstédndige MaBnahmenulbersicht ist dem
MaBnahmenkataster (vgl. Anlage A03) zu entnehmen Allgemeine Hinweise zur
MaBnahmenkonzeption und zur Erstellung des MaBBnahmenkatasters sind Abschnitt
4.3 zu entnehmen.

Planungsabschnitt I, Lageplan 1

Die Trasse beginnt auf dem Vorplatz des Bahnhofs Neustadt und ist dort an das
geplante Fahrradparkhaus und die bestehende Radverkehrsfihrung anzubinden. Die
Weiterflhrung nach Siden bis zur AntonstraBBe sollte zumindest im ERA-Standard
vorgesehen werden. Bei der Planung zu berlcksichtigen ist auch der vorgesehene
Standort des im Rahmen des City-Logistik-Konzeptes geplanten Micro-Depots
(Guterverteilung ,auf der letzten Meile* auch mit Lastenradern). Ein Interimsstandort
ist hier auf der Flache zwischen der Bahn und der Dr.-Friedrich-Wolf-StraBe
vorgesehen.

Die Dr.-Friedrich-Wolf-StraBe weist eine Kfz-Verkehrsbelastung von rund 6.300
Kfz/Tag und relativ starken Linienbusverkehr auf. Zielkonflikte zur Realisierung einer
standardgerechten RSV ergeben sich hier darliber hinaus mit dem ruhenden Kfz-
Verkehr im StraBenraum und dem beidseitig stehenden teilweise alten Baumbestand.
Eine deutliche verkehrliche Entlastung, die die Einrichtung einer FahrradstraBBe
ermdglicht (etwa 2.500 Kfz/Tag) erscheint hier kaum realistisch. Deshalb wurden nur
Lésungen mit einem baulich von der Fahrbahn getrennten Zweirichtungsradweg
verfolgt. Beidseitige Einrichtungsradwege wirden etwa 2,50 m mehr Platz erfordern
wirden. Im Abstimmungsprozess wurde der Erhalt des Baumbestandes priorisiert.
Dies erfordert die vollstindige Herausnahme des Parkens aus dem StraBenraum
(Verlust von etwa 112 Stellplatzen), wobei selbst dann ohne Grunderwerb eine
Standardunterschreitung auf 140 m Lange (Breite des Zweirichtungsradweges 3,30
m statt 4,00 m) nicht zu vermeiden ist (L6sung 1 in Abb. 6-2). Diese Lésung ist im
Lageplan 1 dargestellt. Im Rahmen der weiteren Planung wird die Prifung der
Einrichtung einer EinbahnstraBe (von LéBnitzstraBe in Richtung Bahnhof) angeregt,
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die die Umsetzung der RSV-Standards ermdéglicht und auch Raum fir eine
gestalterische Aufwertung des StraBenraumes bietet (L6sung 2 in Abb. 6-2).

Eine bessere Berlcksichtigung aller Anforderungen an den StraBenraum (z.B. Erhalt
der Baume und der Stellplatzangebote im StraBenraum, durchgehend RSV-
Standard) ist mdglich, wenn der Zweirichtungsradweg auf der Westseite der StraBe
westlich der vorhandenen StraBenbdume angelegt wird (Lésung 3 in Abb. 6-2). Die
Fahrbahn und der ostseitige Gehweg kdnnen dann baulich unberlhrt bleiben.
Erforderlich ist bei dieser Losung, Grunderwerb in einem Streifen von rund 4 m Breite
von dem derzeit groBenteils als Parkplatz genutzten bahneigenen Gelande westlich
der Dr.-Friedrich-Wolf-StraBe zu tatigen'!. Dies erfordert eine bauliche Anpassung
der Zufahrtrampe zu dem erhéht liegenden Geléande und eine teilweise 3-4 m hohe
Stutzwand zur Abfangung des H6henunterschieds zulasten der derzeitigen begriinten
Bdschung (Baume und Gestrauch) (vgl. Abb. 6-1). Die Lage und Zufahrtmdglichkeiten
fir das geplante Mikrodepot sind an diese Gegebenheiten anzupassen. Bei deutlich
héheren Kosten als Lésung 1 wirde diese Lésung flr die Grinbilanz negativ zu
bewerten sein. Dafir wirde sie eine etwas bessere Nutzungsqualitat fir den
Radverkehr gewahrleisten. Den auf dem Parkplatzgelande entfallenden Stellplatzen
stinde die Mdoglichkeit, den Stellplatzbestand im StraBenraum zu erhalten,
gegenuber.

Eine Flhrung der RSV Uber den heutigen Parkplatz wirde wegen der damit
verbunden verlorenen Steigungen fir den Radverkehr voraussichtlich keine
Akzeptanz finden.

Abb. 6-1: An die Dr.-Friedrich-Wolf-StraBe angrenzendes Bahngelédnde mit begriinter Béschung
(Foto: PGV-Alrutz)

" m Lageplan 1 ist der erforderliche Flachenbedarf fur diese Losung skizziert.
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Querschnitt AO05
Dr.-Friedrich-Wolf-StralRe zwischen Bahnhof Neustadt und L&RnitzstraRe
Bestand >,

Westseite 2 Ostseite

Zaun

Btischun.g 5 =
Bahngelénde ————————— i
Gehweg Parken Fahrbahn Parken Gehweg
3,70 + 2,00 | 6,00 L 2,00 + 3,45 +
17,15

.

Lésungsvorschlag 1

Westseite Ostseite

ibergehbare/
Uberfahrbare

Zaun

Boschung Baumscheiben
Bahngelande
Gehweg Radweg Sts Fahrbahn Gehweg
L 3,70 + 3,10 J 1,00. 6,00 + 3,45 +
(4,00)
i 17,15 +

Lésungsvorschlag 2, Einrichtung einer Einbahnstrale

Westseite

Boschung
Bahngelande T w——St—

Gehweg Radweg Sts Fahrbahn Parken Gehweg
4,00 4,00 1,00| 3,75 J 200 | 2,40 |
T T i T
17,15 L
t
Lésungsvorschlag 3
Westseite Ostseite

N stutzmauer
Bahngelénde

Grunderwerb DB !

=
taktile Elemente

Gehweg ¢,30 Radweg Griin Parken Fahrbahn Parken Gehweg
2,50 4,00 1,50 } 2,00 6,00 2,00 } 3,45 |
* . . T
I 21,45
Abb. 6-2 Lésungsvorschlage mit Erhalt des Baumbestandes im StraBenraum fir die

Dr.-Friedrich-Wolf-StraBe (Quelle: PGV-Alrutz)
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An dem derzeit Rechts-vor-Links geregelten Knotenpunkt mit der L6BnitzstraBe wird
eine Vorrangregelung fur die RSV-Trasse aufgrund der Verkehrsbelastung des
Knotenpunktes und der Sichteinschrankung durch die Bahnunterfihrung fir
problematisch gehalten. Vorgeschlagen wird deshalb die Ausbildung eines
Minikreisverkehrs, der rdumlich mit einem Durchmesser von etwa 18-20 m gut
unterzubringen ist. Dies dient der Sicherheit des Gesamtverkehrs und erzeugt fir den
Radverkehr vergleichsweise geringe mittlere Wartezeiten (10-20 sec. geman H RSV
2021). Darlber hinaus besteht an diesem Knoten die Option einer zukilnftigen
Anbindung an die RSV-Trasse nach Radebeul. Durch einen Kreisverkehr kann die
Schnittstelle zweier wichtiger Radverkehrsverbindungen gut betont werden.

Bis zur ScheunenhofstraBe wird der Dammweg im Zweirichtungsverkehr befahren.
Die Verkehrsbelastung ist mit 4.900 Kfz/Tag vergleichsweise hoch. Eine Lésung mit
einer Fortflhrung des Zweirichtungsradwegs wirde auch her zum Verlust von
Stellplatzen fuhren. Favorisiert wurde im Abstimmungsprozess die Einrichtung einer
FahrradstraBBe, die auch eine Flhrungskontinuitat Gber den gesamten Verlauf des
Dammwegs bewirken wirde. Diese ist weitgehend ohne Stellplatzverlust realisierbar.
Erforderlich ist in diesem Fall eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf eine fir die
Einrichtung einer FahrradstraBe vertragliche GréBenordnung von etwa 2.500
Kfz/Tag. Im Abstimmungsprozess wurde entschieden, dass nach Auswertung der
Verkehrsspinnen in diesem Planungsraum, Lésungen zur Verkehrsreduzierung
geprift werden.

Hinweis: Im Falle einer Weiterfihrung der Nord-Sid-Achse in Richtung Albertplatz
und ggf. weiter in die Innenstadt wird ein Abzweig in Hohe der platzartigen Aufweitung
der Einmindung Erna-Berger-StraBe empfohlen. Dazu sollte der Arm der Erna-
Berger-StraBBe fir den Kfz-Verkehr abgehangt und der Verkehr Uber die Stetzscher
StraBe gelenkt werden. MaBnahmenhinweise fir die Weiterflhrung bis zum
Albertplatz sind im Anhang A13 unter den Abschnitten A0O01 bis A0O04 dokumentiert.

