TOR ZUR OBERLAUSITZ

F@ Bischofswerda

Verkehrsentwicklungsplan 2030 +mit
integriertem Radverkehrskonzept

Abschlussbericht
Stand 30.05.2023

SVUDresden



Titel:

Auftraggeber:

Auftragnehmer:

Verfasser:

Stand:

Verkehrsentwicklungsplan 2030 + mit integriertem
Radverkehrskonzept

GrolRRe Kreisstadt Bischofswerda

Bauamt, Stadt - und Verkehrsplanung

SVU Dresden

STADTAVERKEHRA UMWELT
Buroinhaber: Dipl. -Ing. Tobias Schonefeld
Wachsbleichstral3e 25, 01067 Dresden
Fon: 0351-422 11 96,

Fax: 0351-422 11 98

Mail: info@svu -dresden.de

Web: www.svu -dresden.de

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

30. Mai 2023


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

Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030 + 3
Inhalt

Abbildungsverzeichnis 5
Tabellenverzeichnis 8
Anlagenverzeichnis 8
Abkiirzungsverzeichnis 9
1 Veranlassung und Zielstellung 10
2 Strukturelle Rahmenbedingungen 11
21 Raum- und Stadtstruktur 11
2.2 Einwohnerentwicklung 12
2.3 Mo bilitatsverhalten 14
3 Verkehrliche Analyse 15
3.1 FlieRender Kfz - Verkehr 15
31.1 StralSennetzstruktur 15
31.2 Knotenstromzéahlungen 17
313 Querschnittszdhlung 22
3.1.4 Entwicklungen des Kiz - Verkeh rsaufkommen 24
315 Zuldssige Geschwindigkeiten 25
3.2 Ruhender Kfz -Verkehr 27
321 Methodlik / Definition von Teilgebieten 27
322 Parkstand - und Stellplatzbestand 28
323 Auslastung der Parkstande und Stellplédtze 30
324 Probleme und Konfilikte 32
3.3 Offentlicher Personenverkehr 33
3.3.1 Regionale und tiberre gionale Anbindung 33
332 Bestandsliniennetz im Stadtverkehr 36
3.3.3 HaltestellenerschlielSBung 37
3.34 Barrierefreiheit 38
3.4 Radverkehr 40
34.1 Flihirung auf der Strecke 40
3.4.2 Flihrung an Knotenpunkten 43
3.4.3 Radroutennetz (Zielnet z Radverkehr) 44
3.4.4 Angebots - und Netzliicken 46
345 Einbahnstral3en 48
3.4.6 Oberfldchenbeschaffenheit 49
34.7 Punktuelle Problemstellen 50
3.4.8 Fahrradparken / Intermodale Verkntipfungen 51
3.4.9 Tourismus, Service und Wegweisung 52
3.5 FuRverkehr 54
3.5.1 In der Altstadt zu Ful8 54
3.5.2 Gehwegverbindungen 55

SVUDresden



4 Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030+

3.5.3 Trennwirkungen und Querungsdefizite 56
3.5.4 Kleinteilige Wegeverbindungen und Oberfidchen 60
4 Verkehrssicherheit 60
4.1 Unfallauswertung 61
4.2 Orte mit hohem Konfliktpotenzial 62
5 Beteiligungsformate 64
5.1 Lenkungskreis 64
5.2  Offentlichkeitsbeteiligung 64
6 Verkehrliches Leithild 74
61 UR'R1t Ypy12RSRger Rt. GRR'MRYT '~ 74
6.2 Verkehrliche Leitziele 75
7 MaflRnahmenempfehlungen 79
7.1 FlieRender Kfz - Verkehr 80
M1. Ausweitung der fldchendecken den Verkehrsberuhigung 81
M2, Priifung punktueller Tempo -30-Regelung im HauptstralSennetz 83
MS3. Verdnderung der Verkehrsorganisation im Bereich des Bahnhofs 86
M4, Verkehrsorganisation Altstadt 90
M5, Verkehrsorganisation Unterfiihrung Bahntrasse 97
M6. Umagest altung von Knotenpunkten zu Kreisverkehren 104
M?. Verkehrsberuhigende Stral3enraumgestaltung im Nebennetz 106
MB8. Ortseingangsgestaltung 109
M. Verkehrs - und Geschwindigkeitsiberwachung 111
7.2 Ruhender Kfz -Verkehr 113
P1. Punktuelle Anpassung der Parkregelungen in der Altstadt 114
P2. Uberpriifung / Aufthebung des Gehwegparkens 115
P3. Bauliches Untersetzen der Parkbereiche sowie Unterbinden von Falschparken 118
P4. Schaffung von Wohnmobil - Standorten 120
P5. Ausbau von Elektro - Ladestationen 122
Pé6. Etablierung von Ca rsharing 124
7.3  Offentlicher Verkehr 125
O1. Verdichtung des Haltestellennetzes im Zuge bestehender Linien 126
oz Optimierung des Stadtbusverkehrs 129
03. Barrierefreie Halt estellenausstattung 132
0O4. Verbesserung der Anschliisse an den Bahnhdfen 134
05. Aufwertung der Haltestelle am Markt 135
O6. Erweiterung bzw. flexiblere Gestaltung des OPNV  -Angebotes 136
7.4 Radverkehr 138
R1. Schaffung durchgehendes und sicheres Radverkehrsnetz 139
R2. Schaffung durchgehender Radverkehrsanlagen auf dem ndrdlichen

Altstadltring im Zuge der S 111 140

SVUDresden



Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030 +

R3.
RA4.
R5.
R6.
R7.
RS.
R9.
R10.
R11.
7.5
F1.
F2.
F3.
F4.
F5.
F6.
F7.
F8.
F9.
F10.
F11.

9

Aufhebung der Benutzungspfiicht verschiedener Bestandsanlagen 143
Markierung von Rad - und Schutzstreifen 146
Freigabe zusétzlicher Wegeverbindungen fir den Radverkehr 148
Priifung der Freigabe weiterer Einbahnstral3en 149
Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberfidchen 151
MalSnahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen 153
Schaffung zusétzlicher Radabstellmdglichkeiten 154
Optimierung der Angebote fiir den touristischen Radverkehr 156
MalSnahmen zur systematischen Radverkehrsforderung 157
FuRverkehr und Barrierefreiheit 158
Barrierefreie Gestaltung der Fulverkehrsanlagen 159
Quartiersbezogene kleinteilige Fullverkehrskonzepte 162
Anordnung von FuBBgéngeriiberwegen (FGU) 163
Schaffung zusétzlicher Querungsstellen 166
Verbesserung der Erreichbarkeit der Altstadt 168
SchiieBung von Liicken im Gehwegnetz 170
Markierung von Ful3gangertiiberwegen an Kreisverkehren 172
Einsatz von Gehwegliberfahrten und Gehwegvorstreckungen 173
Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten an Knotenpunkten 175
Stéddltisches Gehwegsanierungs - und Bordabsenkungsprogramm 177
Rlckbau von Sperrketten und Geldnderanlagen 178
Zusammenfassung 179
Literaturverzeichnis 181

Abbildungsverzeichnis

ABB.1
ABB. 2
ABB.3
ABB. 4
ABB. 5

ABB. 6
ABB.7
ABB. 8
ABB.9
ABB. 10
ABB.11
ABB. 12

LUFTLINIEN ENTFERNUNGEN AUSGEHEND VOMARKTPLATZIN METER........ceevnnn... 12
BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG BISCHOFSWERDA ... .ccuuitiiiieeeieeeeneeeeeieenanneeeennas 13.
ALTERSVERTEILUN(INKSSTAND 2021,RECHTPROGNOSE2035)......c0vvviieieeeeieeeins 13
VERKEHRSMITTELANTEILBISCHOFSWERDROL13/2018.........ccovviiiiiiieiieeeeeeeeeeeeeeii, 14

VERKEHRSMITTELWAHL NACENTFERNUNGSKLASSER018& VERANDERUNG

GEGENUBEROL3......itiii ettt ettt ettt e e sttt e e e e e emne e e s nbe e e e 15
STRARENNETZKLASSIFIZIERUNG. ....cceetuttieeesitieaeaneeaeaanneeeessnsseeenanneesanneeeessnnnneas 16.
UBERSICHT DEKNOTENPUNKTZAHLUNGEND Vo 50 IN KFZ/24H] ....cvvevecnrenne, 18.
KNOTENSTROMPLAN DERIACHMITTAGSSPITZEP 2 [INKFZ/H] ...cvvviviiiiiiiiiiiiieeeieeeen 19
KNOTENSTROMPLAN DERIACHMITTAGSSPITZEP 1[INKFZ/H]...ccoeiiiiiiiiiiiiee 20

