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Einleitung

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club, Kreisverband Leipzig, nimmt im Folgenden
Stellung zum Radverkehrsentwicklungsplan 2010 — 2020 (RVEP).

Der ADFC als Interessenvertretung der Radfahrenden in Leipzig begruf3t die
Fortschreibung des Handlungskonzeptes Radverkehr (2002). Es ist erfreulich, dass der
Radverkehr als System begriffen und entwickelt werden soll. Die Forderung des
Radverkehrs fur den Alltag zeugt von einem angepassten Umgang mit der finanziellen
Ausstattung der Kommune und dem knappen Gut des 6ffentlichen Raumes. Nur wenn der
Radverkehr als tragende Saule der Personenmobilitat begriffen wird, kénnen die Ziele des
Radverkehrsentwicklungsplans erreicht werden. Die Veroffentlichung des RVEP in der
Reihe ,Beitrage zur Stadtentwicklung“ wiirde den hohen Stellenwert dieses Planes als
auch des Radverkehrs insgesamt verdeutlichen. Eine Praambel mit der kurzen Darlegung
der Griinde, weshalb Leipzig den Radverkehr fordert, soll Zweifelnde und Gegnerlnnen

von der Notwendigkeit der Radverkehrsforderung Gberzeugen.

Welcher Veranderungsbedarf zum Entwurf seitens des ADFC besteht, ist den 23 Thesen

und Forderungen dieser Stellungnahme zu entnehmen.



Oadfc Stellungnahme des ADFC Leipzig zum Radverkehrsentwicklungsplan 2010 - 2020

Praambel

Warum soll Leipzig den Radverkehr weiterhin und intensiver als bisher fordern?

Die Stadt Leipzig hat nicht nur eine prekare Haushaltslage, sondern auch einen
Investitionsstau in allen Bereichen der stadtischen Strukturen (Kitas, Schulen, Stralden,
OPNV, kommunale Gebaude). Die Stadt Leipzig ist gleichzeitig angehalten die EU-
Umgebungslarmrichtlinie und die EU-Feinstaubrichtlinie sowie eigene Verpflichtungen im
Bereich Klima- und Umweltschutz einzuhalten. Die Stadt Leipzig hat zwei Mdglichkeiten

ihre Aufgaben zu erfillen.
e Es wird mit neuen Schulden in weitere Verkehrsinfrastruktur investiert.

e Das Fahrrad wird mit jahrlich 3 Millionen Euro zu einer tragenden Saule der
Personenmobilitat entwickelt. Die Forderung des Radverkehrs muss dabei zu

Lasten des motorisierten Individualverkehrs geschehen.

Was spricht fur die Férderung des Radverkehrs in Leipzig?

Radverkehr ist der umweltfreundlichste und stadtvertraglichste Fahrverkehr. Die Kosten
der Radverkehrsinfrastruktur belaufen sich durchschnittlich auf ein Zehntel des Kfz-
Verkehrs, wodurch sich ein sehr gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis ergibt. Der Radverkehr
ist klimaschonend, gerduscharm und férdert die Gesundheit sowie das soziale
Miteinander. Der Radverkehr belebt lokale Einzelhandelsstrukturen und mindert die
Unfallgefahren und -kosten bei gleichzeitiger Erhéhung der sozialen (Selbst-)Kontrolle.
Radfahren ist kostengunstig, ermoglicht so nahezu allen Menschen eine soziale Teilhabe
und sichert dadurch gleiche Mobilitatschancen. Der Radverkehr ist emissionslos, d.h. es
werden weder Feinstaub noch Stickstoffdioxid oder klimaverandernde Gase ausgestolden.
Radfahren entlastet zudem den Wirtschaftsverkehr und erhdht die Aufenthaltsqualitat fr
alle Menschen. Mit dem Radverkehr steht und fallt das Image einer Stadt, denn Radfahren

liegt nicht nur voll im Trend, es macht auch glucklich.

Wofur wird Uberhaupt Geld zur Férderung des Radverkehrs benétigt?
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Die Verkehrsmittelwahl wird durch psychologische sowie praktische Ursachen getroffen.
Radfahren liegt zwar allgemein im Trend, jedoch bedarf es in Leipzig einer intensiven
Offentlichkeitsarbeit pro Rad, ausreichender Fahrradparkmdglichkeiten und teilweise noch

sichererer und zeitgemalerer Radverkehrsfihrungen.

1. Der ADFC Leipzig begrﬁBt und unterstiutzt die
Fortschreibung des Handlungskonzepts Zur

Fﬁrderung des Radverkehrs in Leipzig (2002)

Die Bezeichnung der Fortschreibung ,Radverkehrsentwicklungsplan® (RVEP) versteht der
ADFC als Programm einer gezielten, konzeptionellen Entwicklung des Radverkehrs, was
aus dem Inhalt abzuleiten ist. Der ADFC verbindet jedoch auch die Erwartung damit, dass
ein breites konzertiertes Handeln von Politik, Polizei, Vereinen und Verbanden sowie
Bulrgerinitiativen unter Fihrung der Stadt angestof3en wird. Entscheidend dabei wird sein,
dass sich die Verwaltungsspitze dazu bekennt und die Amter eng abgestimmt und
zusammen arbeiten. Dafir muss dem/der Radverkehrsbeauftragten entsprechende

Kompetenz eingeraumt werden.

