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1. Einleitung

1.1 Motivation

In vielerlei Hinsicht gewinnt das Fahrrad in unserer Ge-
sellschaft seit Jahren immer mehr an Aufmerksamkeit.
Es ist ein Lifestyle-Produkt, es ist ein Wirtschaftsfaktor
fiir die in Deutschland ansassige Fahrradindustrie, es ist
ein Sportgerat und es ist in allererster Linie ein Verkehrs-
mittel. Dem Fahrrad als Verkehrsmittel kommt auf viel-
faltige Weise eine steigende Bedeutung zu: Durch die
technischen Innovationen der letzten Jahrzehnte steigt
die Vielfalt der Einsatzmoglichkeiten und der Nutzer-
gruppen des Fahrrades. So ermoglichen E-Bikes langere
Strecken auch in hiigeligen Gegenden bei geringerer An-
strengung zu bewaltigen und eine vielfaltige Auswahl an
Lastenradern bietet Moglichkeiten der gewerblichen
und privaten Nutzung, insbesondere fir Familien. Das
Fahrrad leistet einen Beitrag zu einem gesunden Lebens-
stil, da die regelmaRigen sportlichen Momente auf dem
Sattel ein wichtiger Ausgleich zu einem Alltag mit an-
sonsten wenig Bewegung darstellen. Es ist ein Verkehrs-
mittel, das einer breiten Mehrheit der Bevolkerung zur
Verfligung steht, da es vergleichsweise geringen An-
schaffungs- und Unterhaltskosten unterliegt und durch
alle Altersklassen, insbesondere auch von Minderjahri-
gen, genutzt werden kann. Bis zu einem gewissen Alter
ist es das einzige Verkehrsmittel des Individualverkehrs,
das jungen Menschen Uberhaupt zur Verfligung steht.
Radverkehrsinfrastruktur kommt haufig auch anderen
Verkehrsarten zugute, indem es Barrieren reduziert und
damit die Zuganglichkeit von 6ffentlichen und privaten
Raumen z.B. fliir Menschen mit Rollator steigert. Das
Fahrrad wirkt sich in vielerlei Hinsicht weniger als andere
Verkehrsmittel negativ auf Menschen und Umwelt aus.
Im Rahmen von Produktion und Nutzung des Fahrrades
werden nur wenige Treibhausgase ausgestoRen, es er-
zeugt wenig Larm und Feinstaub, es fihrt zu einem au-
Rerst geringen Verschlei von Bodenbeldgen und erfor-
dert durch seine hohe Flacheneffizienz sowohl im flie-
Renden als auch im ruhenden Verkehr nur wenig Boden-
versiegelung. Die hohe Flacheneffizienz des Radver-
kehrs, also die hohe Verkehrsleistung je Flache, birgt
auch ein hohes finanzielles Einsparpotenzial fur 6ffentli-
che Haushalte durch geringere Ausgaben fiir den Bau
von Verkehrsinfrastruktur bei einer gleichzeitigen Stei-
gerung der Verkehrsleistung.

Der Radverkehr bringt also diverse 6kologisch, 6konomi-
sche und soziale Vorteile mit sich. Um diese in Benne-
witz moglichst umfangreich zu nutzen, gilt es den Rad-
verkehr nachhaltig und bedarfsgerecht zu entwickeln.

6 Radverkehrskonzept Bennewitz

Damit das auch fiir Bennewitz gelingt, wird fir die Ge-
meinde dieses Radverkehrskonzept erstellt.

1.2 Ziele des Radverkehrskonzepts

Durch das Radverkehrskonzept soll die Nutzbarkeit des
Fahrrades als Verkehrsmittel optimiert werden. Ziel ist
dafir vor allem die sichere, bequeme, unterbrechungs-
freie Nutzbarkeit des Fahrrades vom Start- bis zum Ziel-
punkt auf den Wegen des Alltages und der Freizeit. Da-
fur wird neben einer Optimierung der Radverkehrsinfra-
struktur auch die Entwicklung des Serviceangebotes und
der Strukturen in Politik, Verwaltung und Zivilgesell-
schaft angestrebt. Dieses Radverkehrskonzept setzt den
Rahmen fiir die Optimierung des Radverkehrs in der Zu-
kunft. So sollen Prioritaten fir die Umsetzung von MaR-
nahmen aufgezeigt und vor allem die Forderfahigkeit fiir
deren Umsetzung gewdhrleistet werden.

1.3 Vision, Ziele und
Handlungsansatze fiir die
Radverkehrsentwicklung

Im Entstehungsprozess des Radverkehrskonzeptes wur-
de in Zusammenarbeit des Planungsbliros mit dem Aus-
schuss fir Gemeindeentwicklung und mit dem Biirger-
meister der Gemeinde Bennewitz, Herrn Laqua eine
Ubergeordnete Vision fiir den Radverkehr in Bennewitz
entwickelt. Diese wurde mit Zielen und Handlungsansat-
zen zur Erreichung dieser Vision unterlegt. Sie dienten
bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes als strategi-
sche Grundlage und stellten damit , Leitplanken” fiir die
Planung dar. Auch fiir die sukzessive Umsetzung der
MaBnahmen dieses Konzeptes dient die Vision als Pla-
nungsleitbild und die Ziele und Handlungsansatze als
Rahmen und (ibergeordnete Begriindung fiir die MalR-
nahmen.

Im Zentrum der der Vision steht die Sicherheit aller Rad-
fahrenden. Alle alltaglichen Ziele sollen mit dem Fahrrad
erreichbar sein. Auf den Straen und Wegen sollen, ge-
geniber anderen Verkehrsarten, insbesondere dem Kfz-
Verkehr, gleichberechtigte Verhaltnisse herrschen. Be-
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Ubersicht der Vision, Ziele und Handlungsansitze

Radfahren in Bennewitz soll sicher sein.

Alle alltaglichen Ziele sollen mit dem Fahrrad er-
reichbar sein.

Gleichberechtigtere Verhaltnisse fir Radfahrende
sollen geschaffen werden.

Der Fokus der Planung liegt auf den Anforderun-
gen an Sicherheit und Komfort von Kindern — ins-
besondere den Schulwegen — und alteren Men-
schen sowie dem Berufspendelverkehr.

Ansatze

Netz 5 Service
& Infrastruktur & Offentlichkeitsarbeit
o Alltagsradverkehr
¢ Ausbau des Wegenetzes: gezielt,
systematisch und priorisiert

e Sichere Knotengestaltung
¢ Touristische und Freizeitrouten

0=r

Vernetzung & Verwaltung

o Zustandigkeiten: ® Festes Budget im kommunalen Haushalt fiir:
® Gesicherte Kapazitaten in der Ver- ® Dauerhafte Pflege vorhandener Infrastruktur
waltung: Radverkehrsbeauftragte:r e Investition (BaumaRnahmen etc.)
e Stetige strategische Debatte: Fortset- ® Zzgl. ,Sowieso-MaBnahmen” (StraRenum- und
zung der AG Rad/Kernteam —neubau, Bahnhofe,...)
e Jahrliches MaRnahmenprogamm ¢ Laufzeit des Konzepts 10 Jahre, Fortschreibung
e Jahrlicher Umsetzungsbericht im Ge-
meinderat

e Beitritt zum Wegebund (Arbeitsge-
meinschaft sdchsischer Kommunen
fiir besseren Rad- und FuRRverkehr)
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sonders berlicksichtigt werden dabei die Anforderungen
an Sicherheit und Komfort von Kindern — vor allem auf
Schulwegen —, von alteren Menschen sowie des Berufs-
pendelverkehrs.

Aus dieser Vision leiten sich die Ziele und Handlungsan-
satze ab: Der Radverkehr wird als zusammenhangendes
System betrachtet, bei dem die unterschiedlichen Pla-
nungsaspekte ineinandergreifen, bestehende Gefahren-
stellen sollen vollstandig beseitigt werden, und das
Kerngebiet von Bennewitz wird gezielt fiir den Radver-
kehr optimiert. Darliber hinaus sollen alle Ortsteile in-
nerhalb von Bennewitz moglichst gradlinig miteinander
vernetzt werden und an die benachbarten Stadte und
Gemeinden angebunden werden. Eine sehr gute Einbin-
dung der S-Bahnhaltestellen in das Radverkehrsnetz so-
wie eine qualitative Verbesserung der Radverkehrsfiih-
rung entlang der Bundesstralden — insbesondere in Rich-
tung Trebsen — werden ferner angestrebt.

All das soll auch Menschen, die aus unterschiedlichsten
Griinden derzeit selten oder nie mit dem Fahrrad unter-
wegs sind, motivieren, die Vorteile des Fahrrades als
Verkehrsmittel zu nutzen. Damit soll mittelfristig auch
der Radverkehrsanteil an den in Bennewitz zuriickgeleg-
ten Wegen steigen. Dies lasst sich mangels Datengrund-
lage zum Modal Split in Bennewitz derzeit jedoch nicht
messen. Flr eine fundierte Erfolgskontrolle ware eine
entsprechende Datenerhebung in diesem Zusammen-
hang erforderlich.

Infrastruktur

* Netz und Wege
* VVerkehrszeichen
¢ Anbindung OV

® Barrierefreiheit

Parken

¢ Wohnen/Arbeit/weitere Ziele
¢ Sicher und Uberdacht
¢ Ladestation, Luftpumpe etc.

* Handwerker:innen
e Logistik

Abb. 1
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Service

¢ Kaufen/Leihen/Reparieren
¢ Fahrradmitnahme OV
* |nformieren

Radverkehr
als System

Wirtschaftsverkehr

e Liefer-/Kurierverkehr

1.4 Herangehensweise

Um die genannten Ziele zu erreichen, liegt eine Planung
nach menschlichem MaR zugrunde. Das heildt, dass die
Begegnung, die Bewegung und der Aufenthalt von Men-
schen im offentlichen Raum ins Zentrum der planeri-
schen Uberlegungen gestellt werden. Dem steht die au-
togerechte Planung des letzten Jahrhunderts und die
daraus resultierenden 6ffentlichen (StraBen-)Rdume
teilweise entgegen. Hier wird also auch ein Umdenken
angestrebt. Es gilt, vorhandene Qualitdten zu erhalten
und an Stellen, wo es notwendig und moglich ist, mit
pragmatischen Losungen merkliche Optimierungen fiir
den Radverkehr und auch fiir andere Verkehrsteilneh-
mende zu erreichen. Dabei wird der Alltagsradverkehr
wie auch der touristische und Freizeitradverkehr be-
trachtet.

Generell wird der Radverkehr als ein System verstanden,
das aus einer Vielzahl einzelner Komponenten besteht,
die auf vielfiltige Weise miteinander in Beziehung ste-
hen. Das bedeutet beispielsweise, dass die Infrastruktur
nicht nur fiir sich gedacht wird, sondern im Wechselspiel
mit Serviceangeboten betrachtet wird, oder dass sich
Fahrradparken auf Aspekte des Wirtschaftsverkehrs und
die touristische Attraktivitat einer Region auswirkt. Die-
ses Verstandnis ermoglicht es die verschiedenen Aspek-
te der Radverkehrsplanung zusammenzudenken und da-
mit einen aufeinander abgestimmten Ausbau voranzu-
bringen.

i '.:\g“ﬁ‘ <

=

Tourismus/Freizeit

¢ Touristische Radrouten

e Geflhrte Routen \E
fCZo)
Politik/

* Wegweisung
Zivilgesellschaft

¢ Verbande/Initiativen
* Soziales
* Dienstrad

L

Radverkehr als System verschiedener Ausstattungselemente, Akteure, Dienstleistungen und Prozesse



1.5 Erarbeitungsprozess und
Methodik

Das mit der Erstellung des Konzeptes beauftrage Pla-
nungsbiro StadtLabor und die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter aus dem Fachbereich Bau der Bennewitzer
Gemeindeverwaltung standen im gesamten Erstellungs-
zeitraum in einem regelmaRigen telefonischen und per-
sonlichen Austausch. Der Gemeinderat wurde in mehre-
ren Sitzungen in die Erstellung des Radverkehrskonzep-
tes miteinbezogen. Dabei wurden Ubergeordnete und
konkrete Ziele abgestimmt, es wurden Varianten ver-
handelt und tber den Stand der Planung aufgeklart und
diskutiert.

Die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes erfolgte in ei-
nem zweistufigen Prozess: 1. Bestanderfassung und -
analyse und 2. Konzeption. Beide Stufen wurden in der
Bearbeitung nicht strikt voneinander getrennt, sondern
gingen ineinander Uber, sodass Riickkopplungsprozesse
entstehen konnten.

Im ersten Bearbeitungsschritt wurden alle relevanten
Aspekte des Radverkehrs in Bennewitz einer umfangrei-
chen Analyse unterzogen. Dabei wurden Aspekte der
Radverkehrsinfrastruktur, der Verkehrsnachfrage, der
Struktur von Quellen und Zielen des Radverkehrs, Unfall-
standorte, aktuelle radverkehrsrelevante Planungen und

Bestandserfassung und -analyse

Verkehrsnachfrage

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Radverkehrsrelevante Planungen

Ubergeordnete Konzepte

Bewertung des Zustands

ren in und um
Bennewitz

Kommunika-
tion mit Akteu-

Ubergeordnete Konzepte und Radrouten in den Blick ge-
nommen. Im Rahmen einer Bewertung wurden Starken
und Schwachen identifiziert.

Basis flir die Sammlung von Informationen im Rahmen
der Analyse war eine vielfdltige Auswahl an Quellen. Die
Grundlage bildeten mehrere Befahrungen in Bennewitz,
auch Uber die Gemeindegrenzen hinweg. Ein weiterer
methodischer Baustein der Analyse war die Kommunika-
tion mit diversen Akteuren wie den Verwaltungen der
Nachbarstadte und -gemeinden, der Landestalsperren-
verwaltung, der Kreisverwaltung des Landkreises Leip-
zig, dem Tourismusverband Leipzig Region e. V. und dem
Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr des Freistaats
Sachsen. Ein Bestandteil der Sammlung von Daten und
Informationen war zudem die Nutzung von Open Data
aus Internetquellen wie der Geodatenbank ,Open-
streetmap”. Eine wichtige Quelle von Informationen war
der Austausch mit den Akteuren in Bennewitz: der Ge-
meindeverwaltung, dem Blrgermeister Herrn Laqua,
dem Gemeinderat und -ausschuss und der Offentlich-
keit.

Die Offentlichkeit brachte sich am 12.08.2025 im Rah-
men eines oOffentlichen Diskussionsforums in die Pla-

Konzeption

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Alltagsradverkehrsnetz
Freizeitradverkehsnetz

Identifikation Netzliicken
und Gefahrenstellen

Vergleich Ist-/Sollzustand

MaRBnahmen

Umsetzungsstrategie

Abb. 2

StadtLabor

Schematische Darstellung des Erstellungsprozesses des Radverkehrskonzeptes
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nung ein. Dabei wurden die Analyseergebnisse und dar-
aus abgeleitete Handlungsansatze durch das Planungs-
bliro vorgestellt. In Kleingruppen wurde ausfihrlich
Uber eine Vielzahl radverkehrsrelevanter Details disku-
tiert. So wurde die Ortskenntnis der Bewohnerinnen
und Bewohner von Bennewitz durch die Abfrage von
Problem- oder Gefahrenstellen fir eine tiefgehende
Analyse des Zustands genutzt. Zudem wurden Wiinsche,
Bedarfe, Ideen und Anregungen aufgenommen. Die Er-
gebnisse aus dem o6ffentlichen Diskussionsforum wur-
den in die Planung aufgenommen. Dabei wurden Vor-
schlage, Ideen und Wiinsche fiir Veranderungen hin-
sichtlich ihrer VerhaltnismaRigkeit und Eignung bewer-
tet und teilweise in abgewandelter Form eingearbeitet.

Gegen Ende der Analysephase wurden die in Kapitel 1.3
vorgestellten Ziele und Ansadtze zum Radverkehrskon-
zept entwickelt. Daflir wurden Vorschlage des Planungs-
biros StadtLabor im Ausschuss fiir Gemeindeentwick-
lung vorgestellt, diskutiert und im Sinne der Gemeinde-
ratinnen und Gemeinderdte sowie des Blirgermeisters
angepasst. Diese dienten als strategische Grundlage fir
die weiteren Bearbeitungsschritte.

Auf Basis der erlangten Informationen aus der Analyse
wurde im zweiten Schritt eine Konzeption fiir Bennewitz
erstellt. Daflir wurde zunachst basierend auf relevanten
Quellen und Zielen des Radverkehrs ein Wunschlinien-
netz entwickelt. Dabei wurden die grofen und kleinen
Ortsteile von Bennewitz sowie die angrenzenden Orts-
teile der Nachbarstadte und -gemeinden per Luftlinie
miteinander verbunden. Dies wurde auf das vorhandene
Strallen- und Wegenetz bestmoglich ibertragen. So ent-
standen Radverkehrsnetze fiir den Alltags- und Frei-
zeitradverkehr. An einzelnen Stellen wurde das vorhan-
dene Stralle- und Wegenetz erganzt, es wurden also
neue, optimierte Radverkehrsverbindungen eingeplant.
Konkrete Mallnahmen zeigen auf, wie der angestrebte
Zustand der Netze und Ubrigen Strukturen in Bennewitz
erreicht werden kann.

Aufbauend auf der zweistufigen, inhaltlichen Planung
wurde eine Strategie fir die Umsetzung der Malinah-
men erstellt. Dabei wurde eine Priorisierung der Mal3-
nahmen vorgenommen, welche die Dringlichkeit der
Umsetzung darlegt. Zudem wurde in dem Zusammen-
hang eine Grobkostenschatzung fir jede MaRnahme er-
stellt und Finanzierungs- und Fordermoglichkeiten auf-
gezeigt. SchlieBlich wurden strategische Ansatze fir die
Verstetigung der Radverkehrsférderung aufgezeigt.

Der abgestimmte Entwurf wurde im Folgenden dem Ge-
meinderat zur Abstimmung vorgelegt.

10 Radverkehrskonzept Bennewitz
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2. Grundlagen

2.1 Radverkehrsplanungim
foderalen System

Radverkehrsplanung ist in Deutschland in allen Verwal-
tungsebenen verankert und hierarchisch vertikal ver-
knlpft. Sie ist auf den verschiedenen Ebenen jeweils
horizontal in Konzepte, Plane und Strategien integriert,
die Radverkehrsbelange berihren.

Auf oberster Ebene gibt der Nationale Radverkehrsplan
3.0 (NRVP) strategische Ziele der Radverkehrsentwick-
lung vor. Mit der Radverkehrskonzeption Sachsen gibt es
eine konzeptionelle Grundlage auf Landerebene, die
diese Ziele konkretisiert und weitere Schwerpunkte
setzt. Zudem erstellen die Landkreise Radverkehrskon-
zeptionen mit konkreten MaRnahmen, die auch auf
kommunaler Ebene bedeutsam sind. Kommunale Rad-
verkehrskonzepte sind schlieBlich die Handlungsgrund-
lage fir Stadte und Gemeinden, radverkehrsbezogene
MalRknahmen systematisch umzusetzen.

Bundeslander

Landkreise

Kommunen

Abb. 4 Radverkehrsplanung im foéderalen System
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2.2 Nationaler Radverkehrsplan 3.0
(2021)

Der Nationale Radverkehrsplan 3.0 (NRVP) der Bundes-
republik Deutschland hat das Ziel, den Anteil des Rad-
verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen bis 2030 auf
15 Prozent zu steigern und damit einen Beitrag zur nach-
haltigen Mobilitat zu leisten. Der NRVP soll dazu beitra-
gen, den Radverkehr sicherer, komfortabler und attrak-
tiver zu gestalten und damit auch die Gesundheit der
Bevolkerung zu fordern. Weitere Ziele des NRVP sind die
Verbesserung der Radinfrastruktur, die Forderung des
Radtourismus sowie die Sensibilisierung der Bevdlke-
rung fiur die Vorteile des Radverkehrs. Auch die Integra-
tion des Radverkehrs in die Verkehrsplanung und -politik
gehort zu den Zielen des NRVP.

2030:
224 Mio. km/Tag

Durchschnittliche Wegeldnge: 6 km
Anzahl der Wege: 180 pro Person/Jahr

2017:
112 Mio. km/Tag

Durchschnittliche Wegeldnge: 3,7 km
Anzahl der Wege: 120 pro Person/Jahr
Abb. 3 Leitziele des Nationalen Radverkehrsplan 2021 (Quelle:

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur)

Nationaler Radverkehrsplan 3.0 (2021)

Radverkehrskonzeption Sachsen (2019)

Fortschreibung Radverkehrskonzeption
Landkreis Leipzig (2017)

Radverkehrskonzept Bennewitz



2.3 Radverkehrskonzeption Sachsen
(2019)

,Es geht darum, Mobilitdt ganzheitlich zu denken: Rad-
verkehr als Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrs- und
Stadtentwicklung und Teil einer multimodalen Mobili-
tat.” (S. 3 Radverkehrskonzeption Sachsen 2019, Vor-
wort). Die Radverkehrskonzeption Sachsen 2019 enthalt
Ziele und Losungen fir die Entwicklung der Radverkehrs-
aktivitaten im Freistaat Sachsen.

