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8 Radverkehrskonzept Stadt Elsterwerda

1 Veranlassung / Zielstellung

In der Radverkehrsstrategie des Landes Brandenburg wird einleitend unter ande-
rem festgehalten:

2<O0= 3X-2-85e¢-=+0 - /anVeskbhre kU vermeiden und den Anteil des Um-
weltverbundes am Modal Split weiter zu erhdhen.  [(MIL, 2017)

Entsprechend bildet die Forderung des Radverkehrs eine wichtige Zielst ellung des
Landes. Auch auf Bundesebene wird im Nationalen Radverkehrsplan 3.0 unt er dem
OU-U zhX0OseXz2UX-7 <-A &S «delsieigende Bédeutung des Radver-

kehrs verwiesen:

Mit liickenlosen Radverkehrsnetzen und hoher Qualitdt der Infrastruktur gewin-
nen die Menschen in Deutschland mehr Lebensqualitédt auf dem Land, in kleiner en
oder grolSeren Stddten. [(BMDV, 2022)

Hier setzen die kommunalen Planungen an. Die Stadt Elsterwerda mdécht e als Tell
der integrierten Mobilitatsplanung ein strategisches Handlungskonzept z ur Rad-
verkehrsforderung erarbeiten lassen. Damit sollen der steigenden Bedeutung de s
Radverkehrs Rechnung getragen und die daraus resultierenden Chancen fiir ei ne
ortsvertragliche Mobilitéat genutzt werden.

Bereits bestehende Uberlegungen und Handlungsanséatze werden mitd  em Radver-
kehrskonzept zusammengefihrt, in einem Plandokument gebindelt und Priorita-

ten herausgearbeitet. Es soll eine eigenstandige Handlungsstrategie fir  den Rad-
verkehr mit konkreten Leitlinien, Zielen und MalRhahmen erarbeitet werden. Dies e
soll zukinftig als strategische Entscheidungsgrundlage fiir Politik u  nd Verwaltung

dienen und dazu beitragen, die Nutzeranteile des Radverkehrs weiter zu erh6h  en.

Erreicht werden soll dies durch die Verbesserung der Bedingungen fir  den Radver-
kehr im Allgemeinen und speziell den Abbau von Konflikten und Sicherh eitsdefizi-
ten. Dabei steht vor allem die Radverkehrsinfrastruktur im Fokus. Neben den Rad-
verkehrsbeziehungen innerhalb des Stadtgebietes werden auch die Verbindung en
zu den Nachbargemeinden in die Untersuchungen einbezogen. Relevant sind  hier
zukunftige Angebote, die neben dem Freizeit- sowie touristischen Radverkehr auch
flr den Alltagsradverkehr attraktive Rahmenbedingungen bieten.

Die Radverkehrsplanung erfolgt dabei unter Beriicksichtigung der in den vergan-
genen Jahren stattgefundenen Entwicklungen (Planungsgrundlage n, Siedlungs-
und Verkehrsnetzstruktur) sowie der zukinftig zu erwartenden Veranderungen
(demographischer Wandel, steigende Zahl von Pedelecs und E-Bikes) .
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2 Vorgehensweise / Konzeptab lauf

Systematische Radverkehrsférderung besteht aus vielen Elementen. Bereitsi m ers-
ten Nationalen Radverkehrsplan (BMVBS, 2002) wurde unterstrichen, dass Radver-
kehrsforderung mit System Uber das Radverkehrsnetz, Abstellanlagen, S  chnittstel-
len mit dem OPNV, Service, Marketing und Imagepflege bis hin zur Finanzier ungs-
praxis und Birgerbeteiligung geht. Die wichtigste Voraussetzung fir die i  ntensive
Nutzung des Fahrrades im Alltagsverkehr ist dabei ein gutes Radverkehrsnetz.

Zu Beginn der Konzepterstellung wurden entsprechend der Bestand der Radve r-
kehrsinfrastruktur und vorhandene sowie potentielle Konfliktbereiche analysiert.

Mit Hilfe der Analyseergebnisse konnte so die aktuelle Situation des Radverk ehrsin
Elsterwerda umfassend dargestellt und diskutiert werden. Parallel wurde au  f Basis
der Quellen und Ziele im Stadtgebiet sowie im angrenzenden Umland ein Radro u-
tennetz erarbeitet. Einen weiteren wichtigen Schwerpunkt bildete die Entwickl ung
eines konsistenten Leitbildes zur Radverkehrsférderung.

Aufbauend darauf wurden konkrete Empfehlungen abgeleitet, wie Problem- un d
Konfliktpunkte beseitigt und ein Haupt- und Nebenroutennetz mit guter R adver-
kehrsqualitat geschaffen werden kénnen. Hierbei wurden die Anforderu  ngen an ei-
ne moderne Radverkehrsférderung gemal® den Empfehlungen fur die Anlage  von
Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) berticksichtigt. Bei der abschlieRend en Prio-
risierung der Handlungsempfehlungen war es wichtig, neben den finanziell en Aus-
wirkungen die konkret in den einzelnen Bereichen aktuell bestehenden Nut  zungs-
einschrankungen und Konfliktpotenziale fir den Radverkehr mit einzubeziehen.

Der Untersuchungsraum erstreckt sich tber die Gemarkung Elsterwerda und Krau -
pa einschliel3lich der Stadtteile und des Ortsteils Kraupa. Parallel werd en auch die
Verknupfungen mit dem Umland mit betrachtet.

Neben der verwaltungsinternen Abstimmung des Radverkehrskonzeptes wurde die
Bevdlkerung im Rahmen eines Workshops (Ergebnisse siehe Kapitel 3.5 ) friihzeitig
in die Bearbeitung mit einbezogen.

3 Bestands- und Konfliktanalyse
3.1 Nutz ergruppen

In der Stadt Elsterwerda wird durch unterschiedlichste Nutzergrupp  en Fahrrad ge-
fahren. Vom Kind bis zum Rentner, vom Radtouristen bis zum Berufspend ler, vom
Freizeitradler bis zum Postverteiler nehmen alle Bevolkerungsschichten am Ra d-
verkehr teil. Dementsprechend sind vielféaltigste Fahrzwecke zu beobachten.

In der Bestandsanalyse und im Malinahmenkonzept sind die unterschiedlichen An -
forderungen der verschiedenen Nutzergruppen zu berticksichtigen.

SVUDresden



10 Radverkehrskonzept Stadt Elsterwerda

3.2 Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur

Die 7.805 Einwohner (Statistisches Bundesamt, Destatis, 2022) zédhlende Stadt El s-
terwerde liegt im Suden des Landes Brandenburg unmittelbar an der Grenze zu m
Freistaat Sachsen im Landkreis Elbe Elster. Das Oberzentrum Dresden befin det sich
sudostlich knapp 45 km Luftlinie entfernt. Die Stadt Elsterwerde Ubern  immt ge-
meinsam mit der knapp 10 km entfernten Stadt Bad Liebenwerda als Mittelzentr ~ um
in Funktionsteilung wichtige Versorgungs- und Dienstleistungsfunkti onen in der
Region.

aa N )
o Noaa oo 3
o]

Lo

Elsterwerda

500 m_% 1000 m 1500 m_{ 2000 m 2500'm* 3000 m 3500 m 4000 m
° : | 20007

i
X
.

Abb. 1 Isodistanzen ausgehend vo m Marktplatz Elsterwerde
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC- BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Das Kernstadtgebiet ist durch eine kompakte Siedlungsstruktur gepragt. Ausge-
hend vom Markt befinden sich die zentralen Wohn-, Versorgungs- un  d Dienstleis-
tungsschwerpunkte durchgéngig innerhalb eines Entfernungsbereiches von unter 3
km (siehe Abb. 1). Neben dem Kernstadtgebiet gehdren der Ortsteil Kr aupa und die
Stadtteile Biehla, Krauschitz und Kotschka zur Stadt Elsterwerda. Diese liegen
ebenfalls in einem Entfernungsbereich, welcher fir den Radverkehr préadestiniert

SVUDresden



Radverkehrskonzept Stadt Elsterwerda 11

ist. Gleiches gilt fur verschiedene Ortschaften (z. B. Saathain) im direkten Umfeld
der Stadt Elsterwerda. Diese befinden sich ebenfalls in einem Entfernungsbereich
von ca. 5 km.

Kraupa

.............

.......

Elsterwerda

Krauschiitz

L

Abb. 2 Strukturelle Bestandssituation sowie Barrieren im Stadtgebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC- BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Durch verschiedene Barrieren sind jedoch auch strukturelle Einschrénkungen  und
Blundelungseffekte fir die innerdrtlichen und gemeindelberschreitenden Wegebe-
ziehungen zu verzeichnen (siehe Abb. 2). Dies betrifft insbesondere die Bahntrassen.
Im Stadtgebiet Kreuzen sich zwei wichtige Bahnstrecken. Dies ist einerseits  die Ver-
bindung Berlin ADresden, die das Stadtgebiet in Nord-Siid-Richtung mittig durch-
schneidet und andererseits die Verbindung Cottbus - Leipzig, die a m nordlichen
Rand des Kernstadtgebietes in Ost-West-Richtung durch den Stadtteil Bi  ehla fuhrt.

Im Suden der Stadt besteht zudeme O-- «aA'UO<O~ e¢=--A-+ ZA+<O 20~

F U S Uin «diévsiidlich des Stadtgebietes die Pulsnitz einmiindet. Dariiber hinau s
wird das gesamte Stadtgebiet von verastelten Graben und Bache durchzogen

Die verkehrlichen Hauptverbindungsachsen in Elsterwerda bilden die beiden Bu n-
destrallen B 101 und B 169. Sie verlaufen ahnlich der Bahntrassen unmittelbar du rch
das Kernstadtgebiet und durchschneiden dieses in Ost-West- sowi e in sudliche
Richtung. Im Bundesverkehrswegeplan sind fur beide Bundesstrallen Ort sumge-
hungen im Vordringlichen Bedarf enthalten. Ein konkreter Realisierungszeitra  um
existiert jedoch aktuell noch nicht.

SVUDresden
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12 Radverkehrskonzept Stadt Elsterwerda

Die Bundesstrafl’en sowie verschiedene Landes- und Kreisstral3en sind fur die in-
nerstadtischen Verkehre von zentraler Bedeutung. In Richtung Westen verbindet
die B 101 Elsterwerda mit dem Mittelzentrum Bad Liebenwerda. In ¢stliche  Richtung
stellt die B 169 uber Ruhland die Anbindung an die BAB 13 her. In si dliche Richtung
verlaufen die BundesstralBen gemeinsam durch das Stadtgebiet. Sudlich der Ge-
meindegrenzen splitten sie sich wieder auf. Die B 169 stellt die Anbindung an di e
Stadt Riesa und B 101 nach Grof3enhain her. Die K 6209 fungiert als Hauptersch lie-
Bungsstrale fur den Ortsteil Kraupa.

Nordlich der Bahngleise steigt das Gelande topografisch an, so dass der S tadtteil
Biehla und insbesondere der Ortsteil Kraupa durch deutliche H6henun terschiede
zur Innenstadt gepragt werden. Die Hauptverbindung zwischen dem Stadt teil
Biehla und der zentralen Innenstadt erfolgt Gber die Berliner Stral3e

In der Kernstadt selbst wird die Innenstadt durch die Bahngleise vo n den westlichen
Stadtgebieten abgetrennt. Die einzige Verbindung fir den Kfz-Verkehr b ildet die
B 101. Dadurch ergeben sich deutliche Blindelungseffekte sowie Nutzungs (berla-
gerungen. Fur den FulRverkehr existiert unweit nérdlich des Bahnhofes eine weit  ere

cU-0StA-eA-+—- <=e A--=2U zA- Z-. -U-1EO0A-+| JOAFz-U 20- @--1

zwischen der Innenstadt und dem Wohngebiet West bzw. von und zur Berliner
Stral3e als Hauptverbindung nach Biehla. Entsprechend findet trot  z der H6henbe-
schrankungen auch durch den Radverkehr eine intensive Nutzung st  att.

Der Bahnhof Elsterwerda mit unmittelbar angrenzendem Busbahnhof bildet wei-
testgehend mittig im Stadtgebiet die zentrale intermodale VerknUpfun gsstelle. Hier
besteht Zugang zu den Bahnlinien RE 5, RB 31, RB 45 und IC 17. Diese verkehrenje-
weils im 2h-Takt.

3.3 Charakteristik des Bestand snetzes

3.3.1 Zulassige Hbéchstg eschwindigkeiten

Im innerdrtlichen Haupt- und ErschlieBungsstral3ennetz der Stadt E  Isterwerda sind

in der Regel 50 km/h erlaubt. Allerdings finden sich vereinzelt auch verschied ene
Abschnitte mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h. Dies bet rifft bei-

spielsweise die Haider Straf3e im direkten Umfeld des Schulstandortes.

Im Nebennetz ist vielfach eine flachenhafte Verkehrsberuhigung vorhande  n. Hier-
bei dominieren Tempo- 30-Zonen. In einzelnen Gebieten, wie zum Beispiel in den
Bereichen nordlich und dstlich der Altstadt fehlt jedoch eine en tsprechende Be-
schilderung.

Auch in den Stadtteilen sowie dem Ortsteil Kraupa darf in der Regel mit 50 km/h
gefahren werden, obschon die Rahmenbedingungen hierfir vielfach nicht op  timal
sind. Teilweise fehlen Gehwege bzw. der Stralenraum ist eng und unubersich tlich.

Zwischen den Stadt- und Ortsteilen sowie im Verlauf der Stadt-Umland-
Verbindungen gibt es keine Geschwindigkeitsbegrenzung. Hier darf in der  Regel

SVUDresden



Radverkehrskonzept Stadt Elsterwerda 13

Tempo 100 gefahren werden. Im Zuge der Verbindung Uber die Furtbrickwiese
existiert aktuell keine Ortstafel. Die zulassige Hdchstgeschwindigkeit betragt hier
entsprechend theoretisch durchgehend 50 km/h. Allerdings ist diese  Regelung fir
den ortseinwartigen Verkehr nicht erkennbar.

3.3.2 Radverke hrsinfrastruktur

Die aktuell in der Stadt Elsterwerda vorhandene Radverkehrsinfrastruktur ist in A n-
lage 1 zusammenfassend dargestellt.

Im Stadtgebiet existieren verschiedene unterschiedliche Fihrungsformen. Im Ver-
lauf der B 101/ B 169 zwischen der Gewerbegebietszufahrt Zum Kalkberg und der
Heinrich-Heine-Stral’e ist zumeist ein getrennter Geh- und Radweg vorhanden
(siehe Abb. 3 links). Punktuell handelt es sich dabei auch um einen eigenstandigen
Radweg. Auch im Gewerbegebiet sind derartige benutzungspflichtige Rad  verkehrs-
anlagen vorhanden. Wie durch den Bewuchs im 0&stlichen Abschnitt des  Koch-
horstwegs zu erkennen ist, wird die Anlage im Seitenraum jedoch kaum genutzt
(siehe Abb. 3 rechts.

B 169 Richtung Osten

Abb. 3 Bestandssituation Geh- und Radweg B 169

In der Feldstral3e, der SudstraRe und im Verlauf der Stral3enziige Westlich en Feld-
mark und StraRe an der Eisenbahn ist jeweils einseitig ein benutzungspflichtiger
gemeinsamer Geh- und Radweg vorhanden. Allerdings handelt es sich in all en vier
Fallen um StralRenabschnitte mit geringen Verkehrsaufkommen. Entsprech  end ist
hier eine Benutzungspflicht fir den Radverkehrs wahrscheinlich nicht gerechtfer-
tigt.

Auf einzelnen Abschnitten (StraRe an der Eisenbahn, Westliche Feldmarkt) kommt
hinzu, dass die lediglich einseitig vorhandenen Radverkehrsanlagen in beiden
Fahrtrichtungen genutzt werden mussen (siehe Abb. 4 rechts). Entspre  chende An-
lagen sollten gemall Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021) in  nerorts nur
im begrindeten Ausnahmefall zur Anwendung kommen. Die Konfliktpotenziale im
Bereich der Einmindungen bzw. Ein- und Ausfahrten sind hier fir d  en Radverkehr
nochmals deutlich hoher.
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B 101 / An der Unterfilhrung . StraRe an der Eisenbahn

Abb. 4 Gemeinsamer Geh- und Radweg mit Beidrichtungsnutzung

Auch im Verlauf der B 101 ist im Teilabschnitt zwischen Heinrich- Heine-Strale und
An der Unterfuhrung lediglich einseitig ein Radverkehrsangebot fur beide Fah  rt-
richtungen vorhanden (siehe Abb. 4 links). Wobei die Nutzung entgeg en der Fahrt-
richtung im Zuge der BundesstralRe nicht verpflichtend ist.

In der Berliner Stral3e ist talwarts zwischen Haidaer Stral3e und Saathainer Stral3e
ein gesonderter Radweg ausgeschildert. Hier kommt es durch fehlende bzw.  unzu-
reichende Gehwege (schlechter Oberflachenzustand) zu Fehinutzungen durch  den
FuRverkehr. Diese fuhrt zu wesentlichen Konfliktpotenzialen, da aufgrund der
Langsneigung das Geschwindigkeitsniveau des Radverkehrs in diesem Bereich ver-
gleichsweise hoch ist.

Erganzt wird das Radverkehrsangebot durch verschiedene nicht benutzungspfli  ch-

tige Radverkehrsanlagen. So findet sich in der Ortsdurchfahrt (OD) B 101 / B 169
LauchhammerstralRe, BahnhofstralRe und Packhofstrale zwischen SchillerstrafRe

und Bahnhof beispielsweise einseitig ein Schutzstreifen (siehe Abb. 5 links).  Unter

anderem in der Berliner Stral3e sowie im Verlauf des StraBenzuges An der Unt er-

fuhrung sind die Gehwege zur Nutzung fiir den Radverkehr freigegeben. Nicht be-
-AUGA-+SaluU0«OUO+- SA+--X--U~ zA-Z2-¢- 8XZ20-+-| PO0&Z-- SOO S,
ner Strale im Teilabschnitt stidéstlich der Bahngleise als auch in der OD B 101/ B

169 Dresdner StralRe (siehe Abb. 5 rechts).

P

Lauchhammer Straf3e (Schdfzstreifen)  Dresdner Straf3e (anderer Radweg)

Abb. 5 Beispiele fiir Schutzstreifen und Anderer Radweg
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Im AufRerortsbereich existieren in Richtung Kraupa (K 6209), Hohenleipisch ( L 62)
und Présen (B 101 / B 169) jeweils einseitig benutzungspflichtige gemeinsame Geh-
und Radwege. Auch im Verlauf der B 101 in Richtung Westen ist zwis chen K 6209
und westliche Gemarkungsgrenze ein entsprechendes Angebot vorhande n. Dieses
wird Uber eine Fahrbahn in Richtung Westen parallel zur hier als Autostrale  ausge-
bauten Bundesstralie bis nach Bad Liebenwerda fortgesetzt.

Die aktuellen Radverkehrsanlagen entsprechen teilweise nicht den Zielst ellungen
einer modernen Radverkehrsférderung. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass dieb  e-
stehende Infrastruktur in unterschiedlichen Zeitenraumen entstanden bzw . erneu-
ert und angepasst worden sind. Seitdem haben sich teilweise die Empfehlu ngen zur
Gestaltung von Radverkehrsanlagen sowie die verkehrsrechtlichen Rahmenb  edin-
gungen grundlegend geandert.

Ergénzend zum Stralennetz stehen fir den Radverkehr sowie auch fir  zu Ful3 ge-
hende auRRerhalb des StralBennetzes teilweise zusatzliche kleinteilige Wegeverbin-
dungen zur Verfugung.

3.3.3 Knote npunkte / Radwe ganbindungen

An Knotenpunkten ist eine Radverkehrsfilhrung im Sichtfeld des Kfz-Verk  ehrs von
zentraler Bedeutung fur die Radverkehrssicherheit. Bei Fiihrungen im Seitenbereich
bedarf es einer friihzeitigen Uberfihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau
bzw. einer klar erkennbaren Gestaltung des Vorranges an untergeordneten E in-
mindungen bzw. Ein- und Ausfahrten.

Insgesamt ist festzustellen, dass in der Stadt Elsterwerda hinsichtlich der  Radver-
kehrsfihrung an den Knotenpunkten noch wesentliche Verbesserungspo tenziale
bestehen. Gestaltungslésungen, welche den Sicherheitsanforderungen  des Radver-
kehrs gerecht werden, bilden aktuell noch die Ausnahme.

Als positives Beispiel ist die Ausbildung verschiedener Einmindungen im Zuge der
B 101 (z. B. Nordstral3e, KleiststralRe) als Gehwegliberfahrten anzusehen . Diese sor-
gen fur eine klar erkennbare Vorfahrtregelung und tragen dazu bei, die Aufmerk-
samkeit der ein- und ausbiegenden Kfz-Verkehrsteilnehmer zu erhéhen.