Besonderer Handlungsbedarf besteht in der Offentlichkeitsarbeit, die, wie im BYPAD-

Prozess Ubereinstimmend herausgearbeitet wurde, nahezu zum Erliegen gekommen ist.

2. Die Struktur, Gliederung und Nummerierung des
RVEP ist uniibersichtlich. Die Orientierung leidet

darunter.

Das Deckbilatt ist als ,Infrastruktur® ausgewiesen, obwohl das gemaf Inhalt nur fir den

letzten, von ISUP zugearbeiteten Teil, zutrifft. In der Kurzfassung wird von drei Teilen
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gesprochen, die als solche nicht ausgewiesen sind. Ublicherweise beginnt ein Dokument
mit der Inhaltslbersicht, sie folgt hier erst hinter der Kurzfassung. Die zum ersten Teil
gehdrigen Anlagen sind im Inhaltsverzeichnis nicht ausgewiesen, sondern folgen auf der
letzten Seite des ersten Teils als drei Anstriche ohne Nummerierung, obwohl danach eine
Anlage 1 folgt, jedoch keine Anlage 2 und 3. Die Seitenangaben im Inhaltsverzeichnis sind
ab Seite 12 nicht zutreffend. In der Kurzfassung wird wiederholt auf Kapitel verwiesen,

wobei unklar bleibt, welchen Teil des RVEP sie betreffen.

3. Die Beschlussvorlage mit den Zielen, den 20
Beschlusspunkten und die Hinweise aus der
(")ffentlichkeitsbeteiligung gemdfl Abbildung 0.1
beschreiben den Auftrag des Stadtrates an die

Stadtverwaltung unzureichend und zu unkonkret.

In die Beschlussvorlage sollte das Leitbild in Kapitel 3 aufgenommen werden, da es die

Leitlinie des Handelns der Stadtverwaltung vorgibt.

Wird zum Vergleich der Stadtratsbeschluss zum Handlungskonzept Radverkehr (2002)
heran gezogen, so ist festzustellen, dass dieser wesentlich konkreter war. Die
Handlungsgrundlage muss auch konkret sein, da sowohl Ziele als auch Beschlusspunkte
in messbaren GroRRen erfasst und abrechenbar sein sollen. Die Beschlusspunkte sind
durchweg unkonkret. Dem kdnnte leicht abgeholfen werden, indem im Beschlusspunkt 2
die Festsetzungen nicht nur empfohlen, sondern zur Grundlage des weiteren Handelns
gemacht werden. Das ist ambitioniert, aber als Aufgabe und Ziel realistisch. Sollte wegen
bestimmter Sachverhalte wie mangelnde Ausstattung der Haushalte eine Realisierung
nicht mdglich sein, so kann das die Stadtverwaltung bei Zwischen- und Endabrechnung

jeweils ganz genau begrunden.

Allein darauf zu setzen, dass die Stadtverwaltung ihr Méglichstes tun wird, ist keine

zweckdienliche Vorgehensweise.
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Die Hinweise der Offentlichkeitsbeteiligung, die bis zum Entwurf des RVEP erfolgten,
bedrfen unseres Erachtens keines Stadtratsbeschlusses. Sollte die Abwagung nicht die
Zustimmung des Stadtrates oder Beteiligter im Prozess finden, so ware das im Entwurf

einfach zu andern.

4. Die Veranlassungen in Kapitel 1 sind richtig, jedoch
unvollstéindig und durch die Textform nicht auf

einen Blick erkennbar.

Die rechtlichen Veranlassungen sollten auf einen Blick erfassbar sein, damit die
Anwenderlnnen alle Grundlagen sofort Uberschauen kénnen. Durch eine Auflistung der
Normen, Vorschriften, Richtlinien und Stadtratsbeschliisse kann die Lesbarkeit der

Veranlassung erheblich vereinfacht werden.

Im Text selbst fehlt u.a. die Richtlinie flr Lichtsignalanlagen (RILSA), welche im Jahr 2010
in einer Uberarbeiteten Fassung als Handlungsgrundlage der Verkehrsplanung erschienen
ist. FUr den Radverkehr finden sich in der RILSA zahlreiche Neuerungen (z.B. die
Raumgeschwindigkeit von Knoten), welche positive Auswirkungen auf eine

fahrradfreundliche Verkehrsplanung haben.

Die Stadt Leipzig hat sich in der Vergangenheit intensiv mit der Luftreinhaltung
auseinandergesetzt. Malnahmen, um die EU-Umgebungslarmrichtlinie einzuhalten,
kamen etwas zu kurz. Die Forderung des Radverkehrs hat zudem positive Auswirkungen

auf die Larmminderung in Leipzig.

5. Griinde fur die Fﬁrderung des Radverkehrs sollten kiuirzer
und in Anstrichen dargestellt sowle erginzt werden. Einige
wichtige Griinde fehlen, zudem sind die genannten zu

gewichten.
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Die in Teil 1, Seite 6, Absatz 5 genannten Griinde werden durch eine strukturierte

Aufzahlung Ubersichtlicher. Eine schnell erfassbare Darstellung erhéht die

Wahrscheinlichkeit, dass diese gelesen und verstanden werden.

