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1 Einfihrung |
1.1 Vorbemerkung

Aufgabenstellung

Fir die Stadt Delitzsch sollte eine Radverkehrskonzeption erarbeitet
werden, die die bestehenden Potentiale nutzt und in ein Handlungsin-
strument Uberflihrt. Trotz einer vergleichsweise hohen Nutzung des
Fahrrads fiur die Alltags- und Freizeitmobilitdat bestehen im Stadtgebiet
Defizite u. a. hinsichtlich der Durchgdngigkeit des Netzes, der Verknip-
fung von Zielpunkten sowie der Verbindung der Ortsteile mit dem Stadt-
zentrum.

Die Konzeption soll der Verwaltung helfen, zielgerichtet zu handeln und
bei der Beantragung von Foérdermitteln argumentativ und planerisch
vorbereitet zu sein. Neben der Definition von Zielen zum Ausbau des
Netzes soll auch das bereits bestehende Netz bzw. Radverkehrsanlagen
hinsichtlich der durchgdngigen Verkehrssicherheit tiberprift werden.
Aufbauend auf einer Bestandsanalyse sollten umfassend Vorschlage er-
arbeitet werden, die den lokalen Gegebenheiten gerecht werden und in
einer Prioritatensetzung mit Kostenschatzung minden. Grundlagen sind
u. a. die Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen und die Rad-
verkehrskonzeption fiir den ehemaligen Landkreis Delitzsch.

Planerische und verkehrliche Aspekte

Flar die Erstellung einer Radverkehrskonzeption sind insbesondere
Ziele, Quellen, die Attraktivitdt der Wege, die Vernetzung bzw.
Kombination des Radverkehrs mit anderen Verkehrsmitteln, aber
auch wichtige touristische Radrouten bedeutsam.

Bei der Betrachtung der anzubindenden Zielegebiete in Delitzsch
sollten sowohl bestehende Quellen und Ziele als auch perspektivisch
zu entwickelnde Quellen und Ziele einbezogen werden.
Voraussetzungen flir die Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs
sind neben einem attraktiven, dichten und sicheren Wegenetz auch
ein qualitativ guter Streckenzustand (Fahrbahnbelag, Wegebreite
etc.) sowie eine gute und durchgéangige Beschilderung.

Der Schwerpunkt bei der Betrachtung der Vernetzung bzw. Kombi-
nation des Radverkehrs mit anderen Verkehrsmitteln sollte auf An-
gebot und Ausgestaltung von Mithahmemadéglichkeiten im SPNV lie-
gen, woflr attraktive Angebote in Bezug auf Fahrplane, Platzange-
bot und Tarife zu entwickeln sind. Einen weiteren Schwerpunkt stellt
zudem die Schaffung bzw. Weiterentwicklung von sicheren Abstell-
anlagen an geeigneten vielfrequentierten Standorten dar.

Konzept als Leitlinie
und Grundlage

Vernetzung der Quellen
und Ziele auf attrakti-
ven Routen
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An geeigneten Stellen der vorhandenen o6ffentlichen Verkehrsnetze,
insbesondere an Bahnhdéfen, sollten verbesserte Ubergangsméglich-
keiten vom StraBen- und Wegenetz zu Bahnen und Bussen geschaf-
fen werden, um sowohl den Alltagsradverkehr als auch den Aus-
flugsverkehr in der Kombination ,,Radnutzung / Fahrradmitnahme in
der Bahn™ zu starken.

Fir die Verbesserung des Modal Split (Durchschnittlicher Anteil des
Radverkehrs an der Zahl der taglichen Ortsveranderungen in Sach-
sen ca. 9%) zugunsten des Radverkehrs bzw. anderer umwelt-
freundlicher Verkehre kdnnen noch ungenutzte Potenziale durch ge-
eignete MaBnahmen sowohl im Bereich des Alltagsverkehrs (z.B.
Schluss von Netzlicken, verbesserte Fahrbahnqualitat) als auch des
touristischen Verkehrs (z.B. Serviceangebote) erschlossen und aus-
geschopft werden.

Wirtschaftliche Aspekte

Wichtig bei der Realisierung einer Radverkehrskonzeption ist eine
gut abgestimmte Routen- und Finanzmitteleinsatzplanung innerhalb
der Stadt, um durch madglichst effizienten Einsatz von Finanzmitteln
groBtmogliche Wirksamkeit zu erreichen. Auch bei noch in Planung
bzw. bereits im Bau befindlichen Infrastrukturprojekten ist eine gute
Abstimmung unerlasslich, um auf mdgliche Bedarfe bereits vorberei-
tet zu sein.

Der Fahrradtourismus besitzt eine wachsende Bedeutung als regio-
naler Wirtschaftsfaktor, die Zahl der Radtouristen in Sachsen konnte
in den letzten Jahren insbesondere durch attraktive radtouristische
Angebote wie den Elberadweg gesteigert werden. Radtouristen tra-
gen hierbei einerseits durch die Zahl von gebuchten Ubernachtun-
gen als auch durch ihre sonstigen Ausgaben zur Belebung der regio-
nalen Wirtschaft bei. Insbesondere Klein- und Kleinstunternehmen,
aber auch die mittelstandische Wirtschaft kénnen hiervon profitie-
ren. Auch die Férderung der Bekanntheit einer Region durch den
~langsamen® Fahrradtourismus kann zu positiven Multiplikatoreffek-
ten flr die gesamte Region fihren. Zum effizienten Finanzmittelein-
satz tragen Radverkehrsanlagen auch dadurch bei, dass bereits mit
relativ kostenglinstigen kleinteiligen MaBnahmen splirbare Erfolge
erzielbar sind.

Mobilitat

Bei der Fahrradnutzung bestehen in vielen Regionen, so auch in De-
litzsch, noch Steigerungspotenziale. Der Fahrradbesitz ist weit ver-
breitet, jahrlich werden bis zu 5 Millionen neue Fahrrader in
Deutschland verkauft.

Der Radverkehr hat besonders flr die Mobilitat von Kindern und Ju-
gendlichen, aber auch die Gruppe der ,jungen Alten™ zwischen 55
und 65 Jahren eine hohe Bedeutung, sowohl im Alltag als auch im
Freizeitbereich.

Radtourismus als Wirt-
schaftsfaktor

Fahrradnutzung mit
Steigerungspotential
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Gruppen, welche den Radverkehr bisher noch wenig nutzen, kénnen
durch speziell auf ihre Bedirfnisse zugeschnittene Angebote als
neue Nutzer von Radverkehrsanlagen/-angeboten hinzugewonnen
werden, insbesondere flir den Nahverkehr in topographisch glnsti-
gen Gebieten mit einer geringen OPNV-Netzdichte oder Fahrtenzahl.

Okologische und gesundheitsfordernde Aspekte

Als Okologischen und indirekt monetaren Nutzen des Radverkehrs
kdénnen abgesehen von den vermiedenen Abgasemissionen sowohl
der effiziente Umgang mit knappen Ressourcen, die sehr geringen
Betriebskosten im Vergleich zum PKW und die Zeitersparnis auf kur-
zen Strecken, insbesondere im innerstadtischen Verkehr, gesehen
werden. Auch die gesundheitsférdernden Effekte des Radfahrens
wirken dem in den Industriestaaten verbreiteten Bewegungsmangel
entgegen und kdnnen neben den positiven Wirkungen auf die Ge-
sundheit des Einzelnen durch Einsparungen im Gesundheitssektor
auch zu erheblichem volkswirtschaftlichen Nutzen flihren. Zudem
wird durch den geringen Flachenbedarf des Radverkehrs das Stra-
Bennetz entlastet und der Landschaftsverbrauch reduziert.

Verkehrssicherheit und sonstige Aspekte

Beim Schluss von Netzlicken oder Neubau von Streckenabschnitten
sollte insbesondere auch auf Aspekte der Radverkehrssicherheit
Wert gelegt werden. Hierzu ist zum einen auf vom ubrigen Verkehr
stark genutzten Streckenabschnitten eine Trennung der Radver-
kehrsfahrbahnen vom Ubrigen Verkehr wiinschenswert. Besonderes
Augenmerk sollte ebenfalls auf die flr alle Verkehrsarten sichere
Gestaltung von Knotenpunkten und Wegekreuzungen gelegt wer-
den. Auf eine durchgangige Fahrbahngestaltung und -qualitat sollte
ebenfalls geachtet werden. Flr zur Férderung des Radverkehrs und
der Radverkehrssicherheit geeignete bauliche MaBnahmen existieren
zahlreiche Beispiele in und auBerhalb Sachsens, welche den jeweili-
gen lokalen Besonderheiten angepasst oder in abgewandelter Form
Anwendung finden kénnen.

Kostenersparnis bei
StraBenbau und im
Gesundheitswesen

Erhéhung der Sicher-
heit durch komplexe
Betrachtung des Netzes
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1.2 Ziele und Ablauf des Projekts

Zielstellung

Ziel ist insgesamt die Attraktivierung des Radverkehrs fiir Einheimische
und Besucher durch ein vervollstéandigtes Hauptradroutennetz zur Ver-
bindung wesentlicher Quellen und Ziele. Unter Radrouten werden da-
bei zusammenhadangende Verbindungen von flir den Radverkehr gut
geeigneten StraBen, Wegen und Radverkehrsanlagen verstanden.
Erreicht werden soll neben einem kombinierbaren Netz an Ortsver-
bindungen die lickenlose Anbindung zu den Wegenetzen des Land-
kreises Nordsachsen, des Saalekreises, des Landkreises Anhalt-
Bitterfeld und der Stadt Leipzig. Somit sollte ein pragnantes Wege-
system mit einheitlichen Qualitatsstandards entstehen, das sich
auch touristisch gut vermarkten ldsst. Zudem misste der weitere
Ausbau einer vielfdltigen Radverkehrsinfrastruktur (Radverkehr als
System) erfolgen, die als Faktor einer nachhaltigen Wirtschaftsfor-
derung nicht unterschatzt werden sollte.

Vorgehensweise

Eine geeignete Vorgehensweise wurde in einer umsetzungsorientier-
ten Planung gefunden, welche aufbauend auf der Erfassung von Ist-
Zustanden der bestehenden und der geplanten Radrouten und der
Analyse vorhandener Planungsgrundlagen zu einer Bewertung des
derzeitigen Zustands gelangt. Ziel war die Erstellung eines den der-
zeitigen lokalen Gegebenheiten und zuklnftigen Entwicklungen an-
gepassten Konzepts. Betrachtet wurden sowohl die Belange des All-
tags- als auch des touristischen und Freizeitradverkehrs. Angestrebt
wurde eine integrierte Planung fir die Belange unterschiedlicher
Nutzergruppen wie Rad fahrende Kinder, Einkaufsradverkehr,
Schnellradler, Radtouristen u. a. m.

Neben netzbezogenen MaBnahmen wurden auch Aspekte wie Rad-
routenwegweisung, OPNV-Verkniipfung und Abstellméglichkeiten fiir
Fahrréader einbezogen. Insgesamt wurde unter der Betrachtung des
Radfahrens als System ebenso Wert auf MaBnahmen der Offentlich-
keitsarbeit, auf kostenglinstige Lésungen, oder auf die Aktivierung
verschiedener Handlungstrager gelegt. Im Sinne einer umfassenden
Unterstlitzung des Verkehrstragers Fahrrad wurden aktuelle Er-
kenntnisse der Radverkehrsférderung und —planung bericksichtigt.

Abstimmungsprozess

Bereits wahrend der Erarbeitung und besonders in der nachfolgen-
den Umsetzungsphase der Radroutenkonzeption ist eine regelmaBi-
ge und gut organisierte Zusammenarbeit aller Beteiligten erforder-
lich. In erster Linie erfolgten Abstimmungen mit den betreffenden

Attraktivierung des
Radverkehrs fiir Ein-
heimische und Besu-
cher

Prégnantes Wegesys-
tem mit einheitlichen
Qualitatsstandards

umsetzungsorientiert

Bestandsanalyse

Betrachtung Alltags-
verkehr, touristischen
und Freizeitradverkehrs

integrierte Planung

Berticksichtigung Rad-
verkehr als System

regelméBige und gut
organisierte Zusam-
menarbeit in einer Ar-
beitsgruppe
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Vertretern der Stadt Delitzsch. In zahlreichen Gesprachen und Plan-
diskussionen wurde der nun vorliegende Arbeitsstand erreicht. Eine
Arbeitsgruppe aus Vertretern der Stadt Delitzsch, dem StraBenbau-
amt Leipzig, der Polizei, der Landesdirektion, sowie der Interessen-
vertretung der Radfahrer (ADFC) wurde regelmaBig am Arbeitsstand
beteiligt.

1.3 Ubergeordnete Planungen

Radverkehrsrelevante Konzepte

In diesem Abschnitt wird ein Uberblick (iber die bereits existierenden,
dem kinftigen Radverkehrskonzept zugrunde liegenden Gesamt- und
Fachplanungen sowie Konzepte zusammengestellt. Diese werden auf ih-
re Verbindlichkeit fliir den Radverkehr in der Stadt Delitzsch hin unter-
sucht.

Fachlicher Entwicklungsplan Verkehr des Freistaats Sachsen

Im Fachlichen Entwicklungsplan Verkehr (FEV) des Freistaates Sachsen
von 1999 sind die fachlichen Ziele flir eine umweltvertragliche Mobilitat
zur stabilen Entwicklung der Lebensqualitdt, der Raumstruktur und der
Wirtschaft in allen Landesteilen festgeschrieben. Der angestrebte Weg,
um diese Ziele zu erreichen, wird im Leitbild umrissen. Darauf folgend
werden Grundsatze und Ziele festgeschrieben, wie und mit welchen Prio-
ritdten dies realisiert werden soll. Die bestehenden bzw. geplanten tou-
ristischen Hauptradrouten werden aufgefiihrt. Der FEV wird im Zuge der
aktuellen Fortschreibung des Landesentwicklungsplans Sachsen abge-
I6st. Mit einer Fertigstellung kann voraussichtlich im Sommer 2012 ge-
rechnet werden.

Neben dem Ausbau des Wegenetzes, auch unter den Aspekten einer
komfortablen und sicheren Wegenutzung, ist flir den Radverkehr bzw.
die Fahrradnutzung das Vorhandensein geeigneter Abstellmdglichkeiten
von groBer Bedeutung. Dies betrifft vor allem Schulen und sonstige Bil-
dungseinrichtungen, Sport- und Freizeitstatten, Einzelhandelseinrichtun-
gen sowie Bahnhéfe. Bei den Haltepunkten und Bahnhéfen des OPNV
und SPNV ist auf eine fir den Radverkehr geeignete Gestaltung zu ach-
ten sowie auf das Angebot bzw. die Optimierung von Mitnahmeméglich-
keiten. Folgende Grundsadtze und Ziele mit Bezugnahme auf den Rad-
verkehr sind in Kapitel 7 des FEV formuliert:

Grundsiétze:

G7.1

Die Schaffung und der Ausbau eines zusammenhangenden Uberregiona-
len Radwegenetzes und die Einrichtung von qualitatsvollen Fahrradab-
stellanlagen an &ffentlichen Einrichtungen - einschlieBlich der Stationen
und Haltestellen des OPNV - sind zu unterstiitzen. Dabei ist den Anfor-

Fachlicher Entwick-
lungsplan Verkehr

fachliche Ziele festge-
schrieben

bestehende und ge-
plante touristische
Hauptradrouten
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derungen des Alltagsverkehrs, des Schilerverkehrs und des Freizeitver-
kehrs Rechnung zu tragen.

In die Radwegenetze sind vorrangig vorhandene forst- und landwirt-
schaftliche Wege und offentliche StraBen mit geringer Verkehrsstarke
einzubeziehen. Sofern die Verkehrsstarke oder ein besonderes Sicher-
heitsbediirfnis dies erfordern, sind straBenbegleitende Radwege vorzu-
sehen.

G 7.2: Die Sicherheit des FuBgangerverkehrs ist durch die Bereitstellung
von moglichst separatem Verkehrsraum zu gewahrleisten. An StraBen
mit besonders hoher Verkehrsstarke sind bei Bedarf zur Gewdhrleistung
querender FuBwegbeziehungen entsprechende bauliche Anlagen zu er-
richten.

G 7.3: Zur Integration behinderter und mobilitdtseingeschrankter Perso-
nen ist zu gewadhrleisten, dass sie die offentlichen Verkehrsraume weit-
gehend ohne fremde Hilfe erreichen.