KNOTENSTROMPLAN DERRUHSPITZEKP 3[SCHWARZKFZ/'H, BLAU. FURGANGERH]...21
KNOTENSTROMPLAN DERRUHSPITZEKP 4 [SCHWARZKFZ/H, BLAU: FURGANGERH] ..22
RICHTUNGSBEZOGENEAGESGANGLINIEEUSTADTERSTRARE ... ceveeeeeeeeeeeeeeaeeeanens 23

SVUDresden



Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030+

ABB. 13

ABB. 14
ABB. 15
ABB. 16
ABB. 17
ABB. 18
ABB. 19
ABB. 20
ABB.21
ABB. 22
ABB. 23
ABB. 24
ABB. 25
ABB. 26
ABB. 27
ABB. 28

ABB. 29
ABB. 30
ABB.31
ABB. 32
ABB. 33
ABB. 34
ABB. 35
ABB. 36
ABB. 37
ABB. 38
ABB. 39
ABB. 40
ABB.41
ABB.42
ABB.43

ABB. 44
ABB. 45
ABB. 46

VERKEHRSAUFKOMMEN AUS DEBTRARENVERKEHRSZAHLUNZ010 (LINKS) UND
PN ST (T = 24

ENTWICKLUNGVERKEHRSAUFKOMMEN AN DERAUERZAHLSTELLE212AN DERS111.25

ZULASSIGEHOCHSTGESCHWINDIGKEITEN STADTGEBIET.....cevveeeiiieeei e eeneeeeennes 26
ABGRENZUNG DEREILGEBIETE FUR DIRARKRAUMERHEBUNG.........cccvuierinnererineenn, 28

AUSLASTUNG DEREILGEBIETE ... iiiittiiieeiiiiseeseeeaut s essetiseessssseeseesesssnneesssnnnens 3Q.
AUSLASTUNG DER ALTSTADTNAHEBRORPARKIERUNGSFLACHEN..........0uvvvvvnnnnnreenes 31
ERHOBENEFALSCHPARKER .....ctuiiiiitiiseeeeeieaeessessstiseeseata s e esesnnasn s seseessneeseesnnnnns 33
LINIENNETZPLANSTAND OL.01.2022......cuuiiiiieiiiieeiiiieecee et 35
ANSCHLUSSUHR ANBAHNHOF BISCHOFSWERDA SPNV/ STADTBUSLINIEZ4............. 37
HALTESTELLENISOCHRONEN.......utttueiieeeeeeeeerreenntsrteaaaeeeeeesesrernnnnttrnaaaaaesessesne 38.
HALTESTELLEN MIENTWICKLUNGSPOTENZIALEN........ccceeiieeiiieeeeeeeeeeiiiiannenananes 39..
BENUTZUNGSPFLICHTIGRADVERKEHRSANLAGEN IBTADTGEBIET.........cccceeeeeeennnns 41
WEITERERADVERKEHRSANLAGEN IBESTAND......ccciieieiieeieeeieiinnnnnneeeseeeeeeeeeeeeseeeeas 42
FURTMARKIERUNGEN INKNOTENPUNKTBEREICH.........cccvvttiiieiiiieeeeeeeeeeeeeerriinnnnns 43..

KRITISCHERADFUHRUNGEN IMBEREICH DER ABKNICKENDBKDRFAHRTSSTRAREN

0] 0 I I PP PTPPPTN a4
BESTEHENDE UBERREGIONARADVERKEHRSNETZE.......uiiitieeeiniersieeeentneeeseneeennnns 45.
ZIELNETZRADVERKEHR FUR DAS ZENTRABEADTGEBIEBISCHOFSWERDA............... 46
REGELEINSATZBEREICHE VGYDVERKEHRSANLAGEN GEMARRA.......coviiiiiiiiiii 47.
BEDINGUNGEN FUR DERADVERKEHR INEINBAHNSTRABEN. ....cuuvveveiereieeeinieeenaeees 49
OBERFLACHENDEFIZITE IBTADTGEBIET. ... ciitiiiiiiieeeteeeimeseeet e eetnneeeeseeenneseennnaeees 50
EINBAUTEN UNDHINDERNISSE .. .cctuuititiieetieeetteeeeatseeeneeesnseeaensaennaeseessnessnneeesnnns 81.
GUTEBEISPIELE FURADABSTELLANLAGEN. .....cttuiiiiiiii e eeceeeei e et e e e e e e emeennnns 51
NEGATIVEBEISPIELE FURADABSTELLANLAGEN. ... ...ittiiteiieeieeeaeeeenseenneannaennaennaees 52
BESTANDSSITUATION FUR DEN TOURISTISCHERDVERKEHR.......cccvuieiiiieeiiieeennanes 53
INNERSTADTISCHERERLAUF DERTHEMENRADROUTEN. ...cvvtevitiieriieeeiseeeeaeneeeeneees 53
NICHT AUSREICHEND BREITEEHWEGANLAGEN ... .ccuuiiiitieieieeeieeeeenaeeeeneeeen e eennans 55
GEHWEGLUCKEN INBTADTGEBIET. ..ctuuiietiieeiieeeie s eeeemeeeeeaneeeaneeeeansesenaeneeennseeenneenes 56.

ENTFERNUNG ZUR NACHSTEQUERUNGSHILFE INMUGE DER INNERSTADTISCHENL1157

FEHLENDEQUERUNGSHILFEEARL- MARIA-VON-WEBER STR. (WESTL ABSCHNITT...... 58
UNFALLHAUFUNGSSTELLBURMILCHSTRARE DREBNITZERVEG(JETZTSTOPP

BESCHILDERIT ...ttt ettt et e et et e e e e e e e e eaessaaa e e e et e e et e e e e e e ees 59
NEUSTADTEFRSTRARE/ BERGSTRAREEINBAHNSTRARE. ....eeveiiiieeeeieeeee e e eeeeeeeiiiiinees 59
MANGELHAFTBAVEGEOBERFLACHEN.....ccuuuiiiittiietierea e eeeeni e eeennineeeeeeennaeeeees 60
VERKEHRSUNFALLE NACHNFALLKATEGORIEUNFALLSCHWERE(2015B152020) ....... 61

