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Einspruch zum Planfeststellungsverfahren 2. Bauabschnitt Leipziger StraRe

Ich erhebe meinen Einspruch gegen die Planfeststellung der obengenannten Baumafinahme.

Ich bin davon unmittelbar betroffen, da die Stra3e auf meinem Arbeitsweg zwischen ... und ... liegt und
ich sie auch im Freizeitverkehr regelmafig befahre. Dabei benutze ich sowohl das Auto als auch die
Stralenbahn und bin in diesem Zusammenhang auch zu Fu® an der Leipziger Stral’e unterwegs. In
den meisten Fallen befahre ich die Stralle jedoch mit meinem Fahrrad.

Ich erhebe den Einspruch, weil grundlegende Planungsmangel mich, sollten die Plane so verwirklicht
werden, in meinen Rechten als radfahrender und zu Fuld gehender Verkehrsteilnehmer stark beein-
trachtigen. Zudem wird meine Gesundheit, mitunter mein Leben massiv gefahrdet. Die Planungen
widersprechen zahlreichen Vorschriften, den Regeln der Technik sowie Beschlissen des demokra-
tisch gewahlten Stadtrats zur Férderung des Radverkehrs.

Die mich beeintrachtigenden grundlegenden Planungsmangel liegen in der Wahl der Radverkehrsfiih-
rung der Leipziger Stralte im gesamten Bauabschnitt sowie in zahlreichen Ausflihrungsdetails, die ich
im Anschluss ausfihrlich darlege. Dabei werde ich mich auf Vorschriften und das technischen Regel-
werk flr die Anlage von Verkehrsanlagen beziehen, welche zu meinem Ungunsten und zu Ungunsten
der anderen Fahrradfahrer und FuBganger missachtet wurden. Zu diesen Regelwerk zahlen:

+ Verwaltungsvorschrift zur StvO (VwV StVO)

Entsprechend dieser Vorschrift missen Radwege nach ,nach den allgemeinen Regeln der Baukunst
und Technik in einem den Erfordernissen des Radverkehrs genligenden Zustand gebaut und unterhal-
ten“werden (vgl ,zu. Il Radwegbenutzungspflicht” Absatz 24).

Die Regeln der Technik werden dabei verkdrpert durch
+ den Empfehlungen fir die Anlage von Hauptverkehrsstralen (EAHV )
+ den Empfehlungen fir Anlage von Radverkehrsanlagen (ERA 95)
+ der Schriftenreihe der Bundesanstalt fiir Straenwesen (BaSt) insbesondere der Hefte
- »Sicherung von Radfahrern an stédtischen Knotenpunkten*
- ,Radverkehrsfiihrung an Haltestellen*
+ Verdffentlichungen des Fachausschusses Verkehr des ADFC
- ,Radfahren an innerértlichen Kreuzungen und Einmiindungen*
- ,Radverkehr an Bus- und Strallenbahnhaltestellen”

(u.a. im Internet unter www.adfc.de/verkehr/faf/)

Sinn dieses Regelwerkes ist der Schutz der Unversehrtheit der Verkehrsteilnehmer und die ausgewo-
gene Berucksichtigung der Interessen aller Betroffener. Sie dienen somit auch zu Schutz meiner Ge-
sundheit und Interessen.

Die Mangel der Planungen im Einzelnen:

Wahl der falschen Flihrungsform fiir den Radverkehr

Im gesamten betroffenen BA 2 sollen genau wie im bereits realisierten BA 1 gemeinsame Geh-
und Radwege zur Fuhrung des Radverkehrs angelegt werden. Die damit verbundene Benutzungs-
pflicht (Zeichen 240) verbietet mir das Benutzen der allgemeinen Fahrbahn.

Im Regelwerk fiir Verkehrsanlagen werden gemeinsame Geh- und Radwege als ungiinstige Son-
derldésung angesehen, die nur unter bestimmten Umstanden angewendet werden soll.


http://www.adfc.de/verkehr/faf/

Laut ERA95 kommt die gemeinsame Fihrung von Radfahrern und FulRgangern (Mischverkehr auf
Gehwegen) ,nur bei geringem Ful3génger- und Radverkehr in Frage, wenn Mischverkehr auf der
Fahrbahn nicht vertretbar ist, Radwege oder Radfahrstreifen jedoch aufgrund beengter Verhéltnis-
se nicht angelegt werden kénnen und die Belange der FuBRgénger dem nicht entgegenstehen.
Mégliche Einsatzbereiche sind vor allem weitgehend anbaufreie StralBen mit nur geringer Randnut-
zung durch Ful3gdnger sowie gegebenenfalls landliche Ortsdurchfahrten.” (ERA 95 S.9)

In den EAHV wird die Anlage von gemeinsamen Geh- und Radwegen abgelehnt, wenn

.- bei erheblich eingeschrénkter Fldchenverfiigbarkeit Konflikte mit intensiven Nutzungen der
Hausvorbereiche (z. B. fiir Aufenthalt oder Geschéftsauslagen) bzw. der Wartefldchen an Halte-
stellen nicht auszuschlie3en sind,“ oder

.- in engen StralBenrdumen viele Einmiindungen und Grundstlickszufahrten auftreten”

Sie kdnnen unter Umstanden sinnvoll sein ,als punktuelle MalBnahme an Engstellen mit davor und
dahinter vorhandenen Radwegen*

(vergleiche EAHV S.93 ff)

Zudem entspricht zwar die Breite der vorgesehenen Geh- und Radwege den Mindestanforderung
der VwV StVO, berlcksichtigen aber nicht die Bedeutung fur den FuRgangerverkehr.

