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Autorenreferat

In dieser Diplomarbeit wird ein System von Fahrradstral3en in der Stadt Chemnitz
konzipiert. Grundlage dafur bildet die Entwicklung einer methodischen
Vorgehensweise, mit deren Hilfe im Chemnitzer Strallennetz Strecken ermittelt
werden konnen, die dem Grunde nach als Fahrradstralie geeignet sind. Dies erfolgt
auf Basis der in der Arbeit ausgewerteten und analysierten bestehenden
gesetzlichen Regularien zur Anordnung bzw. Umsetzung von Fahrradstralien und
deren Entwurfskriterien. Nach der methodischen Auswahl geeigneter Strecken wird
ein Teil dieser Stral3en anhand eines standardisierten Protokolls auf ihre praktische
Eignung als Fahrradstralde in ihrem jetzigen strallenbaulichen und gestalterischen

Zustand genauer gepruft.

Das Ergebnis der Arbeit zeigt, dass eine Vielzahl an Stralden in der Stadt Chemnitz
als potenzielle Fahrradstral3en in Frage kommen. Fir die detaillierter untersuchten
Strallen hat sich ergeben, dass auf allen Strecken die Einrichtung von
Fahrradstrallen — mit unterschiedlich hohem baulichen Anpassungsaufwand —
moglich ist. Fur zwei StralRen wurde ein Gestaltungsentwurf fur die Einrichtung als
Fahrradstralie angefertigt.
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1 Einleitung

Das Verkehrsverhalten der Menschen unterliegt einer stetigen Entwicklung und
Veranderung. Gegenwartig werden diese vor allem bestimmt durch eine stetige
Zunahme des Verkehrs sowie einer wachsenden Nachfrage nach
umweltvertraglichen Mobilitdtsangeboten. Diese zu starken ist das Ziel fast aller
Grol3stadte in Deutschland. Eine wichtige Rolle spielt dabei der Radverkehr,
welcher in Grol3stadten eine populare alternative Mobilitatsform darstellt.
Unterstitzt durch die Entwicklung und Verbreitung von E-Bikes ist er langst auf

kiirzeren Strecken in der Innenstadt eine dhnlich schnelle Alternative zum Auto.

Aus diesem Grund ist es auch in der Stadt Chemnitz das erklarte Ziel, den
Radverkehr zu fordern und dessen Anteil am Modal Split auf Kosten des Pkw-
Anteils zu erhéhen. Erreicht werden kann dies jedoch nur, wenn die gegenwartig
meist unzureichende Radinfrastruktur ausgebaut und qualitativ verbessert wird. Ein
Element dafur sind die seit der Novelle im Jahr 1997 in der Stra3enverkehrsordnung
enthaltenen Fahrradstralen. Auf diesen wird der Radverkehr dem Kfz-Verkehr
ubergeordnet und darf durch letzteren nicht behindert oder gefahrdet werden.
Bislang gibt es in den Regelwerken und der Literatur kaum einheitliche
Entwurfskriterien flr Fahrradstra3en, sodass sich in den vergangenen Jahren eine

Vielzahl von regionalen Gestaltungsstandards entwickelt haben.

Ziel der Arbeit ist, die aktuell bestehenden Vorschriften zur Anordnung und
Einrichtung  sowie  Leitlinien zur  Gestaltung  von Fahrradstralen
zusammenzutragen. Auf dieser Grundlage soll eine methodische Vorgehensweise
zur Entwicklung eines Systems von Fahrradstralen in der Stadt Chemnitz

entwickelt werden.
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2 Rahmenbedingungen und Methodik

Im Folgenden werden das zu untersuchende Gebiet, die Ziele der Untersuchung,
die Vorgehensweise bei der Bearbeitung des Diplomthemas und die dazu

verwendeten planerischen Grundlagen beschrieben und erlautert.

21 Untersuchungsgebiet

Das Bild 1 zeigt eine Ubersicht mit der Darstellung des zu untersuchenden

Gebietes.
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Bild 1: Untersuchungsgebiet’

Der grofRraumige Untersuchungsraum umfasst das gesamte Chemnitzer
Stadtgebiet. Chemnitz ist mit 244.000 Einwohnern? nach Leipzig und Dresden die
drittgrof3te Stadt des Freistaates Sachsen. Sie befindet sich im Sudwesten von
Sachsen. Chemnitz ist eine moderne Industriestadt, in der eine Vielzahl an
Unternehmen aus der Automobil- und Zuliefererindustrie, der Informations-

technologie sowie dem Maschinen- und Anlagenbau zu finden ist. In Kombination

1 Kartengrundlage: Geoportal Sachsen
2 Quelle: Stadt Chemnitz, Stand: 31.03.2021



Rahmenbedingungen und Methodik 3

mit der Technischen Universitdt Chemnitz und verschiedenen ansassigen
Forschungseinrichtungen bildet sie einen wichtigen wirtschaftlichen und

technologischen Standort.

Die Innenstadt von Chemnitz weist eine moderne Bebauung sowie eine hohe
Einwohnerdichte auf. Diese setzt sich auch in den meisten innenstadtnahen
Stadtteilen fort, welche durch Mehrfamilienhauser gepragt sind. Der Stidosten und
Teile des Westens der Stadt Chemnitz besitzen einen eher landlich gepragten
Charakter, in dem Ein- und Zweifamilienhduser sowie ein Grofteil an land- und
forstwirtschaftlichen Flachen und Naherholungsgebiete zu finden sind. Industrie-

und Gewerbestandorte sind vor allem im westlichen Teil von Chemnitz angesiedelt.
2.2 Ziele der Untersuchung

Ziel der Untersuchung ist die Entwicklung eines Systems von Fahrradstral3en in der
Stadt Chemnitz zur Verbesserung und Forderung des Radverkehrs. Dazu soll eine
methodische Vorgehensweise entwickelt werden, mit der auf der Grundlage
verschiedener Parameter und Kriterien geeignete Strecken fur Fahrradstra’en im
Chemnitzer Strallennetz dem Grunde nach ermittelt werden konnen. Diese
Strecken sind in einem zweiten Schritt hinsichtlich der aktuellen baulichen
Gestaltung genauer auf die Moglichkeit der Einrichtung einer Fahrradstral3e zu

beurteilen.
2.3 Vorgehensweise

Die Basis fur die Entwicklung eines Systems von Fahrradstralen in der Stadt
Chemnitz bildet eine ausflhrliche Sichtung der verschiedenen bestehenden
gesetzlichen Vorgaben und der Entwurfs- sowie Gestaltungskriterien far
Fahrradstral3en. In diesem Zusammenhang werden mehrere Untersuchungen zur
Verkehrssicherheit und Nutzung von Fahrradstral’en ausgewertet. Ebenso sind
bestehende Konzepte der Stadt Chemnitz zur Forderung des Radverkehrs zu

analysieren, wobei der Fokus auf Aussagen zu Fahrradstralden liegt.

Auf Grundlage der bestehenden Regularien und Gestaltungsempfehlungen zur
Einrichtung von Fahrradstrallen wird im nachsten Schritt eine methodische
Vorgehensweise entwickelt, mit der im Chemnitzer Strallennetz potenzielle

Fahrradstrallen dem Grunde nach ermittelt werden konnen. Eine Auswahl der sich
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ergebenden Strecken wird im darauffolgenden Schritt auf ihre praktische
Umsetzbarkeit uberpruft. Dazu wird eine Vor-Ort-Begehung zur Erfassung des Ist-
Zustandes der StralRen durchgefuhrt. Auf Grundlage dieser Analysen kann fur jede
untersuchte Stralle (denkbare Fahrradstral’en) eine Einschatzung und

Empfehlungen zur Umsetzung als Fahrradstrale gegeben werden.

Abschliel3end sind fur zwei der untersuchten Strallen Entwurfe fur die Umsetzung
als Fahrradstralle anzufertigen. Fur eine Stralle soll eine Losungsvariante
entstehen, wie mit einfachen Mitteln im Bestand eine Fahrradstralle gestaltet
werden kann. Das Beispiel flr die zweite Stral’e wird die bauliche Umgestaltung

des gesamten StralRenquerschnittes enthalten.
24 Verwendete planerische Grundlagen

Als planerisch relevanteste Dokumente kommen die Stralenverkehrsordnung
sowie deren Verwaltungsvorschrift mit den gesetzlichen Vorgaben zur Anordnung

und Umsetzung einer Fahrradstrale zur Anwendung.

Weiterhin wird verschiedene Fachliteratur der Forschungsgesellschaft flr Stralen-
und Verkehrswesen (FGSV) genutzt. Fur die Bearbeitung des Diplomthemas sind
vor allem die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) und die Richtlinien fur
die Anlagen von Stadtstralen (RASt) von Bedeutung.

Daneben dienen unterschiedliche Fachliteratur und Leitfaden sowie Beispiele und
Gestaltungskonzepte fur Fahrradstral®en verschiedener Stadte und Kommunen als

Arbeitsgrundlage.
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3 Regularien und Gestaltungsempfehlungen flir
FahrradstraBen

Fahrradstrallen und deren Anordnungsvoraussetzungen sind seit deren
Novellierung im Jahr 1997 Bestandteil der Strallenverkehrsordnung (StVO),
wodurch Kommunen die Ausweisung von Fahrradstralden ermdoglicht wird. Die
genauen Rahmenbedingungen zur einheitlichen Umsetzung sind in der
Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) zu finden. Hinweise und
Empfehlungen zur Gestaltung und zum Entwurf von Fahrradstrallen geben die
Richtlinien flr die Anlage von Stadtstralen (RASt) und die Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft flr Strallen- und
Verkehrswesen (FGSV). Deren Vorgaben basieren auf den gesetzlichen
Rahmenbedingungen sowie den in den Regularien bestehenden Entwurfskriterien

fur Radverkehrsanagen und die StralRenquerschnittsgestaltung.

Deutschlandweit einheitliche Empfehlungen zur Gestaltung von Fahrradstraf3en gibt
es bisher jedoch nicht. Zur Anwendung kommen hier gegenwartig regional
unterschiedliche Ansatze zur Markierung und Kennzeichnung der StralRen. Um
perspektivisch in Deutschland einheitlich geltende Richtlinien fur Fahrradstral3en zu
erreichen, wurde aus den bestehenden nationalen wund internationalen
Entwurfskriterien ein erster Leitfaden unter dem Titel ,Fahrradstralen — Leitfaden
fur die Praxis” [3] in Deutschland veroffentlicht.

Die vorab genannten Gesetze und Regularien sowie Gestaltungsstandards fur

Fahrradstralden in Deutschland werden im Folgenden erlautert.
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3.1 StraBenverkehrsordnung und Verwaltungsvorschrift

Die StraBenverkehrsordnung regelt die Anordnung einer Fahrradstralde durch die
Zeichen 244 .1 und 244.2 (Beginn und Ende der Fahrradstrale). Die Zeichen sind
in Bild 2 dargestellt.

D

Fahrradstrafie rradstrafle

Bild 2: Zeichen 244.1 und 244.2 (Beginn® und Ende* der Fahrradstralle)

Durch die Kennzeichnung einer Strecke mit diesem Zeichen als Fahrradstralle
gelten gemal der StVO die folgenden Regelungen auf diesem Abschnitt:
» Die Strecke ist dem Radverkehr vorbehalten, sonstige Verkehrsmittel missen
durch ein Zusatzschild freigegeben werden.
» Die Hochstgeschwindigkeit ist fur alle Verkehrsteilnehmer 30 km/h.
» Der Radverkehr darf nicht behindert werden, der Kfz-Verkehr muss seine
Geschwindigkeit anpassen.
» Fahrrader durfen nebeneinander fahren.
Anhand dieser Regelungen wird der gewlnschte Charakter einer Fahrradstralle
deutlich. Mit der Ausweisung soll eine Route geschaffen werden, auf welcher der
Radverkehr priorisiert und dem Kfz-Verkehr Ubergeordnet wird. Dies ermdoglicht
Fahrradfahrern ein komfortables und sicheres Fahren. Neben den spezifischen
Regelungen gelten auf Fahrradstral’en weiterhin die bekannten Vorfahrtsregeln
sowie Regeln zur Fahrbahnbenutzung. Daraus ergibt sich, dass bei einem
fehlenden FuBweg Fuliganger auf der Fahrbahn laufen dirfen [5], Anlage 2,
Ifd. Nr. 23.

3 Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:Zeichen_244.1 - Beginn_einer_Fahrradstra%C3%9Fe,
_StVO_2013.svg (Stand: 24.06.2021)

4 Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:Zeichen_244.2 - Ende_einer_Fahrradstra%C3%9Fe,
_StVO_2013.svg (Stand: 24.06.2021)
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In der zur StVO gehdrenden Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) werden die
Vorgaben zur Anordnung der Zeichen 244.1 und 244.2 beschrieben. Bisher war die
wichtigste Vorgabe, dass der Radverkehr auf der als Fahrradstra’e geplanten
Strecke die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies zu erwarten ist. Somit war eine
Einrichtung auch mdglich, wenn durch die Ausweisung einer Fahrradstrale eine
neue, hochwertige Radverkehrsanlage entsteht, auf der der Radverkehr zukunftig
gebundelt wird und sein Anteil unter den verschiedenen Verkehrsarten wachst. Die
zweite Vorgabe betrifft den Kfz-Verkehr, welcher die Fahrradstralde nur durch ein
entsprechendes Zusatzzeichen (beispielsweise Anlieger frei) befahren darf. Aus
diesem Grund muss eine alternative Fuhrung des Kfz-Verkehrs gepruft werden, um
dessen Bedurfnisse zu berucksichtigen [4], zu Zeichen 244.1 und 244.2 Beginn und

Ende einer Fahrradstralle.

Wahrend der Bearbeitung des Diplomthemas kam es zu einer Anpassung der VwV-
StVO, welche auch Veranderungen fur die Anordnung einer Fahrradstralie
bedeuten. Mit dieser Uberarbeitung der VwV-StVO im Sommer 2021 (Beschluss
des Bundesrates vom 25.06.2021 [6]) wurden die Hurden zur Ausweisung einer
Fahrradstralde zur Férderung dieser abgemildert. Dies betrifft vor allem die Vorgabe
zum Radverkehrsanteil. Gemal} der Anpassung muss der Radverkehr explizit nicht
mehr die vorherrschende Verkehrsart sein. Entscheidend ist kunftig, dass es auf
den Dbetreffenden Stralen gegenwartig oder zuklnftig eine hohe
Fahrradverkehrsdichte gibt oder die Stralle flur den Kfz-Verkehr eine
untergeordnete Bedeutung hat [7], Artikel 1 Nummer 13 Buchstabe e, S. 20. Der
Beschluss zur Anderung sieht auch vor, dass eine hohe Radverkehrsdichte mit der

Einrichtung einer Fahrradstrale begrindet werden kann [6], Punkt 11, S. 8.

3.2 Richtlinien fiir die Anlagen von StadtstraRen und Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen

Die Richtlinien fur die Anlagen von Stadtstralen (RASt) und die Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fur Strallen- und
Verkehrswesen (FGSV) enthalten aktuell nur wenige Hinweise fur Fahrradstral3en.
Die Vorgaben orientieren sich an oder entsprechen den Vorgaben der StVO und
VwV-StVO.
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Gemal} der RASt sind Fahrradstra3en Teil der 6rtlichen Radverkehrsnetze. Sie sind
auf  ErschlieBungsstrallen einzurichten, welche Hauptverbindungen des
Radverkehrs darstellen, und auf denen dieser die vorherrschende Verkehrsart ist
oder dies planerisch zu erwarten ist. Die Belastung durch den Kfz-Verkehr wird mit
.bis etwa 400 Kfz/h* ([12], S.86) angegeben genauso wie die
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h fur alle Verkehrsmittel. Entsprechend der StVO
wird in der RASt beschrieben, dass Fahrzeugverkehr auf Fahrradstral3en durch ein
entsprechendes Zusatzzeichen freigegeben werden muss. Dabei ist darauf zu
achten, dass fur den Kfz-Verkehr akzeptable Alternativrouten zur Verfigung stehen.
In Bezug auf die verkehrliche Organisation wird empfohlen, die Fahrradstral3e zur
Ermoglichung einer gleichmaRig =zugigen Fahrweise der Radfahrer an
Knotenpunkten nach Moglichkeit zu bevorrechtigen und gleichzeitig bauliche
Malnahmen zur Dampfung der Geschwindigkeiten des MIV in die Gestaltung zu
integrieren. Hinsichtlich der Ausbaubreiten von Fahrradstral3en gibt es in der RASt
keine konkreten Vorgaben. Orientierung bieten jedoch die Fahrbahnbreiten von
ErschlieBungsstralen [12], S. 86.

Die ERA als Richtlinie fur den Radverkehr erganzt die Empfehlungen der RASt um
wenige Punkte. Dazu gehort, dass Fahrradstrallen auf Radhauptverbindungen
einzurichten sind und moglichst den Radverkehr bindeln sollen. Weiterhin wird auf
eine hohe Qualitat fur die Befahrung mit dem Fahrrad hingewiesen, welche sich aus
einem gleichmaligen Verkehrsfluss, einer hohen Reisegeschwindigkeit und
Vorfahrt gegenuber einmindenden StralRen ergibt. Zur Kennzeichnung von
Fahrradstralden wird die Aufbringung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn
empfohlen. Die ERA beschreibt weiterhin die Madglichkeit der Einrichtung von
Fahrradstralden auflerorts auf touristischen Routen, wenn diese nur schwach
belastet sind und ein Tempolimit von 30 km/h fur den Kfz-Verkehr durchsetzbar ist
[10], S. 60.

Beide Richtlinien geben keine genauen Empfehlungen zur baulichen Gestaltung
und einer eventuellen Hervorhebung durch Markierungen, sodass sich meist

verschiedene regionale Gestaltungsleitlinien entwickelt haben.
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3.3 Gestaltungsstandards der Niederlande

Fahrradstrallen und deren Vorlaufer wurden zwar als erstes in Deutschland
ausgewiesen, mittlerweile sind diese jedoch auch in einigen anderen Landern wie
zum Beispiel den Niederlanden, Belgien oder Osterreich — oft in gréierem Umfang
— zu finden. Vor allem die Niederlande haben das Konzept der Fahrradstralie
(Fietsstraat) seit den 1990er Jahren intensiver umgesetzt. Im Bereich der Sicherheit
und des Komforts wurden dabei Standards entwickelt, an denen sich deutsche
Stadte und Kommunen bei der Einrichtung heute orientieren und welche sich in den

hiesigen Leitlinien zur Gestaltung wiederfinden (siehe Kapitel 3.4).

Anhnlich wie in Deutschland entwickelten sich in den Niederlanden seitdem
verschieden Arten der Gestaltung, von denen die wirkungsvollsten Designelemente
seit 2018 in einem Leitfaden [8] zusammengefasst wurden. Die niederlandischen
Gestaltungsvorschlage zielen dabei darauf ab, dass das bauliche Erscheinungsbild
auf die Besonderheit der Strale aufmerksam machen soll und das gewulnschte
Verhalten der Verkehrsteilnehmer durch die baulichen Gegebenheiten, und nicht

durch ein Schild oder aufwendige Markierungen erreicht werden soll.

Der Leitfaden beinhaltet insgesamt zehn verschiedene Gestaltungselemente, von
den die drei folgenden unverzichtbare Grundvoraussetzungen, und damit
Grundelemente, darstellen:
» Die Fahrbahnbreite ist gemal den vorherrschenden Kfz- und
Radverkehrsstarken zu bemessen.
» Als Oberflachenmaterial ist roter oder rotlicher Asphalt zu verwenden.
» Die Beschilderung erfolgt mit dem entsprechenden Fahrradstral3enschild der
Niederlande.
Neben den genannten Grundelementen werden weitere Gestaltungsempfehlungen
beschrieben. Zur Umsetzung wurden verschiedene Leitbilder formuliert, zu denen
» die Fahrbahnaufteilung mit Fahrstreifen sowie Rand- und Mittelstreifen
(ebenbundig gepflastert),
» die Vermeidung von Durchgangsverkehr durch Netzsperren® oder
alternierenden Einrichtungsverkehr fur den Kfz-Verkehr,

» kein Parken auf der Fahrbahn und

5 Netzsperren oder Modalfilter sind bauliche Durchfahrtsperren auf der Fahrbahn, welche die
Durchfahrt fir bestimmte Verkehrsmittel verhindern sollen.
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» die Vermeidung von Konflikten mit Ful3gdngern mittels Gehwegen oder
Querungshilfen
gehoren [8], S. 8.

Das Bild 3 zeigt eine Fahrradstral’e in den Niederlanden mit einer hohen
Radverkehrsdichte. Zu erkennen sind der rot eingefarbte Asphalt sowie die bauliche
Fahrbahnaufteilung mittels einer ebenbindigen Pflasterung zur Aufteilung der
Fahrgassen fur den Radverkehr. Gleichzeitig wird die Fahrbahn optisch eingeengt,

was zu geringeren Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs flhrt.

