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1. Ziele und Erarbeitung des
Radverkehrskonzeptes

1.1 Ziele und Motivation

Um die Radinfrastruktur in Markkleeberg zu verbes-
sern, wurde im Sommer 2022 das Planungsbiiro Stadt-
Labor damit beauftragt, ein Radverkehrskonzept fiir
die Stadt zu erarbeiten. Ziel ist ein umfassendes und
schliissiges Radwegenetz fiir das gesamte Stadtgebiet
unter Berlicksichtigung der Anschliisse an die angren-
zenden Kommunen. Entsprechende MaRnahmen zur
Qualifizierung dieses Netzes, wie beispielsweise Li-
ckenschlisse der Fahrradinfrastruktur an Hauptver-
kehrsstrallen, werden ermittelt.

Das Radverkehrskonzept soll der Stadtverwaltung
als Grundlage zur systematischen Entscheidung tber
MalBnahmen dienen. Bei der Einstellung von Haus-
haltsmitteln oder der Beantragung von Fordermitteln
soll das Konzept eine argumentative und planerische
Grundlage sein.

Grundlage ist ein Stadtratsbeschluss (Vorlage Nr.

246/2021) vom 19.01.2022 fiir die Erstellung des Rad-
verkehrskonzeptes.
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Ziele des Radverkehrskonzeptes
e Bestands- und Mangelerfassung

e Erarbeitung von Zielvorstellun-
gen fir die Entwicklung des Rad-
verkehrs in Markkleeberg

e Empfehlungen fiir notwendige
MaRnahmen fur den Radverkehr

e Innerstadtische Losungen, An-
bindungen der Ortsteile und der
Stadt Leipzig

Abb. 1
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1.2 Herangehensweise

Mobilitat ist fur fast alle Menschen ein Grundbedrf-
nis, welches in erster Linie dazu dient, andere wichtige
Bediirfnisse zu erfillen: Bildung, Einkommenserwerb,
Versorgung, soziale und kulturelle Teilhabe usw. Da-
bei hat das Zurlicklegen von Alltagswegen mit dem
Fahrrad in Stadten einen wachsenden Stellenwert als
kostenglinstiges, gesundheitsforderndes, larmarmes,
platzsparendes und klimafreundliches Transportmit-
tel. Insbesondere vor dem Hintergrund des Klimawan-
dels kann der Radverkehr einen enormen Beitrag zur
Senkung von Treibhausgasemissionen leisten.

Die Sicherheit gilt in der StraBenverkehrsordnung als
oberste Pramisse. Schwacheren, schutzbedirftigen
Verkehrsteilnehmenden soll ein héherer Stellenwert
zukommen. Insbesondere soll es keine Toten mehr
durch Verkehrsunfille geben. Einladende Verkehrs-
netze missen deswegen vor allem sicher sein, insbe-
sondere auch fiir dltere Menschen, Kinder und Men-
schen mit Behinderung.

Ab der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts wurden
StralRenrdaume verstarkt fiir den Autoverkehr opti-
miert, allerdings oftmals auf Kosten der Aufenthalts-
qualitat und der Bewegungsraume fir Menschen, die
Rad fahren oder zu FuR gehen. Diese Rdume sukzes-
sive wieder umzubauen, bedeutet, eine nachhaltige,
lebenswerte und sichere Stadt fiir Alle zu schaffen.

Das Radverkehrskonzept verfolgt die Vision, allen Ein-
wohnern von Markkleeberg die sichere und komfor-
table Erreichbarkeit von Zielen mit dem Fahrrad zu
ermoglichen.

Bei Stadt- und Verkehrsplanung sollte stets der
Mensch im Mittelpunkt stehen. Eine Stadt mit ho-
her Lebensqualitat zeichnet sich durch hochwertige
offentliche Raume aus, die zum Bewegen, Begegnen
und Verweilen einladen. Die Forderung des Radver-
kehrs kann auf vielfache Weise Beitrdge dazu leisten.
Der Anspruch besteht darin, Losungen fiir den Radver-
kehr zu schaffen, die moglichst auch fiir andere Ver-
kehrsteilnehmende nitzlich sind und den Stadtraum
als Lebensraum aufwerten kénnen.

Beachtet wurden sowohl die Belange des Alltags- als
auch des Freizeitradverkehrs. In einer integrierten
Planung wurden die Belange unterschiedlicher Nut-
zergruppen wie radfahrende Kinder, Einkaufsradver-
kehr, Schnellradler, Radtouristen u. a. berlicksichtigt.
Insgesamt wurde die Attraktivitdtssteigerung des Rad-
verkehrs fiir Einheimische und Besucher durch ein
vervollstandigtes Radroutennetz zur Verbindung we-
sentlicher Ziele angestrebt.

Abb.:2¥ Geschwister-Scholl-Strafie
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1.3 Erarbeitungsprozess

Die Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes erfolg-
te grundlegend in drei Arbeitsbausteinen: Analyse,
Konzeption sowie Offentlichkeit und Beteiligung. Zu
Beginn des Prozesses wurden gemeinsam mit der
Verwaltung Ziele, Bearbeitungsschwerpunkte und Ar-
beitsschritte vereinbart. Bereits zum Auftaktgesprach
erfolgte eine gemeinsame Befahrung mit den Auftrag-
gebern, wo bekannte Mangel und Hindernisse aufge-
zeigt und diskutiert wurden.

Den Ausgangspunkt der Analyse bildet eine Zusam-
menstellung der vorhandenen Unterlagen zu Bestand
und Planung des Radwegenetzes nach unterschiedli-
chen Kategorien.

Dazu zadhlen neben Ubergeordneten Konzepten wie
der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes des
Landkreises Leipzig (2016) konkretere Dokumente der
Stadt Markkleeberg:

e das Leitbild 2030 (2018)
o der Verkehrsentwicklungsplan (2019)
e und der Larmaktionsplan (2018)

Eine aktuelle Ubersicht hinsichtlich der bestehenden
Radverkehrsanlagen, Wegequalitat, Wegweisung, Ab-
stellanlagen usw. wurde erarbeitet. Zur Abschatzung
von besonders wichtigen Radrouten wurden relevante
Quellen und Ziele im Stadtgebiet ermittelt und darge-
stellt. Um auf Gefahrenstellen eingehen zu kénnen,
erfolgte auch eine Analyse der Unfalldaten im Bezug
auf Radverkehr. Fir die Analyse der aktuellen Fahr-
radnutzung wurde ebenfalls auf den Fahrradklimatest
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des ADFC sowie die SrV-Erhebung der TU Dresden
der letzten Jahre zurlickgegriffen. Parallel wurden die
Meinungen der Birger der Stadt Markkleeberg in ei-
nem Offentlichen Diskussionsforum erhoben und aus-
gewertet.

Die aktuelle Radverkehrssituation wurde in einer Star-
ken-Schwéchen-Anegse bewertet, um die Grundlage
fiir konzeptionelle Uberlegungen zu bilden.

Im Anschluss erfolgte eine Zieldefinition fiir die Rad-
verkehrsentwicklung in Markkleeberg, wobei es nicht
nur um Radwege selbst geht, sondern um zahlreiche
Aspekte unter dem Leitgedanken des ,Radverkehrs
als System”. Dieser umfasst beispielsweise vielfaltige
Serviceangebote rund um das Radfahren, Abstellmog-
lichkeiten am Arbeitsort, die Verknipfung von Fahrrad
und OPNV.

Aufgrund der Bestandsanalyse wurde ein Zielnetz fir
den Radverkehr entwickelt, welches mit einem um-
fassenden MaRnahmenpaket zur Optimierung der
Verkehrssicherheit und des Fahrkomforts unterlegt
wurde.

Um die Umsetzung des Konzepts zu gewdhrleisten,
beinhaltet es einen strategischen Teil, in dem Zustan-
digkeiten, Ansprechpartner, Fordermdoglichkeiten so-
wie weitere Hinweise zur erfolgreichen Realisierung
und Verstetigung gegeben werden.

Erarbeitungsprozess des Radverkehrskonzepts

Analyse

entwicklung

Unterhalt
Umsetzung

L
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1.4 Beteiligungsprozess

Bei der Konzepterstellung erfolgte eine enge Abstim-
mung mit der Stadtverwaltung sowie eine aktive Ein-
beziehung der Stadtpolitik, von Tragern 6ffentlicher
Belange und Nachbarkommunen.

Zur Beteiligung der Offentlichkeit wurden zwei Dis-
kussionsforen durchgefiihrt. Das erste Diskussionsfo-
rum am 31.01.2023 diente der Vorstellung der Ana-
lyseergebnisse sowie eines ersten Netzentwurfes. Es
gab dazu auch eine workshopartige Diskussions- und
Arbeitsphase an Gruppentischen, die zum Austausch
und zum Sammeln von Alltagsrouten, Gefahrenstellen
und Verbesserungsvorschlage diente. Die Ergebnisse
wurden ausgewertet und in die Planung einbezogen.

Im zweiten Diskussionsforum am 13.11.2023 wurden
die Planungsergebnisse der Offentlichkeit vorgestellt
und es gab erneut die Moglichkeit, Fragen zu stellen
und auf noch offene Punkte hinzuweisen. OBM Kars-
ten Schiitze beteiligte sich in beiden Veranstaltungen
an den Diskussionen.

(31.01.2023)

Abb. 3 1. Diskussionsforum

\ Abb. 4 2. Diskussionsforum

(13.11.2023)
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2. Grundsadtze und Ziele der Radverkehrsférderung

Mobilitat im Stadtraum sowie im landlichen Raum
soll in Zukunft ressourcenschonend, bezahlbar, kom-
fortabel und sicher sein. Das Fahrrad als vielseitiges,
kostenglinstiges, gewohntes und funktionales Fortbe-
wegungsmittel sorgt fiir ein besseres Klima, fir mehr
Gesundheit, Gberwindet Mobilitatsdefizite und kann
eine zentrale Rolle im Mobilitatssystem der Zukunft
spielen. Das Fahrrad erfiillt den Wunsch vieler Men-
schen nach einer flexiblen, selbstbestimmten Mobili-
tat. Der Radverkehr bietet somit vielfaltige Losungs-
ansdtze zu aktuellen Herausforderungen und stiftet
einen hohen gesamtgesellschaftlichen und individuel-
len Nutzen im stadtischen und landlichen Raum.

Vi

@ Mehr Radverkehr = Mobilitat fiir Alle

Aufsteigen und los. Radfahren erfreut sich bundesweit
immer groflerer Beliebtheit. Besonders im Alltag, aber
auch im Radtourismus— fiir den Weg zur Arbeit, Trans-
port der Kinder zur Kita, den Schulweg, das Einkaufen etc.
- gewinnt das Fahrrad als Verkehrsmittel immer mehr an
Bedeutung. Dies gilt besonders fiir innerstadtische Wege,
jedoch werden, nicht zuletzt durch E-Bikes, auch weitere
Strecken interessant fiir Radfahrende. Nicht nur Sportbe-
geisterte sind mit dem Fahrrad unterwegs, sondern Alle,
ob jung, ob alt. Mit dem Fahrrad kann man eigenstandi-
ge, von finanziellen Beschrankungen nahezu unabhangi-
ge Mobilitat erfahren. Radfahrende sind eine sehr hetero-
gene Zielgruppe mit unterschiedlichen Bedirfnissen und
Fahigkeiten, die es in der Planung zu beachten gilt.
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2 Mehr Radinfrastruktur und

Verkehrssicherheit.

Damit das Radfahren nicht nur in der Theorie attrak-
tiv und komfortabel ist, braucht es jedoch eine ent-
sprechende Infrastruktur. Sichere, kurze und leicht
verstandliche Wegeverbindungen sowie Fahrradab-
stellanlagen an Zielorten im 6ffentlichen und privaten
Raum sind wichtige Voraussetzungen, um die Men-
schen zum Radfahren zu bewegen. Die Erhéhung der
Verkehrssicherheit ist beim Radverkehr von groRRer
Bedeutung. Radfahrende missen mit dem Geflhl der
Sicherheit am StralRenverkehr teilnehmen kdnnen.
Uber 80 Prozent der deutschen Haushalte besitzen
laut dem Zweirad-Industrieverband ein Fahrrad und
es gibt rund 73,5 Millionen Fahrrader. Jedoch domi-
niert der motorisierte Individualverkehr immer noch
die Stral3en.

N
()
Radfahrer wissen das Fahrrad als preisglinstiges, (hdu-
fig) schnellstes, spontanstes und zugleich emissionsfrei-
es Verkehrsmittel zu schatzen. Keine lange Parkplatz-
suche, direkte Wege, frische Luft und Larmminderung
sind nur ein Teil der Vorteile, die Radfahrende auf der
Fahrt genieflen. Die Fahrradherstellung, Infrastruktur

und der Betrieb verbrauchen wenig Ressourcen und
schiitzen somit die natirliche Umwelt zusatzlich.

Radverkehr fordert
Umwelt- und Klimaschutz.

Radverkehr ist bewegungs-
und gesundheitsfordernd und
steigert die Lebensqualitat.

&

Das Fahrrad leistet einen Beitrag zur Gesunderhal-
tung und Bewegungsférderung im haufig aktivitatsar-
men Alltag. Der Gesundheitsbeitrag liegt im Training
der Ausdauer, der Kraft, des Koordinationsvermogens
und der Beweglichkeit. Neben der Bewegung an der
frischen Luft werden das Immunsystem, der Riicken
und das psychische Befinden gestarkt. Mehr Radver-
kehr bedeutet mehr Lebensqualitdt fur die Radfah-
renden selbst, aber auch fiir die Mitmenschen und die
Umwelt. Der Strallenraum wird belebt und der Ver-
kehrsraum kann durch die geringe Flacheninanspruch-
nahme des Radverkehrs schéner und lebenswerter ge-
staltet werden. Immer mehr Menschen entscheiden
sich bewusst auf vielen Wegen fir das Rad oder gar
grundsatzlich gegen das Automobil. Stadte mit hohen
Radverkehrsanteilen am Gesamtverkehr werden als
besonders lebendig und lebenswert bewertet.

@
m Radverkehr rentiert sich wirtschaftlich.

Viele Stadte in Deutschland — so auch Markkleeberg —
wurden nach dem Zweiten Weltkrieg autogerecht aus-
gebaut. Der GroRteil der Verkehrswege und -flaichen
ist deswegen heute flr den Kfz-Verkehr aufgebracht
(Beispiel Verkehrsflachen in Kassel: Auto beansprucht
58%, Fahrrad 4%). Somit werden auch erheblich mehr
Mittel fir den Autoverkehr als fiir den Radverkehr



aufgebracht. Zudem verursachen Luftverschmutzung,
Klimaschaden, Larm, Staus und Unfille hohe Kosten,
flr die hauptsachlich das Auto verantwortlich ist (Kos-
ten der Nebeneffekte am Beispiel Kassel: 73% Auto,
4% Fahrrad). Rad- und FuBverkehr haben dagegen ei-
nen groRen gesundheitlichen und damit auch 6kono-
mischen Nutzen. Dennoch wird der Kfz-Verkehr sehr
hoch bezuschusst (Verkehrszuschiisse pro Einwohner
und Jahr in Kassel: 128 € fiir den Autoverkehr, 6 € fir
die Fahrradinfrastruktur). Dieses drastische Ungleich-
gewicht gilt es zu Gberwinden. Trotz der Unterschiede
zu Kassel ist in Eilenburg tendenziell ein ahnliches Ver-
haltnis anzunehmen, welches sowohl fiir stadtplaneri-
sche als auch verkehrs- und haushaltspolitische Aspekte
beachtet werden sollte.

Auch Arbeitgeber profitieren beim Umstieg der Mit-
arbeiter vom Pkw aufs Rad durch eine gesiindere Be-
legschaft, Ausfdllen durch Staus und die Einsparung
von Pkw-Parkflachen. Fahrradtourismus im landlichen
Raum kann zu neuer Wertschoépfung flihren und stellt
einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor mit Wachstum-
spotential dar. Strukturschwache Regionen profitie-
ren besonders von den Umsatzen im Radtourismus.

e Weniger Emissionen und Umweltschaden-Folgekosten

¢ Vergleichsweise preiswertere Infrastruktur (Bau, Erhalt
und Pflege)

e Hohere Kaufkraft von Verbraucher durch gesparte Fahr-
kosten

Pro Person und Jahr¥*
= 61 Ct. je Fahrradkilometer

Jeder investierte Euro rentiert sich

in der Kommune

= Weniger Arbeitsausfall durch bessere Gesundheit

= Weniger Arbeitsausfall durch Stau

= gesparte Kosten fiir medizinische Behandlung (Larm,
Luftqualitit, kirperliche Fitness)

Zusatzlich:

LT

Zeit- und Platzersparnis (Europa)**

* Health Economic Assessment Tool WHO Europe (2012)
ENE n i i (ECF = 2016)

Abb. 5  Volkswirtschaftlicher Nutzen des Radverkehrs

= Viele Akteure kénnen Radverkehr
fordern und von ihm profitieren.
Landkreise, Stadte und Gemeinden sind die Hauptak-
teure in der Steigerung des Radverkehrs. Stadte und
Gemeinden bilden als Baulasttrager die Basis fiir den
Radverkehr mit ihren StraBen- und Wegenetzen. Auf-

* Weniger Emissionen und Umweltschiden-Folgekosten

= Vergleichsweise preiswertere Infrastruktur (Bau, Erhalt
und Pflege)

= Hihere Kaufkraft von Verbraucheirn duich gesparte
Fahrkosten

grund kleiner Verwaltungsstrukturen ist die Zustan-
digkeit der Radférderung eine Querschnittsaufgabe
der gesamten Verwaltung. Bund und Lander sowie
Landkreise sind ebenfalls als Baulasttrager fir den
Radverkehr verantwortlich. Durch ein Zusammenspiel
von Politik und Verwaltung kénnen die Belange des
Radverkehrs eingebracht werden.
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Grundsatzliche Anforderungen an ef-

fektive Radverkehrsforderung S .
ervice
Radverkehrsférderung ist weit mehr als Infrastruktur

nur die Schaffung der benétigten ver- » Kaufen/Leihen/Reparieren
kehrstechnischen Infrastruktur. Auch die * Netz und Wege » Eahrradmitnahme OV

Themen Service und Offentlichkeitsar- e Verkehrszeichen ]
beit spielen eine wichtige Rolle. _ . ¢ Informieren
¢ Anbindung OV

Insgesamt ermoglicht es die integrierte ® i ihei . ..
Systembetrachtung, die unterschiedli- Barriereireineir Tourlsmus/Frelzelt
chen Aspekte der Fahrradnutzung ganz- L.
heitlich anzugehen, um damit einen P Radverkehr * Touristische Radrouten
aufeinander abgestimmten Ausbau vor- Parken oY) ¢ Gefluhrte Routen ?
anzubringen. .
: e Wohnen/Arbeit/weitere Ziele als SVStem * Wegweisung | &b

Diese integrierte Systembetrachtung e Sicher und iiberdacht .
ermoglicht es, die unterschiedlichen As- .
pekte der Fahrradnutzung ganzheitlich * Ladestation, Luftpumpe etc. s
anzugehen, um damit einen aufeinander PO'ItIk/
abgestimmten Ausbau voranzubringen. EE

; ; Wirtschaftsverkehr Zivilgesellschaft

¢ VVerbande/Initiativen
® Soziales
* Dienstrad

e Liefer-/Kurierverkehr
e Handwerker:innen
* Logistik

Abb. 6  Radverkehr als System verschiedenster Ausstattungselemente, Akteure, Dienstleistungen und Prozesse
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Drei Sdulen des Radverkehrs als System

Infrastruktur

Service

Offentlichkeitsarbeit

e Radverkehrsnetzplanung

e Infrastruktur im StraBenraum
e Radverkehrsanlagen
e Fahrradabstellanlagen
e Wegweisung

Die Infrastruktur soll direkte, sichere und komfor-
table Fahrten mit dem Fahrrad ermdoglichen. Dazu
gehoren neben einem liickenlosen und umwegar-
men Radverkehrsnetz auch Radverkehrsanlagen
entsprechend den geltenden Richtlinien.

Radrouten sollten flaichendeckend eine hohe Qua-
litat aufweisen. Auch sind die geltenden Richtlinien
der ERA (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen,
2010) und der StVO auf den Abschnitten zu priifen
und umzusetzen. Ausreichende Mindestbreiten auf
den Anlagen sind dabei unbedingt einzuhalten.

Neben den Wegen sind die Themen Wegweisung
und Abstellanlagen wichtige Elemente zur effekti-
ven Forderung des Radverkehrs. Eingebunden in ein
Zielnetz bauen die einzelnen Elemente sinnvoll auf-
einander auf.

