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Starken und Schwiachen

Tabelle 3-8 Stérken und Schwéchen des FuBverkehrs | Stadt Markkleeberg

Stirken Schwichen

+  Netzdichte - Einseitige Wegefiihrung
Insgesamt sind nahezu alle StraBen von FuBwe- Abschnittsweise werden einige FuBwege nur ein-
geanlagen flankiert. Innerhalb der Wohnquartiere seitig geflihrt. Dies ist aufgrund des in der Regel
fehlen teilweise separat gefiihrte FuBwege; dies ist beidseitigen Anbaus der jeweiligen StraBe unzu-
jedoch aufgrund der dort vorhandenen, geringen reichend und somit als Netzllicke zu klassifizieren.

Verkehrsbelastungen zulassig.

+  Touristische Wanderwege - Dimensionierung und Wegequalitit
Das Wegenetz im Seengebiet sowie in den Parkan- Entlang des Haupt- und NebenstraBennetzes
lagen und Erholungsgebieten ist gut ausgebaut und wurden zahlreiche Defizite hinsichtlich der Dimen-
in berwiegend einwandfreiem Zustand. sionierung sowie der Wegequalitat festgestellt.

- Fehlende [ Mangelhafte Querungsstellen
Vereinzelt wurden Mangel bei der Querungsfiih-
rung an Knotenpunkten festgestellt. Dies betrifft
insbesondere den stark vom FuBverkehr frequen-
tierten Knoten »RathausstraBe / Ring.

3.6  Randbedingungen fiir die Einbindung innovativer Verkehrssysteme

Unter dem Begriff innovative Verkehrssysteme werden Konzepte zusammengefasst, die neuartige
Verkehrssysteme oder Weiterentwicklungen etablierter Verkehrssysteme darstellen. Diese warten mit
Neuerungen, beispielsweise hinsichtlich der Aspekte Antrieb |/ Energieversorgung, Einsatzbereich,
Betriebsablauf, Zugangsmaglichkeit, Tarife, Besitzverhaltnis, Bereitstellung von Infrastruktur und
Fahrzeugen auf. Aktuell befinden sich vor allem die diversen Spielarten der Elektromobilitdt sowie
Sharing-Konzepte im Fokus der Medien.

Der Begriff der Innovation verweist dabei lediglich auf die Neuartigkeit und bewertet nicht die
Qualitat. Somit muss »innovative nicht gleichbedeutend mit »besser« sein?'. Seitens der Offentlichkeit
besteht jedoch eine diffuse Erwartungshaltung beziglich innovativen Verkehrssysteme zur Losung
von Verkehrs- und Umweltprobleme bis hin zum Klimaschutz. Dabei werden die tatsdchlichen
Potenziale und Einsatzmdglichkeiten dieser Systeme kaum hinterfragt. Ebenso bleibt unklar, wie eine
umfassende Implementierung dieser Systeme erfolgen soll und inwiefern die Entwicklung durch die
offentliche Hand die Verkehrsplanung Uberhaupt steuerbar ist.

Innerhalb des Verkehrskonzepts fir die Stadt Markkleeberg werden daher die derzeit in Erscheinung
tretenden innovativen Verkehrssysteme kurz charakterisiert und es wird betrachtet, in welchem
Umfang sie jeweils im Bereich der Stadt Markkleeberg einsetzbar sind und welche verkehrsplaneri-

21 Als plakatives Beispiel sei hier der Zeppelin genannt, der am Anfang des 20. Jahrhunderts ein innovatives Verkehrssystem darstellte, jedoch rasch
wieder an Bedeutung verlor.
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schen Vorkehrungen seitens der Stadt getroffen werden kdnnen. Es handelt sich dabei um folgende

Systeme: Carsharing, Elektroautomobilitat, Elektrofahrrdder und autonome Systeme.

3.6.1 Carsharing

Carsharing (zu Deutsch: Autoteilen) stellt eine organisierte gemeinschaftliche Nutzung eines oder
mehrerer Automobile dar. Es wird zwischen dem klassischen, stationsgebundenen Carsharing und
dem flexiblen »free-floating« Carsharing (FFC) unterschieden.

= Stationsgebundene Carsharingsysteme

Beim stationsgebundenen Carsharing bucht der Nutzer im Voraus ein Fahrzeug und leiht dieses an
einer Station des Anbieters aus. Nach der Nutzung gibt er das Fahrzeug wieder an einer solchen
Station ab.

* Flexible (»free floating«) Carsharingsysteme (FFC)

die Fahrzeuge innerhalb des Geschaftsbereichs im 6ffentlichen StraBenraum und kénnen jederzeit
spontan benutzt werden. Nach der Nutzung muss das Fahrzeug einfach wieder innerhalb des
Geschéaftsbereichs abgestellt werden.

Beide Spielarten des Carsharings stehen nicht in direkter Konkurrenz zueinander, da unterschiedliche
Nutzergruppen angesprochen werden. Aufgrund der gemeinsamen Nutzung eines Autos durch meh-
rere Nutzer konnen die Nutzer theoretisch auf den privaten Pkw verzichten. Dies legt den Schluss
nahe, dass Carsharing zur Reduktion des Pkw-Bestands flihrt und somit einen positiven Effekt auf
die Parkraumsituation in den Stadten hat. Fiir das stationsgebundene Carsharing konnte zumindest
eine Minderung des Pkw-Besitzes unter den Kunden belegt werden. Das FFC hingegen bendtigt
stets eine gewisse Anzahl verfligbarer Fahrzeuge im Geschaftsgebiet, um flr Nutzer attraktiv zu
sein. Mit der Nutzerzahl steigt daher systembedingt auch die Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge
im Geschaftsgebiet, was sich negativ auf die Parkraumsituation auswirkt. Zudem konnte in einer
Studie?? ermittelt werden, dass ein FFC-Fahrzeug im Durchschnitt nur ca. eine Stunde am Tag be-
wegt wird, was in etwa dem Wert flr private Pkw entspricht. Die geringe Auslastung der Fahrzeuge
in Verbindung mit einem duBerst geringen Anteil am Modal Split (beispielsweise 0,1 % in Berlin),
wirft die Frage auf, ob FFC flr die Verkehrsplanung Uberhaupt relevant ist.