Das Konzept erlautert, wie kommunale
Radverkehrskonzepte in hohem Malie dazu beitragen,
das Radverkehrsnetz weiter zu verdichten und spannt so
den Bogen zum Radverkehrskonzept fiir Bennewitz: ,Es
obliegt in starkem MaRe den Kommunen, die konkreten
Malnahmen zur Starkung des Radverkehrs in ihren Rad-
verkehrskonzepten auszuarbeiten. Landkreise, Stadte
und Gemeinden sind die Haupttrager von infrastruktur-
bezogenen Mallnahmen fiir den Radverkehr. Die Kom-
munen sollen daher Netzplanungen sowohl fiir den All-
tagsradverkehr als auch fiir den touristischen Radver-
kehr erstellen.” (S. 19 Radverkehrskonzeption Sachsen
2019)

In groBmaRstablichen sachsenweiten Karten sind auch
Plane fur Bennewitz identifizierbar: Teile der Bundes-
stralen B 6 und B 107 laufen dort unter ,, Radverkehrsan-
lagen auRerhalb von Ortsdurchfahrten in Planung oder
Bau”.

Ziele Radverkehrskonzeption Sachsen (Auszug)

¢ Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr weiter
erhohen

¢ Radverkehrsinfrastruktur bedarfsorientiert vorhal-
ten und ausbauen (Erhaltung und
Instandsetzung, Neu- und
Ausbau)

¢ Sicherheit von Radfahrenden
erhohen

* Vernetzung von Fahrrad und OPNV verbessern.

StadtLabor

2.4 Fortschreibung
Radverkehrskonzeption Landkreis
Leipzig (2017)

Die Radverkehrskonzeption des Landkreises Leipzig von
2017 definiert ein konkretes Netz fiir den Radverkehr im
Landkreis und nennt darauf aufbauend konkrete Mal3-
nahmen, die fiir die Erreichung einer guten Qualitat auf
dem genannten Netz, erforderlich sind. Damit ist dies
die hochste Planungsebene, auf der ein flaichendecken-
des Radverkehrsnetz mit Ubergeordneten Verbindungen
definiert wird. Es ist auBerdem bis zum Zeitpunkt des Er-
stellens des kommunalen Radverkehrskonzeptes das
einzige Planungsdokument, das fiir Bennewitz konkrete
Vorgaben fiir die Radverkehrsentwicklung macht.

Das im Radverkehrskonzept des Landkreises vorgelegte
Zielnetz nennt in zwei Prioritdtsebenen kategorisierte
Verbindungen, nimmt das SachsenNetz Rad auf und gibt
Anderungen dieses touristischen Hauptnetzes vor. Die
Verbindungen, die in der Radverkehrskonzeption des
Landkreises Leipzig mit einer Prioritat 1 versehen wur-
den, sind neben der Leipzig-Elbe-Radroute, fiir die im
Norden von Bennewitz eine Anderung der Routenfiih-
rung festgesetzt ist, die Verbindung von Machern {iber
Bennewitz bis nach Wurzen und eine inzwischen nicht
mehr vermarktete alternative Fiihrung des Mulderad-
weges westlich entlang der Mulde. In Bennewitz und
den angrenzenden Abschnitten des Radverkehrsnetzes
wird an vielen Stellen die Sanierung bzw. der Ausbau von
Strallen und Wegen als MaRnahmen definiert. An eini-
gen Stellen wird der Neubau von Radwegen als Malinah-
me vorgegeben, sowohl entlang von vorhandenen Stra-
Ren als auch in eigenstandiger Flihrung.
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Ausschnitt aus dem Zielnetz der Radverkehrskonzeption
(Quelle: Landkreis Leipzig)
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Derzeit befasst sich der Landkreis mit der Vorbereitung
fiir die Fortschreibung der Radverkehrskonzeption. Eine
Bezugnahme auf das neue Konzept ist demzufolge noch
nicht moglich. Eine Beachtung der planerischen Inhalte
dieses kommunalen Radverkehrskonzeptes bei der Er-
stellung des Radverkehrskonzeptes des Kreises ist wiin-
schenswert.

2.5 Verkehrskonzept Stadt Brandis
(2015)

Brandis ist die einzige der direkt benachbarten Stadte
und Gemeinden von Bennewitz, die ein bestehendes
Verkehrskonzept hat. In diesem wird das Brandiser
Stadtgebiet hinsichtlich mehrerer Verkehrsarten, ein-
schlielRlich der des Radverkehrs, analysiert. Im Rahmen
eines Handlungskonzeptes werden konkrete Malinah-
men fir eine Optimierung der Verkehrsinfrastruktur der
Stadt Brandis gemacht. Bei alledem wird sowohl die Ver-
bindung der Ortsteile mit der Kernstadt als auch die An-
bindung in benachbarte Stadte und Gemeinden betrach-
tet.

Fiir die Planung des Radverkehrskonzeptes fiir die Ge-
meinde Bennewitz sind zwei Mallnhahmen aus dem
Brandiser Verkehrskonzept von groBerer Bedeutung:
Malnahme 8-1: Verbesserung der Verbindung Brandis-
Polenz fiir Rad- und Fuligdngerverkehr und MaRnahme
10-1: Verbesserung der Verbindung Brandis-Zeititz flr
Rad- und FuBgangerverkehr.

In beiden MaRnahmen wird die Flihrung des Radver-
kehrs Uiber die WaldstraRRe bis zum Gelande des ehema-
ligen Fliegerhorstes jeweils in einer von mehreren Fiih-

= ///, \
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0

Vekehrskonzept Brandis, Fiihrungsvarianten des Radverkehrs
(Quelle: Stadt Brandis)

Abb. 6
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rungsvarianten genannt. Es wird nicht ganzlich ersicht-
lich, wie sich die Verbindung von Brandis nach Zeititz fiir
den Radverkehr im weiteren Verlauf fortsetzen soll, es
ist jedoch anzunehmen, dass eine Fithrung lber das Ge-
lande des ehemaligen Fliegerhorstes angedacht wird.
Diese Fihrung wird ebenfalls im Radverkehrskonzeptes
des Landkreises Leipzig als eine von mehreren Varianten
vorgesehen.

In MaBnahme 10-1 wird in einer anderen Fihrungsvari-
ante der Bau eines straRenbegleitenden Geh- und Rad-
weges entlang des Zeititzer Weges (K 8366) vorgeschla-
gen.

In Mallnahme 8-1 ist zudem die Verbindung vom Gelan-
de des ehemaligen Fliegerhorstes bis zum Kreisverkehr
nordlich von Polenz Teil der MalRnahme.

Von all diesen Flihrungsvarianten befindet sich derzeit
nur ein Abschnitt im angestrebten Zustand namlich die
Verbindung vom Geldande des ehemaligen Fliegerhorstes
Uber den Muldentalring bis zum Kreisel nordlich von
Brandis. Alle anderen Abschnitte sind derzeit in einem
nicht ausgebauten Zustand.

2.6 Fachliche Rahmenplanung

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)

Mit den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA
2010) liegt ein bundesweites Regelwerk fiir die Planung,
den Entwurf und den Betrieb der Infrastruktur des Rad-
verkehrs vor. Es stellt den Stand der Technik dar und fligt
sich in die Ubrigen von der Forschungsgesellschaft fir
Strallen- und Verkehrswesen herausgegebenen bundes-
weiten Regelwerke ein. Die 2009 novellierte Allgemeine
Verwaltungsvorschrift  zur  StraBenverkehrsordnung
(VwV-StVO) weist hinsichtlich der Gestaltung von Rad-
verkehrsanlagen ausdriicklich auf die ERA hin. Dies ist
von besonderer Bedeutung, da die VwV-StVO zusam-
men mit der StraBenverkehrsordnung die Grundlage fiir
die Arbeit der StralRenverkehrsbehorden bildet. Ver-
kehrsplanung und StraRenverkehrsbehérden beziehen
sich somit auf einheitliche Grundlagen.

Die ERA 2010 geben Hinweise zur Planung von Radver-
kehrsnetzen, stellen grundlegende Entwurfsanforderun-
gen dar (z. B. Breiten, Radien, Oberflaichenqualitaten)
und stellen die Eigenschaften und Einsatzbereiche der
einzelnen Fiuhrungsformen (z. B. Radweg, Radfahrstrei-
fen, Fahrbahn) des Radverkehrs vor.
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Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)

Die Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)
stellt ein weiteres von der Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen herausgegebenes bundes-
weit gliltiges technisches Regelwerk dar. Es zeigt die Ziel-
setzungen fiir die Planung von StadtstralRen auf, die sich
aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stad-
te ergeben und eine ausgewogene Berlicksichtigung al-
ler Nutzungsanspriiche an den StraBenraum verfolgen.
,Dabei wird es vielfach — vor allem in Innenstadten —
notwendig sein, die Menge oder zumindest die Anspri-
che des motorisierten Individualverkehrs an
Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den
FuBganger- und Radverkehr sowie den offentlichen
Personenverkehr zu fordern.” (S. 15 RASt 06)

Begegnen und Nebeneinanderfahren
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Bild 3: Verkehrsraume und lichte Raume des Radverkehrs
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Aufstellbereich fiir links
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Abb. 7 Beispielhafte Ausziige aus den ERA zur Planung von

Radverkehrsanlagen (Quelle: ERA 2010, FGSV)
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Rechtliche Grundlagen

Richtinien for die Anlage
von StadtstraBen

RASt 06

—@ Allgemeine
w15 Verwaltungsvorschrift zur

Stvo

Abb. 8

Konzepte, Strategien, aktueller Stand

der Forschung

ebung der
Benutzungspflicht
von Radwegen

Planungsgrundlagen der Radverkehrsplanung
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3. Analyse

3.1 Gemeinde Bennewitz

Die Gemeinde Bennewitz mit ihren ca. 5.100 Einwohne-
rinnen und Einwohnern teilt sich in 12 unterschiedlich
grolle Ortsteile auf. Diese sind im Gemeindegebiet ver-
teilt, wobei sich im Zentrum der Gemeinde in einem Ra-
dius von ca. zwei Kilometern die vier gréReren Ortsteile
Bennewitz, Altenbach, Deuben und Schmoélen befinden.
Alle Ortsteile sind eher klein oder mittelgro8, wodurch
sie einen dorflichen Charakter aufweisen. Zudem finden
sich in Bennewitz nur wenige zentralortlichen Funkti-
onen. So gibt es keine weiterflihrenden Schulen, bedeu-
tende kulturelle Einrichtungen wie Kinos, Theater etc.
Eine Rehaklinik befindet sich auf Bennewitzer Gemein-
degebiet, ist jedoch nicht in einen Bennewitzer Ortsteil
eingebunden, sondern schlielit sich an die Ortslage von
Machern an. Gleichzeitig weist Bennewitz keine aus-
schliefRlich klassisch landlich und landwirtschaftlich ge-
pragte Siedlungsstruktur auf. Vielmehr wechseln sich
vorstadtisch anmutende Ein- und Zweifamilienhausge-
biete und groRRere Wohngebaude in Zeilenbebauung mit
alten dorflichen Strukturen und landwirtschaftlich ge-
pragten Bereichen ab. Das lasst sich auf die Beschaffen-
heit der unbebauten Bereiche von Bennewitz, die ndhe-
re und mittlere Umgebung sowie die verkehrliche Anbin-
dung daran zurickfiihren. In Richtung Osten wird Ben-
newitz durch die Mulde begrenzt. Die Auenlandschaft
der Mulde und der weitlaufige Planitzwald, der sich vom
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Die Gemeinde Bennewitz im Landkreis Leipzig (Quelle: https://
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Zentrum bis nach Stiden aus dem Gemeindegebiet her-
aus erstreckt, beschranken raumlich die landwirt-
schaftlich nutzbaren Bereiche bzw. die Art der landwirt-
schaftlichen Nutzbarkeit. Gleichzeitig bilden diese bei-
den Naturraume attraktive Naherholungsgebiete.

3.2 Erreichbarkeit liber Strallen und
Wege

In direkter Nachbarschaft zur Gemeinde Bennewitz be-
finden sich mehrere Stadte und Gemeinden mit ver-
gleichbaren Bevolkerungszahlen. Jenseits der Mulde be-
findet sich die Nachbarstadt Wurzen, die als Mittelzen-
trum viele zentral6rtliche Funktionen aufweist. Wurzen
und Machern sowie alle Ortsteile von Bennewitz, abge-
sehen von den sidlichsten Ortsteilen, sind in einem Ra-
dius von ca. fiinf Kilometern, ausgehend vom Ortsteil
Bennewitz, erreichbar. Damit sind in einer Entfernung,
die fir die meisten Menschen mit einer typischen, ent-
spannten Fahrradfahrt zurlickzulegen ist, der wesentli-
che Teil der Einrichtungen des taglichen Lebens erreich-
bar. Im Radius von 10 km lassen sich alle direkt angren-
zenden Ortsteile aller Nachbargemeinden erreichen. In
etwas grollerer Entfernung befinden sich die Mittelzen-
tren Grimma in Richtung Stiden und Eilenburg in Rich-
tung Norden sowie die kreisfreie Stadt Leipzig als Ober-
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Abb. 10
Entfernungen von dem S-Bahn Haltepunkt Bennewitz aus

Ubersicht der Gemeinde und umliegender Ortschaften mit
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zentrum in Richtung Westen. An all die genannten Zen-
tren ist Bennewitz verkehrlich gut angebunden, wie in
den nachfolgenden Kapiteln erlautert wird. Es ist davon
auszugehen, dass diese gute Anbindung wesentlich zu
einer starken Berufspendelbeziehung in diese Stadte
beitragt. Besonders stark ausgepragt ist die Berufspen-
delbeziehung von Bennewitz laut dem ,Stadt-Umland-
Konzept Wurzener Land 2017“ in Richtung Westen (Leip-
zig, Machern, Brandis) und Osten (Wurzen), etwas
schwacher in Richtung Stden (Grimma, Trebsen, Do6-
beln) und wenig ausgepragt in Richtung Norden (Eilen-
burg, Torgau). Dies wiederum wirkt sich auf die genann-
te Siedlungsstruktur aus.

3.3 Erreichbarkeit liber den
Offentlichen Personennahverkehr

Bennewitz ist durch die S-Bahn S4 an das regionale Ei-
senbahnnetz angebunden. Innerhalb des Gemeindege-
bietes befinden sich die Haltestellen Altenbach und Ben-
newitz. Die Bedienung erfolgt an Werktagen im Halb-
stundentakt. Bis in das Mittelzentrum Wurzen ist es nur
eine Station von Bennewitz und in das Oberzentrum
Leipzig betragt die Fahrzeit, abhangig von dem Ziel in-
nerhalb der Stadt, eine knappe bis gute halbe Stunde.
Mit Gber 40 Fahrten pro Werktag im Halbstundentakt
bietet zudem die Buslinie 639, die von Wurzen tber Ben-
newitz, entlang der B 107 nach Trebsen und weiter bis
nach Grimma fiihrt, ein hochwertiges OPNV-Angebot.
Dariber hinaus ist das Gemeindegebiet, abgesehen von
einigen Randbereichen der Ortsteile und entlegenen
Wohnsiedlungen weitgehend mit Buslinien erschlossen.
Die Bedienungshaufigkeit ist jedoch lberwiegend eher
gering. Zudem sind die Linien vielfach auf den Schiiler-
verkehr ausgerichtet, sodass an Wochenenden, an Feier-
tagen und in den sachsischen Schulferien die Bedie-
nungshaufigkeit weiter sinkt. Die Bennewitzer Grund-
schule wird durch die Buslinien 682 und 680 erschlos-
sen. Damit sind alle Ortsteile im Norden, Westen und im
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Abb. 11  Busverkehr in der Neu Altenbach

StadtLabor

Legende

(®) Bahnstation
O Bushaltestelle
— — 680 | 18 Fahrten pro Tag/ 3 Fahr-
ten Uber Leulitz u. Polenz

— 682 | 10 Fahrten pro Tag
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m== S4 | 75 Fahrten pro Tag

Abb. 12  Ubersicht der Buslinien sowie der S-Bahn-Linie im Gemeindegebiet
Zentrum an die Schule angebunden. Die slidlichen Orts-
teile werden hingegen durch die Buslinie 693 erschlos-
sen, die nicht an der Schule hilt. Ein Fullweg von ca. 400
m von der Haltestelle Grimmaische Straf3e zur Schule in-
klusive einer Querung der Bundesstralle ohne Signalisie-
rung wird dadurch notwendig. Alle Ortsteile sind direkt
durch Buslinien an weiterfihrende Schulen in benach-
barten Stadten und Gemeinden angebunden. Im Ortsteil
Bennewitz treffen alle vorhandenen Buslinien aufeinan-
der sodass innerhalb des Gemeindegebietes alle Ziele
mit maximal einem Umstieg erreichbar sind.

Abgesehen von den sidlichen Ortsteilen entlang der B
107 kénne alle Bennewitzer Ortsteile von einem Rufbus-
angebot profitieren. Die Bedienung beginnt je nach Wo-
chentag zwischen flinf und sieben uhr und endet taglich
um 21 Uhr.

3.4 AQuellen und Ziele des
Radverkehrs

Die Betrachtung der Quellen und Ziele des Radverkehrs
erfolgt getrennt nach touristischen bzw. Freizeitzielen
und -quellen sowie Alltagszielen und -quellen, um je-
weils ein moglichst gutes Angebot fiir die jeweiligen An-
forderungen des Radverkehrs machen zu kdénnen. All-
tagsziele sind neben den Wohngebieten insbesondere
Arbeitsplatzstandorte, Bildungseinrichtungen, Bahnsta-
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Einrichtungen mit empfindlichen Nutzergruppen

Abb. 15

Quellen und Ziele touristischer und Freizeitradverkehr
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3.5 Verkehrsunfille mit
Fahrradbeteiligung

Die Verkehrssicherheit ist ein wesentlicher Faktor bei
der Wahl eines Verkehrsmittels. Gerade fiir den Radver-
kehr spielt dies eine wichtige Rolle. Daher wurden fir
dieses Konzept die Unfalle der letzten Jahre (2019 bis
2023) mit Radverkehrsbeteiligung untersucht, die poli-
zeilich gemeldet wurden (Quelle: Statistische Amter des
Bundes und der Lander). Insgesamt ist die Zahl der Un-
falle mit Radverkehrsbeteiligung eher gering. Ein Blick
auf die Dichte der Unfallstandorte in den Nachbarstad-
ten und -gemeinden unterstreicht diese Beobachtung.
Dies kdnnte u. a. darauf zuriickzufiihren sein, dass es ins-
gesamt in Bennewitz einen geringeren Radverkehrsan-
teil bei den zuriickgelegten Wegen als in den benachbar-
ten Stadten und Gemeinden, insbesondere in Wurzen,
geben konnte. Im betrachteten Zeitraum gab es auf dem
Bennewitzer Gemeindegebiet 16 Unfille, wobei in ei-
nem Fall ein todlicher Ausgang zu beklagen ist, sechs
schwer Verletzte und neun leicht Verletzte aus den Un-
fallen hervorgingen. Bis auf eine Ausnahme ereigneten
sich alle Unfalle unter Beteiligung eines Kfz. Das ist ein
dullerst hoher Anteil der Kfz-Beteiligung. Der todliche
Unfall und die Halfte der Unfalle mit schwer verletzten
ereigneten sich aullerhalb geschlossener Ortschaften
bei zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten zwischen 70
km/h und 100 km/h bei Uberholvorgingen. Alle leicht
verletzten gingen aus Unfallen hervor, die sich bei zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeiten von 30 km/h oder 50
km/h ereigneten. Diese kleine Stichprobe der Bennewit-
zer Unfalle ist flr sich genommen nur in geringem MaRe
aussagekraftig bezliglich genereller Aussagen zum Un-
fallgeschehen, unterstiitzt aber die Erkenntnisse aus
umfangreichen Untersuchungen, dass Unfalle mit Betei-
ligung eines Kfz bei hohen gefahrenen Geschwindigkei-
ten ein wesentlich hoheres Gefahrenpotenzial aufwei-
sen als Unfaille bei niedrigen gefahrenen Geschwindig-
keiten.

Bei nur einem Unfallstandort ereigneten sich zwei Unfal-
le, sodass man von einem ,Unfallschwerpunkt” ausge-
hen konnte. Dieser befindet sich auf der Leipziger Stralle
im Bereich vor der dortigen Tankstelle.