6.1.2 Planungsabschnitt Il, Lageplan 2

Im weiteren Verlauf des Dammwegs bis zur LarchenstraBBe wird der Dammweg als
FahrradstraBe ausgewiesen. In dem Teilabschnitt bis zum Bischofsweg, der als
EinbahnstraBe in Richtung Sidden ausgewiesen ist, ist dabei keine
Querschnittsdnderung vorgesehen, da die enge StraBe hierfir keinen
Handlungsspielraum bietet (vgl. Abb. 6-3). Dementsprechend kénnen auch die sehr
schmalen Gehwege nicht verbreitert werden. Parken ist in dem
EinbahnstraBenabschnitt auch heute nicht mdglich. Sidlich der EschenstraBe
bestehen noch erhdhte Verkehrsstarken (3.400 Kfz/Tag). Hier sind verkehrslenkende
MaBnahmen zu empfehlen, die zur Reduzierung der Belastung im Dammweg
beitragen. Im MaBnahmenkataster (Abschnitt AO07) werden hierzu Méglichkeiten fur
modale Filter aufgezeigt, die jedoch im Rahmen einer konzeptionellen Betrachtung
fir das betroffene Stadtviertel Uberprift werden sollten. Die MaBnahmen sollten
gleichzeitig zur Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs beitragen, da sonst die
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Gefahr besteht, dass die Bevorrechtigung der Fahrradstral3e auch beschleunigende
Effekte auf den Kfz-Verkehr auslibt. Die Bevorrechtigung gegenlber der
EschenstralBBe sollte wegen der unginstigen Sichtverhéltnisse auf jeden Fall baulich
(Aufpflasterung der EschenstraBe) unterstiitzt werden.

-
-
A

Abb. 6-3: Dammweg, Héhe Knoten EschenstraBBe (Foto: PGV-Alrutz)

Die Querung des Bischofwegs muss aufgrund der hohen Verkehrsbelastung von
13.000 Kfz/Tag und dem StraBenbahnverkehr signalisiert erfolgen. In dem
Zusammenhang sollte auch fir den FuBverkehr eine sichere Querungsmaéglichkeit
angeboten werden. Fir den in Richtung Norden entgegen der Einbahnrichtung
fahrenden Radverkehr ist neben einem eigenen Signal auch eine Aufstellflache
erforderlich, deren Lage im Hinblick auf die Schleppkurven vom Bischofsweg
abbiegender Kfz anzupassen ist. Die Planungen zum Umbau des Knotenpunktes
Kdnigsbricker StraBe/Bischofsweg tangieren nach vorliegendem Stand (09/2020)
den MaBnahmenvorschlag nicht.

Im Teilabschnitt Bischofsweg bis Tannenstra3e muss einseitig das Parken entfallen,
um eine ausreichend breite Fahrgasse mit Sicherheitsraum zum verbleibenden
Langsparkstreifen zu erméglichen (vgl. Abb. 6-4). Betroffen ist in diesem Teilabschnitt
etwa die Halfte der rund 80 Stellplatze. Um mehr Stellplatze zu erhalten und um
gleichzeitig auch den sehr schmalen Gehweg verbreitern zu kbnnen, wére ein Eingriff
in die Bahnbdschung erforderlich. Fiir den Knotenpunkt TannenstraBe gilt wie fur die
EschenstraBe bei der Bevorrechtigung des Radverkehrs die Berlcksichtigung der
ungtinstigen Sichtverhéltnisse aus der Bahnunterflihrung.
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Abb. 6-4: Dammweg zwischen Bischofsweg und Eberswalder StraBe (Foto: PGV-Alrutz)

Von der TannenstraBe bis zur LarchenstraBe wird der Querschnitt deutlich schmaler
(unter 4,00 m) und weist groBtenteils keinen Gehweg auf (vgl. Abb. 6-5). Eine
Erweiterung des Querschnitts ist deshalb zur Standardeinhaltung unumganglich,
wobei Flachengewinne nur durch Grunderwerb entweder von privater Seite (Ostseite)
oder von der Bahn méglich sind. Insbesondere vor und nach der Einmindung der
LarchenstraBBe wird der Dammweg an drei Stellen durch private Grundstiicke auf der
Ostlichen StraBenseite breitenmafig eingeschrankt.

Im Abstimmungsprozess wurde daflr optiert, zundchst mit der Bahn die
Eingriffsmdglichkeit zu besprechen (Versatz der bahnseitigen Stitzmauer, vgl. Abb.
6-6). Im betrachteten Bereich ist ein Ersatzneubau der Stitzwénde bis stdlich der
TannenstraBe im Rahmen des Neubaus der S-Bahn-Station an der Stauffenbergallee
und der Ertichtigung der angrenzenden Gleisanlagen durch die DB ohnehin geplant
(Entwurfsplanung 2022). Als Option wird ferner angeregt, den Dammweg in diesem
Teilbereich ganz fur den Kfz-Verkehr zu sperren und den Weg als Radweg (Zufahrt
fir Anlieger frei) auszuweisen. Der Flachenbedarf mit Gehweg wirde dadurch
allerdings nur geringfligig kleiner.
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Abb. 6-5: Dammweg zwischen AhornstraBe und LarchenstraBBe (Foto: PGV-Alrutz)

Querschnitt A011_1

Dammweg zwischen Ahornstral’e und Larchenstralle
Bestand
Westseite Ostseite

Zaun
Béschung
Bahngelande
Boéschung Fahrbahn
5,90 3,25
* *
9,15

Lésungsvorschlag 1

Westseite Ostseite

\ %im
\ Zaun

Bdschung

Bahngelande §

Boschung Fahrbahn Gehweg
. 255 { 4,10 | 2,50
! 9,15 .
Abb. 6-6: Lésungsvorschlage mit Versatz der Stitzmauer zum Bahndamm (Quelle: PGV-Alrutz)
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6.1.3 Planungsabschnitt lll, Lagepléne 3 und 4

Der Planungsabschnitt Ill betrifft den entscheidenden und anspruchsvollsten Bereich
fir die Realisierung der GesamtmafBnahme. Er umfasst den Wechsel des RSV auf
die westliche Bahnseite, die hdhenbedingt erforderliche planfreie Uberquerung der
Stauffenbergallee, den Lickenschluss zwischen Stauffenbergallee und
FabricestraBe sowie den héhenbedingt anspruchsvollen Anschluss der RSV an die
Magazinstrali3e.

Der Wechsel der Bahnseite und die Uberquerung der Stauffenbergallee steht im
Kontext eines gréBeren Gesamtvorhabens, das bahnseitig den Neubau der
Brickenanlage in Verbindung mit dem Bau des neuen S-Bahn-Haltepunktes
Dresden-Albertstadt mit Mittelbahnsteig und stadtseitig die Tieferlegung und
Verschiebung der Achse der Stauffenbergallee umfasst. Eine zunachst erwogene
FOhrung der RSV Uber die stdliche ParallelstraBe der Stauffenbergallee wurde im
Abstimmungsprozess aufgrund der Planung einer Bushaltestelle und eines
barrierefreien Bahnsteigzugangs im Bereich der Unterfihrung und den sich daraus
ergebenden Konfliktpunkten nicht weiter verfolgt. DarGber hinaus ware diese Fihrung
aufgrund der notwendigen schleifenférmigen Rampe Uber die BuchenstraBe zur
Brlicke Stauffenbergallee fir den Radverkehr umwegig (vgl. Abb. 6-7 blaue Fihrung).

Die favorisierte Lésung mit einer neuen Bahnunterflhrung vom Dammweg aus und
einer anschlieBenden Anrampung Uber das bahneigene Gelande zwischen
BuchenstraBBe und Bahnkorper bis zum Brickenniveau wurde einer Uberschlagigen
héhenmaBigen Machbarkeitsprifung unterzogen (Abb. 6-6, rote Fihrung und
Lageplan 3 im Anlagenband AQ9). Es zeigt sich, dass die Anrampung mit Steigungen
zwischen 3 und 5 % grundsatzlich machbar ist und auch einen kurzen Abzweig zur
BuchenstraBe ermdglicht. Fur die Unterflihrung ist eine lichte H6he von 2,50 m
vorgesehen. Es wird empfohlen, sie auch fur den FuBBverkehr mit einer Gesamtbreite
von 6,50 m, mindestens aber als gemeinsamer Geh- und Radweg mit 5,00 m Breite,
auszulegen. Aufgrund ihrer Lange von Uber 50 m (Berlcksichtigung des optionalen
3. Gleises der Bahn) sollte sie hell ausgeleuchtet werden. Darliber hinaus sollte
gepruft werden, ob zwischen den Gleisen, die aufgrund des Mittelbahnsteiges
aufzuspreizen sind, auch ein natdrlicher Lichteinfall erméglicht werden kann. Die
Rampe zur Bricke kann aufgrund der nur begrenzten verfligbaren Lange nicht
barrierefrei ausgefihrt werden, da hierfir Zwischenpodeste erforderlich waren.
Empfohlen werden ein Fahrstuhl und eine Treppenanlage mit Zugang von der
Parallelfahrbahn zur Stauffenbergallee. Die Briicke tber die Stauffenbergallee (Lange
etwa 35 m) erhélt ihre Lagerung im Bereich der Stitzwénde des StraBentroges. Sie
sollte wegen der gemeinsamen Nutzung durch Ful3- und Radverkehr mindestens 5 m
breit ausgeflhrt werden.
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Abb. 6-7: FlUhrungsalternativen im Bereich der Querung der Bahn und der Stauffenbergallee
(Eintragungen durch PGV-Alrutz)

Sollte in Abstimmung mit der DB keine Méglichkeit zur Umsetzung der Vorzugsroute
in diesem Bereich gefunden werden, so wird empfohlen die Route via a)
TannenstraBBe / Rudolf-Leonhardt-Str. / BuchenstraBe oder b) EschenstraBe / Rudolf-
Leonhardt-Str. / BuchenstraBe an die Querung der Stauffenbergallee anzubinden.
Hierflr ist eine gesonderte Untersuchung erforderlich.

