F@ Bischofswerda

TOR ZUR OBERLAUSITZ

Verkehrsentwicklungsplan 2030+ mit
integriertem Radverkehrskonzept

Abschlussbericht
Stand 30.05.2023

SVUDresden



Titel:

Auftraggeber:

Auftragnehmer:

Verfasser:

Stand:

Verkehrsentwicklungsplan 2030+ mit integriertem
Radverkehrskonzept

Grolse Kreisstadt Bischofswerda

Bauamt, Stadt- und Verkehrsplanung

SVU Dresden

STADT - VERKEHR - UMWELT
Bliroinhaber: Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
WachsbleichstralSe 25, 01067 Dresden
Fon: 0351-422 11 96,

Fax: 0351-422 1198

Mail: info@svu-dresden.de

Web: www.svu-dresden.de

Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
Dipl.-Ing. Marcus Schumann
Dipl.-Ing. Alexandra Hermann
David Pfitzner

30. Mai 2023


http://www.svu-dresden.de/

Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+

Inhalt

Abbildungsverzeichnis
Tabellenverzeichnis
Anlagenverzeichnis
Abkiirzungsverzeichnis

1
2

2.1
2.2
2.3
3

3.1

3117
312
313
314
315

3.2

3217
322
323
324

33

3317
332
333
334

3.4

3.4.1
34.2
34.3
3.4.4
345
34.6
347
348
3.4.9

35

351
352

Veranlassung und Zielstellung
Strukturelle Rahmenbedingungen

Raum- und Stadtstruktur
Einwohnerentwicklung
Mobilitatsverhalten
Verkehrliche Analyse
Flielsender Kfz-Verkehr

Stralsennetzstruktur
Knotenstromzahlungen
Querschnittszahlung

Entwicklungen des Kfz-Verkehrsautkommen
Zuldssige Geschwindigkeiten

Ruhender Kfz-Verkehr

Methodik / Definition von Teilgebieten
Parkstand- und Stellplatzbestand
Auslastung der Parkstande und Stellplatze
Probleme und Konfiikte

Offentlicher Personenverkehr

Regionale und iiberregionale Anbindung
Bestandsliniennetz im Stadtverkehr
Haltestellenerschlielsung
Barrierefreiheit

Radverkehr

Flifrung auf der Strecke

Flifirung an Knotenpunkten

Radroutennetz (Zielnetz Radverkehir)
Angebots- und Netzllicken

Einbahnstralsen

Oberflachenbeschaffenheit

Punktuelle Problemstellen

Fahrradparken / Intermodale Verkniipfungen
Tourismus, Service und Wegweisung

FulBverkehr

In der Altstadt zu Fuls
Gehwegverbindungen

SVUDresden



4 Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+
353 Trennwirkungen und Querungsdefizite 56
354 Kleinteilige Wegeverbindungen und Oberflachen 60
4 Verkehrssicherheit 60
4.1 Unfallauswertung 61
4.2  Orte mit hohem Konfliktpotenzial 62
5 Beteiligungsformate 64
5.1 Lenkungskreis 64
52  Offentlichkeitsbeteiligung 64
6 Verkehrliches Leitbild 74
6.1 Vision ,Mobilitat in Bischofswerda 2030+ 74
6.2  Verkehrliche Leitziele 75
7 Maflnahmenempfehlungen 79
7.1 Fliellender Kfz-Verkehr 80
M. Ausweitung der flachendeckenden Verkehrsberuhigung 87
M2, Priifung punktueller Tempo-30-Regelung im Hauptstralsennetz 83
M3. Veranderung der Verkehrsorganisation im Bereich des Bahnhofs 86
M4. Verkehrsorganisation Altstadt 90
M5, Verkehrsorganisation Unterfiihrung Bahntrasse 97
Meé. Umagestaltung von Knotenpunkten zu Kreisverkehren 104
M7, Verkehrsberuhigende Stralsenraumgestaltung im Nebennetz 106
MB8. Ortseingangsgestaltung 109
MS. Verkehrs- und Geschwindigkeitsiiberwachung 777
7.2 Ruhender Kfz-Verkehr 13
Pi. Punktuelle Anpassung der Parkregelungen in der Altstadt 174
P2. Uberpriifung / Authebung des Gehwegparkens 775
p3. Bauliches Untersetzen der Parkbereiche sowie Unterbinden von Falschparken 118
P4, Schaffung von Wohnmobil-Standorten 720
P5. Ausbau von Elektro-Ladestationen 122
Pé. Etablierung von Carsharing 24
73  Offentlicher Verkehr 125
o1, Verdichtung des Haltestellennetzes im Zuge bestehender Linien 26
o2 Optimierung des Stadtbusverkehrs 729
03. Barrierefreie Haltestellenausstattung 132
04. Verbesserung der Anschiiisse an den Bahinhdéfen 134
0s. Aufwertung der Haltestelle am Markt 135
06. Erweiterung bzw. flexiblere Gestaltung des OPNV-Angebotes 736
7.4 Radverkehr 138
RI. Schaffung durchgehendes und sicheres Radverkehrsnetz 739
R2 Schaffung durchgehender Radverkehrsanlagen auf dem nordlichen

Altstadtring im Zuge der S 771 740

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+ 5
R3. Authebung der Benutzungspflicht verschiedener Bestandsanlagen 43
R4. Markierung von Rad- und Schutzstreifen 146
R5. Freigabe zusétzlicher Wegeverbindungen fiir den Radverkehr 748
Ré. Priifung der Freigabe weiterer Einbahnstralsen 749
R7. Schaffung radverkehrstauglicher Fahirbahinoberflachen 757
R8. Malsnahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen 753
R9. Schaffung zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten 754
RI0. Optimierung der Angebote fiir den touristischen Radverkehr 756
RI77. Malsnahmen zur systematischen Radverkehrsforderung 757
7.5 Fufldverkehr und Barrierefreiheit 158
F1 Barrierefreie Gestaltung der Fulsverkehirsanlagen 759
F2. Quartiersbezogene kleinteilige Fulverkehrskonzepte 162
F3. Anordnung von FuBgangeriiberwegen (FGU) 163
F4. Schaffung zusatzlicher Querungsstellen 166
F5. Verbesserung der Erreichbarkeit der Altstadt 168
Fé. Schiielsung von Liicken im Gehiwegnetz 170
F7. Markierung von Fulbgangeriiberwegen an Kreisverkehren 172
F8. Einsatz von Gehwegtiberfahrten und Gehwegvorstreckungen 173
F9. Verbesserung der Querungsmdoglichkeiten an Knotenpunkten 175
F10. Stadtisches Gehwegsanierungs- und Bordabsenkungsprogramim 177
FT1. Rlickbau von Sperrketten und Gelanderanlagen 178
8 Zusammenfassung 179
9 Literaturverzeichnis 181
Abbildungsverzeichnis
ABB. 1 LUFTLINIEN-ENTFERNUNGEN AUSGEHEND VOM MARKTPLATZ [IN METER] ........................ 12
ABB.2  BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG IN BISCHOFSWERDA ....ccocuuuummmmnennneeeeeeeessssssssssssnsssssseseeees 13
ABB.3  ALTERSVERTEILUNG (LINKS STAND 2021, RECHTS PROGNOSE 2035) ................................... 13
ABB.4  VERKEHRSMITTELANTEILE BISCHOFSWERDA 2013/2018 ... 14
ABB.5  VERKEHRSMITTELWAHL NACH ENTFERNUNGSKLASSEN 2018 & VERANDERUNG
GEGENUBER 2073 .ottt sss sttt s sttt st ss s as st tesesessasassenone 15
ABB.6  STRABENNETZKLASSIFIZIERUNG .....ccovvveeemmsmmmmmmmneenesessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsse 16
ABB.7  UBERSICHT DER KNOTENPUNKTZAHLUNGEN [DTVio-50 IN KFZ/24H] wovvooeeeeeeeeeeeeenn. 18
ABB.8  KNOTENSTROMPLAN DER NACHMITTAGSSPITZE KP 2 [IN KFZ/H] coovvvvevervvvvvveeeeennnnssssre 19
ABB.9  KNOTENSTROMPLAN DER NACHMITTAGSSPITZE KP 1IN KFZ/H]..oorrvveeeeeereeeeeeee 20
ABB.10 KNOTENSTROMPLAN DER FRUHSPITZE KP 3 [SCHWARZ: KFZ/H, BLAU: FURGANGER/H]....21
ABB.11  KNOTENSTROMPLAN DER FRUHSPITZE KP 4 [SCHWARZ: KFZ/H, BLAU: FURGANGER/H] ..22
ABB.12 RICHTUNGSBEZOGENE TAGESGANGLINIE NEUSTADTER STRABE .....cvoviiereeeeveeeeeeeeseeeennens 23

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+

ABB.13

ABB. 14
ABB. 15
ABB. 16
ABB.17
ABB.18
ABB. 19
ABB. 20
ABB. 21
ABB. 2?2
ABB.23
ABB. 24
ABB. 25
ABB. 26
ABB. 27
ABB. 28

ABB.29
ABB. 30
ABB. 31

ABB. 32
ABB. 33
ABB. 34
ABB. 35
ABB. 36
ABsB. 37
ABB. 38
ABB. 39
ABB. 40
ABB. 41

ABB. 42
ABB. 43

ABB. 44
ABB. 45
ABB. 46

VERKEHRSAUFKOMMEN AUS DER STRABENVERKEHRSZAHLUNG 2010 (LINKS) UND
2075 (RECHTS) ettt eeeseee e seese s seese e eese e seseseesesesesseseese s esase e seseseesestesesssasesessesenees 24

ENTWICKLUNG VERKEHRSAUFKOMMEN AN DER DAUERZAHLSTELLE 4212 AN DER S111..25

ZULASSIGE HOCHSTGESCHWINDIGKEITEN IM STADTGEBIET w..eovevereieeiceeseeiesee s ssiesaenans 26
ABGRENZUNG DER TEILGEBIETE FUR DIE PARKRAUMERHEBUNG ........ccvrvereererrreienineenans 28

BEWIRTSCHAFTUNGSFORM DER PARKSTANDE UND STELLPLATZE NACH TEILGEBIETEN ... 29

AUSLASTUNG DER TEILGEBIETE .....ovuuverieriesessaessesssessssssssessssssssesssssssssssssessssssssssssssssssanses 30
AUSLASTUNG DER ALTSTADTNAHEN GRORPARKIERUNGSFLACHEN .......ocvvrvererrrresinienene 31
ERHOBENE FALSCHPARKER .......ocvuuivuiesiariesisseesss s sssssssssss st sse s saessss s sanssnes 33
LINIENNETZPLAN STAND O1.0T.2022 ......ooeeeeeeeeeeeee e 35
ANSCHLUSSUHR AM BAHNHOF BISCHOFSWERDA — SPNV / STADTBUS-LINIE 24............. 37
HALTESTELLEN=ISOCHRONEN .......oorververeeieeeeeeseees s s sesseeesesssesses s sasssssaessessasssssessasssassanes 38
HALTESTELLEN MIT ENTWICKLUNGSPOTENZIALEN ....ocoouvvevererreeeesssseessssssessessassaessssassaanes 39
BENUTZUNGSPFLICHTIGE RADVERKEHRSANLAGEN IM STADTGEBIET ..o 41
WEITERE RADVERKEHRSANLAGEN IM BESTAND ......oocveeieiesieieecesie st 42
FURTMARKIERUNGEN IM KNOTENPUNKTBEREICH ......vueverveeeeieeeeeseseeeseeseee e saesaanes 43
KRITISCHE RADFUHRUNGEN IM BEREICH DER ABKNICKENDEN VVORFAHRTSSTRAREN

DER S TT oottt 44
BESTEHENDE UBERREGIONALE RADVERKEHRSNETZE .....oocvuveeeeereeeeeseeeeeeeseseesses e sensannes 45
ZIELNETZ RADVERKEHR FUR DAS ZENTRALE STADTGEBIET BISCHOFSWERDA.................... 46
REGELEINSATZBEREICHE VON RADVERKEHRSANLAGEN GEMAR ERA ..o 47
BEDINGUNGEN FUR DEN RADVERKEHR IN EINBAHNSTRAREN..........c.cvuervererieeresssieseenen. 49
OBERFLACHENDEFIZITE IM STADTGEBIET c.ucvevvveveveesteeseesseseesssssaesses s sssas s saessessassssssenes 50
EINBAUTEN UND HINDERNISSE.........uurveverieriesesseesessssseessssassasssessses s ssessssssessss s sses s sasssnnns 51
GUTE BEISPIELE FUR RADABSTELLANLAGEN........oorvevertereeeeeseeeseesssseessessessass s sessasssessaneens 51
NEGATIVE BEISPIELE FUR RADABSTELLANLAGEN ........vvrveeeeeeeeeeseeeeeseesseesaesseessse s sesssesseeens 52
BESTANDSSITUATION FUR DEN TOURISTISCHEN RADVERKEHR .........ovveeeecvreeeeinieeeerieienns 53
INNERSTADTISCHER VERLAUF DER THEMENRADROUTEN .......oorvuverreniasesseeseesss e seesaaes 53
NICHT AUSREICHEND BREITE GEHWEGANLAGEN ........cvververerieeeeesseeeee s sses s ssseenes 55
GEHWEGLUCKEN IM STADTGEBIET ... rveeeeveeieesteseeseessessaesss s ses s sses s s sas 56
ENTFERNUNG ZUR NACHSTEN QUERUNGSHILFE IM ZUGE DER INNERSTADTISCHEN S 111..57
FEHLENDE QUERUNGSHILFE CARL-MARIA-VON-WEBER-STR. (WESTL. ABSCHNITT)......... 58
UNFALLHAUFUNGSSTELLE SURMILCHSTRARE / DREBNITZER WEG (JETZT: STOPP
BESCHILDERT) coveveeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseeseeseeeesesssesseesssessesssesssessessesssesseessesseeseesssessesseesssessessaeees 59
NEUSTADTER STRARE / BERGSTRARE (EINBAHNSTRARE) ... veeveeeeeeeeeeeeeeeseeeseeeeeeseseesenenens 59
MANGELHAFTE WEGEOBERFLACHEN.......cuivieiueieecteseestessie et s se s ssensens 60
VERKEHRSUNFALLE NACH UNFALLKATEGORIE (UNFALLSCHWERE) (2015 BIS 2020) ........ 61

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+

ABB. 47
ABB. 48
ABB. 49
ABB. 50
ABB. 51

ABB. 52
ABB. 53
ABB. 54
ABB. 55
ABB. 56
ABB.5/
ABB. 58
ABB. 59
ABB. 60
ABB. 61

ABB. 62
ABB. 63
ABB. 64
ABB. 65
ABB. 66
ABB. 67

ABB. 68

ABB. 69
ABB.70
ABB. 71
ABB.72:
ABB.73:
ABB.74
ABB.75
ABB.76:
ABB.77
ABB.78

ABB.79:
ABB. 80

UNFALLE MIT PERSONENSCHADEN NACH UNFALLTYPEN (2015 BIS 2020) ......oovvvereeane. 62
UNFALLE MIT PERSONENSCHADEN IM STADTGEBIET BISCHOFSWERDA 2015 - 2019........63
ALTERSVERTEILUNG DER TEILNEHMENDEN ........vvooveeoeeeeeseeeeseeeseseseessssesssesesssssesssssssesenens 65
WOHNORT DER TEILNEHMENDEN .......o.vveeeereeeeneeeeesseesessssssesssnsssssssssessssssessssssssssssssssenns 65
HAUPTVERKEHRSMITTEL INNERHALB DER STADT ......ooooveeeeeeeeseseeeseessessesssessesssessessenee 66
HAUPTVERKEHRSMITTEL VON / NACH BISCHOFSWERDA ........cveeeeeeeneeeeeeseeeseeseeeseeeseeseeee 67
BEWERTUNG DER BESTANDSSITUATION DER VERSCHIEDENEN VERKEHRSMITTEL ............ 68
HAUFIGSTE PARKSTANDORTE .......vvoorvverreeeeseessesssssssesssssssssssssssssessssssssssssssesssssessssssssnnnees 68
FRAGE: KAUFEN SIE GERN IN DER ALTSTADT EIN?.....oooveeeeeeeseeseseeseeeeessesesessessesssesessenee 69
HAUFIGKEIT DER FAHRRADNUTZUNG FUR VERSCHIEDENE WEGEZWECKE ..........vveeeeeeeee.. 70
AUSSAGEN ZUM RADVERKEHR ....co.vvveoveeeeeeseeeseesessessssssessssssssssssssssssssssssssesssssssessssssssssa Al
AUSSAGEN ZUM FURVERKEHR..........oveooeveeeeeeeesesesesessoessssssssssssssssssssssssssssssesssnssesssesessssenns 72
BESONDERER FORDERBEDARF IN DER ZUKUNFT .....ccovveereeeeeeeseeeseseeesssssssessesssssesssssssnees 72
KONKRETE VERBESSERUNGSMARNAHMEN IM STADTGEBIET ....coovveeeeeeeeeeeeeseseeeseeeeeees 73
VERKEHRSORGANISATION IM BESTAND ......coovveteeereeeeeeeeseeeeseessesesessessssessess s sesessees 86
ANDERUNG DER VERKEHRSORGANISATION AM BAHNHOF .......ovvveeoeeeeeeeeeeeeeeesseeeeeeeeeeenes 87
GRUNDVARIANTE DIAGONALSPERRE .........vvcoorveeeeseeeeeesseesssssssssssssssssssssesssssssssssssesssssssnseses 91
HAUPTVARIANTE ....cooeoeveeeseeeeeeeeesesessseessssssessssssessssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnees 92
VERKEHRSORGANISATION VARIANTE NEUGESTALTUNG MARKT ..cooovvveeeeeeeeeee e 94
QUERSCHNITT IM BESTAND (NULLVARIANTE) w..coovveveeeereeeeeeeseseeeseseeeses s ssesesseeeesesseens 97
QUERSCHNITTSAUFTEILUNG NULLFALL + EINSEITIGEM SCHUTZSTREIFEN

(BLICKRICHTUNG ALTSTADT) covorveeeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeses e seseeeseesesseeeseeseseesseeseseeseseeseseeseeeses s seseseee 99
VARIANTEN ZUR QUERSCHNITTSAUFTEILUNG IN DER NEUSTADTER STR. BEI EINER
EINBAHNSTRABENFUHRUNG IN RI. NORDEN (BLICKRICHTUNG ALTSTADT). ...coovvveerreenea. 100
VARIANTE 2A — EINBAHNSTRARENREGELUNG IM UHRZEIGERSINN.........coovveeeeereeeneees 100
VARIANTE 2B — EINBAHNSTRARENREGELUNG ENTGEGEN DEM UHRZEIGERSINN ............. 102
BEISPIELE MINIKREISVERKEHR (DRESDEN, POTSDAM).....coveeveeeeeeereeseeeeeseeeeseseeeseseee 104
PRINZIPSKIZZE STRARENRAUMGESTALTUNG IM NEBENNETZ. .....o.vveeereeeeeeeeseeeeeeseeseeenne 107

BEISPIELE PLATEAUAUFPFLASTERUNG / BAUMTOR (ERKNER, BIW BAHNHOFSTRARE)..108

BEISPIEL MOTIVANZEIGETAFEL (DIALOG-DISPLAY) ....coovooreeeeeeeeereeeeeeeeeseeeseeeeseessseseenee m
ABSCHNITTE MIT ZU GERINGER FAHRGASSENBREITE.........cveiuiueteiereeieseeaesseesesseesssassessessenans 118
VORSCHLAG EINER NEUEN STADTBUSLINIE.......cuvureeueereereneeeeneaseeesessessessssesesssssssesssssassns 130
NOTWENDIGKEIT VON RADVERKEHRSANLAGEN ENTLANGDER S ..o 140
BEISPIELE ZUR VERBESSERUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT AN POLLERN /

UMLAUFSPERREN ....cccoortuiertasiasisissse s ssessss st ssssssss s sssssssssssssss s sssssssssesssssssssssssssssssssnes 153
BEISPIEL GEHWEGVORSTRECKUNG BZW. GEHWEGUBERFAHRT ..ot 173
REDUZIERUNG DER QUERUNGSBREITEN AN FOLGENDEN KNOTENPUNKTEN..........couc.e... 175

SVUDresden



8 Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+

Tabellenverzeichnis

TAB.1  POSITIVE ASPEKTE BZW. HERAUSFORDERUNGEN / KONFLIKTE ....vuvureierirenienieeseseeseenennes 88
TAB.2  RAHMENBEDINGUNGEN — GRUNDVARIANTE DIAGONALSPERRE ......c.veieererienirenesnereenenes 92
TAB.3  RAHMENBEDINGUNGEN = HAUPTVARIANTE ......cevivieeieriieessiseesssesessssesse s sesas s sesssseseesas 93
TAB.4  RAHMENBEDINGUNGEN - VARIANTE NEUGESTALTUNG MARKT ......ovrvrvererieieeerisieseienenee 95
TAB.5  POSITIVE ASPEKTE BZW. HERAUSFORDERUNGEN / KONFLIKTE — VARIANTE 1.......cooece... 98
TAB.6  POSITIVE ASPEKTE BZW. HERAUSFORDERUNGEN / KONFLIKTE — VARIANTE 2A............... 101
TAB.7  POSITIVE ASPEKTE BZW. HERAUSFORDERUNGEN / KONFLIKTE — VARIANTE 2......cvene... 102
TAB.8 EMPFOHLENE EINSATZBEREICHE VON FURGANGERUBERWEGEN GEMAR R-FGU............. 164

Anlagenverzeichnis

Anlage 1 Verkehrsorganisation im Bestand

Anlage 2 zuldssige Hochstgeschwindigkeit

Anlage 3 Ubersichtskarte zum Parkstinde- und Stellplatzbestand

Anlage 4.1  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 09:00 Uhr
Anlage 4.2  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 13:00 Uhr

Anlage 4.3  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 15:30 Uhr

Anlage 4.4  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 20:00 Uhr
Anlage 4.5  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 10:00 Uhr

(Markttag)
Anlage 5 Haltestellenisochronen
Anlage 6 Radverkehrsanlagen im Bestand
Anlage 7 Wunschliniennetz mit Quellen und Zielen

Anlage 8 Haupt und Nebenrouten im Radverkehr (Zielnetz Radverkehr)

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+

Abkiirzungsverzeichnis

Abb.
BASt
EFA
ERA
EW

Fg
FGSV
FGU

H BVA
Kfz

KP
Lkw
LSA
MIV
Modal-Split
Pkw
OPNV
RASt
R-FGU
SPNV
StVo
Tab.

Hinweis:

Abbildung

Bundesanstalt flir Stralsenwesen
Empfehlungen fiir Fullgangerverkehrsanlagen
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
Einwohner

Fulsganger

Forschungsgesellschaft fiir Strallen und Verkehrswesen
Fullgangeriiberweg

Hinweisen fiir Barrierefreie Verkehrsanlagen
Kraftfahrzeug

Knotenpunkt

Lastkraftwagen

Lichtsignalanlage

Motorisierter Individualverkehr

Verteilung der Verkehrsarten
Personenkraftwagen

Offentlicher Personennahverkehr

Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralsen
Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fulsgangeriiberwegen
Schienenpersonennahverkehr
StralRenverkehrsordnung

Tabelle

Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird bei Personenbezeichnungen und perso-
nenbezogenen Hauptwdrtern in diesem Bericht die mannliche Form verwendet. Ent-
sprechende Begriffe gelten im Sinne der Gleichbehandlung grundsatzlich fiir alle Ge-
schlechter. Die verkiirzte Sprachform hat ausschlielslich redaktionelle Griinde und
beinhaltet keine Wertung.

SVUDresden



10 Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+

1  Veranlassung und Zielstellung

In der GroRRen Kreisstadt Bischofswerda bestehen vielfiltige Nutzungen (Wohnen,
Dienstleistungen, Tourismus), welche durch eine Vielzahl unterschiedlicher Anforde-
rungen gekennzeichnet sind. Es existieren damit wichtige Verkniipfungen zu Mobi-
litat und Verkehr, einerseits im Sinne einer Sicherung der ErschlielSung der innerstad-
tischen Quellen und Ziele sowie der Stadt-Umland-Verkehre. Andererseits sind die
durch den Verkehr entstehenden Wechselwirkungen mit der Stadt-, Wohn- und
Aufenthaltsqualitat zu beriicksichtigen. Dies betrifft insbesondere die zentrale Alt-
stadt. Hier treffen mit Autofahrern, Fulsgangern und Radfahrern zahlreiche, unter-
schiedliche Nutzungsgruppen auf engem Raum aufeinander.

Mit dem Beschluss des Stadtrates Nr. 475/2017 beabsichtigt die Grofe Kreisstadt Bi-
schofswerda deshalb die Aufstellung eines Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) fiir
den Zeithorizont 2030 fiir die Gesamtstadt einschlieSlich ihrer Ortsteile.

Dieser soll sich den absehbaren Veranderungen und Anspriichen der Zukunft stellen,
damit Mobilitat, gesundes Leben und wirtschaftliche Aktivitaten sowie die Attrakti-
vitat der Stadt auf hohem Niveau gesichert und weiterentwickelt werden kénnen.
Grundlage bildet hierbei eine integrierte Betrachtung aller stadt- und verkehrspla-
nerische relevanten Aspekte (u. a. Fachplanungen, Planungsebenen, Nachbarraume,
alle Verkehrsmittel, breite MalBnahmenpalette, Akteure).

In der Vergangenheit sind verschiedene verkehrliche, siedlungsstrukturelle, wirt-
schaftliche, gesellschaftliche und soziodemographische Veranderungen erfolgt.
Wahrend dieser Zeit ist mit der Inbetriebnahme der Ortsumfahrung zudem ein wich-
tiges Netzelement in der Verkehrsinfrastruktur hinzugekommen, welches entspre-
chende Wirkungen auch auf die innerstadtischen Verkehrsverhaltnisse hatte. Daraus
lassen sich neue Anforderungen und Prioritaten fiir die stadtische Mobilitat und de-
ren Entwicklung ableiten. Dariiber hinaus hat es auch bei verschiedenen planerischen
und technischen Regelwerken sowie hinsichtlich der Gesetzgebung Anderungen ge-
geben.

So sind nunmehr verstarkt die Aspekte der Larmminderung sowie des Klimaschutzes
zu berlicksichtigen. Entsprechend sind die zukiinftigen Entwicklungspotenziale des
innerstadtischen Verkehrssystems verkehrsplanerisch zu untersuchen und zu be-
werten gewesen. Hierzu erfolgte im Vorfeld eine aktuelle Bestandsaufnahme der
Rahmenbedingungen fiir die einzelnen Verkehrstrager. Diese bildete die Grundlage
fir die Diskussion von Zielstellungen und Leitlinien sowie die Erarbeitung von Mals-
nahmen zur Weiterentwicklung des Verkehrssystems. Hierbei wurden die Erreich-
barkeit und Funktionsfahigkeit der Stadt sowie die Bediirfnisse aller Verkehrsteil-
nehmer (MIV, OPNV, Radfahrer, FuRRginger) beriicksichtigt.

Insgesamt ist der VEP 2030+ als eng verzahnte Rahmenplanung zu verstehen, der
auf den bereits vorliegenden Planungen und Konzepten aufbaut. Hierzu zahlen bei-
spielsweise die Fortschreibung des Integrierten Stadtentwicklungskonzepts 2005,

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+ 1

das Integrierte Energetische Quartierskonzept Altstadtquartier ,Goldener Engel”
2014, die Fortschreibung des stadtebaulichen Entwicklungskonzepts Stadtumbau-
gebiet ,Bischofswerda Siidstadt" 2018 sowie verschiedene weitere Uibergreifender
Untersuchungen und Plandokumente.

Im Abschluss bildet der VEP 2030+ ein integriertes und Uibersichtliches Gesamtdoku-
ment, welches als Grundlage fiir die zukiinftige Entwicklung der Mobilitat und Ver-
kehrsflihrung in der Stadt Bischofswerda dient.

2 Strukturelle Rahmenbedingungen
2.1 Raum- und Stadtstruktur

Die Grolse Kreisstadt Bischofswerda befindet sich am westlichen Rand des Landkrei-
ses Bautzen im Osten des Freistaates Sachsens. Die Kleinstadt profitiert von ihrer
zentralen Lage zwischen den Oberzentren Dresden (ca. 30 km Entfernung) und Bau-
tzen (knapp 20 km Entfernung). Im Landesentwicklungsplan 2013 ist die Stadt als
Grundzentrum eingestuft.

Das Kernstadtgebiet ist vor allem durch die zentrale Altstadt gepragt. Wichtige
Wohnstandorte konzentrieren sich norddstlich davon im Entwicklungskorridor Ka-
menzer Stralse / Bautzner Stralse, zwischen Bahnhof und Altstadt sowie stidlich der
Eisenbahnstrecke im Bereich der Sitidstadt. Ausgehend vom Markt befindet sich das
gesamte Kernstadtgebiet innerhalb eines Entfernungsbereiches von ca. 2 km Luftli-
nie (siehe Abb. 1). Die Ortsteile Belmsdorf, Pickau, GeiBmannsdorf, Goldbach und
Weickersdorf sind ebenfalls maximal 3 km vom Markt entfernt. Entfernungen von
mehr als 5 km sind nur fiir den siidlichen Bereich des Ortsteils Groledrebnitz zu ver-
zeichnen. Entsprechend sind grof3e Teile des Stadtgebietes durch kompakte Struk-
turen gepragt. Fur viele innergemeindliche Verbindungen existieren kurze Wege.

GrolSe Ansiedlungen von Gewerbestandorten befinden sich zum einen direkt siidlich
an die Bahnstrecke angrenzend am Drebnitzer Weg sowie am Giiterbahnhof. Zum
anderen befindet sich im Bereich Bautzner Stralse / Carl-Maria-von-Weber-Stralse
an der nordostlichen Stadtgrenze das Gewerbegebiet Nord I. Perspektivisch ist hier
an der Geislinger Stralde die Neuansiedlung der Landesuntersuchungsanstalt fiir Ge-
sundheits- und Veterinarwesen (LUA) ein weiteres Gewerbegebiet (Nord 1) geplant.
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Abb.1  Luftlinien-Entfernungen ausgehend vom Marktplatz [in Meter]

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

2.2 Einwohnerentwicklung

Als Kleinstadt im landlichen Raum ist die Bevélkerungsentwicklung in Bischofswerda
ahnlich wie im unmittelbar angrenzenden Umland in der Vergangenheit bereits stark
ricklaufig gewesen. Allein im Zeitraum zwischen 2009 und 2019 war in der Stadt ein
Bevolkerungsriickgang um -9,2 % zu verzeichnen. Auch fiir die kommenden Jahre ist
gemadls der beiden Prognoseszenarien der 7. Bevolkerungsprognose fiir Sachsen

(griine / orange Balken in Abb. 2) bis 2035 mit sinkenden Einwohnerzahlen zu rech-
nen.
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Abb.2 Bevodlkerungsentwicklung in Bischofswerda

Auch wenn vor allem in den Ortsteilen durchaus ein Trend vermehrter Zuzlige zu be-
obachten ist, so dominieren die Abgange (Wegziige, Sterbefille) die jahrliche Bevol-
kerungsstatistik.

Fir die Zukunft gilt es mit Blick auf die Altersverteilung in Abb. 3 zudem mit einem
wachsenden Anteil der dlteren Bevolkerung umzugehen. Entsprechend der Progno-
sen werden im Jahr 2035 knapp 40 % der Einwohner in Bischofswerda alter als 65
Jahre sein. Eine wichtige Herausforderung fiir die zukiinftige Entwicklung des Ver-
kehrssystems wird demnach die Sicherung der Mobilitat dieser Bevolkerungsgruppe
sein. Themenfelder, wie kurze Wege zu Nahversorgung, die Barrierefreiheit im o6f-
fentlichen Raum sowie die Optimierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs sind
demnach auch als Daseinsvorsorge zu verstehen.

Q6

m unter 18 Jahre = 18-64Jahre = 65und mehr

Abb.3  Altersverteilung (links Stand 2021, rechts Prognose 2035)
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2.3 Mobilitatsverhalten

In den Jahren 2013 und 2018 wurde das Verkehrsverhalten der Einwohner der Stadt
Bischofswerda im Rahmen eine Haushaltsbefragung im Zuge des Systems reprasen-
tativer Verkehrserhebungen (SrV) der Technischen Universitdt Dresden erhoben. Im
Ergebnis existieren Informationen zu den Nutzungsanteilen der einzelnen Verkehrs-
mittel fir den Binnenverkehr innerhalb der Stadt sowie fiir den Gesamtverkehr der
Einwohner der Stadt (siehe Abb. 4).

(o]2)V} MIV Rad
1 I
2018 (6% 60%
Gesamt-
4 +1% +4 %
verkehr
2013 [5%] 56% | 7%
6% 20% 40% 60% 80% 100%
opv MIV
——
2018 ﬁb 49%
Binnen- o0 o
verkehr 1" 0
2013 2% L4%
|
0% 20%

Abb. 4  Verkehrsmittelanteile Bischofswerda 2013/2018
Datengrundlage: (TU Dresden, 2018a)

Sowohl im Binnen- als auch unter Beriicksichtigung der Quell- und Zielverkehre (Ge-
samtverkehr) werden aktuell die meisten Wege mit dem Pkw zuriickgelegt. In beiden
Fallen sind die Nutzungsanteil seit 2013 angestiegen. Die Zunahme erfolgte im We-
sentlichen zu Lasten des Ful3- und Radverkehrs. Beim 6ffentlichen Verkehr waren im
Binnenverkehr leichte Abnahmen zu verzeichnen. Fiir den Gesamtverkehr kam es
hingegen zwischen 2013 und 2018 zu einer leichten Zunahme der Nutzungsanteile.
Dies deutet auf eine Zunahme der Pendlerverkehre hin.

Bei der Betrachtung der Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen (siehe Abb. 5)
wird deutlich, dass die Zunahmen im 6ffentlichen Verkehr insbesondere in den Ent-
fernungsklassen zwischen 3 und 10 km erfolgt sind. Entsprechend scheint insbeson-
dere der Bus- und Bahnverkehr fiir die Anbindung der Ortsteile sowie die Verbindun-
gen mit den Nachbargemeinden an Bedeutung gewonnen zu haben.

In der Entfernungsklasse zwischen 5 und 10 km sind beim Vergleich der Daten aus
den Jahren 2013 und 2018 parallel auch beim Radverkehr deutliche Zunahmen er-
kennbar. Diese sind wahrscheinlich auf den kontinuierlichen Anstieg der Nutzung
von E-Bikes und Pedelecs zuriickzufiihren. Bei den kiirzeren Wegen sind die
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Nutzungsanteile des Radverkehrs unter Beriicksichtigung der kompakten Stadt-
strukturen hingegen vergleichsweise gering.

Weganteil Entfernung 33% 28% 8 % 6 % 24 %

Abb.5  Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen 2018 & Veranderung gegeniiber 2013

Auch beim Fuldverkehr werden die Potenziale nicht ausgeschopft. Zwar dominieren
die FuRwege bei den ultrakurzen Strecken im Entfernungsbereich unter 1 km. Aller-
dings werden auch hier etwa ein Viertel der Wege mit dem Pkw zurlickgelegt. Beiden
Wegen im Entfernungsbereich zwischen 1und 3 km ist der MIV mit einem Anteil von
ca. 71% dominierend. Allerdings handelt es sich hierbei vorrangig um innerstadtische
Strecken, welche in einem klassischen Einsatzbereich fiir das Fahrrad liegen.

Anhand der MIV-Anteile wird insgesamt deutlich, dass weitere Potenziale fiir eine
Veranderung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des Umweltverbundes sowohl fiir
die Verkehrsbeziehungen innerhalb der Stadt als auch fiir die aus- und einpendeln-
den Verkehrsstrome bestehen.

3 Verkehrliche Analyse
3.1 FlieBender Kfz-Verkehr
311 StralSennetzstruktur

Als HaupterschlielSsungsachsen in der Region sowie fiir die Stadt Bischofswerda fun-
gieren die Bundesstraf3en B 6 und B 98 sowie die Staatsstralen S 111und S 156 (siehe
Abb. 6). Diese gewahrleisten den Anschluss an das tiberregionale StralBennetz sowie
die Verbindungen zu den benachbarten Ober-, Mittel- und Grundzentren.
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Uber die B 98 besteht in Burkau Anschluss an die lediglich ca. 5 km vom nérdlichen
Rand des Kernstadtgebiet entfernt verlaufende Ost-West-Hauptverbindungsachse
BAB 4. Im weiteren Verlauf fungiert die Bundesstrale als Hauptverbindung nach Ka-
menz. In Richtung Stiden wird tiber die B 98 das Oberlausitzer Bergland erschlossen

sowie liber die abzweigende S 156 eine Verbindung nach Neustadt in Sachsen herge-
stellt.

Im Jahr 2011 wurde fiir die B 98 im Bereich Bischofswerda eine Ortsumfahrung in Be-
trieb genommen. Diese ist als Kraftfahrstralse ausgebaut und tiber vier Anschluss-
stellen mit dem Stadtgebiet verkniipft. Als Hauptknotenpunkt fungiert dabei die
Schnittstelle mit der B 6 / S 111, welche die zweite wichtige Ost-West-Achse in der
Region darstellt. In Richtung Westen bildet die B 6 eine direkte Verbindung zu den
nordostlichen Bereichen der Stadt Dresden sowie nach Radeberg. Im Osten flihrt die
ehemalige B 6 bzw. heutige S 111 durch die zentrale Bischofswerdaer Innenstadt
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hindurch weiter in Richtung Bautzen. Entsprechend ist die StaatstralSe (Dresdner
Stralse / LutherstralSe / Am Lutherpark / Helmuth-Muntschick-Stralse / Bautzner
Strafe) auch von zentraler Bedeutung fiir den innerstadtischen Binnenverkehr.

Weitere wichtige ErschliefSungsstraléen im Kernstadtgebiet bilden die Kamenzer
StralBe, Neustadter Strale, Stolpener StraRe (K 7260), Carl-Maria-von-Weber-
Strafe sowie der Drebnitzer Weg (K 7260) und der Schméllner Weg (K 7260). Bedingt
durch die Bahnstrecke sind hierbei insbesondere fiir die Neustadter Stralse starke
Blindelungseffekte zu verzeichnen. Diese bildet die Hauptverbindung zwischen den
Stadtgebieten nordlich und siidlich der Bahn insbesondere flir die Anbindung der
Stdstadt. Unmittelbar im Kernstadtgebiet steht mit der SiifdmilchstralSe lediglich
eine Alternativverbindung zur Verfiigung.

Die ErschlielSung der Ortsteile wird tiber verschiedene Staats- und Kreisstralsen ge-
wahrleistet. Im Nordosten dient die S 101 zum einen der ErschlieSBung des Ortsteil
Schoénbrunn sowie anderseits als Alternativanbindung zur BAB 4 (Anschlussstelle
,2Uhyst am Taucher") vor allem fiir Fahrtbeziehungen in Richtung Osten.

3.1.2 Knotenstromzahlungen

Um das aktuelle Verkehrsgeschehen in der Stadt Bischofswerda besser einschatzen
zu konnen, wurden im Rahmen der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes
Kurzzeitzahlungen durchgefiihrt. Diese fanden aufSerhalb der Ferien am 09.09.2021
im Zeitraum der potenziellen Spitzenstunde an folgenden vier Knotenpunkten statt:

KP1 Stolpener StrafSe (K 7260) / Neustadter StralBe (K 7260) / Karl-Liebknecht-
StrafSe / BahnhofstralBe (Nachmittagsspitze zw. 15 und 17 Uhr)

KP2 Am Lutherpark (S 111) / Hellmuth-Muntschick-Str. (S 111) / Kamenzer Str.
(Nachmittagsspitze zw. 15 und 17 Uhr)

KP3  Schmollner Weg (K 7260) / Lindenstrale (K 7260) / KirchstralBe / Schulstral3e
(Vormittagsspitze zwischen 06 und 08 Uhr)

KP4 Neustadter Stral3e / Dr.-Lange-Straf3e (Vormittagsspitze zw. 06 und 08 Uhr)

Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen sind in Abb. 7 als querschnittsbezogene
durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTV) dargestellt. Die Hochrech-
nung auf das Gesamtverkehrsaufkommen erfolgte auf Grundlage einer parallelen
ganztagigen Verkehrserhebung im Verlauf der Neust&ddter StraRe (siehe nachfolgen-
des Kap. 3.1.3).

Wahrend der Erhebungen bestanden keine grofseren coronabedingten Einschran-
kungen (Lockdown, etc.). Dennoch sind bei der Bewertung der Verkehrszahlen lan-
gerfristige Auswirkungen hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens der Bevolkerung
(Home-Office, mobile Arbeiten etc.) zu beriicksichtigen.
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Abb.7  Ubersicht der Knotenpunktzahlungen [DTVmo-so in Kfz/24h]
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
Die hochsten Verkehrsaufkommen wurden mit tiber 11.000 Kfz/24h im Verlauf der
S 111 (Am Lutherpark) im Teilabschnitt zwischen den versetzten Einmiindungen der
Kamenzer Stralse erhoben. Anhand der Verkehrsstrome flir den Knotenpunkt in der
Spitzenstunde (siehe Abb. 8) wird deutlich, dass im Verlauf der Hauptverkehrsstra-
[Sen weitgehend symmetrische Richtungsverkehre bestehen. Beim stidlichen Arm
der Kamenzer Stralse sind hingegen deutliche Unterschiede zu verzeichnen. Dieser
wird vorrangig als Zufahrt in die Altstadt genutzt, wobei die Verkehrsstrome aus
Richtung Norden dominierend sind. Etwa 23 % der Fahrzeuge aus der Kamenzer
Stralde fahren direkt in die Altstadt weiter. Aus den beiden anderen Richtungen kom-
mend, werden vorrangig andere Zufahrten zur Altstadt im Verlauf des
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Staatstralsenringes genutzt: aus Richtung Osten kommend die Bautzner Stralse und
aus Richtung Westen die verlangerte Dresdener Stralse.

Die mit Abstand starksten Verkehrsstrome sind jedoch im Verlauf der Staatsstralde
selbst zu verzeichnen (siehe Abb. 8).

309

322
631
Hellmuth-Muntschik-Strale

4 |289 | 29 | 5 | 285 | 19
|

Abb.8 Knotenstromplan der Nachmittagsspitze KP 2 [in Kfz/h]

Am lichtsignalgeregelten Knotenpunkt an der Polizei (KP 1) werden fiinf StrafSen mit-
einander verkniipft, wobei drei von diesen lediglich in einer Richtung befahren wer-
den diirfen. Die hochsten Verkehrsaufkommen sind mit knapp 8.500 Kfz/24h fiir die
Neustddter Stralse zu verzeichnen. Malsgebend sind dabei die Blindelungseffekte im
Zuge der Eisenbahnunterfiihrung. Beim Verkehr in Richtung Siidstadt haben die
Verkehre aus Richtung Karl-Liebknecht-StraRe einen deutlich hcheren Anteil (siehe
Abb. 9). Dies ist u. a. darauf zuriickzufiihren, dass ein Teil der Verkehre aus Richtung
Westen bereits die vorher von der Stolpener Stralse abzweigende SiiSmilchstrale als
Verbindung in die Siidstadt nutzt. In der Gegenrichtung - bei den Verkehren in Rich-
tung Norden - nutzen etwa zwei Drittel der Verkehrsteilnehmer die geradeaus in die
zentrale Altstadt weiterfiihrende Bahnhofstralse. Die Ausfahrt erfolgt zumeist ohne
Zwischenstopp Uber die Kirchstralde. Durch diese Eckverkehrsbeziehung ergeben
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sich unnotige Zusatzverkehrsbelastungen bzw. Durchgangsverkehre in der zentra-
len Altstadt.

Abb.9 Knotenstromplan der Nachmittagsspitze KP 1 [in Kfz/h]

Am Knotenpunkt Schmdllner Weg (K 7260) / LindenstralBe (K 7260) / Kirchstrale /
SchulstraRe (KP 3) wurden die Verkehrszahlungen wahrend der Vormittagsspitze
durchgefiihrt. Maldgebend waren hierbei die Nutzungsanforderungen durch den na-
hegelegenen Schulkomplexes (Grund- sowie Oberschule) sowie den daraus resultie-
renden Querungsbedarf am betrachteten Doppelknotenpunkt. Die héchsten Ver-
kehrsaufkommen sind mit jeweils ca. 5.000 Kfz/24h fiir den Schméliner Weg sowie
den kurzen Verbindungsabschnitt im Verlauf der Kirchstralse zwischen Schulstralse
und Schmollner Weg zu verzeichnen. Neben den Verkehren im Verlauf der Kreis-
stralSe spielen hierbei vor allem am Morgen auch die schulbezogenen Bringeverkehre
eine zentrale Rolle.
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Abb.10 Knotenstromplan der Friihspitze KP 3 [schwarz: Kfz/h, blau: FuBganger/h]

Aufgrund der Einbahnstralsenregelung in der Lindenstralde miissen in Richtung
Schmolln die Schulstralde bzw. die Kirchstralse genutzt werden. Dies sorgt fiir zusatz-
liche Verkehrsaufkommen im direkten Schulumfeld bzw. in sensiblen Bereichen
(siehe Abb. 10). In Bezug auf die FulBwege ist festzustellen, dass der insgesamt ver-
gleichsweise untbersichtliche Knotenpunkt aktuell an verschiedenen Stellen ge-
quert wird. Am starksten ist der Querungsbedarf im Zusammenhang mit der Bushal-
testelle ,,Bischofswerda, Kulturhaus", welche sich im nordlichen Arm des Knoten-
punktes befindet.

Auch der Knotenpunkt Neustadter StralSe / Dr.-Lange-StrafSe (KP 4) ist mit dem Hin-
tergrund eines erhohten Querungsbedarfes wahrend der Schulzeiten ebenfalls wah-
rend der Friihspitze gezahlt worden. Mit insgesamt 20 Querungen in der Stunde
(siehe Abb. 11), vorwiegend von Schulkindern, sind hier Biindelungseffekte fiir
schutzbediirftige Verkehrsteilnehmer sowie auch in Bezug auf die Erreichbarkeit der
im direkten Umfeld befindlichen Haltestelle ,Bischofswerda Neustddter StrafSe"
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erkennbar. Demgegeniiber stehen in der Neustadter Stralse Verkehrsaufkommen
zwischen 4.700 und 5.500 Kfz/24h. Wobei die hoheren Werte den Abschnitt nérdlich
der Dr.-Lange-StralSe betreffen. In Verbindung mit dem Knotenpunkt an der Polizei
ist erkennbar, dass die Kfz-Verkehre in der Neustadter Stralse in Richtung Stadtzent-
rum sukzessive zunehmen. Malsgebend sind hierbei die Blindelungseffekte im Bin-
nenverkehr.

Abb. 11 Knotenstromplan der Friihspitze KP 4 [schwarz: Kfz/h, blau: FulBgéanger/h]

Die Dr.-Lange-Stral3e spielt mit einem Verkehrsaufkommen von unter1.000 Kfz/24h
lediglich als Querverbindung innerhalb von Wohngebietes Bischofswerda Siid eine
Rolle.