SVUDresden



Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030 + 7
ABB.47 UNFALLE MITPERSONENSCHADEN NACHNFALLTYPEN2015B1S2020) ........0uvuvnnnns.d 62
ABB. 48 UNFALLE MITPERSONENSCHADEN IIBTADTGEBIEBISCHOFSWERDR015A 2019.......63
ABB.49 ALTERSVERTEILUNG DEFEILNEHMENDEN ......iiiieeiiieiiiiittinneeaeseeeeeeeeeessrnnnnnnnnnnnss 65
ABB.50 WOHNORT DERTEILNEHMENDEN . .....uiittittiiereetiiesseresssnseessnnneesssrnnnessesesssnsaesenns 65.
ABB.51 HAUPTVERKEHRSMITTEL INNERHALB DERADT.....uuiieieiitnieereriniersernesnneerennnneeeeennd 66..
ABB.52 HAUPTVERKEHRSMITTEL VONNACHBISCHOFSWERDA.......cciieiiiiiviitiieeee e 67
ABB.53 BEWERTUNG DERESTANDSSITUATION DER VERSCHIEDENEBRKEHRSMITTEL........ 68
ABB.54 HAUFIGSTEPARKSTANDORTE ...cuutuuuuiieeeiiieesierennnttannseeeeseeeesssrnnnnnnsansaeeeeseeeessnnnd 68..
ABB.55 FRAGEKAUFENSIE GERN IN DERLTSTADT ElR...covvuuiieeieeeeiieeertiennnnriaeeeeeeeeeennnnnnd 69..
ABB.56 HAUFIGKEIT DERAHRRADNUTZUNG FUR VERSCHIEDEMEEGEZWECKE................... Z0.
ABB.57 AUSSAGEN ZUMRADVERKEHR ......ccuttutiiiiieeeiiiieeeieieeetiiieeeeeeseeeseeesensessnnnnnaeeaeeseens 1.
ABB.58 AUSSAGEN ZUMFURVERKEHR. ... ..ciieeeeiiiiiiiiti i iieeeeeseeeeeaeeeaasttsnsnneaesssaeaaesesasssnnnnnns 712.
ABB.59 BESONDERER-ORDERBEDARF IN DEBUKUNFT .....ccciiiiiiiiiiiieeieeeeseeeeeeeeeesrnrnneeeeeens 12
ABB.60 KONKRETEVERBESSERUNGSMARNAHMEN IBTADTGEBIET.......ccceeieeeviiiiiieeeeeeennn. 73
ABB.61 VERKEHRSORGANISATION IBESTAND........ccittiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeestinneeeaeeeesaesneeeesnnd 86
ABB.62 ANDERUNG DER/ERKEHRSORGANISATION ABBHNHOF. .......cveiveeieieericeeeeaeeeneeenns 87
ABB.63 GRUNDVARIANTEDIAGONALSPERRE .. uuuuiiiieeeeeiieittiennaiseeeeeeeesessstnnnnnnnseeeaeaees 91
ABB. B4 HAUPTVARIANTE ....ceiiiiiiiitiiie i e e e eeeeeeeeeeeeesttt s s e e e e aaaaeeeeseastsaaaeeeeeeeeaesnnnessssnnnnns 92
ABB.65 VERKEHRSORGANISATIONARIANTENEUGESTALTUNBAARKT .uuuiieeeeiiieeiiiii e, 94
ABB.66 QUERSCHNITT INBESTAND(NULLVARIANTE ....cciiiiiiiieeieeeeee e cemeenneeeeeeeeeeeeeeeeeeeaeeeeas 97
ABB.67 QUERSCHNITTSAUFTEILUNSULLFALL+EINSEITIGEMSCHUTZSTREIFEN
(BLICKRICHTUNGALTSTAD T .. et eeeeeeeetitiisseeeeeeeeeenseeeestnnnnnsseeeeseaeaenneeeasssnnnnsaeeeeseees 929
ABB.68 VARIANTEN ZURQUERSCHNITTSAUFTEILUNG IN DINEUSTADTEFRSTR. BEI EINER
EINBAHNSTRARENFUHRUNG IIRI. NORDEN(BLICKRICHONG ALTSTADV...cvvvvnnnnnn.... 100
ABB.69 VARIANTE2A A EINBAHNSTRARENREGELUNG IMHRZEIGERSINN. ......vveveeeeereeeeen. 100
ABB.70 VARIANTE2B A EINBAHNSTRARENREGELUNG ENTGEGEN DEMRZEIGERSINN.......... 102
ABB. 71: BEISPIELEVIINIKREISVERKEHRDRESDENPOTSDAM .....uuuuvurrririrnnrnrnriennenneeeeeeeeeeens 104
ABB. 72 PRINZIPSKIZZESTRARENRAUMGESTALTUNG IMEBENNETZ......cccevvrviviiiiiieeeeeeeeenan, 107
ABB. 73. BEISPIELEPLATEAUAUFPFLASTERUNGBAUMTOR(ERKNER BIW BAHNHOFSTRARE..108
ABB. 74 BEISPIELIMOTIVANZEIGETAFE(DIALOG DISPLAY ....cceviiiiiiiiieiieieeeeeeeeeesseee e 111
ABB.75 ABSCHNITTE MIT ZU GERINGERHRGASSENBREITE .....uvuuiiiieeeeieeerreeennnrinnneeeeeeeess 118
ABB. 76: VORSCHLAG EINER NEUEBTADTBUSLINIE .....civtuiiiiiieeit e iemeeeeeieessieessneesrnneeenes 130
ABB.77 NOTWENDIGKEIT VONRADVERKEHRSANLAGEN ENTLANG DB 1L.....cceeveeeiiiiennnnns 140
ABB.78 BEISPIELE ZUXMERBESSERUNG DEERKEHRSSICHERHEIT ARDLLERN
UMLAUFSPERREN. .. .11ttt tte et et e et e e s et e et e et e et e e sea s e aa e an e ea e et e esnnsnnnseaneens 153
ABB. 79: BEISPIELGEHWEGVORSTRECKUNG BZBEHWEGUBERFAHRT.......ccvvniiiiieeeiineeeeennnn. 173
ABB.80 REDUZIERUNG DERUERUNGSBREITEN AN FOLGENDIKIMOTENPUNKTEN................ 175

SVUDresden



8 Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030+

Tabellenverzeichnis

TAB.1  POSITIVEASPEKTE BZWHERAUSFORDERUNGENKONFLIKTE .....cccciiiieiieeeeeeeeceeeen 88
TAB.2 RAHMENBEDINGUNGENA GRUNDVARIANTEDIAGONALSPERRE.........ccveivieeeeeerenenenss 92
TAB.3  RAHMENBEDINGUNGENAHAUPTVARIANE -.....veeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeenseeeeeeeeenannann. 93
TAB.4 RAHMENBEDINGUNGEN VARIANTENEUGESTALTUNBAARKT.....cceieeeeiiiiiiiiiiicenn. 95
TAB.5  POSITIVEASPEKTE BZWHERAUSFORDERUNGENKONFLIKTEAVARIANTEL............... 98
TAB.6  POSITIVEASPEKTEBZW. HERAUSFORDERUNGENKONFLIKTEAVARIANTEZA............. 101
TAB.7  POSITIVEASPEKTE BZWHERAUSFORDERUNGENKONFLIKTEAVARIANTEZ.............. 102
TAB.8 EMPFOHLENEEINSATZBEREICHE VORURGANGERUBERWEGEN GEMARFGU.......... 164

Anlagenverzeichnis

Anlage 1 Verkehrsorganisation im Bestand
Anlage 2 zulassige Hochstgeschwindigkeit
Anlage 3 Ubersichtskarte zum Parkstande - und Stellplatzbestand

Anlage 4.1  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 09:00 Uhr
Anlage 4.2  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 13:00 Uhr
Anlage 4.3  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 15:30 Uhr
Anlage 4.4  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 20:00 Uhr

Anlage 4.5  Auslastung der Parkierungseinrichtungen Zeitscheibe 10:00 Uhr

(Markttag)
Anlage 5 Haltestellenisochronen
Anlage 6 Radverkehrsanlagen im Bestand
Anlage 7 Wunschliniennetz mit Quellen und Zielen
Anlage 8 Haupt und Nebenrouten im Radverkehr (Zielnetz Radverkehr)

SVUDresden



Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030 +

Abklrzungsverzeichnis

Abb.
BASt
EFA
ERA
EW

Fg
FGSV
FGU
H BVA
Kfz

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

Hinweis:

Abbildung

Bundesanstalt fur StralRenwesen
Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
Einwohner

FuRganger

Forschungsgesellschaft fur Straen und Verkehrswesen
FuRRgangertiberweg

Hinweisen fur Barrierefreie Verkehrsanlagen
Kraftfahrzeug

Knotenpunkt

Lastkraftwagen

Lichtsignalanlage

Motorisierter Individualverkehr

Verteilung der Verkehrsarten
Personenkraftwagen

Offentlicher Personennahverkehr

Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen
Richtlinien fur die Anlage und Ausstattung von Ful3géangeriiberwegen
Schienenpersonennahverkehr
Stral3enverkehrsordnung

Tabelle

Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird bei Personenbezeichnungen und perso-
nenbezogenen Hauptwortern in diesem Bericht die ménnliche Form verwendet. Ent-
sprechende Begriffe gelten im Sinne der Gleichbehandlung grundsétzlich fur alle Ge-
schlechter. Die verkirzte Sprachform hat ausschliel3lich redaktionelle Griinde und
beinhaltet keine Wertung.

SVUDresden



10 Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030+

1 Veranlassung und Zielstellung

In der GroRen Kreisstadt Bischofswerda bestehen vielfaltige Nutzu ngen (Wohnen,
Dienstleistungen, Tourismus), welche durch eine Vielzahl unterschiedlicher Anforde-
rungen gekennzeichnet sind. Es existieren damit wichtige Verkntipfungen zu Mobi-
litat und Verkehr, einerseits im Sinne einer Sicherung der Erschlieung der inners  tad-
tischen Quellen und Ziele sowie der Stadt -Umland -Verkehre. Andererseits sind die
durch den Verkehr entstehenden Wechselwirkungen mit der Stadt -, Wohn- und
Aufenthaltsqualitat zu beriicksichtigen. Dies betrifft insbesondere die zentrale Alt-
stadt. Hier tre ffen mit Autofahrern, Ful3gangern und Radfahrern zahlreiche, unter-
schiedliche Nutzungsgruppen auf engem Raum aufeinander.