Im Teilabschnitt nérdlich der Stauffenbergallee besteht derzeit eine Kleingarten-
anlage ohne 6ffentlich nutzbare Wegeflihrung (Lageplan 4 im Anlagenband AQ9).
Dabei befindet sich der an die Gleisanlage angrenzende Streifen von etwa 13-15 m
Breite in Bahneigentum (vgl. Abb. 6-8). Dieser sollte nach Méglichkeit vollstandig
erworben werden, sodass in diesem Bereich eine attraktive Wegeflhrung fir Rad-
und FuBverkehr auf voneinander getrennten Wegen mdglich ist. Mit einer
ansprechenden Begriinung und Mdéglichkeiten der Aufenthaltsnutzung (z.B. Banke)
kénnte hier eine attraktive neue Wegeverbindung auch fir die Belange der
Nahmobilitédt geschaffen werden. Auch eine Beleuchtung ist vorzusehen.
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Abb. 6-8: Blick von FabricestraBe nach Suden in die Kleingartenanlage (im Bild rechts,
Foto: PGV-Alrutz)

Im Anschluss an die Kleingartenanlage ist zur direkten Anbindung an
FabricestraBe und Magazinstral3e ein erheblicher Hohenunterschied von rund 8,50
m zu Uberwinden. Als Ergebnis einer tberschlagigen héhenméaBigen Uberpriifung
ergab sich dafirr bei Ansatz einer mittleren Steigung von 4,5 % eine Rampenlange
von rund 180 m. Wirde man durchgangig 6 % Steigung ansetzen, ergabe sich eine
Lange von rund 140 m, was in dieser Kombination geman ERA 2010 und H RSV
2021 nicht zul&ssig ware. Bei Berlcksichtigung der Belange der Barrierefreiheit mit
regelmafBigen Zwischenpodesten wirde sich diese Lange noch einmal deutlich
vergroBern'2. Erforderlich waren flachenintensive Dammaufschiittungen, die im
oberen Bereich nach Md&glichkeit durch eine aufgestanderte Brickenlésung ersetzt
werden sollten (Lageplan 4a im Anlagenband A09). Um die Breitenausdehnung zu
begrenzen sollte die Rampe als reiner Radweg mit 4 m Breite ausgewiesen werden.
Far den FuBverkehr sollte erganzend eine Treppenanlage angelegt werden. Fir eine
barrierefreie Anbindung wére eine Fahrstuhlanlage oder eine Wegeflihrung weit nach
Osten bis zur Mdglichkeit eines héhengleichen Anschlusses an die FabricestraBBe
erforderlich. Dies wirde jedoch einen erheblichen Umweg von rund 400 m bedeuten.
Die weit nach Siden reichende Lange der Rampe kénnte durch eine bogenférmige
Ausfihrung bzw. eine Wendelanlage in ihrer gestreckten Langenausdehnung
verklrzt werden, wirde dann jedoch in der Breite ein Mehr an Flache beanspruchen.
Aufgrund der erheblichen Dimension des erforderlichen Bauwerks wurde diese
Variante im Abstimmungsprozess als unguinstig bewertet (vgl. Abb. 6-9, blaue
Fdhrung).

12 Nach den ,Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen“ (H BVA 2011) sind Zwischenpodeste mit
einer Mindestlange von 1,50 m nach jeweils 6 m Rampenlange vorzusehen.
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Abb. 6-9: FlOhrungsalternativen zur Anbindung an die MagazinstraBe

Als Alternative wurde die Anbindung nérdlich der FabricestraBe an die
MagazinstraBe untersucht. Diese greift die Chance auf, dass seitens der Stadt das
Brickenbauwerk der FabricestraBe komplett erneuert werden soll. Dabei besteht die
Maoglichkeit, in Verbindung mit einer Erweiterung des Brickenbauwerkes parallel zur
Bahn auch den Rad- und FuBverkehr unter der FabricestraBe durchzufihren und
weiter ndrdlich ohne H6hendifferenz an die MagazinstraBe anzubinden (vgl. Abb. 6-9,
rote FUhrung). Die Prifung der Unterflhrung ergab, dass hier neben den
Gleisanlagen ein 4 m breiter Geh- und Radweg angelegt werden kann, der aus
Sicherheitsgrinden durch ein Geléander von dem Gleisbereich abzutrennen ist (vgl.
Abb. 6-10). Fir den FuBverkehr sollte zusatzlich zur direkten Anbindung der
FabricestraBe eine Treppenanlage geschaffen werden. Im weiteren Planungsprozess
sind die konkreten Anforderungen der DB hinsichtlich Abstande und Zuwegungen
abschlieBend zu klaren.
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Abb. 6-10:  Fihrung des Rad- und FuBverkehrs durch eine erweiterte Briickendurchlass im
Zusammenhang mit dem Neubau der BahnUberfiihrung FabricestraBe

Nordlich der FabricestraB3e wird fir den Neubau der RSV die Flache zwischen dem
Gleiskérper und dem Kleingartengelande genutzt (vgl. Abb. 6-11). Beides befindet
sich in Bahnbesitz. Ohne Eingriff in die Kleingéarten kann hier auf Grundlage der
verfligbaren Plangrundlagen ein Radweg in Standardbreite von 4 m und ein 2 m
breiter Gehweg angelegt werden. Dabei wird von einem Abstand von der westlichen
Gleisachse von 3 m ausgegangen (Mindestbreite geman Lichtraumprofil nach EBO
2,50 m), ggf. kébnnen jedoch auch Standardunterschreitungen erforderlich werden.
Dies ist jedoch erst aufgrund vermessener Plangrundlagen genauer zu beurteilen.
Die Wegeverbindung sollte durch einen Zaun von den Bahnanlagen abgetrennt
werden (vgl. Abb. 6-12). Der Anschluss an die MagazinstraBe erfolgt nahezu
héhengleich Gber einen vorhandenen Verbindungsweg (Bahngelande) etwa 250 m
nérdlich der FabricestraBe. Hier wird die RSV bevorrechtigt in die MagazinstralBe
eingeflhrt.

Diese Variante hat gegentber der Variante mit Anbindung der Fabricestra3e folgende
Vorteile:

- direkter und gut nachvollziehbarer Streckenverlauf

- kein Héhenverlust

- Vermeidung des aufwandigen Rampenbauwerks (Kosten, starke Steigung)

- héhere Verkehrssicherheit (keine Querung der FabricestraBe, Umfahrung des
starker befahrenen stidlichen Abschnitts der Magazinstral3e).

Sie wird deshalb im Abstimmungsprozess favorisiert.
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Abb. 6-11:  Blick von FabricestraBe nach Norden (Foto: PGV-Alrutz)

Abb. 6-12:  Beispiel Radschnellweg Ruhr im Raum Essen (Foto: PGV-Alrutz)

Planungsabschnitt IV, Lageplan 5

Dieser Planungsabschnitt betrifft die MagazinstraBe, fir die eine grundlegende
Sanierung in Einklang mit dem Standard einer Radschnellverbindung durch das Amt
fir Wirtschaftsférderung der Landeshauptstadt Dresden angestrebt wird. Aus diesem
Grunde wurde hierflr eine gesonderte Bearbeitung durchgefiihrt. Der vorliegende
Erlduterungsbericht wird hier leicht angepasst wiedergegeben wird.
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Bestand und Planungsrandbedingungen

Die MagazinstraBBe erschliet im sudlichen Abschnitt mehrere Gewerbebetriebe und
nordlich davon (berwiegend Kleingartenanlagen (KGA) und eine gréBere
Garagenanlage. Geplant ist im Bereich der S-Bahn-Station Industriegeldnde die
Schaffung einer P+R-Anlage in Verbindung mit einem Zugang von Westen zum
Bahnsteig. Genauere Planungen dazu liegen noch nicht vor. Bei der Bemessung
einer B+R-Anlage sollte die durch die direkte Anbindung der RSV héhere Bedeutung
fir den Radverkehr bertcksichtigt werden.

Die StraBe ist im sudlichen Bereich auf etwa 250 m Lange mit einem
fahrbahnbegleitenden Gehweg und Baumen neu ausgebaut. Nérdlich davon befindet
sich die StraBe in einem nicht ausgebauten Zustand mit wechselnden
Fahrbahnbreiten, unklarer Lage der Fahrbahnrédnder und einem zum Teil stark
schadhaften Belag (vgl. Abb. 6-13). Ein Gehweg besteht hier nicht.

7l

Abb. 6-13: MagazinstraBe im Bereich der Gewerbenutzung (Foto: PGV-Alrutz)

Die Kfz-Verkehrsstarke liegt bei 1.900 Kfz/Tag. Im stdlichen Abschnitt ist auf etwa
650 m Lange wegen der hier anliegenden Gewerbebetriebe mit einem anteilig hohen
Lkw-Aufkommen zu rechnen. Da die MagazinstraBBe fir den geplanten Umbau der
Kénigsbriicker StraBe als UmleitungsstraBe dienen soll, soll die zukinftige
Fahrbahnbreite auf 6,50 m ausgelegt werden.

Im favorisierten Lésungsvorschlag des Planungsabschnittes 11l (Kap. 6.1.3) sté3t die
Trasse im Bereich des Uberganges vom bisher ausgebauten zum nicht ausgebauten
Querschnitt auf die MagazinstraBe.
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Lésungsvorschlage

Es ist davon auszugehen, dass die MagazinstraBBe durch den fir einen RSV-Standard
erforderlichen Ausbau (durchgangig neuer Belag erforderlich) auch fir den MIV
deutlich an Attraktivitdt gewinnt (z.B. Nutzung als Umfahrung zur Koénigsbrucker
StraBe). Zudem ergeben sich durch die geplante P+R-Anlage neue Verkehre.

Um unerwitnschten Durchgangsverkehr aus der MagazinstraB3e herauszuhalten, wird
eine Unterbindung der Durchfahrtmdglichkeit fir den MIV empfohlen. Die Sperrung
sollte so platziert werden, dass der anliegende Mischgutbetrieb von beiden Seiten
das Betriebsgelande anfahren kann (vgl. Abb. 6-14). Sofern Rettungsfahrzeuge der
Feuerwehr oder ggf. weitere zuklinftige ansiedelnde Gewerbe eine Durchfahrung der
MagazinstraBe benétigen, ist die Sperrung so auszubilden, dass eine
Durchfahrbarkeit im Bedarfsfall gewahrleistet werden kann (z.B. versenkbare oder
herausnehmbare Poller).