Als erganzende Grinde sind aufzunehmen:

Radfahren ...

ist larmfrei, ein wesentliches Kriterium flir Wohn- und Aufenthaltsqualitat reduziert
Platzbedarf auf den StraRen und insbesondere den fiir das Parken beim Einkauf

und am Arbeitsort
ist klimaschonend, denn es wird kein CO,erzeugt
erzeugt keinen Feinstaub und wirbelt auch keinen auf

macht zufriedener durch Naturndhe (Parks), gesteigerte Wahrnehmung des

Umfeldes, Bewegung an der frischen Luft

in gréReren Stadten ist ohne sinnvolle Alternative. Diese Erfahrung ist in Europa
weit bestatigt. Die Ausrichtung auf den Kfz-Verkehr zerstort die historisch
gewachsene Stadtstruktur, verschwendet 6ffentlichen Raum und 6ffentliche Gelder.
Da Fordergelder der EU und der nationalen Einrichtungen zunehmend auf
Radverkehr ausgerichtet werden, kann Leipzig bei einer Fokussierung auf den

Radverkehr mit entsprechender Férderung rechnen.

6. Es 1st ein neues Kapitel einzufﬁgen.

Einflgen eines neuen Kapitels ab Zeile 5, Abs.5, Seite 7

In der Einleitung ab Seite 7, Absatz 5, Zeile 5 werden keine Griinde pro

Radverkehrsforderung behandelt. Deshalb sollte ein dem Inhalt entsprechendes Kapitel

eingeflgt werden.
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7. Die Abbildung 2.1 1st auf korrekten Inhalt zu

liberpriifen.

Die Abb. 2.1 steht im Widerspruch zu den Aussagen zum Modal Split, wonach durch die
eingemeindeten Ortsteile eine Verringerung des Radverkehrsanteils zu verzeichnen ist.
Laut Abb. 2.1 gibt es jedoch in den Aul3en- und Siedlungsgebieten (16 %) einen Uber dem

leipziger Durchschnitt liegenden Radverkehrsanteil (14 %).

8.Der]ladverkehristzu(ﬁnertragenden.Sﬁuh:der
Personenmobilitiat als Leitbild zum Handeln der Stadt zu

erheben.

Der ADFC Leipzig begrufdt das Leitbild (Kapitel 3) ausdricklich.

9. Ziele des RVEP sollen messbar und abrechenbar
sein. Es ist unabdingbar, den Radverkehr als System

zu begreifen und zu entwickeln.

Die Ziele Z 1 bis Z 3 sind richtig, wenn auch nicht ambitioniert. Angesichts der
geographischen Bedingungen ist fur Leipzig bis 2015 ein Radverkehrsanteil von 20 %

angemessen.

Die Messbarkeit des Ziels 1 wird flr das Jahr 2015 und das Jahr 2020 schwierig, da das
System reprasentativer Verkehrsbefragung (SrV) alle finf Jahre zu einer Erhebung
herangezogen wird, also wieder 2013, 2018, 2023. Sollte auf SrV zurlickgegriffen werden,

mussten die Jahre der Erfolgskontrolle angepasst werden.

Das Ziel Z 2 deckt den Zeitraum des RVEP nicht mehr ab, denn das Jahr 2025 liegt
aulderhalb der Plangultigkeit 2010 — 2020. Eine Senkung des relativen Unfallrisikos je



Oadfc Stellungnahme des ADFC Leipzig zum Radverkehrsentwicklungsplan 2010 - 2020

Einwohner, beim Radfahren durch einen Unfall schwer verletzt oder getdtet zu werden, bis
2020 um 20 % gegenuber 2008 ware daher als Ziel sinnvoll. Hierbei darf nicht vergessen
werden, dass viele Unfalle erst durch separate Radverkehrsanlagen mdglich sind. Hierzu
zahlen nicht nur das Fahren mit dem Fahrrad auf der verkehrten Stra3enseite, Unfalle mit
ZufuRgehenden sowie zahlreiche Kollisionen im Knotenbereich durch abbiegenden Kfz-
Verkehr. Die Fuhrungsform Mischverkehr muss deshalb auch in Leipzig wieder verstarkt
angestrebt, moderne Fuhrungsformen wie Radfahrstreifen, Schutzstreifen Anwendung
finden und die Benutzungspflicht der separaten Radverkehrsanlagen gemaf StVO nur auf

die unbedingt zulassigen Bereiche beschrankt werden.

Z 3 wird am ehesten messbar, wenn ein externes Meinungsforschungsinstitut mit einer
Befragung beauftragt wird. Es empfiehlt sich auch eine Befragung im zweijahrlichen

Turnus.

10. Die Beschlusspunkte sollen konkreter Handlungsauftrag
fiir die Stadtverwaltung sein. Die im RVEP genannten
Festsetzungen F 4.1.1 bis F 8.7.1 im Teil Infrastruktur

missen Handlungsgrundlage sein.