Die ,Belange der FuBBgédnger” werden in der EAHV genauer erlautert:

»Soll der Radverkehr auf Radwegen gefiihrt werden, so ist stets sicherzustellen, dal3 die angren-
zenden Gehwege eine ausreichende Breite besitzen. Folgende durchgéngig nutzbaren Gehweg-
breiten sollten nicht unterschritten werden:

- 4,00 m an Hauptverkehrsstral3en mit intensiver und vielféltiger Nutzung (z. B. belebten Ge-
schéftsstral3en),

- 3,00 m an HauptverkehrsstraBen mit einer mittleren Nutzungsintensitét (z. B. StralSen mit (iber-
wiegend Wohnnutzung und einzelnen Geschéften oder anderen Nutzungen)® (vergleiche EAHV
S.23ff)

Somit ware bei der Flihrung des Radverkehrs Uiber die Fuligangerbereiche eine Breite von
3-4 Metern + Zuschlag fiir die Radfahrer (1,5 m) notwendig.

Aus Grunden der Einheitlichkeit der Radfahrerfihrung die Kompromisslésung fiir kurze Engstellen
auf die gesamte Stralle auszuweiten widerspricht auch dem Sinne der Richtlinien wo es heil3t ,,Die
Radverkehrsfiihrung ist flexibel an die jeweiligen stralBenrdumlichen und verkehrlichen Verhéltnisse
anzupassen®. (vergleiche ERA95 S. 22ff)

Die Leipziger Stralle hat im gesamten Verlauf weder die Charakteristik einer anbaufreien Stral3e
mit geringer Randnutzung noch die einer Iandlichen Ortsdurchfahrt. Ganz im Gegenteil ist sie ge-
pragt durch eine dichte Bebauung mit mehrgeschossigen Mehrfamilienhdusern, mitunter sogar mit
Hinterhausern. Die Bebauung reicht bis an die Stral’enkante. Fast jedes Grundstiick hat seine ei-
gene Zufahrt und zahlreiche NebenstralRen minden in kurzen Abstanden auf diese Straf3e. Es gibt
aufgrund der zahlreichen Geschéafte, der Gaststatten, der gut genutzten OPNV-Haltestellen, der
Parkplatze und der dicht bebauten Wohngebiete im Umfeld ein umfangreiches FulRgangeraufkom-
men. Die Gehwege haben oft nicht die aus den Nutzungen hervorgehende notwendigen Breite fiir
das Anlegen eines Radweges neben den Gehwegen, so dass Anlegen eines gemeinsamen Rad-
und Gehwegs auf dem Gehweg erst recht problembehaftet ware.

Alle Kriterien, die gegen eine gemeinsame Fuhrung des Radverkehrs und der FulRganger spre-
chen, sind also erfllt, trotzdem sehen die Planungen ausschliellich gemeinsame Geh- und Rad-
wege vor.

Durch das Missachten der Regeln der Technik ergeben sich fir mich als Radfahrer und FuRganger
folgende schwerwiegenden Probleme:

Gefahrdung durch abbiegende Kfz

Haupttétungsgrund von Radfahrern sind Unfalle mit abbiegenden Kraftfahrzeugen, deren Fahrer
den Radfahrer Ubersehen haben. Dementsprechend missen sowohl vor den Kreuzungen als auch
im Kreuzungsbereich die Radfahrbahnen fir den Kraftfahrer deutlich erkennbar sein.

Dieses wird auch von den einschlagigen Regelwerk so gesehen:



»S0 Ist es notwendig, den Radverkehr bereits rechtzeitig vor der Kreuzung oder Einmiindung im
Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs zu fiihren und die Radwegefiihrung an der Kreuzung oder
Einmiindung darauf abzustimmen.“ (VwV zur StVO zu || Radwegbenutzungspflicht Absatz 26)

Es wird vorgeschlagen, deutlich wahrnehmbare Radfahrbahnen anzulegen und diese 10-20 m vor
den Kreuzungen an den Fahrbahnrand zu verschwenken, und dort in einen Radfahrstreifen tber-
gehen zu lassen oder Geh- und Radwege als Teilaufpflasterung liber die einmiindende Stralle
fortzufiihren (vgl. ERA95 S. 56 ff, EAHV S. 126 ff).

Im Forschungsbericht der Bundesanstalt fir Stralenwesen ,Sicherung von Radfahrern an stadti-
schen Knotenpunkten®wurde festgestellt, dass sich bereits bei ordnungsgeméafien Radwegen mit
deutlicher Abmarkierung einer Radfahrerfurt die Unfallwahrscheinlichkeit an Kreuzungen gegen-
Uber Radfahrstreifen oder Mischverkehr mit dem MIV verfiunffacht. Auf fir den Kraftfahrer nicht er-
kennbaren Radverkehrsanlagen, wie sie hier geplant werden, dirfte die Wahrscheinlichkeit von
Unfallen um ein Vielfaches héher liegen.

Die geplanten Anlage stellt gefahrdet demnach meine Unversehrtheit als Radfahrer.

Pflaster im Gefahrenbereich an Kreuzungen

Aufgrund der unzureichenden Erkennbarkeit der Radverkehrsfiihrung fiir Kraftfahrer sind haufige
Vorfahrtsverletzungen durch abbiegende Kraftfahrer zu erwarten. Um Unfallen zu entgehen, kén-
nen Radfahrer nicht auf Ihr Vorfahrtsrecht bestehen und missen, unter Umstanden abrupt, brem-
sen.

Der Bereich, in dem diese Bremsungen stattfinden, wird laut Planungsunterlagen mit NATUR-
STEIN-Pflaster versehen werden, um sehbehinderte Menschen auf die kreuzende Stral’e hinzu-
weisen (Aufmerksamkeitsfeld). Eine solche Fahrbahnoberflache ist augrund der firchterlichen Er-
schitterungen und der Glatte bei nasser Fahrbahn mit Radverkehr unvereinbar!

