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- Uber Herrn Stadtkdmmerer Molitor gez. Molitor

- Uber Herrn Beigeordneten Lunenbach gez. Lunenbach
- Uber Frau Beigeordnete Deppe gez. Deppe

- Uber Herrn Oberburgermeister Richrath gez. Richrath

Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur gemaR Mobilitatskonzept 2030+
- Antrag der SPD-Fraktion vom 06.07.2023
- Antrag Nr. 2023/2306

Mit dem Beschluss des Mobilitatskonzeptes 2030+ (Vorlage Nr. 2020/3400) zur nach-
haltigen Mobilitatsentwicklung in der Stadt Leverkusen wurde die Verwaltung beauftragt,
verschiedene MalRnahmen aus zwolf Handlungsfeldern umzusetzen. Das ,,Handlungs-
feld B Radverkehr” zielt darauf ab, den Anteil des Radverkehrs am Modal Split zu erhé-
hen, was aus klimaschutztechnischer Sicht deutlich zu begrif3en ist. Radfahren ist eine
emissionsfreie Fortbewegungsart, durch die die bendtigte Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen auf Leverkusener Stadtgebiet vorangetrieben wird.

Damit sich noch mehr Menschen das gesunde und klimafreundliche Radfahren ent-
scheiden, muss die Radverkehrsinfrastruktur ausgebaut werden. Fahrradstralen sind
dabei ein wichtiger Baustein, um den Radverkehr noch sicherer und attraktiver zu ma-
chen und leisten damit einen wichtigen Beitrag zur Mobilitatswende.

Fahrradstralden geben Radfahrer*innen besondere Rechte. Die Fahrbahn steht in ihrer
gesamten Breite dem Radverkehr zur Verfiigung, anderer Fahrzeugverkehr darf Fahr-
radstralen nicht benutzen (Ausnahme: Erlaubnis durch Zusatzzeichen). Zudem gilt eine
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h flr den Fahrverkehr. Durch die Einrichtung von
Fahrradstralden sind positive Effekte, wie saubere Luft, weniger Larmbelastung und eine
hohere Lebensqualitat zu erwarten.

Rechtliche Grundlagen in Bezug auf die Einrichtung von FahrradstraRen
Fahrradstralen dienen nach den Verwaltungsvorschriften zu § 41 der StralRenverkehrs-
Ordnung (StVO) der Forderung des Radverkehrs. War vorher der allgemeine Verkehr
zugelassen, muss die Stral3e vor ihrer Einrichtung als FahrradstralRe fir den Radverkehr
angepasst werden. Der Kfz-Verkehr kann durch Zusatzzeichen zugelassen werden, darf
den Radverkehr jedoch weder behindern noch gefahrden.

Gemal § 45 StVO koénnen Fahrradstral3en aus Grinden der Sicherheit und Ordnung
des Verkehrs (§ 45 Abs. 1 Satz 1) oder zur Unterstitzung einer stadtebaulichen Ent-
wicklung (§ 45 Abs. 1b Nr. 5) angeordnet werden.



Auch wenn die Regelungen zu den Radverkehrsmengen auf potentiellen Fahrradstra-
Ren (Radverkehr muss die bereits heute vorherrschende Verkehrsart auf der Stral3e bil-
den oder alsbald zu erwarten sein) etwas aufgeweicht wurde, darf damit nicht ,,durch die
Hintertlr” die Regelung der StVO bezuglich der Einrichtung von Tempo 30 umgangen
werden, an die weitaus hohere Malstdbe angelegt sind (Gefahrendefinition). Fahr-
radstral’en durfen daher weiterhin nur eingerichtet werden, um den heute schon in er-
héhtem Male vorhandenen Radverkehr weiter zu férdern und zu sichern, nicht aber, um
eine sonst nicht mdgliche Verkehrsberuhigung dber Tempo 30 zu ermdglichen. Dies
wlrde auch die Akzeptanz der Kraftfahrzeugfuhrer*innen deutlich verringern, wenn
diese auf der Fahrradstral’e nur vereinzelt Radverkehr wahrnehmen.

Eine hohe Netzbedeutung fur den Radverkehr und eine hohe Fahrradverkehrsdichte
sollten daher aus fachlichen Griinden die wesentliche Entscheidungsgrundlage fur die
Einrichtung einer Fahrradstral3e darstellen.