G 7.4: Zur Foérderung des Radverkehrs sind die Mithahmemdglichkeiten
von Fahrradern in Verkehrsmitteln des OPNV und der Eisenbahn zu ver-
bessern.

Ziele:

Z 7.1: In den Regionen sollen durch Ausweisung, Bau- und Beschilde-
rung von vernetzten Radwegen die Entwicklungsbedingungen fiir den
Alltagsradverkehr verbessert werden.

Begriindung: (zu G 7.1 bis Z 7.1)

Neben seinem Wert als Freizeitverkehrsmittel hat das Fahrrad wieder an
Bedeutung fiir den Alltagsverkehr, zum Beispiel fiir Fahrten zur Ausbil-
dungs- und Arbeitsstelle, gewonnen. Da zudem etwa 30 Prozent der Au-
tofahrten auf Strecken bis 3 km Lange entfallen, besteht in diesem Ent-
fernungsbereich - insbesondere in den Verdichtungsraumen — noch ein
betrachtliches Verlagerungspotenzial auf das umweltfreundliche Fahrrad.
Eine wichtige Voraussetzung fiir eine haufigere und sichere Benutzung
des Fahrrades kann durch die Ausweisung, den Bau und die Beschilde-
rung von Radwegen geschaffen werden, wobei den Belangen der Ver-
kehrssicherheit (zum Beispiel durch vom sonstigen Fahrverkehr abge-
trennte Wege) besondere Aufmerksamkeit zukommen soll. Im Sinne ei-
ner Netzerganzung sollen die Radwege fiir den Alltagsverkehr mit den
touristisch orientierten Hauptradrouten abgestimmt werden.
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Landesentwicklungsplan Sachsen 2003

Im Landesentwicklungsplan (LEP) Sachsen 2003 werden insbesondere
Aussagen zu Grundlagen und Zielen der Raumordnung (Raumstruktur,
Zentren, gemeindliche Funktionen, Vernetzung und Kooperation) getrof-
fen, auBerdem werden Raume mit besonderem Handlungsbedarf und
fachliche Ziele fir die Raumordnung definiert. Dabei wird insbesondere
die Verbesserung der Standortbedingungen und der Wettbewerbsfahig-
keit von Regionen sowie die zunehmenden raumlichen Verflechtungs-
und Vernetzungsprozesse und der wachsende Abstimmungsbedarf bei
regionalen Initiativen und Handlungsaktivitdten betont, die zunehmend
eine konzentrierte und geblindelte Einbeziehung aller regional bedeut-
samen Verantwortungstrager und Akteure erfordern.

Anfang des Jahres 2010 beschloss die Sdchsische Staatsregierung die
Fortschreibung des LEP. Diese befindet sich derzeit im Verfahren und soll
voraussichtlich im Sommer 2012 in Kraft treten.

Begriindung im LEP zu Punkt 10 Verkehr:

»~Im Zusammenhang mit der Erweiterung der EU, dem Fortschreiben des
Bundesverkehrswegeplans und den geanderten Rahmenbedingungen im
Freistaat Sachsen kann der LEP, trotz eines weiterhin gultigen Fachlichen
Entwicklungsplans Verkehr (FEV) aus dem Jahre 1999, nicht auf Aussa-
gen zur weiteren Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur verzichten. Die-
se konzentrieren sich auf landesweit erforderliche AusbaumaBnahmen
im Verkehrsnetz und entfalten als raumordnerische Festlegungen eine
Gultigkeit Uber die Inhalte z. B. des Bundesverkehrswegeplans hinaus.
Die landesplanerischen Ziele sind vorrangig an der Verbesserung der
Uberregionalen Erreichbarkeit Sachsens orientiert und bilden eine Ergan-
zung bzw. Aktualisierung der Ziele des FEV, die auch in der Karte 12
dargestellt sind. Neue Vorhaben gegeniber dem glltigen FEV werden in
der Karte als Korridor dargestellt, da die konkreten umwelt- und ver-
kehrsrechtlichen Verfahren zur Trassensicherung noch durchzufiihren
sind. Der FEV bleibt wirksam und enthalt Aussagen zu allen Verkehrs-
tragern (inkl. kombinierter Verkehr, Luftverkehr, Binnenschifffahrt).
Nach Fortschreibung der Regionalpléne und vor dem Ende der Gultigkeit
des FEV zum 31.12.2009 ist Uber eine Teilfortschreibung des LEP zum
Bereich ,Verkehr" oder des FEV zu entscheiden, damit landesweit be-
deutsame MaBnahmen zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur weiterhin
raumordnerisch gesichert werden."

Zum Radverkehr ist im LEP folgendes Ziel formuliert:

»Z 10.18: In den Regionen ist das Radwegenetz flir den Alltagsradver-
kehr und den touristischen Radverkehr weiter zu entwickeln, die Netzge-
staltung zu optimieren, die Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln
und die Ausstattung zu verbessern."

Dieses Ziel des LEP wird folgendermaBen erlautert:

»ZU Ziel 10.18

Der Alltagsradverkehr und der touristische Radverkehr nehmen in den
letzten Jahren einen steigenden Anteil am Verkehrsgeschehen ein. Zur

Imrﬂcﬂﬂmﬁklul:.\.gs-phq

Snchsen
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Forderung dieses umweltfreundlichen Verkehrsmittels ist die weitere
Entwicklung und der Ausbau des bestehenden Radverkehrsnetzes in den
Regionen, die Schaffung von Serviceeinrichtungen (z. B. Abstellanlagen)
und die Wegweisung auf der Grundlage einer aktuellen Bestands- und
Bedarfserfassung (fiir touristische und straBenbegleitende Radwege)
und aktueller Planunterlagen voranzutreiben. Die Koordinierung der Ak-
tivitaten innerhalb und zwischen den Regionen ist dabei zu optimieren.
Die MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs sind auf der Grundlage
abgestimmter Konzepte umzusetzen."

Regionalplan Westsachsen 2008

Im Regionalplan Westsachsen werden als Ziele fur den Radverkehr unter i ey

Punkt 10.7 folgende Aussagen getroffen: («-f: i T

e G 10.7.1: In der Region ist ein flachendeckendes, mit den an- ; """ ’:; L i
grenzenden Regionen abgestimmtes Radwegenetz fir den All- 1"'5_555._;5-4 3 r
tags- und Freizeitradverkehr sowie Radtourismus zu schaffen fﬂ_‘ A 1
und auszubauen. kSO ;-J;L-q. ;9 !

e sy
4 5

» Z 10.7.2 Das touristische Hauptradroutennetz ,SachsenNetz Regionalplan West-
Rad" soll innerhalb der Region erhalten, verbessert und weiter  g3chsen
ausgebaut werden.

» Z 10.7.3 Der Radverkehr soll zu einer verbesserten Fldchener-
schlieBung des offentlichen Personennahverkehrs beitragen. Da-
zu sind an geeigneten Haltepunkten des schienengebundenen
Personennahverkehrs Bike-and-Ride-Einrichtungen zu schaffen
oder auszubauen.

» Z 10.7.4 Radwege sollen insbesondere im L&ndlichen Raum so
angelegt werden, dass die Verbindung zwischen Gemeindeteilen
und dem Siedlungs- und Versorgungskern verbessert wird.

*» G 10.7.5 Radwege sollen bei vorliegendem Bedarf beim Neubau
und Ausbau von klassifizierten StraBen geplant und nach Még-
lichkeit zeitgleich mit der BaumaBnahme realisiert werden.

Zu Grundsatz 10.7.1 und Ziel 10.7.2: , Der Alltagsradverkehr und
der touristische Radverkehr nehmen seit einigen Jahren einen stei-
genden Anteil am Verkehrsgeschehen ein. Zur Foérderung dieses
umweltfreundlichen Verkehrsmittels ist die weitere Entwicklung und
der Ausbau des bestehenden Radverkehrsnetzes in den Regionen,
die Schaffung von Serviceeinrichtungen (z. B. Abstellanlagen) und
die Wegweisung auf der Grundlage einer aktuellen Bestands- und
Bedarfserfassung (fur touristische und straBenbegleitende Radwege)
und aktueller Planunterlagen voranzutreiben. Die Koordinierung der
Aktivitéten innerhalb und zwischen den Regionen ist dabei zu opti-
mieren. Die MaBnahmen zur Foérderung des Radverkehrs sind auf
der Grundlage abgestimmter Konzepte umzusetzen."
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»,Die Plansatze G 10.7.1 und Z 10.7.2 richten sich an die 6ffentlichen
Planungstrager, die geplanten und bestehenden Radverkehrsverbin-
dungen entsprechend der Konzeption zu berticksichtigen und umzu-
setzen. Die Weiterentwicklung des Regionalen Radverkehrsnetzes
dient auch der Starkung der Tourismusgebiete und -schwerpunkte.®

Zu Ziel 10.7.3 und Ziel 10.7.4: ,Viele Dorfer, insbesondere im land-
lichen Raum, sind nicht ausreichend durch OPNV-Angebote verbun-
den. Daraus ergeben sich Mdglichkeiten des Radverkehrs im Zu-
sammenwirken mit dem OPNV. Einerseits wird der Aktionsradius des
Radfahrers durch die héhere Reisegeschwindigkeit des OPNV ver-
gréBert, andererseits die FldchenerschlieBung des OPNV gegeniiber
fuBlaufigem Haltestellenzugang auf die etwa zehnfache Flache er-
weitert. Damit kénnen dem OPNV neue Kunden zugefiihrt werden.
Durch ein kommunales Radwegenetz, das vor allem die zentralen
Einrichtungen und solche mit viel Publikumsverkehr miteinander
verbindet, kann der Gebrauch des Fahrrads erhéht werden. Dabei
sind insbesondere Schulen, Bildungseinrichtungen sowie Sport- und
Freizeitstatten mit Radverkehrsanlagen zu verbinden. An diesen
zentralen Einrichtungen sind in ausreichender Zahl Abstellanlagen
einzurichten.”

Zu Grundsatz 10.7.5: ,Das Fahrrad kann in einem Einsatzbereich bis
zu Entfernungen von etwa 10 km als 6kologisch und 6konomisch
sinnvollstes Verkehrsmittel angesehen werden. Es zeichnet sich
durch Emissionsfreiheit, Energie- und Rohstoffersparnis, geringen
Flachenanspruch, ein hohes MaB an Verfligbarkeit und einen gerin-
gen offentlichen und privaten Aufwand aus. Die Voraussetzungen fur
den Radverkehr sollen deshalb in der Region verbessert werden.
Dazu kénnen auch straBenbegleitende Radwege dienen."
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Fachliche Rahmenplanungen fiir den Radverkehr

Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012
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Im Nationalen Radverkehrsplan 2002-2012 (Abb. 01) werden Ziele be-
stimmt und Leitlinien erarbeitet, welche die Entwicklung des Fahrradver-
kehrs in Deutschland férdern sollen. Mit Hilfe einer Analyse des damals
erreichten Entwicklungsstands werden Vorteile und Perspektiven des

 FahrRad!

Nationaler Radver-
kehrsplan 2002-2012

Abb. 01: Radfernwege-
netz in Deutschland
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Radverkehrs und der Radverkehrsférderung erértert. Dies reicht von der
Rolle des Radverkehrs bei der Gestaltung einer nachhaltigen, umwelt-
schonenden Verkehrspolitik Gber seine Rolle bei der Gesundheitsforde-
rung und Verbesserung der Lebensqualitat bis hin zum Beitrag des Rad-
verkehrs zur wirtschaftlichen Entwicklung.

Sowohl fir die Fahrradnutzung im Alltagsradverkehr als auch fiir den
Fahrradtourismus wird eine Analyse der Ausgangslage durchgefiihrt. Es
werden Ziele und Losungsstrategien fiir die qualitative Verbesserung des
Systems Radverkehr definiert und geeignete MaBnahmen zur Realisie-
rung der Ziele vorgeschlagen.

Einen weiteren Schwerpunkt bildet die verbesserte Vernetzung der Ver-
kehrsmittel, um die Einsatzmdglichkeiten des Fahrrads zu erweitern.
Zudem werden Moglichkeiten einer effizienten Koordination der Radver-
kehrsplanung und -férderung, zur Erhéhung der Radverkehrssicherheit
und zur Optimierung rechtlicher Rahmenbedingungen erlautert. Den Fi-
nanzierungsmaoglichkeiten fiir Radverkehrsanlagen ist ebenfalls ein eig-
ner Abschnitt gewidmet. AbschlieBend werden laufende Forschungs-
und Projektaktivitaten des Radverkehrs vorgestellt.

Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen 2005

Die in der 2005 beschlossenen ,Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat
Sachsen™ gemachten Aussagen zum Radverkehr sind unter Punkt 3.1
(Aufgaben des Freistaats, siehe dort) genauer erlautert und beziehen
sich auf Forderung der Fahrradnutzung (Infrastruktur, Service, Informa-
tion/Kommunikation), Starkung des Fahrradtourismus, Vernetzung der
Verkehrsmittel, Koordinierung der Planung, Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit, Finanzierungs- und Férdermdglichkeiten sowie die kommuna-
len Aufgaben.

Zu den in der ,Radverkehrskonzeption flir den Freistaat Sachsen" aufge-
fihrten bestehenden Radroutennetzen zdhlen die nationalen Radfern-
wege (D-Routen) und die kinftig eine einheitliche Wegweisung aufwei-
senden Routen des SachsenNetz Rad (Abb. 02). AuBerdem ist die Aus-
weisung von Radfahrregionen (z.B. Oberlausitz) mit hoher Netzdichte
und —qualitét geplant bzw. anderenorts perspektivisch angedacht.

Als Zielgruppen fir radtouristische Angebote werden die drei Gruppen
Radfernwanderer, Radurlauber und Tagestouristen definiert, flir die den
jeweils unterschiedlichen Anspriichen und Bedarfen entsprechende An-
gebote erarbeitet werden mussen. Zu bericksichtigen ist dabei auBer-
dem die Eignung fiir Belange des Alltagsradverkehrs (z.B. zur Arbeit, zur
Schule).

Radverkehrskonzeption
fiir den Freistaat Sachsen

Freistaat 3 Sachsen

tenrestenum fu schaft und Arbeit

Radverkehrskonzeption
fir den Freistaat Sach-
sen 2005
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Sacheaches Samwmeasteem
o Varischat urd Arbet
Abtedung Verer

Kane 3.2

SachsenNetz Rad und
Radfahmegionen

Als regionale Hauptradroute ist fiir die Stadt Delitzsch in der ,Radver-
kehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen 2005" folgende Radroute
enthalten:

» Nord-Sid-Route (heute Kohle/Dampf/Licht (Route II-1)

Radverkehrskonzeption Landkreis Delitzsch 2007

Auf Grundlage der Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen
wurde flr den Landkreis Delitzsch ein touristisches Radroutennetz ent-
wickelt. Basis waren bereits bestehende und in Planung befindliche Rad-
routen sowie bekannte Netzllicken zwischen einzelnen Hauptzielen.
Insgesamt entstand ein Netz, das den Zielstellungen des Sachsen-
Netz Rad entspricht und ein Beitrag zu dessen Aktualisierung ist. Al-
le dort aufgefiihrten Hauptziele des Landkreises und seiner Umge-
bung sind mit konkreten Streckenempfehlungen miteinander ver-
bunden. Zugleich kommt hiermit vorrangiger Handlungsbedarf hin-
sichtlich der Landesentwicklungsziele zum Ausdruck.

Darlber hinaus ergdnzen die untergeordneten Strecken dieses Netz
so, dass die touristisch relevanten Ziele und Sehenswirdigkeiten
des Landkreises Delitzsch erschlossen werden.

Kommunale Konzepte

Bewerbung fiir die Landesgartenschau 2015

Im April 2010 beauftragte der Stadtrat die Verwaltung, vorbereiten-
de Untersuchungen fir die Bewerbung der GroBen Kreisstadt De-
litzsch als Durchfiihrungsort der Landesgartenschau 2015 in Auftrag
zu geben. Unter dem Motto ,StadtLandFluss" wurde ein entspre-
chendes Konzept erarbeitet, welches nicht nur die geforderten gart-

Abb. 02: SachsenNetz
Rad mit der Stadt De-
litzsch

Entwicklung touristi-
sches Radroutennetz

StadLabor
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nerischen Schauinhalte des Berufsstandes Gartenbau umsetzt, son-
dern auch die Aufwertung bestehender stadtebaulicher Bereiche und
Grinbereiche bericksichtigt sowie den Ausbau neuer Grinflachen
empfiehlt.