Mit dem Beschluss des Stadtrates Nr. 475/2017 beabsichtigt die Grol3e Kreisstadt Bi-
schofswerda deshalb die Aufstellung eines Verkehrsent wicklungsplanes (VEP) fur
den Zeithorizont 2030 fir die Gesamtstadt einschliel3lich ihrer Ortsteile.

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

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

So sind nunmehr verstarkt die Aspekte der Larmminderung sowie des  Klimaschutzes
zu bertcksichtigen. Entsprechend sind die zukinftigen Entwicklungspotenziale des
innerstadtischen Verkehrssystems verkehrsplanerisch zu untersuchen und zu be-
werten gewesen. Hierzu erfolgte im Vorfeld eine aktuelle Bestandsaufnahme der
Rahmenb edingungen fur die einzelnen Verkehrstrager. Diese bildete die Grundlage
fur die Diskussion von Zielstellungen und Leitlinien sowie die Erarbeitung von Mal3-
nahmen zur Weiterentwicklung des Verkehrssystems. Hierbei wurden die Erreich-
barkeit und Funktionsfahi gkeit der Stadt sowie die Bedirfnisse aller Verkehrsteil-
nehmer (MIV, OPNV, Radfahrer, FuRRganger) beriicksichtigt.

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

Im Abschluss bildet der VEP 2030 +ein integriertes und tbersichtliches Gesamtdoku-
ment, welches als Grundlage fir die zukiinftige Entwicklung der Mobi  litat und Ver-
kehrsfuhrung in der Stadt Bischofswerda dient.

2 Strukturelle Rahmenbedingungen
2.1 Raum- und Stadt struktur

Die Grol3e Kreisstadt Bischofswerda befindet sich am westlichen Rand des Landkrei-
ses Bautzen im Osten des Freistaates Sachsens. Die Kleinstadt profitiert von ihrer
zentrale n Lage zwischen den Oberzentren Dresden (ca. 30 km Entfernung) und Bau-
tzen (knapp 20 km Entfernung). Im Landesentwicklungsplan 2013 ist die Stadt als
Grundzentrum einge stuft.

Das Kernstadtgebiet ist vor allem durch die zentrale Altstadt gepragt. Wichtige
Wohnstandorte konzentrieren sich norddstlich davon im Entwicklungskorridor Ka-
menzer Stral3e / Bautzner Stral3e, zwischen Bahnhof und Altstadt sowie sudlich der
Eisenbahnst recke im Bereich der Sudstadt. Ausgehend vom Markt befindet sich das
gesamte Kernstadtgebiet innerhalb eines Entfernungsbereiches von ca. 2 km Luftli-
nie (siehe Abb. 1). Die Ortsteile Belmsdorf, Pickau, Geilmannsdorf, Goldbach und
Weickersdorf sind ebenfall s maximal 3 km vom Markt entfernt. Entfernungen von
mehr als 5 km sind nur fur den stuidlichen Bereich des Ortsteils GroRRdrebnitz zu ver-
zeichnen. Entsprechend sind grofl3e Teile des Stadtgebietes durch kompakte Struk-
turen gepragt. Fur viele innergemeindliche V erbindungen existieren kurze Wege.

GroR3e Ansiedlungen von Gewerbestandorten befinden sich zum einen direkt stidlich
an die Bahnstrecke angrenzend am Drebnitzer Weg sowie am Guterbahnhof. Zum
anderen befindet sich im Bereich Bautzner Stra3e / Carl -Maria-von-Weber - Stralie
an der norddstlichen Stadtgrenze das Gewerbegebiet Nord I. Perspektivisch ist hier
an der Geislinger StralRe die Neuansiedlung der Landesuntersuchungsanstalt fir Ge-
sundheits - und Veterinarwesen (LUA) ein weiteres Gewerbegebiet (Nord Il) gepla nt.
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Abb. 1  Luftlinien -Entfernungen ausgehend vom Marktplatz  [in Meter]

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

2.2 Einwohnerentwicklung

Als Kleinstadt im landlichen Raum ist die Bevolkerungsentwicklung in Bischofswerda
ahnlich wie im unmittelbar angrenzenden Umland in der Vergangenheit bereits stark
ricklaufig gewesen. Allein im Zeitraum z wischen 2009 und 2019 war in der Stadt ein
Bevdlkerungsriuckgang um -9,2 % zu verzeichnen . Auch fur die kommenden Jahre ist
gemal’ der beiden Prognoseszenarien der 7. Bevolkerungsprognose fir Sachsen

(grine / orange Balken in  Abb. 2) bis 2035 mit sinkende n Einwohnerzahlen zu rech-
nen.
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Abb. 2  Bevdlkerungsentwicklung in Bischofswerda

Auch wenn vor allem in den Ortsteilen durchaus ein Trend vermehrter Zuzige zu be-
obachten ist, so dominieren die Abgéange (Wegzlige, Sterbefélle) die jahrliche Bevol-
kerungsstatistik.

Fur die Zukunft gilt es mit Blick auf die Altersverteilung in  Abb. 3 zudem mit eine m
wachsenden Anteil der alteren Bevolkerung umzugehen. Entsprechend der Progno-
sen werden im Jahr 2035 knapp 40 % der Einwohner in Bischofswerda alter als 65
Jahre sein. Einewichtige Herausforderung flr die zukinftige Entwicklung des Ver-
kehrssystems wird demnach die Sicherung der Mobilitét dieser Bevdlkerungsgruppe
sein. Themenfelder, wie kurze Wege zu Nahversorgung , die Barrierefreiheit im 6f-
fentlichen Raum sowie die Optimierung des offentlichen Personennahverkehrs sind
demnach auch als Daseinsvorsorge zu verstehen.

Q06

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

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

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

opv MIV Rad
| "
2018 (6% 60% /5%
Gesamt-
1 +10 +hy O 2%
verkehr ’ ’ ’
2013 [5%] 56% | 7%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
opv MIV
—— —
2018 ﬁb 49% |7%
Binnen- 1% 50 2 o
verkehr 1" 0 e
2013 2% L4% [ 9%
| |
0% 20% 40%

Abb. 4  Verkehrsmittelanteile Bischofswerda 2013/2018

Datengrundlage: (TU Dresden, 2018a)

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

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

In der Entfernungskla sse zwischen 5 und 10 km sind beim Vergleich der Daten aus
den Jahren 2013 und 2018 parallel auch beim Radverkehr deutliche Zunahmen er-
kennbar . Diese sind wahrscheinlich auf den kontinuierliche n Anstieg der Nutzung
von E-Bikes und Pedelecs zuriickzufihren. Bei den kirzeren Wegen sind die

SVUDresden



Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030 + 15

Nutzungsanteile des Radverkehrs unter Beriicksichtigung der kompakten Stadt-
strukturen hingegen vergleichsweise gering.

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

Abb. 5 Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen 2018 & Veranderung gegentber 2 013

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

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

3 Verkehrliche Analyse
3.1 FlieRender Kifz -Verkehr

3.1.1 StraRennetz struktur

Als HaupterschlieBungsachsen in der Region sowie flir die Stadt Bischofswerda fun-
gieren die BundesstralRen B 6 und B 98 sowie die Staatsstralen S 111 ud S 156(siehe
Abb. 6). Diese gewahrleisten den Anschluss an das Uberregionale StralRennetz sowie
die Verbindungen zu den benachbarten Ober -, Mittel - und Grundzentren.
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Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CGBY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Uber die B 98 besteht in Burkau Anschluss an die lediglich ca. 5 km vom nérdlichen
Rand des Kernstadtgebiet entfernt verlaufende Ost - West - Hauptverbindungsachse
BAB 4. Im weiteren Verlauf fungiert die BundesstralRe als Hauptverbindung nach Ka-
menz. In Richtung Stiden wird Uber die B 98 das Oberlausitzer Bergland ersch lossen

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

Im Jahr 2011 wurdefur die B 98 im Bereich Bischofswerda eine Ortsum fahrung in Be-
trieb genommen. Diese ist als Kraftfahrstral3e ausgebaut und Uber vier Anschluss-
stellen mit dem Stadtgebiet verkntpft. Als Hauptknotenpunkt fungiert dabei die
Schnittstelle mit der B 6 / S 111, welche die zweite wichtige Ost -West-Achse in der
Region darstellt. In Richtung Westen bildet die B 6 eine direkte Verbindung zu den
nordéstlich en Bereichen der Stadt Dresden sowie nach Radeberg. Im Osten fihrt die
ehemalige B 6 bzw. heutige S 111 durch die zentrale Bischofswerdaer Innenstadt
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hindurch weiter in Richtung Bautzen. Entsprechend ist die Staatstral3e (  Dresdner
Strafl3e / LutherstraRe / Am Lutherpark / Helmuth -Muntschick-Stral3e / Bautzner
Stral3e) auch von zentraler Bedeutung fur den innerstadtischen Binnenverkehr.