Far die Art der Radverkehrsfihrung im Zuge der RSV wurden mit der Ausbildung
einer FahrradstraBe bzw. eines Zweirichtungsradweges zwei grundsatzliche
Lésungsmdglichkeiten untersucht und in den Querschnitten 1-9 (vgl. Anlagenband
A010) dargestellt. Eine ebenfalls im Diskussionsprozess angeregte durchgéngige
FUhrung abseits der MagazinstraBBe entlang der Bahn wurde wegen dem erheblichen
erforderlichen Grunderwerb (Flachen sind durchgangig in Bahnbesitz) und wegen der
damit verbundenen Einschrankungen fir die Planung der P+R-Anlagen nicht weiter
verfolgt.
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Durchgangige Einrichtung einer FahrradstraBe

Bei der in Verbindung mit einem modalen Filter zu erwartenden Kfz-
Verkehrsaufkommen ist die FUhrungsform einer FahrradstraBe grundsétzlich
geeignet. Ggf. mussten punktuell geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen
vorgesehen werden, um die Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h zu gewahrleisten. Diese kénnten ggf. auch nachgeristet werden, falls sich im
Betrieb eine entsprechende Notwendigkeit herausstellt.

Entsprechend dem bereits ausgebauten stdlichen Abschnitt wird durchgangig eine
Fahrbahnbreite von 6,50 m vorgesehen. Diese Breite berlcksichtigt den relativ
starken Lkw-Verkehr und ermdglicht sowohl Lkw-Begegnungen als auch
Uberholungen von Radfahrenden durch Lkw mit ausreichendem Sicherheitsabstand.

Aufgrund der fur eine FahrradstraB3e relativ breiten Fahrbahn wird — aufbauend auf
hollandischen Erfahrungen - empfohlen, die Fahrbahn durch einen gepflasterten
Mittelstreifen zu gliedern. Dieser engt die Richtungsfahrstreifen ein und trégt damit
zur Geschwindigkeitsddmpfung bei. AuBerdem unterstiitzt er ein Uberholen und
Begegnen von Radfahrenden mit ausreichenden Sicherheitsabsténden (vgl. Abb.
6-15 und Abb. 6-16). Bei Bedarf kann der Streifen Uberfahren werden. Wegen des
starkeren Lkw-Verkehrs in der MagazinstraBe werden die Fahrstreifen neben dem
Mittelstreifen breiter ausgebildet als in den Regelwerken fir FahrradstraBen in
Wohngebieten empfohlen, um zu vermeiden, dass die schweren Fahrzeuge die
Pflasterstreifen regelmaBig befahren. Aus Unterhaltungsgrinden wird die
Verwendung von einbetonierten Betonsteinen empfohlen, die gegeniber der
Fahrbahn erhéht eingebaut werden.

Querschnitt
Magazinstralle Beispiel Pflasterstreifen

Westseite Ostseite

-

—

Flurstiicksgrenze

2,75 Pflaster- 2,75 Gehweg
(3,00) streifen  (3,00) . 2,50
1,00

.

(0,50)

Abb. 6-15:  Empfohlener Regelquerschnitt MagazinstraBBe mit Pflasterstreifen in Mittellage (Quelle:
PGV-Alrutz)
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Nordlich des bereits ausgebauten Abschnitts ist ein Gehweg (Breite 2,50 m)
vorgesehen. Fir die Lage des Gehweges wird im Bereich der anliegenden Gewerbe
die Westseite und nérdlich anschlieBend die Ostseite favorisiert, da hier unmittelbar
anliegende Kleingarten mit ihren Zugangen liegen und auch der geplante S-
Bahnhofszugang auf dieser Seite liegt.

Die Losung ist weitgehend ohne Grunderwerb mit rdumlich begrenzten Eingriffen in
die vorhandene Begriinung realisierbar). Der Umgang mit den restlichen Flachen des
offentlichen StraBenraums (z.B. Neubegriinung) ist im Rahmen der weiteren Planung
zu klaren. Vergleichsweise beengte Verhaltnisse liegen im Bereich des in Privatbesitz
befindlichen Garagenkomplexes vor. In diesem Teilabschnitt ist fir die Realisierung
des Regelquerschnitts bei Beibehaltung der Garagen Grunderwerb und ein
erheblicher Eingriff in den westlichen Baumbestand erforderlich (vgl. Querschnitte 6
und 7 und Lageplan 5 im Anlagenband A09). Als Alternative wird im Querschnitt 7 ein
Lésungsansatz ohne Grunderwerb und mit nur sehr geringen Eingriffen in den
Baumbestand dargestellt, bei dem allerdings zunéchst die Anlage eines Gehweges
entféllt. Kann zu einem spéteren Zeitpunkt der Garagenhof entfallen oder raumlich
verandert werden, ist dann die Anlage eines Gehwegs mdglich. In der Zwischenzeit
besteht fir den FuBverkehr die Mdglichkeit, den ca. 12 - 20 m westlich parallel
verlaufenden Weg am Ostrande der Kleingartenanlage Hellersiedlung zu nutzen.

Bau eines Zweirichtungsradweges

Im Rahmen der Amterabstimmung wurde vorgebracht, dass insbesondere wegen der
Starke des Lkw-Verkehrs eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr aus
Sicherheitsgriinden erforderlich ist. Aus diesem Grunde wurde die durchgangige
Ausbildung eines bahnseitigen Zweirichtungsradweges mit 4,00 m Breite und die
Anlage eines separaten Gehwegs gepruft.

13 Nahere Informationen unter https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/fahrradstrassen-
senftenberg
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Die Querschnitte zeigen, dass eine standardgerechte Ausbildung auf Giberwiegender
Lange der MagazinstraBe nur mit erheblichen Grunderwerb und deutlich gréBeren
Eingriffen in das Grin im StraBenraum als bei der FahrradstraBenlésung in Betracht
kommt. Die Fahrbahn ist teilweise im Querschnitt zu verschieben.

Neben der Trennung des Radverkehrs kann bei dieser Losung aus Sicht des Kfz-
Verkehrs positiv gesehen werden, dass keine Einschrankungen in Bezug auf
Durchfahrungsmdglichkeit oder Geschwindigkeitsdampfung unter 50 km/h
erforderlich werden.

Fazit MagazinstraBe

Die Losung ,Fahrradstralie wird wegen der flr einen Mischverkehr mit Tempo 30
vertraglichen Kfz-Verkehrsbelastung (in Verbindung mit der Fahrbahnbreite auch im
Hinblick auf den Lkw-Verkehr) sowie der flachenschonenden Querschnittsausbildung
(vergleichsweise geringer Grunderwerb und Eingriffe in Baumbestand, Méglichkeit
zur Entsiegelung und Neubegriinung) favorisiert. Auch die Ausbaukosten sind
deutlich geringer als bei der Lésung mit Zweirichtungsradweg.

Planungsabschnitt V, Lageplane 6 — 8

Die Kénigsbriicker StraBe besitzt in dem Abschnitt zwischen MagazinstraBe und Karl-
Marx-straBBe durchgéngig einen vierstreifigen Querschnitt mit zusatzlichen
Abbiegefahrstreifen an den Knotenpunkten. Die Kfz-Belastung liegt bei 17.700 bis
20.400 Kfz/Tag (entsprechend etwa 1.800 — 2.000 Kfz/Spitzenstunde) mit nach
Norden abnehmender Tendenz. Nach RASt 06 liegt die Kapazitat vierstreifiger
StraBen mit Mitteltrennung zwischen 1.800 — 2.600 Kfz/h je Richtung, auf den
Querschnitt bezogen also mehr als doppelt so hoch wie die vorhandene Kfz-
Belastung. Die Kapazitat zweistreifiger StraBBen liegt nach RASt 06 bei 1.400 — 2.200
Kfz/h im Querschnitt. Da die Kdnigsbricker StraBe in dem betroffenen Abschnitt nur
sehr geringe Stérungen des Verkehrsflusses durch ruhenden Verkehr, Lieferverkehr,
Grundstiickszufahrten oder querenden FuB- und Radverkehr aufweist, ist davon
auszugehen, dass bei einer Zweistreifigkeit die Kapazitat eher am oberen Rahmen
des Spektrums der RASt liegen kann. Von Bedeutung in Hinblick auf einen méglichen
zukinftigen Querschnitt der Kénigsbrucker StraBBe ist darlber hinaus, dass sich der
Querschnitt etwa 600 m sddlich der MagazinstraBe auf freier Strecke (Bereich
Bahnbrlcke) in beiden Richtungen auf je einen Fahrstreifen verengt, ohne dass
dazwischen ein nennenswerter Zu- oder Abfluss an Verkehr méglich ware. Auch die
nérdlichen Fortflhrungen der Strecke Uber die Kdnigsbricker LandstraBe und die
Karl-Marx-straBe weisen jeweils nur einen durchgehenden Fahrstreifen fir die
Hauptrichtung auf. Folglich ist davon auszugehen, dass die derzeitige Kfz-Belastung
auch durch einen durchgangig zweistreifigen Querschnitt in hinreichender
Verkehrsqualitat abgedeckt werden kann.
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Vor diesem Hintergrund wurden flr die FOhrung der RSV zwei Lésungsansatze
verfolgt, die die Méglichkeit einer Fahrstreifenreduktion einbeziehen. Dies betrifft die
Anlage beidseitiger Radfahrstreifen auf dem jeweils auBBeren Fahrstreifen und die
Anlage eines einseitigen Zweirichtungsradweges auf der Westseite. Beide Lésungen
wurden in Form von abschnittsweisen Lageplanen ausgearbeitet.

Im Vorfeld erfolgte auch eine Uberschlagige Prifung eines einseitigen
Zweirichtungsradwegs auf der Ostseite, der ganz Gberwiegend komplett im heutigen
Seitenraum liegt und damit die Vierstreifigkeit der Fahrbahn erhalt. Auch diese
Lésung ist grundsétzlich rdumlich machbar, erfordert jedoch Eingriffe in das Griin und
den Baumbestand und partiell auch Grunderwerb. Nachteilig ist ferner, dass der
Radverkehr in beiden Richtungen zweimal die Fahrbahn queren misste und dass auf
dieser Seite mehrere Knotenpunkizufahrten mit dem grundsatzlich eher
sicherheitskritischen Zweirichtungsradverkehr gequert werden missten. Aus diesem
Grunde wurde die Losung nicht weiter verfolgt.