Da nicht jeder Unfall der Polizei gemeldet wird, konnen
nicht alle tatsachlichen Radverkehrsunfille abgebildet
werden. Die zweite Schwache der Unfallanalyse ist, dass
sie tendenziell Stellen nicht hervorhebt, die zwar einer-
seits in der Netzbetrachtung Teil wichtiger Radverkehrs-
verbindungen sein kénnten, aber aufgrund von einem
hohen Gefahrenpotenzial gemieden werden und des-
halb keine Unféille oder -hdaufungen vorkommen.
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3.6 Straflen und Wege

Das Netz von StraRen und Wegen ist in den bewohnten
Bereichen von Bennewitz und in den Waldern sehr dicht
und verzweigt, wahrend die landwirtschaftlich genutz-
ten Bereiche und die Flussaue der Mulde eine geringe
Wegedichte aufweisen. Die Bundesstralen B 6 und B
107 ziehen sich von Ost nach West bzw. Nord nach Sud
durch das Gemeindegebiet. Beide BundesstraRen verei-
nen sich im Zentrum des Gemeindegebietes fir knapp
drei Kilometer miteinander. Die Bundesstral’en binden
die grofBeren umliegenden Stadte, insbesondere Wur-
zen, Grimma, Eilenburg und Leipzig, fiir den Kfz-Verkehr
hochwertig und direkt an Bennewitz an. Mehrere Kreis-
straBen binden die Ubrigen umliegenden Ortsteile an.
Auch hier flhrt eine gradlinige Fihrung, Gberwiegend
gute Belagsqualitaten und hohe zuldssige Hochstge-
schwindigkeiten zu einer flr den Kfz-Verkehr hochwer-
tige Anbindung an die benachbarten Stidte und Ge-
meinden. StaatsstralRen gibt es in Bennewitz keine, ab-
gesehen von einem ca. 1 km langen Abschnitt der Orts-
umgehung Wurzens, der S 11. Die Bundes-, Staats- und
KreisstraBen nehmen nur einen kleinen Teil des StralRen-
und Wegenetzes ein. Ein weitaus grolSerer Teil der Stra-

- 3

U
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4'*»»'Maltenhaig

== Bundesstralle
— StaatsstraRe
KreisstraBe

Nicht klassifizierte HVS - Gehweg
Nebennetz Wanderweg
Radweg Wald-/Feldweg

Abb. 17  StraBen und Wege im Gemeindegebiet
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Ren und Wege ist nicht klassifiziert. Uber die Halfte der
Streckenkilometer entfillt allein auf Wald-, Feld- und
Wanderwege, die sich zu groRen Teilen im Planitzwald
befinden. Etwa ein Drittel der StraRen und Wege ist dar-
Uber hinaus dem Nebennetz zuzuordnen. Dabei handelt
es sich um StraBen, die nicht primar eine Verbindungs-
funktion, sondern hauptsachlich eine ErschlieBungs-
funktion haben. Radwege nehmen lediglich einen Anteil
von unter flnf Prozent ein. Eine umfassendere Betrach-
tung der Radwegeinfrastruktur ist dem Kapitel 3.9 zu
entnehmen.

B 107 bei Schmolen



3.7 Geschwindigkeiten im
StraBennetz

Die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten flr den Kfz-Ver-
kehr sind insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicher-
heit als oberste Pramisse fiir die Verkehrsplanung be-
deutsam. Studien belegen ein erheblich steigendes Risi-
ko von schweren oder todlichen Verletzungen bei Unfal-
len ab Geschwindigkeiten von Gber 30 km/h fir Men-
schen, die von einem Kfz erfasst werden. Eine Tempo-
drosselung von 50 km/h auf 30 km/h bewirkt zudem
eine Reduzierung der Lirmemissionen, was fiir Betroffe-
ne eine ernstzunehmende gesundheitliche Bedeutung
hat. Aus diesen Griinden miissen niedrigere Geschwin-
digkeitsbegrenzungen auf Stralen mit einer wichtigen
Verbindungsfunktion fir den Radverkehr erwogen wer-
den, wenn dort keine Radverkehrsanlagen realisierbar
sind.

Im Nebennetz gibt es in Bennewitz derzeit einige Tem-
po-30-Zonen und Verkehrsberuhigte Bereiche (,Spiel-
straBen”) sowie eine Tempo-20-Zone in der Waldsied-
lung Leulitz. Auf vielen StraBenabschnitten des Neben-
netzes gilt allerdings eine Tempolimit von 50 km/h. Dies
entspricht haufig nicht dem StralRencharakter, der viel-
fach durch geringe StraBenbreiten, Uniibersichtlichkeit,
viele Grundstiickseinfahrten oder die Abwesenheit von
beidseitigen Gehwegen gepragt ist, wie beispielsweise in
der DorfstralRe, der Grubnitzer DorfstralRe, dem Siedler-
weg oder der Richard-Hinneburg-Strafe. Tempo-30-
Strecken flihren teilweise zu unklaren Tempolimits, da
nach Einmiindungen haufig die Aufhebung der Tempo-
begrenzung angenommen wird. Beispiele hierfir sind
die Deubener StralRe/ Fabrikweg, der Schwarze Weg und
die ParkstraBe. Auf Hauptverkehrsstrafden innerhalb ge-
schlossener Ortschaften gilt in Bennewitz ein Tempoli-
mit von 50 km/h. Ausnahmen bilden lediglich ein kurzer
Abschnitt der Stralle ,,An der Teeplantage”, auf dem es
beidseitig keinen Gehweg gibt und die Leipziger Strallen
im Zentrum von Bennewitz. Hier gilt jeweils Tempo 30.
AuBerhalb geschlossener Ortschaften gilt Giberwiegend
ein Tempolimit von 100 km/h. Eine Geschwindigkeitsre-
duktion (iber langere Strecken besteht lediglich auf der
B 6 und auf dem Muldentalweg.
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3.8 Verkehrsbelastung

Die Kfz-Aufkommen sind ein wichtiger Faktor fiir die Er-
wagung von Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstra-
RBen. Der Schwerverkehrsanteil kann dabei eine aus-
schlaggebende Rolle spielen.

Insgesamt liegen flir Bennewitz nur wenige belastbare
Verkehrszahlen vor. Einige Zdhlungen wurden durch das
LASuV durchgefiihrt und an mehreren Stellen im Ge-
meindegebiet wurde durch eine LED-Geschwindigkeits-
tafel auch die Verkehrsbelastung miterfasst. Diese Da-
tengrundlage gibt einen groben Uberblick tiber die Ver-
kehrsbelastung der StraBen: die B 6 ist mit durch-
schnittlich tiber 10.000 Fahrzeugen pro Tag in Richtung
Machern und auf der Muldebriicke sogar (iber 12.000
Fahrzeugen pro Tag die am starksten durch Kfz-Verkehr
belastete StralRe in Bennewitz. Die B 107 ist mit unter
10.000 Fahrzeugen pro Tag geringer belastet. Auf den
Ubrigen Strallen ist die Verkehrsbelastung tGiberwiegend
sehr gering. Lediglich auf den Strallen im Zentrum von
Bennewitz gibt es Belastungen von tber 1.000 Fahrzeu-
gen pro Tag.

3.9 Radverkehrsanlagen im Bestand

Ein lickenloses und in der Fiihrungsform moglichst kon-
sistentes Radwegenetz ist das Idealziel fir komfortablen
und sicheren Radverkehr. Die Radwegeinfrastruktur in
Bennewitz erfillt dieses Ziel derzeit nicht. Von den
knapp 290 km StralRen und Wegen in Bennewitz sind ak-
tuell nur ca. 24 km gewidmete oder nicht gewidmete
Radverkehrsanlagen.

In Altenbach wird das Nebennetz, in dem eine Tempo-
30-Zone besteht, durch ein verzweigtes Netz aus ge-
meinsamen Geh- und Radwegen erganzt. Dieser Ortsteil
ist also sehr gut mit dem Ful3- und Radverkehr erschlos-
sen und durchgangig. Durch einen Ausbau mit wasserge-
bundener Deckschicht und viele Kurven und Abzweigun-
gen auf den Strecken, ist der Komfort und die Moglich-
keit hohere Geschwindigkeiten zu erreichen dennoch als
eher gering einzuschatzen. Auch im Ortsteil Bennewitz
gibt es einige gewidmete Gemeinsame Geh- und Radwe-
ge sowie nicht gewidmete Wege, die fiir den Kfz-Verkehr
nicht befahrbar sind, die aber eine hohe Durchlassigkeit
fur den Ful3- und Radverkehr herstellen. Als ,sonstige
Wege” wurden im Rahmen der Analyse zudem solche
Wege erfasst, die bereits jetzt Teil eines touristischen
Radwegenetzes sind und abseits des Kfz-Verkehrs ver-
laufen. Diese machen, aufgrund der geringen Menge an
gewidmeten Radwegen, einen bedeutenden Teil der er-
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fassten Radwegeinfrastruktur aus.

Auf HauptverkehrsstraBen werden grundsatzlich Rad-
verkehrsanlagen vorgeschlagen. Ein Uberblick Giber die
Radverkehrsanlagen an HauptverkehrsstraRen zeigt,
dass liberwiegend keine Radwegeinfrastruktur vorhan-
den ist. AuBerhalb der Ortschaften existieren Radver-
kehrsanlagen derzeit lediglich im Bereich von Leulitz
Uber Zeititz bis zum Ortseingang von Machern, wobei
der Abschnitt zwischen Leulitz und Zeititz nur ein Geh-
weg ist, der flr den Radverkehr freigegeben ist. In den
Ortsdurchfahrten gibt es zudem in wenigen Fallen Rad-
wege oder fir den Radverkehr freigegebene Gehwege.
Insbesondere die flir den Radverkehr freigegebenen
Gehwege sind regelmaRig untermalig und bieten dem-
zufolge keine hochwertige Qualitat fur den Radverkehr.

Abb. 24  Gemeinsamer Geh- und Radweg bei Zeititz

Abb. 25  Wirtschaftsweg stdlich von Rothersdorf

Abb.22  Gemeinsamer Geh- und Radweg in Bennewitz

Abb. 23  Flr den Radverkehr freigegebener Gehweg in

Bennewitz/Altenbach
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Abb. 26  Gemeinsamer Geh- und Radweg bei Zeititz

Abb. 27  Gemeinsamer Geh- und Radweg bei Deuben

Radverkehrskonzept Bennewitz
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3.10 Knoten

Knoten sind haufig Unfall-Hotspots, da sie zahlreiche
Konfliktpunkte bieten. Gleichzeitig ist eine separate Fiih-
rung des Radverkehrs im Bereich von Knotenpunkten
haufig nicht gegeben, insbesondere wenn der Radver-
kehr an den Knotenarmen ebenfalls im Mischverkehr ge-
flhrt wird. Daher gilt ihnen eine besondere Aufmerk-
samkeit hinsichtlich eventueller Sicherheitssteigerungen
fir Radfahrende.

Der Knoten B 6/ K 8367 in Deuben sticht in Bennewitz in
vielerlei Hinsicht heraus. Er hat fiir den Radverkehr eine
grolle Bedeutung, da er sich auf der Verbindung von Ma-
chern iber Bennewitz nach Wurzen befindet. Uberdies
ist er von zentraler Bedeutung fir die Verbindung von
Deuben an die anderen zentralen Ortsteile von Benne-
witz sowie flir die Anbindung der nérdlich gelegenen
Ortsteile an das Zentrum von Bennewitz.

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) liegt
mit etwa 12.000 Kfz pro Tag sehr hoch. An allen Knoten-
armen wird der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt, so
auch im Kreuzungsbereich. Die zwei Knotenarme, die zur
B 6 gehoren, sind mit Lichtsignalanlagen ausgestattet,
sodass das Abbiegen und Einbiegen in und aus der
K8367 in den Rotphasen ermoglicht wird. Der westliche
Knotenarm ist mit einer signalisierten Furt fir zu FuR ge-
hende ausgestattet. Der Ausbauzustand dieses Knotens
erfordert von allen Verkehrsteilnehmenden viel Auf-

Abb. 28

Knoten B6 / K 8367 in Deuben - Blickrichtung nach Osten
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Abb.29  Knoten B6 / K 8367 in Deuben - Blickrichtung nach Stidwesten

merksamkeit und hat ein erhéhtes Gefahrenpotenzial,
da sich im Kreuzungsbereich viele Konfliktpunkte erge-
ben, bei denen die Verkehrsstrome durch die gegebene
Signalisierung nicht zeitlich getrennt voneinander ge-
flhrt werden.

Ein weiterer hervorstechender Knoten ist an der B 107,
Ecke Ernst-Thdlmann-StraRe bzw. An der Mulde. Der
Knoten ist eine wichtige Verbindung zwischen Benne-
witz und den Einzelhandelsstandorten 6stlich der B 107

StadtLabor



sowie der Stadt Wurzen. Dem Knoten kommt zudem
eine hohe Relevanz fiir den Schiilerverkehr zu, da Kinder,
die aus Richtung Schmdlen mit dem Bus zur Schule fah-
ren, hier aussteigen und die B 107 kreuzen mussen. Au-
Rerdem stellt er die direkte Verbindung von der Schule
zu den Sportplatzen und der Turnhalle dar, was die Be-
deutung des Knotens fir Kinder weiter steigert.

Derzeit gibt es hier keine Lichtsignalanlage und nur eine
Querungshilfe am nordlichen Knotenarm. Kinder und
weniger mutige Erwachsene miissen auch auf dem Fahr-
rad auf die Querungshilfe zurlickgreifen, was zu einer
schlechten Durchgangigkeit fiir den Radverkehr fihrt.
Wahrend am 6stlichen Knotenarm eine Tempo-30-Zone
angrenzt, gilt auf allen anderen Knotenarmen eine zulds-
sige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wobei sich der
Knoten in direkter Ndhe zum Ortsausgangsschild befin-
det, was eine regelmaRige Uberschreitung der zuléssi-
gen Hochstgeschwindigkeit wahrscheinlich macht. Die-
ser Knoten weist aus genannten Griinden ebenfalls ein
hohes Gefahrenpotenzial auf.

Von zentraler Bedeutung fir den Schulverkehr ist der
Knoten BahnhofstraBe/ An der Schule/ Albert-Kuntz-
StraBe. Auch dieser weist Defizite auf: auf allen Knoten-
armen besteht eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h. Ein groRer Anteil der Flachen ist dem mo-
torisierten Verkehr vorbehalten, teilweise fiir Bushalte-

Abb.31  Knoten B107 / An der Mulde - Blickrichtung nach Stidosten
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Abb. 32  StraBen und Wege im Gemeindegebiet

Abb.30  Knoten B107 / An der Mulde - Blickrichtung nach Stidwesten

stellen, teilweise fiir alle Kfz. Durch die vielfaltigen Ab-
biegebeziehungen wird der Knoten komplex und un-
Ubersichtlich. Dem FuRverkehr und dem Kinder-Radver-
kehr (bis Kinder 10 Jahre alt sind, missen/dirfen sie den
Gehweg befahren und auch von Eltern begleitet wer-
den) stehen dagegen nur wenige Flachen zur Verflgung.
Diese sind zudem, durch die trennende Wirkung der
Fahrbahn, nicht durchgangig und somit fiir Kinder sub-
optimal.
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Ein weiterer Knoten, der negativ auffillt, befindet sich in
Altenbach bei der Kreuzung der Pausitzer StralRe und der
HauptstraBe. Hier ist an allen Knotenarmen Tempo 50
zuldssig. In unmittelbarer Umgebung weist die Haupt-
stralle eine starke Kurvigkeit und dadurch eine stark ver-
minderte Ubersichtlichkeit auf. Im Knotenbereich selbst
fordern grofRe Radien schnelles Fahren und ,Schneiden”
beim Abbiegen. Dies stellt insbesondere fiir den Radver-
kehr ein Risiko dar.

Im Vergleich zu Kreuzungen bieten Kreisverkehre weit-
aus weniger Konfliktpunkte und sind somit grundsatzlich
weniger gefahrlich. In der Regel bieten Kreisverkehre fir
alle Verkehrsteilnehmenden zudem einen flissigeren
Durchgang. In Bennewitz gibt es derzeit keine Kreisver-
kehre. Die Moglichkeit, relevante Knoten wie die oben-
genannten zu Kreisverkehren umzubauen, sollte gepruft
werden.

Abb. 33  Knoten BahnhofstraRe / Albert-Kuntz-StraRe vor der Grundschule

Abb. 34  Bei Kreisverkehren gibt es im Vergleich zu herkémmlichen

Kreuzungen weniger Konfliktpunkte. Quelle: mobilitaetsforum.
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3.11 Einbahnstraflen

Die Befahrbarkeit von EinbahnstraRen in beide Richtun-
gen ist fir den Radverkehr haufig eine sinnvolle Weger-
sparnis. Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahnstra-
Ren in beiden Richtungen nutzen kdnnen, sofern Sicher-
heitsgrinde nicht dagegensprechen (Verwaltungsvor-
schrift zur StraRenverkehrs-Ordnung [VwVStVO] sowie
Kapitel 7.1 ERA).

In Bennewitz gibt es mehrere regulare Einbahnstral3en,
von denen bisher zwei in Gegenrichtung flir den Radver-
kehr freigegeben sind. Eine weitere sogenannte ,,unech-
te Einbahnstralle” gibt es am Eingang zur Bergstralle.
Hier untersagt das Verkehrszeichen Nr. 267 die Durch-
fahrt fir den Kfz-Verkehr, wodurch es sich bei der StraRe
insgesamt trotzdem nicht um eine EinbahnstralRe han-
delt. Dem Radverkehr wird an dieser Stelle explizit die
Durchfahrt gewdhrt. Die Eignung weiterer Einbahnstra-
Ren fiir eine Offnung fiir den Radverkehr in Gegenrich-
tung muss im Einzelfall gepriift werden.

Abb.36  Unechte EinbahnstraBe in Bennewitz

Flr den Radverkehr freigegebene Einbahnstr. in Deuben

Abb. 37

Nicht freigegebene EinbahnstraRe in Altenbach

Abb. 38
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Abb. 35  EinbahnstraRen in den jeweiligen Ortsteilen
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3.12 Fahrradparken

Neben der Radwegeinfrastruktur ist auch beim Fahrrad
der ruhende Verkehr von Bedeutung, denn vor Beginn
und nach Ende eines Weges, der mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt wird, besteht immer die Frage des Verbleibs
des Fahrrades. So sind insbesondere an Wohnorten (vgl.
Nationaler Radverkehrsplan 3.0, S. 33) und an Zielorten
wie den Verkniipfungspunkten mit dem OPNV, an Schu-
len, an Einrichtungen der offentlichen Verwaltung, an
Arbeitsplatzstandorten und an Einzelhandelsstandorten
,gut zugangliche und hochwertige Abstellmdéglichkei-
ten” (ebd., S. 19) zu installieren.

Kriterien zur Bewertung der Qualitdt von Abstellanlagen
sind u. a. die Nahe zum aufgesuchten Ziel, die Moglich-
keit, bequem den Fahrradrahmen mit anzuschliel3en, die
Gefahr durch die Nutzung eines Fahrradstellplatzes die
Felge zu beschidigen, Uberdachung und Beleuchtung
des Stellplatzes und der Schutz von Diebstahl und Van-
dalismus.

Die Siedlungsstruktur in Bennewitz mit einem grof3en
Anteil an Ein- und Zweifamilienhausern lasst eine gute
Fahrradabstellsituation an den Wohnhdusern vermuten.
Haufig existieren Garagen und ausreichend Platz auf den
privaten, eingefriedeten Grundstiicken, die das komfor-
table und sichere Abstellen von Fahrradern ermogli-
chen. Das lasst sich durch Beobachtungen im Einzelfall
bestatigen. Radabstellanlagen befinden sich auf privaten
Grundstiicken selten, was jedoch aufgrund der Gege-
benheiten weniger erforderlich ist.

Die Klinik am Muldentalweg als einer der groRen Ar-
beitsplatzstandorte bietet Fahrradabstellanlagen am
Haupteingang und am Eingang eines weiteren Gebaude-
komplexes. Die Abstellanlagen befinden sich in einer
passablen Ndhe zu den jeweiligen Eingdngen, weisen je-
doch eine geringe Qualitat auf, da es sich in allen Fallen
um sogenannte Vorderradhalter (auch ,Felgenklem-
mer”“) handelt. Diese bergen die Gefahr der Beschéadi-
gung des Laufrades und bieten nur einen geringen Dieb-
stahlschutz, da es nicht mit jedem Schloss moglich ist,
den Fahrradrahmen mit anzuschlieBen. Durch Uberda-
chung steigt die Qualitat einer Fahrradabstellanlage be-
trachtlich. Ein entsprechendes Beispiel findet sich in der
Nahe des Eingangs zu einem Gebaude auf dem Gelande
der Regionalbus Leipzig GmbH. Bei vielen weiteren Be-
trieben sind Fahrradabstellanlagen nicht zu finden, was
insgesamt zu einer schlechten Bewertung der Infrastruk-
tur fuhrt. Die rdaumlichen und daraus resultierend die
okonomischen Vorteile hochwertiger Radabstellanla-
gen, die sich idealerweise an allen Eingdngen von Ge-
bauden befinden, in denen Menschen arbeiten, werden
also noch zu wenig erkannt und genutzt.

Auf dem Geldnde der Bennewitzer Grundschule gibt es

Beobachtungen zufolge zwei stark ausgelastete Fahrra-
dabstellflachen in addaquaten Abstinden zu den Eingan-
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gen des Schulgebdudes. Diese befinden sich auf dem
umfriedeten Geldande der Schule, sodass Vandalismus
und Diebstahl durch auBenstehende unwahrscheinlich
sind. Auch hier ist jedoch die Ausfiihrung in Form von
Vorderradhaltern zu bemangeln.

Ein dhnliches Bild ergibt sich bei den diversen Einzel-
handlern und gastronomischen Betrieben: Uberwiegend
sind Fahrradabstellanlagen vorhanden, haufig auch in ei-
ner addaquaten Nahe zu den Eingdangen. Die geringe Qua-
litat aufgrund der Art der Anlagen zieht sich jedoch
durch und fiihrt in Einzelfdllen dazu, dass Fahrrader lie-
ber direkt neben dem Eingang, abseits der Fahrradstan-
der abgestellt werden. Eine Ausnahme bildet der Forst-
hof Waidmannsheil, bei dem es eine groBere Zahl an
Fahrradbiigeln gibt.