Verkniipfung mit dem OPNV
Dienstleistungen
Fahrradverleih/-sharing
Touristische Angebote

Ein stabiler und gut ausgebauter Servicebereich macht
das Radfahren attraktiv und kann dessen Image in der
Offentlichkeit positiv beeinflussen. Dazu gehéren z.

B. die Verknlipfung des Radverkehrs mit dem offent-
lichen Verkehr, Fahrradverleihsysteme, Fahrrad- und
Gepackaufbewahrungsmoglichkeiten sowie unkompli-
zierte und schnelle Reparaturen und Informationen fiir
Radtouristen.
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Information
Kommunikation
Motivation
Aufklarung

Durch Informationen und imageverbessernde Of-
fentlichkeitsarbeit kann die Verkehrsmittelwahl
zum Fahrrad hin positiv beeinflusst werden. Dies
beinhaltet beispielsweise Informationskampag-
nen oder Motivationsveranstaltung zur Fahrrad-
nutzung. Weiterhin ist die Information und Bera-
tung von einzelnen Akteuren, wie Arbeitgebern,
Wohnungsunternehmen, Einzelhandel, Verkehrs-
betrieben usw. essenziell, um auf Verbesserungs-
moglichkeiten fir Dienstleistungen fiir den Rad-
verkehr in deren Einflussbereich aufmerksam zu
machen.
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3. Grundlagen

Radverkehrsplanung ist in Deutschland in allen Ver-
waltungsebenen verankert und hierarchisch vertikal
verkniipft. AuBerdem ist sie auf den verschiedenen
Ebenen jeweils horizontal in Konzepte, Plane und Stra-
tegien integriert, die Radverkehrsbelange berihren.

Aufoberster Ebene gibt der Nationale Radverkehrsplan
(NRVP) strategische Ziele der Radverkehrsentwicklung

vor. Mit der Radverkehrskonzeption Sachsen gibt es
eine konzeptionelle Grundlage auf Landerebene, die
diese Ziele konkretisiert und weitere Schwerpunkte
setzt. Auch die Landkreise erstellen Radverkehrskon-
zeptionen, die bereits sehr konkrete MalRnahmen be-
inhalten, die auch auf kommunaler Ebene bedeutsam
sind. Insbesondere die Vernetzung von Kommune(n)
und Landkreis auf Arbeitsebene sind fur gut funkt-

Nationaler Radverkehrsplan 3.0 (2021)

onierende Infrastruktur und Serviceangebote ent-
scheidend. Kommunale Radverkehrskonzepte sind
schliefllich die Handlungsgrundlage fiir Stadte und
Gemeinden, radverkehrsbezogene Malnahmen sys-
tematisch umzusetzen.

Radverkehrskonzeption Sachsen (2019)

Fortschreibung Radverkehrskonzept Landkreis Leipzig (2016)
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Radverkehrskonzept Stadt Markkleeberg
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3.1 Nationaler Radverkehrsplan 3.0 (2021)

Der Nationale Radverkehrsplan 3.0 (NRVP) der Bun-
desrepublik Deutschland hat das Ziel, den Anteil des
Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen bis 2030
auf 15 Prozent zu steigern und damit einen Beitrag zur
nachhaltigen Mobilitat zu leisten. Der NRVP soll dazu
beitragen, den Radverkehr sicherer, komfortabler und
attraktiver zu gestalten und damit auch die Gesund-
heit der Bevolkerung zu fordern. Weitere Ziele des
NRVP sind die Verbesserung der Radinfrastruktur, die
Forderung des Radtourismus sowie die Sensibilisie-
rung der Bevolkerung fiir die Vorteile des Radverkehrs.
Auch die Integration des Radverkehrs in die Verkehrs-
planung und -politik gehort zu den Zielen des NRVP.

Abb. 7  Leitziele des Nationalen Radverkehrsplans 2021, Quelle:
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

3.2 Radverkehrskonzeption Sachsen (2019)

»,Es geht darum, Mobilitdt ganzheitlich zu denken:
Radverkehr als Beitrag zu einer nachhaltigen Ver-
kehrs- und Stadtentwicklung und Teil einer multimo-
dalen Mobilitdt.” (S. 3 Radverkehrskonzeption Sachsen
2019, Vorwort). Die Radverkehrskonzeption Sachsen
2019 enthalt Ziele und Losungen fir die Entwicklung
der Radverkehrsaktivitdten im Freistaat Sachsen.

Das Konzept erldutert in Kapitel 2.7, wie kommunale
Radverkehrskonzepte in hohem Mal3e dazu beitragen,
das Radverkehrsnetz weiter zu verdichten und spannt
so den Bogen zum Radverkehrskonzept Markkleeberg:
,Es obliegt in starkem Malte den Kommunen, die kon-
kreten MaRnahmen zur Starkung des Radverkehrs in
ihren Radverkehrskonzepten auszuarbeiten. Landkrei-
se, Stadte und Gemeinden sind die Haupttrdager von
infrastrukturbezogenen MaRRnahmen fiir den Radver-
kehr. Die Kommunen sollen daher Netzplanungen so-
wohl fur den Alltagsradverkehr als auch fiir den touris-
tischen Radverkehr erstellen.”

Ziele Radverkehrskonzeption Sachsen (Auszug)

¢ Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehr wei-
ter erhdohen

e Radverkehrsinfrastruktur bedarfsorientiert vor-
halten und ausbauen (Erhaltung und Instandset-
zung, Neu- und Ausbau)

¢ Sicherheit von Radfahrenden erhéhen
¢ Vernetzung von Fahrrad und OPNV verbessern.
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STAATSMINISTERIUM
FUR WIRTSCHAFT
ARBEIT UND VERKEHR

Radverkehrskonzeption Sachsen 2019

Freistaat
5 SACHSEN

ol Sachsen. Mobil. Aufs Rad.
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3.3 Fortschreibung Radverkehrskonzept
Landkreis Leipzig (2016)

Das Radverkehrskonzept des Landkreises beschaftigt
sich vor allem mit Gberdértlichen Verbindungen. Es ent-
halt somit flir den Bereich Markkleeberg kaum MafR-
nahmenempfehlungen fir innerdrtliche Infrastruktur,
jedoch Hinweise fir die Anbindung von Nachbarkom-
munen, aber auch einige Verbindungen von Ortsteilen
innerhalb der Stadtgrenze.

Radverkehrsforderung im Innerortsbereich soll gene-
rell durch folgende MalBnahmen stattfinden:

e Innerodrtliche Radverkehrsanlagen schaffen — kos-
tenglinstig durch Schutzstreifen, Radfahrstreifen
auf HauptstraBen bzw. Hauptverbindungen des
Radverkehrs

e Offnung von EinbahnstraRen und Sackgassen fiir
den Radverkehr

e Verbesserung von Ortseingangssituationen (Mit-
telinsel zur Verringerung der Geschwindigkeit und
als Querungsmoglichkeit)

¢ Im Falle von parallelen StraBenfiihrungen zwischen
Ortschaften kann eine StralRe bzw. Wegeverbindung
fur den Kfz/Lkw-Verkehr gesperrt und dem Radver-
kehr als sichere Verbindung angeboten werden. Al-
ternativ bietet sich vor allem auf gering frequentier-
ten StraBen die Ausweisung von FahrradstraBen an.

Bestandteil des Konzepts ist die Bereitstellung von
Fordermitteln des Landkreises fiir die Kommunen zur
Umsetzung von infrastrukturellen MaRnahmen fir
den Radverkehr.
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Abb. 8  Ausschnitt aus dem MafSnahmenplan des Radverkehrskonzepts fiir den Landkreis Leipzig, Quelle: Landkreis Leipzig
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3.4 Leitbild 2030 der Stadt Markkleeberg
(2018)

Das Leitbild 2030 der Stadt Markkleeberg ist ein um-
fassender Plan, der die Ziele und Visionen der Stadt
fiir das nachste Jahrzehnt umreil3t. Das Leitbild kon-
zentriert sich auf mehrere Schllsselbereiche, darun-
ter nachhaltige Entwicklung, Wirtschaftswachstum,
soziale Integration und Umweltschutz. In Bezug auf
den Fahrradverkehr will Markkleeberg eine fahrrad-
freundlichere Stadt werden, indem es nachhaltige
Mobilitat férdert und den Autoverkehr reduziert. Das
Leitbild setzt sich zum Ziel, die Infrastruktur fir Rad-
fahrer zu verbessern, einschlieRlich des Ausbaus von
Radwegen und der Schaffung neuer Fahrradabstell-
anlagen. Die Stadt plant auBerdem, die Nutzung von
E-Bikes und Lastenradern als Alternative zum Auto fir
den Pendler- und Transportverkehr zu férdern. Die
Bezugnahme auf den Radverkehr im Leitbild 2030 der
Stadt Markkleeberg zeigt das Engagement der Stadt
flir nachhaltige Mobilitdt und die Verringerung der
Kohlenstoffemissionen.

Abb. 9

Schliisselprojekt ,,Griines Rad”

Das Leitbild 2020 beinhaltet ein Schlisselprojekt
zur Forderung des Radverkehrs mit folgenden Kern-
inhalten:

e Erarbeitung Radwegekonzept und Leitsystem —
Einbindung in gesamtstddtisches Verkehrskon-
zept

15

Gaschwitz

Schematische Darstellung des Entwicklungsgebildes , Griines Rad”; Quelle: Leitbild Markkleeberg 2018

¢ Aufbau eines alltagstauglichen Radwegenetzes

e Weiterentwicklung der Freizeitrouten:

1.
2.

KOHLE | DAMPF | LICHT Radweg,

Verbindung Cospudener See und GrofRstad-

teln,

,Sprung” Gber B 2 und PleilRe durch Briicke

an der StralRe Alte Ziegelei,

Zentrale Achse Festwiese — agra-Gelande

ebenfalls Briickenbau
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3.5 Verkehrsentwicklungsplan der Stadt
Markkleeberg (2019)

Der Verkehrsentwicklungsplan fiir Markkleeberg zielt
darauf ab, die nachhaltigen Mobilitatsoptionen fir
Einwohner und Besucher zu verbessern, indem der
Fahrradinfrastruktur Vorrang eingerdumt wird. Die
Stadt strebt an, die Zahl der mit dem Fahrrad zurick-
gelegten Wege zu erhéhen. Der Plan umfasst ein Netz
von sicheren und zugédnglichen Radwegen, einschliel3-
lich spezieller Radfahrspuren, Radwege und Fahr-
radabstellanlagen. Der Plan umfasst auch Initiativen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit durch Sensi-
bilisierungskampagnen.

KLE E —
BERC StadtLabor
=111

Abb. 10 Rdumliche Schwerpunkte des Handlungskonzepts, Quelle: Verkehrsentwicklungsplan, Stadt Markkleeberg
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3.6 Larmaktionsplan (2018)

Far den Larmaktionsplan (LAP) wurde eine Untersu-
chung von HauptverkehrsstraBen auf Larmbelastung
und die Eruierung geeigneter MalRnahmen zur Reduk-
tion fiir Betroffene durchgefiihrt.

Im Ergebnis wurde Tempo 30 auf [drmbelasteten Ab-
schnitten von HauptverkehrsstralRen oft als die einzige
geeignete Losung zur Lirmminderung identifiziert.

Dies ist aus Radverkehrssicht insofern relevant, dass
ein solches Tempolimit auf StraRen ohne Radverkehrs-
anlage im Bestand bzw. ohne ausreichenden Platz fir
die Einrichtung einer solchen eine wesentliche Sicher-
heitssteigerung fiir das Radfahren im Mischverkehr
bedeutet. Somit ist die Umsetzung der MaRhahmen
des LAP auch aus Radverkehrsperspektive zu begri-
Ben.

Rechengebiete | MaBnahmen

0 Rechengebiet
Abscnitt Betroffene LDEN > 65dB(A) MaBnahmen Prioritat N _ ] \ e, Maflinahme Tempe 30" [Nachts)

%, Mafinahme ,Tempa 30" [Ganztags)

Koburger StraBe Mitte mittel

Koburger StraBe Siid 9% Tempo 30 hoch

Abb. 11 Ubersichtsplan MafSnahmen des Ldrmaktionsplans,
Quelle: Verkehrsentwicklungsplan, Stadt Markkleeberg

Hauptstr. | 434 Tempo 30 hoch
Hauptstr. Il w ‘Tempo 30 “mittel
Hauptstr. lll 110 Tempo 30
Hauptstr. IV 3 Tempo 30

Bornaische StraBe 144 Tempo 30
0D Wachau

—  KLEE
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3.7 Fachliche Rahmenplanung
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)

Mit den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA
2010) liegt ein bundesweites Regelwerk fur die Pla-
nung, den Entwurf und den Betrieb der Infrastruktur
des Radverkehrs vor. Es stellt den Stand der Technik
dar und fligt sich in die (ibrigen von der Forschungs-
gesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen heraus-
gegebenen bundesweiten Regelwerke ein. Die 2009
novellierte Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Renverkehrsordnung (VwV-StVO) weist hinsichtlich
der Gestaltung von Radverkehrsanlagen ausdriicklich
auf die ERA hin. Dies ist von besonderer Bedeutung,
da die VwV-StVO zusammen mit der Strallenver-
kehrsordnung die Grundlage fiir die Arbeit der Stra-
Renverkehrsbehorden bildet. Verkehrsplanung und
StraBenverkehrsbehérden beziehen sich somit auf
einheitliche Grundlagen.

Die ERA 2010 geben Hinweise zur Planung von Rad-
verkehrsnetzen, stellen grundlegende Entwurfsan-

forderungen dar (z. B. Breiten, Radien, Oberfla- Geteilte Mittelinsel als
s : : Aufstellbereich fir links
chenquahta"cen) und ‘stellen dl? Eigenschaften und abbiegenden und finks
Einsatzbereiche der einzelnen Fihrungsformen (z. B. einbiegenden Radverkehr
Radweg, Radfahrstreifen, Fahrbahn) des Radverkehrs
vor. Abb. 12 Beispielhafte Ausziige aus den ERA zur Planung von

Radverkehrsanlagen, Quelle: ERA 2010, FGSV
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Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)

Die Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen (RASt
06) stellt ein weiteres von der Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen herausgegebenes
bundesweit giiltiges technisches Regelwerk dar. Es
zeigt die Zielsetzungen fir die Planung von Stadtstra-
Ren auf, die sich aus der Bewohnbarkeit und Funkti-
onsfahigkeit der Stadte ergeben und eine ausgewoge-
ne Berlcksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Strallenraum verfolgen. ,,Dabei wird es vielfach — vor
allem in Innenstiadten — notwendig sein, die Menge
oder zumindest die Anspriiche des motorisierten In-
dividualverkehrs an Geschwindigkeit und Komfort
zu reduzieren und den FuBganger- und Radverkehr
sowie den o6ffentlichen Personenverkehr zu fordern.”
(S. 15 RASt 06)



4. Analyse

4.1 Die Stadt Markkleeberg

Als Zusammenschluss von urspriinglich kleineren un-
abhangigen Orten hat Markkleeberg eine Besonderheit
im Gegensatz zu den meisten Mitteldeutschen Stadten:
Es gibt keine zentrale Altstadt, dafiir viele kleinere ur-
bane Fokuspunkte, die sich anhand von historischen
Ortskernen, zu Bahnhaltepunkten oder zu den Seen hin
orientieren.

Markkleeberg hat die Funktion eines Mittelzentrums.
Im Kontext des Freistaats Sachsen ist es aullergewohn-
lich, dass die Bevolkerung der Stadt seit den 1990er
Jahren nicht stark geschrumpft, sondern gewachsen ist.

Siedlungsstrukturell ist Markkleeberg vielfdltig und
stark fragmentiert: Griinderzeitliche Gebiete wie der
Stadtteil Mitte, Einfamilienhaussieldungen und das
Plattenbaugebiet an der Stadtelner Stralle stehen in
relativ losem Zusammenhang. Markkleeberg-Ost ist als
separater Stadtteil durch die Pleil3e, einen Wald und die
B 2, rdumlich vom Zentrum getrennt. Hinzu kommen
die Ortsteile Wachau, Auenhain und Gaschwitz.

Es existiert eine starke Nord-Siid-Orientierung durch
die BundesstraRe B 2, die Bahnstrecke und den Verlauf
der PleiRe: Diese sind Verbindungsachsen, aber gleich-
zeitig auch Barrieren.

Die Umgebung ist gepragt von den neu entstandenen
Seen und dem Waldgebiet Neue Harth sowie landwirt-
schaftlichen Flachen im Osten des Stadtgebiets. Die

Abb. 13 Stadtrdumliche Gliederung

Landschaft ist flach, was grundsatzlich eine glinstige
Voraussetzung fiir den Radverkehr bedeutet.

Einen wichtigen Bezug stellt die angrenzende Stadt

Leipzig dar: Ein starker Pendlerverkehr hinein und he-
raus ist charakteristisch fiir die Stadtnachbarschaft.
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Einwohnner
31.12.2022

Flache

Legende

Wald, Forst, Park, Griinflache
Siedlung, iiberwiegend Wohnen
Gewerbe

Landwirtschaftsflache
Gewadsser

Durch die Seen fungiert Markkleeberg auch als belieb-
tes Freizeitziel fr Leipziger.

Die Stadtgrenze verlauft z.T. nicht intuitiv, z.B. quer

durch das Wohngebiet Wolfswinkel oder im Bereich
Gewerbegebiet Wachau/LeinestraRe.
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4.2 Erreichbarkeit

Innerhalb des Kernstadtgebiets zwischen Zobigker
und Raschwitz sind alle Punkte in einer Entfernung
von max. ca. 3 km erreichbar. Vom Stadtzentrum aus
sind alle Stadt- und Ortsteile max. 5 km entfernt. Die
Erholungsgebiete der beiden Seen von Markkleeberg
liegen in unmittelbarer Ndhe zum zentralen Siedlungs-
gebiet. Auch das Stadtzentrum von Leipzig ist nur et-
was mehr als 5 km entfernt. Die Zentren der anderen
umliegenden Kommunen GrolRp6sna, Bohlen, Zwen-
kau und Markranstadt liegen im Umbkreis von 10 km.
Somit sind durch grundsatzlich kurze Wege gute Vor-
aussetzungen flr den Radverkehr gegeben.

PRI
iImr=x

Abb. 14  Ubersicht der Stadt Markkleeberg und umliegender Kom-
munen innerhalb der Entfernungen von 2 km, 5 km und 10 km vom
S-Bahnhof Markkleeberg aus
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4.3 Verkehrsbelastungen auf Hauptver-
kehrsstraBen

Die Kfz-Aufkommen sind ein wichtiger Faktor fiir die
Erwdgung von Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrs-
straBen. Der Schwerverkehrsanteil kann dabei eine
ausschlaggebende Rolle spielen.

Im Rahmen des VEP (2019) wurden die Verkehrsmen-
gen von Kfz erhoben. Mit (iber 10.000 Kfz pro Tag sind
die Koburger Stralle, die Seenallee, der Ziegeleiweg
und der Abschnitt der Hauptstral3e slidlich der Seen-
allee die am starksten befahrenen StraBen im Stadt-
gebiet, die fiir den Radverkehr relevant sind. Auch die
Bornaer Chaussee und die Liebertwolkwitzer Stralie
sind mit jeweils nur knapp unter 10.000 Kfz/24h stark
belastet.

Weitere Abschnitte mit hoher Belastung von 5.000
Kfz/24h oder mehr sind die Breitscheidstrale, die D6-
litzer StraRe, die HauptstraRe nordlich der Seenallee,
die Stadtelner StraBe slidlich der Seenallee, die Bor-
naische Stralde.

Fiir diese stark belasteten HauptverkehrsstraBen be-
steht in der Regel der Bedarf einer separaten Radver-
kehrsanlage in Abhdngigkeit von der Verbindungsbe-
deutung der Stralie.

~ Quelle: VEP 2019

Legende

Durchschnittl. taglicher
Verkehr [in Kfz/24h]
Schwerverkehrsanteil

Abb. 15 Ubersicht der Verkehrszéhlungen der Stadt Markkleeberg, Quelle: Stadt Markkleeberg
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4.4 Quellen und Ziele des Rad-
verkehrs

Wichtige zu betrachtende Quellorte
sind aus der Sicht des Radverkehrs
Wohngebiete, angrenzende Kommu-
nen und Stadtteile sowie Bahnhalte-
punkte.