Lésung mit Zweirichtungsradweg auf der Westseite

Bei einem Zweirichtungsradweg auf der Westseite ist flr durchfahrenden Radverkehr
keine Fahrbahnquerung erforderlich und er hat nur wenige Knotenpunktzufahrten zu
queren (vgl. Abb. 6-17 und Abb. 6-18). Der Radweg kann unter Einbeziehung der
bestehenden westlichen Radverkehrsfiihrung und dem westlichen Fahrstreifen so
angelegt werden, dass bauliche Eingriffe in den Mittelstreifen nur partiell in den
Knotenpunktbereichen erforderlich werden, sofern eine Fahrstreifenbreite von
teilweise unter 3,50 m (min. 3,35 m) fur die einstreifige Richtungsfahrbahn
stadteinwarts als ausreichend bewertet wird. Stadtauswaérts bleiben die zwei
Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr erhalten. Auch der gemeinsame Geh- und Radweg
auf der Ostseite sollte fir den Radverkehr, der auf der Ostseite seine Ziele hat,
erhalten bleiben.

Die Losung ist auf den Streckenabschnitten ohne Probleme und ohne besondere
Konfliktpunkte realisierbar. An den signalisierten Knoten Magazinstraf3e, Moritzburger
Weg und Karl-Marx-StraBe ist der Zweirichtungsradweg teilweise nur schwer in die
bestehende Situation zu integrieren, da die StraBenbahntrasse keinen
Handlungsspielraum fir eine Erweiterung nach Osten ermdglicht. So kommt es auch
zu klrzeren Standardunterschreitungen. Insbesondere fiir Radfahrende, die hier die
Kdnigsbricker StraBe als Abbieger tberqueren wollen, ist es nur bedingt mébglich,
ausreichend dimensionierte Aufstellflachen anzulegen (vgl. insbesondere Lageplan 7
Knoten Moritzburger Weg). Am Knoten MagazinstraBBe ist die behinderungsfreie
Entflechtung der verschiedenen Radverkehrsstréme auf der Westseite schwierig
(Lageplan 6) und am Knoten Karl-Marx-StraB3e ist flr einen sicheres Befahren des
Knotens ein Abhangen der Greifswalder StraBe zu empfehlen. Hier ergibt sich
darUber hinaus eine Engstelle mit Standardunterschreitung.
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Querschnitt AO15_Alternative
Konigsbriicker StralRe zwischen Manfred-von-Ardenne-Ring und Infineon-Siid

Bestand
Westseite Ostseite

Griin und . ﬁ
Stralen-
bahngleise

Radweg Fahrbahn Griin Fahrbahn gem. Geh-/Radweg  Griin
| 1,90 6,50 % 4,00 % 6,50 3,90 %
+ 22,80 +
Alternative
Westseite Ostseite
Griin und Ie
StraRen- {
bahngleise
Radweg Sts Fahrbahn Griin Fahrbahn gem. Geh-/Radweg  Griin
+ 4,00 11,00, 3,40 + 4,00 + 6,50 ) 3,90 +
I 4,00 4
+ (4,00) (3,40) 22.80 +

Abb. 6-17:  Regelquerschnitt Kénigsbriicker StraBe mit Zweirichtungsradweg (Quelle: PGV-Alrutz)

Bild 6-18: Kdnigsbricker Stra3e nérdlich Moritzburger Weg (Richtung Siid, Foto: PGV-Alrutz)
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Radfahrstreifen

Mit der L6sung wird auf beiden Richtungsfahrbahnen symmetrisch der jeweils rechte
Geradeausfahrstreifen in einen Radfahrstreifen von 3,25 m Breite (incl. Doppellinie
zur Abtrennung vom Kfz-Verkehr) umgenutzt (vgl. Abb. 6-19 und Abb. 6-20). Auch
der Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr ist mindestens 3,25 m breit. Der bisherige
gemeinsame Geh- und Radweg auf der Ostseite ist nur noch dem FuBverkehr
vorbehalten. Der bestehende schmale Radweg auf der Westseite bleibt ebenfalls
bestehen und kann ggf. vom FuBverkehr als eine Art ,Bedarfsgehweg“ genutzt
werden. Da er aber in den Knotenpunktzufahrten MagazinstraBe und Moritzburger
Weg zugunsten von Rechtsabbiegefahrstreifen endet, muss in dem Fall jeweils
nordlich des Gehwegendes eine Querungsmdglichkeit (unsignalisiert) Gber den
Mittelstreifen geschaffen werden.

Querschnitt AO15
Koénigsbriicker StralRe zwischen Manfred-von-Ardenne-Ring und Infineon-Sid

Bestand
Westseite Ostseite

Griin und aj b &

Straen-

bahngleise E
| -

Radweg Fahrbahn Griin Fahrbahn gem. Geh-/Radweg  Griin
.19 6,50 1 4,00 b 6,50 L 3,90 +
1
22,80 ‘ |

Lésungsvorschlag 1
Westseite Ostseite

i % t

Griin und ] ¥ ) [ ]
Stralen- @ -
bahngleise ﬁ o &

===l - = ] i
Gehweg RFS Fahrbahn Griin Fahrbahn RFS Gehweg Griin
1 1,90 4 3,25 + 3,25 i 4,00 | 3,25 | 3,25 + 3,90 +
(3,75) (3,00 T (3,75)
32,80 !
i

Abb. 6-19:  Regelquerschnitt Kénigsbriicker StraBe mit beidseitigen Radfahrstreifen (Quelle: PGV-
Alrutz)
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Abb. 6-20:  Kdnigsbricker StraBe nérdlich Moritzburger Weg (Richtung Nord, Foto: PGV-Alrutz)

An den Knotenpunkten kénnen die Radfahrstreifen jeweils ohne
Standardunterschreitung durchgefiihrt werden. Auch die Aufstellflachen fir
abbiegenden Radverkehr kdnnen gut untergebracht werden. Am Knoten
MagazinstraBe ist eine konfliktfreie Uberleitung in die MagazinstraBe madglich. Am
Knoten Karl-Marx-StraB3e ist fur die abbiegende Hauptrichtung des Radverkehrs in
Richtung der Wegeverbindung durch den Wald (Am Forsthaus) ein freies
Rechtsabbiegen fir Radfahrende durch den Grlunpfeil (VZ 721) zu gewéhrleisten. In
der Gegenrichtung wird der Radverkehr Gber eine Furt direkt in den auf der Westseite
der Konigsbricker StraBe beginnenden Radfahrstreifen gefiihrt. Ein Abhangen der
Greifswalder StraBe wirde zur Konfliktminderung beitragen. Zum Linksabbiegen von
Radfahrenden in die Karl-Marx-StraBe sollte eine Aufstellflache fur indirektes
Linksabbiegen angeboten und in die Signalisierung einbezogen werden.

Hinweis: Erlauterungen, MaBnahmenkataster und Lageplane zu einer Weiterflihrung
einer Radroute (ggf. Radvorrangroute) Uber die Karl-Marx-StraBe, Kieler Straf3e,
Alexander-Herzen-StraBe und Binzer Weg bis zur Grenzstra3e finden sich in den
Anlagen A12, A13 und A14.

Fazit Koénigsbriicker StraBBe

FOr die Lésung mit Zweirichtungsradweg auf der Westseite sprechen folgende
Aspekte:

- Fir durchfahrenden Radverkehr ist keine Querung der Koénigsbricker StraBe
erforderlich.
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- Auch auf der Ostseite ist ein Angebot als gemeinsamer Geh- und Radweg
maoglich.

- Es werden nur wenige Knotenpunkte tangiert, wodurch Uber langere Strecken
ohne Zwischenhalt gefahren werden kann.

- Es gibt keinen FuBverkehr in Langsrichtung und nur an wenigen Stellen
signalisierte Querungen. Dies ermdglicht ein weitgehend stérungsfreies Fahren.

Fir die Lésung mit beidseitigen Radfahrstreifen sprechen folgende Aspekte:

- Richtungstreues Fahren fir den Radverkehr.

- Es ist durchgangig die Einhaltung der Standards mdglich.

- An den Knotenpunkten sind die Radverkehrsfiihrungen klarer und konflikifreier
zu fOhren und es gibt mehr Raum fir Aufstellflachen flr abbiegenden
Radverkehr.

- Symmetrischer Querschnitt fir die Kénigsbricker Stral3e.

- Auch der Radverkehr, der unabhéngig von der RSV auf der Ostseite Quellen
oder Ziele besitzt, profitiert von der L6sung.

- Der 6stliche Seitentraum steht dem FuBverkehr allein zur Verfugung.

- Symmetrischer Querschnitt fir die Kénigsbricker Stral3e.

-  Die Umsetzung ist kostengulinstiger, weil die Radverkehrsfiihrung Gberwiegend
auf der vorhandenen Fahrbahn erfolgt.

Insgesamt lasst die Radfahrstreifenlésung eine glnstigere Nutzen-Kosten-Relation
erwarten und wird deshalb favorisiert!4.

6.1.6 Planungsabschnitt VI, Lagepléne 9 und 10

Insgesamt zeichnet sich der Planungsabschnitt durch eine groBenteils selbststandige
Fldhrung des Radverkehrs mit parallelem Gehweg. Dies beginnt bereits kurz hinter
dem Knotenpunkt Kdénigsbriicker LandstraBe/Karl-Marx-Stra3e, wo auf etwa 450 m
Lange ein vorhandener unbefestigter Weg auszubauen ist. Anstelle einer 6,50 m
breiten Verkehrsflache fir Geh- und Radweg kann es sich empfehlen, insbesondere
fir den Gehweg eine flexiblere Linienfihrung zu wahlen, die schiitzenswerte Baume
umgeht (vgl. Abb. 6-21). Allerdings sollte der Gehweg auch immer im Nahbereich des
Radweges liegen, um auch von der Beleuchtung der RSV profitieren zu kénnen. Dies
starkt auch die soziale Sicherheit. Zum Schutz der Fauna wird eine dynamische
Beleuchtung empfohlen, die nur bei Prdsenz von Radfahrenden auf oder abdimmt.
Dies kann auch in Verbindung mit einer generellen Herabstufung der nachtlichen
Beleuchtungsdichte verbunden werden.

