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IHR ZEICHEN IHR SCHREIBEN VOM UNSER ZEICHEN
25s0n009 8. September 2025

Stellungnahme zum Neubau des Haltepunktes Dresden-Albertstadt

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Planfeststellungsverfahren ,Anderung der Eisenbahniiberfiihrung Bahn-km 100,525, Stauffenbergallee, und
Neubau Haltepunkt Dresden-Albertstadt” nimmt der ADFC Dresden e.V. die Méglichkeit zur Einwendung wahr.

Der ADFC Dresden zahlt derzeit rund 5.600 Mitglieder und vertritt satzungsgemafs die Interessen von Radfah-
renden, nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern sowie OPNV-Nutzern. Wir begriiRen ausdriicklich die Plane
zum Bau des neuen S-Bahn-Haltepunktes Albertstadt. Dieser Standort wird seit Jahrzehnten gefordert und
bietet erhebliches Potenzial, um den Dresdner Norden - insbesondere Behdrden, Schulen sowie die wach-
sende Halbleiterindustrie — besser an den &ffentlichen Nahverkehr anzubinden.

Mit Sorge sehen wir jedoch, dass wesentliche Aspekte einer integrierten Verkehrsplanung unbericksichtigt
bleiben. Insbesondere die geplante Radschnellverbindung Dresden—Radeberg findet in den Planunterlagen
keinerlei Erwdahnung.

Im Folgenden mochten wir zentrale Defizite aufzeigen und konkrete Verbesserungen vorschlagen.

1. Fehlende Integration der geplanten Radschnellverbindung Dresden-Radeberg

Die geplante Radschnellverbindung Dresden—Radeberg (Trasse Neustadt—Klotzsche) des Freistaats Sachsen
hat nach § 3 Abs. 3 des Sachsischen StrafSengesetzes gleichen Rang wie eine Staatsstralde. Sie ist das am wei-
testen fortgeschrittene Projekt ihrer Art in Ostdeutschland und von zentraler Bedeutung fiir eine sichere und
leistungsfahige Radverbindung zwischen Stadt und Umland. Auf Grundlage einer ausfuhrlichen Machbarkeits-
studie aus dem Jahr 2022 hat das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr eine Férderzusage von 1,9 Mio.
Euro erteilt und die Landeshauptstadt Dresden hat daraufhin im August 2025 die Planungsleistungen der Leis-
tungsphase 1-6 ausgeschrieben. Gemal Ausschreibungsunterlagen ist eine Querung der Eisenbahntrasse
Gorlitz - Dresden-Neustadt im Bereich der vorliegenden Planung vorgesehen.

Bei der Radschnellverbindung handelt sich also um einen konkreten, abwagungspflichtigen Plan und keine un-
bestimmte Planungshoffnung. Im Bereich des Haltepunkts ist die Fihrung der Radschnellverbindung jedoch
bislang nicht bertcksichtigt. Ebenfalls ist die Wechselwirkung der Vorhaben nicht untersucht oder bertcksich-
tigt worden, z.B. wie die Radschnellverbindung sich auf die Zahl der notwendigen Fahrradabstellanlagen,
Umsteigevorgange, Fahrten zwischen Radschnellverbindung und Stauffenbergallee etc. auswirkt. Damit blei-
ben wesentliche Aspekte unbericksichtigt. Die Grundlage fir die Planfeststellung ist fehlerhaft und zwingend
zu Uberarbeiten. Wird die Planung fir den Haltepunkt Albertstadt wie geplant umgesetzt, droht die
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Radschnellverbindung fur Jahrzehnte blockiert zu werden. Nachtragliche Anpassungen waren technisch auf-
wendig und mit erheblichen Mehrkosten und Gleissperrungen verbunden. Deshalb missen Haltepunkt und
Radschnellverbindung gemeinsam gedacht und geplant werden. Optionen wie eine zusatzliche Radbricke,
eine Untertunnelung des sudlichen Bahndamms oder die Nutzung des optionalen dritten Gleises sind von An-
fang an zu prifen und planerisch zu sichern.