Ferner sollten neue Wegefiihrungen errichtet sowie bestehende We-
gefihrungen fortgefihrt und qualitativ verbessert werden. Bei-
spielsweise sollte die asphaltierte Wegefiihrung parallel zur Schloss-
promenade sowohl in Richtung Rosental als auch zur Promenade am
Wallgraben in dieser Gestaltung fortgefihrt werden. Damit kénnte
eine Llicke in der ErschlieBung innerortlicher Griinflachen geschlos-
sen werden.

Im Rahmen der Landesgartenschau sollten Radfahrer als voéllig neue
Zielgruppe erschlossen werden. In dem Zusammenhang war unter an-
derem ein Fahrradfest geplant. Auch wenn Delitzsch letztlich nicht den
Zuschlag erhalten hat, kénnten einzelne MaBnahmen weiterverfolgt
werden.

“Ab in die Mitte!" Die City-Offensive Sachsen

Im August 2010 beteiligte sich Delitzsch am Innenstadtwettbewerb ,,Ab
in die Mitte"™ und belegte im September 2010 den dritten Platz.

Das Delitzscher Konzept sieht die Schaffung einer bestmdoglichen Infra-
struktur fir Radtouristen vor, die in Delitzsch Station machen. Beispiel-
weise sollen als investive MaBnahmen die Errichtung einer Radstation
auf dem RoBplatz, SchlieBfacher fir die Gepackaufbewahrung, einheitli-
che Fahrradabstellanlagen und abschlieBbare Fahrradboxen an wichtigen
Punkten in der Innenstadt aufgestellt werden.

Als nichtinvestive MaBnahme soll vor allem die Wiederherstellung der
nahezu durchgangigen Befahrbarkeit der HaupteinkaufsstraBe ,Eilen-
burger StraBe"™ in Ost-West-Richtung und damit die Belebung der Ein-
kaufsstraBe ,Breite StraBe" erreicht werden. Dariiber hinaus sollen Kri-
terien fiir ,fahrradfreundliche Geschafte" festgelegt und die Zertifizie-
rung dieser Geschafte umgesetzt werden.

Mit Veranstaltungen, wie beispielweise einer Sternfahrt nach Delitzsch
verbunden mit einem verkaufsoffenen Sonntag, einem Fahrradfest und
einer Rundfahrt Delitzsch-Bitterfeld-Wolfen-Leipzig, sollen neue Akzente
fur den Radverkehr in Delitzsch gesetzt werden.

Teile des Konzeptes sollen bereits mit dem Preisgeld umgesetzt werden.

Konzept des Landes-
gartenschaugelédndes

Projektprédsentation
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2 Bestandsanalyse
2.1 Rdumliche Einordnung

Die Stadt Delitzsch ist im Nordwesten des Freistaats Sachsen in der
Leipziger Tieflandsbucht nahe der Nordgrenze zu Sachsen-Anhalt gele-
gen (Abb. 3). Als ein Mittelzentrum im Landkreis Nordsachsen grenzt es
im Norden an das Heide-, Seen- und Erholungsgebiet Goitzsche sowie
die Gemeinden Sandersdorf-Brehna und Bitterfeld-Wolfen. Ostlich von
Delitzsch befinden sich die Dibener Heide und die Gemeinde Schén-
wolkau.

Im Siden grenzen die Gemeinde Rackwitz sowie der durch den Braun-
kohlebergbau entstandene Werbeliner See und der Schladitzer See an
das Gebiet der Stadt Delitzsch. Weiter westlich der Stadt liegt die Ge-
meinde Neukyhna. Aus sldlicher Richtung flieBt der ca. 30 Kilometer
lange Lober durch Delitzsch. Im Stadtgebiet speist er mehrere stadti-
schen Graben wie unter anderem den Wallgraben.

In der groBten Nord-Sud-Ausdehnung misst Delitzsch 11,1 Kilometer
und in der Ost-West-Ausdehnung 12,4 Kilometer. Die Gebietsflache der
Stadt betragt ca. 83 km?2 und setzt sich aus der Stadt Delitzsch und den
Ortsteilen Beerendorf, Beerendorf-Ost, Benndorf, Rédgen, Brodau,
Dobernitz, Laue, PoBdorf, Selben, Zschepen, Schenkenberg, Spréda und
Storkwitz zusammen.

Delitzsch

Leipziger
Tieflandsbucht

Mittelzentrum im Land-
kreis Nordsachsen

Abb. 03: RGdumliche Ei-
nordnung der Stadt
Delitzsch
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2.2 Landschaftscharakter

Delitzsch liegt auf einer Hohe von 94 m . NN. Pragend fur die Stadt
sind die zahlreichen friilheren Tagebaustandorte des Braunkohleberg-
baus nérdlich und stidlich des Stadtgebiets (Abb. 04).

Die Hohenlage Delitzschs variiert im Stadtgebiet um etwa 14 Meter, wo-
bei die héheren Teile im Siden und die tieferen im Norden der Stadt lie-
gen. Sie reicht von 88 Meter iGber Normalnull am tiefsten Punkt am
Neuhauser See bei Petersroda bis zu 102 Meter hochste natlrliche Lage
der Stadt Delitzsch am Loberlauf bei Brodau. Die Steigungsverhaltnisse
im StraBennetz sind eher unerhebliche.

2.3 Wichtige Struktur- und Wirtschaftsdaten

Im Folgenden werden einige ausgewahlte Struktur- und Wirtschaftsda-
ten der Stadt Delitzsch vorgestellt. Neben der aktuellen Einwohner- und
Arbeitsplatzverteilung finden sich Angaben (ber Versorgungsschwer-
punkte sowie Bildungs- und Behérdliche Einrichtungen. Ferner werden
Angaben zu Sporteinrichtungen, Freizeiteinrichtungen und wichtigen
touristischen Zielen gemacht. Diese Angaben dienen der Einordnung
maoglicher Quellen und Ziele des Radverkehrs.

nérdlich und sddlich
des Stadtgebiets zahl-
reiche frihere Tage-
baustandorte

Abb. 04: Landschafts-
charakter

Einordnung méglicher
Quellen und Ziele

StadtLabor
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Arbeitsplatz- und Einwohnerverteilung

Die Arbeitsplatz- und Einwohnerverteilung ist in den folgenden Kar-
ten dargestellt. In Delitzsch befinden sich verschiedene klein- und mit-
telstdndige Unternehmen, die sich unterschiedlich auf das Stadtgebiet
verteilen (Abb. 05). Neben den Traditionsunternehmen befindet sich die
Delitzscher Schokoladen GmbH, ein gréBeres Unternehmen mit ca. 160
Mitarbeitern, in der Kernstadt. Ein weiterer Hauptarbeitgeber der Stadt
ist die nordlich gelegene EuroMaint Rail GmbH. Ferner gibt es eine Kon-
zentration der Arbeitsplatzstandorte im Industrie- und Gewerbegebiet
Slidwest. Dort haben sich groBe, mittlere und kleine Unternehmen der
Produktion, des GroBhandels, des Handwerks und des Dienstleistungs-
gewerbes angesiedelt. Zu nennen sind unter anderem das Dammstoff-
werk der URSA-Gruppe sowie das Verpackungswerk der Smurfit Kappa
Group. Auch das Gewerbegebiet Rédgen und der Gewerbe- und Ener-
giepark Delitzsch weisen eine hohe Arbeitsplatzkonzentration auf.

Am 31.12.2010 hatte die Stadt Delitzsch 26.145 Einwohner. Insgesamt
gehodren 13 weitere Ortsteile zum Stadtgebiet. Durch das Plattenbauge-
biet verzeichnete der Stadtteil Delitzsch-Nordwest eine besonders hohe
Einwohnerkonzentration im Verhdltnis zu anderen Stadtteilen von De-
litzsch. Ferner findet man hohe Einwohnerkonzentration neben der
Kernstadt vor allem in den Ortsteilen Dobernitz, Beerendorf, Schenken-
berg und Selben. Alle weiteren Ortsteile sind dinner besiedelt und teils
deutlich von der Landwirtschaft gepragt (Abb. 06).
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verschiedene klein- und
mittelstéandische Unter-
nehmen

ca. 26.000 Einwohner
in Kernstadt und 13
Ortsteilen

Delitzscher Schokola-
den GmbH

Industrie und Gewer-
begebiet Stidwest

Abb. 05: Arbeitsplatz-
verteilung
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Versorgungsschwerpunkte

Abbildung 07 zeigt bedeutende Einrichtungen mit dem Schwerpunkt Innenstadt und am
Versorgung, die groBere Einzugsgebiete abdecken. Die Innenstadt und Rand gelegene groBfléa-
die am nordlichen und sldlichen Rand der Stadt gelegenen groBflachi- chigen Einzelhandels-
gen Einzelhandelsstandorte pragen schwerpunktmaBig den Einzelhan- standorte
delsstandort Delitzsch. Die Innenstadt von Delitzsch als einzelhandels-

funktionales Hauptgeschdftszentrum erstreckt sich Uber den Kernbe-

reich, Markt, Breite StraBBe, Eilenburger StraBe. Entlang wichtiger inner-

stadtischer Verkehrsachsen, insbesondere in der BismarckstraBe und in

der Bitterfelder StraBe befinden sich weitere Anbieter. Die Sondergebiete

Nord und Sid spielen bei der Standortverteilung des Delitzscher Einzel-

handels eine wichtige Rolle. Das Sondergebiet Nord bildet am nérdlichen

Rand von Delitzsch angrenzend zum Plattenbaugebiet einen Einzelhan-

delsschwerpunkt mit Gberregionaler Ausstrahlung. Im Siden / Sidwes-

ten von Delitzsch werden Nahversorgungsfunktionen gegenwartig von

Discountern im PEP-Markt wahrgenommen.

StadtLabor 18
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Bildungseinrichtungen

Die Bildungseinrichtungen (Abb. 08) konzentrieren sich auf Bereiche mit
hoher Einwohnerdichte. Neben diversen Kindergarten gibt es in Delitzsch
drei Grundschulen: die Grundschule Delitzsch-Ost, die Grundschule am
Rosenweg und die Diesterweg-Grundschule. Alle drei Bildungseinrich-
tungen befinden sich in Tragerschaft der Stadt und hatten im Schuljahr
2010/2011 Uber 600 Schiiler. Des Weiteren existieren

in Delitzsch zwei Mittelschulen. Die Artur-Becker Schule mit 436 Schi-
lern (Schuljahr 2010/2011) und die Mittelschule Delitzsch-Nord. Beide
Schulen befinden sich ebenfalls in Tragerschaft der Stadt. Ferner gibt es
in Delitzsch ein Gymnasium. Das Christian-Gottfried-Ehrenberg-
Gymnasium ist mit 763 Schilern (Schuljahr 2009/2010) die groBte Bil-
dungseinrichtung im Stadtgebiet. Seit der Kreisreform vom 1. August
2008 befindet sich das Gymnasium in Tragerschaft des Landkreises
Nordsachsen.

In der Karl-Marx-StraBe befindet sich das Berufsschulzentrum
Dr. Hermann Schulze-Delitzsch. Zur schulischen Férderung von kdrper-
lich und geistig Behinderten gibt es neben der Férderpadagogischen Be-
ratungsstelle die Férderschule Rédgen und die Pestalozzischule (Schule
fir Lernférderung) Delitzsch.

Weitere private Bildungseinrichtungen wie die Volkshochschule De-
litzsch, die Akademie der Darstellenden Kiinste Delitzsch und die Musik-
schule im Barockschloss verteilen sich im Stadtgebiet.

PEP-Markt

Delitzscher Innenstadt

Abb. 07: Versorgungs-
schwerpunkte

Konzentration auf Be-
reiche mit hoher Ein-
wohnerdichte

drei Grundschulen,
zwei Mittelschulen und
ein Gymnasium

Berufsschulzentrum
und Forderschule
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Die Stadtbibliothek Delitzsch befindet sich seit dem Umzug aus der Ei- Bibliothek

lenburger StraBe im Jahr 2009 in der Alten Lateinschule an der Stadtkir-
che St. Peter und Paul.
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Behordliche Einrichtungen

Abbildung 09 zeigt bedeutende behdrdliche Einrichtungen. Delitzsch hat
als Mittelzentrum und GroBe Kreisstadt neben der eigenen Stadtverwal-
tung viele weitere Amter und Institutionen. Unter anderem verfiigt die
Stadt Uber eine AuBenstelle des Landratsamtes Nordsachsen.

Des Weiteren hat Delitzsch eine Agentur flir Arbeit und ein Jobcenter,
eine Polizeidirektion, eine Freiwillige Feuerwehr und ein Technisches
Hilfswerk sowie eine AuBenstelle der Kreishandwerkerschaft Nordsach-
sen. Hinzu kommt der Hauptsitz der Unteroffizierschule des Heeres.

GroBe Kreisstadt mit
vielen Amter und Insti-
tutionen
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Sport- und Freizeiteinrichtungen, touristische Ziele

Wichtige Quellen und Ziele sind in Abbildung 10 dargestellt. Darunter
zahlen u. a. das Blrgerhaus, der Tierpark, das Freibad, das Kultur- und
Sportzentrum Delitzsch sowie das Jugendzentrum im Norden von De-
litzsch.

Neben diesen Zielen, spielen touristische und Freizeitziele eine besonde-
re Rolle bei der Planung des Radverkehrs. Die unterschiedlichen Zielge-
biete und —orte sollen sowohl fiir die Bevélkerung gut per Rad erreichbar
sein, als auch fir Radwanderer und Radurlauber. Gerade touristische
Ziele sind haufig entscheidend fiir die Wahl des Urlaubsziels oder des
Wochenendausflugs. Gekoppelt mit guten Bedingungen flir den Radver-
kehr wiirde sich dieser Effekt noch erhdhen.

Wichtige touristische und Freizeitziele:

» Barockschloss Delitzsch » Stadtkirche St. Peter & Paul
» Stadtschreiberhaus *» Rathaus

» Schulze-Delitzsch-Haus » Die Zwingergarten

* Breite Turm » Werbeliner See

*» Der Hallesche Turm » Schladitzer See

» Das Scharfrichterhaus » Grabschitzer See

» Ritterhaus » Neuhauser See

» Stadtpark

AuBenstelle Landrats-
amt

Abb. 09: Behordliche
Einrichtungen

wichtige Quellen und
Ziele des Radverkehrs
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2.4 StraBen- und Wegenetz

Mit einer Gesamtlange von ca. 294 km ist Delitzschs StraBen- und We-
genetz gepragt durch eine Reihe von Radialen und einer ringférmigen
UmgehungstraBBe, an der man den StraBenverkehr vorbeizuleiten ver-
sucht (Abb. 11). Unterteilt wird es in ca. 97 km HauptstraBennetz,
91 km NebenstraBennetz und 106 km Wegeverbindungen (Abb. 12).

Die Stadt Delitzsch liegt an den BundesstraBen B 184 (Magdeburg-
Dessau-Leipzig) und B 183a (Brehna-Delitzsch-Bad Diben). Zu den
wichtigsten und verkehrsreichsten StraBen im Stadtgebiet zdhlen die
Bitterfelder StraBBe, die SecuriusstraBe, die Eilenburger StraBe, sowie die
BismarckstraBe Ubergehend in Eilenburger Chaussee und Dibener Stra-
Be. Weitere verkehrswichtige StraBen, die auf die Innenstadt zulaufen,
sind Leipziger StraBe, Brehnaer StraBe, Benndorfer LandstraBe,
Sausedlitzer StraBe und Lange StraBe.