14 Die Lageplane fir die nicht favorisierte Losung mit Zweirichtungsradweg finden sich im Anhang
A14 (Lageplane 06-RW, 07-RW,08b-RW)
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Querschnitt A102

Am Forsthaus, zwischen Zufahrt Diakonie
und Beginn befestigte StralRe Am Forsthaus
Bestand

Nordseite Siidseite

unbefestigt
1,50-2,00 |

Lésungsvorschlag
Nordseite Siudseite

Radweg Trennung  Gehweg
4,00 +Geh-und 2,50
Radweg aus
6,50 Baumschutzgriinden
! variabel

Abb. 6-21:  Beispielhafter Querschnitt fiir den Ausbau einer RSV im Waldbereich (Quelle: PGV-
Alrutz)

Vom nérdlichen Ende der StraBe Am Forsthaus sollte ein kurzer Durchstich durch
den Forst (ca. 50 m) mit direkter Linienfihrung zum Nesselgrundweg neu angelegt
werden (vgl. Lageplan 9). Danach wird Uber eine mit Vorrang auszugestaltenden
Flhrung Uber FahrradstraBen der Bahnhof Klotzsche erreicht. Hier missen im Zuge
der StraBe Zur Neuen Briicke die Haltestellen des Busbahnhofs passiert werden (vgl.
Abb. 6-22). Auf die Einrichtung einer FahrradstraB3e und eines Vorrangs fur die RSV
an den beiden Anschlussknoten wurde hier aus Griinden der Busbeschleunigung
verzichtet. Es sollte gepruft werden, ob Bushalteplatze direkt auf der Fahrbahn
vermieden werden kénnen oder hier nur seltener genutzte Haltestellen vorgehalten
werden. Winschenswert sind langerfristig eine Umorganisation des Busbahnhofs und
eine weitergehende Entflechtung vom Radverkehr.
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Abb. 6-22: Busbahnhof Zur Neuen Briicke vom Knoten Wolgaster StraBe (Foto PGV-Alrutz)

Im weiteren Verlauf ist der Neubau einer Geh- und Radwegverbindung entlang der
Bahn vorgesehen (vgl. Lageplan 10). Dabei wird der neue Weg so platziert, dass er
auBerhalb des Béschungsbereiches des Bahnkérpers liegt. Zu erhaltende Gebaude
werden ebenso umfahren wie die P+R-Anlage, fir die eine Erweiterung geplant wird.
Die Wegeflihrung sollte in das laufende Bebauungsplanverfahren VB 6017 integriert
und entsprechend planungsrechtlich gesichert werden.

Die bestehende Bahnunterfiihrung im Zuge der Langebricker StraBe ist eine
gravierende Engstelle (vgl. Abb. 6-23). Die Unterfihrung weist eine betrachtliche
Lange von etwa 60 m auf und besitzt einen einseitigen Gehweg von nur etwa 1,50 m
Breite ohne Ausbaureserven. Es wird deshalb fir die RSV der Bau einer neuen
Bahnunterfiihrung als notwendig angesehen.

Diese  Bahnunterfhrung kann mdglichst nah an der bestehenden
StraBenunterfiihrung platziert werden, sodass sie auch von Radfahrenden im Zuge
der Langebricker StraBe mitbenutzt werden kann. Dazu ist fir die RSV noch ein
bestehendes Bahnbetriebsgebdude 6stlich zu umfahren. Alternativ kann die
Unterfihrung im Zuge der RSV auch weiter sitdlich vorgesehen werden mit
Weiterflhrung auf der Ostseite der Bahn Uber den vorhandenen befestigten Weg bis
zur Langebricker StraBBe. Vorteile dieser Lésung (vgl. Abb. 6-24) sind die Vermeidung
des Grunderwerbs im nérdlichen Zipfel, sowie die Mdglichkeit, die Lage der
Unterfihrung nach bau- und bahntechnischen Aspekten zu optimieren. Optional wird
auch die Prifung einer Verbindung von der Koénigsbricker Landstraf3e durch das VB-
Plan-Gebiet Uber ohnehin zur GebietserschlieBung erforderliche PlanstraBen
angeregt, um auch aus dem nérdlichen Bereich von Klotzsche eine direkte Anbindung
an die RSV zu ermdglichen.
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Abb. 6-23:  Bahnunterflihrung im Zuge der Langebricker StraBe (Foto PGV-Alrutz)

Abb. 6-24 Optionale Lésungen fiir die neue Bahnunterfiihrung und zu prifenden Anbindungen von
der Kdnigsbriicker LandstraBe (Plangrundlage: Google Earth, Darstellung: PGV-Alrutz)

6.1.7 Planungsabschnitt VII, Lageplan 11

Flr den gesamten Verlauf (Lange 2.380 m) entlang der StaatsstraBe S 180 bis zum
Abzweig Klotzscher StraBe wird der Bau eines Zweirichtungsradweges auf der
Sudseite der StraBe vorgesehen. Im Interesse einer getrennten Fihrung vom
FuBverkehr sollte auch ein Gehweg vorgesehen werden. Es sollte im weiteren
Planungsprozess geprtft werden, ob hierflr eine Breite von 2,50 m erforderlich ist.
Der Sicherheitstrennstreifen zwischen Radweg und Fahrbahn sollte mindestens 1,75
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m breit sein. Zur Schonung von Baumbestand und beispielsweise zur Umfahrung von
Bushaltestellen, kann der Abstand jedoch auch deutlich gréBer sein (vgl. Abb. 6-25).
Rad- und Gehweg sollten jedoch aus Griinden der sozialen Sicherheit immer im
Blickfeld der Fahrbahn liegen. Im weiteren Planungsprozess ist zu priifen, ob zum
Schutz des Radverkehrs gemaB RPS'S zwischen Fahrbahn und Radweg
Schutzplanken vorzusehen sind.

Abb. 6-25:  Langebricker StraBe: Baumbestand zwischen Fahrbahn und RSV-Trasse (Bild links);
Dresdner StraBBe: Duker fir Entwasserungsgraben zwischen Fahrbahn und RSV-Trasse
(Bild rechts) (Fotos: PGV-Alrutz)

Auf Hbhe der Klotzscher StraBe muss die StaatsstraBe im Zuge der RSV gequert
werden. Gleichzeitig biegen hier Kfz ein oder ab. Vorgeschlagen wird die Anlage
eines langgestreckten Mittelbereichs, der beidseitig durch Inselképfe gesichert ist
(vgl. Lageplan 11). Der Bereich dient dem Queren von zu FuB Gehenden
(beispielsweise zu den Bushaltestellen) und Radfahrenden sowie dem
Linkseinbiegen von der Klotzscher Stra3e bzw. dem Linksabbiegen in die Klotzscher
StraBe. Der mittlere Uberfahrbare Bereich kann durch Markierung gekennzeichnet
oder auch in anderem Belag ausgefiihrt werden. Die beiden
FuBgangerquerungsstellen sollten baulich deutlich betont werden und dienen nicht
dem Uberfahren durch Fahrzeuge.

6.1.8 Planungsabschnitt VI

Uber die verkehrsarmen GemeindestraBen Klotzscher StraBe und LessingstraBe wird
anschlieBend der vorlaufige Endpunkt der RSV in Langebriick erreicht. Die Klotzscher
StraBBe ist in dem einseitig angebauten Teilabschnitt in baulich schlechtem Zustand
und besitzt keine Gehwege (vgl. Abb. 6-26). Empfohlen wird hier ein Ausbau mit
einem als FahrradstraBe geeigneten Querschnitt und zusétzlich (geb&udeseitig)
einem Gehweg (vgl. Abb. 6-27). Der Gehweg dient dabei auch der Sichtverbesserung
fir Fahrzeuge, die aus einmiindenden NebenstraBen oder Grundstiickszufahrten

15 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien filr passiver Schutz an
StraBen durch Fahrzeug-Rickhaltesysteme (RPS 2009)
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kommen. Ggf. kénnen auf der der Wohnbebauung abgewandten Seite auch
Parkmdglichkeiten geschaffen werden.

Alternativ kann der Radverkehr wegen der teilweise auBerdrtlichen Charakteristik der
Strecke auch auf einem neu zu bauenden Zweirichtungsradweg gefiihrt werden.
Dabei ist zu berticksichtigen, dass dann im Bereich der Bahnunterfihrung entweder
eine Engstelle mit Fahrbahnfihrung hinzunehmen wére oder eine neue Bahnbricke
fir den Radverkehr zu bauen ware.

In der LessingstraBe ist eine FahrradstraBBe trotz der anliegenden Gewerbebetriebe
die am besten geeignete Ldsung, die auch rdumlich gut unterzubringen ist.

Abb. 6-26:  Klotzscher StrafBe im Bereich mit einseitiger Bebauung
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6.2

Querschnitt A112

Klotzscher StralRe, zwischen Dresder Stralie
und Neuluheimer Stralle

Bestand

Weslseila Oslseite

|
=

Fahrbahn unbefestig
0,50 4,65-5,70 L 2,50
7,65-8,70

Losungsvorschlag 1

Westseile Ostselte

1R

Gehweg Fahrbahn
2,50 } 5,00

7,50

Option
Parkstreifen

Lésungsvorschlag 2

Westseite Oslseite

Gehweg Fahrbahn Sts Radweg
2,50 i 5,00 , 1,00, 4,00

12,50

. .