Nur wenn die Festsetzungen im Teil Infrastruktur zur Handlungsgrundlage werden, gibt es
einen konkreten Handlungsauftrag, der durch die anderen Beschlusspunkte unterstitzt

wird.

11. Der/die Radverkehrsbeauftragte muss eine
jahrliche Vollzugskontrolle der Festsetzungen
durchfiihren. Wichtig ist hier die Kontrolle der
Entwicklung des ,,Radverkehrs als System®.

Der/die Radverkehrsbeauftragte muss eine jahrliche Abrechnung der konkreten

8
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Maflnahmen nach den Festsetzungen vornehmen. Ohne jahrliche Kontrolle ist eine
Entwicklung des ,Radverkehrs als System* nicht zu erreichen. Der jahrliche Kontrollbericht
sollte nicht nur auflisten, was an Infrastruktur gebaut wurde, sondern auch deutlich
machen, welche MalRnahmen zur Entwicklung des ,Radverkehrs als System® durchgefuhrt
wurden. Hierbei ist vor allem auch zu begrinden, warum welche Malihahmen umgesetzt
wurden und wie sie sich auf die Entwicklung des ,Radverkehrs als System® auswirken. Der
Bericht sollte auch jeweils eine Prognose der Mal3nahmen fur den bevorstehenden
Zeitraum enthalten, um gegebenenfalls rechtzeitig reagieren zu kénnen, damit das
Endergebnis nicht gefahrdet wird. Sollten wichtige MalRhahmen nicht umgesetzt werden

kénnen, so ist der Stadtrat dariber zu informieren und von der Wichtigkeit zu tGberzeugen.

Die mangelnde Realisierung des Handlungskonzeptes HKR (2002) belegt, wie wichtig

eine systematische Kontrolle und rechtzeitige Einflussnahme sind.

12. Alle StraBen, Wege und Radverkehrsanlagen sind
hinsichtlich ihrer Nutzung nach dem Stand der Technik, den
Vorschriften, Regelwerken, Richtlinien und Empfehlungen

zZu gestalten.

Der Bezug auf die Empfehlung fur Radverkehrsanlagen 2010 (ERA 2010) als aktuelle
Planungsgrundlage ist zu Recht ein wesentlicher Grund fiur die Erstellung des
vorliegenden RVEP. Bereits im Handlungskonzept HKR (2002) wurden &hnliche

Planungsansatze konkret benannt und an Fallbeispielen erlautert.

Die inhaltliche Bewertung der ERA 2010 fallt im RVEP sehr verklrzt aus und flhrt zu
teilweise unzutreffenden Schlussfolgerungen. So ist bei geringer Verkehrsbelegung und
einem geringen Geschwindigkeitsniveau eine gemeinsame Fihrung von Rad- und Kfz-

Verkehr nicht nur durchaus geeignet, sondern der Mischverkehr ist hier der Regelfall.

Die Tabelle in Abbildung A3.1 (Klassifizierung des Einflusses des Kfz-Verkehrs) ist

unvollstandig wiedergegeben.

Auch in den hdoheren Belegungsklassen sind weniger separierende Fuhrungsformen wie
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Schutzstreifen moglich. Gerade im stadtischen Bereich sind weitere Kriterien (z.B.

Geschwindigkeit, Flachenverfligbarkeit, Knotenabstand, Nutzungsintensitat des

Seitenraumes, Parken etc.) bestimmend und fiihren zu besseren Losungen als den

Neubau von (Hochbord-)Radwegen fuhren.

Immer wiederkehrende Mangel bei der Planung und Bauausfihrung missen durch

entsprechende MalRnahmen abgestellt bzw. minimiert werden. Dazu eignet sich die immer

wieder angesprochene ,RadLe" als Begleitunterlage fiir die Amter der Stadtverwaltung im

Prozess von Planung und Bau.

Diese Mangel beeintrachtigen die Kosteneffizienz nicht unerheblich.

Beispielhaft geht es um vermeidbare Mangel wie:

Unzureichende Abstimmung zwischen Bau und Ausriustung, sodass Ausruastungen
wie Masten auf Radverkehrsanlagen aufgestellt werden und Gefahrenstellen und

Behinderungen durch Engstellen entstehen

Radverkehrsanlagen héren an Zustandigkeitsgrenzen von Amtern auf; manchmal

fehlen nur Bordsteinabsenkungen

Fehlende Ausrundungen von Radwegen bei Uberwindung von

Hohenunterschieden an Einmindungen und Zufahrten
Belagwechsel von Ful3- und Radwegen an Einmundungen und Zufahrten

Fehlende Schutzstreifen (Vorbeifahrstreifen) und Aufstellbereiche fir Radfahrende

an Knoten

Keine Bordsteinabsenkungen auf Null an gemeinsamen Ful3- und Radfurten fir

eine Breite von 1 bis 1,5 m fur Rollstuhl- und Radfahrende
Keine Gehweg- und Radwegabsenkungen an Zufahrten

Nicht ausreichende Bautberwachung und ausbleibende Forderungen zur
Nachbesserung, sodass die Mangel bestehen bleiben, da eine Mangelbehebung

durch die Stadt kostenaufwandig ist und deshalb allgemein unterbleibt

10
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13. Radschnellwege sind auszuweisen und einzuordnen.