? Nordstra@et =

Abb. 6 Beispiele fir Gehweguberfahrt
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Im Verlauf der anderen Radwege bzw. Geh- und Radwege im Seitenbereich existie-
ren an den Einmindungen zumeist lediglich Furtmarkierungen. Roteinfarbu  ngen
(siehe Abb. 7 rechts) sind hingegen kaum vorhanden. Dies betrifft auch die Beidrich-
tungsradwege, wo der Schutzbedarf des Radverkehrs besonders hoch ist ( siehe
Abb. 7 links). Im Verlauf der StraRe an der Eisenbahn ist im Bereich der Einmin dung
Feldstral3e zwar eine Roteinfarbung vorhanden, allerdings fehlen hier die Fahr-
bahnmarkierung, welche auf die Nutzung in beiden Richtungen hinweisen (siehe
Abb. 7 rechts).

KP_Feldstral3e / Strafde an der Eisenbahn

Abb. 7 Bestandssituation Einmiindungsbereiche im Verlauf der  Beidrichtungsradwege

An einzelnen Knotenpunkten bestehen zudem Konfliktpotenziale durch Zu grofl3e
Querungsbreiten / weitlaufige Fahrbahnflachen sowie ungiinstige Einmindung s-
winkel. Dies betrifft beispielsweise den Knotenpunkt August-Bebel-Stralie / Frau-
enhorststralRe. Durch die spitzwinklige Zufahrt aus der Nebenrichtung werden d ie
Sichtbedingungen zusétzlich erschwert. Besonders grof3ziigige Fahrbahnflac hen
sind am Knotenpunkt B 101 / An der Unterfihrung vorhanden. Damit  ergibt sich fir
den Rad- und Fullverkehr eine Querungsbreite von tber 30,00 m. Hinzu kommt,
dass hier auch fiir die Abbiegestrome vergleichsweise hohe Verkehrsaufkom men zu
verzeichnen sind und aufgrund der groRRzligigen Radien der Knotenpunkt ver-
gleichsweise ziigig durch den Kfz-Verkehr befahren werden kann. Parallel  bestehen
u. a. durch die im direkten Umfeld des Knotenpunktes vorhandenen Gelan der zu-
satzliche Einschrankungen in Bezug auf die Sichtbedingungen.

Ein weiteres generelles Problem bildet die unzureichende Gestaltung der Radweg-
anschlussbereiche. Hier findet an verschiedenen Stellen keine sichere Ub erfiihrung
des Radverkehrs auf die Fahrbahn statt. So endet beispielsweise im Verlauf der OD
B 101 /B 169 Lauchhammerstral3e der benutzungspflichtige Radweg unvermittelt
unmittelbar sudlich des Knotenpunktes mit der Schillerstral3e, ohne das s ein ge-
ordneter Verflechtungsbereich bzw. eine bauliche Absicherung gegeniber dem
nachfolgenden Kfz-Verkehr existiert. (sieche Abb. 8 links). Am Knote npunkt OD B
101 Schillerstral’e / Heinrich-Heine-StralRe / LessingstraRe sind die vorha ndenen
Rampen nicht ausreichend breit (siehe Abb. 8 Mitte und rechts). Auc h im Verlauf der
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OD B 101 /B 169 Dresdener Strafle bestehen Konfliktpotenziale. Hier wurde ein
Verflechtungsbereich fir den aus Richtung Altstadt kommenden Radverke  hr un-
mittelbar im direkten Umfeld einer Kurve angeordnet. In der Gegenrichtung e  xis-
tiert am Knotenpunkt OD B 101 / B 169 Dresdener Stral3e / OD B 101/ B 169 Prome-
nade / Promenade / Hauptstrae keine sichere Uberfiihrung in den Misch  verkehr.

- Lauchhammer Str.

Abb. 8 Bestandssituation Fahrbahniberfihrungen

Auch im Verlauf der Berliner StralRe ist am Denkmalsplatz sowie am Knot enpunkt
mit der Feldstral3e fur den Radverkehr nur schwer ersichtlich, wo er vom Seiten-
raum auf die Fahrbahn wechseln muss. Aus Richtung Altstadt ko mmend existiert
keine direkte Anbindung der Feldstra3e. In der Gegenrichtung deutet |  ediglich ein
eher unauffalliger Materiawechsel im Bereich des Ful3gangertberweges darauf hin,
dass im weiteren Verlauf lediglich eine Nutzung durch den Ful3verkehr erfolg  en soll.
Eine entsprechende Beschilderung ist nicht vorhanden.

Generell sind im gesamten HauptstraRennetz angesichts der teilweise hohe n Kfz-
Verkehrsaufkommen auch fir den Radverkehr hohe Querungswiderstande zu ver-
zeichnen. Zwar sind an verschiedenen Stellen in den letzten Jahren Querung shilfen
errichtet worden, jedoch sind weiterhin auch im Verlauf wichtiger Radverkehrsver-
bindungen keine sicheren Querungsmadglichkeiten gegeben.

3.3.4 Angebots- und Netz liicken Radverkehr

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich gemaR den Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) aus den Kfz-Verkehrsaufkommen und dem
Geschwindigkeitsniveau ab (siehe hierzu auch Kapitel 6).

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr ist gemalR ERA (FGSV,
2010) innerorts bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h bis  zu ei-
nem Verkehrsaufkommen von ca. 400 Fahrzeugen pro Stunde (entspricht ¢ a.
4.000 A5.000 Kfz/24 h) als vertréaglich einzuschéatzen. Bei hoheren Verkehrsmen-
gen wird eine Teilseparation, bei deutlich héheren Verkehrsmengen eine Separation
des Radverkehrs empfohlen.

Aulerorts ist gemal ERA (FGSV, 2010) bei einer zulassigen Hochstgeschwindig keit
von 100 km/h in der Regel ab einem Verkehrsaufkommen von 2.500 Kfz/24h die
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Anlage eines stral3enbegleitenden Geh- und Radweges notwendig. Dartber hi naus
koénnen eine besondere Netzfunktion oder auch eine besondere Bedeutung fir den
Schulerverkehr auch bei geringeren Verkehrsmengen malf3gebend fiir eine geson-
derte Radverkehrsfuhrung sein.

Bei einer Uberlagerung der bestehenden infrastrukturellen Angebote (s  iehe Anla-
ge 1) mit den Empfehlungen fir eine separierte bzw. teilseparierte Radverkehrsfih-
rung wird deutlich, dass in der Stadt Elsterwerda flir verschiedene A bschnitte des
HauptstraRennetzes Angebots- und Netzliicken bestehen. Konkret betroffen sind
insbesondere folgende StraRenziige *

1. B 101 zwischen Westbogen / (Westliche Feldmark) und K 6209
2. B 169 zwischen Weinberge und Kahla

3. Grol3enhainer StralRe zwischen Merzdorfer Strale und Am Park
4

Lauchhammer Strae / Bahnhofstra3e / Weststralie / Promenade zwischen
Schillerstral3e und Elsterbriicke (einseitig)

Unter anderem fur die Berliner StrafRe nordwestlich der Bahnstrecke Dresden
Berlin sowie die KreisstraRen K 6206 (Kotschka AStolzenhain) und K 6207 (Biehla
Saathain) liegen keine Verkehrsdaten vor. Hier ist fir eine abschlieBende Bewer-
tung des tatsachlichen Bedarfs eine Verkehrserhebung zu empfehlen.

> >

—B10=Am Westboade

Abb. 9 fehlende Radverkehrsangebote im Hauptstral3ennetz

Dartber hinaus ergeben sich weitere Angebotsliicken durch qualitativ unzu-
reichende Radverkehrsanlagen sowie Probleme und Licken im Bereich von Kno -
tenpunkten (siehe Kapitel 3.3.2 und 3.3.3).

Hinzu kommen verschiedene weitere strukturelle Angebots- und Netzliicken . So
wére beispielsweise eine Verbindung zwischen Promenade und SddstralBe w Un-
schenswert.

1 Unter Berticksichtigung der aktuellen Verkehrsaufkommen bzw. der aktuell zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeiten.
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Punktuell sind zudem Einschrankungen durch unebene bzw. unbefes tigte Fahr-
bahnoberflachen (siehe auch Kapitel 3.3.7) festzustellen. Dies betrifft b eispielsweise
die Berliner Stral3e, die K 6204 Merzdorfer Stral3e sowie die Waldwege am nordost-
lichen Stadtrand (Stadt-Umland-Verbindungen).

3.3.5 EinbahnstralRen

EinbahnstralRen finden sich in Elsterwerda ausschliel3lich im zentralen Innens tadt-
bereich. Ein Grof3teil der vorhandenen Einbahnstral3en ist bereits fir den  Radver-
kehr zur Nutzung in der Gegenrichtung freigegeben. Lediglich die Poststral3 e, die
Burgermeister-Wilde- StrafRe und der StralRenzug HauptstraRe / Lange Stral3e als
zentrale Hauptverbindungsachse in der Altstadt diirfen auch durch den Radverkehr
nur in einer Richtung befahren werden.

In der Folge ergeben sich Einschrankungen hinsichtlich der kleinteiligen E rreichb ar-
keit, Umwege bzw. Fehlnutzungen. Vielfach wird regelwidrig entgegen der z  uléssi-
gen Fahrrichtung gefahren bzw. auf die Gehwege ausgewichen. Durch die Nutzun g
der Seitenbereiche kommt es zu weiteren Konflikten mit dem FulRverkehr sowie zZu
zusatzlichen Sicherheitsdefiziten an Ein- und Ausfahrten sowie Knotenpun  kten und
Einmindung.

Im Verlauf der Hauptverbindungsachse Hauptstrale / Lange Stral3e erg eben sich
zudem Einschrankungen fur die touristische Erschliel3ung der Altsta  dt.

3.3.6 Einbauten, Umlaufsp erren etc.

Poller, Umlaufsperren und &ahnliche Hindernisse stellen ein erhebliches Gefahr-
dungspotenzial fur den Radverkehr dar. Problematisch ist einerseits deren generel -
le Erkennbarkeit, insbesondere bei Dunkelheit. Zudem wird der Bewegungsspiel -
raum deutlich eingeschrankt.

Im Stadtgebiet sind lediglich einzelne Poller und Umlaufsperren vorhanden. Die s ist
beispielsweise im Bereich der Bahnquerung im Zuge des Schleinitzweges oder auch
fur die bahnparallele Verbindung zum Bahnhof Elsterwerda-Biehla in V  erlangerung
des StralRenzuges Am Nordbahnhof der Fall.

Weitere punktuelle Konfliktpotenziale bestehen im Bereich spitzwinkliger Gleisque-
rungen im Zuge der Berliner StraRe (Strecke in Betrieb) und des Lutzweges (S chie-
nen lediglich im Bereich der Stral3enquerung noch vorhanden).

3.3.7 Oberflachenbeschaff enheit

Im HauptstralRennetz der Stadt Elsterwerda sind weitestgehend Asphaltob  erfla-
chen in ausreichend gutem Zustand vorzufinden. Lediglich punktuell  sind fur den
Radverkehr relevante Fahrbahnoberflachendefizite zu verzeichnen. Diese betreffen
beispielsweise die OD B 101 /B 169 BahnhofstraRe. Der ostwarts gerichtete Schutz-
streifens kann hier nur eingeschrankt genutzt werden, da fir die gepflast  erte Ent-
wasserungsrinne sowie den unmittelbaren Anschlussbereich Oberflachenschad en
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zu verzeichnen sind, welche die tatsachlich nutzbare Breite deutlich reduzieren ( sie-
he Abb. 10 links.

BahnhofstﬁéBe Merzdorfer StralRe

Abb. 10 Beispiele Oberflachendefizite

Wesentlich anders stellt sich die Situation im nachgeordneten Ers chliel3ungs- und
NebenstralRennetz dar. Hier sind in deutlich gréRerem Umfang unebene und un  be-
festigte Fahrbahnoberflachen zu verzeichnen, welche teilweise auch wichtige V.  er-
bindungen fir den Radverkehr betreffen. In der Berliner Stral3e (siehe Abb. 10
rechts), der K 6204 Merzdorfer StraRe (siehe Abb. 10 mittig) und in der August-
Bebel-Stralle (zwischen Rotdornweg und StralRe des Aufbau) sind beispielsweise
fur den Radverkehr relevante Fahrbahnoberflachendefizite zu verzeichnen. Ind er
Berliner StralRe fehlen abschnittsweise beidseitig die Gehwege, so dass die Ein-
schrankungen zusatzlich auch den FuRRverkehr betreffen (sieche  Abb. 10 links).

Einen weiteren Schwerpunkt bilden dabei die Stadt-Umland-Verbindungen a  bseits
der Hauptverkehrsstra3en. Hier sind vielfach unbefestigte Wege vorzufinden.

Im Bereich der Altstadt bestehen lediglich geringe bzw. punktuelle  Einschrankun-
gen durch Pflasterbelage. Vor allem im Verlauf der Hauptverbindungsachs en exis-
tieren auch in der Stadtmitte Asphaltoberflachen. In den nachgeordnet en gepflas-
terten Straf3enabschnitten wurde Kleinpflaster verbaut, welches zu weitgeh  end ak-
zeptablen Einschrankungen in Bezug auf die Berollbarkeit fiihrt.

Uberall dort, wo der notwendige Fahrkomfort fir den Radverkehr n  icht gegeben
ist, kann haufig ein Ausweichen auf die Gehwege beobachtet werden. In der Folge
ergeben sich zusatzliche Gefahrdungen und Konflikte fir den FulRverkehr. Darlber
hinaus ist auch das Geféahrdungspotenzial fir den Radverkehr deutlich  hoéher, weil
dieser im Bereich der Knotenpunkte sowie an Ein- und Ausfahrten sch lechter gese-
hen wird.

3.3.8 Tourismus, Service und Wegweisung

Das Stadtgebiet Elsterwerdas wird von verschiedenen Radrouten tangiert. Bei de n
vier wesentlichen handelt es sich um folgende Uberregionale Verbindung en:
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» Schwarze Elster Radweg

» Furst Puckler Weg

» Tour Brandenburg

» Kohle, Wind & Wasser Tour

Im Stadtgebiet ist eine durchgehende Beschilderung der Radrouten vorhand en. Im
Sinn des Knotenpunktsystems sind hierbei aktuell in Elsterwerda folgende H  aupt-
verkniipfungspunkte ausgewiesen:

21 UeXy- X- Zae FOS--}X0- o *XO-tA-eA-+ zA- Z=ae -U=-ciE£OA-+|
22A- Zae -U-ei/EOcA-+ o *XO-tA-eA-+ zA- 7=+ -U-+1E£O0A-+|
23 Promenade / Hauptstral3e / Dresdener Stral3e

38 Dresdner Straf3e / SchloRplatz

— @ Kohle, Wind und Wasser-Tour

>~ Tour Brandenburg,
@ Furst Puckler Weg,

% | Schwarze-Elster-Radweg

Abb. 11 Touristische Radrouten im Stadtgebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC- BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Der Verlauf der touristischen Radrouten erfolgt innerhalb des Knotenpu  nktsystems

(siehe Abb. 11f— AOU AAS-XO'= Z-e z°AOU-™ 60-7 k 6XE8~+ AAe| e
routen im Westen (ber die August-Bebel- UeXy- z2XS UXzU+-}0-U- O- tA-.
dae -U-elEO+A-+| 20- *X0-+U-0S- d°-AU--aA-@KAI'"~XTM A-7
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Bahnhof entlang und werden anschlieRend in bzw. aus Richtung Ost en uber die
BundesstralRe stdwestlich um den historischen Stadtkern herum gefihrt. Im Be-

reich der Elsterbricke (Knotenpunktnummer 23) erfolgt die Verknipfung mi t der
z°AOU-™ 60-Z k 6XSS=+ AA+|- <O0-S- U000 SAIBUOAS--XXS
nen kurzen Abschnitt die GroRenhainer Strale und verlauft anschlie@en d durch

den Schlosspark.

Im Ostlichen Stadtgebiet werden alle vier touristischen Radrouten g  emeinsam Uber
die Burgstral3e dstlich am historischen Stadtkern vorbei gefuhrt. Im weitere  n Ver-
lauf wird der Kochhorstweg und die Furtbriickwiese fur die Anbindung in und aus
Richtung Plessa genutzt.

Abb. 12 Serviceeinrichtungen fir Touristen

Die Radrouten verlaufen entsprechend mit wenigen Ausnahmen (Schlossp ark und
Gleisquerung) Uber das Kfz-StralRennetz. Keine der Radrouten fuhrt durch  die Alt-
stadt. Dabei sind am Marktplatz diverse Service Einrichtungen fur Radt ouristen
vorhanden. Es gibt Radabstellblgel, eine Gepéckstation mit Lademdglichkeiten f  Ur
E-Bikes und eine Ubersichtskarte zum Knotenpunktsystem in Elsterwerda und der
Region. Ostlich des Stadtgebiets ist im Bereich der Gemarkung Plessa im Verlau f der
Uberregionalen Radrouten ist ein Uberdachter Rastplatz vorhanden. Ein  entspre-
chendes Angebot, welches gezielt die Radtouristen bzw. den Freizeit radverkehr an-
spricht, existiert im Stadtgebiet Elsterwerda nicht.

3.3.9 Fahrradparken

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastru  ktur
und sind in allen wichtigen Quell- und Zielbereichen des Radverkehrs notwen  dig.

Im Bestand ist im Stadtgebiet Elsterwerda in verschiedenen Bereichen weiterer
Handlungsbedarf erkennbar. Dieser betrifft jedoch weniger die 6ffentliche Ha  nd,
sondern richtet sich insbesondere an private Akteure (Einzelhandel, Unter nehmen,
Vermieter). Vielfach sind sowohl in Bezug auf die Anzahl als auch die Q ualitat die
vorhandenen Radabstellméglichkeiten unzureichend.
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Bahnhof Elsterwerda Bahnhof Elsterwerda - Biehla

Abb. 13 Infrastruktur im Bestand - Radabstellmdglichkeiten Bahnhéfe

Einen weiteren Schwerpunkt bilden die Bahnhdofe. Hier steht bereits ein gut  es sowie
nutzerfreundlich gestaltetes Grundangebot zur Verfligung. (Anlehnbtigel, Uber-
dachung siehe Abb. 13). Allerdings ergibt sich angesichts der dynamischen Entwick-
lungen gerade im Bereich der intermodalen Schnittstellen perspektivisch wei  terer
Handlungsbedarf. Dies betrifft vor allem die Schaffung von abschlie3baren Ab-
stellmdglichkeiten fur hochwertige Fahrrader bzw. E-Bikes.

3.4 Unfall e mit Beteiligung des Radverkehrs

Grundlage der Unfallanalysen bilden die amtlichen Daten der elektronischen U  nfall-
typensteckkarte der Polizeidirektion aus den Jahren 20 19 bis 2021. Im untersuchten
Zeitraum (3 Jahre) wurden fir das gesamte Stadtgebiet Elsterwerda insg esamt 45
Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung polizeilich registriert. Dies entspricht ca. 15Un-
fallen pro Jahr.

10

Unfalltypen
1 @ Fahruntall (F)
2 Abbiege-Unfall (AB)
3 @@ Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
4 <) Uberschreiten-Unfall (0S)
5 @ Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

6 Unfall im Langsverkehr (LV)
7 @ Sonstiger Unfall (SO)

3 3 3
2 2 2 2
2
1 1 1
| | 0 0 0
0 T T T T T ;
Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen- Uberschreiten-Unfall ~ Unfall durch den Unfallim Sonstiger Unfall

Unfall ruhenden Verkehr Léangsverkehr
Abb. 14  Radverkehrsunfalle nach Unfalltypen  AElsterwerda (20 19 bis 2021)
Datenquelle: (PD , 2019, 2020, 2021)

Bei Uber 85 % der Kollisionen waren Personenschaden zu verzeichnen. Dieser ver-
gleichsweise hohe Anteil ist nicht uniblich, da Radverkehrsunfélle ohne  grofl3ere
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Verletzungsfolgen bzw. Sachschaden héufig nicht gemeldet werden. Die  amtliche

Statistik deckt entsprechend im Zusammenhang mit dem Radverkehr lediglich ei-
nen Teil des tatsachlichen Konflikt- und Unfallgeschehens ab. Es bes teht eine hohe

Dunkelziffer.

Die wesentlichen Konflikte beim Radverkehr liegen im Bereich der Knotenpunkte
sowie an Ein- und Ausfahrten. Etwa ein Drittel aller Unfélle mit Radverkeh  rsbeteili-
gung sind dem Unfalltyp zF O -} O ~%+—-A @ -Kollidion mit Fahrzeug aus der Ne-
benrichtung) zuzuordnen (siehe Abb. 14). Hinzu kommen weitere ca. 15 % knoten-
aA-@U}-@A+--- -laUU- gA' Vya zA}}O-+--|] d°AUUOS@GE
Hauptstral3e verlasst).

