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Bebauungsplan Nr. 137, Dresden-Neustadt Nr. 14, Ausbau Konigsbriicker Stral3e

Sehr geehrte Damen und Herren,

zu dem o6ffentlich ausliegenden B-Plan mochten wir folgende Anregungen und Bedenken ge-
ben:

Die Konigsbriicker Stral3e ist nicht nur fiir den Kfz-Verkehr, sondern auch fiir den Radverkehr
die einzige durchgdngig befahrbare Nord-Sid-Verbindung von den linkselbischen Stadtteilen
und der Neustadt nach Klotzsche und Hellerau. Da an der Stral3e auch zahlreiche Ziele liegen,
ist eine sichere und komfortable Radverkehrsfiihrung unabdingbar.

1. Die im B-Plan-Entwurf angesprochene Alternativtrasse AlaunstraRe stellt nur fiir eine
kurze Strecke eine potentielle Alternative zur Kénigsbriicker Stralle dar. Die Stralle wur-
de vor finf Jahren als Sonderweg Radfahrer — Kfz frei beschildert nach § 41 Abs. 2, Ziff. 5
Buchst. f) StVO. Das seit der StVO-Novelle von 1997 vorgesehene eigene Schild Fahr-
radstralle (Z 244 StVO) wurde bis heute nicht auf die Alaunstr. angewandt. Der nordliche
Teil ist seit (iber einem Jahr auch nicht mehr als Sonderweg Radfahrer ausgeschildert. Die
Bezeichnung der Alaunstr. als Fahrradstralle, wie sie in der Begriindung erfolgt, ist dem-
zufolge falsch und erweckt Zweifel an der Qualitat der vorliegenden Planung in Bezug auf
den Radverkehr. Die Alaunstrafie hat auch die versprochenen Nachbesserungen (Anbin-
dung an die Bautzner StralRe) nicht erfahren .Es sind auch keine nachhaltigen Bemihun-
gen der Verwaltung gegen den sich verschlechternden Fahrbahnzustand, das permanen-
te Zuparken von Gehwegen und Fahrgassen und das des 6fteren riicksichtslose Verhalten
von Kfz-Flhrern in der AlaunstralRe zu erkennen. Die Alaunstrale ist deshalb derzeit kei-
ne Ausweichstrecke fiir die Kénigsbriicker Stralle fiir den Radverkehr. Auch bei Beseiti-
gung der eben genannten Mangel ist die radfahrfreundliche Gestaltung der Alaunstrae
kein Ersatz flir Radverkehrsanlagen an der Konigsbriicker StraBe, da sie einen erhebli-



chen Umweg darstellt und die Fortsetzung durch den Alaunpark nicht sozial sicher und
damit fiir eine Hauptroute ungeeignet ist.

2. Wir beflrworten die im B-Plan-Entwurf enthaltene Radverkehrsfihrung auf Fahrbahnni-
veau, da die Fihrung auf Radwegen wegen der schmalen Gehwege (starker FuRganger-
verkehr, Geschaftsauslagen) sehr konfliktreich ware. Leider ist im Entwurf nicht klar zu
erkennen, welche Radverkehrsfiihrung (Radfahrstreifen oder Schutzstreifen) vorgesehen
ist. Der im Entwurf verwendete Begriff Radstreifen ist weder verkehrsrechtlich noch ver-
kehrsplanerisch definiert. Auch aus den Lageplanen ist nicht eindeutig ersichtlich, was
damit gemeint ist. Aufgrund der sehr hohen Kfz-Verkehrsbelastung halten wir die Anlage
von Radfahrstreifen, die vom Kfz-Verkehr nicht mitbenutzt werden dirfen, fir unabding-
bar.

3. Die vorgestellte Zwischenldsung ohne Radverkehrsanlagen lehnen wir ab, da diese unno-
tig, fur Radfahrer sehr gefahrlich ist und den Zielen des B-Plans widerspricht.

a) Die Zwischenldsung ist unnotig, da eine einspurige Streckenfiihrung des Kfz-Verkehrs
nach dem Umbau ausreicht, um den Kfz-Strom, welcher durch die geplanten Knoten-
punktsausbildungen bewaltigt werden kann, sicher und komfortabel auf der Strecke zu
flhren.