Bild 3: FahrradstraRe in den Niederlanden®

Eine Vielzahl der Gestaltungselemente sind auch auf Fahrradstral’en in

Deutschland wiederzufinden (siehe Kapitel 3.4).
34 Aktuelle Gestaltungsstandards in Deutschland

Die vorangegangenen Kapitel 3.1 und 3.2 zeigen, dass die Ausfuhrungen und
Gestaltungshinweise zu Fahrradstralen in den Gesetzen (VwV-StVO) und
Regelwerken (FGSV) nur wenige Vorgaben zur Einrichtung von Fahrradstra3en
beinhalten. Ein einheitliches Regelwerk ist nicht vorhanden. Dies hat zur Folge,
dass sich seit der offiziellen Einfihrung der Fahrradstrale im Jahr 1997 in den
einzelnen Stadten, Gemeinden und Bundesléandern unterschiedliche Arten der

Gestaltung solcher Stralken mit jeweils regionalen Erscheinungsbildern entwickelt

6 Die dargestellten Abmessungen entsprechen denen der Niederlande. Quelle: [8], S. 13
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haben’. Grundlage bei deren Erarbeitung waren vorhandene Entwurfselemente fir
Radverkehrsanlagen, welche fur Fahrradstralen adaptiert wurden. In den
verschiedenen Leitlinien lassen sich jedoch ahnliche Entwurfselemente finden, die
sich seit der EinfUhrung von Fahrradstrallen herauskristallisiert haben.
Dementsprechend wurden in die Unterlagen Ubersichten und Zusammenfassungen
zur Gestaltung von Fahrradstrallen aufgenommen. Auch die Bergische Universitat
Wouppertal und das Deutsche Institut fur Urbanistik haben deshalb in einer vom
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur geférderten Untersuchung
eine Broschure mit dem Titel ,Fahrradstrallen — Leitfaden fur die Praxis® erarbeitet,
in welchem Gestaltungstandards, die in Deutschland Anwendung finden sollen,
zusammengefasst werden. Ziel war es, bundesweit einheitliche und zielfUhrende
Gestaltungsansatze und MalRnahmen zur Einrichtung einer Fahrradstralle zur

Verfligung zu stellen.

Die wichtigsten Entwurfselemente daraus fur die Fahrbahnbreiten, Querschnitte
und Knotenpunkte von FahrradstralRen sowie Gestaltungsgrundsatze werden im

Folgenden beschrieben?.

Die Fahrbahnbreiten fur Fahrradstralen richten sich nach den Vorgaben der RASt,
welche Breiten fur die verschiedenen Begegnungsfalle empfiehlt. In der Praxis
werden FahrradstraRen in den meisten Fallen auch fur den Kfz-Verkehr
freigegeben. Dabei ist mit dem Begegnungsfall Rad-Pkw zu rechnen und es wird
eine Fahrgassenbreite® von mindestens 4,00 m empfohlen [12], S. 27. Dadurch ist
eine Begegnung Rad-Kfz ohne Geschwindigkeitsreduzierung moglich. Auch fur
nebeneinander fahrende Radfahrer ist ein problemloses Begegnen mit anderen
Fahrradfahrern mdoglich. Bei einem noch hdheren Radverkehrsaufkommen ist
grundsatzlich eine Planung breiterer Fahrgassen zu empfehlen. Wenn auf der
Fahrradstralde Linienbusverkehr vorhanden ist, sollte die Fahrgasse eine Breite von
bis zu 6,50 m aufweisen [12], S.39. Zusammenfassend ergibt sich fur
Fahrradstrallen eine empfohlene Breite von 4,00m bis 6,50 m. GrolRe

Fahrbahnbreiten in Fahrradstral’en sollten jedoch immer kritisch betrachtet und

7 Beispiele hierfiir sind der Leitfaden der Stadt Berlin zur Umsetzung von Fahrradstrafien,
Gestaltungsgrundsatze der Stadt Minster oder die Musterldsungen fur Radverkehrsanlagen in
Baden-Wirttemberg.

8 Grundlage hierfir bilden die Quellen [3] und [14]

9 Gibt es auf der Fahrradstrafie keine Anlagen fiir den ruhenden Verkehr, so entspricht die
Fahrgasse der Fahrbahn.



Regularien und Gestaltungsempfehlungen flir FahrradstralRen 12

hinsichtlich eventueller unerwinschter Nebeneffekte (erhohte Geschwindigkeit oder
riskante Uberholmandver des Kfz-Verkehrs) abgewogen werden. Beim
Vorhandensein von ruhendem Verkehr am Fahrbahnrand ist zusatzlich zur
Fahrgasse ein Sicherheitstrennstreifen (zum Beispiel durch Markierung oder mittels
einer flachen Aufpflasterung) zu bericksichtigen, da vor allem mit den
langsparkenden Kfz in Fahrradstralen das grolte Konfliktpotenzial durch
unachtsam geodffnete Autotlren besteht (siehe Kapitel 4.1). Der Streifen sollte eine
Breite von 0,75 m haben und mit einem unterbrochenen Breitstrich markiert werden,
um die Verwechslungen mit dem Infrastrukturelement Schutzstreifen zu vermeiden.
Neben dem Sicherheitsgewinn stellt der Sicherheitstrennstreifen ein linienhaftes
Gestaltungselement der Fahrradstral’e dar. Das Bild 4 zeigt einen aus den vorab
beschriebenen Entwurfselementen resultierenden Querschnitt einer
Fahrradstralle mit Kfz-Verkehr und Parkstdnden am Fahrbahnrand. In der
Darstellung wird der Streifen durch einen unterbrochenen Breitstrich markiert
(alternativ ware ein 0,75 m breiter Pflasterstreifen moglich).

) L-A e R TN B
- —I-I— N

Gehweq Parkstreifen Fahrgasse Parksireiler Gehweg

Bild 4: Beispielquerschnitt einer Fahrradstrafte®

Neben dem im Bild 4 gezeigten Querschnitt gibt es weitere Moglichkeiten der
Gestaltung, welche sich aus den beschriebenen Vorgaben ergeben. Dazu zahlen
» der Entwurf einer gemeinsamen Fahrgasse ohne Sicherheitstrennstreifen,
wenn sich keine Parkstdnde am Fahrbahnrand befinden (in diesem Fall
entspricht die Fahrgasse der Fahrbahn) oder

0 Quelle: [3], S. 28
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» die Trennung der Fahrgassen fur jede Fahrtrichtung durch einen gepflasterten
Mittelstreifen nach niederlandischem Vorbild (siehe dazu Kapitel 3.3 und Bild

3, S.10).
Knotenpunkte im Verlauf von Fahrradstralen sind gut erkennbar und einsehbar zu
gestalten, um der in diesen Bereichen bestehenden Unfallgefahr mit einmindenden
Kfz entgegen zu wirken (siehe Kapitel 4.1). Nach Moglichkeit sollte die
Fahrradstralle an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage Vorrang bekommen, um
den Radfahrern ein gleichmaliiges, komfortables und sicheres Fahren zu
ermdglichen. Erreicht werden kann dies durch eine entsprechende Beschilderung
mit Verkehrszeichen oder durch bauliche Elemente, welche die Sicherheit und
Erkennbarkeit der Verkehrsregelung erhohen. Dazu zahlen zum Beispiel

Gehweguberfahrten an den einmundenden Stralen (siehe Bild 5).

Bild 5: Beispiel einer Gehwegtiberfahrt!

Die Bevorrechtigung der Fahrradstralle ist unter Berucksichtigung der genauen
ortlichen Begebenheiten zu priufen. Bei gleichrangigen Stralen sollte die
Fahrradstralle bevorrechtigt werden. Bei Strallen, die in Hinblick auf die
Netzkategorie des Kfz-Verkehrs der Fahrradstralde Ubergeordnet sind, ist eine
Bevorrechtigung nicht beziehungsweise nur schwer moglich. An Knotenpunkten mit
einer Lichtsignalanlage sollten Aufstellbereiche vor dem Kfz-Verkehr mit
hinfihrenden Schutzstreifen auf der Fahrbahn mittels Markierung vorgesehen

werden.

11 Quelle: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/fahrradstrassen-kiel (Stand: 13.08.2021)
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Neben diesen Entwurfskriterien gibt es weitere Gestaltungsgrundsatze fur eine
Fahrradstrale hinsichtlich der Vermeidung des Durchgangsverkehres und ihrer
besseren Erkennbarkeit. Der Kfz-Durchgangsverkehr ist auf Fahrradstralen zu
vermeiden und zu unterbinden. Dies kann durch Modalfilter, welche die Durchfahrt
bestimmter Verkehrsmittel einschranken, erreicht werden. Beispielhaft kann dies
erfolgen durch:

» Diagonalsperren,

» gegenlaufig verlaufende Einbahnstrallen flr den Kfz-Verkehr oder

» Ubergang am Ende der FahrradstralRe in einen Radweg (Sackgasse fiir

Radfahrer frei).

Das Bild 6 zeigt ein Beispiel einer Diagonalsperre an einem Knotenpunkt. Die
vierarmige Kreuzung kann vom Radverkehr in alle Richtungen befahren werden.
Die Polleranlagen in der Knotenpunktmitte unterbinden dies flr den Kfz-Verkehr.
Ahnlich diesem Knotenpunkt kénnen Durchfahrtssperren auf der freien Strecke mit

Pollern oder Fahrbahneinengungen hergestellt werden.

Bild 6: Beispiel einer Diagonalsperre?

Das Beispiel der Diagonalsperre mit Pollern wurde hier aufgefihrt, da es in der
Praxis ein verbreitetes Element ist. Anzumerken ist, dass Poller in der Praxis eine
eventuelle Unfallgefahr mit sich bringen, in dem diese von Radfahrern Ubersehen
werden, weshalb die entsprechende Markierung von Sperrflachen an den Pollern

wichtig ist. Alternativ waren bauliche Diagonalsperren denkbar, welche die

2 Quelle: [3], S. 41
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Fahrbahn verengen, sodass diese nur fur den Radverkehr durchlassig bleibt. In
Bezug auf die Erkennbarkeit wird empfohlen, eine Fahrradstral3e mittels geeigneter
MalRnahmen zu gestalten. Den groten Effekt dabei erzielen linienhafte
Malnahmen und Gestaltungselemente. Dazu zahlen

» Sicherheitstrennstreifen,

» Gepflasterter Mittelstreifen,

» Roteinfarbung des Asphalts und

» Markierung des Zeichens 244.1 auf der Fahrbahn.
Die bisherigen Erfahrungen aus der Praxis zeigen, dass eine Beschilderung mit dem
Zeichen 244.1 in der Regel nicht ausreicht, um jeden Verkehrsteilnehmer auf die
Funktion einer Fahrradstralle und die damit verbundenen Verhaltensweisen

aufmerksam zu machen.
3.5 Exkurs: FahrradstraBen und Tempo-30-Zonen

Im Rahmen der Bearbeitung des Diplomarbeitsthemas trat immer wieder die
Uberlegung auf, ob es méglich oder verkehrsplanerisch sinnvoll ist, Fahrradstralen
auf bestehenden Strallen in Tempo-30-Zonen einzurichten. Hintergrund dafir ist,
dass es in Tempo-30-Zonen durch die Geschwindigkeitsbeschrankung und die
Rechts-vor-Links-Regelung bereits eine Verkehrsberuhigung gibt. Hinzu kommt,
dass die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn in diesen Zonen als sicher
eingestuft wird (benutzungspflichtige Radwege werden in Tempo-30-Zonen laut

StVO ausgeschlossen).
Es gilt also, die zu Beginn erwahnte Uberlegung zu erértern.

Dazu werden beide verkehrliche Elemente in der folgenden Tabelle 1, S. 16

miteinander verglichen.
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Tabelle 1: Vergleich Tempo-30-Zone und Fahrradstralle

Tempo-30-Zone Fahrradstralle

Ziel Verkehrsberuhigung zum Forderung des Radverkehrs
Schutz der Anwohner und
Verkehrsteilnehmer

Malnahmen zur - Geschwindigkeits- - Kfz-Verkehr ist nur durch
Zielerreichung reduzierung das entsprechende
- Rechts-vor-Links an den Zusatzzeichen erlaubt
Knotenpunkten - Kfz-Verkehr muss sich den

Radfahrern unterordnen
und sich diesen anpassen
- bauliche Elemente zur
Geschwindigkeits-
anpassung und
Reduzierung des Kfz-

Durchgangsverkehrs
Anordnungsbe- - Einrichtung in -auf StraRen mit hoher
stimmungen gemal | Wohngebieten mit hoher gegenwartiger oder zu
der StVO FuRRganger- und erwartender
Radverkehrsdichte Radverkehrsdichte
-auf Nebenstral3en, nicht auf | -auf Straflen mit
Stral3en mit Gberortlicher untergeordneter Bedeutung
Bedeutung fur den Kfz-Verkehr
-an den Knotenpunkten [5], Anlage 2, Ifd. Nr. 23

muss grundsatzlich Rechts-
vor-Links gelten
[5], §45 Abs. 1c

Vorfahrtsregelung -zwingend Rechts-vor-Links |-nach Mdglichkeit
an Knotenpunkten Bevorrechtigung gegenuber
einmundenden Strallen

Der Tabelle 1 sind die Gemeinsamkeiten von Tempo-30-Zonen und Fahrradstral3en
zu entnehmen. Beide verkehrliche Elemente kdnnen auf Wohn- oder Nebenstrallen
mit hohen Radverkehrsdichten eingerichtet werden. Hinzu kommt, dass beide einen
verkehrsberuhigenden Charakter aufweisen. In Tempo-30-Zonen dient dieser dem
Schutz der Anwohner und aller Verkehrsteilnehmer, in der Fahrradstral3e soll damit

den Radfahrern ein sicheres und komfortables Fahren erméglicht werden.

Einen entscheidenden Unterschied gibt es in Bezug auf die Vorfahrtsregelung an
Knotenpunkten. In Tempo-30-Zonen ist diese klar definiert und umfasst die Rechts-
vor-Links-Regelung. Fur Fahrradstraen wird in den Unterlagen empfohlen, diese
gegenuber einmundenden Stral’en zu bevorrechtigen. An dieser Stelle sei auf die

VwV-StVO zu verweisen. Diese schreibt zur Rechts-vor-Links-Regelung vor, dass
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sie an Knotenpunkten Anwendung findet, wenn beide Strallen die gleiche
Verkehrsbedeutung und einen gleichen Querschnitt aufweisen [4], §8 Abs. 2. Fir

Fahrradstralden |asst sich daraus folgerndes ableiten:

An einem Knotenpunkt einer Fahrradstrale mit einer ,normalen” Stralle ist die
Vorfahrtregelung anhand der Netzkategorien flr den Radverkehr als auch den Kfz-
Verkehr festzulegen. Treffen beispielsweise zwei Strallen aufeinander, von denen
eine Fahrradstral3e (Netzkategorie Rad: Hauptradverbindung) und die andere eine
ErschlieBungsstralle ist, so sollte die Fahrradstralle mit der hoheren

Verkehrsbedeutung bevorrechtigt werden.

Somit sollten Fahrradstrallen, auf denen eine Radroute mit Ubergeordneter
Bedeutung fur den Radverkehr verlauft (entspricht in Chemnitz dem Stadtnetz,
siehe Kapitel 5.2), bevorrechtigt werden. Daraus lasst sich auch schlussfolgern,

dass auf einer Fahrradstral3e Rechts-vor-Links mdglich ist.

Zusammenfassend lasst sich also feststellen, dass es maoglich und denkbar ist,
StralRen in Tempo-30-Zonen in Fahrradstralen umzuwandeln. Gemal} den
vorangegangenen Erlauterungen wird damit der verkehrsberuhigende Charakter
der Stralle nicht aufgehoben, da die Gestaltung von Fahrradstral’en zur
Verkehrsberuhigung beitragt. Zusatzlich hat eine FahrradstralRe fur den Radverkehr
den Vorteil mit sich, dass hier Radfahrern mehr Bedeutung zugesprochen wird als

in einer Tempo-30-Zone.

Daraus folgt, dass es sinnvoll, StraRen in Tempo-30-Zonen im Hinblick auf

potenzielle Fahrradstral3en zu untersuchen.
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4 Verkehrssicherheit und Nutzungsgewohnheiten

Fahrradstralden stellen in vielen Stadten immer noch eine unbekannte Form der
Radverkehrsfuhrung dar. So auch in der Stadt Chemnitz, in der es seit dem Frihjahr
2021 die erste Fahrradstralie gibt.
Fir den Erfolg der Nutzung einer Fahrradstral’e durch den Radfahrer stellt die
Verkehrssicherheit einen wichtigen Faktor dar. Entscheidend ist ein hohes
Sicherheitsgefuhl der Radfahrer bei der gemeinsamen Nutzung der Fahrbahn mit
dem Kfz-Verkehr. Ebenso sind verschiedene Nutzungsgewohnheiten und
Verhaltensweisen der Radfahrer bei einer erfolgreichen Umsetzung einer
Fahrradstralle zu beachten. In diesem Kapitel werden Ergebnisse aus
verschiedenen Untersuchungen zur Sicherheit von Fahrradstrallen sowie
Nutzungsgewohnheiten der Radfahrer im Zusammenhang mit solchen Stral3en
beschrieben. Daraus werden die sich ergebenden Empfehlungen und Hinweise fir
die Umsetzung von Fahrradstral3en abgeleitet und zusammengefasst.
Als Grundlage dienten dabei die folgenden Quellen:

» Untersuchungen des Gesamtverbandes der Deutschen Versicherungs-

wirtschaft zur Sicherheit von Fahrradstraen [13],
» ein Schlussbericht zur Evaluierung der Fahrradstraen in Minchen [2] sowie
» die Ergebnisse des ADFC-Fahrradklimatests 2020 fur die Stadt Chemnitz [1].

4.1 Verkehrssicherheit auf FahrradstraRen

In Bezug auf die Verkehrssicherheit der Fahrradstrallen haben die Untersuchungen
des Gesamtverbandes der Deutschen Versicherungswirtschaft ergeben, dass die
Sicherheit auf Fahrradstral3en als positiv bewertet werden kann. Die Unfallschwere
entspricht etwa dem Niveau von Nebenstrallen und fallt damit im Durchschnitt

generell geringer aus als im gesamten Netz der Innerortstrallen [13], S. 98f.

Ein groles Sicherheitsrisiko besteht in FahrradstraRen durch uberhohte
Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs von mehr als der erlaubten
Geschwindigkeit von 30 km/h. Die Hohe der Geschwindigkeitstiberschreitung ist
dabei unter anderem abhangig von der zur Verfligung stehenden Fahrbahnbreite
und umso hoher, je breiter die Fahrbahn ist. Gemall den Untersuchungen sind auf
schmaleren Fahrradstral3en mit einer Breite von 3,85 bis 5,00 m und einem hohen

Radverkehrsanteil die Geschwindigkeitstiberschreitungen des Kfz-Verkehrs im
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Schnitt etwa 6 km/h geringer als auf einer breiten Fahrradstrale (b=7,00 m) mit
einem geringeren Anteil an Fahrradfahrern [13], S. 88f.

Des Weiteren lasst sich die Verkehrssicherheit auf Fahrradstralden auf Grundlage
von stattgefundenen Unfallen und Unfallarten einschatzten, welche vor allem aus
der Fahrbahnbenutzung der Radfahrer resultieren. Wie zu Beginn beschrieben,
gleichen die Ergebnisse der Unfallforschung fur Fahrradstrallen denen der Tempo-
30-Zonen. Das grofte Unfallpotenzial in Fahrradstral3en besteht fur den Radfahrer
mit dem Kfz-Verkehr. Hierbei wird unterschieden, ob die Unfélle sich auf der freien
Strecke oder im Knotenpunktbereich ereignen. Der grof3ere Anteil der Unfalle findet
auf der freien Strecke statt. Die Gefahren fur den Radfahrer entstehen durch den
ruhenden Verkehr beim Ein- und Ausparken (fehlende Sichtbeziehungen) oder
durch unachtsame Turéffnungen zur Fahrbahn. Ebenso werden Radfahrer durch
riskante Uberhohlmandver des Kfz-Verkehrs gefahrdet. Im Bereich der
Knotenpunkte oder an Einmindungen entstehen Unfalle meist auf Grund von
Vorfahrtsmissachtungen [13], S. 59ff.

Die beschriebenen Ergebnisse werden auch durch die Resultate der Befragung der
Chemnitzer Bevolkerung im Rahmen des ADFC-Fahrradklimatests bestatigt. Die
Befragten gaben an, dass Konflikte zwischen Rad- und Autofahrern recht haufig
auftreten (Schulnote: 4,6). Auch die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn mit den
Autos wird als mangelhaft angesehen (Schulnote: 4,7) [1], S. 4.

4.2 Nutzungsgewohnheiten von Radfahrern

Die vorab genannten Untersuchungen zu Fahrradstralen haben ergeben, dass die
Radfahrenden ihre Nutzungsmdglichkeiten und Rechte auf einer Fahrradstralle
unterschiedlich ausiben. Ahnlich verhdlt es sich jedoch auch mit den

Verkehrsregeln fur eine solche Stralle.

In Bezug auf das Verhalten der Radfahrer auf Fahrradstralen haben die
Recherchen der Versicherungswirtschaft und die Evaluierung in Minchen gezeigt,
dass viele Radfahrer auf inre eigenen Rechte in einer Fahrradstralle als eigentlich
priorisierte Verkehrsteilnehmer verzichten. Dazu zahlen die Madglichkeit des
Nebeneinanderfahrens und die Tatsache, dass viele Fahrradfahrer weit rechts am
Fahrbahnrand im Bereich der parkenden PKW fahren. Damit verzichten sie auf ihre

Rechte und ordnen sich dem Kfz-Verkehr gewissermalien unter, womit sie diesem
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unter anderem das Uberholen und schnelle Fahren ermdglichen. Wie vorab
beschrieben, bestehen Defizite auch bei den Kenntnissen uber Fahrradstrallen und
deren Verkehrsregeln. Meist erkennen die Radfahrer nicht, dass sie in einer
Fahrradstralde unterwegs sind und sie wissen wenig Uber die speziellen Regeln und
ihre dem Kfz-Verkehr Ubergeordnete Stellung. Die beschriebenen Punkte
verdeutlichen, dass die Benutzung von Fahrradstral3en noch nicht zur Gewohnheit
und Routine der Radfahrer gehort. Ein ahnliches Bild ergibt sich auch fur den Kfz-
Verkehr.