Dadurch dass die Radfahrer genau im Gefahrenbereich lber diese untaugliche Oberflache gefiihrt
werden, besteht die Gefahr von schweren Stiirzen durch das Betatigen der Vorderradbremse auf
nassem Pflaster. Vor allem unsichere oder unroutinierte Radfahrer werden dadurch gefahrdet und
verletzt werden.

Die Verwendung von Natursteinpflaster in Bereichen, in denen Gefahrenbremsungen durch Rad-
fahrer zu erwarten sind, verletzt eklatant die Pflicht, Verkehrsanlagen sicher zu gestalten!

Gefahrdung an Grundstiicksausfahrten

An Grundstuckseinfahrten werde ich als Radfahrer gefahrdet, wenn Kraftfahrer, die die Einfahrten
benutzen meine Vorfahrt nicht beachten oder wenn sie unvermittelt aus Hausdurchfahrten oder
ahnlichen auftauchen und die Radfahrbahn verstellen.

Besonders gefahrlich ist es, wenn aus Ausfahrten kommende Kraftfahrer aufgrund der baulichen
Verhaltnisse gar keine Chance haben, Radfahrer auf den Fullweg zu wahrzunehmen.

Deswegen fordert das Regelwerk

+ Sichtdreiecke sollen freigehalten werden, (z. B. durch Einhalten eines Mindestabstands der
Radwege von den Gebaudekanten)

+ Die Wartepflicht der ein- und abbiegender Kraftfahrzeuge soll auch ohne Schilder eindeutig zu
erkennen sein,

+ Der Belag des Radweges und des Gehweges - bzw. deren Farbgebung — sollen Gber Grund-
stuckszufahrten hinweggefihrt werden.

+ Die Héhenlage der Radwege soll in der Regel beibehalten werden,
(vgl. ERA95 S.23ff, EAHV S:128 ff)
Alle diese Forderungen wurden in der betreffenden Planung grob missachtet.

Zudem werden die Radfahrer durch die geplanten Rampen der Gehwege an jedem Grundsttick
gehalten, so nah wie méglich an den Hauskanten zu fahren, da dort diese unangenehmen, wie
Schlaglocher wahrgenommenen Absenkungen am geringsten sind. Auch das Rechtsfahrgebot
fuhrt zu einer Ausrichtung der Radfahrer an den Hauskanten. Schon deswegen sind vermehrt Un-
falle zwischen Kraftfahrern und Radfahrern zu erwarten.



Nicht nur, dass den Kraftfahrern nicht erkenntlich gemacht wird, dass sie mit Radfahrern zu rech-
nen haben, die Grundstuckszufahrten sollen auch noch in NATURSTEIN-Pflaster, an einigen
Grundstucken sogar als GROSSPFLASTER angelegt werden. Diese Oberflachenbefestigung ist
fur Radfahrbahnen denkbar ungeeignet da sie zu fiirchterlichen Erschitterungen flhrt und bei
Nasse das Risiko von schweren Stlirzen in sich bergen.

Dieses Planungsdetail ist ein weiterer Punkt, der mich gefahrdet und das Radfahren mit meinem
ungefedertem Fahrrad nahezu unmdoglich macht. Gleichzeitig erhéhen sich aufgrund der aus Si-
cherheitsgrinden abzusenkenden Fahrgeschwindigkeit meine Reisezeiten mit dem Fahrrad, was
den grundlegenden Planungszielen von Verkehrsanlagen sowie den Stadtratsbeschliissen zur
Radverkehrsforderung widerspricht.

Gefahrdung von aus den Haustiiren heraustretenden FuBgangern

Das gleiche Problem zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern an Grundstlicksausfahrten besteht
auch mit FuBgangern an den Hauseingangen, die direkt an die Radfahrbahn grenzen. Selbst bei
abgeminderter Geschwindigkeit ist mir als Radfahrer nicht moglich, Personen, die plotzlich aus den
Eingangen auf die Fahrbahn treten, rechtzeitig zu erkennen. Genauso kann man von mir als Ful3-
ganger nicht erwarten, dass ich mich vor Verlassen des Hauses versichern muss, ob Der Gehweg
gerade sicher betreten werden kann.

Durch die Umbauplane des Strallenzuges werden hier weitere Konfliktpotentiale geschaffen, die
mich sowohl als FuBganger als auch als Radfahrer gefahrden und ein unbesorgtes Benutzen der
Gehwege unmdglich machen. Gleichzeitig erhéhen sich aufgrund der aus Sicherheitsgriinden ab-
zusenkenden Fahrgeschwindigkeit meine Reisezeiten mit dem Fahrrad, was den grundlegenden
Planungszielen von Verkehrsanlagen sowie den Stadtratsbeschliissen zur Radverkehrsférderung
widerspricht.

Gegenseitige Gefahrdung und Behinderung von Radfahrern und FuBganger

Die in den technischem Regelwerk aufgefiihrten strengen Bedingungen fur die Wahl von gemein-
same Geh- und Radwegen als Flihrungsmoglichkeit des Radverkehrs sind in den inkompatiblen
Geschwindigkeiten und Verhaltensweisen von Radfahrern und FulRgangern sowie den hohen Un-
fallrisiken an Kreuzungen, wo abbiegende Kfz-Flhrer haufig nicht mit Fahrzeugen auf FuBwegen
rechnen, begrindet:

Geschwindigkeiten:

+ FuRganger 1,5 - 5 km/h, Radfahrer 15 - 35 km/h also 3 bis 23 mal so schnell !
(zum Vergleich: Auto 25 -50 km/h 3 mal schneller bis 1,4 mal langsamer als Radfahrer)

Verhaltensweisen:

+ Fullgénger bemerken Fahrbahnmarkierungen auf Gehwegen nicht (rote Pflastersteine, weille
Abmarkierungen usw.).