Im Entwurf ist keine schlissige Begriindung fiir die Notwendigkeit der Zwischenldsung
enthalten. Vielmehr widerspricht sich die Begriindung und Abwagung der Stellungnah-
men zur vorgezogenen Blrgerbeteiligung in diesem Punkt mehrfach. Auf der einen Seite
wird in der Begriindung unter Punkt 3.4, 3. Absatz, von einer Entlastung der Konigsbri-
cker StralRe nach Inbetriebnahme der WaldschloBchenbriicke gesprochen und in der
lufthygienischen Untersuchung (siehe 4.3.2 Begriindung B-Plan) festgestellt, daR bei In-
betriebnahme der Zwischenlésung eine erhdhte Kfz.- und damit auch weitergehende
Uberschreitung von Grenzwerten zu prognostizieren ist. Auf der anderen Seite wurde bei
der Abwagung der Stellungnahmen von Hannes Seidler (Blirger 5), Familie Dr. Lerm (Bur-
ger 7) und Amt fir Umweltschutz (T6B 2) von der Verwaltung auf entsprechende Beden-
ken beschieden, dass ,im Falle von zwischenzeitlich 5 m breiten Richtungsfahrbahnen
nicht von einer nennenswerten Erhéhung der Verkehrsmengen und damit der Larm- und
Schadstoffbelastung der Konigsbriicker StraRe ausgegangen wird” (zur Stellungnahme
ToB 2-1).

Da von der Verwaltung bei der Abwagung der Stellungnahmen der Blrger zur vorgezo-
genen Biirgerbeteiligung (S. 10) bemerkt wird, dal’ die Kapazitdt der StraRe nicht durch
die Leistungsfahigkeit auf der Strecke, sondern mafigeblich durch die auch nach dem
Umbau beschrankten Kapazitdaten der Einspeisungsknoten bestimmt wird, halten wir die
Zwischenlosung fir nicht notwendig und fir eine verantwortungslose Gefahrdung der
Radfahrer.

Die Ausfiihrung des Knotens Stauffenbergallee z.B. zeigt im Zwischenzustand stadtwarts
in den Zufahrten immer nur eine Zufahrtspur in die Kénigsbriicker StraRe. Dementspre-
chend kann auch nur eine Abfahrtsspur und folglich eine Strecke sinnvoll ausgelastet
werden. Weiteres Beispiel: Der Knoten mit dem Bischofsweg kann aufgrund des in der
Zwischenlosung erlaubten Linksabbiegens, dem starken Querverkehr auf dem Bischofs-
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weg, dem StraRenbahnverkehr und der sich ergebenden Zwischenzeiten insgesamt nur
einen Griinzeitanteil fliir den Geradeausstrom der Konigsbriicker von unter 50 % der Ge-
samtzeit erhalten. Dies bedeutet wiederum, dal® eine einstreifige Streckenfiihrung voll
ausreicht, um die zweistreifige Knotenfiihrung zu speisen.

Durch die Anlage eines eigenen Gleiskdrpers und einer durchgehenden, vom Ruhenden
Verkehr und OPNV ungestérten Fahrbahn verbessern sich die Bedingungen fiir den Kfz-
Verkehr erheblich, auch wenn nur ein Fahrstreifen auf der Strecke realisiert wird.

b) Die vorgestellte Zwischenlosung ist flir Radfahrer sehr gefahrlich, da separate Radver-
kehrsflachen fehlen und Radfahrer gezwungen werden, in einem StraRenquerschnitt von
flr sie auBerst problematischer Breite mitzufahren: Der Abstand zwischen Gehwegbord
und Bord des Bahnkorpers betragt im Abschnitt Louisenstr. bis Stauffenbergallee 5,00 bis
5,30 m. Fahren dort, wie geplant, zwei Pkw nebeneinander, so bendtigen sie nach den
»Empfehlungen fiir die Anlage von Hauptverkehrsstraen” (EAHV 93), Abb. 12 selbst bei
eingeschrankten Bewegungsspielraumen 4,25 m. Der verbleibende Raum von 0,75 bis
1,05 m reicht fiir ein gefahrloses Uberholen eines Radfahrers nicht aus (Gerichte gehen
von einem einzuhaltenden Uberholabstand von 1,5 m aus!). Es wird von unverantwortli-
chen Autofahrern (so zeigt es auch die Praxis) also sehr eng und fir den Radfahrer sehr
gefahrlich Gberholt werden. Dies bedeutet eine Verschlechterung gegeniber der heuti-
gen Situation! Der gleiche Fall ist zu erwarten, wenn, wie zwischen Albertplatz und Loui-
senstr. vorgesehen, eine Fahrspur von 3,55 m Breite abmarkiert wird. In diesem Fall wird
der zu geringe Uberholabstand zwischen breiteren Kfz und Radfahrer auftreten. Gemil-
dert werden kann die Situation evtl. durch konsequente Geschwindigkeitsbegrenzung
auf max. 30 km/h.