Demgegeniiber bietet das »klassische« stationsgebundene Carsharing ein gewisses Potenzial, um
auch im suburbanen Raum eine sinnvolle Alternative zum privaten Pkw-Besitz darzustellen - ein
attraktives Angebot vorausgesetzt. Genau dabei stellt sich jedoch die Frage, wer dieses Angebot
vorhalt. In der Regel haben sich bereits zahlreiche privatwirtschaftliche Anbieter auf dem Markt eta-
bliert, weshalb unterstellt werden kann, dass das Geschaftsmodell »stationsgebundenes Carsharing«
an sich funktioniert. Offentliche Angebote sind dagegen nicht bekannt.

22 Civity Management Consultants (Hrsg.): Urbane Mobilitit im Umbruch?, Berlin 2014 (http://matters.civity.de/)
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Eine Carsharing-Station kann bereits aus einer Handvoll Stellplatzen bestehen, die ggf. durch den

Anbieter angemietet werden. Teilweise werden auch Carsharing-Stationen als Zwischennutzung in
Baullicken betrieben. Aus verkehrsplanerischer Sicht bedeutet dies, dass durch die Stadt die ent-
sprechenden Flachen vorgehalten werden kdnnen. Ziel ist es dann, einen kommerzieller Anbieter zu
finden, der diese Flache(n) in seinen Betrieb aufnimmt. Da dieser an einem wirtschaftlichen Betrieb
des Standorts interessiert ist, muss eine gewisse Nachfragedichte vorliegen.

Zudem muss beachtet werden, dass die regelmaBigen Carsharing-Nutzer in ihrem Alltag tberwie-
gend den OPNV nutzen und Carsharing nur eine Erweiterung des personlichen Mobilitatsportfolios
darstellt. Dort, wo sich Carsharing-Anbieter etablieren, liegt daher auch immer ein sehr dichtes OPNV-
Angebot vor bzw. erfordern die alltaglichen Wegebeziehungen grundsatzlich nicht die Nutzung eines
(privaten) Pkw. Da dies wiederum meist nur in dichten urbanen Rdumen der Fall ist, beschranken die
kommerziellen Anbieter ihre Tatigkeit im Wesentlichen auf GroB- und gelegentlich auch Mittelstadte.

Bisher ist in Markkleeberg seit 2007 der kommerzielle Anbieter »teilauto« aktiv; momentan wird an
drei Standorten (Rathausgalerie, Raschwitzer StraBe - Rathaus, Bornaische StraBe - PleiBenhof)
jeweils ein Fahrzeug angeboten. Diese werden auch Uber das Carsharing-Angebot der Deutschen
Bahn vermarktet.2® Dieses relativ Uberschaubare Angebot ist zudem bisher auf die zentral gelegenen
Stadtteile Mitte und Ost beschrankt, was vor allem durch die Siedlungsstruktur der anderen Ortsteile
(Wohngebiete mit Einfamilienhdusern) und der vorhandenen (und in absehbarer Zeit nicht zu dn-
dernden) MobilitdtskenngréBen (hoher Motorisierungsgrad | Pkw-Besitz) zu begriinden ist.

Zwar sind Carsharing-Angebote als Option flir den Bestand wie auch fir Planungen der
Stadtentwicklung grundsatzlich zu férdern; sie sind jedoch lediglich als ein Baustein im Rahmen des
Mobilitdtsmanagements zu sehen, der insbesondere im Zusammenspiel mit einem attraktiven OPNV-
Angebot, weiteren MaBnahmen sowie einer aktiven Vermarktung erfolgsversprechend ist. Es ist da-
her unwahrscheinlich, dass mittels Carsharing ein signifikanter Einfluss auf das Verkehrsgeschehen
auBerhalb der stadtischen Strukturen genommen werden kann und sich ein finanziell dauerhaft
tragbares Carsharing-Angebot in den Ortsteilen Wachau, Auenhain oder Gaschwitz etablieren lasst.

3.6.2 Elektroautomobilitat

Das Elektroautomobil (E-Auto) ist dadurch charakterisiert, dass es Gber einen batteriegespeisten
Elektromotor angetrieben wird. Dadurch entstehen keine lokalen Schadstoffemissionen am Fahrzeug.
Dezentral fallen dennoch CO_-Emissionen bei der Herstellung und der Stromerzeugung (abhéngig
vom Strommix) an. In der 6ffentlichen Wahrnehmung werden bisher auch kaum die sonstigen 6ko-
logischen Lebenszykluskosten von Elektroautomobilen thematisiert, die sich aus der Herstellung der

23 Stand: Dezember 2017 | www.teilauto.net sowie www.flinkster.de/kundenbuchung/process.php?proc=stadtét
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Akkus und der spateren Entsorgung ergeben. Insofern kann nicht pauschal behauptet werden, das
Elektroautomobil sei umweltfreundlicher als das konventionelle Automobil mit Verbrennungsmotor.

Aus verkehrsplanerischer Sicht ergeben sich aus der verdnderten Antriebsart zundchst keine un-
mittelbaren Folgen, da sich Elektroautomobile im Verkehr nicht von konventionellen Fahrzeugen
unterscheiden; sie I6sen keine Kapazitatsprobleme und beanspruchen Stellplatze. Auch hinsicht-
lich der Schallemissionen bieten sie kaum Vorteile, da ab einer Geschwindigkeit von 30 km/h das
Abrollgerdusch der Reifen maBgebend ist. Ein Positionspaper des Umweltoundesamts (UBA) fasst
dies wie folgt zusammen: »Elektroautos kénnen nicht pauschal als leise bezeichnet werden - ihre
spezifischen Vorteile fiir den Ldrmschutz liegen im Bereich des Anfahrens und bei Geschwindigkeiten
bis ca. 25 km/h. In allen anderen Situationen sind sie genauso laut wie Fahrzeuge mit klassischem
Verbrennungsmotor. Daher kénnen Elektroautos auch kein alleiniges Mittel zur Minderung des
StraBenverkehrsldrms darstellen. Selbst wenn bis 2020 eine Million Elektroautos auf Deutschlands
StraBen unterwegs wdren, wiirde dies nach unseren Schédtzungen den Larm am StraBenrand gerade
einmal um 0,1 dB(A) mindern, das ist ein véllig unbedeutender Effekt. Zur Reduktion des StraBenldrms
sind weitere MaBnahmen daher unverzichtbar.«**

Das Elektroautomobil I16st keine Verkehrsprobleme. Dies gilt sowohl im Allgemeinen als auch konkret
in Bezug auf die Stadt Markkleeberg. Selbst das Fehlen lokaler Schadstoffemissionen stellt nur einen
unwesentlichen Vorteil dar, da eine allgemein kritische Belastung durch Luftschadstoffe aufgrund
des StraBenverkehrs in Markkleeberg eher unwahrscheinlich ist.