2. Nebenfahrbahnen Stauffenbergallee

Der vorliegende Plan sieht Nebenfahrbahnen der Stauffenbergallee mit je einer Fahrbahn (Einbahnstralse) und
einem schmalen Gehweg vor. Radfahrer sollen die Nebenfahrbahnen nutzen, die auch fir Kfz-Verkehr und -
Parken vorgesehen sind. Zweirichtungsradverkehr ist nicht vorgesehen. Das ist angelehnt an den Bestand und
es wurde nicht untersucht, ob es dem Bedarf entspricht. Seit der Inbetriebnahme der anliegenden Gesamt-
schule (2020) ist der Fulverkehr wesentlich gestiegen. Das Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt
Dresden (beschlossen 2017) hielt als MaRnahme 772 fest, die stidliche Nebenfahrbahn fir den Radverkehr in
Gegenrichtung aufgrund der wichtigen Hauptradroute und des hohen Querungswiderstandes der Stauffen-
bergallee freizugeben. Der neue Haltepunkt wird den Bedarf nach Zweirichtungsradverkehr auf beiden
Nebenfahrbahnen weiter erhéhen. Eine entsprechende Bericksichtigung fehlt in den Planfeststellungsunter-
lagen. Die Planungsgrundlage ist damit fehlerhaft und eine Uberarbeitung zwingend erforderlich. Es sollte
untersucht werden, ob alle Teile der Nebenfahrbahnen fiir Kfz befahrbar sein missen. Auch sollte das Kfz-
Parken in Frage gestellt werden, damit die Verkehrsanlage dem heutigen und zukinftigen Bedarf gerecht wer-
den kann (Platz fur FulSganger, Platz fir Radverkehr in beiden Richtungen auf beiden Nebenfahrbahnen statt
Festhalten am Uberholten Bestand).

Eine Variante der Radschnellverbindung sieht auch die Nutzung einer Nebenfahrbahn als Zweirichtungsrad-
weg vor. Dies ist fur uns ein weiterer Beleg dafir, dass die zwei Vorhaben nicht unabhangig geplant werden
kénnen.

3. H6henproblematik durch Tieferlegung der Stauffenbergallee

Eine zentrale Frage ergibt sich aus der geplanten Tieferlegung der Stauffenbergallee, die aufgrund ihrer Funk-
tion als Schwertransportroute um einen knappen Meter abgesenkt werden soll. Unklar bleibt, wie sich diese
MalRnahme mit einer westlich verlaufenden Radbriicke vertragt, da die Stauffenbergallee kurz hinter dem ge-
planten Durchlass wieder in Richtung Rudolf-Leonhard-StrafSe ansteigt. Hier braucht es eine transparente
Abstimmung der H6henprofile, um Konflikte frihzeitig zu vermeiden.

Aus den Planungen geht dieser Aspekt nicht hervor. Wir gehen davon aus, dass die relevante Kante fir die
Radbriicke 12-13 Meter weiter westlich liegen wird. Ist geprift worden, ob an dieser Stelle die erforderliche
Durchfahrtshéhe fur Schwerlasttransporte noch gegeben ist? Aus unserer Sicht ist das zweifelhaft, evtl. ist
eine Anpassung der Hohengradiente in Richtung Rudolf-Leonhard-StralSe erforderlich.

4. Durchgangige Radverkehrsanlagen fehlen

Entgegen der allgemeinen Aussagen der Planfeststellungsunterlagen sind keine durchgangige, sichere Rad-
verkehrsanlagen vorgesehen, obwohl sie nach den einschldgigen Richtlinien (RASt 06, ERA 2010) notwendig
sind. Es fehlen u.a.

e eine verkehrs- und richtlinienkonforme Fahrtmdglichkeit von der stdlichen Nebenfahrbahn Uber die
Konigsbricker Strafe in die 6stliche Stauffenbergallee;

e eine durchgangige Radverkehrsfiihrung von der 6stlichen Stauffenbergallee Gber die Konigsbricker
StralRe in die nérdliche Nebenfahrbahn (Unterbrechung durch Busspur/Busbucht mit der im 10-Minu-
ten-Takt fahrenden Linie 64);

e aufder Sldseite eine durchgdngige Radverkehrsfihrung Gber die Kreuzung mit der Rudolf-Leonhard-
StralSe hinweg (die Radfurt endet in einer Taxispur);

e eine Fahrtmdglichkeit von der Kdnigsbriicker StrafSe in die BuchenstralSe (EinbahnstrafSenfreigabe
ware erforderlich);

e eine direkte Fahrtmdglichkeit in die Rudolf-Leonhard-Strafle Uber die sidliche Nebenfahrbahn aus
Richtung Osten (die vorgesehene Fahrtmaoglichkeit Uber die ndrdliche Nebenfahrbahn mit einem
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starken Knick an der Ampel ist schwer zu fahren und es besteht erheblicher Bedarf nach Freigabe der
EinbahnstralRe, wie im Radverkehrskonzept der LH Dresden beschlossen) und

e eine Fahrtmdglichkeit von Rudolf-Leonhard-Strafse/Buchenstralde/Stauffenbergallee Ost zur Ge-
samtschule Campus Cordis (der Bedarf ist erheblich; eine Freigabe der nérdlichen Nebenfahrbahn ist
angezeigt).