Barockschloss Delitzsch

Werbeliner See

Abb. 10: Sport- und
Freizeiteinrichtungen,
touristische Ziele

durch Radialen und
ringférmige Umge-
hungsstraBBe gepragt

BundesstraBBen B 184,
B 183a
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Abb. 11: Gesamtes
StraBe- und Wegenetz
Stadt Delitzsch ca.
294 km

Abb. 12: Hauptstra-
Bennetz, Nebenstra-
Bennetz und Wegever-
bindungen

HauptstraBennetz: ca. 97 km NebenstraBennetz: ca. 91 km

‘ T / q & W .;7?777:"

Wegeverbindungén: ca. 106 km Gesamtnetz: ca. 294 km
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Prdagend sind dariber hinaus die beiden Bahnstrecken als Barrieren mit
einigen Bahnlbergangen bzw. Bahnunterfiihrungen im Stadtgebiet als
Zwangspunkte flr jeglichen StraBenverkehr. Flir Radfahrer gibt es mit
den Bahnunterfiihrungen Benndorfer LandstraBe, Dibener StraBe, Bee-
rendorfer StraBe, Poetenweg, Bahnweg und Dobernitzer Weg zusatzliche
nutzbare Verbindungen. Dennoch haben die beiden Bahnlinien und die
BundesstraBen auBerhalb des inneren Stadtgebietes aufgrund fehlender

sicherer Querungsmoglichkeiten eine hohe trennende Wirkung
(Abb. 13).
vc:ﬁé?\.‘l “>
@ ,'i

Mocherwitz
Zschortau

Vor allem in der Delitzscher Innenstadt konzentriert sich eine Vielzahl
von EinbahnstraBen, von denen lber 91 % nicht fiir den Radverkehr ge-
offnet sind (Abb. 14). Ferner sind lediglich 50 % des NebenstraBennet-
zes verkehrsberuhigt bzw. Tempo-30-Zonen (Abb. 15).

Bahnunterfiihrungen
fir Radfahrer

Abb. 13: Zwangspunk-
te durch Bahnlinien und
BundesstralBen

StadLabor

24



Radverkehrskonzept Delitzsch

April 2012

Abb.14: Nebenstra-
Bennetz, griin gedffne-
te und rot nicht geoff-
nete EinbahnstraBen
fir Radfahrer

Abb. 15: Nebenstra-
Bennetz, rot Verkehrs-
beruhigung bzw. Tem-
po-20-Zonen oder
Tempo-30-Zonen

Stadttabor
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Infrastruktur Radverkehr

Im Folgenden werden Aussagen bzgl. der derzeitigen Delitzscher Rad-
verkehrsinfrastruktur getroffen. Neben dem Bestand touristischer Rad-
routen finden sich Angaben Uber die rdumliche Verteilung von Unféllen
mit Radfahrerbeteiligung. Ferner werden Angaben zur Kombination von
Fahrrad und OPNV und die Qualitdt der bestehenden Radverkehrsinfra-
struktur gemacht. Diese Angaben dienen als Grundlage einer MaBnah-
menplanung.

Bestand touristischer Radrouten

Das Gebiet der Stadt Delitzsch wird von mehreren bestehenden und ge-
planten im Radfernwegenetz bzw. im SachsenNetz Rad der Radver-
kehrskonzeption des Freistaats Sachsen ausgewiesenen Routen berihrt.
Zu den benannten Radwanderrouten zahlen (Abb. 16).

Radwanderrouten der Stadt Delitzsch

» Radroute Kohle/Dampf/Licht

» Radwanderweg Delitzsch — Bad Diben,

» Raiffeisen-Radwanderweg

» Radwanderweg Delitzsch - Eilenburg,

» Radwanderweg Delitzsch — HohenprieBnitz

/ Bitterfeld

e o

S Shuskdiitz.
N
\‘\.

Zaasch

Schenkenbérg

Kertitz

Delitzsch

ey

Luckowehna

Hohenroda
Eitenburg

GroBlissa

Mochgrwitz

Biindelung verschie-
dener thematischer
radrouten in Delitzsch

Abb. 16: Bestand tou-
ristischer Radrouten
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Bislang handelt es sich um thematisch charakterisierte Radrouten, die
jedoch kiinftig auch als Verbindungen entsprechend SachsenNetz Rad
eingestuft werden kdnnen. Hieraus ergeben sich bereits Ansdtze eines
Netzes. Anfang des Jahres 2012 wird die sogenannte Radroute Koh-

l“/%

le/Dampf/Licht zwischen Bitterfeld und Leipzig Uber Delitzsch beschil- o
dert. Alle weiteren Radrouten sind bereits ausgeschildert, entsprechen {
| . al s

jedoch gréBtenteils den Anforderungen der Richtlinie zur Fahrradweg-
weisung in Sachsen 2005.

Auffallig ist die Bindelung verschiedener thematischer Radrouten im De-
litzscher Stadtgebiet. Delitzsch ist ein Knotenpunkt der ostwestlich und
nordstidlich verlaufenden Radrouten. Damit ergeben sich Potenziale, die
zukinftig noch starker ausgeschopft werden sollten.

Eine groBe Chance zur raumlichen Erweiterung dieses Angebots besteht
in der Thematisierung der neuen Landschaftsform der ehemaligen Tage-
baue. Neue Seen im Einzugsbereich der Stadt Delitzsch bergen viel Po-
tenzial fUr Freizeit- und Sportmdoglichkeiten. Deren Erreichbarkeit mit
dem Fahrrad bietet in der touristischen Vermarktung ganz neue M&g-
lichkeiten innerhalb der Stadt.

Uberarbeitung Wegwei-
sung notwendig

neue Seen im Einzugs-
bereich bergen viel Po-
tenzial

Raumliche Verteilung von Unfillen mit Radfahrerbeteiligung

Es liegt flr die Jahre 2007 - 2010 eine Auflistung von Unféllen mit Rad- keine Haufungsstellen
fahrerbeteiligung vor. Die jeweiligen Unfédlle konnten den betroffenen im Zusammenhang mit
StraBen bzw. Kreuzungen zugeordnet werden. Nach Aussage der Sach- Radfahrerbeteiligung
bearbeiter der Polizeidirektion Westsachsen gibt es im Stadtgebiet De-

litzsch keine Haufungsstellen im Zusammenhang mit Radfahrerbeteili-

gung. Hauptunfallursachen sind neben der Missachtung von Vorfahrtsre-

gelungen, Unfalle im Zusammenhang mit dem Abbiegevorgang und un-

ter Alkoholeinfluss.

Bestand straBBenbegleitender Radverkehrsanlagen

Seit Beginn der 90er Jahre wurde der Bestand straBenbegleitender Rad-
verkehrsanlagen in Delitzsch ausgebaut. Bei der durchgefiihrten Be-
standsaufnahme wurden im gesamten StraBen- und Wegenetz folgende
Radverkehrsanlagen erfasst:

Haupt- Neben- Wegeverbin-
Radverkehrsanlage straBennetz straBennetz dungen Gesamtnetz
Km % Km % Km % Km %
Radfahrstreifen - - - - - -
Schutzstreifen 0,7 0,8 0,3 0,3 - - 1,0 0,3
Radweg (Z 237) - - - - - -
Getrennter
Geh-/Radweg (Z 241) 4,0 | 4,0 08 | 09 1,8 1,7 6,6 2,2
Gemeinsamer
Geh./Radweg (z 240) | 100 | 10,4 | 2,7 | 2,9 | 154 | 145| 281 | 9,5
Gehweg,
Radfahrer frei 2,0 2,0 0,8 0,9 - ) 2,8 1,0
Ohne
Radverkehrsanlage | 80/3 | 82,8 | 86,4 | 95,0 | 88,8 | 83,8 | 2555 | 87,0
t
g:f:c':eﬁlénge 97 km 91 km 106 km 294 km
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Die haufigste Flihrungsform aller erfassten Radverkehrsanlagen sind ge-
trennte und gemeinsame Geh-/Radwege (Abb. 17).

Schutzstreifen
3%

Gehweg
Radfahrer frei
7%

getrennter Geh-
adweg (Z241)
17%

gemeinsamer
Geh-/Radweg
(Z240)
73%

Kombination von Fahrrad und OPNV

An folgenden Orten im Stadtgebiet sind Schnittstellen zwischen SPNV-
Netz (Bahnhofe, Haltepunkte) und Radroutennetz bereits vorhanden
oder optional moéglich (Abb. 18): Unterer Bahnhof, Oberer Bahnhof.
Fahrréder kénnen mit einer gultigen Fahrkarte in den Nahverkehrszigen
im gesamten Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV) kostenlos mitge-
nommen werden.

Die Mithahme von Fahrradern in Bussen ist prinzipiell moéglich, wenn
diese Verkehrsmittel hergerichtet und entsprechend gekennzeichnet sind
sowie in Abhéangigkeit von vorhandenem Platzangebot. Pro Rad ist eine
Einzelfahrkarte Kind oder ein Abschnitt der 4-Fahrtenkarte Kind flr die
jeweilige Tarifzone zu I6sen.

Die gegebenen Regelungen entsprechen den allgemeinen Standards. Die
Fahrradmitnahme in den Nahverkehrsziigen ist, vom Ein- und Ausstieg
wie vom Befestigen der Fahrrader her befriedigend. Trotz vorhandenem
Aufzug nutzen viele Fahrradfahrer am Unteren Bahnhof die Treppen der
Unterfiihrung und missen aufgrund fehlender Rampen ihr Fahrrad tra-
gen. Eine Ausbildung von Schieberampen, die auch flir Kinderwagen
nutzbar sind, kdnnte den Komfort wesentlich erhohen.

Ein weiteres Problem stellen die oftmals Uberfillten vorgesehenen Fahr-
radstellplatze in den Nahverkehrsziigen dar. Zukilinftig sollte bei deren
Dimensionierung von wesentlich mehr Nutzern ausgegangen werden.
Das Mitfiihren eines Fahrrads in Bussen sollte vom Raum und den Be-
férderungsbedingungen her gut méglich und bei einer Nachfrage und
gegebenem Platz eine Selbstverstandlichkeit sein. Bei Regionalbuslinien
sollte bei der Beschaffung der Fahrzeuge darauf geachtet werden, dass
auch eine regelmaBigere Fahrradmitnahme mdéglich ist.

Abb.17:Ldngenanteile
straBenbegleitender
Radverkehrsinfra-
struktur im Gesamt-
netz

Kostenlose Fahrradmit-
nahme in den Nahver-
kehrsziigen

feh/ende Schieberam-
pen am Unteren Bhf.

Uberfiillte Fahrradstell-
platze in Nahverkehrs-
zligen
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Die Qualitdten der Radverkehrsinfrastruktur

Zentrale Grundlage fir das Radverkehrskonzept und die damit verbun-
dene Konzipierung von MaBnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur
ist eine Erhebung der gegenwartigen Bestandsqualitat des StraBen- und
Wegenetzes.

Befahrungen zur Ermittlung der Qualitat

Ausgangspunkt der Prifung war das gesamte StraBen- und Wegenetz
der Stadt Delitzsch, welches sukzessive mit dem Fahrrad abgefahren
und in beide Richtungen erhoben wurde. Insgesamt wurden im Rahmen
der Befahrung das gesamte StraBen- und Wegenetz von ca. 290 km er-
fasst und folgende Kriterien erhoben:

» StraBen- und Wegebezeichnung

* Abschnitt von / bis

» Radverkehrsfiihrung

» Anordnung der Radverkehrsanlagen

» Belagsart

» Belagsqualitat

» vorgeschriebene Héchstgeschwindigkeit
» Einschrénkungen

» StraBenklasse

» Beschilderung der Radverkehrsanlage
» Zweirichtungsverkehr

»  Wegweisung

Oberer Bahnhof ‘

Abb. 18: OPNV-
Standorte in Delitzsch

Grundlage fiir das Rad-
verkehrskonzept

Priifung gesamtes
StraBe- und Wegenetz
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» Abschnittslénge in km

*» Anmerkungen

Anderte sich eines der Kriterien im Streckenverlauf, wurde ein neuer Ab- Abschnittsbildung

schnitt gebildet. Jeder Abschnitt lasst sich Uber eine fortlaufende Num-
merierung zuordnen. Alle wichtigen Daten wurden mit einer digitalen Fo-
tokamera dokumentiert, im GIS in Form von Attributen gespeichert und
in Karten umgesetzt:

siehe Anhang:

1.1 MaBnahmenibersicht (tabellarisch)
1.2 Fotodokumentation (digital)

1.3 MaBnahmenskizzen

Planverzeichnis

2.1 Bestandsaufnahme Flihrungsformen M 1:15.000
2.2 Bestandsaufnahme Geschwindigkeit M 1:15.000
2.3 Bestandsaufnahme Belagsart / Belagsqualitat M 1:15.000

3.1 Quellen-Ziele-Plan M 1:45.000
3.2 Wunschliniennetz M 1:45.000
3.3 Hauptradroutennetz M 1:45.000
3.4 Hauptradroutennetz M 1:15.000
3.5 Abschnittsplan M 1:15.000
3.6 MaBnahmenplan M 1:15.000

Haufige Defizite

Im Zuge der Bestandserfassung haben sich neben einer Vielzahl von De-
tailproblemen Problembereiche herauskristallisiert, die haufig auftreten
und sich somit als grundlegende Probleme zusammenfassen lassen. In
Delitzsch dominieren dabei Defizite an stark belasteten StraBen infolge
fehlender bzw. llickenhafter Radverkehrsanlagen, die zudem teilweise
nicht anspruchsgerecht umgesetzt wurden. Auch fehlt es an einheitli-
chen Qualitdtsstandards bei bestehenden Radverkehrsanlagen. Haufige
punktuelle Probleme stellen Radverkehrsflihrungen in Knotenbereichen
und Querungen stark belasteter StraBen dar. Ein weiteres Defizit sind
ungedffnete EinbahnstraBen in Tempo-30-Zonen, vor allem in der De-
litzscher Innenstadt. Darliber hinaus ist das Angebot an sicheren und
komfortablen Fahrradabstellanlagen nicht ausreichend. Uber die Viel-
zahl der Aktivitdten in den letzten Jahrzehnten ist eine an einheitli-
chen Qualitdtsstandards ausgerichtete, aufeinander abgestimmte
Handlungsrichtung nicht immer zu erkennen. Auch die Qualitatssi-
cherung, d. h. die Pflege und Unterhaltung geschaffener Infrastruk-
tur, wurde teilweise stark vernachlassigt.

grundlegende Probleme

herauskristallisiert
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Fehlende Radverkehrsanlagen an stark belasteten StraBen

Viele stark belastete StraBen sind in Delitzsch ohne Radverkehrsan-
lagen ausgestattet (z.B. Leipziger StraBe, Dibener StraBe, Eilenbur-
ger Chaussee, Richard-Wagner-StraBe). Hinzu kommen StraBen mit
lickenhaften oder nur einseitigen Radverkehrsanlagen (z.B. Bitter-
felder StraBe, August-Bebel-StraBe, Lauesche StraBe). Hier besteht
tendenziell eine héhere Gefahrdung flir Radfahrer, was teilweise da-
zu fUhrt, dass diese StraBen bewusst gemieden oder gesetzwidrig
der Gehweg bzw. die falsche StraBenseite genutzt werden. Dies
fuhrt nicht nur zu Problemen mit FuBgangern, sondern auch zu ei-
nem Attraktivitatsverlust der Fahrradnutzung. Besonders bei hohem
Schwerverkehrsaufkommen, wie beispielsweise in der Leipziger
StraBe, wird die Abwicklung im Mischverkehr besonders bedrohlich
wahrgenommen. Je nach Ldange der Strecke kann dies fir Radfahrer
zu einer erheblichen Verunsicherung beitragen. Typische Konflikte
oder Unfalle in StraBen ohne Radverkehrsanlagen stehen im Zu-
sammenhang mit sich 6ffnenden Autotliren sowie Uberholenden Kfz.
In diesen StraBen ist unter Bericksichtigung der Empfehlung fir
Radverkehrsanlagen (ERA) zu prifen, ob Flachenreserven flir den
Radverkehr aktivierbar sind.

Qualitdtsdefizite vorhandener Radverkehrsanlagen

In Delitzsch gibt es an HauptverkehrsstraBen und in NebenstraBen viele
Radverkehrsanlagen mit unterschiedlicher Qualitdt, oftmals als gemein-
same Flhrung mit dem FuBgangerverkehr (z.B. BismarckstraBe, Bee-
rendorfer StraBe, Bitterfelder StraBe, SachsenstraBe). Ein erheblicher
Teil dieser Radverkehrsanlagen geniigt den Mindestanforderungen nicht.
Oftmals sind Gehwege flir den Radverkehr frei gegeben, obgleich sie
nicht den rechtlichen Anforderungen genligen (z.B. Schulze-Delitzsch-
StraBe, Paupitzscher StraBe, KérnerstraBe).

Problematisch sind des Weiteren der mehrfache Wechsel von Radver-
kehrsanlagen innerhalb einer StraBe und die oftmals unzureichenden
Breiten (z.B. Bitterfelder StraB3e).