Unter F 4.1.1 sind in den Kategorien gemaf RIN auch innergemeindliche

Radschnellverbindungen (IR 1l) genannt. Diese haben in Leipzig eine nutzbare

Gesamtlange von 38 km.

Um ein Netz leistungsfahiger, attraktiv gestalteter Radschnellwege zu entwickeln, bedarf

es eines konkreten Konzeptes. Radschnellverbindungen dienen besonders der Forderung

des Alltagsradverkehrs und verbinden bis zu 20 km entfernte Ziele miteinander.

Folgende Relationen sollten mindestens ins Konzept aufgenommen werden:

Stadtzentrum — Markkleeberg
Stadtzentrum — Griinau — Markranstadt / LiUtzen
Stadtzentrum — Taucha

Metro-Radroute Halle — Leipzig

Fir die innerdrtlichen Radschnellverbindungen (IR 1l) ist eine Widmung als Fahrradstralie

anzustreben. Zu beachten sind Kriterien wie:

integrierter Bestandteil kommunaler Radverkehrsnetze

eine direkte umwegfreie Flihrung, moglichst unabhangig vom Kfz-Verkehr
Bevorrechtigung bei der Querung von Nebenstrallen

hohe Leistungsfahigkeit, d.h. fir Zweirichtungsverkehr, Breite mindestens 4 m
Entwurfsgeschwindigkeit mindestens 30 km/h

Belag: Asphalt

Begleitende Infrastruktur: Wegweisung, Fahrradabstellanlagen

Gutes Informationsangebot: Karten, Internet

Regelmalige Reinigung und Winterdienst

Baustellenmanagement, Service-Hotline

11
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14. Das Hauptnetz Rad in den Festsetzungen 4.1 (IR III) ist zu

erg'a'.nzen und mit dem Umland zu Verkniipfen.

Das Hauptnetz Rad ist jetzt willkurlich und unvollstandig. Es muss ein flachiges Netz
hergestellt werden. Wichtige Stadtteile sind nicht verbunden, wahrend es z.B. um

Lindenthal ein ausgepragtes Hauptnetz gibt.

Der Binnenring soll innerhalb des Inneren Grinen Rings verlaufen, um die
Verteilungsfunktion aulerhalb des Stadtinnenrings zu erreichen. Die Relationen des
Hauptnetzes Rad in Leipzig sollen mit denen des Umlandes verknlpft werden, damit auch

das Alltagsradfahren ins oder aus dem Umland eine Foérderung erfahrt.

Ziel muss sein, dass langfristig der Promenadenring die zentrumsnahe Verteilerfunktion
ubernimmt. Der Promenadenring ist als Luckenschluss in das Hauptnetz Rad

einzuordnen.

Die uberdurchschnittliche Verteilungsfunktion des Promenadenrings fur den
Kraftfahrzeugverkehr muss mittelfristig aufgehoben werden. Damit wird den
Stadtratsbeschlissen gerecht und die Aufenthaltsqualitat verbessert sowie dem

zunehmendem Radverkehr zusatzlicher Verkehrsraum gegeben.

Im Radverkehrsentwicklungsplan soll dies entsprechend berticksichtigt werden.

15. Die Verteilerwegweisung 1st mit ﬁbersichtspléinen

der Routen und Nahziele aufzubauen.

Zur Verteilerwegweisung empfehlen sich Ubersichtspldne mit Routen und Nahzielen,
erganzt durch Pfeilwegweisung an den Stellen, wo die radialen Routen den Verteilerring

queren.
Sie vermitteln mehrere Informationen:

¢ Anzeige der radfahrmallig gunstigsten Stelle flr die Querung des Stadtrings zur

12
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Erreichung der weiteren Ziele
e Hinweis auf Alternativrouten zum gewinschten Ziel
e Erkennen von Nahzielen
e Ermoglichung der Zielauswahl fir Unschlissige
¢ Richtungsorientierung fur die Routen und Ziele

Die einzelnen Erganzungen sind in den Bemerkungen zu Anlage 2 enthalten.

16. Auf der Innen- und AuBenseite des
Promenadenrings ist eine Wegweisung jeweils an

den Querungsstellen einzurichten.

Diese MalRnahme ist als Feststellung 5.2.4 in den Teil Infrastruktur einzufigen.

Die Wegweisung ist unentbehrlich, da sonst eine Orientierung fir Radfahrende nicht
mdglich ist. Besondere Bedeutung hat hierbei die Verteilungsfunktion des inneren
Fahrradstral3enrings. Wie in 5.1.2 beschrieben, ist dabei an jedem Querungspunkt ein

Routenplan zur Orientierung anzubringen.

17. Zum Fahrradparken ist ein Konzept zu entwickeln; dem
steigenden Radverkehrsanteil ist dabei Rechnung zu

tragen.