Der Vollstandigkeit halber sei noch angemerkt, dass unabhangig von der
Einrichtung von Fahrradstrallen den Radfahrern weitere Punkte im Alltag wichtig
sind, wie die Ergebnisse des Fahrradklimatests fur Chemnitz zeigen. Die drei
wesentlichsten vor Ort sind

» die Akzeptanz der Radfahrer als Verkehrsteilnehmer,

» ein hohes Sicherheitsgefuhl sowie

» Konflikte mit dem Kfz-Verkehr [1], S. 10.

Mit Hilfe von Fahrradstral3en kann diesen drei Punkten Rechnung getragen werden.

4.3 Zusammenfassung

Aus den in den Kapiteln 4.1 und 4.2 beschriebenen Ergebnissen lassen sich die
folgenden Empfehlungen fir die Gestaltung und Einrichtung von Fahrradstralen

ableiten.

Dabei sollen vor allem die verkehrssicherheitstechnischen Probleme reduziert
werden. Wichtig ist es, die Fahrradstralde so zu planen, dass diese ihren Charakter
gut verdeutlichen kann. Anhaltspunkte dafur sind in Tabelle 2, S. 21

zusammengefasst.
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Tabelle 2: Bauliche Elemente zur Verkehrssicherheit

Bauliche Elemente

Wirkungsweise

Reduzierung der
Fahrbahnbreite

Eindammung Uberhohter Geschwindigkeiten und
Vermeidung riskanter Uberholmandver des Kfz-
Verkehrs

Sicherheitstrennstreifen

Verhinderung von Unfallen mit unachtsam gedffneten
Autoturen

Durchfahrtsverbote oder
Durchfahrtsperren

Reduzierung des Anteils des Kfz-Verkehrs und damit
auch maglicher Konfliktsituationen

Um auf die Nutzungsgewohnheiten aller Verkehrsteilnehmer Einfluss zu nehmen

und die Bekanntheit und Akzeptanz von Fahrradstralden zu erhdhen, ist eine gute

Offentlichkeitsarbeit mit Informationen zu den Besonderheiten einer Fahrradstrale

notwendig.
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5 Bestehende Konzepte zur Forderung des Radverkehrs in
Chemnitz

In der Stadt Chemnitz gibt es verschiedene Konzepte mit den Rahmenbedingungen
und Zielen fur die Gestaltung der Mobilitat im Stadtgebiet. Im Folgenden werden der
Inhalt der — fur die Radverkehrsforderung wichtigen — Kernaussagen und Ansatze
kurz beschrieben. Der Fokus liegt hierbei auf Aussagen zur Einrichtung von

Fahrradstralien.
51 Mobilitatsplan

Der Entwurf des Mobilitatsplanes stellt die  Fortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplans aus dem Jahr 2015 dar. Die darin formulierten Ziele bis
zum Jahr 2040 resultieren aus den neuen Rahmenbedingungen fur die Mobilitats-
und Verkehrsplanung und der MalRgabe zur Umgestaltung des gesamten Verkehrs

durch ein angepasstes Mobilitdtsmanagement.

Zur Umsetzung wurden verschiedener Leitbilder formuliert, zu denen unter anderem
» die gleiche Beachtung und Qualitat fur alle Verkehrsarten auf Strecken und
Knotenpunkten,
» die gleichen Mobilitatschancen fur alle Einwohner und damit der Abbau von
Mobilitatsbarrieren sowie
» die Verkehrssicherheit
gehoren [16], S. 17ff. Mit diesen Leitbildern positioniert man sich klar fur die
Starkung aller Verkehrsmittel neben dem bisher priorisierten MIV und damit auch

des Radverkehrs.

Im Speziellen beinhalteten die Strategien fur den Radverkehr eine Starkung in den
Bereichen des Alltags-, Freizeit- und touristischen Verkehrs. Dadurch soll der Anteil
des Radverkehrs am Modal Split bis 2040 auf 20 % steigen und damit mehr als
verdoppelt werden [16], S. 37. Grundlage dafur ist das Ziel, ein flachendeckendes
und durchgangiges Radwegenetz mit gleichen, stetigen Fuhrungsformen zu
schaffen. Die Radverkehrsanlagen sollen dabei mindestens den in den Richtlinien
geforderten RegelmalRen entsprechen. An Hauptverkehrs- und Sammelstral’en
wird vorgeschlagen, den Fahrradfahrern eine eigene Radverkehrsanlage
einzurichten, im Nebennetz wird die Fuhrung im Mischverkehr empfohlen, was auch

die Einrichtung von Fahrradstral3en beinhaltet.
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5.2 Radverkehrskonzeption

In der aktuellen Radverkehrskonzeption der Stadt Chemnitz aus dem Jahr 2013
werden die Ziele fur die Entwicklung des Radverkehrs noch einmal detailliert

aufgefuhrt und um konkrete Mallnahmen zur Zielerreichung erganzt.

Die Ziele dabei sind:

» Die Steigerung der Radverkehrsanteile bei den taglichen Wegen.

» Die Schaffung eines dichten Radverkehrsnetzes mit Hauptverbindungen in alle
Stadtteile.

» Die Betrachtung des Radverkehrs als System, wozu neben dem Bau von
Anlagen fur den Radverkehr auch deren Verknupfung sowie Bewerbung durch
Offentlichkeitsarbeit und Marketing gehdren.

Zusammenfassend will die Stadt Chemnitz fahrradfreundlicher werden und damit

fur Radfahrer attraktiver werden.

Fahrradstrallen finden in der Radverkehrskonzeption nur am Rande — im
Zusammenhang mit der StVO-Novelle 2009/2013 — Erwahnung. Sie werden an
dieser Stelle als eine zu prifende Alternative zu anderen Radverkehrsanlagen
genannt. [17], S. 48. Die Erwahnung am Rande ist vermutlich darauf
zuruckzufuhren, dass die Radverkehrskonzeption bereits aus dem Jahr 2013
stammt und das Bewusstsein fur Fahrradstraflen in der Stadt Chemnitz zum

damaligen Zeitpunkt noch nicht so ausgepragt war.

Eine wichtige Grundlage fur die Auswahl von potenziellen Strecken fur
Fahrradstrallen stellt das in der Konzeption enthaltene Radverkehrsnetz der Stadt
Chemnitz dar ([17], Anlage 4), welches gemal den Kategorien der Richtlinie fur
integrale Netzgestaltung (RIN)'3 hierarchisch unterteilt wird. Im Radverkehrsnetz
der Stadt Chemnitz wird dabei zwischen dem Stadtnetz (Kategorie Il und Ill nach
RIN) und Netzverdichtungen (Kategorie IV nach RIN) unterschieden. Mittels dieses

Netzes sind wichtige Ziele und Quellen miteinander verbunden und fur den

13 Die Netzkategorien (innerorts) nach RIN werden in der ERA wie folgt beschrieben:
- Kategorie |l (Radschnellverbindung): ,Verbindung fur Alltagsradverkehr auf gréReren
Entfernungen [...]“ [10], S. 8

- Kategorie lll (Radhauptverbindung): ,[...] Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum
und zwischen Stadtteilzentren” [10], S. 8
- Kategorie IV (Radverkehrsverbindung): ,[...] Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren

untereinander sowie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen* [10], S. 8
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Radverkehr zu erreichen. Radverkehrsanlagen, die auf diesem Netz geplant
werden, sind entsprechend der Wertigkeit der Netzkategorie zu gestalten. Der
Einsatz von Fahrradstrallen sollte vor allem auf Radhaupt- und

Radschnellverbindungen geprift werden.
5.3 Konzepte fir den Radverkehr in Chemnitz

Neben den in den vorangegangenen Kapiteln 5.1 und 5.2 beschriebenen
gesamtstadtischen Konzepten zur Férderung des Radverkehrs gibt es fur die Stadt
Chemnitz bereits weitere punktuelle Untersuchungen zur Verbesserung der
Situation fur Radfahrer. Diese werden im Folgenden zusammengefasst und
beschrieben, wobei der Fokus auf Konzepten zur Einrichtung potenzieller

Fahrradstralden liegt.

Im Stadtteil KaBberg wurde basierend auf der Radverkehrskonzeption im Jahr
2017 eine detailliertere Untersuchung des Radwegenetztes ([17], Anlage 4)
durchgefuhrt. Das Problem bei diesem besteht darin, dass das Radwegenetz
(Stadtnetz) vor allem auf stark befahrenen Hauptverkehrsstrallen (Weststralle,
Barbarossastralie) verlauft. Auf Grund der starken Belastung durch den MIV und
der beengten Platzverhaltnisse ist eine sichere Radverkehrsfihrung nur schwer
umzusetzen. Deshalb hat die Stadt Chemnitz mogliche alternative Strecken im
Nebennetz ermittelt, um den Stadtteil fir den Radverkehr zu erschlie3en und diesen
in alle Himmelsrichtungen in das Stadtnetz der Kategorie Il nach RIN einzubinden.
Das detailliertere Netz ist in Bild 7, S. 25 dargestellt. Die Strecken im Nebennetz

werden im Kapitel 7 als potenzielle Fahrradstral3en mit untersucht.
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Legende: Radverkehrsnetz:z —— Stadinetz (Kat. Il nach RIN) Stadtteil KaBberg
= Stadtnetz (Kat. lll nach RIN)

- Netzverdichtungen (Kat. IV nach RIN)

Bild 7: Alltagsradwegenetz Stadtteil KaRberg'

Weitere potenziell zu untersuchende Fahrradstralen ergeben sich aus den
Uberlegungen der Stadt Chemnitz zur Herzroute. Diese stellt einen
innenstadtnahen Ring fur Fahrradfahrer dar, welcher die Fuldgangerzonen vom
Radverkehr entlasten soll und eine Verteilungsfunktion fur die radial zum Zentrum
verlaufenden Routen bildet. Die Trasse verlauft auf bestehenden Stralen und
Radverkehrsanlagen und soll perspektivisch schrittweise durch verschiedene
MaRBnahmen aufgewertet werden. Das Ausbauziel ist in Bild 8, S. 26 dargestellt. Es
gibt die Uberlegung, vier Abschnitte der Herzroute als Fahrradstralen auszuweisen
(siehe Bild 8, S. 26). Fur einen Abschnitt der Schlossstral3e ist die Einrichtung einer
Fahrradstrale bereits beschlossen worden®.

14 Karte: Vertiefte Untersuchung zur Radverkehrskonzeption im Netzkorridor KaBberg, Stadt
Chemnitz

5 Quelle: https://www.tag24.de/chemnitz/autos-sind-tabu-hier-entsteht-chemnitz-zweite-
fahrradstrasse-2014221 (Stand: 25.06.2021)
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Legende: siehe Karte

Bild 8: Ubersichtskarte Herzroute'®

Neben diesen beiden Konzepten (Stadtteil Kal3berg, Herzroute) gibt es von Seiten
der Stadt Chemnitz BemUhungen, folgende weitere Abschnitte als Fahrradstralien
auszuweisen und vertiefter untersuchen zu lassen:

» Schdnherrstral’e zwischen Mullerstral3e und Nordstralle

» Auf der Achse Uferstralde - Adelsbergstralle bis zur Olbersdorfer Stral3e

» Teile des Kappelbachradweges
Eine bereits in die Praxis umgesetzte Fahrradstral’e befindet sich in der
Reichenhainer Stral3e sudlich des Zentrums, auf einer Lange von etwa 700 m
zwischen der Lutherstral’e und dem Campusplatz (TU Chemnitz). Sie besteht aus
zwei durch die StralRenbahntrasse baulich voneinander getrennten

16 Karte: Untersuchung zur Entwicklung der Herzroute von Chemnitz, Stadt Chemnitz
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Richtungsfahrstreifen (siehe Bild 9). Da die Reichenhainer Stral3e in den Jahren
2016 und 2017 grundlegend ausgebaut und umgestaltet wurde, waren im Zuge der
Einrichtung der Fahrradstralle keine baulichen Anpassungsmaflnahmen mehr
notwendig. Auf die FahrradstraRe wird mit dem Verkehrszeichen 244.1 sowie der

Markierung des genannten Zeichens auf der Fahrbahn aufmerksam gemacht.

FAHRRADSTRASSE ~

2 (0] [so] olibd®

=am 2

Bild 9: FahrradstraRe Reichenhainer Strale'”

7 Quelle: eigene Aufnahme
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6 Ermittlung potenzieller Strecken fur FahrradstraRen

Auf Grundlage der in den vorangegangenen Kapiteln erlauterten Regularien und
Empfehlungen zur Umsetzung und Gestaltung von FahrradstraRen werden in
diesem Kapitel potenzielle Strecken flr Fahrradstrallen in der Stadt Chemnitz
ermittelt. FUr die Auswahl wurde im Rahmen der Diplomarbeit eine methodische

Vorgehensweise entwickelt und beschrieben.
6.1 Kartengrundlagen

Fir die Entwicklung einer methodischen Vorgehensweise zur Auswahl potenzieller
Fahrradstralien wurden im Vorfeld unterschiedliche Kartengrundlagen
zusammengetragen. Folgende vorhandene Karten wurden ausgewertet:
» Ubersichtskarte Radverkehrsnetz aus der Radverkehrskonzeption, Stand: April
2013
» Ubersichtskarte mit den Tempo-30-Zonen in Chemnitz'8
» Ubersichtskarte Klassifiziertes Stralennetz, Entwurf zum Mobilitatsplan 2040,
Stand: April 2021

Des Weiteren wurden vorhandene Erhebungsdaten aus dem Verkehrsmodell der
Stadt Chemnitz genutzt und dieses in Bezug auf Kfz- und Radverkehrsbelastungen
mit dem Programm VISUM im Rahmen der Diplomarbeit ausgewertet und in Form
weiterer Karten dargestellt:

» Ubersichtskarte Verkehrsbelastungen gesamtes StraRennetz'®

» Ubersichtskarte Verkehrsbelastungen Kfz-Verkehrsstarke < 4.000 Kfz/Tag2/2!
Im Verkehrsmodell sind ebenfalls Zahldaten fur den Radverkehr hinterlegt, welche
jedoch nicht auf das Strallennetz umgelegt werden konnen, da es hierfir
gegenwartig kein Umlegungsverfahren im Programm gibt. Die Zahldaten aus
Knotenpunkterhebungen, die den Radverkehr enthalten, wurden in den Tabellen

(siehe Anhang 1) verwendet.

8 Quelle: zur Verfligung gestellt durch die Stadt Chemnitz (07/2021)

19 Quelle: eigene Darstellung (VISUM), Grundlage: Verkehrsmodell Version IVMC20_ANA2020-21-
06-17 Larmkartierung.ver, Stand: 17.06.2021

20 Der Grenzwert von 4.000 Kfz/Tag resultiert aus der fir Fahrradstralen in der RASt empfohlenen
Maximalbelastung von 400 Kfz/h durch die Annahme eines Spitzenstundenanteils an der
Tagesbelastung von 10 %.

21 eigene Darstellung (VISUM), Grundlage: Verkehrsmodell Version IVMC20_ANA2020-21-06-17
Larmkartierung.ver, Stand: 17.06.2021
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6.2 Methodische Vorgehensweise mit Kriterien zur Auswahl potenzieller
FahrradstraBen

Ziel der methodischen Vorgehensweise ist es, im gesamten Chemnitzer
Strallennetz potenzielle Strecken fur Fahrradstrallen anhand vorgegebener
Kriterien und Richtwerte objektiv und dem Grunde nach zu ermitteln. Die Grundlage
dafir bilden die in Kapitel 3 beschriebenen bestehenden Regularien und
Gestaltungsempfehlungen zur Einrichtung von Fahrradstralen. Die entwickelte
Vorgehensweise ist im Bild 10 schematisch dargestellt und wird im Folgenden

erlautert?2,

Priifung der Netz-
bedeutung flr Kfz-Verkehr
Ubergeordnet |

untergeordnet Pfﬁfung der Netz-
bedeutung fiir Kfz-Verkehr

Netzerganzung

1. Gber Tempo 30 Zone

2. liber Netzbedeutung fiir Kfz

3. (ber Kfz-Verkehrsstérke

T
A AN

Prifung der 208
[ Kfz-Verkehrsstérke ] oy

[ Prifung der
400 Kfzh Kfz-Verkehrsstarke

weniger als
400 Kiz/h

[ Potenzielle |
1 Fahrradstraie |

Bild 10: Auswahlschema flr potenzielle Fahrradstraften??

Grundsatzlich erfolgt die Auswahl in zwei Auswahlschritten. Im Ersten (siehe Bild
10, rote Kennzeichnung) werden die FahrradstralBen auf Grundlage der
Hauptradrouten (Stadtnetz) im Radverkehrsnetz ermittelt. Mit dem zweiten Schritt
(siehe Bild 10, orange Kennzeichnung) wird das sich im Schritt 1 ergebende Netz
erganzt. Dabei werden hauptsachlich Licken zwischen den potenziellen
Fahrradstralden geschlossen sowie Alternativstrecken fur die im ersten Schritt als

ungeeignet eingestuften Strecken ermittelt.

22 F{ir eine bessere Nachvollziehbarkeit kénnen die Auswahltabellen (siehe Anlage 1)
herangezogen werden.
23 Quelle: eigene Darstellung
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Auswahlschritt 1: Auswahl im Radverkehrsnetz

Auswahl einer StralRe aus dem Hauptroutennetz flir den Radverkehr

Fahrradstralden kdnnen gemaf der VwV-StVO auf StralRenabschnitten mit hohen
gegenwartigen oder zu erwartenden Radverkehrsdichten eingerichtet werden. Das
Kriterium im ersten Auswahlschritt fur die Vorauswabhl einer Stral3e ist deshalb, dass
auf ihr eine wichtige Route fur den Radverkehr verlauft. Fur Fahrradstral3en ist das
Stadtnetz (Kategorie Il und Il nach RIN) entscheidend (vgl. Kapitel 5.2).

Uberpriifung der ausgewahlten StraRe

Die ausgewahlte Strale wird anhand von zwei Prufkriterien auf ihre Eignung als
Fahrradstral3e untersucht. Die Prifkriterien sind:
» die untergeordnete Netzbedeutung bezlglich des Kfz-Verkehrs
Erlduterung:
Gemal den aktuellen Vorgaben sollten Fahrradstral3en auf Strallen mit einer
untergeordneten Bedeutung flr den Kfz-Verkehr eingerichtet werden (vgl.
Kapitel 3.1). Deshalb wird im nachsten Schritt die Netzbedeutung mit Hilfe der
Ubersichtskarte zum klassifizierten Straennetz der Stadt Chemnitz (iberpriift.
Potenzielle Strecken fur Fahrradstra’en ergeben sich nach RASt und RIN (vgl.
[11], S. 15) im ErschlieBungsnetz und Nebennetz auf Strallen mit einer klein-
und nahraumigen Bedeutung.
» die Verkehrsstarke
Erlduterung:
Der Grenzwert fur die Verkehrsstarke auf einer Fahrradstral3e ist laut RASt
etwa 400 Kfz/h auf dem Querschnitt. Grundlage fiir die Uberpriifung bilden die
Ubersichtskarten zur Verkehrsbelastung.

Erfullt eine Stral’e beide Prufkriterien, so wird diese als potenzielle Fahrradstralie

ausgewiesen.

Ist eine Stral3e gemal’ den Kriterien nicht geeignet, so wird im Auswahlschritt 2 nach
Moglichkeit eine alternative Streckenflihrung gepruft.
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Auswahlschritt 2: Erganzung des Netzes
Im zweiten Schritt erfolgt eine Erganzung bzw. Verdichtung des im Schritt 1
entstandenen Verbundes aus potenziellen Fahrradstralen. Hierbei sind die
Kriterien fur die Vorauswahl

» Tempo-30-Zonen,

» die untergeordnete Netzfunktion der Stral3e fur den Kfz-Verkehr oder

» eine Verkehrsstarke <400 Kfz/h.
Die beiden Prufkriterien des Auswahlschrittes 1 werden ebenfalls einbezogen. Ziel
des zweiten Schrittes ist es, mdglichst viele weitere Strecken auf ihre Eignung als
Fahrradstralde zu prifen, um ein gleichsam dichtes und zusammenhangendes Netz

zu erhalten.

Mit Hilfe der beiden Auswahlschritte werden mdglichst viele Stralen in Chemnitz
auf ihre Eignung als Fahrradstra3e untersucht. Ziel ist es dabei, im Idealfall ein
zusammenhangendes Fahrradstrallennetz zu entwickeln. Im Rahmen der
Diplomarbeit ist es jedoch nicht moglich, alle StraRen zu untersuchen. In der Zukunft
kann die beschriebene Vorgehensweise fiir die Uberprifung weiterer Stralen als
Grundlage dienen.

6.3 Potenzielle Strecken fiir FahrradstraRen

Anhand der im vorangegangenen Kapitel entwickelten und beschriebenen
methodischen Vorgehensweise wurde das Chemnitzer Strallennetz analysiert und
untersucht. Als Ergebnis sind eine Ubersichtskarte sowie eine tabellarische
Dokumentation (siehe Anlage 1) zur Auswahl und Uberprifung der Stralen

entstanden.