------
______________

H
» o
i \ y Unfalitypen:

e
‘ ¥ 1 ) Fahrunfall (F)
¥ i 2 Abbiege-Unfall (AB)
! ) 3 @ Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
‘; 4 <« ) Uberschreiten-Unfall (US)
7 sogiisl 5 @ Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
l - 6 Unfall im Langsverkehr (LV)

7' 7 @ Sonstiger Unfall (SO)

Abb. 15 Radverkehrsunfélle im Stadtgebiet Elsterwerda 2016 - 2020
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC- BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/
Datenquelle: (PD, 2019, 2020, 2021)

In Abb. 15ist fur den Zeitraum 2019 bis 2021 die Lage der einzelnen Radunfalle im
Stadtgebiet dargestellt. Hierbei ist im Wesentlichen eine Konzentrati  on auf das in-
neroértliche HauptstralBennetz sowie Strallen mit hohen Verkehrsaufkommen er-
kennbar. Einen Schwerpunkt bilden dabei die OD B 101 Schillerstral3e und OD B 101/
B 169 Lauchhammer StrafRe. Allein hier ereigneten sich 18 % aller im Untersu-
chungszeitraum dokumentierten Unfélle mit Radverkehrsbeteiligungen. 2021 er-
eignete sich am Knotenpunkt OD B 169 Lauchhammer StralRe / Siedlungsstraf3e ein

-1alU- gA' ya zA}}O-+--| d°AUUOS@A-"'0U hXO-¢
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Unfall mit Todesfolge, welcher durch einen rechtsabbiegenden Lkw verurs acht
worden ist. Das Hauptproblem bilden Konflikte im Bereich der Nebenstral3enein-
mundungen.

Weitere Auffélligkeiten sind fur den Knotenpunkt B 101 / An der Unterfiihrun g mit
insgesamt drei Unféllen in den vergangenen drei Jahren festzustellen. In alle n ande-
ren Bereichen handelt es sich jeweils um einzelne Unfélle.

Grundsatzlich ist neben der Dunkelziffer bei der Bewertung der Unfallsituation im
Radverkehr zudem zu bertcksichtigen, dass in Bereichen ohne ausreichende Rad -
verkehrsinfrastruktur in der Regel auch weniger Rad gefahren wird. Entsprech  end
geringer ist auch die Wahrscheinlichkeit, dass sich hier Unfalle mit Radverkehrsbe-
teiligung ereignen.

3.5 Ergebnisse des Biirgerworkshops

Zur Unterstiitzung der Bestands- und Konfliktanalyse sowie um Anregung en und
Maflnahmenideen aus der Bevolkerung zu sammeln wurde am 21.06.2022 ein 6 f-
[--UUO«O-+ z6A*@SOAa BAs AXYy-XO'=---U00«@UA-HWOUFUSU--u
In der knapp 2,5 Stunden dauernden Veranstaltung wurden die Teil nehmenden zu-

erst durch einen Fachvortrag fur das Thema sensibilisiert. AnschlieBend erfolgte di e
Aufteilung in drei themenorientierte Diskussionsrunden in Kleingruppen

Mit Hilfe von Ubersichtskarten, nummerierten Punkten und Karteikarten wur den
innerhalb der Gruppen Konfliktpunkte im Stadtgebiet festgehalten sowie Mal3-
nahmenvorschlage diskutiert. Die Tischmoderatoren beantworteten fachplaneri-
sche Fragen und halfen Losungsvorschlage zu skizziert. Insgesamt wurden  tber 50
Mafinahmenideen durch die Blrgerinnen und Birger erarbeitet.

Die erste Gruppe beschéftigte sich mit dem Alltagsradverkehr. Darin wurden fol-
gende Schwerpunkte mit dem dringlichsten Handlungsbedarf herausgearbei  tet:

» Sichtbeziehungen am Knotenpunkt B 101 / An der Unterfihrung verbess ern
» Oberflaichensanierung in der August-Bebel-Stral3e
» Bessere Organisation des Ful3- und Radverkehrs in der Berliner Stral3e

Die zweite Gruppe hatte die touristischen Nutzungen bzw. Freizeitradverkehr zum
Thema. Durch die Teilnehmenden wurden folgende vordringliche Handlung  snot-
wendigkeiten formuliert:

» Prufung des aktuellen Verlaufs des Elsterradweges mit dem Ziel, Radtouristen
in die Innenstadt zu leiten

» Verbesserte Fuhrung des Radverkehrs am Knotenpunkt Berliner Str. / Feldstr.

» bauliche Umgestaltung der Eisenbahnunterfiihrung parallel zur Schwarzen Els-
ter, zur Schaffung einer zusatzlichen Querungsmoglichkeit fur den Radverkehr
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Die dritte Gruppe beschaftigte sich mit der Erreichbarkeit der Altstadt. Folgende
Punkte wurden dabei als dringlichster Handlungsbedarf herausgearbeit  et:

» Bau einer Radverkehrsanlage (Schutzstreifen) auf der Fahrbahn entlang der
Promenade

» Verwendung von mehr Piktogrammen, um das Nutzungsrecht der Seitenraume
zu verdeutlichen

» Bau von Querungsstellen und ausreichend Bordabsenkungen

» Uberarbeitung der Knotenpunktfiihrung, insbesondere am Denkmalsplatz und
der Rechts-vor-Links-Regelung in der Innenstadt, hinsichtlich Erkennbarkei t
und Verkehrssicherheit

Alle erarbeiteten Konfliktpunkte und Maflinahmenvorschlagen wurden zusammen -
gefasst der Stadt Ubergeben und flossen in den weiteren Bearbeitungsprozess  ein.
Dabei ist anzumerken, dass nicht alle gesammelten MalRnahmenideen umsetzbar
sind. Teilweise sind aufgrund der konkreten Rahmenbedingungen sowie von b auli-
chen, verkehrsplanerischen bzw. verkehrsrechtlichen Wechselwirkungen bzw. V  or-
gaben unitberwindbare Einschrankungen vorhanden oder aber Alternativ- b zw.
Kompromisslésungen erforderlichen.
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4 Leitbild
4.1 Bedeutung des Fahrrades fiir die Mobilitat in der Stadt

Das Fahrrad bietet als Verkehrsmittel eine Vielzahl an Vorteilen und pos itiven Ef-
fekten sowohl flr den einzelnen Nutzer als auch fiir die gesamte Ges ellschaft. Es ist
emissionsfre i, leise und liefert entsprechend einen wichtigen Beitrag zum Klima-
schutz sowie zur Luftreinhaltung und Larmminderung. Dartiber hinaus wi  rd die
Umwelt durch einen sparsamen Flachenverbrauch geschont.

Es ist einfach zu bedienen, bequem und hat gerade auf Kurzstrecken bis ca. 3 k m
haufig Vorteile gegenuber dem Kfz-Verkehr. Es ist jederzeit individuell verflgbar,
flexibel und unkompliziert in der Nutzung. Zudem verschafft es seinen Nutzern
Bewegung. Durch regelmafliges Radfahren erhoht sich die Lebenserwartung um 3
bis 14 Monate (IRAS, 2010). Dartber hinaus kann Radfahren auch zu ei ner besseren
seelischen Gesundheit beitragen (Wild, Woodward, 2019). Es ist preiswert un d er-
moglicht damit soziale Teilhabe.

Gleichzeitig fordert das Radfahren eine lebendige Stadt und sorgt damit  flr mehr
Lebensqualitdt sowie lokale Wertschopfung. Radverkehrsférderung ist W irt-
schaftsférderung. Ausschlaggebend ist hierbei unter anderem der An stieg der
Kommunikations- und Begegnungsmaoglichkeiten. Entsprechende Effekte kdnnen
sich durch den Radtourismus weiter verstarken bzw. zusatzlich geférdert werd  en.

Auch kostenseitig bestehen deutliche Vorteile fir den Radverkehr. Einers eits sind
Investitions- und Unterhaltungskosten fiur die Infrastruktur d eutlich geringer als
fur den Kfz-Verkehr. Auf der anderen Seite fallen auch die verursachten extern en
Folgekosten um ein Vielfaches niedriger aus.

Angesichts der vielféaltigen Vorteile bildet der Radverkehr einen zentralen Baustein
fur die Sicherung einer stadtvertraglichen Mobilitat. Die MaBhahmen des Rad  ver-
kehrskonzeptes sind daher als wichtige Zukunftsinvestition fur die Ortsent  wicklung
in der Stadt Elsterwerda zu verstehen.

4.2 Ubergeordnete Zielstellungen

In Deutschland liegt auf Bundesebene mit der Fortschreibung des National en Rad-
verkehrsplan 3.0 (BMDV, 2022) ein aktuelles strategisches Gesamtkonzept fur den
Radverkehr vor.

<X}-0 0u0+z zXS 2-0U}0Uz 'OU z'-0+™ }-SS=e=' A-Z SO<O=-~"

Zielstellungen werden folgende Forderungen formuliert:

» Ubergeordnete Steuerung fiir einen starken Radverkehr
» Luckenloser Radverkehr in Deutschland

» Kommunikation und Bildung schaffen Fahrradkultur

» Leithild Vision Zero
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» Fahrradstandort Deutschland
» Lasten- und Wirtschaftsverkehr nutzt das Fahrrad
» Fahrradpendlerland Deutschland

Auch auf Landesebene bestehen wichtige Anknupfungspunkte fi.  r den Radverkehr

so z. B. im Verkehrssicherheitsprogramm des Landes Brandenburg (MIL, 2014) .
3X-+1+0SU0+-S NO-U }0Uz-U 20~ z40SOA- N-+A| d@&O-- -IXUUU
Driiber hinaus werden folgende konkrete Ziele benannt:

¥ Reduzierung Getoteter im StraRenverkehr um weitere 40 % bis 2024
(Basisjahr 2012)

¥ Reduzierung Schwerverletzter um 50 % bis 2024 (Basisjahr 2012)

Dabei bildet die Erhéhung der Verkehrssicherheit besonders gefahrdeter Verkehrs-
teilnehmer wie Kinder, junge Fahrer, Altere und Mobilitatseingeschrankte so  wie
FuRganger*innen und Radfahrer*innen einen wesentlichen strategischen Ansatz.
Als zentrale Handlungsfelder beinhaltet das Verkehrssicherheitsprogramm:

1. Auf Nummer Sicher - Der Mensch im Mittelpunkt

2. Fair-Play ASpielregeln im Verkehr einhalten

3. Sichere Verkehrsinfrastruktur

4. Mehr Verkehrssicherheit durch Technik

Dariiber hinaus ist in der Radverkehrsstrategie 2030 festgehalten:

Die Landesregierung strebt an, Verkehre zu vermeiden und den Anteil des
Umweltverbunde S X' AAZXU aUOU 0-0UMIZALROFO--—/

Dariuber hinaus existiert fur die Stadt ein 2017 durch die Gemeindevertretu ng be-

schlossenes Ortsentwicklungskonzept. Unter dem Leitbild Elsterwerda Aein le-

benswerter Ort im Grinen | 0A«Zz- O' EX-2UA-+S1-Uz zAA}CA@itkaU| TAU+=-2-S
lungsziel festgehalten:

Der Umweltverbund bedarf einer weiteren Starkung, d. h. Ful- und Radwege sol-
len weiter ausgebaut und das Angebot an OPNV verbessert werden. Ins besondere
die inner- und lberdrtlichen Ful3- und Radwegverbindungen sol  len ausgebaut [..]
U -+ Z = -PJanergemeinschaft fir Stadt und Raum eG, 2017)

Weiterhin werden verschiedene zusatzliche Wegeverbindungen fur den Ful3- und
Radverkehr explizit im Ortsentwicklungskonzept benannt.
4.3 Leitlinien zur Férderung des Radverkehrs

Abgeleitet aus den Ubergeordneten Zielstellungen sowie der Notwendig  keit zur
Forderung einer ortsvertraglichen Mobilitat bildet die Erhéhung des Radve  rkehrs-
anteils an den taglichen Wegen das Hauptziel des Radverkehrskonzeptes d er Stadt
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Elsterwerda. Um dieses erreichen zu kdnnen, sind folgende Leitlinien zu berii  cksich-
tigen:

.

\

» Vision Zero - Keine todlichen Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung

» Reduzierung der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung (insbesondere Unfélle
mit schweren Verletzungsfolgen)

» gut begreifbare Radverkehrsfihrung mdoglichst im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs an Knotenpunkten

» Vermeidung von dauerhaften Beidrichtungsradwegen innerorts

» sensible Prifung / Abwagung bei Mischnutzung mit dem Ful3verkehr

1

» Erh6hung der Anteile des Umweltverbundes

» Verlagerung von Fahrten des MIV zugunsten einer Erh6hung des Radver-
kehrsanteils an den taglichen Wegen der Bevolkerung

» Das Fahrrad bildet ein gleichberechtigtes Stadt-Umland-Verkehrsmittel

» FuBR- und Radverkehr sind die dominierenden Verkehrsmittel fir Wege un-
ter 3 km

\
» gut strukturiertes, gesamtstadtisches Radnetz mit Haupt- und Nebenrou-
ten, die an regionale Routen anknipfen

» moglichst direkte Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen des Rad -
verkehrs

» systematische Beriicksichtigung des Radverkehrs bei der Stralenraumge-
staltung

» Kleinteilige, bequeme und sichere Radabstellmdglichkeiten sind flachende-
ckend vorhanden
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» innovative Radverkehrsldsungen und Forderinstrumente finden Anwen-
dung

)

» Schaffung einer Kultur des Radfahrens
» Radverkehrsanlagen sind ausreichend breit und gut befahrbar

» Anforderungen aller Nutzergruppen im Radverkehr werden berlcksichtigt
(Alltag, Freizeit und Tourismus)

» Benutzungsrecht statt Benutzungspflicht als Regelfall
» Radfahrende werden als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer respektiert

» flr Radtouristen bestehen gezielte Angebote

Die Zielstellungen sollen der Stadt Elsterwerda als Grundlage fiir die  strategische
Ausrichtung von Bau und Planung dienen, aber gleichzeitig auch wic htige Impulse
in weitere Akteursfelder geben (Bildung, Wirtschaftsforderung etc.). Sie sol  len brei-
te Akzeptanz finden und perspektivisch dazu beitragen, dass sich die Rahmenbe-
dingungen fir das Radfahren deutlich verbessern.

5 Radverkehrsnetz
5.1 Methodik

Grundsatzlich stehen dem Radverkehr alle unbeschrankt nutzbaren 6ffentlich ge-
widmeten Wege und StraflRen zur Verfigung. Entsprechend sind die Bel ange des
Radverkehrs flachendeckend zu berticksichtigen. Allerdings ergeben sich  auf Basis
der strukturellen Rahmenbedingungen fiir verschiedene Netzelemente Binde-
lungseffekte im Radverkehr, welche eine besondere Qualitat des infrastruktur  ellen
Angebotes bedingen. Diese Vorrangrouten werden im Radverkehrsnetz zusam-
mengefasst.

Gemaly den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) erfolgt die
Netzplanung fiir den Radverkehr unter Berticksichtigung der Vorgaben der Ric  htli-
nien fur die Integrierte Netzplanung, RIN (FGSV, 2008). Im Sinne einer Angebo ts-
planung bilden dabei die Verbindungen zwischen den zentralen Orten so wie den
vorhandenen und zukinftigen innerértlichen Quellen und Zielen die Ba  sis.

Zwischen diesen ergeben sich die fir die Netzplanung relevanten Mobilitatsbe  duirf-
nisse (Luftlinien). Diese werden auf das bestehende Wegenetz umgeleg t. Die Ein-
stufung der Netzelemente in die unterschiedlichen Kategoriengruppen erfolgt auf
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Grundlage der Bedeutung der einzelnen oder sich iberlagernden Quel le-Ziel-
Verbindungen.

Generell werden im Rahmen der Netzplanung sowohl der Alltagsradverkehr als
auch der Freizeit- und touristische Radverkehr bertcksichtigt. Gleiches gil t fur die
Anforderung der unterschiedlichen Nutzergruppen. Dies kann dazu fu  hren, dass fur
eine Quelle-Ziel-Beziehung zwei unterschiedliche Routen 2 konzipiert werden.

5.2 MalRge bende Quellen und Ziele / Wunschliniennetz

Die maf3gebenden strukturellen Rahmenbedingungen bzw. Quellen, Ziele u nd Um-
land-Verkniipfungen in der Stadt Elsterwerda sowie das daraus resultiere nde
schematische Wunschliniennetz sind in Abb. 16 dargestellt.

| Schwerpunkt

[] wohnen

[] Gewerbe/ Einzelhandel

Schwerpunkte stellen Zielpunkte mit
offentlichen Nutzungen (z.B. Bahnhofe,
Krankenhauser, Schulen etc.) dar.

Abb.16 Schematisches Wunschliniennetz
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC- BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

2 z. B.: schnelle Direktverbindungn im Hauptnetz fir selbstbewusste Radfahrerinnen und Rad-

fahrer und konfliktarme Parallelrouten im Nebennetz fiir Nutzerinnen und Nutzer mit hdhe-
rem Schutzbedarf
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Es wird deutlich, dass eine starke Ausrichtung in Bezug auf die Bahnh ¢&fe sowie die
Versorgungseinrichtungen und die zentrale Innenstadt besteht. Innerhal b des
Ortsgebietes Uberlagern sich eine Vielzahl wichtiger Quelle-Ziel-Relationen.  Weitere
wichtige Verbindungen bestehen zu den unmittelbar angrenzenden sowie sied-
lungsstrukturell eng verknipften Nachbarkommunen.

5.3 Radroutennetz

Abgeleitet aus dem Wunschliniennetz orientieren sich die Radverkehrsrouten an
den naturraumlichen sowie den stadt-, siedlungs- und verkehrsnetz  strukturellen
Rahmenbedingungen in der Stadt Elsterwerda. Dabei untergliedert sich das  Rad-
routennetz in folgende Hierarchieebenen *:

1. Hauptradrouten

Diese Hauptverbindungen gewéhrleisten die zentralen Verknupfungen zwi-
schen wichtigen Zielclustern innerhalb des Stadtgebietes bzw. den Nach bar-
gemeinden und Zielen im Umland. Die Hauptradrouten beinhalten im We-
sentlichen die Alltagsradverbindungen IR Il und AR 1ll gemaR der Richtlinien
fur die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008) sowie die Uberregionalen
Radrouten Schwarze Elster Radweg, Furst Pickler Weg, Tour Brandenburg
sowie die Kohle, Wind & Wasser Tour und die Knotenpunktsystemrouten
(siehe Kapitel 3.3.8).

2. Nebenrouten

Die Nebenrouten fungieren als Ergénzungsverbindungen. Sie dienen der E -
ganzung bzw. Verkniipfung des Hauptroutennetzes und sind entsprech  end
auf kleinraumigere Quelle-Ziel-Strukturen, Liickenschliisse und Verbindu  ngen
mit geringerer Nachfrage ausgerichtet. Funktionell beinhalten sie im Wesent -
lichen die Alltagsradverbindungen IR IV und AR IV gemal der Richtli nien fur
die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008).

3. Nachbarschaft snetz

Unterhalb des ausgewiesenen Radroutennetzes dient das Nachbarschafts-
netz der flachenhaften FeinerschlieBung bzw. zur Sicherung der Erreichbar-
keit der Grundstiicke (IR V gemaRl RIN). Entsprechend gehoren diesem alle
angebauten Stral3en sowie das gesamte vom Radverkehr befahrbare Wege-
netz an. Eine gesonderte Ausweisung erfolgt nicht. Radverkehrsanlage n sind
hier in der Regel ebenfalls nicht erforderlich.

In Anlage 2 ist das Zielnetz bestehend aus Haupt- und Nebenroute n fur die Stadt
Elsterwerda zusammenfassend dargestellt.

3 IR = innerhalb bebauter Gebiete, AR = auRRerhalb bebauter Gebiete, Il bis V =bWelungsfunk-
tionsstufe (Uberregional, regional, nahrdumig, kleinrdumig)
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Verschiedene wichtige Hauptachsen des Radverkehrs verlaufen parallel zum K fz-
Verkehr entlang der HauptverkehrsstraRen. So ist beispielsweise auch  fur den Rad-
verkehr der StraRenzug OD B 101 Schillerstrale / OD B 169 Lauchhammer Stral3e
als Hauptverbindung zwischen den westlichen und den dstlichen  Stadtgebieten von
zentraler Bedeutung. Die Berliner Straf3e stellt insbesondere fir das noérdlich e
Stadtgebiet in Verknipfung mit der Erreichbarkeit beider Bahnhofe sowie der In-
nenstadt die Hauptachse fur den Radverkehr dar. Sudlich der Bundes stral3e erfolgt
die HaupterschlieBung des Bahnhofs , der Innenstadt und des Schulstandortes am
Schloss, Uber die BundesstraRentrasse (LauchhammerstraRe A BahnhofstraBe A
WeststraRe A Promenade A Dresdner StraRe). Da im Verlauf der GroRenhainer
Strafde auch zukinftig mit Qualitatseinschrankungen fir den Radverkehr zu rech-
nen ist, wurde Uber die Verbindung Schlossplatz / Schlossgarten eine weitere
Hauptverbindung konzipiert.