3.1.3 Querschnittszahlung

Parallel zu den Knotenpunktzahlungen wurden die Verkehrsbelastungen in der Neu-
stadter StralSe stidlich der Bergstralse mittels Seitenradartechnik liber einen Zeit-
raum von 24 h erfasst. Die dabei ermittelten Stundenanteile wurden fiir die Hoch-
rechnung der Kurzzeitzahlungen (siehe Kapitel 3.1.2) auf den Tagesverkehr genutzt.
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Darliber hinaus konnen weitere stralsSenbezogenen Informationen aus der Tages-
ganglinie der Neustadter StraRe (siehe Abb. 12) abgeleitet werden. Beim Vergleich
der beiden Fahrtrichtungen wird deutlich, dass eine asymmetrische Verteilung der
Verkehrsaufkommen besteht. Uber den gesamten Tag sind die Verkehrsstrome in
Richtung Stadtmitte deutlich starker als die Verkehre in stadtauswartiger Richtung.
Am Knotenpunkt an der Polizei (KP 1) sind derartige Unterschiede jedoch nicht zu
verzeichnen. Dies bedeutet, dass der Drebnitzer Weg (K 7260) in stadtauswartiger
Richtung scheinbar besser als Verkniipfung zur B 98 angenommen wird. Stadtein-
wadrts hat die ehemalige Hauptverbindung liber die Neustadter Stralse ggf. aus der
Gewohnheit heraus bzw. durch die kurze Anbindung eine starkere Anziehungskraft.
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Abb. 12 richtungsbezogene Tagesganglinie Neustddter Strale

Im Rahmen der Querschnittserhebung in der Neustadter Stralse wurden die hochs-
ten Verkehrsaufkommen im Zeitraum zwischen 10 und 11 Uhr erfasst. Der Spitzen-
stundenanteil lag bei ca. 8,4 % des Tagesverkehrsaufkommens. Die Neustadter
StralSe stidlich des Kreisverkehrs ist demnach auch tagstiber abseits der typischen
Friih- und Nachmittagsspitzen weiterhin fiir den Quell- und Zielverkehr im Stadtge-

biet relevant. Es bestehen weitere Potenziale zur Verlagerung von Verkehren auf die
parallel verlaufende B 98.
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3.1.4 Entwicklungen des Kfz-Verkehrsaufkommen

Mit der 2011 in Betrieb genommenen Ortsumfahrung im Zuge der B 98 hat sich das
Verkehrssystem in Bischofswerda deutlich verandert. Der ortsfremde Nord-Sid-
Verkehr konnte im Wesentlichen aus dem Kernstadtgebiet heraus verlagert werden.
Parallel haben sich auch im Verlauf der ehemaligen B 6 bzw. heutigen S 111 die Ver-
kehrsaufkommen reduziert. Dies wird beim Vergleich der Ergebnisse der Stralsen-
verkehrszahlung des Freistaates Sachsen aus den Jahren 2010 und 2015 deutlich
(Abb. 13). Hierbei ist allerdings zu berticksichtigen, dass die Erhebungen im 2015
durch Sperrungen und Umleitungen beeinflusst waren. So wurden fiir den Teilab-
schnitt Am Lutherpark im Rahmen der aktuellen Erhebungen zum Verkehrsentwick-
lungsplan (siehe Kapitel 3.1.2) deutlich hohere Werte erfasst. Dennoch ist durch die
Ortsumfahrung von einer spiirbaren Abnahme der Verkehrsbelastungen in der Orts-
lage GeilSmannsdorf, in der Kamenzer Stralse sowie in der Neustadter StralSe auszu-
gehen.

A 10528/ 7.165/9%

6.310/5

MU s

* Datenerhebung durch Sperrung, Umleitung
oder Baustellen beeinflusst A

Abb. 13 Verkehrsaufkommen aus der StraBenverkehrszahlung 2010 (links) und 2015 (rechts)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Quelle; (Freistaat Sachsen, 2010; 2015)

Die generelle Entwicklung der Verkehrsaufkommen in der Region kann an einer Dau-
erzahlstelle im Verlauf der S 111 nachvollzogen werden (siehe Abb. 14). Unmittelbar
westlich des Abzweiges der S 101 nach Schonbrunn erfolgt eine ganzjahrige Erfas-
sung der Verkehrsmengen. In Abb. 14 sind die durchschnittlichen taglichen Verkehrs-
aufkommen (DTVwmo-so) flir den Zeitraum zwischen 1995 und 2020 zusammenfassend
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dargestellt. Die hochsten Verkehrsaufkommen wurden mit knapp 11.000 Kfz/24h
Ende der 1990er Jahre erfasst. Seitdem war ein Riickgang zu verzeichnen. Eine spiir-
bare Abnahme der Verkehrsmengen war 2012 im Zusammenhang mit der Ortsum-
fahrung im Zuge der B 98 festzustellen. Diese wurde in den Folgejahren jedoch zu
grolsen Teilen wieder kompensiert. Aktuell haben sich die Verkehrsaufkommen auf
einem gleichbleibenden Niveau im Bereich zwischen 8.700 und 9.200 Kfz/24h stabi-
lisiert. Bei der Bewertung der Verkehrszahlen fiir das Jahr 2020 sind die zeitweise
vorhandenen die coronabedingten Einschrankungen (Lockdown, Home-Office, etc.)
zu berticksichtigen.

[ Leicntverkehr (Pkw, Liw)

|:| Schwerverkehr (Lkw, Busse)

12.500

10.967
10.914
10.444

10.142
9.936

10.000

7.500

5.000

2.500

B9 B9 [77] peq |613| [573| [s39] |eod [s4s| s3e| [577] [s33] [547] fe2s| |o18| [u67 [is| [Gedl [eoi| Bosl [a18] 57l [7al 75| [3ail o

1995 1996 1997 1998 1999 2000200120022003200420052006200720082009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 20192020

Abb. 14 Entwicklung Verkehrsaufkommen an der Dauerzahlstelle 4212 an der S 111
Quelle; (Bast, 2021)

3.1.5 Zulassige Geschwindigkeiten

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im Haupt- und ErschlieSungsstralsennetz der
Stadt Bischofswerda betrdgt weitestgehend durchgangig 50 km/h (siehe Abb. 15).
Lediglich im Bereich der Schulen ist im Kernstadtgebiet eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h vorhanden. Die umfasst in der Regel ausschlieflich den Zu-
gangsbereich der Bildungseinrichtungen. Im Bereich wichtiger Querungsstellen im
direkten Schulumfeld existieren entsprechend Regelungen jedoch aktuell kaum.
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T —

flachenhafte Beschrankungen
[@] Tempo-20-Zone
[®]] Tempo-30-Zone

Lo
[ o2 /
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= 50 km/h
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=== 100 km/h

Abb. 15 zuldssige Hochstgeschwindigkeiten im Stadtgebiet

Kartengrundlage: eigende Darstellung basierend auf © OpenStreetMap und Mitwirkende,
CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.org/

Im NebenstralRennetz wurde in verschiedenen Wohngebieten sowie abseits der
Hauptverkehrsstral3en in den Ortsteilen (z. B. Kleindrebnitz, Pickau) bereits eine fla-
chenhafte Geschwindigkeitsbegrenzung umgesetzt (Tempo-30-Zonen siehe Abb.
15). Die gesamte Altstadt ist Bestandteil einer Tempo-20-Zone. Dariiber hinaus exis-
tieren im ErschlieBungs- und Anliegerstralsennetz einzelne streckenhafte Geschwin-
digkeitsbegrenzungen auf 30 Km/h. Dies betrifft beispielsweise die Geschwister-
Scholl-StralSe sowie den siidlichen Abschnitt der SiiBmilchstral3e.

Demgegeniiber stehen jedoch auch einzelne Stadtbereiche mit dominierenden
Wohn- und Aufenthaltsfunktionen, welche bisher nicht tiber eine flaichenhafte Ver-
kehrsberuhigung verfiigen. So existiert aktuell beispielsweise auch im neu angeleg-
ten Wohngebiet Hellmuth-Tischler-Stralse / Siegfried-Hedusch-Stralse keine wei-
terflihrende Geschwindigkeitsbegrenzung.

Wie in vielen anderen Stadten auch bestehen auch in Bischofswerda Akzeptanzprob-
leme im Hinblick auf die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten. Einzelne Verkehrsteil-
nehmer sind deutlich zu schnell unterwegs. Wesentliche Schwerpunkte bilden dabei
einerseits die Ortseingangsbereiche und andererseits breite und geradlinige Haupt-
stralSenabschnitte, wie z. B. die Dresdner StralSe, Bautzner StralSe, Carl-Maria-von
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Weber-Stralse bzw. die Geildmannsdorfer Stralse. Besonders in den Schwachlastzei-
ten und nachts werden hier die dann vorhandenen Freiheitsgrade genutzt.

3.2 Ruhender Kfz-Verkehr

Die Parkmaoglichkeiten im Innenstadtbereich sind zur Gewahrleistung der Funktio-
nen der Stadt Bischofswerda als Grundzentrum am westlichen Rand des Landkreises
Bautzen von wichtiger Bedeutung. Sie dienen der Erreichbarkeit der Versorgungs-,
Dienstleistungs-, Kultur- und Freizeitangebote durch Pendler, Kunden, Besucher
und Touristen. Gleichzeitig sind jedoch auch die Nutzungsanforderungen der Be-
wohner zu berticksichtigen.

3.2.1 Methodik / Definition von Teilgebieten

Mit dem Ziel einer Schaffung objektiver Ausgangsdaten wurden im Rahmen einer
Parkraumanalyse die raumliche Verteilung der Parkmdglichkeiten, die Form der Be-
wirtschaftung und die Auslastung der Parkstande und Stellplatze erhoben. Die Un-
tersuchungen wurden fiir den erweiterten Altstadtbereich nordlich der Eisen-
bahntrasse an einem wochenmittigen Werktag (Donnerstag, den 15.07.2021) auf3er-
halb der Ferien durchgefiihrt. Mit einer Vergleichszahlung an einem Freitagvormit-
tag konnten die regelmaligen hohen Auslastungen zum Markttag mit erfasst wer-
den. Zur Erhebung der tageszeitlichen Schwankungen der Auslastung der Park-
stande und Stellplatze wurde die Zahl der abgestellten Fahrzeuge auf 6ffentlichen
Parkstanden und teiloffentlichen Stellplatzen stralRenabschnittsfein zu verschiede-
nen Zeiten erhoben.

Grundsatzlich wurden die Fahrzeuge (einschlieBlich Falschparker) auf allen 6ffentli-
chen Parkflachen und Stellplatzeinrichtungen im Untersuchungsgebiet erhoben.
Dariiber hinaus existieren in der Altstadt weitere kleinteilige, im Rahmen der Erhe-
bungen nicht erfasste, teiloffentliche und private Parkmoglichkeiten.

Anhand der strukturellen und verkehrlichen Rahmenbedingungen wird deutlich,
dass das Untersuchungsgebiet in sich nicht homogen ist. Zudem sind auch groBere
Parkierungseinrichtungen aulserhalb der zentralen Altstadt fiir deren ErschlielSung
relevant. Daher wurde fiir die Parkraumuntersuchungen das Betrachtungsgebiet er-
weitert und in folgende Teilbereiche untergliedert (siehe Abb. 13):

A Altstadt

B Bahnhofsumfeld

C Beethovenstrale, Freibad, HermannstralRe, BahnhofstralRe)
D

nordwestlicher Bereich
(Tier- u. Lutherpark, Kamenzer Str., Friedhof, Kirchstr.)

E ostlicher Bereich
(Clara-Zetkin-Str., Umfeld Schillerpark, Karl-Liebknecht-Str.)
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Abb.16 Abgrenzung der Teilgebiete fiir die Parkraumerhebung

Kartengrundlage: eigende Darstellung basierend auf © OpenStreetMap und Mitwirkende,
CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.or

Das Erhebungsdatum wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber auf Grundlage
der laufenden bzw. anstehenden Baumalsnahmen im Untersuchungsgebiet sowie im
naheren Umfeld festgelegt. Im Untersuchungsgebiet sowie dem naheren Umfeld be-
standen im Zuge des Hauptstraleennetzes zum Erhebungszeitpunkt keine Ein-
schrankungen. Baustellenbedingt war in der Altstadt selbst die Kamenzer StrafSe fiir
den Verkehr komplett gesperrt (Wegfall 13 Parkstande). Stattdessen konnte die
Dresdner Stralse in beiden Fahrtrichtungen genutzt werden. Weitere kleinteilige Ein-
schrankungen des Parkraumbestandes waren in der Bautzner Stralse, der Bahnhof-
stralse sowie in der Karl-Liebknecht-Stralse zu verzeichnen. Hier waren einzelne
Parkmoglichkeiten aufgrund von Verkehrssicherungsmalinahmen an der angren-
zenden Wohnbebauung nicht verfiigbar.

3.2.2 Parkstand- und Stellplatzbestand

In Abb. 17 werden die im Untersuchungsgebiet zur Verfligung stehenden Parkstande
(offentlich) und Stellplatze (teiloffentlich + privat) hinsichtlich ihrer Widmung und Be-
wirtschaftungsform ausgewertet. Die raumliche Verteilung der Stellplatze ist in An-
lage 4 dargestellt.
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Insgesamt stehen in der Altstadt von Bischofswerda und in deren direktem Umfeld
ca. 1.395 offentliche Parkstande zur Verfiigung. Hinzu kommen nochmals ca. 240
teiloffentliche Parkmadglichkeiten, fiir die eine bestimmte Nutzungsbeschrankung
(Bspw. Sparkassen-Kunden) besteht sowie eine Vielzahl privater Stellplatze.

u unbewirtschaftet m Gebiihrenpflicht m Zeitbeschrankung
u Zeitbeschrankung - Bewohner frei m Bewohnerparken Teiloffentliche Stellplatze
u Stellplatze Mobilitatseingeschrankte

100% -

90% -

80% -

70% -

60% -

50% -

40% -

30% -

20%

10% -

0% -

A B C D E Gesamt
n=325 n=176 n =500 n=219 n =415 n=1635

Abb.17 Bewirtschaftungsform der Parkstande und Stellplatze nach Teilgebieten

Innerhalb des gesamten Untersuchungsraumes sind ca. 58 % der Parkstande ohne
Gebiihr bzw. Nutzungsbeschrankung fiir Jedermann frei zuganglich. Bei den bewirt-
schaften Parkstanden dominiert die Parkmoglichkeiten mit Zeitbeschrankung. Diese
haben bezogen auf alle Parkplatze einen Anteil von insgesamt ca. 15 %. Wobei ein
Teil davon zusatzlich flir Bewohner freigegeben ist.

Zwischen den verschiedenen Teilgebieten sind deutliche Unterschiede hinsichtlich
der Anteile der unterschiedlichen Bewirtschaftungsformen festzustellen. So sind die
Parkmaoglichkeiten in der Altstadt (TG A) liberwiegend bewirtschaftet. Die gebiihren-
pflichtigen Parkstdande konzentrieren sich ausschliefSlich auf den Markt. Damit wird
der besonders hohen Lagegunst der entsprechenden Parkpldtze Rechnung getra-
gen. Darliber hinaus sind in Teilgebiet A ca. 28 % der Parkstande im 6ffentlichen
Stralenraum ausschliefBlich fiir die Bewohner reserviert. Zudem diirfen teilweise
auch die zeitbeschrankten Parkstande mit genutzt werden.

Die meisten teiloffentlichen Stellplatze befinden sich in den Teilgebieten C (Sparkasse
und Diska) sowie in Teilgebiet E in den Hinterhofen der Bebauung entlang der Karl-
Liebknecht-Stralde. Die unbewirtschafteten Parkstande liegen vorrangig in fulSlaufi-
ger Entfernung am Altstadtrand bzw. im Bereich der umliegenden GroRparkplatze.
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Bis auf wenige Ausnahmen existiert in der zentralen Altstadt eine flachendeckende
Parkraumbewirtschaftung. Dies ist aus verkehrsplanerischer Sicht im Sinne einer ge-
zielten Steuerung der Parkraumnachfrage positiv zu bewerten.

3.2.3 Auslastung der Parkstande und Stellplatze

Die Auslastungen der einzelnen Parkstande und Stellplatze variieren im Tagesverlauf
bzw. in Abhangigkeit von deren Lage. Bezogen auf alle Parkstande und Stellplatze im
gesamten Betrachtungsraum ist eine maximale Auslastung von ca. 61% zu verzeich-
nen (siehe Abb. 18). Diese wurde fiir die Erhebungszeitscheibe am Markttag erfasst.
Im Vergleich zum Normalwerktag sind die Auslastungen ca. sechs Prozentpunkte ho-
her. In den Abendstunden liegt die Auslastung hingegen bei lediglich ca. 38 %. In der
Flache sind entsprechend im gesamten Tagesverlauf ausreichende Kapazitaten vor-
handen (Abb. 18).
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Abb. 18 Auslastung der Teilgebiete

Bezogen auf die Teilgebiete sind erwartungsgemals die hochsten Auslastungen fiir
die zentrale Altstadt zu verzeichnen. Zum Markttag (Freitag 10 Uhr) waren hier ca.
70 % der Parkstande im 6ffentlichen StralRenraum belegt. Allerdings waren auch zu
diesem Zeitpunkt weitere Kapazitatsreserven vorhanden. Die bestehende Park-
raumbewirtschaftung gewahrleistet, dass die Parkmoglichkeiten nicht durch
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Langzeit- und Dauerparker blockiert werden und kontinuierlich Parkstande flir Be-
sucher und Kunden zur Verfligung stehen.

Wahrend in den anderen Teilgebieten in den Nachmittag- und Abendstunden die
Parkstandeauslastungen kontinuierlich zurlickgehen, ist im Altstadtkern ein Anstieg
der Nutzungen zu verzeichnen. MaBRgebend ist hierbei wahrscheinlich die Uberlage-
rung des Einkaufs- und Freizeitverkehrs mit den zum Abend hin zunehmenden Be-
wohnernutzungen.

Die Auslastungsganglinien in den Teilbereichen aulSerhalb des Altstadtkernes unter-
scheiden sich in Bezug auf den grundlegenden Verlauf kaum. Pragend sind hier je-
weils die Kunden- und Beschaftigtenverkehre. Lediglich beim Umfang der Park-
raumnachfrage bestehen Unterschiede. In den Morgenstunden steigt die Nachfrage
zligig an und nimmt zum Abend hin kontinuierlich ab. Insbesondere im Bereich der
grolsen zusammenhangenden Parkierungseinrichtungen ist dabei auch von einer
Nutzung durch Langzeitparker auszugehen.

Generell bestehen bei den GroRparkplatzen deutliche Unterschiede hinsichtlich der
Parkraumnachfrage. Fir die Parkplatze Herrmannstralse, Rammenauer Weg sowie
Clara-Zetkin-Stralde sind tagstiber nahezu durchgehend Auslastungen zwischen 60
und 90 % zu verzeichnen (siehe Abb. 19). Das Maximum wurde mit 91 % flir die Par-
kierungseinrichtung am Kamenzer Straflse zum Markttag erfasst.
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Abb. 19 Auslastung der altstadtnahen Grofparkierungsflachen

Am westlichen Altstadtrand bestehen hingegen erhebliche Kapazitatsreserven. Fiir
die Parkplatze an der Stolpener Stralse sowie an der Beethovenstralse wurde eine
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Maximalauslastung von lediglich 17 % erhoben. Allerdings liegen die beiden Parkie-
rungseinrichtungen auch am weitesten von den innerstddtischen Zielen entfernt. Mit
einer Fulswegentfernung von ca. 500 m bis zum Marktplatz besteht fiir diese den-
noch ein ausreichender Bezug zur Altstadt.

Auch im Umfeld des Bahnhofs bestehen grolStenteils unbewirtschaftete Parkmdog-
lichkeiten. Diese sind als Park+Ride-Platze ausgewiesen und stehen somit vorder-
grundig fiir eine Weiterfahrt mit der Eisenbahn zur Verfligung. Im Rahmen der Erhe-
bungen wurde eine Maximalauslastung von knapp 64 % fiir Teilgebiet B ermittelt.
Hierbei ist jedoch zu berlicksichtigen, dass insbesondere im Hinblick auf die Nutzung
des Bahn- und Busverkehrs coronabedingte Langzeitauswirkungen einen Einfluss
auf die Parkraumnachfrage am Bahnhof gehabt haben kénnen.

3.2.4 Probleme und Konflikte

Fir eine bessere Erkennbarkeit von kritischen Bereichen wurden in Abb. 20 alle Ab-
schnitte markiert, in denen bei der Erhebung Fahrzeuge aulSerhalb der zum Parken
vorgesehenen Flachen erfasst worden sind. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass die
Altstadt parallel zur Tempo-20-Zone zusatzlich flachendeckend als Parkverbotszone
beschildert ist. Aulserhalb der gekennzeichneten Parkstdnde ist entsprechend ledig-
lich das Halten zum Ein- und Aussteigen sowie Be- und Entladen erlaubt. Hierbei
kommt es allerdings haufig zu langeren Aufenthalten. Insbesondere im Marktbereich
werden daflir regelmal3ig auch die Gehwegflachen im Seitenraum sowie die Eck- und
Randbereiche der zentralen Platzflache genutzt.
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Legende
Abschnitte mit Falschparkern
(Maximum je Zeitschreibe)

2 - 3 Falschparker

4 - 5 Falschparker

= mehr als 6 Falschparker

Abb. 20 erhobene Falschparker

Kartengrundlage: eigende Darstellung basierend auf © OpenStreetMap und Mitwirkende,
CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.org/

Abseits des Marktes decken sich die vorrangig von Falschparkern betroffenen Ab-
schnitte mit den Bereichen, in denen insgesamt eine hohe Parkraumnachfrage zu
verzeichnen ist. Dies betrifft beispielsweise die westliche Kirchstralse, die Stralsen-
abschnitte nordlich der Christuskirche sowie auch die Parkierungsflachen auf dem
Neumarkt sowie am Rammenauer Weg.

Insbesondere in den schmalen, historisch gepragten StralSen (z. B. Bautzner StralSe,
KirchstralSe, Kirchgasse) ergeben sich durch das Parken auRerhalb der gekennzeich-
neten Flachen teilweise Probleme. Das Vorbeifahren sowie Abbiegen kann mitunter
durch Ver- und Entsorgungsfahrzeuge nur unter Benutzung der Seitenbereiche er-
folgen. Vereinzelt tragt dabei auch eine unzureichende Ausweisung der Parkstande
zu den entsprechenden Konflikten bei.

3.3 Offentlicher Personenverkehr

3.3.1 Regionale und liberregionale Anbindung

Die Stadt Bischofswerda ist mit dem Bahnhof , Bischofswerda" unmittelbar an das
Schienennetz angeschlossen. Hier verkehren folgende Regionalexpress- bzw. Regi-
onalbahnlinien:
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RE1 (Dresden) - Bischofswerda — Bautzen - Lobau - Gorlitz
(stiindlich Mo-Sa sowie alle 2 Std. sonntags)

RE2 Dresden - Bischofswerda - Ebersbach - Zittau
(alle 2 Std. Mo-Sa)

RB 60 (Dresden) — Bischofswerda — Bautzen — Lobau - Gorlitz
(stiindlich Mo-Fr sowie alle 2 Std. samstags und sonntags)

RB 61 Dresden - Bischofswerda - Ebersbach - Zittau
(alle 2 Std. Mo-Sa)

Durch die jeweils zeitversetzten Abfahrtszeiten zwischen Regionalexpress und Regi-
onalbahn ergibt sich in und aus Richtung Dresden und Gorlitz jeweils etwa alle halbe
Stunde eine Fahrtmaoglichkeit. In und aus Fahrtrichtung Zittau verkehren die jeweils
alle zwei Stunden abfahrenden Regionalexpress- und Regionalbahnlinien ebenfalls
zeitversetzt. Darliber hinaus erfolgen regelmalSige grenziiberschreitende Fahrten
ins polnische Zgorzelec sowie ins tschechische Liberec / Reichenberg.

Von den Regionalbahnlinien wird im Stadtgebiet Bischofswerda zusatzlich der Hal-
tepunkt ,,Weickersdorf (Sachs)" bedient.

In Summe ist durch das bestehende SPNV-Angebot eine gute Anbindung der beiden
benachbarten Oberzentren Dresden und Bautzen gewahrleistet. Negativ ist jedoch
die fehlende Flexibilitat aufgrund der bisher nicht erfolgten Elektrifizierung der
Bahnstrecke Dresden - Gorlitz.

Hinweis fiir die nachfolgenden Betrachtungen:

Die Bestandsanalysen zum OPNV basieren auf dem Fahrplan 2021/ 2022.

Im Zuge der Projektbearbeitung erfolgten zum Fahrplanwechsel am 11.12.2022 be-
reits eine Neustrukturierung des Stadtverkehrs sowie verschiedene Anpassungen im
Regionalverkehr im Bereich Bischofswerda. Mit der Blindelung des bis dato aus drei
Linien bestehenden Stadtverkehrsangebotes in einer regelmalRig verkehrenden
Stadtbuslinie ist nunmehr ein Taktfahrplan mit Bahnanschliissen entstanden. Weg-
fallende Angebote in den Ortsteilen wurden grofStenteils durch zusatzliche Fahrten
im Regionalverkehr kompensiert. Fiir den Ortsteil Pickau ist die direkte Anbindung
an den Stadtbusverkehr allerdings weggefallen.

Insgesamt sorgen die vorgenommenen Anderungen jedoch fiir eine deutliche Ver-
besserung des OPNV-Angebotes in der Stadt Bischofswerda und beriicksichtigen
bereits eine Vielzahl der Handlungsempfehlungen des VEP-Entwurfes. Allerdings
enthalt das Handlungskonzept verschiedene weiterfiihrende Vorschlage zur Opti-
mierung des OPNV (siehe Kapitel 7.3), fiir welche jedoch teilweise erst die infrastruk-
turellen bzw. finanziellen Rahmenbedingungen zu schaffen sind.
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Abb. 21 Liniennetzplan Stand 01.01.2022
Datenquelle: (ZVON, 2022)

Ausgehend vom unmittelbar am Bahnhof Bischofswerda liegenden ZOB bildet die
Stadt auch einen wichtigen Verknlipfungspunkt fiir den Regionalbusverkehr. Insge-
samt 14 Regionalbuslinien werden hier mit dem SPNV verkniipft. Mit den PlusBus-
Linien +520 (Dresden (Johannstadt) - Radeberg - Grofrohrsdorf - Bretnig -
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Bischofswerda) und +535 (Bischofswerda - Elstra - Kamenz) wird gréStenteils halb-
stiindlich (an Schultagen), mindestens jedoch stiindlich, von Montag bis Freitag ein
gutes Angebot in die nahegelegenen Mittelzentren Radeberg und Kamenz gewahr-
leistet. Auch am Wochenende erfolgt tagsiiber mit einem 2-Stunden-Takt eine re-
gelmalige Anbindung.

Neben den Stadt-Umland-Verbindungen sorgen die Regionalbusverkehre parallel
auch fiir eine regelmaldige GrunderschlielSung im Zuge der Hauptverkehrsstralsen im
Stadtgebiet selbst. Dies betrifft insbesondere die Verbindungen von und zum Bahn-
hof / ZOB. So besteht beispielsweise fiir den Ortsteil Geifmannsdorf bzw. fiir die Ka-
menzer Stralde Uiber die beiden PlusBus-Linien sowie die Linien 738 und 749 eine re-
gelmaRige Fahrtmdoglichkeit. Weitere wichtige Regionalbusachsen stellen die S 111
Bautzner StralRe (Linien 733 / 734 / 735/ 737 / 739), die S 111 Dresdener Strafe (Linien
747 | 748 | 750) sowie die Neustadter Strafde (Linien 264 / 733 / 736) dar.

3.3.2 Bestandsliniennetz im Stadtverkehr

Dariiber hinaus existiert innerhalb der Stadt Bischofswerda ein Stadtbussystem. Ak-
tuell werden folgende drei Linien bedient:

Linie 24:  Bahnhof - Stidschule - Gewerbepark - Bahnhof - Kirchplatz -Kulturhaus
- Gewerbegebiet Nord - Pickau - GeilSmannsdorf — A.-Konig-Stralde -
Bahnhof

Linie25:  Bahnhof - Kirchplatz - Kulturhaus - Goldener Léwe - Schénbrunn - Ge-
werbegebiet Nord - Pickau - Geildmannsdorf - A.-Konig-Str. - Rathaus -
Bahnhof

Linie26: Bahnhof - Kirchplatz - Stadion - Friedhof - Belmsdorf - Siidschule -
Neustadter Stralse — Bahnhof

Allerdings verkehren die Stadtbusse ausschlielslich werktags und sind hauptsachlich
auf den Schiilerverkehr ausgerichtet. Ein Taktfahrplan mit regelmafRigen Abfahrtzei-
ten existiert nicht. Dariliber hinaus verkehren die Linien aktuell jeweils nur in einer
Richtung. Die daraus resultierenden Schleifenfahrten sowie teilweise das Weglassen
von Haltestellen zu bestimmten Abfahrtszeiten insbesondere im Verlauf der Linien
24 und 25 erschweren die Verstandlichkeit und verringern die Nutzerfreundlichkeit
des Stadtbusangebotes erheblich. Die letzte Fahrt im Stadtbusverkehr endet 18.25
Uhr am Bahnhof. Insgesamt wird das aktuell bestehende Stadtbusangebot den An-
forderungen und Funktionen im Hinblick auf die Daseinsvorsorge nicht gerecht. Fiir
viele relevante Nutzergruppen ist der Stadtbusverkehr nicht ausreichend attraktiv.

Diese zeigt sich auch bei den Anschliissen am Bahnhof / ZOB (siehe Abb. 22). Auf-
grund des fehlenden Taktfahrplans im Stadtbusverkehr besteht keine ausreichende
Verkntipfung mit dem SPNV. Insbesondere fiir die Anbindung der Regionalexpress-
linien aus Dresden fehlen eine klare Anschlusspriorisierung im Stadtbusverkehr. Eine
Weiterfahrt mit der Linie 24 mit der Schleifenfahrt nach Norden ist in manchen
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Stunden erst nach 40 Minuten Wartezeit moglich. Auch fiir die anderen Stadtbusli-
nien sind deutliche Verknlipfungsdefizite mit dem SPNV erkennbar.

8:00,9:00 Linie24 Nord
‘03 RE2aus DD (5:59Uhr)
6:55Linie24 Nord ‘05 RE1aus DD

‘53 RE2 aus Zittau

'50/52 RE1aus Gorlitz

6:10,10:10 Linie 24 Suid

5:50,8:50Linie24 Sid !
18:10 Linie 24 Nord

13 RB61aus Zittau

15/17 RB60 aus Gorlitz
(4:43,5:46Uhr)

9:45 Linie24 Nord

‘38 RB60aus Dresden

6:25,10:25Linie24 Nord

5:30,9:30 Linie24 Siid
7:30, 8:30 Linie24 Nord
16:30,17:30 Linie 24 Nord

‘35 RB61aus Dresden

Abb. 22 Anschlussuhr am Bahnhof Bischofswerda — SPNV / Stadtbus-Linie 24

3.3.3 HaltestellenerschlielSung

Bei der Betrachtung der ErschlielSungswirkung durch die bestehenden Haltestellen
(siehe Abb. 23) ist auf den ersten Blick eine gute Abdeckung des Stadtgebietes zu
verzeichnen. Hierbei wurde fiir die Bushaltestellen von einem Einzugsbereich von
300 m Luftlinie und fiir den Bahnhof von 1.000 m Luftlinie ausgegangen.

Allerdings ist fiir verschiedene Haltestellen, welche abseits des HauptstralSennetzes
lediglich durch den Stadtbus angefahren werden, zu beriicksichtigen, dass hier auf-
grund der geringen Bedienungshaufigkeit die ErschlielSungswirkung dennoch ein-
geschrankt sein kann. Dies ist beispielsweise in den slidwestlichen Randbereich bzw.
im Ortsteil Belmsdorf der Fall.

Dartiber hinaus bestehen jedoch auch weitere strukturelle Erschlielsungsliicken im
Stadtgebiet. Dies betreffen beispielsweise die Wohngebiete westlich der Neustadter
StrafBe (siidwestlicher Bereich der StiBmilchstrale / Am Hunger sowie des Gewerbe-
gebietes Drebnitzer Weg). AuBerdem bestehen langere Haltestellenzu- und ab-
gangswege fiir das Wohngebiet Geschwister-Scholl-Str. / An der Kampfbahn / Hein-
rich-Zille-Stralse sowie im Ortsteil Geilfmannsdorf im Umfeld der Freiwilligen Feuer-
wehr.
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Obschon nahezu alle Regional- und Stadtbuslinien den nordlichen Altstadtring im
Bereich Am Lutherpark / Tierpark befahren, ist hier die OPNV-Erschlieung unzu-
reichend. In diesem Bereich ist keine Bushaltestelle vorhanden. Vor allem fiir das
nordwestlich angrenzende Wohngebiet sowie den Tierpark sind entsprechend die
ErschlieBungsbedingungen nicht optimal. Ahnliche Probleme bestehen im Bereich
der Stolpener Stral3e.

3.3.4 Barrierefreiheit

Die Bestandsituation an den Haltestellen ist sehr heterogen. Neben vorbildlich aus-
gestatten und barrierefreien Haltestellen, wie z. B. “Bischofswerda Stadion" bzw. ,,Bi-
schofswerda, Stidschule" existieren auch eine Vielzahl von Haltestellen mit erhebli-
chen Entwicklungspotenzialen (siehe Abb. 24).

Gemals § 8 Personenbeforderungsgesetz sollen bis zum 1. Januar 2022 alle Haltestel-
len in Deutschland barrierefrei zuganglich sein. Dieses sehr ambitionierte Ziel konnte
auch in Bischofswerda bislang nicht erreicht werden. An verschiedenen Haltestellen
bestehen aktuell noch erhebliche Entwicklungspotenziale (siehe Abb. 24).
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Vor allem wichtige zentrale Haltestellen, wie bspw. am Kirchplatz oder Am Kultur-
haus stellen aktuell noch ein wesentliches Zugangshindernis fiir mobilitatseinge-
schrankte Personen dar (siehe Abb. 24, mittig). Dariiber hinaus fehlen vor allem in
den Ortsteilen bspw. in Belmsdorf oder in Schonbrunn neben den barrierefreien Zu-
stiegsmoglichkeiten oftmals auch ausreichende Warteflachen bzw. weitere Elemente
der Haltestellenausstattung (z. B. Fahrgastunterstande).

D.-Bonhoeffer-Str.

Schonbrunn Kirchplatz

Abb. 24 Haltestellen mit Entwicklungspotenzialen

Auch hinsichtlich der Zu -und Abgangswege ist vielfach keine sichere und barriere-
freie Erreichbarkeit der Haltestellen gewahrleistet. Trampelpfade, wie z. B. vom Klen-
gelweg zur Halstestelle Krankenhaus oder in Bischofswerda Siid verdeutlichen au-
genscheinlich den bestehenden Bedarf.

Eine weitere zentrale Problemstelle im Hinblick auf die Barrierefreiheit befindet sich
am Bahnhof in Bischofswerda. Bisher ist der Bahnhofstunnel lediglich liber Treppen-
anlagen angebunden. Damit sind die Bahnsteige 2 und 3 fiir verschiedene Nutzer-
gruppen nicht bzw. fiir andere lediglich mit hohem Aufwand erreichbar. Allerdings
befindet sich eine Installation von Aufziigen seitens der DB Station & Service in Pla-
nung und fiir das Dritte Quartal 2023 in Planung. Weitere Einschrankungen finden
sich auf dem Bahnhofsvorplatz. Hier ist aufgrund der Bordsituation teilweise keine
direkte Wegefiihrung fiir Personen mit Mobilitatsbeschrankungen gegeben. Auch
am Hp. Weickersdorf ist eine weitreichende Barrierefreiheit noch nicht hergestellt.
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3.4 Radverkehr
3.4.1 Fihrung auf der Strecke

Die aktuell in Bischofswerda vorhandene Radverkehrsinfrastruktur ist in Anlage 6
zusammenfassend dargestellt. Qualitativ bestehen hierbei deutliche Unterschiede.
Generell ist zu beriicksichtigen, dass diese in unterschiedlichen Zeitenraumen ent-
standen bzw. erneuert und angepasst worden ist. Seitdem haben sich teilweise die
Empfehlungen zur Gestaltung von Radverkehrsanlagen sowie die verkehrsrechtli-
chen Rahmenbedingungen grundlegend gedndert. Die bestehenden Radverkehrs-
anlagen sind deshalb zum Teil nicht mehr zeitgemals.

Radfahr- bzw. Schutzstreifen als fahrbahnnahe Radverkehrsfiihrungen sind derzeit
im Stadtgebiet auf langeren Streckenabschnitten nicht vorhanden. Lediglich unmit-
telbar vor einzelnen Knotenpunkten werden kurze Schutzstreifen-Abschnitte zur
Uberfithrung des Radverkehrs in den Mischverkehr auf der Fahrbahn verwendet
(siehe hierzu auch Kapitel 3.4.2).

Entsprechend wird der Radverkehr zumeist im Seitenraum auf getrennten Geh- /
Radwegen bzw. gemeinsam mit dem Fulsverkehr geflihrt. Abgesehen von einzelnen
Ausnahmen handelt es sich dabei um benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen.
Wahrend im AulSerortsbereich die Benutzungspflicht den Regelfall darstellt, ist in-
nerorts eine Benutzungspflicht nur dann gerechtfertigt, wenn eine besondere Ge-
fahrenlage besteht. MalRgebend sind hierbei insbesondere die Verkehrsaufkommen
sowie die zuldassigen Geschwindigkeiten. Eine Benutzungspflicht ist in der Regel dann
geboten, wenn gemals den Vorgaben in den ERA eine Separation des Radverkehrs
empfohlen wird (rot markierter Bereich in Abb. 31 auf Seite 47).

Grundsatzlich ist festzustellen, dass eine Flihrung des Radverkehrs im Seitenraum
anlagenspezifisch vor allem dann problematisch ist, wenn starke Nutzungstiberlage-
rungen mit dem FulSverkehr bzw. eine Vielzahl von Ein- und Ausfahrten existieren.
Ein weiteres Problem bilden Fehlnutzungen entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung
(Fahren auf der ,linken Seite").

Fir die bestehenden benutzungspflichtigen Radeverkehrsanlagen im Zuge der S 111
im Bereich des nordlichen Altstadtringes (siehe Abb. 25 links und Mitte) sowie in der
Bautzner StralSe sind verschiedene Probleme und Konflikte festzustellen. Die Anla-
gen sind teilweise zu schmal und weisen Engstellen bzw. Behinderungen durch Ein-
bauten auf. Zudem bestehen Defizite im Bereich der Knotenpunkte, Einmiindungen
sowie Ein- und Ausfahrten (siehe Kap. 3.4.2).
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Neustadter Stralse

Abb. 25 benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet

Auch im Verlauf des Schmallner Weges (K7260) (siehe Abb. 26, links) sind die Flachen
im Seitenraum flir eine gemeinsame Nutzung fiir den Fuls- und Radverkehr nicht
ausreichend. Dennoch existiert hier einseitig eine Benutzungspflicht fiir beide Fahrt-
richtungen. In diesem Zusammenhang ist zu bertlicksichtigen, dass innerorts ent-
sprechend der Novellierung der Stralsenverkehrsordnung 2017 Zweirichtungsrad-
wege nur noch im begriindeten Ausnahmefall zur Anwendung kommen sollen. Auch
hinsichtlich der besonderen Gefahrenlage erscheint angesichts der aktuellen Ver-
kehrsaufkommen einen Nutzungspflicht hier nicht gerechtfertigt. Die anderen Ab-
schnitte mit benutzungspflichtigen Zweirichtungsradwegen betreffen im wesentli-
chen Aulserortsabschnitte. Hier ist vor allem eine verkehrssichere Gestaltung der
Verkntipfungspunkte im Ortseingangsbereich wichtig. Akuter Handlungsbedarf be-
steht hierbei in der Dresdener Stralse am stidwestlichen Ortseingang. Hier ist bisher
keine Querungshilfe zur Uberfiihrung des stadteinwartigen Radverkehrs in den Rich-
tungsverkehr auf der Fahrbahn vorhanden.

Weitere benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen im Seitenraum finden sich ab-
seits des klassifizierten StralBennetzes z. B. in der Neustadter (siehe Abb. 25, rechts),
der Belmsdorfer Stral3e sowie in der Bergstral3e (siehe Abb. 26). Diese Anlagen sind
teilweise erheblich zu schmal. Die Notwendigkeit einer Benutzungspflicht ist auf-
grund der deutlich geringeren Kfz-Verkehrsaufkommen fraglich. Neben den Nut-
zungstiberlagerungen mit dem Fulsverkehr besteht vor allem an den Ein- und Aus-
fahrten ein erhéhtes Konfliktpotenzial.

Am nordlichen Rand des Stadtgebietes sind in der Carl-Maria-von-Weber-Stralse
und entlang des Klengelweges eigenstandige Radwege beschildert. Diese stehen im
Widerspruch zu den jeweils parallel bestehenden Nutzungsanforderungen des Ful3-
verkehrs. Darliber hinaus bestehen in der Carl-Maria-von-Weber-Strafse auch fiir
den Radverkehr selbst verschiedene weitere Probleme. Diese betreffen eine unzu-
reichende Fahrbahnanbindung, Nutzungsiiberlagerungen mit Parkenden bzw. ein-
und ausbiegenden Fahrzeugen sowie schlechte Sichtbedingungen.
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Abb. 26 weitere Radverkehrsanlagen im Bestand

Neben den benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist in verschiedenen Berei-
chen der Gehweg zur Nutzung fiir den Radverkehr freigegeben. Dies ist zum Beispiel
im nordostlichen Teil der Bautzner Straf3e (S 111) der Fall. Damit wird zwar den unter-
schiedlichen Anforderungen verschiedener Nutzergruppen im Radverkehr entspro-
chen. Allerdings sind auch fiir die freigegebenen Gehwege haufig ahnliche Konflikt-
potenziale, wie fiir die benutzungspflichten Radverkehrsangebote im Seitenraum zu
verzeichnen (Probleme mit abbiegenden Kfz sowie dem FufBverkehr). Diese werden
lediglich dadurch abgeschwacht, dass schnellere Radfahrer zumeist die Fahrbahn
nutzen und damit lediglich etwas langsameren Nutzer im Seitenbereich verbleiben.
Allerdings darf gemals Stralsenverkehrsordnung bei dieser Regelung der Gehweg
vom Radverkehr lediglich mit Schrittgeschwindigkeit befahren werden. Dies ist im
Sinne der Radverkehrsférderung nicht optimal.

In der Karl-Liebknecht-Stralde sowie in der Kirchstralde wurde die Freigabe des Geh-
wegs fur den Radverkehr genutzt, um eine gegenlaufige Befahrbarkeit der Einbahn-
stralse gewahrleisten zu konnen. Angesichts der schmalen Seitenrdaume, der Vielzahl
von Hauseingangen sowie des unmittelbar angrenzenden Parkstreifens ergeben sich
hieraus in der Karl-Liebknecht-StralRe (siehe Abb. 26) verschiedene Konflikte. Zudem
sind die Zufahrtmdoglichkeiten im Bereich des Knotenpunktes an der Polizei nur un-
zureichend geregelt.

Teilweise stehen dem Radverkehr in Bischofswerda auch zusatzliche Wegeverbin-
dungen abseits des regularen Stralsennetzes zur Verfligung. Diese dienen insbeson-
dere dem touristischen und Freizeitradverkehr werden aber teilweise auch als wich-
tige innerstadtische Querverbindungen genutzt.

Hierbei handelt es sich zumeist wie beispielsweise beim Rammenauer Steg um land-
wirtschaftliche Wege bzw. kleinteilige Wegeverbindungen, welche gemeinsam mit
dem Fulverkehr genutzt werden. Eine wichtige innerstadtische Verbindung bildet
der Schwarze Weg.
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3.4.2 Fiihrung an Knotenpunkten

Noch wichtiger als auf der freien Strecke ist eine Fiihrung des Radverkehrs im Sicht-
feld des Kfz-Verkehrs an Knotenpunkten. Hier bestehen die hochsten Konfliktpo-
tenziale. Bei Filhrungen im Seitenbereich bedarf es einer friihzeitigen Uberfiihrung
des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau bzw. einer klar erkennbaren Gestaltung des
Vorranges an untergeordneten Einmiindungen bzw. Ein- und Ausfahrten.

Vereinzelt sind im Bestand bereits Furtmarkierungen fiir den geradeausfahrenden
Radverkehr, teilweise mit Roteinfarbung vorzufinden. An der Einmiindung Bautzner
StralSe / LindenstralSe wird diese Furt allerdings abgesetzt liber den Einmiindungs-
bereich gefiihrt (siehe Abb. 27 rechts). Optimale Sichtbedingungen kénnen damit
nicht gewahrleistet werden. An der Einmiindung S 111 / Kamenzer Stralse ergeben
sich durch die weitlaufigen Einmiindungsbreiten verschiedene Nutzungskonflikte
(Siehe Abb. 27 links). Neben hohen Abbiegegeschwindigkeiten beim Kfz-Verkehr
wird die Furt haufig von wartenden Kfz blockiert. Dies flihrt teilweise gleichzeitig
dazu, dass Fulsganger im Bereich der Radfurt queren.

Abb. 27 Furtmarkierungen im Knotenpunktbereich

Insgesamt bestehen im Stadtgebiet hinsichtlich der Radverkehrsfiihrung an den
Knotenpunkten noch deutliche Verbesserungspotenziale. Die abknickenden Vor-
fahrtstralSen im Zuge der S 111 (siehe Abb. 28) stellen dabei erhebliche Gefahrenstel-
len dar. Prinzipiell ist es sinnvoll den Radverkehrs im Vorfeld des Knotenpunktes aus
dem Seitenraum ins Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu tiberfiihren. Am Knoten Bautzner
Stralse / Topferberg erfolgt der Wechsel auf die Fahrbahn jedoch erst kurz vor der
Kurve ohne einen ausreichenden Verflechtungsbereich (siehe Abb. 28 Mitte). Insbe-
sondere in Bezug auf den Schwerverkehr ergeben sich daraus wesentliche Konflikt-
potenziale. Im Bereich des Knotenpunktes Dresdener Stralse / Lutherstralse erfolgt
die Uberfiihrung zwar rechtzeitig vor dem Knotenpunkt, die Gestaltung der Ver-
flechtungsstrecke ist jedoch auch hier nicht optimal (siehe Abb. 28 links).
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Abb. 28 kritische Radfiihrungen im Bereich der abknickenden Vorfahrtsstrafien der S 111

Vielfach existiert im Verlauf der bestehen Radinfrastruktur in Bischofswerda keine
ausreichenden Markierungen fiir den querenden Radverkehr. Hinzu kommen teil-
weise Hindernisse, wie Ketten, Griinflachen bzw. Hecken. Direkte und umwegfreie
Fahrtmoglichkeiten im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs kdnnen so nicht gewahrleistet
werden. So existiert beispielsweise Am Lutherpark im Bereich der Einmiindung Lu-
therstraf3e keine Radfurt (siehe Abb. 28 rechts). Auch im Bereich von Ein- und Aus-
fahrten fehlt es haufig an Furtmarkierung, wie z. B. entlang der Belmsdorfer Stralse.

3.4.3 Radroutennetz (Zielnetz Radverkehr)

Grundsatzlich stehen dem Radverkehr alle unbeschrankt nutzbaren offentlich ge-
widmeten Wege und Stralsen zur Verfiigung. Entsprechend sind die Belange des
Radverkehrs flachendeckend zu berticksichtigen. Allerdings ergeben sich auf Basis
der strukturellen Rahmenbedingungen fiir verschiedene Netzelemente Blindelungs-
effekte im Radverkehr, welche eine besondere Qualitat des infrastrukturellen Ange-
botes bedingen. Diese Vorrangrouten werden im Radverkehrsnetz zusammenge-
fasst.

Gemals den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) erfolgt die
Netzplanung fiir den Radverkehr unter Beriicksichtigung der Vorgaben der Richtli-
nien fur die Integrierte Netzplanung, RIN (FGSV, 2008). Im Sinne einer Angebotspla-
nung bilden dabei die Verbindungen zwischen Zentralen Orten sowie den vorhande-
nen und zukiinftigen innerortlichen Quellen und Zielen die Basis.

In der Radverkehrskonzeption fiir den Landkreis Bautzen wurde bereits 2015 ein
Radverkehrsnetz flir den tberdrtlichen Alltagsradverkehr in Form eines Zielnetzes
entwickelt (siehe Abb. 29, links). Dabei wurden Verbindungen aufSerhalb bebauter
Gebiete in der Gemarkung Bischofswerda in die Netzkategorien ,Verbindungen
Grundzentren" (RIN AR Ill) sowie ,Verbindungen zwischen Ortschaften" (RIN AR 1V)
eingestuft.