Diese Licken und groRere Umwege in Radwegenetz mindern die Akzeptanz zur Verwendung der Verkehrsan-
lage wie vorgesehen. Das fUhrt nachweislich zu erhéhtem Unfallrisiko durch unklare oder unterbrochene
FUhrungen. Verkehrsanlagen muissen daher von Anfang an fur die Bedirfnisse aller Nutzer geplant werden,
insbesondere auch um kinftige Unfdlle vorzubeugen.

5. Kreuzung Rudolf-Leonhard-Stralse

Die geplante Ausrundung der Ecken an der Kreuzung Rudolf-Leonhard-StraRe beginstigt zu hohe Abbiege-
geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs und erhoht damit die Gefdhrdung von Fuf3- und Radverkehr.
Verbesserungen sind dringend notwendig: Wir schlagen kleinere Eckradien, zurlickgesetzte Haltelinien fir den
Kfz-Verkehr, vorgezogene Radwege bis an die Furtkante sowie gestaffelte Ampelschaltungen vor, die dem
Radverkehr Vorrang einrdumen.

6. Zwischennutzung der Trasse fur das dritte Gleis durch Radschnellverbindung

Die Wiederinbetriebnahme des dritten Gleises liegt nach unserer Ansicht in der weiteren Zukunft. Eine M8g-
lichkeit ware daher die Nutzung dieser Flachen als Radtrasse, solange das dritte Gleis noch nicht bendtigt wird.
Die Gleisflachen sind nach wie vor eisenbahnrechtlich gewidmet; entsprechend kénnte ein Radweg auf der
stillgelegten Bahntrasse eingerichtet werden (siehe die Ausarbeitung des Wissenschaftlichen Dienstes des
Deutschen Bundestages ‘Einrichtung tempordrer Radwege auf stillgelegten Bahntrassen®, 2021,
https://www.bundestag.de/resource/blob/835482 /9e16e098ab3c46ef728d8ac4c46c7999 /WD-5-002-21-
pdf-data.pdf). Solche langerfristigen Zwischennutzungen sind im Rahmen eines Pachtvertrages rechtlich
mdglich, wie das Beispiel des Radweges Wittstock - Mirow zeigt.

Eine solche Losung kdnnte fur alle Beteiligten erhebliche Vorteile bringen. Diese Mdglichkeit kdnnte ebenfalls
an der Unterquerung der Briicke an der FabricestralRe etwas weiter ndrdlich genutzt werden, da auch dort
beim 2026 geplanten Brickenneubau der Freiraum fir das dritte Gleis eingerichtet werden wird. Eventuell
lieSen sich bei dieser Losung im Sinne der Nachhaltigkeit sogar Teile der bestehenden provisorischen Bahn-
briicken Uber die Stauffenbergallee fur die Briicke der Radschnellverbindung umnutzen.

7. Fazit und Ausblick

Der Haltepunkt Albertstadt wird ein groRer Gewinn fir den Dresdner Norden - fiir Schilerinnen und Schiler,
Beschaftigte der Industrie sowie Pendlerinnen und Pendler aus dem Umland. Damit dieses Projekt jedoch nicht
das weit fortgeschrittene Vorhaben der Radschnellverbindung gefahrdet, missen die zwei Projekte gemein-
sam geplant werden. Der ADFC Dresden fordert die Deutsche Bahn und die Landeshauptstadt Dresden auf,
die offenen Fragen schnellstmdglich zu kldren und die Radschnellverbindung in die aktuellen Planungen ein-
zubeziehen, um ein dauerhaftes Nadel6hr fir den Radverkehr zu verhindern.

Ausblick: Zur Bundesgartenschau 2033 ware eine fertige Radbriicke von unschatzbarem Wert - nicht nur fur
den Alltagsverkehr, sondern auch fir eine direkte und komfortable Anbindung des BuGa-Geldndes am Prosch-
hdbel. Eine kombinierte Rad- und FuRBwegbricke in Verbindung mit dem neuen Haltepunkt ware ein starkes
Signal fur moderne, nachhaltige Mobilitdt in Dresden.

Mit freundlichen GrifSen
ADFC Dresden e.V.

Nils Larsen