Die vorgestellte Zwischenldésung ohne Radverkehrsanlagen lehnen wir ab. Aufgrund der
hohen Kfz-Verkehrsbelastung sind Radverkehrsanlagen sofort nach dem Umbau not-
wendig und nicht erst, wenn einmal die WaldschloRchenbriicke fertig sein sollte oder ei-
ne geniigend hohe Anzahl von Radfahrern auf der Kénigsbriicker Stralle Gesundheit oder
Leben verloren hat. In der Folge der psychischen Belastung auf der Fahrbahn werden die
Radfahrer auf den Gehwegen sich und die FuRganger gefahrden oder als Autofahrer und
OPNV-Nutzer die ohnehin schon knappen Beférderungskapazititen auf der Fahrbahn
oder in der Bahn zusatzlich belasten. Im Uibrigen scheint es auch dem Planungstrager klar
zu sein, dal} eine Ausfiihrung ohne Radverkehrsanlagen nicht in Frage kommt, sonst hat-
te er nicht in der Ausbaustufe, in welcher die Verkehrsbelastung angeblich geringer ist,
solche vorgesehen. Nach der neuen Rechtslage infolge der StVO-Novelle ist die Anlage
von Radverkehrsanlagen aber nicht mehr einfach dem Gutdiinken zu Uberlassen, son-
dern von der Verkehrssicherheit herzuleiten. In die VwV-StVO zu § 2, Absatz 4 Satz 2
wurden Formulierungen und Vorgehensweisen eingefiigt, die dies verdeutlichen: Die
Radwegbenutzungspflicht beispielsweise mull ,erforderlich und verhaltnismaRig” sein,
Mischverkehr auf der Fahrbahn muR ,vertretbar” sein, die Anordnung der Zeichen 237,
240 und 241 wird unter ,Verkehrssicherheitsgriinde” gestellt. Die allgemeine Praxis in
Dresden aber geht von einer Anordnung der Z 237, 240 und 241 schon bei wesentlich
ungefahrlicheren Situationen aus, so dal} ein Verzicht auf Radverkehrsanlagen auch in
diesem Kontext unverhaltnismaRig ware.
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c) Die Zwischenlosung widerspricht in eklatantem Malie den beiden Zielen des Bebau-

ungsplanes:

e Verbesserung der Qualitat des Rad- und FulRgangerverkehrs durch die Realisierung
entsprechender nutzungsgerechter Anlagen einschlieflich lichtsignalgeregelter Que-
rungsmoglichkeiten an Knotenpunkten und StraRenbahnhaltestellen,”

e ,Gewahrleistung der Durchlassfahigkeit fiir den notwendigen Ziel- und Quellverkehr
(einschlieflich Wirtschaftsverkehr) sowie eines vertraglichen Anteils Durchgangsver-
kehr mittels begrenzter Fahrspurenanzahl (in der Regel ein Fahrstreifen/Richtung und
an Knotenpunkten je nach Erfordernis und Gegebenheiten entsprechende Abbiege-
spuren).” (siehe Begrindung Punkt 3.3)