An straBenbegleitenden Radverkehrsanlagen sind Bordabsenkungen
beim Ubergang zur Fahrbahn sehr h&ufig nicht stoB-frei zu befahren,
was nicht nur den Komfort mindert, sondern auch die Verkehrssicherheit
negativ beeintrachtigen kann.

Neben einer oftmals schlechten Belagsqualitat von Radverkehrsanlagen
stellen die vielen groben KopfsteinpflasterstraBen vor allem in der Alt-
stadt von Delitzsch ein groBes Problem dar. Dies mindert deutlich den
Fahrkomfort fir Fahrradfahrer.

Zusatzlich versperren haufig unglinstig platzierte Einbauten den Weg.
Solche Hindernisse wie Lichtsignal- und Abspannmasten stellen ein be-
sonderes Risiko fir Radfahrer dar, gerade bei schlechter Beleuchtung in
den abendlichen Stunden.

Dubener StraBe

g&hul_zeQDelitzsch-
StraBe
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Defizite an Knoten und fehlende Querungsmaoglichkeiten

Haufig mlssen stark belastete StraBen und auch Bahngleise Uberquert
werden. Dies sind haufig Problemstellen im Zuge von Routen in unter-
geordneten StraBen. Deren L6sung entscheidet mafBgeblich Uber die Ak-
zeptanz einer Radroutenverbindung. Daraus ergibt sich, dass den Kno-
tenpunkten und Querungsstellen ein ahnlich hoher Stellenwert wie der
Streckenflihrung zukommen muss. Teilweise fehlen in Delitzsch adaqua-
te Querungshilfen fir den Radverkehr, so dass Radfahrer heute ungesi-
chert queren missen (z.B. Naundorfer Weg/SachsenstraBe, Lauesche
StraBe/Dulbener StraBe).

Auch an vielen Knotenpunkten werden die Belange des Radverkehrs
nicht ausreichend bericksichtigt. Es fehlen oftmals entsprechende Rad-
verkehrsanlagen, beispielsweise in Form einer Radfahrerfuhrt oder eige-
ner Lichtsignalanlage. Insbesondere das Linksabbiegen stellt sich fir
Radfahrer problematisch dar (z.B. Leipziger StraBe/Richard-Wagner-
StraBe, August-Bebel-StraBe/BismarckstraBe, Bitterfelder StraBe/Karl-
Marx-StraB3e).

Ungeoffnete EinbahnstraBen in Tempo-30-Zonen

Innerhalb von Tempo-30-Zonen, vor allem in der Altstadt von Delitzsch
sind zahlreiche EinbahnstraBen flir den Radverkehr nicht frei gegeben
(z.B. PfortenstraBe, Gerberplan, Eilenburger StraBe). Dadurch werden
fir den Radverkehr glinstige Verbindungen oder ErschlieBungen un-
terbrochen oder unmdglich gemacht. Radfahrer missen zum Teil
groBere Umwege zurlicklegen, um hier gelegene Ziele legal zu errei-
chen. Die Offnung von EinbahnstraBen bringt keinerlei Verschlechte-
rung, sondern flhrt zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit.
Insbesondere die Konflikte zwischen FuBgangern und Radfahrern
koénnen infolge einer geringeren Mitbenutzung der Gehwege durch
geodffnete EinbahnstraBen vermieden werden.

Ferner ist teilweise an Sackgassen nicht erkennbar, inwieweit sie flr
den Radverkehr durchlassig sind.

Leipziger StralBBe

Leipziger StraBe/ Ri-
chard-Wagner-StraBBe

Benndorfer LandstralBe
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Fehlendes Angebot an sicheren Fahrradabstellanlagen

Das Angebot an Fahrradabstellanlagen an 6ffentlichen Zielen ist um-
fangreich, deckt jedoch teilweise nicht die Nachfrage ab. Nicht opti-
male Standorte der Abstellanlagen flihren zum Teil trotz hoher
Nachfrage zu ungenutzten Kapazitdten. Ein Erweiterungsbedarf be-
steht beispielsweise an Schulen oder auch in der Innenstadt von De-
litzsch. Vor allem dort zeigten sich groBe Unterschiede zwischen der
Qualitat der Fahrradabstellanlagen. Ungeeignet sind alle Anlagen,
die das Rad an der Felge oder an der Gabel halten. Bei Felgenhal-
tern stehen die Fahrrader nicht standsicher, Felgen und Speichen
leiden unter der Art der Halterung. AuBerdem fehlt die
AnschlieBbarkeit des Rahmens. Folgende Anforderungen sollte eine
komfortable Fahrradabstellanlage erflllen: eine hohe Stadtsicher-
heit, die AnschlieBbarkeit des Rahmens und ein ausreichender
Sicherheitsabstand. Gute Beispiele in Delitzsch sind die Gberdachten
Fahrradabstellanlagen am Unteren Bahnhof.

=

Markt
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Grundlage der konzeptionellen Arbeit sind im Wesentlichen zwei zwei Oberziele sollen
Oberziele, die mit einer Forderung des Radverkehrs in Delitzsch er- erreicht werden
reicht werden sollen:

» Attraktivierung des Radverkehrs
» Ausbau liickenloses Hauptradroutennetz

Um eine wirksame Verknipfung dieser Ziele zu erreichen, wird dem Leitbild ,,Radverkehr als
Konzept eine zeitgemaBe Sicht der Radverkehrsféorderung im Sinne System™

des Leitbildes Radverkehr als System zu Grunde gelegt. Dies be-

inhaltet ein breiteres Verstandnis der Radverkehrsférderung als es

traditionell bisher mit einer Beschrankung auf die verkehrstechni-

sche Infrastruktur bestand und ist mittlerweile Leitschnur der Rad-

verkehrspolitik des Bundes gemal3 dem Nationalen Radverkehrsplan,

von Bundeslandern sowie zahlreicher Kommunen (Abb. 18).

Radverkehr als System |
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Die Betrachtung des Radverkehrs als System beinhaltet die Elemen-  Abb. 18: Darstellung
te Radverkehrsnetzplanung, Infrastruktur, Offentlichkeitsarbeit, aus dem Nationalen
Service und Rahmenbedingungen, auf die im Folgenden naher ein- Radverkehrsplan
gegangen wird.
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3.1 Radverkehrsnetzplanung

Das angestrebte Ziel der Stadt Delitzsch ist ein hohen Qualitatsstan-
dards entsprechendes Hauptradroutennetz, welches den Alltagsradver-
kehr sowie den touristischen Radverkehr gleichermaBen beriicksichtigt
und den Radfahrern zum Erreichen ihrer Ziele sichere, attraktive und
moglichst direkte Wege anbietet. Ferner soll das HautstraBennetz mit
adaquaten Radverkehrsanlagen ausgestattet bzw. eine Abwicklung im
Mischverkehr ermdglicht werden. Ziel im NebenstraBennetz ist eine ver-
tragliche Abwicklung im Mischverkehr, bevorzugt durch Einrichtung von
Tempo-20- oder Tempo-30-Zonen sowie verkehrsberuhigten Bereichen.
Des Weiteren sollen alle sonstigen Wegeverbindungen Uber einen anfor-
derungsgerechten Ausbaustandard verfiigen.

Grundsatzlich sind in Delitzsch alle StraBen und Wege so zu gestalten,
das sie sicher und komfortabel flir den Radverkehr nutzbar sind.

Wunschliniennetz

Das Hauptradroutennetz (Zielnetz) der Stadt Delitzsch basiert auf einem
Wunschliniennetz (Abb. 19 und Anhang), dessen Verlauf ohne Berlick-
sichtigung der tatsachlichen StraBenverlaufe alle relevanten Quellen und
Ziele des Radverkehrs (siehe Abschnitt 2.3) miteinander verbindet. Im
Vordergrund steht dabei eine mdglichst direkte Verbindung von Quellen
und radverkehrsrelevanten Zielen mit gesamtstadtischer und stadtteil-
Ubergreifender Bedeutung. Neben der Anbindung aller Ortsteile, wird
auch die Verflechtung mit angrenzenden Kommunen berticksichtigt.

Bitterfeld

A =,
S~ ke

Ziel: Hauptradrouten-
netz mit hohen Quali-
tatsstandards

Hauptradroutennetz
basiert auf einem
Wunschliniennetz

Abb. 19: Wunschlinien-
netz
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Neben dem Schwerpunkt auf Zielen des Alltagsradverkehrs wurden auch
freizeitrelevante Ziele aufgenommen. Berlicksichtigt wurden des Weite-
ren flachen- und linienhafte Barrieren wie Gewasser, Bahnlinien und
SchnellstraBen und die sich daraus ergebenden ,Zwangspunkte™ und
Querungsmdglichkeiten (Abb. 20).
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Quellen

Als Quellen des Radverkehrs wurden die im Stadtgebiet vorhandenen
Wohnstandorte ausgemacht. Dabei handelt es sich um zusammenhan-
gende Quartiere einschlieBlich aller Ortsteile von Delitzsch (Abb. 21).
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Ziele

Folgende radverkehrsrelevante Ziele, die im Wunschlinienplan darge-
stellt sind (siehe Anhang), wurden definiert: Gebiete mit hoher Arbeits-
platzkonzentration, Bahnhéfe, Versorgungsschwerpunkte, Offentliche
Einrichtungen und Behdrden, Schulen und Kindergarten, Sport und Frei-
zeiteinrichtungen sowie Sehenswiirdigkeiten (vgl. Abschnitt 2).

Barrieren

Wichtige Vorgaben bei der Entwicklung des Wunschliniennetzes sind die
Méglichkeiten zur Uberwindung von Barrieren (,Zwangspunkte"). In De-
litzsch sind die sich kreuzenden Bahnlinien von besonderer Bedeutung.
Auch die beiden BundesstraBen besitzen eine hohe Trennwirkung. Vor
allem auBerhalb des inneren Stadtgebietes fehlt es an einer dichten Fol-
ge signalisierter Knotenpunkte. Damit sind sie fir Radfahrer sehr
schlecht Gberwindbar und muissen als Barriere eingestuft werden.

Gronohnsiecilung De-
litzsch Nordwest

Delitzscher Innenstadt

Abb. 21: Quellen

fehlende signalisierte
Knotenpunkte auBer-
halb des Stadtgebietes
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Zielnetz

Das Zielnetz wurde auf der Grundlage des Wunschliniennetzes sowie der
Ergebnisse der Bestandsaufnahme (Befahrung) erarbeitet, wobei vor-
handene Planungsiiberlegungen einbezogen wurden. Die Ubertragung
der Hauptradrouten auf das StraBen- und Wegenetz der Stadt Delitzsch
erfolgte dabei unter Berlicksichtigung der nachfolgenden Anforderungen
an die Routenfiihrung und Gestaltung:

» Verkehrssicherheit: Fiihrung auf sicheren Radverkehrsanlagen
bzw. Routenverlaufen entlang verkehrs- und konfliktarmen Stra-
Ben

» Verbindungsqualitat: Einpragsame direkte Streckenfliihrung

» ErschlieBungsqualitat: Anbindung wichtiger Ziele/Quellen so-
wie Verknlipfung mit anderen Routen

» Soziale Sicherheit: keine Fihrung durch bei Dunkelheit wenig
frequentierte StraBen und Wege

» Befahrbarkeit: Hoher Fahrkomfort in Bezug auf Belagsqualitét,
Hindernisfreiheit und kurze Wartezeiten an Querungsstellen

*» Vertraglichkeit: Berlicksichtigung anderer Nutzungsanspriiche

» Realisierungsfahigkeit: Berilcksichtigung technischer, rechtli-
cher und finanzieller Belange sowie dem daraus resultierenden
zeitlichen Rahmen der Realisierung

Das unter diesen Aspekten konzipierte Hauptradroutennetz basiert

auf folgenden Grundsatzen:

» Es ist vorrangig auf den Alltagsverkehr ausgerichtet, bezieht
aber auch Radfernwanderwege und wichtige Freizeitrouten mit
ihren Verldufen in die Konzeption ein.

* Es erschlieBt flachenhaft das gesamte Stadtgebiet und sichert
ebenso die Verbindungen in die auBeren Ortsteile und die an-
grenzenden Kommunen.

* Von der Struktur her setzt sich das Netz im Wesentlichen aus
Radial- und Tangentialrouten zusammen.

* In der Kernstadt, insbesondere in der Innenstadt liegt die héchs-
te Netzdichte vor.

Das Hauptradroutennetz berticksichtigt vorhandene Netz- und Infra-
strukturen. Zur klaren Strukturierung erfolgte eine Einteilung des
Netzes in drei Gruppen:

Uberregionale touristische Radrouten: Dabei handelt es sich um
vorhandene bzw. geplante Uberregionale Radfernwege bzw. Hauptrad-
routen des SachsenNetz Rad. Insgesamt haben sie in der Gemarkung
Delitzsch eine Lange von ca. 32 km (Abb. 22).

auf Grundlage des
Wunschliniennetzes er-
arbeitet

spezielle Anforderung
an Routenfiihrung und
Gestaltung berticksich-
tigt

Einteilung des Netzes in
drei Gruppen

vorhandene bzw. ge-
plante (berregionale
Radfernwege
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Regionale touristische Radrouten: Sie umfassen sogenannte Land- Landkreisrouten
kreisrouten die flr sich allein kein zusammenhangendes Netz bilden,

aber eine Erganzung der Uberregionalen Radrouten darstellen. Sie

weisen eine Lange von ca. 36 km auf (Abb. 22).

Kommunale Hauptradrouten: Diese Hauptradrouten erganzen die Hauptradrouten auf
Verbindungen im AuBenbereich und in der Kernstadt und sind auf  den Alltagsverkehr
den Alltagsradverkehr ausgerichtet. Die Lange der kommunalen ausgerichtet
Hauptradrouten betragt ca. 39 km (Abb. 22).

Dieses so insgesamt entwickelte Hauptradroutennetz (Abb. 23 und An-
hang) der Stadt Delitzsch hat eine Gesamtlange von ca. 107 km, wovon
ca. 41 km auf das HauptstraBennetz, ca. 18 km auf das NebenstraB3en-
netz und ca. 39 km auf das sonstige Wegenetz entfallen. Innerhalb die-
ses Hauptradroutennetzes sind bereits 14 km Radverkehrsanlagen mit
unterschiedlicher Qualitat vorhanden (Abb. 24).

< Abb. 22: Entwicklung
FAE <5< = Hauptradroutennetz

1. Schritt: Bericksichtigung be- 2. Schritt: Bertcksichtigung be-
stehender bzw. geplanter lber- stehender bzw. geplanter regio-
regionaler touristischer Radrou-  naler touristischer Radrouten
ten (SachenNetz Rad) (Landkreisrouten)

3. Schritt: Entwicklung kommu- 4. Schritt: Verkntpfung aller
naler Hauptradrouten zur Netz- hauptradrouten zu einem Ge-
erganzung samtnetz
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Abb. 23: Hauptradrou-
tennetz Stadt Delitzsch

Eilenburg

Abb. 24: (rot) Anteil
Radverkehrsanlagen im
Hauptradroutennetz

Eilenburg
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3.2 Infrastruktur im StraB3enraum

Radverkehrsanlagen

Grundvoraussetzung, um das Ziel einer Steigerung des Radverkehrs Grundvoraussetzung:
zu erreichen, ist neben einem fahrradfreundlichen Klima ein attrak- attraktives Radver-

tives Radverkehrsnetz mit einer verkehrssicheren und gut befahrba-
ren Infrastruktur. Dazu werden die Handlungsspielraume zur Schaf-
fung ortlich angepasster, oft kostenglinstiger Lésungen, nach den
Regelwerken und der StVO ausgeschopft.