Die Zielorte des (Rad-)Verkehrs sind
Arbeitsplatzschwerpunkte wie Ge-
werbegebiete, Einkaufsstandorte,
Bildungseinrichtungen, Sportanlagen
sowie Freizeitziele. Dies betrifft in
Markkleeberg insbesondere die bei-
den grolRen Seen im Stadtgebiet.

Auch beziiglich der Quell- und Ziel-
orte ist die Stadt Leipzig maligeblich,
insbesondere das Stadtzentrum, aber
auch einzelne Stadtteile wie Conne-
witz oder GroRzschocher.
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Nede Harth

Abb. 16 Quellen und Ziele des Radverkehrs in Markkleeberg
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4.5 Einrichtungen mit empfindlichen
Nutzergruppen

Besondere Aufmerksambkeit verdienen Einrichtungen
wie Kitas, Schulen jeder Art, Seniorenheime, Kliniken
und andere Gesundheitseinrichtungen.

Diese Orte werden frequentiert von Personengrup-
pen, die, z. B. aufgrund ihres Alters oder Gesund-
heitszustandes, besondere Anforderungen an Ver-
kehrssicherheit haben. Daher besteht ein Anlass fir
verkehrsberuhigende MalRnahmen an den Stral3en,
die diese Einrichtungen erschlieflen. In der Regel kom-
men solche verkehrsberuhigenden Mallnahmen auch

der Attraktivitat und Sicherheit des Radverkehrs zugu-
te.

Ein weiterer Grund, sensible Einrichtungen zu betrach-
ten, ist, dass Sie haufig Zielorte sind, z.B. fuir Schiiler,
Besucher von Patienten oder Personal. Somit ist eine
gute Wegeanbindung, aber auch sichere Abstellmog-
lichkeiten flir Fahrrader vor Ort sicherzustellen.
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4.6 Verkehrsunfille

Die Verkehrssicherheit ist ein wesentlicher Faktor bei
der Wahl eines Verkehrsmittels. Gerade fir den Rad-
verkehr spielt dies eine wichtige Rolle, da Unfille in-
nerorts deutlich haufiger zu schweren Verletzungen
flihren.

Ein Ziel des RVK ist bei Steigerung des Radverkehrsan-
teils die weitere Reduzierung von Unfallen mit Verletz-
ten und vor allem keine Todesopfer.

Um ggf. Orte mit Handlungsbedarf beziiglich Gefahren
zu identifizieren, wurden die polizeilich gemeldeten
Unfalldaten ausgewertet und insbesondere nach loka-
len Haufungen gesucht.

Die Bilanz ergibt bei 124 Unfallen in den drei unter-
suchten Jahren 2019, 2020 und 2021:

e 0 Getotete
e 19 Schwerverletzte
e 74 Leichtverletzte

Die Unfallverursachenden sind zu 70% die Radfahren-
den. Die meisten registrierten Unfdlle ereigneten sich
auf HauptverkehrsstraBen mit der erlaubten Hochst-
geschwindigkeit 50 km/h.

Bei der Analyse sind allerdings auch zwei Probleme zu
beachten:

Da nicht jeder Unfall der Polizei gemeldet wird, kon-
nen nicht alle tatsachlichen Radverkehrsunfalle abge-
bildet werden. Hinzu kommt bei Radverkehrsunfallen
eine erhebliche Dunkelziffer insbesondere an den
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Seerundwegen, wo keine Kfz beteiligt sind, sondern
Radfahrende Unfélle alleine, mit anderen Fahrradern
oder ZufuRgehenden, Skater usw. haben.

Die zweite Schwache der Unfallanalyse ist, dass Sie
tendenziell Stellen nicht hervorhebt, die zwar einer-

seits in der Netzbetrachtung Teil wichtiger Radver-
kehrsverbindungen sein konnten, aber aufgrund von
Gefahrenpotenzial gemieden werden und deshalb kei-
ne Unfalle oder -hdaufungen vorkommen.
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4.7 Geschwindigkeiten im Strallennetz -
Bestand

Die zulassigen Geschwindigkeiten fiir den Kfz-Verkehr
sind insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicherheit
als oberste Pramisse fir die Verkehrsplanung bedeut-
sam. Studien belegen ein erheblich steigendes Risiko
von schweren oder tddlichen Verletzungen bei Unfal-
len mit Geschwindigkeiten tiber 30 km/h. Eine Tempo-
drosselung von 50 km/h auf 30 km/h bewirkt zudem
eine Reduzierung der Larmemissionen, was fiir Be-
troffene eine ernstzunehmende gesundheitliche Be-
deutung hat. Aus diesen Griinden missen Geschwin-
digkeitsbegrenzungen auf Strallen mit einer wichtigen
Verbindungsfunktion fliir den Radverkehr erwogen
werden, auf denen keine eigenen Radverkehrsanlagen
realisierbar sind.

In Markkleeberg gilt auf einem GroRteil des Neben-
strallennetzes bereits Tempo 30, die Hauptverkehrs-
straBen haben mehrheitlich 50 km/h als Tempolimit.
Hier muss besonders geprift werden, ob eine Not-
wendigkeit zur Geschwindigkeitsreduzierung vorliegt.

Im NebenstralRennetz ist die Wasserturmsiedlung als
Bereich zu nennen, der bisher nicht Tempo-30-Zone
ist. Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBen gilt bereits
(z.T. auf kiirzeren Abschnitte) auf der Breitscheidstra-
Re, der Dolitzer StralRe, dem Ziegeleiweg (StaatsstralRe
S 46), der Friedrich-Ebert-StralRe, der Stadtelner Stra-
Re sowie der HauptstraBe in der Ortslage GroRstad-
teln.

schwindigkeiten, Quelle Dutch Cycling Embassy / VCO
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Legende

=== Tempo 30 und weniger

=== Tempo 50 und hoher
A 38 und B 2: Radfahrverbot
Tempo-30-Zone, Tempo-20-Zone,
Verkehrsberuhigter Bereich
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Abb. 20 Ubersicht der aktuell zuldssigen Geschwindigkeiten in Markkleeberg
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4.8 Radverkehrsanlagen im Bestand

Ein lickenloses und in der Fiihrungsform moglichst
konsistentes Radwegenetz ist das Idealziel fir komfor-
tablen und sicheren Radverkehr.

Markkleeberg verfligt liber ein gut ausgebautes Netz
an Radwegen entlang der Seen und der Pleille. Hinzu
kommen Radverkehrsanlagen entlang einiger, jedoch
nicht aller HauptverkehrsstraRen. Insbesondere auf der
HauptstraBe im Bereich Markkleeberg Mitte ist bisher
aufgrund des geringen Stralenquerschnitts keine Rad-
verkehrsanlage vorhanden. Auf der Koburger StralRe ist
die Radinfrastruktur lickenhaft und in ihren Flihrungs-
formen oft wechselnd, was einer intuitiven Benutzung
entgegen steht. Auch der Ziegeleiweg, die Wachau-
er Stralle bzw. Markkleeberger Stralle in Wachau, die
BreitscheidstraBe und die Délitzer StralRe, die Rathaus-
stralSe sowie die ZobigkerstraRRe sind mangelhaft.

Neben Streckenbezogener Infrastruktur gehoren au-
Rerdem eine logische und sichere Radverkehrsfiih-
rung an Knoten sowie Unter- oder Uberfiihrungen und
Querungsanlagen an Gefahrenstellen zu elementaren
Netzbestandteilen.

Uber das Vorhandensein von RVA hinaus muss deren
gualitativer Zustand betrachtet werden. Die Weg-
breite entsprechend der aktuellen Richtlinien und
die Oberflaichenqualitdat sind diesbezliglich maRge-
bend. So entspricht beispielsweise der Radweg auf
der Westseite der HauptstralRe slidlich der Seenallee
nicht den geltenden Anforderungen an die Breite.
Der PleiReradweg ist auf langer Strecke zu schmal fir
seine Funktion als Zweirichtungsradweg MIT zusatzli-
chem FuBverkehrsaufkommen.
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Abb. 21 Ubersicht der bestehenden Radverkehrsanlagen in Markkleeberg
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Legende
=== Selbstandiger Radweg

32 km

=== Straflenbegleitender Radweg 4,5 km

== Radfahrstreifen
=== Schutzstreifen
=== Gehweg Rad frei

0,3 km
2,5 km
7 km

=== Gemeinsamer Geh-/Radweg 7 km




4.9 Hauptverkehrsstraflen im Bestand

Auf Hauptverkehrsstrallen werden grundsatzlich Rad-
verkehrsanlagen vorschlagen. Die Wahl der geeigne-
ten Fiihrungsform ist laut ERA wesentlich von folgen-
den Rahmenbedingungen abhangig:

e Verkehrsmengen
e Zuldssige Geschwindigkeiten

e Verfligbare Flachen des gesamten Strallenquer-
schnittes bzw. der Fahrbahn

Entsprechend der verfligbaren Fahrbahnbreiten und
Ortslage lasst sich das Markkleeberger Hauptver-
kehrsnetz grob kategorisieren in:

e Angebaute StraRen

e mit einer Fahrbahnbreite Gber 10,5 m (z.B. Bor-
naische StraRRe nordlich Schillerplatz)

e mit einer Fahrbahnbreite zw. 7,5 m und 10,5 m
(z.B. Koburger StralRe)

e mit einer Fahrbahnbreite unter 7,5 m (z.B.
HauptstraBe im Bereich Mitte)

e anbaufreie StralRen (AuRerortsverbindungen, z.B.
Liebertwolkwitzer StraRRe)

Mit der Kategorisierung lassen sich grundlegende
Aussagen fur mogliche Radverkehrsanlagen treffen. In
vielen Fallen kann eine Umsetzung durch Markierung
und geringen baulichen Aufwand, somit schnell und
kostenglinstig erfolgen. Aufgrund vorhandener Quer-
schnitte kdnnen in einigen StralRen bzw. Abschnitten
nur einseitig RVA erstellt werden.

....................

Legende

=== HauptverkehrsstralRe ohne RVA
=== Hauptverkehrsstralle mit RVA
=== Hauptverkehrsstralie mit RVA, mangelhaft

uf verkehrsstraRen
(Ohne A 38 und B 2)
e _ca. 13 km davon mit Radwegen

* ca. 30 km Haupt
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Abb. 22 Ubersicht der Hauptverkehrsstrafien mit Radverkehrsinfrastruktur in Markkleeberg
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Beispiele fiir Abschnitte von Hauptverkehrsstraen mit guten Bedingungen fiir den Radverkehr im Bestand

Stadtelner StraB |

Stadtlabor




Beispiele fiir HauptverkehrsstraBen in Markkleeberg mit mangelhaften oder fehlenden Radverkehrsanlagen

Stadtelner StraBBe
- Anordnung Gehweg , Fahrrad frei” mit faktischer baulicher Trennung und unter-

- keine RVA, Busverkehr, Fahrbahnbreite nicht gentigend fir RVA, Potenzial fiir stra-
maliger Flihrung fir den Radverkehr

Renbegleitenden Geh-und Radweg zwischen Crostewitzer Strae und Am Ellrich

‘Koburger StraRe Bornaer Chaussee

- uneinheitliche Fiihrung Uber die gesamte StraRenldnge, teilweise untermaliige
RVA - keine Radverkehrsanlage, Potenzial fiir stralenbegleitenden Geh-und Radweg
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4.10 Eigenstindige Radwege

Eigenstandige Radwege sind Wege, die unabhangig
des bestehenden StralRennetzes verlaufen. Diese kon-
nen flir den Radverkehr angeordnete und entspre-
chend beschilderte Wege sein sowie landwirtschaftlich
genutzte Strallen, die fiir den Radverkehr freigegeben
sind. Aus Sicht des Radverkehrs stellen eigenstandige
Radwege eine besonders attraktive Verbindung dar,
weil diese schnell und sicher befahrbar sind und kein
Unfallpotenzial mit Kfz bergen.

Im Markkleeberger Stadtgebiet finden sich bereits
zahlreiche solcher Wege. Dazu zdhlen insbesondere
die Seenrundwege des Cospudener und Markklee-
berger Sees sowie deren Umgebung, aber auch die
Wege durch die Weinteichsenke, sowie einiger Wege
im Zentralen Stadtgebiet, wie der Kaiserweg oder die
Monchereistralle und der Pleifedammweg, der sich
von Nord nach Sid durch das gesamte Stadtgebiet
zieht.

Was den Zustand betrifft, sind einige Wege mangel-
haft. GroBere Belagsschdden sind vor Allem auf den
Wegen in der Neuen Harth, in kleinerem MaR in der
Monchereistralle. Der Weg auf dem PleiRedamm ist
angesichts der starken Nutzung inzwischen zu sch-
mal und in seiner Durchgdngigkeit im Herfurthpark
unterbrochen. Die Unterfiihrung unter der Seenallee
ist eng, unibersichtlich und somit eine besondere Ge-
fahrenstelle. Uber die baulichen Zusténde hinaus sind
Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmenden vor Allem
auf den Seenrundwegen aufgrund der hohen Nutzung
ein groRes Problem, welches dringend gelost werden
sollte.
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Kaiserweg

Weinteichsenke

Neuseenbriicke

Markkleeberger MR e ick sichi
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PleiRedammweg Herfurthpark: Umwegige Routen-
fiihrung liber Briicken. Briicke in der Abbildung links
soll fiir den Radverkehr freigegeben werden.




4.11 EinbahnstraRen

Grundsatzlich soll der Radverkehr EinbahnstralRen in
beiden Richtungen nutzen kdnnen, sofern Sicherheits-
grinde nicht dagegensprechen (Verwaltungsvorschrift

zur StralBenverkehrs-Ordnung [VwV-5tVO] sowie Kapi-
tel 7.1 ERA).

Der Grof3teil der EinbahnstralRen in Markkleeberg ist
aktuell nicht fiir den Radverkehr in beiden Richtungen
legal befahrbar.

Die Eignung fiir eine solche Offnung muss im Einzelfall
geprift werden.

Nr  Name Geoffnet  Nr
1 Leipziger StraRe B o
2 Dietrich-Bonhoeffer-Platz - 11
3 Sonnesiedlung - 12
4 Robert-Havemann-StraRe - 13

5 RathausstraBe - 14
6 Auerbachs Hof - 15

7 August-Bebel-StraRe/Wasserturm - 16
8 WasserturmstraRe - 17
9 RathausstraRRe -

Name
SudstraBe
Schulstrale
Gartenstralle
Schillerplatz
MiihistraBe

Am Ellrich
Wildwasserkehre

Paddelsteg

Y
f”m

Gedffnet
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Abb. 23 Ubersicht der EinbahnstrafSen in Markkleeberg
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4.12 Touristische Radrouten

Markkleeberg bietet bereits zahlreiche touristische
Routen. Drei von ihnen sind im SachsenNetz Rad des
Freistaats gelistet: Die Neuseenland-Radroute fiihrt
entlang des Cospudener Sees und des Markkleeber-
ger Sees sowie quer durch das Stadtzentrum. Der
PleiBeradweg verbindet Leipzig, Markkleeberg und
die siudlich angrenzenden Orte in Nord-Siid-Rich-
tung. Die Kohle|Dampf]|Licht|Seen-Radroute fiihrt
grofStenteils durch unbebaute Gebiete westlich und
sudlich um die Kernstadt herum. Hinzu kommen der
Rundweg Markkleeberger See / Stérmthaler See und
Cospudener See sowie vereinzelte sonstige beschil-
derte Radwege.

Die Grinder-Ring-Radroute fiihrt NICHT durch die
Stadt Markkleeberg, obwohl diese Mitglied im Ver-
bund ist. Die Anbindung an die Route soll kiinftig
durch Radiale verbessert werden.

ll-23

arkkleeberg 167

1-67

7 N

=== Regionale Hauptradroute (SNRII)

Abb. 24 SachsenNetz Rad, Auszug, Quelle: Freistaat Sachsen
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Abb. 25 Ubersicht touristische Radrouten in Markkleeberg
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Legende

Regionale Hauptradrouten:

m=m Kohle | Dampf|Licht|Seen-Radroute (Il 01)
=== Neuseenland-Radroute (Il 02)

mm= pleieradweg (Il 54)

Lokale touristische Routen:

mmm Rundweg Markkleeberger See, Cospudener
See, Stormthaler See und sonstige beschil-
derte Radwege

(O Bahnhaltepunkt

----------

*a,




4.13 Radwegweisung und Knotennum-
mernsystem

Eine sinnvolle logische Wegweisung ist trotz zuneh-
mender Digitalisierung auch im Bereich der Orientie-
rung beim Radfahren ein elementares Qualitatsmerk-
mal flr touristische Radrouten(-netze), aber auch fur
Alltagsradverbindungen.

Die touristischen Radrouten im Markkleeberger Stadt-
gebiet sind konsequent beschildert. Eine Besonder-

heit der Wegweisung ist das Knotennummernsystem
zur Orientierung im sudlichen Leipziger Neuseenland.
Durch das vergleichsweise dichte Routennetz im Be-
stand wird dieses System erst moglich und eine weite-
re Verdichtung ist vorgesehen.

Eine systematische innerortliche Wegweisung fiir den
Alltagsverkehr ist hingegen aktuell nicht vorhanden.

Knotenpunkthut

Hauptzielausweisung

Cirfralasae

A-Stadt 3
(d:‘b [il C-Zentrum 38

B-Stadt
C-Stadtteil

o

16
h

| benachbarter Knotenpunkt |

Ubersichtskarte

Signet fir eine routen-
orientierte Ausweisung

i

m [[untersetauswetsung | !@r
a

‘ benachbarter Knotenpunkt

@) RVK Freistaat Sachsen

| Knotennummern-Informationstafel {km)

Entfernung

Abb. 26 Schematische Detailansicht eines Wegweisers mit Knotennummer, Quelle: Freistaat Sachsen
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Abb. 27 Bestand der Knotennummernwegweisung, Quelle: ISUP GmbH
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4.14 Radschnellverbindung Leipzig-Mark-
kleeberg

Als eine Radschnellverbindung (RSV) wird eine min-
destens zehn Kilometer lange durchgingige Route
bezeichnet, auf der schneller und komfortabler All-
tagsradverkehr durch Barrierefreiheit und Vorrangre-
gelungen ermdoglicht wird. Der Qualitatsstandard soll
durch strenge Vorgaben erreicht werden, beispiels-
weise grofdziigige Wegbreiten und moglichst kurze
Wartezeiten an Kreuzungen.

Sachsenweit wurden Korridore ausgewiesen, in de-
nen Radschnellverbindungen etabliert werden sollen.
Einer dieser Korridore verbindet Leipzig und Mark-
kleeberg. Die RSV Leipzig-Markkleeberg befindet sich
aktuell in der Planungsphase der Voruntersuchung.
Bis zur fertig umgesetzten RSV werden noch mehrere
Jahre vergehen, dennoch werden die moglichen Rou-
tenverlaufe in der Netzkonzeption des RVK bereits
beriicksichtigt.

T
Schke keuditz

—

s Jaucha
AN
, Lejpzig |

f;"l_v_l‘gr ranstadt

L8 _..Markkleeberg Naunhof

Abb. 28 Korridore fiir Radschnellverbindungen in der Region
Leipzig, Quelle: Landesamt fiir Strafsenbau und Verkehr

LEE —
Stadtlab
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Abb. 29 Zeichen 350.1 ,,Radschnell-
weg”“ der deutschen StVO seit 2020
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Abb. 30

Beispiel fiir eine Radschnellverbindung in Miilheim, Quelle: www.mobil.nrw



4.15 Befragungen zum Radverkehr

ADFC-Fahrradklima-Test 2022

Aller zwei Jahre wird vom Allgemeinen Deutschen
Fahrrad-Club eine gesamtdeutsche Umfrage zur Be-
stimmung der Fahrradfreundlichkeit in Kommunen
durchgefiihrt. Die Fragen decken das breite Spektrum
des Radfahrens von Sicherheit, Komfort, Infrastruktur,
Unterhaltung bis zum allgemeinen Fahrradklima in der
Stadt ab. Zur Vergleichbarkeit werden die einzelnen
Fragen mit Schulnoten zwischen 1 und 6 beantwortet.
Durch Vergleiche mit anderen Kommunen &dhnlicher
GroRe, sollen die Ergebnisse den Kommunen bei der
Orientierung unterstiitzen. Letztlich lassen sich Star-
ken und Schwachen der Fahrradfreundlichkeit ablei-
ten. Fir eine erfolgreiche und auswertbare Teilnahme
missen mindestens 50 Personen an der Befragung
teilgenommen haben.

In der Gesamtnote belegt Markkleeberg den ersten
Rang als Sachsens fahrradfreundlichste Stadt. Aus den
Bewertungen der einzelnen Kategorien lassen sich
deutliche Starken und Schwachen herausarbeiten.