+ Fullgéanger setzen sich unverhofft in Bewegung oder wechseln plétzlich die Gehrichtung
+ FuRlganger blinken nicht, machen keinen Schulterblick

+ Fullganger fiihlen sich auf Gehwegen sicher und konzentrieren sich deswegen nicht auf den
restlichen Verkehr.

Aufgrund dieser Schwierigkeiten ist das Verhalten der Fuldganger auf FuBwegen fiir mich als Rad-
fahrer sehr schlecht berechenbar. Um FuRganger nicht zu gefahrden, muss ich meine Fahrge-
schwindigkeit denen der FuRganger anpassen. Trotzdem ist es nicht zu verhindern, dass Ful3gan-
ger plétzlich die Gehrichtung andern und mir in mein Fahrrad laufen.

Durch den Radverkehr werde ich als Fulganger enorm in meiner Bewegungsfreiheit einge-
schrankt. Bei jedem Schritt muss ich damit rechnen, dass ein Radfahrer neben mir auftaucht. Un-
besorgtes Bewegen, Einkaufen oder Spazieren ist hier ausgeschlossen. Vor allem Kindern oder al-
tere Menschen sind solche Verkehrsanlagen nicht zumutbar. Sollen die Eltern lhren Kindern ver-
bieten, alleine das Haus zu verlassen, um Sie vor Unféllen zu schiitzen?

Verstarkt werden diese Einschrankungen und Gefahrdungen durch das Verhalten vieler Radfahrer,
die nicht bereit sind, Gber eine Abschnitt von mehreren Kilometer Lange mit Schrittgeschwindigkeit
zu fahren.



Das Mischen von Radverkehr einer Radverkehrshauptroute und Gehbereichen in zudem unzu-
reichend breiten Seitenrdumen stellt eine grobe Verletzung des Schutzraums Gehweg dar und ge-
fahrdet mich als Fulliganger ebenso wie als radfahrender Birger. Gleichzeitig erhdhen sich auf-
grund der aus Sicherheitsgrinden abzusenkenden Fahrgeschwindigkeit meine Reisezeiten mit
dem Fahrrad, was den grundlegenden Planungszielen von Verkehrsanlagen sowie den Stadtrats-
beschlissen zur Radverkehrsférderung widerspricht.

Unsichere Fiihrung an Haltestellen

Vor allem Haltestellen sind Quellen und Ziele des FuBgangerverkehrs. Ahnlich wie an Kreuzungen
ist es hier besonders wichtig, FulRganger und Radfahrer voreinander zu schiitzen, da deren Ge-
schwindigkeiten und Verhaltensweisen nicht zueinander passen.

Dementsprechend muss die Radfahrbahn so gestaltet werden, dass sie fur Fuganger deutlich zu
erkennen ist. Warteflachen der Haltestelle miissen baulich von der Radfahrbahn getrennt werden,
damit wartende Fahrgaste nicht versehentlich den Radweg verstellen oder unerwartet auf die
Fahrbahn treten. Wird der Radweg hinter den Warteflachen gefihrt, so sind Warteflachen und
Radweg durch Absperrgitter zu trennen. Ubergénge zwischen Warteflachen und Gehweg sind auf
wenige, gut einzusehende Stellen zu beschranken (siehe BaSt Bericht ,,Radverkehrsfiihrung an
Haltestellen®).

Diese MalRnahmen sind vor allem bei beschrankter Flachenverfligbarkeit notwendig, um FuRgan-
ger und Radfahrer zu schitzen.

In den Planungen wurde keine Trennung von FuRgangerbereichen und Fahrbahn der Radfahrer
oder nur sehr kurze Absperrungen vorgesehen. Es ist zu erwarten, dass zusatzlich zu den im letz-
ten Punkt beschriebenen Problemen wartende OPNV-Fahrgaste den Radweg verstellen. Ich muss
mich hier also mit meinem Fahrrad durch die Wartenden schlangeln, eine fiir Radfahrer und Fuf3-
ganger sehr unangenehme Situation, die durch eine andere Radverkehrsfihrung (Uberfahrbares
Haltestellenkap) vermieden werden konnte.

Dabei erhoht sich aufgrund der abzusenkenden Fahrgeschwindigkeit meine Reisezeit mit dem
Fahrrad, was den grundlegenden Planungszielen von Verkehrsanlagen sowie den Stadtratsbe-
schlissen zur Radverkehrsférderung widerspricht.

Gefahrdung von Radfahrern und aussteigenden Kfz-Nutzern insbesondere von
Kindern im bereich des Parkstreifens

Durch die Fuhrung der Radfahrer hinter Parkstreifen sind Konflikte mit ein- und aussteigenden
Personen zu beflirchten. Ich méchte hier eindringlich darauf hinweisen, dass ein Vorbeifahren von
Radfahrern auf der Beifahrerseite parkender Kfz wesentlich gefahrlicher ist als auf der Fahrerseite.
Dies ergibt sich zum einen aus der besonderen Schulung des Fahrers, der gewohnt ist, vor Offnen
der Tir in den Rickspiegel zu blicken, als auch aus dem Uberall aus Sicherheitsgriinden propa-
gierten Aussteigen von Kindern zur FuRwegseite hin.

Fir Radfahrer sind Unfalle mit sich unverhofft 6ffnenden Tlren ein sehr schmerzhaftes Erlebnis.
Vor allem bei Autos mit Kopfstltzen, verdunkelten Scheiben oder bei Transportern ist fir Radfahrer
nicht zu erkennen, ob sich Personen im Auto befinden und ob sich die Tiiren bald 6ffnen werden.