An vielen zentralen Zielen gibt es ebenfalls Fahrradab-
stellanlagen, wie dem Rathaus und dem Jugendhaus
Werner Moser. Auch in diesen Fallen handelt es sich um
einfache Vorderradhalter. ZeitgemaRe Fahrradbiigel gibt
es nahe der Muldebriicke inklusive einer Fahrradpumpe
und am Sportplatz des SV Blau-Weiss Bennewitz. Dort ist
die Anordnung jedoch teilweise mangelhaft: sie begren-
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Abb. 39

Radabstellanlagen vor dem Kegelverein/ Gaststatte

Abb. 40

Fahrradbugel am Forsthof Waidmannsheil



zen Stellplatze fur Kfz und sind somit nur von einer Seite
bequem und ohne Einschrankung fir die Kfz-Stellplatze
nutzbar. Das Kapazitdtspotenzial wird hier also mutmaR-
lich nicht ausgeschopft. Durch Gesprache mit Nutzerin-
nen und Nutzern des Sportplatzes wurde bestatigt, dass
die Kapazitat an Fahrradabstellanlagen am Sportplatz zu
gering ist — insbesondere an Spieltagen, wenn zwei oder
mehr Mannschaften sowie Zuschauende zum Sportplatz
kommen. Neben den Fahrradbiigeln befinden sich direkt
neben dem Eingang noch veraltete Vorderradhalter aus
Beton, die einen noch geringeren Diebstahlschutz auf-
weisen, da ein Fahrradschloss sich hier nicht festschlie-
Ren lasst.

An beiden S-Bahn-Haltepunkten in Bennewitz gibt es
Uberdachte B+R-Radabstellanlagen mit einer Kapazitat
fiir 20 Fahrrader am Haltepunkt Bennewitz und fiir 11
Fahrrader am Haltepunkt Altenbach. Die Standorte sind
jeweils in der Nahe der Zugange zu den Bahnsteigen. Le-
diglich der Zugang zum nérdlichen Bahnsteig der Station
Altenbach verfiigt Uber keine Radabstellanlage. Hier
muss die sldlich gelegene Abstellanlage genutzt wer-
den. Die Auslastung liegt an sonnigen Wochentagen bei
Uber 50 %. Eine Bestandsaufnahme an einem regneri-
schen Abend ergab, dass kein einziges Fahrrad am B+R-
Stellplatz in Bennewitz geparkt war. Daraus lasst sich ei-
nerseits ableiten, dass alle Fahrrader, die dort an ande-
ren Tagen anzutreffen sind, auch tatsachlich regelmaRig
genutzt werden und dass moglicherweise Angst vor
Diebstahl oder Vandalismus in der Nach besteht. Eine
solche Sorge auf Basis von Vandalismus Erfahrungen aus
der Vergangenheit wurde durch einen Nutzer der B+R-
Anlage bestatigt.

Das Fahrradparken in Bennewitz ist also an vielen Zielen
des Alltagsradverkehrs moglich, allerdings aufgrund der
Art der Radabstellanlagen — Giberwiegend Vorderradhal-
ter —von einer eher geringen Nutzungsqualitat.

Abb. 41  Radabstellanlagen an der S-Bahnhaltestelle Altenbach
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3.13 Gefahrenstellen, Konflikte und
Barrieren

Im Hinblick auf gute Radverkehrsverbindungen wurden
Strecken und Orte bezogen auf Gefahrenstellen oder -
strecken untersucht. Dabei wurden viele Streckenab-
schnitte identifiziert, bei denen Rad- und Kfz-Verkehr im
Mischverkehr gefiihrt werden und bestimmte Bedingun-
gen zu Konflikten und Gefahren fiihren kénnen. Zu die-
sen Bedingungen gehoren insbesondere zulassige
Hochstgeschwindigkeiten von Gber 50 km/h, beengte
Platzverhaltnisse, eine hohe Verkehrsstarke des Kfz-Ver-
kehrs, eine hohe Relevanz des Schilerverkehrs und vor
allem eine Kombination aus mehreren dieser Bedingun-
gen.

Auf Bundes- und KreisstraBen auRerhalb geschlossener
Ortschaften liegt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
regelmaRig bei bis zu 100 km/h, was fiir den Radverkehr
im Falle der Fihrung im Mischverkehr zu einer geringen
gefiihlten und tatsachlichen Sicherheit flhrt. Dies ldsst
sich u. a. durch mehrere Schwerverletzte und eine geto-
tete Person bei Radverkehrsunfdllen im Bereich hoher
zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten in Bennewitz bele-
gen (siehe Kapitel 3.5). Auf den StraBen rund um die
Bennewitzer Grundschule, insbesondere auch auf der
Strecke zur Bushaltestelle Grimmaische Straf’e und zu
den Einkaufsgelegenheiten 6stlich der B 107 ist von ei-

nem hohen Aufkommen an Schiilerverkehr auszugehen,
was durch eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50
km/h zu Gefahren fihrt. Auf der K 8366 zwischen dem
Reiterhof und der Abzweigung in Richtung Altenbacher
Weg existiert weder ein Geh- noch ein Radweg. Hier
werden also bei einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit
von 50 km/h alle Verkehrsteilnehmenden, mitunter
auch Kinder auf dem Weg zum Reiterhof, im Mischver-
kehr geflihrt, was Gefahren birgt. Trotz der Anordnung
einer Tempo-30-Strecke im Westen der StraRe An der
Teeplantage ist durch die Abwesenheit von Geh- und
Radwegen von Konflikten und Gefahren im Mischver-
kehr auszugehen. Die sehr hohe Verkehrsstarke auf der
B 6 flihrt sowohl bei beengten Platzverhaltnissen bei der
Ortsdurchfahrt von Deuben als auch durch hohe Ge-
schwindigkeiten des Kfz-Verkehrs auf dem Abschnitt in
Richtung Machern zu einem hohen Gefahrenpotenzial;
auf dieser Strecke verungliickte in den letzten Jahren
eine Person auf einem Fahrrad bei einem Unfall mit ei-
nem Kfz.

An vielen Stellen in Bennewitz sind zuldssige Hochstge-
schwindigkeiten so angeordnet, dass sie dem Charakter
der Strafle widersprechen. Geringe StraRenbreiten, Un-
Ubersichtlichkeit, viele Grundstiickseinfahrten oder die
Abwesenheit von beidseitigen Gehwegen pragen diesen
Charakter und legen eine zuldssige Hochstgeschwindig-
keit von 30 km/h nahe.
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Auf mehreren Strallen und Wegen in Bennewitz weist
der Bodenbelag erhebliche Defizite auf, die das Befahren
unbequem und gefdhrlich machen. Die bituminodse
Deckschicht des fiir den Radverkehr freigegebenen Geh-
wegs zwischen Leulitz und Zeititz ist durch Baumwurzeln
in einen schlechten Zustand voller Schlaglécher und Bo-
denwellen versetzt worden. Wassergebundene Deck-
schichten voller Schlaglécher und Unebenheiten finden
sich an vielen weiteren Stellen in und um Bennewitz.
Auch starkere Verunreinigungen des StraRenbelags kon-
nen sich negativ auf die Radverkehrsqualitat auswirken,
wie auf dem Weg siidlich von Leulitz.

Die Fiuhrung des Radverkehrs erfordert immer wieder
die Querung des Kfz-Verkehrs, beispielsweise wenn eine
Radroute eine HauptverkehrsstralRe kreuzt oder wenn
der Radverkehr von einer Fiihrung im Mischverkehr in
einen einseitigen Zweirichtungsradweg (ibergeht. Hier-
bei empfiehlt sich die Installation einer Querungshilfe
oder eine Signalisierung. Ist dies an Orten mit hohen zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten, schlechten Sichtver-
haltnissen und/oder hohen Verkehrsstarken nicht der
Fall, so besteht eine erhohte Gefahrenlage und eine ge-
ringe Qualitat der Radverkehrsfiihrung. Diese besteht in
Bennewitz an mehreren Orten, siehe Abbildung 43.

Weitere Gefahrenstellen entstehen z. B. durch uniber-
sichtliche StraBenverhaltnisse bei Hochstgeschwindig-
keiten Uber 30 km/h wie in Leulitz an der K8369 oder in
der StraRe , An der Teeplantage”. Der Bereich vor der
Tankstelle an der Leipziger Stralie ist einerseits bei der
Einfahrt in den Eschenring gefahrlich, da hier der Rad-
weg am Eschenring endet, wo sich der Verkehr zur Tank-
stelle im Abbiegeprozess befindet. Die zurilickversetzte
Ausfahrt kann hier immerhin die Sichtbeziehungen et-
was verbessern. Andererseits haben sich bei der Aus-
fahrt aus der Tankstelle, einem Bereich, in dem der Geh-
weg flr den Radverkehr freigegeben ist, Unfille ereig-
net, was eine Gefahrenlage nahelegt.

Mehrere Barrieren mindern die Durchgingigkeit des
Radverkehrsnetzes in Bennewitz. In Rothersdorf wird
der Radverkehr Uber privates Gelande gefiihrt, was Fra-
gen der Verkehrssicherungspflicht aufwirft und das Po-
tenzial birgt, dass eine Nutzungsuntersagung die Durch-
gangigkeit verhindert. Die anderen verzeichneten Barri-
eren beziehen sich auf eine verminderte Passierbarkeit
aufgrund von konkreten physischen Faktoren. Nordlich
des Gemeindegebietes befindet sich die Canitzbriicke
Uber die Mulde, die nur (iber Treppenaufgidnge passiert
werden kann. Nur Gber Treppen sind auch die Bahnstei-
ge am S-Bahn-Haltepunkt Bennewitz erreichbar. Der
Ubergang von der Albert-Kuntz-StraRe zur Leipziger Stra-
RBe im Zentrum von Bennewitz fihrt Gber eine steile
Rampe, um einen Hohenunterschied auszugleichen. Da-
bei befindet man sich auf einem Gehweg, was das Ab-
steigen vom Fahrrad erfordert. Um auf die Fahrbahn zu
gelangen, auf der Kfz- und Radverkehr im Mischverkehr
geflihrt werden, ist schlieBlich ein Bordstein zu Giberwin-

StadtLabor

den. Vergleichbar ist die Barriere beim Ubergang von der
Stralle An der Mulde zur Leipziger StralRe in Richtung
Muldebriicke. Hier lassen Spuren auf der Griinflache auf
eine rege Nutzung dieser Verbindung schlieRen, bei der
jedoch kein Weg vorhanden ist und nicht nur die Grin-
flache, sondern auch noch ein Bordstein und ein Hohen-
unterschied Gberwunden werden mussen.

Auch eine fehlerhafte Beschilderung kann zu Konflikten
und somit zu Gefahren fiihren. Solche Fehler wurden in
Bennewitz an mehreren Stellen identifiziert. So fehlt in
der Schmolener StraRe in Richtung Osten das vorfahrt-
gebende Verkehrszeichen 301 oder 306. Dadurch ist un-
eindeutig, ob rechts vor links gilt oder nicht. Weiter siid-
westlich fehlt bei der Beschilderung des gemeinsamen
Geh- und Radweges im Ottendorfer Weg die Freigabe
fur Anlieger. Des Weiteren fehlen in Zeititz und Alten-
bach jeweils die Beschilderungen eines gemeinsamen
Geh- und Radweges und im Norden von Schmoélen ware
der Hinweis auf die Durchgangigkeit der StraRRe fir den
Ful3- und Radverkehr durch das Verkehrszeichen 357-50
sinnvoll.
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3.14 Touristische Radrouten und
Wegweisungen

Radtourismus ist immer mehr gefragt. Dies betrifft kiir-
zere familienfreundliche Rundrouten, aber auch die lan-
gen Fernradwege. Routen und Wege fiir Gravelbikes und
Mountainbikes sind immer mehr gefragt. Auch die Ver-
kniipfung mit dem OPNV ist und bleibt ein wichtiger
Baustein.

In und um Bennewitz befinden sich bereits mehrere tou-
ristische Radrouten, die teilweise auch zum landeswei-
ten ,,SachsenNetz Rad“ gehoren, so z. B. der Mulderad-
weg, dem als Radfernweg im SachsenNetz Rad eine be-
sonders hohe Prioritdt zukommt. Dieser verlduft 6stlich
der Mulde und damit nur fir wenige Meter auf Benne-
witzer Gemeindegebiet. Eine Routenvariante des Mul-
deradweges flihrt zwischen Schmoélen und Trebsen tber
Bennewitzer Gemeindegebiet, liberwiegend durch den
Planitzwald. Diese Variante ist zwar noch beschildert,
wird jedoch nicht weiter vermarktet. Insofern ist die Be-
deutung dieses Abschnittes eher gering. Die Leipzig-El-
be-Radroute ist Teil des Bestandes regionaler Hauptrad-
routen im SachsenNetz Rad. Sie verlauft durch den Nor-
den des Gemeindegebietes von Bennewitz. Eine Stre-
ckenoptimierung mit konkretem Verlauf von Machern
liber den Nepperwitzer Weg bis nach Nepperwitz ist be-
reits Teil des Radverkehrskonzeptes des Landkreises
Leipzig (siehe Kapitel 2.4).

Neben dem SachsenNetz Rad gibt es noch die Wurzener-
Land-Radrouten in Bennewitz. Diese legen sich netzartig
auf die Landschaft rund um die Stadt Wurzen. Dabei
handelt es sich um ein Knotenpunktsystem: wo sich
Strecken des Netzes kreuzen, wurden nummerierte Kno-
ten definiert, auf die vor Ort mit Wegweisern hingewie-
sen wird. Alle benachbarten Knoten sind von dort aus
wiederum einfach verstandlich ausgeschildert.

Die touristischen Routen Uberschneiden sich vielfach.

Sie erschlieBen grolRe Teile des Planitzwaldes und Teile
der Muldeaue radtouristisch.
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3.15 Aktuelle Planungen mit Bezug
zum Radverkehr

Die beiden BundesstraRen B 6 und B 107 laufen in der
Radverkehrskonzeption Sachsen unter ,Radverkehrsan-
lagen auRerhalb von Ortsdurchfahrten in Planung oder
Bau”“. Mittelfristig wird hier also der Bau von Radver-
kehrsanlagen seitens des LASuV angestrebt.

Entlang der B 107 zwischen Bennewitz und Trebsen ist
aullerorts ein stralenbegleitender gemeinsamer Geh-
und Radweg vorgesehen. Seit 2021 besteht jedoch eine
Unterbrechung der Planung. Um das Verfahren zu be-
schleunigen, mochte die Gemeindeverwaltung der Ge-
meinde Bennewitz die Planung dieser MaRnahme vom
LASuV iibernehmen. Der Prozess dieser Ubernahme ist
derzeit noch im Gange, ist jedoch ins Stocken geraten
und hat einen ungewissen Ausgang. Eine konkrete Pro-
gnose lasst sich angesichts der angespannten Haushalts-
lage auf allen Planungsebenen in dieser Planung derzeit
nicht geben.

Fiir den Abschnitt zwischen der Gemeindegrenze beim
Trebsener Ortsteil Walzig und dem Trebsener Stadtge-
biet ist durch die Stadt Trebsen ein Vorentwurf fir die
Planung eines Radweges erarbeitet worden. Dieser be-
inhaltet auch den Ausbau des Knotens B 107/ An der
Aue. Alle aufgezeigten Varianten bieten eine grolie Ver-
besserung fir den Radverkehr, indem vom Knoten bis
zum Ortseingang auf der Westseite der B 107 eine sepa-
rate Radverkehrsanlage geplant wird.

Derzeit erfolgt seitens des LASuV die Vorplanung fir
eine BaumaBnahme, bei der die B 6 zwischen Bennewitz
und Machern inklusive der separaten Fiihrung des Rad-
verkehrs ausgebaut werden soll. Detaillierte Planungen
bezliglich der Fiihrungsvarianten und Streckenverlaufe
des Radverkehrs werden allerdings erst in der Entwurfs-
planung getatigt. Es lasst sich jedoch schon mit Sicher-
heit sagen, dass Radverkehrsanlagen in diesem Bereich
eingeplant werden und somit eine Verbesserung fiir den
Radverkehr absehbar ist. Die Erkenntnisse, Ansatze und
Malnahmen dieses Konzeptes sollten in die weitere Pla-
nung dieser Radverkehrsanlagen einflieSen. Seitens des
LASuV wird der Abschluss der Entwurfsplanung fir
2027, der Abschluss der Plangenehmigung bis 2029 und
ein Bau flir 2031 prognostiziert.

Im Jahr 2024 ist eine Varianten- und Machbarkeitsstudie
zur Errichtung eines barrierefreien Zuganges zum S-
Bahnhof Bennewitz erstellt worden. Auch die Errichtung
eines P&R-Parkplatzes wurde hier untersucht. Aspekte
des Radverkehrs wie die Einrichtung einer B&R-Anlage
waren nicht Gegenstand der Untersuchung. In dieser
Studie werden vielfaltige Moglichkeiten aufgezeigt, bar-
rierefreie Zugange zur S-Bahn einzurichten. Alle aufge-
zeigten Varianten ermoglichen auch Radfahrenden, be-
quem die Bahnsteige zu erreichen. Weitere Planungen in
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diese Richtung sind derzeit jedoch noch nicht im Gange.

Ein kurzer Abschnitt des Mulderadweges verlauft ent-
lang der S 11 Uber Bennewitzer Gebiet. In diesem Be-
reich ist die Oberflachenqualitat des Weges mangelhaft.
Ein Ausbau ist derzeit durch die Stadt Wurzen in Pla-
nung. Angestrebt wird eine Ausfiihrung als wasserge-
bundene Deckschicht.
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3.16 Verkehr und offentlicher Raum
in Ortszentren

Die radverkehrsfreundliche Gestaltung von Ortszentren
ist wichtig, da sich hier Ziele wie Einkaufsmoglichkeiten
oder Kultureinrichtungen ballen. Gleichzeitig soll dies im
Einklang mit einer hohen Fullverkehrsqualitdt stehen.
Die Funktion der 6ffentlichen Raume in den Ortszentren
als Aufenthaltsort und Treffpunkt soll im Vordergrund
stehen. Dies gilt auch fiir Ortszentren, in denen sich kei-
ne Ziele wie Einkaufsmoglichkeiten etc. befinden. Die
Verkehrsberuhigung und die Reglementierung des ru-
henden Verkehrs sind zwei wirkungsvolle Ansatze, die
aus Verkehrssicht dazu beitragen konnen, eine Aufent-
haltsfunktion 6ffentlicher Raume zu gewahrleisten.

Abseits der Straflenrdume gibt es in Bennewitz mehrere
Bereiche mit hoher Aufenthaltsqualitat. Beispiele dafiir
sind die diversen Spielpldatze, z. B. in Bennewitz,
Schmoélen, Deuben und Altenbach oder am Dorfteich in
Altenbach, an mehreren Picknickflachen im Planitzwald
oder bei den gastronomischen Angeboten. Im direkten
Bereich der StraBenrdume gibt es gute Beispiele in der
Plchauer StraRe in Deuben oder in der FahrstraRe in
Schmolen, doch insgesamt besteht in Bennewitz bei der
Aufenthaltsqualitat in Stralenrdumen noch Entwick-
lungspotenzial.

3.17 Schutzgebiete

Die unterschiedlichen Schutzgebietstypen, die das Um-
weltrecht vorsieht, haben teilweise einen starken Ein-
fluss auf Planungsspielrdume. Insbesondere bei der Pla-
nung von Radverkehrsanlagen fiir touristische Zwecke in
attraktiven Naturrdumen spielen naturschutzrechtliche
Belange haufig eine zentrale Rolle. Da es in Bennewitz
mit dem Planitzwald und der Muldeaue weitldaufige Na-
turrdume gibt, lohnt sich vorab ein Blick auf vorhandene
Schutzgebiete.

Die genannten Naturrdume sowie dariber hinaus noch
mehrere landwirtschaftlich genutzte Flachen sind fla-
chendeckend als Landschaftsschutzgebiete deklariert.
Damit ist es in diesen Bereichen verboten, MaRnahmen
umzusetzen, die dem Erhalt von Naturfunktionen, dem
Landschaftsbild oder dem Erholungswert schaden. Meh-
rere Naturdenkmaler befinden sich kleinraumlich im Ge-
meindegebiet verteilt. Durch die Kleinrdumlichkeit ha-
ben sie mutmallich einen eher kleinen Einfluss auf die
Radverkehrsplanung.
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Weitere Schutzgebiete gibt es in Bennewitz keine. Aller-
dings befindet sich im Planitzwald an der Gemeinde-
grenze auf Brandiser Stadtgebiet ein Naturschutzgebiet.
Dieses liegt jedoch nicht auf direktem Wege zwischen
Bennewitz und einem benachbarten Ortsteil, sodass
hiervon mutmallich ebenfalls nur ein geringer Einfluss
ausgeht.
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3.18 Offentlichkeitsarbeit und
Marketing

Bei der Kommunikation iber Radverkehr stehen je nach
Zielgruppe verschiedene Bedarfe im Fokus: Beim Alltags-
radverkehr geht es um schliissige Verbindungen fiir die
Erreichbarkeit von Zielen und um Verkehrssicherheit.
Beim touristischen Radverkehr zdhlen erlebnisreiche
Routen mit Sehenswiirdigkeiten und die Ausstattung z.
B. mit Infotafeln sowie fahrradfreundliche Gastronomie
und Unterkinfte.