Naturlich soll durch die Fahrradstrale die Verkehrssicherheit flr die Radfahrer*innen er-
héht werden. Hierzu ist es jedoch erforderlich, entweder den motorisierten Verkehr kom-
plett auszuschliessen oder aber die Akzeptanz durch die sichtbare Nutzung durch Rad-
fahrer*innen und weitergehende Malihahmen zugunsten des Fahrradverkehrs zu for-
dern.

Daher ist es auch nicht ohne weiteres moglich, vor den Schulen im Stadtgebiet per se
grol¥flachiger mit Fahrradstralien zu arbeiten, da der Radverkehr dort hauptsachlich
zweimal taglich zu Schulbeginn/-ende auftritt, Gber den Tag verteilt dann jedoch weniger
Radfahrende die Fahrradstral’e frequentieren wirden. Die Fahrradstralle muss somit
fur den gesamten Radverkehr im Stadtgebiet als Route bzw. Verbindung von und zu fre-
quentierten Zielen Sinn machen und nicht lediglich der temporaren Verkehrssicherheit
dienen, welche durch die Minimierung der Elterntaxen auch ggfs. anders erreicht wer-
den konnte. Hierzu ist es jedoch erforderlich, dass vor allem den Eltern bewusstgemacht
wird, wie gefahrlich Elterntaxen sind. Hier spielen bei der Verhaltensanderung der Eltern
auch und besonders die Schulen i. S. einer Verkehrserziehung eine wichtige Rolle. Die
Grundschulen im Stadtgebiet werden bereits heute bedarfsgerecht mit sog. Hol- und
Bringzonen ausgestattet. Diese setzen jedoch voraus, dass sie von den jeweiligen
Schulleitungen unterstitzt werden, denn nur dort, wo die Schule dafir sorgt, dass die
Kinder z. B. Uber ein ,Belohnungssystem® ihre Eltern entsprechend ,erziehen® die Hol-
und Bringzonen zu nutzen oder bei kurzen Strecken sogar ganz auf den Personenkraft-
wagen (PKW) zu verzichten, kdnnen diese auch funktionieren.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass Fahrradstrallen geeignet sind, den
Radverkehr zu sichern, zu starken und zu foérdern, jedoch nicht wahllos im Stadtgebiet
oder als Verkehrsberuhigungsmalinahme vor Schulen eingesetzt werden dirfen.

Zeitnahe weitere Umsetzung von FahrradstralRen

Bei der Umsetzung der weiteren bereits beschlossenen Fahrradstralen, hier der Kolber-
ger Strale — JakobistraRe — Jacob-Frohlen-Strale ist im Zuge einer diesbezlglichen
Uberpriifung aufgefallen, dass die geplanten FahrradstralRen in inrem derzeitigen Zu-
stand nicht den Kriterien zur Einrichtung von Fahrradstra3en entsprechen und es zur
Realisierung nicht ausreichend ist, lediglich Schilder aufzustellen und ein Fahrradstra-
Renpiktogramm aufzubringen. Diesbezuglich hatte sich die Polizei Koln / Leverkusen an



die Bezirksregierung Koéln gewandt, die die Verwaltung aufgefordert hat, die Kriterien
der Arbeitsgemeinschaft fuldganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und
Kreise in NRW e. V. (AGFS) zur Einrichtung von Fahrradstralen anzuwenden, zumin-
dest aber die Fahrradstralen StVO-konform zu gestalten und hier ihre Unterstutzung
angeboten hatte.

Bereits bei der Begehung der o. g. Stralden fiel auf, dass zunachst ein Planungsbiro die
Umwandlung zur Fahrradstralle planen sollte und diverse, auch ggfs. kostenintensive
Umgestaltungsmafnahmen der Strallen vorgenommen werden missen, um die durch
Fahrradstralden angestrebte Verkehrssicherheit fur Radfahrer*innen herzustellen.

Ohne diese Verkehrssicherheit bzw. auch die mdglichst hohe Bevorrechtigung von Rad-
fahrer*innen an den Knotenpunkten (hier Lutzenkirchener Stralle Ecke Kolbergerstralie,
Kolbergerstralle Ecke Feldstral’e und Jakobistralle Ecke Quettinger Stral3e), macht
eine Fahrradstral3e wenig Sinn, da unattraktive und unsichere Routen nur von wenigen
Radfahrer*innen genutzt werden durften.