Dartber hinaus sind abseits der Hauptverkehrsstralien weitere wichtige Verbin-
dungen fur den Radverkehr vorhanden bzw. zu entwickeln . Dies betrifft beispiels-
weise die Direktverbindung aus dem westlichen Wohngebiet August-Bebel-Stral3e

zum Bahnhof, UA}‘!O 704 *XO-tA-eA-+ zA- Z-o -U‘l'i/EO’A-+| 20--- 1
gebotsbaustein darstellt. Die Verbindung Hainichenstrale stellt die Verknipfung
BUOS<O-- “--2¢SUX2zU0 A-z *XO-0%0 -~zFUS|IUSALUDZX -+ "A<cOO0A-SUC

7XS8 -—|U—|-}—-+—-}O—-U ZNA" °XU®}—|°+| O-e—
Daruiber hinausfuhrende Verbindungen stellen die wesentlichen Anknipfung  en an
die Ortsteile und das weitere Umland dar.

Die entsprechenden Trassen sind in Anlage 2 besonders hervorgehoben.

Generell sollte unabhangig von der Hierarchieebene (1 bis 3) eine gute Befah rbarkeit
fur den Radverkehr angestrebt werden. Angesichts der Netzbedeutung sind all  er-
dings MalBnahmen im Haupt- und NebenstralRennetz zu priorisieren.
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6 Grundsatze der Radverkehrsfilhrung

Fur die Fuhrung des Radverkehrs kommen drei grundséatzliche Prinzipien in Frage.
So kann der Radverkehr gemischt mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn, teilsep  a-
riert oder separiert vom Kfz-Verkehr gefuhrt werden.

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich aus dem vom Kfz-Verk ehr
verursachten Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr ab. Entscheidende K enn-
groRBen hierfur bilden gemanR den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (FGSV,
2010) das Kfz-Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. In Abb. 17
sind die Regeleinsatzbereiche fir die einzelnen Flhrungsprinzipien im Innerortsbe-
reich dargestellt. Zwischen diesen bestehen keine harten Grenzen, sondern ein flie-
Render Ubergang. Das Nomogramm dient der Vorauswahl. AnschlieBend is t die Re-
alisierbarkeit des Fuhrungsprinzips im Rahmen eines Vergleiches der geeigneten
Fuhrungsformen zu prifen. In begrindeten Féllen (starke Steigung, st arker /
schwacher Schwerverkehr, gro3e Fahrbahnbreiten, untibersichtliche Linienfih  rung)
kann von den Entscheidungskriterien auch abgewichen werden.

A zweistreifige Strale
2.400 +
2.200 - e I Re_geleinsatzbereich
2.000 - Mischen auf der Fahrbahn
1.800 A - — !
= 1em ] b ll. Regeleinsatzbereich
Z 1400 | Schutzstreifen / Gehweg ,,Rad frei”
gz’ 1.200 A : il I . .
£ o000 lll. Regeleinsatzbereich
§ oo @ 9000-1000Kf24h Radwege / Radstreifen
600 4 |
400 ' Py IV. Separation von Rad- und Kfz-Verkehr
200 ] Mischen SRR H00KERén unerlasslich

0 »

30 40 50 60 70
Geschwindigkeit [km/h]

Abb. 17 Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen gemaR ERA

Datenquelle: (FGSV, 2010)

Die verschiedenen Mdglichkeiten der Radverkehrsfihrung sind in Tab. 1 zusam-
mengefasst und unterscheiden sich neben dem Grad der Separation zusatzlich h  in-
sichtlich ihrer Einordnung im StralRenraum. So ist eine Fuhrung im Bereich der
Fahrbahn, auf gesonderten Flachen oder gemeinsam mit dem FulRverkehr mdglich.
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* in Abh&ngigkeit von der Ful3- und Radverkehrsstérke

Tab. 1:

Fuhrungsformen des Radverkehrs
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Je nach Fuhrungsform bestehen unterschiedliche Vor- und Nachteile. G rundsétzlich
handelt es sich jedoch um gleichberechtigte Instrumente zur Forderung des Rad-
verkehrs, welche gezielt entsprechend ihrer Starken eingesetzt und sachgerecht
gestaltet werden sollten. Es bedarf ortlich angepasster Losungen , bei denen anla-
gentypische Defizite gezielt vermieden werden. Eine Addition von Minimalbreiten
sollte dabei nicht erfolgen, sondern das Regelmal’ angestrebt werden

Dariuiber hinaus ist auf die Kontinuitat der Radverkehrsfiihrung zu achten. En  gstel-
len, Knotenpunkte und Problembereiche sollten mdglichst nich t ausgeklammert
werden.

Die Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (Nr. und in Tab. 1) eignen sich vor
allem in Bereichen mit vielfaltigen Nutzungstiberlagerungen, einer Vielzahl von Ein-
und Ausfahrten bzw. hohen FulRverkehrsautkommen. Durch die Fihrun g im Sicht-
feld des Kfz-Verkehrs wird in der Regel ein hohes Sicherheitsniveau erreicht. Von
zentraler Bedeutung ist dabei die Gewahrleistung eines ausreichenden Sicher heits-
abstandes zu parkenden Fahrzeugen (Sicherheitstrennstreifen 0,50 A0,75 m). Es
bestehen gute Rahmenbedingungen fiir eine direkte Radverkehrsfiihrung an Kno-
tenpunkten. Bei der Umsetzung bedarf es einer intensiven Offentlichkeitsar  beit,
um eine moglichst breite Akzeptanz erreichen zu kdnnen.

Haupteinsatzbereich fir Fiahrungsformen im Seitenraum (Nr. bis in Tab. J
bilden vor allem hoch belastete Straf3en mit geringen Nutzungsiberlagerungen mit
dem Fulverkehr und moglichst wenigen, hochbelegten Ein- und Ausfah  rten. Bei
Radwegen ist vor allem auf eine sichere Fihrung an Knotenpunkten, Einmin  dun-
gen sowie Ein- und Ausfahrten zu achten.

Nicht benutzungspflichtige Radwege (ohne Schild siehe Nr. in Tab. 1) sind keine
Radwege zweiter Klasse. Fir diese gelten die gleich en Qualitdtsanforderungen, wie
fur benutzungspflichtige Radwege (siehe Nr. in Tab. 1). Zur Fahrbahn und zum
Parken hin ist jeweils ein Sicherheitstrennstreifen (0,50 - 0,75 m) vorzusehen. Als
Abgrenzung zum Gehweg genigt ein anforderungsgerecht ausgefihrter Be  gren-
zungsstreifen (taktil und visuell erkennbar), welcher der lichten Breite des Ge hwe-
ges zugeordnet ist.

Eine gemeinsame Fiihrung von Fu3- und Radverkehr ist innerorts (siehe Nr. bis

in Tab. 1) nur dort vertretbar, wo eine geringe Netzbedeutung und Au fenthalts-
funktion existieren. Dartber hinaus sind in den Empfehlungen fur Radverkehrs  an-
lagen (FGSV, 2010) verschiedene Ausschlusskriterien und in Abhangigkeit von d er
Breite Einsatzgrenzen (z. B. max. 80 Ful3ganger und Radfahrer in der Spitzenstun de
bei einer Breite von 2,50 m) festgehalten. Auch hier ist eine sichere Fihrung an
Knotenpunkten von zentraler Bedeutung.

Eine Sonderform bilden einseitige stralenbegleitende Zweirichtungsradwege.
Wahrend diese aulRerorts die Regelldsung darstellen, sollen sie gemald Verwal -
tungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung (Bundesrepublik Deutschland, 2001

zuletzt geandert November 2021) innerorts nur im begriindeten Ausnahmefall zu r
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Anwendung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslésungen aussc  hlieflich

in Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (nichtb  enut-
BGA-+SallUO«OUO+-+ 6XZU~+ AZ-e =00~ +nwéden. Hipt&gfumA e+ -S -0~
hierfir bilden die innerorts deutlich erhéhten Konfliktpotenziale mit d em Fulver-

kehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren. Aktuelle Unt  ersuchungen

zeigen, dass das Unfallrisiko legal bzw. illegal linksfahrender Radfahrer dop pelt bis

viermal so hoch ist, wie das von in Fahrtrichtung rechts Rad fahrenden  (PGV-Alrutz,

2015).

Der Haupteinsatzbereich des Mischverkehrs auf der Fahrbahn (siehe Nr. in Tab.
1) liegt in Arealen mit geringen Verkehrsaufkommen und zumeist Niedriggeschwin-
digkeitsniveau, vorrangig im Anlieger- und Nebenstralennetz. Prinzipiell besteht
auch im Haupt- und ErschlieBungsstralRennetz die Moglichkeit, durc  h eine Absen-
kung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus, die Rahmenbedingungen fir die
gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch den Kfz- und Radverkehr zu verbess ern.
Allerdings ist eine derartige Absenkung nur dann umsetzbar, wenn eine  besondere
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko erheblich Ubersteigt. Dies kann d er
Fall sein, wenn trotz Bedarf (sieche Abb. 17 eine gesonderte Radverkehrsfiihrung
nicht umsetzbar ist bzw. kein verkehrssicherer Verkehrsablauf gewéhrleistet wer-
den kann.

Fur wichtige Hauptachsen des Radverkehrs bilden Fahrradstraen (siehe Nr. in
Tab. 1) ein weiteres Element der Radverkehrsférderung. Diese sind per Definition
erst einmal dem Radverkehr vorbehalten. Die Einrichtung von Fahrradstraf3en ist
bei hoher oder zu erwartend hoher Radverkehrsdichte mdglich. Anderer Fahrzeug-
verkehr kann bei Bedarf mittels Zusatzzeichen zugelassen werden. Eine Unterbin-
dung von Kfz-Durchgangsverkehren mittels verkehrsorganisatorischer ode r bauli-
cher MaRRnahmen (verschrankte EinbahnstraRen, Diagonalsperre etc.) ist  Asollten
entsprechende Nutzungen stattfinden - zu empfehlen.

Fur Bereiche, in denen eine Separation oder Teilseparation des Radverkehrs erfor-
derlich ware, diese aufgrund zu geringer Flachenverfligbarkeiten jedoch nicht um-
gesetzt werden kann, ist die Markierung einer sog. Piktogramm spur denkbar. Hier-
bei werden in regelméRigen Abstdanden Radpiktogramme auf der Fahrbahn aufge-
bracht. Neben der besseren Erkennbarkeit der Nutzung des Strallenraumes  durch
den Radverkehr ergeben sich vor allem in Konfliktbereichen mit dem ruhenden
Verkehr Vorteile (groRerer Abstand zu parkenden Fahrzeugen).

Nichtbenutzungspflichtige Fuhrungsformen (Nr. . und in Tab. 1) sind
kombinierbar. So kann beispielsweise parallel zu einem Schutzstreifen ein nichtb e-
nutzungspflichtiger Radweg vorgesehen oder der Gehweg fir den Radverkehr  frei-
gegeben werden. Damit wird den unterschiedlichen Nutzergruppen besser Rec  h-
nung getragen.

Eine Benutzungspflicht sollte generell nur dort angeordnet werd  en, wo dies aus
Grunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes tatsachlich erforderlich
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ist und wo die Mindestanforderungen (Breite, Oberflachenbeschaffenheit, K  onflikt-
arme Fuhrung an Knotenpunkten) eingehalten sind.

Aufgrund der anlagenbedingten Nutzungseinschrankungen (Schrittg  eschwindig-
keit fur den Radverkehr) sollte die Freigabe des Gehweges fliir den Radverkehr (sie-
he Nr. in Tab. 1) lediglich eine Ausnahme- bzw. Ubergangslosung bilden. Eine
Kennzeichnung nichtbenutzungspflichtiger gemeinsam mit dem Ful3verkehr ge-
nutzter Flachen (siehe Nr. in Tab. 1) ist auch durch eine regelmaRige Markierung
von Piktogrammen mdglich (siehe hierzu auch Kapitel 7.2.2  Ausweisung von Nut-
zungsrechten auf gemeinsamen Flachen | f

Auch im AuRerortsbereich leitet sich die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen
aus dem vom Kfz-Verkehr verursachten Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr
ab. Entscheidende KenngroBen hierfir bilden wiederum das Kfz-
Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. Darlber hinaus ist jedoc h
auch die Entwurfsklasse der jeweiligen Stral3e gemaf den Richtlinien fiir die An  lage
von Landstral3en, RAL (FGSV, 2012) relevant.

Fur die Entwurfsklassen 1 und 2 (Fernverkehrsstral3e bzw. Uberregionale StralRe)

wird in den ERA (FGSV, 2010) generell eine stralRenunabhangige Radverkehrsfiih-
rung empfohlen. Fur die Entwurfsklasse 3 (StralRen zur Abwicklung r  egionaler Ver-
kehre) ist eine strallenunabh&ngige Fuhrung im Allgemeinen notwendig:

» bei 100 km/h bei einem DTV > 2.500 Kfz/24h
» bei 70 km/h bei einem DTV > 4.000 Kfz/24h
» bei einer besonderen Netzbedeutung

Im Verlauf von Landstralen der Entwurfsklasse 4 (Nahbereichsstral3en) werd en in
der Regel keine fahrbahnbegleitenden Radwege angelegt. Es sei denn es bestehen
besondere Rahmenbedingungen im Schilerverkehr oder aufgrund von erhebl  ichem
Freizeitradverkehr.

Im Aul3erortsbereich bilden einseitige benutzungspflichtige gemeinsame Geh-un d
Radwege, welche in beiden Richtungen genutzt werden, den Regelfall. Dies e wer-
den zumeist durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn abgesetzt gefuhrt. Nic  ht-
benutzungspflichtige oder auch beidseitige Radwege sind jedoch grundsatzl ich
ebenfalls denkbar. Radfahrstreifen und Schutzstreifen sind hingegen in Deutsch -
land aktuell im Aul3erortsbereich nicht zulassig.
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7 Malnahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestands- und Konfliktanalyse (  siehe Kapitel 3)
sowie den aktuellen und zukinftigen planerisch-strategischen Rahmenbed  ingun-
gen und Leitlinien (siehe Kapitel 4) wurden die notwendigen MaRnahmen f ({r die
Schaffung einer sicheren und attraktiven Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt Els-
terwerda erarbeitet. Diese untergliedern sich in folgende Themenschwerpunkte:

Kapitel 7.1 Radverkehrsanlagen im Zuge von HauptverkehrsstralRen
Kapitel 7.2 Verkehrsorganisatorische Maflinahmen

Kapitel 7.3 Weitere infrastrukturelle Malinahmen

Kapitel 7.4 Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen
Kapitel 7.5 Optimierung der Angebote fir den touristischen Radverkehr
Kapitel 7.6 Verbesserung der Radabstellméglichkeiten

Kapitel 7.7 Systematische Radverkehrsférderung

Nachfolgend werden die konkreten MalRnahmen in den einzelnen Themenfeldern
erlautert. Eine Gesamtmaflnahmenibersicht findet sich in den Anlagen 3  (Uber-
sichtskarte) und 4 (Mafihahmentabelle). Die Priorisierung der MalRnhahmen wird in
Kapitel 8 erlautert.

Insgesamt wird eine integrierte und gesamtstadtische Strategie zur V. erbesserung
der Bedingungen fur den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen und kurzfris-

tig realisierbaren Mal3nahmen beinhaltet das Konzept auch Malinahmen zur Sic  he-
rung einer systematischen und dauerhaften Radverkehrsférderung.

Generell ist hierbei zu berlcksichtigen, dass gemafll Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichtes ein Handlungserfordernis aus Grinden der Verkehrssic  her-
heit bereits dann vorliegt, wenn

Z¢ ~0-- JA-De-U- +=IXO- }ﬂ§07OUTM 20- SO0 XA%@U—OSS‘A-ZV—I
S—- - @VEmMmG, 23.09.2010)

Fur die Umsetzung von MaRnahmen im Zuge der Bundes- und Landesstrallen st
zu berticksichtigen, dass eine Zustimmung des Landes Brandenburg als zustand iger
Baulasttrager erforderlich ist. Die Umsetzung verkehrsrechtlicher Mal3nhahmen ob-

liegt der fur die Stadt Elsterwerda zusténdigen StraRenverkehrsbehorde beim
Landkreis Elbe-Elster.

7.1 Radverkehrsanlagen im Zuge von Hauptverkehrsstraf3en

Im Zuge verschiedener Hauptverkehrsstral3en existieren trotz hoher Kfz-Verkehrs-
aufkommen aktuell keine sicheren Anlagen fir den Radverkehr. Fur einzelne  Ab-
schnitte ist gemal den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) ei-
gentlich eine Teilseparation bzw. Separation des Radverkehrs erforderlich (siehe
Kapitel 6).
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Nachfolgend werden die Rahmenbedingungen und Handlungsoptionen fur die
Schaffung von Radverkehrsanlagen im Zuge des Hauptstral3ennetzes erlautert . In
verschiedenen Straf3enabschnitt wird dies aufgrund der stadtebaulich raumlichen
Rahmenbedingungen nicht moglich sein. Hier sind stattdessen erganzende  ver-
kehrsorganisatorische MaRnahmen (siehe Kapitel 7.2) notwendig.

711 StraRenbegleitende Radwege aul3erorts

Die Bedarfsliste des Landes Brandenburg (LS Brandenburg, 2018) beinhalt et keine
Projekte fur Radwege an Bundes- und Landesstral3en.

Allerdings ist der Handlungsbedarf im Stadtgebiet insgesamt auch  als gering einzu-
schatzen. Zumeist existieren im Auf3erortsbereich im Verlauf der vielbefahrenen
Bundes- und Landesstral3en bereits stral3enbegleitende Radwege. Zudem sind viel -
fach alternative Parallelverbindungen abseits des HauptstraRennetzes vorhand  en.

Lediglich im Teilabschnitt der B 101 westlich von Biehla sind die R ahmenbedingun-
gen nicht optimal. Der aus Richtung Bad Liebenwerda kommende stralRenbeglei-
tende Geh- und Radweg endet hier am Abzweig der Berliner StraRe (K 6209). Zwar
besteht fur den Radverkehr Uber die Kreisstra3e sowie durch die Ortslage h  indurch
die Mdglichkeit zur Weiterfahrt in Richtung Elsterwerda, jedoch ist diese im Ver-
gleich zur BundesstraRe mit einer zusatzlich zu Uberwindenden Steigung verbun-
den. Perspektivisch sollten daher im Verlauf der B 101 fir den Teilabs chnitt zwi-
schen Abzweig K 6209 Berliner StraRe und Westbogen die Méglichkeiten einer  ge-
sonderten Radverkehrsfiihrung geprift werden. Mit einer Umsetzung der im vor-
dringlichen Bedarf im Bundesverkehrswegeplan verankerten Ortumgehung Elster-
werda werden sich die Rahmenbedingungen hierfir zusatzlich verbessern.

712 Erganzung der Radverkehrsinfrastruktur innerorts

Im Innerortsbereich ergeben sich aufgrund fehlender bzw. unzureichender = Radver-
kehrsangebote verschiedene Konflikte. Einerseits mit dem Fufl3verkehr durch die
zugelassene oder unzuldssige Mitbenutzung der Seitenbereiche, andererseits mit
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Aus-
fahrten. Problematisch ist dabei teilweise auch die fehlende Wahrnehmung des
Radverkehrs im StraRenraum.

Ziel fur die kommenden Jahre sollte es sein, die Rahmenbedingunge n fur den Rad-
verkehr in d er Stadt Elsterwerda deutlich zu verbessern. Dabei ist die Erh6hung der
Verkehrssicherheit von besonderer Bedeutung. Gleichzeitig sollen Nutzungs kon-
flikte mit dem FuR3verkehr abgebaut werden. Hierzu sind auch die allgemeinen  As-
pekte zur integrierten Stral3enraumgestaltung (siehe hierzu auch Kapitel 7.1. 3) zu
berlcksichtigen.

Im Bereich von Hauptverkehrsstral3en mit einem Verkehrsaufkommen zwischen
4.000 und 11.000 Kfz/24h und einer Fahrbahnbreite R7,50 m ist eine von beidseiti-
gen Schutzstreifen mit einer Breite von jeweils mindestens 1,50 m zu empfehlen.
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Zwischen den beiden Schutzstreifen verbleibt eine sog. Kernfahrbahn mit eine r
Breite von mindestens 4,50 m, welche fir den Begegnungsfall Pkw / Pkw zumeist
ausreichend ist. Im Begegnungsfall gré3erer Fahrzeuge dirfen die Schutzstreife n
mit befahren werden. Diese bilden weiterhin einen Teil der Fahrbahn. Wesentl icher
Vorteil der Schutzstreifen ist, dass durch diesen die Wahrnehmung  und Akzeptanz
des Radverkehrs im StralRenraum deutlich erhoht wird. Unabhangig von der
Schutzstreifenmarkierung ist durch tberholende Fahrzeuge weiterhin der n  otwen-
dige Sicherheitsabstand zum Radverkehr (ca. 1,50 m) einzuhalten.