Die dazugehérende Ubersichtskarte ist in Anlage 2 beigefiigt. Dargestellt sind die
potenziellen FahrradstraRen, die sich aus der Uberpriifung des Stadtnetzes sowie
der Netzerganzung ergeben haben. An dieser Stelle ist anzumerken, dass im
Rahmen der Diplomarbeit nicht alle Stral3en in der Stadt Chemnitz Gberpruft werden
konnten. Der zeitliche Rahmen fur die Erarbeitung der Unterlagen liel® diesen
Aufwand nicht zu. Ziel war es demzufolge, ein zusammenhangendes
Fahrradstraliennetz auf Grundlage des Hauptroutennetztes des Radverkehrs zu

entwickeln.
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Die ermittelten Fahrradstral3en sind gleichmalig im Stadtgebiet verteilt und bieten
aus allen Richtungen radiale linienformige Routen in Richtung Innenstadt. Die am
wenigsten unterbrochenen Verbindungen sind im westlichen Teil der Stadt zu
finden. Um eine sinnvolle Verknupfung der potenziellen Fahrradstrallen zu
erreichen, wurden an einigen Stellen vorhandene und geplante Radwege und

Radrouten erganzt.

Im Rahmen der Uberpriifung des Hauptroutennetztes wurden ebenfalls die StralRen
untersucht, zu denen es Uberlegungen der Stadt Chemnitz zur Einrichtung einer
Fahrradstralde gibt (siehe Kapitel 5.3). Alle Strecken erflllten die Prifkriterien und

sind damit potenzielle Fahrradstral3en.

Die Tabellen in der Anlage 1 zeigen fur die untersuchten Strallen die detaillierten
Ergebnisse des methodischen Auswahlverfahrens. Bezugnehmend auf die
Verkehrsstarke ist anzumerken, dass das Fehlen dieser Angabe (gekennzeichnet
durch ,kA®) behandelt wurde wie eine Verkehrsstarke von < 400 Kfz/h. Hintergrund
daflr ist, dass im Verkehrsmodell der Stadt Chemnitz nur Stral’en mit relevanten
Verkehrsstarken ab der Entwurfskategorie Sammelstralde dargestellt sind und somit
die Annahme getroffen werden kann, dass alle nicht im Verkehrsmodell enthaltenen

Strallen in der Regel uber Verkehrsstarken < 400 Kfz/h verfugen.
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7 Untersuchung und Bewertung ausgewahlter potenzieller
FahrradstraBen

Eine Auswahl der im Kapitel 6 ermittelten und dem Grunde nach geeigneten
Strecken fur Fahrradstrallen wurden im Anschluss im Rahmen einer Vor-Ort-
Befahrung naher auf Umsetzbarkeit geprift und bewertet. Im Fokus stand dabei, fur
jede denkbare Strecke den gegenwartigen baulichen und gestalterischen Zustand
zu erfassen, um daraus Handlungs- und Gestaltungsempfehlungen fur die
Umsetzung und Einrichtung einer Fahrradstrale zu erlautern (siehe Kapitel 7.3).
Die Bewertungskriterien und die Ergebnisse des Verfahrens werden im Folgenden

beschrieben.
71 Auswahl denkbarer Fahrradstraflen

Im Rahmen der vorangegangenen methodischen Ermittlung wurde eine Vielzahl an
potenziellen Fahrradstrallen ausgewahlit. Eine weitere ausfihrliche Untersuchung
und Beschreibung aller ermittelten potenziellen Fahrradstralen auf die praktische
Umsetzbarkeit war auch hier auf Grund der gro3en Anzahl im Rahmen der
Diplomarbeit nicht mdglich. Deshalb musste in Abstimmung mit der Stadt Chemnitz
eine kleinere Auswahl an denkbaren Fahrradstrallen getroffen werden, welche

genauer im Rahmen der Vor-Ort-Befahrung analysiert wurden.

Die Auswahl der Strecken erfolgte anhand verschiedener Uberlegungen. Dazu
zahlten
» Strallen und Gebiete, auf denen hohe Radverkehrszahlen auf Grund der
Bedeutung der Strecke oder der hohen Bevolkerungsdichte zu erwarten sind,
» StraRen, fiir die es bereits bestehende Uberlegungen zur Einrichtung einer
Fahrradstralde gibt,
» Strallen, auf denen bekanntermal3en ein Konfliktpotenzial zwischen Kfz- und
Radverkehr besteht (unter anderem durch fehlende Radverkehrsanlagen) und
» Gebiete oder Stadtteile, in denen sich im Rahmen der methodischen Auswahl
bereits ein nahezu zusammenhangendes Netz an Fahrradstralden entwickelt
hat.
Bei der Auswahl stand die Abteilung Verkehrsplanung der Stadt Chemnitz mit ihrer
Expertise und Ortskenntnis unterstutzend zur Verfugung.
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Anhand der beschriebenen Kriterien wurden insgesamt elf Stralen fur eine
detailliertere Untersuchung ausgewahilt:
» Stadtteil Kalberg:
- HenriettenstralRe
- Hohe Stralle
- Kanzlerstralle
- Agricolastralde
- Enzmannstralle
- Horst-Menzel-Stralde
- Hoffmannstrale
- Heinrich-Beck-Stralie
- Kalbergstralle
Begriindung der Auswahl:
Die Auswahl erfolgte auf Grund des zusammenhangenden Netztes aus
potenziellen Fahrradstralen, der hohen Bevolkerungsdichte sowie den
bestehenden Uberlegungen der Stadt zur moglichen Einrichtung von
Fahrradstralden.
» Stadtteil Sonnenberg:
- Hainstralie
Begriindung der Auswahl:
Die Auswahl erfolgte auf Grund des Konfliktpotenzials zwischen dem Kfz- und
Radverkehr durch das Fehlen von Radverkehrsanlagen. Gleichzeitig stellt die
Hainstrale eine wichtige Verbindung im Radverkehrsnetz in nord-ostliche
Richtung dar.
» Achse Uferstralde - Adelsbergstralle
Begriindung der Auswahl:
Die Auswahl erfolgte, da es sich bei der Achse um eine fur den Radverkehr
durchgehende Parallelverbindung in 0Ostliche Richtung zur Augustusburger
Stralde, welche Uber keine Radverkehrsanlagen verfugt, handelt. Fur diese
Achse gibt es VorlUberlegungen, alle Strallenabschnitte als Fahrradstrallen

auszuweisen.

Die ausgewahlten Strecken sind im Bild 11, S. 35 dargestellt.
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7.2 Untersuchungsverfahren fiir Vor-Ort-Analyse

Fur die Vor-Ort-Analyse der denkbaren Fahrradstralden wurde ein standardisiertes
Protokoll entwickelt, mit dessen Hilfe der Ist-Zustand flr jede einzelne StralRe
erfasst worden ist. Das Ziel bestand darin, jede denkbare Fahrradstralle auf ihre
praktische Eignung ohne tiefgreifende Veranderungen im Stra3enbild zu Uberprifen
sowie den Aufwand der Umsetzung durch eventuelle Markierungen oder bauliche
Anpassungen abzuschatzen. Die untersuchten Kriterien wahrend der Vor-Ort-
Analyse wurden in den folgenden Kategorien erfasst:

» Lagebeschreibung

» Vorhandene Rahmenbedingungen fur die Einrichtung einer Fahrradstral3e

» Knotenpunkte (kreuzende Stral3en)

» Strallenbauliche Gestaltung

» Netzeinbindung

» Sonstige Bemerkungen
In der folgenden Tabelle 3, S. 36 sind die einzelnen Kategorien sowie deren

jeweilige Kriterien beschrieben und kurz erlautert.

24 Kartengrundlage: Stadtplan Stadt Chemnitz
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Tabelle 3: Kriterien fur die Vor-Ort-Analyse denkbarer Fahrradstraften
(standardisierte Uberprifung)

Lagebeschreibung

Netzkategorie Kfz

- Eintragung der Netzkategorisierung zur spateren
Bewertung und Einschatzung der Umsetzbarkeit als
FahrradstraRe®®

Netzkategorie Rad

- Eintragung der Netzkategorisierung fur den
Radverkehr gemaR der Radverkehrskonzeption der
Stadt Chemnitz [17]

-die Kategorie bedingt den spateren Ausbaustandard
als Radverkehrsanlage

Vorhandene Rahmenbedingung flur die Einrichtung einer Fahrradstralie

In dieser Kategorie wurden verschiedene Kriterien und Vorgaben aus Leitlinien
zur Einrichtung von Fahrradstra3en dahingehend Uberpruft, inwieweit diese im

Bestand bereits erflllt werden, um den baulichen oder gestalterischen Aufwand
fur die Einrichtung einer Fahrradstrale abschatzen zu kdnnen.

Verhaltnis Kfz / Rad

- Gegenuberstellung der Verkehrsstarken von Kfz-
und Radverkehr zur Erfassung des
Radverkehrsanteils sowie zur Einschatzung der
Hohe der Radverkehrsdichte

- Fahrradstralen sollten Gber eine hohe Dichte an
Radfahrern gegenwartig oder zukunftig verfugen,
der Radverkehr muss jedoch nicht vorherrschend
sein (vgl. Kapitel 3.1)

-die Daten stammen aus Knotenpunktszahlungen in
den jeweiligen StralRen und wurden von der Stadt
Chemnitz zur Verfligung gestellt

Alternativstrecke fur den
Kfz-Verkehr im
Ubergeordneten Netz

- Ermittlung einer Alternativstrecke zur Fahrradstralle
fur den Kfz-Verkehr

-gemal der RASt sollte eine Alternativstrecke fur
Kfz-Verkehr zur Verfugung stehen (vgl. Kapitel 3.2),
was gleichzeitig zur Verringerung von
Durchgangsverkehr fuhrt

25 Die Netzkategorie wurde bereits im Kapitel 7.1 bei der Auswahl der potenziellen Fahrradstral’en
ermittelt und hier der Vollstandigkeit halber erganzt. In Bezug auf die Netzkategorisierung fur den
Kfz-Verkehr sind alle in diesem Kapitel genauer untersuchten Stral3en als Fahrradstralien

geeignet.
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Fahrbahnbreite > 4,00 m

-Abmessung bzw. Abschatzung der zur Verfigung
stehenden Gesamtfahrbahnbreite inklusive der
durch parkende Kfz genutzten Flache

- Fahrradstral3en sollten eine Fahrgasse fur den
Radverkehr mit einer Breite von mindestens 4,00 m
haben (vgl. Kapitel 3.2)

Parksituation des Kfz-
Verkehrs

- Erfassung der Parkordnung und Abschatzung
Parkdruckes

-die Parksituation bringt bei Langsparken einen
zusatzlichen Platzbedarf fur einen
Sicherheitstrennstreifen zwischen den Parkstanden
und der Fahrgasse mit sich

Einbahnstralle

- Erfassung einer eventuellen
Einbahnstraldenregelung

- Fahrradstral3en sollten in beide Richtungen
befahrbar sein, sodass eine mégliche Offnung der
Einbahnstralle in Gegenrichtung fir den Radverkehr
bei der Einrichtung einer Fahrradstral’e gepruft
werden sollte

OPNV

- Erfassung eines vorhandenen OPNV-Angebotes auf
der potenziellen Stralde

-grundsatzlich ist OPNV auf FahrradstraRen méglich,
es mussen jedoch Geschwindigkeitsreduzierungen
auf 30 km/h in Fahrradstral3en bei der Fahrplanung
bertcksichtigt werden

Knotenpunkte (kreuzende Stralien)

Es wurden alle Knotenpunkte mit den jeweils kreuzenden Stralen mit Blick auf
ihre Bedeutung (gleichrangige Stral’e, Ubergeordnete Vorfahrtsstral3e), erlaubte
Geschwindigkeit sowie Knotenpunktgestaltung erfasst und analysiert. Grund
daflr ist, dass FahrradstralRen nach Mdglichkeit an Knotenpunkten bevorrechtigt
werden sollten. Um dies fur die Knotenpunkte prifen zu kdnnen, erfolgte jeweils
die genaue Bestandsaufnahme.

Strallenbauliche Gestaltung

erlaubte Geschwindigkeit

- Erfassung der erlaubten Geschwindigkeit auf der zu
untersuchenden Stral3e

Fahrbahnzustand

- Bewertung des Fahrbahnzustandes

- Fahrradstralen sollten Uber einen guten
Fahrbahnzustand verfigen, um flr den Radverkehr
eine attraktive und gut befahrbare Route
darzustellen

vorhandene
Radverkehrsanlagen

- Uberpriifung, ob die potenzielle FahrradstraRe tiber
keine Radverkehrsanlagen verfugt
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Netzeinbindung

Anbindung an Radver- - Analyse der Anbindung der potenziellen
kehrsanlagen Fahrradstralden an das vorhandene Radwegenetz
oder Radverkehrsanlagen

-dadurch Uberpriifung der Netzintegration

Verlauf auf Radroute - Erfassung vorhandener Radverbindungen oder
touristischer Radrouten, die auf der potenziellen
Fahrradstralde verlaufen und dadurch deren
Bedeutung unterstreichen

Sonstige Bemerkungen:

- Aufnahme von Beobachtungen wahrend der Vor-Ort-Befahrung (bspw.
Durchfahrtsverbote, Privatwege)

- Erfassung von Nutzungen und Zielen, aus denen ein potenziell hohes
Radverkehrsaufkommen resultiert

7.3 Ergebnisse der Bewertung

Im Rahmen der Vor-Ort-Analyse wurde fur jede Stral3e ein Protokoll angefertigt mit
den Ergebnissen der standardisierten Uberprifung (ber die praktische
Umsetzbarkeit als Fahrradstral’e. Die Protokolle sind in Anlage 3 zu finden. Im

Folgenden werden die Ergebnisse fur jede Stral3e kurz beschrieben.
7.3.1 Stadtteil KaBberg

Die untersuchten Stral3en im Stadtteil KaRberg haben nahezu identische Merkmale
bezuglich der Strallenraumgestaltung und Eignung als Fahrradstralle. Alle
ErschlieBungsstrallen verfugen Uber eine Fahrbahnbreite von etwa 9,00 m (in der
Regel mit einem guten bis sehr guten Fahrbahnzustand) und bieten trotz
beidseitigem Langs- und/oder Querparken (hoher Parkdruck durch Anwohner) am
Fahrbahnrand eine ausreichende Breite zur Einrichtung einer Fahrradstralle. Die
Querschnitte der Stral’en setzen sich aus der Fahrgasse, in der Regel beidseitigen
Parkstanden sowie strallenbegleitender Begrinung (Baume oder Rasenflachen)
zwischen Fahrbahn und Gehweg zusammen. Dieses Erscheinungsbild pragt den
gesamten Kal3berg. Die genauer untersuchten Stral3en werden hauptsachlich durch
Anliegerverkehr genutzt. Grund dafur sind auch die Hauptverkehrsachsen, die Uber
den KaBberg verlaufen. Dazu zahlen die Reichsstralle/B95, die Barbarossastralie
sowie die WeststralRe. Alle drei StralRen stellen bei der Einrichtung von
Fahrradstralden in jede Himmelsrichtung potenzielle Alternativrouten fur den Kfz-

Verkehr dar, sodass ein mdglicher Durchgangsverkehr auf den untersuchten
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Strallen mittels geeigneter Mallhahmen unterbunden werden konnte. Weiterhin
sind bereits in allen Stralen Einrichtungen zur Verkehrsberuhigung zu finden. Dazu
zahlen:

» baulich vorgezogene Seitenbereiche an den Knotenpunkten

» entsprechend der StralRenkategorie ausreichend breite Fahrgassen

» fur den Radverkehr in die Gegenrichtung freigegebene Einbahnstrallen.
Auf einem Groldteil der denkbaren Fahrradstral3en belauft sich der gegenwartige
Radverkehrsanteil auf unter 10 Prozent. Im Stadtteil Kal3berg ist jedoch durch die
hohe Einwohnerdichte sowie einer Vielzahl von Schulen und Kindertagesstatten ein
hohes Quell- und Zielpotenzial fur den Radverkehr gegeben, wodurch mit der
Einrichtung einer Fahrradstrale dieser Anteil ansteigen durfte. Aus diesem Grund
und den vorher genannten Grinden sind alle analysierten Strallen auf dem Kal3berg

als Fahrradstralie geeignet.

Bei der Vor-Ort-Begehung wurden fur einige Strecken stral3enspezifische
Besonderheiten festgestellt, die bei der Umsetzung als Fahrradstralle beachtet

werden sollten und nachkommend beschrieben werden.

» Hoffmannstrale:

- im Bereich der Steigungsstrecke am sudlichen Ende ist die Fahrbahn
auf Grund zahlreicher Schlaglécher in einem schlechten Zustand - sie
sollte mit der Einrichtung einer Fahrradstrale erneuert werden;

- die Querung der Weststralle ist auf Grund des hohen Verkehrsauf-
kommens schwierig = eine sicherere Kreuzung der Stralde konnte hier
in Verbindung mit der FulRganger-LSA geschaffen werden

- Gleiches gilt fir die Horst-Menzel-Stralle in die entgegengesetzte
Fahrtrichtung

» Henriettenstralle:

- die Stral3e verfugt zwischen Franz-Mehring-Stral3e und Erich-Mihsam-
StralRe Uber eine Fahrbahnbreite von ca. 5,00 m sowie Uber einen
Bodenbelag aus Kopfsteinpflaster > hier ware eine Einbahnstrallen-
regelung mit der Freigabe fur den Radverkehr denkbar, fur einen guten
Fahrkomfort fur Radfahrer sollte die Fahrbahn erneuert werden
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» Hohe Stralle:

die Querung der Weststralde ist fur den Radverkehr auf Grund des
hohen Verkehrsaufkommens schwierig = hier sollte eine Querungshilfe
geschaffen werden (eventuell unter Einbeziehung der vorhandenen
Mittelinsel flr die FuRganger)

die StralRe ist sudlich der Weststrale auf Grund einer
EinbahnstralRenregelung nur in Richtung Suden befahrbar - im Zuge
der Einrichtung einer Fahrbahnstralle sollte eine Freigabe fur den
Radverkehr erfolgen, dafir musste auf einer StralRenseite das
langsseitige Parken entfallen

die Anbindung im Suden an die Radverkehrsanlagen der Zwickauer
Stral3e/B173 ist durch das Verbot des Linksabbiegens nicht mdglich >
denkbar ware eine Freigabe des getrennten Geh- und Radweges (Lange
ca. 60 m) in sudliche Fahrtrichtung fur den Radverkehr, um zur
Zwickauer StralRe/B173 regelkonform fahren zu konnen

» Agricolastralle:

viele Knotenpunkte verfligen bereits Uber vorgezogene Seitenbereiche,
welche der Einsehbarkeit und Verkehrsberuhigung dienen

die Querung der Barbarossastral3e ist fur den Radverkehr auf Grund des
hohen Verkehrsaufkommens schwierig = hier sollte eine Querungshilfe

geschaffen werden

» Kanzlerstral3e:

die Querung der Weststralde ist fur den Radverkehr auf Grund des
hohen Verkehrsaufkommens schwierig = hier sollte eine Querungshilfe
geschaffen werden

im nordlichen Abschnitt verfugen bereits alle Knotenpunkte uUber
vorgezogene Seitenbereiche, welche der Einsehbarkeit und
Verkehrsberuhigung dienen

das Linksabbiegen auf die Limbacher Stral3e ist fur den Radverkehr auf
Grund des hohen Verkehrsaufkommens schwierig = moglich ware die
Einbindung der Fu3ganger-LSA zur Vereinfachung des Abbiegens
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» Kalbergstrale:

- auf der Strale wurde am nordlichen Ende im Bereich der Zufahrt zur
ERMAFA-Passage sowie im nordlichen Abschnitt zwischen
HartmannstraRe und Weststralde ein hohes Verkehrsaufkommen durch
den Kfz-Verkehr beobachtet, in diesem Abschnitt wurden ebenfalls hohe
uberhohte Fahrgeschwindigkeiten durch Kfz beobachtet - zu
empfehlen sind deshalb im Rahmen der Einrichtung einer Fahrradstrale
Malnahmen zur Unterbindung des Durchgangsverkehrs von der
Hartmannstral3e zur Weststralte sowie zur Verkehrsberuhigung

- die Querung der Weststralde ist fur den Radverkehr auf Grund des
hohen Verkehrsaufkommens schwierig = hier sollte eine Querungshilfe
geschaffen werden

- die sudliche Anbindung der Strale an die Reichsstralle verflgt Gber eine
sehr breite und Uberdimensionierte Verkehrsflache, welche die
Orientierung fur alle Verkehrsteilnehmer erschwert, als schwierig erweist
sich auch die Querung der Reichsstralle fur den Radverkehr auf Grund
des hohen Verkehrsaufkommens

» Enzmannstrale:

- die nur 200 m lange Stral3e dient als Verbindungsstralle der Agricola-
bzw. Kanzlerstral’e zur Reichsstra’e - im Knotenpunktbereich mit der
Heinrich-Beck-Stralle/Stephansplatz sollte das Kopfsteinpflaster fur
einen besseren Fahrkomfort fur den Radverkehr ersetzt werden im
Rahmen der Einrichtung einer Fahrradstral3e