3.6.3 Elektrofahrrader

Elektrofahrridder (»E-Bikes«, »Pedelecs«) sind Fahrrader mit einem elektrischen Zusatzantrieb, wel-
cher das Pedalieren per Muskelkraft unterstiitzt?s. Das Radfahren wird dadurch erleichtert, was die
Barriere zur Radnutzung auch im Alltagsverkehr senkt, Reichweiten erhéht oder schlicht das kérper-
liche Miihsal senkt. Radfahren, auch im Alltag, kann daher fir mehr Menschen eine alternative zur
Pkw-Nutzung darstellen, was sich positiv auf den Anteil des Radverkehrs am Modal Split auswirkt.

Die planerischen Anforderungen unterscheiden sich im Prinzip nicht von denen des konventionel-
len Radverkehrs. Selbst die haufig angesprochenen Lademdglichkeiten im 6ffentlichen Raum sind
im Falle Markkleebergs vor allem punktuell erforderlich, da die Akkus von Pedelecs | E-Bikes ei-
nerseits groBe Reichweiten aufweisen und andererseits bequem zu Hause geladen werden kdn-
nen. Da Markkleeberg im Alltagsverkehr eher Ausgangspunkt flr regelmaBige Pendelstrecken

24 Umweltbundesamt (Hrsg.): Kurzfristig kaum Larmminderung durch Elektroautos, online abrufbar unter https://www.umweltbundesamt.de/sites/
default/files/medien/377/dokumente/position_kurzfristig_kaum_laermminderung_im_verkehr.pdf (letzter Zugriff: 20.09.2017), Dessau-RoBlau
2013

25 Die Unterstiitzung durch den Elektromotor wird bei 25 km/h abgeriegelt. Sollte sie auch fiir hohere Geschwindigkeiten erfolgen, handelt es sich
rechtlich um ein Mofa, weshalb auch ein Versicherungskennzeichen erforderlich wird. Im Zusammenhang mit dem Verkehrskonzept sind allerdings
nur jene E-Bikes | Pedelecs gemeint, die analog zu konventionellen Fahrridern betrieben werden,
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statt Pendlerziel ist und die Wegestrecken innerhalb der Stadt kurz sind, ist hierflr eine separate

Infrastruktur nicht flichendeckend notwendig. Priméares Pendlerziel aus Sicht Markkleebergs stellt
der GroBraum Leipzig dar; aufgrund der geringen rdumlichen Distanz zwischen Markkleeberg und
Leipzig ist ein zwischenzeitliches Aufladen des mitgefihrten Akkus jedoch nicht erforderlich, wes-
halb eine starke Frequentierung von E-Bike-Ladestationen in der Flache unwahrscheinlich ist. Dies
gilt auch fur den insbesondere in den Sommermonaten bedeutsamen Freizeitverkehr mit Ziel- oder
Zwischenort Markkleeberg (z. B. Leipzig - Leipziger Neuseenland - Leipzig). Vorschldge fiir sinnvolle
Standorte von E-Bike-Stationen werden in Stufe 2 (Kapitel 5) gegeben.

Im Hinblick auf Abstellmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum bestehen bei Elektrofahrradern be-
sondere Anforderungen. Da E-Bikes | Pedelecs deutlich teuer in der Anschaffung sind, legen ihre
Besitzer/-innen einen hohen Wert auf sichere Abstellpldtze im 6ffentlichen Raum oder stellen ihre
nur in sicheren Rdumen zu Hause oder am Arbeitsplatz ab. Vor diesem Hintergrund kdnnten bei-
spielsweise abschlieBbare Fahrradboxen am Bahnhof interessant sein (ein Beispiel hierfiir bietet die
Abbildung 3-66).

Dartiber hinaus kann die Stadt Markkleeberg diese Entwicklung unterstiitzen, in dem der Radverkehr

im Allgemeinen gefordert wird, was auch den Nutzern konventioneller Fahrrdder zugute kommt.

-5 i

Abbildung 3-66  Bike & Ride Box (Kienzler Stadtmobiliar GmbH)
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3.6.4 Elektro-Shuttles

Eine weitere Mdglichkeit der Einbindung innovativer Verkehrssysteme stellen Shuttle-Busse mit
Elektromotor dar, die mittels App angefordert werden kdnnen. Die Route wird durch einen Algorithmus
berechnet, welcher einen maglichst effizienten und fir den Betreiber wirtschaftlichen Einsatz ge-
wahrleistet. Ein Pilotprojekt ist fiir 2018 in Hamburg mit 200 Fahrzeugen geplant. Durchgefiihrt wird
das Projekt durch den Hersteller MOIA (Tochterunternehmen der Volkswagen AG) und die Hamburger
Hochbahn AG. Hier wird man die technische Entwicklung sowie die Erkenntnisse aus Pilotprojekten
abwarten und ggf. Einsatzmdglichkeiten priifen missen. Auch wenn Elektro-Shuttles vor allem fir
die Nutzung in Ballungszentren vorgesehen sind, kann ein Einsatz grundsatzlich auch in Ergdnzung
des Mobilitdtsangebots fiir schwach nachgefragte OPNV-Routen sinnvoll sein, z. B. in Wachau
und Auenhain. Gegebenenfalls ware auch eine Kooperation mit den LVB bzw. eine Ausweitung des
Einsatzgebietes eines ggf. in Leipzig aktiven Anbieters vorstellbar.