2012 2014 2016 2018 2020 2022

3 n
4 3,3

3,5 ’ 3,8
5

= Durchschnitt OrtsgréRenklasse
- Markkleeberg

Abb. 31 Entwicklung der Gesamtbewertung seit 2012, Quelle:
ADFC

Starken und Schwachen

Erreichbarkeit Stadtzentrum
ziigiges Radfahren

Radfahren durch Alt und Jung

Wegweisung fur Radfahrer

gedffnete Einbahnstr. in Gegenrichtung
Spal oder Stress

Akzeptanz als Verkehrsteilnehmer
Abstellanlagen

Fahrradmitnahme im OV

Hindernisse auf Radwegen
Oberflache der (Rad)wege

Konflikte mit FuRgangern
Medienberichte

Werbung fur das Radfahren
Sicherheitsgefiihl

Konflikte mit Kfz

Fahrraddiebstahl

Ampelschaltungen fiir Radfahrer
Reinigung der Radwege

Fahren im Mischverkehr mit Kfz
Fahren auf Radwegen & Radf.-streifen
Fihrung an Baustellen
Fahrradférderung in letzter Zeit
offentliche Fahrrader / Fahrradverleih
Falschparkerkontrolle auf Radwegen

Winterdienst auf Radwegen

Breite der (Rad)wege
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32
3,2
33
3,5
3,6
3,7
3,8
3,8
3,9
3,9
4,0
4,0
4,1
4,2
4,2
4,2
4,2
43
4,3
4,3

Im ADFC-Fahrradklima-Test werden auch offene Fra-
gen gestellt, die mehr Raum fir konkretere, ortsspe-
zifische Bewertungen bieten. Hier wurden folgende
Punkte von Teilnehmenden mehrfach genannt:

Lob:

e Sehr gute touristische Wege im Grinen, dort z.T.
Konflikte aufgrund vielfaltiger Nutzung

Kritikpunkte:
e Mangelhafte Alltagswege und RVA an Hauptstralien

e Groller Bedarf, Wege zu schmal, missen mit Ful3-
ganger geteilt werden, Probleme (falsch) parkende
Autos und hohe Geschwindigkeit

e Bordabsenkungen an Kreuzungen OHNE Héhenun-
terschied

e Bedarf fiir Alltagsverkehr und Schulwege

e Radfahrende nutzen Fahrbahn trotz Radweg (z.B. in
der Koburger Str.)

e Wunsch nach durchgdngigen, getrennten Radwe-
gen

e Strallensanierung und Ausbau ohne Beriicksichti-
gung von Radverkehrsbelangen (Friedrich-Ebert-
Str.)

e Mangelnde Riicksicht: Fahren auf Fulwegen, Kon-
flikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden, Wunsch
nach verninftigem und entspanntem Miteinander
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Studie ,,Mobilitdt in Stadten” - SrV 2018

Die Studie“Mobilitat in Stadten” - System reprasenta-
tiver Verkehrserhebungen (SrV) wird alle 5 Jahre von
der TU Dresden deutschlandweit durch Haushaltsbe-
fragungen durchgefiihrt. Die aktuellsten Daten liegen
fiir das Jahr 2018 vor. Die Studie umfasste 118 Unter-
suchungsrdume mit 186.832 befragten Personen in
der ganzen BRD.

Der Studie zufolge werden in Markkleeberg 19 % aller
Wege mit dem Fahrrad zurilickgelegt. Damit belegt die
Stadt Rang zwei in Sachsen, nach Delitzsch. Im Binnen-

Modal Split

ZuFulR 22% 22 %

Fahrrad 19 % 16 %

BV 9% 10 %

MIV 50 % 52 %

Markkleeberg Vergleich:

(Alle Wege) Durchschnitt
Mittelzentren
(Flach)

KLE E —

StadtLabor
BERG ——
by ]

verkehr ist der Anteil mit 29,3% sogar noch wesentlich
hoher.

Uber ein Sechstel der Haushalte verfiigt nicht tiber ei-
nen eigenen PKW, ist also potenziell rein im Umwelt-
verbund unterwegs.

Somit kann gesagt werden, dass die Bereitschaft, das
Rad zu nutzen, in der Bevolkerung bereits breit vor-
handen ist. Es mangelt nicht am Willen der Birger. Die
Aufgabe besteht darin, eine dementsprechend attrak-
tive Infrastruktur anzubieten.

Nutzungshaufigkeit Fahrrad in Markkleeberg

An 1 bis 3 Tagen pro Monat 16,6 %
An 1 bis 2 Tagen pro Vierteljahr 7,8 %

Seltener 57%
Nie 7%

Markkleeberg:

Fahrrader

2,1 o rausha
17,6 .

Anteil der Haushalte ohne Pkw

km/P.d

= Fahrrad 2008*
» Fahrrad 2013
® Fahrrad 2018

0 10 20 30 40 S0 60 70 80 90 Jahre

Abb. 32 Verkehrsleistung mit dem Fahrrad nach Alter (bundes-
weit): Starker Zuwachs seit 2013, Quelle: TU Dresden



4.16 Zusammenfassung der Ausgangslage

Radfahren ist bereits breit im Alltag verankert

Der Radverkehrsanteil ist vergleichsweise hoch, die Wege sind
kurz und das Gelande flach. Auch fiir Auswartige ist Markkleeberg
mit den Seen und dem agra-Park ein beliebter Freizeit-Radelort.

Fahrradnutzung steigt kontinuierlich

So wie bundesweit ist auch die Tendenz in Markkleeberg steigend.
Der Bevolkerungszuwachs im Ballungsraum verstarkt dies und

die zunehmende Elektrifizierung des Radfahrens macht das Rad
attraktiver flr neue Gruppen wie altere Menschen.

Grundstruktur im Wegenetz ist vorhanden, jedoch relevante
Netzliicken

Es existieren gute Radwege im Griinen, jedoch dominieren Kfz den
Stadtverkehr (auch flichenmaRig). Insbesondere innerstadtische
Relationen bieten haufig noch keine sicheren Radverkehrsbedin-
gungen. Altere Radwege sind z.T. nichtausreichend breit.

Pflege und Wartung der Wege nicht ideal

Der Winterdienst, aber auch die Rdumung der Wege von Herbst-
laub werden im Rahmen der Moglichkeiten geleistet, konnen
jedoch nicht flaichendeckend garantiert werden.

Erfordernis an bedarfs- und zeitgemaRer Infrastruktur

Die Radfahrenden sind dem Infrastrukturangebot voraus. Mit einem per-
spektivisch weiter wachsenden Radverkehr braucht es mutige Investitio-
nen in zukunftsfahige Infrastruktur. Auch Serviceangebote wie Bike-Sha-
ring oder Reparaturstationen im 6ffentlichen Raum kénnen dazu zahlen.
Insbesondere Gefahrenstellen miissen jedoch verbessert werden.
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Abb. 33 Einfahrt von der Seenallee in die KirchstrafSe
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5. Ziele fiir den Radverkehr in

Markkleeberg

Zur Erfolgsmessung bedarf es klar definierter Ziele fir

die gewiinschte Entwicklung des Radverkehrs. Diese D Steigerung des Radverkehrsan-
wurden gezielt fiir Markkleeberg formuliert und gel- .

ten fiir den Zielhorizont 2030. Zu den drei Hauptzielen, 1 . teils von 19% (2018) auf 25%
die rechts dargestellt sind, kommen zahlreiche wei- - V 19. (Erhebung SrV)

tere positive Auswirkungen eines starkeren Radver-
kehrs. Dazu zahlen vor allem: bessere Gesundheit der
Bevolkerung, besserer Zugang zu kostengtlinstiger und
selbstiandiger Mobilitat fur Alle, weniger Larm- und
Treibhausgasemissionen, weniger volkswirtschaft-

liche Kosten durch den StraBenverkehr und weniger Weitere Senkung der Anzahl

Instandhaltungskosten fiir die Verkehrsinfrastruktur. 2 \ ‘ der Unfille mit verletzten Rad-
[

Die Erreichung dieser Ziele sollen durch die in Kapitel % fahrenden

7 dargelegten MaBnahmen erreicht werden. o
2023 e (Unfallstatistik)

2018 2030

Zur Erfolgskontrolle bedarf es einer stetigen Evaluati-
on. Diese wird in Kapitel 8 beschrieben.

ﬁﬁﬁ Spitzenposition im Stadtevergleich
3. I:b halten (ADFC-Fahrradklimatest)

Zusatzlich wurden folgende qualitative Ziele festgelegt:
e Erhalt und Aufwertung touristischer Radverbindungen
e Verbesserung der gefiihlten Sicherheit (ADFC-Fahrradklimatest)
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6. Netzentwicklung

6.1 Ziel und Methode

Dem Radverkehr in Markkleeberg sollen grundsatzlich
alle offentlich gewidmeten StraBen und Wege (mit
Ausnahme der A 38 und der B 2) zur Verfligung ste-
hen. Das Zielnetz stellt die Strecken dar, die fiir den
Radverkehr besonders wichtig sind. Hier sollen sich
Radfahrende gebiindelt und moglichst sicher von ih-
rem Ausgangspunkt zu allen Zielen in der Stadt, aber
auch ins Umland begeben konnen. Die Erarbeitung
des Zielnetzes erfolgte in mehreren Stufen:

1) Ermittlung wichtiger Quellen und Ziele in der Stadt
und angrenzender Gemeinden

2) Bildung von Schwerpunkten, die mehrere Ziele und
Quellen bindeln, und Ableitung eines Wunschlini-
ennetzes durch Verbindung der Schwerpunkte

3) Umlegung des Wunschliniennetzes auf das vorhan-
dene StraRen- und Wegenetz

4) Ableitung von MalRnahmen zur Qualifizierung des
Netzes

Quellen und Ziele Schwerpunkte / Wunschlinien

Zielnetz fur den Radverkehr MaRRnahmen
Y :;I ‘\ m

P
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6.2 Wunschliniennetz

Wichtige Quellen und Ziele wurden bereits in der Ana-
lyse vorgestellt. Darunter zahlen aktuelle und sich in
Planung befindende Wohn- und Arbeitsplatzschwer-
punkte, Bildungseinrichtungen, Einzelhandelsstandor-
te und touristische Ziele. Hinzu kommen Nachbarstad-
te und -orte.

Die Schwerpunkte der Stadt werden Ulberwiegend
durch die groReren Stadt- und Ortsteile reprasentiert.
Entsprechend der Dichte der Quellen und Ziele nimmt
auch die Schwerpunktdichte vom Zentrum zum Stadt-
rand ab.
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In Markkleeberg

01 Stadtzentrum

02 Raschwitz

03 Mkb Ost

04 Markkleeberger See
05 GroRBstddteln Bhf
06 Gaschwitz

07 Zébigker Hafen

08 Mkb West

09 Wachau

10 Auenhain

11 Gewerbepark Wachau
12 Zobigker Ost

13 Eulenbergsiedlung

Nachbarkommunen/ -orte
A Leipzig Zentrum
B Liebertwolkwitz
C GroRpdsna

D Giildengossa

E Bohlen

F Zwenkau

G Knauthain

H Leipzig Sidwest
I Leipzig Siid

) Délitz-Désen

K Meusdorf

Abb. 34 Wunschliniennetz zeigt die direkte Verbindung iiber Luftlinien zwischen benachbarten Schwerpunkten
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6.3 Zielnetz

Zwischen den einzelnen Schwerpunkten wurden die
jeweils kiirzesten Routen im bestehenden Stralennetz
ermittelt, um so eine moglichst direkte Verbindung zu
ermoglichen. In Einzelfdllen wurden auch neue, noch
nicht existierende Wegeverbindungen hinzugefigt.

AuRerdem wurden die bestehenden touristischen Ra-
drouten integriert.

Mogliche Routenverlaufe fiir eine kiinftige Radschnell-
verbindung zwischen Markkleeberg und Leipzig wur-
den ebenfalls einbezogen.

Das Zielnetz richtet sich an den gangigen Standards
gemal Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung (RIN)
aus. Es werden Routen nach Verbindungsbedeutung
unterschieden:

e IR Ill: innergemeindliche Radhauptverbindung - die-
se bilden das Riickgrat der wichtigsten Achsen.

¢ IR IV:innergemeindliche Radverkehrsverbindung

Im Ergebnis stehen vor allem mehrere schlissige
Nord-Siid-, sowie Ost-West-Achsen, die auch in der
Offentlichkeitsbeteiligung mehrfach gewiinscht wur-
den.

Eine durchgangige Ost-West-Verbindung wurde ins-
besondere zwischen Markkleeberg-Ost und Wachau
unter Nutzung der RilkestraRe anstatt der Wachauer
Stralle geschaffen, die bisher so nicht vorhanden wa-
ren. Eine neue Nord-Siid-Verbindung unter Einbezie-
hung des Kaiserwegs und der Hermann-Mdiiller-StraRe

mit einer moglichen Fortsetzung durch die Neue Harth
erschliel3t weite Teile der Siedlung zwischen Seenallee
und Zobigkerstralie.

Das Zielnetz hat eine Gesamtlange von ca. 93 km.
Circa jeweils ein Drittel des Netzes verlauft auf oder
an HauptverkehrsstraRen, auf NebenstraBen und auf
selbststandigen Wegen.

Legende

i,

| ll“‘lll N
-
‘.........--E‘._.,....-. T

= |R lI: innergemeindliche Radhauptverbindung
IR IV: innergemeindliche Radverkehrsverbindung
====Abschnitt mit Prifbedarf

Regionale Anschlisse

Abb. 35 Hierarchisiertes Zielnetz fiir den Radverkehr in Markkleeberg
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7. MaRnahmen

7.1 Einteilung

Anhand des Zielnetzes wurden notwendige MaRnah-
men zur Schliefung von Liicken abgeleitet, die eine aus-
reichende Sicherheit fiir den Radverkehr gewahrleisten
konnen. Die Auswahl der MaRnahmen richtet sich dabei
nach den aktuellen Bestandsgegebenheiten, wie z.B. der
StralRenquerschnitt.

Grundsatzlich sind alle StraRen so zu gestalten, dass
sie sicher und komfortabel fiir den Radverkehr nutzbar
sind. Bei der Planung von StraBenbaumallnahmen und
der Wahl der Radverkehrsfiihrung sind die Entwurfsstan-
dards der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA
2010) unter Beachtung der RASt 06 zugrunde zu legen.
Beim Entwurf von Radverkehrsanlagen ist eine Maximie-
rung der Flachenangebote fiir den Rad- und FuBverkehr
innerhalb der vorgegebenen Spielrdume zu priifen.

Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr ist
grundsatzlich, unabhangig vom Radroutennetz, zu pri-
fen und ggf. umzusetzen.

Bei allen baulichen und organisatorischen MaRnahmen
der Stadt Markkleeberg ist zu liberprifen, ob das darge-
stellte Radverkehrsnetz davon direkt oder indirekt betrof-
fen ist, um dessen bestehende Qualitdten nicht zu beein-
trachtigen bzw. bestehende Mangel soweit wie moglich
mit zu beheben. Dies betrifft insbesondere Mallnahmen
der Stadterneuerung, der Griinflichengestaltung, allge-
meine VerkehrsbaumalRnahmen, Tiefbauarbeiten und
die Moblierung bzw. Ausstattung des StraRenraumes.
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Bauliche Organisatorische
MaRnahmen MaRnahmen
Neubau Radwege e FahrradstraRRen

Umbauten von
Knotenpunkten

e Geschwindigkeitsbe-
grenzung (Tempo 30)

Erneuerung von Beldgen e HauptverkehrsstraRen

Bau von Querungsanlagen
Bordabsenkungen
Fahrradabstellanlagen

Bau von Bike+Ride-Stationen

zu NebenstralRen

e Offnung von EinbahnstraRen
fiir den Radverkehr prifen

e Markierungen von
Radverkehrsanlagen

¢ Freigabe von Gehwegen
fir den Radverkehr

e Markierung von Hin-
weisen zur gegenseiti-
gen Ricksichtnahme

e Radschnellverbindung
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> ' Z Service und
B -~  Kommunikation
\\ —g

Pflege und Wartung der Radver-
kehrsinfrastruktur (Winterdienst)

Wegweisung

Kontrollen von falschparken-
den Kfz auf Radwegen

Geschwindigkeitskontrollen bei Kfz
Offentlichkeitsarbeit Alltag/Tourismus
Verkehrssicherheitsarbeit

Aufbau von Serviceangeboten
Jahrlicher Fahrradaktionstag
Verkehrserziehung an Schulen
Stadtradeln

Fahrradcodierung

Infomaterial fur Einzelhandel
und offentliche Einrichtungen

Fahrradmitnahme im OPNV



7.2 Uberblick: Grundsitzliches zu MaR-
nahmen

Bei Neubau und Rekonstruktion von RVA sollen folgende
Einzelregelungen beachtet werden:

¢ Einsatz von Asphalt als Regelbauweise

¢ keine optische Unterbrechung von Radwegen an
Grundstiickszufahrten und keine Minderung der Belags-
qualitat

¢ Natur-, Arten- und Wasserschutzbelange sollen bei der
Neugestaltung von Radverkehrsanlagen bericksichtigt
werden (z. B. bei Wegen entlang Gewdassern, Neuversie-
gelung) unter Beriicksichtigung komfortabler Wegebela-

ge

Die Durchgdngigkeit des Radverkehrsnetzes soll dauer-
haft gewahrleistet werden. Bei BaumalRnahmen im Stra-
Ben- und Wegenetz sollen akzeptable Umleitungen inkl.
notwendiger Baumalnahmen und Ausschilderung um-
gesetzt werden.

Zur Vermeidung infrastrukturbezogener Unfallursachen
sind situationsangepasste und anforderungsgerechte
Fuhrungsformen gemdR den Vorgaben der Regelwerke
zu gewabhrleisten. Insbesondere:

¢ Die Dimensionierung von StraBenzligen bzw. Knoten-
punkten ist bezliglich einer Anpassung der Querschnitte
zugunsten des Radverkehrs zu prifen.

¢ Vermeidung von Radfahren auf Gehwegen als Pla-
nungsprinzip entsprechend aktuellen Richtlinien mit An-
passungen in den betroffenen StraRenraumen.

Die vorliegenden MaRnahmen sind im Wesentlichen
abgeleitet aus folgenden Grundlagen:

e Verkehrsentwicklungsplan

Radverkehrskonzept Koburger Str.

Larmaktionsplan Unfallstatistik

Eigene Analyse und Befahrungen

Diskussionsforum Radverkehr im Januar 2023

Das Ergebnis ist ein intensiv mit relevanten Stellen
der Stadtverwaltung (Oberbirgermeister, Stralen-
verkehrsbehorde, Amt fur Kultur und Tourismus, Amt
fir Recht und Ordnung, Tiefbauamt) abgestimmtes
und gepriiftes Programm. Es beinhaltet tber die aus-
gewahlten MaRnahmen eine Reihe z.T. noch offener
Prifauftrage, die wichtige Netzabschnitte betreffen,
zu denen aber im Rahmen der Konzepterarbeitung
keine Losung definiert werden konnte.