Als Grundlage fir die Festlegung erforderlicher MaBnahmen im
Hauptradroutennetz dienen folgende aufgestellte Anforderungskrite-
rien:

Handlungsfeld Anforderungen

HauptverkehrsstraBen Radverkehrsanlagen mit Regelma-
Ben nach ERA; bei Flachenreserven
auf der Fahrbahn Bevorzugung
markierungstechnischer

MaBnahmen

Fihrung an Knoten

geradlinige, moglichst fahrbahnnahe
Flhrung; guter Sichtkontakt

Lichtsignalanlagen

Kein Zwischenhalt auf Insel; ggf. ei-
gene RF-Signale

Uberquerung von Hauptverkehrs-
straBen
zwischen Knotenpunkten

Uberquerungshilfen erforderlich
(LSA, Mittelinsel)

NebenstraBen

Tempo 20, Tempo 30, Abwicklung
im Mischverkehr, Offnung von Ein-
bahnstraBen

Selbststéandige Wege

Anforderungsgerechter Ausbaustan-
dard

Bauliche Details

Bordabsenkungen stoBfrei

Belagsqualitat

gut befahrbar befestigt (Asphalt,
Pflaster ohne Fase); ggf. wasserge-
bundene Decke in Grinanlagen

Fur das Hauptradroutennetz sind diese Anforderungen grundsatzlich
einzuhalten. Geringfligige Standardunterschreitungen sind jedoch
aus Griinden der Realisierbarkeit zulassig, wenn andernfalls eine si-
chere Fuhrung nicht ermdglicht wird. Auch in kurzen Engstellen (bis
etwa 50 m Lange) kénnen die Standards unterschritten werden.
Unabhdngig von der Hierarchiestufe der Radrouten gelten auch die
folgenden Grundsatze:

» Besser keine als eine schlechte Radverkehrsanlage
» Kein Ubergehen von Problembereichen
» Keine Kombination von Minimalkriterien

kehrsnetz

Anforderungen sind
grundsétzlich einzuhal-
ten

Savda bor
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Im HauptstraBennetz der Stadt Delitzsch sind teilweise Radver-
kehrsanlagen vorhanden. Diese sind vielfach alterer Bauart und ent-
sprechen in ihrer Ausbildung teilweise nicht mehr den heutigen An-
forderungen und Erkenntnissen einer sicheren Radverkehrsfiihrung
(Abb. 25). Neuere Anlagen in Asphaltbauweise wie z.B. in der Bee-
rendorfer StraBe zeigen dagegen die Merkmale eines neuen anfor-
derungsgerechten Radwegestandards auf (Abb. 25). Ebenso kann
auch ein ungefastes Pflaster zum Einsatz kommen (Abb. 26). Eine
Vereinbarung auf ein bis zwei Standardlésungen stellt fur die Zu-
kunft ein einheitliches Bild der Radverkehrsanlagen dar und sichert
die Anspriiche an Komfort und Sicherheit.

Karl-Max-StraBe: StVO- Leipziger StraBe: StVO-
Konformitat nicht gegeben Konformitéat nicht gegeben

Beerendorfer StraBe: gutes Bei- Breite StraBe: gutes Beispiel
spiel einer Radverkehrsanlage in ungefastes Pflaster
Asphaltbauweise

Eindeutige und einheitliche Markierungen und Beschilderungen flr
verschiedene Arten der Radverkehrsfliihrung gewahrleisten Begreif-
barkeit und Rechtssicherheit. Ein gutes Beispiel fir einen Schutz-
streifen findet sich in der EisenbahnstraBe (Abb. 27). Es sollten al-
lerdings ausreichend Piktogramme aufgebracht werden, d.h. im Ver-
lauf von Streckenabschnitten ohne Besonderheiten etwa alle 100 m.
Ferner sollten Piktogramme in Hohe von Einmindungen untergeord-
neter StraBen und starker befahrener Grundstiickszufahrten aufge-
bracht werden.

Radverkehrsanlagen in
Asphaltbauweise oder
ungefastem Pflaster

Abb. 25: Beispiele
schlechter Qualitit

Abb. 26: anforde-
rungsgerechter Radwe-
gestandard

Eindeutige und ein-
heitliche Markierun-
gen und Beschilde-
rungen
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Die Anwendung der drei Grundformen der Signalisierung (Kfz-
Verkehr, FuBgdngerverkehr, eigene Radfahrer-Signale) sollte in
standardisierter Form gemaB den ,Hinweisen zur Signalisierung des
Radverkehrs" (HSRa 2005) der FGSV erfolgen. Anstelle abgesetzter
Radfahrerfurten sind nicht abgesetzte Furten vorzuziehen, die oft
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr signalisiert werden kénnen. Ist
dies aus Grinden der Leistungsfahigkeit nicht mdéglich, sind Sonder-
signale flr den Radverkehr vorzuziehen, die mit einem Vorlaufgrin
geschaltet werden koénnen. Zusatzlich zum Vorlauf-Griin kdnnen
vorgezogene Haltlinien fur einen besseren Sichtkontakt der Autofah-
rer auf den Radverkehr sorgen (Abb. 28).

Abb. 27: Regelkonfor-
mer Schutzstreifen in
der Eisenbahnstrale

Anwendung der dreij
Grundformen der Sig-
nalisierung

vorgezogene Halteli-
nien flr besseren
Sichtkontakt

Abb. 28: Beispiel vor-
gezogene Haltelinie,
Quelle, google Street
View
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Neben der fahrbahnnahen Flihrung des Radverkehrs ist es sinnvoll,
das Parken im Bereich von Anschlussknoten zu unterbinden. Hier-
durch wird der Sichtkontakt zwischen ein- und abbiegenden Fahr-
zeugen deutlich verbessert.

Bei den dlteren Radwegen sind St6Be an den Bordsteinabsenkungen
sehr haufig. Diese Mangel sind in der MaBnahmentabelle nur in gra-
vierenden Féllen aufgefiihrt worden. Sie sollten jedoch im Rahmen
laufender Unterhaltungsarbeiten sukzessive durchgdngig beseitigt
werden (Abb. 29).

Hindernisse auf Radwegen stellen immer eine Gefahr dar (Abb. 30).
Sollten Hindernisse wie Ampelmasten aus leitungstechnischen Grin-
den nicht anders zu positionieren sein, so ist eine Verlegung des
Radweges um das Hindernis zu priifen. Diese angepasste Flhrung
sollte sich im Idealfall auch baulich (Belag) wieder finden, zumindest
aber durch eine Markierung verdeutlicht werden.

Bordsteinabsenkun-
gen

Abb. 29: Beispiel stoB-
freie Radwegabsen-
kung, Quelle ADFC

Gefahren durch Hin-
dernisse beseitigen

Abb. 30: Beispiel
Baumscheibe im Rad-
weg, Bitterfelder Stra-
Be
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StraBen mit unebenem Pflaster sind sehr unattraktiv fir Radfahrer.
Zur Verbesserung des Fahrkomforts fiir Radfahrer kénne grobe Alt-
pflaster gegen glatteres Pflaster oder eine Asphaltdeckschicht aus-
getauscht oder Rillen mit bitumindésem Material verfillt werden
(Abb. 31). Ein Kompromiss stellt die Pflasterung von glatten Streifen
am Fahrbahnrand (bei Parkverbot) oder in der Fahrbahnmitte dar.

Im Zuge der Befahrung wurden im entwickelten Hauptradroutennetz
insgesamt 148 Defizite flir den Radverkehr festgestellt. Diesen Defi-
ziten wurden auf Grundlage aktueller Erkenntnisse und Anforderun-
gen jeweils MaBnahmen und entsprechende Kosten (lberschlagig)
in tabellarischer Form zugeordnet. Fir ausgewdhlte MaBnahmen
sind darlUber hinaus zur Verdeutlichung auch Prinzipskizzen gefertigt
worden (Tabellen und Prinzipskizzen im Anhang). Ergénzend wurden
Umsetzungsprioritdten getroffen. Die Einstufung in die jeweilige
Umsetzungsprioritat erfolgte auf Grundlage eines effizienten Mittel-
einsatzes und der Realisierung funktionsfahiger, zusammenhangen-
der Routenabschnitte. Ferner resultierte die Prioritdtensetzung unter
dem Aspekt der Dringlichkeit aus Sicht des Radverkehrs. Dabei las-
sen sich 3 Prioritatsstufen unterscheiden:

» SofortmaBnahmen
Dabei handelt es sich um MaBnahmen mit geringem Aufwand
und vergleichsweise kurzfristiger Realisierbarkeit, die aus Ver-
kehrssicherheitsgriinden notwendig sind, der verkehrsrechtlichen
Klarheit dienen oder zu einer deutlichen Angebotsverbesserung
beitragen (z.B. Beschilderung, Markierung, kleine bauliche MaB-
nahmen).

* Hohe Prioritat (1)
Bei diesen haufig baulichen MaBnahmen ist der Umsetzungsauf-
wand gréBer. Sie dienen oftmals der Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit oder sind zur Gewahrleistung der Funktionsfahigkeit der

Fugenverguss von
historischem Pflaster

Abb. 31: Beispiel As-
phaltierter Seitenstrei-
fen, Zinnowitz auf
Usedom, Quelle ADFC
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Hauptradrouten notwendig und daher fir den Radverkehr in De-
litzsch von groBer Bedeutung. Ihre Umsetzung sollte mittelfristig
erfolgen.

» Mittlere Prioritat (2)

Diese MaBnahmen sind zur Erreichung eines Hauptradrouten-
standards erforderlich und dienen damit der Qualitatsverbesse-
rung des vorhandenen Angebots. Aus Sicht des Radverkehrs sind
diese MaBnahmen weniger dringlich als die MaBnahmen der Stu-
fe 1. Zwar ist eine Funktionsfahigkeit der Routen auch ohne die-
se MaBnahmen gegeben, jedoch bestehen weiterhin Defizite, die
dem angestrebten Standard nicht entsprechen. Ihre Umsetzung
ist mittel- bis langerfristig anzustreben.

SofortmaBnahmen Hohe Prioritat (1) Mittlere Prioritat (2)
Chronist-Lehmann-Weg: Leipziger StraBe: Geh-/Radweg Goitzsche:
Sackgasse, Zusatzbe- fehlende Radverkehrs- Herstellung eines As-
schilderung Radfahrer anlage phaltstreifens bzw.

frei fehlt kompletter Wegeausbau

Die aufgestellte Kostenkalkulation dient vornehmlich als grober Ge-
samtlberblick der anfallenden Investitionskosten. Unter Beachtung
dieser Vorbehalte summieren sich die in der MaBnahmenliste aufge-
fihrten Kosten wie folgt: SofortmaBnahmen €, Hohe Prioritdt €,
Mittlere Prioritdt und Gesamtkosten €.

Die nachfolgenden Abschnitte erhalten Hinweise zum aktuellen Er-
kenntnisstand der Radverkehrsfihrung und sollen der Stadtverwal-
tung Delitzsch als Entscheidungsgrundlage dienen.

Fiihrung des Radverkehrs an HauptverkehrsstraBen

In der Flihrung des Radverkehrs auf HauptverkehrsstraBen sind Kompromisse durch
aufgrund vielfaltiger Nutzungsiberlagerungen und haufig einge- eingeschrénkte Fla-
schrankter Flachenverfiigbarkeit oft Kompromisse notwendig. Nach- chenverfigbarkeit
folgend werden die angestrebten Regelbreiten nach den Richtlinien

fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) dargestellt, wobei im

Verlauf wichtiger Hauptradrouten, bei héheren Radverkehrsbelas-

tungen, bei auftretenden Belastungsspitzen, intensiver Seitenraum- Regelbreiten nach
nutzung oder starkem Gefdlle héhere Breiten erforderlich werden RASt 06

kénnen.
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Schutzstreifen
1,50 m (1,25 m)

Radfahrstreifen
1,85 m

Einrichtungsradweg
2,00 m (1,60 m)
Zweirichtungsradweg
2,50 m 2/,00 m)

Gemeinsamer Geh- und
Radweg
4,00/3,00 m (2,50 m)

)

Auf HauptverkehrsstraBen ist generell die Anlage von separaten
Radverkehrsanlagen anzustreben. Die Nachfolgende Ubersicht (Abb.
32) zeigt zusammenfassend die Zuordnung der einzelnen Fihrungs-
formen zu den drei Fihrungsprinzipien Mischverkehr, teilweise Se-
paration und Trennung der Verkehrsarten.

Mischen Mischen (Teilseparation) Trennen

Mischverkehr auf der Fahrbahn

Radweg ohne Benutzungungsefiicht Radweg mit Benutzungspfiicht

T | W)

- 2 3085 as Erelshich 0,25 m
E ] &
289 ' 61117
T T, WWW//% ) T,
g %

Radfahrstreifen und Schutzstreifen als Flihrungsformen des Radver-
kehrs auf innerortlichen HauptverkehrsstraBen sind gegenliber bau-
lichen Radwegen oft gleichwertig oder die bessere Losung. Sie soll-
ten zukiinftig verstarkt eingesetzt werden.

Aktivierung von Fliachenreserven

Sollen Radverkehrsanlagen nachtraglich in vorhandene StraBenrau-
me integriert werden, sind dafiir Flachen erforderlich, die bisher an-
deren Nutzungen dienten. Bei gleichen verkehrlichen Anspriichen
kdénnen Nutzungskonflikte auftreten, die eine Abwagung im Einzelfall
erforderlich machen. Nachfolgend werden aufbauend auf den Aussa-
gen der Regelwerke und Erfahrungen aus der Praxis einige LO6-
sungswege zur Aktivierung von Flachenreserven fiir den Radverkehr
aufgefihrt:

» In der Regel sollen Radverkehrsanlagen nicht zu Lasten der FuB-
ganger gewonnen werden.

separate Radver-
kehrsanlagen an
HauptverkehrsstraBen

Abb. 32: Ubersicht
mégliche Fiihrungs-
formen

verstarkter Einsatz
von Radfahrstreifen
und Schutzstreifen

Lésungsansétze zur
Aktivierung von Fl&-
chenreserven

StadLabor
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» Sind Parkstreifen in der StraBe vorhanden, ist zu priifen, ob die-
se Flachen platzsparender umorganisiert werden kénnen (z.B.
Langsparken statt Schragparken) oder verlagert werden kénnen.

» Eine weitere Mdglichkeit ist die Verringerung der Fahrstreifen-
breite, abhangig von der Bedeutung der StraBe fir den Kfz-
Verkehr und dem Schwerverkehrsanteil.

» Zu prifen ist auch der Einsatz sogenannter Uberbreiter Fahr-
streifen anstelle zweier Fahrstreifen pro Richtung.

HauptverkehrsstraBen ohne Radverkehrsanlagen

Kénnen aus Platzgriinden in HauptverkehrsstraBen keine Radver-
kehrsanlagen geschaffen werden, so ist zu prifen, mit welchen Mit-
teln der Mischverkehr auf der Fahrbahn vertraglicher abgewickelt
werden kann. Hierzu kommen u.a. folgende MaBnahmen in Be-
tracht:

» Entlastung vom Kfz-Verkehr bzw. Schwerverkehr durch Priifung
verkehrslenkender MaBnahmen

» Querschnittsausbildungen mit ausreichendem Sicherheitsabstand
zu parkenden Fahrzeugen

* Ausweisung von Tempo 30 (z.B. GeschéaftsstraBBen)

» In Ausnahmeféllen, bei relativ geringem FuBgangerverkehr und
Gehwegbreiten von uber 2,50 m kommt die Freigabe der Geh-
wege in Betracht

Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radver-

kehrsflihrungen stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von

HauptverkehrsstraBen. Die StVO-Novelle und Regelwerke bieten

verschiedene Ldsungen, die im Folgenden aufgezahlt werden:

* Heranfihren des Radweges an die Fahrbahn (ca. 10 - 20 m vor
dem Knotenpunkt)

» Unterbinden des Parkens im Einmindungsbereich

» Deutliche Markierung von Radfahrerfurten (Abb. 33)

» Markierung vorgezogener Haltelinien (>3,00m)

» Wenn mdglich Radfahrstreifen in der Knotenpunktzufahrt

» Einsatz Uberbreiter Fahrstreifen in den Zufahrten signalisierter
Knotenpunkte

* Installation gesonderte Radfahrersignale

Priifung von Misch-

verkehr wenn keine
Radverkehrsanlagen
moglich
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Fiihrung des Radverkehrs in NebenstraBen

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fir den Radverkehr auf Neben-
straBen stehen vor allem MaBnahmen im Vordergrund, die die
Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegentiber dem Kfz-Verkehr er-
héhen.

» bauliche VerkehrsberuhigungsmaBnahmen zur Geschwindigkeits-
reduzierung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs

» Errichtung von FahrradstraBen (Abb. 34)

» Offnung von EinbahnstraBen (Abb. 34)

Fahrradparken

Ein wesentliches Element der Radverkehrsférderung ist neben siche-
ren und komfortablen Fahrradwegen das Vorhandensein von nutzer-
gerechten Fahrradabstellanlagen. Dabei werden an die Menge und
Gestaltung von Fahrradabstellanlagen je nach Nutzergruppen und
Zielen unterschiedliche Anforderungen gestellt.