3.6.5 Autonome Systeme

Unter autonomen Systemen sind hier Verkehrsmittel gemeint, die sich selbststandig ohne Fahrer be-
wegen. Hinsichtlich des Individualverkehrs ist dabei vor allem das autonome Fahren von Automobilien
Gegenstand des Medieninteresses, insbesondere seit Google sein »Driverless Car« vorgestellt hat.
Fahrerlose Systeme im StraBenverkehr erfordern den massiven Einsatz von Sensoren, Aktoren und
Rechentechnik, um auf Umgebungseinfliisse reagieren zu kénnen. Die technische Machbarkeit ist
grundsatzlich gegeben. So werden beispielsweise weltweit schon zahlreiche U-Bahnen fahrerlos be-
trieben. Im 6ffentlichen StraBenraum hingegen sind vielschichtigere Probleme zu handeln als bei
schienengebundenen Verkehrsmitteln. So stellt sich die Frage, ob Algorithmen Uberhaupt in der Lage
sind, auf die zahlreichen, teils chaotischen Umwelteinflisse adaquat zu reagieren, mit denen im
innerdrtlichen Verkehr in Europa zu rechnen ist. Hinzu kommen Fragestellungen ethischer (Wie ent-
scheidet der Algorithmus, wenn Personenschaden unabwendbar sind - »opfert« er den FuBganger
oder die Insassen?) und rechtlicher Art (Haftet im Schadenfall der Halter oder der Hersteller?). Auf
dem Weg zum absolut fahrerlosen Fahren wird es daher wohl eine lange Ubergangsphase des hoch-
automatisierten Fahrens geben, bei dem Fahrassistenzsysteme mehr und mehr an Bedeutung gewin-
nen und immer komplexere Aufgaben libernehmen.

Einen anderen Anwendungsbereich flir autonome Systeme stellt der autonome Busverkehr dar, der
insbesondere im suburbanen Raum eine Alternative zum konventionellen Busverkehr bieten kann,
welcher in Markkleeberg einen GroBteil des OPNV-Angebots bereitstellt. Hier kdnnten zum Beispiel
an den S-Bahn-Stationen Verknlipfungspunkte mit autonomen Bussystemen entstehen; eine bes-
sere ErschlieBung der landlich geprégten Ortsteile (z. B. Z6bigker, Wachau, Auenhain) ist ebenso
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denkbar. Da grundsatzlich die Mdglichkeit besteht, hierfiir eigene Trassen zu nutzen, entfallen einige
der noch ungeldsten praktischen Probleme, die sich fiir den autonomen Individualverkehr ergeben.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt?® sind mehrere Pilotprojekte zum autonomen Busverkehr bereits
durchgefiihrt, in Realisierung oder in Planung:

= Modell »EZ 10« (Hersteller: EasyMile)

= Getestet 2016 auf dem Betriebsgeldnde von DB Schenker in Leipzig. Die
Strecke war 1,6 km lang und konnte ebenfalls kostenlos von den dorti-
gen Mitarbeitern genutzt werden. Das Fahrzeug fuhr im Testbetrieb
max. 15 km/h (Elektroantrieb). Das Modell bietet max. 12 Personen Platz
(6 Stehplatze, 6 Sitzplatze)

= Dasselbe Modell ist in einem auf 2 Jahre angelegte Pilotprojekt im
Linienbetrieb seit Oktober 2017 durch Bad Birnbach (Kreis Rottal-Inn) un-
terwegs. Die max. Geschwindigkeit soll 20 km/h betragen, die Gesamtkosten
werden auf 900.000 € geschatzt. Projektbetreiber ist die »Deutsche Bahn«
unter der Konzernmarke »lokic.

= Einsatz als »Roboshuttle EZ10» im Rahmen eines Pilotprojekts im »Franklin
Village« ab Frihjahr 2018 geplant. Dreimonatige Testphase ohne Fahrgaste,
darauffolgend drei Monate mit Passagiere. Projektkosten 650.000€,
Zusammenarbeit des VRN (Verkehrsverbund Rhein-Neckar), der rnv (Rhein-
Neckar-Verkenr GmbH) sowie der stidtischen Entwicklungsgesellschaft
(MWSP).

= FEinsatz ab Frihjahr 2018 auf dem Klinikgelande der Charité in Berlin.
GemeinschaftsprojektderCharité undderBVG(BerlinerVerkehrsgesellschaft).
Geplant sind eine Strecke auf dem Campus Mitte sowie zwei weitere
Rundkurse auf dem Campus Virchow-Klinikum, jeweils 7-9 Haltestellen.
Max. Geschwindigkeit: 20 km/h. Auch Fahrzeuge des Herstellers Navya im
Einsatz.

= Modell »Arma« (Hersteller: Navya)

= seit 2015 in Entwicklung, Antriebsart: elektrisch, Kapazitat: 15 Personen,
max. 45 km/h. Seit Juni 2016 in der Schweizer Stadt Sitten im realen
Verkehr unterwegs (Auftraggeber: Postauto AG, max. 20 km/h), Pilotprojekt
bis Herbst 2017. Das Projekt soll verlangert werden; zudem sind weitere
Strecken in Sitten und Zurich in Planung.

= FEinsatz ab Frihjahr 2018 auf dem Klinikgelande der Charité in Berlin.
GemeinschaftsprojektderCharité undderBVG (BerlinerVerkehrsgesellschaft).
Geplant sind eine Strecke auf dem Campus Mitte sowie zwei weitere
Rundkurse auf dem Campus Virchow-Klinikum, jeweils 7-9 Haltestellen.
Max. Geschwindigkeit: 20 km/h. Auch Fahrzeuge des Herstellers »EasyMile«
im Einsatz.

26 Stand Dezember 2017.
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= Einsatz im Rahmen eines Forschungsprojektes der R+V Versicherung auf
dem Frankfurter Flughafen ab Friihjahr 2018. 1,5 km lange Strecke am
Tor 3., max. Geschwindigkeit: 20 km/h.