Insgesamt werden MaBnahmen in folgenden Gesamt-
l[angen vorgeschlagen:

Bau von Radwegen ca. 6 km
Belagssanierungen 0,5 km
Markierung von Radfahrstreifen 3 km

und Schutzstreifen

Die MaRnahmentabelle sowie Ubersichtspldne zu den
einzelnen Malnahmenkategorien mit MalRnahmen-
nummern sind im Format DIN A3 im Anhang.
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Ubersicht: Fithrungsformen des Radverkehrs (gemiR ERA 2010)

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

Abmessungen

Sicherheits-
trennstreifen

Geeigneter ErschlieBungsstralien, ErschlieBungsstraRen,
StralRentyp Sammelstrafien SammelstralRen
Zuldssige Kfz- 30 km/h 30 km/h
Geschwindigkeit

Nur Anlieger, kein
Durchgangsverkehr

'”fl

Kfz-Verkehrsmenge Sehr gering bis gering

Verkehrszeichen

ZONE

Fahrradsirale

244.1 244.3
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Min.: 1,25 m
Reg.:z21,5m

Zu Langsparkstinden:

Sicherheitsraum: 0,25 —
0,5m

Reg.: 1,85 m
Empf.: = 2,00 m

Eine Richtung
Reg: = 2,00 m
Zwei Richtungen
Reg: = 2,50 m
Zur Fahrbahn:

e 0,5m/ 0,75 m

Innerorts
Reg: = 2,50 m

AuBerorts

Reg: 2,50 m

Zu Ldngsparkstdnden: 0,75 m

Zu Schrig/ -Senkrechtparkstinden:

Sicherheitsraum: 0,75 m

Sammelstralen,
Hauptstrafen mit
malRiger
Verkehrsbelastung

moglichst 30 km/h

Gering bis mittel

0,75 m Zu Schrig/ -Senkrechtparkstinden: 1,10 m

HauptstraRen, Hauptstrafen, anbaufreie Sammel- und

SammelstraGen, SammelstraBen, HauptstralRen,

Industrie- Industrie-/ Industrie-/

/Gewerbestraken Gewerbestralen (auch Gewerbestralen
anbaufreie StraBen)

=50 km/h keine Einschrankung keine Einschrankung

Mittel bis hoch Mittel bis sehr hoch

237 237 241

Mittel bis sehr hoch

240



7.3 Ubersicht MaBnahmen im Zielnetz
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m== [ Fahrradstralle

== | Tempo 30 (Zone)

w0 Offnung EinbahnstraRe
=== A Freigabe fir Radverkehr
= W Gehweg Rad frei

= M Markierung Radfahrstreifen
=== S Markierung Schutzstreifen
== R Bau Radweg

=== B Belagssanierung
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7.4 Bau von Radwegen

Bau straBenbegleitender Radwege

Der Bau strallenbegleitender Radwege stellt eine es-
senzielle Aufgabe fir die zukiinftige Radverkehrsfor-
derung in der Stadt dar. Die zahlreichen Uberortlichen
Verbindungen mittels Bundes-, Staats- und Kreisstra-
Ben sind nur durch Radwege fiir alle Radfahrenden
sicher befahrbar. GemaR Richtlinien sind diese Wege
als gemeinsame Geh- und Radwege mit Asphaltdeck-
schicht zu errichten. Einmindungen und Querungen
bendtigen zusatzliche bauliche Unterstitzung.

In Markkleeberg sollen folgende Abschnitte durch
Radwege qualifiziert werden:

e Koburger StralRe im Bereich Eulenbergsiedlung so-
wie ARAL bis Hohe Ladestralie

e Bornaer Chaussee von der Stadtgrenze zu Leipzig
bis zum Weinteichgraben

o Ziegeleiweg (MalRnahme im Verkehrsentwicklungs-
plan, zu prifen).

An Beginn und Ende der MaRnahmen sowie an Kno-

ten muss eine sichere Fortfiihrung gewahrleistet wer-
den, z.B. durch Querungsanlagen.
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Abb. 37 Koburger Straf3e: Vorgesehener Radweg im Bereich Knotenpunkt Freiburger Allee,
Quelle: VSC GmbH

Abb. 36 Bornaer Chaussee
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Eigenstindige Radwege

Die bestehenden selbststandigen Radwege sollen
sinnvoll ergdanzt werden, sodass unnoétige Umwege
vermieden werden. Laut ERA ist eine Mindestbreite
von 2,50 m notwendig. Auf Abschnitten mit FuRver-
kehr und hohen Radverkehrsmengen ist die Breite
entsprechend zu erweitern. In der Radverkehrskon-
zeption Sachsen wird die Asphaltbauweise als Stan-
dardlosung fiir das SachsenNetz Rad auRerhalb des
Waldes angegeben. Im Vergleich zu einer wasserge-
bundenen Deckschicht ist die Herstellung zwar teurer,
dafiir weist diese Bauweise geringere Unterhaltungs-
kosten auf.

Aufgrund des geringeren Rollwiderstandes und ihrer
Allwettertauglichkeit bieten bitumindse Oberflachen
die beste Qualitat fir den Radverkehr. Deshalb sollte
beim Bau oder der Sanierung von Radwegen, die nicht
Teil des SachsenNetz Rad sind, die Asphaltbauwei-
se gepriift werden. Die durchgdngige Einbettung der
Wege in ausreichend breite Grinstreifen wird emp-
fohlen, um deren Aufenthalts- und Erholungsqualita-
ten zu steigern.

Wahrend der Konzepterarbeitung umgesetzte MaBnahmen

A

Abb. 38 Neuer Belag ,,An der Koppel”, Quelle:

Stadt Markkleeberg
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Abb. 39 Neuer Belag ,,Désener Str./Weinteichauenweg*, Quelle: Stadt Markkleeberg
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7.5 Radfahrstreifen

Radfahrstreifen (RFS) zahlen zu den sichersten Rad-
verkehrsanlagen, da sie zum einen exklusive Flachen
des Radverkehrs darstellen und gleichzeitig durch die
fahrbahnnahe Fiihrung flir Autofahrende gute Sicht-
barkeit bieten. Im Zuge von perspektivischen Strallen-
raum- / Neubauvorhaben ist auf die Einhaltung einer
Mindestbreite von 1,85 m zu achten.

Ein einseitiger Radfahrstreifen auf der Koburger Stra-
Re im Abschnitt Forsthaus Raschwitz bis ARAL wird
vorgeschlagen. Nur ein kleiner Teil dieses Abschnitts
liegt im Gebiet der Stadt Markkleeberg. Hinzu kommt
der Vorschlag, den RFS auf der Bornaischen Straf3e von
der Stadtgrenze bis Hohe RilkestraBe (in Abhangigkeit
vom perspektivischen zweigleisigen Ausbau der Stra-
Renbahn) fortzufihren.

Abb. 41 Bornaische Straf3e
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7.6 Schutzstreifen : .}3

Schutzstreifen bilden eine Kompromisslésung bei en- NS £
gen Fahrbahnquerschnitten, da diese bei Bedarf vom F LW\
MIV befahren werden kdnnen. Der Schutzstreifen soll- e\ -
te mindestens 1,50 m, die verbleibenden Kernfahr- 7
bahn des MIV mindestens 4,50 m breit sein. Auf diese [ Wi
MaRe ist unbedingt zu achten, um zu enges Uberho- i A '
len zu vermeiden. Auch hier ist der Sicherheitsraum zu J / O\l ] £
Langsparkstanden notwendig. : N e { '

. [
Die Markierung von Schutzstreifen wird abschnitts- ! \
weise auf der Koburger StraBe sowie auf der Breit- 7 ; |4 ’&y o
scheidstraBe vorgeschlagen. Weitere geeignete Stra- _ : sk Y

Ren sind zu prufen. . [
f— = { [
o, ¢ = -

Abb. 40 Kartenausschnitte des MafSnahmenplans fiir Radfahr-
streifen und Schutzstreifen

chutzstreifen

13, A
i &
\ l

~

~ T
Mittelmarkierung > 1,50
entfernen N

Abb. 43 BreitscheidstrafSe: Schutzstreifen (beispielhafte Darstel-
lung)

Abb. 42 Koburger StrafSe: Schutzstreifen; Quelle: VSC GmbH
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7.7 FahrradstraRen

Eine gut gestaltete Fahrradstralle bietet entscheiden- Checkliste fiir FahrradstraBen

de Bedingungen, um Menschen zum Radfahren zu

motivieren: ein erhdhtes Sicherheitsgefiihl, schnelles Kfz-Verkehr nur ausnahmsweise zuldssig

Vorankommen durch Vorrang an Einmiindungen so-

wie die Moglichkeit, nebeneinander zu fahren. Vorrang Fahrradstrallen sind an Kreuzungen bevorrechtigt,

ggf. Verdeutlichung z. B. durch Teilaufpflasterungen
Autos durfen FahrradstraBen nur dann befahren,

wenn dies durch ein entsprechendes Zusatzzeichen Ruhender Verkehr kein oder minimiertes Kfz-Parken, ggf. gekennzeich-
explizit zugelassen wird. Zum anderen haben Radfah- net, ausreichend Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader
rende Prioritdt: Nebeneinanderfahren ist auch dann

erlaubt, wenn ein schnelleres Fahrzeug hinter ihnen Erkennbarkeit intuitive Gestaltung durch klare Markierungen und
ist. Die Freigabe sollte sich daher auf Anlieger be- bauliche MalBnahmen

schranken und gebietsfremder Kfz-Verkehr wirksam

herausgehalten werden. Fahrgasse idealerweise 4,00 - 6,00 m, abhangig von ortlichen

Gegebenheiten

In Markkleeberg sollen die StraBe Am Festanger und
der Equipagenweg (slidlich S 46) als FahrradstralRen Geschwindigkeit  Tempo 30
(mit Zusatzzeichen ,Anlieger frei“) ausgewiesen wer-
den.

Fahrradstralie

Anlieger
frei

Abb. 44  ErschliefSungsstrafSe in Miinster nach dem Umbau zur e . o
Fahrradstrafe; Quelle: Broschiire Einladende Radverkehrsnetze, Abb. 45  Der Equipagenweg (Stdlich S 46) soll Fahrradstrafe Abb. 46 Verkehrszeichen 244.1 ,Fahrrad-
Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr werden strafse” (mit Zusatzzeichen ,,Anlieger frei”)
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7.8 Gestaltung von sicheren Knotenpunk-
ten

GrolRere Knotenpunkte sind haufig Unfallorte oder
Gefahrenstellen. Das liegt daran, dass hier Fahrzeu-
ge aus verschiedenen Richtungen aufeinander tref-
fen konnen, Radverkehrsanlagen oft zugunsten von
Spuraufweitungen fir abbiegende Kfz enden, oder
die Gestaltung insgesamt unubersichtlich ist. Auch
in Markkleeberg finden sich Knoten mit aus Radver-
kehrssicht suboptimalen Bedingungen.

Die Entwurfsldsung muss je nach Knoten an die loka-
len Gegebenheiten angepasst werden. Grundsatzlich
gilt jedoch: Konsequent gestaltete Zu- und Abfahrten
mit deutlichen Markierungen sowie Markierungen
durch Furten im Knotenpunkt selbst sollen als Grund-
lage fir sichere Querungen (auch und insbesondere
bei allen neu geplanten Knotenpunkten) integriert
werden. Auch fir den linksabbiegenden Radverkehr
kdnnen entsprechende Bereiche markiert werden.
An signalisierten Knotenpunkten sind gesonderte
Lichtzeichen fiir den Radverkehr empfehlenswert.
Durch einen friiheren Beginn der Griinphase fiir den
Radverkehr kdnnen beispielsweise Unfille vermieden
werden, die besonders haufig beim Abbiegen von Kfz
auftreten.

Ausgewadhlte bestehende Knotenpunkte sollten im
Interesse der Sicherheit radverkehrsfreundlich umge-
staltet werden.

In manchen Fallen kénnen durch Markierungen mit
wenig Aufwand Gefahrenstellen behoben werden. Bei
den in Markkleeberg als problematisch identifizierten
Knoten sind jedoch Gberwiegend UmbaumaRknahmen
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Abb. 47 Ubersicht der Knoten im Markkleeberg mit dringendem
Verbesserungsbedarf aus Radverkehrssicht.

erforderlich. Diese kdnnen genutzt werden, um den
gesamten Knotenbereich neu zu sortieren und fir
alle Verkehrsteilnehmenden eine logische und sichere
Flihrung zu gestalten. Auch Kreisverkehrlésungen sind
dabei nicht auszuschlief3en. Diese haben den Vorteil,
an der Knoteneinfahrt keine weitere Kfz-Spur zu bené-
tigen, deren Raum dann fir eine Radverkehrsanlage
nutzbar ist.
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Abb. 48 Visualisierung einer aus Radverkehrssicht vorbildlichen
Knotensituation. Quelle: Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr




Gautzscher Platz

Der Bereich Gautzscher Platz umfasst die Einmiindungen der Stadtelner StralRe, der
hochbedeutsamen Lauerschen Stralle und der RathausstraRe. In diesem Bereich
missen viele Belange wie z. B. der Busverkehr beachtet werden. Die Umgestaltung
des Platzes birgt Potenziale fiir eine Attraktivierung als Radverkehrs Drehkreuz.

Platz Am Volksgut

Bei dem Platz Am Volksgut treffen August-Bebel-StraRRe und Stadtelner StralRe auf-
einander, sind jedoch durch eine Grinflache unterbrochen. Diese Einschrankung fir
den Kfz-Verkehr macht Radfahren sicherer und attraktiver. Die zahlreichen Wege-
beziehungen Uber den Platz sind jedoch nicht gut erkennbar und verwirrend. Eine
Umgestaltung kann hier auch die Aufenthaltsqualitat noch steigern.
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Bornaische StraRe / Schillerplatz &

g o

Der Bereich Schillerplatz / Bornaische StraRe fungiert als ein weiteres solches Dreh-
kreuz zwischen der KirchstraRe, der Rilkestralle und der Désener StraRe ein Verknip-
fungspunkt mehrerer Hauptachsen. Die Umgestaltung des Platzes ist aus verkehrs-
technischer Sicht, aber auch stddtebaulich und freiraumplanerisch sehr spannend
und sollte groRe Aufmerksamkeit bekommen.

Der Knoten Markkleeberger StraRe / Bornaer Chaussee verfiigt (iber keinerlei Rad-
verkehrsanlagen und ist noch dazu mit hohen Schwerverkehrsanteilen besonders
unsicher. Es wird dringend empfohlen, fiir kiinftige Radwege entlang der Bornaer
Chaussee sichere Einbindungen im Knotenbereich zu schaffen.
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7.9 Tempo 30

Das vorhandene StraBennetz wurde entsprechend der
ErschlieBungsfunktion in zwei Kategorien unterteilt.
Hauptverkehrsstrallen bilden das Hauptnetz aus Ver-
bindungen des Stadtzentrums mit den umliegenden
Orten. Auf diesen Abschnitten besteht weiterhin eine
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. AuRer-
halb bebauter Gebiete sind auch hohere Geschwin-
digkeiten moglich. Diese Strecken sind entsprechend
der ERA grundsatzlich mit Radverkehrsanlagen aus-
zustatten, wenn eine Bedeutung fiir den Radverkehr
nachgewiesen werden kann oder keine alternativen
Wegeflihrungen bestehen.

Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBBen gilt aus Radver-
kehrssicht als Sonderlosung, sofern keine anderen
Malnahmen zum Schutz des Radverkehrs moglich
sind. Zur Steigerung des Sicherheitsempfindens des
Radfahrenden sollte das Einhalten der Geschwindig-
keitsbegrenzung moglichst durch die StralRenraum-
gestaltung unterstitzt werden. Tempo 30 tragt nicht
nur zu der Sicherheit auf dem Rad bei, sondern betrifft
alle Verkehrsteilnehmenden. Weiterhin werden Larm
und Schadstoffe minimiert. Auch aus diesen Griinden
sollen die entsprechenden MalBnhahmen des Mark-
kleeberger Lairmaktionsplans umgesetzt werden.
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Die verbleibenden Strecken werden dem Nebennetz
zugeordnet, mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h. Tempo-30-Zonen wurden bereits flichende-
ckend umgesetzt, sollten aber auf das gesamte Ne-
bennetz angewendet werden. Entsprechend wird
eine Erganzung von Tempo-30-Zonen in folgenden
Bereichen vorgeschlagen:

e um den Wasserturm

e L6Rniger Stralke / PleiBenstralle

Ring (Bereich Sonnesiedlung)
zwischen Alt-Oetzsch und MonchereistralRe
Wachau Nordlich Markkleeberger Stral3e

Die Raschwitzer StraRe soll in die bestehende Tempo-
30-Zone integriert werden: Die Zone wird an den bei-
den EinmUndungen Raschwitzer StraBe/Hauptstrale,
Nord und Sid beschildert (Turmblick und Gartenstralle

in Kilometer pro |

Abb. 27 Bei einem Zusammenstof8 mit Tempo 30 ist das Todes-
risiko wesentlich geringer als bei Tempo 50. Quelle: Dutch Cycling
Emassy / Verkehrsclub Osterreich

nachristen). Die Zonenbeschilderung entfillt an den
Einmindungen Parkstralle, Werner-Rummelt-Stralle,
Hermann-Landmann-StraBe. Die StraRen Alt Oetzsch,
Monchereistralle, Am Festanger und Rathausplatz
sind dann automatisch in die Zone integriert.

Im Zuge von Tempo-30-Zonen kann die Einhaltung der
neuen Geschwindigkeitsbeschrankung auch baulich
unterstiitzt werden, z. B. durch Fahrbahnverengun-
gen, Verschwenkungen oder StraRenbdaume. Gehweg-
nasen mit Baumtoren werden hiufig im Ubergang
zwischen Zonenbegrenzung und Hauptstralen ein-
gesetzt und verdeutlichen den neuen Charakter der
StraBe. Die verbreiterten Seitenbereiche kénnen fir
Fahrradabstellanlagen genutzt werden.

Zur Beruhigung von NebenstraBen durch die Vermei-
dung von Durchgangsverkehr kénnen aullerdem Mo-
dalfilter wie Diagonalsperren dienen. Auf diese Weise
kdnnen mit einfachen Mitteln die Aufenthaltsqualitat
und die Sicherheit erh6ht werden.
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Abb. 26 Die Raschwitzer StrafSe soll in die angrenzende Tempo-
30-Zone integriert werden

Abb. 28 Die westliche MdnchereistrafSe soll in die angrenzende
Tempo-30-Zone integriert werden
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7.10 Sanierung von Fahrbahnbeldgen

An einigen Abschnitten bietet sich eine Belagssanie-
rung an, um Wege, die kaum oder gar nicht vom Kraft-
verkehr genutzt werden, aufzuwerten. Eine hochwer-
tige Asphaltoberflache sichert zligiges, komfortables
Vorankommen bei allen Witterungsverhaltnissen. In
Abwadgung der Faktoren FuBgangeraufkommen und
Flachenversiegelung muss jedoch eine Asphaltdecke
nicht zwingend die Vorzugslosung sein. Der Aufwand
kann von Ausbesserungen bis hin zu umfassenden Er-
neuerungen reichen.

In Markkleeberg sind in der Dosener StraRe (In Abhan-
gigkeit Umsetzung Wendeschleife in Verantwortlichkeit
der Leipziger Verkerhrsbetiebe) sowie in der Leipziger
StralRe eine Verbesserung der Belagsqualitat notig.

Bei der Sanierung von Fahrbahnbeldgen sind ggf.
Denkmalschutzbelange, z.B. im Falle von historischem
Pflaster, zu bericksichtigen. Eine Kompromisslosung
kann z. B. ein ebener Asphalt- oder Pflasterstreifen auf
einem Teil der Fahrbahn sein.

A e S 5 N
dfahrerfreundliche Oberfldche auf historischer Plas-
terstrafle (Born / Mecklenburg-Vorpommern), Quelle: Radver-
kehrskonzeption Freistaat Sachsen, 2019
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Abb. 54

Leipziger StrafSe

Désener Strafse
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7.11 Offnung von EinbahnstraBen in Ge-
genrichtung fir den Radverkehr

Die Offnung von EinbahnstraRen ist kostengiinstig und
in der Regel problemlos umsetzbar. Zusatzliche Fahr-
bahnmarkierungen kénnen zu einer besseren Erkenn-
barkeit flhren, sind aber nicht zwingend notwendig.
Lediglich am Anfang, am Ende und an Einmiindungen
ist die vorhandene Beschilderung mit Zusatzzeichen
zur Freigabe zu erweitern. Mit der Uberarbeiteten
VwV-StVO aus dem Jahr 2020 ist die Offnung von Ein-
bahnstralRen flr den Radverkehr zu einer Soll-Bestim-
mung geworden, wenn folgende Voraussetzungen er-
fillt sind:

e Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h

e ausreichend Begegnungsbreite von 3,0 m (3,5 m bei
starkerem LKW- und Linienbusverkehr)

e diese Malle konnen an Engstellen unterschritten
werden

e Ubersichtlicher Streckenverlauf

Im Falle nicht gegebener Voraussetzungen zur Ein-
bahnstraRenoffnung sollten zusatzliche MaRBnahmen
wie die Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit
oder Umorganisation des ruhenden Verkehrs gepriift
werden.

In Markkleeberg soll gepriift werden, welche Einbahn-
straBen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung geéffnet
werden konnen und dies entsprechend umgesetzt
werden.

Abb. 57 nicht gedéffnet: Robert-Havemann-Strafe
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7.12 Zusatzliche MaBnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung: Fahrbahnverengungen,
Versatze

Die RASt 06 schldgt eine Reihe von Versatzmusterl6-
sungen vor, die der Entschleunigung von Kfz in Anlie-
gerstrallen dienen und somit die Verkehrssicherheit
steigern. Nicht nur der Radverkehr profitiert von der
Malinahme, auch FulRganger, insbesondere Kinder, al-
tere Menschen und Menschen mit Einschrankungen,
erfahren eine erhdhte Sicherheit.