Weitere wichtige Erschlielungsstral3en im Kernstadtgebiet bilden die Kamenzer
Stral’e, Neustadter Stral3e, Stolpener StraBe (K 7260), CarlMaria-von-Weber -
StralRe sowie der Drebni tzer Weg (K 7260) und der Schmollner Weg (K 7260). Bedingt
durch die Bahnstrecke sind hierbei insbesondere fur die Neustadter Stral3e starke
BlUndelungseffekte zu verzeichnen. Diese bildet die Hauptverbindung z wischen den
Stadtgebieten noérdlich und sidlich der Bahn insbesondere fir die Anbindung der
Sudstadt. Unmittelbar im Kernstadtgebiet steht mit der Suf3milchstrae lediglich
eine Alternativverbindung zur Verfligung.

Die ErschlieBung der Ortsteile wird Uber ver schiedene Staats- und Kreisstral3en ge-
wahrleistet. Im Nordosten dient die S 101zum einen der ErschlieBung des Ortsteil
Schoénbrunn sowie anderseits als Alternativanbindung zur BAB 4 (Anschlussstelle
Yy RR* " T | y ot allelin Ri© Fahrtgeziehungen in Richtung Osten

3.1.2 Knotenstromzahlungen

Um das aktuelle Verkehrsgeschehen in der Stadt Bischofswerda besser einschéatzen
zu kénnen, wurden im Rahmen der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes
Kurzzeitzdhlungen durchgefiihrt . Diese fanden aul3erhalb der Ferien am 09.09.2021
im Zeitraum der potenziellen Spitzenstunde an folgenden vier Knotenpunkten statt

KP1 Stolpener StralRe (K 7260) / Neustadter StralRe (K 7260) / Karl -Liebknecht -
StralRe / Bahnhofstralle (Nachmittagsspitze zw. 15 und 17 Uhr)

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

KP3  Schmdliner Weg (K 7260) / Lindenstral3e (K 7260) / Kirchstral3e / Schulstral3e
(Vormittagsspitze zwischen 06 und 08 Uhr)

KP4 Neustadter Str al3e / Dr.-Lange-StralRe (Vormittagsspitze zw. 06 und 08 Uhr)

Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen sind in Abb. 7 als querschnittsbezogene
durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTV)  dargestellt. Die Hochrech-
nung auf das Gesamtverkehrsautfkommen erfolgte auf Grundlage einer parallelen
ganztagigen V erkehrserhebung im Verlauf der Neustadter Stral3e  (siehe nachfolgen-
des Kap. 3.1.3.

Wahrend der Erhebungen bestanden keine gré3eren coronabedingten Einschran-
kungen (Lockdown, etc.). Dennoch sind bei der Bewertung der Verkehrszahlen lan-
gerfristige Auswirkungen hinsichtlich des Mobilitdtsverhaltens der Bevdlkerung
(Home-Office, mobile Arbeiten etc.) zu bertcksichtigen.
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Abb. 7 Ubersicht der Knotenpunktzéhlungen [DTV  mo-so in Kfz/24h]

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

Die hochsten Verkehrsaufkommen wurden mit tber 11.000 Kfz/24h im Verlauf der
S111 (Am Lutherpark) im Teilabschnitt zwischen den versetzten Einmindungen der
Kamenzer Stral3e erhoben . Anhand der Verkehrsstrome fur den Knotenpunkt in der
Spitzenstunde (siehe Abb. 8) wird deutlich, dass im Verlauf der Hauptverkehrsstra-
Ren weitgehend symmetrische Richtungsverkehre bestehen. Beim sidlichen Arm
der Kamenzer StralRe sind hingegen deutliche Unt erschiede zu verzeichnen. Dieser
wird vorrangig als Zufahrt in die Altstadt genutzt , wobei die Verkehrsstréme aus
Richtung Norden dominierend sind. Etwa 23 % der Fahrzeuge aus der Kamenzer
Stral3e fahren direkt in die Altstadt weiter.  Aus den beiden anderen Richtungen kom-
mend, werden vorrangig andere Zufahrten zur Altstadt im Verlauf des
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Staatstrafenringes genutzt :aus Richtung Osten kommend die Bautzner Strafl3e und
aus Richtung Westen die verlangerte Dresdener Stral3e.

Die mit Abstand starksten Verkehrsstrome sind jedoch im Verlauf der Staatsstral3e
selbst zu verzeichnen (siehe Abb. 8).

309
631
Hellmuth-Muntschik-Strale

4 |289 | 29 | 5 | 285 | 19
322 |

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

Am lichtsignalgeregelte n Knotenpunkt an der Polizei (KP 1) werden fiinf StraRen mit-
einander verknupft, wobei drei von diesen lediglich in einer Richtung befahren wer-
den dirfen. Die hochsten Verkehrsaufkommen sind mit knapp 8.500 Kfz/24h fur die
Neustadter Stral3e zu verzeichnen. MalRgebend sind dabei die  Bundelungsef fekte im
Zuge der Eisenbahnunterfihrung . Beim Verkehr in Richtung Sidstadt haben die
Verkehre aus Richtung Karl - Liebknecht - Stral3e einen deutlich h6heren Anteil (siehe
Abb. 9). Dies ist u. a. darauf zurickzufihren, dass ein Teil der Verkehre aus Richtung
Westen bereits die vorher von der Stolpener Stral3e abzweigende Suf3milchstral3e als
Verbindung in die Sudstadt nutzt. In der Gegenrichtung A bei den Verkehren in Rich-
tung Norden Anutzen etwa zwei Drittel der Verkehrsteilnehmer die geradeaus in die
zentrale Altstadt weiterfuhrende Bahnhofstral3e. Die Ausfahrt erfolgt zumeist ohne
Zwischenstopp Uber die Kirchstral3e. Durch diese Eckverkehrsbeziehung ergeben
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sich unnotige Zusatzverkeh rsbelastungen bzw. Durchgangsverkehre in der zentra-
len Altstadt.

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

Am Knotenpunkt Schmoéliner Weg (K 7260) / Lindenstral3e (K 7260) / KirchstralRe /
SchulstraBe (KP 3)wurden die Verkehrszahlungen wahrend der Vormittagsspitze
durchgefuhrt. Malgebend waren hierbei die Nutzungsanforderungen durch den na-
hegelegenen Schulkomplexes (Grund- sowie Oberschule) sowie den daraus resultie-
renden Querungsbedarf am betrachteten  Doppelkn oten punkt . Die hochsten Ver-
kehrsaufkommen sind mit jeweils ca. 5.000 Kfz/24h fur den Schmdllner Weg sowie
den kurzen Verbindungsabschnitt im Verlauf der Kirchstral3e zwischen Schulstral3e
und Schmollner Weg zu verzeichnen. Neben den Verkehren im Verlauf der Kreis-
stral3e spielen hierbei vor allem am Morgen auch die schulbezogenen Bringeverkehre
eine zentrale Rolle.
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Abb. 10 Knotenstromplan der Friuhspitze KP 3 [schwarz: Kfz/h, blau: FuBganger/h]

Aufgrund der EinbahnstraBenregelung i n der LindenstralBe muissen in Richtung
Schmolin die Schulstral3e bzw. die Kirchstral3e genutzt werden. Dies sorgt fur zusatz-
liche Verkehrsaufkommen im direkten Schulumfeld bzw. in sensiblen Bereichen
(siehe Abb. 10). In Bezug auf die FulRwege ist festzustellen, dass der insgesamt ver-
gleichsweise unubersichtliche Knotenpunkt aktuell an verschiedenen Stellen ge-
quert wird. Am starksten ist der Querungsbedarfi m Zusammenhang mit der Bushal-
TQ TQOSSQ YGR'jRyT '» Q il U T,.8T, RI
punktes befindet.