Zudem binden die vielen anderen hier beschriebenen Mangel meine Aufmerksamkeit, so dass die
Gefahr sehr grol} ist, dass ich sich 6ffnende Tlren nicht rechtzeitig erkennen kann.

Wieder ein Sicherheitsmangel, der durch die ungenligende Beachtung der Sicherheitsbelange von
Radfahrern mit der geplanten Anlage erst neu geschaffen wird und der mich als Radfahrer genau-
so gefahrdet wie meine Mitfahrer, die an solchen Stellen unbekiimmert aus dem Auto steigen.

Behinderungen vorfahrtsberechtigter Radfahrer durch Blockade der Kreuzun-
gen durch wartende KfZ, fehlende Radfahrerfurte
Aufgrund der ungenugenden Erkennbarkeit der Radverkehrsanlage fur Autofahrer besteht eine
grolRe Gefahr, dass abbiegende Autofahrer nicht auf Radfahrer achten, die auf dem Fuliweg fah-

ren. Dementsprechend und mit Wissen, dass Unfalle an solchen Stellen der Haupttétungsgrund
von Radfahrern darstellen, ware wenigstens eine Abmarkierung von Radfahrerfurten unabdingbar.

So fordert auch das Regelwerk solche Fahrbahnmarkierungen:

,Radfahrerfurten sind stets im Zuge von gekennzeichneten VorfahrtstraBen ... und an Lichtzei-
chenanlagen zu markieren.” (vgl. VWV zur StVO ,Zu § 9 Abbiegen, Wenden und Rickwartsfahren®)



»An allen Stellen, an denen Radfahrstreifen, Radwege, gemeinsame Geh- und Radwege signali-
siert liber die Knotenpunkte gefiihrt werden, werden Radfahrerfurten markiert. Das gleiche gilt fiir
wartepflichtige Zufahrten, hier kbnnen auch Teilaufpflasterungen mit Radwegiiberfahrten ange-
legt werden® (vgl. ERA)

ERA und EAHV favorisieren das Ubergehen von Radwegen in Radfahrstreifen im Vorfeld der
Kreuzungen und Einmindungen, um ,ein Zustellen der Radfahrerfurt durch wartepflichtige, von
rechts einbiegende bzw. kreuzende Kraftfahrer” (vgl. ERA S.56ff) zu verhindern.

"An Knotenpunkten werden straBenbegleitende Radwege auf Teilaufpflasterungen oder auf Rad-
fahrerfurten lber die Fahrbahnen untergeordneter Knotenpunktarme gefiihrt"(vgl. EAHV S. 88)

Diese Abmarkierung von Radfahrerfurten oder das Teilaufpflastern von Nebenstralen ist in den
Planungen nirgendwo vorgesehen. Somit verstarkt sich die aufgrund der unzureichenden Radver-
kehrsfihrungen ohnehin schon groRe Gefahr, bei Unféllen mit abbiegenden Kfz zu verunglicken.

Aulerdem werden Kfz aus den Nebenstralden beim Warten auf eine Lucke im Verkehrsfluss meine
Fahrbahn ber die Kreuzung verstellen. Ich muss mich also im Kreuzungsbereich ohne bauliche
Absicherung in den flieRenden Verkehr einordnen, um die einmindende StralRe zu tUberqueren. Ei-
ne weitere Gefahrenquelle, die durch die fehlerhaften Planungen erst neu entsteht.

Gefahrdung und gegenseitige Behinderungen der FuBganger und Radfahrer im
Bereich der signalisierten Kreuzungen

Im Bereich der signalisierten Kreuzungen DreyRigplatz und Sternstralle gibt es aufgrund der Ein-
kaufsmaoglichkeiten, der Strallenbahnhaltestellen und anderer naher Ziele ein besonders hohes
Aufkommen von Fuliganger- und Radfahrverkehr. Daher ist es hier besonders wichtig, Konflikte
zwischen FuBgangern und Radfahrern zu entscharfen und eindeutige, einfach zu begreifende Vor-
fahrtsregelungen anzustreben.

Die Planungen sehen jedoch vor, an allen Wartebereichen der FuRganger, Wartebereiche und
Radfahrbahnen miteinander zu mischen. Dies stellt eine enorme Gefahrdung der Fuliganger und
Behinderung der Radfahrer dar. Fahrrader sind Fahrzeuge. Normale Radfahrer erreichen Ge-
schwindigkeiten Gber 25 km/h, sportliche Fahrer (Rennrader) auch 50 km/h. Radweg und FuRweg
wenigstens im Bereich von Kreuzungen baulich (Bordstein!) zu trennen sollte aus Sicherheitsgriin-
den selbstverstandlich sein! Hier wurde es unterlassen.

Abbiegende Kfz bekommen grétenteils zusammen mit den geradeausfahrenden Radfahrern grin
signalisiert. An solchen Kreuzungen ist es besonders wichtig, dass Radfahrer friihzeitig an die Kfz-
Spur herangeleitet werden, um Unfalle zwischen abbiegenden Kfz und Radfahrern zu vermeiden.
(val. VwV zur StVO zu Il Radwegbenutzungspflicht Absatz 26, vgl. ERA95 S. 56 ff, EAHV S. 126
ff, BaSt: ,Sicherung von Radfahrern an stadtischen Knotenpunkten®).

In den Planungen ist ein solches Verschwenken der Radwege nicht vorgesehen. Ganz im Gegen-
teil werden die Radfahrer hinter Passanten und quer durch die Wartebereiche der FuRganger ge-
fuhrt, um den lebenswichtigen Blickkontakt zwischen Radfahrer und abbiegendem Kraftfahrer zu
unterbinden, und die Aufmerksamkeit der Radfahrer auf das hier geplante Natursteinpflaster und
die Fuldganger abzulenken.