Besonders die Verbindung Uber die Kolberger Stralde macht aber flir den Radverkehr
Sinn, da sie die Fahrradstralde Griner Weg Uber den Burgerbusch, Jacob-Frohlen-
Stralde, JakobistralRe, Kolberger Stral’e, Lutzenkirchener Stralde bis zur Balkantrasse /
Campus / Bahnstadt / Opladen Zentrum sinnvoll verbinden wirde. Eine geeignetere
Route ist derzeit nicht ersichtlich.

Daher sollte in diese Fahrradstralde investiert werden. Eine kurzfristige Umsetzung ist
jedoch, wie bereits aufgefuhrt, aufgrund aktuell fehlender Haushaltsmittel sowie einem
hohen Planungsaufwand, nicht darstellbar.

Da alle beschlossenen Fahrradstralen zunachst dieser Prifung unterzogen werden
mussen, um eine rechtssichere Umwandlung zu bewirken, ist eine zeitnahe Umsetzung
nicht zu erwarten, auch da die entsprechenden finanziellen Mittel fir einen ggfs. erfor-
derlichen Umbau / Umgestaltung des Stral’enraumes, bislang nicht im Haushalt abgebil-
det sind.

Die Verwaltung ist jedoch bemuht, beschlossene Stral3en und sinnvolle Radverkehrs-
verbindungen, die mit einem vergleichsweise geringem Aufwand in eine Fahrradstralle
umgewandelt werden kdnnen, zeitnah umzusetzen. Dies wird aktuell unter Hinzuzie-
hung des AGFS-Leitfadens gepruft.

Aus den o. g. Grinden sollte jedoch auf eine sichere und regelkonforme Ausgestaltung
grolien Wert gelegt werden, auch um eine mdgliche Aufhebung der eingerichteten Fahr-
radstral’en durch die Bezirksregierung zu vermeiden, trotz der Gefahr, dass die Umset-
zung gleichwohl Ianger dauert.

Ziel ist es, den Radfahrer*innen ein fir sie sicheres Netz an Fahrradstralen und ande-
ren Radverkehrsverbindungen zur Verfigung zu stellen, welche auch durch den motori-
sierten Verkehr akzeptiert werden. Ein moglichst unfallfreies Miteinander sollte hier
oberstes Gebot sein. Daher ist auch besonders darauf zu achten, dass z. B. der Uber-
gang von einer Fahrradstral’e auf eine andere Radverbindung, sicher gestaltet wird.
Fahrradstralien konnen/sollten daher immer nur Teil eines zusammenhangenden Rad-
verkehrsnetzes sein.



Wichtige Planungselemente fur eine sichere Fahrradstralle sind u. a.:

e dass die Fahrradstralle immer selbsterklarend sein sollte und daher mdglichst
Uberall eine einheitliche Ausgestaltung aufweist (sofortige Erkennbarkeit fur alle
Verkehrsteilnehmer) — dies erreicht man u. a. durch eine Gestaltung der Zufahrts-
bereiche, welche Uber eine reine Beschilderung und ein Fahrradstral’enpikto-
gramm hinausgeht,

e dass auf Senkrecht- und Schragparkstande grundsatzlich verzichtet werden sollte
(Gefahr beim Ausparken),

e dass der motorisierte Verkehr, besonders aber auch der Durchgangsverkehr,
deutlich reduziert wird, so dass die Stral3e als Durchgangsstral3e uninteressant
wird. Eine reine Beschilderung mit ,Anlieger frei“ ist hier wenig von Nutzen, da
dies durch die Polizei nicht kontrolliert werden kann.

Umwandlung der Dénhoffstrae in eine Fahrradstrale

Aus den gesamten o. g. Grinden wird ersichtlich, dass eine Umwandlung der Donhoff-
stral3e, die bislang noch nicht im Detail gepruft wurde, zeitnah und aktuell nicht moglich
sein durfte.

Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung fiir den Radverkehr

Die Offnung von EinbahnstralRen in Gegenrichtung fiir den Radverkehr wurde bereits
nach Inkrafttreten der damals neuen Stralienverkehrs-Ordnung zum 01.04.2013 von der
Verwaltung Uber ein Ingenieurbilro geprtft, das jede Einbahnstralle in Leverkusen auf
seine Umsetzbarkeit hin Uberpriuft und ein entsprechendes Gutachten erstellt hat (s.
hierzu auch z.d.A.: Rat Nr. 5 vom 10.07.2014).

Dieses Gutachten wurde anschliel3end verwaltungsintern zusammen mit der Polizei
Koln / Leverkusen sowie dem ADFC Leverkusen diskutiert und auf seine praktische Um-
setzbarkeit hin Uberprift.

Demnach entsprechen samtliche Einbahnstralien, die heute nicht fir den Radverkehr in
Gegenrichtung freigegeben sind, nicht den Kriterien des § 39 VwV-StVO:

e Die zulassige Hochstgeschwindigkeit darf nicht mehr als 30 km/h betragen.

e Eine ausreichende Begegnungsbreite muss vorhanden sein, ausgenommen an
kurzen Engstellen; bei Linienbusverkehr oder bei starkerem Lkw-Verkehr muss
diese Breite mindestens 3,50 m betragen.

e Die Verkehrsfuhrung muss im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Ein-
mundungen ubersichtlich sein.

e Fur den Radverkehr muss, wo es orts- und verkehrsbezogen erforderlich ist, ein
Schutzraum angelegt werden.

Auf Wunsch kdnnen bestehende Einbahnstralen, die noch nicht fur den Radverkehr in
Gegenrichtung freigegeben sind, erneut Uberprift werden. Hierbei kann die betroffene
Einbahnstralie (auch ohne politischen Antrag) zunachst beim Fachbereich Ordnung und
StralRenverkehr benannt werden, um eine aktuelle Prifung zu veranlassen.

Pflege und Instandhaltung
Seit 2020 reinigt die Job Service Beschaftigungsforderung Leverkusen gGmbH (JSL)
Teile des Leverkusener Radwegenetzes, indem die Radwege selbst und die Rander von



wildem Mull befreit werden. Weiter werden Einwlchse zuriickgeschnitten. Das Stre-
ckenvolumen wurde nach entsprechenden Ratsbeschlissen in den Jahren 2021 und
2022 erweitert. Die Leistung bezieht sich aktuell auf Strecken mit hohem und besonders
hohem Bedarf an Pflege und Umfeldreinigung. Knapp 40 Tonnen wilder Mull wird so
jahrlich von der Arbeitsgruppe aufgesammelt.

Eine weitere Ausweitung des bestehenden Umfangs wird seitens der JSL und des Fach-
bereiches Stadtgrun aktuell nicht geplant. Vielmehr sollten im bestehenden Auftrag die
Reinigungsdurchgange intensiviert werden. Eine Erweiterung der bestehenden Gruppe
um zwei Platze ware hier hilfreich. Eine Ausweitung auf das komplette Radwegenetz der
Stadt Leverkusen und alle Erweiterungen sollten schrittweise in den kommenden Jahren
bedarfsgerecht erfolgen.

Durch die Technischen Betriebe der Stadt Leverkusen AR (TBL) werden die Radwege
derzeit einmal im Monat mit einer Kehrmaschine gereinigt. Bereits diese Kosten kdnnen
nicht Uber die StralRenreinigungsgebuhr refinanziert werden. Eine Erhéhung der Kehrfre-
quenz wurde demnach zu Lasten des stadtischen Haushalts gehen und musste folglich
durch die Stadt beauftragt werden.

Auf Fahrradstraflien wird seitens der TBL kein Handlungsbedarf hinsichtlich einer An-
passung der Kehrrhythmen gesehen. Fahrradstra3en sind normale Gemeindestral3en,
die in Fahrradstrallen umgewandelt werden. Wie in der Strallenreinigungssatzung fest-
gelegt, erfolgt die Reinigung wdchentlich durch die TBL oder bei der Ubertragung der
Reinigungspflicht auf die Anlieger.

Mobilitat, Ordnung und Stral3enverkehr, Stadtgrin in Verbindung mit Technische Be-
triebe der Stadt Leverkusen AGR und JOB Service LEV gGmbH
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