7.3.2 Stadtteil Sonnenberg

Im Stadtteil Sonnenberg wurde die im westlichen Teil gelegene Hainstralde auf ihre
praktische Umsetzbarkeit als Fahrradstrale gepruft. Die Hainstral3e wird gepragt
durch eine breite Fahrbahn, welche fir ihre untergeordnete Funktion im Netz des
Kfz-Verkehrs Uberdimensioniert wirkt. Dies kdnnte auch ein Grund fur den aktuell
geringen Radverkehrsanteil auf der Stral3e sein. Die hohe Belegung durch den Kfz-
Verkehr aus der im Protokoll aufgefuhrten Querschnittserhebung stellt fur sich allein
ein Ausschlusskriterium flr eine Fahrradstrale dar. Legt man diesen Wert jedoch
auf den gesamten Streckenverlauf und das angrenzende Netz um, so ergibt sich

eine wesentlich geringere Kfz-Verkehrsbelastung, welche durch die Einrichtung
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einer Fahrradstralde noch einmal reduziert werden kann. Fur den Kfz-Verkehr steht
ohnehin mit der parallel verlaufenden Dresdner Stral3e/B173 eine alternative
Routenflihrung zur Verfligung. An den meisten Knotenpunkten mit einmindenden
ErschlieBungsstralien stellt die HainstraRe die Vorfahrtsstral’e dar. Dadurch ware
eine Bevorrechtigung gegenlber anderen untergeordneten Strallen bei der
Einrichtung einer Fahrradstralle und damit ein komfortables und gleichmafiges
Fahren fur den Radverkehr gegeben. An den zwei Knotenpunkten Furstenstralle
und Palmstralle ist eine sichere Querung der Ubergeordneten Strallen durch eine
Lichtsignalanlage gegeben. Unter Beachtung der betrachteten Punkte ist in der
HainstralRe nach der methodischen Auswahl und Vor-Ort-Analyse die Einrichtung
einer Fahrradstral3e moglich. Im Vorfeld sollte sie jedoch baulich verandert werden.
Wichtig ist vor allem eine Umgestaltung des Querschnittes hin zu einer schmaleren
Fahrbahn mit verkehrsberuhigenden Elementen, um die Funktion als Fahrradstralle
zu verdeutlichen und den erhohten Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs
entgegenzuwirken. Zu Dberucksichtigen ist ebenfalls der Verlauf zweier
Stadtbuslinien auf der Hainstralde, von denen eine den gesamten Straldenverlauf im
10-Minuten-Takt bedient. Die Benutzung durch den OPNYV stellt grundsétzlich kein
Ausschlusskriterium fur eine Fahrradstralle dar. Durch die Reduzierung der
erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h, durch Elemente zur
Verkehrsberuhigung und die gegenseitige Rucksichtname zwischen Bus und
Radfahrern kommt es zu langeren Fahrtzeiten auf dieser Strecke und damit zu
einem Eingriff in die betrieblichen Ablaufe des Verkehrsunternehmens. Diesen
Umstanden sollte durch eine fruhzeitige Beteiligung und Abstimmung aller
Betroffenen Rechnung getragen werden. Zu berucksichtigen ist auch die Anbindung
der FahrradstralRe an die vorhandene Radroute (geplante Herzroute). Im sidlichen
Teil der Stralle in Richtung Innenstadt ist der Anschluss in Form einer
Eisenbahnuberfuhrung bereits vorhanden. Diese ist jedoch nur fur FulR3ganger
freigegeben. Der Ubergang ist zusatzlich von Bedeutung, da (ber ihn auch die

geplante Herzroute verlaufen soll.
7.3.3 Achse Uferstrale - AdelsbergstraBe

Die Achse UferstralRe - Adelsbergstral3e ist eine parallel zur Augustusburger Stralle
verlaufende Verbindung flr den Kfz- und Radverkehr in dstliche Richtung, die schon

heute von vielen Fahrradfahrern als Route aus den Stadtteilen und dem Umland in
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die Innenstadt und zurtck genutzt wird. Der Eindruck eines hohen Anteils an
Radverkehr bestatigte sich im Rahmen der Vor-Ort-Befahrung und wird auch durch
die Erhebungsdaten aus einer Querschnittszahlung untermauert. Die Besonderheit
dieser Achse ist, dass sowohl die Uferstralle als auch die Adelsbergstralie immer
wieder von Abschnitten unterbrochen werden, die nur fir FuRganger und Radfahrer
freigegeben sind (in der Regel handelt es sich um gemeinsame Geh- und
Radwege). Ebenso gibt es an verschiedenen Stellen Durchfahrtssperren mittels
Polleranlagen fur den Kfz-Verkehr. Diese Mallnahmen flhren schon jetzt dazu,
dass auf der gesamten Achse kein Durchgangsverkehr unterwegs ist und der
Radverkehr eindeutig die vorherrschende Verkehrsart darstellt. Somit sind die
UferstralRe und Adelsbergstralle fur die Einrichtung einer Fahrradstral®e ohne
aufwendige bauliche Umgestaltungen geeignet, woflir auch die dem Bedarf nach
ausreichend breite Fahrbahn spricht. Alle Knotenpunkte, an denen die Achse die
untergeordnete Strale darstellt, konnen sicher gequert werden, teilweise durch
Lichtsignalanlagen fur den Rad- und FuBverkehr. Einzig der Knotenpunkt
Geibelstralie stellt einen Konfliktpunkt dar. Radfahrer missen hier zum einen die
Geibelstralle ohne Querungshilfen kreuzen und gleichzeitig eine uber den
Knotenpunkt und parallel zur Adelsbergstral’e verlaufende Stral3enbahntrasse
(ungesicherter Bahnubergang) schrag kreuzen. Hinzu kommt, dass an diesem
Knoten das Geradeausfahren auf Grund der beschriebenen Knotenpunktgestaltung
nicht gestattet ist. Fur eine sichere Querung ist eine Umgestaltung der Kreuzung
oder der Verkehrsregelung notwendig. An den weiteren Knotenpunkten mit Rechts-
vor-Links-Regelung sollte die Achse als Fahrradstral’e bevorrechtigt werden, um

dem Radverkehr ein komfortables und zugiges Fahren zu ermdglichen.
7.3.4 Zusammenfassung

Im Rahmen der Vor-Ort-Untersuchung der denkbaren Fahrradstral’en hat sich
ergeben, dass alle analysierten Strallen als Fahrradstrallen geeignet sind.
Unterschiede ergaben sich jedoch in Bezug auf den baulichen und gestalterischen
Umsetzungsaufwand. Um den auf Grundlage der Analyse sich ergebenden
abgeschatzten Aufwand zur Umsetzung zusammenzufassen, wurden drei
verschiedene Kategorien entwickelt, in welche die untersuchten Strallen

eingeordnet worden sind.
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Die drei Kategorien sind:

» Kategorie I: geringer Umsetzungsaufwand
Die Einrichtung der Fahrradstral’e ist ohne baulichen Aufwand mittels der
Mindestausstattung (Verkehrszeichen 244.1 und der Markierung des Zeichens
auf der Fahrbahn) mdglich. Zur Verdeutlichung der Funktion und Erhéhung der
Erkennbarkeit sowie Sicherheit werden linienhafte Markierungselemente zu
Parkstanden (Sicherheitstrennstreifen) empfohlen.

» Kategorie II: mittlerer Umsetzungsaufwand
Die Einrichtung der Fahrradstral3e ist zusatzlich zur Mindestausstattung durch
die bauliche Anpassung einzelner Knotenpunkte oder abschnittsweisen
Fahrbahnerneuerung maoglich. Zur Verdeutlichung der Funktion und Erhéhung
der Erkennbarkeit sowie Sicherheit werden linienhafte Markierungselemente zu
Parkstanden (Sicherheitstrennstreifen) empfohlen.

» Kategorie lll: hoher Umsetzungsaufwand
Zur Einrichtung einer Fahrradstral3e sollte je nach Situation ein Teil oder der
gesamte Strallenquerschnitt baulich umgestaltet werden, um die gewlnschte
Verkehrsfunktion der Fahrradstral3e zu verdeutlichen.

Die Tabelle 4 zeigt die Zuordnung der untersuchten Stral3en zu den drei Kategorien.

Tabelle 4: Kategorisierung der untersuchten Stral3en

Kategorie zugeordnete Stral’en
Kateqorie I: geringer - Heinrich-Beck-Stralte
Umsetzungsaufwand - Horst-Menzel-Stralie

-Hohe Stral3e

- Agricolastralde

- KanzlerstralRe

- Enzmannstralle

- Achse Uferstrale - Adelsbergstralle
Kateqorie II: mittlerer - Hoffmannstralde
Umsetzungsaufwand - Henriettenstralie
Kateqorie Ill: hoher - KalRbergstralle

Umsetzungsaufwand - Hainstralde
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8 Entwirfe zur Gestaltung von FahrradstraRen

Nach der Untersuchung und Bewertung der denkbaren Fahrradstra3en wurden
zwei Stralden ausgewahlt, fur die je ein Umgestaltungsentwurf angefertigt worden
ist. Ziel war es, zwei Entwurfe zu entwickeln, welche
» einen Gestaltungsentwurf flr eine Fahrradstrale im Bestand sowie
» einen Gestaltungsentwurf fur eine FahrradstraRe enthalten, der eine
Veranderung und bauliche Anpassung des gesamten Fahrbahnquerschnittes
beinhaltet.
Die beiden Entwurfe sollen damit als Vorlage fur die Umgestaltung weiterer Stral3en

zur FahrradstralRe dienen konnen.
8.1 Auswahl der StraRen

Die Auswahl der Stral3en erfolgte anhand der Kategorisierung im Kapitel 7.3.4. Der
Ansatz bestand darin, zwei Stral3en aus verschiedenen Kategorien und damit mit
unterschiedlichem Umsetzungsaufwand — bei der Einrichtung einer Fahrradstralle —
auszuwahlen. Fur einen Entwurf wurden die folgenden StralRen ausgewahit:
» Agricolastralle im Stadtteil KalRberg
Begriindung der Auswahl:
Die StralRe bedarf mit ihrer gegenwartigen Gestaltung keiner baulichen
Veranderungen zur Umsetzung einer Fahrradstrale.
» HainstralRe im Stadtteil Sonnenberg
Begriindung der Auswahl:
Die StralRe verfugt uber einen breiten Querschnitt, welcher im Zuge der
Einrichtung einer FahrradstralRe baulich angepasst werden sollte. Auf Grund
der groRzugigen Platzverhaltnisse konnen an dieser Stralle gut die baulichen
Veranderungsmaoglichkeiten aufgezeigt werden. Die Wahl fiel weiterhin
bewusst auf die HainstralRe, um einen Beispielentwurf zu zeigen, der eine

gemeinsame Fahrbahnnutzung mit dem OPNV vorsieht.
8.2 Erlauterung der Entwiirfe

In den folgenden beiden Kapiteln werden die Umgestaltungsentwurfe der
Agricolastral’e und Hainstrale zu Fahrradstrallen erlautert.
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8.2.1 AgricolastraBBe

Der Umgestaltungsentwurf flr die Agricolastralde ist in Anlage 4 zu finden und zeigt
einen Vorschlag, wie mit wenig Anpassungsaufwand innerhalb des
Verkehrsraumes durch das Aufbringen von Markierungen die gewlnschte
Verkehrsfunktion einer Fahrradstral3e erreicht werden kann.

Uber die gesamte Lange der Agricolastrafie wurde eine Fahrgasse mit einer Breite
zwischen 3,55 m und 4,00 m geplant. Optisch hervorgehoben wird diese durch die
beidseitige Markierung eines Sicherheitstrennstreifens zu den Langsparkstande.
Der Streifen hat einen Abstand von 0,75 m zum ruhenden Verkehr und dient der
Verhinderung von Radfahrerunfallen mit unachtsam geéffneten Autotiren. Die
Anzahl der Parkstdnde am Fahrbahnrand wird gegentber dem Bestand nicht
verandert. Das Bild 12 zeigt ein Beispiel fir die gewahlte Gestaltung mittels

Fahrbahnmarkierung.

Bild 12: Beispiel Fahrbahnmarkierung?®

An den Knotenpunkten mit der Hoffmannstralle, der Ulmenstralie sowie der
Barbarossastrale wurden die Seitenbereiche mittels der Markierung von
Sperrflachen  vorgezogen, um die Knotenpunktbereiche optisch  zur
Geschwindigkeitsverringerung zu verengen. Die anderen Knotenpunkte verfligen
bereits im Bestand Uber baulich vorgezogenen Seitenrdume. Auf den

Knotenpunkten Andréstralle und Gerhart-Hauptmann-Platz wurde eine rote

26 Quelle: https://www.hna.de/kassel/vorderer-westen-ort140786/goethestrasse-in-kassel-wird-zur-
zur-fahrradstrasse-umgebaut-90019796.html (Stand: 16.08.2021)



Entwirfe zur Gestaltung von Fahrradstralien 47

Markierung vorgesehen, die die einbiegenden Verkehrsteilnehmer auf die
Fahrradstralde (Agricolastral’e) und deren besondere Funktion aufmerksam

machen soll.

Zur Unterbindung von Kfz-Durchgangsverkehr wurde vom Gerhart-Hauptmann-
Platz in 6stliche Richtung zur Barbarossastrale und in westliche Richtung zur
Ulmenstralle eine gegenlaufig verlaufende Einbahnstrale geplant. Diese wird fur
den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben. Damit kann moglicher Kfz-
Durchgangsverkehr von der Barbarossastralle zur Ulmenstralle und umgekehrt
verhindert werden. Dem Kfz-Verkehr steht als Alternative hierfur die ndrdlich
verlaufende Weststral3e zur Verfugung, welche eine Hauptachse fur Kfz auf dem
Kal3berg darstellt.

8.2.2 HainstraRe

Fur die Hainstralle wurde ein Umgestaltungsentwurf fir den Abschnitt
FlrstenstralRe - Lessingstral’e entwickelt. Der Entwurf ist in Anlage 5 dargestellt.
Die Fokussierung auf einen Abschnitt erfolgte auf Grund der Gesamtlange der
HainstralRe von etwa 1.600 m. Die Umgestaltung der gesamten Stral’e war im
zeitlichen Rahmen der Diplomarbeit nicht moglich. Der Teilentwurf kann mit seinen
Gestaltungselementen jedoch auf den verbleibenden Verlauf der Hainstralle
adaptiert werden. Der Entwurf stellt eine komplette bauliche Umgestaltung der
HainstralBe zur FahrradstraBe dar. Diesem liegt ein wesentlich groRerer

Umsetzungsaufwand zu Grunde.

Der Entwurf der Fahrbahn orientiert sich an einer niederlandischen
Gestaltungsweise von Fahrradstrallen, welche eine Unterteilung der beiden
Richtungsfahrgassen mit einem gepflasterten Mittelstreifen vorsieht. Uber die
gesamte Lange der Hainstralle wurden zwei Fahrgassen mit einer Breite von
je 2,50 m entworfen, welche durch einen 1,50 m breiten, gepflasterten Mittelstreifen
voneinander abgetrennt werden. Dadurch entstehen zwei optisch schmale
Fahrgassen, die zu einer Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeiten und Betonung
der Aufenthaltsfunktion fuhren sollen, jedoch genug Platz bieten, dass zwei
Radfahrer nebeneinander fahren kdnnen. Der breite, gepflasterte Mittelstreifen wird
bei Uberholvorgéangen des Kfz-Verkehrs in der Regel komplett (iberfahren. Damit

entstehen ausreichend grol3e Sicherheitsabstande zum Radverkehr eingehalten
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werden. Da auf der HainstraBe zwei Stadtbuslinien verkehren, wurden
Ausbaubreiten gewahlt, die groRer sind als die empfohlenen Mindestmalie von
2,00 m (Fahrgasse) beziehungsweise 0,75 m (Mittelstreifen). Auf Grund des
Busverkehrs ist geplant, den Mittelstreifen nicht mit einem groben und leicht
gewolbten Pflaster herzustellen, sondern mit einer fahrbahngleichen und glatten
Pflasterung (siehe Bild 13). Somit entsteht eine nutzbare Fahrstreifenbreite von
3,25 m. Breitere Fahrzeuge wie zum Beispiel Busse kdnnen diesen bei Bedarf
—ohne Komfortverlust fir die Fahrgaste — be- und Uberfahren. Neben den
wechselseitig angeordneten Langsparkstanden wurde ein 0,75 m breiter
Sicherheitstrennstreifen geplant, welcher Schutz vor unachtsam geoffneten
Fahrzeugtliren bietet. Da es die Querschnittsbreiten der Hainstralle zulassen,
wurde der Sicherheitstrennstreifen Uber die gesamte Lange geplant. Dadurch
entsteht Uber den ganzen beplanten Abschnitt eine einheitliche linienhafte

Fahrbahnaufteilung mit gleichbleibenden Breiten.

Bild 13: Beispiel Mittelstreifen?’

Der Entwurf bertcksichtigt die bestehenden Bushaltestellen. Diese sind als
Haltestellenkap ausgefihrt, in der Regel in Verbindung mit sich anschlielRenden
Langsparkstanden. Die Bushaltestellen haben eine Lange von 20,00 m. Durch das
Vorziehen der Bordsteinkante kbnnen Busse die Haltestellen problemlos anfahren

und bordsteinparallel halten.

27 Quelle: [8], S. 13
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Eine Verkehrsberuhigung zur Reduzierung uberhohter Geschwindigkeiten wurde
zum einen mit der beschrieben Fahrbahnaufteilung inklusive der optisch schmalen
Fahrgassen erreicht. Zum anderen sind in Kombination mit den wechselseitig
angeordneten Langsparkstanden Versatze geplant worden, welche zusatzlich

begrunte Fahrbahnteiler beinhalten.

Am lichtsignalanlagengesteuerten Knotenpunkt mit der Furstenstralle fand eine
Umgestaltung der Zufahrten der HainstralRe statt. Auf beiden Zufahrten wurden die
zwei bestehenden Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr zu einer breiten Aufstellflache
zusammengefasst, da im Zuge der Einrichtung einer Fahrradstrale mit einem
verminderten Verkehrsaufkommen zu rechnen ist. Es gibt Aufstellbereiche fur den
Radverkehr vor dem Kfz-Verkehr, zu denen jeweils ein Radfahrstreifen hinfuhrt. Auf
der nordlichen Zufahrt wurde zudem eine Mittelinsel integriert, um eine Reduzierung
der Geschwindigkeiten beim Einbiegen in die Hainstralde zu erreichen. In sldliche
Richtung sieht der Entwurf eine Weiterfuhrung der Fahrradstral®e ohne bauliche
Umgestaltung der Fahrbahn vor. An dieser Stelle ist eine Gestaltung in Anlehnung

an den Entwurf zur Agricolastralle zu empfehlen.

An allen Knotenpunkten, an denen die HainstraRe die Vorfahrtsstralle darstellt,
wurden die Seitenbereiche baulich vorgezogen und die Gehweguberfahrten
angehoben. Dadurch  wird die Geschwindigkeit der einbiegenden
Verkehrsteilnehmer gedampft und eventuellen Vorfahrtsmissachtungen
vorgebeugt. Einzige Ausnahme bildet der westliche Knotenpunktarm der
GielRerstrale. Da hier die Stadtbusse in Richtung Hauptbahnhof (Zugang Dresdner
Stralle) abbiegen, wurde an dieser Stelle auf ein bauliches Vorziehen der
Seitenbereiche und Gehweglberfahrten zu Gunsten groRerer Abbiegeradien
verzichtet’®®.  Am Knotenpunkt LessingstralRe sieht der Entwurf keine
Gehweguberfahrten vor, da diese im Rahmen der Untersuchungen der Diplomarbeit
als potenzielle Fahrradstralle eingestuft wurde. An dieser Stelle sollte die
HainstralRe als Stral’e mit der Ubergeordneten Bedeutung fur den Rad- und Kfz-

Verkehr bevorrechtigt bleiben.

28 F(ir die GieRerstrale wird ebenfalls empfohlen, die in Richtung Dresdener StralRe verlaufende
Einbahnstralle fir den Radverkehr in Gegenrichtung freizugeben, um vom Bahnhof in Richtung
HainstralRe fahren zu kénnen.
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Im Entwurf wurde ebenfalls — wie bereits beschrieben — der OPNV (zwei
Stadtbuslinien) integriert und dessen spezifische Anforderungen in Bezug auf
Fahrbahnbreiten und Abbiegeradien bericksichtigt. Im Fall der Einrichtung einer
Fahrradstralle auf der HainstraBe wird der Stadtbusverkehr den grofiten
Abstimmungs- und Diskussionsbedarf mit sich bringen. Hintergrund dafur sind die
Fahrtzeitverlangerungen durch die Reduzierung der erlaubten
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h  auf 30 km/h und die gegenseitige
Rucksichtname zwischen Bus und Radfahrern. Diese Problematik sollte deshalb
frlhzeitig mit allen Betroffenen besprochen und abgestimmt werden, um
Anpassungen im Fahrplan und Betriebsablauf des OPNV vornehmen zu kdnnen.
Dabei sind die Prioritaten zwischen den
» Vorteilen einer Fahrradstral’e und
- sichere Radverkehrsfuihrung
- Verkehrsberuhigung
- Starkung des Aufenthaltscharakters
- Aufwertung des StralRenbildes
» dem Nachteil der Fahrtzeitverlangerung
detailliert abzuwagen.
Die folgenden Argumente in Verbindung mit Praxisbeispielen sprechen fur die
Umsetzung einer Fahrradstrale auf der HainstralRe mit dichtem OPNV-Angebot:
» der Busverkehr kann Radfahrer je nach verkehrlicher Situation mit ausreichend
Sicherheitsabstand Uberholen
» die erfolgreiche Umsetzung von Fahrradstral3en mit Linienbusverkehr
- beispielsweise in Senftenberg, ebenfalls mit gepflastertem Mittelstreifen,
Buslinie verkehrt im 60-Minuten-Takt ohne Konflikte [9]
» Verlauf von Stadtbuslinien mit reduzierten Fahrgeschwindigkeiten durch
verkehrsberuhigte Stral’en, zum Beispiel
- Bus 89 in Leipzig durch die Fulgangerzone am Markt im 15-Minuten-
Takt
- Hamburg: Monckebergstralle, Rathausmarkt
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9 Zusammenfassung

Die Auswahl potenzieller FahrradstraRen in der Stadt Chemnitz anhand der
methodischen Vorgehensweise hat gezeigt, dass das Element der Fahrradstrale
auf einer Vielzahl an Strallen moglich ware. Diese sind gleichmalig Uber das
Stadtgebiet verteilt und bieten in nahezu allen Stadtteilen neue Mdglichkeiten der
Radverkehrsforderung. Dabei sind linienformige Verbindungen fur den Radverkehr
durch die Untersuchung der Hauptradverbindungen (Stadtnetz) in Richtung der

Stadtteile in den Randlagen entstanden und bieten Routen in Richtung Innenstadt.