Einfacher Versatz

g

L

SOSNNS )

@O-@

s

Abb. 59 Musterbeispiele fiir Versdtze zur Verkehrsberuhigung;
Quelle: RASt 06; FGSV
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7.13 Querungsanlagen

Insbesondere an Staatsstraflen und weiteren grolReren
Hauptverkehrsstrallen sollen Querungsanlagen kurz- bis
mittelfristig das sichere Queren fiir Radfahrende, aber
auch fur ZufuBgehende ermdoglichen. Dies ist an Stellen
notwendig, an denen Radwege beginnen oder enden,
an Kreuzungen von eigenstdndigen Geh- und Radwe-
gen mit entsprehenden StraRen, bei OPNV-Haltestellen
oder wichtigen Zielorten.

In Markkleeberg sind Querungsanlagen an Stellen mit
hohem Querungsbedarf empfehlenswert, z. B. in der
Breitscheidstrae am S-Bahn-Halt, an der Koburger Stral3e
Hohe Rathausstralle, an der Stadtelner Strale Hohe Skate-
park oder an der HauptstraRe Hohe Crébernsche Stral3e.

Querungsanlagen kénnen auch kostenglinstig mit
provisorischen Mitteln als Versuch errichtet werden.

Ab. 60 Friedrich-Ebert-Strafse mit bes der vorbildlicher
Querungsanlage

Abb. 61 Breitscheidstrafse mit Bedarf an
im Bereich der Bahnsteigsaufgdnge

er Querungsanlage
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7.14 Fiihrung des Radverkehrs im Seiten-
bereich (Gemeinsamer Geh- und Rad-
weg/ Gehweg ,Fahrrad Frei“)

Die Fiihrung des Radverkehrs im Seitenbereich von in-
nerstadtischen Hauptverkehrsstrallen wird angesichts
hoher Konfliktpotenziale mit FuRBgehenden nicht
empfohlen und sollte nur unter genauer Priifung der
Randbedingungen angeordnet werden. Zu beachten
ist dabei:

e die befahrbaren Flachen im Seitenraum sollten
mindestens 2,5 m betragen

e die Sichtbarkeit das Radverkehrs ist an allen Ein-
mindungen zu gewahrleisten

e nicht auf Gefallestrecken anordnen

e die Zahl an Einmindungen, Grundstlickszufahrten
und unmittelbaren Hauseingdngen sollte moglichst
gering sein

e Grundstiickszufahrten sind ohne Unterbrechungen
oder Belagswechsel zu gestalten

Einige betroffene Abschnitte im Bestand erfiillen diese
Anforderungen nicht und sollten deshalb durch geeig-
netere Fiihrungsformen ersetzt werden. Diese finden
sich in den entsprechenden MalRnahmenkategorien.



7.15 Weiter zu priifende Situationen
(Auswahl)

Fur einige identifizierte Problemstellen besteht Hand-
lungspotenzial, jedoch sind vertiefte Untersuchungen
und Abstimmungen notwendig. Die Stadverwaltung
sollte sich kinftig intensiv auch mit diesen Stellen
beschaftigen, die Sicherheitsmangel aufweisen, eine
unklare Fiihrung flir den Radverkehr bieten oder an
denen offenbare Nutzungskonflikte bestehen.

Abb. 65 Hauptstrafse nérdlich Seenallee

Abb. 64 Stddtelner Strafle

Abb. 66 Zbbigkerstrafle

7.16 Seenrundwege

Ein bekanntes Problem stellen die Konflikte an den
Seenrundwegen zwischen ZufuRRgehenden, z. T. in
Gruppen, mit Kinderwagen und/oder Hunden, Rad-
fahrenden und Inlineskatenden dar. Nach iber 20 Jah-
ren Seenutzung am Cospudener See zeigt sich, dass
die Popularitat als Freizeitziel immens zugenommen
hat und die urspriingliche Wegeinfrastruktur dem
Bedarf nicht mehr gewachsen ist. Das fuhrt nicht nur
zu Unfallen und Verletzungen, sondern auch zu Groll
und gegenseitigen Anfeindungen der Betroffenen(-
gruppen). Letzteres strahlt wiederum auf den gesam-
ten StraBenverkehr aus. Insbesondere ,,die achtlosen
Rennradfahrer” werden haufig beklagt.

Fur Gefahrenstellen wie Poller und Schranken miissen

ortsspezifisch individuelle Losungen gefunden wer-
den.
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7.17 Fahrradparken

Fiir eine erfolgreiche Attraktivierung des Radverkehrs
sollen den Anforderungen entsprechende Abstellanla-
gen Quellorten und Zielorten geschaffen werden. Die
Fahrradabstellanlagen werden so dimensioniert und
positioniert, dass der FuRverkehr nicht beeintrachtigt
wird.

Die Fortschreibung des RVK flir den Landkreis Leipzig
(2016) nennt folgende Kriterien fiir nutzergerechte
Fahrradabstellanlagen als wesentliches Element der
Radverkehrsférderung

e Ausreichende Kapazitat

¢ Sicherheit gegen Diebstahl und Vandalismus

Moglichst Schutz gegen Witterungseinwirkungen

Bedienungskomfort

Moglichst kurze Wege zum Ziel
Wohnorte

Beim Neubau insbesondere von Wohngebauden sind
ausreichend Abstellanlagen einzuplanen. Die sachsi-
sche Stellplatzverordnung sollte durch eine zeitgema-
e stadtische Stellplatzsatzung fir Markkleeberg mit
einem angepassten Stellplatzschlissel fir Fahrrader
erganzt werden.

Unzureichende Abstellmoglichkeiten an der Wohnung
sind ein echter Reiseantrittswiderstand und erhohen
die Gefahr von Vandalismus und Diebstahl. In Gebie-
ten mit dichter Wohnbebauung sind daher zusatzliche
Angebote zum Fahrradparken auf den Grundstilicken
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durch die Eigentlimer einzurichten. Hierflir kdnnten
mogliche Anreize oder Angebote fiir Gebaude- bzw.
Wohnungseigentliimer gepriift werden. Insbesondere
mit der stadtischen Wohnungsbaugesellschaft Mark-
kleeberg konnen Bedarfe direkt behandelt werden.
Das konnten einzelne Biigel, oder aber fir gréRere
Wohneinheiten auch Uberdachte Module sein. Der
Gewerbepark GroRstdadteln gehort dem stadtischen
Unternehmen ebenfalls und sollte bedarfsgerecht
ausgestattet werden.

Betriebs- und Einkaufsstandorte

An privatwirtschaftlich betriebenen Einkaufsstandor-
ten und Betrieben werden Bedarfe auch fir grofie-
re Uberdachte Abstellanlagen gesehen. Gleiches gilt
auch fir Einrichtungen wie beispielsweise das Kursana
Seniorendomizil Am Volksgut. Hier kann die Stadt bei
den Eigentiimern bzw. Betreibern darauf aufmerksam
machen bzw. durch ein Programm fiir die privat finan-
zierte Installation von Fahrradanlehnbiigeln nach dem
Vorbild der Stadt Leipzig Anreize setzen.

StraRenraum

Bei Neu-, Um- und Ausbau des Strallenraumes ist
die Realisierung von Fahrradabstellpldtzen im 6ffent-
lichen Strallenraum in bedarfsgerechter Menge mit
vorzusehen. Ergdanzende Anlehnbiigel an bestehen-
den StraRenecken oder Gehwegvorstreckungen ver-
teilt im Stadtgebiet kdnnen Gelegenheiten zum Fahr-
radabstellen bieten, welche abseits des Fokus von
,relevanten Einrichtungen” im 6ffentlichen Raum oft
nicht existieren. Im besten Fall kénnen sie dort auch
den Gehweg aufrdaumen, wildes Kfz-Parken verhin-
dern und den StraBenraum aufwerten.
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e Bedarfe fir weitere Abstellanlagen bestehen am
WeilRen Haus und am Rathaus.

¢ Die bestehenden Biigel am Sportbad kénnten tber-
dacht werden.

e Letztlich sollten an allen Bushaltestellen Abstell-
anlagen vorhanden sein, um die letzte Meile zum
OPNYV attraktiver zu machen.

Konkret sollen folgende MalRnahmen umgesetzt wer-
den:

e neue Fahrradanlehnbigel in einem einheitlichen
gesamtstddtischen Standard:

e |m offentlichen StraRenraum
e An OV-Haltepunkten
e Einrichtungen wie Schulen, Rathaus, Freizeitziele

¢ In Kooperation mit Dritten: Arbeitsplatze, Wohn-
orte, Einkaufsorte

e Fahrradbiigel werden bei Bauprojekten (Tiefbau/
Hochbau) immer berticksichtigt und hinzugefiigt

¢ Information und Motivation groRer Arbeitgeber
und stadtischer Wohnungsbauunternehmen zur
Einrichtung von Abstellanlagen durch Flyer und In-
foveranstaltung

e Information zum richtigen Abschliefen und die
Moglichkeiten zum Registrieren und Kennzeichnen
von Radern

e \erteilung von Material (Flyer) fur die Gestaltung
und Ausfiihrung geeigneter Fahrradabstellanlagen



Fahrradparken im o6ffentlichen und privaten Raum: Best Practice in Markkleeberg und anderen Orten

Abb. 67 Fahrradanlehnbiigel im éffentlichen Straf8enraum (Rat- Abb. 68 Fahrradkirche Zobigker Abb. 69 Best practice: Fahrradparken am Fahrbahnrand (Leip-
hausstrafSe/Stidstrafse) zig, Schreberstrafse)

Abb. 70 Beispiel fiir wettergeschiitztes Fahrradparken in priva- Abb. 71 das geplante Fahrradparkhaus am S-Bahnhof Markklee- Abb. 72 Bike & Ride: Bushaltestelle mit Fahrradanlehnbiigeln in
ten Hofen (SiidstrafSe) berg Quelle: Architekturbiiro Querfeldeins der Friedrich-Ebert-Strafe
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Fahrradparken: Beispielhafte Vorschlage fiir
Standorte im 6ffentlichen StraBenraum

Abb. 72 Beispielhafter Vorschlag Abstellanlagen im Straf3en-
raum: Kirchstrafle/Bornaische Strafle

Abb. 73 Beispielhafter Vorschlag Abstellanlagen im Strafsen-
raum: SchulstrafSe/HauptstrafSe
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50 Zufahvt 7 ler Tiegarage eines neuen Wohngebaudes
offener Bauwerse:

20 | Kap. 3 Leit

[T ————————
Fingangsnahe Bilke-City” Wien. Bild: Srefler]

127 Leesstehende Wohnungen odes GewerbarJume

In dicht bebauten Stadigebieten, bei denen keine Absteliplatze
auf Freifiachen oder im Strafenraum eingesichiet werden kinnen,
bietet sich auch eine Uimnutzung leerstehender Wohnungen oder
Gewerberaume an. In der niederlandischen Stadt Utrecht etwa
sind fast 30 sogenannte Buurtstallingen’ (Hachbarschaftsabstell
rBume) mit insgesamt etwa 1.300 Pliizen in ehemaligen Ladenko
Kale et worden. Die b b

18 und 150 Pistze in Doppelstockantagen, die meisten etwa 4)
Absteliptitze. Die Anlagen werden durch eine gemeinniltzige Ge-
sellschaft der Stact Utrecht betrieben (Bikd 36, ild 37).

3.3 Beispiellosungen bei Neubauten

33.1 Fahmadkeiler

Bei Neubouten empichlen sich Absteliciume im Keller nur, wenn
sie mit einem hinreichend grofien Aufrug oder von aullen mit &-
ner Fahr- oder flachen Treppenrampe emeichixar sind. Fir burafris-
g abgestelite Fahriader von Besucherinaen und Besuchem oder
Bewohnerinnen und Bewohnem sind erginzend Anlehnbigel in
Eingangsnahe exforderiich (Eid 38, Bikd 39)

3:3.2 Abswalplatze n Keller bes Neubauten mit Tiefgaragen
In neven Gebiuden bisten sich - sofem vorhanden — auch Asiell
pt7e i Tiefgaragen an. Diese kiinnen Ober eine bequeme: Zifshrt
erschlossen und 7. B in einem separaten, abschiiebaren Abstel
‘saum nahe beim Treppenhaus angelegt wesden (Rikd 40, Bid 41). Der
separate Absteliaum verringert die Verschmutzungsgefahr aus
dern Reffenabrict und aus Schanelzwasser auf den von Kiz genutz
ten Fiichen. Daneben sollte das Gebiude offene ebenerdige An-

v ben {Eild 42). Der
Zugang zu dem Abstellraum fiefe sich durch eine Brandschutztir
‘mir Positivschiicung ereichter, die in der Regel offen steht und
sich erst bei Rauchentwicklung in des Tiefgarage schiisir

In der hier dargesteliten Tefgarage hat einer der Bewohnerinnen
und Bewohnct einen Phw Stcllplatz filr ein Erwachsenen Dicirad

Abb. 74 Beispiel Potsdam: Leitfaden fiir Wohnungs- und Im-

mobilienwirtschaft (Typologie, Hersteller, Kosten), Quelle: www.
mobil-potsdam.de

7.18 Reparaturstationen im 6ffentlichen
Raum

In immer mehr Stadten gehoéren Selbsthilfe-Repara-
turstationen zum StraBenbild. Sie bestehen i.d.R. aus
einer Luftpumpe, gangigen Werkzeugen und einer
Montagehalterung.

In Markkleeberg sollen an geeigneten Standorten sol-
che Stationen installiert werden. Die Kosten belaufen
sich auf ca. 1.000 € pro Stlck zzgl. Wartung.

Abb. 75 Beispiel fiir eine éffentliche Fahrradreparaturstation,
Quelle: www.oberasbach.de



7.19 Ladeinfrastruktur

Die Einrichtung von Ladeinfrastruktur fir elektrische
Fahrrader im offentlichen Raum wird fur Markklee-
berg nicht empfohlen. Erfahrungen aus vergleichba-
ren Stadten zeigen, dass Lademoglichkeiten im offent-
lichen Raum Uberhaupt nicht oder sehr wenig genutzt
werden. Fiir Pendelnde macht dies keinen Sinn, da
sie ihre Akkus zu hause aufladen kénnen. Auch die
Zustandigen von der Bike+Ride-Offensive der DB ra-
ten inzwischen von Ladestellen im 6ffentlichen Raum
oder an B+R-Punkten ab, da die Auslastung zu gering
ist. Zwar steigt der Anteil der E-Bikes und Pedelecs,
aber auch die Akkus werden starker und halten tber
langere Strecken.

Sinnvoll kann eine Lademaglichkeit jedoch dort sein,
wo Touristen auf langeren Strecken unterwegs sind
und halten, um zu Rasten. Beispielsweise kdnnte das
Pier 1 mit den Gastroangeboten ein guter Standort
sein. Dort kdnnen Gastronomen Ladeinfrastruktur an-
bieten.

7.20 Markierungen zur Riicksichtnahme

Die Sensibilisierung zu rlicksichtsvollem Miteinander
kann in Kombination mit sinnvollen baulichen MaR-
nahmen zur Verkehrsberuhigung zu mehr Sicherheit
und weniger Konflikten beitragen.

Es wird empfohlen, die in Markkleeberg bereits einge-
setzten Hinweismarkierungen auf den Wegen im Be-
reich der Seen an ausgewadhlten Stellen zu ergdnzen.
Insbesondere werden folgende Stellen vorgeschlagen:

e ,Brot und Kees” Lauersche StraRe

e Unterflihrung Equipagenweg

= sk

5

Abb. 76 Bestand am Markkleeberger See
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7.21 Beseitigung von Barrieren, Absen-
kung von Borden

An folgenden Stellen sollen Borde zu besseren Befahr-
barkeit abgesenkt werden:

e Am Poseidon (Hohe StraRe)
e Auffahrt Dolitzer Str./ PleiBeradweg

Der Vorteil einer Nullabsenkung fiir den rollenden
Verkehr darf nicht zum Nachteil flir Langstocklaufer
werden. Ein ungewolltes Betreten der Fahrbahn kann
fir sie eine Gefahr darstellen. Eine Absicherung mit-
tels Sperrfeld ware notwendig (Deutscher Blinden-
und Sehbehindertenverband e.V., Marz 2021).

Barrieren wie Poller oder Umlaufsperren sollen wo
moglich soweit reduziert werden, dass sie fiir Fahrra-
der mit Anhanger oder Lastenfahrrader kein Hindernis
sind.

Abb. 77 Verbindung zwischen Am Poseidon und Hohe StrafSe:
Der Bord soll abgesenkt werden.
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7.22 Radwegweisung

Die Radwegweisung wird im Zuge der Weiterentwick-
lung des bestehenden Knotennummernsystems im
Leipziger Neuseenland sukzessive erganzt.

Eine konkrete Erganzung der Wegweisung zwischen
dem S-Bahnhaltepunkt Markkleeberg Nord und dem
Cospudener See sowie agra-Park wird empfohlen (sie-
he Abbildung 78).

Abb. 78 Touristische Radrouten mit Wegweisung im Bestand
und Vorschlag zur Ergénzung vom S-Bahn-Halt Markkleeberg
Nord (schematisch) Quelle: Opencyclemap.org
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7.23 Service und OPNV-Verkniipfung

Die Abgrenzungen von Serviceangeboten zu MalRnah-
men der Offentlichkeitsarbeit sind z.T. flieRend. Eine
unkomplizierte und weiterhin kostenlose Mitnahme
des Fahrrads mit der S-Bahn soll gewahrleistet wer-
den. Bei der Neuanschaffung von Stadtverkehrsbus-
sen sollten die Mehrzweckabteile genligend Platz
fir die Beforderung von Fahrradern bieten. Geprift
werden soll die Nachriistung der aktuellen Fahrzeuge
mit Hecktrdgern, die den Fahrradtransport auRRerhalb
des Busses ermoglichen. Hierfiir ist eine Abstimmung
mit den Regionalbus Leipzig GmbH, den Leipziger Ver-
kehrsbetrieben GmbH sowie mit der Stadt Leipzig not-
wendig.

Folgende Serviceangebote sollen in Markkleeberg re-
alisiert werden:

¢ Sicherheitscheck im Frihjahr: Moglichkeit zur
Durchsicht des eigenen Fahrrads zum Beginn der
Radsaison in Kooperation mit Initiativen und Werk-
statten

¢ Fahrradregistrierung/-codierung zur Diebstahlbe-
kampfung, z.B. durch Infostédnde an stark befahre-
nen Routen

e Angebote flir Mitarbeitende der Stadtverwaltung:
Dienstfahrrader, Fahrradservice etc.

¢ EinfUhrung eines Fahrradsharing-Systems bzw. Aus-
weitung des bestehenden Fahrradsharing-Angebo-
tes auf Markkleeberg
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| Abb. 79 Fahrrad-

halterungen im
Bus, Quelle: www.
berliner-kurier.de

Abb. 80 Grof3-
raumabteil im Zug
der S-Bahn, Quelle:
www.bahn.de

| Abb. 81 Fahr-
Y radabstellméglich-

keit in der StrafSen-
bahn, Quelle: www.
wochenkurier.info

Abb. 82 Grofs-
raumabteil im Zug
der Regionalver-
kehrs, Quelle: www.
abellio.de



7.24 Offentlichkeitsarbeit und Kommuni-
kation

Das Radfahren benétigt mehr Prisenz in der Offentlich-
keit. Viele der moglichen MaBnahmen zielen auf gesell-
schaftliche Institutionen ab, die ihrerseits den Radverkehr
beeinflussen (kdnnen). Daflir ist 2.T. wiederum eine Initia-
tive der Stadtverwaltung zur Information und Aktivierung
notig. AuBerdem zeigt die Analyse, dass eine gezielte Sen-
sibilisierung von allen Verkehrsteilnehmenden fiir einen
rucksichtsvollen und respektvollen Umgang notig ist.

Zur Sicherung einer ansprechenden und wirksamen Of-
fentlichkeitsarbeit ist es sinnvoll, ein kontinuierliches
jahrliches Budget festzusetzen.