Neben der Innenstadt ist bei der Konzeption zum Fahrradparken ein besonderer
Schwerpunkt auf zentrale Einrichtungen (Schauspielhaus, Skala, TdJW), auf die
Wohngebiete mit hohem Radverkehrsanteil sowie die Magistralen zu legen. Verstarkt soll
die Stellplatzablése flr Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum genutzt werden. Bei
Sanierungen innerdrtlicher StraRen und Platze ist ein Verhaltnis von mindestens zwei

Fahrradstellplatzen zu einem Kfz-Stellplatz zu Grunde zu legen. Mittelfristig sind in der

13
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Innenstadt flir den Radverkehr 1.400 sichere Fahrradstellplatze zu schaffen.

18. Uber die Wartung der Radverkehrsinfrastruktur ist eine

gesonderte Festsetzung im RVEP aufzunehmen.

Die Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur ist ein wichtiges Kriterium fiir die Nutzung und
muss deshalb aufrecht erhalten werden. Unterstiitzend wirkt sich hier eine Meldeplattform

(Mangelmeldesystem) aus, wobei eine enge Bindung zu den Nutzerlnnen erreicht wird.

Eine eigene Internetprasenz zum Radfahren in Leipzig wirkt sich ausgenommen gut auf

die Foérderung des Radverkehrs aus.

19. Die Stadt Leipzig richtet dauerhaft einen
Haushaltstitel fir den Radverkehr ein. Der

Radverkehr ist bedarfsgerecht auszufinanzieren.

Die Ausfinanzierung des Radverkehrs ist notwendig, nicht nur winschenswert (F 8.5.2
Zeile 3).

Im Zeitraum 2002 bis 2009 sind durchschnittlich 1.232 T€/Jahr fir den Radverkehr
investiert worden (Abb. 3.3). Davon flossen 73 % in Radwege (905 T€/Jahr), 13 % in
Radfahrstreifen (155 T€/Jahr), 3 % in diverse Einzelobjekte (32 T€/Jahr) sowie 11 % in
Lichtzeichenanlagen, Markierungen, Beschilderungen und Bulgel (140 T€/Jahr). Vor dem
Beschluss des Handlungskonzepts zur Férderung des Radverkehrs betrug die finanzielle
Ausstattung des Radverkehrs 1.500 bis 2.500 T€/Jahr, beschlossen wurden 3.000
T€/Jahr.

Angesichts der prekaren Haushaltslage muss zur Erreichung eines moglichst grof3en
Effekts mit kostenglnstigen Malinahmen begonnen werden. Hierzu gehdren vor allem die
Ausweisung von Fahrradstra3en, Abmarkierung von Radfahrstreifen (z.B. auf

mehrspurigen Fahrbahnen), Offentlichkeitsarbeit pro Rad sowie die Ausweitung der
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Fahrradabstellanlagen an zentralen Zielen.

Der Bau separater Hochbordradwege sollte dagegen nur noch in absoluten
Ausnahmefallen erfolgen. Hochbordradwege sind relativ kostenintensiv und ermoglichen
bei gleicher Finanzausstattung nur schwer ein flachendeckendes Hauptnetz Rad, wodurch

das Erreichen des Ziels ,Radfahren als System” erschwert wird.

20. Werden separate Radverkehrsanlagen errichtet, so
miissen diese den modernen Fithrungsformen

entsprechen.

Grundsatzlich ist nach der StVO Mischverkehr anzustreben. Wird die Schaffung separater
Radverkehrsanlagen notwendig, so sollen Radfahrstreifen und Schutzstreifen als die
modernen Fuhrungsformen fir den Radverkehr praferiert werden. Diese sind
kostengunstiger und sicherer, da Radfahrende noch im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefihrt

werden.

Radverkehrsforderung bei begrenzten rdumlichen und finanziellen Ressourcen erfordert

ein Bekenntnis zum Radverkehr im Fahrbahnbereich.

Dazu gehdren vor allem radgerechte Knotenlésungen mit Vorbeifahrstreifen,
Schutzstreifen, Geschwindigkeitsreduzierung an Engstellen sowie die Wahlfreiheit fur
Radfahrende entsprechend ihrer Moglichkeiten. Zugleich muss der Schutz der

ZufuRgehenden auch aulRerhalb des Stadtzentrums wieder an Gewicht gewinnen.

Besonders bei Mischverkehr im StralRenverlauf sind Markierungen im Knotenbereich
sinnvoll, um Radfahrende in das Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu bringen und auf
Radverkehr allgemein aufmerksam zu machen sowie Ubergénge zu anderen
FUhrungsformen zu schaffen. Das dient der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden und
auch der Beschleunigung des Radverkehrs. Ein im Knotenbereich haufig zu
beobachtendes Ausweichen der Radfahrenden auf den Gehweg kann damit unterbunden

werden.
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Dass dies auch zu Lasten der Leichtigkeit des Kfz-Verkehrs gehen kann ist unstrittig.
Wesentlich ist jedoch, dass die Erh6hung des Radverkehrsanteils den Umstieg vom Kfz

fordert und nicht zuletzt dem Wirtschaftsverkehr Freirdume verschafft.

21. Fiir die gesamte Radverkehrsinfrastruktur im
Stadtgebiet hat eine grundsitzliche ﬁberpriifung
der Benutzungspflicht anhand der gesetzlichen
Vorgaben gemidfBB StVO-Novelle und der aktuellen
Rechtssprechung stattzufinden.