Eine zeitgemalle und positive Kommunikation ist in bei-
den Bereichen essenziell, um die Zielgruppen fir Rad-
verkehrsthemen zu interessieren, zu sensibilisieren und
zu begeistern. Dies betrifft bei der Verkehrssicherheit u.
a. auch Autofahrende.

Die Kommunikation der Gemeinde Bennewitz istim The-
menkomplex Radverkehr noch nicht sehr umfangreich.
Auf der Website finden sich lediglich einige Tourenvor-
schlage fiir das Gebiet in und um Bennewitz. Hier finden
sich jedoch auch Links, die nicht funktionieren, was auf
eine seltene Pflege dieser Eintrage schlieBen lasst. Eine
Intensivierung und Ausgestaltung einer Kommunikati-
onsstrategie rund um das Thema Radverkehr ware also
winschenswert.
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4. Netzentwicklung

4.1 Ziel und Methode

Dem Alltagsradverkehr sollen grundsatzlich alle offent-
lich gewidmeten StraBen und Wege zur Verfligung ste-
hen. Ausnahmen davon bilden StraRen neben denen es
eine parallele hochwertige Fiihrung fir den Radverkehr
gibt. Neben dem dichten Gesamtnetz der Straen und
Wege wird im Rahmen dieses Konzeptes ein sogenann-
tes Zielnetz erstellt. Das Zielnetz besteht aus allen Stre-
cken, die fur den Alltagsradverkehr besonders wichtig
sind. Hier sollen sich Radfahrende gebiindelt und mog-
lichst sicher von ihrem Ausgangspunkt zu allen Zielen in
Bennewitz, aber auch ins Umland begeben kdonnen. Die
Erarbeitung des Zielnetzes erfolgte in mehreren Stufen:

1. Ermittlung wichtiger Quellen und Ziele in und um
Bennewitz,

2.Bildung von Schwerpunkten, die mehrere Ziele und
Quellen biindeln, und Ableitung eines Wunschlinien-
netzes durch Verbindung der Schwerpunkte und ver-
bleibenden Einzelziele per Luftlinie,

3.Umlegung des Wunschliniennetzes auf das vorhande-
ne Straflen- und Wegenetz.

Auf die Netzentwicklung folgt die Ableitung von Mal-
nahmen zur Qualifizierung des Netzes.

Fir den touristischen und Freizeitradverkehr wurde ein
separates eigenes Netz entwickelt. Fir dieses gelten an-
dere Bedingungen und Bedarfe. Direkte Wegeverbin-
dungen sind nicht so wichtig, daflir moglichst ruhige und
landschaftlich attraktive Strecken sowie Anbindung an
Sehenswirdigkeiten, Gastronomie und Erholungsziele.
Wo dies sinnvoll ist, liberlagern sich beide Zielnetze.
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4.2 Wunschliniennetz

Wichtige Quellen und Ziele wurden bereits in der Analy-
se (Kapitel 3) vorgestellt. Dazu zdhlen Wohnsiedlungen,
Arbeitsplatz- und Einzelhandelsschwerpunkte, Bildungs-
einrichtungen, Sportstiatten und weitere Einrichtungen
des taglichen Bedarfs sowie touristische Highlights. Hin-
zu kommen Nachbarstadte und -ortsteile, insbesondere
das Mittelzentrum Wurzen.

Wo viele wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs ge-
blindelt auftreten, werden sie zum Zwecke des Erstel-
lens des Wunschliniennetzes zusammengefasst. An funf
Standorten innerhalb und vier Standorten aullerhalb
von Bennewitz wurden besonders viele bedeutende Zie-
le innerhalb einzelner Siedlungszusammenhange iden-
tifiziert, sodass ihnen eine hohe Anbindungsprioritat zu-
kommt. An diesen Stellen finden sich z. B. S-Bahn-Statio-
nen, weiterfiihrende Schulen, Supermarkte etc. Hier ist
also von einer groRen Nachfrage fir eine Radverkehrs-
verbindung auszugehen. Weiteren Einzelziele oder Ziel-
haufungen mit weniger bedeutsamen Einzelzielen wur-
de eine mittlere Anbindungsprioritat zugeordnet.

Die Ziele wurden nun auf direktem Wege, also per Luftli-
nie miteinander verbunden, sodass ein geradliniges
Wunschliniennetz entstand. Dieses zeigt demzufolge alle
relevanten Verbindungen innerhalb von Bennewitz und
Uber die Gemeindegrenzen hinweg, kategorisiert nach
zwei Prioritatsstufen.
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4.3 Zielnetz fiir den Alltagsradverkehr

Das Zielnetz fiir den Alltagsradverkehr basiert auf der
Uberlagerung des vorhandenen StraRen- und Wegenet-
zes mit dem Wunschliniennetz. Die Entscheidung fir
konkrete Verldaufe der Netzabschnitte basiert auf der
umfangreichen Analyse der vorhandenen Infrastruktur,
den Bedarfen der Bennewitzer Bevolkerung und den ge-
steckten Zielen. Insbesondere wurde das Zielnetz des
Radverkehrskonzeptes des Landkreises Leipzig, die un-
terschiedlichen Kategorien des Straflen- und Wegenet-
zes und die bereits jetzt geplanten Baumalinahmen
beachtet. Im Rahmen der Netzentscheidung erfolgte
eine intensive Abstimmung mit der Verwaltung von Ben-
newitz und den benachbarten Stadten und Gemeinden,
dem Biirgermeister und im Rahmen des 6ffentlichen Dis-
kussionsforums mit den Bewohnerinnen und Bewoh-
nern von Bennewitz.

Es wurde versucht, bei der Umlegung des Zielnetzes auf
das vorhandene Strallen- und Wegenetz jeweils die kiir-
zesten Strecken zu wahlen. Dieses Ziel wurde mit allen
anderen Einflussfaktoren abgewogen. In Einzelfdllen
wurden auch neue, noch nicht existierende Wegeverbin-
dungen hinzugefligt. Dies kam in Betracht, wenn Gefah-
renstellen nur durch eine Umgehung gut entscharft wer-
den konnten oder wenn eine deutliche gradlinigere We-
geverbindung ermoglicht wurde. Jeweils wurde Auf-
wand und Nutzen eines Neubaus miteinander abgewo-
gen.

1
\

Das Zielnetz richtet sich nach den gangigen Standards
gemaR den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung
(RIN). Es werden Routen nach Verbindungsbedeutung
und Lage unterschieden.

Innerhalb bebauter Gebiete:

¢ IR lll: innergemeindliche Radhauptverbindung
(Hauptverbindungen)

¢ IR IV: innergemeindliche Radverkehrsverbindung (Ne-
benverbindungen)

AuBerhalb bebauter Gebiete:

¢ AR Ill: regionale Radverkehrsverbindung (Hauptver-
bindungen)

¢ AR IV: nahrdumige Radverkehrsverbindung (Neben-
verbindungen)

Fir AR Il und AR IV werden gemals den Empfehlungen
flir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesell-
schaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) mogliche
Fahrgeschwindigkeiten des Radverkehrs zwischen 20
und 30 km/h angestrebt. Fur IR lll und IR IV werden mog-
liche Fahrgeschwindigkeiten zwischen 15 und 20 km/h
angestrebt.
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4.4 Zielnetz fiir den Touristischen
und Freizeitradverkehr

Durch die Erweiterung und Optimierung des Netzes soll
das touristische und das Freizeitradeln optimiert wer-
den. In Kapitel 3.14 wurden die vorhandenen Freizeit-
routen bereits vorgestellt. Diese werden als Grundlage
fiir ein flachendeckendes Freizeitnetz herangezogen. Im
Zentrum der Erweiterung steht die Anbindung der um-
liegenden touristischen Highlights wie Schlosser, Land-
schaftsgarten und Museen. In diesem Zusammenhang
wird auch eine mogliche Erweiterung der Wurzener-
Land-Radrouten angeregt. Uber die reine Anbindung
touristischer Highlights hinaus wird deshalb auch ein
Vorschlag fur den Lickenschluss des Netzes auch auler-
halb von Bennewitz gemacht. Die Installation neuer Kno-
ten(-nummern) bietet sich insbesondere in Machern,
Brandis, Polenz, Altenhain und Trebsen an. Im Rahmen
weiterer Uberlegungen liber dieses Radverkehrskonzept
hinaus kann sich das Knotennetz weiter ausdehnen. Da-
bei wird explizit auf die Relevanz des Grillensees und des
Moritzsees als einzubindendes Freizeitziel hingewiesen.

Eine Optimierung des Netzes erfolgt durch Liicken-
schliisse und die Einbindung landschaftlich besonders
attraktiver Straflen und Wege wie der Pausitzer StraRe
oder des Fliederwegs bzw. Nepperwitzer Wegs.
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4.1 Defizite im Radverkehrsnetz

Die Radverkehrsnetze wurden, basierend auf den Er-
kenntnissen aus der Analyse, hinsichtlich ihrer Qualitat
fiir den Radverkehr untersucht. Wo der Ist-Zustand nicht
dem Soll-Zustand eines hochwertigen Radverkehrsnet-
zes entsprechen, wurden Mangel identifiziert. Diese sind
in der Abbildung 49 aufgefiihrt. Sie bilden die Grundlage
fur die Qualifizierung der Radverkehrsnetze durch die
Festlegung konkreter MalRnahmen.
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5. MalRhahmen

Anhand des Ist-Zustandes der Radverkehrsbedingungen
in Bennewitz wurden konkrete MalRnahmen abgeleitet.
Deren Umsetzung flihrt zur Qualifizierung des Radver-
kehrs in Bennewitz. Neben dem Fokus auf die Radver-
kehrsnetze und deren Qualifizierung werden, im Sinne
eines Radverkehrs als facettenreiches Gesamtsystem
verstanden, auch nichtbauliche Aspekte bei den Mak-
nahmen abgedeckt.

Dieses Kapitel gliedert sich demzufolge in drei Kategori-
en. Die erste Kategorie beinhaltet generelle radverkehrs-
bezogene Planungshinweise, die bei zukiinftigen Bau-
maRknahmen zu beachten sind. Die zweite Kategorie ent-
halt ein MaBnahmenpaket, das organisatorische, nicht-
bauliche MalRnahmen vorgibt. Die dritte Kategorie ent-
halt ein MaRnahmenpaket, das alle baulichen Manah-
men mit konkretem Ortsbezug umfasst. Eine nahere Er-
lauterung der MalRnahmenpakete erfolgt im jeweiligen
Kapitel.

»,Kein Neubau ohne gut zugangliche und qualitativ
hochwertige Fahrradabstellméglichkeiten! Bund
und Lander passen die Vorgaben in der Musterbau-
ordnung und den Landesbauordnungen an. Die
Kommunen kénnen Details, entsprechend den orts-
spezifischen Rahmenbedingungen, durch Satzun-
gen regeln.” (NRVP 3.0, S.40)
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5.1 Generelle Planungshinweise

In diesem Kapitel werden grundsatzliche Hinweise bzw.
Vorgaben fir alle BaumaRnahmen gegeben, die in Zu-
kunft geplant und umgesetzt werden. Das beinhaltet
auch alle baulichen MalBnahmen, die nachfolgend in die-
sem Konzept vorgestellt werden. Die Vorgaben gelten
insbesondere auch fiir die sogenannten ,, Sowieso-MalR-
nahmen® also bauliche Mallnahmen, die durch die Ge-
meinde oder andere Baulasttrager in Zukunft unabhan-
gig von einem expliziten Bezug zum Radverkehr umge-
setzt werden, die also sowieso gebaut werden. Dieses
MaBnahmenpaket bezieht sich explizit auf alle baulichen
MaBnahmen unabhangig vom Radroutennetz. Da es sich
um Vorgaben fiir BaumaBnahmen handelt, unterliegt
dieses Mallnahmenpaket nicht der Moglichkeit einer
proaktiven Umsetzung, sondern tritt gewissermalien im-
mer dann automatisch in Kraft, wenn BaumaRnahmen
geplant und umgesetzt werden.

Die anzuwendenden Vorgaben sind folgende:

e StraBen sind so zu gestalten, dass sie sicher und
komfortabel fiir den Radverkehr nutzbar sind.

¢ Die Entwurfsstandards der Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA) sind unter Beachtung der
Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen (RASt 06)
zugrunde zu legen. Sobald neue Fassungen dieser
Planungsstandards erscheinen, sind diese neuen
Fassungen anzuwenden.

e Beim Entwurf von Radverkehrsanlagen ist eine Ma-
ximierung der Flachenangebote fiir den Rad- und
FuBverkehr innerhalb der vorgegebenen Spielrdume
zu prifen.

e Die Offnung von bestehenden und ggf. neuen Ein-
bahnstraBen fir den Radverkehr ist zu prifen und
ggf. umzusetzen.

e GemaR § 49 (1) SdchsBO sind bei Anlagen, die Quel-
le oder Ziel von Radverkehr sein kdnnen, Radabstell-
anlagen im erforderlichen Umfang herzustellen, un-
abhangig davon, ob es sich um private oder 6ffentli-
che Anlagen handelt. Der ,erforderliche Umfang“ ist
im Sinne einer hohen Qualitat fiir den Radverkehr
auszulegen und kann durch eine kommunale Stell-
platzsatzung naher definiert werden.
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Es ist zu Gberprifen, ob die Radverkehrsnetze dieses
Konzeptes von Baumalinahmen direkt oder indirekt
betroffen sind, um seine bestehenden Qualitdten
nicht zu beeintrachtigen bzw. bestehende Mangel so
weit wie moglich im Zuge der BaumaRRnahme zu be-
heben.

Fiir Sanierung und Neubau von Radwegen gilt der
Einsatz von Asphalt als Regelbauweise.

Bei Grundstiickszufahrten ist eine optische Unter-
brechung des Radweges und eine Minderung der
Belagsqualitat auszuschlieflen. Eine Ausnahme kann
eine optische Markierung zum Zwecke einer Steige-
rung der Aufmerksamkeit auf den Radverkehr sein.

Die Durchgangigkeit des Radverkehrsnetzes soll dau-
erhaft gewahrleistet werden. Bei Baumalinahmen
im StraBen- und Wegenetz, die Sperrungen erfor-
dern, sollen akzeptable Umleitungen inklusive not-
wendiger BaumaRnahmen und Ausschilderungen
umgesetzt werden.

Bei Baumalinahmen im Straenraum ist zu Gberpri-
fen, ob verkehrsberuhigende MaRnahmen erforder-
lich oder wiinschenswert sind und die Sicherheit von
Verkehrsteilnehmenden, insbesondere Kindern, in
grollem MalSe erhhen kdnnen. Dies ist insbesonde-
re im Nebennetz zu beriicksichtigen und ggf. mitein-
zuplanen. Dazu gehéren MaBRnahmen wie kleinere
Abbiegeradien, schmalere Fahrbahnen, Fahrbahn-
verengungen, Aufpflasterungen, durchgangige Geh-
wege an Einmiindungen, die durch den ein- oder ab-
biegenden Kfz-Verkehr iberfahren werden missen
und ggf. auch die Anordnung von geringeren zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeiten.

Grundsatzlich ist eine gute Beleuchtung von Geh-
und Radwegen zu gewahrleisten. Dies gilt insbeson-
dere bei typischen Angstorten wie Unterflihrungen,
da diese gleichzeitig haufig eine gute Abklirzung fir
den Radverkehr darstellen.

Die Abstimmung mit benachbarten Stadten und Ge-
meinden ist bei MaBnahmen nahe der Gemeinde-
grenze und mit Auswirkungen dartber hinaus be-
sonders wichtig.
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5.2 Organisatorische Mallnahmen
und MaBBnahmen ohne konkreten
Ortsbezug

Dieses Mallnahmenpaket umfasst MaBnahmen, die ei-
nen bedeutenden Einfluss auf die Radverkehrsqualitat
haben, jedoch nicht konkret innerhalb von Bennewitz
verortet werden kdnnen. Es handelt sich also vor allem
um organisatorische Rahmenbedingungen, die geschafft
werden miissen, um eine moglichst gute Nutzbarkeit
und zukiinftige Optimierung der Infrastruktur zu ge-
wahrleisten und MalBnahmen die flachendeckend gel-
ten.

e Eswird empfohlen, dem Wegebund (Arbeitsgemein-
schaft sachsischer Kommunen fiir besseren Rad-
und FuRverkehr) beizutreten, um Uber diese Ver-
einsstruktur dauerhaft Zugang zu Expertise und Un-
terstiitzung bei StraBen- und Verkehrsplanung zu
haben.

e Firjedes Jahrist ein Mallnahmenprogramm fiir rad-
verkehrsbezogene bauliche und organisatorische
MaBnahmen zu erstellen. Fir ein erfolgreiches Mo-
nitoring ist ein jahrlicher Umsetzungsbericht zu er-
stellen.

¢ Sowohl das Alltags- als auch das Freizeitradverkehrs-
netz ist mit lesbarer und hochwertiger Wegweisung
auszustatten. Es bietet sich an, das Knotenpunktsys-
tem der Wurzener Land Radrouten weiterzufiihren.

¢ Die Radwegweisung ist regelmaRig zu warten und in
gutem Zustand zu halten.

e Durch weitere Serviceangebote ist die Fahrradnut-
zung zu attraktivieren. Dazu gehéren insbesondere
die Information Uber Ziele und Netze des Radver-
kehrs (Fahrradkarten) in digitaler und physischer
Form, das Aufstellen von Servicestationen und Fahr-
radpumpen, die Bereitstellung von und Information
Uber offentliche E-Bike-Ladestationen. Zum Service
gehort auch ein prioritdarer Winterdienst auf Radwe-
gen.

¢ Die Radverkehrsinfrastruktur soll einer standigen
Kontrolle und Pflege unterliegen. Besonders wichtig
ist die Pflege des Oberflachenbelags der Radwege
sowohl in Bezug auf den baulichen Zustand als auch
auf die regelmaRBige Eliminierung von Gefahrenquel-
len wie Laub im Herbst oder Schnee und Eis im Win-
ter. Auch die Erneuerung von Markierungen ist in
diesem Zusammenhang von Bedeutung.

e Durch Offentlichkeitsarbeit soll dem Radverkehr
eine zusatzliche Relevanz in der 6ffentlichen Wahr-
nehmung eingerdaumt werden. Es bieten sich Veran-
staltungen wie Stadtradeln, Fahrradworkshops oder
Aktionen mit Sport-, Umwelt- und Heimatvereinen
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an oder auch fahrradbezogene Kampagnen, News-
letter, Verkehrserziehung an Schulen oder Fahrrad-
codierungen durch die Polizei.

e Um die Gefdhrdung des Radverkehrs durch (ber-
hohte Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs zu ver-
meiden, sind Kontrollen der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten durchzufiihren. Dies kann durch
stationdare oder mobile Geschwindigkeitsiiberwa-
chungsanlagen (Blitzer) und auch durch Selbstkon-
trolle mithilfe von geschwindigkeitsanzeigenden
LED-Tafeln erfolgen.

e Fiir die detaillierte Planung und die Umsetzung von
MalBnahmen fir den Radverkehr ist ein festes Bud-
get von jahrlich 5 Euro pro Einwohnerin und Einwoh-
ner von Bennewitz in den kommunalen Haushalt
einzuplanen.

e Fir eine erfolgreiche Attraktivierung des Radver-
kehrs sollen den Anforderungen entsprechende
Abstellanlagen an Quell- und Zielorten geschaffen
werden. Sie werden so dimensioniert und positi-
oniert, dass der FuBverkehr nicht beeintrachtigt
wird. Flir nutzergerechte Fahrradabstellanlagen als
wesentliches Element der Radverkehrsforderung
sind vor allem ausschlaggebend:

ausreichende Kapazitat

Sicherheit gegen Diebstahl und Vandalismus
moglichst Schutz gegen Witterungseinwirkungen
Bedienungskomfort

moglichst kurze Wege zum Ziel

Fahrradstellpldtze an Wohnorten

Beim Neubau insbesondere von Wohngebauden sind
ausreichend Abstellanlagen einzuplanen. Die sachsische
Stellplatzverordnung kann durch eine zeitgemafSe kom-
munale Stellplatzsatzung fiir Bennewitz mit einem ange-
passten Stellplatzschliissel fir Fahrrader erganzt wer-
den. Unzureichende Abstellmdglichkeiten an der Woh-
nung sind ein bedeutender Reiseantrittswiderstand und
erhohen die Gefahr von Vandalismus und Diebstahl. In
Gebieten mit dichter Wohnbebauung sind daher zusatz-
liche Angebote zum Fahrradparken auf den Grundsti-
cken durch die Eigentiimer einzurichten. Hierfiir konn-
ten mogliche Anreize oder Angebote fiir Gebaude- bzw.
Wohnungseigentliimer geprift werden. Mit den ansassi-
gen Wohnungseigentiimern kdnnen Bedarfe direkt be-
handelt werden. Das kénnten einzelne Bligel, oder aber
fiir groBere Wohneinheiten auch (iberdachte Module
sein.
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Fahrradstellpldtze an Betriebs- und
Einkaufsstandorten

An Einkaufsstandorten und Betrieben werden Bedarfe
auch fur grofRere lUberdachte Abstellanlagen gesehen.
Gleiches gilt auch fiir Einrichtungen wie Wohn- und Seni-
orenheime. Hier kann die Gemeinde bei den Eigenti-
mern bzw. Betreibern darauf aufmerksam machen bzw.

durch ein  Programm fir privat finanzierte
Abstellmoglichkeiten Anreize setzen.