Schutz-
Gehweg streifen

Schutz-
streifen Gehweg

1,50 m/‘ 450m ﬂ 150 m

Fahrbahn
7,50 m

Abb. 18 Flachenbedarf/ Strallenraumaufteilung mit Schutzstreifen

Generell sollte daher darauf orientiert werden, bei Fahrbahnbreiten von mehr als
7,50 m die zuséatzlichen Fahrbahnflachen eher den Schutzstreifen zuzuordnen. Die
Kernfahrbahnbreite sollte hingegen, um zu enge Uberholabstande zu vermeid en,
im Breitenbereich zwischen 4,50 A5,00 m verbleiben.

Im Bereich von parkenden Fahrzeugen sollte zwischen dem Schutzstreifen u nd den
Parkstanden grundsatzlich ein ausreichend breiter Sicherheitstrennstreifen (0,50 A
0,75 m) markiert werden.

713 Integrierte StraRenraumgestaltung

Im HauptstraRennetz, wie auch im Verlauf der ErschlieBungs- und Anliegerstra  en,

ist eine stadtebauliche Gestaltung der Stralenrdume notwendig, welc  he sich an den

Vorgaben der Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen RASt ( FGSV, 2006) orien-

tiert. In diesen wird einleitend festgehalten:

ZAUX-A-+ A-2 F-U0A+s] 90A- UXZUSU*Xy-- "/ SSm- Ao@-0 O -NO-7T S
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsféhigkeit der Stddte und Gemein  den

ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an  den

StraBenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach ~ Avor allem in Innenstédten Anot-
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wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest di e

Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Ful3génger -

A-Z2 6XZ0-eD-0¢ SAUO~ Z=- FII=--UUOcO~- i-~*SECSVR00E O+ TA [FeZ-
In einzelnen HauptstralRenabschnitten (z. B. Berliner Stral3e, Bahnhofstra3e) ist eine

komplexe Umgestaltung des StraRenraumes unter Berucksichtigung des Rad  ver-

kehrs anzustreben. Im Rahmen der konkreten Planungen sind komplexe Nutzungs -

und Gestaltungsanforderungen anhand der jeweiligen ¢rtlichen Rahmenbedingun -

gen zu diskutieren.

Daruiber hinaus bedarf es auch im ErschlieBungs- und Nebenstrallennet z einer
durchgehenden Beriicksichtigung der Nutzungsanforderungen des Radver  kehrs.
Daher sollten generelle Vorgaben fiir die Strallenraumgestaltung im nachgeord  ne-
ten StraRennetz erarbeitet und anschliel3end kontinuierlich umgesetzt werden.

Die StraRenraumgestaltung muss sich hier an den Zielstellungen der Verkeh rsberu-
higung orientieren. Damit kénnen die Wohnqualitat erhéht und die Straf3 enraume
als Orte fur Aufenthalt und Kommunikation gestarkt werden. Wichtig ist dabei,
dass die befestigten Flachen unter Berlcksichtigung der verkehrlichen Anfo  rde-
rungen nicht so breit wie moglich, sondern nur so breit wie nétig dimensioniert
werden. Eine besondere Bedeutung hat die Gestaltung der Knotenpunkte. H ier be-
darf es gestalterischer MaRnahmen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und damit
zur Reduzierung von Konfliktpotenzialen.

Nachfolgende Gestaltungselemente kénnten dabei u. a. zur Verkehrsb  eruhigung im
ErschlieBungs- und NebenstralRennetz angewendet werden (siehe auch Ab  b. 19):

» Aufpflasterungen / Fahrbahnanhebungen im Knotenpunktbereich
» Einengungen / Gehwegvorstreckungen

» Strallenraumbegrinung / Baumtore

» Fahrgassenversatz / versetztes Parken

» Ordnung / Abgrenzung der Flachen fir den ruhenden Verkehr

» Materialdifferenzierung

» weiche Bordkanten / ggf. Gestaltung als Mischverkehrsflache

» horizontale Verkehrszeichen (Wiederholung als Markierung auf der Fahrbahn
zCEXOi©§<O®aO-—-| X- +U—|O<O‘X-+O+—l- e AGA-+~-

Abb. 19:  Beispiele fur geschwindigkeitsddmpfende MaBnhahmen im Nebennetz
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Durch den Einsatz dieser Gestaltungselemente ergibt sich eine geschwindigkeits-
dampfende Wirkung. Diese ist flichenhaft anzustreben und kann durch ei  nen wie-
derkehrenden Einsatz erreicht werden.

7.2 Verkehrsorganisatorische MaRnahmen

72.1 Aufhebung der Benutzungspflicht

Gemal} der Verwaltungsvorschrift zu § 2 Absatz 4 Satz 2 StraRenverkehrsordnun g

darfen benutzungspflichtige Radwege

Z¢ “Ae ZAeU X-+-A¢2--U 0-¢2--™ gA -8 20+ 4—1‘@'—10'5{5"0‘(0—1'0—'@
UXAI -+]A-Bundestepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November

2021).

Nach gangiger Rechtsprechung bedarf es hierflir einer Gber das Normalmalf hin-
ausgehenden gesteigerten Gefahrenlage. Die Trennung der Verkehrsarten zur Ge-
wahrleistung der Flussigkeit des Kfz-Verkehrs ist dafur kein ausreichender Grund.

Eine Benutzungspflicht ist in der Regel dann geboten, wenn gemaf den Vo rgaben
in den ERA eine Separation des Radverkehrs empfohlen wird (rot markierter Be-
reich in Abb. 17 auf Seite 34). Bei einer zuldssigen Hdéchstgeschwindigkeit von
50 km/h ist dies ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 9.000  A11.000 Kfz/24h der
Fall. Sind die Verkehrsbelegungen geringer, kann in der Regel nicht v on einer be-
sonderen Gefahrenlage ausgegangen werden. Hier ist entsprechend die Umse tzung
eines Nutzungsrechtes geboten.

Eine Besonderheit bilden Zweirichtungsradwege. Wahrend diese aul3erorts die  Re-
gellésung darstellen, ist deren Anwendung innerorts stark reglementiert. |  n der
Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung wird hierzu in Bezug auf § 2
StVO ausgefihrt:

ZM—- <O- *--AUOA-+ #A- O- hXOU*O<OUA-+ UO-0S X-+-U-+U~-
tung ist insbesondere innerhalb geschlossener Ortschaften mit besond eren Gefah-
ren verbunden und soll deshalb grundsétzlich nicht angeordnet werden

2. Auf baulich angelegten Radwegen kann nach sorgféltiger Prifung  die Benut-

zungspfiicht auch fir den Raadverkehr in Gegenrichtung mit Zeichen 237, 240 oder

1M AZ=e =0- *~-AUDA-+Se-<cOU Z2AcO 2XS NASXUDD-A0Q)<O-- z6X.
angeordnet werden.

3. Eine Benutzungspfiicht kommt in der Regel aulserhalb geschlossen er Ortschafl-

ten, ein Benutzungsrecht innerhalb geschlossener Ortschaften ausnah msweise in

* 5 (J « X « BUhd@srepublik Deutschland, 2001 zuletzt geéndert November 2021)

Hintergrund hierfiir bilden die innerorts deutlich erhéhten Konfliktpote nziale mit
dem FulRverkehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren. Un  abhéangig
von der Benutzungspflicht sollte entsprechend eine konsequente Rot  einfarbung
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der Furten bzw. perspektivisch eine Umgestaltung zu Gehweguberfahrten erfo  Igen
(siehe Kapitel 7.1.3.

Fur folgende Streckenabschnitte in der Stadt Elsterwerda ist entspreche nd eine
Uberprifung der Benutzungspflicht zu empfehlen:

» An den Kanitzen zwischen Zum Kalkberg und Springhornweg

» An der Unterfihrung (Sudseite) zwischen Frauenhorststral3e und Bah nunter-
fuhrung

» Berliner Strale zwischen Haidaer Stral3e und Saathainer Stral3e

» Elswald / Springhornweg / Semnonenweg zwischen Zum Kalkberg und K och-
horstweg

» Feldstrae zwischen Straf3e an der Eisenbahn und Berliner Stral3e

» Kochhorstweg zwischen Elswald und westliches Ende Gewerbegebiet

» Stral3e an der Eisenbahn zwischen Bahnhofstraf3e und Bahnunterfiihrung
» Sudstral3e zwischen Frauenhorststrae und Elsterdamm

» Westliche Feldmark zwischen Stral3e des 3. Oktober und Lindenweg

» Weststral3e zwischen Packhofstraf3e und Promenade

» Zum Kalkberg zwischen Lauchhammerstral3e und Kochhorstweg

In den meisten Fallen ist eine Beibehaltung eines Nutzungsrechtes (s iehe Kapitel
7.2.2) fur den Radverkehr moglich und sinnvoll. Ausnahmen bilden die FeldstralRe
und die StraBe an der Eisenbahn . Unter Berlcksichtigung der geringen Kfz-
Verkehrsaufkommen sowie der Nutzungsanforderungen des FuBverkehrs sollt e
hier kein Nutzungsrecht vorgesehen werden.

72.2 Ausweisung von Nutzungsrechten auf gemeinsamen Flachen

Fur Flachen, welche von Ful3- und Radverkehr gemeinsam genutzt werden, stel It

sich im Rahmen der Aufhebung der Benutzungspflicht vielfach die Frage, wie ein

Nutzungsrecht fur den Radverkehr kenntlich gemacht werden kann. Bisher wu  rde

in solchen Fallen in der Regel eine Beschilderung des Gehweges mit dem Z usatzzei-

<O-- 26Xz 1+-0| @A-«-=Indan'Erkauterungen der StraRenverkehrsordnung

@A' N-0«O-- 173 Z"!OL‘J—l+| O‘!OYU - Se

z2“SU ZAe<O NASXUDD-0cO-- 20+ *~+-AUDA-+ ~0--5 @@ 5+-S [AF+ -
art erlaubt, muss diese auf den FulBgdngerverkehr Rticksicht nehmen. Der FulSgan-

gerverkehr darf weder gefdhrdet noch behindert werden. Wenn nétig mus s der
hXOeg—=ePd=0e¢ UXeU--" =¢ ZXe] -Ae 'O0 <O-0U0U+-S<0u0-20+
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

Durch die Einschrdnkungen beziglich des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus b il-

det die Gehwegfreigabe jedoch keine effektive MalRnahme zur Férderung d  es Rad-
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verkehrs. Eine Anwendung ist lediglich dort sinnvoll, wo auf kurzen Abs chnitten im
Bereich von Gefahren- oder Engstellen explizit ein Niedriggeschwindigkeitsniv.  eau
angestrebt wird.

] Zur Gewahrleistung eines Nutzungsrechtes flr den Radverkehr auf
langeren Abschnitten ist die Gehwegfreigabe nicht geeignet. Hier sollte
/\ das Nutzungsrecht stattdessen durch eine Markierung von Pikto-
—  grammen auf dem Gehweg verdeutlicht werden. Eine entsprechende
% Regelung wird beispielsweise in Nordrhein-Westfalen bereits seit lan-
gerem genutzt. Im Rahmen der letzten Novellierung wurde die Markie-

rungslosung auch in die Verwaltungsvorschriften zur StralRenverkehrsor  dnung

aufgenommen. Hier heil3t es nunmehr:

ze-'=0-SX' ' -undRadwege ohne Benutzungspfiicht kénnen durch Aufbrin-
“A-+ Zae O--}OUZ-+ zhAy-za-+-¢] A-Z 26XZ@-~D-0¢] +-D---0~
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

72.3 Anpassung der zulassigen H6chstg eschwindigkeit

In verschiedenen Straldenabschnitten im Stadtgebiet ist unter Berticksicht  igung der
Vorgaben der ERA eine Separation bzw. Teilseparation notwendig, jedoc h ange-
sichts der konkreten Rahmenbedingungen kurzfristig bzw. teilweise auch  dauerhaft
nicht umsetzbar. Im Sinne einer Minimierung der Gefahren- und Konfliktpotenziale
fur den Radverkehr ist hier aus verkehrsplanerischer Sicht eine Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten sinnvoll.

Ausgangspunkt bildet § 45 StVO. Hier wird ausgefuhrt:

z<0- U‘XV‘I-E‘!‘@‘!O“S‘}—IO‘F'ZV—I- OF--=- 20+ *--AUJA-= }—,§UOA"‘
StralSenstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs besch rén-

ken oder verbieten und den Verkehr umleite -— ...c 1+ OU--- XA eeA-Z Z=¢ }-SA-Z-
drtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrdchtigung ...c ¥ -+0-}UO <O ABhndeSEpubliek/Bdutschland, 2013

zuletzt geandert 2019)

Im BLFA-StVO wurde in der Sitzung am 25./ 26.09.2018 im Zusammenhang mit der
radverkehrsfreundlichen Uberarbeitung der StVO von der Vorsitzenden ausge-
fuhrt, dass mit Bezug auf 8 45 Abs. 9 StVO unter dem Aspekt der Abwicklung eines
verkehrssicheren Verkehrsablaufes auf HauptverkehrsstralRen beim Fehlen einer
Radverkehrsfuhrung die Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung als mé  gli-
che Mafinahme in Frage kommt.

Fur das Umfeld besonders schiitzenswerter Einrichtungen wird in der Verwal-

tungsvorschrift zur Stra B3enverkehrsordnung in Bezug auf Absatz 9 zu Zeichen 274

daruber hinaus folgendes ausgefihrt:

Z2“--=2e0XU} +-S<OUASS—-=¢ [¢USOXIU=- OSU Z0-U$X$vO06-70+2
reich von an Stral3en gelegenen Kindergdrten, -tagesstétten, -krjppen, -horten, all-
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gemeinbildenden Schulen, Forderschulen fir geistig oder kérperlich behind  erte

Menschen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhdusern in der Regel au f Tempo

T @'e0 DA }-ScOca-@-- ...;F <O-S 00U O-S}-SA-Z=+=-XAO XAl L
(Bundes-, Landes- und Kreisstral3en) sowie auf weiteren Vorfahristrallen  (Zeichen

~ 4 f{Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Unter Bericksichtigung der konkreten Rahmenbedingungen ist in der Stad t Els-
terwerda eine Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h far
folgende StralRenabschnitte zu empfehlen:

» Berliner StralRe
zwischen Kraupaer Stral3e und Bergstral3e

Im entsprechenden Teilabschnitt der Berliner Straf3e sind keine Gehwege vor-
handen. Unter Beriicksichtigung der Nutzungsanforderungen der Ra  d fahren-
den Kinder sollte hier bergangsweise bis zur Anlage eines gesonder ten Geh-
weges eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h vorgenommen werden.

» ODB 101/ B 169 Dresdener StraRe/ Promenade
zwischen An der Elsteraue und WeststralRe

Im Verlauf des StraRenzuges OD B 101 / B 169 Dresdener StraRe / Promenade
sind verschiedene Aspekte und Rahmenbedingungen zu beriicksichtigen. Dies
betrifft einerseits die unmittelbare Nahe zum Elsterschloss-Gymnasium. Zudem

ist der HauptstraBenverlauf durch mehrere enge Kurven gekennzeichnet. Wo-
bei am Knotenpunkt OD B 101/ B 169 Dresdener Straf3e / OD B 101 /B 169 Pro-
menade / Promenade / Hauptstral3e die in Fahrtrichtung Altstadt vorhandene
Seitenraumfreigabe fir den Radverkehr unmittelbar im Knotenpunkt- bzw.
Kurvenbereich ungeregelt endet. Im weiteren Verlauf der Hauptverkehrsstralie
sowie in der Gegenrichtung sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden. A nge-
sicht eines Verkehrsaufkommens von > 5.000 Kfz/24h ware jedoch durchge-
hend eine Teilseparation erforderlich.

» OD B 101/ B 169 GroRenhainer StraRe / Dresdener Strale
zwischen Am Park und An der Elsteraue

Auch in den sidlich angrenzenden Abschnitten liegen die Verkehrsautfkomm  en
im Verlauf der B 101 / B 169 tUber dem Schwellwert fiir die Teilseparation. So fern
im Rahmen der Umbaumalinahmen keine Radverkehrsanlagen vorgesehen
werden konnen, ist auch hier aus verkehrsplanerischer Sicht die Anordnu ng ei-
ner Geschwindigkeitsbeschrankung zur Reduzierung der Konfliktpotenzial e fur
den Radverkehr notwendig.

» OD B 101/ B 169 PackhofstraRe / Bahnhofstr aRe / Lauchhammer Strale
zwischen WeststralRe und Schillerstrale

Im Verlauf des StralRenzuges OD B 101 / B 169 Packhofstral3e / Bahnhofstral3e /
Lauchhammer StralRe ist ebenfalls eine Teilseparation des Radverkehrs erfor-
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derlich. Diese ist bisher lediglich in Fahrtrichtung Osten gegeben. Fi r die Gegen-
richtung sowie fur den Fall, dass im Rahmen der UmbaumaRnahmen keine Rad-
verkehrsanlagen vorgesehen werden kdnnen, ist auch hier aus verkehrsplaneri-
scher Sicht die Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrankung zur Redu zie-
rung der Konfliktpotenziale fur den Radverkehr notwendig.

Weiterer Handlungsbedarf in Bezug auf das Geschwindigkeitsniveau besteht im
Verlauf des Reil3damms. Die hier im Auf3erortsbereich zulassige Hochstgeschwin-
digkeit ist mit den Funktionen im Radverkehrsnetz sowie dem Straldencharakter
nicht vertraglich. Gegebenenfalls ist fur die Reilddammstrafe sowie den Reil3ddamm
eine Beschilderung als Fahrradstral3e zielfihrend (siehe Kapitel 7.2.5).

Die abschlieRende Entscheidung zur Umsetzung der Geschwindigkeitsbeschréan-
kungen obliegt der zustandigen Stral3enverkehrsbehdrde beim Landkreis E  Ibe-
Elster im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung. Entsprech end
wird hier lediglich der erforderliche Prifauftrag formuliert.

72.4 Flachenhafte Verkehrsberuhigung

Abseits des HauptstralRennetzes sollte das zulassige Geschwindigkeitsniveau an
den Zielstellungen der Verkehrsberuhigung orientiert sein. Eine flachenhafte Ver-
kehrsberuhigung mit einer Zonengeschwindigkeitsbegrenzung bildet hier entspre -
chend den Regelfall. Im § 39 der StVO heilt es hierzu:

ZdMXF “---«&Hlbkgerer Ortschaften ist abseits der VorfahrtstraSen (Zeichen
306) mit der Anordnung von Tempo 30- NA--- dN-0cO-- 1ei—MFf DA
(Bundesrepublick Deutschland, 2013 zuletzt geandert 2021)

Der Abwagungsgrundsatz in Bezug auf eine konkrete Gefahrenlage existiert fiir
Tempo- 30-Zonen explizit nicht. Vielmehr soll die Anordnung auf Grundlage einer
flachenhaften Verkehrsplanung erfolgen, bei welcher gleichzeitig das in  nerdrtliche
Vorfahrtstralennetz festgelegt werden soll.

In der Stadt Elsterwerda ist in vielen Wohngebieten bereits eine flichend eckende
Verkehrsberuhigung erfolgt. Im Sinne der Radverkehrsférderung sollte fir folgen-
de Bereiche eine Ausweisung eigener bzw. eine Einbindung in bereits bestehend e
Tempo- 30-Zonen gepruft werden:

» Anliegerstral3en zwischen der Saathainer Straf3e und Haidaer Stral3e

» AnliegerstraRen zwischen der Berliner Stral3e, der Kraupaer Stral3e und er
Bahnstrecke

» Bereich Ackerstral3e / UferstralRe / Scheunenstrafie
» Bereich Eichenweg / An der Elsteraue
» Bereich FeldstralRe / GartenstralRe

» Bereich Lessingstral3e / Beethovenstral3e nordlich der Wielandstral3e
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» Ortskern Kraupa (Netz abseits der Kreisstralie)

Daruber hinaus ist eine Anpassung des Zuschnittes fir die bestehende Tempo- 30-
Zone im Bereich des Wohngebietes August-Bebel-StraRe zu empfehlen (siehe A bb.
20). Im Verlauf des StralRenzuges Westliche Feldmark sollte die Tempo- 30-Zone
erst im Bereich der Bebauung in Hohe der StraRe des 3. Oktober und nicht wie b is-
her am Lindeweg beginnen. Durch die Herausnahme des weitgehend anbaufreien
Teilabschnittes kann die Akzeptanz der Tempo- 30-Regelung erhéht werden.

Im Bereich der August-Bebel-Straf3e ist hingegen eine Ausweitung der Tempo-  30-
Regelung bis mindestens zur Férderschule Elsterwerda sinnvoll.