= Auswahl weiterer Modelle

= |ngenieure der RWTH Aachen haben den Prototyp eines autonomen
Elektrobusses entwickelt, der 2018 in Serie gehen soll (Modellname
»e.Go Moverd). Der Bus hat eine Kapazitit von 15 Personen, die
Hochstgeschwindigkeit betrdgt 20 km/h.

= Modell »Olli« (Hersteller: Local Motors). Getestet auf dem privaten Gelande
des EUREF-Campus (Berlin-Schéneberg) in einem Pilotprojekt zwischen
November 2016 und August 2017. Im Linienbetrieb wurde zwischen
9 und 17 Uhr alle 30 Minuten eine ca. 800 m lange Strecke bedient, die
max. Geschwindigkeit betrug 9 km/h, die Fahrzeit 10 Minuten. Die Fahrt war
fur den Nutzer kostenfrei und wurde vor allem von den Beschaftigten der
dort ansassigen Firmen genutzt. Die Weiterentwicklung des Projekts wurde
daraufhin eingestellt.

e i L - ey = —

Abbildung 3-67  Autonome Busmodelle »Navya« und »Olli« (Quelle: navya.tech | sueddeutsche.de)

Im Hinblick auf die Vielzahl an derzeitigen Pilotprojekten und Langzeittests im Bereich »autonomer
Busverkehr« ist die Serienreife eines solchen Fahrzeugs in den nachsten Jahren wahrscheinlich.

Aufgrund der noch relativ geringen Geschwindigkeiten scheint eine Umsetzung zunachst fir kurze
Strecken mit einer relativ sicheren Fahrgastauslastung sinnvoll. Vorzugsweise sollte der Betrieb nicht
auf offentlichem StraBBen stattfinden, um straBenverkehrsrechtliche Probleme zu vermeiden.
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3.7 Verkehrssicherheit

Neben der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur sowie der ergdnzenden Thematik
Mobilitdtsmanagement spielt die Verkehrssicherheit eine maBgebliche Rolle bei der Beurteilung des
Systems Verkehr. Eine Beurteilung der Verkehrssicherheit kann durch die Auswertung der Unfalle
mit Hilfe der elektronischen Unfalltypensteckkarte (EUSka) vorgenommen werden. Zu diesem Zweck
wurden bei der Stadtverwaltung Markkleeberg die Unfallstatistik fiir die letzten verfligbaren Jahre
sowie bei der Polizeidirektion Leipzig die Unfallhdufungsstellen flr das Stadtgebiet abgefragt.

Grundlage fir die nachfolgende Unfallauswertung ist die elektronische Unfalltypensteckkarte
der Jahre 2014 bis 2016 flr die Stadt Markkleeberg, welche alle Unfdlle mit Leichtverletzten,
Schwerverletzten sowie Getdten auflistet. Insgesamt waren im genannten Zeitraum 206 Unfalle zu
verzeichnen. Eine genaue Aufschliisselung der Unfalle nach Unfallschwere, Unfalltyp sowie FuB3- und
Radfahrerbeteiligung ist der nachfolgenden Abbildung 3-68 zu entnehmen.

UNFALLSTATISTIK | STADT MARKKLEEBERG (2014-2016)

Radfahrer @ 111
FuBganger | 29

Schliipfrigkeit (0L, Dung, Laub,...) | 0
Winterglatt | 3

Nass/Feucht | 28

Trocken | 175

Dunkelheit | 25
Dammerung | 14
Helligkeit | 167

Sonstiger Unfall | 29

Unfall im Langsverkehr | 32

Unfall durch ruhenden Verkehr | 11
Uberschreiten-Unfall | 7

Einbiegen-/Kreuzen-Unfall | 67

Abbiegeunfall | 45

Fahrunfall | 15

Leichtverletzte = 200
Schwerverletzte | 40
Getotete | 1

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Abbildung 3-68  Unfallstatistik 2014-2016 | Stadt Markkleeberg

Die Analyse der Unfalldaten zeigt keine Auffalligkeiten hinsichtlich der Witterung, Lichtverhaltnisse
sowie des Unfalltyps. Ein verhdltnismaBig haufiges Vorkommen von Unféllen des Typs »Einbiegen-
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HL

Kreuzen« sowie »Abbiegenc ist ebenfalls nicht ungewdhnlich. Es zeigt sich jedoch, dass Radfahrer

uberdurchschnittlich haufig an Unféllen beteiligt sind - mit 111 verunfallten Radfahrern wird die
Zahl der an Unféllen beteiligten FuBgdnger um mehr als das Vierfache Uberschritten.

Um die EUSka hinsichtlich der geographischen Verteilung von Unfdllen zu analysieren, werden
Unfallhdufungsstellen (UHS) als gebrduchlicher Indikator genutzt. Diese definieren Bereiche, in de-
nen wiederholt Unfélle unter Einhaltung der in folgender Tabelle 3-9 dargestellten Kriterien auftra-
ten, und zeigen somit Unfallschwerpunkte auf.?’

Tabelle 3-9 Kriterien fir Unfallhdufungsstellen
Lage Karte Grenzwert Ausdehnung
1-Jahreskarte 5 Unfélle gleichen Typs Fahrbahnrand = 25 m
Knotenpunkt _ 5
3 .Jahreskarte (U.r?falle 5 Unfélle Fahrbahnachse = 50 m
mit Personenschiden)
Innerorts
1-Jahreskarte 5 Unfélle gleichen Typs
freie Strecke ) max. 50 m ab Knoten-
3-Jahreskarte (Unfalle £ Unfalle punktseinfluss
mit Personenschiden)
¢ ) Fahrbahnrand = 25 m
notenpunkt  3_japreskarte (Unfille . .
LandstraBe mit Personenschéden) Nyepy - O+ Ny~ 2215 Fahrbahnachse = 50 m
freie Strecke max. 300 m
Knotenpunkt max. 1000 m
Autobahn 3-Jahreskarte (Unfélle ™5+ Ny "2 15 250 m vor Ausfahrbe-

mit Personenschiden)

freie Strecke reich bis 250 m nach

Einfahrbereich

Auf Basis dieser Definition lassen sich in Markkleeberg fiir den Zeitraum 2014-2016 drei
Unfallschwerpunkte belegen. Diese befinden sich im Stadtzentrum im Bereich RathausstraBe |
Hohe StraBe (unmittelbar westlich des Haltepunkts »Markkleeberg«) sowie am Gewerbegebiet
Seenallee [ Stadelner StraBe und am planfreien Knotenpunkt B 2 [ Seenallee.