Abb.33: Beispiel Rad-

fahrerfurt, Quelle ADFC

Verkehrsberuhi-
gungsmaBnahmen im
NebenstraBennetz

Abb. 34: links Offnung
von EinbahnstraBen,
rechts Errichtung Tem-
po-30-Zone

nutzungsgerechte
Fahrradabstellanlagen

StadtLabor

49



Radverkehrskonzept Delitzsch

April 2012

Fur Langzeitparker gilt:

» ausreichende Kapazitat, d.h. dem Nutzer sollte immer ein Stell-
platz zur Verfligung stehen

» Sicherheit gegen Diebstahl und Vandalismus

» Schutz gegen Witterungseinwirkungen
» Bedienungskomfort

FGr Kurzzeitparker gilt:
» ausreichende Kapazitdt, d.h. dem Nutzer sollte in der Regel ein
Stellplatz zur Verfiigung stehen

» moglichst kurze Wege zum Ziel
» Sicherheit, Bedienungskomfort und Schutz gegen Witte-
rungseinwirkungen

Zur Angebotsverbesserung wird vorgeschlagen vor allem die unge-
eigneten Felgenhalter in der Delitzscher Innenstadt zu ersetzen und
neue Fahrradabstellanlagen in erforderlichem Umfang, ausreichen-
der Qualitat und an der richtigen Stelle zu errichten (Abb. 35). Als
Grundlage sollte eine Standortanalyse durchgefiihrt werden.

Der Stadt kommt eine Vorbildwirkung zu. An o6ffentlichen Einrich-
tungen und Behdrden sollten die derzeitigen ungeeigneten Fahrrad-
stander (z.B. Technisches Rathaus) beseitigt und durch addquate
Anlagen nachgeriistet werden.

Moderne Fahrrader sind durchaus teuer. Aus diesem Grund erwdachst
das Bedlirfnis nach diebstahl- und vandalismussicherer Unterbrin-
gung. Vorgeschlagen wird die Installation von Fahrradboxen am Un-
teren Bahnhof.

Auch Wohnungsunternehmen sollten ermuntert werden im Rahmen
des Stadtumbau-Aufwertung Fahrradabstellanlagen die nétige Auf-
merksamkeit zu widmen.

Es wird empfohlen, dass privat zu errichtende Fahrradstander, die
im offentlichen Raum platziert werden sollen, einem einheitlichen
Standard folgen. Durch eine Koordinierung im Stadtmarketing las-
sen sich hier ggf. Mengenrabatte erzielen.

ungeeignete Felgen-
halter entfernen und
durch neue Fahrrad-
abstellanlagen erset-
zen

Stadtverwaltung als
Vorbild

Installation von Fahr-
radboxen am Unteren
Bahnhof

einheitlicher Standard

Abb. 35: Beispiel siche-
re und komfortable
Fahrradabstellanlagen
in Delitzsch
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Wegweisung

Delitzsch weist entlang touristischen Radrouten eine oft llickenhafte
Wegweisung unterschiedlicher Ausbildung auf. Dies liegt darin be-
grindet, dass die Wegweisung historisch gewachsen ist und die
Empfehlungen zur Vereinheitlichung auf Bundes- und Landesebene
erst in den letzten Jahren entwickelt wurden. Fir den Alltagsradver-
kehr existiert noch keine eigenstandige Radverkehrswegweisung.
Die Stadt Delitzsch sollte die Radverkehrswegweisung im Stadtge-
biet sukzessive im Sinne eines gesamtstadtischen Wegweisungssys-
tems weiterentwickeln.

Wegen der auch unter wirtschaftlichen Aspekten hohen Bedeutung
des Fahrradtourismus erscheint es sinnvoll, zunachst mit einer Er-
neuerung der touristischen Wegweisung zu beginnen. Darlber hin-
aus wird empfohlen, an ausgewahlten Stellen mdglichst einheitlich
gestaltete Informationstafeln einzurichten, die neben den Radrouten
im Stadtgebiet auch Hinweise auf die touristischen Ziele enthalten.
Mit der touristischen Wegweisung als Basis sollten fiir den Alltags-
verkehr erganzende Strecken ausgewiesen werden. Langerfristig
sollte ein flachendeckendes, in sich geschlossenes System der Rad-
verkehrswegweisung angestrebt werden.

Hinsichtlich der technischen Ausfiihrung sollte die 2005 in Kraft ge-
tretene Richtlinie zur Fahrradwegweisung im Freistaat Sachsen zu-
grunde gelegt werden.

Wegweisertypen

Grundsatzlich ist zwischen Voll- und Zwischenwegweisern zu unter-
scheiden. Je nach Situation werden Vollwegweiser mit Informatio-
nen Uber Ziel, Richtung und Entfernung oder Zwischenwegweiser
eingesetzt.

Die Vollwegweiser finden ihren Einsatz bei Verzweigung von Fahr-
radrouten, Querung und Einmindung wichtiger StraBen mit Radver-
kehr. Sie sollen folgende Informationen bieten:

Fernziel

Nahziel

Richtungspfeil

Entfernungsangaben

Fahrradpiktogramm (Identifizierung als Radwegweiser)
eventuell angehangtes Routenpiktogramm

Bei den Vollwegweisern werden zwei Typen unterschieden:
Pfeilwegweiser als Standardldésung bieten an kleineren Knotenpunk-
ten und Abzweigen Ubersichtliche Informationen, die an einem Pfos-
tenstandort réaumlich konzentriert werden. Sie kdénnen aus allen
Richtungen gelesen werden und erleichtern eine schnelle Orientie-
rung. Es ist ein hdéherer Lichtraum erforderlich, um die Sichtbarkeit
zu gewabhrleisten.

liickenhafte Wegwei-
sung entlang touristi-

scher Radrouten

Entwicklung gesamt-
stadtisches Wegwei-

sungssystem

Errichtung von Infor-

mationstafeln

verbindliche Richtlinie

als Grundlage

#. Fernziel
Nahziel

10
5.6

D

E1x S

Pfeilwegweiser

51



Radverkehrskonzept Delitzsch

April 2012

Im Gegensatz hierzu sind Tabellenwegweiser nur von den Zufahrten der
Streckenflihrung aus sichtbar. Dies erfordert einen hoheren Beschilde-
rungsaufwand, da fir einen Knotenpunkt mehrere Pfostenstandorte
notwendig sind. An gréBeren Verkehrsknoten werden Tabellenwegweiser
verwendet und liefern dem Radfahrer friihzeitig, also noch vor der Kreu-
zung, die Informationen.

Wenn keine verkehrsbedeutenden Verbindungen den Streckenverlauf
kreuzen, wird ein weiterer Wegweisungstyp verwendet. Die Zwischen-
wegweiser werden beim Versatz einer Fahrradroute und zur Bestati-
gung, dass man sich noch auf der richtigen Route befindet, eingesetzt.
Sie haben keine Ziel- und Entfernungsangaben, sondern sind durch ei-
nen Richtungspfeil und ein Fahrradpiktogramm gekennzeichnet.

Als Material ist aus Grinden der Haltbarkeit ein Alu-Hohlraumprofil mit
Einschiebeschiene fiir Zusatzplaketten zu verwenden.

Fir die Beschriftung kénnen bedruckte Folien verwendet werden, um die
Beschriftung kostengiinstig andern zu kdénnen.

Informationstafeln

Informationstafeln oder Karten in Vitrinen an wichtigen Routenpunkten
eignen sich fir die Darstellung der Radfahrmdglichkeiten (Abb. 36). Die
Tafeln bieten weiterhin wichtige Informationen zu den Radrouten und zu
regionalen Ausflugszielen. Auch Werbeflachen fir Gaststatten, Hotels
oder Freizeiteinrichtungen kénnen zur Verfligung stehen. Dem Radfahrer
wird ein breites Spektrum an Informationen zuganglich.

Radfahren im Siidraum

Ubersichtskarte Sehenswertes

Informationen

S R S
D ANSLEARS AR

l AN Fernziel 98

&% @ R Nahziel 2.4

S

Tabellenwegweiser

e i

Zwischenwegweiser

Abb. 36: Beispiel fiir
eine Informationstafel
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3.3 Offentlichkeitsarbeit

Ziel der Offentlichkeitsarbeit als unverzichtbarer Bestandteil des Ge-
samtkonzeptes zur Radverkehrsférderung ist die Werbung flir eine
verstarkte Nutzung des Fahrrads durch die Verbreitung von Infor-
mationen Uber Aktivitaten "rund ums Rad" sowie Giber Angebotsver-
besserungen und neue Entwicklungen im Radverkehrsnetz. Dariliber
hinaus dienen gezielte Bausteine der Offentlichkeitsarbeit der Erh6-
hung der Verkehrssicherheit. Uber die Offentlichkeitsarbeit werden
auch weitere Handlungstrager einer Fahrradférderung einbezogen
oder angesprochen.

Aufkléirung

Um den Anteil des Radverkehrs in der Stadt Delitzsch zu steigern ist
es wichtig, bei unterschiedlichen Bevdlkerungsgruppen das Fahrrad
als flexibles, umweltfreundliches und kostenglinstiges Verkehrsmit-
tel ins Bewusstsein zu ricken. Eine besondere Rolle spielen dabei
Kinder und Jugendliche. Wer bereits als Kind und Jugendlicher das
Radfahren schatzen gelernt hat, ist eher bereit, auch als Erwachse-
ner das Rad als Verkehrsmittel und Freizeitsportgerat zu nutzen.
Um die Fahrradnutzung fir den Schulweg sicherer zu machen und
zu steigern, ist ein mdglicher Ansatzpunkt die Zusammenarbeit mit
den unterschiedlichen Schulen in Delitzsch, beispielsweise in Form
von gemeinsamer Erarbeitung sicherer Radrouten sowie die Thema-
tisierung im Unterricht. Dabei steht das Fahrrad als facherlibergrei-
fendes Unterrichtsthema und die Beteiligung von Schilerinnen und
Schiiler am Planungsprozess im Mittelpunkt.

Mobilitat wird mit zunehmendem Alter ein immer wichtigerer Faktor fir
Selbststéndigkeit, Unabhangigkeit, Lebensqualitdt und beeinflusst auch
wesentlich die Integration in die Gesellschaft und beglinstigt soziale
Kontakte. Seniorinnen und Senioren fahren aus unterschiedlichen Grin-
den mit fortschreitendem Alter weniger Fahrrad: aus Angst vor dem
StraBenverkehr, vor Unféllen oder Stirzen, aus gesundheitlichen Griin-
den (Einstieg zu hoch, Sattel zu hart, Gleichgewichtsprobleme) oder weil
sie nicht mehr alleine unterwegs sein mdchten. Um diese Defizite zu be-
heben, koénnten Sicherheitskurse in unterschiedlichen Einrichtungen
(z.B. Seniorentreff, Altersheime) angeboten werden. Ziel dieser Ange-
bote ist es, Seniorinnen und Senioren Spa8 am Radfahren zu vermitteln,
sie fUr kritische Situationen im Verkehr fit zu machen und bei kérperli-
chen Einschrankungen die Hemmschwelle fiir die Nutzung von Alternati-
ven wie Elektrofahrrader oder Dreirad abzubauen.

Werbung fir eine ver-
starkte Nutzung des
Fahrrads

Zusammenarbeit mit
Schulen

gemeinsame Erarbei-
tung sicherer Routen

das Fahrrad als fa-
cheriibergreifendes
Unterrichtsthema

Fahr- und Sicherheits-
training fir Senioren

Quelle: Stefan Tasch-
ner
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Information

Um Informationen Uber Schaden und Mangel schnell und kostengiinstig Internetplattform
zu erhalten, bietet sich die Mitarbeit von Radfahrern an. Vorgeschlagen

wird die Einrichtung einer Internetplattform, die den Austausch von In-

formationen zum Thema Radverkehr zwischen Blrgern und Verwaltung

ermdglicht. Auf diese Weise kdnnen Blirger auf Neuigkeiten im Fahrrad-

netz hingewiesen werden und die Verwaltung profitiert von zeitnahen

gut dokumentierten Informationen Uber bestehende Schaden und unsi-

chere Situationen im Radverkehrsnetz sowie dem allgemeinen Stim-

mungsbild.

Des Weiteren wird vorgeschlagen eine Sonderseite zum Thema Radver- Fahrradsonderseiten
kehr im Delitzscher Amtsblatt zu veréffentlichen. Damit kann die Stadt im Amtsblatt
Delitzsch Uber aktuelle Radverkehrsprojekte informieren und sich gleich-

zeitig als fahrradfreundliche Stadt profilieren. Dabei kdnnten u. a. fol-

genden Themen angesprochen werden: Radverkehrsplanung, Radrou-

ten, Fahrradabstellanlagen, tote Winkel eines LKWs, benutzungspflichti-

ge Radwege, Fahrradmitnahme im o&ffentlichen Verkehr, Offnung von

EinbahnstraBen sowie Radwegweisung.

Eine weitere Moglichkeit die Blrger der Stadt Delitzsch liber das Thema Fahrradstadtplan
Radverkehr zu informieren, bietet ein Fahrradstadtplan. Darin kdnnten

empfohlene Fahrradrouten dargestellt, Hinweise auf schlechte Strecken-

abschnitte, Gefahrenstellen, gesperrte StraBen, FuBgangerbereiche,

Fahrradhandler sowie B+R-Anlagen gegeben und nitzliche Informatio-

nen Uber Adressen und Ansprechpartner sowie Freizeit- und Kulturziele

abgedruckt werden.

Motivation

Um die Motivation der Delitzscher Bevélkerung zum Thema Radverkehr Initiierung von Fahr-
zu steigern, eignet sich in besonderer Weise die Initiierung von Fahrrad- radtagen

tagen. Gerade mit dieser MaBnahme kénnen Radverkehrsprojekte le-

bendig erlebt und blirgernah vermittelt werden. Kombiniert werden

kann dieser Tag mit einem Fahrradmarkt bzw. einer Fahrradteilebérse,

einem Geschicklichkeitsparcours fir Kinder, technischer Fahrradiber-

priifung (,Fahrrad-TUV"), Pannenhilfekurs, Fahrradcodierung durch die

Polizei und Information von Verwaltung und Verbénden.
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Ein attraktives Angebot an Dienstleistungen erleichtert die Radnut-
zung und kann damit Menschen zum Umsteigen vom Auto auf das
Fahrrad bewegen. Diese Angebote kdnnen sich sukzessive mit zu-
nehmender Radnutzung entwickeln und teilweise durch die 6ffentli-
che Hand unterstitzt werden.

Dienstleistungen

Durch die Blndelung von Angeboten kénnen Synergien entstehen, die
sowohl dem Privaten als auch den Absichten der Gemeinde fir eine
fahrradfreundlichere Stadt von Nutzen sind.

Das Problem vieler Radtouristen ist das Fehlen sicherer Abstellanlagen
fur Fahrrader und Gepack. So bleiben viele von ihnen in der Néhe ihres
Fahrrads, um stets Sichtkontakt zu halten. Das schrankt ihre Beweglich-
keit ungemein ein. Eine Mdglichkeit um diesen Anspriichen gerecht zu
werden, ist das Aufstellen von Fahrradboxen insbesondere an touristi-
schen Zielen bzw. Verkniipfungspunkten mit dem OPNV. Ein Nachteil
dieser Einrichtungen sind ihre hohen Anschaffungskosten. Eine Alterna-
tive dazu bietet die Errichtung von kostenpflichtigen (geringe Geblihr)
Uberdachten Stellplatzen auf privatem Gelédnde. Dies ermdglicht eine si-
chere Aufbewahrung von Fahrradern und Gepack. Die Verwaltung macht
Werbung fiir das Angebot, aber spart sich selbst die Investition.

Ferner wird die Errichtung einer Servicestation am Unteren Bahnhof
vorgeschlagen. Mit einem Kompressor kénnten dort Fahrradreifen auf-
gepumpt und kaputte Reifen durch einen Schlauchautomat ersetzt wer-
den. Bei groBeren Pannen informiert ein Stadtplan (ber den Weg zu den
Fahrradwerkstatten in Delitzsch und fur E-Bike-Fahrer kénnten Steckdo-
sen zum Aufladen der Akkus installiert werden.