€«

Auch der Knotenpunkt Neustadter Stral3e / Dr. -Lange- Straf3e (KP 4)ist mit dem Hin-
tergrund eines erhdéhte n Querungsbedarf eswéhrend der Schulzeiten ebenfalls wéh-
rend der Frihspitze gezéhlt worden. Mit insgesamt 20 Querungen in der Stunde
(siehe Abb. 11, vorwiegend von Schulkindern , sind hier Blndelungseffekte flr
schutzbedurftige Verkehrsteilnehmer sowie auch  in Bezug auf die Erreichbarkeit der

im direkten Umfeld befindlichen Haltestelle ¥y GR" j R1 1T "~ Q° Ul A@" °
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erkennbar . Demgegenuber stehen in der Neustadter StraRe Verkehrsaufkommen
zwischen 4.700 und 5.500 Kfz/24h. Wobei die hoheren Werte den Abschnitt ndrdlich
der Dr.-Lange- Stral3e betreffen. In Verbindung mit dem Knotenpunkt an der Polizei
ist erkennbar, da ss die Kfz- Verkehre in der Neustadter Straf3e in Richtung Stadtzent-
rum sukzessive zunehmen. MalRgebend sind hierbei die Blindelungseffekte im Bin-
nenverkehr.

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

Die Dr.-Lange- Strafl3e spielt mit einem Verkehrsaufkommen von unter 1.000 Kfz/24h
lediglich als Querverbindung innerhalb von Wohngebietes Bischofswerda Sud eine
Rolle.

3.1.3 Querschnittszahlung

Parallel zu den Knotenpunktzahlungen wurden die Verkehrsbelastungen in der Neu-
stadter StrafRe sidlich der BergstralRe mittels Seitenradar technik Uber einen Zeit-
raum von 24 h erfasst. Die dabei ermittelten Stundenanteile wurden fir die Hoch-
rechnung der Kurzzeitzéhlungen (siehe Kapitel 3.1.2 auf den Tagesverkehr genutzt.
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Dartber hinaus kénnen weitere stralRenbezogenen Info rmationen aus der Tages-
ganglinie der Neustadter Stral3e (siehe Abb. 12) abgeleitet werden. Beim Vergleich
der beiden Fahrtrichtungen wird deutlich, dass eine asymmetrische Verteilung der
Verkehrsaufkommen besteht. Uber den gesamten Tag sind  die Verkehrsstrome in
Richtung Stadtmitte deutlich starker als die Verkehre in stadtauswartiger Richtung
Am Knotenpunkt an der Polizei (KP 1) sind derartige Unterschiede jedoch nicht zu
verzeichnen. Dies bedeutet, dass der Drebnitzer Weg (K 7260) in stadtauswartiger
Richtung scheinbar besser als Verknipfung zur B 98 angenommen wird. Stadtein-
warts hat die ehemalige Hauptverbindung tber die Neustadter Stral3e ggf. aus der
Gewohnheit heraus bzw. durch die kurze Anbindung eine starkere Anziehungskraft.

600
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500 -+ [l / I Leichtverkehr

— Differenz ein- /
ausstrahlender Verkehr

stadteinwarts

400
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Abb. 12 richtungsbezogene Tagesganglinie Neustadter StralRe

Im Rahmen der Querschnittserhebung in der Neustadter StralRe wurden die  hdchs-
ten Verkehrsaufkommen im Zeitraum zwischen 10 und 11 Uhr erfasst. Der Spitzen-
stundenanteil lag bei ca. 8,4 % des Tagesverkehrsaufkommens . Die Neustadter
Stral3e sudlich des Kreisverkehrs ist demnach auch tagstber abseits der typischen
Fruh- und Nachmittagsspitzen weiterhin fur den Quell - und Zielverkehr im Stadtge-
biet relevant. Es bestehen weitere Potenziale zur Verlagerung v on Verkehren auf d ie
parallel verlaufende B 98.

SVUDresden



24 Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030+

3.1.4 Entwicklungen des Kfz-Verkehrsaufkommen

Mit der 2011 in Betrieb genommenen Ortsumfahrung im Zuge der B 98 hat sich das
Verkehrssystem in Bischofswerda deutlich veréa ndert. Der ortsfremde Nord -Sud-
Verkehr konn te im Wesentlichen aus dem Kernstadtgebiet heraus verlagert werden.
Parallel haben sich auch im Verlauf der ehemaligen B 6 bzw. heutigen S 111 die Ver-
kehrsaufkommen reduziert. Dies wird beim Vergleich der Ergebnisse der  Stral3en-
verkehrszéhlung des Freistaates Sachsen aus den Jahren 2010 und 2015 deutlich
(Abb. 13. Hierbei ist allerdings zu bertcksichtigen, dass die Erhebungen im 2015
durch Sperrungen und Umleitungen beeinflusst waren . So wurden fir den Teilab-
schnitt Am Lutherpark im Rahmen der aktuellen Erh ebungen zum Verkehrsentwick-
lungsplan (siehe Kapitel 3.1.2 deutlich héhere Werte erfasst. Dennoch ist durch die
Ortsumfahrung von einer spurbaren Abnahme der Verkehrsbelastungen in der Orts-
lage Geifmannsdorf , in der Kamenzer Strale sowie in der Neustadter Stral3e auszu-
gehen.

A 10528/ 7.165/9%

6.310/5

MU s

* Datenerhebung durch Sperrung, Umleitung
oder Baustellen beeinflusst A

Abb. 13 Verkehrsaufkommen aus der Stra3enverkehrszéhlung 2010 (links) und 2015 (rechts)

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

Quelle:(Freistaat Sachsen, 2010; 2015)

Die generelle Entwicklung der Verkehrsaufkommen in der Region  kann an einer Dau-
erzahlstelle im Verlauf der S 11Inachvollzogen werden (siehe Abb. 14). Unmittelbar
westlich des Abzweig es der S 101 nach Schonbrunn erfolgt eine ganzjhrige Erfas-

sung der Verkehrsmengen .In Abb. 14sind die durchschnittlich en tagliche n Verkehr s-
aufkommen (DTVwmo-so) flr den Zeitraum zwischen 1995und 2020 zusammenfassend
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dargestellt . Die hochsten Verkehrsaufkommen wurden mit knapp 11.000  Kfz/24h
Ende der 1990er Jahre erfasst. Seitdem war ein Rickgang zu verzeichnen. Eine spuir-
bare Abnahme der Verkehrsmengen war 2012 im Zusammenhang mit der Ortsum-
fahrung im Zuge der B 98 festzustellen. Diese wurde in den Folgejahren jedoch zu
groRen Teilen w ieder kompensiert. Aktuell haben sich die Verkehrsaufkommen auf
einem gleichbleibenden Niveau im Bereich zwischen 8.700 und 9.200 Kfz/24h stabi-
lisiert. Bei der Bewertung der Verkehrszahlen f Ur das Jahr 2020 sind die zeitweise
vorhandenen die coronabedingten Einschrankungen (Lockdown, Home - Office, etc.)
zu berticksichtigen.

[ Leicntverkehr (Pkw, Liw)
|:| Schwerverkehr (Lkw, Busse)
12.500 g E:
()]
s s ¥y
S = n
© 5 Q&
- a
10.000
7.500
5.000
2.500
B9 B9 [77] peq |613| [573| [s39] |eod [s4s| s3e| [577] [s33] [547] fe2s| |o18| [u67 [is| [Gedl [eoi| Bosl [a18] 57l [7al 75| [3ail o

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

Abb. 14 Entwicklung Verkehrsaufkommen an der Dauerzahistelle 4212 an der S 111

Quelle:(Bast, 2021)

3.1.5 Zulassige Geschwindigkeiten

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit i m Haupt - und ErschlieBungsstral3ennetz der
Stadt Bischofswerda betragt weitestgehend durchgéngig 50 km/h (siehe Abb. 15).
Lediglich im Bereich der Schulen ist im Kernstadtgebiet eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h vorhanden. Die umfasst in der Regel ausschlief3lich den Zu-
gangsbereich der Bildungseinrichtungen. Im Bereich wicht iger Querungsstellen im
direkten Schulumfeld existieren entsprechend Regelungen jedoch aktuell kaum.
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T —

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

it/
(el

linienhafte Beschrankungen

w30 km/h

=== 30 kmy/h, zeitlich beschrankt

= 50 km/h
70 km/h

=== 100 km/h

Abb. 15 zulassige Hochstgeschwindigkeiten im Stadtgebiet

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

Im Nebenstral3ennetz wurde in verschiedenen Wohngebieten sowie abseits der
Hauptverkehrsstral3en in den Ortsteilen ( z. B. Kleindrebnitz, Pickau) bereits eine fla-
chenhafte Geschwindigkeitsbegrenzung umgesetzt ( Tempo-30-Zonen siehe Abb.
15). Die gesamte Altstadt ist Bestandteil einer Tempo-20-Zone. Darliber hinaus exis-
tieren im ErschlieBungs - und Anliegerstral3ennetz einzelne streckenhafte Geschwin-
digkeitsbegrenzungen auf 30 Km/h. Dies betrifft beispielsweise die Geschwister -
Scholl- StraRe sowie den sudlichen Abschnitt der SuRmilchstrale.