Insgesamt ist zu konstatieren, dass im Stadtgebiet vor allem an den HauptverkehrsstraBen
(Koburger StraBe, RathausstraBe, Seenallee, HauptstraBe) vermehrt Unfélle mit Personenschaden
auftreten, wahrend solche innerhalb von Wohngebieten (auch aufgrund der dort verringerten
Geschwindigkeiten durch Tempo 30 Zonen) kaum zu verzeichnen sind. Die sich hdufenden Unfille
an HauptverkehrsstraBen sind hinsichtlich Unfalltyp jedoch so heterogen, dass auBBer der Gberdurch-
schnittlichen Beteiligung von Radfahrern keine augenscheinlichen Muster zu erkennen sind und
sowohl die relative geographische Verteilung insgesamt, als auch das Vorkommen von lediglich einer
UHS an Hauptachsen (entlang der RathausstraBBe) nicht tberraschen.

27 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswegen (FGSV | Hrsg.): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen
- M Uko | Ausgabe 2012 FGSV-Verlag | Kéln 2012
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Da fir die vorliegende Untersuchung ausschlieBlich Unfalldaten mit Personenschaden vorlagen,
kann an dieser Stelle nicht beurteilt werden, ob in Wohngebieten generell weniger Unfalle passieren
oder lediglich die Unfallschwere geringer ausfallt. Da aber insbesondere letzteres vorrangiges Ziel
sein sollte, um die Unfallsicherheit durch die Verringerung von Personenschaden bei Unfallen zu
erhohen, fallt dies nicht weiter ins Gewicht.

Nachfolgende Abbildung 3-69 zeigt eine Ubersicht mit der geographischen Verteilung der Unfille
mit Personenschaden im Stadtgebiet sowie der Unfallhdufungsstellen.

Legende

. Unfallhdufungsstelle (UHS) ‘ Unfall mit Schwerverletzten

‘ Unfall mit Getoteten @ Unfall mit Leichtverletzten

Abbildung 3-69 Verteilung der Unfélle mit Personenschaden und Unfallhdufungsstellen | Stadt Markkleeberg

3.7.1  Unfallhdufungsstellen

Die Polizeidirektion Leipzig fiihrt momentan lediglich zwei Unfallhdufungsstellen (UHS) fir das
Stadtgebiet Markkleeberg; diese weichen von der manuell durchgefiihrten Analyse der Statistik ab:

= Knotenpunkt Koburger StraBe [EnergiestraBe [ SpinnereistraBe

= HauptstraBe [ Seenallee
Des Weiteren steht noch eine (ehemalige) UHS unter Beobachtung; hier wurden jedoch bereits
MaBnahmen durch die Unfallkommission getroffen und umgesetzt. Dieser Bereich ist jedoch der-

zeit nicht mehr auffillig. Dabei handelt es sich um den Einmindungsbereich Bornaer Chaussee/
Apelsteinallee (Wachau).

Bestands- und Mangelanalyse (Stufe 1) | 101



m Verkehrsentwicklungsplan
fiir die Stadt Markkleeberg

3.7.2  Schulwegsicherheit

Grundsatzliche Aspekte

Kinder sind im StraBenverkehr besonderen Gefahrdungen ausgesetzt. Bei den Routen zu Kindergarten
und schulischen Einrichtungen handelt es sich um spezifische, regelmaBig genutzte Wege, weshalb
hier anzusetzende MaBnahmen zur Steigerung der Sicherheit in besonderem Fokus stehen sollten.

Im StraBenverkehr ist insbesondere an Schulen und Kindergarten sowie in verkehrsberuhigten
Bereichen besondere Riicksicht auf Kinder zu nehmen. Trotz aller Riicksicht kommt es jedoch haufig
zu Unféllen an genau diesen Orten. Aus diesem Grund sind bei der Analyse vorhandener und haufig
genutzter Schulwege sowie bei der Ausweisung empfohlener Routen besondere Planungsgrundsatze
zu beachten, um die Schulwegsicherheit zu optimieren. Fir eine erfolgreiche Schulwegsicherung
sind dabei drei wesentliche Bestandteile zu nennen: Verkehrsregelnde und bauliche MaBnahmen,
Verkehrserziehung sowie eine effektive Verkehrstiberwachung.

Zu den verkehrsregelnden und baulichen MaBnahmen zahlen u. a.:

= BeschilderungmittelsVerkehrszeichen»Kinder«, GefahrenzeichenNr.136,alsSofort-
MaBnahme. Zudem kann mittel Zeichen 274 »Zuldssige Hochstgeschwindigkeit
30 km/h«an geltende Geschwindigkeitsbeschrankungen erinnert werden, gleiches
gilt fir ggf. bestehende Halte- (Zeichen 283) sowie Uberholverbote (Zeichen 276).

ZONE
274

Abbildung 3-70  Verkehrszeichen nach StVO

= Bauliche MaBnahmen zur Reduzierung von Geschwindigkeiten, z. B. durch
Aufpflasterungen und Versdtze. Dies kann fldchenhaft erfolgen, um z B.
Tempo-30 Zonen im Schuleinzugsbereich baulich durchzusetzen oder punktuell,
z. B. an Querungsstellen

= |nstallation bzw. bauliche Einrichtung von geeigneten Querungsstellen. Kinder
sollten zur Uberquerung von StraBen vorzugsweise Lichtsignalanlagen (an
Knotenpunkten oder auf Streckenabschnitten), FuBgdngeriiberwege sowie
Uberwege mit Mittelinseln nutzen kénnen.
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= Herstellung des Sichtkontakts zwischen MIV und FuBgangern bzw. Schulkindern,
z. B. durch ein Verbot von parkenden Fahrzeugen am Fahrbahnrand

Bei der Wahl geeigneter Schulwegrouten sollten mehrere Aspekte beachtet werden. Da man da-
von ausgehen kann, dass Kinder im Grundschulalter nicht die Ubersicht tber die vorherrschende
Verkehrssituation besitzen, wie man es von Schiilern der Sekundarstufen erwarten kann, sollte man
grundsatzlich fir jene Schulwege StraBen mit erhdhten Verkehrsbelastungen sowie uniibersichtliche
Kreuzungen mit schlechter Begreifoarkeit meiden. Kinder sollten zur Uberquerung von StraBen vor-
zugsweise Lichtsignalanlagen, FuBgangeriiberwege sowie Uberwege mit Mittelinseln nutzen kénnen.