Wahrend der Griinphase der querenden Radfahrer und Fuldigédnger kommt es zu ungeklarten Vor-
rangverhaltnissen: Querende Fulganger und Radfahrer glauben, Vorrang gegeniber dem von
rechts kommenden Radfahrer zu haben, da ihre LSA griin zeigt. Dem ist aber nicht so, die Kreu-
zung mit dem hinter der Warteflache laufenden Radweg ist nicht mehr signalisiert, der von rechts
kommende Radfahrer hat Vorfahrt (oder etwa nicht??).

Die Gestaltung der signalisierten Kreuzungen stellt somit eine Verletzung séamtlicher Planungs-
grundsatze und eine enorme Gefahrdung und Behinderung dar und fiihrt zu unnétigen Konflikten
zwischen FuRgangern und Radfahrern.

Fehlende Anbindung des Elbradweges an die landwartige Fahrspur der Rad-
fahrer

Im Bereich der Haltestelle Altpieschen wird kiinftig der rechtseitige Elberadweg auf die Leipziger
Stralle minden. Hier wird ein beachtlicher Teil der Radfahrer auf die Leipziger Stra’e wechseln.

In den Planungen ist jedoch keine legale Mdglichkeit vorgesehen, den landwartigen Radweg zu er-
reichen. Die Planer schicken mich von der Molebricke kommend durch den zu schmalen Haltestel-



lenbereich (illegal weil in falscher Richtung!), um anschlieend im Zuge der FuRganger-LSA die
rechte Fahrbahnseite zu erreichen.

Hier muss dringend eine legale Mdglichkeit gefunden werden, ohne Belastigung der Fulliganger
und der stadtwarts fahrenden Radfahrer den landwartigen Radweg zu erreichen!

Ungeeignete Fahrbahnoberflache

Da Fahrrader ohne Fremdenergie auskommen missen und der Energieaufwand erheblich von der
Oberflache des Weges abhangt, wird mein Radius des Einsatzbereiches des Fahrrads erheblich
durch die Oberflachengestaltung der Wege bestimmt.

Als Fahrbahnoberflache fir die Radfahrbahnen ist ungefastes Betonverbundpflaster vorgesehen.
Dieses weist einen 30% hoéheren Fahrwiderstand gegentiber dem Asphalt der allgemeinen Fahr-
bahn auf. Dadurch verringert sich die fir mich mit dem Fahrrad erreichbare Flache um 40% (siehe
Tabelle 1).

Zudem zeigt die Erfahrung in Dresden, dass die durch die Baufirmen ereichte Qualitat der Pflaster-
belage grofitenteils nicht den Anforderungen an eine Fahrbahn entsprechen und die Ebenheit der
Fahrbahn im Laufe der Zeit durch das Senken einzelner Verbundsteine verloren geht.

Tabelle 1 Energieverbrauch und Einsatzbereich des
Fahrradverkehrs in Abhangigkeit von der
Oberflachenbeschaffenheit der Radverkehrsanlagen;
StraBenqualitat = 100%

(aus UPI-Bericht 41 "Entwicklung und Potentiale des
Fahrradverkehrs - MaBnahmen zur Ausschépfung des
Fahrradpotentials in der Verkehrsplanung” Umwelt- und
Prognose-Institut e.V. Heidelberg, 2000)

. . . Energie- | Einsatz-

Art des Radwegs |Material Eigenschaft Fertigung verbrauch | bereich
StraRenqualitat Feinasphalt langseben Strallenfertiger 100% 100%
"Radwegequalitit" | Feinasphalt schiechte Walze 120% | 70%
9€q P Langsebenheit ° °
"Radwegequalitat" |Betonverbundpflaster ungefast 130% 60%
"Radwegequalitat" |Betonverbundpflaster |gefast 140% 50%
wassergebunden |feines Material 150% 45%
wassergebunden |grobes Material 200% 25%

Fehlende Abstellanlagen

In den Planfeststellungsunterlagen konnte ich keine Angaben Uber anzulegende Abstellanlagen fir
Fahrrader finden. Diebstahlsichere Abstellanlagen sind in der heutigen Zeit aber extrem wichtig, da
nur so sichergestellt werden kann, dass ich mein Fahrrad Uber langere Zeit zur Verfiigung habe
und ich es auch fur alltagliche Fahrten benutzen kann, an denen ich das Rad auch mal alleine las-
sen muss (Einkaufen, Arztbesuch usw.).

Auch an Haltestellen sind solche Anlagen wichtig, da durch die Verbindung von OPNV mit Radver-
kehr und mit diebstahlsicheren Radabstellanlagen die Erschliefungsweite von Haltestellen und
damit die Attraktivitat des OPNV und des Radfahrens steigt, und somit mit wenig Aufwand StralRen
und Umwelt entlastet werden kénnen.

Massive Verlangerung der Reisezeiten im Radverkehr, keine Untersuchung des
Radfahrerpotentials und der Einordnung der StraBe in das Radfahrnetz

Im Vorfeld der Planung von Baumalinahmen, sollten die Anforderungen an die geplante Verkehrs-
anlage ermittelt und bewertet werden um die Ziele des Projekts definieren zu kénnen (vgl. EAHV,



ERA). Dazu gehdrt auch, dass zu erwartende Radverkehrsstrome ermittelt werden und die Einord-
nung der betroffenen Stral3e in das Radverkehrsnetz der Stadt untersucht wird.