Folgende MaRRnahmen kénnen zur Forderung des Rad-
verkehrs in Markkleeberg beitragen:

e Symboltrachtiger Umstieg der Stadtverwaltung und
Politik auf das Fahrrad fiir den Arbeitsweg: Vorbild-
funktion, Glaubwiirdigkeit

¢ Fahrradaktionstag (Vorbild Darmstadt): Veranstaltung
auf einem zentralen stadtischen Platz mit der Mog-
lichkeit, neue Fahrrader zu testen, Fahrradcodierung,
Fachtagung zu Fahrradthemen etc.

e Fahrradfeste: groRe, breit getragene paradenartige
Umziige mit Fahrradern fiir die gesamte Bevolkerung

e Bewerbung der Aktion Stadtradeln: Jahrlich stattfin-
dender Wettbewerb, bei dem tUber mehrere Wochen
moglichst viele Kilometer mit dem Fahrrad gesammelt
werden sollen. Mit Stadte- und Teamvergleich (z.B.
Schule, Firma)

e Verstarkte Fahrrad-Leasing-Angebote fiir Arbeitneh-
mende (z.B. JobRad)

Sicherheitstraining in Schulen und fiir Senioren: wei-
terflihrendes Training der Fahrradfahrfahigkeiten und
Verkehrsregeln

Radschulwegplane: In Zusammenarbeit von Schulen
und Stadtverwaltung sind Radschulwegpldne zu ent-
wickeln. Diese zeigen die glinstigen Verbindungen von
den Einzugsbereichen bzw. vom Radverkehrsnetz zu
den Schulen. Zu Radschulwegplanen gibt es diverse Pu-
blikationen, z.B. der Bundesanstalt fiir Strallenwesen.

Plakat- und Postkartenkampagne zu Themen: Freude
am Radfahren, sicheres Radeln, riicksichtsvolles Ver-
kehrsverhalten, Sicheres AnschlieRen etc.

Themen wie ricksichtsvolles Autofahren oder Alterna-
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tiven zum Autofahren im Unterricht an Fahrschulen;
dazu Schulung von Fahrlehrern

Erstellung von Informationsmaterial fiir Einzelhandel
und Einrichtungen

Erstellung eines Fahrradstadtplans fir Blirger und
Gaste Markkleebergs mit Auskunft iber die wichtigs-
ten Strecken fir das Radfahren in der Stadt und de-
ren Qualitat. In einem Begleitheft sind dariiber hinaus
Tipps und weitere Informationen zum Radfahren in
Markkleeberg aufgefiihrt.

Schnell auffindbare und umfangreiche Informationen
zum Radverkehr auf der Homepage der Stadt Mark-
kleeberg

StadtlLabor

IR
ll'l"ll-:p
Iom=xo
fom=



Beispiele fiir OffentlichkeitsmaBnahmen zum Thema
»Sicheres Fahrradparken”

e Radverkehrsinfrastruktur im offentlichen Raum als

Kommunikationsmittel

e Information zum richtigen AbschlieRen und die
Moglichkeiten zum Registrieren und Kennzeichnen

von Radern

¢ Infoveranstaltungen fir Gewerbetreibende, Arbeit-

geber und Wohnungsgenossenschaften

o Flyer fur die Gestaltung und Ausfiihrung geeigneter

Fahrradabstellanlagen

Was kann ich tun?

Der Fahrradpass

Ein ausgefilter Fahrradpass kann lhnen helfen, he
Fahmad zurickzubekommen, sofem dort die Rah
mennummer bzw. Codier-Nummer singetragen ist.

Kontakte

391 Diebstahl - Anzeige bel der Polizel

1. Offenbacher Polizeirevier
1, Tel - D69 BO 98 51 00

Auch t er Ihnen die Ar b
der Polizei. Hierzu konnen Sie den untenstehenden
Pass ausfullen und zusatzlich ein Foto Ihres Rades
machen. Praktisch ist auch die kostenlose Fahrrad-
pass-App der Polizei.

Der Forracipans far fhr Handy als App.

=1 e
ol Oapo saove
'

2. Offenbacher Polizeirevier
Berliner Stralle 213, Tel.: 069 80 98 52 00

nfos zur Sicherung von Fahrrade
Polizeiladen Offenbach

Stadthof 16, Tel. 069 80 83 12 30
lizei hessen de

ADFC Offenbach - Stadt

Ted: 068 85 13 34, Web: www adicoffenbach de
ahrradgeschafe in Offenbac

artefake Offenbach
Starkenburgring 4 / Ecke Senefelder Stralle,

‘Stand Juni 216

Z < = & Tel.: 069 85 09 38 00
Besitzer / Eigentiimer
| Bikehalle Offenbach VTPO e.V.
NCrranin. Mnres | Groler Al 35, Tel.: 060 83 00 798 0
' Bike Box Blieber
Stralle ! i Str. 48, Tel.- 069 8968 75
- ' Fahrrad Mosebach
PLZ, Ort | Waldstr 8, Tel. 0698117 37
Telefon / E-Mail I Pedalinski
ik 92, Tel - 069 B0 00 83 89
_________________________ -
1
]
1
Kaufdatum I
1
1
s Herausgeber:
i o Stadt Offenbach a. M.
| Kemmunale Privention
| Berliner Str. 80,
> | 63085 Offenbach a. M.
_') adfc | www stlenbach. delpraevention
1
Abb. 84 Quelle: ADFC
BERG — —
0 -

STOPP

dem Diebstahl!

Schiitzen Sie Ihr Fahrrad
durch das richtige Schloss,
durch wirksames AnschlieBen
und die Fahrradcodierung

1Y Fahrrad-Diebstahl |

Guter Ratist nicht
teuer. Und der Verlust
thres Rades?

Mit Tipps zum Schutz vor
Fahrrad-Di

sinem pol chen Fahrrad-
pass zum Ausfiillen.

Abb. 85 Quelle: Landeskriminalamt Niedersachsen Abb. 86 Quelle: Programm Polizeili-
che Kriminalprdvention der Lénder und
des Bundes
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7.25 Markkleeberg steigt auf: Kernpunkte des Radverkehrskonzepts

Handlungsebenen

Das Radverkehrskonzept umfasst MalRnahmen
und Ansatze auf verschiedenen Ebenen. Diese gilt
es, zielstrebig umzusetzen. Diese sind im Wesent-
lichen:

e Pflege und Wartung bestehender Radinfra-
struktur & Winterdienst

e Licken schlieRen: Ergdnzung der Radinfrastruk-
tur

e Standards: Beriicksichtigung des Radverkehrs
bei StraRenbaumaRnahmen

e Entsprechende Gelder einstellen

'/l /

Hindernisse

Bei der Entwicklung des Radverkehrs stehen zahl-
reiche Hiirden. Nicht immer kénnen diese Uber-
wunden werden, jedoch sollte ein souverdner
und offensiver Umgang mit diesen Hindernissen
gepflegt werden.

¢ |nteressenkonflikte: Denkmalschutz, Natur-
schutz,...

e Ressourcen: Finanzen, Kapazitdten in der Ver-
waltung, Planungszeitraume

e Baulasttragerschaft
e Gesetzliche Grundlagen (z.B. Tempo 30)

e Prioritatensetzung in der Verkehrsplanung
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Zusammenfassung

Trotz der Hindernisse besteht ein groRer Hand-
lungsspielraum fir die Stadt Markkleeberg zur
aktiven Gestaltung des Radverkehrs.

e Schnelle, kostengiinstige — aber wirkungsvolle
(sofort-)MaRBnahmen sind moglich:

FahrradstralRen

Tempolimits

e geeignete Einbahnstrallen 6ffnen
e Querungsanlagen

e Abstellmoglichkeiten

Viele aufwandige MalRnahmen werden grofRziigig
gefordert

Moglichkeit von ,Verkehrsversuchen® zur probe-
weisen Umsetzung von MaRnahmen
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8. Umsetzungsstrategie

8.1 MafBnahmenpriorisierung

Da nicht alle MaRnahmen sofort umgesetzt werden
kénnen, missen prioritdre Strafen bzw. Abschnitte er-
wogen werden. Mallnahmenprioritdten ergeben sich
aus der Uberlagerung von Radverkehrsnetz, Lirm-
schwerpunkten und Radverkehrsunfallen.

Die oberste Prioritat ist die Beseitigung von Gefahren-
stellen. Ein weiterer Aspekt bei der Priorisierung ist die
Herstellung durchgangiger zusammenhangender Ver-
bindungen (iber langere Distanzen und Liickenschlis-
se. Fiir die Mallnahmen der 1. Prioritdt sind vorrangig
die notwendigen Planungsmittel bereitzustellen, die
Planungen zeitlich einzuordnen und erste MalRnah-
men (unter der Bedingung einer nachgewiesenen Ver-
traglichkeit der Einordnung von RVA) umzusetzen.

StraBen sind abschnittsweise zu betrachten. Da die
Umsetzungshorizonte von weiteren Faktoren, insbe-
sondere der Finanzierung, abhangen, stellt die Prio-
risierung nicht zwingend die zeitliche Reihenfolge der
Umsetzung dar.

Einzelheiten zu den MaRnahmen — wie die Umset-
zungshorizonte - sind der MaRnahmentabelle (Anla-
ge) zu entnehmen. Weiterhin sind die im Abschnitt
Knotenpunkte genannten Stellen angesichts ihrer Be-
deutung fir die Sicherheit zligig zu priifen und mog-
lichst umzugestalten.
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Konzentration auf Hauptver-
kehrsstraRen

Alternativen zum HauptstraRen-
netz ermoglichen
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Gefahrenstellen
~entschérfen

MafRnahmen-Prioritaten:

1: Hochste Prioritat: Gewahrleistung der Verkehrssi-
cherheit (insb. HauptverkehrsstraRen), Herstellung
fundamentaler Netzverbindungen

2: Hohe Prioritat: Weitere wichtige Liickenschllsse im
Netz, Belagssanierungen, Anordnungen in Nebenstra-
Ren

3: Niedrigere Prioritat: Netz-Optimierungen mit mafi-
ger Dringlichkeit

SofortmaBnahmen (innerhalb von drei Jahren)

Folgende MaBnahmen, die geringen Planungsauf-
wand erfordern und kostenglinstig sind, kénnen in
Markkleeberg schnell Wirkung entfalten:

e Tempo-30-Zone Raschwitzer Strale, Prifung weite-
rer Zonen bzw. Abschnitte gemald Larmaktionsplan

e Priifung und Offnung von geeigneten Einbahnstra-
Ren fir Radfahrende in Gegenrichtung

e Fahrradparken: Ausstattung defizitarer Zielorte mit
sicheren Abstellanlagen:

o Offentliche Einrichtungen
o Offentliche Platze
e Arbeitgeber



8.2 Kosten und Finanzierung

Grobkostenschatzung

In der folgenden Tabelle sind die Gesamtzahlen und
geschatzten Kosten der vorgeschlagenen MaRnahmen
zusammengefasst dargestellt.

Die Grobkostenschatzung betrifft einen Zeitraum von
zehn Jahren - die voraussichtliche Laufzeit des Radver-
kehrskonzepts. Die geschatzten Kosten fir die Stadt
Markkleeberg betragen insgesamt ca. 1,4 Mio. Euro,
also ca. 140.000 Euro pro Jahr.

In der Kalkulation nicht enthalten sind Angaben zu
Beschilderungen, Fahrradabstellanlagen und Que-
rungsanlagen, da fir diese zum Zeitpunkt der Kon-
zepterstellung keine konkreten Zielmengen definiert
wurden.

Bei der Erbringung der Kosten wird mit einer Forde-
rung gerechnet. Das heildt, die geschatzten 1,4 Mio.
Euro fir kommunale Mallnahmen werden nicht allein
vom kommunalen Haushalt finanziert, sondern von
Forderrichtlininen oder Programmen wie ,Stadt und
Land“ bezuschusst (siehe S. 70). Der Anteil dieser For-
derungen kann stark schwanken und lasst sich nicht
genau schatzen.

Hinzu kommt der Aspekt, dass durch die Investitionen
spater konsumptive Ausgaben gesenkt werden kon-
nen (durch geringere Fahrbahnbelastungen und -ab-
nutzungen, vermiedene Umweltfolgekosten des ver-
lagerten Kfz-Verkehrs, geringere Gesundheitskosten).

Kategorie

Pflege und Unterhalt der
bestehenden Radverkehrs-
infrastruktur

MaRnahmenart

Gesamtlan-
ge/Anzahl

Grobkosten

Gesamt

Anteil Dritte (LA-
SuV, LK Leipzig,
LMBYV,...)

ca. 0,3 Mio. Euro

ca. 0,2 Mio. Euro

BaumaBnahmen e Bau von Radwegen 6 km 3 Mio. Euro 2,5 Mio. Euro
e Sanierung bestehender Strafen | 0,5 km 0,5 Mio. Euro 0
und Wege
e Querungsanlagen k. A. k. A. k. A.
StraBenverkehrsbehdordli- | ¢ Markierung von Radfahrstreifen | 3 km 0,1 Mio. Euro 0,05 Mio. Euro
che Anordnungen und Schutzstreifen
e Tempo 30 k. A. k. A.
¢ Einbahnstralen6ffnung
e FahrradstralRen
Fahrradparken e Bugel im offentlichen StralRen- | k. A. k. A. 0
raum + an Einrichtungen
e Fahrradparkhaus am Bahnhof k. A. k. A.

Reparaturstationen

1.000 Euro je Stiick

Offentlichkeitsarbeit, z. B.:

Jahrlicher Fahrradaktionstag
Stadtradeln
Fahrradcodierung

Infomaterial fiir Einzelhandel
und offentliche Einrichtungen

ca. 0,2 Mio. Euro

Kosten gesamt

ca. 4,1 Mio. Euro

ca. 2,7 Mio. Euro

Kosten Stadt Markkleeberg

ca. 1,4 Mio. Euro
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Finanzbedarf gemaR Nationaler Radverkehrsplan

Im Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) 2020 werden
Stadte und Gemeinden nach ihren Radverkehrsanteil
in Einsteiger-, Aufsteiger- und Vorreiterstidte ein-
geteilt. Markkleeberg gehort mit 19 Prozent Radver-
kehrsanteil in die Kategorie der Aufsteigerstadte. Der
Hauptteil der Aufgaben der Radverkehrsforderung
liegt auf Seiten der Kommunen, deshalb wurde der Fi-
nanzbedarf in Relation zur EinwohnergroRe ermittelt.

Der nationale Radverkehrsplan 3.0 (2021) nennt als
Orientierungswert die Erhohung der Ausgaben fir die
Radverkehrsforderung auf ca. 30 Euro pro Kopf und
Jahr bis 2030. Diese Summe wird nicht allein aus kom-
munalen Mitteln aufgebracht, sondern verteilt sich
auf verschiedene Handlungstrager.

Aufteilung der Bedarfe:

Handlungsfeld Ausgaben  pro
Kopf/Jahr (€)

Infrastruktur (Um- und Neubau) 15-25
Infrastruktur (betriebliche 2-4
Unterhaltung)

Abstellanlagen 2-3
Nicht investive MaBnahmen 1
Weitere MaBnahmen 2-4

M
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Radfahr-
bedingungen

mittel

e hiachE Einsteiger

s Projekt PRESTO, 2010
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Modal Split
{Radverkehrsanteil)

/ Férderbereiche Radverkehr
/

Abb. 87 Férderbereiche des Radverkehrs, Quelle: Bundesminis-
terium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur



Finanzierung

Wichtig bei der Realisierung einer Radverkehrskon-
zeption ist eine gut abgestimmte Finanzierungspla-
nung der Kommune, um durch moglichst effizienten
Einsatz von Geldern groRtmogliche Wirksamkeit zu
erreichen.

Um die Kosten fiir die Umsetzung der MaRnahmen
abschatzen zu konnen, werden die Grobkosten der
jeweiligen MalBnahme anhand von Referenzwerten
geschatzt. Zusatzlich werden Fordermoglichkeiten
aufgezeigt.

Angesichts der grol8 erscheinenden Summe sei her-
vorgehoben, dass Investitionen in den Radverkehr
erwiesenermalen ein vielfacher volkswirtschaftlicher
Nutzen gegentlibersteht. Eine konsequente und grol3-
ziigige Radverkehrsférderung rentiert sich sofort so-
wie langfristig durch:

e Einsparungen bei medizinischen Behandlungskos-
ten und weniger Arbeitsausfélle durch bessere Ge-
sundheit der Radfahrenden

e Weniger medizinische Behandlungskosten durch
geringere Luftverschmutzung und Larmbelastung

e Weniger Kosten durch StraBenabnutzung und We-
niger Umweltfolgekosten durch weniger Kfz-Ver-
kehr bei gleicher Verkehrsleistung

Investitionen in Infrastruktur fiir den Radverkehr sind
dariiberhinaus um ein Vielfaches glinstiger als in den
Kfz-Verkehr. Eine Verlagerung der Verkehrsanteile auf
das Fortbewegungsmittel Fahrrad ist folglich eine ef-
fektive Methode zur Kosteneinsparung — sowohl beim
Bau als auch beim Unterhalt.

e Um die MaRnahmen zu realisieren, soll die Stadt
Markkleeberg in den kommenden Jahren 3 - 4 € je
Einwohner und Jahr einzig fiir den Radverkehr im
kommunalen Haushalt verankern. Dies bedeutet in
Summe ca. 75.000 - 100.000 € pro Jahr.

e Durch den Einsatz von Fordermitteln kann ein Grol3-
teil der Kosten subventioniert und die Belastung
des kommunalen Haushalts begrenzt werden.

e Hinzu kommen ,Sowieso-MaRBnahmen®, die keine
reinen Radverkehrsprojekte sind, aber Belange des
Radverkehrs betroffen sind und Berlicksichtigung
finden sollten. Dies betrifft beispielsweise notige
StraRenerneuerungen oder Siedlungsbauvorhaben,
bei denen auch neue Verkehrsanlagen zur Erschlie-
Rung gebaut werden.

In Markkleeberg sind des Weiteren auch andere Bau-
lasttrager fir die Finanzierung von Radverkehrsinfra-
struktur auf ihren Grundstlicken zustandig.

e LASuV (anS46 undS72)
¢ Landkreis Leipzig (an KreisstraRRen)
¢ lLandestalsperrenverwaltung

e lLausitzer und Mitteldeutsche Bergbau-Verwal-
tungsgesellschaft mbH (LMBV)

e Deutsche Bahn (DB)

e Privat (z. B. Kees'scher Park)

Mit diesen Institutionen sollte eine laufende Abstim-
mung bezliglich Planung und Unterhalt stattfinden.
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Férderung

Fiir den Radverkehr gibt es zahlreiche Finanzierungs-
und Fordermoglichkeiten des Bundeslandes Sachsen-
Anhalt, des Bundes, der EU und anderer Stellen, die
moglichst gut auszuschodpfen sind. Es ist entscheidend,
im stadtischen Haushalt ein Budget einzuplanen, wel-
ches als Eigenmittel fir die Akquise von Fordergeldern
genutzt werden kann. Die Férderquoten betragen in
der Regel zwischen 70 und 90 Prozent, der stadtische
Eigenanteil ist also minimal.

Fordermoglichkeiten fir die Umsetzung von Mal-
nahmen sind vielfaltig gegeben und neue Richtlinien
werden laufend aufgelegt. Aktuelle Fordermoglich-
keiten sind der Forderfibel auf der Website des ,,Mo-
bilitdtsforum Bund“ zu entnehmen: https://www.
mobilitaetsforum.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/
Foerderfibel Formular.html?nn=3750392.

Der Bund hat mit dem NRVP seinen Willen zur Radver-
kehrsforderung bekraftigt und ermdglicht insbesonde-
re die Finanzierung von:

e FortbildungsmaRnahmen und Modellversuchen

e den Bau von Radwegen an BundesstraRen

Eine Ubersicht zu den verschiedenen Férderméglich-
keiten fiir den Radverkehr in Sachsen ist der nachfol-
genden Tabelle zu entnehmen. Wenn in Klammern
gesetzt, dann mit deutlichen Einschrankungen.

Einige der wichtigsten Fordermoglichkeiten werden
im Folgenden aufgelistet:
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Férderung von StraBen- und Briickenbauvorhaben
kommunaler Baulasttrager (RL KStB)

e Forderung des Baus von Radverkehrsanlagen und
Ingenieurbauwerken bis zu 90 Prozent

Sonderprogramm ,,Stadt und Land“ (S&L)

Forderung von Investitionen im Rahmen des Klima-
schutzprogramms 2030 der Bundesregierung:

e Neu-, Um-und Ausbau flaichendeckender, moglichst
getrennter und sicherer Radverkehrsnetze

e eigenstandige Radwege

e FahrradstraBBen

e Radwegebriicken oder -unterflihrungen
e Abstellanlagen und Fahrradparkhauser

e Lastenradverkehr

GRW-Infra

e Forderung von touristischen Radwegen bzw. Er-
schlieBung von Industrie- und Gewerbegebieten
zwischen 70 und 90 Prozent

Bike+Ride-Offensive (iiber Kommunalrichtlinie)

e Forderung des Auf- und Ausbaus von Radabstellan-
lagen an Bahnhofen zwischen 70 und 100 Prozent

Programm ,Lebendige Zentren”“ des Bundesministe-
riums des Innern, fiir Bau und Heimat

e Uu.A. Forderung von ,MaRnahmen zur Verbesserung
der stadtischen Mobilitat einschlieflich alternativer
Mobilitatsformen“
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Auch wenn der Radwegebau als sichtbarste und teu-
erste MaRnahme haufig im Vordergrund steht, gibt
es Fordermoglichkeiten fiir vielfaltige weitere MaR-
nahmen, wie z.B. die Fortbildung von Verwaltungs-
personal oder Modellversuche. Auch diese sind nicht
zu unterschitzende Bausteine der Radverkehrsstar-
kung.