Arbeitgeber

Vorgeschlagen wird die Nutzung des Fahrrads als Verkehrsmittel in Un-
ternehmen zu stérken sowie die Fahrradférderung dauerhaft zu etablie-
ren. Eine wichtige Rolle spielt dabei die Informationspolitik Gber mdgli-
che MaBnahmen. Die Stadt Delitzsch sollte in diesem Zusammenhang
Unternehmen, wie beispielsweise die Delitzscher Schokoladen GmbH,
die EuroMaint Rail GmbH, das Dammstoffwerk der URSA-Gruppe sowie
das Verpackungswerk der Smurfit Kappa Group gezielt aufsuchen und
Uber sichere und Uberdachte Fahrradstellplatze auf dem Betriebsgeldn-
de, Duschen und Umkleiden fiir sportliche Radfahrer, Dienstfahrrader fir
kurze Strecken und Steckdosen zum Aufladen der Akkus flir E-Bike-
Fahrer informieren und bei der Planung und Umsetzung unterstitzen.

attraktives Angebot
an Dienstleistungen

bewachtes Fahrrad-
parken

Aufstellung von Fahr-

radboxen

Errichtung einer Ser-

vicestation

Berufsverkehr: Radeln

zur Arbeit
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3.5 Rahmenbedingungen

Die radverkehrsfreundliche Ausgestaltung von Rahmenbedingungen
(Gesetzen, Vorschriften, Finanzierung und Administration) ist flr
Fahrradnutzer und die lokalen Akteure eine wichtige Handlungsvo-
raussetzung.

Rechtliche Grundlagen

Die Sachsische Bauordnung gestattet den Gemeinden, durch Satzung zu
fordern, dass in der Gemeinde oder fiir Teile des Gemeindegebiets und
fur bestimmte Arten von Bauvorhaben Abstellplatze fiir Fahrrader her-
gestellt und bereitgehalten werden missen. Bauherren finanzieren da-
mit die notwendigen Fahrradabstellpldtze an Gebauden. Damit kann
quantitativ und qualitativ ein hdherer Standard erreicht werden. Auf der
Grundlage der Stellplatzsatzung ist die Pflicht der Errichtung von
Fahrradabstellplatzen in Umfang, Qualitat und Lage im Gebaude auf
dem Grundstlick durch die Bauordnungsbehoérde durchzusetzen.

Finanzierung

Bei der Umsetzung von Radverkehrsprojekten durch Férdermittel sind
von den Kommunen Eigenanteile aufzubringen. Haufig ist das Aufbrin-
gen dieser Eigenanteile wegen knapper kommunaler Finanzmittel mit
Schwierigkeiten verbunden. In diesem Zusammenhang, kann die Kom-
bination von Férderprogrammen zur Verringerung des kommunalen Ei-
genanteils bei Durchfiihrung von fahrradférdernden MaBnahmen beitra-
gen. Ein Beispiel ist die Kombination der Tourismusférderung mit denen
des zweiten Arbeitsmarktes.

Fir den Radverkehr gibt es generell zahlreiche Finanzierungs- und For-
dermdglichkeiten des Freistaates Sachsen, des Bundes, der EU und
anderer Stellen, die mdglichst gut auszuschépfen sind. In der Forder-
fibel Radverkehr des Nationalen Radverkehrsplans sind Férder- bzw.
Finanzierungsmoglichkeiten fir die nachfolgenden Planungs-, Infra-
struktur-, Verknipfungs- und sonstigen MaBnahmen aufgefuhrt:

Kommunale Fahrrad-

abstellplatzsatzung

Kombination von For-

derprogrammen
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Sachgebiet

Finanzierung nach

Forderung nach

Planungen/ Konzepte

Netzplanungen

SachsBO, § 49 Abs. 2

VwV-Stadtentwicklung LEADER+

Wegweisungsplanungen

SachsBO, § 49 Abs. 2

RL Radverkehr EFRE

Konzepte Offentlichkeitsarbeit

SachsBO, § 49 Abs. 2

RL z. Férderung von nicht investiven MaBn.
zur Umsetzung des NRVP 3134.3/1-2

Radverk.infrastruktur

Innerorts

RV-Anlagen in Hauptverkehrs-
straBen, Projektbestandteil Stra-
Benbau

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen (ARS v. 1980);

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachsBO, § 49 Abs. 2;

SachskKAG, Art. 9, Abschn. 5

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
VwV- Stadtentwicklung;
VwV- StBauE

RV-Anlagen in Hauptverkehrs-
straBen, eigenstandig (Nachris-
tung)

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachsBO, § 49 Abs. 2;

RL-KStB

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
VwV- Stadtentwicklung;

VwV- StBauE;

GA Infra;

RL Radverkehr EFRE

MaBnahmen an NebenstraBen
(FahrradstraBen u. &.)

SachsBO, § 49 Abs. 2;
SachskAG, Art. 9, Abschn. 5

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
VwV- Stadtentwicklung;
VwV- StBauE; RL ILE 2007

Selbstandige Radwege

SachsBO, § 49 Abs. 2;
SachskAG, Art. 9, Abschn. 5;
BauGB, §§ 127-135

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG
VwV- Stadtentwicklung;

VwV- StBauE;

RL Radverkehr EFRE; GA Infra

Verkehrsberuhigung

SachsBO, § 49 Abs. 2;
SachskAG, Art. 9, Abschn. 5;
BauGB, §§ 127-135

VwV- Stadtentwicklung;
VwV- StBauE;
VwV-KStB in Verbindung mit GVFG

Instandsetzung Fahrbahnen

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachsBO, § 49 Abs. 2

Wegweisung, Projektbestandteil

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachsBO, § 49 Abs. 2

RL Radverkehr EFRE;

VwV- Stadtentwicklung;
VwV- StBauE;

GA Infra;RL-OPNV des SMWA

Wegweisung, eigenstandig

SachsBO, § 49 Abs. 2

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
RL Radverkehr EFRE

Punktuelle Verkehrssicherungs-
maBnahmen

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachsBO, § 49 Abs. 2;

SachskAG, Art. 9, Abschn. 5

VwV- Stadtentwicklung;
VwV- StBauE

Querungshilfen, Unter- / Uberfiih-
rungen eigenstandig

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachsBO, § 49 Abs. 2

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
VwV- Stadtentwicklung;

GA Infra;

RL Radverkehr EFRE
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Bestandsverbesserungen

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachsBO, § 49 Abs. 2;

SachskAG, Art. 9, Abschn. 5

VwV- Stadtentwicklung;

VwV- StBauE;

GA Infra;

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG

Betrieb/ Unterhaltung RV-
Anlagen

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachsBO, § 49 Abs. 2

AuBerorts

StraBenbegleitende RV-Anlagen,

Projektbestandteil

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachskAG, Art. 9, Abschn. 5

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;

RL Radverkehr EFRE;

RL d. Sachs. Staatskanzlei z. Férderung d.
internat. U. grenziberschreitenden Zu-
sammenarbeit (2006) (Ziel 3)

StraBenbegleitende RV-Anlagen,

eigenstandig

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachskKAG, Art 9,Abschn. 5

GA Infra;
RL Radverkehr EFRE;
VwV-KStB in Verbindung mit GVFG

Selbstandige Radwege

SachskAG, Art.9, Abschn. 5

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;

GA Infra;
RL Radverkehr EFRE
Radwanderwege RL ILE 2007 GA Infra;
BMVBS Referat SW 24 am 26.04.2007 in VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
Verbindung mit Erlass vom 16.11.2006/EW | RL Radverkehr EFRE
21/EW 20/52.05.00/12 VA 06 grenziiber-
greifende Zusammenarbeit (Ziel 3)
Rastplatze GA Infra;

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG

Wegweisung, Projektbestandteil

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;
an StaatsstraBen: Landeshaushalt

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
RL Radverkehr EFRE;

RL-OPNV des SMWA;

GA-Infra

Wegweisung, eigenstandig

- (derzeit keine bekannt)

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
RL Radverkehr EFRE

Querungshilfen,
Unter-/ Uberfilhrungen eigen-
standig

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;
an StaatsstraBen: Landeshaushalt

GA Infra;
VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
RL Radverkehr EFRE

Bestandverbesserungen

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;

an StaatsstraBen: Landeshaushalt;
SachskAG, Art. 9, Abschn. 5

GA Infra;
VwV-KStB in Verbindung mit GVFG

Betrieb/ Unterhaltung RV-
Anlagen

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;
an StaatsstraBen: Landeshaushalt

Umnutzung von Bahntrassen

an BundesstraBen: Grundsatze f. Bau u. Fi-
nanz. von Radwegen;
an StaatsstraBen: Landeshaushalt

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG;
GA Infra;
RL Radverkehr EFRE
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OPNV-Verkniipfung/

Fahrradparken

B+R an Bahnhdofen/ Haltpunkten

RL-OPNV des SMWA;
VwV- Stadtentwicklung;
VwV- StBauE; RL Radverkehr EFRE

B+R an sonstigen Ubergangsstel-
len/ Haltestellen

RL-OPNV des SMWA;
VwV- Stadtentwicklung;
VwV- StBauE; RL Radverkehr EFRE

Errichtung von Fahrradstationen

SachsBO, § 49 Abs. 2

RL-OPNV des SMWA;
VwV- Stadtentwicklung;
VwV- StBauE; RL Radverkehr EFRE

Betrieb von Fahrradstationen

Abstellanlagen (nicht B+R), Pro-
jektbestandteil

SachsBO, § 49 Abs. 2;
SachskAG, Art.9, Abschn. 5;
BauGB, §§ 127-135

VwV- Stadtentwicklung;

VwV- StBauE;

VwV-KStB in Verbindung mit GVFG
GRW (RIGA)

Abstellanlagen (nicht B+R), ei-
genstandig

SachsBO, § 49 Abs. 2

VwV- Stadtentwicklung;
VwV- StBauE;
VwV-KStB in Verbindung mit GVFG

Ertlichtigung von Nahverkehrs-
fahrzeugen fir Fahrradmitnahme

- (derzeit keine bekannt)

Sonstige MaBnahmen

Offentlichkeitsarbeit fiir den All-
tagsradverkehr

RL d. S&chs. Staatskanzlei z. Férderung d.
internat. U. grenziiberschreitenden Zu-
sammenarbeit (2006);

RL zur Férderung von nicht investiven MaB3-
nahmen zur Umsetzung des NRVP
3134.3/1-2

Offentlichkeitsarbeit fiir den Rad-
tourismus

RL d. Sachs.Staatskanzlei z. Férderung d.
internat. U. grenziiberschreitenden Zu-
sammenarbeit (2006);

RL zur Férderung von nicht investiven MaB3-
nahmen zur Umsetzung des NRVP
3134.3/1-2;

RL ILE 2007

Mobilitatsmanagement

RL zur Férderung von nicht investiven MaB3-
nahmen zur Umsetzung des NRVP
3134.3/1-2

Verkehrsicherheitsmanagement

RL des SMI Ub. Forderung v. MaBnahmen
der Verkehrserziehung u. —aufklarung;
RL zur Férderung von nicht investiven
MaBnahmen zur Umsetzung des NRVP
3134.3/1-2

Aufbau von Serviceangeboten

RL zur Férderung von nicht investiven MaB3-
nahmen zur Umsetzung des NRVP
3134.3/1-2

RL ILE 2007

Quelle: http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel
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Administration

Die Férderung des Radverkehrs innerhalb der Delitzscher Verwaltung
kann durch neue Strukturen gestarkt werden. Dazu zahlt u.a. die Er-
nennung eines Radverkehrsbeauftragten als zentraler Anlaufpunkt, der
sich mit anderen Mitarbeitern mit der Planung, Finanzierung und Verwal-
tung der Radverkehrsinfrastruktur befasst.

Des Weiteren wird die Griindung einer Arbeitsgruppe Rad vorgeschla-
gen, die sich regelmaBig (halbjahrlich) trifft und radverkehrsrelevante
Planungen abstimmt und weitere MaBnahmen vorschlagt. Die AG Rad
sollte sich aus Vertretern der Stadt (beteiligte Amter), Vertretern der
Nutzer (ADFC), der Polizei sowie weiteren lokalen Akteuren zusammen-
setzen.

Zusatzlich sollten regelmaBig sogenannte "Mobile Blrgerversammlung"
per Fahrrad einberufen werden. Ziele dabei sind, eine birgernahe Pra-
sentation und Diskussion aktueller stadtteilbezogener Projekte und Pla-
nungen aus der Perspektive von Radfahrern.

Generell sollte die Verwaltung stets mit gutem Beispiel Radverkehrs-
freundlichkeit schaffen, betonen und erhalten.

Ernennung eines Rad-

verkehrsbeauftragte

Grindung Arbeits-
gruppe Rad

Mobile Biirgerver-
sammlung per Fahr-
rad

n
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4 Beschlusspunkte

Delitzsch hat flir eine Forderung und Steigerung des Radverkehrs
mit dem schon derzeit hohen Radverkehrsanteil und durch seine
strukturellen Rahmenbedingungen eine gute Ausgangsbasis. Neben
dem Alltagsradverkehr liegen weitere Potenziale beim Radtourismus,
der als Wirtschaftsfaktor nicht zu unterschatzen ist. Um diese Po-
tenziale besser auszuschopfen bedarf es jedoch noch erheblicher
Anstrengungen auf mehreren Handlungsfeldern entsprechend dem
Leitbild Radverkehr als System.

Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept liegt fur Politik und Ver-
waltung nun eine Entscheidungsgrundlage vor, um die Belange des
Radverkehrs im planerischen Abwagungsprozess angemessen und
systematisch zu berlicksichtigen und die entsprechenden MaBnah-
men sukzessive umzusetzen.

Fir eine erfolgreiche Umsetzung ist eine friihzeitige Integration der
Radverkehrsbelange bei allen flr den Radverkehr relevanten stra-
Ben- und stadtebaulichen Planungs- und Bauvorhaben auf Verwal-
tungsebene von Bedeutung.

Im Folgenden werden 9 Beschlusspunkte vorgeschlagen. Mit ihnen
werden die wesentlichen Themen und Aufgaben fir die zuklnftige
Radverkehrsforderung in Delitzsch festgelegt:

» Die im Radverkehrskonzept Delitzsch formulierten Ziele (Kapitel
1.2) werden bestatigt und sollen zeitnah durch adaquates Han-
deln der Verwaltung umgesetzt werden.

» Die im Kapitel 4.2 (Infrastruktur im StraBenraum) benannten
Hinweise zum aktuellen Erkenntnisstand der Radverkehrsfiih-
rung werden als Handlungs- und Entscheidungsgrundlage fir die
Stadtverwaltung Delitzsch empfohlen.

» Das entwickelte Hauptradroutennetz soll als durchgangige |G-
ckenlose Radverkehrsverbindung mittelfristig umgesetzt werden.
Dabei sind bereits bestehende Radverkehrsanlagen, die nicht
dem im Radverkehrskonzept definierten Ausbaustandard ent-
sprechen, zu ersetzen.

» Der Stadtverwaltung kommt eine Vorbildwirkung zu. Daher sind
an offentlichen Einrichtungen, Behdérden und im o&ffentlichen
Raum derzeitig ungeeignete Fahrradabstellanlagen kurzfristig zu
ersetzen und neue Fahrradabstellanlagen in erforderlichem Um-
fang, ausreichender Qualitat und an der richtigen Stelle zu er-
richten. Als Grundlage ist eine Analyse durchzuftihren.

» Die Stadt Delitzsch soll die Radverkehrswegweisung im Stadtge-
biet sukzessive im Sinne eines gesamtstadtischen Wegweisungs-
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systems weiterentwickeln. Dabei soll mit der Erneuerung der
touristischen Wegweisung begonnen werden.

» Damit der Radverkehr im NebenstraBennetz vornehmlich im
Mischverkehr gefiihrt werden kann, sollen Verkehrsberuhi-
gungsmaBnahmen (Tempo-20- oder Tempo-30-Zonen) getroffen
werden.

» Als ein wichtiger Bestandteil der Radverkehrsférderung in De-
litzsch sind Marketing und Offentlichkeitsarbeit im Zusammen-
hang mit dem Radverkehr zu entwickeln.

» Die Férderung des Radverkehrs innerhalb der Delitzscher Verwaltung
kann durch neue Strukturen gestarkt werden. Dazu zahlt die Ernen-
nung eines Radverkehrsbeauftragten, die Griindung einer Arbeits-
gruppe Rad sowie die regelmaBige Durchfiihrung sogenannter ,Mo-
biler Birgerversammlungen®.

» Die Stadt bemlht sich um ergédnzende oder alternative Forder-
madglichkeiten, um Radverkehrsprojekte schneller realisiert zu
bekommen.
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