Fahrradstellpldtze im StraBenraum

Bei Neu-, Um- und Ausbau von Stral3en ist die Realisie-
rung von Fahrradabstellplatzen im offentlichen StraRen-
raum in bedarfsgerechter Menge mit vorzusehen. Ergan-
zende Anlehnbiigel an bestehenden Strafenecken oder
Gehwegvorstreckungen verteilt im Gemeindegebiet
kdnnen Gelegenheiten zum Fahrradabstellen bieten,
welche abseits des Fokus’ von relevanten Einrichtungen
im 6ffentlichen Raum oft nicht existieren. Im besten Fall
kdnnen sie dort auch den Gehweg aufraumen, wildes
Kfz-Parken verhindern und den StraBenraum aufwerten.
Letztlich sollten auch an Bushaltestellen Abstellanlagen
vorhanden sein, um die letzte Meile zum OPNV attrak-
tiver zu machen. Generell sollen Vorderradhalter durch
hochwertige Radabstellanlagen ersetzt werden. Bei der
Aufstellung ist auf folgende Kriterien zu achten: die
Nadhe zum aufgesuchten Ziel, die Moglichkeit, den Fahr-
radrahmen bequem mit anzuschlieBen, die Gefahr durch
die Nutzung eines Fahrradstellplatzes die Felge zu be-
schadigen, eine mégliche Uberdachung und Beleuch-
tung des Stellplatzes bei einer langeren Abstelldauer
und der Schutz von Diebstahl und Vandalismus. Dabei
kann sich an einschlagigen Empfehlungen des ADFC ori-
entiert werden. Wo diese Optimierung auf privaten Fla-
chen anzustreben ist, soll die Gemeindeverwaltung auf
private Akteure zugehen und eine Optimierung fordern.
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5.3 MaRnahmen mit konkretem
Ortsbezug

Dieses MaRnahmenpaket beinhaltet alle konkreten,
raumlich/baulich umzusetzenden EinzelmaRnahmen.
Die MaBnahmen sind in unterschiedliche MalRnahmen-
typen kategorisiert, die im Folgenden ausfiihrlich vorge-
stellt werden. Die EinzelmalRnahmen werden dann nach
dem Baukastenprinzip im Bennewitzer Gemeindegebiet
verortet. Auf bestimmte Einzelmafnahmen wird zudem
im jeweiligen Kapitel im Detail eingegangen.

Die Mallnahmen wurden aus den Zielnetzen abgeleitet.
Dabei wurden zundchst fur die Abschnitte Mallnahmen
eingeordnet, fiir die Mangel identifiziert wurden. Ferner
wurden die Netze hinsichtlich ihrer Durchgangigkeit und
Qualitat untersucht, wodurch weitere Mallnahmen ein-
geordnet wurden, die zu einer weiteren Qualifizierung
der Netze beitragen. Als Zielzustand wird ein Radver-
kehrsnetz angestrebt, auf dem sicher, komfortabel und
moglichst unterbrechungsfrei gefahren werden kann. Je
nach Hierarchisierung eines Abschnittes im Radver-
kehrsnetz werden Qualitaten im Sinne der Radhauptver-
bindungen/ regionalen Radverkehrsverbindungen (IR IlI
bzw. AR Ill) oder Radverkehrsverbindungen/ nahrdumi-
gen Radverkehrsverbindungen (IR IV bzw. AR IV) ent-
sprechend der RIN angestrebt.

Der erhebliche Optimierungsbedarf im Radverkehr er-
fordert es, bei der Planung der MalRnahmen mit Augen-
mal vorzugehen. Ziel ist es, jeweils eine Losung zu fin-
den, die sowohl qualitativ hochwertig als auch realis-
tisch und im besten Fall auch zeitnah umsetzbar ist. Dies
setzt fir jede MaRnahme einen sorgfaltigen Abwagungs-
prozess voraus, um aus dem breiten Portfolio moglicher
Ansatze den passenden Weg zu wahlen. Dabei gilt es,
dort wo es notwendig ist, aufwandige Losungen in Be-
tracht zu ziehen und zugleich an Stellen, an denen be-
reits kleinere MaBnahmen zu einem zufriedenstellen-
den Ergebnis fiihren, bewusst auf weniger aufwandige
Losungen zu setzen. Folgende Kriterien wurden bei die-
sen Abwagungsprozessen unter anderem berticksichtigt:

Verkehrsstarke Kfz-Verkehr
Erwartete Verkehrsstarke Radverkehr
Kurvigkeit

Platzverhaltnisse

Bedeutung als Schulweg

Bedeutung im Radverkehrsnetz
Kosten

Eingriff in Natur und Landschaft

Fahrradstralle Fahrbahn Schutzstreifen Radfahrstreifen Radweg Gemeinsamer Geh-
Ab 7,5 m QSchn Ab 10 m QSchn und Radweg

Ahmeggunggn Min.: 1,25 m Reg.: 1,85 m Eine Richtung Innerorts
Reg.:21,5m Empf.: = 2,00 m Reg:=2,00m Reg: 22,50 m
Zwei Richtungen AuRerorts
Reg: = 2,50 m Reg: 2,50 m
Sicherheits- Zu Langsparkstanden: Zur Fahrbahn:
trennstreifen Sicherheitsraum: 0,25— 0,5-0,75m 0,5m/0,75m
0,5m Zu Langsparkstanden: 0,75 m
2u Schrag/ -Senkrechtparkstdnden:
Sicherheitsraum: 0,75 m  0,75m Zu Schrag/ -Senkrechtparkstdnden: 1,10 m
Geeigneter ErschlieBungsstralien, ErschlieBungsstralien, SammelstraBen, HauptstraRen, Hauptstrafien, anbaufreie Sammel- und
StraBentyp Sammelstraen Sammelstralen HauptstraBen mit Sammelstralien, Sammelstralen, Hauptstralen,
maRiger Industrie- Industrie-/ Industrie-/
Verkehrsbelastung /Gewerbestrallen Gewerbestrafien (auch GewerbestralRen
anbaufreie StraBen)
Zulassige Kfz- 30 km/h 30 km/h maglichst 30 km/h <50 km/h keine Einschrankung keine Einschrankung
Geschwindigkeit

Nur Anlieger, kein
Durchgangsverkehr

Sehr gering bis gering

Kfz-Verkehrsmenge

Verkehrszeichen
;...nm.,.,., ZONE

244.1 244.3

Abb.51  Ubersicht: Fiihrungsformen des Radverkehrs (gemaR ERA 2010)
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=== Neubau eigenstdndiger Radweg
== Neubau stralRenbegleitender Radweg, zwei Fahrtrichtungen
=== Belagssanierung

mmm  Umgestaltung StraBenraum

<+ Offnung EinbahnstraRe fiir Radverkehr in Gegenrichtung
=== Anordnung FahrradstraRe

un  Anderung zuldssiger Hochstgeschwindigkeit

Markierung Radfahrstreifen

Markierung Schutzstreifen, zwei Fahrtrichtungen

Markierung Schutzstreifen, eine Fahrtrichtung, Piktogrammkette Gegenrichtung
Markierung Piktogrammkette

Grunderwerb

MaRnahme auRerhalb von Bennewitz

Abb.52  MaBnahmenibersicht - lineare Maknahmen
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Bau von Radwegen

Prafix ,A” bei MaRnahmennummern

Strallenbegleitende und eigenstindige gemeinsame
Geh- und Radwege sind insbesondere auRerhalb ge-
schlossener Ortschaften eine sehr gute Flihrungsvarian-
te fir den Radverkehr. Eine hohe Verkehrsstarke des Kfz-
Verkehrs erfordert bei den tiberortlichen Verbindungen
diese separate Fihrung des nicht motorisierten Ver-
kehrs. Das ist in Bennewitz vor allem an den Bundesstra-
Ren der Fall.

Die Radwege sollen als Zweirichtungsradwege ausge-
fliihrt werden. Gemal den Richtlinien sind die Wege mit
Asphaltdeckschicht zu errichten. Einmindungen und
Querungen bendtigen ggf. zusatzliche bauliche Unter-
stlitzung. Am Beginn und am Ende der Anlagen sowie an

Machern 1

Altenbach

Knoten muss eine sichere Fortfiihrung gewahrleistet
werden, z. B. durch Querungsanlagen.

Der Bau eigenstandiger gemeinsamer Geh- und Radwe-
ge abseits des MIV schlielt zentrale Licken im Radver-
kehrsnetz. Durch den Liickenschluss kann vorhandene
Wegeinfrastruktur effektiv genutzt und in das Radver-
kehrsnetz integriert werden, wie z. B. zwischen Zeititz
und Brandis

Fir die eigenstandigen gemeinsamen Geh- und Radwe-
ge gelten im Wesentlichen die gleichen Anforderungen
wie an die stralRenbegleitenden Geh- und Radwege: Eine
Ausfihrung als Zweirichtungsradwege soll mit Asphalt-
deckschicht umgesetzt werden. Empfohlen wird die
durchgangige Einbettung der Wege in ausreichend brei-
te Griinstreifen.

Wurzen
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=== Neubau eigenstandiger Radweg

== Neubau stralenbegleitender Radweg, zwei Fahrtrichtungen

Abb.54  Ubersicht: Bau von Radwegen
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Als Alternative zum Bau von Radwegen kann, wo sich
dies als sinnvoll erweist, auch der Bau von stralRenbe-
gleitenden Wirtschaftswegen erwogen werden. Dies
kdnnte insbesondere aullerhalb geschlossener Orts-
chaften der Fall sein. Hierbei ist darauf zu achten, dass
diese Wege nicht fir die o6ffentliche Nutzung fiir den Kfz-
Verkehr freizugeben sind und dass die Anforderungen an
Oberflachenqualitdt und Anschluss ans Radverkehrsnetz
gleichermalien beachtet werden.

Beim Bau zusatzlicher Radwege werden fir zwei Ab-
schnitte im Gemeindegebiet unterschiedliche Varianten
vorgeschlagen: entlang der B 107 sowie entlang der B 6.
Dabei handelt es sich um mogliche Routenfiihrungen,
die noch einer weiteren Abstimmung bediirfen. In bei-
den Fallen liegt die Baulasttragerschaft beim LASuV. Bei-
de Flihrungsvarianten erscheinen grundsatzlich sinnvoll
und sollten im weiteren Planungsprozess vertieft geprift
werden. Im Bereich der B 107 handelt es sich um eine
Flihrung entlang der Bundesstralle mit straRenbeglei-
tendem Radweg (MaBnahmen A-02 und A-03) oder der
alternativen Fuhrung abseits der Bundesstralle (MaR-
nahmen A-12 und A-13). Letztere Fihrung erscheint be-
sonders attraktiv, da hier bereits teilweise Wirtschafts-
wege vorhanden sind. Umfangreicher Grunderwerb
durch den Strallenbaulasttrager ist flir beide Varianten
gleichermalfien erforderlich. Auch eine Kombination der
Varianten sollte erwogen werden.

Nordlich von Altenbach wird neben der Flihrungsoption
entlang der BundesstralRe durch die Mallnahmen A-06
und A-07 noch die alternative Fiihrung tber die Mal3-
nahmen A-11 und B-13 vorgeschlagen. Hierflir ware ein
Weg parallel zur Bahnstreck zwischen der HauptstraRe
und dem privaten Wirtschaftsweg weiter westlich zu
bauen (MaRnahme A-11) und der Wirtschaftsweg auszu-
bauen (MaRnahme B-13). Bei dieser Variante handelt es
sich um eine gute Moglichkeit, Altenbach anzubinden,
dabei keinen nennenswerten Umweg zwischen Ma-
chern und Deuben zu erzeugen und teilweise auf vor-
handene Wege zuriickzugreifen. Auch hier ware Grun-
derwerb in groRerem Umfang fiir beide Flihrungsvarian-
ten unvermeidlich.

MafRhahme A-08

Die MaRnahme A-08 bildet den zentralen Liickenschluss
zwischen Zeititz und Brandis auf Bennewitzer Gemein-
degebiet. Entlang der ehemaligen Klaranlage ist ein ge-
meinsamer Geh- und Radweg zu bauen, um weiter siid-
lich an die Adlerallee anschlieRen zu kénnen. Diese MalRk-
nahme ist ausschlieRlich in Kombination mit den MakR-
nahme X-04 und X-05 umzusetzen. Hierfir wurden be-
reits mehrere Gesprache mit der Verwaltung der Stadt
Brandis gefiihrt und sich auf diesen Routenverlauf geei-
nigt. Weitere Abstimmung im Rahmen der Umsetzung
der MalRnahmen ist hier erforderlich.
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MafRRnahme A-09

Diese MaBBnahme bezweckt einen madglichst schnellen,
sicheren und bequemen Ubergang zwischen dem ge-
meinsamen Geh- und Radweg und der Leipziger StralSe.
Anstelle eines Umweges Uber den Eschenring soll es ei-
nen direkten Ubergang zur Leipziger StraRe geben. Der
Ubergang zur StraRe ist entsprechend der Zeichnung in
den ERA (siehe Abbildung 57) durch eine Rampe und mit
einer Querungshilfe (MaBnahme J-02) zu gestalten.

Bennewitz

Abb. 56  Verortung MaRRnahme A-09
i SO
o I',,,'_'_{___— - £ - _h"\ *m.:.. ! Gjhweq
—_ -—ﬂﬂ\ﬁ’:ﬂ = 3.50m I/l:j--.___‘____
—_ ___l_“— T L’E‘I — /‘";’/I Gehweg
Abb. 57  Skizze Ubergang Radweg-Mischverkehr (Quelle: ERA, Bild 81, S.

74)

Abb. 55

Verortung MaBnahme A-08
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MafRhahme A-10 MafRRnahme A-14

Zwischen dem 6stlichsten Abschnitt der Leipziger StraBe  Die direkte Anbindung von Grubnitz an Bennewitz erfor-
und der StraRe An der Mulde ist ein Liickenschluss von  dert die Reaktivierung des durchgangigen Mihlenwegs.
ca. 20 m zu realisieren. Die Spuren in der Griinflache be-  Hierfiir ist insbesondere die Querung der B 6 erforder-
legen schon jetzt eine hohe Nutzung dieser Verbindung lich (MaBnahme J-03). Um zu der vorgeschlagenen Un-
durch den Fuf3- und Radverkehr. Ferner handelt es sich  terflihrung zu gelangen, ist ein Radweg zu erganzen, da
dabei um eine Hauptverbindung dieses Konzeptes. Esist  der Mihlenweg nicht mehr bis ganz zur B 6 reicht.

u. a. die direkte Verbindung zwischen Wurzen und dem

grofSten Bennewitzer Einzelhandelsstandort sowie dem

Sportplatz.

Bennewitz

Abb.59  Verortung MaRnahme A-14

eAUBLLIE

RGPS

Abb.58  Verortung MalRnahme A-10
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Sanierung von Fahrbahnbelagen

Prafix ,B“ bei MaBnahmennummern

An einigen Abschnitten bietet sich eine Belagssanierung
zur Qualifizierung fur den Radverkehr an. Dies kann
Wege betreffen, die kaum oder gar nicht vom Kraftver-
kehr genutzt werden, aber auch Straen im Haupt- oder
Nebennetz mit abgenutzten Decken. Eine hochwertige
Asphaltoberflache sichert zligiges, komfortables Voran-
kommen bei allen Witterungsverhaltnissen. In Ab-
wagung der Faktoren FuBgidngeraufkommen und Fla-
chenversiegelung muss jedoch eine Asphaltdecke nicht
zwingend die Vorzugslosung sein. Der Aufwand kann
von Ausbesserungen bis hin zu umfassenden Erneue-
rungen reichen.

Umgestaltung von StraBenraumen

Prafix ,C“ bei MaBnahmennummern

Diese Mallnahmenkategorie beinhaltet nur eine Mal3-
nahme (C-01). Dabei handelt es sich um eine langfristige
Malnahme im Zentrum von Bennewitz. Ziel ist die Um-
gestaltung des StralRenraums der Leipziger StralSe im Be-
reich zwischen der BahnhofstralRe und der B 107. Hier
soll ein fiir alle Verkehrsteilnehmenden gleichberechtigt
nutzbarer Straenraum entstehen, an dem gleicherma-
Ren den Funktionen des Verkehrs und des Aufenthaltes
ein Angebot gemacht wird. Vor Geschaften und gastro-
nomischem Angebot sowie im Bereich des Jugendhau-
ses Werner Moser sollen Sitzgelegenheiten zum Verwei-
len einladen und Bdume und Staudenbeete sollen
Schatten spenden und fir gute Luft sorgen. Eine wichti-
ge Funktion des StraRenraumes ist zudem das Aufneh-
men von abgestellten Fahrzeugen von Menschen, die
hierherfahren. Dabei geht es vor allem um Fahrradbiigel
zum Abstellen von Fahrradern und spezielle Radabstell-
anlagen fir Lastenrdader, aber es sollten auch ausrei-
chend Flachen fir das Abstellen von Kfz von Menschen
mit Mobilitatseinschrankungen vorgesehen werden. Da-
fir soll ein verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit
Tempo 20 Zone eingerichtet werden.

Ein mit dem ,,polis Award 2025“ ausgezeichnetes Refe-

renzbeispiel stellt hier die Truderinger StraRe in Miin-
chen dar.
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Abb. 60  Ubersicht: Sanierung von Fahrbahnbeldgen
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Abb. 61  Referenzbild: Truderinger StraRe, Miinchen (Quelle: https://mu-
enchenunterwegs.de/news/umbau-der-truderinger-strasse-mit-polis-award-

ausgezeichnet)

Abb. 62

Verortung MaBnahme C-01



Offnung von EinbahnstraBBen in Gegenrichtung fiir \ N Aﬁ*\
den Radverkehr 2, / I

< \\\;
Prafix ,,D“ bei MaBnahmennummern : . :\\\
Die Offnung von EinbahnstraRRen ist kostengiinstig und in //f !
der Regel problemlos umsetzbar. Zusatzliche Fahr- /

bahnmarkierungen kénnen zu einer besseren Erkenn- / ]
barkeit flihren, sind aber nicht zwingend notwendig. Le- ‘ {
diglich am Anfang, am Ende und an Einmindungen ist ‘

die vorhandene Beschilderung mit Zusatzzeichen zur \

Freigabe zu erweitern. Mit der Uberarbeiteten VwV- \ — e
StVO aus dem Jahr 2020 ist die Offnung von Einbahn- = e
strallen fur den Radverkehr zu einer Soll-Bestimmung | e
geworden, wenn folgende Voraussetzungen erfillt sind:

| \
e Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h f / N\
e ausreichend Begegnungsbreite von 3,0 m (3,5 m bei D g
starkerem LKW- und Linienbusverkehr) : f N\
e diese MalSe kbnnen an Engstellen unterschritten wer- . J N\

den / \
e Ubersichtlicher Streckenverlauf // # \
Abb. 64  Verortung Malnahme D-02 und D-03
Im Falle nicht gegebener Voraussetzungen zur Einbahn-
strallenoffnung sollten zusatzliche Mallnahmen wie die
Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit oder Umorga-
nisation des ruhenden Verkehrs gepriift werden.

Offnungen von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung sollten mit entsprechenden 6ffentlichen
Infokampagnen begleitet werden.

Unabhangig davon sollte das Erfordernis von Einbahn-
strallen grundsatzlich gepriift werden.

Abb. 63  Verortung MalRnahme D-01 Abb. 65  Verortung Malnahme D-04 und D-05
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Fahrradstraflen

Prafix ,E“ bei MaBnahmennummern

Eine gut gestaltete FahrradstralRe bietet entscheidende
Bedingungen, um Menschen zum Radfahren zu motivie-
ren: ein erhohtes Sicherheitsgefiihl, schnelles Voran-
kommen durch Vorrang an Einmiindungen sowie die
Moglichkeit, nebeneinander zu fahren. Autos dirfen
FahrradstraRen nur dann befahren, wenn dies durch ein
entsprechendes Zusatzzeichen explizit zugelassen wird.
Zum anderen haben Radfahrende Prioritat: Nebenein-
anderfahren ist auch dann erlaubt, wenn ein schnelleres
Fahrzeug hinter ihnen ist. Die Freigabe sollte sich daher
auf Anlieger (MaRRnahme E-01) bzw. land- und forstwirt-
schaftlichen Verkehr (MafRnahme E-02) beschrdanken
und gebietsfremder Kfz-Verkehr sollte wirksam heraus-
gehalten werden. Dies kann durch einen sogenannten
modalen Filter umgesetzt werden, wie es bereits aktuell
sldlich der Bahnunterfiihrung im Bereich der Zufahrts-
stralle zum Kleingartenverein Hahnenwiese der Fall ist.
Bei der Realisierung liefert der Planungsleitfaden zur
Einrichtung von FahrradstraBen des sachsischen Staats-
ministeriums flr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr hilfrei-
che Detailhinweise.