In der Fortschreibung des SachsenNetz Rad 2019 (siehe Abb. 29, rechts) werden aus
drei Himmelsrichtungen touristische Routen der Kategorie ,sonstige Strecke im
SachsenNetz Rad" an das Stadtgebiet herangefiihrt. Damit besteht in Richtung Nor-
den die Anbindung an die regionalen Hauptrouten (SNR II), die ,,R6derradroute” (II-
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20) sowie den ,,Schwarze Elster Radweg" (I1-60). In Neukirch/Lausitz sowie in Stolpen
erfolgt der Anschluss an den Fernradweg (SNR I/ D4).
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Abb. 29 bestehende liberregionale Radverkehrsnetze

Im stadtischen Zielnetz werden diese ,,von Aulsen" kommenden Verbindungen prio-
risiert als durchgangige Hauptroute weitergefiihrt.

Dariiber hinaus bestehen im Stadtgebiet weitere Nutzungsanforderungen fiir den
zielorientierten Alltagsradverkehr. Hierbei sind direkte und widerstandsarme durch-
gangige Verbindungen zwischen den innerstadtischen Quellen und Zielen zu priori-
sieren. Mit dem Wunschliniennetz in Anlage 7 werden die potenziellen Verbindungen
zwischen den Quellen (Wohnen) und den vielfaltigen Zielen (Arbeiten, Bildung, Ein-
kaufen) schematisch als Luftlinien dargestellt. Bei der Umlegung auf das StralRennetz
entsteht das innerstadtische Zielnetz, welches in Haupt-, Neben- und Erganzungs-
routen gegliedert ist (siehe Abb. 30). Eine gesamtstddtische Darstellung einschlief3-
lich der Ortsteile befindet sich Anlage 8.

Die Hauptrouten bilden die Verlangerung der liberregionalen Radrouten bis ins Zent-
rum (RIN IR/AR 1ll) und erfiillen dabei gesamtstadtische Verbindungsfunktion. Ne-
benrouten verteilen den Radverkehr auf Stadtteilebene (RIN IR/AR V). Die dritte
Ebene, das Erganzungsnetz (IR V) dienen der Vernetzung zwischen den Haupt- und
Nebenrouten bzw. bietet kleinteilige Alternativverbindungen. Unterhalb des ausge-
wiesenen Radroutennetzes dient das Nachbarschaftsnetz der flachenhaften Feiner-
schlielSung bzw. zur Sicherung der Erreichbarkeit der Grundstlicke. Entsprechend
gehoren diesem alle angebauten Stralsen sowie das gesamte vom Radverkehr be-
fahrbare Wegenetz an. Eine gesonderte Ausweisung erfolgt nicht. Radverkehrsanla-
gen sind hier in der Regel ebenfalls nicht erforderlich.
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Abb. 30 Zielnetz Radverkehr fiir das zentrale Stadtgebiet Bischofswerda

Kartengrundlage: eigende Darstellung basierend auf © OpenStreetMap und Mitwirkende,
CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.org/

Abgeleitet aus der Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr ist grundsatzlich davon auszuge-
hen, dass alle innerstadtischen HauptverkehrsstralSen auch fiir den Radverkehr von
hoher Bedeutung sind. Daher sind diese zumeist ein wichtiger Bestandteil des
Haupt- und Nebenroutennetzes.

3.4.4 Angebots- und Netzliicken

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich gemals den Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) aus den Kfz-Verkehrsaufkommen und dem
Geschwindigkeitsniveau ab (siehe hierzu auch Kapitel 3.1.5).

In Abb. 31 sind die Regeleinsatzbereiche fiir die einzelnen Flihrungsprinzipien darge-
stellt. Zwischen diesen bestehen keine harten Grenzen, sondern ein flieBender Uber-
gang. Das Nomogramm dient der Vorauswahl. AnschlielSsend ist die Realisierbarkeit
des Flihrungsprinzips im Rahmen eines Vergleiches der geeigneten Fiihrungsformen
zu priifen. In begriindeten Fallen (starke Steigung, starker / schwacher Schwerver-
kehr, groBe Fahrbahnbreiten, uniibersichtliche Linienfiihrung) kann von den Ent-
scheidungskriterien auch abgewichen werden.
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Abb. 31 Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen gemals ERA
Datenguelle: (FGSV, 2010)

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr ist innerorts gemals ERA
(FGSV, 2010) bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h bis zu einem
Verkehrsaufkommen von ca. 400 Fahrzeugen pro Stunde (entspricht ca. 4.000 -
5.000 Kfz/24 h) als vertraglich einzuschatzen. Bei hoheren Verkehrsmengen wird
eine Teilseparation, bei deutlich héheren Verkehrsmengen eine Separation des Rad-
verkehrs (tiber ca. 9.000. - 11.000 Kfz/24h) empfohlen. Bei einer zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h erweitert sich der Anwendungsbereich fiir den Misch-
verkehr bis zu einem Verkehrsaufkommen von ca. 800 Fahrzeugen pro Stunde.

Wie anhand der Darstellung des Radverkehrsanlagenbestandes in Anlage 6 deutlich
wird, bestehen in Bischofswerda wesentliche Liicken im Radverkehrsangebot. Aktu-
ell existiert kein zusammenhangendes und engmaschiges Radverkehrsnetz. Durch-
gehend sichere Radverkehrsverbindungen zwischen allen wichtigen Quellen und Zie-
len existieren nicht. Das bestehende Radverkehrssystem ist Ilickenhaft.

Werden die empfohlenen Einsatzkriterien gemald ERA (FGSV 2010) auf das Zielnetz
Radverkehr tibertragen, zeigen sich vor allem entlang der Hauptradrouten im klassi-
fizierten HauptstralGennetz mit hohen Verkehrsaufkommen Liicken im Radver-
kehrsangebot. Auch auf wichtigen Achsen, wie im Verlauf der S 111 fehlen abschnitts-
weise Radverkehrsanlagen. In der Dresdner Stralse betrifft dies beispielsweise den
Teilabschnitt zwischen dem westlichen Ortseingang und dem Abzweig Am Luther-
park. Ostlich weiterfiihrend ist bis zur Kamenzer StraRe trotz Verkehrsaufkommen
von ca. 10.000 Kfz/24h lediglich in einer Fahrtrichtung eine gesonderte Radver-
kehrsflihrung vorhanden. In Fahrtrichtung Osten besteht hier eine Angebotsliicke.

Auch im Zuge der Hauptradroute entlang der Neustadter Strale fehlen sichere Rad-
verkehrsanlagen. Dies betrifft insbesondere den Abschnittzwischen Bergstralse und
Stolpener StralSe. Dieser fungiert verkehrstragertibergreifend als Hauptverbindung
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zwischen den slidlichen Stadtgebieten und der Altstadt. Im Bereich der Bahnunter-
flihrung kommt es durch die Biindelungseffekte zu erheblichen Nutzungstiberlage-
rungen und Konflikten.

Dariiber hinaus sind fiir folgende weitere Stralsenabschnitte im HauptstralSennetz
Angebots- und Netzliicken zu verzeichnen:

> Stolpener StralBe / BeethovenstralSe zwischen Neustadter StraRe (K 7260) und
Dresdener StrafSe (S 111)

> Kamenzer Stralse zwischen S 111 und Carl-Maria-von-Weber-Stralse

> Schmollner Weg (K 7260) zwischen Schulstralse und Friedhof

> Carl-Maria-von-Weber-Str. zwischen Kamenzer Str. und Bautzner Str. (S 111)

Dariiber hinaus ergeben sich weitere Angebotsliicken durch qualitativ unzureichen-
de Radverkehrsanlagen sowie Probleme und Liicken im Bereich von Knotenpunk-ten
(siehe Kapitel 3.4.1und 3.4.2).

Hinzu kommen verschiedene weitere kleinteilige Angebots- und Netzliicken. So sind
bspw. Briicken liber die Wesenitz entlang des Schwarzen Wegs sowie der parallelen
Wegeverbindung Zum Wiesengrund nordlich der Bahntrasse aktuell flir den Radver-
kehr nicht befahrbar bzw. diirfen nur schiebend genutzt werden. Auch ein Befahren
der Haselmausbriicke ist aktuell nicht erlaubt. Zudem fehlt es einer ausgebauten
Verbindung zwischen Haselmausbriicke und dem Gebiet Am Hunger / Waldweg / An
der Eiche.

Punktuell bestehen zudem kleinteilige Gehwegverbindung welche im Bestand nicht
flir den Radverkehr freigegeben sind. Dies betrifft beispielsweise den Weg zwischen
dem Gewerbegebiet Nord | und Zum Stadtwald, die Verbindung zwischen Garten-
stralSe und Stadtrandsiedlung sowie verschiedene Sackgassen wie z. B. die Hans-
Volkmann-StralSe. Durch die fehlende Radfreigabe entstehen vor allem an den
Stadtrandern erhebliche Umwege bzw. Fehinutzungen.

3.4.5 Einbahnstralen

Weitere Beschrankungen fiir den Radverkehr ergeben sich durch eine Vielzahl von
EinbahnstralGen. Diese betreffen teilweise auch wichtige Verbindungen im Radver-
kehrsnetz, bspw. im Topferberg oder in der Bahnhofstralse. Dadurch ergeben sich
teilweise signifikante Umwege flir den Radverkehr. Parallel ist zudem haufig ein Aus-
weichen auf die Gehwege festzustellen.

Bisher konnen lediglich drei Einbahnstralsen im Stadtgebiet durch den Radverkehr in
Gegenrichtung befahren werden. In allen drei Fallen wird dies durch eine Nutzungs-
freigabe des Gehweges entgegen der Einbahnstralsenrichtung gewahrleistet. Ent-
sprechende Regelungen existieren im Umfeld des Bahnhofes in der Karl-Liebknecht-
StralSe und in der Bischofstralse.
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In der Kirchstrale ist der nordliche Seitenraum als gemeinsamer Geh- und Radweg
beschildert und ermdglicht so das Fahren entgegen der Einbahnstralsenrichtung.
Besonders mit Blick auf die hohen Fulsverkehrsaufkommen durch den morgendli-
chen Schiilerverkehr ist die gemeinsame Nutzung des Seitenraums jedoch als kritisch
einzuschatzen. Zumal im Verlauf der Kirchstralde Potenziale fiir eine klassische Ein-
bahnstralsenfreigabe existieren.

Abb. 32 Bedingungen fiir den Radverkehr in Einbahnstralsen

Freigegebene Einbahnstralde sollten generell den Regelfall darstellen und Durch-
fahrtsbeschrankungen nur dort existieren, wo es die Verkehrssicherheit zwingend
gebietet. In Bischofswerda liberwiegen Einbahnstralsenregelungen ohne Nutzungs-
freigabe fiir die Gegenrichtung. Es bestehen daher deutliche Entwicklungspotenzi-
ale, welche jedoch jeweils einer Einzelfallpriifung beddirfen.

Hierbei ist zusatzlich zu beriicksichtigen, dass mit der Einbahnfreigabe auch Syner-
gieeffekte flir den Fulsverkehr entstehen. Bei EinbahnstralSen ohne Nutzungsfrei-
gabe flir die Gegenrichtung wird vom Radverkehr haufig der Gehweg befahren, was
zu erhohten Konfliktpotenzialen mit dem Fulsverkehr flihrt.

3.4.6 Oberflachenbeschaffenheit

Die Oberflachenbeschaffenheit hat einen wesentlichen Einfluss auf die Nutzungs-
qualitat und den Fahrkomfort im Radverkehrsnetz. In der Bischofswerdaer Altstadt
ist aus Griinden des Denkmalschutzes haufig Natursteinpflaster verbaut, welches fiir
eine Einschrankung der Nutzungsqualitat sorgt. Vor allem dltere Streckenabschnitte
im nachgeordneten Nebenstralsennetz, die noch nicht saniert wurden, sind hierbei
besonders problematisch. Dies betrifft beispielsweise die Birken-, Wall-, bzw. Brau-
hausgasse sowie vor allem aber die Alte Gasse. Hieriiber verlauft auch eine touristi-
sche Radroute. Im Bereich der sanierten Abschnitte sind die KomforteinbulSen deut-
lich geringer. Die verbleibenden Einschrankungen sind angesichts der stadtebauli-
chen und gestalterischen Anforderungen in der historischen Altstadt hinzunehmen.

Auffalligkeiten beziiglich der Oberflachenbeschaffenheit bestehender Radverkehrs-
anlagen existieren u. a. in der Belmsdorfer StralSe. Etliche Ein- und Ausfahrten sind
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dabei durch kurze unbefestigte Abschnitte gekennzeichnet, die den Fahrkomfort
einschranken. Dariiber hinaus stellen auch die Oberflachendefizite im Verlauf des
Schwarzen Wegs erhebliche Einschrankungen in Bezug auf den Fahrkomfort dar.

Weickersdorfer Strase i Bélmsdorférs S’tra@e' | Birkengasse

Abb. 33 Oberflichendefizite im Stadtgebiet

Ansonsten finden sich eher in den Randbereichen des Stadtgebietes temporadre un-
terschiedlich stark ausgepragte Einschrankungen durch unbefestigte Wirtschafts-
wege bzw. Feldwege und Wegeverbindungen zwischen den Ortsteilen. Hierzu zdhlen
beispielsweise der Rammenauer Steg parallel zu B 98, die Zugangswege zur Hasel-
mausbriicke, der ostliche Teil der Verlangerung Zum Wiesengrund sowie die Verbin-
dung zwischen Stadtrandsiedlung und Maximilian-Kolbe-StralGe. Im Ortsteil
Weickersdorf ergeben sich durch die Pflasteroberflachen in der Weickersdorfer
StralSe nicht nur fur den Kfz-Verkehr, sondern auch fiir den im Mischverkehr fahren-
den Radverkehr spiirbare Einschrankungen.

Auch im Nebenstralsennetz sind Probleme beziiglich der Oberflachenqualitat ftr
verschiedene Stralsenabschnitte zu verzeichnen. Hier finden sich teilweise Pflaster-
oberflachen, so z. B. in der Dr.-Lange-Stralse, Johann-Sebastian-Bach-Stralse oder
der Schulstrafde. Aufgrund der groben Pflasteroberflachen wird in diesen Bereichen
haufig zu Lasten des Fuldverkehrs in die Seitenbereiche ausgewichen. Andernorts er-
geben sich Einschrankungen durch unbefestigte Fahrbahnoberflachen sowie durch
Locher, Flickstellen und Unebenheiten.

3.4.7 Punktuelle Problemstellen

Poller, Umlaufsperren und ahnliche Hindernisse stellen ein erhebliches Gefahrdungs-
potenzial fiir den Radverkehr dar. Problematisch ist einerseits deren generelle Er-
kennbarkeit, insbesondere bei Dunkelheit. Nicht alle Poller oder Einbauten im Stadt-
gebiet verfiigen Uiber eine auffillige und retroreflektierende Farbgebung. Anderer-
seits besteht bei unmittelbar hintereinander fahrenden Radfahrern, Radfahrgruppen
sowie Radfahrern mit Anhanger ein erhdhtes Gefahrdungspotenzial. Nachfolgende
Nutzer konnen das Hindernis erst zu spat erkennen. Zudem wird der Bewegungs-
spielraum deutlich eingeschrankt.
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Abb. 34 Einbauten und Hindernisse

Deshalb sollten diese Elemente bei Radverkehrsanlagen in der Regel nicht zur An-
wendung kommen. In Bischofswerda bestehen lediglich punktuelle Einschrankun-
gen durch Poller. Insbesondere an vielgenutzten Durchgangen, wie bspw. am Aus-
gang vom Altmarkt in die Fleischergasse besteht entsprechend Handlungsbedarf.
Vielmehr stellen Sperrketten nicht nur ein Hindernis im Verlauf bestehender Radver-
kehrsanlagen, wie z. B. entlang der Bautzner Stralse dar. Sie fiihren auch zu Umwe-
gen im Bereich von Querungsstellen, wie z. B. in der Bergstralse oder an der Kreuzung
an der Polizei. Auch fehlende Bordabsenkungen stellen ein erhebliches Hindernis dar.
Dies betrifft teilweise auch touristischer Routen, wie z. B. die Wegeverbindung am
Schillerpark. Hier sind die Einschrankungen fiir Radfahrende mit Gepack oder Anha-
ngern nochmals grolser.

3.4.8 Fahrradparken / Intermodale Verkniipfungen

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastruktur
und sind in allen wichtigen Quell- und Zielbereichen des Radverkehrs notwendig. Of-
fentliche bzw. private Radabstellanlagen sollten vor allem an Einzelhandelsstandor-
ten, an offentlichen und touristischen Einrichtungen, Freizeiteinrichtungen, sowie an
Bildungsstandorten ausreichend vorhanden sein und tber eine ansprechende Qua-
litat und Nutzerfreundlichkeit verfligen.

Bahnhof

Abb. 35 gute Beispiele fiir Radabstellanlagen

Hinsichtlich der Nutzerfreundlichkeit stadtischer Radabstellanlagen im 6ffentlichen
Stralsenraum, an Schulen sowie am Bahnhof ist grundsatzlich eine gute Bestandssi-
tuation festzustellen. In der Regel handelt es sich wie in Abb. 35 dargestellt um
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Anlehnbligel oder dhnliche Abstelleinrichtungen, die ein bequemes und sicheres Ab-
stellen und AnschlieBen der Fahrrader ermdglichen. Am Bahnhof sowie am Goe-
thegymnasium stehen sogar liberdachte Anlagen zur Verfiigung. Allerdings besteht
quantitativ Optimierungsbedarf insbesondere auch im Bereich der Altstadt.

Abb. 36 negative Beispiele fiir Radabstellanlagen

Weitere wesentliche Verbesserungspotenziale bestehen an 6ffentlichen Einrichtun-
gen, Einzelhandelseinrichtungen sowie innerhalb der Wohngebiete (siehe Abb. 36).
Dort werden teilweise ebenfalls bereits im Bestand Abstellanlagen angeboten, aller-
dings reichen diese hadufig nicht aus bzw. bestehen aus dem sogenannten ,,Felgen-
klemmer".

3.4.9 Tourismus, Service und Wegweisung

Durch die Stadt Bischofswerda verlaufen fiinf Themenrouten, deren innerstadte-
scher Verlauf in Abb. 38 dargestellt ist. Die touristischen Radrouten sind weitestge-
hend durchgehend beschildert. Grundsatzlich werden dabei alle Verbindungen eher
abseits der Hauptverkehrsstralsen gefiihrt. Dennoch miissen teilweise kurze Ab-
schnitte in Bereichen mit hohen Kfz-Verkehrsaufkommen bspw. zwischen Ramme-
nauer Weg und Friedhof bewaltigt werden. Um unnétige Querungen der S 111 zu ver-
meiden, werden mitunter die Gehwege auf der falschen Seite mitbenutzt.

In der Altstadt werden die Touristen teilweise durch Gassen mit erheblichen Oberfla-
chenschaden, wie bspw. durch die Alte Gasse gefiihrt. Im Randbereich des Stadtge-
bietes bestehen ebenfalls verschiedene fahrbahnoberflachenbedingte Nutzungsein-
schrankungen aufgrund von unbefestigten Oberflachen. Dies ist beispielsweise im
Verlauf des Schwarzer Weges, des Horkaer Weges oder Am Hunger der Fall.
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Abzweig Tierpar Schwarzer Weg / Horkaer Weg

Abb. 37 Bestandssituation fuir den touristischen Radverkehr

Fir die Anbindung der sonstigen Routen an das iiberregionale SachsenNetz Rad be-
stehen derzeit Planungen zur Routenflihrung bzw. Beschilderung. Hierbei konnten
sich durch eine begleitende Freigabe von Einbahnstralsen in Gegenrichtung insbe-
sondere im Kernstadtgebiet zukiinftig zusatzliche Freiheitsgrade hinsichtlich einer
direkteren Routenflihrungen in beiden Richtungen ergeben.

Wegbegleitende Informationsangebote, spezielle Gepackaufbewahrungsmaglich-
keiten oder andere Serviceangebote fiir Radtouristen existieren aktuell in Bischofs-
werda nicht. Rastmoglichkeiten werden lediglich punktuell, wie z. B. am Schwarzen
Weg / Horkaer Weg angeboten.

Kulturroute
‘w == Produktroute
#+ == Naturerlebnisroute

i == Roderradroute

A== Berg&Tal Route

Abb. 38 innerstadtischer Verlauf der Themenradrouten
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Insgesamt bestehen beim Ausbau der touristischen Angebote noch deutliche Ent-
wicklungspotenziale in der Stadt Bischofswerda.

3.5 Fuldverkehr

Bischofswerda bietet prinzipiell gute Voraussetzungen flir den FulsSverkehr. Wie in
fast allen Stadten in Deutschland ist die Fulsverkehrsforderung als fester, strategi-
scher Bestandteil der Verkehrsplanung in Bischofswerda jedoch noch nicht ausrei-
chend verankert.

Der Fulverkehr gewinnt an Bedeutung. Sowohl in der fachplanerischen Welt, in
Stadtentwicklung, Sozial- und Verkehrsplanung, als auch bei den Menschen selbst.
Die Bevolkerung bewertet die Lebensqualitat in Stadten verstarkt nach Flachen zum
Aufenthalt und zu Fuld gehen, vom Kind bis zur hoch betagten Generation. Ob eine
Kommune Kinder- und Senioren-freundlich ist, ist in entscheidendem Malse davon
abhangig, ob sie fulsverkehrsfreundlich ist.

3.5.1 Inder Altstadt zu Fuls

Fir die zentrale Altstadt bilden die zu Fuls Gehenden eine der wichtigsten Nutzer-
und Kundengruppe. Sie nutzen die vorhandenen Angebote und Dienstleistungen in-
tensiver, da die Nutzung am wenigsten zielgerichtet und teilweise spontan aus dem
Vorbeigehen heraus (,Bummeln" bzw. ,Flanieren") erfolgt. Zudem fungiert der Ful3-
verkehr als Bindeglied zu den anderen Verkehrsmitteln. Urbanitat, Aufenthalts- und
Lebensqualitdt sind eng mit den Rahmenbedingungen fiir den Fuleverkehr ver-
knlpft. Die Nutzungsanforderungen flir das Zufulsgehen sowie die zugehdrige Inf-
rastruktur sind in der Altstadt entsprechend besonders hoch.

Ein gesonderter Vorrangbereich fiir den FulSverkehr existiert aktuell in der Bischofs-
werdaer Altstadt nicht. Das Stralsennetz wird gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr ge-
nutzt. Teilweise ergeben sich daraus erhebliche Einschrankungen fiir zu Fuls Ge-
hende. Deren Nutzungsanforderungen sind nicht in ausreichendem Mal3 beriicksich-
tigt. Zentrales Problem bilden die vergleichsweise hohen Kfz-Verkehrsaufkommen
mitten durch die ,,gute Stube" der Stadt. Diese wirken sich einerseits negativ auf die
Kommunikationsmaoglichkeiten sowie Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat aus.
Zum anderen werden die Bewegungsfreiheit der zu Fuld Gehenden sowie die flachen-
haften Querungsmoglichkeiten durch die verkehrsbedingten Trennwirkungen ein-
geschrankt. Vor allem die Nutzung der zentralen Altstadt durch gebietsfremde Ver-
kehre (z. B. Relation Bahnhofstral3e / Kirchstrale) ist in Bezug auf den FulBverkehr
kontraproduktiv.

Verstarkt werden die Probleme und Konflikte durch vielfach fehlende bzw. unzu-
reichend breite Gehwege (siehe Abb. 39). Ein Begegnen im Seitenraum ist teilweise
nicht moglich und die zu Fuls Gehenden miissen auf die Fahrbahn ausweichen. Im
sudlichen Teilabschnitt der Kamenzer Stralse sowie in den Randbereichen des Mark-
tes bestehen Probleme durch das Gehwegparken. Nutzer von Rollstiihlen, Rollatoren
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und Kinderwagen sind davon besonders betroffen. Bei diesen ergeben sich teilweise
zusatzliche Behinderungen durch unzureichende Bordabsenkungen sowie Einbau-
ten im Seitenbereich. Auch hinsichtlich der Linierung sowie Begeh- und Berollbarkeit
bestehen Einschrankungen bei wichtigen Themen der Barrierefreiheit. Diese ist le-
diglich in Bereichen gewahrleistet, welche in der jiingeren Vergangenheit saniert
worden sind.

3.5.2 Gehwegverbindungen

Aber auch aulSerhalb der historisch gepragten Altstadt mit ihren schmalen Stralsen-
raume ergeben sich im Stadtgebiet erheblichen Nutzungseinschrankungen durch zu
schmale Gehwege. So ist beispielsweise die aktuell verfligbare Seitenraumbreite in
der SiiBmilchstralse zwischen Bahnunterflihrung und Stolpener Stralse nicht ausrei-
chend. Mitunter werden die Seitenbereiche auch durch die Mitbenutzung der Geh-
wege durch parkende Fahrzeuge in ihrer Nutzbarkeit beschrankt. Das Gehwegpar-
ken ist dabei teilweise offiziell beschildert, wie z. B. in der Bischofstralse, Karl-Lieb-
knecht-StralSe oder der August-Konig-Stralse. Durch die Mitnutzung der Gehwege
werden die Flachen fiir zu Fuls Gehende sowie zum Aufenthalt und Verweilen sowie
zur Kommunikation deutlich eingeschrankt. Teilweise ist die verbleibende Restgeh-
wegbreite so gering, dass parkende Pkw durch Kinderwagen und Rollstuhlfahrer ge-
rade noch passiert werden konnen. Die gemals den Empfehlungen fiir Fulsganger-
verkehrsanlagen (EFA) erforderliche Mindestgehwegbreite von 2,30 m (bei unmittel-
bar angrenzenden Gebauden 2,50 m) wird deutlich unterschritten. Ein Begegnen
zweier Fulsganger ist kaum maoglich.

SuRmilchstralRe

Kirchgasse

Abb. 39 nicht ausreichend breite Gehweganlagen

Auch durch die gemeinsame Fiihrung zusammen mit dem Radverkehr ergeben sich
aufgrund der Geschwindigkeitsdifferenzen, den teilweise zu schmalen Seitenraumen
und den angeordneten Benutzungspflichten Konfliktpotenziale. Insbesondere ent-
lang des Schmollner Weges besteht bezliglich der Mischnutzung bzw. Benutzungs-
pflicht auf dem siidlichen Gehweg erheblicher Handlungsbedarf. Auch im Verlauf der
S 111 bestehen teilweise Nutzungstiberlagerungen zwischen Fuls- und Radverkehr.

SVUDresden



56 Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+

Wahrend im Anliegernetz nicht liberall gesonderte Gehwege erforderlich sind, soll-
ten entlang der Hauptverkehrs- und Erschlielsungsstrale durchgangig moglichst
beidseitig Gehwege vorhanden sein. Lediglich in Bereichen, die durchgangig aus-
schlieBlich einseitig angebaut sind, kann auf einen Gehweg verzichtet werden.

Am Lutherpark(S.111) Neustadter StralRe OT Grol3drebnitz

Abb. 40 Gehwegliicken im Stadtgebiet

Im Verlauf der S 111 ist diese Am Lutherpark im Teilabschnitt zwischen Wallgasse und
Kamenzer StraflSe (Abzweig Altstadt) nicht der Fall. Dies fiihrt zu Umwegen sowie zu
erhohten Konfliktpotenzialen. Auch in der Neustadter Stralse zwischen RingstralSe
und kleiner Gartenstralse besteht Angebotsliicken im Hinblick auf die FulSinfrastruk-
tur. Die Einschrankungen betreffen hierbei die Zu- und Abgangsmaglichkeiten der
Haltestellen sowie die Erreichbarkeit des nahegelegenen Einzelhandelsstandortes.
Die bestehenden unbefestigten Trampelpfade zeigen in beiden Bereichen deutlich
die Nutzungsanforderungen im Fuldgangerlangsverkehr.

3.5.3 Trennwirkungen und Querungsdefizite

Angesichts der hohen Verkehrsaufkommen sind im innerortlichen Haupt- und Er-
schlielSungsstraliennetz abseits der definierten Querungsstellen weitgehend durch-
gangig linienhafte Trenn- und Barrierewirkungen zu verzeichnen. RegelmaRige si-
chere Querungsstellen sind nicht an allen wichtigen Verkniipfungspunkten vorhan-
den. Teilweise stehen Uber langere Strecken keine sicheren Querungsmaglichkeiten
zur Verfligung.

Einen Schwerpunktbereich bildet hierbei die S 111. Zum einen sind hier die mit Ab-
stand hochsten Verkehrsaufkommen im Innerortsbereich zu verzeichnen. Zum an-
deren ergibt sich durch die Lage unmittelbar am Altstadtrand ein hoher Querungs-
bedarf. Punktuell helfen bereits Mittelinseln bzw. Lichtsignalanlagen beim Queren.
Allerdings betragt die Entfernung zwischen den Querungsstellen teilweise mehr als
300 m (siehe Abb. 41). Dies ist angesichts des flachenhaften Querungsbedarfes un-
mittelbar am Altstadtrand nicht ausreichend.

Mitunter sind auch an bereits bestehenden Querungshilfen fehlende Sichtbeziehun-
gen bei Tempo 50 erkennbar. Dies betrifft bspw. die Mittelinsel im dstlichen Arm des
Knotenpunktes S 111 Kamenzer Strafse / H.-Muntschick-Str.

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+ 57

Abb. 41 Entfernung zur nachsten Querungshilfe im Zuge der innerstadtischen S 111

Kartengrundlage: eigende Darstellung basierend auf © OpenStreetMap und Mitwirkende,
CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.org/

An folgenden Punkten besteht erhohter Handlungsbedarf hinsichtlich einer Verbes-
serung der Querungsmaoglichkeiten:

> S 111 Dresdener StralSe im westlichen Bereich der abknickenden Vorfahrtstralse

> S 111 Am Lutherpark zw. Lutherstralse und |.-Sebastian-Bach-Stralse

> Knotenpunktbereich S 111 Hellmuth-Muntschick-Str. / Bautzner Stralde / Top-
ferberg

> S 111 Bautzner Stralse im Knotenpunktbereich Lindenstralse / Lessingstrale

» S 111 Bautzner Stralse im Haltestellenbereich ,,Bautzner StralSe"

Dariiber hinaus bestehen auch im weiteren Haupt- und ErschielBungsnetz Defizite in
Bezug auf sichere Querungsmoglichkeit. Die Neustadter StralSe ist vorwiegend von
angrenzender Wohnbebauung gepragt. Daher besteht auch hier in verschiedenen
Bereichen erhéhter Querungsbedarf. Gesicherte Querungsstellen existieren momen-
tan nicht. In Hohe der Dr.-Lange-Str. spielt neben der Erreichbarkeit der Haltestelle
»Neustadter Stralse auch die kreuzende Wegebeziehung zwischen den Wohngebie-
ten Hellmuth-Tischler-Stralse / Siegfried-Hedusch-Stralse und Ernst-Thalmann-
StralSe / Siedlerstralse eine Rolle. Diese spielt insbesondere auch als Schulweg von
und zur Stidschule von wichtiger Bedeutung. Im Rahmen der Fuldverkehrszahlungen
(siehe Kapitel 3.1.2) hat sich gezeigt, dass in diesem Bereich einen erhohten
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Querungsbedarf von ca. 20 Fulsgangern in der Spitzenstunde existiert. Dieser ist
malgeblich auf den Schiilerverkehr zuriickzufiihren. Zwischen Ringstralse und klei-
ner Gartenstralde sind vor allem die grundlegenden Versorgungswege der Wohnge-
biete dstlich der Neustadter StralSe (Umfeld Ring-, Stid-, Gartenstral3e) und der Ein-
zelhandel westlich der Neustadter Stralse von Relevanz. Auch hier existiert bisher
keine sichere Querungsstelle u. a. fiir die Erreichbarkeit der Haltstelle ,,Bischofswerda
sad"“.

Entlang der Kamenzer Stralse nordlich der S 111 bis zum Ortsausgang befinden sich
verschiedene wichtige Quellen und Zielen. Im stidlichen Teilabschnitt ergibt sich
durch die nahegelegenen Schulstandorte (Forderzentrum Bischofswerda "Schule am
Lutherpark" und Goethe Gymnasium) ein erhohter Querungsbedarf. In den Unfall-
karten der vergangenen Jahre sind in diesem Bereich mehrere Uberschreiten-Unfille
mit Personenschaden unter Beteiligung von Fulsgangern vermerkt worden. Der
nordliche Abschnitt der Kamenzer StralSe ist vorwiegend durch den Austausch zwi-
schen den 6stlich angrenzenden Wohngebieten und dem Einzelhandel auf der West-
seite gepragt. Zudem befindet sich hier auch das Krankenhaus Bischofswerda. Auf-
fallig ist dabei der hohe Querungsbedarf an den Ubergangsstellen von bzw. zum pa-
rallel verlaufenden Klengelweg bzw. zur Haltestelle ,,Bischofswerda Krankenhaus".

Abb. 42 fehlende Querungshilfe Carl-Maria-von-Weber-Str. (westl. Abschnitt)

Generell sind im Umfeld der Haltestellen im Stadtgebiet zumeist keine sichere Que-
rungsstellen vorhanden. Erhchter Querungsbedarf besteht beispielsweise im west-
lichen Abschnitt der Carl-Maria-von-Weber-Stralse zwischen Kamenzer Stralse und
Kandlerstralse. Zusatzlich zur Haltstelle ,,Bischofswerda, Rewe" befinden sich im Um-
feld verschiedene Dienstleistungs- und Versorgungseinrichtungen (Rewe, Arzte-
haus, Apotheke, etc. sieche Abb. 42).

Auch die Erreichbarkeit der Grund- und Oberschule von der Bushaltestelle ,,Bischofs-
werda Kulturhaus" ist aktuell als unzureichend einzuschatzen. Wie die Fuldverkehrs-
zahlung (siehe Kapitel 3.1.2) gezeigt hat, besteht ein differenziertes Querungsbild im
Umfeld des Doppelknotens Schulstralse / KirchstralSe / Lindenstralde / Schmdliner
Weg. Insgesamt wurden in der Friihspitze 70 Fuldganger gezahlt, die entweder die
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LindenstralSe oder die Kirchstralse gequert haben. Gerade im Hinblick pulkartig auf-
tretender Schiilergruppen fehlen hier definierte sichere Querungsstellen.

Dariiber hinaus bestehen fiir den Fulsverkehr an vorfahrtgeregelten Knotenpunkt-
und Einmiindungsbereichen teilweise zusatzliche Einschrankungen aufgrund von
grolsziigigen Abbiegeradien und breiten Einmiindungs- bzw. Zufahrtsbereichen.
Hohe (Abbiege-) Geschwindigkeiten, fehlende Erkennbarkeit und Begreifbarkeit sind
die Folge.

Abb. 43 Unfallhdufungsstelle SiiBmilchstralSe / Drebnitzer Weg (jetzt: STOPP beschildert)

Mitunter befinden sich die fiir den Fuldverkehr vorgesehenen Querungsstellen bzw.
abgesenkten Bordsteine, sehr weit vom Einmiindungsbereich sowie der eigentlichen
Gehwegachse abgeriickt. Damit wird die Erkennbarkeit der grundlegenden Bevor-
rechtigung des ,geradeauslaufenden” Fulsverkehrs gegeniiber abbiegenden Fahr-
zeugen eingeschrankt bzw. teilweise auch aufgelost.

Abb. 44 Neustadter StralSe / BergstralSe (Einbahnstral3e)

Zusatzlich werden die direkten Laufwege teilweise durch Sperrketten unterbunden.
Dies ist beispielsweise im Bereich des Abzweigs der Bergstralde von der Neustadter
Stralse der Fall. Im Kreuzungsbereich H.-Muntschick Stralse / Bautzner Stralse /
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Topferberg stellen hingegen wiederum die sehr fahrdynamisch ausgelegten Abbie-
geradien ein erhohtes Konfliktpotenzial flir querende Fulsganger dar.

3.5.4 Kleinteilige Wegeverbindungen und Oberflachen

In Bischofswerda existieren eine Vielzahl kleiner Wege und Verbindungen abseits der
Hauptverkehrsstralsen, die wesentlich zu einer kleinteiligen Vernetzung beitragen.
Dadurch werden Umwege vermieden und das Zufulsgehen fiir die Bewaltigung all-
taglicher Wege attraktiver gestaltet. Auch die Parkanlagen ermaglichen kleinteilige
und ruhige Verbindungen abseits des Hauptstralsennetzes und dienen gleichzeitig
als wichtigen innerstadtischen Aufenthalts- und Erholungsbereich.

Verbindungsweg Stadtrand :
peiungg Wl sKolbe-Str. Belmsdorfer Stralée lerstr. - Belmsdorfer Str.

Verbindungsweg Sied-

Abb. 45 mangelhafte Wegeoberflachen

Mitunter bestehen allerdings erhebliche Defizite hinsichtlich der Barrierefreiheit und
der Qualitat der Gehweg-Oberflachen. Dabei bestehen punktuelle Oberflachenscha-
den bspw. im Zuge der Ein- und Ausfahrten entlang Belmsdorfer Strafse. Darliber
hinaus sind wichtige kleinteilige Verbindungswege, wie z. B. zwischen den Wohnge-
bieten der Stadtrandsiedlung und Maximilian-Kolbe-Stralse oder zwischen Siedler-
stralse und Belmsdorfer Stralse betroffen.

4  Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit ist ein wichtiger Indikator in Bezug auf die generellen ver-
kehrlichen Rahmenbedingungen. Die Zahl der Verkehrstoten in Europa und
Deutschland sinkt zwar. Von dem Ziel ,,Null Verkehrstote" (Vision Zero), wie es vom
Wissenschaftlichen Beirat des Bundesverkehrsministeriums gefordert (Beckmann et
al., 2010) und vor allem in Schweden engagiert umgesetzt wird, ist Deutschland noch
einiges entfernt.

Eine reine Fokussierung auf die gemeldeten Unfille (inkl. der getéteten Menschen)
im Verkehr greift jedoch zu kurz. Es treten auch viele gefahrliche Situationen und
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Konflikte im StralSenraum auf, die nicht statistisch erfasst bzw. gemeldet werden. Im
Folgenden werden deshalb die Unfallstatistik ausgewertet und Orte mit hohem Kon-
fliktpotenzial analysiert.

4.1 Unfallauswertung

Grundlage der Unfallanalysen bilden die amtlichen Daten der elektronischen Unfall-
typensteckkarte der Polizeidirektion Bautzen aus den Jahren 2015 bis 2020.

Da sich die Auswirkungen der Maldnahmen zur Einschrankung der Corona-Pandemie
(Lockdown, Home-Office, etc.) mit Beginn des Friihjahrs 2020 auch auf das Mobili-
tatsverhalten der Menschen sowie die Unfallsituation ausgewirkt haben, beziehen
sich die nachfolgenden statistischen Auswertungen tiberwiegend auf den ,Vorher-
Zeitraum" zwischen 2015 bis 2019.

In entsprechenden 5-Jahres-Zeitraum haben sich im Stadtgebiet Bischofwerda ins-
gesamt 1.578 Unfille ereignet. Dies entspricht ca. 315 Unfélle pro Jahr. Beim liberwie-
genden Teil der Kollisionen war lediglich Sachschaden zu verzeichnen. Die Unfalle mit
Personenschaden haben einen Anteil von durchschnittlich ca. 13 %. Bei etwa einem
Drittel der Unfélle mit Personenschaden in Bischofswerda waren schwere Verlet-
zungsfolgen zu verzeichnen. Im Zeitraum zwischen 2015 und 2019 ereigneten sich
zwei Verkehrsunfalle mit Todesfolge.

60 - 60

50 50

40 40

30 30

20

20

000000

0
Unfall mit Unfall mit Unfall mit Unfall mit Unfall mit Unfall mit Unfall mit Unfall mit

Getoteten Schwerverletzten  Leichtverletzten ~ Schwerwiegendem Getéteten Schwerverletzien  Leichtverletzten  Schwerwiegendem
Sachsschaden Sachsschaden

Alle Unfalle Unfalle mit Rad- und FulSbeteiligung

Abb. 46 Verkehrsunfalle nach Unfallkategorie (Unfallschwere) (2015 bis 2020)

Datenguelle: (Polizeidirektion Bautzen, 2020)

Besonderes Augenmerk ist auf den Anteil der Unfélle mit Personenschaden beim
Fufs- und Radverkehr zu legen. Diese waren bei ca. 14 Unfdllen mit Verletzungsfolge
pro Jahr beteiligt. Bezogen auf alle Unfalle mit Beteiligung des Fuls- und Radverkehrs
haben die Unfalle mit Personenschaden einen besonders hohen Anteil von ca. 86 %.
Einerseits ist das natiirliche Verletzungsrisiko grofser. Andererseits ergibt sich dieser
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hohe Anteil auch aus den Meldegepflogenheiten. Unfalle mit Fulsgangern und Rad-
fahrern ohne grofSere Folgen werden haufig nicht bei der Polizei gemeldet. Hier be-
steht eine hohe Dunkelziffer.

Hinsichtlich der Verteilung der Unfdlle mit Personenschaden auf die einzelnen Un-
falltypen (siehe Abb. 47) wird deutlich, dass neben den Unfallen an Knotenpunkten
beim Abbiegen von der HauptstralRe (Abbiege-Unfall) sowie beim Zufahren aus der
Nebenrichtung (Einbiegen-Kreuzen-Unfall) auch eine Vielzahl von Unfallen im
Langsverkehr erfolgt. Hauptursachen sind hier zumeist zu geringe Abstdande und
nicht angepasste Geschwindigkeiten.

Unfalltypen
16 | 1 @ Fahruntail (7)

2 Abbiege-Unfall (AB)

3 @ Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
14 —H 4 <) Uberschreiten-unfall (US)

5 . Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) E
6 Unfall im Langsverkehr (LV)
12 7 @ Sonstiger Unfall (SO)
10
10 —
9
8 8 8 8
8 I
7 o 77
6 (] 555559 BERE
11 12 L [ RN Y
6 5 5
1L 4l 14
4 4 — —
3
2
2 41
alelsl@afg [oo=2S el el
o LERIERRIE] RIRRIRIRIS RIRIRIRIRIR
T T T T T T
Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen-  Uberschreiten Unfall durch den Unfall im Sonstiger Unfall

Unfall Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr

Abb. 47 Unfille mit Personenschaden nach Unfalltypen (2015 bis 2020)
Datenquelle: (Polizeidirektion Bautzen, 2020)

Beim Radverkehr sind hingegen am haufigsten Unfalle mit einbiegenden und kreu-
zenden Fahrzeugen (Typ 3) zu verzeichnen. Allein 37 % der Unfélle im Radverkehr
sind diesem Unfalltyp zuzuordnen. Bei den Kollisionen mit Beteiligung des Fuldver-
kehrs handelt es sich im Wesentlichen um Unfille beim Uberschreiten der Fahrbahn.

4.2 Orte mit hohem Konfliktpotenzial

Neben der statistischen Auswertung der Unfalldaten zeigt sich anhand der Unfalls-
steckkarte (siehe Abb. 48) eine Konzentration der Unfalle mit Personenschaden vor
allem im Haupt- und Erschlielsungsstralsennetz. Dabei stehen aktuell folgende drei
Unfallhaufungsstellen unter regelmalSiger Beobachtung durch die Unfallkommis-
sion:

> Drebnitzer Weg / StiBmilchstralBe (hauptsachlich Einbiegen-Kreuzen-Unfalle
nach Vorfahrtanderung im Zuge der Netzerweiterung Drebnitzer Weg bis
zum Kreisverkehr, 2022 Erhéhung der Aufmerksamkeit durch STOPP-Be-
schilderung)
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> Bautzner Straf3e (S 111) / Carl-Maria-von-Weber-Strale (vielfaltige Unfallty-
pen, unklare Hauptursache)

> Bautzner Straf3e (S 111) westlich der Ortslage Kynitzsch (Unfélle im Langsver-
kehr sowie viele Wildunfalle, Priifung von Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen)
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Abb. 48 Unfille mit Personenschaden im Stadtgebiet Bischofswerda 2015 - 2019

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Datenquelle: (Polizeidirektion Bautzen, 2020)

Dariiber hinaus sind im Zuge der Kamenzer Stralse zwischen S 111 und Krankenhaus
vermehrt Unfille mit FuBverkehrsbeteiligung vom Typs Uberschreiten zu verzeich-
nen. Im Nebenstralsennetz sind vor allem entlang der Ernst-Thalmann-Stralse die
Vielzahl unterschiedlicher Konflikte auffallig.
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5 Beteiligungsformate

5.1 Lenkungskreis

Neben regelmalSigen internen Abstimmungen mit dem zustandigen Stadtplanungs-
amt gab es in einem prozessbegleitenden Lenkungskreis die Moglichkeit einer friih-
zeitigen Abstimmung:

09.09.2021 Analyse und Leitbilddiskussion
24.03.2022 Malsnahmendiskussion

Neben Vertretern aus den unterschiedlichen Fachbereichen der Stadtverwaltung
und vom Landkreis wurden auch die Politik sowie weitere Interessenvertreter bei-
spielsweise vom Behindertenverband Bischofswerda inklusiv im Rahmen der Len-
kungsgruppen frithzeitig am Bearbeitungsprozess beteiligt.

5.2 Offentlichkeitsbeteiligung

Auch die Bevolkerung sollte friihzeitig durch einen Biirger-Workshop in den Beteili-
gungsprozess zum Verkehrsentwicklungsplan mit einbezogen werden. Die geplante
Offentlichkeitsveranstaltung konnte aufgrund von Coronaschutzauflagen jedoch
nicht durchgefiihrt werden. Als Alternative wurde stattdessen eine Online-Biirge-
rumfrage durchgefiihrt.

Ziel der Umfrage war es einerseits, Informationen zur Einschatzung der Bestandssi-
tuation zu sammeln. Auf der anderen Seite sollte liber den Fragebogen eine Maglich-
keit flir Rlickmeldungen und Verbesserungsvorschlage angeboten werden.

Generell ist zu berlicksichtigen, dass es sich bei der Umfrage um keine reprasentative
Befragung handelt. Vielmehr sollte damit vor allem eine friihzeitige Beteiligungs-
moglichkeit am Bearbeitungsprozess angeboten werden. Im Zeitraum vom bis
14.12.2021 bis zum 13.02.2022 haben insgesamt 328 Biirgerinnen und Bliirger die
Moglichkeit genutzt sich Giber den Fragebogen an der Erarbeitung des Verkehrsent-
wicklungsplanes zu beteiligen.

Mit Blick auf das Alter zeigt sich, dass Menschen zwischen 40 und 65 Jahren liberpro-
portional an der Umfrage teilgenommen haben (siehe Abb. 49). Die jiingeren und al-
teren Bevolkerungsschichten sind hingegen im Vergleich zur ihnrem Anteil an der Be-
volkerung unterreprasentiert.
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Abb. 49 Altersverteilung der Teilnehmenden

Bei den meisten Teilnehmenden handelt es sich um Bewohnerinnen und Bewohner
aus Bischofswerda (74 %) (siehe Abb. 50). Alle weiteren Riickmeldungen verteilen
sich auf die umliegenden Ortsteile Schonbrunn, Geilsmannsdorf, Belmsdorf, Grofs-
drebnitz und Goldbach mit Anteilen von je & bis 7 %.

Aus den Ortsteilen Weickersdorf und Kynitzsch haben sich zusammen lediglich 4
Bilirgerinnen und Biirger beteiligt. Aufgrund des zu geringen Stichprobenumfanges
werden diese in der folgenden Auswertung nicht separat aufgelistet.

Schénbrunn
7% . GroRdrebnitz
GeiBmannsdorf o
49
5%
Belmsdorf
5%
Weickersdorf
Andere 1%

9%

Bischofswerda
74%

Goldbach
4%

Abb.50 Wohnort der Teilnehmenden

Im Rahmen der Biirgerbefragung wurden verschiedene Fragen hinsichtlich der Mo-
bilitat der Einwohnerinnen und Einwohner gestellt, wobei alle Nutzergruppen mit ih-
ren spezifischen Anforderungen berlicksichtigt wurden. Befragungsschwerpunkte
bildeten dabei die Themen Parken, Einkaufen in der Innenstadt sowie die Barriere-
freiheit und der Radverkehr.

Zunachst wurde abgefragt, welches das haufigste Verkehrsmittel ist, welches die
Teilnehmenden innerhalb der Stadt nutzen (Abb. 51). Das Kfz wird von 43 % aller
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Befragten als ,Fahrer” oder ,Mitfahrer am haufigsten als Verkehrsmittel gewahlt.
Danach folgt mit 38 % der Weg zu Fuls.