Zur Uberpriifung der Rechtslage soll nach Anstrich 57 der VwV-StVO zeitnah eine
Uberpriifung samtlicher Verkehrsschilder in der Stadt Leipzig auf Giiltigkeit erfolgen. Das
bedeutet die Uberpriifung auf Hauptverkehrsstraen und Stralen mit besonderer
Wichtigkeit in einem jahrlichen Turnus sowie auf allen anderen Stralden zweijahrlich. Es

sind entsprechende Kapazitaten in der Strallenverkehrsbehérde zu berlicksichtigen.

Grundlage der Uberpriifung miissen hierbei die StVO-Novellen 1997 und 2009 sein. Die
Radwegbenutzungspflicht ist nach § 45, 9 Satz 2 ein Ausnahmetatbestand.

22. Das Hauptnetz fiir den Radverkehr in Anlage 2, Teil
Infrastruktur ist zu vervollstindigen, die Karten sind

lesbar zu gestalten.

In der Anlage 2 zum Teil Infrastruktur wird das zukiinftige Hauptnetz Radverkehr
vorgestellt. Diese ist im Entwurf in einer schlechten Auflésung, sodass die StraRen und

Wege des Hauptnetzes nicht genau zuzuordnen sind.
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Die Ortsteile sollen nicht nur radial zum Stadtzentrum hin verknipft sein, sondern auch

tangential zu den benachbarten Ortsteilen. Das Hauptnetz Rad soll flachendeckend und

lickenlos sein.

Grundlagen dafir sind:

Schlieen des aulderen Ringes im Norden und Westen

Einflhrung des mittleren Ringes

Verdichtung im Stden (hoher Radverkehrsanteil)

Erganzung der Anschlusse ins Umland

Der ADFC Leipzig schlagt folgende Erganzungen des Hauptnetzes Rad fur eine

vollstandige Netzabdeckung auch in den mittleren und aul3eren Stadtgebieten zusatzlich

zum Entwurf vor, welche auch dem Plan (Anlage 1) entnommen werden kdnnen:

Nord — aulderer Ring

Bahnhofsstralle

Nord - mittlerer Ring
SlevogtstralRe
Max-Liebermann-Str.

Essener Str.

Nordost - mittlerer Ring
Kieler Str.

An der Parthe

(Wiederitzsch)

von Georg-Schumann-Str. (Méckern)
(Gohlis-Nord)

bis (Mockauer Post)

von (Mockauer Post)

(Abnaundorfer Park)
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Heiterblickstrale
Brahestralle
Leopoldstralle

Hohentichelnstralle

Ost - mittlerer Ring
Theodor-Heuss-Str.
Paunsdorfer Str.

Sommerfelder Str.

Sudost - mittlerer Ring
Holzh&user Str.
Ludolf-Colditz-Str.

An der Tabaksmuhle

Arno-Nitzsche-Str.

Sid - mittlerer Ring

Querung sudl. Auwald

West - mittlerer Ring
Hans-Driesch-Str.
Rathenaustr.
Gustav-Esche Str.

Rittergutsstr.
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(Gewerbegebiet Nordost)

Knoten Torgauer Str.

ab (Alt-Paunsdorf)
(Mélkau)

bis (Stotteritz)

ab (Stotteritz)
Knoten Prager Str.
(Volkerschlachtdenkmal)

bis (Connewitzer Kreuz)

ab Neue Linie (Wildpark) bis BU Briickenstr.

ab (Rathaus Leutzsch)

(Auensee)

bis (Rathaus Wahren)
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Hinweis: Gustav-Esche-Str. ist im Plan falsch eingetragen

8 West - mittlerer Ring
Ruckmarsdorfer Str. ab (Rathaus Leutzsch)

Uber Knoten Merseburger Str.

Schomburgkstr. (Elster Saale-Kanal/Lindenauer Hafen)
Lyoner Str. bis (Grtiinau Nord)
9 Zentrum Nord - Leutzsch
Emil-Fuchs-Str. ab Pfaffendorfer Str. (Zoo)
ZOliner Weg Knoten Waldstralle

Leutzscher Allee

Hans-Driesch-Str. bis (Rathaus Leutzsch)

10 Zentrum Nord — Tangente Nord

UferstralRe ab Pfaffendorfer Str. (Zoo)

Berliner Str. bis Wittenberger Str./ Rackwitzer Str.
11 Umland Ost Engelsdorf - Richtung Machern/Wurzen

Riesaer Str. ab Paunsdorfer Allee (PC)

Uber (Autobahnbriicke = Stadtgrenze)
alte B6 Uber Borsdorf nach Machern

Anmerkung: Die in Anlage 2 dargestellte weitere Streckenflihrung lber Panitzsch ist

umwegig und verknUpft nicht die maligebenden Ortschaften in Richtung Wurzen.
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12 Umland Stdost Liebertwolkwitz - Richtung Stérmthal
Stérmthaler Str. ab (Ortslage Liebertwolkwitz)
Uber (Autobahnauffahrt = Stadtgrenze)

nach Stormthal

13 Umland Sudost Probstheida - Richtung Globus/Kanupark
Chemnitzer Str. Uber (Globus EKZ = Stadtgrenze)

nach ( Kanupark, Auenhain)

14 Sid Dolitz/Dosen - agra
Leinestr. ab Chemnitzer Str. (Globus EKZ)
Helenenstr. bis (Torhaus Ddlitz / agra)
15 Umland Nord Neue Messe - BMW
Radweg von Messeallee bis Dingolfinger Allee
16 Umland Nord neue Messe - B2
Alte DUbener LandstralRe bis Regensburger Str.