Das scheinen die verantwortlichen Planer unterlassen zu haben, denn in den Planfeststellungspa-
pieren ist keine Aussage darlber zu finden, dass die Leipziger StralRe Teil des Radverkehrshaupt-
routennetz der Stadt Dresden ist.

Der betroffene Abschnitt bekommt auferdem eine zusatzliche Bedeutung fiir den lberregionalen
Radverkehr, da er Zubringer zu dem in Planung befindlichen rechtsseitigen Elbradweg wird und
somit nach Fertigstellung der Molebriicke am Pieschener Hafen ein bedeutender Anstieg des Rad-
verkehrs zu erwarten ist.

,Radverkehrsnetze sollen den Radfahrern innerhalb eines Planungsraumes flir alle Fahrten siche-
re, bequeme und méglichst direkte Wege mit kurzer Reisezeit anbieten” (vgl ERA S.9)

Alle diese Anforderungen erfillen die Planungen fur die Leipziger StralRe nicht.
Die grébsten Sicherheitsmangel habe ich in den Vorpunkten bereits aufgezanhlt.

Eine bequeme Fahrt ist aufgrund des ungeeigneten Fahrbahnbelags (Betonverbundpflaster), der
haufigen Grundstlicksausfahrten mit den Absenkungen der Fahrbahn und dem Natursteinpflaster,
den Vermischungen mit den Wartebereichen der FuRganger an Kreuzungen und dem dort anzu-
treffenden Natursteinpflaster sowie der zahlreichen Behinderungen durch Fulganger und zu er-
wartende Vorfahrtsverletzungen aufgrund der unzureichenden Radverkehrsflihrung nicht méglich.

Da ich aufgrund der Sicherheitsmangel und aus Riicksichtsnahme auf die FuRganger meine Ge-
schwindigkeit Gber dem gesamten Bauabschnitt auf nahezu Gehgeschwindigkeit absenken muss,
halbiert sich meine mittlere Fahrgeschwindigkeit von derzeit ber 20 km/h auf unter 10 km/h.

Damit verdoppelt sich meine Reisezeit auf diesem Abschnitt. Radfahren wird dadurch so unattrak-
tiv, dass es flr meine alltdglichen Fahrt zur Arbeit nicht mehr in Frage kommt und ich auf das Auto
umsteigen muss. Da es vielen anderen Radfahrern ebenso gehen wird, wird durch diese Baumal}-
nahme ein spurbarer Verkehrsanstieg im MIV induziert und damit die Verkehrsprobleme der Stadt
vergrofRert.

Dies widerspricht krass den Zielen einer jeden Investition von Steuergeldern in Verkehrsbauvorha-
ben und sollte nicht genehmigungsfahig sein!

Verschlechterung des Verkehrsklimas

Die Planer verlangen von Radfahrern, tber eine lange Strecke bewusst mit verminderter Ge-
schwindigkeit zu fahren, weil die bauliche Anlage dies im Interesse der Sicherheit erfordert. Sie er-
héhen damit die Verkehrwiderstande im Radverkehr. Damit widersprechen deren Planungsgrund-
satze den Kriterien der Radverkehrsférderung und einer nachhaltigen Stadtentwicklung.

Verkehrsteilnehmer haben flr Verkehrswiderstande eine Toleranzgrenze, bis zu der sie bereit sind,
trotz der Schwierigkeiten das Rad zu benutzen und sich ricksichtsvoll zu verhalten. Steigen diese
Widerstande, so ist Folgendes zu beobachten:

+ Radfahren ist nicht mehr attraktiv, so dass das Auto dem Fahrrad vorgezogen wird und der
Radverkehrsanteil zurlickgeht,

+ Radfahrer versuchen, lhre Reisezeiten auf Kosten der Sicherheit anderer Verkehrsteilnehmer
zu halten.

Dementsprechend reagieren Radfahrer auf eine Verschlechterung ihrer Situation nicht mit geringe-
ren Geschwindigkeiten sonder mit Umstieg auf andere (problematischere) Verkehrsmittel oder mit
ricksichtslosen Verhalten das Sicherheit und Verkehrsklima belasten wird.

Fazit

Die Planungen durfen in dieser Form nicht genehmigt werden, da die gewahlte Radverkehrsfiihrung
mit der Bedeutung des StraRenzuges fur den Rad- und FuRgangerverkehr nicht vereinbar ist und in
vielen Planungsdetails die Sicherheits- und Qualitdtsanspriche an Radverkehrsanlagen grundlegend
missachtet wurden.

Der planenden Institution sollten folgende Auflagen angeordnet werden :

Da die Seitenraumbreiten grofitenteils nicht ausreichen, um Rad- und FuRwege mit einer der Nutzung
entsprechenden Breite unterzubringen, muss zum gegenseitigen Schutz von Radfahrern und FuR3-



gangern eine Separierung der beiden Verkehrsarten erfolgen (vgl. EAHV S. S.23ff). Um die Sicherheit
der Radfahrer gegentber dem MIV zu gewahren, sind Radfahrstreifen in ausreichender Breite und mit
ausreichendem Abstand zu Parkstreifen (75 cm) anzulegen (VwV zur StVO -1 - Absatz 13 sowie E-
RA95 S.30ff).

Auch aufgrund der hohen Dichte von Grundstickseinfahrten und einmindenden Stral3en sind Rad-
fahrstreifen die Radverkehrsflihrung, die einen besseren Schutz der Radfahrer vor abbiegenden Kraft-
fahrzeugen bietet.