Abb. 6-27: Lésungsmdglichkeiten fur die Klotzscher StraBe in Langebriick (Darstellung PGV-Alrutz)

Zusammenfassung der MaBnahmenkonzeption

Fihrungsformen des Radverkehrs und Knotenpunktarten

Im Zuge der Vorzugstrasse fur die Achse nach Klotzsche/Langebriick lassen sich auf
dem ganz Uberwiegenden Teil der Gesamtstrecke die typischen MaBnahmen und
Fuhrungsformen fir RSV gemaBs den H RSV 2021 umsetzen. Eine Ubersicht der im
Streckenverlauf zur Anwendung kommenden Fihrungsformen zeigt der Plan K04.
Dabei wurden die in den einzelnen Teilabschnitten jeweils bevorzugten
Lésungsansatze (L6sung 1 bei mehreren Lésungsvorschlagen) zugrunde gelegt.
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Zusammenfassend ergibt sich damit fir die Gesamtstrecke von 11,39 km Lange
folgende Verteilung der Fihrungsformen im Streckenverlauf:

- Selbststéandige Wegeverbindung 2.050 m (18,0 %)
- Baulicher Radweg (fahrbahnbegleitend) 2.830 m (24,8 %)
- Radfahrstreifen 1.910 m (16,8 %)
- FahrradstraBBe 4.420 m (38,8 %)
- Mischverkehr 190 m ( 1,6 %)

Der hohe Anteil der FahrradstraBBen ist bei einer innerdrtliche RSV durchaus tblich,
da die Fihrung durch dicht bebaute stadtische Raume haufig kaum andere
Handlungsspielrdume, z.B. fir neue Wegeverbindungen, lasst. FahrradstraBen
bieten in der Regel die Chance, bestehende StraBenraume ohne Grunderwerb und
ohne groBen Umbau zu nutzen und kénnen damit auch zu einer vergleichsweise
kostenglinstigen Realisierung beitragen. Auch Eingriffe in den Baumbestand kénnen
in der Regel vermieden werden. Im Zusammenhang mit niedrigen Kfz-
Verkehrsbelastungen (ggf. durch verkehrslenkende und bauliche MaBnahmen
unterstitzt) und mit Vorranglésungen an den Schnittstellen mit anderen
ErschlieBungsstraBen kdnnen sie fir den Radverkehr attraktiv nutzbar sein und auch
eine hohe Verkehrssicherheit gewéhrleisten'®. Erforderlich werden dabei allerdings
auch Eingriffe in den ruhenden Verkehr am Fahrbahnrand. Hier sind
quartiersbezogene Lésungen zu finden. Im Zuge der Vorzugstrasse betrifft dies vor
allem die Fihrung im Verlauf des Dammwegs sowie der LessingstraBe. Eine
Sondersituation stellt die MagazinstraBe als weitgehend anbaufreie und durch
Gewerbeverkehr genutzte StraBe dar. Entsprechend wird hier ein angepasster
Querschnitt mit einem gepflasterten Mittelstreifen empfohlen. In diesem Fall wird auch
Grunderwerb erforderlich und es ergeben sich nennenswerte Eingriffe in den
Baumbestand am Fahrbahnrand.

Fahrbahnbegleitende Radwege in der Betriebsform eines Zweirichtungsradwegs
kommen im Streckenverlauf in der Dr.-Friedrich-Wolf-StraBe, der Langebricker
StraBe und Dresdner StraBe zum Einsatz. Auf etwas geringerer Léange wird der
Einsatz von beidseitig der Fahrbahn verlaufenden Radfahrstreifen empfohlen. Dies
ergibt sich im vorliegenden Fall durch die spezielle Situation der Kénigsbricker
StraBe, die im gesamten Streckenabschnitt, Uber den die RSV verlauft, einen
vierstreifigen Querschnitt aufweist, der aufgrund der tatsachlichen Kfz-Verkehrsstarke
die Chance zur Umnutzung von Fahrstreifen fiir den Radverkehr bietet.

Selbststandig gefihrte Wege kommen insbesondere im Planungsabschnitt III mit dem
Verlauf zwischen Dammweg und MagazinstraBBe, sowie im Planungsabschnitt VI in
Klotzsche mit den Verlaufen Uber Am Forsthaus und bahnparallel nérdlich des

16 GDV: Sicherheitsbewertung von FahrradstraBen und der Offnung von EinbahnstraBen.
Forschungsbericht Nr. 41. Berlin 2017



PGV-Alrutz LHD, Untersuchung zu Radschnellverbindungen — Korridor Klotzsche/Langebriick 89 von 96

Bahnhofs Klotzsche zum Einsatz. Dabei handelt es sich durchgéngig um den Neubau
von Radwegen, der auch mit Grunderwerb und Eingriffen in Griin verbunden ist.

Im Zuge der Verbindung kommen entsprechend dem hohen Anteil des Verlaufs Uber
ErschlieBungsstraBen mit der Flhrungsform FahrradstraBe auch besonders haufig
Knotenpunkte mit Vorrang fir den Radverkehr zum Einsatz. Zumeist handelt es sich
dabei um bisher mit Rechts-vor-Links geregelte Knotenpunkte.

Die Schnittstellen mit starkerem Kfz-Verkehr werden in der Regel signalisiert, wobei
dabei Uberwiegend bereits bestehende Signalisierungen genutzt werden kénnen. Sie
sind jedoch im Hinblick auf eine radverkehrsfreundliche Signalisierung (insbesondere
Verkurzung der Wartezeiten) anzupassen. Am Knotenpunkt Koénigsbricker
LandstraBe/ Karl-Marx-StraBe bietet sich flr das Rechtsabbiegen aus Richtung
Siiden der Einsatz des Verkehrszeichens 721 (,Grinpfeil fir den Radverkehr®) an.
Neue Signalisierungen sind fur die Querung des Bischofwegs erforderlich. Fir den
Knotenpunkt L&BnitzstraBe/ Dammweg wird ein Minikreisverkehr vorgeschlagen.
Eine Wartepflicht fir den Radverkehr ist am Knotenpunkt Dresdner StraBe/
Klotzscher StraBBe vorgesehen, flr den zur Querungssicherung eine langgestreckte
Mittelinsel empfohlen wird. Eine Wartepflicht aus Grinden der Beschleunigung des
OPNV besteht auch an den beiden Anschlussknoten zum Busbahnhof Klotzsche.

Als planfreie Lésungen kommen die neue Brlcke Uber die Stauffenbergallee sowie
die neue Bahnunterfiihrung sldlich der Langebricker StraBe bei Klotzsche zur
Anwendung. Die MaBnahme an der Stauffenbergallee steht im Zusammenhang mit
einem weiteren grof3en Ingenieurbauwerk, der neuen Bahnunterfihrung unmittelbar
stdlich der Stauffenbergallee. Weitere Ingenieurbauwerke betreffen den Versatz der
Stitzwand zum Bahndamm im Bereich des nérdlichen Dammwegs sowie die
Unterfihrung der FabricestraB3e, wobei die MaBnahme unmittelbar im Kontext des
ohnehin geplanten Neubaus der Bahnuberfiihrung FabricestralBe steht.

Einhaltung der RSV-Standards

Bei Zugrundelegung der jeweils favorisierten MaBnahme sind folgende
Standardunterschreitungen zu verzeichnen.

- Dr.-Friedrich-Wolf-StraBe (Einengung Zweirichtungsradweg) 140 m
- Rampe und Briicke Stauffenbergallee (gem. Fiihrung FuB3 und Rad) 110 m
- Unterfihrung FabricestraBe (gem. Fihrung FuB3- und Radverkehr) 20 m
- Weiterfihrung bis zur MagazinstraBe (Annahme 50 %) 120 m
- Zur Neuen Briicke mit Bushaltestellen (Mischverkehr) 190 m

Die Lange der Standardunterschreitungen betréagt damit 580 m entsprechend 5 % der
Gesamtlénge.
Die Anforderung an die Standardeinhaltung ist damit eingehalten.
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Zeitverluste fiur Radfahrende
Bei Umlegung der rechnerischen Verlustzeiten auf die als MaBnahmenempfehlung
vorgesehenen Formen der Knotenpunkte und Querungsstellen ergibt sich:
- Minikreisverkehr LéBnitzstraBe/Dammweg 12 sec.
- LSA-Querung Bischofsweg 30 sec.
- LSA-KP Kénigsbricker StraBe/Magazinstral3e 30 sec.
- LSA-KP Kénigsbricker StraBe/Moritzburger Weg 20 sec.
- LSA-KP Kdnigsbricker StraBe/Zufahrt Infineon Sid 20 sec.
- LSA-KP Kénigsbricker StraBe/Zufahrt Infineon Nord 20 sec.
- LSA-KP Kénigsbricker StraBe/Karl-Marx-Stral3e 30 sec.
- KP Georg-Estler-StraBBe/Zur Neuen Briicke 15 sec.
- KP Zur Neuen Briicke/Wolgaster StraBBe 15 sec.
- Mittelinsel Dresdner StraBe/Klotzscher StralBe 15 sec.
- LSA-KP HauptstraBe/LessingstraBe 25 sec.
Alle Stellen, an denen Wartezeiten auftreten kdnnen, liegen auf innerértlichen
Streckenabschnitten und weisen eine mittlere Gesamtwartezeit von 232 sec. auf. Als
auBerértliche Strecken werden die Langebriicker StraBe ab der Bahnunterfihrung
und der Bereich Am Forsthaus definiert (Ldnge ca. 2,3 km)!7. Damit ergibt sich
bezogen auf die Gesamtlange der Innerortsstrecke von 9,09 km eine rechnerische
Verlustzeit von 25,5 sec./km. Dies liegt unter dem Grenzwert von 30 sec./km.
Auch bzgl. der mittleren Zeitverluste entspricht die Strecke damit den
Standardvorgaben.