Abb.20  Anpassungsbedarf Tempo- 30-Zone Wohngebiet August-Bebel-StralRe
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, = CGBY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Mittel- bis langfristig sowie im Rahmen ohnehin anstehender Aus- und Umbau -
maflnahmen sind die lediglich verkehrsorganisatorischen Geschwindigkeitsbe-
schrankungen parallel durch bauliche MaRnahmen zur Gewéhrleistung eines Nied-
riggeschwindigkeitsniveaus zu untersetzen (siehe hierzu auch Kapitel 7.1.3 ).
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725 Ausweisung von Fahrradstraf3en

Fahrradstraf3en kdnnen einen wichtigen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs
auf bestimmten Routen abseits des HauptstralBennetzes leisten. GemalRR  der Ver-
waltungsvorschrift zur Stral3enverkehrsordnung kommen Fahrradstral3en

Z..ct -Ae XAl Ue*Xy-- 'O Uderarerwatichden hohen Fahrradverkehrs-
dichte, einer hohen Netzbedeutung fir den Radverkehr oder auf Stralsen von ledi  g-
lich untergeordneter Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr in Betracht. Eine
hohe Fahrradverkehrsdichte, eine hohe Netzbedeutung fiir den Radverkehr setzen
nicht voraus, dass der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist. Eine z u er-
wartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich dadurch begrinden, dass d iese
'OU Z=e A-AeZ-A-= =0--¢ hXOe+eX2SU-Xy-Bujdesrépuslik/
Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

FAHRRAD-STRWSS

Abb. 21  Gestaltungsbeispiele Fahrradstralen

Hierbei muss allerdings berticksichtigt werden, dass mit der Ausweisung einer Fah  r-
radstrae in der Regel Blindelungseffekte durch die verbesserten Rahmenbedin-
gungen fur den Radverkehr zu verzeichnen sind.

Haupteinsatzgebiet von Fahrradstrallen bilden Hauptrouten des Radverkeh  rs im
Nebennetz. Die Nutzung durch den Anlieger-Kfz-Verkehr muss zur Gewahrleistu  ng
der GrundstuckserschlieBung zumeist zugelassen werden. Durchgangsverkehre gil  t
es auszuschlieBen bzw. zu unterbinden. Hierzu sind ggf. erganzend e Malihahmen
wie z. B. Durchfahrts- bzw. Diagonalsperren notwendig. Zudem ist iber d ie Beschil-
derung hinaus eine Kennzeichnung der Fahrradstral3en durch eine deutl iche Mar-
kierung zu empfehlen (siehe Abb. 21).

In der Stadt Elsterwerda bietet sich die Ausweisung von FahrradstraBen insbeson-
dere fur folgende StrafRenziige an:

» Kochhorstweg zwischen Burgstral3e und Gewerbegebiet

Aufgrund der Nutzung durch mehrere touristische Radrouten sowie als Verbin-
dung zum Gewerbegebiet im Nebennetz hat der Kochhorstweg eine hohe Be-
deutung fur den Radverkehr. Demgegenuber steht MIV-Eckverkehre, welche
zwischen Dresdener StraRe und Gewerbegebiet Uber die Burgstralle und den
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»

»

»

Kochhorstweg abkiirzen. Mit einer Ausweisung des Kochhorstweges als Fahr-
radstrale sowie einer Netztrennung im anbaufreien Zwischenabschnitt zwi-
schen Altstadt und Gewerbegebiet kdnnen diese Fremdnutzungen unterbun  den
und die Rahmenbedingungen fur den Radverkehr deutlich verbessert werden.
Diese Netztrennung ist nicht zwingend erforderlich, wenn parallel eine Fah r-
radstraf3e einschlief3lich Diagonalsperre in der Burgstral3e eingerichtet wird.

Burg straRe / Promenade zwischen Dresdener Stral3e und Lauchhammerstral3e

In Ergdnzung der FahrradstraRe im Kochhorstweg sollte auch fur die Burgs tra-
Re und die Promenade 0Ostlich der Dresdener Stral3e eine Ausweisung einer
Fahrradstrale in Betracht gezogen werden. Bereits heute haben die entspre-
chenden Abschnitte eine hohe Bedeutung fur den Radverkehr. Zukinf  tig bieten
die Ostliche Altstadttangente weiter Potenziale fur eine starker innenstadt bezo-
gene Fuhrung der touristischen Radrouten (Alternative zur Weststral3 e, siehe
auch Kapitel 7.5)

Um den Anforderungen hinsichtlich moglichst geringer Kfz-
Verkehrsaufkommen im Verlauf der Fahrradstrale gerecht werden zu kdnnen,
ware im Teilabschnitt zwischen Rathausstrafe und WallstraBe eine Diagonal-
sperre zielfihrend. Diese wirde die Burgstral3e in zwei eigenstandig erschlosse-
ne Teilbereiche gliedern.

Lindenweg zwischen Westliche Feldmark und Verbindungsweg entlang B 101

Als Parallelfahrbahn zur B 101 fungiert der Lindenweg als stralRenbegleiten des
Radverkehrsangebot. Um diese Funktion noch starker hervorzuheben, wére ei-
ne Beschilderung als Fahrradstraf3e denkbar.

ReiBdammstrafle / ReiRdamm / Ausbau (Verbindungsweg nach Gréden) zwi-
schen Krauschiitz AGréden

Die hier aktuell zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h ist mit der Funk-
tion im Radverkehrsnetz sowie dem Stral3encharakter nicht vereinbar. Die Ver-
bindung ist Bestandteil des beschilderten Radroutennetzes. Durch eine A uswei-
sung als FahrradstraBe kann diese Funktion noch besser verdeutlicht werden.
Parallel ergibt sich eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus.

Generell sollte aufbauend auf den Erfahrungen im Rahmen der Umsetzung von

Fahrradstraf3en in den genannten StraRenabschnitten evaluiert werden, ob per-
spektivisch weitere StrafRenziige fur eine entsprechende Regelung in Frage kom-
men.

72.6 Freigabe von Einbahnstrallen

Ob eine Einbahnstral3e fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden
kann, ist jeweils von den konkreten 6rtlichen Rahmenbedingungen abha ngig. Ge-
mafd den Verwaltungsvorschriften zur StraRenverkehrsordnung (Bundesrepublik
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Deutschland, 2001 zuletzt geéndert November 2021) kann der Radverkehr in die
Gegenrichtung zugelassen werden, wenn folgende Bedingungen erflllt  sind:

» zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt max. 30 km/h

» ausreichende Begegnungsbreite (mindestens 3,50 m bei Linienbus oder starke-
rem Lkw-Verkehr, ausgenommen kurze Engstellen)

» Ubersichtliche Verkehrsfihrung (Strecke, Kreuzungen, Einmindungen)

» Schutzraum fiir den Radverkehr vorhanden, wo orts-/verkehrsbezogen erfor-
derlich

Die konkreten Umsetzungsmoglichkeiten und ggf. erforderlichen Begleitmal3nah-

men sind dabei entsprechend jeweils im Einzelfall zu beleuchten. In den E mpfeh-

lungen fur Radverkehrsanlagen wird in Bezug auf die EinbahnstraBenfreigabe  aus-

gefihrt:

2eeA-25aU00U00O SAUU Z=+ 6XZ@-=°D-0¢ FO-}XO-SUByo~n- O- }=
OF--=-™ SAjae- O0cO=-20-0US=+/F-2~ —O(MVZZO%O)-—'—I- Sv‘a-—r(O‘—:-—/
Aus verkehrsplanerischer Sicht bildet entsprechend die fir den Radverkehr freig e-

gebene Einbahnstralie nicht den Ausnahmefall sondern die Regellosung. Dies deckt

sich auch mit den Vorgaben des Verkehrsrechts im § 45 Abs. 8 der Stral3enver-
kehrsordnung:

26 *285¢c0ca-QA-+=- A-Z 4-2}AU~ 2-85 [UO-y--2-- 4042045 .. 2/
werden, wenn aufgrund der besonderen Ortlichen Verhdltnisse eine Gefahrenlag e
} =S U - QRiigdesrepublick Deutschland, 2013 zuletzt geéndert 2021)

Beschrankungen, welche fur den Kfz-Verkehr notwendig sind, missen ni  cht auto-
matisch auch in Bezug auf den Radverkehr erforderlich sein. Zur Begriindung  einer
entsprechenden Verkehrsbeschrankung auch fur den Radverkehr ist eine ges on-
derte Bewertung in Bezug auf das Vorliegen einer besonderen Gefahrenlage not-
wendig.

Entsprechend sollte in der Stadt Elsterwerda fur alle bisher noch  nicht fir den Rad-
verkehr geoffneten Einbahnstralen eine systematische Uberprifung der Mogl ich-
keiten einer Freigabe entgegen der Einbahnstraf3enrichtung vorgenommen wer-
den. Handlungsbedarf besteht insbesondere fir folgende StralRenabschnitt  e:

» PoststralRe zwischen Lange Stral3e und Elsterstral3e
» Birgermeister-Wilde-StraRe zwischen Lange Stral3e und Elsterstral3e

Im Rahmen einer Einzelfallprifung sind jeweils die konkreten Rahmenbedingungen
zu untersuchen und bei Bedarf weitere Begleitmal3nahmen vorzusehen.

Fur den StraBenzug Lange Stral3e / HauptstralRe wéare eine Einbahnstral3enfreigabe

fur den Radverkehr ebenfalls wiinschenswert. Speziell fur die touristische  Erschlie-
Bung der Altstadt durch den Radverkehr wirden sich hierbei deutlich e Vorteile er-
geben. Allerdings ist angesichts der vergleichsweise hohen Verkehrsautkom men ei-
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ne Einbahnstral3enfreigabe im Bestand kaum moglich. Netzstrukturell bedingt, wird
der Strallenzug von gebietsfremden Durchgangsverkehren genutzt. Erst wenn es
gelingt diese aus der Altstadt heraus zu verlagern *, ist eine Freigabe der Einbahn-
stral3e zielfuhrend.

72.7 Weitere kleinteilige Mallnahmen

Im Verlauf der OD B 101 Schillerstral3e bestehen im Zuge des Radweges auf d er
Sudseite zwischen Ackerstrale und Heinrich-Heine-Stral3e Behinderungen durch
den ruhenden Verkehr. Vielfach parken die Fahrzeuge bis in den Rad- und Gehweg-
bereich hinein. Dies sollte durch eine Markierung der Stellpléatze sowie eines  Sicher-
heitstrennstreifens zwischen Radweg und den Parkstanden unterbunden werde  n.

7.3 Weitere infras tr uktu relle MaRhahm en

73.1 Gestaltung von Knote npunkten und Einmiindungen

Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten im Sta dtgebiet
sollte generell auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrsfiihrung und Vor-
fahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicherheit. Die Nutzungs-
anforderungen aller Verkehrsteilnehmer sind zu beriicksichtigen. Der Radverkehr
sollte im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt werden. Zudem bedarf es sicherer  Que-
rungsmaglichkeiten sowohl fir den Rad- als auch fur den Ful3verkehr

Hierbei ist gemanR der Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrsordnung fol gende
Prioritdtensetzung zu bericksichtigen

z<O- hUESSO+@-0U 2-S 4-+9-0+S OSU '0U z-- @A 4-OXE+A-

ten. Dabei geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flussigkeit des
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Im Bestand sind an verschiedenen Knotenpunkten in der Stadt Els terwerda erhéhte
Konfliktpotenziale fir den Radverkehr aber auch fiir andere Nutzergrupp  en (Ful3-

4 Eine denkbare Variante ware beispielsweise die EinbahnstraRenregelung in der Haupie
zwischen Friedrich-Jage-Stral3e und Promenade umzukehren. Damit wirden im Verlauf des
StralRenzuges Hauptstrall3e / Lange StralRe sog. verschrankte Einbahnstra3en entstelme Ein
Durchfahren durch die Altstadt ware nicht mehr méglich. Die Zufahrt zur Altstadtware tber
die Friedrich-Jage-Strale und die Birgermeister-Wilde-Strale mit geringfiigigen Umwegen

U=-0U0-+00- 'F+UO0«0O- AAO z-+ *ASg-+0-0+ OF--U- SKOXAS E&XUU-SU-

AX+@U| thinbEdienen. Durch die geringeren Kfz-Verkehrsaufkommen wiirden sich fiir
den Rad- aber auch den FuRverkehr zuséatzliche Freiheitsgrade ergeben. Auch die Aufenthailt
qualitéat sowie die Mdglichkeiten zum Verweilen sowie zur Kommunikation wirden sicmoch-
mals deutlich erhéhen. Zur Betrachtung der komplexen Rahmenbedingungen und Auswkun-
gen sind weitere Detailuntersuchungen z. B. zum Umfang des Durchgangsverkehmesforder-
lich.
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und Kfz-Verkehr) zu verzeichnen. Um diese zu reduzieren sind folgende Maf3n ah-
men sinnvoll:

Erhdhung der Verkehrssicherheit in Einmiindungsbereichen

Grundsatzlich sollten im Verlauf von stral3enbegleitenden Radwegen an al len Kno-

tenpunkten und Einmindungen die Furten rot eingefarbt werden. Besondere r
Handlungsbedarf besteht dabei bei einseitigen Beidrichtungsradwegen (  z. B. OD B
101 /B 169 Grof3enhainer Strafl3e im Bereich Holzhof).

Dartber hinaus ist perspektivisch fir die Abgrenzung zum Haupt- un  d Erschlie-
Bungsstrallennetz eine konsequente Umgestaltung der Zufahrten in d  as Anlieger-
stralennetz zu Gehweguberfahrten zu empfehlen (siehe Abb. 22 links). Dadurch
wird die Bevorrechtigung des Rad- und FuBverkehrs gegeniiber den abbiegenden
Kfz noch besser verdeutlicht. Es ergeben sich positive Effekte hins ichtlich der Barri-
erefreiheit sowie bezlglich der Verkehrssicherheit.

Abb. 22  Beispiele fiir Gehweguberfahrten bzw. radfreundliche Ein- und Ausfahrten

Auch bei Grundstiickszufahrten sind die Belange des Radverkehrs zu berticksic hti-
gen. Der Radweg sollte hier moglichst ohne Hohenversatz gefuhrt werden . Der H6-
henunterschied zur Fahrbahn kann Uber den Sicherheitstrennstreifen ausgeglich  en
werden (siehe Abb. 22 rechts).
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August-Bebel-StralRe / StraRe des Aufbaus

Der Knotenpunkt August-Bebel-StraRe / Stralle des Aufbaus / An der U  nterflh-

rung / Frauenhorststral3e befindet sich innerhalb der Tempo- 30-Zone im westli-

chen Wohngebiet. Entsprechend besteht am Knotenpunkt eine Recht  s-vor-Links-

Regelung. Die Wartepflicht ist aufgrund der stralBenrdumlichen Rahmenbedin  gun-
gen bzw. Anordnung der Knotenpunktarme schwer erkennbar. Zudem treffen die
Strallenziige Stral3e des Aufbaues und Frauenhorststral3e spitzwinklig aufeinan  der.
Wodurch die Sichtbedingungen, insbesondere lber die Eckbeziehung Au gust-
Bebel-Stral3e / FrauenhorststralRe nicht optimal sind . Der vorgelagerte Bypass zwi-

schen der August-Bebel-Stral3e und der Strale des Aufbaues verkompliziert den
Knotenpunkt zuséatzlich.

Abb. 23  Vorschlag Umgestaltung KP August-Bebel-Str. / Stral3e des Aufbaus

*Ae@1+O0SUO+ UaSSU SO0 20~ OUAXUOA- 2ZA+<O XOHOAXOB O -~+A-+ -
@aO--| @-+}-SS-abbdBOben)- Diese verdeutlichen die in allen Knoten-

punktarmen bestehende Wartepflicht nochmals zusétzlich und erhéhen die Auf-

merksamkeit. Dieser Effekt kann durch eine farbliche Einfarbung des Knoten-

punktbereichs weiter verstarkt werden.

Mittelfristig sollte eine bauliche Umgestaltung des Knotenpunktes erfolge n. Auf-
grund der Anordnung der Knotenpunktarme sowie der stadtebaulich-rau mlichen
Rahmenbedingungen kommt hierflr ein Minikreisverkehr wahrscheinlich nicht in
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Frage. Stattdessen konnte beispielsweise eine Aufpflasterung umgesetzt werden
(siehe Abb. 23 unten). Diese wirkt zusatzlich als geschwindigkeitsdampfendes Ele-
ment, muss aber unter Beriicksichtigung der Busverkehre gestaltet werden.

Berliner StraRe / Feldstral3e

Die Berliner StralRe ist als Hauptstrale vorfahrtsberechtigt und wird beidseitig
durch L&ngsparkstande mit einer integrierten Stral3enraumbegrinung flankier t.
Fur den Radverkehr besteht ein Nutzungsrecht im Seitenraum. Am Knotenpunkt
mit der Feldstraf3e ist aktuell keine Anbindung des Radweges auf der Ost  seite vor-
handen. Diese kann durch die Aufhebung eines Parkstandes jedoch problemlos
hergestellt werden. Eine bauliche Anpassung ist nicht erforderlich.  Die bestehende
Bordkante kann problemlos durch den Radverkehr Uberfahren werden. Allerding s
bedarf es geeigneter Gestaltungselemente (z. B. Pflanzbehdlter), um den Stell platz
tatséachlich freizuhalten.

Die verbesserte Anbindung dient u. a. dem Radverkehr aus der Altstadt, wel cher die
Berliner Strafl3e und die Feldstral3e in Richtung Bahnunterfihrung nutzt.

Denkmalsplatz

Der Denkmalsplatz als Bestandteil der OD B 101 / B 169 wird durch den Landesbe-
trieb StralRenwesen als zustandiger Baulasttrdger umgestaltet. Eine Neuordnung
der Fahrbahnflachen ist geplant. Derzeit ist vorgesehen die Vorfahrtsreg elung wie
im Bestand beizubehalten. Die separaten Abbiegespuren aus der Berliner StralRe
und der Langen StralR3e werden jeweils zu einer Mischspur zusammengelegt und  an-
stelle der Ful3génger-LSA im 0Ostlichen Knotenpunktarm soll ein Ful?  gangeriber-
weg angeordnet werden.

In den Planungen sind bisher keine Verbesserungen hinsichtlich der Qu erungsbe-
dingungen im westlichen Knotenpunktbereich enthalten. Dazu heil3t es in den
Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraf3en:

Beim Entwurf gA- °-AU--aA-@U--™ ..., OSU -0-- 'F=UO<OSU A'u-+
nige Ftihrung des FulBverkehrs anzustreben. Dazu ist grundsétzlich an jedem  Kno-

tenpunktarm eine FulBgdngerfurt moglichst in der Linie der direkten Geh  wegver-

}O-ZA-+ X-0A (F&SY,.-2006b)

Um die Situation insbesondere fur den Ful3verkehr zu verbessern, sollten die Mog-
lichkeiten fUr die Schaffung einer zusatzlichen Querungshilfe tber die Bahnhof-
stral3e im westlichen Knotenpunktarm geprift werden . Hierzu kdnnen ggf. Teilfla-
chen der bestehenden Linksabbiegespur in Richtung Berliner Stral3e genu tzt wer-
den. Die konkreten verkehrstechnischen und baulichen Rahmenbedingu ngen (Leis-
tungsfahigkeit, Schleppkurven etc.) sowie die Moglichkeiten zur Positionieru  ng der
Querungshilfe (zwischen den Einmiindungen oder westlich der Langen  Straf3e) soll-
ten im Rahmen der weiteren Planungen geprift werden.
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OD B 101/ B 169 Dresdener Straf3e / Hauptstraf3e / OD B 101/ B 169 Promenade
/ Promenade

Bei dem Knotenpunkt OD B 101/ B 169 Dresdener Stral3e / Hauptstraf3e / OD B 101 /
B 169 Promenade / Promenade handelt es sich um eine abknickende Vorfah rtsstra-
Be. Die Eckbeziehung Dresdener Stral3e / westliche Promenade ist bevorrechtigt.
Sowohl bei der Hauptstral3e als auch beim ostlichen Teilabschnitt der Promenade
handelt es sich um Einbahnstraf3en, welche vom Knotenpunkt wegfihren. Eine
Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung existiert lediglich fur die P romenade.
Im Bestand ist der Knotenpunkt durch verschiedene Probleme und Konflikt e ge-
kennzeichnet. Diese betreffen insbesondere Fehlnutzungen durch den Schwerver-
kehr® sowie die Erkennbarkeit der bestehenden Nutzungsrechte fiir den Radver-
kehr.

Da sich die Uberfiihrung des Radverkehrs aus Richtung OD B 101/ B 169 Dresdener
Stral3e / Elsterbriicke im Bereich des Knotenpunktes nicht sicher gestal ten lasst,
sollte diese bereits im Vorfeld stdlich der Elsterquerung erfolgen bzw. du rch eine
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h unterstiitzt werden (siehe hierzu auch
Kapitel 7.2.3).

Daruiber hinaus ist fur den nérdlichen Knotenpunktarm die Umgestaltun g zu einer
Gehweguberfahrt zu empfehlen. Mit der Erhdhung des Zufahrtswiderstandes zur
HauptstraRe wird ein Beitrag zur Gewahrleistung eines stadtvertraglichen Ge-
schwindigkeitsniveaus in der Altstadt geleistet. Eine signifikante Auswirku  ng auf
den Durchgangsverkehr in der Altstadt ist damit jedoch nicht zu  erwarten.