Fahrradstrafle

Anlieger
frei

Abb. 67  Beschilderung FahrradstraBen Abb. 68
(Quelle: https://www.stvo2go.de/fahrradstrasse-einrichten/?srsltid=Afm
BOooTPnzrbrFdonBQOgZdQfOiX_K-ZAx911M_S0plkB1zDWqGtjWGHanlie

ger-frei)
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Abb. 66  Ubersicht: FahrradstraRen

Modaler Filter im Bestand zwischen Bennewitz und Schmoélen
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Anderung der zulissigen Héchstgeschwindigkeit

Prafix ,F“ bei MaRnahmennummern

Das vorhandene StraRennetz wurde entsprechend der
ErschlieBungsfunktion in zwei Kategorien unterteilt.
Hauptverkehrsstrallen bilden das Hauptnetz mit einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. AuRer-
halb bebauter Gebiete sind auch héhere Geschwindig-
keiten moglich. Diese Strecken sind entsprechend der
ERA grundsatzlich mit Radverkehrsanlagen auszustatten,
wenn eine Bedeutung fiir den Radverkehr nachgewiesen
werden kann oder keine alternativen Wegefiihrungen
bestehen.

Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraen gilt aus Radver-
kehrssicht als Sonderlésung, sofern keine anderen Mal3-
nahmen zum Schutz des Radverkehrs moglich sind. Zur
Steigerung des Sicherheitsempfindens der Radfahren-
den sollte das Einhalten der Geschwindigkeitsbegren-
zung moglichst durch die StraRenraumgestaltung unter-
stitzt werden. Tempo 30 tragt nicht nur zu der Sicher-
heit auf dem Rad bei, sondern betrifft alle Verkehrsteil-
nehmenden. Weiterhin werden Ldarm und Schadstoffe
minimiert.

Die verbleibenden Strecken werden dem Nebennetz zu-
geordnet, mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h. Tempo-30-Zonen sollten sukzessive auf das ge-
samte Nebennetz erweitert werden. Auch in Orts-
chaften kann Tempo 30 als Zone realisiert werden.

Im Zuge von Tempo-30-Zonen kann die Einhaltung der
neuen Geschwindigkeitsbeschrankung auch baulich un-
terstltzt werden, z. B. durch Fahrbahnverengungen,
Verschwenkungen oder StraRenbdaume. Gelungene Bei-
spiele hierfir finden sich in der StraRe An der Teeplanta-
ge. Gehwegnasen mit Baumtoren werden haufig im
Ubergang zwischen Zonenbegrenzung und Hauptstra-
Ren eingesetzt und verdeutlichen den neuen Charakter
der StralRe. Die verbreiterten Seitenbereiche kdnnen fiir
Fahrradabstellanlagen genutzt werden.

Zur Beruhigung von NebenstraRen durch die Vermei-
dung von Durchgangsverkehr kdnnen auch hier Modal-
filter dienen. Auf diese Weise kénnen mit einfachen
Mitteln die Aufenthaltsqualitdt und die Sicherheit er-
hoht werden. Auch sollen Tafeln zur Einhaltung der be-
reits bestehenden Tempolimits installiert werden.

Bei anbaufreien StraBen, auf denen Tempo 100 gilt, bie-
ten querende Radwege Anlass fiir ein streckenweises
Tempolimit (70 km/h).

Falls kein ausreichender Platz fir markierte Radver-
kehrsanlagen ist, werden im Zusammenhang mit Tempo
30 Piktogrammbketten empfohlen (siehe Abschnitt ,Pik-
togrammketten®).
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Abb. 69  Ubersicht: Anderung zuldssiger Héchstgeschwindigkeiten

Bei anbaufreien StralRen aullerhalb geschlossener Orts-
chaften kann, wenn die Verkehrsbelastung durch Kfz ge-
ring ist, auch eine Temporeduzierung zur Steigerung der
Sicherheit beitragen.

MaRnahme F-32
Die Zufahrt zum Einzelhandelsgebiet An der Mulde ist

derzeit eine Tempo-30-Zone. Diese sollte dahingehend
verkleinert werden, dass sie erst auf dem Abschnitt in

Bennewitz

t31

'L‘U 3

Abb.70  Verortung MaRnahme F-32
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Richtung Sportplatz nach der Abbiegung in Richtung Ein-
zelhandelsgebiet beginnt. Auf der Strecke in Richtung
Einzelhandelsgebiet soll eine Tempo-30-Strecke einge-
richtet werde, da nur so das Anordnen und Markieren
eines Radfahrstreifens/Schutzstreifens (MaRnahmen G-
04 und G-05) zul3ssig ist.

Markierung Radfahrstreifen und Schutzstreifen

Prafix ,G“ bei MaBhahmennummern

Radfahrstreifen dienen der sicheren und komfortablen
Flihrung von Radfahrenden auf der Fahrbahn. Sie sind
durch einen Breitstrich und manchmal zusatzlich durch
farbige Flachen klar von der Kfz-Fahrbahn abgegrenzt.
Die gegenseitige Sichtbarkeit der Verkehrsteilnehmen-
den ist in dieser Fihrungsform besonders gut gegeben.
Das Mindestmal fiir einen Radfahrstreifen betragt 1,85
m.

Schutzstreifen bilden eine Kompromisslésung bei engen
Fahrbahnquerschnitten, da diese bei Bedarf von Kfz be-
fahren werden konnen. Der Schutzstreifen sollte min-
destens 1,50 m, die verbleibende Kernfahrbahn fiir Kfz
mindestens 4,50 m breit sein. Auf diese MaRe ist unbe-
dingt zu achten, um zu enges Uberholen zu vermeiden.
Auch ist der Sicherheitsraum zu Langsparkstanden un-
bedingt einzuhalten.

An mehreren Stellen ist die Fahrbahnbreite so gering,
dass ein beidseitiger Schutzstreifen ausgeschlossen wer-
den kann. An diesen Stellen ist ein einseitiger Schutz-
streifen mit einer Piktogrammbkette in der Gegenrich-
tung (siehe hierzu den folgenden Abschnitt) eine denk-
bare Option.
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Abb. 71  Verortung MalRnahmen G-01; G-04; G-05
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Abb. 74 Verortung MaRnahmen G-08 und G-09
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Markierung Piktogrammbkette

Prafix ,H“ bei MaBhahmennummern

Piktogrammketten auf der Fahrbahn eignen sich auf in-
nerortlichen StralRen, die keinen Platz fiir markierte Rad-
verkehrsanlagen bieten, aber auch fiir auBerértliche
Stralen, fiir die aufgrund von Kosten, Aufwand und rela-
tiv geringer Verkehrsbelastung ein separater Radweg
weniger realistisch ist. Ein Forschungsbericht der Univer-
sitdten Wuppertal und Dresden bestatigt die Erhhung
des subjektiven Sicherheitsempfindens von Radfahren-
den, groRere Abstinde beim Uberholen durch Kfz und
reduzierte Geschwindigkeiten.

Empfohlen wird eine Kombination mit der Anordnung
von Temporeduktionen und bei beengten Verhaltnissen
eine Ergdnzung von Ausweichstellen (insbesondere bei
MaRnahme H-03). In Sachsen sind die Fahrradpikto-
gramme/-ketten durch die Verkehrsbehérden noch nicht
eingefihrt. Nach der StVO ist es moglich, eine tempora-
re Einflihrung als Verkehrsversuch bzw. Erprobungsmal3-
nahme vorzunehmen (Experimentierklausel § 45 Ab1 Nr.
6 StVO).

Grunderwerb oder Vertrag

Prafix ,1“ bei MalRhahmennummern

Bei der Umsetzung vieler MaBnahmen, wie z. B. beim
Bau von Radwegen, ist Grunderwerb durch den Strallen-
baulasttrager erforderlich. Im Rahmen dieses Konzeptes
wird davon ausgegangen, dass dieser notwendige Grun-
derwerb Teil der jeweiligen Mallnahme ist. In diese
Malnahmenkategorie fallt dagegen eine Stelle, bei der
keine weitere MaBRnahme notwendig ist, MaBnahme I-
01. Es handelt sich dabei um einen Abschnitt der Haupt-
verbindung in Richtung Trebsen im Siiden von Rothers-
dorf. Hier fihrt der Weg Uiber ein privates Grundsttick.
Damit diese Wegeverbindung langfristig gesichert wer-
den kann, ist hier entweder das Schlieflen eines Vertra-
ges notwendig oder ein entsprechender Grunderwerb.
Im Falle eines Vertrages sind insbesondere Fragen der
Verkehrssicherungspflicht zu klaren.

StadtLabor
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Abb. 75  Ubersicht: Markierung Piktogrammkette
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MafRnahmen auRerhalb von Bennewitz

Prafix ,X“ bei MaRnahmennummern

Die Verbindung zwischen Bennewitz und den umliegen-
den Kommunen muss Uber die Gemeindegrenzen hin-
weg betrachtet werden, da eine durchgangige Verbin-
dung an keiner Stelle Netzllicken aufweisen soll. Aus die-
sem Grund tatigt dieses Konzept auch Aussagen Uber
Ausbaubedarfe in benachbarten Kommunen. Diese stel-
len in der Regel die Fortsetzung von MaRRnahmen dar,
die auf Bennewitzer Gemeindegebiet eingeplant sind.
Dies trifft fiir die MaRnahmen X-01, X-02, X-03, X-06 und
X-08 zu. Hier sind Abstimmungen mit den benachbarten
Kommunen erforderlich.

Die MaRnahme X-07 befindet sich auf Trebsener Stadt-
gebiet. Hier weist die wassergebundene Deckschicht ei-
nige Mangel auf, die flr eine optimierte Radverkehrs-
qualitdt zu beheben sind. Fir die Radverkehrsverbin-
dung zwischen Trebsen und Zeititz ist neben der Verbes-
serung der Oberflichenqualitdt auf dem Plattenweg
(MaBnahme X-04) vor allem die Herstellung der Durch-
querbarkeit des ehemaligen Fliegerhorstes anzustreben
(MaBnahme X-05). Im Wesentlichen ist dafiir ein ge-
meinsamer Geh- und Radweg in diesem Bereich offent-
lich zu widmen und die Deckschicht zu sanieren. An we-
nigen Stellen beinhaltet diese MaRnahme auch den
Neubau kurzer Abschnitte als Liickenschluss. Diese Mal3-
nahmen sind in ersten Ziigen mit der Brandiser Gemein-
deverwaltung abgestimmt worden. Weitere Abstim-
mungen sind hier erforderlich.

Libschiitz
+

Wurzen

ey, Tretiser
Ubersicht: MaRnahmen auRerhalb von Bennewitz

_—~_ Altenhain

Abb. 77
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Querungen

Prafix ,,J“ bei MaBnahmennummern

Insbesondere an groReren HauptverkehrsstralRen sollen
Querungsanlagen kurz- bis mittelfristig das sichere Que-
ren fir Radfahrende, aber auch fir ZufuRgehende er-
moglichen. Dies ist an Stellen notwendig, an denen Rad-
wege beginnen oder enden, an Kreuzungen von eigen-
stindigen Geh- und Radwegen mit StraRen, bei OPNV-
Haltestellen oder wichtigen Zielorten.

In Bennewitz sind Querungen vor allem entlang der Bun-
desstraBen notwendig. Entweder weil ein vorhandener
oder zuklinftig zu errichtender Radweg beginnt/endet
oder, weil das Radverkehrsnetz eine Hauptverkehrsstra-
Re kreuzt.

Eine der jeweiligen Situation angemessene Art der Que-
rungsanlage sollte aus vielfaltigen Moglichkeiten ausge-
wahlt werden. Ebenerdige Querungsanlagen koénnen
auch kostenglinstig mit provisorischen Mitteln als Ver-
such errichtet werden. An einigen Stellen sind aufwendi-
gere Mallnahmen empfehlenswert. Dies ist beispiels-
weise bei MaRnahme J-03 der Fall. Um eine sichere Que-
rung zu ermoglichen, kann hier eine Unterfliihrung zum
Einsatz kommen.

Abb. 78

Skizze MalRnahme J-12 (Kartengrundlage: Geoportal Sachsenatlas)
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Knotenpunktumgestaltung

Prafix ,K“ bei Malhahmennummern

Knotenpunkte sind haufig Unfallorte oder Gefahrenstel-
len. Das liegt daran, dass hier Fahrzeuge aus verschiede-
nen Richtungen aufeinander treffen  konnen,
Radverkehrsanlagen oft zugunsten von Spuraufwei-
tungen fiir abbiegende Kfz enden, oder die Gestaltung
insgesamt unlibersichtlich ist. Auch in Bennewitz finden
sich Knoten mit aus Radverkehrssicht suboptimalen
Bedingungen.

Die Entwurfslésung muss je nach Knoten an die lokalen
Gegebenheiten angepasst werden. Grundsatzlich gilt je-
doch: Konsequent gestaltete Zu- und Abfahrten mit
deutlichen Markierungen sowie Markierungen durch
Furten im Knotenpunkt selbst sollen als Grundlage fir si-
chere Querungen (auch und insbesondere bei allen neu
geplanten Knotenpunkten) integriert werden. Auch fur
den linksabbiegenden Radverkehr kbnnen entsprechen-

Deuben

’

l‘j;'-iltenbach

|

Abb. 81  Ubersicht: Knotenpunktumgestaltung
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MARK OTTENDORF

de Bereiche markiert werden. An signalisierten Knoten-
punkten sind gesonderte Lichtzeichen fiir den Radver-
kehr empfehlenswert. Durch einen friiheren Beginn der
Grinphase fiir den Radverkehr kdnnen beispielsweise
Unfalle vermieden werden, die besonders haufig beim
Abbiegen von Kfz auftreten.

Ausgewadhlte bestehende Knotenpunkte sollten im Inter-
esse der Sicherheit radverkehrsfreundlich und ggf. auch
fur alle anderen Verkehrsteilnehmenden logisch und si-
cher umgestaltet werden.

Kreisverkehrslésungen kdnnen aus mehreren Griinden
vorteilhaft sein und werden als eine zu prifende Varian-
te bei Knotenpunktumgestaltungen immer empfohlen.
An den Knoteneinfahrten werden keine weitere Kfz-Spu-
ren benotigt, deren Raum dann fir andere Verkehrsar-
ten und Nutzungsmoglichkeiten frei wird. Insgesamt hat
ein Kreisverkehr weit weniger Konfliktpunkte als ein
Kreuzungsknoten.

Bennewitz =02

——— v —

Schmolen
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MaRnahme K-01

Der zentrale Verkehrsknoten in Deuben sticht in vielerlei
Hinsicht negativ hervor (siehe Kapitel 3.10). Gleichzeitig
ist die Bedeutung des Knotens fur den lokalen und kom-
muneniibergreifenden Radverkehr von zentraler Bedeu-
tung. Eine Optimierung wird hier demzufolge dringend
empfohlen. Erste Abstimmungen mit dem LASuV dazu
ergaben, dass eine Anpassung mit geringem Aufwand
abgestrebt werden sollte. Mindestens die Signalisierung
an allen Knotenarmen und die Markierung von Furten
flir den FulR- und Radverkehr sollte umgesetzt werden.

MaRnahme K-02

Der Knoten B 107/ Ernst-Thalmann-StraRe/An der Mul-
de hat neben der Bedeutung fir den Radverkehr zwi-
schen Bennewitz und Wurzen sowie fiir den Einkaufsver-
kehr vor allem fir den Schulverkehr eine groRe Bedeu-
tung. Es sollten eine Signalisierung und Markierung von
Furten eingerichtet werden. Die Signalisierung sollte im
Sinne eines guten Verkehrsflusses mit dem weiter nord-
lich gelegenen signalisierten Knoten abgestimmt wer-
den.

MaRnahme K-03

Die Verhaltnisse am Knoten vor der Bennewitzer Grund-
schule sollten umfangreich optimiert werden. Geringere
gefahrene Geschwindigkeiten sollten durch die Knoten-
punktgestaltung geférdert werden, die Ubersichtlichkeit
sollte gesteigert werden und die Verkehrsflachen sollten
der hohen Nachfrage des FuRR- und Radverkehrs ange-
passt werden. Auch der Einbau von modalen Filtern soll- ;
te in diesem Knoten erwogen werden. Die Einfahrtin die  Abb.83  Skizze MaRnahme K-02 (Kartengrundlage: mapy.com)
FahrradstralRe sollte gestalterisch aufgenommen wer-
den.

. Angehobener Bord
Abb. 85 Beispielhafte Visualisierung MaRnahme K-03 Abb. 84  Skizze MaRRnahme K-03 (Kartengrundlage: Geoportal Sachsenatlas)
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MafRnahme K-04

Der defizitdare Knoten in Altenbach bei der Kreuzung der
Pausitzer Strale und der HauptstraBe (siehe Kapitel
3.10) kann mit einfachen gestalterischen Mitteln opti-
miert werden. Es soll vor allem das ,Schneiden” des
Knotenmittelpunktes beim Kfz-Abbiegen verhindert
werden. Dies kann durch Markierungen, aber auch
durch die Einbringung einer kleinen Verkehrsinsel er-
moglicht werden.

MafRnahme K-05

Bei dieser MaRnahme wird kein akutes Defizit ent-
scharft. Vielmehr handelt es sich um eine Optimierung
der Durchgangigkeit der Hauptverbindung des Radver-
kehrs zwischen Altenbach und Schmdlen bzw. Altenbach
und Trebsen. Daflir soll eine abknickende Vorfahrt von
Norden nach Osten eingerichtet werden. Diese ist zu be-
schildern und zusatzlich gestalterisch durch Markierun-
gen und Bordverldufe hervorzuheben.

Fahrradparken

Prafix ,L“ bei MaRnahmennummern

Ergdnzend zu den allgemeinen Vorgaben zu Thema Ra-
dabstellanlagen im 6ffentlichen und privaten Raum (sie-
he Kapitel 5.2) werden konkrete Standorte vorgeschla-
gen, an denen die Erganzung des vorhandenen Angebo-
tes oder die Schaffung eines neuen Angebotes anzustre-
ben ist. An den S-Bahn-Haltestellen wird das Aufstellen
sogenannter Fahrradboxen als zweckmaRig erachtet, da
diese einen guten Diebstahl- und Vandalismusschutz
aufweisen, was fiir den Pendelverkehr von Vorteil ist.
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Abb. 86  Ubersicht: Fahrradparken
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Barrierefreier Ausbau S-Bahnhaltepunkt

Prafix ,M“ bei Mallnahmennummern

Wer sich mit Radern durch den 6ffentlichen Raum be-
wegt, nimmt jegliche Stufe als Barriere wahr. Dies gilt fur
Fahrrader aber vor allem auch fiir Menschen mit Kinder-
wagen, Rollatoren oder Rollstiihlen. Der S-Bahn-Halte-
punkt Bennewitz hat in dieser Hinsicht leider eine sehr
starke Barrierewirkung. Diese gilt es abzubauen, indem
Rampen oder Aufziige das Erreichen der Bahnsteige
ohne die Notwendigkeit des Uberwindens von Stufen er-
moglichen. Erganzend sind auch Borde bei den Zugan-
gen zu dieser barrierefreien Infrastruktur abzusenken.

MARK OTTENDORF

Abb. 87  Verortung MaRRnahme M-01
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Verkehrsberuhigende MaBBnahme

Prafix ,N“ bei MaRnahmennummern

Eine Gestaltung, die das Einhalten zuldssiger Hochstge-
schwindigkeiten fordert, ist generell ein wichtiger As-
pekt in der StraBenraumgestaltung. An der B 6 im Be-
reich zwischen Bennewitz und Deuben wurde eine be-
sondere Notwendigkeit flir das Erganzen einer solchen
Gestaltung identifiziert. Kurz hinter dem Ortseingangs-
schild befindet sich eine Querungsanlage fiir den Ful3-
und Radverkehr. Die dort gefahrenen Geschwindigkeiten
liegen Beobachtungen zufolge regelmaRig tiber 50 km/h
und mindern dadurch die Sicherheit dieser Querungs-
moglichkeit und auch das subjektive Sicherheitsempfin-
den. Mehrere MaRnahmen kénnen zu Verbesserung die-
ser Situation beitragen, z. B. das Verlegen des Ortsein-
gangsschildes in Richtung Osten und das Einbringen ei-
ner Verschwenkung oder dhnlichem. Diese kdnnte auch
durch die Pflanzung von StraBenbdaumen gestalterisch zu
einer Aufwertung beitragen. Als Referenz kann die
HauptstraRe in Zeititz dienen, in deren StraBenmitte alte
Baumbestande vorhanden sind.