Sollte der Platz fiir Radfahrstreifen mit den entsprechenden Breiten und Sicherheitsabstanden nicht
reichen, so ist in diesen Bereichen entweder auf die Trennung von MIV und OPNV oder auf die Park-
streifen zu verzichten. Ein Mischverkehr von MIV und OPNYV I&sst auf beiden Seiten keine grofien
Kapazitatsprobleme erwarten, da diese Mischung im Bereich der Haltestellen bereits in den derzeiti-
gen Planen vorgesehen ist und ein Uberholen der StraRenbahn durch KfZ innerhalb der kurzen Halte-
stellenabstande dann sowieso kaum mdglich ware. Um das Zustauen von Gleisbereichen am
DreyRigplatz zu verhindern, sollten vorgelagerte LSA so programmiert werden, dass nur soviel Fahr-
zeuge in den Abschnitt hineingelassen werden, wie am DreyRigplatz wieder abflieRen kénnen (Pfort-
nerschaltung).

Sollte der StralRenraum trotzdem nicht ausreichen, um Radfahrstreifen unterzubringen, so ist der Rad-
verkehr im Mischverkehr mit dem MIV zu fihren (vgl. ERA95 S.24ff). Bedingung fiir einen solchen
Mischverkehr sollte eine Gberwachte Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h in diesem Bereich
(ortsfeste Anlagen zur Geschwindigkeitsiiberwachung) sowie eine regelkonformes Ende der Radfahr-
streifen in entsprechendem Abstand vor der Engstelle sein (vgl. ERA95 S.32 und S.36). Hier sollte
eine Freigabe der Gehwege fiir Radfahrer in Betracht gezogen werden, um dem Sicherheitsempfinden
unsicherer oder unroutinierter, seitenraumbezogener Radfahrer zu entsprechen (Gehweg, "Radfahrer
(Sinnbild) frei" vgl. ERA95 S.10 und S. 28). Ebenso sind Hinweisschilder fir Kraftfahrer sinnvoll, die
einerseits auf Radfahrer auf der Fahrbahn hinweisen, andererseits Uber den einzuhaltenden Mindest-
abstand beim Uberholen informieren (laut StVO 1,5 m - derzeit groRes Wissensdefizit bei Dresdner
Kraftfahrern)

An den Kaphaltestellen sind die Radfahrer auf3erhalb des Gleisbereiches tber das Haltestellenkap zu
fuhren. Dabei ist zu beachten, dass zwischen Radfahrbahn und Bahnsteigkante ausreichend Abstand
besteht, damit verspatet aussteigende Fahrgaste nicht von Radfahrern gefahrdet werden. Durch die
Verwendung von fahrbahntypischen Belag (dunkler Asphalt) und der Anlage eines abgesenkten Bord-
steins (3 cm) zwischen Radfahrbahnen und Warteflachen ist zu vermeiden, dass wartende Fahrgéaste
versehentlich die Radfahrbahnen verstellen (siehe Abbildung 1).

Das Einrichten von LSA zur Sicherung der Fahrgaste ist nicht notwendig, da einerseits das Konfliktpo-
tential zwischen Radfahrern und aussteigenden Fahrgéasten geringer ist (geringere Geschwindigkeiten
des Radverkehrs), andererseits schwere Unfalle, wie sie zwischen Kfz und Fahrgasten an solchen
Haltestellen haufig sind, bei der Fiihrung der Radfahrer Uber das Haltestellenkap eher unwahrschein-
lich sind. Ein Verschwenken der Radfahrer hinter die Warteflache ist aufgrund des hohen Konfliktpo-
tentials und der geringen zur Verfligung stehenden Flachen fiir die FuRganger und wartenden Fahr-
gaste zu vermeiden.

Querschnitt: Aphaltfahrbahn ®
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Abbildung 1 Mégliche Fiihrung der Radfahrer liber ein Haltestellenkap
mit Sicherung aussteigender Fahrgaste und deutlicher Trennung
zwischen Radfahrbahn und Wartebereichen



An Kreuzungen sind die Radfahrer so zu fuhren, dass Konflikte mit FuRgangern ausgeschlossen wer-
den. Dabei sind die Warteflachen der FuBganger in Fahrtrichtung rechts der Radfahrbahnen anzuord-
nen und durch den Bordstein von der Radfahrbahn zu trennen. Die Radfahrer sollten bereits 10-20 m
vor der Kreuzung an die allgemeine Fahrbahn herangefihrt und auf einem Fahrradstreifen geleitet
werden. Abgesetzte Radfahrerfurten sind wegen der héheren Gefahrdung der Radfahrer und den zu
erwartenden Konflikten zwischen Radfahrern und FuRgéangern nicht anzuwenden. Uber die Kreuzun-
gen sind Radfahrerfurten zu markieren, die an besonders kritischen Stellen eine rote Einfarbung erhal-
ten.

Die Fahrbahnen des Radverkehrs sind ausschlief3lich mit radfahrvertraglicher maschinengefertigter
Asphaltoberflache zu versehen. Betonverbundpflaster (auch ungefastes) sollte aufgrund des héheren
Fahrwiderstandes maximal in kurzen Abschnitten verwendet werden. Natursteinpflaster als Fahrbahn-
oberflache, querende Bordsteinkanten (auch abgesenkte), Absenkungen der Radfahrbahnen an
Grundstuckszufahrten oder Kreuzungen sind grundséatzlich zu vermeiden.

An samtlichen Haltestellen sowie in der Nahe von gréReren Geschaften und Hauseingangen von
Mehrfamilienhausern sind Diebstahlsichere Fahrradabstellanlagen (Fahrradbiigel 0.4.) anzuordnen.

Dieser Einspruch wurde im Zusammenarbeit mit dem ADFC Dresden geschrieben und wird von die-
sem unterstutzt.

Ich bitte Sie, mir den Eingang des Einspruchs genauso wie den Erérterungstermin schriftlich mitzutei-
len.

Mit freundlichen GriifRen

XXX