6.3 Kostenschatzung
Auf Grundlage der pauschalen Erfahrungswerte (vgl. Kap. 4.4) wurden flr die
straBenbaulichen MaBnahmen Baukosten von ca. 24,6 Mio. € (brutto) geschatzt.
Auf die beiden groBen Ingenieurbauwerke Bahnunterfihrung und Bricke
Stauffenbergallee (einschlieBlich der Verbindungsrampe und Zuwegungen) entfallen
dabei rund 4 Mio. €. Der Bau der neuen Unterfihrung unter der Bahn in Klotzsche
wird mit rund 3,6 Mio. € angesetzt. Ein weiterer groBer Kostenfaktor entfallt auf den
Komplettausbau der MagazinstraBe mit einem auch fir den Lkw-Verkehr tauglichen
Aufbau und dem Bau eines Gehweges von 2,50 m Breite. Es ist zu priifen, ob die
Kosten fir diese MaBnahme von rund 3,675 Mio. € voll dem Bau der RSV
zugeschlagen werden kénnen. Des Weiteren sind der Bau des Rad- und Gehwegs
an der StaatsstraBe S 180 (incl. Querung zur Klotzscher Stral3e) mit rund 2,0 Mio. €
sowie die neue Wegeverbindung zwischen Stauffenbergallee und MagazinstraBe mit
1,18 Mio. € kostenintensive MaBnahmen.
17 Der Abschnitt entlang der Bahn nérdlich Bahnhof Klotzsche wird wegen der dort geplanten

Bebauung als innerdrilich gewertet.
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Die sich unter Beriicksichtigung weiterer Kostenaspekte ergebenden geschatzten
Gesamtkosten (ohne Grunderwerb und Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen) sind der
Tab. 6-1 zu entnehmen (Kostenangaben jeweils gerundet und incl. Mehrwertsteuer).

Kostenart Kosten in Euro
Wegebaukosten ohne MagazinstraBBe 13.348.000 €
Baukosten Magazinstral3e 3.675.000 €
Ingenieurbauwerke (Briicke, Unterfihrung) 7.570.000 €
2/1esrr%(§ssung, Planung, Baugrundgutachten, UVP 4.427 000 €
CB):SEéI;ct:QrI:)eltsarbelt, Service (ca. 2 % der 492 000 €
Gesamtkosten (brutto) 29.512.000 €
Tab. 6-1: Ubersicht tiber die Gesamtkosten

Es ist demnach mit rund 29,5 Mio. € Gesamtkosten fiir die Umsetzung der
Radschnellverbindung Klotzsche/Langebriick zu rechnen. Bezogen auf die
Lange ergibt dies Kosten von 2.590.000 €/km.

Diese ermittelten Kosten liegen fir eine innerértliche Radschnellverbindungen in
Ballungsraumen auch unter Berlcksichtigung der erheblichen
Baukostensteigerungen der letzten Jahre in einem eher oberen Erwartungsrahmen.
Ausschlaggebend dafir sind einige aufwandige Ingenieurbauwerke und der
Komplettausbau der Magazinstral3e.
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Fazit und Ausblick

Der RSV-Korridor von Dresden-Neustadt Uber Klotzsche nach Langebrick deckt fir
die LH Dresden eine wichtige Netzverbindung im stadtischen Radverkehrsnetz ab. Er
verflgt insbesondere im Streckenabschnitt bis Klotzsche Uber ein auBergewdhnlich
hohes Nutzungspotenzial von taglich bis zu 10.000 Radfahrten. Fir die zahlreichen
Berufstatigen im Norden Dresdens besteht zukinftig mit der RSV ein attraktives
Angebot, Fahrten zum Arbeitsplatz mit dem Fahrrad zurlick zu legen. Gleichzeitig
haben dann auch die Bewohnerinnen und Bewohner der nérdlichen Stadtteile gute
Bedingungen, ihre Wege in die Innenstadt sicher und zligig per Rad zu erledigen.

Gleichzeitig bildet die Verbindung bis Langebriick den Hauptteil der Gberdrtlichen
Relation Dresden — Radeberg, die als Radschnellverbindung des Freistaates
Sachsen das Mittelzentrum Radeberg mit der Landeshauptstadt verkntpft. Auch far
die Uberortliche Teilstrecke wurde noch ein Potenzial von taglich rund 3.000
Radfahrten ermittelt.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde aus zahlreichen Varianten, die sich
Uberwiegend auf Teilabschnitte beziehen, durch ein  systematisches
Bewertungsverfahren eine Vorzugsvariante bestimmt. Die rund 11,4 km lange
Vorzugstrasse verlauft groBenteils im Zuge vorhandener StraBen und Wege, wobei
es sich etwa zur Halfte um StraBen geringerer Verkehrsbedeutung handelt, auf denen
FahrradstraBen zum Einsatz kommen koénnen. Als HauptverkehrsstraBen sind
insbesondere langere Abschnitte im Zuge der Kénigsbricker StraBe und der
Langebriicker StraBe betroffen. Zwischen Stauffenbergallee und MagazinstraBBe
sowie im Bereich nérdlich des Bahnhofs Klotzsche sind véllig neue Wegefiihrungen
fir den Rad- und den FuBverkehr vorgesehen, die damit auch fir die Nahmobilitat in
den jeweiligen Quartieren neue attraktive Angebote schaffen werden.

Die MaBnahmenkonzeption fiir die Vorzugstrasse erfolgte aufgrund vereinbarter
Standards, die im Wesentlichen den bundesweitern Regelwerken entsprechen. Ziel
war es, im Streckenverlauf MaBnahmen aufzuzeigen, die méglichst weitgehend eine
Umsetzung der angestrebten Standards ermdglichen. Dieses Ziel konnte erreicht
werden. Standardunterschreitungen treten nur sehr kleinrAumig auf. Trotz des
Uberwiegenden Verlaufs in stadtischem Umfeld liegen auch die zu erwartenden
mittleren Wartezeiten deutlich unter den zulassigen Grenzwerten. Damit kann
insgesamt fast auf gesamter Streckenlénge eine hohe Qualitat gewahrleistet werden,
die auch notwendig ist, um nennenswerte Anteile bisheriger Autopendler zum
Umstieg auf das Fahrrad zu motivieren.

Um dies zu erreichen sind im weiteren Planungsprozess auch einige planerische
Herausforderungen zu l6sen. Als besondere Schlisselstelle ist dabei der Bereich um
die Stauffenbergallee zu nennen, bei dem die Umsetzung der RSV ein Teil einer
insgesamt komplexen und anspruchsvollen Planung eines multimodalen
Knotenpunktes darstellt. Hier kommt es - ebenso wie bei der nérdlich anschlieBenden
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Schnittstelle mit der FabricestraBBe - darauf an, dass die Belange des Radverkehrs im
gesamten Planungsprozess einen angemessenen Stellenwert erhalten.
Entsprechendes gilt auch fir die Realisierung des neuen Wegeverlaufs entlang der
Bahn in Klotzsche im Rahmen der Vorhabensbezogenen Bebauungsplanung nérdlich
des Bahnhofs Klotzsche. Ein wesentlicher Akteur in Bezug auf die Schaffung von
Baurecht ist die DB AG, die an mehreren Stellen Planungsbetroffene ist. Im
nérdlichen Abschnitt ist auch der Staatsbetrieb Sachsenforst ein wichtiger Akteur
bzgl. des Grunderwerbes und der erforderlichen Eingriffe in den Baumbestand.

Zu bedenken ist, dass die vorliegende MaBnahmenkonzeption den
Konkretisierungsgrad  einer  Machbarkeitsstudie  aufweist. Im  weiteren
Planungsprozess werden die MaBnahmenvorschlage weiter zu entwickeln und zu
konkretisieren sein. Dabei werden ggf. aufgrund sich klarender Rahmenbedingungen
einige MaBnahmen anzupassen sein. Planungsrechtlich werden nach jetziger
Einschatzung  fir  wesentliche  Teilbereiche  die  Durchfihrung  von
Planfeststellungsverfahren oder Bebauungsplanverfahren flr erforderlich gehalten.
Dabei sind auch die Umweltbelange zu bericksichtigen und die erforderlichen
Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen zu konkretisieren.

Eine Uberschlagige Kostenschatzung aller MaBnahmen ergibt Gesamtkosten von
rund 29 Mio. €. In den Kosten von rund 2,5 Mio. €/km spiegeln sich einige aufwandige
IngenieurmaBnamen wider, die fir die Realisierung einer attraktiven Linienfihrung
unabdingbar sind. Insgesamt liegt der Kostenrahmen in einem Bereich, der fiir RSV
in einem groBstadtischen Umfeld den Erfahrungen nach zu erwarten ist.
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A Anlagenband
AO01 - LHD - Radverkehrsnetze Dresden und Umland

A02 - LHD - Grundlagenplan Strukturdaten

A03 - LHD - MaBnahmenkataster Klotzsche

A04 - LHD - Plan KO1-Korridor Klotzsche mit Radverkehrsnetzen

A05 - LHD - Plan KO2-Korridor Klotzsche mit Strukturdaten

A06 - LHD - Plan K03-Korridor Klotzsche - Vorzugstrasse

A07 - LHD - Plan K04-Korridor Klotzsche - Vorzugstrasse, Radverkehrsfihrung
A08 - LHD - Plan K05-Korridor Klotzsche - Vorzugstrasse, Lageplanibersicht
AQ9 - LHD - Plan K06-Korridor Klotzsche — Lageplane 1-10

A10 - LHD - MagazinstraBe, Querschnitte

A11 — LHD — Erlauterung Trassenerganzungen Korridor Klotzsche/Langebrick
A12 — LHD - Erlauterung Trassenerganzung Klotzsche bis GrenzstraBe

A13 — LHD - MaBnahmenkataster Trassenerganzungen Klotzsche/Langebriick
A14 — LHD — KLO6-Korridor Klotzsche/Langebriick Lageplane 06-08b und 11-13

A15 — PTV-Group 2021 Steckbrief Radeberg Uber Klotzsche, Langebriick
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