Das Fahrrad wurde nur von 15 % der Teilnehmenden als Hauptverkehrsmittel ge-
nannt. Dabei lasst sich ein Zusammenhang zwischen der flir den Radverkehr schlecht
bewerteten Bestandssituation (siehe Abb. 53 Bewertung der Bestandssituation der
verschiedenen Verkehrsmittel) und der daraus resultierenden geringen innerstadti-
schen Nutzung herstellen.

Am wenigsten wurden von den Teilnehmenden der Busverkehr als am haufigsten
genutztes Verkehrsmittel in der Stadt genannt. Dies betrifft sowohl den Stadt- als
auch den Regionalbusverkehr.
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31%
0% 35% .
e 313%
44%
70%
60%

14,9% 23,5%

50%
15,8%

40% \_ 1% 1%
N 1% 1%
30% 62%
1 43%

20% 36%
10%

0%

Alle Teilnehmer  Bischofswerda Schonbrunn  CeiBmannsdorf Belmsdorf Goldbach Groldrebnitz
328 241 24 17 16 13 13

mKfz (Fahrer) Kfz (Mitfahrer) m Stadt-Bus Regio-Bus Fahrrad mzuFuR mSonstiges
Abb. 51 Hauptverkehrsmittel innerhalb der Stadt

Anschlielsend wurde gefragt, welches das Hauptverkehrsmittel der Teilnehmenden
von bzw. nach Bischofswerda ist (Abb. 13). Im Vergleich zum innerstadtischen Ver-
kehr gibt es eine weitere Antwortmaglichkeit durch die Eisenbahn Anbindung, wel-
che von knapp 8 % aller Teilnehmenden genannt wurde.

Das Kfz ist auch hier eindeutig das Hauptverkehrsmittel von bzw. nach Bischofs-
werda und hat im Vergleich zum innerstadtischen Verkehr seinen Wert mit 75 % fast
verdoppelt. Der Stadtbus- und Fulverkehr sind hingegen erwartungsgemals von
untergeordneter Bedeutung.

Auch der Radverkehr weist mit 9 % einen geringeren Anteil als fir die innerstadti-
schen Wege auf. Bei den Nennungen aus den Ortsteilen gaben allerdings 29 % der
Teilnehmenden aus GeiBmannsdorf an hauptsachlich das Fahrrad zu benutzen.
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Abb. 52 Hauptverkehrsmittel von / nach Bischofswerda

Als nachstes sollten die Teilnehmenden die Bestandssituation der verschiedenen
Verkehrsmittel zur Fortbewegung innerhalb Bischofswerdas bewerten (siehe Abb.
53). Insbesondere der Kfz-Verkehr wurde dabei von 88 % der Befragten mit ,gut"
oder ,eher gut" sehr positiv bewertet. Auch der Fuleverkehr hat bei 77 % der Antwor-
tenden Uiberwiegend positiv abgeschnitten.

Am schlechtesten wurde die Situation fur den Radverkehr bewertet. Dort haben
65 % der Teilnehmenden mit ,,schlecht” oder ,,eher schlecht" geantwortet.

Auffallig ist die hohe Anzahl an Befragten von fast 40 %, die die Bestandssituation
des Busverkehrs in der Stadt nicht bewerten konnen. Konkret auf den Weg in die
Innenstadt bezogen sind es sogar 48 %. Demzufolge nutzt eine grolse Menge der
Teilnehmenden den Busverkehr entweder gar nicht oder nur in sehr geringem Mal3e,
so dass sie keine Beurteilung vornehmen konnen. Beim Schienenverkehr ist es ahn-
lich, wo ein Viertel die Bestandssituation nicht bewerten kann.
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Abb. 53 Bewertung der Bestandssituation der verschiedenen Verkehrsmittel

Im Rahmen der Biirgerbefragung wurde aulRerdem das Thema Parken ndher be-
leuchtet. Konkret wurden die Teilnehmenden gefragt, welche Bereiche sie haufig
zum Parken nutzen. Die fiinf meistgenannten Parkstandorte beinhalten neben dem
Altmarkt durchgehend zentrumsnahe Parkmaglichkeiten in dessen direktem Umfeld
(siehe Abb. 54). Interessant ist, dass trotz der hier bestehenden Gebiihrenpflicht der
Altmarkt von ca. 19 % der Befragten als hdufigster Parkplatz genannt worden ist.

— _ Altmarkt
— /o 19%

Sonstige Kirchstr
400% 3% B
0
“._Sparkasse
Herrmannstr.
8%
- - HJW "‘. Kamenzer Str.
Bautzener Str. 6%

5%

Abb. 54 Haufigste Parkstandorte

Generell bildet die Altstadt einen zentralen innerstadtischen Versorgungs- und
Dienstleistungsschwerpunkt Von den Teilnehmenden kauft die Halfte gern in der
Altstadt ein. Wobei zu je einem Drittel angegeben wird, dass die Bilirgerinnen und
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Blirger lokale Unternehmen unterstiitzen wollen, die Laden fulSlaufig erreichbar sind
und das Sortiment die Dinge des taglichen Bedarfs abdeckt (siehe Abb. 55).

Die andere Halfte der Teilnehmenden, die nicht gern in der Altstadt einkaufen, nen-
nen zu 62 % die zu geringe Auswahl an Geschaften als Hauptgrund fiir ihre Entschei-
dung. Fiir sie ist das Angebot liber den tdglichen Bedarf hinaus zu gering. Weitere
Griinde sind zu wenig kostenlose Parkplatze und unzureichend barrierefreie Ge-
schafte (Abb. 55, rechts).

ich lokale Unternehmen z%wepig fegché&‘te
unterstiitzen will. Sonstige Griinde Sonstige Griinde arrieretrersind.
32% 5% 6% e
N es 21 wenig kostenlose ~ich kein Interesse habe.
Parkpldtze gibt. __ 6%
21%
die Liden fuRliufig da_\_s SOLiment die Dinge des die Auswahl an
arreichbar sirid. taglichen Bedarfs abdeckt. Geschiften zu gering ist.
290% 35% 62%

Abb. 55 Frage: Kaufen Sie gern in der Altstadt ein?

Ein weiterer Schwerpunkt in der Biirgerbefragung bildet der Radverkehr. In Bezug
auf die Nutzungszwecke (siehe Abb. 56) sind deutliche Unterschiede bei der Radnut-
zung festzustellen. Beim Freizeitverkehr wird das Fahrrad von der tiberwiegenden
Mehrheit (ca. 68 %) haufig oder fast immer genutzt. Auch im Einkaufsverkehr spielt
das Fahrrad eine wichtige Rolle.

Bei den Wegen von und zur Arbeit wurde das Fahrrad immerhin von ca. 35 % der
Antwortenden als Hauptverkehrsmittel (fast immer / haufig) genannt. In Bezug auf
die Wege von und zur Schule bzw. Kita ist zu berlicksichtigen, dass der Anteil der
relevanten Nutzergruppe in der Stichprobe am niedrigsten war. Es ist davon auszu-
gehen, dass hier auch Befragte, flir welche das Thema nicht relevant ist mit ,,nie" ge-
antwortet haben.
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Abb. 56 Haufigkeit der Fahrradnutzung fiir verschiedene Wegezwecke

Neben der Riickmeldung zur Nutzung des Fahrrades wurde auch der Zustimmungs-
grad zu verschiedenen Aussagen zum Radverkehrssystem in Bischofswerda abge-
fragt. Die Ergebnisse sind in Abb. 57) zusammengestellt.

Demnach wird deutlich, dass der iberwiegende Teil der Befragten (ca. 60 %) sich
nicht bzw. eher nicht sicher fiihlt, wenn er mit dem Rad in Bischofswerda unterwegs
ist. Ahnlich ist die Einschdtzung In Bezug auf die Anzahl der Radabstellméglichkeiten.
Am negativsten wird der Umfang der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur einge-
schatzt. Aus Sicht von ca. 71 % der Antwortenden sind die vorhandenen Radver-
kehrsanlagen nicht ausreichend. Eher positiv wird hingegen die Erreichbarkeit der
Ziele bewertet. Hier wirken sich die Wegeverbindungen abseits des Hauptstralsen-
netzes positiv aus.

Insgesamt werden die bestehenden infrastrukturellen Defizite beim Radverkehr
durch die Ergebnisse der Biirgerumfrage nochmals bestatigt.
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Abb. 57 Aussagen zum Radverkehr

In Bezug auf den Fuldverkehr wird deutlich, dass die Erreichbarkeit der wichtigsten
innerstadtischen Ziele zu Ful als iiberwiegend gut eingeschatzt wird. Uber die Halfte
der Befragten nimmt auch die Qualitat der Gehwege als positiv wahr (siehe Abb. 58).

Dennoch gibt es erhebliche Defizite, was die Barrierefreiheit des Fulsverkehrs be-
trifft. Nur ein Drittel kann sich fast iiberall barrierefrei im Stadtgebiet bewegen, ob-
wohl die fulslaufigen Erreichbarkeiten als tiberwiegend gut eingeschatzt worden
sind. Weiterhin sieht tiber ein Viertel keine Alternative zum Besitz eines eigenen Au-
tos in Bischofswerda.
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Abb. 58 Aussagen zum Fuldverkehr

Nach den Aussagen zur Ist-Situation wurden die Teilnehmenden gefragt, welches
Verkehrsmittel in Zukunft besonders gefordert werden sollte. Fast die Halfte sieht
das Fahrradfahren an erster Stelle, gefolgt vom Offentlichen Verkehr mit 21 % (Abb.
59). Der hohe Handlungsbedarf dieser Verkehrsmittel deckt sich mit der fachplane-
rischen Bewertung der Bestandssituation. Eine besondere Forderung des Zufulsge-
hens und des Kfz-Verkehrs wurde hingegen nur von 14 bzw. 11 % der Teilnehmenden
angeregt. Am seltensten wurden die Sharing-Angebote genannt.

FuBverkehr
14%

Kfz
1%

Sharing-Angebote
Radverkehr 2%

49% .
Sonstiges

4%

Bus & Bahn
21%

Abb. 59 Besonderer Férderbedarf in der Zukunft
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Abschlielsend wurden die Teilnehmenden gefragt, welche verkehrlichen
Verbesserungen sie sich im Stadtgebiet wiinschen und konnten dafiir drei
Malsnahmenvorschlage und einen weiteren Vorschlag, der im Zusammenhang mit
der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplanes beachtet werden soll, nennen.
Insgesamt wurden 615 einzelne MalRnahmen genannt.

Ebenso wie beim zukiinftigen besonderen Forderbedarf wurde auch hier
Verbesserungsmalinahmen fiir den Radverkehr mit einem Anteil von 25 % am
haufigsten genannt (siehe Abb. 60).

Schaffung sicherer
Querungsstellen
10%

Oberfldchensanierung
Verbesserung 10%
Radinfrastruktur
25% < Verbesserung

Barrierefreiheit
Verkehrsberuhigung
3%
Herstellung kostenfreier
Parkpldtze

8%
3%

Sonstige
21%

Verbesserung
Businfrastruktur
6%

- Geschwindigkeitsreduzierung
Anderung der 6%

Verkehrsfiihrung Ausbau FuRwege
4% 5%

Abb. 60 Konkrete Verbesserungsmalsnahmen im Stadtgebiet

In direkter Verbindung mit dem Radverkehr steht ebenso die Oberflachensanierung
und die Schaffung von sicheren Querungsstellen, die jeweils von 10 % der
Teilnehmenden genannt wurden.

Des Weiteren sehen 8 % Handlungsbedarf bei der Verbesserung der Barrierefreiheit
innerhalb der Stadt. Konkret genannte Maldnahmen bilden dabei das Absenken von
Borden sowie die Schaffung eines barrierefreien Zugangs zum Bahnhof. An vierter
Stelle wird die Businfrastruktur mit einem Anteil von 6 % erwahnt. Wobei eine
Liniennetzerweiterung zusammen mit einer Taktverdichtung am haufigsten genannt
wurden. Ferner sind MalBnahmen zu nennen, die den Ausbau der FulBwege, die
Anderung der Verkehrsfilhrung im Stadtgebiet, eine Verkehrsberuhigung in
bestimmten StralSenabschnitten und die Herstellung kostenfreier Parkplatze in der
Innenstadt betreffen.
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6 Verkehrliches Leitbild

Die Stadt Bischofswerda will mit dem VEP 2030+ die Mobilitat stadtvertraglich ge-
stalten und das Verkehrssystem langfristig weiterentwickeln. Dafiir ist ein strate-
gisch-konzeptioneller Rahmen nétig. Ein Leitbild fasst dabei sowohl eine libergeord-
nete Vision, also den anzustrebenden Gesamtzustand, als auch Leitlinien und Ziel-
stellungen fiir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrssystems zusammen.

6.1 Vision, Mobilitat in Bischofswerda 2030+"

Viele verkehrspolitischen Programme, von kommunaler Ebene bis zum Weilsbuch
Verkehr der EU-Kommission werden entlang einer Vision entwickelt, wie das jewei-
lige Verkehrssystem in Zukunft aussehen soll. Die Entwicklung einer Vision fordert
die Transparenz im Planungsprozess. Die Planenden, aber auch alle anderen Akteure,
inklusive der Bevolkerung wissen: ,,Wo will die Planung hin?".

Mit dem Leitbild der Region ,Tor zur Oberlausitz” - Gemeinsam in die Zukunft!
(2022+) wurden bereits 2012 neben einer gemeinsamen Praambel auch fachspezifi-
sche Zielstellungen entwickelt und formuliert. Diese werden mit dem Verkehrsent-
wicklungsplan fiir die Zukunft der stadtischen Mobilitat nun vertiefend weiterentwi-
ckelt.

Vision Mobilitat der Stadt Bischofswerda 2030+

1. Bischofswerda zeichnet sich durch kurze Wege zwischen Arbeit, Wohnen, Bil-
dung und Freizeit aus. Die Nahversorgung ist zu Fuls bzw. mit dem Rad gut er-
reichbar. Bischofswerda ist eine ,,Stadt der kurzen Wege".

2. Offentlicher Raum ist ein kostbares Gut. Bei der Aufteilung des Verkehrsraumes
werden alle Verkehrsarten gleichberechtigt berlicksichtigt. Stadtvertragliche
Verkehrsmittel werden besonders gefordert. Allen Menschen wird die Teilhabe
am offentlichen Leben ermdglicht.

3. Der MIV hat in der Altstadt lediglich eine dienende Funktion und ordnet sich
dem Umweltverbund unter.

4. Die Schulen und Kitas sind sicher zu FulS, mit dem Rad sowie dem Bus erreich-
bar.

5. Gegenseitige Riicksichtnahme und das Verstandnis flir andere Verkehrsteilneh-
mer sind im Bewusstsein der Bischofswerdaer Bevolkerung fest verankert.

6. Bischofswerda ist in der Region gut vernetzt und damit ein attraktiver Wirt-
schaftsstandort.
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6.2 Verkehrliche Leitziele

Mit der Vision wird der anzustrebende Zustand im Stadtgefiige skizziert. Auf dem
Weg dorthin sind in der taglichen verkehrsplanerischen Arbeit weitere Aspekte (z. B.
begriindet durch andere verkehrliche, stadtebauliche, griinordnerische Zielstellun-
gen und Plane usw.) zu berticksichtigen. Mit Hilfe von Leitlinien bzw. Zielstellungen
konnen diese vielfaltigen Anforderungen in einem gemeinsamen Rahmen gefasst
werden. Dartiber hinaus sind Zwischenschritte und Ziele fiir ein effektives Monitoring
der Planung essenziell. Hierbei sind auch andere bereits beschlossene Rahmenpla-
nungen zu beriicksichtigen. Neben der Ubernahme der Zielstellungen aus bestehen-
den Planungen wurden zusatzliche Vorschlage fiir Leitlinien der Verkehrsentwick-
lungsplanung in Bischofswerda entwickelt. Diese zusatzlichen Vorschlage basieren
auf den in der Bestandsanalyse herausgearbeiteten Defiziten im Verkehrssystem in
Bischofswerda, dem Status Quo in Wissenschaft und Best-Practice sowie der gut-
achterlichen Erfahrung.

In den folgenden Abschnitten sind die empfohlenen Zielstellungen fiir die Verkehrs-
entwicklungsplanung in Bischofswerda zusammengestellt.
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1

» Vision Zero - Keine todlichen Unfalle
Unfalle mit schweren Personenschaden sinken bis 2030 um 30 %

sichere Flihrung an Baustellen auch fiir den Fuls- und Radverkehr unter Be-
riicksichtigung der Belange der Barrierefreiheit

> systematische Berlicksichtigung des Design fiir Alle bzw. der Barrierefreiheit
bei der Stralsenraumgestaltung

\

> Erhohung der Nutzungs- und Aufenthaltsqualitat der innerstadtischen Stra-
[Benrdume

Schaffung kleinteiliger Verweilangebote im Innenstadtbereich
Erhohung des Anteils des Umweltverbundes um mindestens 5 % bis 2030
Halbierung des MIV Anteils auf Strecken < 3 km bis 2030

Senkung der Treibhausgasemissionen

VvV VYV VY V V

Reduzierung der Larmbetroffenheiten

A
Schaffung einer Kultur des Radfahrens
> Anforderungen aller Nutzergruppen (Alltag, Freizeit und Tourismus) sowie

Fahrzeugtypen (u. a. Lastenrader, Rehafahrrader, Handbikes, Kinderanha-
nger) im Radverkehr werden berticksichtigt

» moglichst direkte Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen des Rad-
verkehrs (insbesondere zwischen der Kernstadt und den Ortsteilen)

> kleinteilige, bequeme und sichere Radabstellmdglichkeiten sind flachende-
ckend vorhanden
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N\

1

> Ausbau des Bahnhofes als intermodaler Knotenpunkt
attraktive Stadt-Umland-Verbindungen

> attraktives OPNV Angebot, auch in den Abendstunden sowie am Wochen-
ende und an Feiertagen

OPNV ist in allen bebauten Gebieten fuRldufig gut erreichbar

> barrierefreie Haltestelleninfrastruktur und Fahrzeugflotte

v
llickenloses Gehwegenetz

ausreichend breite und gut begehbare Gehwege

HauptverkehrsstralSen verfiigen an allen wichtigen Schnittpunkten mit Geh-
wegeverbindungen liber eine sichere und barrierefreie Querungsstelle

> moglichst direkte Wegeverbindungen zwischen den Quellen und Zielen des
Fuldverkehrs

LY

Blindelung des MIV auf den Hauptverkehrsstralsen

Sicherung der Funktionen des Stralsennetzes fiir den notwendigen Kfz-Ver-
kehr

> zukunftsorientierte Dimensionierung der P+R Flachen im Bereich der inter-
modalen Verkniipfungspunkte

> intelligente Steuerung des ruhenden Verkehrs in der Innenstadt

Ausbau der Infrastruktur fiir Elektromobilitat
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LY

» Starkung der Versorgungsfunktionen der Altstadt
Konzentration der Gewerbeentwicklung im direkten Umfeld der OU B 98

> Vermeidung von Ansiedlungen in schlecht durch den Umweltverbund er-
schlossenen Bereichen

Das Leitbild soll der Stadt als Grundlage fiir die strategische Ausrichtung von Bau und
Planung dienen und Impulse in weitere Akteursfelder geben (Stadtebau, Schule,
Wirtschaftsférderung etc.). Zudem sollen die politischen Akteure sich das Leitbild zu
Eigen machen. Eine breite Akzeptanz des Leitbildes in der Stadt Bischofswerda ist
wiinschenswert.
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7 Malsnahmenempfehlungen

Die Malsnahmenempfehlungen sind der Kern eines jeden Verkehrsentwicklungspla-
nes. Hier wird die Grundlage fiir die zukilinftigen Aktivitaten in der Verkehrsplanung
gelegt. Im Ergebnis der Malsnahmenentwicklung wurden im VEP Bischofswerda
2030+ funf Malsnahmenpakete mit einer Vielzahl von Einzelmalsnahmen verankert.
Damit steht nunmehr eine umfassende Grundlage zur Verbesserung des Verkehrs-
systems und der Mobilitat der Stadt Bischofswerda zur Verfligung. Die Umsetzung
dieser Malsnahmen ist der Beitrag der Stadt Bischofswerda zur Erreichung der Ziele
aus dem verkehrlichen Leitbild (siehe Kapitel 6).

Die ausgewahlten Malnahmen werden (bersichtlich nach einem einheitlichen
Schema dargestellt:

Ziel: Was soll erreicht werden?

Problemlage: Wo liegt Verbesserungspotenzial?
Beschreibung der MalBnahme: Was soll wie getan werden?
Zeitraum: Wann sollte die Umsetzung beginnen?

Akteure: Wer sollte bei der Malsnahmenumsetzung beteiligt werden? Wer ist
verantwortlich fiir die Durchfiihrung der Malsnahme? Wer tragt die Kosten?

Kostenkategorie (KK): Welche Kosten fallen an?

KKI: <10.000 €

KK II: 10.000 - 50.000 €
KK : 50.000 - 250.000 €
KKIV: 250.000 -1 Mio. €
KK V: >1 Mio €

Nicht gesondert aufgefiihrt ist die Wirkung der Malsnahmen auf andere Arbeits- und
Politikfelder in der Stadt. Diese sollte jedoch mitgedacht werden. Denn die Maldnah-
men tragen auch zur Larmminderung, Luftreinhaltung, Verkehrssicherheit etc. bei
und verbessern auch das Image der Stadt.
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7.1 FlieBender Kfz-Verkehr

Das wesentliche Ziel fiir die Entwicklung des Kfz-Verkehrssystems ist die Erreichbar-
keit aller Quellen und Ziele im Stadtgebiet zu sichern. Dabei sollen negative Auswir-
kungen auf ein vertragliches Mals reduziert werden. Hierfiir muss der Kfz-Verkehr
innerstadtisch starker als dienendes Element eingeordnet werden. Unterschiedliche
Belange und Nutzungsanforderungen (Kfz-Verkehr, Seitenraumnutzung, Aufent-
haltsfunktionen, Ful3- und Rad-verkehr, OPNV) miissen daher in Zukunft neu abge-
wogen werden.

Folgende MalRnahmen sollen dazu beitragen diesen Anforderungen in Zukunft noch
besser gerecht zu werden:

M1  Ausweitung der flaichendeckenden Verkehrsberuhigung

M2  Priifung punktueller Tempo-30-Regelung im HauptstralSennetz
M3  Veranderung der Verkehrsorganisation im Bereich des Bahnhofs
M4 Verkehrsorganisation Altstadt

M5  Verkehrsorganisation Unterflihrung Bahntrasse

M6  Umgestaltung von Knotenpunkten zu Kreisverkehren

M7  Verkehrsberuhigende Stralsenraumgestaltung im Nebennetz
M8  Ortseingangsgestaltung

M9  Verkehrs- und Geschwindigkeitsiiberwachung

Jede der aufgefiihrten MalRnahmen wird auf den folgenden Seiten in einem separa-
ten Kapitel beschrieben. Im Sinne einer integrierten Betrachtung werden bei den
Malsnahmen die jeweiligen Auswirkungen und Effekte flir den Umweltverbund von
vornherein mitberiicksichtigt. Ziel ist die Entwicklung eines effizienten, sicheren und
stadtvertraglichen Stralsennetzes, welches die Verkehrsfunktionen flir den notwen-
digen Verkehr erfiillt.

Fir die regionalen und liberregionalen Verkehrsstrome zielt das MalSnahmenkon-
zept kurzfristig auf eine moglichst vertragliche Abwicklung sowie mittel- bis langfris-
tig auf eine Verlagerung in weniger sensible Bereiche.
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M1. Ausweitung der flachendeckenden Verkehrsberuhigung
Ziel: Starkung der Aufenthalts- und Wohnqualitat in Wohngebieten

Problemlage: In der Stadt Bischofswerda wurden in vielen Teilbereichen bereits
Tempo-30- und Tempo-20-Zonen, punktuelle verkehrsberuhigte Bereiche bzw.
streckenhafte Geschwindigkeitsbegrenzungen umgesetzt. In einigen stadtischen
Wohngebieten ist das Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr jedoch noch zu hoch.
Dadurch ergeben sich Nutzungseinschrankungen und Konflikte fiir die Menschen in
den Quartieren.

Grundsatzlich sollte aulSerhalb des Haupt- und Erschlielsungsstralsennetzes in den
Wohngebieten eine flachendeckende Verkehrsberuhigung erfolgen.

Beschreibung der Malsnahme:

In folgenden Stadtgebieten ist die Einrichtung zusatzliche Tempo-30-Zonen bzw. die
Ausweitung bestehender Zonen zu priifen:

(1) Westlich Altstadtring (Rammenauer Weg, ).-S-Bach-StralSe, Steinweg)

(2) Wohngebiet an der Geschwister-Scholl Str. (zw. S 111 Bautzner Str. / K 7260
Schmollner Weg)

(3)  Wohngebiet im Umfeld der Ringstrale (ggf. Schaffung einer einheitlichen
zusammenhangenden Regelung mit den bestehenden Zonen Stadtrandsied-
lung sowie E.-Thdlmann-Str./ D.-Bonhoeffer-Str. / M.-Kolbe-Str., ggf. unter
Einbeziehung des der Putzkauer Str.)

(4)  Wohngebiet am Paul-Kegel-Weg / StiBmilchstralSe

(5) Siegfried-Hedusch-Str. und Hellmuth-Tischler Str. als Verkehrsberuhigter
Bereich

(6) Erweiterung Altstadtzone auf die Bahnhofstralse sowie Hermannstral3e

(7) Hinterweg im Ortsteil Goldbach (nérdlicher Teil Priifung Verkehrsberuhigter
Bereich)

(8)  Nebennetz des Ortsteils GroRdrebnitz (Seiten-, Damm-, Bergweg, Neudreb-
nitzer StrafSe bis Sportplatzende)

(9)  Weickersdorfer Stralde / Am Kirchsteig / Leite / Wiesenstr. im Ortsteil
Weickersdorf, ggf. mit Bevorrechtigung im Zuge der Weickersdorfer Str.

Fiir einzelne Teilgebiete bestehen punktuelle Uberlagerungen mit dem OPNV. Un-
verhaltnismalsige Einschrankungen fiir den Busverkehr sind in der Regel nicht zu er-
warten. Die resultierenden Wechselwirkungen sind im Rahmen des jeweiligen Anord-
nungsverfahrens zu priifen. Abweichend zur lblichen Rechts-vor-Links-Regelung
kann fiir die vom OPNV genutzten StraBenabschnitte mittels Zeichen 301,,Vorfahrt
an der nachsten Kreuzung" eine Vorfahrtberechtigung vorgesehen werden.
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Neben der Ausweisung von Geschwindigkeitsbeschrankungen sollte im Rahmen von
Um- und Ausbaumalsnahmen im Nebennetz parallel eine verkehrsberuhigende Stra-
[Senraumgestaltung gemals Malsnahme M7 erfolgen. Im Einzelfall sind auch bereits
im Bestand kleinteilige Maldnahmen zur Verkehrsberuhigung sinnvoll.

Zeitraum: kurz - mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda (StralBenverkehrsborde, Stadt- und Verkehrsplanung)

Kostenkategorie: | - Il (je Einzelfall)
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M2. Priifung punktueller Tempo-30-Regelung im HauptstralSennetz

Ziel: Verbesserung der Verkehrssicherheit im Umfeld von sensiblen Einrichtungen,
Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr, Reduzierung von Trenn-
wirkungen, Verbesserung der Querungsmaglichkeiten fiir den Fulsverkehr, Versteti-
gung des Verkehrsflusses, Reduzierung der Larmbelastungen

Problemlage: Im Zuge verschiedener HauptstralSsenabschnitte existieren im direkten
Umfeld sensible Einrichtungen, wie Schulen, Alten- und Pflegeheime oder Kranken-
hauser. Hinzu kommen teilweise Einschrankungen der Wohn- und Aufenthaltsqua-
litat sowie Trennwirkungen.

Weiterhin ist im Verlauf einzelner Teilabschnitte die Anlage von Radverkehrsanlagen
trotz Bedarf nicht bzw. nicht zeitnah moglich. Der Radverkehr muss auch zukiinftig
trotz hoher Verkehrsmengen im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

Beschreibung der Malsnahme:

Die Regelgeschwindigkeit im Zuge innerdrtlicher Hauptverkehrsstralden betragt 50
km/h. Allerdings kann gemals § 45 StVO aus Griinden der Ordnung und Sicherheit
des Verkehrs im Einzelfall davon abgewichen werden. Dies ist u. a. auch zum Schutz
der Bevolkerung vor Larm und Abgasen, in Bereichen die liberwiegende der Erholung
dienen sowie zur Sicherung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung maglich.

Dariiber hinaus heilst es in der zugehorigen VwV-StVO zu Zeichen 274 Absatz 9:

»Innerhalb geschlossener Ortschaften ist die Geschwindigkeit im unmittelbaren Be-
reich von an Stralsen gelegenen Kindergarten, -tagesstatten, -krippen, -horten, all-
gemeinbildenden Schulen, Forderschulen fiir geistig oder korperlich behinderte
Menschen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhausern in der Regel auf Tempo
30 km/h zu beschranken, soweit die Einrichtungen iber einen direkten Zugang zur
StralSe verfiigen oder im Nahbereich der Einrichtungen starker Ziel- und Quellver-
kehr mit all seinen kritischen Begleiterscheinungen (z. B. Bring- und Abholverkehr
mit vielfachem Ein- und Aussteigen, erhohter Parkraumsuchverkehr, haufige Fahr-
bahnquerungen durch FulBganger, Pulkbildung von Radfahrern und FulSgangern)
vorhanden ist. Dies gilt insbesondere auch auf klassifizierten StraBen (Bundes-, Lan-
des- und Kreisstral3en) sowie auf weiteren Vorfahrtstral®en (Zeichen 306)."

Entsprechend werden Tempo-30-Regelungen inzwischen auch verstarkt an in-
nerortlichen Hauptverkehrsstralsen eingesetzt.

Im Rahmen der Analyse wurden im Zuge des Bischofswerdaer Hauptstralsennetzes
verschiedene Probleme und Konflikte identifiziert, die durch eine Begrenzung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit abgeschwacht werden konnten.

Die Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen obliegt der zustandigen Ver-
kehrsbehorde im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung unter
Bertlicksichtigung der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen sowie der gesetzli-
chen Grundlagen (StVO, VwV StVO, Larmschutz-Richtlinien-StV).
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Fir folgende StralSenabschnitte sollte eine Begrenzung der zuldssigen Geschwindig-
keit auf 30 km/h gepriift und insofern zuldssig umgesetzt werden:

(1) Bautzner Strale (S 111) zwischen Topferberg und Lindenstrafe (ganztags),
Begriindung: qualifizierte Gefahrenlage Schulwegsicherheit, Altenpflegeheim

(2) Kamenzer Straf3e im Bereich des Krankenhauses Bischofswerda (ganztags)
Begriindung: qualifizierte Gefahrenlage Krankenhaus

(3) Goldbacher Stral3e (K7262) im Bereich der Grundschule und Hort Goldbach
(tags)
Begriindung: qualifizierte Gefahrenlage Schulwegsicherheit, Verkehrssicher-
heit, potenziell erhéhte Geschwindigkeit (Gefélle), Verbesserung
der Querungsmaoglichkeiten

(4)  Am Lutherpark (S 111) / Hellmuth-Muntschick-Stral8e zwischen Kamenzer
StrafBe (Siid, Altstadtzufahrt) und Tépferberg (ganztags)

Begriindung: Verkehrssicherheit, Verbesserung der Querungsmaglichkeiten,
fehlende Radverkehrsinfrastruktur in Fahrtrichtung Nordost

Die generelle Realisierbarkeit sowie die genaue 6rtliche und zeitliche Abgrenzung der
Geschwindigkeitsbegrenzungen sind im Rahmen des Anordnungsverfahrens zu prii-
fen. Hauptkriterien bilden dabei:

Wechselwirkungen mit der LSA-Signalisierung sowie mit Koordinierungsstre-
cken (Ableitung erforderlicher Anpassungen)

Uberlagerung mit OPNV-Linienwegen (Quantifizierung der Effekte)

potenzielle Verdrangungseffekte in das Nebennetz (ggf. Festlegung von Begleit-
maldnahmen)

gesamtstadtische Abwagung und Prioritatensetzung (nachvollziehbare Umset-
zungskriterien auf Grundlage der Betroffenheiten)

Auswirkungen auf die Netzfunktion und Erreichbarkeit

Bei einigen StralSenabschnitten ist ggf. zudem eine Geschwindigkeitsbegrenzung
auch aus Larmschutzgriinden maoglich. Allerdings liegen keine konkreten Informati-
onen zur Larmsituation vor. Durch die Reduzierung der Geschwindigkeitsniveaus um
20 km/h ist eine Absenkung des Mittelungspegels um ca. 3 dB(A) moglich. Diese Pe-
gelminderung ist vergleichbar mit den Effekten einer Halbierung der Verkehrsmenge
des betreffenden Stralsenzuges. Zusatzlich ergibt sich fiir die Spitzenpegel ein Min-
derungspotenzial von ca. 5 dB(A).

Grundsatzlich ist fiir die Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Larm-
schutzgriinden eine Larmberechnung nach den Richtlinien fiir den Larmschutz an
StraBen (RLS-90 bzw. 19) erforderlich. Werden im Rahmen dieser Berechnungen
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gesundheitsrelevante Beeintrachtigungen ermittelt, ist eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung als prioritdare MalBnahme zu priifen.

Im Zuge der S 111 Am Lutherpark und H.-Muntschick-Stralse dient die Geschwindig-
keitsbegrenzung vorrangig einer sicheren Abwicklung des Radverkehrs. In beiden
Stralsenabschnitten existieren lediglich einseitig Radverkehrsanlagen. Dabei fehlen
allerdings richtlinienkonforme Uberfiihrungsanlagen an den Knotenpunkten. Insbe-
sondere im Bereich der Einmiindung mit der Kamenzer Stralde sind diese auf der
Siidseite aus Platzgriinden kurzfristig nicht realisierbar und nur baulich umzusetzen.
Durch die Tempo-30-Regelung werden die Geschwindigkeitsdifferenzen sowie da-
mit verbundene Konflikte reduziert.

Bei den Landesstralden im Stadtgebiet bedarf eine entsprechende Geschwindigkeits-
begrenzung zusatzlich der Anhorung und Zustimmung des zustandigen Stralsen-
baulasttragers, dem LASuV.

Zeitraum: kurzfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: |
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M3. Veranderung der Verkehrsorganisation im Bereich des Bahnhofs

Ziel: Entlastung der Altstadt vom Durchgangsverkehr, Schaffung eines Alternativan-
gebots zur Altstadtdurchfahrt in weniger sensibler Bereiche, Entlastung Karl-Lieb-
knecht-Str. vom Busverkehr, Umwandlung Gehwegparken auf der Fahrbahn, Unter-
bindung Schleichverkehr Am Miihlteich bzw. Am Schillerplatz

Problemlage: Aktuell besteht fiir die Slid-Ost-Relation die Mdglichkeit, iiber die
Bahnhof- und Kirchstralse direkt durch die Altstadt zu fahren. Des Weiteren wird
auch die Durchfahrt Am Mihlteich sowie Am Schillerplatz genutzt. Eine kurze bzw.
gut zugadngliche Alternativverbindung existiert flir diese Fahrtbeziehungen nicht.
Ursachlich hierfiir ist u. a. die Einbahnstralenflihrung in der Karl-Liebknecht-Stralse.
Gemeinsam mit der Bahnhofstralse fungiert diese als Blockumfahrung fiir den Stadt-
bus- und Regionalbusverkehr. Entsprechend hoch sind mit ca. 10 % die Schwerver-
kehrsanteile in der Karl-Liebknecht-StralSe. Zur Verbesserung der Durchfahrtmog-
lichkeiten fiir den Busverkehr wurde auf der Nordseite Gehwegparken regular ange-
ordnet. Dies fiihrt zu Einschrankungen und Behinderungen fiir den FulSverkehr.
Gleichzeitig ergeben sich durch die fehlenden Interaktionen mit der Gegenrichtung
hohere Geschwindigkeiten, welche sich zusatzlich negativ auf die beidseitig der
Stralse dominierende Wohnfunktion auswirken.
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Abb. 61 Verkehrsorganisation im Bestand

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Beschreibung der Malsnahme
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Hauptziel der Veranderung der Verkehrsorganisation bildet die Schaffung einer at-
traktiven Alternativroute fiir die Stid-Ost-Fahrtbeziehungen zwischen Neustadter
Stralse und Bautzener StralSe.

Mit einer Offnung der Karl-Liebknecht-Strafe in beide Fahrtrichtungen wird am siid-
ostlichen Altstadtrand eine entsprechende Alternative in Fahrtrichtung Osten ange-
boten. Dies ist allerdings nur unter Wegfall der Parkstande im o6ffentlichen Stralsen-
raum umsetzbar. Hierzu sind perspektivisch Kompensationsflachen im naheren Um-
feld bspw. im Bereich von Abrissflachen oder am westlichen Rand des Bahnhofsvor-
platzes zu suchen. Eine Beibehaltung einseitiger Parkmaoglichkeit im Verlauf der Karl-
Liebknecht-StralSe ist nicht zielflihrend. Die verbleibenden Flachen sind hierfir nicht
ausreichend breit. Vielmehr sollten im Rahmen der Veranderung der Verkehrsorga-
nisation zusatzlich die Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr verbessert werden.
Dies ist beispielsweise durch eine Markierung beidseitiger Schutzstreifen moglich.
Die BahnhofserschlielSsung durch den Busverkehr ist weiterhin wie im Bestand mog-
lich.
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Abb. 62 Anderung der Verkehrsorganisation am Bahnhof
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
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Aktuell werden die Zufahrten zum Knotenpunkt an der Polizei jeweils separat ohne
parallel bedingt vertragliche Kfz-Strome signalisiert. Trotz des Beidrichtungsver-
kehrs in der Karl-Liebknecht-Stralse ergeben sich damit im Hinblick auf die Signal-
steuerung lediglich kleinteilige strukturellen Veranderungen (Wegfall des Linksab-
biegestreifens in der K.-Liebknecht-Str., zusatzliche Abbiegestréme von der Neu-
stadter sowie Stolpener StraRe). Allerdings sollte im Rahmen der Anpassungen ge-
prift werden, ob zumindest flir den Radverkehr eine Beidrichtungsnutzung in der
BahnhofstralRe umsetzbar ist. Eine Offnung des Abschnittes fiir den OPNV bzw. MIV
ist ebenfalls denkbar, ware jedoch mit deutlich grolseren Eingriffen in die Signalisie-
rung verbunden.

Parallel zu den Malsnahmen im ErschlielSungsstralSennetz ist zur Vermeidung von
Schleichverkehren eine Umkehrung der Einbahnstralsenrichtung fiir den Stralsenzug
Am Schillerplatz zwischen Bischofstralse und R.-Breitscheid-Stralse zu empfehlen.

Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

» Entlastung des Altstadtkerns

NA
N\

Wegfall der Parkstande in der Karl-

» Verlagerung des Verkehrs in weni- Liebknecht-5tr.

ger sensible Bereich » teilweise Anpassung der LSA-Rege-

» Verbesserung der Rahmenbedin- lung Knotenpunkt an der Polizei

gungen fiir die Anpassung der Ver- | » Wegfall Linksabbiegestreifen in der
kehrsregelungen in der Altstadt K.-Liebknecht-Str.

» Unterbindung Schleichverkehr Am | » zusatzliche Belastung der K.-Lieb-
Schillerplatz knecht-Str.

» mehr Freiheitsgrade flir den Rad-
verkehr

» Verbesserung des Radverkehrsan-
gebotes in der Karl-Liebknecht-
StralSe

Tab.1  Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte

Die angepasste Verkehrsfiihrung ist als kleinteilige, aber dennoch attraktive Alterna-
tive im Sinne eines Ringschlusses um die Altstadt zu verstehen. Dariiber hinaus bildet
diese die Voraussetzung fiir weiterflihrende Malsnahmen im direkten Kernbereich
der Altstadt (siehe M 4). Die Akzeptanz der neuen Routenfiihrung im Vergleich zur
Bestandstrasse uber die Bahnhofstralse und die Kirchstralse kann durch eine Erho-
hung des Durchfahrtswiderstandes im Altstadtkern erreicht werden.

Hierzu kann auch eine Anderung der Vorfahrtregelung am Knotenpunkt KirchstraRRe
/ Am Schillerplatz / Topferberg beitragen. Angesichts der besseren Sichtverhaltnisse
ist eine Umkehrung der Hauptstralsenregelung einschlielslich einer Unterordnung
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der Kirchstralse unabhangig von den verkehrsorganisatorischen Veranderungen in
der Altstadt bereits kurzfristig sinnvoll.

Den Mehrbelastungen in der Karl-Liebknecht-Stralse stehen deutliche Entlastungen
in der Altstadt sowie im Verlauf des Stralsenzuges Am Miihlteich / Am Schillerplatz
gegeniiber. Larmseitig ist durch die heutigen verkehrlichen Nutzungen bereits eine
Grundlarmpegel in der Karl-Liebknecht-Stralse vorhanden, welcher die Zunahme der
Larmpegel dampft. Als weitere Begleitmalsnahme ist die Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit zu priifen, um die Auswirkungen der Zusatzbelastungen zu
begrenzen.

Eine Umkehrung der Einbahnstralsenrichtungen in der Karl-Liebknecht-Stralse ware
ebenfalls eine Alternative am stidostlichen Altstadtrand fiir die Stid-Ost-Fahrtrela-
tion. Zur Sicherung der Bahnhofsanbindung ist dafiir allerdings eine Umkehrung der
EinbahnstraBenrichtung im Zuge der BischofstralRe sowie die Offnung der Bahnhof-
stralSe fiir beide Richtungen notwendig. Damit ist auch in der Gegenrichtung weiter-
hin eine Tangentialverbindung am siidostlichen Altstadtrand gewahrleistet. Fiir Bus-
linien, die den Bahnhof aus Richtung Nordosten von der Clara-Zetkin-Stralse kom-
mend anfahren, ergeben sich dadurch mitunter Schwierigkeiten beim Anfahren der
Bussteige fiir die Gewahrleistung eines barrierefreien Ein- und Ausstiegs.

Angesichts der strukturellen Veranderungen ist fiir die Umsetzung dieser Variante
eine generelle Neuorganisation sowie teilweise Neugestaltung des Knotenpunktes
an der Polizei (Neustadter StralBe / BahnhofstraRRe / Karl-Liebknecht-StralRe / Stol-
pener Strale) erforderlich. Auch im Bereich des Bahnhofsvorplatzes waren punktu-
elle bauliche Anpassungen im Ubergangsbereich Bahnhofstr. / Hohe Str. sowie an
den Bussteigen notwendig.

Entsprechend ist zur Beibehaltung der Parkstande in der Karl-Liebknecht-Stralse
diese Variante nur unter erheblicher verkehrsorganisatorischer, signaltechnischer
sowie baulicher Eingriffe umsetzbar.

In Vorbereitung der konkreten Umsetzung sind weitere Detailuntersuchungen er-
forderlich.

Zeitraum: kurz- mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: ||
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M4. Verkehrsorganisation Altstadt

Ziel: Vermeidung von Durchgangsverkehr, Gewahrleistung der Erreichbarkeit der
Altstadt fiir Anwohner und Besucher, Kfz-Verkehr vorrangig in dienender Funktion,
Erhohung der Aufenthalts-, Kommunikations- und Verweilmdoglichkeiten, Sicherung
eines stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus, Gewahrleisten ausreichender Fla-
chen fiir den FuBverkehr und fiir Barrierefreiheit (Vermeidung von Fehlnutzungen)

Problemlage: Uber die BahnhofstraRe bzw. weiterfiihrend iiber die KirchstraRe ist
aus Richtung Siiden kommend ein hoher Anteil an gebietsbezogenem Durchgangs-
verkehr erkennbar. Auch tiber den Topferberg besteht eine direkte Durchfahrt tiber
die Bautzner Stralse zum Markt mit Ausfahrt tiber die Dresdener Stralse. Haufig wird
die angeordnete Hochstgeschwindigkeit von 20 Km/h Uberschritten. Sowohl im
Randbereich der Platzflichen am Markt als auch auf den Gehweg- und Auslagefla-
chen in den Seitenbereichen sind regelmalig Fehlnutzungen durch parkende Kfz
festzustellen. Die Aufenthaltsfunktionen in der zentralen Altstadt (,,Guten Stube der
Stadt") sind sowohl durch den flieBenden als auch den ruhenden Kfz-Verkehr einge-
schrankt. Bereits realisierte verkehrsorganisatorische Malsnahmen (bspw. Freigabe
Dresdener StralSe fiir beide Richtungen) haben nicht die gewtiinschten Impulse zur
Belebung der Altstadt gebracht.

Daher sind folgende verkehrsorganisatorische Anpassungen sowie Gestaltungs-
moglichkeiten mit unterschiedlichen Eingriffstiefen in der Altstadt denkbar:

1. Grundvariante Diagonalsperre

Im Fokus steht hierbei eine moglichst strukturelle Unterbindung der relevanten
Durchfahrtsrelationen. MalSnahmen, welche ausschlieBlich fiir eine Erhéhung des
Durchfahrtswiderstandes sorgen, sind erfahrungsgemals nicht ausreichend, um die
gebietsfremden Nutzungen wirksam zu unterbinden.

Kernelement der zur Neuorganisation des Verkehrssystems in der Altstadt bilden
zwei Diagonalsperren am Markt (siehe Abb. 63). Mithilfe jeweils einer Polleranlage
wird die Zufahrt von der Bautzener Strafse sowie die Ausfahrt liber die Hermann-
stralSe unterbunden. Damit ist in der Nord-Siid-Richtung eine Durchfahrt durch die
Altstadt nicht mehr moglich. Nordlich und stidlich des Marktes entstehen zwei in sich
geschlossene bzw. auch ohne Marktanbindung beziiglich der Ein- und Ausfahrt
funktionierende Bereiche. Die Polleranlagen sind relativ aufwandswarm umsetzbar.
Bei Bedarf ist auch der Einsatz von Senkpollern denkbar, die eine Durchfahrt bspw.
flr den Busverkehr weiterhin ermdglichen. Hierbei konnte die Haltestelle ,, Topfer-
berg" in der Bautzner Stralde bestehen bleiben.

Mit Hilfe der Diagonalsperren werden die Verkehrsaufkommen deutlich reduziert. Im
Bereich des Marktes sowie in den zuflihrenden Stralsen entstehen damit neue Po-
tenziale flir andere Nutzungen. Die Erreichbarkeit der Altstadt sowie des Marktes ist
weiterhin gewabhrleistet.
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Auf eine Unterbrechung der Verbindung von der Bahnhofstralse in die Kirchstralde
wurde zugunsten des Busverkehrs bzw. einer direkten Busanbindung des Marktes
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Abb. 63 Grundvariante Diagonalsperre
© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Kartengrundlage:

Sollte es fiir die Anlieferung der Handler und Geschafte Probleme mit grolseren Lkw

z. B. in der Ausfahrt tiber die Hans-Volkmann-Stralse ergeben, so wiirde auch fiir
diese die Option bestehen, eine Ausfahrt liber den Senkpoller zu erméglichen.