Zur Verbesserung der Erkennbarkeit des aus Richtung Osten in den Knot enpunkt
einfahrenden Radverkehrs sollten hier im Sinne einer Ausfahrhilfe ein kurzer
Schutzstreifen sowie ein Radpiktogramm markiert werden. Dariiber hinaus ist ein e
Optimierung der Beschilderung der Zufahrtbeschrankungen fiir den Schwerv  erkehr
zu empfehlen. Eine weitere Verbesserung ist durch die Aufwertung der Burgstrall e
zur zentralen Fahrradachse mdoglich (siehe hierzu auch Kapitel 7.2.5).

B 101 SchillerstrafRe / Lessingstrale / Heinric h-Heine- Strafle

Gemal den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen ist im Verlauf der Schillers tral3e
eine Separation des Radverkehrs anzustreben . Im Bereich des Briickenbauwerkes
Uber die Bahnstrecke Dresden ABerlin ist allerdings lediglich auf der Siidseite eine
Fahrtmdglichkeit im Seitenraum vorhanden. Die Anbindung des einseitigen Rad-
verkehrsangebotes fiir beide Fahrtrichtungen am Knotenpunkt Schillerstralle /
Lessingstral3e / Heinrich-Heine-StralRe ist aktuell nicht optimal. Eine ges icherte
Querung ist aktuell ausschlie3lich dstlich der Kreuzung méglich. In  der Folge sind
aus Richtung Osten kommend zwei Knotenpunktarme im Linksverkehr zu queren
Dies ist Erfahrungsgemaf? mit h6heren Gefahrdungspotenzialen verbunde n.

5> Schwerverkehr, d. h. alle Fahrzeuge > 3,5t
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Um diese zukunftig zu vermeiden, sollte westlich der Einmundung im  Bereich der
Aufweitung der bestehenden Linkabbiegespur eine zusatzliche Querungshil fe ge-
schaffen werden (siehe Abb. 24). Parallel ist in Fahrtrichtung Westen eine zusatzli-
che fahrbahnnahe Radfurt Uber die Lessingstral3e notwendig. Perspektivisc h ist
beidseitig eine Umgestaltung der NebenstralRenzufahrten zu Gehwegulberfahrten

zu empfehlen.

Abb.24 Vorschlag Umgestaltung KP B 101 / LessingstraRe / Heinrich  AHeine - StraRe

Daruber hinaus bedarf es in den beiden Nebenstral3en einer Neugestaltung der Zu-
bzw. Abfahrten zum Radweg im Verlauf der Bundesstral3e. Aufgrund der b egrenz-
ten Platzverhéltnisse sollte hier ggf. ganz auf entsprechende Anlag en verzichtet
werden. Die Anbindung der Radwege ist auch tber die Furtmarkierung im Verlauf
der Hauptrichtung gegeben.

B 101/ An der Unterfiihrung

Zur Verbesserung der Querungsbedingungen am Knotenpunkt B 101 / A n der Un-
terfihrung, sollten die Abbiegeradien auf das tatséachlich notwendig e Mafl3 verklei-
nert werden. Damit kdnnen die Querungsbreiten reduziert und die Sichtbedin  gun-
gen verbessert werden.

Abb. 25 Skizze Verbesserung der Querungsbedingungen
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Kurzfristig ist eine Reduzierung der Abbiegeradien durch eine Erweiterung der
markierten Sperrflache auf der Ostseite und eine zuséatzlichen Sperrflichenmarkie-
rung auf der Westseite moglich. Zusatzlich mussen die Furt rot eingefarbt und die
Rad- und Pfeilmarkierungen neu aufgebracht werden.

Mittelfristig sollte eine bauliche Anpassung der Einmindungsbreite ang  estrebt
werden. Zusatzlich ist zur Verbesserung der Sichtbeziehung ein Einkirzen  des Bru-
ckengelanders zu empfehlen.

B 169 Weinberge / B 101 SchillerstraRe

Angesichts der hohen Verkehrsautkommen im Verlauf der Bundesstrallen sowi e
der teilweise stark frequentierten Einmundungen bzw. Ein- und Ausfahr  ten sollte
im Verlauf des Strallenzuges B 169 Weinberge / B 101 Schillerstral3e eine konse-

guente Roteinfarbung der Radfurten erfolgen.

B 101/ B 169 GroRenhainer StralRe/ K 6204 Merzdorfer StraRe

Am Knotenpunkt B 101 /B 169 GroRenhainer StraBe / K 6204 Merzdorfer StraRe
bedarf es einer Reduzierung der Breite des Einmindungsbereiches. Zudem s ollte
dafir gesorgt werden, dass sich die wartepflichtigen Verkehrsteilnehmer mé  glichst
senkrecht zur Hauptrichtung aufstellen. Hierzu ist ein Abkropfen des Einmin-
dungsbereiches zu empfehlen.

Abb. 26 Abkrdpfen / senkrechtes Aufstellen Merzdorfer Str. am KP mit B 101/ B 169
Umgestaltu ng zu Kreisverkehren priifen

Kreisverkehre bilden eine moderne, flexible und sichere Mdglichkeit der Knote  n-
punktgestaltung mit vielen Vorteilen. Die Zahl an Konfliktpunkten ist gering und
damit die Verkehrssicherheit in der Regel hoch. Im Vergleich zu Lichtsign alanlagen
reduzieren sich zudem Unterhaltskosten und Wartezeiten.
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Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten im Sta dtgebiet
sollte gesamtstadtisch geprift werden, ob eine Umgestaltung weiterer Knoten-
punkte zu Kreisverkehren bzw. Minikreisverkehren vorgenommen werden kann.

Fur den Einsatz von Kreisverkehren existieren u. a. folgende Gestaltungsmdglich-
keiten:

KK Kleiner Kreisverkehr

Klassischer Kreisverkehr mit einem Durchmesser (innerorts) zwischen 26 - 40 m
und einer begrunten oder anderweitig gestalteten Kreisinsel

Regeleinsatzbereich 15.000 A25.000 Kfz/24h
MK Minikreisverkehr

Kreisverkehr mit einem Kreisplatzdurchmesser zwischen 13 - 22 m sowie einer Uber-
fahrbaren und zumeist gepflasterten Kreisinsel.

Regeleinsatzbereich 8.000 A18.000 Kfz/24h

Wahrend der Minikreisverkehr vorrangig in stadtebaulich gewachsenen, engen Be-
reichen sowie im ErschlieBungsstral3ennetz eingesetzt wird, bildet der K leine Kreis-
verkehr den klassischen Anwendungsfall sowohl im Innerorts-, als au ch im Aul3er-
ortsbereich.

Fur den Einsatz von Kreisverkehren sind verschiedene Rahmenbedingungen hin-
sichtlich Flachenverfiigbarkeit, Verkehrsaufkommen, Leistungsfahigkeit sowie
Wechselwirkungen mit anderen Knotenpunkten zur berlcksichtigen.

Voraussetzung fir eine sichere und attraktive Gestaltung fur den Ful3verkeh  r bildet
innerorts die Anordnung von FufRgangeriberwegen in allen Knotenpunktarmen.
Der Radverkehr sollte moglichst gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr im Zuge der
Kreisfahrbahn gefihrt werden.

Im Stadtgebiet Elsterwerda sollten die Mdglichkeiten und Handlu  ngspotenziale ei-
ner Umgestaltung zum Kreisverkehr fiir folgende Knotenpunkte geprift werden

» Knotenpunkt B 101 / B169 / Hainichenstral3e, kleiner Kreisverkehr

» Knotenpunkt B 101 / K 6207 Saathainer Strale / Saathainer Stral3e, kleiner
Kreisverkehr

» Knotenpunkt Kochhorstweg / Furtbriickwiese / Elswald, Minikreisverkehr

Gestaltung der Radwegenden

Ca. 45 m sudlich des Knotenpunktes OD B 101 SchillerstralRe / OD B 169 Lauchham-
merstral3e endet in der OD B 101 / B 169 Lauchhammer Stral3e der Radweg im Sei-
tenraum, ohne dass eine sichere Uberfiihrung auf die Fahrbahn existiert. Der Ra  d-
verkehr wird ungesichert auf die Fahrbahn geleitet.
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Zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit ist eine Neugestaltung des Radweg -
endes erforderlich. Hierbei sollte gegentiber dem nachfolgenden Kfz-V  erkehr eine
bauliche Absicherung erfolgen. Die notwendigen Anpassungen sollt en im Zuge der
geplanten Umgestaltung der LauchhammerstralRe, welche 2024 beginnen sol |, be-
ricksichtigt werden.

Parallel sollte auch in der OD B 101 / B 169 Dresdener Stral3e fir die beidseitig frei-
gegebenen Seitenbereich eine Neugestaltung der Uberfiihrungsbereiche auf die
Fahrbahn in Verbindung mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h v or-
gesehen werden. Gegebenenfalls ist hierbei auch eine generelle Aufhebun g des
Nutzungsrechtes im Seitenraum zielfihrend.

Weiterer Handlungsbedarf in Bezug auf die Uberfiihrung des Radverkehrs auf die
Fahrbahn besteht im Verlauf der OD B 101/ B 169 GroRRenhainer Stral3e unmittelbar
nordlich der Briicke Uber die Pulsnitz sowie in der K 6206 Stolzen hainer Stral3e im
Bereich der 6stlichen Zufahrt in die Ortslage Kotschka. In beiden Fal len ware eine
bauliche Absicherung gegeniber dem nachfolgenden Verkehr bzw. eine Neugest al-
tung des Radwegendes wiinschenswert.

In der Berliner StralRe bedarf es unmittelbar nérdlich des Denkmalsplatzes hingege n
ausschlief3lich einer zusétzlichen Markierung und Beschilderung im Bereich des
FuRRgangeriberweges. Hier sollte deutlich gemacht werden, dass in Rich tung Stiden
kein Nutzungsrecht fir den Radverkehr mehr existiert.

7.3.2 Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AufRerortsabschnitten und angebaute n, innerortli-
chen Gebieten ist haufig eine Verschleppung der auf3erorts zulassigen Gesch win-
digkeiten bis in die bebauten Bereiche hinein zu beobachten. Daraus erge ben sich
auch fur den Radverkehr erhdhte Konfliktpotenziale. Dies ist insbesondere dan n
der Fall, wenn im Ortseingangsbereich der auf3erorts in der Regel einseitig verl au-
fende Geh- und Radweg aufgeldst und in richtungsgetrennte Radverkeh  rsanlagen
uberfihrt wird.

Abb. 27  Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz bzw. Fahrbahneinengung
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Durch eine geschwindigkeitsddmpfende Ortseingangsgestaltung konnen diese
Probleme reduziert werden. Hierbei kommen folgende Gestaltungselemente in Fra-

ge:
» Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz (Standardlésung, siehe Abb. 27 links)

» Umgestaltung von Knotenpunkten im Ortseingangsbereich zum Kreisverkehr

» Fahrbahneinengungen bzw. Baumtore (bei geringen Verkehrsaufkommen, siehe
Abb. 27 rechts)

» Installation einer Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel

Auf Grundlage der jeweiligen drtlichen Rahmenbedingungen ist im Einzel fall die ge-
eignetste Variante fur die Ortseingangsgestaltung auszuwéhlen. Hierbei ist au  ch
ein zeitlich abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzei-
getafel, mittel- bis langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar.

73.3 Erganzung von Gehwegen an Haupt- und Erschlie@ungsstral3e n

Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr missen mit dem Fahrrad auf dem  Geh-
weg fahren. Kindern bis zum vollendeten 10. Lebensjahr sowie deren Begleitperso-
nen dirfen den Gehweg benutzen. Entsprechend sind unabhangig v on einem ge-
sonderten Nutzungsrecht die Rahmenbedingungen im Seitenbereich im Sinn e der
Radverkehrsforderung relevant. Dies gilt insbesondere fir das Haupt- und Er-
schlieBungsstral3ennetz.

Zum Thema Gehwege wird in den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en fest-
gehalten:

ZA- X-+-}XAU=- UeXy-- SO-2 A-UX+=- [/e Z=- hAYyaD<@—Q.oc £} -+
Liicken in der Bebauung im Zuge einer ansonsten angebauten Stral3e dlrfen  diese

e A-ZXASSUXUUA-+ -OcOU A-U~e}eacOn-e ...c1 FPrBOOCLEOOX-=-)}
der Regel nur einseitige Anlagen fiir den Léngsverkehr, es sei denn, die n icht ange-

baute Seite besitzt aus anderen Grinden Attraktivitédt fir FulBgdnger (z. B. Halte-

SU-0UU-™ AXFSI/ 2008y -1—/

Entsprechend bilden beidseitige Gehwege innerorts den Regelfall. Im Hau ptnetz

sind Ausnahmen nur dann zielfihrend, wenn einseitig keine Nutzungen bes  tehen.

Diesen Zielstellungen wird die Bestandsinfrastruktur in der Stadt Elste  rwerda noch
nicht in ausreichendem Mal3 gerecht. Vor allem in den Stadtteilen so wie im Ortsteil
Kraupa sind vielfach lediglich einseitige, zu schmale bzw. keine Gehwege vorhan-
den. Hier ist insbesondere unter Berlcksichtigung der Nutzungsanforderungen
Rad fahrender Kinder eine Anpassung der Infrastruktur sowie kurzfristig eine R e-
duzierung der Konflikigeschwindigkeiten (siehe Kapitel 7.2.3 bzw. 7.2. 4) erforderlich.

Aber auch im Stadtgebiet selbst bestehen Angebotsliicken im Zuge der H aupt- und
ErschlieBungsstralRen. Schwerpunkte bilden dabei die OD B 101/ B 169 GrofRenhai-
ner Strafe sowie die Berliner StraRe zwischen K 6209 Kraupaer Stral3e und Lade-
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stral3e. Auch in der Breiten Stral3e zwischen Saathainer Stral3e und Dorfan ger Brei-
te StralRe sollte beidseitig die Gehwegliicke geschlossen werden.

Darlber hinaus besteht fur verschiedene Gehwege im Stadtbereich Hand lungsbe-
darf hinsichtlich einer Sanierung der Oberflachen.

73.4 Ausbau von Wegeverbindungen / Netzergénzungen

Folgende Verbindungen abseits des Hauptstral3ennetzes sollten zur F  6rderung des
Radverkehrs ausgebaut bzw. neu geschaffen werden

Bahnunterfiihrung nérdlich des Bahnhofes

Die Unterfiihrung zwischen den Straf3enziigen An der Unterfihrung und Stral3e an
der Eisenbahn stellt insbesondere fir das Wohngebiet August-Bebel-S tral3e die
wichtigste Anbindung zum Bahnhof und in die Innenstadt dar. Die Gleisquerung
wird taglich von unzéahligen zu Fuld gehenden und Radfahrenden genu  tzt. Auch fur
Schulkinder und Senioren besteht durch die umliegenden Einrichtun gen eine zent-
rale Bedeutung.

In der Entwurfsplanung der Deutschen Bahn ist ein Neubau des Tunnels, mit einer
Breite von 4,50 m und einer H6he von 2,50 m geplant. Eine Nutzung durch  den
Radverkehr ist nicht vorgesehen. Auch die geplanten Rampen sind nicht  flr eine
Nutzung durch den Radverkehr dimensioniert. Diese sollen lediglich einen  barriere-
freien Zugang gewahrleisten.

Durch den weit fortgeschrittenen Planungsstand sind die Eingriffsmog| ichkeiten
fir Anpassungen begrenzt. Aus Sicht des Radverkehrs hat die Unterfi  hrung eine
hohe Bedeutung. Es ist davon auszugehen, dass Radverkehr auch bei U msetzung
der aktuellen Planungen die Verbindung weiter nutzen wird. Mit der Neuges  taltung
ergeben sich damit zusatzliche Gefahrdungspotenziale. Daher sollte sich die S tadt
Elsterwerda, im Rahmen ihrer Mdglichkeiten, fur eine Optimierung der Rampenl  6-
sung im Sinne des Radverkehrs einsetzen.

Dichtersiedlung - Lidl

Zwischen der Dichtersiedlung und dem Lidl besteh en kleinteilige Quelle-Ziel-
Beziehung en. Im Bestand fungiert die stark belegte OD B 101 Schillerstral3e als ein-
zige Verbindung zwischen den beiden Bereichen. Wobei der Stralenzug mit d em
Fahrrad eigentlich zweimal gequert werden musste. Aufgrund der hohen Trennwir-
kungen der BundesstraRe wird jedoch auch in Richtung des Einkaufsmarktes  zu-
meist unzulassig der Radweg auf der Nordseite genutzt. Durch das Linksfah ren er-
geben sich deutlich erhdhte Gefahrdungspotenziale.

Um den Nutzungsdruck im Verlauf der Bundesstral3e zu reduzieren, sollten die
Mdoglichkeiten eine riickwertige Anbindung an den Einkaufsmarkt bzw. einer Q  uer-
verbindung zwischen Kleiststrale und Lessingstral3e abseits der Hauptstral3 e ge-
pruft werden. Diese wirde auch fur den FuRverkehr deutliche Vorteile schaffen
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735 Malnahmen zur Reduzierung punktueller Konflik tste llen

Grundsatzlich sollten Einschrankungen des lichten Raumes fur den Rad verkehr nur
dort vorgesehen werden, wo mit anderen Mitteln der angestrebte Zweck nic  ht er-
reicht werden kann.

Generell sollte daher in einem ersten Schritt gepruft werden, ob Poller, Umlaufsper-
ren und &hnliche Hindernisse (u. a. auch Beschilderungsmasten) im Verlauf von
Radverkehrsanlagen tberhaupt notwendig sind. Ist dies der Fall, so ist durch eine
entsprechende Gestaltung (siehe Abb. 28) sicherzustellen, dass die Gefahrdungspo-
tenziale minimiert werden.

Abb. 28 Beispiele fur die Reduzierung von Konfliktpotenzialen an Pollern / Umlaufsperren

Ein weiteres Ziel sollte in der Erhéhung der Durchfahrtbreiten liegen. Haufig ist eine
Reduzierung der Zahl der Poller moglich. Teilweise kann die Unterbin dung der
Durchfahrtmdglichkeiten fur Kfz mittels Hindernissen unmittelbar neben d em Weg
ganz oder zumindest erganzend sichergestellt werden. Einbauten im u  nmittelbaren
Verkehrsraum lassen sich damit reduzieren.

Im Bereich der Berliner Straf3e und des Lutzweges sind zudem MaRRnahmen erfor-
derlich, um die Sturzgefahr im Bereich von spitzwinkligen Gleisquerungen zu red  u-
zieren. Am Lutzweg ist dies durch einen Ausbau der Gleisanlagen méglich, d a hier
bis auf die StralRenquerung die Gleise ohnehin bereits zurlickgebaut sind. Anders st
die Situation in der Berliner Stral3e. Hier befindet sich das unter der Bahnbriicke d er
B 101 kreuzende Eisenbahngleis noch in Nutzung. Kurzfristig gilt es gerad e flr aus-
wartige Nutzer auf die Gefahrensituation hinzuweisen. Mittel- bis langfristig sollt en
hier die Mdglichkeiten zum Einsatz eines Velogleises o. &. geprift werden.

7.4 Schaffung radverkehr stauglicher Fahrbahnoberfl &chen

Im Rahmen der Bestandsanalysen hat sich gezeigt, dass bedingt durch die Fahr-
bahnoberflachensituation (Natursteinpflaster, unbefestigte Fahrbahn) teilweise
deutliche Nutzungseinschrankungen fir den Radverkehr existieren. Um die Poten-
ziale des Radverkehrs voll ausschopfen zu kdnnen, sind moglichst flachendeckend
radverkehrstaugliche Fahrbahnoberflachen zu gewahrleisten.

SVUDresden



64 Radverkehrskonzept Stadt Elsterwerda

Fur diese sind verschiedene Umsetzungsvarianten denkbar. Optimale Bedingungen
fir den Radverkehr bieten Asphaltdeckschichten. Allerdings sind vielfach b ei der
Fahrbahnoberflachengestaltung weitere naturrdumliche, stadtebauliche, gestalteri-
sche bzw. finanzielle Aspekte zu bericksichtigen. Fir die Haupt- und  Nebenrouten
des Radverkehrsnetzes sind folgende Maflinahmen zur Verbesserung der Bedin-
gungen fur den Radverkehr zu empfehlen.