Neben der theoretischen Analyse war auch die Uberpriifung der praktischen
Eignung und Umsetzbarkeit als Fahrradstralle wichtig. In der Bewertung einer
Auswahl der potenziellen Fahrradstral3en hat sich gezeigt, dass der gestalterische

und bauliche Anpassungsaufwand unterschiedlich grof ist.

Die untersuchten Stralen auf dem KalRberg konnen zum Grofdteil mit geringen
finanziellen Mitteln leicht in Fahrradstralen umgewandelt werden. Am Beispiel der
HainstralRe wurde hingegen gezeigt, wie mit einer baulich Umgestaltung des

gesamten Querschnittes eine Fahrradstralde umgesetzt kann.

Im Allgemeinen ist es — unabhangig vom Umgestaltungsaufwand — zu empfehlen,
durch verschiedene linienhafte Elemente auf die Funktion einer Fahrradstral3e und
deren Besonderheiten aufmerksam zu machen. Hintergrund dafur ist, dass
Fahrradstral3en aktuell fur alle Verkehrsteilnehmer — Radfahrer und Autofahrer — ein
neues und unbekanntes Element darstellen. Deshalb ist im Rahmen der Umsetzung
die Offentlichkeitsarbeit mit Informationen zu den Besonderheiten einer

Fahrradstralde ein wichtiger Erfolgsfaktor.

Nur eine gut umgesetzte FahrradstralRe fuhrt zur Akzeptanz und Benutzung durch
die Bevolkerung und damit der Erreichung verkehrspolitischer Ziele sowie die

Forderung und Starkung des Radverkehrs.
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Anlage 1: Auswahl potenzieller FahrradstraRen

Anhand der im Kapitel 6.2 beschriebenen methodischen Vorgehensweise wurde
das Chemnitzer StralRennetz auf potenzielle Fahrradstral3en analysiert. Um bei der
Analyse systematisch und strukturiert vorgehen zu kdénnen, wurde die Stadt
Chemnitz in finf Untersuchungssektoren unterteilt. Die funf Sektoren sind im

folgenden Bild dargestellt.
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Anlage 1, Bild 1: Untersuchungssektoren’

Die Auswahl und Ergebnisse der untersuchten Strecken sind in den in dieser Anlage
beigefugten Tabellen fur jeden Sektor zu finden.

1 Kartengrundlage: Geoportal Sachsen
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Untersuchungssektor: WEST - zwischen Leipziger Stral’e und Stollberger Stralle

1. AUSWAHLSCHRITT

Prufkriterien Ergebnis
Stralle Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralle
GoethestralRe Radhauptroute ja kA ja ja
Réhrsdorfer Stralle Radhauptroute nein nein keine sinnvolle Alternativroute moglich
Kreissigstralie Radhauptroute ja 1600 ja ja
Oberfrohnaer Stralle Radhauptroute nein >7400 nein Georgenkirchweg - Kieselhausenstralle
Schachtweg Radhauptroute ja kA ja ja
An der Wiesenmiihle Radhauptroute ja 4900 nein nein Reichenbrander Stralte
Hohensteiner StralRe Radhauptroute ja, nahrdumiges Nebennetz 5700-7800 nein nein keine sinnvolle Alternativroute méglich
Uferweg bis Newvoigtstralle Radhauptroute ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Gustav-W insch-Stralle Radhauptroute ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Eichelbergweg Radhauptroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Popowstrale - Am Heim Radhauptroute ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Am Feldschlé3chen Radhauptroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Kappelnbachgasse Radhauptroute ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Limbacher Stralte Radhauptroute nein, Haup-/ Verbindungsnetz >11000 nein nein siehe Rottluffer Stralle
Anschluss an geplante
Rottluffer Stralie Radhauptroute ja, nahrdumiges Nebennetz kA ja ja Radtrasse Kichwald -
W stenbrand
Pelzmlhlenstralie Radhauptroute ja, nahrdumiges Nebennetz 1900 ja ja
Am alten Weinberg Radhauptroute ja, nahrdumiges Nebennetz kA ja ja
Riedstralle Radhauptroute ja, nahraumiges Nebennetz 500 ja ja
Rabensteiner Strale Radhauptroute ja, nahrdumiges Nebennetz 500 ja ja
Teichstrale - Am Bretteich Radhauptroute ja, nahraumiges Nebennetz ja ja
DorfstralRe Radhauptroute ja, nahrdumiges Nebennetz ja ja
PleilRaer Stralte Radhauptroute ja, nahraumiges Nebennetz ja ja
Mittelbacher Dorfstralde Radhauptroute ja, nahrdumiges Nebennetz ja ja
Stralte Radhauptroute ja, Erschliefungsnetz 700 ja ja
Hofer Stralke Radhauptroute nein, Uberregionales Verbindungsnetz 11300 nein nein siehe Mittelbacher Dorfstralle
Bahnhofstralie Radhauptroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Zwickauer Stralde Radhauptroute Hauptnetz >7000 nein nein bis Kappelnbachgasse
Trutzschlerstralle Radhauptroute nein, regionales Hauptnetz 5100 nein nein Weydemeyerstralle
Harthweg Radhauptroute ja, Erschlielungsnetz <1800 ja ja
Jagdschankenstralle Radhauptroute nein, nahrdumiges Verbindungsnetz >8100 nein nein
Neukirchner Stralde Radhauptroute nein, nahrdumiges Verbindungsnetz 8200 nein nein
BahnstralRe Radhauptroute ja, nahraumiges Nebennetz <7000 nein das
Dr. S. Allende StralRe Radhauptroute ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Leipziger Stralle teilw. Radhauptroute nein, regionales Verbindungsnetz >17600 nein nein
Rudolf-Krahl-Stralle Radhauptroute ja, nahrdumiges Nebennetz >5000 nein nein Auberggrund - Steinwiese
bis Ammonstralle Radhauptroute ja, nahraumiges Nebennetz >5200 nein nein keine sinnvolle Alternativroute mdglich
ab Ammonstrale Radhauptroute ja, Erschlielungsnetz 2700 ja ja
Birgerstralie Radhauptroute ja, nahraumiges Nebennetz 6800 nein nein keine sinnvolle Alternativroute mdglich
Albert-Schweizer-Stralde Radhauptroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <2700 ja ja
Agricolastralle Radhauptroute ja, Erschliefungsnetz <1700 ja ja
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Untersuchungssektor: WEST - zwischen Leipziger Stral’e und Stollberger Stralle

1. AUSWAHLSCHRITT

Prufkriterien Ergebnis
Stralle Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralle
Enzmannstralle Radhauptroute ja, ErschlieBungsnetz 200 ja ja
Kochstralle Radhauptroute ja, Erschliefungsnetz <600 ja ja
Michaelsstrale Radhauptroute ja, ErschlieBungsnetz <2800 ja ja
Am Laubengang Radhauptroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Henriettenstralle Radhauptroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <2100 ja ja
Hohe Stralle Radhauptroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 100 ja ja
Kanzlerstralle Radhauptroute ja, Erschliefungsnetz <1600 ja ja
Fritz-Matschke-Stralle Radhauptroute ja, ErschlieRungsnetz <3300 ja ja
bis Leipziger Stralte Radhauptroute ja, Erschliefungsnetz 100 ja ja
Gottfried Keller Stralle Radhauptroute ja, ErschlieRungsnetz kA ja ja
Tannenstralde - Luisenplatz Radhauptroute ja, Erschlieungsnetz <2300 ja ja
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Untersuchungssektor: WEST - zwischen Leipziger Stral’e und Stollberger Stralle

2. AUSWAHLSCHRITT
Prifkriterien Ergebnis
Stralle Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralle

Dorfstralle Tempo 30 ja, nahrdumiges Nebennetz kA ja ja
Mittelbacher Stral’e - Aktienstrale |untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, kleinrdumiges Nebennetz 1600 ja ja
Heinrich Beck Stralle Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz <1800 ja ja
KaRbergstralle Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz <1900 ja ja
Neefestralle ab Kappeler Drehe Tempo 30 ja, kleinrdumiges Nebennetz <1000 ja ja
Haydnstralle Tempo 30 ja, kleinrdumiges Nebennetz <2500 ja ja
HoffmannstralRe Kfz-Verkehrsstarke ja, kleinrdumiges Nebennetz <1300 ja ja
Borssenanger Kfz-Verkehrsstarke ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
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Untersuchungssektor: SUD - zwischen Stollberger Strafe und Zschopauer Stralle

1. AUSWAHLSCHRITT
Prufkriterien Ergebnis
Strale Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralle

Stollberger Strafte zw. Sidring Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz >8000 nein nein

und Goetheplatz

Stollberger Stralke ab Goetheplatz |Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz <1900 ja ja

Stollberger StralRe sudl. Sudring Hauptradroute nein, regionales Verbindungsnetz >15200 nein nein

\é\:roa:%c;grader Allee - Markersdorfer Hauptradroute nein, nahrdumiges Verbindungssnetz >5900 nein nein siehe Markersdorfer Stral3e

Paul-Bertz-Stralte Hauptradroute ja, ErschlieBungsnetz <2000 ja ja

Helbersdorfer Stralle Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz >7100 nein nein

Wiladimir-Sagorski-Strale Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz >8400 nein nein

Burkhardsdorfer Stralle Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz <1800 ja ja

Markersdorfer Stralle Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz <4200 ja ja

Max-Tlrpe-Stralle Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja

Johannes-Dick-Stralle Hauptradroute ja, ErschlieBungsnetz <2300 ja ja

Chemnitzer Stralle Hauptradroute nein, nahrdumiges Verbindungssnetz >4500 nein nein siehe Eisenweg

Klaffenbacher Hauptstralte Hauptradroute nein, nahrdumiges Hauptnetz <5700 nein nein

Eisenweg Hauptradroute ja, Erschlielungsnetz kA ja ja

Wasserschlossweg Hauptradroute ja, Erschlielungsnetz kA ja ja

Kircheck Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja

Im Wiesengrund Hauptradroute ja, ErschlieRungsnetz kA ja ja

Rodelwaldstrale Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja

Landwirtschaftsstralle Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja

Berbisdorfer Stralle Hauptradroute nein, nahrdumiges Hauptnetz <3300 ja nein siehe Berbisdorfer Kirchweg

Scheffelstralle Hauptradroute nein, regionales Nebennetz >6500 nein nein

Paul-Gruner Stralle Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <4000 ja ja

Strallburger Stralle Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz kA ja ja

BeckerstralRe nordl. Treffurthstrale |Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <1200 ja ja

. . . , . siehe Beckerstrale, StralRburger Str.,

Annaberger Stralle Hauptradroute nein, regionales Verbindungsnetz >15200 nein nein Paul-Gruner-Stralte, Schulstralte

Sudring zw. Annaberger Str. und Hauptradroute nein, Uberregionales Verbindungsnetz >30000 nein nein

Bernsdorfer StralRe

'Sl'rtre.ffurthstralse westl. Annaberger Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 7000 nein nein

Stralte Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <1200 ja ja

Wilhelm-Raabe-StralRe Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 800 ja ja

Bruder-Grimm-Stralle Hauptradroute ja, ErschlieRungsnetz 800 ja ja

Elsasser Strale Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 800 ja ja

Bruno Salzer-Stralte Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <2800 ja ja

Zoblitzer Stralle Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 5300 nein nein
Verkehrsstarke istim

. Co . . nérdlichen Stral’enverlauf

Schulstralle Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <2300 ja ja N ) .
groRer, weshalb nicht die
gesamte Stral’e geeignet ist

Erfenschlager Stralle Hauptradroute nein, nahraumiges Verbindungssnetz 3800-9100 nein nein
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Untersuchungssektor: SUD - zwischen Stollberger Strale und Zschopauer Stralie

1. AUSWAHLSCHRITT

Prufkriterien Ergebnis
Stralle Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralle
Einsiedler Haupstralle Hauptradroute nein, nahrdumiges Verbindungssnetz <7600 nein nein siehe Harthauer Weg, Pfarrhibel
Dittersdorfer Weg Hauptradroute ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Altenhainer Allee Hauptradroute nein, kleinrdumiges Verbindungsnetz 1400 ja nein
Sudring Hauptradroute nein, nahraumiges Verbindungssnetz >6400 nein nein
Sidring bis Wartburgstralle Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz <10400 nein nein
Lutherstralle Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz ka ja ja
LutherstralRe Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz >6400 nein nein
Uhlestrale Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz 2600 ja ja
Comeniusstralle Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz 2200 ja ja
Scharfensteiner Stralle Hauptradroute ja, ErschlieBungsnetz kA ja ja
Wolkensteiner Stralle Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
F.-O.-Schimmel Stralle Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz <10000 nein nein
Frauenhoferstralie Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz >8400 nein nein
Wartburgstralle Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz >6800 nein nein
Zschopauer Stralle Hauptradroute Verbindungsnetz >12000 nein nein Vetterstralle
Sidring 6stl. Bernsdorfer Strale  |Hauptradroute nein, Uberregionales Verbindungsnetz 28800 nein nein
Reitbahnstralle Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz 12800 nein nein
Bernsdorfer Stralle Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz 7200 nein nein Vetterstralle
Augsburger Stralle Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz <3600 ja ja
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Untersuchungssektor: SUD - zwischen Stollberger Strale und Zschopauer Stralie

2. AUSWAHLSCHRITT
Prufkriterien Ergebnis
Stralle Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralle

Am Rummel Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Berbisdorfer Kirchweg untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Harthauer Weg untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, kleinrdumiges Nebennetz kA ja ja
Pfarrhiibel untergeordnetet Netzbedeutung Kfz [ja, kleinrdumiges Nebennetz 1900 ja ja
Harthauer Stralle Tempo 30 ja, kleinrdumiges Nebennetz kA ja ja
Giel3ereiweg Tempo 30 ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Feudelstralle Tempo 30 Verbindungsnetz kA ja ja
Kirchsteig Tempo 30 ja, kleinrdumiges Nebennetz kA ja ja
Stockistralle Tempo 30 ja, kleinrdumiges Nebennetz kA ja ja
Vetterstralle Kfz-Verkehrsstarke ja, Erschliefungsnetz <1300 ja ja
Jagdschlosschenstralie Kfz-Verkehrsstarke ja, kleinrdumiges Nebennetz <1800 ja ja
Richterweg Kfz-Verkehrsstarke ja, Erschliefungsnetz <1000 ja ja
An der Walzenmihle Kfz-Verkehrsstarke ja, Erschliefungsnetz 700 ja ja
An den Eichen Kfz-Verkehrsstarke ja, Erschliefungsnetz 700 ja ja
Olbernhauer StralRe Kfz-Verkehrsstarke ja, Erschliefungsnetz 3400 ja ja
Dr.-Karl-Wolf-Stral3e untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, kleinrdumiges Nebennetz kA ja ja
Eislebener Stralte Tempo 30 ja, kleinrdumiges Nebennetz kA ja ja
Markisteig Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Ziegelweg Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Augsburger Stralle 6stl. Friedhof | Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Mittagleite untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, Erschlieungsnetz kA ja ja
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Untersuchungssektor: OST - zwischen Zschopauer Stral3e und Hilbersdorfer Stral3e

1. AUSWAHLSCHRITT

Prifkriterien Ergebnis
Stralle Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
bezlglich Kfz-Verkehr Kfz/Tag | <4000/Tag | Fahrradstrafte
Charlottenstralte Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <4900 ja ja
Carl-von-Ossietzky-Stralle Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz >5700 nein nein CharlottenstralRe
g:ﬁif:i%iggﬁ;_ StraRe Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 3400 ja ja
Cervantestralle Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz 2800 ja ja
Georgistralle Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <2800 ja ja
Hermersdorfer Stralle Hauptradroute nein, nahrdumiges Verbindungsnetz 1100 ja nein
g?bi?:c?;?; :asri?a?;;dl' Hauptradroute nein, nahrdumiges Hauptnetz <4100 ja nein
g?bi?:(?;?i :aéfarézrdl. Hauptradroute ja, ErschlieBungsnetz kA ja ja
Uferstralie Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Walter-Klippel-Strale Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <2300 ja ja
Eubaer Stralte Hauptradroute nein, nahraumiges Verbindungsnetz <2800 ja nein
Kutusowstralte Hauptradroute ja, ErschlieRungsnetz kA ja ja
Firstenstralle Ostl. Hofer Stralle Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz <3800 ja ja
Firstenstralle westl. Hofer Stralle |Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz >5600 nein nein
Plauer Stral3e Hauptradroute nein, nahrdumiges Verbindungsnetz 200 ja nein
Zeisigwaldstralle Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 1900 ja ja
Beethovenstralle Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz <1100 ja ja
Hoferstrale Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz 2200 ja ja
Planitzwiese Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 3200 ja ja
W rzburger Stralle Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz 3100 ja ja
Sebastian-Bach-Stralle Hauptradroute ja, ErschlieRungsnetz kA ja ja
Lessingplatz Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Lessingstralle Hauptradroute ja, ErschlieRungsnetz kA ja ja
HainstralRe nordl. Lessingstralie Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 3900 ja ja
Frankenberger Stralle Hauptradroute nein, regionales Verbindungsnetz >18000 nein nein Hilbersdorfer Stralle
Dresdener Stralte Hauptradroute nein, regionales Verbindungsnetz >13800 nein nein
Margaretenstralle Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz <7200 nein nein Klarastralle
Hilbersdorfer Stralle Hauptradroute ja, ErschlieRungsnetz <1300 ja ja
Lichtenwalder Stralle Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz <3200 ja ja
Lichtenauer StralRe Hauptradroute ja, ErschlieBungsnetz 1500 ja ja
Eberhardtsteig - Mittweidaer Str. Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz <1900 ja ja




Anlage 1: Auswahl potenzieller Fahrradstraflten 9

Untersuchungssektor: OST - zwischen Zschopauer Strale und Hilbersdorfer Stral3e

2. AUSWAHLSCHRITT
Prufkriterien Ergebnis
Stralle Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralle

Steinweg Kfz-Verkehrsstarke ja, Erschliefungsnetz 1900 ja ja
Hohlweg Kfz-Verkehrsstarke ja, Erschliefungsnetz 2400 ja ja
KlarastralRe untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, Erschlieungsnetz kA ja ja
Terassenstralle Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Ludwig-Richter-Stralle Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz 3900 ja ja
Helmholtzstralte Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz <2500 ja ja
TrinitatisstralRe Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
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Untersuchungssektor: NORD - zwischen Hilbersdorfer Stral3e und Leipziger Stral3e

1. AUSWAHLSCHRITT

Prufkriterien Ergebnis
Stralle Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | FahrradstralRe
Straf3e der Nationen nérdl. Hauptradroute neip, kleinréumiges Hauptnetz bzw. <13400 nein nein Karl-Liebknecht—StraBe,
Georgstralie regionales Verbindungsnetz Johann-von-Zimmermann-Stralle
Emilienstralie Hauptradroute nein, nahrdumiges Verbindungsnetz 7800 nein nein
Christian-Wehner-Stralte Hauptradroute nein, regionales Verbindungsnetz 10100 nein nein
Blankenauer Stralle Hauptradroute nein, regionales Verbindungsnetz <16800 nein nein Chemnitztalradweg
Hauboldstralie Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz <900 ja ja
Glésaer Stralde Hauptradroute nein, nahrdumiges Verbindungsnetz 2100 nein nein
Adelbert-Stifter-Weg Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz kA ja ja
Max-Saupe-Stralle Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz 3100 ja ja
Eichendorffstralle Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz <1000 ja ja
Stiftsweg Hauptradroute ja, Erschlielungsnetz 1500 ja ja
SlevoigstralRe Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz 3900 ja ja
Schmidt-Rottluff-Stralke Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz 3500 ja ja
An den Weiden Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz 3500 ja ja
Am Berg Hauptradroute ja, nahraumiges Nebennetz 6000 nein nein
DorfstralRe Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz 6000 nein nein An den Linden
Chemnitztalstralie Hauptradroute nein, regionales Verbindungsnetz >15600 nein nein Chemnitztalradweg
Heinersdorfer Stralle Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <4200 ja ja
Zum Kornweg Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Chemnitzer Strale Hauptradroute nein, nahrdumiges Verbindungsnetz <9600 nein nein
Wittgensdorfer Stralke Hauptradroute nein, nahraumiges Hauptnetz 4700 nein nein
Bornaer Stralde Hauptradroute nein, nahrdumiges Hauptnetz <9100 nein nein Sandstralle, Auerswalder Stralde
Sandstralle Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Erkweg Hauptradroute ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Am Rosenhang Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Burgstadter Stralie Hauptradroute nein, nahrdumiges Verbindungsnetz kA ja nein Herzogshdhe
Wildparkstralle Hauptradroute ja, nahrdumiges Nebennetz <2600 ja ja
Hechlerstralte Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz 6000 nein nein
SchloRteichstrale Hauptradroute nein, regionales Verbindungsnetz <18800 nein nein
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Untersuchungssektor: NORD - zwischen Hilbersdorfer Stral3e und Leipziger Stral3e