Hinzu kommt, dal® wir als langjahrige Dresdner Birger hinreichend Erfahrungen bei dem
Unterschied zwischen Ankiindigung und Realisierung von Verkehrsbauvorhaben, in die-
sem Fall die Waldschl6Rchenbriicke, gesammelt haben. Selbst Verkehrsbauten, die mit
jahrelanger Verspatung mittlerweile fertiggestellt sind, ziehen nicht die zuvor verspro-
chenen Verbesserungen auf den Strecken, die entlastet werden sollen, nach sich. So ist
beispielsweise die Nordtangente im Abschnitt Kesselsdorfer Stralle — J.-Vahlteich-Stral3e
schon seit Jahren fertig. Es fanden jedoch keine Verbesserungen fiir die Wohnumgebung
und fiir den nichtmotorisierten Verkehr auf dem parallel verlaufenden Abschnitt der Kes-
selsdorfer StraRe statt. FuRganger miissen immer noch beim Queren der Strafle und Rad-
fahrer auf der Fahrbahn um ihr Leben filirchten. Bei den in den letzten Jahren vorge-
nommenen Erneuerungsarbeiten in diesem Abschnitt ist auch nicht der Ansatz von Ver-
kehrsberuhigung oder —sicherung zu erkennen. Deshalb sind wir skeptisch, ob die nir-
gends im B-Plan oder in anderen Planen verbindlich festgelegte Markierung von Radver-
kehrsanlagen auf der Kénigsbriicker Stralle nach Fertigstellung der Waldschl6Bchenbrii-
cke erfolgen wiirde.

4. Die verkehrsrechtliche Realisierung der Radverkehrsanlagen in der Ausbaustufe mul} be-
reits mit dem BaubeschluB feststehen. Wir weisen darauf hin, dal} die VwV-StVO zu Z 237
Verkehrsbelastungen im Zusammenhang mit dem Einsatz von Radfahrstreifen und an
anderer Stelle zu Schutzstreifen nennt. Sie sind nach unserer Auffassung so zu interpre-
tieren, daR Radstreifen und Schutzstreifen auch bei hohen Verkehrsbelastungen besser
sind als gar keine MalRnahme fiir den Radverkehr. Unsere Forderung ist aber, daR die Re-
alisierung der vorgesehenen Radverkehrsanlagen nicht an diesen Regelungen bzw. einer
anderen Interpretation derselben durch die Strafenverkehrsbehorde scheitern darf und
dies vor BeschluRfassung verbindlich geklart sein muR.

5. Die Anlage von eigenem Gleiskorper und Haltestelleninseln sowie Parkstreifen bewirkt,
dass die Gehwege auf Breiten unter Regelmall (4 m fir GeschaftsstraRen, Begegnungs-
moglichkeit zweier FulRgdngerpaare) schrumpfen und fir den Radverkehr keine ange-
messenen Flachen Gbrig bleiben. Ein Umbau mit intelligenten Losungen (z. B. angehobe-
ne Fahrbahn und Zeitinsel bei den Haltestellen) wiirde wesentlich weniger Flache in An-
spruch nehmen bzw. Platz fiir Regelmalle auch fiir den nichtmotorisierten Verkehr las-
sen.
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Zu Details des Entwurfs haben wir folgende Anregungen und Bedenken:

e Die Markierung eines Radfahrstreifens vor der LSA-Haltlinie auf der Anliegerfahrbahn
Stauffenbergallee (westlich der Konigsbriicker StraRe) ist konfliktreich, da die Kfz rechts
abbiegen missen und dann mit den geradeaus fahrenden Radfahrern kollidieren. Es soll-
te an dieser Stelle deshalb kein Radstreifen markiert werden, oder wenn, dann links von
der Kfz-Spur.

e Auf der nordlichen Zufahrt der Stauffenbergallee werden die geradeausfahrenden Rad-
fahrer rechts neben der Rechtsabbiegespur von Kfz gefiihrt. Die ist mit erheblichen Kom-
fort- und Sicherheitsverlusten fir die Radfahrer verbunden, da sie viel langere Rotzeiten
als der geradeausfahrende Kfz-Verkehr haben bzw. sehr stark durch die zligig abbiegen-
den Kfz gefahrdet sind. Wir fordern deshalb die Fiihrung auf Radfahrstreifen links neben
der Rechtsabbiegespur als Regellésung, wie es auch die ERA 95, S. 50 links unten emp-
fiehlt.