Hera

usforderungen / Konflikte

Positive Aspekte
»

kleinteilige Umwege

Unterbrechung des Durchgangs-

verkehrs von Norden kommend in N

»

Richtung Siiden
Reduzierung der Verkehrsaufkom-
men in der Altstadt

Erhohung der Aufenthaltsqualitat
sowie der Freiheitsgrade insbeson-

dere am Markt
Entlastung des Knotenpunktes
Bautzener Stralse / Topferberg

»
»

»

»

Etwas hohere Belastungen in der
Hans-Volkmann-Str. sowie westli-
chen Brauhausgasse
Blindelung des Busverkehrs aus Rich-
tung Norden / Osten in der Kamenzer

StralRe (ohne Senkpoller)
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Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

» Erreichbarkeit des Marktes weiter-
hin gesichert

» keine Auswirkungen auf die Zahl
der Parkmoglichkeiten

» keine Auswirkungen auf den Bus-
verkehr (mit Senkpoller)

Tab.2 Rahmenbedingungen - Grundvariante Diagonalsperre

2. Hauptvariante
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Abb. 64 Hauptvariante

Um auch fir die malsgebliche Siid-Ost-Relation liber die Bahnhofstralse / Kirch-
stralse die Verkehrsaufkommen minimieren zu konnen, bedarf es einer Anpassung
der Verkehrsfiihrung im Bereich Karl-Liebknecht-Stral3e (siehe MaBnahme M3). Ent-
sprechend kdnnten dann auch fiir den 6stlichen Eckbereich (Fleischergasse) absenk-
bare Polleranlagen vorgesehen werden. Fiir den Busverkehr sowie ggf. fiir Lieferver-
kehr ware diese Eckverbindung demnach weiterhin befahrbar. Hinsichtlich der Aus-
fahrt des tibrigen Verkehrs miisste allerdings eine generelle Anpassung der aktuellen
Richtungsbeschilderung (,nach Rechts") vorgenommen werden. Die Fahrgassen-
breiten geben eine Nutzung im Zweirichtungsverkehr unter Beibehaltung der Park-

stande in Senkrechtaufstellung her.
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Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte
» Unterbrechung des Durchgangs- » kleinteilige Umwege
verkehrs von Norden kommend in

» Etwas hohere Belastungen in der
Hans-Volkmann-Str. sowie westli-

» Erhohung Widerstandes fiir den chen Brauhausgasse
Durchgangsverkehr von Siiden
kommend in Richtung Osten

Richtung Siiden

» Blndelung des Busverkehrs aus Rich-
tung Norden / Osten in der Kamenzer

» Erhebliche Reduzierung der Ver- Strafe (ohne Senkpoller in der Bautz-
kehrsaufkommen in der Altstadt ner Stral3e)

» Erhohung der Aufenthaltsqualitait | » Hohere Interaktionen durch Beidrich-
sowie der Freiheitsgrade insbeson- tungsverkehr (insb. beim Ausparken)
dere am Markt

» Entlastung des Knotenpunktes
Bautzener Stralse / Topferberg

» Erreichbarkeit des Marktes weiter-
hin gesichert

» Senkpoller im ostlichen Eckbereich
sichern Erreichbarkeit des Busver-
kehrs aus Richtung Stiden

» keine Auswirkungen auf die Zahl
der Parkmaoglichkeiten

Tab.3 Rahmenbedingungen - Hauptvariante
3. Variante Neugestaltung Markt

Als Erganzung bzw. Erweiterung der beiden Diagonalsperren in der Grundvariante
ist auch eine generelle Umnutzung der nordlichen und siidlichen Eckbereiche des
Marktes denkbar. Hierbei werden die Flachen zwischen Kirchstralse und Kamenzer
Stralse sowie zwischen Bahnhofstralse und Dresdener Stralse ganzlich dem Kfz-Ver-
kehr entzogen (siehe Abb. 65). Damit entsteht hier eine direkte Verbindung der In-
nenflachen des Marktes mit der angrenzenden Bebauung im Sinne eines Vorrangbe-
reiches fiir den Fulsverkehr, fiir Aufenthalt sowie gewerbliche Nutzungen.

Die Moglichkeiten zur Umfahrung des Marktes fallen weg. Dennoch ist dieser auch
weiterhin aus allen Richtungen erreichbar. Durch eine erhebliche Verkehrsentlastung
ist mit einer deutlichen Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt auszugehen.

Eine Beibehaltung der Parkmaoglichkeiten in den beiden Eckbereichen ware zwar ge-
nerell denkbar, ist jedoch im Sinne der Verbesserung der Stadtqualitat nicht zu emp-
fehlen. Angesichts der verfiigbaren Gesamtparkstandskapazitdten ist eine entspre-
chende Umnutzung nicht mit unverhaltnismafigen Einschrankungen verbunden.

SVUDresden



94 Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+

Fir den Busverkehr aus Richtung Norden bzw. Osten erfolgt die Anfahrt ebenfalls
Uber die Kamenzer StralSe. Eine Verlegung der Haltestelle ,Topferberg" von der Bau-
tzener StralSe in die S 111 ist nur dann denkbar, wenn im direkten Umfeld eine sichere
Querungsstelle geschaffen wird. AulBerdem sind im Vorfeld die Anfahrtmdoglichkei-
ten der bestehenden Haltestelle ,Rathaus" auf dem Marktplatz zu priifen.
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Abb. 65 Verkehrsorganisation Variante Neugestaltung Markt

Eine zusatzliche Herausnahme der 6stlichen Ecke (Fleischergasse) gemal Hauptva-
riante ist dabei allerdings nicht zielflihrend. Damit ware die Erreichbarkeit der Kirch-
stralSe nicht mehr gewahrleistet. Dartiber hinaus miisste der noérdliche Abschnitt der
BahnhofstralSe fiir einen Zweirichtungsverkehr umgestaltet werden.

Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

» Unterbrechung des Durchgangs- » Reduzierung der Parkstande in den
verkehrs von Norden kommend in gesperrten Eckbereichen
Richtung Siiden » kleinteilige Umwege

» Redu.2|erung der Verkehrsaufkom- »  etwas hohere Belastungen in der
men in der Altstadt Hans-Volkmann-Str. sowie westli-

» Erhohung der Aufenthaltsqualitat chen Brauhausgasse

sowie der Freiheitsgrade insbeson-
dere am Markt
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Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte
» Entlastung des Knotenpunktes » Bundelung des Busverkehrs aus Rich-
Bautzener Stralse / Topferberg tung Norden / Osten in der Kamenzer
Stralse

» Erreichbarkeit des Marktes weiter-
hin gesichert » Verlegung der Haltestelle Topferberg

in die S 111 nur mit zusatzlicher si-

chere Querungsstellen denkbar

» Potenzialflachen fiir weiteren Nut-
zungen oder attraktive Gestaltung

Tab.4 Rahmenbedingungen - Variante Neugestaltung Markt

Im Ergebnis des Variantenvergleiches wird die unterschiedliche Eingriffstiefe der bei-
den Varianten deutlich. Bei Grundvariante ergeben sich durch einen geringeren Ein-
griff auch geringere Entlastungseffekte. Gleichzeitig sind jedoch auch die Auswir-
kungen in anderen Bereichen geringer. Bei der Variante Neugestaltung sind mit den
tiefergehenden Einschrankungen auch grofSere Effekte im Hinblick auf die Erhohung
der Stadt- und Aufenthaltsqualitat verbunden. Die Hauptvariante hatte die grofsten
Effekte hinsichtlich der Minimierung des Durchgangsverkehrs. Allerdings ist diese
abhangig von einer Anpassung der Verkehrsorganisation in der der Karl-Liebknecht-
Stralse.

Unabhdngig davon haben alle drei Varianten im Vergleich zur Bestandssituation
deutliche Vorteile. Mit Umsetzung der veranderten Verkehrsflihrung konnen jeweils
die gebietsfremden Durchgangsverkehre im Bereich des Marktes reduziert werden.
Die Umsetzung aller drei Handlungsansatze ist aus verkehrsplanerischer Sicht denk-
bar. Eine abschlielsSende Entscheidung bezliglich der gewiinschten Eingriffstiefe ist
auf politischer Ebene zu treffen. In Vorbereitung der konkreten Umsetzung sind wei-
tere verkehrsplanerische Detailuntersuchungen erforderlich. So ware beispielsweise
eine vertiefende Verkehrsuntersuchung zur weiteren Objektivierung der Grundla-
gendaten bzw. Erfassung der tatsachlich gebietsbezogen stattfindenden Durch-
gangsverkehrsstrome denkbar. .

Neben diesen Varianten zur generellen Neuordnung der Verkehrsorganisation sind
parallel folgende Zusatzmalsnahmen zur Erhohung des Durchfahrtswiderstandes
bzw. zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Bereich der Altstadt zu empfehlen:

- Ausweitung der Tempo 20 Zone in der Bahnhofstralse sowie der Hermann-
strale bis zur Stolpener Stralse

- klare Abgrenzung der definierten Parkstande

- bauliche sowie gestalterische Untersetzung des Niedriggeschwindigkeits-
zone im Rahmen der Stralsenraumgestaltung

- Freigabe der BahnhofstralSe fiir den Radverkehr in der Gegenrichtung

- Weiterfiihrung der beidseitigen Baumstandorte in der BahnhofstraRe (n6rd-
lich der Stolpener Stral3e)
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- Prifung einer gedanderten Vorfahrtregelung am Knotenpunkt Kirchstralde /
Am Schillerplatz / Topferberg (Unterordnung der KirchstralSe)

Insgesamt sind die Hinweise einer verkehrsberuhigenden Stralsenraumgestaltung
im Nebennetz (MaRnahmen M7) zu beriicksichtigen. Weitere Wechselwirkungen be-
stehen mit der zukiinftigen Verkehrsorganisation im Bereich der Neustadter StralSe.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda (StralSenverkehrsbérde, Stadt- und Verkehrsplanung)

Kostenkategorie: | - Ill (unterschiedl. Ausbaumdglichkeiten innerhalb der Varianten)
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M5. Verkehrsorganisation Unterfiihrung Bahntrasse

Ziel: Biindelung des Verkehrs im Zuge der Ortsumgehung (B 98), Reduzierung der
Verkehrsaufkommen im Zuge der Neustadter StralSe, Verbesserung der Rahmenbe-
dingungen fiir den Radverkehr zwischen Altstadt und den Stadtgebieten siidlich der
Bahn (Schaffung sicherer Radverkehrsanlagen)

Problemlage: Die angestrebten Entlastungseffekte durch die tangential am westli-
chen Kernstadtrand vorbeifiihrende Ortsumfahrung im Zuge der B 98 sind insbe-
sondere fiir die Neustadter Strale (K 7260) bisher noch nicht in Ganze ausgeschopft.
Hier liegen die Verkehrsaufkommen weiterhin zwischen 4.500 - 7.500 Kfz/ 24h.
Hinzu kommt, dass im Bereich der als Zwangspunkte fungierenden Bahnunterfiih-
rungen Neustadter Stralse (K 7260) und SiiBmilchstralSe zentrale Biindelungseffekte
fir alle Verkehrsarten fiir die Verbindungen zwischen dem siidlichen Stadtgebiet
und der Altstadt bestehen. Die Neustadter Strafe (K 7260) sowie der Drebnitzer Weg
(K 7260) sind in den letzten Jahren zur Aufnahme von lberregionalem Kfz-Verkehr
gemals ihrer Funktion als KreisstralSe ausgebaut worden. Gleichzeitig fungiert Neu-
stadter StrafSe (K 7260) dabei als Hauptradroute (AR/IR Il1). Aktuell wird der Radver-
kehr hier zusammen mit dem Kfz-Verkehrim Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt
(siehe Abb. 66). Bei Tempo 50 und einem derzeitigem DTV von ca. 7.300 Kfz/24h
kann dies gemals ERA nicht als sichere und attraktive Radverkehrsfiihrung bewertet
werden.

1,60 m ! 6,50 m ! 1,70 m !

9,80m |

Abb. 66 Querschnitt im Bestand (Nullvariante)

Insbesondere flir den anstiegbedingt langsam fahrenden bergwartigen Radverkehr
(Ri. Stiden) sind haufig Behinderungen und Uberholmanévern mit unzureichendem
Abstand zu beobachten. Eine Nutzungsfreigabe der Gehwege fiir den Radverkehr ist
aufgrund der der zu geringen Breiten nicht moglich. Dennoch sind aufgrund der Kon-
fliktpotenziale auf der Fahrbahn regelmalsig Fehlnutzungen im Seitenraum zu be-
obachten.
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Beschreibung der MalBnahme:

Nachfolgend werden unterschiedliche Handlungsansatze fiir die Verbesserung der
Rahmenbedingungen flir den Radverkehr beschrieben sowie hinsichtlich ihrer Rah-
menbedingungen bzw. Vor- und Nachteile verkehrsplanerisch diskutiert. Angesichts
der stadtebaulich-raumliche Zwange handelt es sich dabei vorrangig um verkehrsor-
ganisatorische Malsnahmen.

Variante 1

Tempo 30 in der Neustddter Str.

Eine kurzfristige Verbesserung der Rahmenbedingungen ist durch eine Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h denkbar. Hierbei ergeben sich im
Vergleich zum Bestand keine Veranderungen hinsichtlich der generellen Verkehrs-
flihrung oder bauliche Einschrankungen, die die Einstufung als Kreisstralse infrage
stellen wiirde. Allerdings werden die Konfliktpotenziale fiir den Radverkehr deutlich
reduziert und die Durchfahrtswiderstande leicht erhoht. Angesichts der geringeren
Geschwindigkeitsdifferenzen wird der Regeleinsatzbereich flir eine Mischverkehrs-
flihrung von Kfz- und Radverkehr auf der Fahrbahn erreicht.

Begriindung fiir die Geschwindigkeitsbegrenzung bildet die auf Grund der besonde-
ren oOrtlichen Verhaltnisse bestehende Gefahrenlage, welche das allgemeine Risiko
einer Beeintrachtigung tibersteigt. In Bezug auf die Verkehrsmengen bzw. aktuell zu-
lassigen Geschwindigkeiten ist gemals ERA eine Teilseparation erforderlich. Diese ist
bei einer Beibehaltung des Beidrichtungsverkehrs nicht umsetzbar. Durch die Stei-
gungssituation fahrt der GrolSteil der Radfahrenden besonders langsam. Ein Auswei-
chen in den Seitenbereich ist aufgrund der teilweise geringen Breiten ebenfalls mit
besonderen Risiken verbunden.

Positive Aspekte

Herausforderungen / Konflikte

»

»

»

»

»

Reduzierung der Geschwindigkeits-
differenzen zwischen Rad- und
Kfz-Verkehr

Regeleinsatzbereich Mischverkehr
Kfz / Rad wird erreicht

keine Umwege fiir alle Verkehrs-
teilnehmer

kostenglinstig und zeitnah umsetz-
bar

Erhohung des Durchfahrtswider-
standes

»

»

insbesondere bergwarts kein Schutz-
raum fir langsamen Radverkehr

Konfliktpotenziale (z. B. kritische
Uberholmandver) lediglich reduziert,
nicht aufgehoben

Tab.5

Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante 1
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Erganzend ist im Bestand ein einseitiges Angebot fiir den (langsam fahrenden) Rad-
verkehr in bergwartiger Richtung nach Siiden durch die Markierung eines Schutz-
streifens moglich (siehe Abb. 67). Dieser kann theoretisch auch ohne eine Anpassung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit umgesetzt werden.

Gehweg  Rad Kfz Rad Gehweg

160m” 1 150 m’] 500 m | 170m ]

980 m |
Abb. 67 Querschnittsaufteilung Nullfall + einseitigem Schutzstreifen (Blickrichtung Altstadt)
Variante 2 - Einbahnstralsensystem

Mit einer Einbahnstralsenregelung fiir die beiden innerstadtischen Bahnunterfiih-
rungen ergeben sich in erster Linie zusatzliche Freiheitsgrade fiir die Anlage geson-
derter Radverkehrsanlagen. So konnen im Zuge der Neustadter StrafSe (K 7260) ent-
weder beidseitig Schutzstreifen oder ein Radfahrstreifen in bergwartiger Richtung
markiert werden (siehe Abb. 70)". Auch in der StiBmilchstrafe ist zumindest einseitig
die Einordnung einer Radverkehrsanlage maoglich. Insgesamt wird damit der Nut-
zungsdruck im Seitenbereich deutlich reduziert. Vor allem die Neustadter StralBe (K
7260) wird als Hauptradachse zwischen den Stadtgebieten nérdlich und stidlich der
Bahnstrecke wesentlich Abb. 68 gestarkt.

Aufgrund der kiirzlichen Sanierung der Neustddter StrafSe (K 7260) und Einstufung
als Kreisstrafe in Verbindung mit dem Drebnitzer Weg (K 7260) besteht fiir die Stadt
eine Bindefrist. Dartiber hinaus kénnen bauliche und verkehrsorganisatorische Ein-
schrankungen, wie z. B. Einbahnstralde und Engstellen, zu einer Herabstufung der
Kreisstralse zu einer kommunalen StralSe fiihren.

Zudem konnen sich durch die fehlenden Interaktionen mit der Gegenrichtung héhere
Geschwindigkeiten ergeben.

T GemaR StVO ist eine Freigabe der EinbahnstralSe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung aus-
schlieRlich bei einer reduzierten Hochstgeschwindigkeit von 30 Km/h umsetzbar. Alternativ ist
eine Beschilderung als sog. unechte Einbahnstralse denkbar.
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Gehweg  Rad Kfz Rad Gehweg Gehweg Rad Kfz / Rad Gehweg

| 2 2 L | L ) 2 L 2 2

Ti60m™T 150m 350 m Tisom 170m 771 210m T 210m 1 325m | 225m |

Abb. 68 Varianten zur Querschnittsaufteilung in der Neustddter Str. bei einer Einbahnstra-
Benfiihrung in Ri. Norden (Blickrichtung Altstadt)

Demgegeniiber stehen veranderte Fahrtbeziehungen fiir den Kfz-Verkehr. Hierbei
sind zwei generelle Fiihrungsvarianten denkbar.

Variante 2a - EinbahnstralSensystem gegen den Uhrzeigersinn

Bei einem Betrieb des Einbahnstralensystems im Uhrzeigersinn wird die stadtein-
wadrtige Fahrtrichtung lber die Neustadter Stralse gefiihrt. In der Gegenrichtung
steht die StiBmilchstralde zur Verfligung. Hier beschrankt sich die Einbahnstralsen-
fihrung auf den Teilabschnitt zwischen Margarethenstrale und Stolpener Stralse (K
7260). Damit ist die Zufahrt zum Gewerbestandort stidlich der Bahn weiterhin in bei-
den Richtungen gewahrleistet.

Dennoch ergeben sich durch die Hohenbegrenzung im Zuge der Neustadter StralSe
(K 7260) Einschrankungen fir den Schwerverkehr. In Fahrtrichtung Norden ist fiir
Fahrzeuge mit einer Hohe von mehr als 3,5 m eine innenstadtnahe Querung der
Bahnstrecke nicht mehr maoglich.

T |

- e
o Eirkenddas ",

x ]
A
.d\.ﬁ"g ~

Abb. 69 Variante 2a - Einbahnstralsenregelung im Uhrzeigersinn

Dariiber hinaus ergeben sich Anderungen an den Knotenpunkten. Wihrend im Zuge
der Stolpener Stralse durch den Wegfall von Fahrtbeziehungen eine Entlastung bzw.

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+ 101

Vereinfachung erfolgt, kommt es am Knotenpunkt StiimilchstralSe / Drebnitzer Weg
(K 7260) zu einer Zunahme der Verkehrsaufkommen. Betroffen ist dabei die Neben-
richtung der bereits in der Vergangenheit unfallauffalligen Kreuzung.

Dariiber hinaus ware die stadteinwartige Bushaltestelle ,,Gewerbepark" nicht mehr
notwendig, welche erst kiirzlich barrierefrei ausgebaut worden ist.

Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

» lediglich kleinteilige Umwege » keine Auswirkungen auf der Durch-
fahrtrelation Neustadter Strale /

» Flachenpotenziale fiir die Anlage )
Bahnhofstralse / Kirchstralse

von Radverkehrsanlagen in der
Neustddter Stralse » Umwege fiir den stadteinwartigen
Lkw-Verkehr aufgrund der Hohenbe-

» Reduzierung der Fahrbeziehungen . 3
grenzung in der Neustadter Stralse

an den Knotenpunkten im Zuge der
Stolpener Stralse » Verkehrszunahme SiilSmilchstralse

» Zusatzbelastung fiir Verkehr aus der
Nebenrichtung am Knotenpunkt
SuRmilchstralde / Drebnitzer Weg

» Umwege flir den Busverkehr

» Wegfall der erst kiirzlich barrierefrei
ausgebauten Haltestelle ,,Gewerbe-
park"

Tab.6 Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte - Variante 2a
Variante 2b - Einbahnstralsensystem mit dem Uhrzeigersinn

Alternativ ist auch eine Einbahnstralsenfiihrung mit dem Uhrzeigersinn denkbar.
Hierbei fungiert der Knotenpunkt StiBmilchstral3e / Drebnitzer Weg (K 7260) im We-
sentlichen als Zufahrt fiir die Einbahnstralsenfiihrung in stadteinwartiger Fahrtrich-
tung. Die Neustadter StralSe (K 7260) darf hingegen nur in stadtauswartiger Rich-
tung befahren werden. Damit wird aus Richtung Stiden kommend die geradlinige
Durchfahrtbeziehung im Zuge der Neustadter StralRe (K 7260) / Bahnhofstralde ge-
brochen. Zudem wird bei dieser Variante der Kreisverkehr als leistungsfahiger und
verkehrssicherer Verkehrsverteilerknotenpunkt besser genutzt. Fiir den Knoten-
punkt an der Polizei ergibt sich hingegen eine zusatzliche Entlastung, da eine Zu-
fahrtrichtung komplett entfallt.
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Abb. 70 Variante 2b - Einbahnstralienregelung entgegen dem Uhrzeigersinn

Positive Aspekte Herausforderungen / Konflikte

» lediglich kleinteilige Umwege » Umwege fir den stadtauswartigen
Lkw-Verkehr aufgrund der Hohenbe-

» Flachenpotenziale fiir die Anlage . 3
grenzung in der Neustadter Stralse

von Radverkehrsanlagen in der
Neustadter Stral3e » Verkehrszunahme StiBmilchstralSe

» Reduzierung der Fahrbeziehungen | » Zusatzbelastung fiir Verkehr aus der
an den Knotenpunkten im Zuge der Nebenrichtung am Knotenpunkt
Stolpener Straf3e (insbesondere Po- SiulBmilchstralde / Stolpener Stralse

lizei-Kreuzung) » Umwege fiir den Busverkehr

» Brechung der Durchfahrtsrelation
Neustadter StralSe / Bahnhofstralse

» Nutzung der sicheren und leis-
tungsfahigen Verteilfunktionen des
Kreisverkehrs Drebnitzer Weg

» Weiternutzung der barrierefreien
Haltestelle ,,Gewerbepark"

Tab.7  Positive Aspekte bzw. Herausforderungen / Konflikte — Variante 2

Insgesamt ist aus verkehrsplanerischer Sicht festzustellen, dass eine Einbahnstra-
Benregelung im Hinblick auf die beiden Bahnunterfiihrungen im Innenstadtbereich
denkbar und mit verschiedenen Vorteilen verbunden ist. Vorzugslosung bildet dabei
Variante 2b. Allerdings bestehen gleichzeitig vielfdltige Herausforderungen bzw.
weiterer vertiefender Untersuchungsbedarf. Dies betrifft insbesondere den erfor-
derlichen Umbauaufwand sowie die verkehrstechnischen Rahmenbedingungen und
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Effekte. Aulserdem sind die Abhangigkeiten hinsichtlich der Bindefrist in Verbindung
mit einer moglichen Herabstufung der Kreisstralsen zu klaren. Fir eine abschlie-
[Sende Bewertung bedarf es einer verkehrstechnischen Untersuchung in Verbindung
mit einer Konzeptstudie zur konkreten Gestaltung.

Kurzfristig sollten daher die MalBnahmen entsprechend Variante 1 (Tempo 30,
Schutzstreifen bergwarts) umgesetzt werden. Diese sind ohne groBeren Aufwand
kurzfristig umsetzbar und flihren zu keinen signifikanten Einschrankungen, die die
Stralsennetzfunktion als Kreisstrale infrage stellen.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: | - Il (Variante 1)
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M6. Umgestaltung von Knotenpunkten zu Kreisverkehren

Ziel: Verstetigung des Verkehrsablaufes, Erhohung der Verkehrssicherheit, Reduzie-
rung von Wartezeiten und Unterhaltskosten

Problemlage: Kreisverkehre bilden eine moderne, flexible und sichere Moglichkeit
der Knotenpunktgestaltung mit vielen Vorteilen. Die Zahl an Konfliktpunkten ist ge-
ring und damit die Verkehrssicherheit in der Regel hoch. Im Vergleich zu Lichtsignal-
anlagen reduzieren sich zudem Unterhaltskosten und Wartezeiten.

An verschiedenen Knotenpunkten im Stadtgebiet bestehen Konflikte, welche sich
durch eine Umgestaltung zum Kreisverkehr 16sen lassen.

Beschreibung der MalBnahme:

Fir den Einsatz von Kreisverkehren existieren u. a. folgende Gestaltungsmaoglichkei-
ten:

KK Kleiner Kreisverkehr

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

Regeleinsatzbereich 15.000 - 25.000 Kfz/24h
MK  Minikreisverkehr

Kreisverkehr mit einem Kreisplatzdurchmesser zwischen 13 - 22 m sowie einer tiber-
fahrbaren und zumeist gepflasterten Kreisinsel (siehe Abb. 71),

Regeleinsatzbereich 8.000 - 18.000 Kfz/24h

Wahrend der Minikreisverkehr vorrangig in stadtebaulich gewachsenen, engen Be-
reichen sowie im ErschlielSungsstralsennetz eingesetzt wird, bildet der Kleine Kreis-
verkehr den klassischen Anwendungsfall sowohl im Innerorts-, als auch im AulBer-
ortsbereich. Dariiber hinaus existieren noch verschiedene andere Kreisverkehrs-
grundformen, z. B. mehrstreifig befahrbare Kreisverkehre und Turbokreisverkehre.

Abb. 71: Beispiele Minikreisverkehr (Dresden, Potsdam)

Flir den Einsatz von Kreisverkehren sind verschiedene Rahmenbedingungen hin-
sichtlich Flachenverfiigbarkeit, Verkehrsaufkommen, Leistungsfahigkeit sowie
Wechselwirkungen mit anderen Knotenpunkten zur berticksichtigen. Auf Basis einer
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Vorpriifung eignen sich in Bischofswerda folgende Knotenpunkte fiir weiterfiih-
rende Betrachtungen hinsichtlich einer Umgestaltung zum Kreisverkehr:

(1) Kamenzer StralBe / Carl-Maria-von-Weber StrafSe (KK), unter Beriicksichti-
gung einer vorgelagerten Uberfiihrung des Radverkehrs aus Ri. GeiBmanns-
dorf kommend auf die Fahrbahn

(2) Bautzner StrafSe (S 111) / Carl-Maria-von-Weber StralRe (KK), ggf. mit Bypass

(3) Bautzner StraRe (S 111) / Geislinger Straf3e (KK), auch im Sinne einer geschwin-
digkeits-dampfenden Ortseingangsgestaltung

(4) Neustaddter Stral3e /Friedrich-List-Stralde (MK oder KK)

(5) Drebnitzer Weg / StiBmilchstrae (MK oder KK), langfristig

(6) SuBmilchstrale / Bergstralse (MK)

(7) Stolpener Strafe (K 7260) / StiBmilchstraBe (MK)

(8) HauptstrafSe S 101/ Burkauer Stral3e (K 7266) (OT Schonbrunn) (MK)
(9) Platz des Volkes / Kirchstrale / LindenstralRe (K 7260) (KK)

Dariiber hinaus sollte beim Neu-, Um- und Ausbau die Maglichkeit der Anwendung
von Kreisverkehren priorisiert mit gepriift werden.

Die Fiihrung des Radverkehrs sollte innerorts in der Regel auf der Kreisfahrbahn er-
folgen. Zudem ist fiir innerortliche Kreisverkehre die Markierung von Fulsganger-
tiberwegen wichtig (siehe auch MaBnahme F7).

Zeitraum: langfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: Minikreisverkehre KK Il - lll, kleine Kreisverkehre KK llI- IV
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M7. Verkehrsberuhigende Stralsenraumgestaltung im Nebennetz

Ziel: Unterstiitzung der verkehrsorganisatorischen Malsnahmen zur flachendecken-
den Verkehrsberuhigung durch bauliche Maldnahmen, Gewahrleistung des angeord-
neten Niedriggeschwindigkeitsniveaus, Verdeutlichung des Wohngebietscharakters

Problemlage: In vielen Wohngebieten wird die flachendeckende Verkehrsberuhi-
gung im Bestand lediglich mittels Beschilderung gewahrleistet. Eine unterstiitzende
selbsterklarende StralSenraumgestaltung existiert kaum. Die zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten werden teilweise liberschritten. Dadurch wird Aufenthaltsqualitat
eingeschrankt. Es kommt zu Konflikten im FulBverkehr.

Beschreibung der MalSnahme: Im Rahmen von Neu-, Um- und Ausbaumalinahmen
im Nebennetz sollte sich die Stralsenraumgestaltung an den Zielstellungen der Ver-
kehrsberuhigung orientieren. Hierbei sind folgende Pramissen zu berticksichtigen:

- Beschrankung der Kfz-Fahrbahnbreite auf das tatsachlich erforderliche Mals

- Gewahrleistung der Begegnungsmaglichkeiten zwischen zwei Kfz in der Re-
gel Uiber Ausweichstellen

- Abgrenzung zum Hauptnetz mittels Gehwegliberfahrten
- durchgehende StralSenraumbegriinung bzw. Anordnung von Baumtoren

- Einsatz von Fahrbahnanhebungen, Plateauaufpflasterungen, Fahrbahnver-
satzen etc.

- Markierung von ,Haifischzahnen" an gleichrangigen Einmiindungen bzw.
Knotenpunkten

- Ordnung / Abgrenzung der Flachen fiir den ruhenden Verkehr
- Gewahrleistung ausreichend breiter Flachen fiir den Fulsverkehr
- ggf. Gestaltung als Mischverkehrsflachen

Die Gestaltung der StralSenraume innerhalb der Wohngebiete sollte in Abhangigkeit
von der jeweiligen StralSenstruktur sowie der Lage und Funktion des Stralsenab-
schnitts im Verkehrsnetz erfolgen. Dabei sind drei Grundtypen zu unterscheiden:

1. klassische Stralsenraumaufteilung
Gehweg - Fahrbahn inkl. einseitigem oder beidseitigen Parkstreifen - Gehweg,
z. B. Kandlerstrale

2. Mischverkehrsflachen z. B. Stadtrandsiedlung

3. Stralsenraume innerhalb der Neubaugebiete mit oft einseitigen oder beidseiti-
gen Senkrechtparkmaglichkeiten (z. B. Wohngebiet Ernst-Thalmann-StralSe
bzw. Maximilian-Kolbe-Strale)
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Fir die StralSenabschnitte mit einer klassischen Stralsenraumaufteilung ist zukiinftig
eine starkere Differenzierung zwischen den Flachen des ruhenden und des flielsen-
den Verkehrs vorzusehen (siehe Abb. 72). Die Parkstreifen sollten daher mittels Ma-
terialwechsel (Pflaster) von der Fahrbahn abgegrenzt werden. Einhergehen sollte da-
mit gleichzeitig eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs durch die Einbindung von
regelmalsigen und durchgehenden Baumpflanzungen in die Parkstreifen. Zudem
konnen hier auch Aufenthaltsbereiche und Radabstellmdglichkeiten integriert wer-
den.

Durch diese Maldnahmen ist neben einer Reduzierung der Verkehrsverstolse im ru-
henden Verkehr auch eine stadtvertraglichere, d. h. geschwindigkeitsdampfende
Veranderung des Stralsenraumeindruckes maoglich. An den Knotenpunkten werden
Plateauaufpflasterungen vorgesehen (siehe Abb. 72), welche zum einen die Erkenn-
barkeit der Kreuzungsbereiche deutlich verbessern und zum anderen ahnlich der
Gehwegliberfahrten fiir sichere und barrierefreie Querungsbedingungen fiir den
Fulsgangerverkehr sorgen. Bei langeren Stralsenabschnitten ohne Knotenpunkt sind
zur kontinuierlichen Verdeutlichung des Niedriggeschwindigkeitsniveaus regelma-
[Sig angehobene Querungsbereiche und Fahrbahneinengungen fiir den Fulsganger-
verkehr vorzusehen.
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Abb. 72: Prinzipskizze Stralsenraumgestaltung im Nebennetz

Auch bei Mischverkehrsflachen sollte eine durchgehende Begriinung vorgesehen
werden (siehe Abb. 73). Wichtig ist, dass die befestigten Flachen nicht so breit wie
moglich, sondern so breit wie notig vorgesehen werden.

Eine Verdeutlichung der Knotenpunkte in den Mischverkehrsbereichen sollte durch
die Verwendung unterschiedlicher Materialien im Sinne von Aufmerksamkeitsfla-
chen vorgenommen werden. Als kurzfristige Alternative bzw. erganzend ist der Ein-
satz von sog. ,,Haifischzahnen" zu priifen. In der Verwaltungsvorschrift zur Stralsen-
verkehrsordnung wird hierzu festgehalten: ,,Eine Anordnung zur Hervorhebung ei-
ner Wartepflicht flir den Fahrverkehr infolge einer bestehenden Rechts-vor-links-
Regelung abseits der Bundes-, Landes- und Kreisstralsen sowie weiterer Hauptver-
kehrsstralsen kommt insbesondere an schlecht einsehbaren Kreuzungen und Ein-
mindungen in Betracht, die besondere Sorgfalt erfordern." (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt geandert 2021) Zudem ist insbesondere im Umfeld von
Schulen und Kindertagesstatten eine entsprechende Zusatzmarkierung sinnvoll.
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Im Bereich der Gebiete mit Geschosswohnbebauung ist vor allem eine weitere Aus-
weitung der Begriinungsmalsnahmen anzustreben. Hierbei sollten Baumstandorte
innerhalb der Parkstreifen gepriift werden. Die Forderung des Fulsgangerverkehrs
an den Knotenpunkten sowie die Gewahrleistung eines angemessenen Niedrigge-
schwindigkeitsniveaus ist, wie bei der klassischen Stralsenraumaufteilung mittels
Plateauaufpflasterungen, Fahrbahneinengungen, etc. zu gewahrleisten. Insbeson-
dere im Altstadtbereich besteht weitere Handlungsbedarf bei der baulichen Unter-
setzung der bestehenden Tempo-20-Zone. Die Handlungsmaglichkeiten sind hier-
bei mit der Denkmalschutzbehorde abzustimmen. Ausgenommen davon sind die
Stralsenabschnitte, welche regelmalSig von Busverkehren genutzt werden.

Abb. 73: Beispiele Plateauaufpflasterung / Baumtor (Erkner, BIW Bahnhofstral3e)

Generell sind die Mdglichkeiten zur Stralsenraumbegriinung sowie zur Einordnung
von Parkstande jeweils im Einzelfall anhand der Nutzungsanforderungen der Feuer-
wehr sowie des Leitungsbestandes zu priifen.

Zur weiteren Revitalisierung der Stralsenraume als Orte des Aufenthalts, Kommuni-
zierens und Spielens sollten quartiersbezogen auch die Moglichkeiten zentraler Par-
kierungseinrichtungen (Quartiersgaragen etc.) diskutiert werden.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda (StralBenverkehrsbérde, Stadt- und Verkehrsplanung)

Kostenkategorie: je nach Einzelmalsnahme KK | - KKV
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M8. Ortseingangsgestaltung

Ziel: Gewahrleistung eines stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus. Optimie-
rung des Ubergangsbereiches AuRerorts / Innerorts im Kfz-Verkehr.

Problemlage: Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und angebau-
ten, innerortlichen Gebieten ist teilweise eine Verschleppung der aufSerorts zuldssi-
gen Geschwindigkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus
ergeben sich neben Sicherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Beschreibung der MalBnahme:

Folgende Elemente konnen am Beginn geschlossener Ortschaften zu einem ange-
messenen Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr beitragen:

- Einbau von Mittelinseln mit Fahrstreifenversatz

- Anlage eines Kreisverkehrs

- stationare Geschwindigkeitsiiberwachung

- Dialogdisplay / Motivanzeigetafel

- Fahrbahneinengungen / Baumtor (bei geringen Kfz-Aufkommen)

Handlungsbedarf besteht in der Stadt Bischofswerda sowie insbesondere in den
Ortsteilen fiir folgende Einfallstralsen bzw. Ortseingangsbereiche:

(1) Dresdner StralRe (S 111), Mittelinsel?
Bautzner StrafBe (S 111) / Geislinger Straf3e (Zufahrt GE Nord Il), Kreisverkehr
Kamenzer Str. / Carl-Maria-von-Weber-Str., Kreisverkehr

4) Bautzner StralBe (S 111) (OT Kynitzsch), Mittelinsel ggf. mit Querungshilfe fiir
Radverkehr an beiden Ortseingangen unter Berticksichtigung der Haltestel-
lenerreichbarkeit sowie Priifung Tempo 70

(5) HauptstrafSe (S 101, OT Schonbrunn), beide OE

(6) Burkauer StralBe (K 7266, OT Schonbrunn), Fahrbahneinengung / Baumtor
(7) GeilBmannsdorfer StralSe (OT GeiBmannsdorf, OE Siid), Motivanzeigetafel
(8)  GeiBmannsdorfer Stralde (OT GeiBmannsdorf, OE West), Mittelinsel

(9)

Goldbacher StralBe, (K 7262, OT Goldbach, OE Nord), Fahrbahneinengung /
Baumtor

(10)  Bischofswerdaer Str. (OT Weickersdorf, OE Ost), Fahrbahneinengung / Baum-
tor

¢ Beziiglich der zukiinftigen Lage der Querungsstelle sind neben der geschwindigkeitsdampfende
Ortseingangsgestaltung auch die Funktionen als Querungshilfe fiir den Radverkehr im Zuge der
Hauptradroute sowie die hierfiir erforderlichen Sichtbeziehungen zu beriicksichtigen.
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1)  GrolRdrebnitzer StralBe (K 7262, OE Siid), Mittelinsel bzw. Motivanzeigetafel
) Neustadter Strale (OE Putzkau / Fischmuhle), Mittelinsel

13)  Neustddter StraRe (OE Bischofswerda), Mittelinsel ggf. mit Querungshilfe
14)  Schmodllner StralRe (OT Belmsdorf), Mittelinsel

15)  Schmdliner Weg, Hohe Friedhof (K7260), Mittelinsel ggf. mit Querungshilfe
16)  Zum Horkaer Teich (OT Belmsdorf), Fahrbahneinengung / Baumtor

Zeitraum: mittel- bis langfristig

Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: je nach Einzelmalsnahme KK | - KK IV
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M9. Verkehrs- und Geschwindigkeitsiiberwachung
Ziel: Gewahrleistung eines stadtvertrdglichen Geschwindigkeitsniveaus

Problemlage: Durch tiberhohte Geschwindigkeiten ergeben sich vielfaltige Probleme
und Konflikte. Trennwirkungen und Larmbelastungen werden erhéht. Dariiber hin-
aus entstehen durch die hoheren Konfliktgeschwindigkeiten weitere Einschrankun-
gen in Bezug auf die Verkehrssicherheit.

Beschreibung der MalBnahme:

Zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus bzw. Verkehrsver-
haltens sollten regelmalSige Geschwindigkeitskontrollen erfolgen. Diese tragen u. a.
zur Erhohung der Verkehrssicherheit sowie zur Reduzierung von Trennwirkungen
und Larmbelastungen bei.

Neben dem Einsatz mobiler Uberwachungstechnik sollte hierbei auch eine Nutzung
ortsfester Uberwachungsanlagen erfolgen. Bisher existieren im gesamten Stadtge-
biet keine entsprechenden Anlagen. Im Rahmen der Anschaffung sollte gepriift wer-
den, ob ein Kamerasystem abwechselnd auch an mehreren Standorten in dort fest
installierten Gehausen genutzt werden kann.

Parallel ist der Einsatz von Motivanzeigetafeln / Dialog-Displays in zentralen Schwer-
punktbereichen zu empfehlen. Durch diese werden die Verkehrsteilnehmer auf tiber-
hohte Geschwindigkeiten hingewiesen (siehe Abb. 74).

Vorher-Nachher-Untersuchungen haben gezeigt, dass Motivanzeigetafeln einen
wichtigen Beitrag leisten konnen, um die Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit
zu verbessern bzw. ein vertragliches Geschwindigkeitsniveau zu gewahrleisten
(LfLUG Sachsen / SVU Dresden, 2018). Neben einer Reduzierung der Durchschnitts-
geschwindigkeit insgesamt ergeben sich gerade auch bei den Anteilswerten hoher
Geschwindigkeiten deutliche Verbesserungen.

Es treten keine Gewohnungseffekte ein. Dies bedeutet, dass die Effekte in gleichem
Umfang zu verzeichnen sind, solange die Geschwindigkeitsanzeigetafel an einem
Standort installiert ist. Nach Abbau der Tafeln steigt das Geschwindigkeitsniveau je-
doch unmittelbar wieder an. Daher ist an Problempunkten eine dauerhafte Installa-
tion der Geschwindigkeitsanzeigetafeln zu empfehlen.

Abb. 74 Beispiel Motivanzeigetafel (Dialog-Display)
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Die Einsatzorte der Motivanzeigeanlagen sollten sich an den sicherheitsrelevanten
Bereichen vor allem vor Schulen und Kindergarten orientieren bzw. sind in Verkniip-
fung mit den Geschwindigkeitsbegrenzungen (siehe Kapitel M1, M2, M7 sowie M8) zu
konzipieren. Die konkrete Standortwahl fiir die Motivanzeigetafeln innerhalb der Ab-
schnitte ist auf Grundlage der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen (Verkehrs-
ablauf, Knotenpunkte und Einmiindungen, Sichtverhaltnisse, potenzielle Mast-
standorte, Stromversorgungsmaglichkeiten etc.) vorzunehmen. Generell sollte moég-
lichst in beiden Fahrtrichtungen eine Tafel installiert werden.

Zeitraum: kurzfristig

Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: je nach Anzeiger KK 1 - ||
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7.2 Ruhender Kfz-Verkehr

Das Parken bildet eine wesentliche Steuergrolse fiir den flielSenden Kfz-Verkehr.

Parkstande (6ffentlich) und Stellplatze (teil6ffentlich + privat) sind nétig, um eine
gute Erreichbarkeit wichtiger Ziele mit dem Pkw zu gewahrleisten. Andererseits
ergibt sich durch das Abstellen von Fahrzeugen ein hoher Flachenverbrauch. Speziell
im Altstadtbereich fiihrt dies aufgrund der insgesamt hoheren Nutzungsdichte hau-
fig zu Flachenkonflikten. Bei der Konzeption des ruhenden Verkehrs ist daher eine
Abwagung bzw. ein Kompromiss zwischen der Kfz-Erreichbarkeit einerseits und
stadtebaulichen Aspekten andererseits erforderlich. Hierbei ist zu berlicksichtigen,
dass die Parkstandeverfiigbarkeit und die Rahmenbedingungen flir deren Benut-
zung die Verkehrsmittelwahl wesentlich mit beeinflussen.

Uberkapazitaten bzw. fehlende Nutzungsgebiihren fiihren hiufig dazu, dass der
Pkw auch fiir kurze innerstadtische Wege genutzt wird. Hierbei handelt es sich je-
doch vielfach um Entfernungen die bequem zu Ful oder mit dem Rad zurtickgelegt
werden konnen. Andererseits ergibt sich innerstadtisch sowie an wichtigen Zielen
Parkraumnachfrage durch die Versorgungs-, Dienstleistungs- und Erholungsfunkti-
onen im Stadt-Umland-Kontext. Im Wettbewerb mit anderen Standorten sind hier-
bei attraktive Angebote erforderlich, auch beim Parken. Wesentliche andere Aspekte
bilden beispielsweise auch die Stadt- und Aufenthaltsqualitat.

Es ist daher genau abzuwagen, wo und in welcher Form offentliche Parkmaoglichkei-
ten zur Verfligung gestellt werden. Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
werden folgende MalBnahmenschwerpunkte betrachtet:

P1 Punktuelle Anpassung der Parkregelungen in der Altstadt

P2 Uberpriifung / Aufhebung des Gehwegparkens

P3 Bauliches Untersetzen der Parkbereiche sowie Unterbinden von Falschparken
P4  Schaffung von Wohnmobil-Standorten

P5  Ausbau von Elektro-Ladestationen

P6 Etablierung von Carsharing

Neben der Bewirtschaftung der Parkstande an sich, ist es auch wichtig die Park-
stande attraktiv zu gestalten. Ziel muss es dabei sein, die optische Dominanz parken-
der Fahrzeuge zu reduzieren. Uberproportionale Einschrankungen des FuRverkehrs
sowie der Seitenrdaume sind ebenfalls aufzuldsen.
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P1. Punktuelle Anpassung der Parkregelungen in der Altstadt

Ziel: Vermeidung unnétiger Parksuchverkehre, Schaffung einheitlicher Parkregelun-
gen im Stadtzentrum

Problemlage: In der Bischofswerdaer Altstadt existiert bereits eine flaichendeckende
Bewirtschaftung im Bereich der Tempo 20-Zone. Punktuell sind allerdings noch ei-
nige Parkstande im 6ffentlichen StralSenraum ohne Bewirtschaftung vorhanden. Die
zeitbeschrankten Parkstande weisen grofstenteils im Zeitraum von Montag bis Frei-
tag zwischen 8 und 18 Uhr sowie samstags zwischen 8 und 12 Uhr eine Parkdauerbe-
grenzung auf eine Stunde auf. Abweichend davon diirfen bspw. die Parkstande auf
dem Kirchplatz zwei Stunden lang genutzt werden. Dartiber hinaus gilt vereinzelt,
wie z. B.am Neumarkt, die Parkdauerbeschrankung fiir den gesamten Tag. Diese un-
terschiedlichen Regelungen sorgen im Herz der Altstadt flir Inkonsistenzen bzw.
Briiche im System und damit flir unnotigen Parksuchverkehr. Des Weiteren ist der
Neumarkt ganztags konstant hoch ausgelastet, sodass mitunter durch die parallel
dort zum Parken berechtigten Bewohner langere Wege in Kauf genommen werden
mussen.

Beschreibung der Malsnahme:

Grundgedanke beim Parkregime sollten einheitliche Regelungen sein. Fiir alle 6ffent-
lichen Parkstande ist dabei eine Bewirtschaftung vorzusehen. Die zentralen Platze
mit der hochsten Lagegunst am Markt sind bereits heute gebiihrenpflichtig ohne
zeitliche Beschrankung nutzbar. Fiir langere Aufenthalte sind kostenfreie Abstell-
moglichkeiten in fulBlaufiger Entfernung aulserhalb der Tempo 20-Zone auf den gro-
[Seren Parkierungsanlangen zu nutzen.

Fir die bislang in der zentralen Altstadt noch vorhandenen unbewirtschafteten
Parkstande ist deshalb eine Parkdauerbeschrankung (1 h im Zeitraum Mo-Fr 8-18
Uhr sowie Sa 8 - 12Uhr) vorzusehen. Dies betrifft insb. folgende StralBenabschnitte:

- sudliche BahnhofstralRe (westliche Fahrbahnseite)
- Kirchgasse zwischen Klostergasse und Topferberg
- Birkengasse Bereich am Eingang des Freibades

Die Zeitbeschrankung auf dem Neumarkt sollte auf eine Stunde reduziert werden.
Auch auf dem Kirchplatz ware es sinnvoll die 2h-Regelung auf eine Stunde im Zeit-
raum Mo-Fr 8 - 18 Uhr sowie Sa 8 - 12 Uhr zu beschranken.

Fir die stralsenseitigen Parkstande in der Hermannstralse zwischen dem Parkplatz
am Gondelteich und der Birkengasse / Farbergasse ist eine Beschrankung aus-
schlieBlich auf das Bewohnerparken zu empfehlen.

Zeitraum: kurzfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: |
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P2. Uberpriifung / Aufhebung des Gehwegparkens

Ziel: Vergrolserung der Seitenrdume, Verbesserung der Nutzungsbedingungen fiir
den Fulverkehr, Starkung der Aufenthaltsfunktionen

Problemlage: An verschiedenen Stellen im Stadtgebiet werden die Seitenrdaume
durch parkende Fahrzeuge mitgenutzt. Das Gehwegparken ist dabei durch eine ent-
sprechende Beschilderung vorgeschrieben. Allerdings ergeben sich durch die redu-
zierten Seitenraumbreiten Einschrankungen fiir andere Nutzer. Die notwendigen
Breiten fiir den Fuldverkehr werden teilweise unzuldssig eingeschrankt. Familien mit
Kinderwagen sowie dltere Menschen mit Rollatoren werden dabei besonders be-
nachteiligt. Gleiches gilt fiir die allgemeinen Aufenthalts- und Kommunikationsmog-
lichkeiten in Gebieten mit Wohnfunktionen.

Beschreibung der MalBnahme:

Es ist zu empfehlen, das Gehwegparken systematisch und grundsatzlich im Stadtge-
biet zu Uberpriifen.