Deuben

- Bennewitz

Abb. 88  Verortung MalRnahme N-01
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Installation Verkehrsschild

Prafix ,0“ bei MaBnahmennummern

An mehreren Stellen in Bennewitz wurden inkonsistente
Beschilderungen identifiziert. An diesen Stellen ist eine
Berichtigung bzw. Ergdnzung anzustreben. Dies gilt fir
die MaRnahmen 0-03, 0-04, 0-05 und 0-07. Bei den
MaRnahmen 0-01, 0-02 und 0O-06 handelt es sich um
wiinschenswerte Erganzungen, die eine gute Durchgan-
gigkeit und gesteigerte Sicherheit fliir den Radverkehr
bezwecken. Details sind der Mallnahmentabelle zu ent-
nehmen.
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Abb. 89  Ubersicht Installation Verkehrsschild
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6. Umsetzungsstrategie

6.1 MaRnahmenpriorisierung

Da nicht alle MaBnahmen sofort umgesetzt werden kon-
nen, mussen prioritdare Stralen bzw. Abschnitte erwo-
gen werden. MaRRnahmenprioritdaten ergeben sich aus
der Relevanz von Strallenabschnitten im Radverkehrs-
netz und vor allem aus Verkehrssicherheitsaspekten. Die
oberste Prioritat ist die Beseitigung von Gefahrenstellen.
Ein weiterer Aspekt bei der Priorisierung ist die Herstel-
lung durchgangiger zusammenhangender Verbindungen
Uber langere Distanzen und Liickenschliisse. Dadurch er-
gibt sich die Einteilung der Prioritaten wie folgt:

Prioritat 1: Hochste Prioritat — Entscharfung akuter Ge-
fahrensituation fur den Radverkehr

Prioritdt 2: Hohe Prioritat — SchlieRen einer relevanten
Netzllicke oder grofRer Zugewinn an Komfort auf einer
besonders relevanten Relation

Prioritat 3: Mittlere Prioritat — Zugewinn an Komfort auf
einer relevanten Relation

Fiir die MaBnahmen der 1. Prioritat sind vorrangig die
notwendigen Planungsmittel bereitzustellen, die Pla-
nungen zeitlich einzuordnen und erste Mallnahmen um-
zusetzen.

StraBen sind abschnittsweise zu betrachten. Da die
Umsetzungshorizonte von weiteren Faktoren, insbeson-
dere der Finanzierung, abhangen, stellt die Priorisierung
nicht zwingend die zeitliche Reihenfolge der Umsetzung
dar. Einzelheiten zu den MalRnahmen — wie die Umset-
zungshorizonte — sind der MaRnahmentabelle (Anlage)
zu entnehmen.

Malnahmen, die einem geringen finanziellen und orga-
nisatorischen Planungsaufwand unterliegen und deren
Umsetzung ebenfalls zeitnah und glinstig erfolgen kann,
werden als SofortmalRnahmen hervorgehoben (siehe
dazu die MaRnahmentabelle). Dazu zihlen das Offnen
von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrich-
tung, die Anordnung geringerer zuldssiger Hochstge-
schwindigkeiten und die Markierung von Radfahrstrei-
fen/Schutzstreifen und Piktogrammbketten.
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6.2 Kosten und Finanzierung

Grobkostenschatzung

In der folgenden Tabelle sind die Gesamtzahlen und ge-
schatzten Kosten der vorgeschlagenen MaRnahmen zu-
sammengefasst dargestellt. Bei Mallnahmen, die reine
RadverkehrsmalRnahmen sind, wird zusatzlich nach Bau-
lasttrager aufgeschliisselt (lila markiert). Die Aufschlis-
selung ist relevant, da es sich dabei um die MaBnahmen
handelt, die im Haushalt der Gemeinde als Kosten fir
den Radverkehr einzuplanen sind. Die Kosten fiir andere
MaBnahmen kénnen auch anderen Rubriken zugeord-
net werden. Die Grobkostenschatzung betrifft einen
Zeitraum von zehn Jahren — die Laufzeit des Radver-
kehrskonzeptes.

In der Kalkulation sind alle MaRnahmen enthalten, die in
der Mallnahmentabelle aufgefiihrt werden. Nicht ent-
halten sind allgemeine MalBnahmen, fiir die auf Grund
der fehlenden Konkretheit und Quantifizierbarkeit keine
konkreten Kosten kalkuliert werden kdnnen (siehe Kapi-
tel 5.2). Auch die MalRnahmen, die aulRerhalb des Ben-
newitzer Gemeindegebietes umzusetzen sind, werden
im Rahmen dieser Grobkostenkalkulation nicht erfasst.
Optionale MaRnahmen flieBen der Vollstandigkeit hal-
ber in die Kalkulation mit ein. In der realen Umsetzung
reduzieren sich die Kosten um wenige Prozentpunkte, da
auf einzelne optionale MaRnahmen verzichtet werden
kann.
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Ubersicht Grobkosten

MaBnahmenart | Gesamtlange/ Grobkosten, Grobkosten Grobkosten Grobkosten

Anzahl Anteil Anteil Kreis Anteil Freistaat | Summe
Bennewitz

Bau Radweg 8.055 m 265.000 € 4.260.000 € 4.525.000 €

Belagssanierung | 12.683 m 2.195.000 €

Umgestaltung 356 m 1.200.000 €

Strallenraum

Offnung 939 m 12.500 €

EinbahnstralRe

Anordnung 1.805m 30.000 €

Fahrradstralle

Anderung]|26.497m 102.500 €

zulassiger

Hochstgeschwin

digkeit

Markierung 2.935m 20.000 € 17.500 € 60.000 € 97.500 €

Radfahrstreifen/

Schutzstreifen

Markierung 7.551 m 10.000 € 5.000 € 15.000 €

Piktogramm-

kel e

Grunderwerb 105 m k.A.

Bau 17 255.000 €

Querungsanlage

Knotenpunktum | 5 365.000 €

gestaltung

Installaj on 16 20.000 € 5.000 € 15.000 € 40.000 €

Fahrradbugel/

Fahrradboxen

Barrierefreier 1 1.200.000 €

Ausbau S-

Bahnhaltepunkt

Verkehrsberuhig | 1 15.000 €

ende

Malnahme

Installaj on 7 k.A.

Verkehrsschild

Kosten gesamt 10.052.500 €

StadtLabor
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Etwa die Halfte der Kosten entfallen auf reine Radver-
kehrsmalinahmen. Davon ist wiederum der groRte Teil
(92 %) durch den Freistaat Sachsen zu tragen, nur ca. 7
% der Kosten fiir reine Radverkehrsmalinahmen entfal-
len auf Mallnahmen in Baulasttragerschaft der Gemein-
de. Daraus ergibt sich fiir die Gemeinde Bennewitz ein
Bedarf fur reine Radverkehrsmalinahmen von jahrlich
ca. 34.500 €. Dazu kommen Kosten fir Mallnahmen, die
nicht als reine Radverkehrsférderung zu verstehen sind.

Kosten andere MaRnahmen

Gesamt 5.345.000 €
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Landkreis Gemeinde

Kostenverteilung reiner
RadverkehrsmalRnahmen

Gemeinde

Freistaat

345.000 €

Gesamt

4.707.500 €



Finanzierung

Der nationale Radverkehrsplan 3.0 (2021) nennt als Ori-
entierungswert fir die Radverkehrsférderung ca. 30
Euro pro Kopf und Jahr. Fir Bennewitz mit ca. 5.100 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern wiirde dies rund 155.000
€ pro Jahr bedeuten. Diese Summe wird nicht allein aus
kommunalen Mitteln aufgebracht, sondern verteilt sich
auf verschiedene Handlungstrager. Der kommunale An-
teil sollte bei mindestens 5 € pro Einwohner und Jahr lie-
gen, was flir Bennewitz einer Héhe von 25.500 € pro Jahr
entspricht.

Bei der Finanzierung der Kosten wird mit einer Forde-
rung gerechnet. Das heift, die geschatzten 34.500 € fir
kommunale Radverkehrsmalinahmen pro Jahr werden
nicht allein vom kommunalen Haushalt finanziert, son-
dern von Forderprogrammen wie ,Stadt und Land” be-
zuschusst. Die Forderquoten schwanken; fir die
Kalkulation wurde eine maximale Férderquote von 90 %
angenommen. In diesem Szenario lage der Eigenanteil
der Gemeinde flir RadverkehrsmaBRnahmen bei insge-
samt 3.450 €/Jahr. Hinzu kommt, dass durch die Inves-
titionen spater konsumptive Ausgaben gesenkt werden
kénnen (durch geringere Fahrbahnbelastungen und -ab-
nutzungen, vermiedene Umweltfolgekosten des verla-
gerten Kfz-Verkehrs, geringere Gesundheitskosten).

Bei einem jahrlichen kommunalen Budget fiir den Rad-
verkehr in Hohe von 25.500 € muss also 3.450 € fiir reine
Radverkehrsmallnahmen eingeplant werden. Fiir ande-
re MaRnahmen wie Belagssanierungen, Reduzierungen
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit oder der Einbau
von Querungshilfen aber auch Offentlichkeitsarbeit etc.
stiinden demzufolge ca. 22.000 € zur Verfligung.

StadtLabor

Handlungsfeld Ausgaben
pro Kopf/
Jahr (€)

Infrastruktur 15 - 25

(Um- und Neubau)

Infrastruktur (betriebliche Unter- 2.4

haltung)

Abstellanlagen 2-3

Nicht investive Malnahmen 1

Weitere MalRnahmen 2.4

Forderbereiche Radverkehr
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Fiir den Radverkehr gibt es zahlreiche Finanzierungs-
und Fordermoglichkeiten des Freistaats Sachsen, des
Bundes, der EU und anderer Stellen, die moglichst gut
auszuschopfen sind. Es ist entscheidend, im kommuna-
len Haushalt ein Budget einzuplanen, welches als Eigen-
mittel fir die Akquise von Fordergeldern genutzt werden
kann. Die Forderquoten betragen in der Regel zwischen
70 und 90 Prozent, der kommunale Eigenanteil ist also
minimal.

Fordermoglichkeiten fiir die Umsetzung von Malnah-
men sind vielfaltig gegeben und neue Richtlinien werden
laufend aufgelegt. Aktuelle Férdermdglichkeiten sind
der Forderfibel auf der Website des ,Mobilitatsforum
Bund” zu entnehmen: https://www.mobilitaetsforum.
bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Foerderfibel For-
mular.htm|?isGuided=1&cl2Categories_Bundeslan-
d=sachsen.

Der Bund hat mit dem Nationalen Radverkehrsplan
(NRVP) seinen Willen zur Radverkehrsforderung be-
kraftigt und ermoglicht insbesondere die Finanzierung
von:

¢ FortbildungsmaBBnahmen und Modellversuchen
¢ den Bau von Radwegen an Bundesstralien

Eine Ubersicht zu den verschiedenen Férderméglichkei-

ten fiir den Radverkehr in Sachsen ist der nachfolgenden
Tabelle zu entnehmen.
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Férderung von StraBen- und Briickenbauvorhaben
kommunaler Baulasttrager (RL KStB)

¢ Forderung des Baus von Radverkehrsanlagen und
Ingenieurbauwerken bis zu 85 Prozent

Sonderprogramm ,,Stadt und Land“ (S&L)
Férderung von Investitionen im Rahmen des Klima-
schutzprogramms 2030 der Bundesregierung:

¢ Neu-, Um- und Ausbau flachendeckender, mog-
lichst getrennter und sicherer Radverkehrsnetze
eigenstandige Radwege

FahrradstralRen

Radwegebriicken oder -unterfiihrungen
Abstellanlagen und Fahrradparkhauser
Lastenradverkehr

GRW-Infra

¢ Forderung von touristischen Radwegen bzw. Er-
schliefung von Industrie- und Gewerbegebieten
zwischen 70 und 90 Prozent

Bike+Ride-Offensive (iiber Kommunalrichtlinie)

e Forderung des Auf- und Ausbaus von Radabstell-
anlagen an Bahnhofen zwischen 70 und 100 Pro-
zent

Programm ,Lebendige Zentren” des Bundesminis-
teriums des Innern, fiir Bau und Heimat

¢ u.A. Forderung von ,,MaRnahmen zur Verbesse-

rung der stadtischen Mobilitat einschlieBlich al-
ternativer Mobilitatsformen
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Verstetigungsstrategie

Das vorliegende Radverkehrskonzept ist den mit Ver-
kehrsplanung oder Radverkehr befassten Amtern und
Planungsbiros zur Kenntnis zu geben, um die rechtzei-
tige Berlicksichtigung zu erreichen.

Den Mitarbeitenden der Gemeindeverwaltung, die mit
der Entwicklung des Radverkehrssystems in Bennewitz
direkt oder indirekt befasst sind, soll durch Teilnahme an
Schulungen, Konferenzen und Fortbildungen die Mog-
lichkeit gegeben werden, sich mit den aktuellen Ent-
wicklungen und Anforderungen hinsichtlich Radver-
kehrsbelangen vertraut zu machen.

Fir die erfolgreiche Umsetzung des Radverkehrskon-
zepts sind nicht nur finanzielle Mittel vonnéten, sondern
auch eine Reihe weiterer Bedingungen:

Fiir die Bedeutung des Radverkehrs braucht es ein
allgemeines Bewusstsein innerhalb der Verwaltung.
Personelle Kapazitdaten in der Gemeindeverwaltung
fiir die fachliche Betreuung und fiir die wirksame Um-
setzung der Offentlichkeitsarbeit miissen gesichert
sein.

Grundsatzlich soll bei jeder BaumalBnahme gepriift
werden, ob Verbesserungen fiir den Radverkehr mog-
lich sind (auch bspw. Fahrradparken bei Wohnungs-
neubau).

Das Radverkehrskonzept soll mit parallelen und
kiinftigen Konzepten verschnitten werden.
Gegebenenfalls sind zu ausgewahlten Themen vertie-
fende Konzepte zu erarbeiten.

2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 [ 2032 | 2033 § 2034 | 2035 ] 2036 |

Kurzfristig: Tempo 30,

Offnung .
Einbahnstralen, Verstetigung Fortsc:‘:;lbung
Fahrradparken,

Querungen
Beschluss
RVK * Planungen
Radwegebau Verstetigung
* Markierungen
+ Ausbau Radwege PRIORITATSROUTEN
* Umgestaltung Knoten
Ausbau
Radwege
Nebennetz

Freizeitrouten:

Wegweisung und ggf.
Qualifizierung

Verstetigung

Dauerhaft: Pflege und Wartung der Bestandsinfrastruktur

Jahresbericht in
politischen Gremien

**********>

StadtLabor

Radverkehrskonzept Bennewitz 69



Fiir die Wartung und Pflege der Radverkehrsanlagen gilt:

e Entsprechend der Kenntnis liber den Zustand der RVA
sollen eventuelle Mangel gezielt behoben werden.
Dies betrifft Oberflaichenbeldge, Markierungen, Ab-
stellanlagen, sowie weitere Elemente im offentlichen
Verkehrsraum

¢ Radverkehrsanlagen sollen von Laub, Schnee, Glas-
scherben und sonstigen Verschmutzungen reingehal-
ten werden.

¢ Die Kontrolle und Ahndung von falsch geparkten Kfz
auf Gehwegen, Radwegen, Fahrbahnen soll konse-
qguent durchgefiihrt werden.

¢ Die Radverkehrswegweisung soll mindestens jahrlich
kontrolliert werden, um Mangel zeitnah erkennen
und beseitigen zu kdnnen.

Fiir die Unterhaltung von Radverkehrsanlagen sind aus-
reichende Finanzmittel zur Verfligung zu stellen.

Wirkungskontrolle

Zentrales Instrument des Monitorings sind jahrliche Um-
setzungsplane von MaRnahmen anhand der Prioritaten
sowie entsprechende Berichte im Gemeinderat oder
Ausschuss. Der Zustand der Radverkehrsinfrastruktur
soll im Zuge der allgemeinen regelmaRigen Strallen-
Uberpriifung erfasst werden. Uber den Fortschritt der
Schaffung neuer Radverkehrsanlagen und Erfolge im
Radverkehr (z. B. anhand der Auswertung von Unfallsta-
tistiken) ist offentlich zu informieren. Ggf. sind Anpas-
sungen an Planungen vorzunehmen. Auch die Auswer-
tung der Wirkungen der MaRBnahmen in den Bereichen
Service und Offentlichkeitsarbeit (Nutzung der Kommu-
nikationsinstrumente etc.) sind Teil des Monitorings.

Um Gefahrenstellen rechtzeitig zu erkennen und besei-
tigen zu konnen, soll das Unfallgeschehen kontinuierlich
ausgewertet werden. 2036 soll das vorliegende Konzept
fortgeschrieben werden.
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7. Zusammenfassung und Empfehlung

Handlungsebenen

Das Radverkehrskonzept umfasst
Malnahmen und Ansatze auf ver-
schiedenen Ebenen. Diese gilt es,
zielstrebig umzusetzen. Im we-
sentlichen handelt es sich um:

¢ Pflege und Wartung bestehen-
der Radinfrastruktur & Winter-
dienst

e Liicken schlieBen: Erganzung
der Radinfrastruktur

e Standards: Berticksichtigung
des Radverkehrs bei StraRen-
baumaRnahmen

¢ entsprechende Gelder einstel-
len

TII

Hindernisse

Bei der Entwicklung des Radver-
kehrs bestehen zahlreiche Hiir-
den. Nicht immer kénnen diese
liberwunden werden, jedoch soll-
te ein souveraner und offensiver
Umgang mit diesen Hindernissen
gepflegt werden.

¢ Interessenkonflikte: Denkmal-
schutz, Naturschutz,...

e Ressourcen: Finanzen, Kapazi-
taten in der Verwaltung, Pla-
nungszeitraume

¢ Baulasttragerschaft

¢ gesetzliche Grundlagen (z. B.
Tempo 30)

e Prioritatensetzung in der Ver-
kehrsplanung

Zusammenfassung

Trotz der Hindernisse besteht ein
grolRer Handlungsspielraum fir
Bennewitz zur aktiven Gestaltung
des Radverkehrs.

Schnelle, kostengiinstige — aber
wirkungsvolle  (sofort-)Malnah-
men sind moglich:

¢ Fahrradstrafien

¢ Tempolimits

¢ geeignete Einbahnstrallen off-
nen

¢ Querungsanlagen

¢ Abstellmoglichkeiten

Viele aufwandige Mallnahmen
werden groRzligig gefordert.

Fiir durchgangig komfortables und sicheres Radfahren
sind weiteres Engagement und Handeln noétig. Ziigige
und deutliche MaBnahmen zur Starkung des Radver-
kehrs entsprechen auch den Wiinschen der Einwohne-
rinnen und Einwohner, die sich im Zuge der Konzepterar-
beitung beteiligt haben. Sie sind auRerdem im Kontext
nationaler Radverkehrsentwicklungsziele und interna-
tionaler Debatten ein wichtiger Beitrag zur Einddmmung
der Klimakrise und somit zur Sicherung einer lebenswer-
ten Umwelt fir kommende Generationen. Auch wirt-
schaftlich rentiert sich jeder in den Radverkehr investier-
te Euro langfristig.

Gerade schwachere Verkehrsteilnehmende wie Kinder
oder altere Menschen miissen aktiv geschiitzt und somit
ermachtigt werden, um deren angstfreie Teilhabe am
Stadtleben zu ermdglichen.

StadtLabor

Verkehrsversuche  ermoglichen
eine probeweise Umsetzung von
MalRnahmen.

Der Schlissel zum Erfolg ist ein Zusammenspiel aus ei-
nem konsistenten Radwegenetz in einem guten bauli-
chen Zustand, ausreichend Fahrradabstellanlagen, si-
cheren Knotenpunkten und Querungen sowie einer
grundlegenden Akzeptanz des Fahrrades als alltagliches
Fortbewegungsmittel. Zu Letzterem tragt bei, dass zahl-
reiche MalBnahmen wie beispielsweise Bordabsenkun-
gen nicht nur das Radfahren erleichtert, sondern fir vie-
le Verkehrsteilnehmende eine Verbesserung bedeutet.
Hier kdnnen ohne groRen Aufwand wirksame Erfolge er-
zielt werden.

Eine koordinierte Entwicklung des Netzes in Abstim-
mung mit dem Landratsamt und dem LASuV ist aufgrund
der zahlreichen klassifizierten Strafen im Gebiet von
zentraler Bedeutung.

Auch das positive Image des Fahrrads als Alltagsver-
kehrsmittel sollte aktiv herausgearbeitet werden. Eben-
falls ist ein riicksichtsvolles Miteinander im StralRenver-
kehr im Interesse aller.
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Abkurzungsverzeichnis

Allgemeiner Deutscher Fahrradclub

B&R

Deutsche Bahn

Durchschnittlicher Tagesverkehr

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
Einwohnerin/Einwohner

Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen e. V.
HauptverkehrsstralSe

Kraftfahrzeug

Landesamt fiir Stralenbau und Verkehr des Freistaats Sachsen
Motorisierter Individualverkehr

Nationaler Radverkehrsplan

Offentlicher Personennahverkehr

Personenkraftwagen

Richtlinien flir die Anlage von StadtstraRen

Radfahrstreifen

Radverkehrsanlage

Radverkehrskonzept

StralRenverkehrsordnung

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung

Abbildungsquellen

ADFC

Bike and Ride
DB

DTV

ERA 2010
EW

FGSV

HVS

Kfz

LASuV
MIV
NRVP
OPNV
Pkw

RASt 06
RFS

RVA

RVK

StVO
VwV-StVO

Alle Abbildungen: Quelle StadtLabor, wenn nicht anders gekennzeichnet
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