Demgegenuber stehen jedoch auch einzelne Stadtbereiche mit dominierende n
Wohn - und Aufenthaltsfunktionen , welche bisher nicht Gber eine flachenhafte Ver-
kehrsberuhigung verfliigen. So existiert aktuell beispielsweise auch im  neu angeleg-
ten Wohngebiet Hellmuth - Tischler-StraRe / Siegfried - Hedusch- Stral3e keine wei-
terfihrende Geschwindigkeitsbegrenzung

Wie in vielen anderen Stadten auch bestehen auch in Bischofswerda Akzeptanz prob-
leme im Hinblick auf die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten . Einzelne Verkehrsteil-
nehmer sind deutlich zu schnell unterwegs. Wesentliche Schwerpunkte bilden dabei

einerseits die Ortseingangsbereiche und andererseits breite  und geradlinige Haupt-
stralenabschnitte, wie z. B. die Dresdner Stral3e, Bautzner Stral3e, Carl -Maria-von
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Weber - Stral3e bzw. die GeiBmannsdorfer StraRe. Besonders in den Schwachlastzei-
ten und nachts werden hier die dann vorhandenen Freiheitsgrade genutzt

3.2 Ruhender Kfz -Verkehr

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

3.2.1 Methodik / Definition von Teilgebieten

Mit dem Ziel einer Schaffung objektiver Ausgangsdaten wurden im Rahmen einer
Parkraumanalyse die rAumliche Verteilung der Parkmdglichkeiten, die Form  der Be-
wirtschaftung und die Auslastung der Parkstdnde und Stellplatze erhoben. Die Un-
tersuchungen wurden fir den erweiterten Altstadtbereich noérdlich der Eisen-
bahntrasse an einem wochenmittigen Werktag (Donnerstag, den 15.07.2021) aul3er-
halb der Ferien durchgefiihrt. Mit einer Vergleichszéhlung an einem Freitag  vormit-
tag konnte n die regelmaRigen hohen Auslastungen zum Markttag mit erfasst wer-
den. Zur Erhebung der tageszeitlichen Schwankungen der Auslastung der Park-
stande und Stellpl atze wurde die Zahl der abgestellten Fahrzeuge auf 6ffentlichen
Parkstéanden und teiloffentlichen Stellplatzen stralenabschnittsfein zu verschiede-
nen Zeiten erhoben.

Grundsatzlich wurden die Fahrzeuge (einschlie3lich Falschparker) auf allen offentli-
chen Parkflachen und Stel Iplatzeinrichtungen im Untersuchungsgebiet erhoben.
Daruiber hinaus existieren in der Altstadt weitere kleinteilige, im Rahmen der Erhe-
bungen nicht erfasste, teiloffentliche und private Parkmdglichkeiten.

Anhand der strukturellen und verkehrlichen Rahmenbe dingungen wird deutlich,
dass das Untersuchungsgebiet in sich nicht homogen ist. Zudem sind auch groR3ere
Parkierungseinrichtungen auf3erhalb der zentralen Altstadt fiir deren Erschlie3ung
relevant. Daher wurde fiir die Parkraumuntersuchungen das Betrachtungsg  ebiet er-
weitert und in folgende Teilbereiche untergliedert (siehe Abb. 13):

A Altstadt

B Bahnhofsumfeld

C Beethovenstralle, Freibad, Hermannstral3e, Bahnhofstralle)
D nordwestlicher Bereich

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

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

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

Das Erhebungsdatum wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber auf Grundlage
der laufenden bzw. anstehenden Baumafinahmen im Untersuchungsgebiet sowie im
naheren Umfeld festgelegt. Im Untersuchungsgebiet sowie de  m naheren Umfeld be-
standen im Zuge des HauptstralBennetzes zum Erhebungszeitpunkt keine Ein-
schrankungen. Baustellenbedingt war in der Altstadt selbst die Kamenzer StralRe fur
den Verkehr komplett gesperrt (Wegfall 13 Parkstande ). Stattdessen konnte die
Dresdner StralRe in beiden Fahrtrichtungen genutzt werden . Weitere kleinteilige Ein-
schrankungen des Parkraum bestand es waren in der Bautzner Stral3e , der Bahnhof-
strale sowie in der Karl-Liebknecht - Stral3e zu verzeichnen. Hier waren einzelne
Parkmdglichkei ten aufgrund von VerkehrssicherungsmalRnahmen an der angren-
zenden Wohnbebauung nicht verfugbar .

3.2.2 Parkstand - und Stellplatzbestand

In Abb. 17werden die im Untersuchungsgebiet zur Verfligung stehenden  Parkstande
(6ffentlich) und  Stellplatze (teiloffentlich  + privat) hinsichtlich ihrer Widmung und Be-
wirtschaftungsform ausgewertet. Die raumliche Verteilung der Stellplatze ist in An-
lage 4 dargestellt.
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Insgesamt stehen in der Altstadt von Bischofswerda und in deren direktem Umfeld

ca. 1395 offentliche Parkstande zur Verflgung. Hinzu kommen nochmals ca. 240
teil 6ffentliche Parkmdoglichkeiten , fir die eine bestimmte Nutzungsbeschrankung
(Bspw. Sparkassen-Kunden) besteht sowie eine Vielzahl privater Stellplatze.

u unbewirtschaftet m Gebiihrenpflicht m Zeitbeschrankung
u Zeitbeschrankung - Bewohner frei m Bewohnerparken Teiloffentliche Stellplatze
u Stellplatze Mobilitatseingeschrankte
100% -
90% -
80% -
70%
60% -
50%
40% -
30% -
20%
10% -
0% -
A B C D E Gesamt
n=325 n=176 n =500 n=219 n=415 n=1635

Abb. 17 Bewirtschaftungsform der Parkstédnde und Stellplatze nach Teilgebieten

Innerhalb des gesamten Untersuchungsraumes sind ca. 58 % der Parkstande ohne
Gebuhr bzw. Nutzun gsbeschrénkung fur Jedermann frei zuganglich. Bei den bewirt-
schaften Parkstanden dominiert die Parkmdglichkeiten mit ~ Zeitbeschréankung . Diese
haben bezogen auf alle Parkplatze einen Anteil von insgesamt ca. 15 %. Wobei ein
Teil davon zusatzlich fir Bewohner freigegeben ist.

Zwischen den verschiedenen Teilgebieten sind deutliche Unterschiede hinsichtlich
der Anteile der unterschiedlichen Bewirtschaftungsformen festzustellen. So sind die
Parkmaoglichkeiten in der Altstadt (TG A) Uberwiegend bewirtschaftet . Die gebihren-
pflichtigen Parksténde konzentrieren sich ausschlieBlich auf den Markt. Damit wird
der besonders hohen Lagegunst der entsprechenden Parkplatze Rechnung getra-
gen. Daruber hinaus sind in Teilgebiet A ca. 28 % der Parkstande im o6ffentlichen
Strallenraum ausschlieBlich fur die Bewohner reserviert. Zudem durfen teilweise
auch die zeitbeschrankten Parkstande mit genutzt werden.

Die meisten teil6ffentlichen Stellplatze befinden sich in den Teilgebieten C (Sparkasse
und Diska) sowie in Teilgebiet E in den Hinterhdfen der Bebauung entlang der Karl -
Liebknecht - Straf3e. Die unbewirtschaftete n Parkstande liegen vorrangig in ful3laufi-
ger Entfernung am Altstadtrand bzw. im Bereich der umliegenden Grof3parkplatze.