In vielen Fallen ist eine Verlagerung des Parkens vom Gehweg auf die Fahrbahn mog-
lich. Dies ist vor allem im Nebennetz der Fall. Im Zentrumsbereich betrifft dies fol-
gende Bereiche

Kamenzer Stralse zwischen Brauhausgasse und Altmarkt

Das Parken sollte hier ausschlielSlich auf denim Rahmen der Neugestaltung des Stra-
Senraums baulich definierten Parkstreifen im siidwestlichen Teil begrenzt werden.
Das aktuell zuldassige Gehwegparken auf der in Fahrtrichtung linken Seite der Ein-
bahnstralse siidlich des Baumtores ist nicht zielfiihrend. Neben Einschrankungen fiir
den FulBverkehr werden dadurch teilweise vom flieBenden Verkehr die Seitenberei-
che Befahren, was zu einer Beschadigung der Gehwegplatten flihren kann. Wahrend
der Parkraumerhebung waren alle Parkstande in der Kamenzer Stralde baustellenbe-
dingt nicht zuganglich. In den umliegenden Stralsen konnte die damit einhergehende
Verringerung der Kapazitat der Parkstande kompensiert werden. Hinsichtlich des
Behindertenstellplatzes direkt am Baumtor ist zu klaren, ob eine Verlagerung in die
Parkbuchten am Rathaus maglich ist.

Karl-Liebknecht-StralSe

Zur Verbesserung der Durchfahrtmdglichkeiten fiir den Busverkehr wurde auf der
Nordseite das Gehwegparken regular angeordnet. Dies fiihrt zu Einschrankungen
und Behinderungen fiir den Fulsverkehr. Gleichzeitig ergeben sich durch die fehlen-
den Interaktionen mit der Gegenrichtung sowie die breitere Fahrgasse hohere Ge-
schwindigkeiten, welche sich zusatzlich negativ auf die beidseitig der Stralse domi-
nierende Wohnfunktion auswirken.

Zudem werden die Nutzungsanforderungen des Radverkehrs aktuell nicht in ausrei-
chendem Mals berticksichtigt. Um zukiinftig flir den Radverkehr die Nutzung in bei-
den Fahrtrichtungen zu ermdglichen (siehe MalBnahme R6), muss einseitig auf das
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Parken verzichtet werden. Damit kdnnen gleichzeitig die bestehenden Einschran-
kungen durch das Gehwegparken im Seitenraum aufgehoben werden. Die einseiti-
gen Parkstande sollten hierflir mittels Markierung verdeutlicht werden. Fiir den Rad-
verkehr entgegen der EinbahnstralSenrichtung bedarf es der Markierung eines Rad-
fahr- oder Schutzstreifens.

Bischofstralse / Am Schillerplatz

In der Bischofstralde ist das Gehwegparken auf der nordlichen Stralsenseite im Ab-
schnitt zwischen Karl-Liebknecht-Stralse und Clara-Zetkin-Stralse zwischen den
Baumscheiben angeordnet. Hier sollte gepriift werden, ob durch eine Verlagerung
der Parkstande auf die Fahrbahn in diesem Abschnitt ohne Behinderungen fiir den
Linienbusverkehr maglich ist. Die notwendige Restfahrgassenbreite liegt dabei bei
3,50 m. Sofern diese nicht gewahrleistet werden kann, bedarf es einer generellen
Aufhebung der Parkmaoglichkeit. Die Belange des Fulsverkehrs hinsichtlich einer Ge-
wahrleistung ausreichend breiter und sichere Verkehrsanlagen wiegen hoher als die
Schaffung von Parkmoglichkeiten im offentlichen StralSenraum. Ein Anrecht auf
Parkstande im o6ffentlichen Stralsenraum besteht nicht.

Zur Kompensation des Parkraumverlustes fiir die Bewohner ist die Ausweisung des
Bewohnerparkens auf dem Parkplatz auf der Nordseite des Stralsenzuges Am Schil-
lerplatz denkbar. Dieser verfiigt aktuell iiber eine Zeitbeschrankung auf 2 Stunden.
Der Parkplatz wies im Rahmen der Analyse noch deutliche Restkapazitaten auf.

Bei einem Wegfall der Parkstande wiirden sich zusatzlich Freiraume fiir die Einord-
nung von beidseitigen Schutzstreifen flir den Radverkehr ergeben. Eine Einschran-
kung des Busverkehrs erfolgt dadurch nicht. Im Begegnungsfall sind diese als Teil
der Fahrbahn von grélBeren Fahrzeugen iiberfahrbar.

Sollte hingegen eine Verlagerung des Parkens auf die Fahrbahn maglich sein, werden
nicht nur die Gehwegbereiche wieder deren eigentlicher Nutzungsfunktion zuge-
flhrt, sondern auch geschwindigkeitsdampfende Effekte erreicht. Die Anzahl der
Parkmdglichkeiten reduziert sich nicht. Tendenziell konnen sogar mehr Fahrzeuge
abgestellt werden, da nunmehr auch im Bereich der Baumscheiben geparkt werden
kann. Auch fiir die Stralsenraumbegriinung an sich ergeben sich positive Effekte.

Generell sind im Rahmen der Anpassung der Anordnung der Parkstande jeweils die
Nutzungsanforderungen der Feuerwehr im Einzelfall zu priifen.

August-Konig-Stralse

Auch in der August-Konig-Stralse ist auf der siidlichen Stralsenseite zwischen den
Baumscheiben angeordnet. Hier sollte gepriift werden, ob durch eine Verlagerung
der Parkstande auf die Fahrbahn in diesem Abschnitt der Linienbusverkehr weiterhin
ohne Behinderungen maglich ist. Sofern die notwendige Restfahrgassenbreite nicht
gewahrleistet werden kann, bedarf es entweder einer Reduzierung der Parkstande
und Definition ausreichend langer Ausweichstellen oder einer generellen Aufthebung
der Parkmaoglichkeit. Die Belange des Fulsverkehrs insbesondere im Schulumfeld
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hinsichtlich einer Gewahrleistung ausreichend breiter und sichere Verkehrsanlagen
wiegen hoher als die Schaffung von Parkmoglichkeiten im 6ffentlichen Stralsenraum.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: | je Einzelfall
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P3. Bauliches Untersetzen der Parkbereiche sowie Unterbinden von
Falschparken

Ziel: Unterbinden von Falschparken, Gewahrleistung der Durchfahrtsbreite fiir Ver-
und Entsorgungsverkehr sowie Rettungsfahrzeuge, Freihalten von Sichtachsen,
Verbesserung der Fuldverkehrsbedingungen.

Problemlage: Bedingt durch die abschnittsweise engen Stralsenrdume ergeben sich
in einigen Gassen der Altstadt bei FehIinutzungen schnell auch Konflikte fiir den flie-
Senden Verkehr. Aufgrund der grélseren Fahrzeuge sind hiervon der Ver- und Ent-
sorgungsverkehr sowie Rettungsfahrzeuge besonders betroffen. Dariiber hinaus
entstehen jedoch haufig auch fiir den FulBverkehr starke Einschrankungen. Die oh-
nehin bereits schmalen Gehwege werden mitunter zum Parken genutzt, um ausrei-
chend breite Restfahrgassen zu gewahrleisten. An Knotenpunkten und Querungs-
stellen werden die Sichtbedingungen und Abbiegeradien eingeschrankt. Darliber
hinaus sind haufig Fahrzeuge zu beobachten, die auflserhalb der vorgesehenen Park-
bereiche abgestellt wurden. Vereinzelt ist auch die bauliche Abgrenzung der Park-
stande nicht gut erkennbar.

Beschreibung der MalBnahme:

Aufgrund der beschriebenen Probleme und Konflikte sind in folgenden Stralsenab-
schnitten in der Altstadt Malsnahmen zur Gewahrleistung einer Durchfahrtsbreite
von mindestens 3,00 m bei gleichzeitig Sicherung ausreichenden Seitenraumbreiten
umzusetzen. Bei Unterschreitung einer Fahrgassenbreite von 5,00 m ist entspre-
chend ein Beparken der Abschnitte in Abb. 75 zu unterbinden. Dies ist mittels ver-
kehrsorganisatorischer MaBnahmen (Erweiterung Halteverbotbereiche) bzw. einer
besseren baulichen Abgrenzung der bereits bestehenden Parkbereiche maglich.
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Abb. 75 Abschnitte mit zu geringer Fahrgassenbreite

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+ 119

In den Ubergangsbereichen bereits bestehender Parkstande bestehen trotz Wechsel
der Pflasteroberflachen u. a. aufgrund der Verziehungen Interpretationsspielrdaume.
Dies gilt es zuklinftig mit Einbauten und Gestaltungselementen zu unterbinden.
Hierfiir konnen verschiedene Gestaltungsformen ggf. mit stadtischem Wiederer-
kennungswert verwendet werden:

- vorgezogene Bordkanten an Querungsstellen

- Begriinung bzw. Baumtore

- Werbemdglichkeiten der ansassigen Handler (z. B. in Schiebockform)
- Fahrradbiigel

- Blumen- und Pflanzkasten

- Sitzmoglichkeiten etc.

Dariliber hinaus bestehen am Marktplatz selbst erhebliche Handlungserfordernisse
das Falschparken zu unterbinden. Dazu zahlen insbesondere die Eckbereiche und die
zentralen Sichtachsen in Verlangerung der Bahnhof- und Kamenzer Stralse sowie
Kirch- und Dresdener Stralse. Aulserdem sind die Gehwegflachen in den Randberei-
chen vom Befahren, Halten und Parken durch Kfz freizuhalten.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: | - Il je Einzelfall und Ausbauform
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P4. Schaffung von Wohnmobil-Standorten

Ziel: Ausweisung offizieller Wohnmobilstellflachen, Verbesserung des touristischen
Angebotsin der Innenstadt, Vermeidung von Wildcampern, kurze Wege ins Zentrum,
Bilindelung von Ver- und Entsorgungs- sowie Sanitareinrichtungen

Problemlage: Aktuell gibt es im Bischofswerdaer Stadtgebiet kein ausgewiesenen
Wohnmobil- bzw. Caravan-Parkplatz. In den letzten Jahren hat der Trend des indivi-
duellen Reisens bzw. Camping in Deutschland weiter zugenommen. Prinzipiell ist das
Ubernachten / Campen iiber Nacht im 6ffentlichen Raum in Deutschland allerdings
nicht erlaubt. Fiir diese Touristengruppe ist Bischofswerda deshalb bspw. fiir mehr-
tdgige Aufenthalte nicht attraktiv.

Beschreibung der MalBnahme:

Die Einrichtung von Wohnmobil-Stellflachen kann prinzipiell stufenweise erfolgen.
Sinnvoll ware in einem ersten Schritt, die Auswahl eines potenziellen Standorts. Die-
ser ist anschlieSend als solcher auszuweisen und touristisch zu vermarkten. Perspek-
tivisch gilt es dann, sukzessive die Rahmenbedingungen und Ausstattungen zu er-
weitern und auf die Bediirfnisse der Touristen anzupassen.

Mit Blick auf die bestehenden Auslastungen der Parkierungsflachen im ndheren Um-
feld der Altstadt kommen dabei folgende Parkplatze in Betracht:

1. Stolpener Stral3e (stidlich des Freibads)

Kostenfrei, unbefestigt, guter Oberflachenzustand, kiirzeste Entfernung zur
Innenstadt, evtl. hohere Auslastungen aufgrund Besucherverkehr des Frei-
bads, ggf. Beeintrachtigung Freizeitlarm Freibad, aktuell Befahrungsverbot
flir Lkw, Flache steht perspektivisch aufgrund des Neubaus des EDEKA-
Marktes mittel- bis langfristig nicht mehr zu Verfiigung

2. Beethovenstral3e (westlich der Bushaltestelle Beethovenstral3e)

Kostenfrei, unbefestigt, Oberflachenzustand zu verbessern, mittlere Entfer-
nung zur Innenstadt, evtl. hohere Auslastungen aufgrund Besucherverkehr
des Freibads, ggf. Beeintrachtigung Freizeitlarm Freibad, geringste Kapazitat

3. Tierpark / Festplatz

Kostenfrei, unbefestigt, Oberflachenzustand zu verbessern, grofSte Entfer-
nung zur Innenstadt, grofste Kapazitat, steht aufgrund regelmalSiger Veran-
staltungen nicht zur Verfligung

Aufgrund der konstant hohen Auslastungen der anderen grolsen Parkierungsein-
richtungen (bspw. HerrmannstralSe oder Rammenauer Weg) wurden diese von der
Vorauswahl potenzieller Standorte ausgeschlossen.

Die Ausweisung des Festplatzes ist aufgrund der regelmafSig anderen Veranstal-
tungsnutzungen auf der Flache ebenfalls nicht sinnvoll.
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Fir die beiden verbleibenden Parkplatze in der Beethoven- sowie Stolpener Stralse
ist die Machbarkeit hinsichtlich einer Oberflachenverbesserung und perspektivisch
zur Einrichtung von Versorgungsinfrastruktur in einer vertiefenden Untersuchung
unter Berlicksichtigung der zukiinftigen Bebauungsplane zu klaren.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: | - lll entsprechend des Ausbauzustands
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P5. Ausbau von Elektro-Ladestationen
Ziel: Bedarfsgerechte Forderung der Elektromobilitat

Problemlage: Aktuell gibt es im Bischofswerdaer Kernstadtgebiet auf dem Markt-
platz sowie am Bahnhof jeweils eine Ladestation fiir Elektrofahrzeuge. Dariiber hin-
aus bestehen auf privaten Flachen weitere Lademdglichkeiten, wie z. B. am Lidl Neu-
stadter StralSe, an der Shell Tankstelle Bautzener Stralse sowie auf dem BHG Hage-
baumarkt Carl-Maria-von-Weber-Stralse.

Beschreibung der MalBnahme:

Im Oktober 2022 hat das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) den
Masterplan Ladeinfrastruktur Il der Bundesregierung herausgegeben. Darin ist das
Ziel bis 2030 von einer Million 6ffentlich und diskriminierungsfrei zuganglicher Lade-
punkte vorgegeben. Mit aktuell rund 1,6 Mio zugelassenen E-Pkw ist die Marktein-
flihrungsphase liberschritten und es ist zukiinftig mit stark steigenden Nutzerzahlen
zu rechnen. Mit dem StandortTOOL wird ein neues Instrument flir eine integrierte
Planung und Steuerung des Ladeinfrastrukturaufbaus regelmafSig weiterentwickelt
und zur Verfligung gestellt (www.standorttool.de). (BMDV, 2022)

Fir die Stadt Bischofswerda braucht es zukiinftig eine Strategie fiir den Aufbau einer
flachendeckenden Ladeinfrastruktur.

Hierflr sollten prinzipiell mehrere Realisierungsstufen bzw. Aufbaustufen vorgese-
hen werden. GemaR dem Leitfaden ,Offentliche Ladeinfrastruktur. Fiir Stidte, Kom-
munen und Versorger" (BMVI, 2014) sind hierbei folgende Meilensteine / Entwick-
lungsstufen zu empfehlen:

Stufe O: Es existieren keine 6ffentlichen Lademdoglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge. Es
besteht ein Bedarf auf den reagiert werden muss.

Stufe 1: Der primare Bedarf wird abgedeckt. Der fiir das Untersuchungsgebiet ermit-
telte Grundbedarf wird realisiert. Es werden Ladesaulen an Hauptverkehrsschnitt-
punkten, an BundesfernstralSen und an zentralen Orten eingerichtet, die so viele
Nutzergruppen wie moglich abdecken und eine hohe Frequentierung gewahrleisten.

Stufe 2: Der sekundare Bedarf wird abgedeckt. Es werden Ladesdulen an Verkehrs-
achsen und an zentralen Orten eingerichtet, die eingeschrankte Nutzergruppen an-
sprechen, aber flir die Struktur und die relevanten Nutzergruppen des Untersu-
chungsgebiets bedeutend sind.

Stufe 3: Der flachendeckende Bedarf wird abgedeckt. Die Bereiche Wohnen und Ar-
beiten, die bisher wegen der schwierigen Rahmenbedingungen? vernachlassigt wur-
den, werden einbezogen.

3 Eingeschrankte Nutzergruppe, Anforderung des Nutzerprofils und Standortfokussierung schwie-
rig
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Stufe 4: Das bestehende Ladeinfrastrukturnetz wird permanent evaluiert und wei-
terentwickelt.

Aufgrund des Umfangs einer entsprechenden Ladeinfrastrukturentwicklung sollte in
einem ersten Schritt der Schwerpunkt auf einem bedarfsgerechten Ausbau der Lad-
einfrastruktur liegen. Dieser kann in zwei Phasen unterteilt werden:

Phase 1: Bedarfsermittlung
> Unterteilung Untersuchungsgebiet

> Festlegung von Nutzergruppen und Kriterien, um das Potenzial der Teilge-
biete einschatzen zu konnen

> Bedarfsabschatzung je Teilgebiet
Phase 2: Umsetzung
> Suche geeigneter Standorte innerhalb der Gebiete
> Bewertung der Standorte nach Anforderungen der Nutzer und Anbieter
> Umsetzung der Standorte mit den besten Bewertungen

Zur Ermittlung geeigneter Standorte ist es wichtig, die zukiinftigen Nutzer der Lade-
punkte zu bestimmen. Jede Nutzergruppe stellt unterschiedliche Anforderungen an
Lage und Ausstattung der Standorte. Ausschlaggebend dabei ist der Zweck der Fahr-
zeugnutzung. Potenzielle Standorte fiir Ladeinfrastruktur kdnnen sein (BMVI, 2014):

> Kliniken und Arztezentren

Versorgungsstatte mit guter verkehrlicher Anbindung
Veranstaltungshallen, Kongresszentren, Sportstadien
Zentren flir Tourismus und Freizeit

Bildungszentren

Knotenpunkte des Offentlichen Verkehrs

Park & Ride-Parkplatze

V V V V V V VY

Grolsflachiger Einzelhandel in Gewerbegebieten
> Andere Einzelhandelskonzentrationen

Grundlegend sollte bei der Errichtung von neu geplanten Gewerbe-, Einzelhandels-
und Entwicklungsflachen die Anlage von Elektro-Lademaoglichen bereits vorab be-
riicksichtigt werden.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, Energieversorger

Kostenkategorie: | - Il entsprechend des Ausbauzustands
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P6. Etablierung von Carsharing

Ziel: Gewahrleistung eines Alternativangebotes zum privaten Pkw, Reduzierung des
Parkraumbedarfes, Forderung des Umweltverbundes

Problemlage: Aktuell besteht noch kein Carsharing-Angebot in Bischofswerda
Beschreibung der MalBnahme:

Im Sinne der Forderung des Umweltverbundes sowie eines nachhaltigen Mobilitats-
angebotes ist eine Etablierung eines Carsharing-Angebotes in der Stadt Bischofs-
werda sinnvoll. Daher ist eine Unterstiitzung und Forderung des Carsharings zu
empfehlen. Grolster Betreiber in Sachsen bzw. Mitteldeutschland ist die Firma Teil-
Auto, die auch in einigen umliegenden Stadten vertreten ist.

Ein wesentlicher Ansatzpunkt bildet dabei die Nutzung von Carsharing durch offent-
liche und gewerbliche Einrichtungen, z. B. als Erganzung der Dienstwagenflotte.
Dadurch kann die Stations- und Fahrzeugdichte verdichtet werden. Dies erhoht nach
Feierabend und am Wochenende die Angebote fiir private Nutzer.

In diesem Zusammenhang ist es sinnvoll, gezielt lokale Unternehmen sowie die Be-
volkerung als potenzielle Nutzer anzusprechen und tiber die Angebote und die damit
verbunden Vorteile (Pkw-Verfiigbarkeit ohne eigenen Pkw-Besitz mdglich) zu infor-
mieren.

Zudem sollte der potenzielle Carsharing-betreiber bei der Suche nach geeigneten
Stationsstandorten durch die Stadtverwaltung unterstiitzt werden.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Akteure: Verwaltungsstandorte, Kirchen, Privatunternehmen, Hauseigentiimer, Be-
volkerung

Kosten: keine zusatzlichen Kosten fir die Stadt Bischofswerda

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+ 125

7.3 Offentlicher Verkehr

Der OPNV ist ein wichtiges Element in der tiglichen Mobilitit vieler Bischofswerdaer
Blirgerinnen und Biirger. Bus- und Schienenpersonenverkehr schaffen ein effizien-
tes, soziales und okologisch vertragliches Mobilitatsangebot und bilden vor allem
auch fiir mittlere Entfernungen eine Alternative zur Autonutzung. Sie sind wichtiger
Wirtschaft- und Standortfaktor sowie ein zentrales Element der Daseinsvorsorge
auch Uber die Stadtgrenzen hinaus.

In der Stadt Bischofswerda existiert eine gute Grundlage im OPNV-Angebot. Dieses
sollte durch die Umsetzung folgender Malsnahmenschwerpunkten weiterentwickelt
werden:

01 Verdichtung des Haltestellennetzes im Zuge bestehender Linien
02  Optimierung des Stadtbusangebotes

O3  Barrierefreie Haltestellenausstattung

04  Verbesserung der Anschliisse an den Bahnhofen

05  Aufwertung der Haltestelle am Markt

06  Erweiterung bzw. flexiblere Gestaltung des OPNV-Angebotes

Die Malinahmen konzentrieren sich dabei auf eine Verbesserung der ErschlieSung
und Angebotsqualitat aus dem bestehenden System heraus. Einen weiteren Schwer-
punkt bilden infrastrukturelle und administrative Malsnahmen zur Verbesserung der
Barrierefreiheit.

Insgesamt ist dabei zu berticksichtigen, dass nicht die Stadt Bischofswerda, sondern
der Landkreis Bautzen Aufgabentriger des stadtischen OPNV ist. Entsprechend bil-
den verschiedene Malsnahmen Vorschldge, die im Rahmen der zukiinftigen Nahver-
kehrsplanung vertiefend zu betrachten sind, insbesondere hinsichtlich des Stadtbus-
systems. Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung ist jedoch bereits eine erste
Diskussion mit dem Kreis erfolgt.

Hinweis fiir die nachfolgenden Betrachtungen:

Die Bestandsanalysen zum OPNV basieren auf dem Fahrplan 2021/ 2022.

Im Zuge der Projektbearbeitung erfolgten zum Fahrplanwechsel am 11.12.2022 be-
reits eine Neustrukturierung des Stadtverkehrs sowie verschiedene Anpassungen im
Regionalverkehr im Bereich Bischofswerda.

Insgesamt sorgen die vorgenommenen Anderungen fiir eine deutliche Verbesserung
des OPNV-Angebotes in der Stadt Bischofswerda und beriicksichtigen bereits eine
Vielzahl der Handlungsempfehlungen des VEP-Entwurfes. Allerdings enthalt das
Handlungskonzept verschiedene weiterfiihrende Vorschlage zur Optimierung des
OPNV, fiir welche jedoch teilweise erst die infrastrukturellen bzw. finanziellen Rah-
menbedingungen zu schaffen sind.
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O1. Verdichtung des Haltestellennetzes im Zuge bestehender Linien

Ziel: Verbesserung der ErschlielSungswirkung bestehender Linien, Starkung der
OPNV-Nutzung im Stadtgebiet, Férderung des Umweltverbundes

Problemlage: Im Zuge verschiedener Regional- und Stadtbusstrecken bestehen ak-
tuell ErschlielSungsliicken. Der Abstand zwischen den einzelnen Haltestellen ist teil-
weise zu grols.

Zur Auflosung der bestehenden ErschliefSungsliicken sollte eine Verdichtung des
Haltestellennetzes erfolgen. Im Verlauf der Buslinien ist die Einrichtung zusatzlicher
Haltepunkte vielerorts ohne gréfseren Aufwand mittelfristig moglich. Im Zuge der
Regional- und Stadtbuslinien sind folgende Erganzungen bzw. Veranderung im Hal-
testellennetz zu empfehlen:

1. S 111 Bautzener Stralse / Hellmuth-Muntschick-Str.

Insbesondere im Regionalverkehr besteht im Zuge der S 111 im Abschnitt zwi-
schen Kamenzer Stralde und SchulstralSe in Hohe des Altenpflegeheim ,,Zur Hei-
mat" bzw. Friedhof eine Angebotsliicke. Die bestehende Haltestelle ,Bischofs-
werda Topferei” im Altstadtbereich wird lediglich vom Stadtbusverkehr angefah-
ren. Im Zusammenhang mit den Vorschldgen zur Anderung der Verkehrsorgani-
sation in der Altstadt (siehe M4) wiirde die neue Haltestelle einen evtl. Wegfall
von ,,Bischofswerda Siid" kompensieren. Allerdings ist dies lediglich durch die
Schaffung von Querungshilfen im Zuge der S 111 denkbar.

2. S111 Am Lutherpark

Eine Vielzahl der Regionalbuslinien verkehren aktuell nordlich der Altstadt im
Zuge der S 111. Neben dem Lutherpark mitsamt Spielplatz sowie dem Netzwerk
flir Kinder- u. Jugendarbeit e.V. gilt es, das Wohngebiet an der Johann-Sebastian-
Bach-StralRe in fuRldufiger Entfernung an den Offentlichen Verkehr anzubinden.
Im Rahmen der nachsten Fahrbahnsanierung im Zuge der S 111 sollte eine Prii-
fung der Notwendigkeit des Haltestellenstandortes mit vorgesehen werden.

3. S11 LutherstralBe / Dresdener StralSe

Eine direkte Anbindung fiir den Tier- und Kulturpark Bischofswerda ist bislang
nicht vorhanden. Die Entfernungen zu den nachsten Haltestellen , Beethoven-
stralse" bzw. ,,Dresdener Stralse" sind mit einer Wegstrecke von knapp 400 m bis
zum Haupteingang vergleichsweise weit entfernt. Auch hier sollte im Rahmen der
nachsten Fahrbahnsanierung der S 111 die Notwendigkeit des Haltestellenstan-
dortes gepriift werden.

4. Stolpener StralRe (K 7260)

Die Haltestellen ,Beethovenstrafie" und ,Bahnhof" sind ca. 700 m entfernt. Eine
Erschlielsung des Einzelhandelsstandort an der Stolpener Str. existiert aktuell
nicht. Dartiber hinaus bestehen im Umfeld mit dem Freibad, der Kreissparkasse,
der Seniorenwohnanlage und versch. Arztpraxen weitere potenzielle Ziele.
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5. Schmollner Weg (K 7260)

Fir die Wohngebiete im Ostlichen Teil der Geschwister Scholl-StrafSe ist in Hohe
der Heinrich-Stralse eine zusatzliche Haltestelle vorstellbar. Die nachsten Halte-
stellen ,Stadion" bzw. ,,Friedhof" befinden jeweils mindestens 350 m entfernt.

6. GeiBmannsdorfer StralSe

Zwischen den Geilsmannsdorfer Haltestellen , Erbgericht" und Wendeschleife be-
steht eine Erschlielsungsliicke liber ca. einen Kilometer Lange. Im Umfeld der
Freiwilligen Feuerwehr / Agrarbetrieb ware eine zusatzliche Haltestelle sinnvoll.
Diese ist bereits wahrend der Bearbeitung des VEP seit 11.12.2022 provisorisch
beidseitig eingerichtet worden. Perspektivisch ist eine vollwertige Haltestellen-
ausstattung zu erganzen bzw. ein barrierefreier Ausbau vorzunehmen.

7. Neustadter Stralse

An der Haltestelle ,,Gewerbepark" erfolgt lediglich eine Andienung durch den
Stadtbusverkehr. Insbesondere im Regionalbusverkehr besteht ein Erschlie-
[Sungsdefizit zwischen dem Bahnhof und den Haltestellen ,Neustadter Stralse"
bzw. , Freizeitzentrum" in der Belmsdorfer Stralse. Die Entfernung betragt hier
Uber einen Kilometer. Neben dem Gewerbepark am Drebnitzer Weg bestehen
bspw. mit dem bsw-Bildungszentrum sowie dem East Club im Umfeld des Kreis-
verkehrs Potenzial flir einen zusatzlichen Haltestellenstandort.

8. Verlegung Haltestelle ,,Goldbacher Kirche" (Richtung Nord)

Die Haltestelle ,,Goldbacher Kirche" befindet sich an der S 56 Goldbacher Stralse
stidlich der Einmiindung mit der K 7262. Dabei ist lediglich flir die Haltestelle in
Fahrtrichtung Stiden eine Busbucht vorhanden. In der Gegenrichtung existieren
weder ausreichende Warteflachen noch eine sichere Zuwegung zur Haltestelle.
Bis zum Ausbau des Haltestellenstandortes sollte entsprechend eine Verlegung
der 6stlichen Haltestelle in Richtung Siiden (bis in Hohe Flurstiick 521/C bzw. 521)
geprift werden. Hier ist eine fulslaufige Anbindung riickwartig liber den Hinter-
weg gewahrleistet.

Die zusatzlich vorgeschlagenen Haltestellenstandorte bilden auch bei einer Linien-
netzanpassung entsprechend des MaBnahmenpaketes O2 eine sinnvolle Erginzung
des Haltestellennetzes. Bei den Netzveranderungen wiirden jedoch einzelne weitere
neue Haltestellenstandorte hinzukommen.

Hinsichtlich der Realisierung der Haltestellenerganzungen ist bei den meisten Halte-
stellen insbesondere fiir den Stadtbusverkehr kurzfristig lediglich die Umsetzung ei-
ner Grundausstattung bestehend aus Haltestellenschild und Fahrplanaushang zu
empfehlen. Das Vorhandensein einer ausreichenden Beleuchtung ist zu priifen. Be-
wahrt sich der Haltestellenstandort, ist mittelfristig in der Regel ein barrierefreier
Ausbau anzustreben.
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Zeitraum: kurzfristig (Haltestellenerganzungen ohne gréBeren baulichen Aufwand),
weitere Haltestellen sowie dauerhafter Ausbau mittel- bis- langfristig

Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Landkreis Bautzen, VVO, ZVON, Verkehrsun-
ternehmen

Kostenkategorie: je Haltestellenstandort KK | (Grundausstattung), je Haltestellen-
standort KK Il - Ill (Barrierefreier Ausbau)
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02. Optimierung des Stadtbusverkehrs

Ziel: Verbesserung der OPNV-ErschlieBung des Stadtgebietes, RegelmaRiges Takt-
angebot, Einfache und verstandliche Routenfiihrung, moglichst keine Ringlinien,
sondern Beidrichtungsverkehr, Direkte ErschlielSung moglichst vieler innerstadti-
scher Hauptziele, Erhéhung der Nutzungsanteile des OPNV, Vermeidung von Kfz-
Verkehren

Problemlage: Im Rahmen der Analyse wurde deutlich, dass das bestehende Stadt-
busnetz mit den drei Linien deutliche Potenziale zur Weiterentwicklung bietet.

Beschreibung der MalBnahme:

Aufgabentriger des OPNV in der Stadt Bischofswerda ist der Landkreis Bautzen. Da-
her werden im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes lediglich Ideen zur Anpas-
sung Linienfiihrung im Stadtbusverkehr erarbeitet. Eine weitere Untersuchung die-
ser Vorschlage sowie eine Umsetzung obliegen der Nahverkehrsplanung des Land-
kreises.

In Abb. 76 ist eine mogliche Grundstrategie fiir ein neues besseres Stadtbusangebot
dargestellt. Ausgangspunkt bildet dabei nur noch eine, dafiir regelmafSig und eng
vertaktet verkehrende Stadtbuslinie zwischen dem Gewerbegebiet Nord und Belms-
dorf. Im Linienverlauf bedient diese sowohl die Altstadt als auch den Bahnhof. Damit
ergeben sich durchgehende Fahrtbeziehungen zwischen einer Vielzahl wichtiger in-
nerstadtischer Quellen und Ziele. Die Streckenlange zwischen Gewerbegebiet Nord
und Belmsdorf betragt ca. 10 km.

Fir die Verkniipfung der Ortslagen Geilsmannsdorf und Schonbrunn mit dem Kern-
stadtgebiet wird vorgeschlagen, den Regionalverkehr zu nutzen. Im Bereich Geils-
mannsdorf ist dies Uiber die bereits heute vertaktet fahrenden Plus-Bus-Linien mog-
lich. Die aktuell nach Schonbrunn verkehrenden Stadtbusfahrten sollten in die Regi-
onalbuslinien 737 bzw. 739 integriert werden. Alternativ ist auch eine Verlangerung
einzelner Stadtbusfahrten nach Schonbrunn maglich. Dies sollte aber ebenfalls re-
gelmaRig und vertaktet (z. B. jede zweite Fahrt) erfolgen.

Zur Umsetzung der neuen Stadtbuslinie ist die Einrichtung einer Buswendestelle am
Ortsausgang der Ortslage Belmsdorf notwendig. Alternativ besteht die Moglichkeit
einer Weiterfiihrung bis nach Schmalln bzw. eines Wendens bereits im Wohngebiet
zwischen E.-Thalmann-Str. und M.-Kolbe-Str. Auch eine Verlangerung bis zum
Friedhof ist denkbar. Jedoch ist auch hier im Bestand keine Wendemadglichkeit vor-
handen.

Als potenziellen Endpunkt in Belmsdorf kommen beispielsweise die Flachen am Rand
des Sportplatzes nordlich der Siedlung Zum Heidehiibel / Zum Horkaer Teich in
Frage. Darliber hinaus bedarf es aufgrund der Durchbindung am Bahnhof ggf. zu-
satzlicher Serviceangebote fiir das Fahrpersonal an einem der Endpunkte (z. B. WC).
Etwaige Angebote sollten in Verknlipfung mit dem geplanten Verwaltungsstandort
im Gewerbegebiet Nord Il gepriift werden.
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Abb. 76: Vorschlag einer neuen Stadtbuslinie

Im Rahmen der Neustrukturierung des Stadtbusverkehrs zum Fahrplanwechsel am
11.12.2022 wurde das bis dato aus drei Linien bestehenden Stadtbusangebot in der
Stadtbuslinie 24 gebiindelt. Diese bietet nunmehr ein regelmalsiges, vertatktetes
Fahrtenangebot unter Berticksichtigung der Bahnanschliisse. Wegfallende Verbin-
dungen in den Ortsteilen wurden grélStenteils von zusatzlichen Fahrten im Regional-
verkehr kompensiert. Lediglich im Ortsteil Pickau ist die direkte OPNV-Anbindung
ganzlich weggefallen. Perspektivisch sollte hier eine NeuerschlielSung angestrebt
werden.

Zeitraum: mittelfristig

Akteure: Landkreis Bautzen (Verkehrsamt), Stadt Bischofswerda
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Kostenkategorie: Die Kosten sind im Rahmen der konkreten Linien- und Umlauf-
konzeption abzuleiten. Der Mehraufwand wird jedoch eher gering ausfallen, da
hauptsachlich die Linienflihrung bestehender Angebote verandert wird.

Insgesamt ist bei der Malcnahme auch der Ausgleich durch eine potenziell hohere
Nutzung zu berlicksichtigen.
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03. Barrierefreie Haltestellenausstattung

Ziel: Sicherung des OPNV-Zuganges fiir alle Nutzergruppen, Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit, Forderung des Umweltverbundes

Problemlage: Bisher ist lediglich ein Teil der Haltestellen im Stadtgebiet barrierefrei
ausgebaut worden. Die Zugangsmoglichkeiten zu Bussen sind flir mobilitatseinge-
schrankte und altere Personen wesentlich eingeschrankt. Neben Problemen hin-
sichtlich der Einstiegshohen bzw. Orientierungsmaoglichkeiten fiir Blinde und Sehbe-
hinderte bestehen auch bei den Querungsmadglichkeiten wesentliche Verbesse-
rungspotenziale.

Insgesamt sind zudem die sich verandernden Nutzungsanforderungen durch die
fortschreitende Alterung der Bevolkerung zu berticksichtigen.

Beschreibung der MalBnahme:

Im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) ist fiir den Stichtag 1. Januar 2022 das am-
bitionierte Ziel einer vollstandigen Barrierefreiheit fiir die Nutzung des offentlichen
Personennahverkehrs formuliert worden.

Neben einer kontinuierlichen Beriicksichtigung einer barrierefreien Haltestellenge-
staltung bei anstehenden Aus-, Um-, und Neubaumalsnahmen ist entsprechend die
Initiierung eines zusatzlichen Haltestellenausbauprogrammes zu empfehlen.

Insgesamt ist der Begriff der barrierefreien Haltestellengestaltung dabei integriert
zu verstehen und mit weiteren wichtigen Qualitatsmerkmalen hinsichtlich Informa-
tion und Erreichbarkeit zur verkniipfen. Folgende Aspekte sollten fiir die barriere-
freie Haltestellengestaltung beriicksichtigt werden:

- Nutzung von Profilsteinen (Sonder- bzw. Combibord) zur Minimierung der
Einstiegshohe (mdglichst niveaugleicher Einstieg) sowie als Anfahrhilfe fiir
die Busse

- Einsatz taktiler Bodenleitsysteme zur Fiihrung von Blinden- und Sehbehin-
derten sowie zur Gewahrleistung des Auffindens der Informations- und Ein-
stiegsbereiche

- Sicherung einer optimalen Fahrgastinformation bezliglich des Linien-, Fahrt-
und Tarifangebotes abgestuft nach der Bedeutung der Haltestelle

- Einsatz dynamischer Fahrgastinformationsanzeigen an hoch frequentierten
Haltestellen

- Gewahrleistung eines ausreichenden Kontrastes sowie Vermeidung zu kleiner
Schriften bei Fahrgastinformationen

- Sicherstellung einer sicheren und barrierefreien Erreichbarkeit der Haltestel-
len durch die Schaffung von Bordabsenkungen, Mittelinseln, Fulsgdanger-
uberwegen, Gehwegvorstreckungen, Aufpflasterungen etc.
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- Gewahrleistung einer ausreichenden Breite der Warteflachen zur Ver-mei-
dung von Konflikten mit dem Fulsgangerlangsverkehr und ggf. dem Radver-
kehr

In Summe ist erkennbar, dass eine Vielzahl von Aspekten bei der barrierefreien Ge-
staltung von Haltestellen zu beriicksichtigen ist. Anhand der konkreten Gegebenhei-
ten sind jeweils ortsspezifische Losungen zu finden. Vorgaben und Hinweise fiir bar-
rierefreie Haltestellen im Landkreis Bautzen werden im Haltestellenleitfaden des
Landkreises Bautzen formuliert. Darliber hinaus sollten gemals den Richtlinien fiir die
Anlage von StadtstraBen (RASt 06) wegen der tiberwiegenden Vorteile moglichst
haufig und regelmalsig Kaphaltestellen angewendet werden. Der Riickbau von Bus-
buchten zu Kaphaltestellen kann in der Regel als Beitrag zur Verbesserung der kom-
munalen Verkehrsverhaltnisse betrachtet werden.

An weniger stark frequentierten Haltestellen oder auch bei komplexen Rahmenbe-
dingungen (z. B. Ein- und Ausfahrten im Haltestellenbereich) sind auch Haltestellen-
|6sungen mit reduziertem baulichem Aufwand denkbar. So beispielsweise im Bus-
verkehr die Begrenzung der Lange der Abschnitte mit niveaugleichem Einstieg auf
lediglich eine Tdr.

Neben der geplanten Installation von Aufziigen zur barrierefreien Erreichbarkeit der
Bahnsteige 2 und 3 am Bahnhof Bischofswerda ist die Erneuerung der Bahnsteige
sowie die Umsetzung der noch fehlenden Kriterien zur Erlangung der weitreichen-
den Barrierefreiheit erforderlich. Mit Blick auf eine alter werdende Bevolkerung ist
am Busbahnhof perspektivisch eine Verbesserung der Beleuchtung an den Busstei-
gen sowie der Lesbarkeit der Fahrplane anzustreben.

Auch am Haltepunkt Weickersdorf sind kiinftig die Erneuerung der Bahnsteige, eine
Anpassung der stufenfreien Zugangsgestaltung und die Umsetzung der Kriterien zur
Erlangung der weitreichenden Barrierefreiheit anzustreben.

Zeitraum: mittel- bis langfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, Landkreis Bautzen, ZVON, DB Station & Service

Kostenkategorie: Il - Ill pro Haltestellenstandort
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O4. Verbesserung der Anschliisse an den Bahnhéfen

Ziel: Verbesserung der Nutzungsqualitat, Steigerung der Akzeptanz von Umsteige-
notwendigkeiten

Problemlage: Im Schienenpersonenverkehr (SPV) werden regelmalGige Ankunftszei-
ten vorgegeben. Insbesondere beim Stadtbusverkehr fehlt durch den unregelmafi-
gen Fahrplan stabile Anschliisse von und zum SPV. Auch ist keine klare Anschluss-
prioritat auf wichtigen Relationen bspw. aus Dresden erkennbar. In manchen Stun-
den wird ein Anschluss auf schnelle Verbindungen mit dem RE durch lange An-
schlusszeiten bspw. zur Linie A konterkariert.

Insbesondere fiir Linien, welche lediglich in groReren Abstanden (stiindlich bzw.
halbstiindlich) verkehren, besteht die Notwendigkeit zur Gewahrleistung fester Um-
steigebeziehungen.

Beschreibung der Malsnahme:

Generell sollten die Busfahrer sensibilisiert werden, alle erkennbar moglichen An-
schliisse durch gegenseitiges Warten zu ermdoglichen. Zur Optimierung der An-
schliisse sollte eine mobile Ubergabe von Daten iiber den IVP (intermodaler Ver-
kniipfungspunkt) vorgesehen werden. Damit wird dem Fahrpersonal im System an-
gezeigt, welche Anschliisse zu halten sind. Hierzu sollte eine Abstimmung zwischen
dem Landkreis als Aufgabentrdager, dem ZVON und den Verkehrsunternehmen er-
folgen.

Dariiber hinaus sollten zukiinftig konkrete Anschlussbeziehungen von / zum Schie-
nenpersonenverkehr aus dem Fahrplan abgeleitet sowie ggf. auch gezielt konstruiert
werden. Dies ist mit der Neustrukturierung des Stadtbussystems bereits aufgenom-
men und umgesetzt worden. Am Hp. Weickersdorf bestehen hingegen weiterhin un-
zureichende Anschlussbeziehungen an die Regionalbahnen insbesondere aus den
umliegenden Ortsteilen (GroRdrebnitz, Weickersdorf und Goldbach). Bei einer Um-
setzung entsprechender Anschlussbeziehungen sollten diese gut im Fahrplan, tiber
Zusatzinformationen und Haltestelleninformationen kommuniziert werden. Dartiber
hinaus sollten weitere Hinweise zur Anschlussmobilitat im unmittelbaren Vorplatz-
bereich ersichtlich sein (bspw. ortlicher Taxiruf).

Gemal den Grundsitzen aus dem Kapitel ,,Offentlicher Personennahverkehr der
Zweiten Gesamtfortschreibung des Regionalplanes Oberlausitz-Niederschlesien sol-
len bestehende Park+Ride Anlagen an allen Bahnhdfen und Haltepunkte bei Bedarf
erweitert werden. Perspektivisch ist die Kapazitat des Busbahnhofs sowie die Anzahl
bzw. die Abstellpositionen flir Busse zu iberpriifen. Besonderes Augenmerk sollte
hierbei insbesondere auf die Zuganglichkeit der Querungsstellen bzw. der Gewahr-
leistung wichtiger Sichtbeziehungen (Sicherstellung ausreichender Orientierungs-
maoglichkeiten) liegen.

Zeitraum: mittelfristig

Akteure: Landkreis Bautzen, ZVON, Verkehrsunternehmen, Stadt Bischofswerda
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05. Aufwertung der Haltestelle am Markt

Ziel: Sicherung der OPNV-Anbindung der zentralen Altstadt, Barrierefreie Haltestel-
lengestaltung, Aufwertung der Aufenthalts- und Wartequalitat, Erhohung der Ver-
kehrssicherheit im Haltestellenbereich, Freihalten von Falschparkern

Problemlage: Die zentrale Haltestelle direkt am Markplatz vor dem Rathaus besteht
aktuell lediglich aus einem Haltestellenschild mitsamt Fahrplanauskunft sowie Pa-
pierkorb. Es fehlt sowohl an einer barrierefreien Einstiegsmaoglichkeit sowie an einer
ausreichenden Haltestellenausstattung wie Fahrgastunterstand, Sitzmoglichkeit
und weiteren Informationsflachen. Im Vorfeld der Touristeninformation und des Rat-
hauses wird das Potenzial des Standortes bisher nicht ausgeschopft.

Beschreibung der Maldnahme: Der Standort sollte bei der barrierefreien Umgestal-
tung der Haltestellen im Stadtgebiet Bischofswerda hochste Prioritat genielden. In
Verkniipfung mit der Veranderung des Stadtbussystems sowie der Verkehrsorgani-
sation in der Altstadt sollte zeitnah eine weitere Konkretisierung bzw. konkrete Pla-
nung fir die Umgestaltung der zentralen innerstadtischen Haltestelle erfolgen. Da-
bei sollte die Umgestaltung des Haltestellenbereichs neben der Herstellung eines
barrierefreien Ein- und Ausstiegs auch fiir eine markanten Blickfang, mit hoher Auf-
enthalts- und Kommunikationsfunktion im Wartebereich angestrebt werden. In Ver-
bindung mit der Touristeninformation konnen die Warteflachen dariiber hinaus mit
weiteren Informationen bspw. zur Erreichbarkeit umliegender Sehenswiirdigkeiten
mit dem OPNV bespielt werden. Bei der Ausgestaltung sowie der Erreichbarkeit der
Haltestelle ist der Denkmalschutz friihzeitig mit einzubinden.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadtverwaltung Bischofswerda, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: | - I
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06. Erweiterung bzw. flexiblere Gestaltung des OPNV-Angebotes

Ziel: Forderung des Umweltverbundes, Erhthung der Nutzungsanteile des OPNV,
Vermeidung von Kfz-Verkehren

Problemlage: Aufgrund der Nahe zur Landeshauptstadt Dresden bestehen vielféltige
Austauschbeziehungen. Perspektivisch ist die Neuansiedlung der Landesuntersu-
chungsanstalt fiir Gesundheits- und Veterinarwesen (LUA) von Dresden nach Bi-
schofswerda geplant. Mit der Einflihrung des Deutschlandticket bestehen zudem
weitere Potenziale zur Erhéhung der Nachfrage im OPNV. Daraus leiten sich vielfal-
tige Nutzungsanforderung fiir das zukiinftige OPNV-Angebot ab.

Beschreibung der Malsnahme: Im Sinne der Daseinsvorsorge sowie zur Gewahrleis-
tung eines moglichst attraktiven Alternativangebotes zum MIV ist ein weiterer Aus-
bau des OV-Angebotes im Stadtgebiet Bischofswerda zu empfehlen. Hierzu sind fol-
gende konkrete Handlungsansatze zu berticksichtigen bzw. zu priifen:

@ S-Bahn-Verbindung im Abschnitt Bischofswerda — Dresden

Mit den versetzten Fahrzeiten zwischen RB60/61 und RE 1/2 wird aktuell na-
hezu ein Halbstundentakt zwischen Dresden und Bischofswerda angeboten,
der lediglich in den Spitzenstunden durch einzelne Zusatzfahrten erganzt wird.
Fiir den Bahnhof Weickersdorf sowie eine Vielzahl an kleineren Unterwegshal-
ten erfolgt eine Direktanbindung an die Landeshauptstadt lediglich im Stun-
dentakt bzw. mit zusatzlichem Umstieg am Bahnhof Bischofswerda. Entspre-
chend ist fiir einen nachhaltigen Pendlerverkehr in die Landeshauptstadt, aber
auch fir den Hp. Weickersdorf an das Grundzentrum Bischofswerda die Wei-
terentwicklung zu einer S-Bahn-Verbindung zwischen Dresden und Bischofs-
werda sinnvoll.

(@ Elektrifizierung der Strecke Dresden-Neustadt — Gorlitz

Mit Hinblick auf den kommenden Strukturwandel in der Oberlausitz ist die
Elektrifizierung der Bahnverbindung Dresden — Gorlitz als Schwerpunkt beziig-
lich Weiterentwicklung der nachhaltigen Infrastruktur in der Region und als
wichtigen Beitrag zum Klimaschutz zu sehen. Innerhalb der DB AG ist die Um-
setzung als gemeinsames Bauvorhaben der DB Netz, DB Energie und DB Sta-
tion & Service als Infrastrukturmalinahme Nummer 20 des Strukturstarkungs-
gesetzes in Planung.