e Wir haben schon mehrfach in Schreiben an die Stadtverwaltung hingewiesen, dafl} die
Offnung der LouisenstraRe zwischen ForstereistraBe und Kénigsbriicker Strae fiir Rad-
fahrer in beiden Richtungen sehr wichtig ist. Die Louisenstrale stellt fiir den Radverkehr
eine Hauptroute dar. Diese ist auch in den entsprechenden Darstellungen des Verkehrs-
konzeptes enthalten. Leider ist die Offnung — obwohl mit geringen Mitteln machbar -
noch nicht realisiert und auch im B-Plan-Entwurf wieder nicht enthalten. Die Offnung der
LouisenstraRe fiir Radfahrer in beiden Richtungen soll ausdriicklich festgesetzt werden.

o Der geplante Querschnitt zwischen Scheunenhofstralle und Eschenstrae ist eine unné-
tige und gefdahrliche Aneinanderreihung von Mindestmalien. Die FuBRganger miissen
entweder den 1,5 m breiten Gehweg vor den Geschaften oder den 2 m breiten Gehweg
zwischen den beiden Parkstreifen nutzen. Zwischen dem Parkstreifen und dem stadtwar-
tigen Radfahrstreifen liegt kein Sicherheitsstreifen, so dass Radfahrer durch aufschlagen-
de Tiren gefahrdet werden. Die Reduktion auf einen Parkstreifen und die Anlage eines
Sicherheitsstreifens halten wir fir sinnvoll, zumal an und in der naheren Umgebung der
Konigsbriicker StralRe nicht ausgelastete private und 6ffentlich zugdngliche Stellplatzka-
pazitaten (z. B. Tiefgaragen) vorhanden sind.

e Beim Radfahrstreifen stadtauswarts ist ebenfalls kein Sicherheitsstreifen zu den Park-
standen vorhanden.

e Die Markierung von Richtungspfeilen auf den Plandarstellungen zur Ausbaustufe ent-
spricht stellenweise einer zweispurigen Fiihrung (z.B. stadtauswarts vor der Katharinen-
straBe) unter Mitbenutzung des Verkehrsraumes des Radverkehrs. In der Begriindung
wird von einspuriger Nutzung gesprochen. Demzufolge sollen die Plandarstellungen ent-
sprechend korrigiert werden und durchgangig ein vom Auto nicht mitzubenutzender
Radfahrstreifen angelegt werden (durchgezogene Linie).

Sofern die volle Fahrspurbreite nicht gegeben ist, soll auf die Mittelmarkierung zwischen
zwei Fahrspuren verzichtet werden.
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e Der Radfahrstreifen stadtwarts beginnt am Bauanfang Nord plétzlich und ohne Que-
rungshilfe. Der Radverkehr wird im Abschnitt nérdlich davon aber auf der linken Seite auf
einem Zweirichtungsradweg gefiihrt. Der Widerspruch muld beseitigt werden.

e Stadtwarts wird am Knoten Stauffenbergallee der Radverkehr in der Knotenabfahrt zu-
nachst auf einen Radweg gefiihrt und dann auf einen Radfahrstreifen. Er sollte gleich in
den Radfahrstreifen geflihrt werden, um komfortmindernde Niveauunterschiede zu
vermeiden.

e In der Zwischenlosung beginnt landwarts vor der Stauffenbergallee pl6tzlich ein Rad-
/Gehweg, ohne daR eine Zufahrt von der Fahrbahn aus angegeben ist. Diese ist vorzuse-
hen.

e Teilweise ist der gemeinsame Rad-/Gehweg nur 2 Meter breit. Dies ist fir eine so wichti-
ge Strecke zuwenig und widerspricht dem Mindestmal’ nach VwV-StVO.

e Die Linksabbiegespur stadtwarts zur Katharinenstr. ist zu lang. lhre Lange sollte auf das
Normalmal zugunsten von Radverkehrsanlagen zuriickgenommen werden.

e Der Sinn der sehr breiten Grinstreifen etwas sudlich der ProschhibelstraRe ist unklar.
Hier liegt ggf. ein Flachenpotential fiir Radverkehrsanlagen (Achsenverschiebung der
Fahrbahn).

Mit freundlichen GriRRen

Dr. Carmen Hagemeister
Vorsitzende ADFC Dresden
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