» Stral3e an der Eisenbahn zwischen Bahnhof und Gleisunterfiihrung (Sanierung
der Fahrbahnoberflache)

» August-Bebel-Strale zwischen Lindenweg und Frauenhorststrale (Au  stausch
Pflaster gegen Asphalt)

» K 6204 Merzdorfer Stral’e zwischen Grol3enhainer Strafe und Ortsgrenze (Sa-
nierung der Fahrbahnoberflache)

» OD B 101 /B 169 Bahnhofstral’e zwischen Packhofstraf3e und Denkmalsplatz
(Sanierung der Fahrbahnoberflache)

» Verbindungsweg zwischen Reidammstralle / ReiRdamm und Ostgrenze Ge-
markung (siehe Abb. 29 oben) (Schaffung radverkehrstauglicher Oberflachen /
regelmafige Unterhaltung der unbefestigten Fahrbahnoberflache)

» Verbindungsweg zwischen Altes Forsthaus und Verbindungsweg Reiidamm -
straRe A Furtbriickwiese (Schaffung radverkehrstauglicher Oberflachen / re-
gelmaRige Unterhaltung der unbefestigten Fahrbahnoberflache)

» Wegeverbindung zwischen L 62 Weinberge und Schleinitzweg (Schaffung  rad-
verkehrstauglicher Oberflachen / regelmafRige Unterhaltung der unbefestigten
Fahrbahnoberflache)

» Hainichenstralle zwischen Schleinitzweg und Bebauungsende (Sanierung / Be-
festigung der Fahrbahnoberflache)

» Hainichenstralle zwischen B 101 Schillerstraf3e und Bebauungsende (Sanierun g
der Fahrbahnoberflache)

» Schleinitzweg zwischen Am Nordbahnhof und Bahnquerung (Schaffung radver-
kehrstauglicher Oberflachen / regelméaRige Unterhaltung der unbefestigten
Fahrbahnoberflache)

» Dreskaer Weg zwischen Lutzweg und Ostgrenze Gemarkung (siehe Abb. 29 un-
ten links) (Schaffung radverkehrstauglicher Oberflachen / regelméRRige Unter-
haltung der unbefestigten Fahrbahnoberflache)

» Kraupa, Hohenleipischer Strale zwischen Ortsausgang und Gemarkungsgrenze
(Schaffung radverkehrstauglicher Oberflachen / regelmafRlige Unterhaltung der
unbefestigten Fahrbahnoberflache)

» Berliner StralRe zwischen Kraupaer Straf3e und An der Unterfihrung (Schaffung
radverkehrstauglicher Oberflachen)
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»

»

»

»

»

Kraupa, MiuhlenstraBe zwischen Kurze Stralle und Liebenwerdaer StralRe
(Schaffung radverkehrstauglicher Oberflachen)

Wegeverbindung zwischen Kiefernweg und K 6209 (siehe Abb. 29 unten rechts)
(Schaffung radverkehrstauglicher Oberflachen / regelmafRige Unterhaltung der
unbefestigten Fahrbahnoberflach e)

Kraupa, Verbindungsweg zwischen Liebenwerdaer Stral3e und B 101 (Schaffung
radverkehrstauglicher Oberflachen / regelméRige Unterhaltung der unbefestig-
ten Fahrbahnoberflache)

Wegeverbindung zwischen August-Bebel-Stralle und Westliche Feldmark
(Schaffung radverkehrstauglicher Oberflachen / regelmafRige Unterhaltung der
unbefestigten Fahrbahnoberflache)

K 6204 zwischen Merzdorfer StralRe und Gemarkungsgrenze (Schaffung rad-
verkehrstauglicher Oberflachen / regelmafige Unterhaltung der unbefestigten
Fahrbahnoberflache)

Verbindungsweg zwischen ReiRdammstral3e / ReiRdamm und Ostgrenze Gemarkung

Dreskaer Weg - Weg Zwischen Lutzweg und
Ostgrenze Gemarkung e ey K.6209"

-
-
A
A

Wegeverbmdung zwischen Klefernweg und

Abb. 29  Ubersicht zu Verbindungsweg en

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC- BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Abb. 30 Gestaltungsbeispiele Fahrbahnoberflachendifferenzierung

In den wenigen StralRenabschnitten in der zentralen Altstadt, wo n  och Kopfstein-
pflasteroberflachen existieren, ist ein Kompromiss zwischen den stadtebaulich-
denkmalpflegerischen Belangen sowie den Nutzungsanforderungen des Radver-
kehrs notwendig. Hier bietet sich der Einsatz von speziellen Pflasterbeldagen an . Bei
diesen ist besonderes Augenmerk auf die EbenmaRigkeit der Fahrbahnoberflache
zu legen (geschnittenes Pflaster, Sicherung einer hohen Lagestabilitat).

Alternativ ist auch die Kombination unterschiedlicher Befestigungsformen d enkbar
(siehe Abb. 30). Hierbei sind jeweils die konkreten ortlichen Rahmenbedingungen zu
bericksichtigen. Wird im Seitenbereich geparkt, sollten die gut befahrb  aren ebenen
Teilflachen so angeordnet werden, dass ein ausreichender Abstand zum ruhenden
Verkehr gewahrleistet wird. Ohne entsprechende Nutzungen sind die g  ut berollba-
ren Flachen eher in den Randbereichen sinnvoll.

75 Optimierung der Angebote flir den touristischen Radverkehr

Im Bestand werden die Radtouristen sowie der Freizeitradverkehr im Wesentlichen

an der zentralen Innenstadt vorbeigefiihrt. Hinzu kommt, dass im Verlauf der Pro-
menade sowie der WeststralRe keine adaquaten bzw. durchgéngigen Radverkehrs-

anlagen vorhanden sind. Teilweise muss hier die Kfz-Fahrbahn im Mischverke hr
genutzt werden, obschon angesichts der Verkehrsaufkommen zumindest eine Teil-
separation notwendig ware. Der aktuelle Zustand ist sowohl fir die Nutzerinn  en
und Nutzer als auch fur die lokale Wertschépfung unbefriedigend. Pe  rspektivisch
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sollte daher die Wegefiihrung fur die ausgewiesenen Radrouten in  der zentralen
Innenstadt angepasst und attraktiver gestaltet werden.

Die Optimalldsung wirde hierbei eine Fiihrung tUber den StralRenzug Hauptst ralRe /
Lange StrafRe bilden. Allerdings ist die hierfur erforderliche Verdrangu ng des ge-
bietsfremden Verkehrs aus der Altstadt heraus kurzfristig nicht umsetzbar.

Daher sollte auf kurze Sicht eine Blndelung des Radverkehrs im Zuge der Burg-
stralRe angestrebt werden. Fir die Verbindung zwischen der Elsterbriicke u nd dem
Bahnhof (Verbindung zwischen den Radrouten - Knotenpunkten 21 und 23) kénnte
diese bis zur Wiesenstral3e genutzt werden. AnschlieRend bietet sich eine Fih rung
des Radverkehrs vom Markt Uber die Hauptstrae zum Denkmalsplatz und weiter
Uber die Bahnhofstral3e zum Bahnhof an.

In diesem Zusammenhang ist auch eine weitere Verbesserung der Rahmenb edin-
gungen fiur den Radverkehr im Verlauf der Burgstral3e bzw. der Ausbau zu ei ner
ostlichen Altstadttangente fiir den Radverkehr zu empfehlen. Dies ka  nn durch die
Ausweisung einer Fahrradstral3e erreicht werden (siehe hierzu auch Kapitel 7.2. 5).

Auch der Elsterradweg sowie der First-Plckler-Weg sollten besser durc  h die Alt-
stadt und nicht Uber die Promenade und die WeststralRe gefuhrt werden. Sofern
zwingend das Schloss in den Routenverlauf einzubinden ist, sollt e satt der West-
stralRe zumindest die Elsterstral3e als Verbindung abseits des Hauptstrallen netzes
genutzt werden.

Abb. 31 Beispiel Rast- und Informationsméglichkeiten

Dartber hinaus sollten an geeigneten Stellen zusatzliche Rastmoglichkeiten mit
Stadtinformationen im Zuge der beschilderten Radrouten geschaffen werden (s iehe
Abb. 31). Besonders effektiv sind derartige Angebote an den Stadtrdndern. Hier
konnten Informationen zum innerstadtischen Routenverlauf, zu den touristisc hen
Angeboten, Reparatur- und Unterkunftsmdglichkeiten etc. bereitgestellt werden.
Zudem sollten an den entsprechenden Informationspunkten Unterstell- und Sitz-
moglichkeiten geschaffen werden.
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7.6 Verbesserung der Radabstellmég lichkeiten

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastruk  tur.
Abstellanlagen sollten deshalb kleinteilig und flachendeckend zur Verfigung ste-
hen.

Die Radabstellmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum sollten kontinuierlich weit  er
verdichtet werden. Bei der Auswahl der Radabstellanlagen ist insbesondere  auf
Komfort und Diebstalschutz zu achten

Parallel sollten auch der Einzelhandel, Betriebe, Wohnungsgenoss enschaften und
Vermieter als wichtige Akteure direkt angesprochen und fur das Thema Fa hrrad-
parken sensibilisiert werden. Dartiber hinaus besteht die Moéglichkeit Gber Vorga-
ben im Rahmen der Bauleitplanung sowie von Satzungen bei Neubauvorhaben  flr
effektive Radabstellmdglichkeiten zu sorgen.

Erganzend zu den Abstellméglichkeiten kénnen im 6ffentlichen bzw.  privaten Raum
weitere Serviceangebote fir den Radverkehr vorgesehen werden. Denkbar sind
beispielsweise Luftpumpenstationen und Schlauchautomaten.

Trotz der bereits vorhandenen Angebote besteh t auch X- Z-- *XO-OFI-- zFUSU=-
U-e2X| A-Z zFUSU-#0DGWettdrer Handlungsbedarf. Erganzend sollten

abschlie3bare Abstellmdglichkeiten fur hochwertige Fahrrader bzw. E-Bikes ge-

schaffen werden. Daruber hinaus sollte perspektivisch regelmafiig die Notwendi  g-

keit einer bedarfsgerechten Erweiterung der Radabstellmdglichkeiten an bei  den

Bahnhofen geprift werden.

7.7 Syste matische Radverkehr sférderung

Um die Radverkehrspotenziale moéglichst umfassend abrufen zu kénnen, so lliten
neben Maflinahmen in den Bereichen Technik und Planung auch die Themenfel der
Offentlichkeitsarbeit, Angebotsgestaltung und fiskalische Anreize beriic  ksichtigt
werden. Hierfir kommen folgende weitere MaRnahmen zur Radverkehrsférderung

in Frage:

Arbeitsgemeinschaft AGFK-BB
“* «XOe t Ma UAez- O- *-X—2—|—}A-+ 20 - ZA‘}‘!OUS+—I'ﬂO-S<OX‘|U hXO

°A"VA-=- 7S 3X-2-S *'X-i—!-}A°+ dAeh® ** 1 +a+e/E-72-U- <O~ A'}ﬂOL
schaft dient u. a. als Austauschplattform zu rechtlichen und  wissenschaftlichen

Themen.

Im Sinne einer Unterstitzung des Radfahrens im Stadtgebiet, als klares Bekenntnis
pro Rad sowie zur Férderung der interkommunalen Vernetzung ist ein Beitritt de r
Stadt Elsterwerda zur AGFK-BB zu empfehlen. Mit dem Radverkehrskonzept wird
hierfir zudem eine wesentliche Grundlage gelegt.

RegelmiRige -®IXJ % Z-°X aXs--z DGUX-U|
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Fur eine systematische Veranderung des Fahrradklimas in der Stadt ist eine mog-

UO«OSU }"!OU‘! AAUGA-+ 7-S hXOQeeX72aS ﬂ'iA’iﬂ'UO(Q— AOU z-

des Klimabiindnisses steht eine gute Mdoglichkeit zur Verfugung, Bevolkeru  ng,
UXzUeaU- A-Z 4-20XUUA-+Sg-sUe-U-+ zXAIS 6Xz2 BA peO-+--| A

der Stadt Elsterwerda noch breiter erlebbar zu machen. Hierfir ist eine umfangrei-

che Werbung (Zeitung, Flyer, Banner, Schulen, Politik, etc.) fir die Kampagne sowie

eine nachtragliche Auswertung zu empfehlen.

Off entlichkeitsarbeit

Begleitend zur Umsetzung der MalRnahmen des Radverkehrskonzeptes bedarf es
kontinuierlich einer begleitenden Information der Offentlichkeit. Dies betrifft vor al-
lem Infrastrukturelemente, welche bisher in der Stadt Elsterwerda noch n  icht exis-
tieren (z. B. Schutzstreifen, Fahrradstraf3en). Die Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer (Kfz und Rad / Fuld) mussen daruber informiert werden, wie die
entsprechenden Verkehrsanlagen richtig zu nutzen sind und welche Rec hte bzw.
Pflichten Sie haben. Neben Printmedien wird hierfur auch die Informa tion vor Ort
im Stralenraum dringend empfohlen (siehe Beispiele in Abb.  32).

Abb. 32  Beispiel Information der Offentlichkeit im StraRenraum

Darauf aufbauend sollten Kampagnen und Aktionen fiir das Radfahren im Z  usam-
menhang mit der Férderung einer stadtvertraglichen und klimafreundlichen Mo bili-
tat initiilert und kontinuierlich umgesetzt werden. Hierbei ist auch ein in dividuali-
siertes Marketing méglich, welches die Bewohner direkt anspricht, motiviert und in-
formiert. FUr diejenigen, die bereits regelmafig das Fahrrad nutzen, sollte ein  posi-
tives Feedback gegeben werden. Fir interessierte Burgerinnen und Burger  sind ge-
zZielte Informations- und Beratungsangebote sowie ServicemalRhahmen sinnvoll.

Initiieru ng von Bildungsprojekten mit Kitas und Schulen

Grundsatzlich liegen im Schulerverkehr wesentliche Potenziale fiir den Radve rkehr.
Aufgrund des erhohten Schutzbedarfes der Kinder sind gute infrastru  kturelle Rah-
menbedingungen von sehr hoher Bedeutung. Diese sollten im Umfel d der Schul-
standorte sukzessiv verbessert werden.

SVUDresden



70 Radverkehrskonzept Stadt Elsterwerda

Daneben sollten gemeinsam mit den Schulen und Kitas Projekte zur Mobilitatsbil-
dung initiilert werden. Uber diese kénnen die Kompetenzen fiir die Teiln  ahme am
Verkehrsgeschehen insgesamt und insbesondere mit dem Fahrrad gestarkt wer-
den. Als Vorbild kénnen beispielsweise die gemeinsamen Mobilitatsprojekte der
Stadt Aachen mit den drtlichen Schulen dienen.

Sicherung der personellen und fin anziellen Rahmenbedingungen

Um die Malinahmen des Radverkehrskonzeptes umsetzen zu kénnen, bedarf es ei-
ner Erweiterung der personellen und finanziellen Kapazitaten zur Férderung des
Radverkehrs. Hierfur sollte méglichst ein jahrliches Budget fir den Radverkehr be-
reitgestellt werden. Dieses sollte nicht ausschlie3lich auf die Infrast ruktur ausge-
richtet sein, sondern explizit auch Offentlichkeitsarbeit und Marketing zu Gu  nsten
des Radverkehrs mit einbeziehen.

Mehr Geld fiir den Radverkehr bedeutet auch im positve - O--- z'=-0+« @A UA-|-
einen zlgigen und effektiven Einsatz der Mittel zu gewabhrleisten, sollte parallel die
Notwendigkeit fur eine Ausweitung / Umverteilung von Personalkapazititen ge-

pruft werden.

8 MalRnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der Anlage 4 werden die MalRnahmen aus Kapitel 7 tabellarisch zusammen ge-
fasst. Hierbei werden folgende weitere Aspekte bertcksichtigt:

Erforderlicher Vorlauf fur die Umsetzung:

Die zeitliche Kategorisierung der Umsetzung der Mal3nahmen erfolgt in vier Gr  up-
pen und gliedert sich wie folgt:

G geringer Zeitvorlauf, innerhalb von 2 Jahren nach Beginn umsetzbar

M mittlerer Zeitvorlauf, Vorlauf fir konkrete Planung erforderlich
(Zeitbedarf 2 bis 5 Jahre)

L hoher Zeitvorlauf, komplexe Planung bzw. Grunderwerb erforderlich
(Zeitbedarf von mehr als 5 Jahren)

Kostenkateqgorie:

Die fur die Umsetzung erforderlichen Grobkosten wurden in folgenden funf Kate-
gorien abgeschatzt:

Kostenkategorie | M — f
Kostenkategorie Il 10.000 A& — f
Kostenkategorie Ill 50.000 At&d — f

Kostenkategorie IV 250.000 AM AOA- f
KostenkategorieV. §y M AOA— f
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Umfang der Nutzungseinschrénkungen / Konfliktpotenziale im Bestand

Um die Notwendigkeit bzw. Dringlichkeit fiir die Umsetzung einer MaRhahme ein-
schatzen zu koénnen, erfolgt eine Bewertung der aktuell bestehenden Nu  tzungsein-
schrankungen bzw. Konfliktpotenziale vordergriindig fur den Radver  kehr. Die Ein-
ordnung der MaRhahmen erfolgte auf Grundlage folgender Kriterien:

G geringe Nutzungseinschréankungen / Konfliktpotenziale

M mittlere Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale

H hohe Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale
Prioritat

Die Prioritat der MaRnahmen ergibt sich aus der Verknipfung der Kost  enkategorie
mit dem Umfang der Nutzungseinschrankungen bzw. Konfliktpotenziale im Be-
stand. Hierbei erfolgt eine Differenzierung in vier Kategorien:

G geringe Prioritat

M mittlere Prioritat

H hohe Prioritat

SH sehr hohe Prioritat (Sofortmafinahme)

Eine hohe bzw. sehr hohe Prioritat erhalten Maflinahmen, die einen wichti gen Bei-
trag zur Reduzierung der Konfliktpotenziale mit geringen Kosten verbinden. Teure
Maflnahmen in Bereichen mit geringem Handlungsbedarf erhalten hingegen eine
geringe Prioritdt. Dennoch ist deren Umsetzung im Sinne der Radverkehrsfor  de-
rung sinnvoll. Zumeist handelt es sich hierbei um Mal3nahmen mit einem mittel- bis
langfristigen Umsetzungshorizont, welche h&ufig auch in anderen Themenfeldern
positive Effekte generieren.

Generell sollte die Malinahmenpriorisierung daher nicht als starres System angese-
hen werden. Vielmehr ist unter Berlcksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzie-
rungs- und Foérdermdglichkeiten flexibel Uber die Umsetzung der einzelnen Mal3 -
nahmen zu entscheiden. Die Zuordnung der Maf3nahmen zu den Prioritdten  klassen
dient vor allem als Orientierungsmoglichkeit hinsichtlich der Effizienz der Ma3nah -
men im Sinne einer Kosten-Nutzen-Bewertung.
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9 Zusammenfassung / Fazit

Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept verfugt die Stadt Elsterwerda nu nmehr
Uber eine eigenstandige Grundlage fur die systematische Radverkehrsforderu ng.
Dabei steht das Radverkehrsnetz im Fokus. Vorschlage und Empfehlungen in wei-
teren Bereichen der Radverkehrsférderung sind dariiber hinaus ebenfalls enth  alten.

Angesichts der kompakten Siedlungsstrukturen sind gute strukturell e Vorausset-
zungen fir die Nutzung des Fahrrades in der Stadt Elsterwerda vorhanden . Aller-
dings werden die daraus resultierenden Potenziale aktuell noch nich t voll ausge-
schopft. Hauptursachen hierfir sind Licken im Radverkehrsangebot, P robleme im
Zuge von Bestandsanlagen sowie verschiedene Konflikte und Nutzungst  berlage-
rungen.

Hier setzt das Radverkehrskonzept an. Die Handlungspotenziale zur Verb esserung
der Radverkehrsinfrastruktur werden aufgezeigt. Insgesamt beinhaltet das Malf3-
nahmenkonzept sieben lbergeordnete Handlungsfelder. Diese umfassen sowohl
bauliche als auch verkehrsorganisatorische und administrative Veranderung  svor-
schlage und gliedern sich in eine Vielzahl von EinzelmaRhahmen.

Prozessbegleitend wurde neben der verwaltungsinternen Abstimmung im Rahmen
einer projektbegleitenden Arbeitsgruppe bereits frihzeitig mit den Gemeindever-
tretern zum Thema Radverkehrskonzept diskutiert. Dartber hinaus fand parallel
zur Bestandsanalyse ein Burgerworkshop statt.

Insgesamt ist festzustellen, dass in der Stadt Elsterwerda gute Grundvo raussetzun-
gen fur den Radverkehr existieren, aber parallel auch weitere Potenziale zur Rad-
verkehrsforderung vorhanden sind. Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzep t
werden die wesentlichen inhaltlichen Grundlagen zur Schaffung eines sicheren  und
attraktiven Radverkehrsangebotes in der Stadt Elsterwerda zusammengefasst. Die
im Konzept verankerten MalRBnahmen gilt es nunmehr kontinuierlich weiterzuen t-
wickeln und umzusetzen. Hierflr ist auch eine bessere personelle und fina nzielle
Ausstattung im Bereich der Radverkehrsférderung erforderlich.

Perspektivisch wird mit der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ein wichtiger
Beitrag fur eine ortsvertragliche Mobilitéat sowie die Erhéhung der Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat fur die Stadt Elsterwerda geleistet.
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