Verkehrserzieherische MaBnahmen sollten sowohl durch Eltern als auch durch die jeweiligen
Bildungseinrichtungen durchgefiihrt werden; hiermit sollte zudem madglichst friihzeitig begonnen
werden, damit die Kinder entsprechend ihres Wahrnehmungs-, Anpassungs und Reaktionsvermagens
die wichtigsten Grundregeln im StraBenverkehr erlernen, die Verkehrssituation einschatzen und au-
tonome Entscheidungen treffen konnen.

Erreichbarkeit von Bildungseinrichtungen in Markkleeberg

Die Erreichbarkeit der Grundschulen in Markkleeberg durch den OPNV wird prinzipiell als gut bis
sehr gut eingeschadtzt. Man beruht sich dabei auf Standards, die in der »Satzung Uber die Erstattung
der notwendigen Schulerbeférderungskosten des Landkreises Leipzig« 2009 festgelegt worden sind.

= Ankunft am Schulort innerhalb von 45 Minuten vor Beginn des Unterrichts
= Abfahrt vom Schulort innerhalb von 45 Minuten nach Ende des Unterrichts

= Die maximale Beforderungszeit zwischen Einstieg am Wohnort und Ausstieg am
Schulort soll flir Grundschiler 30 Minuten, flr Oberschiler, Gymnasiasten und
Forderschiler45 Minuten nicht Ubersteigen.

= Zu jeder Schule miissen mindestens eine Fahrt vor Schulbeginn sowie mindestens
zwei Heimfahrten nach Schulschluss angeboten werden.

= Fir Grund- und Forderschiler sind Direktfahrten anzubieten und fiir Oberschiler
soll maximal ein Umsteigevorgang zwischen Wohnort und Schulstandort zuge-
mutet werden. Gymnasiasten sind maximal zwei Umsteigevorgange zuzumuten.

Analyse der Schulwegsicherheit im Einzugsbereich der Bildungseinrichtungen

Im Folgenden soll beispielhaft die Schulwegesicherheit im Einzugsbereich der vier Grundschule ana-
lysiert und ggf. auftretende Defizite benannt werden. Hierflir wurde eine erste Ortsbesichtigung
an den jeweiligen Standorten im Oktober 2017 durchgefiihrt; eine zweite Besichtigung erfolgte im
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Januar 2018 an den Grundschulen in GroBsstadeln und Markkleeberg-Mitte vor Schulbeginn, um
maogliche Defizite bei der Benutzung der Schulwege unter realen Begebenheiten priifen zu kénnen.

Grundlage flr die Bestandsanalyse sowie die anschlieBenden Empfehlungen bilden die Empfehlungen
und Richtlinien der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)?® sowie der Unfallforschung der
\ersicherer (GDV)?°.

GS Markkleeberg-Mitte

Abbildung 3-73 zeigt die Situation fiir die Grundschule Markkleeberg-Mitte. Die Schulwegsicherheit
kann insgesamt als gut eingestuft werden. Die StraBen mit hoherer Verkehrsbelastung, wie z. B.
die HauptstraBe und die Raschwitzer StraBe, kdnnen mit Hilfe von FuBgédngeriiberwegen und
Lichtsignalanlagen Gberquert werden, welche auch bei Dunkelheit gut sichtbar sind (Abbildung 3-71).

Abbildung 3-71  Sichtbarkeit von FuBgédngertberwegen in Markkleeberg-Mitte | HauptstraBe und Raschwitzer StraBe

Da nur ein FuBgangeriberweg im sidlichen Verlauf der Raschwitzer StraBBe zur Verfiigung steht, ist
eine weitere Querungsmaglichkeit nordlich der RathausstraBe zu prifen. Tatsachlich wurde wah-
rend der Ortsbesichtigung festgestellt, dass alle aus nordlicher Richtung kommenden Schiler die
Raschwitzer StraBe im nordlichen Verlauf queren und den FuBgdngerliberweg kaum genutzt wird.
Die direkte an der Grundschule anliegende RathausstraBBe ist Teil eines verkehrsberuhigten Bereichs
und daher nur mit max. 20 km/h befahrbar. Die Uberquerung gestaltet sich fiir Schiiler an dieser
Stelle als wenig problematisch. Die Querung der RathausstraBe in Hohe der S-Bahn-Haltestelle er-
weist sich flr Grundschiiler als schwieriger; hier ist ebenfalls eine weitere Querungsmaglichkeit zu
priifen. Die Erreichbarkeit mittels OPNV ist in Folge der nahen Bus- und S-Bahn-Haltestelle als gut
einzustufen. In StoBzeiten - vor Schulbeginn und nach Schulende - konnte festgestellt werden, dass
zahlreiche Schiler, welche von ihren Eltern per MIV zur Schule gebracht werden, auf der StraBBe aus
dem Auto gelassen werden. Die dadurch bedingten, kurzzeitigen Parkvorgange auf der Fahrbahn fiih-

28 Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) | Schulwegpléne leicht gemacht. Der Leitfaden | Bergisch Gladbach, 2013
29 Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft eV. (GFV) | Planerheft Schulwegsicherung | Berlin, 2010
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ren zu temporaren Uberlastungen sowie zu chaotischen und uniibersichtlichen Verkehrssituationen
(Abbildung 3-72).