(3 Flexible Angebotsgestaltung insbesondere in den Tagesrandzeiten und am
Wochenende

Speziell flir die Tagesrandzeiten, am Wochenende sowie flir Linien mit einer
schwachen Nachfrage ist eine Nutzung flexibler Bedienformen zielfiihrend. Die
Infrastruktur flir ein Rufbusangebot ist beim ZVON, bspw. beim

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+ 137

Verkehrsunternehmen RBO* bereits vorhanden. Infolge der Digitalisierung sind
entsprechende Anmeldungen nun zusatzlich tiber app-basierte Service-Ange-
bote (myZVON) mdglich. Dieser Komfortzuwachs sollte marketingseitig weiter
beworben werden, um Akzeptanzhiirden bzgl. der Rufbusnutzung abzubauen.

Gleichzeitig ist das Angebot in den Randzeiten diesbeziiglich sowohl fiir den
Stadtbus als auch den Regionalverkehr in Bischofswerda zu erganzen. Schwer-
punkt sollte dabei auf die Anbindung der zentralen Schnittstellen wie dem
Bahnhof sowie Hp. Weickersdorf liegen. Dariiber hinaus sollten die Moglichkei-
ten zum Einsatz von Linientaxen gepriift werden.

(#) Angebotsverbesserung der Ortsteile

Perspektivisch sollten alle Ortsteile auch am Wochenende iiber ein OPNV-An-
gebot verfligen. Aktuell bestehen in Goldbach, Grolsdrebnitz sowie Kynitzsch
lediglich ein Angebot an Schultagen. Hierbei kdnnen in der Startphase der An-
gebotserweiterung die flexiblen Bedienformen ein Hauptelement sein. Insbe-
sondere die Andienung neuer Wohngebiete, wie bspw. in Grolsdrebnitz sollten
dabei im Fokus liegen. Zur Erhohung der Akzeptanz ist es zielflihrend, Uiber
neue Angebote aktiv vor Ort zu informieren und dies zu bewerben. Werktags
sollten regelmalsige Fahrten auch aulSerhalb des Schiilerverkehrs ggf. unter
Verwendung flexibler Bedienformen angestrebt werden.

Insbesondere die Anbindung der Regionalbahnen am Hp. Weickersdorf aus den
umliegenden Ortsteilen (GrolRdrebnitz, Weickersdorf und Goldbach) sollte hier-
bei vordergriindig beriicksichtigt werden.

Generell ist hierbei zu beachten, dass eine Erweiterung des Linien- und Fahrtange-
botes in der Regel mit zusatzlichen Kosten verbunden ist. Diese miissen refinanziert
bzw. vom Aufgabentrager und / oder der Stadt iibernommen werden. Eine substan-
zielle Verbesserung des 6ffentlichen Personennahverkehrs in der Stadt Bischofs-
werda und in deren Umland ist entsprechend nur mdglich, wenn von Seiten des Bun-
des sowie des Freistaates Sachsen eine zusatzliche Unterstlitzung bzw. generell eine
Prioritdtensetzung zu Gunsten einer weitergehenden Férderung des Offentlichen
Verkehrs erfolgt.

Zeitraum: mittel bis langfristig
Akteure: Landkreis Bautzen, ZVON, Deutsche Bahn AG, Freistaat Sachsen

Kostenkategorie: je libergeordnetem Handlungsansatz ist jeweils von Kosten in der
Kategorie IV - V auszugehen

4Rufbus, fahrt nur nach Anmeldung, Bestellung mindestens 60 Min. vor Fahrtbeginn an der ersten
fahrplanmalBigen Haltestelle - telefonisch beim Verkehrsunternehmen (RBO) Mo-Fr 04:00 -
19:00 Uhr, Fahrten fiir das Wochenende sowie fiir Feiertage 07:00 - 19:00 Uhr
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7.4 Radverkehr

Das Fahrrad bietet als Verkehrsmittel eine Vielzahl an Vorteilen. Es ist einfach zu be-
dienen, bequem und hat gerade auf Kurzstrecken bis ca. 5 km teilweise Vorteile ge-
gentiber dem Kfz-Verkehr. Es ist jederzeit individuell verfligbar, wirtschaftlich, kos-
tenglinstig, flexibel und unkompliziert in der Nutzung. Zudem verschafft es seinen
Nutzern Bewegung, womit Radfahren sehr gesund und vor allem umweltfreundlich
ist.

Im Rahmen Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes hat sich gezeigt, dass der
Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr in der Stadt Bischofswerda so-
wohl seitens der Politik und Verwaltung als auch seitens der Bevolkerung ein sehr
hoher Stellenwert beigemessen wird. Die Forderung des Radverkehrs bildet entspre-
chend einen zentralen Baustein flir die zukiinftige Verkehrsentwicklung. Zur strate-
gischen Forderung des Radverkehrs sind in den nachsten )Jahren folgende Hand-
lungsschwerpunkte wichtig:

R1 Schaffung durchgehendes und sicheres Radverkehrsnetz

R2 Schaffung durchgehender Radverkehrsanlagen auf dem nordlichen Altstadt-
ring im Zuge der S 111

R3 Aufhebung der Benutzungspflicht verschiedener Bestandsanlagen
R4  Markierung von Rad- und Schutzstreifen

R5 Freigabe zusatzlicher Wegeverbindungen fiir den Radverkehr

R6  Priifung der Freigabe weiterer Einbahnstralsen

R7 Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen

R8  Malnahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen

R9  Schaffung zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten

R10  Optimierung der Angebote fiir den touristischen Radverkehr

R1  Malnahmen zur systematischen Radverkehrsforderung

Insgesamt wird eine integrierte und gesamtstadtische Strategie zur Verbesserung
der Bedingungen flir den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen und kurz- bis
mittelfristig realisierbaren MalRnahmen beinhaltet das Konzept auch Malsnahmen
zur Sicherung einer systematischen und dauerhaften Radverkehrsforderung.

Fir die Umsetzung von Malsnahmen im Zuge von Landes- und Kreisstralsen ist zu
berlicksichtigen, dass eine Zustimmung des zustandigen Baulasttragers Land und
Kreis erforderlich ist.
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R1. Schaffung durchgehendes und sicheres Radverkehrsnetz

Ziel: Vernetzung des bestehenden Radverkehrsangebotes, Schaffung eines durch-
gehenden und sicheren Radverkehrsangebotes

Problemlage: Das Radverkehrsangebot im Stadtgebiet Bischofswerda weist Ange-
botsliicken und Konfliktpotenziale auf. Es existiert kein durchgehendes Radver-
kehrsnetz. Diese ist eine wesentliche Ursache daflir, dass die Potenziale des Radver-
kehrs aktuell im Stadtgebiet noch nicht voll ausgeschopft werden. Trotz guter stad-
tebaulich-raumlicher Voraussetzungen ist der Radverkehrsanteil gering.

Beschreibung der MalBnahme:

Auf Basis der stadtischen Quelle-Ziel-Strukturen (Gewerbe-/ Wohngebiete, Altstadt,
offentliche Einrichtungen, etc.) wurde ein Zielnetz von Haupt- und Nebenrouten fiir
das Stadtgebiet Bischofswerda erarbeitet (siehe Anlage 8). Dabei wurde an das Rad-
verkehrsnetz fiir den tiberortlichen Alltagsradverkehr des Landkreises (RIN-Katego-
rie AR Il und AR 1V) angekniipft und diese fiir die innerstadtischen Verbindungen
weiterentwickelt. Als kleinraumige Erganzung stellen die innergemeindlichen Rad-
verkehrsanbindungen der Kategorie IR V die Verkniipfungen zwischen den Haupt-
und Nebenrouten dar.

Fir die Routen des Zielnetzes ist eine kontinuierliche Verbesserung des Radver-
kehrsangebotes von besonderer Bedeutung. Wichtig ist dabei, dass maoglichst
durchgangige und sichere Radverkehrsanlagen geschaffen werden. Eine Radver-
kehrsfiihrung auf der Fahrbahn im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs ist daher in der Regel
innerstadtisch zu bevorzugen. Weiterhin sollten auch die Knotenpunkte als Orte mit
den hochsten Konfliktpotenzialen in die Angebotsplanung mit einbezogen werden.

Neben den flachenhaft erforderlichen Anstrengungen ist es zu empfehlen, einzelne
langere Routenabschnitte priorisiert zu entwickeln. Damit kann bereits friihzeitig
eine durchgehend sichere Befahrbarkeit erster Routen gewahrleistet werden.

Insgesamt ist dabei jedoch auch das nachgeordnete Nachbarschaftsnetz nicht zu
vergessen. Hier sind weitere MaBnahmen, z. B. die Offnung von Einbahnstral3en
(siehe R6) erforderlich.

Zeitraum: kontinuierlich
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV (Staatsstralen), Landkreis (Kreisstral3en)

Kostenkategorie: | - |l
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R2. Schaffung durchgehender Radverkehrsanlagen auf dem nordlichen
Altstadtring im Zuge der S 111

Ziel: Vernetzung des bestehenden Radverkehrsangebotes, Schaffung eines durch-
gehenden und sicheren Radverkehrsangebotes fiir beide Fahrtrichtungen

Problemlage: Das Radverkehrsangebot entlang der S 111 ist im Bereich der Altstadt
nicht durchgehend und weist erhebliche Liicken auf. Insbesondere in Fahrtrichtung
Osten wird der Radverkehr GrofSteils zusammen mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt. An-
gesichts der aktuellen Verkehrsbelegungen von ca. 10.000 Kfz/24h ist dies bei
Tempo 50 keine sichere Losung. In Fahrtrichtung Westen bildet die sichere Gestal-
tung der Knotenpunkte und Einmiindungen das Hauptproblem. Insgesamt entspre-
chen die benutzungspflichtigen Bestandsradverkehrsanlagen nicht dem aktuellen
Standard einer modernen und sicheren Radverkehrsfiihrung.

Beschreibung der Malsnahme:

Aufgrund der unterschiedlichen ortlichen Rahmenbedingungen bedarf es einer ab-
schnittsbezogenen Ausrichtung der Radverkehrsanlagen (siehe Abb. 77).

lier-und
Alturpark
‘hofswerda

Abb. 77 Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen entlang der S 111
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1.

Dresdener Stralse - Abschnitt zwischen Beethovenstralse und Lutherstralse
Einordnung 1,50m breiter Schutzstreifen (beidseitig)
Lutherstr. / Am Lutherpark - Abschnitt zw. Dresdener Str. und Kamenzer Str.

Fahrtrichtung Osten: Weiterfliihrung Schutzstreifen bis Kamenzer Str.
(Marktzufahrt), ab da Priifung Tempo 30 streckenhaft

Fahrtrichtung Westen: Priifung Aufhebung der Benutzungspflicht
Hellmuth-Muntschick-Str. - Abschnitt zw. Kamenzer Str. und Topferberg
Priifung Aufhebung Benutzungspflicht (beidseitig)

Kurzfristig: Priifung Tempo 30 streckenhaft (beidseitig)

Langfristig: bauliche Umgestaltung bzw. Schaffung einer fahrbahnnahen
Radverkehrsfiihrung

Bautzner Str. - Abschnitt zw. Toépferberg und Carl-Maria-von-Weber-Str.
Priifung Aufthebung Benutzungspflicht (beidseitig)

Neben der streckenbezogenen Radverkehrsfiihrung sind erganzende Malsnahmen
im Bereich der Knotenpunkte und Einmiindungen notwendig. Insbesondere bei der
Uberfiihrung in den Mischverkehr bzw. bei der Verkniipfung zwischen den einzelnen
Teilabschnitten sollte die Flihrung des Radverkehrs moglichst im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs erfolgen:

Abknickende VorfahrtstralSe Dresdner StralSe / LutherstralSe

Fahrtrichtung Westen: Ubergang in den Mischverkehr mittels breiteren
Schutzstreifen verdeutlichen, Roteinfarbung (kurzfristig)

Bauliche Weiterfiihrung des Bordradweges im Kurvenbereich, Ubergang des
Schutzstreifen erst in der Dresdener StralSe (langfristig)

Abknickende Vorfahrtstralse LutherstralSe / Am Lutherpark

Fahrtrichtung Westen: Entfernung der Hecken, fahrbahnnahe Furtmarkie-
rung, Roteinfarbung (kurzfristig)

Abknickende Vorfahrtstralse Am Lutherpark / H.-Muntschick-Str.
Fahrtrichtung Westen: Roteinfarbung der Furt, Radpiktogramme (kurzfristig)

Fahrtrichtung Osten: Herstellen einer Anbindung des Seitenbereichs (Unter-
binden des Parkens im Seitenraum, Rampen)

Abknickende VorfahrtstralSe H.-Muntschick-StralSe / Bautzener Stralse

Fahrtrichtung Westen: Ubergang Mischverkehr mittels breiteren Schutzstrei-
fen, Roteinfarbung (kurzfristig)

Bauliche Weiterfiihrung des Bordradweges im Kurvenbereich (langfristig)
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Fahrtrichtung Osten: Reduzierung der Querungsbreite Topferberg, Rotein-
farbung, Radpiktogramme (kurzfristig)

Allgemein: Priifung zusatzlicher Maldnahmen zur Unterbindung des unzulas-
sigen Geradeausfahrens aus Richtung Topferberg in Richtung Hellmuth-
Muntschick-Strafse (S 111)

Zeitraum: kontinuierlich
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV

Kostenkategorie: Il - IlI
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R3. Aufhebung der Benutzungspflicht verschiedener Bestandsanlagen

Ziel: Erhohung der Verkehrssicherheit, Erhohung des Fahrkomforts, Senkung der
Konflikte mit dem FulSverkehr, Berlicksichtigung der Anforderungen verschiedener
Nutzergruppen

Problemlage: Die bestehenden Radverkehrsanlagen in der Stadt Bischofswerda sind
zum Uberwiegenden Teil durch eine Fiihrung im Seitenraum gekennzeichnet. Diese
birgt Konfliktpotenziale und Nutzungskonflikte zum einen mit dem Fulsverkehr.
Zum anderen bestehen Konflikte mit dem abbiegenden Kfz-Verkehr an Knoten-
punkten und Einmindungen sowie Ein- und Ausfahrten.

Besonders problematisch sind innerdrtliche Beidrichtungsradwege. Diese sollten ge-
mals StVO innerorts moglichst nicht angeordnet werden. Falls dies im Ausnahmefall
doch erfolgt, dann jedoch mit Benutzungsrecht als nichtbenutzungspflichtiger Geh-
Radweg oder als Gehweg ,,Rad frei".

Auch insgesamt sollte flir Radverkehrsanlagen eine Benutzungspflicht nur noch dort
vorgesehen werden, wo ausreichende Flachen fiir den Fuldverkehr zur Verfligung
stehen und wo die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf dies erfordern.

Beschreibung der Malsnahme:

Entsprechend sollte die Benutzungspflicht bestehender Radverkehrsanlagen im
Stadtgebiet Uberpriift werden. Fiir folgende Stralenabschnitte ist eine Anpassung
der Radverkehrsfiihrung zu empfehlen:

S 111 Hellmuth-Muntschick-Str. / Bautzner StralSe (getrennter Geh- / Radweg)

Der bestehende getrennte Geh- / Radweg ist in beiden Richtungen zu schmal. Auf-
grund der Verkehrsbelegungen von unter 10.000 Kfz/ 24h bei Tempo 50 ist lediglich
eine teilseparate Radverkehrsfiihrung erforderlich. Durch die Aufhebung der Benut-
zungspflicht ergibt sich ein sogenannter anderer Radweg. Die bestehende Infra-
struktur kann dennoch weiterhin zum Radfahren genutzt werden, nur ist die Nut-
zung nicht mehr verpflichtend.

Schméliner Weg (K 7260), gem. Geh-/Radweg in beiden Richtungen

Im Verlauf des Schmdllner Weges sind die Seitenbereiche fiir eine gemeinsame Nut-
zung durch den Fuls- und Radverkehr deutlich zu schmal. Neben einer Aufhebung
der Benutzungspflicht sollte daher parallel auch von einem Nutzungsrecht abgese-
hen werden.

Als Alternative kann die Verbindung entlang der Wesenitz fungieren. Entsprechend
sind die Verbesserung der Wegeverhaltnisse sowie der Neubau der Briicken im Stre-
ckenverkehr aus Sicht der Radverkehrsférderung prioritar.

Neustadter StraRe (getrennter Geh- / Radweg)

Der bestehende getrennte Geh- / Radweg ist in beiden Richtungen zu schmal. Auf-
grund der Verkehrsbelegungen von tiber 4.000 Kfz/ 24h bei Tempo 50 ist lediglich
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eine teilseparate Radverkehrsfiihrung erforderlich. Durch die Aufhebung der Benut-
zungspflicht ergibt sich ein sogenannter anderer Radweg. Die bestehende Infra-
struktur kann entsprechend weiterhin zum Radfahren genutzt werden, nur ist das
Fahren hier nicht mehr verpflichtend. Dabei ist insbesondere an den Einmiindungen
ins Nebennetz sowie an Ein- und Ausfahrten auf die Bevorrechtigung des weiterhin
im Seitenraum Radfahrenden bspw. durch Roteinfarbung hinzuweisen und aktuelle
Oberflachendefizite auszubessern. Der aktuelle Fahrbahnquerschnitt lasst hierbei le-
diglich die Markierung eines einseitigen Schutzstreifens (Regelmafs 1,50 m) zu.

Belmsdorfer Strafse (getrennter Geh- / Radweg)

Durch die Aufhebung der Benutzungspflicht ergibt sich ein sogenannter anderer
Radweg. Aufgrund der geringen Verkehrsbelegungen ist keine gesonderte Radver-
kehrsfiihrung erforderlich. Die bestehende Infrastruktur kann dennoch weiterhin
zum Radfahren genutzt werden, nur ist dies nicht mehr verpflichtend. Dabei ist ins-
besondere an den Einmiindungen ins Nebennetz sowie an Ein- und Ausfahrten auf
die Bevorrechtigung des im Seitenraum Radfahrenden bspw. durch Roteinfarbung
hinzuweisen und aktuelle Oberflachendefizite auszubessern.

KirchstralBe (Einbahnstraf3e)

Flr eine benutzungspflichtige Anlage entgegen der EinbahnstralSe ist der Seiten-
raum zu schmal. Insbesondere wahrend der Schulzeit ist mit hohem FulSverkehrs-
aufkommen zu rechnen. Weiterfiihrend ist eine fahrbahnseitige Freigabe der Ein-
bahnstrafSe zu priifen. (Siehe dazu R6)

SuiBmilchstralde

Eine Benutzungspflicht ist hier nicht erforderlich. Die Umwandlung der Benutzungs-
pflicht in ein Benutzungsrecht ist zu priifen.

Bergstralse

Eine Benutzungspflicht in Fahrtrichtung der EinbahnstralSe ist hier nicht erforderlich.
Dariiber hinaus ist die Freigabe in Gegenrichtung zu priifen (siehe R5)

Geschwister-Scholl-Stralse

Eine Benutzungspflicht ist hier nicht erforderlich. Die Umwandlung der Benutzungs-
pflicht in ein Benutzungsrecht ist zu priifen.

Dartiber hinaus ist flir den westlichen Teilabschnitt zwischen Busbetriebshof und Ka-
menzer StralSe die Schaffung von beidseitigen Schutzstreifen mit Regelmals zu prii-
fen. Perspektivisch sind diese bis zu S 111 Bautzener Stralse fortzufiihren. Hierftir ist
eine Verbreiterung der Fahrbahn auf mindestens 7,50 m sowie einseitig ein Verzicht
auf den Parkstreifen erforderlich. Entlang des verbleibenden Parkstreifens ist zu-
satzlich ein Sicherheitstrennstreifen zum Schutzstreifen vorzusehen.

Andere Streckenabschnitte wie z. B. die Kamenzer Stralde in der Verbindung nach
Geilsmannsdorf sowie der Klengelweg nach Pickau konnen weiterhin als
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benutzungspflichtige Radwege beibehalten werden. Malsgebend ist hierbei der Au-
[Serorts-Charakter der entsprechenden Streckenabschnitte. Zudem ist die Nut-
zungsintensivitat durch den Fulsverkehr sehr gering.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: |
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R4. Markierung von Rad- und Schutzstreifen

Ziel: Schaffung moderner Radverkehrsanlagen, Erhohung der Verkehrssicherheit,
Reduzierung von Nutzungskonflikten mit dem Fulsverkehr, Verbesserung der Er-
kennbarkeit des Radverkehrs im Stralenraum

Problemlage: Im Zuge vieler innerstadtischer Hauptverkehrsstraflden existieren trotz
hoher Kfz-Verkehrsaufkommen keine Anlagen flir den Radverkehr. Vielerorts ist an-
gesichts der Kfz-Verkehrsaufkommen gemals ERA (FGSV 2010) eigentlich eine Teil-
separation oder Separation des Radverkehrs erforderlich.

Aufgrund der fehlenden Radverkehrsangebote ergeben sich verschiedene Konflikte,
einerseits mit dem Fulverkehr, durch die unzuldssige Mitbenutzung der Seitenbe-
reiche. Andererseits mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn sowie an Knotenpunkten
bzw. Ein- und Ausfahrten. Problematisch ist dabei u. a. die fehlende Wahrnehmung
des Radverkehrs im Stralsenraum.

Ab einer Fahrbahnbreite von 7,50 m ist die Markierung von Schutzstreifen moglich
(in Ausnahmefallen 7,00m). Fiir die Anlage von Radfahrstreifen ist eine Fahrbahn-
breite von mindestens 9,70 m erforderlich.

Im bestehenden Stralsennetz sind vielerorts Fahrbahnbreiten vorhanden, die eine
Markierung Schutz- oder Radfahrstreifen zulassen.

Beschreibung der Malsnahme:

Grundsatzlich sollte fiir alle Stralsenabschnitte im Stadtgebiet, fiir die eine Fahrbahn-
breite von 7,50 m Uberschritten wird, gepriift werden, ob der Einsatz von Schutz-
oder Radstreifen moglich und sinnvoll ist. Hierbei sind neben den Nutzungsanforde-
rungen des Radverkehrs, die Kfz- und Schwerverkehrsaufkommen sowie die mogli-
che Abschnittslange des Angebotes zu berticksichtigen.

Es sollte darauf orientiert werden, moglichst Schutzstreifen mit einer Breite von 1,50
m zu markieren. Damit ergibt sich fiir die Kernfahrbahn eine Breite von 4,50 m. Fiir
den Kfz-Verkehr entstehen dennoch keine Einschrankungen, da der Schutzstreifen
im Bedarfsfall als Teil der Fahrbahn weiterhin befahren werden kann.

Voraussetzung fiir eine Markierung von Radfahr- und Schutzstreifen sollte zudem
sein, dass eine ausreichende Oberflachenqualitdt der Fahrbahn vorhanden ist oder
geschaffen wird.

Fir folgende Straldenziige sollte eine Markierung von Schutz- bzw. Radfahrstreifen
priorisiert untersucht werden:
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- S111 Dresdener Stralse, Anschluss Aulserorts-Radweg mittels Querungshilfe
fiir stadteinwartige Richtung bis Beethovenstr. (beidseitiger Schutzstreifen)®

- S 111 Dresdener Str. zw. Beethovenstr. und Lutherstr. (siehe R2, beidseitiger
Schutzstreifen unter Berticksichtigung der Signalisierung am Knotenpunkt)

- S LutherstralSe / Am Lutherpark (siehe R2, einseitiger Schutzstreifen in Ri.
Osten)

- Karl-Liebknecht-StrafSe (beidseitiger Schutzstreifen in Verbindung mit M3)
- Kamenzer Strafse nordlich der S 111 (beidseitiger Schutzstreifen)

- westlicher Abschnitt Carl-Maria-von-Weber-StralSe ab Baumarkt (kurzfristig
beidseitiger Schutzstreifen)

- Ostlicher Abschnitt Carl-Maria-von-Weber-StraRe ab Baumarkt (langfristig
beidseitiger Schutzstreifen inkl. Sicherheitstrennstreifen zum Parken)

- Neustadter Stralse mindestens stidlich des Kreisverkehrs (einseitiger Schutz-
streifen bergwarts)

- SuBmilchstraBe nordlich der Bergstrale (einseitiger Schutzstreifen)

- KirchstralSe ab Topferberg (einseitiger Schutzstreifen entgegen der Einbahn-
stral3e)

- Schmollner Weg K 7260 (einseitiger Schutzstreifen)

- Stolpener StralSe (einseitiger Schutzstreifen, ggf. beidseitig nach baulicher
Anpassung der Fahrbahnbreite)

Darliber hinaus ist auch beim Aus-, Um- und Neubau von StralSen eine Berticksichti-
gung von derartigen, modernen Radverkehrsanlagen zu empfehlen.

Neben der Markierung auf der freien Strecke sind nach Méglichkeit auch die Knoten-
punkte in das zusatzliche Radverkehrsangebot einzubinden. Dies kann durch eine In-
tegration der Schutzstreifen in die Kfz-Fahrspuren oder durch die Markierung von
Mischspuren erfolgen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: | - Il je Einzelmalinahme

> Beziiglich der zukiinftigen Lage der Querungsstelle sind die Sichtbeziehungen sowie die M&g-
lichkeiten zur gleichzeitigen Nutzung zur geschwindigkeitsddmpfenden Ortseingangsgestal-
tung gemals M8 zu priifen
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R5. Freigabe zusatzlicher Wegeverbindungen fiir den Radverkehr

Ziel: Verbesserung der kleinteiligen Erreichbarkeit, Vermeidung von Umwegen, For-
derung des Radverkehrs

Problemlage: Verschiedene kurze Wegeverbindungen sind fiir den Radverkehr ak-
tuell gesperrt. Dadurch ergeben sich unnétige Umwege.

Beschreibung der MalBnahme:

Durch folgende Einzelmalinahmen sollte eine bessere kleinteilige Vernetzung im
Radverkehrssystem erreicht werden:

- Freigabe der Haselmausbriicke

- Herstellung einer Verbindung zwischen Wesenitz und dem Gebiet Am Hunger
zum Waldweg bzw. An der Eiche

- Ausbau der Wesenitz-Briicke am Schwarzer Weg flir Radnutzung

- Ausbau der doppelten Wesenitz-Briicke zw. Horkaer Weg und Zum Wieseng-
rund nordlich der Bahntrasse fiir Radnutzung

- Radfreigabe der Gehwegverbindung zwischen GE Nord | und Zum Stadtwald
- Sackgassenfreigabe Hans-Volkmann-StralSe fiir den Radverkehr

- Prifung einer kleinteiligen Wegeverbindung im Rahmen von neuen Grund-
stiickserschlieBungen vom Abzweig Am Kirchsteig / Zur Griinen Linde in Rich-
tung Siidosten auf die Weickersdorfer Str. (in Verlangerung zur Wiesenstr.)

Insbesondere bei den Abschnitten im Umland werden damit grélsere Umwege ver-
mieden und die entsprechenden Verbindungen auch fiir den Alltagsverkehr attrak-
tiver.

Bei der Freigabe sollte darauf geachtet werden, dass keine Einschrankungen fiir den
Fulsverkehr entstehen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: KK | (Beschilderungsanderungen), KK Il = KK IIl (Briickenausbau
Wesenitz)
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R6. Priifung der Freigabe weiterer EinbahnstralSen

Ziel: Verbesserung der kleinteiligen Erreichbarkeit, Vermeidung von Umwegen, Sen-
kung des Konfliktpotenzials mit dem Fulsverkehr, Verbesserung der Wahrnehmung
des Radverkehrs durch den Kfz-Verkehrs

Problemlage: Der liberwiegende Teil der Einbahnstrafsen im Stadtgebiet Bischofs-
werda ist bisher auch fiir den Radverkehr nur in einer Richtung befahrbar. Dadurch
ergeben sich Umwege und Nutzungseinschrankungen. Gleichzeitig wird teilweise
durch die Nutzer unzuldssiger Weise entgegen der EinbahnstralSenrichtung auf die
Gehwege ausgewichen. Vereinzelt sind die Gehwege auch fiir den Radverkehr in Ge-
genrichtung freigegeben bzw. benutzungspflichtig beschildert. Dies flihrt jedoch
ebenfalls teilweise zu Konflikten mit dem Fuldverkehr, da der entsprechende Seiten-
raum bspw. in der KirchstralSe dafiir nicht ausreichend breit genug ist.

»Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahnstralsen in beiden Richtungen nutzen
konnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen." (FGSV 2010) Dies be-
deutet, dass Einbahnstralsen ohne Radfreigabe fiir die Nutzung in der Gegenrich-
tung die Ausnahme bilden sollten.

Beschreibung der Malsnahme:

Daher sollte eine flachendeckende Priifung der Moglichkeiten zur Freigabe der Ein-
bahnstralsen flir den Radverkehr im Stadtgebiet erfolgen.

Ob eine Einbahnstralse fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden
kann, ist jeweils von den konkreten ortlichen Rahmenbedingungen abhangig und
wird von der zustandigen StralSenverkehrsbehorde gepriift. Die Rahmenbedingun-
gen und Regelungen fiir eine EinbahnstralSenfreigabe sind in der StVO und der ERA
festgehalten. Gemals den Verwaltungsvorschriften zur StralSenverkehrsordnung
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert 2017) 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 star-
kerem Lkw-Verkehr, ausgenommen kurze Engstellen)

- Ubersichtliche Verkehrsfithrung (Strecke, Kreuzungen, Einmiindungen)

- Schutzraum fiur den Radverkehr vorhanden, wo orts-/verkehrsbezogen er-
forderlich

Die genannten Rahmenbedingungen konnen auch explizit vorbereitend auf eine Ein-
bahnstralsenfreigabe geschaffen werden. Als Alternative zu einer Geschwindigkeits-
begrenzung auf 30 km/h ist auch die Einrichtung einer sog. unechten Einbahnstralse
(Einfahren von Kfz wird mit dem Zeichen 267 StVO verhindert) moglich. Im Einzelfall
ist zu priifen, welche Variante im Sinne der Radverkehrsforderung effektiver ist.
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Generelles Ziel der flichendeckenden Uberpriifung bildet eine Eingliederung der Ein-
bahnstralsen in eine folgender drei Kategoriegruppen:

Kategorie 1: Eine Radfreigabe ist ohne zusatzliche bauliche MalSnahmen und ohne
wesentliche Einschrankungen fiir den ruhenden Verkehr mittels Be-
schilderung und Markierung umsetzbar.

Kategorie 2: Die Freigabe fiir den Radverkehr ist durch zusatzliche bauliche Mals-
nahmen zu begleiten bzw. zu ermdglichen. Oder aber vorher sind ver-
anderte Rahmenbedingungen im Verkehrsnetz erforderlich. Hierbei
sind ggf. Einschrankungen fiir den ruhenden Verkehr notwendig.

Kategorie 3: Eine Freigabe flir den Radverkehr ist nicht moglich.

Flr Kategorie 1sollte eine schnellstmdgliche Realisierung erfolgen. Die notwendigen
Malsnahmen fiir die Umsetzung von Kategorie 2 sollten parallel vorbereitet und hin-
sichtlich ihrer Finanzierung geplant werden. Fiir Kategorie 3 sind die Auswirkungen
flir den Radverkehr im Einzelnen zu betrachten und ggf. Alternativangebote priori-
siert zu verbessern.

Durch die Freigabe von Einbahnstralsen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung kon-
nen wichtige Netzllicken geschlossen und Umwege vermieden werden. Die Kosten
sind oft liberschaubar. Haufig sind nur Zusatzschilder erforderlich, manchmal auch
Markierungen bzw. erganzende bauliche Malsnahmen. Dies konnen beispielsweise
kurze Markierungen bzw. Leitlinien im Einmiindungsbereich (Ein- bzw. Ausfahrhil-
fen) sein. Bei hoheren Verkehrsmengen (> 400 Fzg./h) sind erganzend auch durch-
gehende Radverkehrsanlagen (Schutz- oder Radfahrstreifen) zur Verbesserung der
Erkennbarkeit des Radverkehrs denkbar.

Zur Vorbereitung und Abstimmung entsprechender Maldnahmen haben sich fachlich
begleitete Ortsbegehungen unter Beteiligung der fiir die Umsetzung zustandigen
Fachbehorden als geeignet erwiesen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: |
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R7. Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen

Ziel: Verbesserung der Befahrbarkeit und des Fahrkomforts, Erhchung der Ver-
kehrssicherheit, Herstellung von kleinteiligen Wegeverbindungen, Attraktivierung
des Radverkehrs

Problemlage: Im Zuge des geplanten Radverkehrsnetz sind verschiedene Mafénah-
men zur Verbesserung der Oberflachenbeschaffenheit und des Fahrkomforts not-
wendig. Mitunter sind wichtige und intensiv genutzte Wegeverbindungen zwar ak-
tuell bereits mit einer gebundenen Wegeoberflache ausgestattet, jedoch ist diese
teilwiese in einem so schlechten Zustand, dass Radfahrende diese nur mit vermin-
derter Geschwindigkeit und erhohter Aufmerksamkeit befahren konnen. Zum ande-
ren verfiigen verschiedene Wegeverbindungen aktuell lediglich tiber unbefestigten
Oberflachen. Bei diesen ergeben sich insbesondere nach Regenwetter Einschrankun-
gen durch Pflitzen sowie Spurrinnen und damit verbunden erhchte Sturzgefahren.

Um die Potenziale des Radverkehrs voll ausschopfen zu konnen, sind moglichst fla-
chendeckend radverkehrstaugliche Fahrbahnoberflachen zu gewahrleisten. Dies be-
trifft insbesondere das Hauptradroutennetz.

Beschreibung der Malsnahme:

Fir die Herstellung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen sind verschiedene
Umsetzungsvarianten denkbar. Optimale Bedingungen fiir den Radverkehr bieten
Asphaltdeckschichten. Allerdings sind gerade im Stadtzentrum bei der Fahr-
bahnoberflachengestaltung weitere stadtebauliche, gestalterische bzw. denkmal-
pflegerische Aspekte zu beriicksichtigen. Hier bietet sich der Einsatz von speziellen
Pflasterbeldagen an. Bei diesen ist besonderes Augenmerk auf die Ebenflachigkeit der
Fahrbahnoberflache zu legen (geschnittenes Pflaster, Sicherung einer hohen Lage-
stabilitat). Damit wird sowohl den Nutzungsanforderungen des Ful3- und Radver-
kehrs als auch den Zielstellungen der Larmminderung Rechnung getragen.

Bei Feld- oder Waldwegen ist bei Asphaltdeckschichten die zusatzlich entstehende
Versiegelung zu beriicksichtigen. Diese ist jeweils mit der Bedeutung der Radver-
kehrsverbindung sowie den naturraumlichen Rahmenbedingungen abzuwagen. Al-
ternativ kommt eine Befestigung lediglich im Bereich der Fahrspuren oder als was-
sergebundene Deckschicht in Frage. Insbesondere bei letzterer ist auf eine gute
Ebenheit sowie gute Entwdsserung zu achten.

Eine Befestigung bzw. weitere Verbesserung der Fahrbahnoberflachen ist fiir fol-
gende Teilabschnitte im Radverkehrsnetz notwendig:

- Schwarzer Weg, einschlielSlich Wesenitz-Briicke

- Wegeverbindung zwischen Zum Wiesengrund und Horkaer Weg, einschliels-
lich Briicken liber die Wesenitz

- Am Hunger, Anbindung an Haselmausbriicke vom Waldweg bzw. An der Ei-
che
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- Belmsdorfer Stralde, punktuell an Ein- und Ausfahrten

- Verlangerung Sinzstralse zum Steinweg (Tier- und Kulturpark)

- Sommersteg zwischen dem Ortsteil Goldbach und Bischofswerda

- Abschnittsweise Rammenauer Steg (westlicher Radweg an der B 98)
- Ubergang von GeiBmannsdorfer StraBe zum Radweg an der B 98

- Verbindungswege Kleindrebnitz, Chikago, Weickersdorf

Fir die Wegeverbindung zwischen Zum Wiesengrund und Horkaer Weg sind hin-
sichtlich der Befestigung entlang der Wesenitz die Belange des Hochwasserschutzes
sowie die Einstufung als Vorranggebiet Uberschwemmungsbereich zu beriicksichti-
gen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: Il - Ill je Einzelmaldnahme
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R8. Malinahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen

Ziel: Erhohung der Verkehrssicherheit, Verbesserung der Nutzungsqualitat von Rad-
verkehrsanlagen

Problemlage: Poller, Umlaufsperren und ahnliche Hindernisse stellen ein erhebliches
Gefahrdungspotenzial fiir den Radverkehr dar.

Derartige Einschrankungen des lichten Raumes sollten daher nur dort vorgesehen
werden, wo mit anderen Mitteln der angestrebte Zweck nicht erreicht werden kann.

Beschreibung der MalBnahme:

Fiir alle Poller, Umlaufsperren und dhnliche Hindernisse (u. a. auch Beschilderungs-
masten) im Verlauf von Radverkehrsanlagen sollte demnach in einem ersten Schritt
gepriift werden, ob diese tatsachlich in ihrer aktuellen Form bendtigt werden. Ist dies
der Fall so ist durch eine entsprechende Gestaltung sicherzustellen, dass die Gefahr-
dungspotenziale minimiert werden.

Abb. 78 Beispiele zur Verbesserung der Verkehrssicherheit an Pollern / Umlaufsperren

Von besonderer Bedeutung sind die Erkennbarkeit und die Gewahrleistung ausrei-
chender Durchfahrtsbreiten (siehe Abb. 78). Insbesondere an vielgenutzten Durch-
gangen, wie bspw. am Ausgang vom Altmarkt in die Fleischergasse besteht entspre-
chend Handlungsbedarf.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: |
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R9. Schaffung zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten

Ziel: Schaffung kleinteiliger Abstellmoglichkeiten, Verbesserung der Nutzungsquali-
tat

Problemlage: Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrra-
dinfrastruktur. Die Bedeutung von sicheren und wettergeschiitzten Radabstellanla-
gen fir die Forderung des Radverkehrs nimmt in Zukunft weiter zu, da seit einiger
Zeit verstarkt hoherwertige Fahrrader in Deutschland gekauft werden (u. a. Pede-
lecs). Radabstellanlagen sollten kleinteilig und flachendeckend zur Verfligung ste-
hen. Innerhalb des Stadtgebietes sowie an wichtigen Quellen- und Zielen sind teil-
weise die bestehenden Angebote nicht ausreichend bzw. nicht geeignet ein sicheres
Abstellen der Fahrrader zu ermoglichen.

Beschreibung der MalBnahme:

Fir die Ausweitung der Radabstellmdglichkeiten im Stadtgebiet sind folgende Hand-
lungsebenen zu beriicksichtigen:

- EineVerdichtung der Radabstellmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum sowie an
offentlichen Einrichtungen konnte bspw. mit einem Programm ,,200 Fahrrad-
biigel fiir Bischofswerda" vorangebracht werden. Diese sollten moglichst de-
zentral und kleinteilig eingesetzt werden.

- Durch Informationen und Workshops sollten der Einzelhandel, Betriebe,
Wohnungsgenossenschaften und Vermieter fiir das Thema Fahrradparken
sensibilisiert werden. Ziel ist es dabei, flir attraktive und sichere Radabstell-
moglichkeiten zu werben. Nach dem Vorbild der Stadt Leipzig konnte auch
ein Forderprogramm ,,Bischofswerdaer Biigel" entstehen.

- Weiterhin konnte zusatzlich liber die ortliche Satzungen darauf hingewirkt
werden, mehr und qualitativ hochwertige Abstellplatze an und in Gebauden
zu erreichen.

- Flrden touristischen Radverkehr sollten gezielte Angebote vorgesehen wer-
den, welche dafiir sorgen, dass die Aufenthaltsdauer im Stadtgebiet steigt
(siehe MaRnahmenkapitel R10).

- Am Bahnhof sollten die iberdachten Radabstellmdglichkeiten erweitert und
die bereits bestehenden Abstimmungen zu abschlieBbaren Radabstellmog-
lichkeiten auf dem Bahnhofsvorplatz vorangetrieben werden.

- Aufgrund der steigenden Nutzerzahlen von elektro-unterstiitzten Fahrra-
dern (Pedelecs, E-bikes) sind sukzessive an zentralen Plitzen sowie Offentli-
chen Einrichtungen Lademoglichkeiten einzuplanen. Orte mit langerer Ver-
weildauer bilden beispielsweise der Markt (Touri-Info/Rathaus), das Freibad,
der Tierpark, der Bahnhof, etc.
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Grundsatzlich ist beim Bau von Radabstellanlagen darauf zu achten, dass diese ge-
eigneten Vorrichtungen zum Anlehnen und AbschlieRen der Fahrrader besitzen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Akteure: Stadt Bischofswerda, Wohnungswirtschaft, Einzelhandel, 6ffentliche und
private Arbeitgeber, Tourismuswirtschaft, ADFC

Kostenkategorie: |-II

Erste Schritte: Information von Akteuren (Treffen); Aktionsplan; finanzielle Ressour-
cen klaren; Bau erster Anlagen

Verbindung zu anderen MalBnahmen: R10,

Beispiele: 1.000 Fahrradbligel fiir die Dresdner Innenstadt; Leipziger Forderpro-
gramm , Leipziger Bligel"

Weiterfiihrende Informationen: In Leipzig wurde iiber EFRE-Mittel ein Férderpro-
gramm zur Einrichtung von Radabstellanlagen initiiert. Dabei bezahlen die Unter-
nehmen bzw. Grundstiickseigentiimer den Fahrradbiigel (ca. 160 € je Stiick). Die Er-
richtung und den Unterhalt Gibernimmt das stadtische Tiefbauamt. Siehe auch:
https://www.leipzig.de/umwelt-und-verkehr/unterwegs-in-leipzig/fahrrad/leipzi-
ger-buegel
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R10. Optimierung der Angebote fiir den touristischen Radverkehr

Ziel: Verbesserung der Angebotsqualitat, Erhéhung der Verweildauer im Stadtge-
biet, Forderung des Radtourismus

Problemlage: Ausgehend von den touristischen Radrouten ist die Anbindung des
Stadtzentrums aktuell nicht optimal. Es bestehen verschiedene Konflikte und Nut-
zungseinschrankungen. Spezielle Angebote beispielsweise zur sicheren Aufbewah-
rung des Gepacks existieren aktuell nicht. Auch die Informationsangebote auf den
stadtischen Internetseiten zum Radtourismus sind ausbaufahig.

Beschreibung der MalBnahme:

Folgende Maldnahmen sind zur Verbesserung der Radverkehrsangebote fiir Touris-
ten zu empfehlen:

- Optimierung der Wegefiihrung der Verbindung vom Radfernweg Sachsische
Mittelgebirge D 7 in die Altstadt

- Wegweisende Beschilderung touristischer Radrouten im Stadtgebiet mit zu-
satzlicher Ubersichtskarte als Ausgangspunkt fiir Touren am Bahnhof

- Einrichtung gesonderter Radabstellmdglichkeiten fiir den touristischen Rad-
verkehr mit zusatzlichen Schlielsfachern zum Verstauen von Gepack sowie La-
demdglichkeiten (siehe R9) am Bahnhof oder am Markt (Touri-Info/Rathaus)

- Fortlaufende Aktualisierung des Informationsangebotes fiir Radtouristen auf
den Internetseiten der Stadt

- Erarbeitung von Informationsflyern zur Navigation in der Stadt sowie zu
wichtigen touristischen Sehenswiirdigkeiten.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, Landkreis Bautzen, ADFC, Tourismuswirtschaft

Kostenkategorie: | - Il je Einzelmalinahme
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R11. Malinahmen zur systematischen Radverkehrsforderung

Ziel: Umfassende Forderung des Radverkehrs liber einzelne infrastrukturelle Mal3-
nahmen hinaus, Verbesserung des Fahrradklimas

Problemlage: Neben Malsnahmen in den Bereichen Technik und Planung sind wei-
tere in den Bereichen Offentlichkeitsarbeit, Angebotsgestaltung und fiskalische An-
reize flir eine kontinuierliche und systematischen Radverkehrsférderung erforder-
lich, denn: Radverkehr als System ist mehr als nur Radinfrastruktur.

Beschreibung der MalBnahme:

Die Umsetzung folgender Malsnahmen wird empfohlen:

Beitritt zur Arbeitsgemeinschaft fiir die Férderung des Rad- und FulSverkehr
in Sachsen ,Wegebund" unter Vorrausetzung der Schaffung der notwendi-
gen personellen und finanziellen Rahmenbedingungen

Auslobung eines Wettbewerbes ,,Fahrradfreundliches Unternehmen"
Informations- und Marketingplattform zum Radverkehr

Teilnahme an der Kampagne ,Stadtradeln”

RegelmalSige Zahlung des Radverkehrs

Initiierung von Bildungsprojekten mit Kitas und Schulen

Sicherung der personellen und finanziellen Rahmenbedingungen

Berlicksichtigung der Nutzungsanforderungen durch Pedelecs

Zeitraum: mittel- bis langfristig

Akteure: Stadt Bischofswerda, ADFC, Bildungstrager, Stadtrat, Freistaat Sachsen
(Verkehrsministerium), Klimabuindnis

Kostenkategorie: | - Il je Einzelmaldnahme
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7.5 Fuldsverkehr und Barrierefreiheit

So gut wie jede Mobilitatskette startet und endet zu Fuls. Der Fuldverkehr bildet ent-
sprechend das Fundament bzw. die ,Basismobilitat” der Fortbewegung in der Stadt.
Es bestehen keine sozialen Zugangsbarrieren. Zu Fuls gehen ist gesund und umwelt-
freundlich. Gute Bedingungen fiir den Fulsverkehr bilden daher ein zentrales Merk-
mal von Stadten mit einer hohen Lebens- und Aufenthaltsqualitat.

Durch ihre kompakte Struktur sowie die zentral an der Innenstadt liegenden Parkan-
lagen bestehen sehr gute strukturell Voraussetzungen fiir den FulBverkehr in der
Stadt Bischofswerda. Mit den folgenden Maldnahmen soll die Angebotsqualitat fur
den Fuldverkehr in den kommenden Jahren weiter gesteigert werden:

F1 Barrierefreie Gestaltung der Fulsverkehrsanlagen

F2 Quartiersbezogene kleinteilige Fulsverkehrskonzepte

F3  Anordnung von FuRgingeriiberwegen (FGU)

F4  Schaffung zusatzlicher Querungsstellen

F5 Verbesserung der Erreichbarkeit der Altstadt

F6  Schlielsung von Liicken im Gehwegnetz

F7 Markierung von Fulsgangeriiberwegen an Kreisverkehren

F8 Einsatz von Gehwegliberfahrten und Gehwegvorstreckungen

Fo Verbesserung der Querungsmoglichkeiten an Knotenpunkten
F10  Stddtisches Gehwegsanierungs- und Bordabsenkungsprogramm

F11  Rlckbau von Sperrketten und Gelanderanlagen

Besonderes Augenmerk wird dabei auf die Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie
eine barrierefreie Gestaltung der Verkehrsanlagen gelegt.

Ziel ist es dabei, ein attraktives und sicheres Gehen zu ermdglichen. Dies bedeutet,
dass ausreichende Flachen zur Verfligung stehen und gute Querungsmaglichkeiten
und Sichtbeziehungen existieren. Die Gehwege sollen als Orte der Kommunikation
und des Aufenthaltes zuriickgewonnen werden.

Mit einer gezielten und konsequenten Forderung des Fulsverkehrs konnte die Stadt
Bischofswerda eine Vorreiterrolle im Freistaat Sachsen und dariiber hinaus tiberneh-
men.

SVUDresden



Bischofswerda - Verkehrsentwicklungsplan 2030+ 159

F1. Barrierefreie Gestaltung der Fulsverkehrsanlagen

Ziel: Verbesserung der Bedingungen fiir den Fulsverkehr, Sicherung der Teilhabe am
Verkehr v. a. flir Kinder und adltere Menschen, Umsetzung des Grundgesetzes und der
UN-Behindertenrechtskonvention

Problemlage: Entsprechend des Diskriminierungsverbotes im Artikel 3 Absatz 3 des
Grundgesetzes darf niemand wegen seiner Behinderung benachteiligt werden. Dies
muss im Rahmen jeglicher Verkehrsraumgestaltung durch ein ,,Design fiir Alle" bzw.
eine barrierefreie Gestaltung beriicksichtigt werden.