2. AUSWAHLSCHRITT

Prufkriterien Ergebnis
Strale Kriterium der Vorauswahl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralle
Karl-Liebknecht-Stralle Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz <3400 ja ja
Brahl Tempo 30 ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
Johann-von-Zimmermann-Str. Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Wilhelm-Kiilz-Platz Tempo 30 ja, Erschlielungsnetz 200 ja ja
Josephinenstralle Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz 100 ja ja
An den Linden untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, ErschlieBungsnetz kA ja ja
Gurtelstral’e Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Walter-Meusel-Strale Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
An der Kohlung Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Freilandstralle Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
An der Bahnstrecke Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Auerswalder Stralle untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, ErschlieBungsnetz kA ja ja
Herzogshohe Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Huttenstralle Tempo 30 ja, Erschliefungsnetz kA ja ja
Salzstralle Tempo 30 ja, kleinrdumiges Nebennetz <3800 ja ja
und Nordstralle untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, ErschlieBungsnetz kA ja ja
Promenadenstrale untergeordnetet Netzbedeutung Kfz |ja, Erschlielungsnetz kA ja ja
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Untersuchungssektor: INNENSTADTRING

1. AUSWAHLSCHRITT

Prifkriterien Ergebnis
Stralle Kriterium der Vorauswanhl untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle Alternativroute Bemerkung
beziglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralie
Schlof3stralle Hauptradroute ja, ErschlieBungsnetz <4100 ja ja
Fabrikstralle Hauptradroute ja, ErschlieBungsnetz 1500 ja ja
Schadestralte Hauptradroute ja, ErschlielBungsnetz 700 ja ja
Aue Hauptradroute ja, Erschliefungsnetz 3500 ja ja
Annenstralie Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz kA ja ja
Park der Opfer des Faschismus Hauptradroute ja, ErschlieBungsnetz 1800 ja ja
Zieschestralle Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <3600 ja ja
Hainstrale Hauptradroute ja, kleinrdumiges Nebennetz <3900 ja ja
MdllerstralRe Hauptradroute nein, regionales Verbindungsnetz <22000 nein nein

Untersuchungssektor: INNENSTADTRING

2. AUSWAHLSCHRITT

Stralle

Kriterium der Vorauswahl

Prufkriterien Ergebnis
untergeordnete Netzbedeutung Verkehrssstarke potenzielle
beziiglich Kfz-Verkehr Kfz / Tag <4000/Tag | Fahrradstralle

Alternativroute

Bemerkung

findet keine Anwendung
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LEGENDE:

potenzielle Fahrradstral3en:

im Hauptradroutennetz (Auswahlschritt 1)

Netzerganzung (Auswahlschritt 2)

Radwege:

vorhandene Radwege bzw. Radrouten (Auswahl)
- = = geplante Radwege (Auswahl)
vorhandene FahrradstraRen:

s Fahrradstralle

Tempo 30 / Tempo-30-Zone

Bearbeiter Datum

Tobias Hannf3 23.08.2021

Unterlage Malistab

Ubersichtskarte ohne Mafstab N
Bezeichnung

Potenzielle FahrradstralRen Anlage 2
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Anlage 3: Protokolle der Vor-Ort-Befahrung

Heinrich-Beck-StraRe

Lagebeschreibung

im sudlichen Teil des Stadtteils KalRberg (Studtangente), westlich der Innenstadt

Lange: ca. 850 m
Netzkategorie Kfz: ErschlieBungsstralie
Netzkategorie Rad: Kategorie IV nach RIN: Radverkehrsverbindung

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung: Ost > West)
ey — — — - —

Vorhandene Rahmenbedingung flr die Einrichtung einer Fahrradstralle

Verhaltnis Kfz / Rad 144 / 1007 (am &stlichen Beginn)
Radverkehrsanteil: 12,5 %
8h-Zahlung (inkl. Friih- und Abendspitzenstunde), 07.09.2017

Alternativstrecke fir den |Zwickauer Strale/B173
Kfz-Verkehr im Weststralle
Ubergeordneten Netz

Fahrbahnbreite > 4,00 m |ca. 9,00 m

Parksituation des Kfz- - Langsparken beidseitig
Verkehrs - mittlerer bis hoher Parkdruck
Einbahnstralle keine Einbahnstralie

OPNV kein OPNV
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Knotenpunkte (kreuzende Straf3en)

(Quelle: eigene Fotos)

Enzmannstralle

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralie

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- potenzielle
Fahrradstralle

Marianne-Brandt-
Strale

- gleichrangige Straflie

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- KP gut einsehbarer
KP-Bereich

Barbarossastralle

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- keine Querungshilfen

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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Heinrich-Beck-StraRe

Ulmenstralle - Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- keine Querungshilfen

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Hoffmannstralle - gleichrangige
Strallen

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- KP gut einsehbarer
KP-Bereich

- potenzielle
Fahrradstralle

stralenbauliche Gestaltung

erlaubte Tempo-30-Zone
Geschwindigkeit
Fahrbahnzustand - guter Zustand

- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen

vorhandene keine Radverkehrsanlagen auf Grund der Tempo-30-Zone
Radverkehrsanlagen

Netzeinbindung

Anbindung an Radver- |dstliche Anbindung:

kehrsanlagen - Anbindung an Reichsstrafle/B95/B95 ohne RVA

- Anbindung Uber Stephansplatz und B95 zur Zwickauer Stral3e/B173
mit RVA und der Deutschlandroute D4

westliche Anbindung:

- Anbindung an HoffmannstraRe (EinbahnstralRe mit Freigabe fir den
Radverkehr) ohne RVA (Tempo-30-Zone), potenzielle Fahrradstralle

- keine Anbindung in westliche und stidliche Richtung

Verlauf auf Radroute -

sonstige Bemerkungen

Nutzungen (Ziele mit Grundschule
potenziellem
Radverkehrsauf-
kommen)
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HoffmannstraRe

Lagebeschreibung

im westlichen Teil des Stadtteils KalRberg (Westtangente), westlich der Innenstadt

Lange:

ca. 550 m

Netzkategorie Kfz:

ErschlieBungsstralie

Netzkategorie Rad:

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung: Stid > Nord)

Vorhandene Rahmenbedingung fur die Einrichtung einer Fahrradstrale

Verhaltnis Kfz / Rad

42 / 846 (am nordlichen Beginn)
Radverkehrsanteil: 4,7 %
6h-Zahlung (inkl. Friih- und Abendspitzenstunde), 13.09.2017

Alternativstrecke fiir den

UlmenstralRe

Kfz-Verkehr im Barbarossastralle
Ubergeordneten Netz
Fahrbahnbreite > 4,00m ca. 7,40 m

Parksituation des Kfz-
Verkehrs

- Langsparken beidseitig
-im nordlichen Teil auch Querparken
- hoher Parkdruck
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HoffmannstraRe

Einbahnstralle

- nur im sudlichen Teil zwischen Heinrich-Beck-Stralle und
Agricolastral’e mit der Freigabe flr den Radverkehr
- sonst keine Einbahnstralle

OPNV

kein OPNV

Knotenpunkte (kreuzende Stralen)

(Quelle: eigene Fotos)

Heinrich-Beck-
Strale

- gleichrangige Stral3e

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA(Tempo-30-
Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- KP gut einsehbarer
KP-Bereich

- potenzielle
Fahrradstralle

Agricolastralle

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- modernisierter KP mit
vorgezogenen
Seitenrdumen

- KP gut einsehbarer
KP-Bereich

- potenzielle
Fahrradstrale

Puschkinstralie

- gleichrangige Stral3e

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- KP gut einsehbarer
KP-Bereich

- zwischen
Hoffmannstrale und
UlmenstralRe
Einbahnstrale mit der
Freigabe fir den
Radverkehr
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Weststralle

HoffmannstraRe

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- FuRganger-LSA

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- vorgezogene
Seitenrdume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

stralenbauliche Gestaltung

erlaubte Geschwindigkeit

Tempo-30-Zone

Radverkehrsanlagen

Fahrbahnzustand - guter, in Teilbereichen schlechter Zustand
- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen
- guter Zustand nérdlich der AgricolastralRe
vorhandene keine Radverkehrsanlagen auf Grund der Tempo-30-Zone

Netzeinbindung

Anbindung an Radver-
kehrsanlagen

sudliche Anbindung:

- Anbindung an Hoffmannstra3e ohne RVA (Tempo-30-Zone)

- keine Anbindung in westliche und stidliche Richtung nordliche
Anbindung:

- Anbindung an Weststralte ohne RVA

- in nordliche Richtung schwierige Querung der WeststralRe (eventuell
Integration der FuRganger-LSA) in Richtung Horst-Menzel-Stralke
(potenzielle FahrradstralRe)

Verlauf auf Radroute

sonstige Bemerkungen

Nutzungen (Ziele mit
potenziellem
Radverkehrsaufkommen)

- Grundschule
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Horst-Menzel-StraRe

Lagebeschreibung

im westlichen Teil des Stadtteils KalRberg (Westtangente), westlich der Innenstadt

Lange: ca. 600 m

Netzkategorie Kfz: kleinrdumiges Nebennetz
Netzkategorie Rad: -

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung Stid = Nord)
EE - ql € X "!-1“‘ 'Z‘ r__-'- ¥ 2 L | (B Y

Vorhandene Rahmenbedingung fur die Einrichtung einer Fahrradstrale

Verhaltnis Kfz / Rad 52 / 728 (am sudlichen Beginn)
Radverkehrsanteil: 6,7 %
6h-Zahlung (inkl. Frih- und Abendspitzenstunde), 13.09.2017

Alternativstrecke fiir den |Barbarossastralle
Kfz-Verkehr im
Ubergeordneten Netz

Fahrbahnbreite > 4,00 m |ca. 9,00 m

Parksituation des Kfz- - Langsparken beidseitig
Verkehrs - im stdlichen Teil auch Querparken
- hoher Parkdruck

Einbahnstralle keine Einbahnstralte
OPNV kein OPNV
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Horst-Menzel-StraRe

Knotenpunkte (kreuzende Strafden) (Quelle: eigene Fotos)
Weststralle - ibergeordnete 3
Vorfahrtsstralie
- keine RVA

- FuRganger-LSA

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Theodor-Lessing- |- gleichrangige Stralle

Stralle - Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenraume

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Walter-Oertel- - gleichrangige Stralte

Stralle - Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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Rudolf-Marek- - gleichrangige Straflie

Stralle - Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- zwischen Horst-
Menzel-Stral3e und
Franz-Mehring-Stralle
Einbahnstralle mit der
Freigabe fur den
Radverkehr

HenriettenstraBe |- gleichrangige Strale

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
Fahrradstralle

Horst-Menzel-StraRe

Limbacher - Ubergeordnete

Stralle Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- keine Querungshilfen

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- gut einsehbarer KP-
Bereich

stralenbauliche Gestaltung

erlaubte Geschwindigkeit | Tempo-30-Zone

Fahrbahnzustand - guter, in Teilbereichen schlechter Zustand
- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen
- teilweise Schlaglocher

vorhandene keine Radverkehrsanlagen auf Grund der Tempo-30-Zone
Radverkehrsanlagen
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Horst-Menzel-StraRe

Netzeinbindung

Anbindung an Radver- sidliche Anbindung:

kehrsanlagen - Anbindung an Weststralte ohne RVA

- in stidliche Richtung schwierige Querung der WeststralRe (eventuell
Integration der FuRganger-LSA) in Richtung Hoffmannstralle
(potenzielle FahrradstralRe)

nordliche Anbindung:

- Anbindung an Limbacher Strale ohne RVA

- in ndrdliche Richtung schwierige Querung der Limbacher Strale

- perspektivisch moégliche Anbindung Uber den Borssenanger an die
geplante Radtrasse Kiichwald — Wistenbrand

Verlauf auf Radroute

sonstige Bemerkungen
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HenriettenstraBe

Lagebeschreibung

im nordlichen Teil des Stadtteils Kalberg (Nordtangente), westlich der Innenstadt

Lange:

ca. 1200 m

Netzkategorie Kfz:

kleinrdumiges Nebennetz

Netzkategorie Rad:

Kategorie lll nach RIN: Radhauptverbindung

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung: West > Ost)

Vorhandene Rahmenbedingung fur die Einrichtung einer Fahrradstrale

Verhaltnis Kfz / Rad

211/ 846 (am KP Barbarossastrale)
Radverkehrsanteil: 20,0 %
6h-Zahlung (inkl. Friih- und Abendspitzenstunde), 13.06.2017

133/ 547 (am KP Reichsstralle/B95)
Radverkehrsanteil: 20,0 %
4h-Zahlung (inkl. Abendspitzenstunde), 18.06.2014

Alternativstrecke fir den
Kfz-Verkehr im
Ubergeordneten Netz

Limbacher Stral3e

Fahrbahnbreite > 4,00 m

ca. 9,00 m zw. Horst-Menzel-Stral’e und Franz-Mehring-Stralle
ca. 5,00 m zw. Franz-Mehring-Strafte und Erich-Mihsam-StralRe
ca. 10,00 m zw. Erich-MUhsam-StralRe und Hohe Stralle
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HenriettenstraBe

Verkehrs

Parksituation des Kfz-

Miihsam-Strale

StralRe

- Querparken beidseitig (jeweils zur Halfte auf dem Gehweg) zw.
Horst-Menzel-Strale und
Franz-Mehring-Stralie

- einseitiges Langsparken zw. Franz-Mehring-Stral3e und Erich-

- beidseitiges Langsparken zw. Erich-Mihsam-Strafle und Hohe

- auf allen Abschnitten hoher Parkdruck

Einbahnstralle

keine Einbahnstral3e

OPNV

kein OPNV

Knotenpunkte (kreuzende Stralen)

(Quelle: eigene Fotos)

Horst-Menzel-
Strale

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
Fahrradstralle

Franz-Mehring-
Stralle

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralie

- keine RVA

- keine Querungshilfen

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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HenriettenstraBe

Erich-Muhsam- - gleichrangige Stralle

Strale - Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- leicht versetzter
Knotenpunkt

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- unubersichtlich

- zwischen
Henriettenstralte und
Walter-Oertel-Strale
Einbahnstraf’e mit
der Freigabe fur den
Radverkehr

Georg-Landgraf- |- gleichrangige Stral3e

Stralle - Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Barbarossastralle |- Ubergeordnete

J/

Vorfahrtsstralle a
- keine RVA s ! ci-:;i,
- KP mit LSA P 'h_
- Querungshilfe durch | | i

LSA -
- breite Verkehrsflache A

im KP-Bereich 1w

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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HenriettenstraBe

Andréstralle - gleichrangige Stralie

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenraume

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- nordlicher
Knotenarm: Zufahrt
zu kleinem Parkplatz
(ca. 15 Parkstande)

Kanzlerstrale - gleichrangige Stralie

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenrdume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
FahrradstralRe

Reichsstralle/B95 |- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- KP mit LSA

- Querungshilfe durch
LSA

- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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KaRbergstralle - gleichrangige Stralie

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- teilweise baulich
vorgezogene
Seitenrdume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
Fahrradstralie

HenriettenstraBe

Hohe StralRe - kein Knotenpunkt,
Ubergang durch
abknickende Stralle

- gleichrangige Stralie

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
FahrradstralRe

straBenbauliche Gestaltung

erlaubte Geschwindigkeit | Tempo-30-Zone

Fahrbahnzustand - guter, in Teilbereichen schlechter Zustand

- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen

- teilweise Schlaglécher

- Kopfsteinpflaster zw. Franz-Mehring-Stral3e und Erich-Mihsam-

Stralie
vorhandene keine Radverkehrsanlagen auf Grund der Tempo-30-Zone
Radverkehrsanlagen
Netzeinbindung
Anbindung an Radver- westliche Anbindung:
kehrsanlagen - Anbindung an Horst-Menzel-StralRe ohne RVA (Tempo-30-Zone),

potenzielle Fahrradstralie

dstliche Anbindung:

- Anbindung an Hohe Stral3e im Kurvenbereich ohne RVA (Tempo-30-
Zone), potenzielle Fahrradstralie

- Uber Hohe Strale und Kabergauffahrt Anbindung an die Innenstadt
sowie den Chemnitztalradweg

Verlauf auf Radroute -

sonstige Bemerkungen

Nutzungen (Ziele mit - Schulstandorte (Gymnasium und Férderschule), Kindergarten
potenziellem - Andrépark, Kirche
Radverkehrsaufkommen)
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Hohe StrafRe

Lagebeschreibung

im Ostlichen Teil des Stadtteils KalRberg (Osttangente), westlich der Innenstadt

Lange: ca. 1000 m

Netzkategorie Kfz: kleinrdumiges Nebennetz
Netzkategorie Rad: -

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung: Nord - Siid)

B

Vorhandene Rahmenbedingung fur die Einrichtung einer Fahrradstrale

Verhaltnis Kfz / Rad 202 / 858 (am KP Weststralde, Fahrtrichtung Nord)
Radverkehrsanteil: 19,1 %

61/ 827 (am KP Weststralte, Fahrtrichtung Sid (auf Grund der
EinbahnstralRe ist die Hohe Stralle in diese Richtung nur nach Siiden
befahrbar)

Radverkehrsanteil: 6,9 %

10h-Z&hlung (inkl. Friih- und Abendspitzenstunde), 23.04.2009

Alternativstrecke fiir den |Reichsstrale/B95
Kfz-Verkehr im
Ubergeordneten Netz

Fahrbahnbreite > 4,00 m |ca. 6,80 m

Parksituation des Kfz- - einseitiges Langsparken ndérdlich der Weststralle
Verkehrs - beidseitiges Langsparken sidlich der Weststralle
- mittlerer bis hoher Parkdruck
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Hohe StrafRe

EinbahnstralRe - sudlich der Weststrale aus Richtung Siden kommend, ohne
Freigabe fir den Radverkehr
- sonst keine Einbahnstralle

OPNV kein OPNV

Knotenpunkte (kreuzende Stralen) (Quelle: eigene Fotos)

Henriettenstralle |- kein Knotenpunkt,
Ubergang durch
abknickende StralRe

- gleichrangige Stralie

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
Fahrradstralie

Weststralle / - Ubergeordnete

KafRbergauffahrt VorfahrtsstralRe

- keine RVA

- Querungshilfe fiir
FuRganger durch
Mittelinsel

- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Gerichtsstralle - gleichrangige Stralke

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich




Anlage 3: Protokolle der Vor-Ort-Befahrung 18

Hohe StrafRe

Reichsstralle/B95

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

-im sudlichen Teil
Gehweg Rad frei

- keine Querungshilfen

- baulich vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- nur Rechtsabbiegen
erlaubt

stralenbauliche Gestaltung

erlaubte Geschwindigkeit

Tempo-30-Zone

Radverkehrsanlagen

Fahrbahnzustand - sehr guter bis guter Zustand
- Fahrbahnbelag teilweise mit Reparatur- und Schadstellen
vorhandene keine Radverkehrsanlagen auf Grund der Tempo-30-Zone

Netzeinbindung

Anbindung an Radver-
kehrsanlagen

nordliche Anbindung:

- Anbindung an Hohe Strafle im Kurvenbereich ohne RVA (Tempo-30-
Zone)

- Uber die KaRbergauffahrt Anbindung an die Innenstadt

sidliche Anbindung:

- Anbindung an die Reichsstrale/B95 mit Gehweg Radfahrer frei in
diesem Abschnitt

- Linksabbiegen in Richtung Zwickauer Stral3e/B173 verboten
- denkbar ware eine Freigabe des getrennten Geh- und Radweges
(L&nge ca. 60 m) in sudliche Fahrtrichtung fur den Radverkehr, um
zur Zwickauer Strafle/B173 regelkonform fahren zu kdnnen, dadurch
kurze und sichere Anbindung an die Zwickauer Stra3e/B173 mit RVA
und Deutschlandroute D4

Verlauf auf Radroute

sonstige Bemerkungen

Nutzungen (Ziele mit
potenziellem
Radverkehrsaufkommen)

- Gymnasium

- Kindergarten

- Musikschule

- Standort verschiedener Gerichte, Justizzentrum

Sonstiges

- Abschnitt Reichsstrale/B95 — Gerichtsstralte: Steigungsstrecke
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AgricolastraRe

Lagebeschreibung

Ost-West-Verbindung im sidlichen Teil des Stadtteils KalBberg, westlich der Innenstadt

Lange: ca. 700 m
Netzkategorie Kfz: ErschlieRungsnetz
Netzkategorie Rad: Kategorie Il nach RIN: Radhauptverbindung

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung: West > Ost)
E e h, 2 -

Vorhandene Rahmenbedingung flr die Einrichtung einer Fahrradstralle

Verhaltnis Kfz / Rad 204 / 653 (am KP Ulmenstral3e)
Radverkehrsanteil: 23,8 %
16h-Zahlung (inkl. Friih- und Abendspitzenstunde), 07.06.2007

Alternativstrecke flr den | Weststrale
Kfz-Verkehr im
Ubergeordneten Netz

Fahrbahnbreite > 4,00 m | ca. 9,00 m

Parksituation des Kfz- - beidseitiges Langsparken
Verkehrs - mittlerer bis hoher Parkdruck
Einbahnstralle keine Einbahnstralte

OPNV kein OPNV
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AQ DIC d

Knotenpunkte (kreuzende Stralen)

(Quelle: eigene Fotos)

HoffmannstralRe

- gleichrangige Stralie

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- modernisierter KP mit
vorgezogenen
Seitenrdumen