Schulwegplan | Markkleeberg-Mitte ohne Mafistab
_ C <Gumnnn empfohlener Weg zur Schule @ S-Bahn-Haltepunkt
h\ L Weg mit erhéhter Aufmerksamkeit Schul-und Hortgelande
‘ 3 “VK <@ Weg meiden ummn FuBgangeriiberweg
- % = - "-__‘ i Q \ \\ ® Bus-Haltestelle SchulstraBe e Lichtsignalanlage
I A b3 L

Abbildung 3-73  Schulwegplan Markkleeberg-Mitte

GS Markkleeberg-0st

Die Schulwegsituation flir die Grundschule Markkleeberg-Ost, welche in Abbildung 3-75 dargestellt
ist, weist Defizite auf. Das Einzugsgebiet ist im Vergleich zu den Grundschulen Markkleeberg-Mitte
und Markkleeberg-Ost erheblich gréBer, insofern sind die hier zu betrachtenden Schulwege und
Wegeverbindungen zahlreich. Die Bornaische StraBe stellt durch das groBere Verkehrsaufkommen
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das groBte Risiko flr Schulkinder dar; hier besteht bisher nur am sudlichen Rand des Schillerplatzes

eine Querungsmdoglichkeit mit Mittelinsel. Aus Sicherheitsgriinden wére hier ein gesicherter
FuBgangeriiberweg besser geeignet. Des Weiteren erweist sich die RilkestraBe flr Schiler als si-
cherheitstechnisch nicht optimal. Auch wenn die Verkehrsbelastungen der RilkestraBe keine
Querungsmaglichkeiten vorschreiben, schrénkt beispielsweise der ruhende Verkehr (Ldngsparken)
entlang der StraBBe das Sichtfeld ein. Um einen sicheren Referenzschulweg aufzuzeigen, ware daher
die Installation eines FuBgangeriiberwegs im direkten Umfeld der Schule sinnvoll. Durch den OPNV

ist die Grundschule Uber die nahe gelegene Haltestelle am Schillerplatz sehr gut erschlossen.

Schul plan | Markkl

'g-Ost ohne Mafstab

<g@immnn empfohlener Weg zur Schule
Weg mit erhéhter Aufmerksamkeit

o, H

" F

", g <g@unnn Weg meiden
", I

", H .
'-.,.". i ® OPNV-Hst. Schillerplatz
'ﬂ.,s: [Markkleeberg-Ost)
:'; :-; Schul-und Hortgelande
B E:: H ®®®e® \erkehrsinsel
o iE
£ [ g
=& [ i
i3 Markkleeberg-
3 8 ost
P V¥
. H.

Abbildung 3-75  Schulwegplan Markkleeberg-Ost
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GS Markkleeberg-West

Defizite in der Schulwegesicherheit im Umfeld der Grundschule Markkleeberg-West ergeben sich
vor allem aufgrund fehlender Querungsmaéglichkeiten entlang der RathausstraBe. Die Uberquerung
der RathausstraBBe ist nur tber eine Lichtsignalanlage im dargestellten Kartenabschnitt moglich; hier
ware eine zusatzliche Querungsstelle am westlichen und am 6stlichen Ende der Rathausstral3e sinn-
voll. Am Knotenpunkt »Koburger StraBe [ RathausstraBe«ist aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen
und der schlechten Sichtbeziehung von einer Querung abzusehen; hier mangelt an einer geeig-
neten Querungsmaoglichkeit am nérdlichen Knotenpunktarm. Die Grundschule Markkleeberg-West
(Abbildung 3-77) ist mit drei naheliegenden Haltestellen sehr gut an den OPNV angebunden. Der
nachstgelegene Parkplatz liegt am Gautscher Platz und an der Koburger StrafBe.

Abbildung 3-76 Lichtsignalanlagen entlang der RathausstraBBe sowie der Koburger Stral3e
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agens-ouss-smPseD

ohne Mafistab

|||||| empfohlener Weg zur Schule
Weg mit erhéhter Aufmerksamkeit
Weg meiden

OPNV-Haltestellen (Bus):

Gautzscher Platz

Sebastian-Bach-Strafle
Markkleeberg-West

Schul-und Hortgelande

Verkehrsinsel

Lichtsignalanlage

Abbildung 3-77  Schulwegplan Markkleeberg-West

GS Markkleeberg-GroBstddeln

Die Grundschule GroBstadteln weist ebenfalls ein sehr groBes Einzugsgebiet auf. Der Zugang Uber
die Alte StraBe ist zufriedenstellend; die FuBwege an der Stral3e sind vergleichsweise sehr breit. Die
StraBe ist auBerdem als »Tempo 30 Zone« ausgelegt und bietet durch eine gute Ubersichtlichkeit
und der relativ geringen Verkehrsbelastungen gute Querungsmaoglichkeiten. Gerade in den Zeiten
vor Schulbeginn und nach Schulende kann es durch auftretenden Bring- und Abholverkehr zu er-
hohtem Verkehrsaufkommen und infolgedessen zu unibersichtlichen Situationen kommen. Die
Uberquerung der HauptstraBe erweist sich groBtenteils als sehr schwierig fiir Grundschiiler. Lediglich
am Knotenpunkt »HauptstraBe | ZébigkerstraBe« ist eine Uberquerung mithilfe der Lichtsignalanlage
gefahrlos mdglich. Die OPNV-Anbindung der Schule schneidet aufgrund der vergleichsweise gréBe-
ren Haltestellendistanz im Vergleich zu den anderen Grundschulen schlechter ab.

Bestands- und Mangelanalyse (Stufe 1) | 108



Verkehrsentwicklungsplan

fur die Stadt Markkleeberg

)

N
I
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\

N
\

\

\

1) Aol gpesaserss®
AR

Schulwegplan | GroBstddeln ohne Mafstab
<G empfohlener Weg zur Schule

<G

Weg mit erhdhter Aufmerksamkeit
<G

Weg meiden

Bus-Haltestelle S-Bf Markkleeberg GroBstadteln

S-Bahn-Haltestelle Markkleeberg Grofistadteln
Schul-und Hortgelande

Verkehrsinsel

Lichtsignalanlage

Abbildung 3-78  Schulwegplan GroBstadteln
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