17 Nordwest — duRerer Ring

BahnstralRe ab (S-Bahnhof Lutzschena)

bis (Ortslage Litzschena)

18 Nordwest — duRerer Ring
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Schlossweg ab (Ortslage Litzschena)
Forstweg bis (Bohlitz-Ehrenberg)

19 West SchleuBig - Grinau
AntonienstralRe Lickenschluss

20 West Grlnau Sud
Kurt-Kresse-Str. ab Dieskaustr. (Radrennbahn)

Goldrutenweg
Lausner Weg nach Lausen
weiter auf Bahnradweg nach Lutzen

Anmerkung: fir Ausgestaltung als IR Il (Radschnellweg) sehr gut geeignet

Durch die zusatzlichen Netzabschnitte (Vervollstandigung der Ringstrukturen) ergeben
sich fur die wesentlichen Ortsteile direkte Wegweisungen zu den jeweiligen benachbarten
Ortsteilen sowie Nahziele, welche fur den Radverkehr relevante Entfernungen von 2 bis 4

km aufweisen.

Durch die Erganzung der Zielwegweiser durch Knotenpunktnummern wird eine netzartige

Wegweisung und Routengestaltung im Stadtgebiet unterstitzt.

Ergdnzend zum SEKo sollen folgende wichtige Zentren der Stadt- und Ortsteile

aufgenommen werden (Siehe hierzu auch die Karte Anlage 1):
e Mockau-Nord
e Schdnefeld
e Alt-Paunsdorf
e Molkau

e Stotteritz
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¢ Probstheida

e GrofRzschocher

e Leutzsch

e Wahren (Auensee)
e BMW-Werk

e Holzhausen

e Liebertwolkwitz

e Globus EKZ (Umland)
e agra

e Ruckmarsdorf

e Bonhlitz-Ehrenberg
e Lltzschena

e Lindenthal

Folgende Wegweisungen sollen zusatzlich in Anlage 8 im Teil Infrastruktur aufgenommen

werden:

im Stadtgebiet auBerhalb des Stadtgebietes
agra Globus EKZ

BMW-Werk Kanupark

Paunsdorf Stérmthal

Schleulig

Stotteritz

Ruckmarsdorf
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23. Mit der Fertigstellung des City-Tunnels sind
Wichtige Platze und Bereiche im Umfeld des Tunnels

fahrradfreundlicher zu ge stalten.

In den Radverkehrsentwicklungsplan ist eine Feststellung zur fahrradfreundlicheren
Gestaltung der Innenstadt sowie wichtiger Platze im Umfeld des City-Tunnels
aufzunehmen. Im Jahr 2013 ergeben sich neue Pendelrelationen mit Verknupfung der
Verkehrsmittel OPNV und Fahrrad. Hierzu trifft der RVEP bisher keine Aussagen.

Die kostenlose Fahrradmitnahme im MDV kénnte besonders flr Berufspendlerinnen,
welche aus dem Umland mit dem OPNV direkt in die Innenstadt fahren und dennoch ihr
Fahrrad mitnehmen, zu Problemen in der Verkehrsabwicklung sowie beim Fahrradparken
fuhren. Der Verweis auf das ,Konzept autoarme Innenstadt® ist dabei unzulassig, da in
diesem Konzept nur Beschrankungen des Rad- und Kfz-Verkehrs, jedoch keine Aussagen

zur Radverkehrsabwicklung fir Ankommende mit dem OPNV getétigt werden.

Eine Wegweisung Richtung S-Bahnstationen und von ihnen zu wichtigen Nahzielen sowie
die Einbindung der S-Bahnstationen ins Hauptnetz Rad mit entsprechender Wegweisung

ist sinnvoll, da somit eine Verknupfung der Verkehrsmittel erleichtert wird.

Uber die Gestaltung der Fldchen am Wilhelm-Leuschner-Platz, Bayrischen Platz,
Rossplatz und Hauptbahnhof im Zuge der Fertigstellung des City-Tunnels muss im RVEP

eine klare Aussage getroffen werden.

Eine Konzeption fur die Radverkehrsfihrung am Augustusplatz ist in den RVEP

aufzunehmen.

Sonstige Bemerkungen
. F 6.1.3ist die Zusténdigkeit ZVNL und nicht MDV

« F 7.1.1 Internet berlcksichtigen
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« Anlage 4.1: Die Erweiterungen des Hauptnetzes Rad sind zu beachten

- Anlage 5: Die Erweiterungen des Hauptnetzes Rad sind zu beachten (Anlage 2)
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