SVUDresden



30 Bischofswerda A Verkehrsentwicklungsplan 2030+

Bis auf wenige Ausnahmen existiert in der zentralen Altstadt eine flachendeckende
Parkraumbewirtschaftung. Dies ist aus verkehrsplaneris cher Sicht im Sinne einer ge-
zielten Steuerung der Parkraumnachfrage positiv zu bewerten.

3.2.3 Auslastung der Parkstéande und Stellplatze

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

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30% v

—o— Teilgebiet A

50% Teilgebiet B
Teilgebiet C

10% —+— Teilgebiet D

—+— Teilgebiet E
—— (esamt

OO/O T T T T
Do 9:00 Do 13:00 Do 15:30 Do 20:00 Fr10:00

Abb. 18 Auslastung der Teilgebiete

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

Wahrend in den anderen Teilgebieten in den Nachmittag - und Abendstunden die
Parkstande auslastungen kontinuierlich zurtickgehen, ist im Altstadtkern ein Anstieg
der Nutzungen zu verzeichnen. MaRgebend ist hierbei wahrscheinlich die Uberlage-
rung des Einkaufs - und Freizeitverkehr s mit den zum Abend hin zunehmenden Be-
wohnernutzungen .

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

Generell bestehen bei den GroR3parkpléatzen deutliche Unterschiede hinsichtlich der
Parkraumnachfrage. Fur die Parkplatze Herrmannstral3e , Rammenauer Weg sowie
Clara- Zetkin - Stral3e sind tagstiber nahezu durchgehend Auslastungen zwischen 60
und 90 % zu verzeichnen (siehe Abb. 19). Das Maximum wurde mit 91 % fir die Par-
kierungseinrichtung am Kamenzer Straf3e zum Markttag erfasst.

100%

91%

o I —
0% 86%

83%
780/0 780 [ ]

80% -

70% -

64%

60% -

50% -

43%

40% - 38%

mParkplatz
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mParkplatz
Herrmannstralse
mParkplatz
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30%

20% - 19%

Abb. 19 Auslastung der altstadtnahen Grol3parkierungsflachen

Am westlichen Altstadtrand bestehen hingegen erhebliche Kapazitatsreserven . Fir
die Parkplatze an der Stolpener Stral3e sowie an der Beethovenstrale wurde eine
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Maximalauslastung von lediglich 17 % erhoben . Allerdings liegen die beiden Parkie-
rungseinrichtungen auch am weitesten von den innerstadtischen Zielen entfernt . Mit
einer FuBwegentfernung von ca. 500 m bis zum Marktplatz besteht fur diese den-
noch ein ausreichender Bezug zur Altstadt.

Auch im Umfeld des Bahnhofs bestehen grof3tenteils unbewirtschaftete Park  maog-
lichkeiten. Diese sind als Park+Ride-Platze ausgewiesen und stehen somit vorder-
grundig fur eine Weiterfahrt mit der Eisenbahn zur Verfigung. Im Rahmen der Erhe-
bungen wurde eine Maximalauslastung von knapp 64 % fir Teilgebiet B ermittelt.
Hierbei ist jedoch zu berlicksichtigen, dass insbesondere im Hinblick auf die Nutzung
des Bahn- und Busverkehrs coronabedingte Langzeitauswirkungen einen Einfluss
auf die Parkraumnachfrage am Bahnhof gehabt haben kénnen.

3.2.4 Probleme und Konflikte

Fir eine bessere Erkennbarkeit von kritische n Bereichen wurden in Abb. 20 alle Ab-
schnitte markiert , in denen bei der Erhebung Fahrzeuge au3erhalb der z um Parken
vorgesehenen Flachen erfasst worden sind. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass die

Altstadt parallel zur Tempo-20-Zone zusétzlich flachendeckend als Parkverbotszone
beschildert ist. Au3erhalb der gekennzeichneten Parkstande ist entsprechend ledig-

lich das Halten zum Ein - und Aussteigen sowie Be - und Entladen erlaubt. Hierbei
kommt es allerdings haufig zu langeren Aufenthalten .Insbesondere im Marktbereich

werden daflir regelméaf3ig auch die Gehwegflachen im Seitenraum sowie die Eck- und
Randbereiche der zentralen Platzflache genutzt .
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Legende
Abschnitte mit Falschparkern
(Maximum je Zeitschreibe)

2 - 3 Falschparker

4 - 5 Falschparker

= mehr als 6 Falschparker

Abb. 20 erhobene Falschparker

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

Abseits des M arktes decken sich die vorrangig von Falschparkern betroffenen Ab-
schnitte mit den Bereichen , in denen insgesamt eine hohe Parkraumnachfrage zu
verzeichnen ist. Dies betrifft beispielsweise die westliche Kirchstral3e , die StralRen-
abschnitte nordlich der Christuskirche sowie auch die Parkierungsflachen auf dem
Neumarkt sowie am Rammenauer Weg.

Insbesondere in den schmalen, historisch gepragten Strallen (z. B. Bautzner Stral3e ,
Kirchstral3e, Kirchgasse ) ergeben sich durch das Parken auf3erhalb der gekennzeich-
neten Flachen teilweise Probleme. Das Vorbeifahren sowie Abbiegen kann mitunter
durch Ver - und Entsorgungsfahrzeuge nur unter Benutzung der Seitenbereiche er-
folgen. Vereinzelt tragt dabei auch eine unz ureichende Ausweisung der Parkstéande
zu den entsprechenden Konflikten bei.

3.3 Offentlicher Personenverkehr

3.3.1 Regionale und Uberregionale Anbindung

Die Stadt Bischofswerda ist mit de m Bahnhof ¥ GR " lj R T unmi@elbér! dn das
Schienennetz angeschlossen. Hier verkehren folgende Regionalexpress - bzw. Regi-
onalbahnlinien:
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RE 1 (Dresden)ABischofswerda ABautzen A Lébau A Gorlitz
(stindlich Mo - Sa sowie alle 2 Std. sonntags)

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

RB 60 (Dresden) A Bischofswerda A Bautzen A Lobau A Gérlitz
(stindlich Mo -Fr sowie alle 2 Std. samstags und sonntags)

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

Durch die jeweils zeitversetzten Abfahrtszeiten zwischen Regional express und Regi-
onalbahn ergibt sich in und aus Richtung Dresden und Goarlitz jeweils etwa alle halbe
Stunde eine Fahrtmdglichkeit. In und aus Fahrtrichtung Zittau verkehren die jeweils
alle zwei Stunden abfahrenden Regionalexpress - und Regionalbahnlinien e benfalls
zeitversetzt. Dartber hinaus erfolgen regelméRige grenziiberschreitende Fahrten
ins polnische Zgorzelec sowie ins tschechische Liberec / Reichenberg.

Von den Regionalbahnlinien wird im Stadtgebiet Bischofswerda zuséatzlich der Hal-
TOL + 0T vy WORIOWQI'f Ry B 200RQt T

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

Hinweis fir die nachfolgenden Betrachtungen:

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

Im Zuge der Projektbearbeitung erfolgte n zum Fahrplanwechsel am 11.12.2022 be-
reits eine Neustrukturierung des Stadtverkehrs sowie verschiedene Anpassungen im
Regionalverkehr im Bereich Bischofswerda. Mit der Biindelung des bis dato aus drei
Linien bestehenden Stadtverkehrsangebotes in einer regel maRig verkehrenden
Stadtbuslinie ist nunmehr ein Taktfahrplan mit Bahnanschliissen entstanden. Weg-
fallende Angebote in den Ortsteilen wurden gréf3tenteils durch zuséatzliche Fahrten

im Regionalverkehr kompensiert. Fir den Ortsteil Pickau ist die direkte Anbin  dung
an den Stadtbusverkehr allerdings weggefallen .

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

Datenquelle: (ZVON, 2022)

Ausgehend vom unmittelbar am Bahn hof Bischofswerda liegenden ZOB bildet die
Stadt auch einen wichtigen Verkntpfungspunkt fir den Regionalbusverkehr. Insge-
samt 14 Regionalbuslinien werden hier mit dem SPNV verknipft . Mit den PlusBus -
Linien +520 (Dresden (Johannstadt) - Radeberg - GroRréhrsdorf - Bretnig A
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