Barrierefreiheit wird dabei im Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Be-
hindertengleichstellungsgesetz - BGG) im § 4 wie folgt definiert:

,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visu-
elle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestal-
tete Lebensbereiche, wenn sie fiir behinderte Menschen in der allgemein tblichen
Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zuganglich
und nutzbar sind."

Im Bestand sind die Fortbewegungsmaoglichkeiten fiir verschiedene Nutzergruppen
in der Stadt Bischofswerda zum Teil eingeschrankt. Barrierefreie Verkehrsanlagen
existieren bisher lediglich punktuell bzw. abschnittsweise. Betroffen sind neben mo-
bilitatseingeschrankten Personen im eigentlichen Sinne® auch altere Menschen so-
wie Kinder.

Beschreibung der Malsnahme:

Im Rahmen von Um-, Aus- und Neubauvorhaben sollten die Zielstellungen der Bar-
rierefreiheit sowie des ,Design fiir Alle"-Gedankens in der Stadt Bischofswerda kon-
sequent berlicksichtigt werden. Gemals Handbuch fiir barrierefreie Verkehrsanlagen
(HBVA) sind dabei fiir barrierefreie Raume folgende Grundfunktionen zu beachten:

- Zonierung Trennung 6ffentlicher Raume in einbau- und hindernis-
freie Bereiche fiir die Fortbewegung und Bereiche fiir
den Aufenthalt, flir M6blierung, das Abstellen von Fahr-
zeugen, Pfosten und Masten sowie Begriinung

- Nivellierung Gewahrleistung moglichst stufenloser Ubergiange, ge-
nerelle Vermeidung von Kanten tiber 3 cm Hohe

6 Zu dieser Gruppe gehdren Menschen mit kognitiven Entwicklungsbeeintrachtigungen sowie
Korperbehinderte, Sehgeschadigte, Horbehinderte, Sprachbehinderte und psychisch behin-
derte Menschen.
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- Linierung (taktile Vorhandensein von Leitlinien fiir die Orientierung und

Linienflihrung) Gewahrleistung einer durchgangigen Ertastbarkeit von
Wegen

- Kontrastierung Visuell, taktil und akustisch kontrastierte Gestaltung des

Verkehrsraumes, Gewahrleistung einer visuellen und
taktilen Leit- und Warnfunktion

Barrierefreie Gestaltung ist dabei weit mehr als der Einbau von kontrastreichen Bo-
denindikatoren. Diese beginnt bei der Sicherung ausreichend breiter Verkehrsraume
u. a. fir Personen mit Langstock, Rollator, Rollstuhl, Kinderwagen etc. Weiterhin er-
geben sich spezielle Anforderungen an Langs- und Querneigungen von Gehwegen.
Vertikale Hindernisse im StraRenraum (z. B. Poller, Gelander) miissen gekennzeich-
net und ggf. mit einem Unterlaufschutz ausgestattet werden. Gleiches gilt fiir Trep-
pen und Kanten. Hier sollten die Vorderkanten der Stufen einen deutlichen visuellen
Kontrast aufweisen.

Allgemein sollten die Oberflachen moglichst gut berollbar sein. Das ist prinzipiell auch
in denkmalpflegerisch sensiblen Bereichen moglich, u. a. durch die Wahl von ge-
schnittenem Pflaster.

Auch die Uberquerungsstellen sollten barrierefrei gestaltet werden. Zwar existiert in
der Regel ein Zielkonflikt zwischen dem Orientierungsbedarf sehgeschadigter Men-
schen und der Uberrollbarkeit der Bordkante z. B. mittels Rollator. Wissenschaftliche
Untersuchungen haben gezeigt, dass eine Bordhohe von 3 cm hierbei einen prakti-
kablen Kompromiss zwischen Ertastbarkeit und Berollbarkeit bietet. Bei der Bauaus-
flihrung ist auf eine Einhaltung dieser Bordhdhe besonders zu achten. Zudem sollte,
an wichtigen Querungsstellen bzw. wenn eine ausreichende Breite zur Verfiigung
steht ein Ausbau mit einer sog. ,Doppelquerung" (Uberquerungsstelle mit differen-
zierter Bordhdhe) umgesetzt werden. Weitere Besonderheiten sind bei der Ausstat-
tung von Lichtsignalanlagen zu beachten.

Neben diesen Aspekten ist noch eine Vielzahl weiterer Anforderungen zu berlick-
sichtigen. Daher sollte bei der Malsnahmenumsetzung maglichst auch eine intensive
Abstimmung und ggf. auch ein Praxistest mit den Behindertenverbanden und dem
Seniorenvertreter erfolgen.

Neben den klassischen Themenfeldern der Barrierefreiheit fiir die mobilitatsbehin-
derten Personen im eigentlichen Sinne sollten zukiinftig auch konkrete Maflinahmen
fiir altere Personen sowie fiir Kinder vorgesehen werden.

Bei den Senioren stehen dabei im Vordergrund sich einerseits kurz ausruhen zu kon-
nen, um Kraft fiir den weiteren Weg zu sammeln. Anderseits werden Orte bendtigt,
welche die Moglichkeit bieten, sich zu treffen und am 6ffentlichen Leben teilzuneh-
men. Dies muss nicht zwingend durch Banke gewahrleistet werden, sondern kann
auch durch andere , definitionsoffene” Mdblierungs- und sonstige Objekte erfolgen.
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Diese konnen gleichzeitig auch als Spielmdglichkeiten fiir Kinder dienen. Erganzend
kann durch einfache Elemente wie Findlinge sowie Oberflichenmaterialien den An-
forderungen von Kindern im Stralsenraum besser Rechnung getragen werden.

Die Aspekte einer besonderen kinder- und seniorentauglichen Stralsenraumausstat-
tung wurden in der Stadt Griesheim im Rahmen der Projekte ,,bespielbare Stadt" und
»besitzbare Stadt" mit konkreten MalSnahmen untersetzt und sehr erfolgreich reali-
siert. Diese Projekte konnten als Vorbild fiir die Stadt Bischofswerda im Rahmen
quartiersbezogener Fulverkehrskonzepte (siehe Malsnahme F2) iibernommen wer-
den.

Zeitraum: kontinuierlich

Akteure: Stadt Bischofswerda, Seniorenvertreter, Behindertenverband, Kinder-
schutzbund

Kostenkategorie: Umsetzung im Rahmen ohnehin erfolgender Planungen

Erste Schritte: Qualitatsmanagement aufbauen; Umgesetzte Projekte evaluieren;
kontinuierliche Beteiligung der Akteure sichern

Verbindung zu anderen MalBnahmen: F1, F2, F4, F5, F8, F9, F10
Beispiele: Besitz- und bespielbare Stadt Griesheim

Weiterfiihrende Informationen: nullbarriere.de; Handbuch ,Barrierefreie Verkehrs-
raumgestaltung"
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F2. Quartiersbezogene kleinteilige Fulsverkehrskonzepte

Ziel: Definition kleinteiliger MaBnahmen; Umsetzung von Teilbausteinen des VEP (z.
B. Barrierefreiheit), Schaffung FulBgangerfreundlicher Quartiere, Start einer strategi-
schen Fulsverkehrsférderung

Problemlage: Die Probleme und Konflikte fiir den Fulsverkehr sind sehr vielschichtig.
Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung konnen auf gesamtstadtischer Ebene
daher die wichtigen Themenfelder meist nur exemplarisch behandelt werden. Eine
kleinteilige Erhebung und Malénahmenkonzeption fiir jede Stolperstelle, jeden klei-
nen Umweg, jede fehlende Bordabsenkung oder gebietsinterne Quelle-Ziel-Struktu-
ren ist in diesem Rahmen nicht moglich.

Hier setzen kleinteilige Fuldverkehrskonzepte an. Diese sind auf den Stadtteil oder
das Quartier ausgerichtet. Entsprechende Konzepte werden bundesweit bisher nur
von wenigen Stadten und Gemeinden erarbeitet, sind aber von hoher Bedeutung fiir
eine umfassende Forderung des Fulsverkehrs.

Beschreibung der MalBnahme:

Fir die einzelnen Stadt- und Ortsteile sollte sukzessive die Erarbeitung von kleintei-
ligen quartiersbezogenen Fulsverkehrskonzepten vorgenommen werden. Ein erstes
Schwerpunktgebiet konnte das Wohngebiet Ringstralse bilden. Hier bestehen er-
hebliche Verbesserungspotenziale fiir den Fuldverkehr. Weitere Schwerpunktberei-
che kénnen insbesondere auch aus der Stadtentwicklung abgeleitet werden.

Im Rahmen der Konzepte sollte eine integrierte stadtebaulich-verkehrliche Betrach-
tung vorgenommen werden. Im Vordergrund muss dabei eine demographiefeste
Quartiersentwicklung unter Berlicksichtigung des ,,Design fiir Alle" -Gedankens ste-
hen (siehe MalBnahme F1). Neben kleinteiligen MalBnahmen sind dabei auch identi-
tatsstiftende Projekte in den Quartieren zu initiieren und konkrete stralSenab-
schnittsbezogene Gestaltungslosungen fiir das Nebennetz aus den Gestaltungsprin-
zipien entsprechend Malnahmenkomplex M6 abzuleiten.

Hierbei sollten umfangreiche Beteiligungsmoglichkeiten durch die Anwohner im
Quartier angeboten werden

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Akteure: Stadt Bischofswerda, Einwohner des Quartiers / Stadtteils, besondere Nut-
zergruppen bzw. Institutionen wie Schulen, Kitas, Senioreneinrichtungen

Kostenkategorie: Il

Erste Schritte: Wahl eines Pilotquartiers; Bildung Akteurskreis; Erarbeitung von Kon-
zeptanforderungen durch den Akteurskreis; Klarung finanzieller Ressourcen und
ggf. Anpassung der Anforderungen an das Konzept; Beantragung der Fordermittel;
Ausschreibung des Konzeptes
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F3. Anordnung von FuBgingeriiberwegen (FGU)

Ziel: Verbesserung der Querungssicherheit, Erhchung der Aufmerksamkeit an neu-
ralgischen Querungsstellen

Problemlage: Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden in Abstimmung mit der Stadt
Bischofswerda zwei Querungsbereiche detaillierter untersucht. Beide werden inten-
siv durch Schiilerverkehr genutzt, sodass unabhangig von Belegungszahlen sichere
Querungsstellen als notwendig erachtet werden.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden an folgenden Verknlipfungspunkten neben
dem Kfz-Verkehr auch der querenden FulBverkehr (siehe Analyse Kap. 3.1.2) gezahlt:

1. Neustadter Stralde im Bereich der Einmiindung Dr.-Lange-Stralse

Wahrend der Spitzenstunde wurden 352 Kfz/h sowie 20 Fulsganger/h gezahlt.
Hierbei ist erhohter Querungsbedarf siidlich der Haltestelle Neustadter Strale
sowie in Verlangerung des Verbindungswegs vom neuen Wohngebiet an der
Hellmuth-Tischler-StralRe / Siegfried-Hedusch-Stralse zur Dr.-Lange-Stralse
insbesondere durch den Schiilerverkehr zu beobachten.

2. KirchstralSe / Schulstralse / Schmdliner Weg

Wahrend der Spitzenstunde wurden 332 Kfz/h sowie 70 Fuldganger/h gezahlt.
Hier ist aufgrund der im direkten Umfeld gelegenen Schulstandortes Kirsch-
strafBe (Grund- und Oberschule) der Schiilerverkehr dominierend. Ausgehend
von der Haltestelle Kulturhaus ist nach Verlassen der Schulbusse insbesondere
vor Schulbeginn pulkartiger Querungsbedarf zu beobachten. Eine wichtige Que-
rungsstelle bildet dabei neben dem Bereich direkt an der Halstestelle nordlich der
Einmiindung KirchstralSe / Schmollner Weg auch der Schmollner Weg selbst.

Beschreibung der MalBnahme:

Fulsgangeriiberwege bzw. umgangssprachlich ,,Zebrastreifen" werden von der Be-
volkerung und Politik vielfach als kurzfristige Malinahmen zur Verbesserung der
Querungssicherheit eingefordert. Richtig geplant und gestaltet konnen diese die
Querungsbedingungen fiir zu Fuls Gehende deutlich verbessern. Allerdings gilt es bei
deren Umsetzung vielfaltige Rahmenbedingungen zu beachten.

In den Richtlinien fuir die Anlage und Ausstattung von FulBgangeriiberwegen (R-
FGU) werden die empfohlenen Einsatzbereiche (siehe Tab. 8) zusammengefasst.

Weitere wichtige Hinweise zum Einsatz von Fulsgangeriiberwegen wurden im Rah-
men von Untersuchungen zur Sicherheit von Zebrastreifen im Auftrag der Unfallfor-
schung der Versicherer erarbeitet. In diesen wird zusammenfassend festgehalten:

»Richtig geplante und gestaltete Zebrastreifen konnen sicher sein. |hr Einsatz darf
jedoch nur erfolgen, wenn bestimmte Gestaltungs- und Ausstattungsmerkmale ein-
gehalten werden. Dazu gehoren insbesondere:

- gute Erkennbarkeit durch auffallige Beschilderung und Markierung,
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- gute Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrern und Fulsgangern auf dem Zeb-
rastreifen und den Warteflachen (insbesondere durch effektives Freihalten

von am Fahrbahnrand parkenden Fahrzeugen),

- Einhaltung der zuldssigen Geschwindigkeit (maximal 50 km/h),

- zusatzliche Beleuchtung,

- nur bei einem Fahrstreifen je Richtung. “ (GDV, 2013)

Kfz/h
0-200 200-300 | 300-450 |450-600 | 600-750 | iber750
Fg/h
0-50
50.-100 FGU FGU FGU FGU
moglich moglich empfohlen | mdoglich
100 - 150 FGU FGU FGU
moglich empfohlen | empfohlen
" FGU
ber 150 -
moglich
Tab.8 empfohlene Einsatzbereiche von Fulgingeriiberwegen gemaR R-FGU

Grundlage: (BMVBW, 2001)

Dariliber hinaus wird im Forschungsbericht festgestellt: ,Mittelinseln erhohen zu-
satzlich die Sicherheit von Zebrastreifen und sollten, wo immer es moglich ist, auch
eingesetzt werden." (GDV, 2013)

,Bezliglich moglicher Einsatzgrenzen von Zebrastreifen konnte festgestellt werden,
dass die Verkehrsbelastung oder die Anzahl querender Fuldganger nicht malSgebend
fiir die Sicherheit von Zebrastreifen ist. Hier ist eher eine Abschatzung des Einflusses
auf die Leistungsfahigkeit und die Wartezeiten von Fulsgangern und Kraftfahrern
ausschlaggebend." (GDV, 2013)

Grundsatzlich bedarf es einer Einzelfallentscheidung auf Grundlage der konkreten
ortlichen Rahmenbedingungen. Nur im begriindeten Ausnahmefall lassen die R-FGU
die Einrichtung eines Fulsgangeriiberweges auch in den Bereichen aufserhalb der
Einsatzgrenzen zu. Hierzu wird in den RASt erliutert: ,,Uberquerungsanlagen sind
unabhdngig von den Belastungen sinnvoll und zu empfehlen, wenn regelmalsig mit
schutzbediirftigen Fulsgangern, wie z. B. Kindern und alteren Menschen zu rechnen
ist." (FGSV, 2006)

Fir die beiden untersuchten Querungsbereiche im Zuge der Neustadter Stralse im
Bereich der Einmiindung Dr.-Lange-Stralse sowie Kirchstralse / Schulstralde /
Schmollner Weg sind trotz teilweiser Unterschreitung der empfohlenen
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Einsatzbereiche die Einrichtung von Fuldgangertiberwegen zu priifen. Die Herstel-
lung einer sicheren Querungsstelle sollte aufgrund der regelmafSigen Nutzung von
schutzbediirftigen Fulsgangern tiberwiegen.

Aufgrund des Einbahnstralsensystems, der verschrankten Hauptfahrtrichtung
SchulstralSe / Schmdéllner Weg sowie mehrerer ungesicherter Querungsstellen erge-
ben sich vielfaltige Nutzungstiberlagerungen am Knotenpunkt Kirchstralse / Schul-
stralse / Schmollner Weg. Prinzipiell sind daher vertiefende Verkehrsuntersuchungen
flir den gesamten Bereich im Umfeld des Goetheparks notwendig. Darin sollte zudem
die zukiinftige Notwendigkeit einer zweistreifigen Richtungsfahrbahn in der Linden-
stralse sowie der barrierefreie Ausbau der Haltestelle ,Kulturhaus" geklart werden.

Generell sollte beim Neu-, Um- und Ausbau die Pramissen der Untersuchungen zur
Verkehrssicherheit an Zebrastreifen berticksichtigt werden. Dies betrifft insbeson-
dere die Gewahrleistung ausreichender Sichtbedingungen.

In Abhangigkeit von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist die Sicht auf die War-
tebereiche 30 m (bei 30 km/h) bzw. 50 m (bei 50 km/h) vor dem FulRgangeriiberweg
zu gewahrleisten. Entsprechend sind vor der Querungsstelle ca. 5 bzw. 12 m von
Sichthindernissen, Einbauten und parkenden Fahrzeugen freizuhalten.

Zudem ist der Zugang fiir Personen mit Mobilitatseinschrankungen lber ein taktiles
Leitsystem sicherzustellen. Parallel sollte an den Fulégangeriiberwegen auf eine
moglichst gute Beleuchtung geachtet werden.

Als Grundlage fiir die Anlage von Fulsgangeriiberwegen hat der Freistaat Sachsen
die ,,Handlungsanweisung zur Anlage und Ausstattung von Fuldgangeriiberwegen
(FGU) im Freistaat Sachsen" herausgegeben (SMWA, 2021).

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Akteure: Stadt Bischofswerda, Landkreis Bautzen, Einwohner des Quartiers / Stadt-
teils, besondere Nutzergruppen bzw. Institutionen wie Schulen, Kitas,

Kostenkategorie: | - Il je Einzelmaldnahme
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F4. Schaffung zusatzlicher Querungsstellen

Ziel: Erleichterung des Uberquerens der Fahrbahn, Erhéhung der Verkehrssicherheit,
Reduzierung von Trennwirkungen

Problemlage: Aufgrund der hohen Verkehrsbelegungen ist im Zuge von Hauptver-
kehrsstralsen das Queren der Fahrbahn fiir Fulsganger nur selten moglich und zu-
dem gefahrlich. Es ergeben sich Konflikte, Umwege und lange Wartezeiten.

Beschreibung der MalBnahme:

Generell sollten tiberall, wo signifikante Wegebeziehungen im Fuldverkehr existieren,
Querungsanlagen geschaffen werden, insbesondere dort wo ausreichende Fahr-
bahnflachen zur Verfiigung stehen. Folgende Optionen stehen hierflir zur Verfii-
gung:

Einbau von Mittelinseln (ggf. auch mittels provisorischer Bordelement)

- Installation von FulBgangerlichtsignalanlagen (Fg-LSA)

- Vorziehen der Seitenbereiche (,,Gehwegnasen")

- Herstellen von Bordabsenkungen

- Einsatz von Aufpflasterungen

- Absenkung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus im Kfz-Verkehr

In folgenden Bereichen besteht dringender Handlungsbedarf und / oder gute Reali-
sierungsmaoglichkeiten:

1. Belmsdorfer Stralse im Bereich Seniorenwohnanlage / Haltestelle sowie im Be-
reich des Einzelhandels zw. Schwarzer Weg und SiedlerstraRe (Priifung FuRgan-
geriiberweg)

2. Neustadter Strale zwischen RingstralSe und kleine GartenstrafSe (Mittelinsel un-
ter Nutzung der Busbuchten bzw. Einkiirzen der Abbiegespuren)

3. Kamenzer Strale im Umfeld der Haltestelle Kamenzer StraRe (Mittelinsel)

4. Kamenzer StralSe im Bereich der Oberlausitz-Kliniken (Mittelinseln an den beste-
henden Verbindungswegen zum Klengelweg bzw. in Haltestellennahe ,,Kranken-
haus")

5. Westlicher Abschnitt der Carl-Maria-von-Weber im Bereich Arztehaus bzw. Rewe
unter Nutzung der Haltestelle (Mittelinsel)

6. Carl-Maria-von-Weber im Bereich der Einmiindung Kandlerstralse bzw. auf Ho-
her der Wegeverbindung zwischen Baumarkt und Bus-Beck (Mittelinsel)

7. Goldbacher Strafde im OT Goldbach (K 7262) im Bereich der Haltestelle Grund-
schule (Priifung FuRgangeriiberweg)
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8. Kreuzungsbereich / Bahnunterflihrung am Haltepunkt Weickersdorf im Zuge der
K 7262 Am Goldbacher Berg sowie Kleindrebnitzer Stralse, ebenso in der Bi-
schofswerdaer Stral3e (Hohe Treppenanlage)

Die notwendigen Veranderungen zur Verbesserung der Erreichbarkeit der Altstadt
werden im nachfolgenden Maldnahmenkomplex F5 zusammengefasst.

Weitere Verbesserungen der Querungsbedingungen ergeben sich bei der Umset-
zung von verschiedenen anderen Malsnahmenkomplexen durch die Reduzierung
des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus (siehe M1und M2) sowie im Rahmen der ge-
nerellen Stralsenraumgestaltung und Knotenpunktoptimierung. Grundsatzlich soll-
ten im Rahmen von Um-, Aus- und Neubaumalsnahmen Malsnahmen zur Verbesse-
rung der Querungsmaglichkeiten eine wichtige Rolle spielen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: | - Il je Einzelmaldnahme
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F5. Verbesserung der Erreichbarkeit der Altstadt

Ziel: Schaffung zusatzlicher Querungsstellen, Verbesserung der Verkniipfung der
Altstadt mit den umliegenden Stadtgebieten, Erhohung der Verkehrssicherheit

Problemlage: Die das Stadtzentrum umgebenden StaatstralSe S 111 weist durchgan-
gig hohe bis sehr hohe Verkehrsaufkommen zwischen 7.000 und 10.500 Kfz/24h auf.
Diese sorgen flir erhebliche Trennwirkungen. Die Verkniipfung mit den stidlich,
westlich und nordlich angrenzenden Stadtteilen wird deutlich eingeschrankt. Ein si-
cheres Queren ist lediglich an wenigen definierten Querungsstellen moglich. Die si-
cheren Querungsmaglichkeiten liegen teilweise zu weit auseinander. Dies fiihrt zu
langen Wartezeiten, Umwegen, Konflikten sowie Fehlnutzungen.

Beschreibung der MalBnahme:
An folgenden Punkten besteht Handlungsbedarf bei den Querungsmaglichkeiten:

- S111Dresdener StralRe (Mittelinsel vor dem Ubergangsbereich der abknicken-
den Vorfahrtstral3e)

- S 111 Am Lutherpark zw. LutherstraBe und |.-Sebastian-Bach-StraRe (Mitte-
linsel)

- im Bereich des Knotenpunktes S 111 Hellmuth-Muntschick-Str. / Bautzner
StralBe / Topferberg (Reduzierung der Fahrbahnfldchen / Querungsbreiten
durch ein Vorziehen der Borde)

- S 11 Bautzner Stralde im Bereich der Haltestellenbuchten , Bautzner Straf3e"
(Mittelinsel)

- S111 Bautzner StralSe im Knotenpunktbereich Lindenstralde / Lessingstralse
(Mittelinsel auf bestehender Sperrflachenmarkierung)

In verschiedenen Teilbereichen konnen die Querungsprobleme bereits kurzfristig
durch eine Reduzierung des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus vermindert wer-
den. Besonderer Handlungsbedarf besteht hierbei im Bereich des Altenpflegeheims
und an den Schulstandorten in der Bautzner StralSe. Insgesamt ist durch die vielfal-
tigen Nutzungsiberlagerungen und Austauschbeziehungen mit den umliegenden
Stadtgebieten sowie den Zugangsmaoglichkeiten in die Altstadt ein nahezu flachen-
hafter Querungsbedarf zu beobachten. Entsprechend istim Zuge der S 111im Bereich
zwischen der Beethovenstralde und der Lindenstralse eine streckenhafte Tempo 30
zu priifen (siehe MalBnahme M2).

Weitere Verbesserungsmaoglichkeiten ergeben sich auf langfristiger Ebene bei der
grundhaften Sanierung der S 111. Hierbei sollte im Rahmen einer integrierten Stra-
[senraumgestaltung eine Neuaufteilung des Stralsenraumes untersucht werden.

Da die MalSnahme den bedeutendsten Stadtteil der Stadt Bischofswerda adressiert,
ist es wichtig, viele Akteure einzubeziehen, sowohl vor und wahrend der
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Malsnahmenumsetzung als auch in der Bekanntmachung der neuen Zugangsmog-
lichkeiten zur Altstadt.

Zeitraum: punktuell kurz- bis mittelfristig, ansonsten mittel- bis langfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Behindertenverband, Seniorenvertreter

Kostenkategorie: Il je Einzelmalinahme
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F6. SchlieSung von Liicken im Gehwegnetz

Ziel: Verbesserung der Bedingungen fiir den Fuldverkehr, Vermeidung von Umwe-
gen, Sicherung der ErschlielSung und Erreichbarkeit; Schaffung durchgehender Fuls-
verkehrsrouten

Problemlage: Im Bischofswerdaer Stadtgebiet existieren verschiedene Stralsenab-
schnitte, die Uiber keine oder ausschlielslich einseitige Gehwege verfligen. Dadurch
ergeben sich Umwege bzw. zum Teil auch Einschrankungen bei der Erreichbarkeit
einzelner Gebiete bzw. Grundstticke.

Bezliglich der Notwendigkeit von Gehwegen wird in den Richtlinien fiir die Anlage
von Stadtstraen (RASt) wie folgt ausgefiihrt:

»An angebauten StralSen sind Anlagen fiir den FuRverkehr iiberall erforderlich. [...]
Liicken in der Bebauung im Zuge einer ansonsten angebauten Stralse diirfen diese
Grundausstattung nicht unterbrechen. [...] Einseitig angebaute StralRen bedingen in
der Regel nur einseitige Anlagen fiir den Langsverkehr, es sei denn, die nicht ange-
baute Seite besitzt aus anderen Griinden Attraktivitat fiir FuBgdnger (z. B. Halte-
stelle, Parkplatze)."

Beschreibung der Malsnahme:

Fir folgende Stralsenabschnitte ist entsprechend eine Erganzung von Gehwegen zu
empfehlen:

- S 111 Am Lutherpark zwischen Wallgasse und Kamenzer StralSe (Altstadtab-
schnitt), Erganzung auf der Ostseite

- Neustadter StralSe zwischen RingstralSe und kleine Gartenstralde zur Erreich-
barkeit der Haltestellen sowie Anbindung der Wohngebiete Ringstralse an
Einzelhandelsstandort, Erganzung auf der Ostseite

- Sanierung der bestehenden Gehwege entlang der Goldbacher StraRe (K 7262)
nordlich der S 56 (mittel- bis langfristig)

- Goldbacher Str. (S 56) / Frankenthaler Str. (S 56) zwischen Dresdener Land-
stralRe (B 6) und Ortsausgang nach Frankenthal, mindestens einseitig

- Herstellung einer stralSenbegleitender Gehwegverbindung (einseitig) von
GrolRRdrebnitz nach Weickersdorf (bereits in Planung)

- Prifung von einseitigen Markierungslosungen im stidlichen Teil von Grol3-
drebnitz entlang der Grolsdrebnitzer Str. in Verlangerung des bestehenden
Gehwegs auf der Ostseite bis zum Ortsausgang.

- Prifung eines stralsenbegleitenden Geh-/Radwegs Am Goldbacher Berg von
der Dresdener LandstralRe (B 6) nach Weickersdorf als Anschluss vom OT
Goldbach zum Hp. Weickersdorf sowie zur Verkniipfung der OT Weickersdorf
und Grolsdrebnitz mit den Haltestellen und der Hauptradroute an der B 6,
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Sicherheitsdefizite aufgrund hoher Geschwindigkeiten und schlechte Sicht-
beziehungen

Dariiber hinaus bestehen kleinteilige Verbindungen, die allerdings in einem ersten
Schritt hinsichtlich ihrer Baulast und 6ffentlichen Widmung gepriift werden miissen.
Des Weiteren sind diese meist unbefestigt und nicht barrierefrei. Dies betrifft fol-
gende Abschnitte:

- Anbindung Klengelweg an die Kamenzer Stralse im Bereich der Haltestelle
»Krankenhaus"

- Verbreiterung des westlichen Gehwegs SiilEmilchstralde

- Herstellung einer befestigten Wegeverbindung zwischen Neustadter Stralse
und Hellmuth-Tischer-StralSe in Verlangerung der Dr.-Lange-Stralse

- Herstellung einer befestigten Wegeverbindung zwischen Neustadter Stralse
und SuBmilchstrale in Verlangerung der Belmsdorfer StraRe (stidli. des Bsw-
Bildungszentrums Lausitz)

- Herstellung einer befestigten Wegeverbindung zwischen Belmsdorfer Stralse
und Sackgasse Siedlerstralse gegeniiber Einfahrt Netto

- Herstellung einer befestigten Wegeverbindung zwischen Putzkauer StralSe
und Schiebockpassage parallel zur Siedlerstralse als fulslaufige Verbindung

- Herstellung einer befestigten barrierefreien Wegeverbindung zwischen Ma-
ximilian-Kolbe-StralSe und Stadtrandsiedlung

- Herstellung einer befestigten Wegeverbindung zwischen der siidlichen
Stadtrandsiedlung und Gartenstrale

- Herstellung einer befestigten Oberflache der Wegeverbindung zwischen Zum
Wiesengrund und Horkaer Weg

Neben der Barrierefreiheit ist insbesondere bei eigenstandigen Wegeverbindungen
die soziale Kontrolle durch eine gezielte Beleuchtung zu verbessern.

Zeitraum: mittel- bis langfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: | - Il je Einzelmalinahme
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F7. Markierung von Fulsgangeriiberwegen an Kreisverkehren

Ziel: Schaffung einer allseits bekannten Vorfahrtsregelung, Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit, Verbesserung der Querungsbedingungen

Problemlage:

Die Vorfahrtregelung an Kreisverkehren ohne FuBgangeriiberwege (FGU bzw. ,Zeb-
rastreifen") ist vielen Verkehrsteilnehmern nicht bekannt. Bei der Einfahrt in den
Kreisverkehr hat der Kfz-Verkehr gegentiber Fulsgangern Vorrang. Bei der Ausfahrt
sind Kfz gegeniiber Fulsgangern hingen wartepflichtig.

In der Praxis ergibt sich hieraus ein erhohtes Konfliktpotenzial. Einige Verkehrsteil-
nehmer gewahren Fuldgangern generell Vorrang, andere generell nicht. Aus den un-
terschiedlichen Verhaltensmustern kénnen Auffahrunfalle entstehen.

Fulginger verhalten sich an Kreisverkehren ohne FGU tendenziell eher defensiv.
Damit wird die Attraktivitdt der Querungsmaoglichkeiten eingeschrankt.

Hinsichtlich der Gestaltung der Querungsbereiche von innerdrtlichen Kreisverkehren
hat es in den letzten Jahren, basierend auf verschiedenen praktischen Erfahrungen,
Veranderungen in den Regelwerken gegeben, insbesondere fiir die Anwendung von
Fulsgangeriiberwegen.

Sowohl im Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren der FGSV als auch im ADAC-
Praxisleitfaden wird fiir den Innerortsbereich grundsatzlich die Ausbildung der Uber-
querungsstellen an Kreisverkehren als Fulsgangeriiberweg empfohlen.

Beschreibung der MalBnahme:

Die Querungsstellen des innerstadtischen Kreisverkehrs an der Neustadter Stralde /
Drebnitzer Weg sollten entsprechend mit Fulsgangeriiberwegen nachgeriistet wer-
den. Weiterhin sollte beim Neubau von Kreisverkehren im Stadtgebiet, sofern diese
im Innerortsbereich liegen, generell eine Markierung von Fulsgangeriiberwegen vor-
gesehen werden.

Damit ergibt sich eine eindeutige und allgemeinverstandliche Verkehrsregelung,
welche wesentlich zur Erhohung der Verkehrssicherheit beitragt. Zudem verbessern
sich die Querungsbedingungen fiir den Fuleverkehr.

Fir den Kfz-Verkehr entstehen keine nennenswerten negativen Auswirkungen. Die
Querungsstelle befindet sich in der Regel ca. 4 m von der Kreisfahrbahn abgesetzt.
Das an erster Stelle in der Zufahrt wartende Fahrzeug hat entsprechend nur die tiber-
geordnete Kreisfahrbahn zu beachten. Die Querung der Fulsgangerfurt findet bereits
vorher statt.

Zeitraum: kurzfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: |
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F8. Einsatz von Gehwegiiberfahrten und Gehwegvorstreckungen

Ziel: Verbesserung der Sichtbeziehungen, Reduzierung der Abbiegegeschwindigkei-
ten, Verdeutlichung des Vorrangs des Fulsverkehrs, Erhohung der Verkehrssicher-
heit, Reduzierung von Barrieren

Problemlage:

Obschon an einzelnen Einmiindungen bereits moderne Gehwegliberfahrten reali-
siert worden sind, existieren zum tiberwiegenden Teil noch klassische Knotenpunkt-
formen zur Abgrenzung des Nebennetzes. An diesen sind die Rahmenbedingungen
flr den Fulsverkehr schwierig. Die Kreuzungsbereiche werden teilweise vom Kfz-
Verkehr zugeparkt. Die Zufahrt ins Nebennetz ist baulich nicht erkennbar. Vor allem
an besonders breiten Einmiindungen sind hohe Abbiegegeschwindigkeiten zu be-
obachten.

Beschreibung der Malsnahme:

Im Rahmen von Um-, Neu- und Ausbaumalsnahmen sollten die Querungsstellen fiir
den Fuldverkehr konsequent baulich verdeutlicht werden. Dies ist durch Gehweg-
vorstreckungen und Gehwegiiberfahrten maoglich (siehe Abb. 79).

T

Abb. 79: Beispiel Gehwegvorstreckung bzw. Gehwegiiberfahrt

Der Einsatz von Gehwegiiberfahrten (siehe Abb. 79 rechts) eignet sich vor allem zur
Abgrenzung des Nebennetzes vom Haupt- und ErschlielSungsstralRennetz. Gehweg-
vorstreckungen sollten hingegen vorrangig an Knotenpunkten im Haupt- und Er-
schlielSungsstraldennetz z. B. zur Abgrenzung von Parkstreifen verwendet werden.
Zur Abgrenzung des Nebennetzes sind diese weniger effektiv als Gehwegiiberfahr-
ten.

Durch den Einsatz von Gehwegtiberfahrten wird der untergeordnete Charakter des
Nebennetzes klar verdeutlicht. Hauptgrund dafiir ist, dass das Hohenniveau sowie
der Oberflachenbelag des Gehweges tiber den Einmiindungsbereich hinweggefiihrt
werden. Fir den Fulsganger- und Radverkehr im Zuge der durchgehenden Haupt-
verkehrsstralse entstehen wesentliche Vorteile. Deren Bevorrechtigung wird besser
vermittelt, die Konfliktpotenziale mit abbiegenden Fahrzeugen reduziert und damit
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die Verkehrssicherheit wesentlich erhoht. Zudem entstehen barrierefreie Fuls- und
ggf. Radverkehrsanlagen.

Durch eine Anrampung oder den Einsatz von Formsteinen wird der entstehende Ho-
henunterschied durch den Kfz-Verkehr tiberwunden. Dies sorgt flir geringere Abbie-
geschwindigkeiten.

Bei den Gehwegvorstreckungen werden die Seitenbereiche bis an die eigentliche
Kfz-Fahrbahn vorgezogen. Damit verbessern sich die Sichtbeziehungen zwischen
Kfz- und Fulsverkehr deutlich. Auch das Zuparken der Knotenpunktbereiche kann
durch die Gehwegvorstreckungen effektiv unterbunden werden. Durch die Reduzie-
rung des Einmiindungsbereiches kénnen auch hier in der Regel die Abbiegege-
schwindigkeiten vermindert werden.

Zeitraum: kontinuierlich
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: | - Il Beriicksichtigung im Rahmen anstehender Aus-, Um- und
Neubaumalsnahmen
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F9. Verbesserung der Querungsmoglichkeiten an Knotenpunkten

Ziel: Verbesserung der Querungsmaglichkeiten an Knotenpunkten, Reduzierung von
Querungsbreiten und Umwegen, Erhohung der Verkehrssicherheit

Problemlage: An verschiedenen Einmiindungen und Knotenpunkten im Stadtgebiet
wird den Belangen des Fulsverkehrs noch nicht ausreichend Rechnung getragen. Die
Probleme sind dabei vielschichtig. An vielen Einmiindungen und Knotenpunkten
sind vor allem in den Radien und Zufahrtsbreiten der Nebenstralden sehr grof3zligig
dimensioniert. Dies ist teilweise auf die hohere Verkehrsbedeutung in der Zeit vor der
Inbetriebnahme der Ortsumfahrung B 98 zuriickzuflihren. Nunmehr flihrt dies aller-
dings zu hohen Abbiegegeschwindigkeiten und hohen Querungsbreiten fiir den
Fulsverkehr. An Lichtsignalanlagen sind die Wartezeiten fiir die zu Fuls Gehenden zu
lang.

Neben erhohten Konfliktpotenzialen wird dadurch die Nutzungsqualitat im FulSver-
kehr deutlich eingeschrankt.

Beschreibung der MalBnahme:

An folgenden Einmiindungen und Knotenpunkten besteht daher Handlungsbedarf:
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Abb. 80 Reduzierung der Querungsbreiten an folgenden Knotenpunkten
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Parallel sollten auch in den Ortsteilen die Rahmenbedingungen fiir den Fulsverkehr
an den Knotenpunkten verbessert werden. So sind z. B. in Weickersdorf die Einmiin-
dungsbreite der Weickersdorfer Stralse an der Bischofswerdaer Stralse zu reduzieren
und die Seitenrdume vorzuziehen.

Dies kann kurzfristig tiber Markierung oder mit mobilen Kunststoffelementen (siehe
KirchstralRe) realisiert werden.

Weitere konkrete Verbesserungsvorschlage zur Knotenpunktgestaltung sind Be-
standteil des Malsnahmenbausteins M6. Beztiglich der Gestaltung von Vorfahrtkno-
tenpunkten sollten die Hinweise im Malsnahmenbaustein F8 berlicksichtigt werden.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda, LASuV, Landkreis Bautzen

Kostenkategorie: | - Il je Einzelmaldnahme
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F10. Stadtisches Gehwegsanierungs- und Bordabsenkungsprogramm

Ziel: Verbesserung der Nutzungsqualitat der Gehwege, Sicherung der Barrierefrei-
heit, Reduzierung von Stolpergefahren

Problemlage: Oberflachenschdaden und unzureichende Bordabsenkungen im Geh-
wegbereich sorgen flir eine erhohte Sturzgefahr. Die Nutzbarkeit von Wegeverbin-
dungen wird reduziert bzw. fiir einige Nutzergruppen ggf. sogar vollstandig einge-
schrankt. Kleinere bauliche Eingriffe zur Beseitigung von Barrieren im 6ffentlichen
StraBenraum kommen vielfach zu kurz. Oft wird erst im Zuge groRerer Eingriffe (z.
B. Haltestellenumbau) Barrierefreiheit hergestellt.

Ziel sollte es sein, moglichst flaichendeckend ebene und barrierefreie Gehwegober-
flachen im Stadtgebiet zu gewahrleisten. Um dies zu erreichen, bestehen noch we-
sentliche Herausforderungen in der Stadt.

Beschreibung der Malsnahme:

Zur Sicherung einer kontinuierlichen Verbesserung der Gehwegoberflachensituation
im Stadtgebiet sollte ein stadtisches Gehwegsanierungs- und Bordabsenkungspro-
gramm initiiert werden. Uber dieses konnte beispielsweise die Sanierung eines Geh-
weges sowie die Schaffung von 10 Bordabsenkungen jahrlich finanziert und realisiert
werden.

Im Rahmen der konkreten Umsetzung empfiehlt sich die Einbeziehung der Bevolke-
rung sowie von wichtigen Betroffenengruppen. Dies konnte z. B. durch eine Beteili-
gung der Ortsteilvertreter, des Seniorenbeirates sowie der Behindertenverbande im
Rahmen der Auswahl und Prioritatensetzung der jeweils zu realisierenden Ab-
schnitte erfolgen.

Zeitraum: kontinuierlich
Akteure: Stadt Bischofswerda, Stadtpolitik, Seniorenvertreter, Behindertenverbande
Kosten: I|

Erste Schritte: Fassung eines entsprechenden Beschlusses, Festlegung eines Pro-
jektkoordinators, Bereitstellung der notwendigen Haushaltsmittel

Verbindung zu anderen MalBnahmen: F1, F2, F6

Beispiele: Berlin, Eberswalde, Mannheim
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F11. Riickbau von Sperrketten und Gelanderanlagen

Ziel: Reduzierung der Einschrankungen fiir den FulRverkehr, Abbau von Barrieren,
Fulsgangerorientierte Losung von Querungsproblemen

Problemlage: Im Stadtgebiet Bischofswerda sind an vielen Stellen Sperrketten im
Randbereich der Gehwege als Absperrung zur Kfz-Fahrbahn angeordnet. So existiert
beispielsweise in allen Zufahrtsstralsen des LSA-Knotens Bahnhofstralse / Neustad-
ter Stralse / Stolpener StralSe / Karl-Liebknecht-Stralde sehr lange Kettenanlagen.

Generell diirfen gemals § 25 Abs. 3 Stralsenverkehrsordnung die Sperrketten nicht
Uberstiegen werden. Dadurch entstehen teilweise deutliche Umwege fiir den Ful3-
verkehr. Teilweise wird bspw. an der Einmlindung Bergstralse / Neustadter Stralde
der Fulsverkehr durch die Sperrketten erst aus dem Knotenbereich weggefiihrt, be-
vor die Fahrbahnquerung erfolgt. Damit verschlechtern sich die Sichtbeziehungen.
Auch Missverstandnisse bei der Vorfahrtregelung sind die Folge. Durch die Sperrket-
ten erfolgt eine durchgangige Unterbindung der Querungsmaoglichkeiten. Das be-
deutet auch in Zeiten mit geringen Verkehrsaufkommen und ohne wesentliche Kon-
fliktpotenziale die entsprechenden Einschrankungen bestehen. Dies fiihrt zu Fehl-
nutzungen. Im aktuellen StralRenverkehrsrecht besteht keine Vorschrift, die eine
grolsflachige Absperrung von Gehwegbereichen gegentiber der Kfz-Fahrbahn mit-
tels Sperrketten oder -gittern vorschreibt. Lediglich vor Schulen, Werksausgangen
und dergleichen sollten FulBganger nicht unmittelbar auf einen Fulsgangeriiberweg
stolden, sondern durch Absperrungen gefiihrt werden.

Beschreibung der Malsnahme:

Die bestehenden Sperrketten im Stadtgebiet sollten flachendeckend zuriickgebaut
werden und nur in Ausnahmefallen als letztes Mittel verbleiben.

Vielmehr ist darauf zu orientieren fiir die in den entsprechenden Bereichen ggf. be-
stehenden Nutzungs- und Querungskonflikte alternative Losungen zu finden, wel-
chen auch den Nutzungsanforderungen des Fulsverkehrs gerecht werden.

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass selbstbewusste Fuldganger ohnehin in der Lage
sind die entsprechenden Stralsenquerschnitte zu queren. Schwache Verkehrsteil-
nehmer werden auch ohne Sperrketten eher den Umweg liber gesicherte Querungs-
stellen im Umfeld in Anspruch nehmen. Entsprechend sollten hier gezielt weitere An-
gebote geschaffen werden. In Bereichen, wo die Sperrketten ausschlieSlich zur Ver-
hinderung des Beparkens der Seitenraume dienen, sollten alternative Absperrele-
mente genutzt werden. In Frage kommen Poller oder auch langs zur Fahrbahn auf-
gestellte Anlehnbligel fiir den Radverkehr. Wichtig ist die Einhaltung ausreichender
Abstande, um die Querbarkeit der Stralse nicht einzuschranken.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Bischofswerda

Kostenkategorie: |
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8 Zusammenfassung

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2030+ mit integriertem Radverkehrskonzept der
Grolsen Kreisstadt Bischofswerda wird eine wichtige Grundlage zur Weiterentwick-
lung des stadtischen Verkehrssystems fiir die nachsten Jahre gelegt.

Aufbauend auf Untersuchungen zu allen Verkehrstragern wurden die Starken und
Schwachen im Verkehrsnetz aufgezeigt und daraus verkehrstrageriibergreifende
Verbesserungsvorschlage und MalSnahmen erarbeitet. Diese wurden anschlielSsend
mit der Verwaltung, Politik und Interessenvertreter im Rahmen eines projektbeglei-
tenden Lenkungskreises diskutiert.

Ergebnis dieses Prozesses ist ein aktuelles, integriertes und verkehrstrager-iiber-
greifendes Malsnahmenkonzept.

Angesichts der giinstigen siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen mit kurzen
Wegen innerhalb des Kernstadtgebietes bildet die weitere Starkung der stadtver-
traglichen Fortbewegungsarten des Zufulsgehens und Radfahrens auch zukiinftig
einen wesentlichen Kernbaustein fiir die Verkehrsentwicklung in der Grofsen Kreis-
stadt. Verbesserungspotenziale liegen dabei vor allem in einer Erhohung der Ver-
kehrssicherheit sowie der Schaffung einer modernen und attraktiven Infrastruktur
flir den Rad- und Fulsverkehr. Zudem werden erganzend Malsnahmen zur weiteren
Vernetzung der bestehenden Angebote aufgezeigt.

Beim OPNV liegt der Fokus im Wesentlichen auf einer Neugestaltung des Stadtbus-
systems. Durch eine Biindelung der bestehenden Fahrleistungen soll ein attraktives
Angebot geschaffen werden, welches die wichtigsten Ziele in Bischofswerda regel-
malSig / vertaktet miteinander verbindet. Beim Regionalverkehr steht die Erhaltung
und kleinteilige Optimierung des bestehenden, bereits heute guten Angebotes im
Vordergrund. Handlungsbedarf besteht vor allem hinsichtlich der barrierefreien Ge-
staltung der Haltestellen sowie in der Verknlipfung am Bahnhof.

Fir den Kfz-Verkehr wurde festgestellt, dass die durch die Ortsumgehung entstan-
denen Potenziale noch nicht optimal genutzt werden. Fiir verschiedene Stralsenziige
und Knotenpunkte ist entsprechend eine Optimierung hinsichtlich der Stralsenraum-
und Knotenpunktgestaltung zu empfehlen. Damit sollen auch teilweise bestehende
gestalterische und funktionale Defizite abgebaut, die Verkehrssicherheit erhoht und
ein stadtvertragliches Geschwindigkeitsniveau erreicht werden.

Von besonderer Bedeutung fiir die zukiinftige Stadt- und Verkehrsentwicklung ist
die weitere Aufwertung der zentralen Altstadt. Durch gebietsfremde Durchgangs-
verkehre werden die hier ohnehin stark ausgepragten Nutzungsiliberlagerungen
noch verstarkt. Ein wesentliches Ziel des Verkehrsentwicklungsplanes bildet daher
eine Reduzierung der durchgehenden Verkehrsstrome in der Altstadt. Dies ist eng
verflochten mit der Verkehrsorganisation im Umfeld des Bahnhofs sowie im Bereich
der beiden zentralen Bahnunterfiihrungen (Neustadter StrafSe und StiBmilchstraRe).
Hierzu wurden Varianten untersucht und Malsnahmenempfehlungen entwickelt.
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Perspektivisch kann mit der Umsetzung der Malsnahmen des Verkehrsentwick-
lungsplanes ein wichtiger Beitrag fiir eine stadtvertragliche Mobilitat sowie zur Er-
hohung der Wohn- und Aufenthaltsqualitdt in der Stadt Bischofswerda geleistet
werden.
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