- KP gut einsehbarer
KP-Bereich

- potenzielle
Fahrradstralie

Ulmenstrale

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- baulich vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Gerhart-
Hauptmann-Platz

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenrdume

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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AgricolastraRe

Barbarossa- - Ubergeordnete
stralle Vorfahrtsstralle
- keine RVA

- FuRganger-LSA

- Querungshilfe durch
FuRganger-LSA

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- vorgezogene
Seitenrdume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Andréstralle - gleichrangige Stralle

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenrdume

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Enzmannstralle |- gleichrangige StralRe

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenrdume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
Fahrradstralie

stralenbauliche Gestaltung

erlaubte Tempo-30-Zone
Geschwindigkeit
Fahrbahnzustand - guter Zustand

- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen

vorhandene keine Radverkehrsanlagen auf Grund der Tempo-30-Zone
Radverkehrsanlagen
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Netzeinbindung

Anbindung an Radver-
kehrsanlagen

westliche Anbindung:

- Anbindung an Hoffmannstra’e ohne RVA (Tempo-30-Zone),
potenzielle Fahrradstrale

- Uber 6stlichen Fortsatz der AgricolastralRe sowie die MichaelstralRe
Anbindung an den Kappelbachradweg sowie Deutschlandroute D4

Ostliche Anbindung:

- Anbindung in sldliche Richtung an Enzmannstra’e ohne RVA
(Tempo-30-Zone), potenzielle Fahrradstralie

- Anbindung in nérdliche Richtung an Kanzlerstralle ohne RVA
(Tempo-30-Zone), potenzielle Fahrradstralie

- Uber Enzmannstrafle und ReichsstralRe/B95 Anbindung an die
Zwickauer StraRe/B173 mit RVA und die Deutschlandroute D4

Verlauf auf Radroute

sonstige Bemerkungen

Nutzungen (Ziele mit
potenziellem
Radverkehrsaufkommen)

- Grundschule
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KanzlerstraRe

Lagebeschreibung

Nord-Sud-Verbindung im 6stlichen Teil des Stadtteils KalBberg, westlich der Innenstadt

Lange: ca. 1000 m

Netzkategorie Kfz: ErschlieRungsnetz

Netzkategorie Rad: Kategorie Il nach RIN: Radhauptverbindung

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung: Stid > Nord)

Vorhandene Rahmenbedingung fur die Einrichtung einer Fahrradstrale

Verhaltnis Kfz / Rad keine Daten aus Verkehrserhebungen vorhanden

Alternativstrecke fiir den |Reichsstralle/B95
Kfz-Verkehr im
Ubergeordneten Netz

Fahrbahnbreite > 4,00 m |ca. 7,70 m

Parksituation des Kfz- - beidseitiges Langsparken
Verkehrs - mittlerer bis hoher Parkdruck
Einbahnstralle keine Einbahnstralte

OPNV kein OPNV
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Knotenpunkte (kreuzende Straf3en)

(Quelle: eigene Fotos)

Agricolastralle

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenrdume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
Fahrradstralie

Rudolf-
Breitscheid-
Strale

- gleichrangige Stralie

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- zwischen Kanzlerstrale
und Andréstralie
Einbahnstral’e mit der
Freigabe fiir den
Radverkehr

Weststralle

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- keine Querungshilfen

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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Walter-Oertel-
Strale

- gleichrangige Stralke

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

KanzlerstraRe

Henriettenstralle

- gleichrangige Stralie

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenrdume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
FahrradstralRe

Uhlichstralle

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- zwischen Kanzlerstrale
und Borssendorfstralle
Einbahnstralle mit der
Freigabe fiir den
Radverkehr
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KanzlerstraRe

LeonhardtstralRe |- gleichrangige Stralte i }ll"’]].[lj'i 1
- Rechts-vor-Links s llﬂ -@‘[‘il l
Regelung gl 1L ==
- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenraume

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Limbacher - Ubergeordnete

Strale Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- FuRganger-LSA

- Querungshilfe durch
LSA

- breite Verkehrsflache im |
KP-Bereich

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- gut einsehbarer KP-
Bereich

stralenbauliche Gestaltung

erlaubte Tempo-30-Zone
Geschwindigkeit
Fahrbahnzustand - guter, in Teilbereichen schlechter Zustand

- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen
- teilweise Schlaglécher

vorhandene keine Radverkehrsanlagen auf Grund der Tempo-30-Zone
Radverkehrsanlagen

Netzeinbindung

Anbindung an sudliche Anbindung:

Radverkehrsanlagen - Anbindung in sldliche Richtung an Enzmannstra’e ohne RVA

(Tempo-30-Zone), potenzielle Fahrradstralie

- Anbindung in westliche Richtung an Agricolastralle ohne RVA
(Tempo-30-Zone), potenzielle Fahrradstralie

- Uber Enzmannstralle und Reichsstrale/B95 Anbindung an die
Zwickauer Strafte/B173 mit RVA und die Deutschlandroute D4

nordliche Anbindung:

- Anbindung an Limbacher Stralle ohne RVA

Verlauf auf Radroute -

sonstige Bemerkungen

Nutzungen (Ziele mit - Berufliches Schulzentrum
potenziellem
Radverkehrsaufkommen)
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KaBRbergstraRe

Lagebeschreibung

Nord-Sud-Verbindung im 6stlichen Teil des Stadtteils KalBberg, westlich der Innenstadt

Lange: ca. 1000 m

Netzkategorie Kfz: kleinrdumiges Nebennetz

Netzkategorie Rad: Kategorie IV nach RIN: Radverkehrsverbindung

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung: Nord - Siid)

Vorhandene Rahmenbedingung fur die Einrichtung einer Fahrradstrale

Verhaltnis Kfz / Rad

43/ 1339 (am KP Hartmannstral3e, ndrdliche Anbindung)
Radverkehrsanteil: 3,1 %
4h-Zahlung (inkl. Abendspitzenstunde), 14.06.2014

Alternativstrecke fiir den |Reichsstralle/B95
Kfz-Verkehr im

Ubergeordneten Netz

Fahrbahnbreite > 4,00 m |ca. 9,00 m

Parksituation des Kfz-
Verkehrs

- beidseitiges Langsparken
- geringer bis mittlerer Parkdruck

Einbahnstralle

keine Einbahnstralte

OPNV

kein OPNV
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dNDEI( d

Knotenpunkte (kreuzende Straf3en)

(Quelle: eigene Fotos)

Hartmannstralle

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- KP mit LSA

- Querungshilfe durch
LSA

- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

UhlichstralRe

- gleichrangige Stral3e

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Henriettenstralle

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- teilweise baulich
vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
Fahrradstralle
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Weststralle - Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- keine Querungshilfen

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- gut einsehbarer KP-
Bereich

KaBRbergstraRe

WielandstralRe - gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Gerichtsstralle - gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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Reichsstrale

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- sehr breite und grofRe
Verkehrsflache im KP-
Bereich :

- keine Querungshilfen e _—

- schwierige Querung : = :
durch hohes
Verkehrsaufkommen

- gut einsehbarer KP-

KaBRbergstraRe

Bereich

stralenbauliche Gestaltung

Radverkehrsanlagen

erlaubte Tempo-30-Zone
Geschwindigkeit
Fahrbahnzustand - guter, in Teilbereichen schlechter Zustand
- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen
- teilweise Schlaglocher
vorhandene keine Radverkehrsanlagen auf Grund der Tempo-30-Zone

Netzeinbindung

Anbindung an
Radverkehrsanlagen

nordliche Anbindung:

- Anbindung an HartmannstraRe ohne RVA und zum Schlossteichpark

sidliche Anbindung:

- Anbindung an Reichsstralle/B95 ohne RVA

- Uber Stephansplatz und B95 Anbindung zur Zwickauer Stral3e/B173 mit
RVA und der Deutschlandroute D4

- Anbindung an potenzielle FahrradstralRen Enzmannstrafe und Heinrich-
Beck-Stralle

Verlauf auf Radroute

sonstige Bemerkungen

Beobachtungen

- hohes Kfz-Aufkommen im Bereich der Zufahrt zur ERMAFA-Passage am
nordlichen Ende

- erhéhtes Verkehrsaufkommen zwischen Hartmannstralie und
Weststrae (Grund dafur kdnnte ein baustellenbedingter Stau auf der
ReichsstralRe zum Zeitpunkt der Begehung gewesen sein)

- haufige Geschwindigkeitstberschreitungen
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EnzmannstraRe

Lagebeschreibung

im stid-6stlichen Teil des Stadtteils KaBberg, westlich der Innenstadt

Lange: ca. 200 m
Netzkategorie Kfz: ErschlieRungsnetz
Netzkategorie Rad: Kategorie lll nach RIN: Radhauptverbindung

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung: Stid > Nord)

e : : : * -y v -
¥ 5 - i J i * B
3

Vorhandene Rahmenbedingung flr die Einrichtung einer Fahrradstralle

Verhaltnis Kfz / Rad keine Zahldaten aus Verkehrserhebungen vorhanden

Alternativstrecke fiir den |Reichsstralle/B95
Kfz-Verkehr im
Ubergeordneten Netz

Fahrbahnbreite > 4,00 m |ca. 7,80 m

Parksituation des Kfz- - beidseitiges Langsparken
Verkehrs - hoher Parkdruck
Einbahnstralle keine Einbahnstralle
OPNV kein OPNV
Knotenpunkte (kreuzende Stralen) (Quelle: eigene Fotos)
Heinrich-Beck- - gleichrangige Strale g
Stralle / - Rechts-vor-Links
Stephansplatz Regelung
- keine RVA (Tempo-
30-Zone)
- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich
- gut einsehbarer KP-
Bereich
- Kopfsteinpflaster im
KP-Bereich
- potenzielle
FahrradstralRe
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EnzmannstraRe

Kanzlerstralle - gleichrangige Stralke

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
Fahrradstralie

stralenbauliche Gestaltung

erlaubte Geschwindigkeit | Tempo-30-Zone

Fahrbahnzustand - guter Zustand

- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen
vorhandene keine Radverkehrsanlagen auf Grund der Tempo-30-Zone
Radverkehrsanlagen
Netzeinbindung
Anbindung an sudliche Anbindung:
Radverkehrsanlagen - Anbindung an Reichsstralle/B95 ohne RVA

- in westliche Richtung Anbindung an Heinrich-Beck-Stralie,
potenzielle FahrradstraRe

- Uber Reichsstralle/B95 Anbindung an die Zwickauer Stra3e/B173 mit
RVA und die Deutschlandroute D4

nérdliche Anbindung:

- Anbindung in westliche Richtung an Agricolastrale ohne RVA
(Tempo-30-Zone), potenzielle Fahrradstral3e

- Anbindung in nérdliche Richtung an Kanzlerstrale ohne RVA
(Tempo-30-Zone), potenzielle Fahrradstralie

Verlauf auf Radroute -

sonstige Bemerkungen
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Lagebeschreibung

im westlichen Teil des Stadtteils Sonnenberg, nord-6stlich der Innenstadt

Lange: ca. 1600 m

Netzkategorie Kfz: kleinrdumiges Nebennetz

Netzkategorie Rad: Kategorie Il nach RIN: Radhauptverbindung

Impressionen (Quelle: eigene Fotos, Befahrungsrichtung: Stid > Nord)
] 1 ‘ !;1 |

Vorhandene Rahmenbedingung fur die Einrichtung einer Fahrradstrale

Verhaltnis Kfz / Rad 241/ 6510 (Querschnitt Hohe Petersstralie)

Radverkehrsanteil: 3,7 %

automatische 24h-Zahlung (inkl. Friih- und Abendspitzenstunde),
13.10.2020

Alternativstrecke fiir den |Dresdner Stralle/B173
Kfz-Verkehr im
Ubergeordneten Netz

Fahrbahnbreite > 4,00 m |[ca. 10 m

Parksituation des Kfz- - beidseitiges Langsparken
Verkehrs - nordlich der FirstenstralRe zur Halfte auf dem Gehweg
- geringer Parkdruck
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Einbahnstralle keine Einbahnstral3e

OPNV - Buslinie 21 auf dem gesamten Verlauf im 10-Minuten-Takt zur
Hauptverkehrszeit

- Buslinie 31 zusatzlich auf dem Abschnitt Flrstenstrafle —
GieRerstralle im 10-Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit

- Regionalbus auf dem Abschnitt nordlich der PalmstralRe im 20-
Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit

Knotenpunkte (kreuzende Straflen) (Quelle: eigene Fotos)

Sonnenstralle - gleichrangige Stral3e

- Ubergang im
Kurvenbereich

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- gut einsehbarer
Kurvenbereich

Stiftsstralle - gleichrangige Stral3e

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Glockenstralie - gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- versetzter KP-Bereich

- schlecht einsehbarer
KP-Bereich
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Flrstenstralle - Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- KP mit LSA

- Querungshilfe durch
LSA

- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Ludwig-Kirsch- - untergeordnete Stralte

Stralle - Tempo-30-Zone

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich

GielRerstralle - untergeordnete Stralte

- Ostlich der Hainstrale
Tempo-30-Zone

- keine RVA

- mittels markierter
Sperrflachen
vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- zwischen Hainstralte
und Dresdner Stralte
Einbahnstralle aus
Richtung Bahnhof ohne
Freigabe fiir den
Radverkehr
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Peterstralle

- untergeordnete Stralle

- 6stlich der Hainstralle
Tempo-30-Zone

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- mittels markierter
Sperrflachen
vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Lessingstralle

- untergeordnete Stralle

- Ostlich der Hainstralle
Tempo-30-Zone

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- baulich vorgezogener
Seitenbereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- potenzielle
Fahrradstralle

Phillippstrafie

- untergeordnete Stralte

- Ostlich der HainstralRe
Tempo-30-Zone

- keine RVA (Tempo-30-
Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich

e FEREEDTY
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Palmstralle - Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- KP mit LSA

- Querungshilfe durch
LSA

- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Gellertstralle - untergeordnete Stralle

- keine RVA

- gut einsehbarer KP-
Bereich

ForststralRe - untergeordnete Stralte

- keine RVA

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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Dresdner

- untergeordnete Stral3e

StralRe/B173 / - keine RVA
Frankenberger - KP mit LSA
Str./B169 - Querungshilfe durch
LSA
- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich

stralenbauliche Gestaltung

Radverkehrsanlagen

erlaubte - sldlich der Furstenstralie: Tempo-30-Zone
Geschwindigkeit - nOrdlich der Furstenstra3e: Tempo 50
Fahrbahnzustand - guter Zustand

- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen
vorhandene keine Radverkehrsanlagen

Netzeinbindung

Anbindung an Radver-
kehrsanlagen

sudliche Anbindung:

- Anbindung an Sonnenstralle

- Uber die Eisenbahnilberfiihrung (Gehweg, Radfahrer nicht freigegeben)
Anbindung zur Augustusburger StralRe
-> dadurch Anschluss zur Achse Uferstrale — Adelsbergstralie mit der
Deutschlandroute D4, potenzielle Fahrradstralie
- Anschluss zum weiteren Streckenverlauf der geplanten Herzroute

nordliche Anbindung:

- Anbindung an die Dresdner Strale/B173 sowie die Frankenberger
Stralle/B169, beide ohne RVA

Verlauf auf Radroute

Teilstlick der geplanten Herzroute um die Innenstadt

sonstige Bemerkungen
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Achse UferstraBe - Adelsbergstralle bis Olbersdorfer Strale

Lagebeschreibung

- Ostlich der Innenstadt

- Verlauf parallel zur Augustusburger Stralle in dstliche Richtung

- die Achse setzt sich gegenwartig aus Erschliefungsstralen und Abschnitten als Geh- und
Radweg zusammen
- deshalb werden fiir diese Achse im Protokoll zusatzlich neben den Knotenpunkten die
unterschiedlichen Abschnitte beschrieben

- fir den Kfz-Verkehr nicht durchgangig befahrbar

Lange: ca. 2600 m

Netzkategorie Kfz: ErschlieBungsstralle

Netzkategorie Rad: Kategorie Il nach RIN: Radhauptverbindung

Impressionen (Quelle: eigene Fotos,
Befahrungsrichtung: West - Ost)

Vorhandene Rahmenbedingung fir die Einrichtung einer Fahrradstrale

Verhaltnis Kfz / Rad 1112 Radfahrer (Querschnitt Hohe Zieschestralie)

reine Radverkehrszahlung auf dem ausgeschilderten Geh- und
Radweg

automatische 24h-Zahlung (inkl. Frih- und Abendspitzenstunde),
26.04.2021

Alternativstrecke fur den | Augustusburger Stralie
Kfz-Verkehr im
Ubergeordneten Netz

Fahrbahnbreite > 4,00 m |siehe einzelne Abschnitte
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Achse UferstraRe - AdelsbergstralRe bis Olbersdorfer StralRe

Parksituation des Kfz- - beidseitiges Langsparken
Verkehrs - geringer Parkdruck

Einbahnstralle keine Einbahnstralte
OPNV kein OPNV

Knotenpunkte (kreuzende Stralen) (Quelle: eigene Fotos)

Zieschestralte - Ubergeordnete , ' : . "} ___:: :5 agp :

Vorfahrtsstralle Y e - B~

- Rechts-vor-Links ; . = &% yas &
Regelung

- keine RVA

- KP mit LSA

- Querungshilfe durch
LSA

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Hans-Sachs- - Ubergeordnete

Stralle Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- KP mit LSA

- Querungshilfe durch
LSA

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Rudolfstralle - gleichrangige Stralte

- Sackgasse

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich




Anlage 3: Protokolle der Vor-Ort-Befahrung

41

Achse UferstraBe - Adelsbergstralle bis Olbersdorfer St

Jahnstralle

- gleichrangige Stral3e

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- baulich vorgezogene
Seitenraume

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Clausstralle

- Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle
- kombinierte

Fullgénger-Radfahrer- T

LSA

- Querungshilfe durch
LSA

- gut einsehbarer KP-
Bereich

Kantstralle

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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Reineckestralle

- gleichrangige Stralie

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- gut einsehbarer KP-
Bereich

chse Uferstrale - AdelsbergstraBe bis Olbersdorfer StralRe

=

e

Kreherstralte

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA (Tempo-
30-Zone)

- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich

PfarrstralRe

- gleichrangige Stralte

- Rechts-vor-Links
Regelung

- keine RVA

- parkende Kfz im KP-
Bereich

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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Achse UferstraRe - AdelsbergstralRe bis Olbersdorfer StralRe

Geibelstralle - Ubergeordnete
Vorfahrtsstralle

- keine RVA

- breite Verkehrsflache
im KP-Bereich

- nur Rechtsabbiegen
erlaubt

- Radfahrer missen zur
Weiterfahrt auf der
Adelsbergstralie den
ungesicherten
Straflenbahnibergang
und die Geibelstral3e
queren

- keine Querungshilfen

- schwierige Querung
durch hohes
Verkehrsaufkommen

Arthur-Strobel- - gleichrangige Straflie

Stralle - Rechts-vor-Links
Regelung

- gut einsehbarer KP-
Bereich

- Befahrung durch
Anlieger

Olbersdorfer - Ubergeordnete

Stralle Vorfahrtsstrafie

- keine RVA (Tempo 30)

- gut einsehbarer KP-
Bereich
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A - -

Abschnitte (Quelle: eigene Fotos)
Bahnhofsstralle — |- getrennter Geh- und
ZieschestralRe Radweg
Zieschestralle — - ErschlieSungsstralle
Hans-Sachs- - keine Befahrung
Stralle mdglich auf Grund
einer Baustelle
Hans-Sachs- - ErschlieSungsstralRe
Stralle — - Tempo-30-Zone
Jahnstrafle - Fahrbahnbreite: ca.
7,00 m
- beidseitiges
Langsparken
- Zweirichtungs-
Gehweg, Rad frei
Jahnstralie — - ErschlieSungsstralle

Clausstralle

- Tempo-30-Zone

- einseitiges
Querparken

- Zweirichtungs-
Gehweg, Rad frei

- Sackgasse fir den
Kfz-Verkehr
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Achse UferstraRe - AdelsbergstralRe bis Olbersdorfer StralRe

Clausstralte — - ErschlieSungsstralle

Geibelstralle - Tempo-30-Zone

- Fahrbahnbreite: ca.
7,00 - 8,00 m

- abschnittsweise
beidseitiges
Langsparken

- zwei
Durchfahrtssperren fiir | =%
den Kfz-Verkehr durch | 8
Poller oder
gemeinsamen Geh-
und Radweg auf Hohe
der Hegelstralte und
dem Sportplatz
Oberschule Gablenz
-> Durchfahrt fir

Radfahrer frei
Geibelstralle — - gemeinsamer Geh-
Olbersdorfer und Radweg
Stralle - Abschnittsweise durch

Anlieger befahrbar

stralenbauliche Gestaltung

erlaubte - Tempo 30
Geschwindigkeit - abschnittsweise Tempo 50
Fahrbahnzustand - guter Zustand

- Fahrbahnbelag mit Reparatur- und Schadstellen

vorhandene siehe einzelne Abschnitte
Radverkehrsanlagen

Netzeinbindung

Anbindung an Radver- |westliche Anbindung:

kehrsanlagen am KP Bahnhofsstral’e Anbindung in Richtung Innenstadt, Bahnhof Uber

vorhandene RVA

nordliche Anbindung:

- Anbindung an weiteren Verlauf der Adelsberger Stralte ohne RVA
(Tempo 30)

Verlauf auf Radroute Teilstliick der Deutschlandroute D4

sonstige Bemerkungen
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