8.3 Verstetigungsstrategie

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

Den mit der Entwicklung des Radverkehrssystems in
Markkleeberg direkt oder indirekt befassten Verwal-
tungsmitarbeitenden ist durch Teilnahme an Schulun-
gen, Konferenzen und Fortbildungen die Moglichkeit
zu geben, sich mit den aktuellen Entwicklungen und
Anforderungen auf Gebieten, die den Radverkehr be-
treffen, vertraut zu machen.

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

e Fir die Bedeutung des Radverkehrs braucht es ein
allgemeines Bewusstsein innerhalb der Verwaltung

e Personelle Kapazitidten in der Stadtverwaltung fir
die fachliche Betreuung und fir die wirksame Um-
setzung der Offentlichkeitsarbeit miissen gesichert
sein.

e Grundsatzlich soll bei jeder BaumalRRnahme geprift
werden, ob Verbesserungen fiir den Radverkehr
moglich sind (auch bspw. Fahrradparken bei Woh-
nungsneubau).

e Das Radverkehrskonzept soll mit parallelen und
kiinftigen Konzepten verschnitten werden.

Die Kontrolle und Ahndung falsch geparkten Kfz auf
Gehwegen, Radwegen, Fahrbahnen soll konsequent
durchgefiihrt werden.

Fiir die Wartung und Pflege der RVA gilt:

e Entsprechend der Kenntnis Gber den Zustand der
RVA sollen eventuelle Mangel gezielt behoben wer-
den. Dies betrifft Oberflachenbeldge, Markierun-
gen, Abstellanlagen, sowie weitere Elemente im
offentlichen Verkehrsraum

¢ RVA sollen von Laub, Schnee, Glasscherben und
sonstigen Verschmutzungen reingehalten werden.

e Die Radverkehrswegweisung soll mindestens jahr-
lich kontrolliert werden, um Mangel zeitnah erken-
nen und beseitigen zu kdnnen.

Fir die Unterhaltung von Radverkehrsanlagen sind
ausreichende Finanzmittel zur Verfligung zu stellen.

Wirkungskontrolle

Der Zustand der Radverkehrsinfrastruktur soll im Zuge
der allgemeinen regelmaRigen StralReniberprifung
erfasst werden. Uber den Fortschritt der Schaffung
neuer RVA und Erfolge im Radverkehr (z. B. anhand
der Auswertung von Unfallstatistiken, Ergebnisse
ADFC Fahrradklima-Test) ist 6ffentlich zu informieren.
Ggf. sind Anpassungen an Planungen vorzunehmen.
Auch die Auswertung der Wirkungen der MaB3nah-
men in den Bereichen Service und Offentlichkeitsar-
beit (Nutzung der Kommunikationsinstrumente etc.)
sind Teil des Monitorings.

Um Gefahrenstellen rechtzeitig zu erkennen und ent-
sprechende MaBnahmen zur Verkehrssicherheit ablei-
ten zu kdnnen, soll das Unfallgeschehen kontinuierlich
ausgewertet werden. 2033 soll das vorliegende Kon-
zept fortgeschrieben werden.
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8.4 Management - Radverkehrsforde-
rung ist mehr als Wege bauen

Die Fokussierung von ,weichen” Faktoren ist fiir eine
Starkung des Radverkehrs ebenso wichtig wie die
Schaffung von hochwertiger Infrastruktur:

e Respektvolles Miteinander aller Verkehrsteilneh-
menden

e Beflirworter vernetzen

e Vorbehalte Giberwinden, Skeptiker gezielt einbezie-
hen und tberzeugen

Dazu muss in der Offentlichkeit, aber auch Verwal-
tungsintern sowie -libergreifend Vernetzung und Ko-
ordination geleistet werden. Dies betrifft vor allem:

e AG Rad

Landkreis

Nachbarstadt Leipzig
e Gruner Ring Leipzig
Wegebund

Stadtlabor

IR
=
Iomx
fom=x

AG Rad

Insbesondere die bestehende AG Rad als amteriiber-
greifende Arbeitsgruppe mit vierteljdhrlichen Tagun-
gen unter Federfiihrung des Radverkehrsbeauftragten
spielt dabei eine zentrale Rolle.

Sie diskutiert Themen wie:

e Stand der Umsetzung von MaRRnahmen

e Stand der Mangel

e Auswertung der Unfdlle mit Fahrradbeteiligung
¢ Sichere Rad-Schulwege

¢ Prifung von Neu- und Umbaupldanen

e Erstellung SofortmaRnahmen

e Umleitungen fir Radfahrende bei Baustellen

¢ Winterdienst und Reinigung

e Offentlichkeitsarbeit (Veranstaltungen, Marketing
etc.)

e Fahrradparken

Gegebenenfalls sind zu ausgewahlten Themen vertie-
fende Konzepte zu erarbeiten.
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Zusammenarbeit und Abstimmung mit der Stadt Leipzig

Eine weitere zentrale Aufgabe ist die Zusammenarbeit
und Abstimmung mit der Stadt Leipzig. Abhangig-
keiten bestehen aufgrund der langen gemeinsamen
Grenze, insbesondere mit Verwebungen von Sied-
lungsstrukturen in Wohngebieten wie Wolfswinkel so-
wie Freizeitzielen am Cospudener See. Ein gemeinsa-
mes und abgestimmtes Handeln ist in vielen Punkten
unerlasslich und erfordert verlassliche Strukturen.

Konkrete Punkte sind u. a.:
e Radverkehr auf der Koburger Stral3e

e Wartung, Pflege und Weiterentwicklung des PleiRe-
radwegs

¢ Netzentwicklung agra-Gelande/Délitzer Holz

¢ Radverkehr auf der LeinestralRe

e Radschnellverbindung Leipzig-Markkleeberg

e Radverkehrstauglichkeit der PleiRebriicke Hohe
Parkgaststatte

Kooperationen mit weiteren Akteuren

e Wohnungsbauunternehmen

Arbeitgeber

Verkehrsbetriebe
e weitere Nachbarkommunen
Verbande

Polizei



9. Zusammenfassung und Empfehlungen

Die Analyse zeigt deutlich, dass die Situation fiir Rad-
fahrende in Markkleeberg in einigen Aspekten schon
gut oder sehr gut zu bewerten ist. Flir durchgangig
komfortables und sicheres Radfahren sind jedoch
weiteres Engagement und Handeln nétig. Zigige und
mutige Malnahmen zur Starkung des Radverkehrs
in Markkleeberg entsprechen zahlreichen Zielen des
Leitbildes 2030 der Stadt, aber auch den Wiinschen
der Markkleeberger, die sich im Zuge der Konzepterar-
beitung beteiligt haben. Sie sind auerdem im Kontext
nationaler Radverkehrsentwicklungsziele und interna-
tionaler Debatten ein wichtiger Beitrag zur Eindam-
mung der Klimakrise und somit zur Sicherung einer
lebenswerten Umwelt fir kommende Generationen.
Auch wirtschaftlich rentiert sich jeder in den Radver-
kehr investierte Euro langfristig.

Gerade schwachere Verkehrsteilnehmende wie Kin-
der oder dltere Menschen miissen aktiv geschitzt und
somit ermachtigt werden, um deren angstfreie Teilha-
be am Stadtleben zu ermdglichen.

Der Schliissel zum Erfolg ist ein Zusammenspiel aus ei-
nem konsistenten Radwegenetz in einem guten bau-
lichen Zustand, ausreichend Fahrradabstellanlagen,
sicheren Knotenpunkten und Querungen sowie einer
grundlegenden Akzeptanz des Fahrrades als alltagli-
ches Fortbewegungsmittel.

Ausblick

Das vorliegende Konzept umfasst realistische, abge-
stimmte MaRnahmen fiir wichtige Projekte, um die
aktuelle Situation fir Radfahrende zu verbessern.
Kinftig werden mit einem steigenden Radverkehrs-
aufkommen auch die Anforderungen weiter wach-
sen. Markkleeberg konnte sein Potenzial nutzen, um
zur Fahrradvorbildstadt zu werden - aus touristischer
Sicht, aber auch fiir die Alltagswege der Einwohner.
Uber die beschlossenen MaRnahmen hinaus liegen
dafir zahlreiche Vorschlage vor, den Radverkehr in
Markkleeberg noch sicherer und attraktiver zu ma-
chen.

Abb. 89 Neue Harth
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Folgende Punkte werden fiir Markkleeberg als be-
sonders beachtenswert empfohlen:

1. Beim Um- und Neubau von Hauptverkehrsstra-
Ben sollen stets Belange des Radverkehrs beach-
tet und Radverkehrsanlagen gemaR der Richtlini-
en eingerichtet werden.

1. Kapazititen in der Stadtverwaltung: Um der
nachhaltigen Gestaltung des Radverkehrs ef-
fektiv nachgehen zu koénnen, wird empfohlen,
zeitnah und dauerhaft entsprechende Stellen
(Radverkehrsbeauftragte:r) mit Befugnissen wie
der Einbeziehung bei verkehrsplanerischen Ent-
scheidungen zu schaffen. Dies muss keine Vollzeit-
position sein, ein zentraler Ansprechpartner in der
Verwaltung ist jedoch noétig zur Koordinierung der
Radverkehrsbelange.

2. AG Rad: Um den Radverkehr amteribergreifend
zu bearbeiten, wird die Weiterfliihrung der regel-
maRig tagenden , Arbeitsgemeinschaft Rad” emp-
fohlen (ggf. mit zivilgesellschaftlichen Akteuren).

3. Ein angemessenes Haushaltsbudget zur Umset-
zung von MaRnahmen zur Radverkehrsforderung
sollte regelmaRig im Haushalt eingeplant werden.

4. Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes: Auf
Grundlage des RVK soll im Jahr 2033 eine Fort-
schreibung erstellt werden, welche das Konzept
anhand aktueller Anforderungen, Standards und
Prioritaten Uberarbeitet.
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Abbildungsquellen

Alle Abbildungen: Quelle StadtLabor, wenn nicht an-
ders gekennzeichnet

Abkiirzungsverzeichnis (alphabetisch)

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrradclub

DB Deutsche Bahn

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr

ERA 2010 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

EW Einwohnerin/Einwohner

FGSV Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
Verkehrswesen e. V.

HVS Hauptverkehrsstralle

Kfz Kraftfahrzeug

LAP Larmaktionsplan

LASuv Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr

des Freistaats Sachsen

LK Leipzig Landkreis Leipzig

LMBV Lausitzer und Mitteldeutsche Bergbau-
Verwaltungsgesellschaft mbH

MIV Motorisierter Individualverkehr

NRVP Nationaler Radverkehrsplan

OBM Oberblirgermeister

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Pkw Personenkraftwagen

QSchn Querschnitt

RASt 06 Richtlinien flr die Anlage von Stadtstra-
Ben

RFS Radfahrstreifen

RSV Radschnellverbindung

RVA Radverkehrsanlage

RVK Radverkehrskonzept

StVO StraBenverkehrsordnung

SNR SachsenNetz Rad

VEP Verkehrsentwicklungsplan

VwWV-StvVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrsordnung
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FuRnoten

1. Die WHO hat im Jahr 2012 den 6konomischen Ge-
sundheitsnutzen des Radfahrens bewertet. Errechnet
wurde ein Gesundheitsnutzen von 2000 Euro pro Per-
son und Jahr bei taglicher Bewegung (9 km Radfahren
mit 14,7 km/h). Dies bedeutet einen Nutzen von 0,61
Euro je Fahrrad-Kilometer. Hauptfaktoren sind hierbei
die Verbesserung der Lebensqualitdt und die Ver-
minderung von Produktionsausféllen. Berechnungs-
grundlage ist die statistische Minderung von vorzei-
tigen Todesfallen durch mehr Bewegung. Zusatzlich
sinken direkte medizinische und nichtmedizinische
Folgekosten. (https://www.umweltbundesamt.de/
sites/default/files/medien/461/publikationen/tex-
te_11 2013 frey wirtschaftliche_aspekte_nichttech-
nischer_massnahmen_zur_emissionsminderung_im_
verkehrl.pdf).

Eine Studie der European Cylists Federation (ECF
2016) ergab eine Ersparnis von 131 Mrd. € in der
EU allein durch gesparten Zeit- und Platzbedarf des
Radverkehrs. (https://ecf.com/sites/ecf.com/files/
FINAL%20THE%20EU%20CYCLING%20ECONOMY_
low%20res.pdf)
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Stadtverwaltung Markkleeberg Bearbeiter: Hr. Sroka Stand: 25.01.2024
Amt fiir Kultur und Tourismus Tel.: +4934135 41418
1, 04416 \ E-Mail: Lukas.Sroka@Markkleeberg.de

Radverkehrskonzept Stadt Markkleeberg: MaRnahmeniibersicht - Auswahl (Stand 25.01.2024)

Erlduterung Prioritdten
1: Hochste Prioritdt: Gewahrleistung der Verkehrssicherheit (insb. Hauptverkehrsstraen), Herstellung
fundamentaler Netzverbindungen

2: Hohe Prioritat: Weitere wichtige Liickenschllsse im Netz, Belagssanierungen, Anordnungen in NebenstraRen

3: Niedrigere Prioritédt: Netz-Optimierungen mit maRiger Dringlichkeit

Lineare MaBnahmen |
MaRBn.-Nummer |StraBenname Zusatz Abschnitt Netzkate [Tempo MaBnahme Kommentar Prioritdt (Lange (Meter) |Zustandigkeit |Umsetzungs-
gorie aktuell horizont
Anordnungen
F-02 Equipagenweg Ziegeleiweg - Kirschallee 3 30|Fahradstrake 2 565 [Stadt Kurzfristig
Markkleeberg
F-06 Am Festanger gesamte Lange 3 30|Fahradstrake 2 251 (Stadt Kurzfristig
‘ Markkleeberg
‘ Markkleeberg
W-01 Koburger StraRe Waldbahnbriicke 50|Gehweg Rad frei 120|Stadt Kurzfristig
Markkleeberg
Markierungen |
M-01 Koburger Strae Ahornweg - Tankstelle 3 50| Markierung Radfahrstreifen Westseite 1 83(Stadt 2025/2026
Markkleeberg
M-02 Bornaische StraRe S46 Stadtgrenze - RilkestraRe 3 50[Markierung Radfahrstreifen beidseitig, mit Ausbau zweigleisi 1 830(LASuVvV
S-01 Breitscheidstralle gesamte Lange 3 30| Markierung Schutzstreifen Parker entfernen 1 346(Stadt mittel-
Markkleeberg | langristig
S-05 Koburger Strae S46 HTWK - Rathausstr. 3 50| Markierung Schutzstreifen 1 334(Stadt Kurzfristig
Markkleeberg/L
ASuVv
S-06 Koburger StraRe S46 Lauersche Str - Seenallee 3 50| Markierung Schutzstreifen 1 465|Stadt Kurzfristig
Markkleeberg/L
ASuv
Bauliche MaBnah
R-02 Koburger StraRe Eulenbergallee - An der Waage 2 Bau Radweg 1 565 [Stadt
Markkleeberg
R-03 Verbindungsweg Koburger str - Hemminger Bau Radweg als gemeinsamer Geh- und Radweg 3 89(ALDI
Bogen
R-04 Verbindungsweg an der Harth - HafenstralRe 4 Ausbau Bau Radweg 2 310(Stadt
Markkleeberg
R-05 Radweg Neue Harth 4 Bau Radweg 3,5m breiter asphaltierter Weg 2 1455|LMBV/ Stadt
Markkleeberg
R-08 Neue Harth Unterfiihrung Bahnstrecke 3 Bau Radweg MaRn in Planung, Verbreiterung 1 122(Stadt kurzfristig
Markkleeberg
R-23 Bornaer Chaussee K 7923 LeinestraBe - Weinteichgraben + Erganzung 3 Bau Radweg 1 1332(LK Leipzig
Liebertwolkwitzer Str.
R-24 Kreuzung Liebertwolkwitzer StraRe/Bornaer S46/K |gesamte Linge 3 Bau Radweg in Bau 1 1167|LASuV/ LK
Chausee 7923 Leipzig
R-26 Koburger StraRe Tankstelle - Ladestrae 3 Bau Radweg 1 128(Stadt
Markkleeberg
B-01 Leipziger StraRe Albrecht-Durer-Str. - Breitscheidstr. 4 30(Belagssanierung 2 382(Stadt mittelfristig
Markkleeberg
B-04 Schillerplatz gesamte Linge 3 30|Belagssanierung 2 91|Stadt
Markkleeberg/L
VB
Punktuelle MaBnahmen
MaRnahme Kategorie Stelle Kommentar Zustandigkeit |Umsetzungs
Nummer horizont
D-05 Umbau Fahrradbriicke Seenalle Verbesserung Fihrung und Stadt
Sichtverhaltnisse, Markkleeberg/L
Plane/Verantwortlichkeiten fiir ASuV
Umgestaltung liegen beim LASuV
1-01 Markierung Rucksichtnahme Brot u Kees Lauersche StraRe Stadt Kurzfristig
Markkleeberg
1-02 Markierung Rucksichtnahme Unterfiihrung Equipagenweg Prufauftrag Stadt Kurzfristig
Markkleeberg
N-01 Bordabsenkung zwischen Hohe StraRe / Am Poseidon Stadt Kurzfristig
Markkleeberg
N-03 Bordabsenkung Equipagenweg zur Unterfiihrung Stadt Kurzfristig
Markkleeberg
N-04 Bordabsenkung Auffahrt Délitzer Str./ PleiReradweg (Goethesteig) Stadt Kurzfristig
Markkleeberg
P Reperaturstationen Fahrradreparaturstationen im Stadtgebiet Prufungen verschiedener Standorte Stadt
Markkleeberg
Weitere iibernommene offene MaBnahmen aus dem Verkehrsentwicklungsplan mit Radverkehrsbezug und méglichen konkreten MaBnahmenvorschliagen
MaRn.-Nummer |StraBenname Zusatz Abschnitt Netzkate MaRnahmenvorschlag Kommentar Prioritdt [Lange (Meter) |Zustandigkeit
gorie
V-01 Kirschallee / Ziegeleiweg S46 Koburger Str. - Equipagenweg 4 Tempo 30 bzw. Bau Radweg Tempo 30, wo keine RVA moglich ist 1 730(LASuvV
Stadt
V-02 RathausstraRe Ring - Koburger StralRe 3 FahradstraRe evtl. als EinbahnstraRe 1 621|Markkleeberg
Stadt
V-03 Stadtelner Strae Am Volksgut - Seenallee 4 Tempo 30 Kita am Wasserturm 1 593[Markkleeberg
Stadt
V-04 Stadtelner Strale Bereich um Kathe- Kollwitz-Str. 4 Tempo 30 Verlangerung Bestand ca. 130 m 1 124|Markkleeberg
Tempo 30/ FahrradstraRe/ Parker Stadt
V-05 Zobigkerstralle Koburger Strale - Hermann-Miiller-StralRe 3 entfernen 1 1515|Markkleeberg
Stadt
V-06 Ddlitzer StraRe gesamte Lange 4 Markierung Schutzstreifen 1 237|Markkleeberg
Stadt
Tempo 30 bzw. Bau Radweg Markkleeberg/L
V-07/ V-08 Markkleeberger StraRe S46 Sudweg - Bornaer Chaussee 3 Crostewitzer Strae - Am Ellrich 1 1080(ASuV
Stadt
V-09 Stadtelner Strale Amselweg - Zobigkerstrae 4 Markierung Schutzstreifen Parken nur noch einseitig 1 367[Markkleeberg
Stadt
V-10 Zobigkerstralle Hermann-Miiller-Str - Stadtelner Str. 3 Markierung Schutzstreifen Parker entfernen 1 199|Markkleeberg

Blattname: Manahmen RVK - Auswahl 11 Dateiname: 231220_RVK_N\ A d
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