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Präambel

Das im B-Plan 323.2 „Westlich des Hauptbahnhofs, Teilbereich südlich der Parthe“ be-
schriebene Gebiet liegt zwischen dem Gebäude des Hauptbahnhofes, den Gleisanlagen der
Deutschen Bahn AG und der Parthe sowie der Berliner Straße im Kreuzungsbereich der Ro-
scherstraße und der Kurt-Schumacher-Straße. Bei dem über 12 ha großen innerstädtischen
Areal handelt es sich hauptsächlich um brachliegende Fläche, ehemalige Anlagen der Bahn
zur Stückgutabfertigung, welche einem privaten Investor gehört und zu einem nutzungsge-
mischten Quartier aus Wohnen, Büros, Dienstleistungen und verträglichem Gewerbe mit
einer innenstadttypischen, kompakten Bebauungsdichte entwickelt werden soll. Da das
Plangebiet hauptsächlich im Außenbereich liegt, muss durch einen B-Plan Planungsrecht
geschaffen werden.

Nach einer langen Phase der Schrumpfung hat sich Leipzig im letzten Jahrzehnt zu einer
boomenden Großstadt entwickelt und ist seit 2014 eine der am stärksten wachsenden Groß-
städte in Deutschland. Der Gewinn an Einwohnerinnen und Einwohnern betrug z. T. bis zu
15.000 Menschen pro Jahr.

Dieses Wachstum hat Auswirkungen auf fast alle Bereiche des Lebens in der Stadt und stellt
die Stadtentwicklung vor neue Herausforderungen: die Versorgung mit ausreichend sozialer
und technischer Infrastruktur, die Schaffung eines Angebots an qualitativ hochwertigem aber
zugleich bezahlbarem Wohnraum, die Sicherung von Gewerbeflächen und die Erhaltung von
attraktiven Grünflächen und Freiräumen. Die Eigentümer stellen sich diesen Herausforde-
rungen gemeinsam mit der Stadt Leipzig und setzen, auf Grundlage des integrierten Stadt-
entwicklungskonzeptes (INSEK), des Stadtentwicklungsplans Verkehr und öffentlicher Raum
(STEP VöR) und des wohnungspolitischen Konzepts auf eine nachhaltige Entwicklung des
Gesamtquartiers.

Seit 1993 gibt es das Konzept „Autoarme Innenstadt“, welches zuletzt 2008 fortgeschrieben
wurde. Dieses trug maßgeblich dazu bei, die Attraktivität der Innenstadt innerhalb des Pro-
menadenrings zu steigern, die Aufenthaltsqualität zu erhöhen und zum Flanieren und Ver-
weilen einzuladen. Im Zuge der wachsenden Stadt ist dieses Konzept größer zu fassen und
über den Promenadenring hinauszudenken. Der Bereich westlich des Hauptbahnhofs grenzt
unmittelbar an den Promenadenring an und ist in dieses einzubeziehen. Aus verkehrlicher
Sicht besteht das Ziel in der Schaffung einer Infrastruktur, die eine schadstoff- und unfallar-
me Fortbewegung fördert. Die Förderung einer autounabhängigen Mobilität steht im Vorder-
grund und soll eine Mobilität mit Optionen bei der Wegewahl erreichbar machen. Durch eine
Nutzungsmischung, kurze Wege und die Attraktivitätssteigerung der Nutzung des Umwelt-
verbundes, bestehend aus ÖPNV, Rad- und Fußverkehr, werden die verschiedenen Ver-
kehrsmittel gleichgestellt und gleichwertige Mobilitätschancen für alle Bürger gefördert. Die
Orientierung weg von einer autozentrierten Stadt soll das Viertel erlebbar gestalten und eine
hohe Aufenthaltsqualität bieten.
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1. Methodik

Das Mobilitätskonzept soll darstellen, wie das Planungsziel der Schaffung eines „autoarmen
Quartiers“ erreicht werden kann. Nach der Beschreibung des Nutzungskonzepts sowie der
Lage des Plangebietes, wird eine Umfeldanalyse durchgeführt, welche die IST-Situation be-
schreibt und auf die geplante Erschließung eingeht. Im sechsten Kapitel wird auf dem, durch
ein Verkehrsgutachten, prognostizierten motorisierten Individualverkehr (MIV) eingegangen.
Darauf aufbauend werden Maßnahmen beschrieben, welche zur Förderung der Gleichwer-
tigkeit der Verkehrsmittel sowie zur Begründung einer verringerten Stellplatzzahl im Gebiet
geplant sind. Im achten Kapitel wird schließlich die Stellplatzzahl ermittelt.

Die Ermittlung der tatsächlichen Anzahl der benötigten Stellplätze für Pkw und Fahrräder
erfolgt auf Basis der Sächsischen Bauordnung (SächsBO) einschließlich der in der Verwal-
tungsvorschrift zur SächsBO (VwV SächsBO) unter Nr. 49.1.2 vorhandenen Richtzahlenta-
belle, der Ergebnisse des Systems repräsentativer Verkehrsbefragungen (SrV) der Techni-
schen Universität (TU) Dresden für Leipzig (letzte Erhebung von 2015) sowie der Zahl der
beim Kraftfahrtbundesamt (KBA) gemeldeten Pkw.

Beim SrV wird der Modal Split, also die Wahl der Verkehrsmittel der Leipziger Einwohner/-
innen für einen durchschnittlichen mittleren Werktag erhoben. Sowohl der Modal Split als
auch die beim KBA gemeldeten Pkw-Zahlen zeigen, dass in den zentrumsnahen Bereichen
dem Pkw als Fortbewegungsmittel eine geringere Bedeutung zukommt als in den randstädti-
schen Bereichen Leipzigs. Auf Grund der zentralen Lage des Plangebietes sowie der unmit-
telbaren Nähe zum Hauptbahnhof kann von einer geringeren Bedeutung des Pkws für dieses
Gebiet zukünftig ausgegangen werden als im gesamtstädtischen Durchschnitt. Durch das
Angebot eines Mobilitätsmanagements kann dieser Trend verstärkt werden und eine Mini-
mierung der laut SächsBO erforderlichen Stellplatzzahlen kann sowohl inhaltlich begründet
als auch rechnerisch hergeleitet werden.

2. Neubauprojekt Vorstellung

Das Gesamtkonzept des Neubauvorhabens entwickelte sich aus dem Ergebnis des 2008
durchgeführten städtebaulichen Wettbewerbs. Dieser war zunächst veranlasst durch den
Anspruch der Stadt Leipzig zur beschleunigten Umsetzung aus dem Flächennutzungsplan,
um den sozialen Ansprüchen der stark wachsenden Stadt mit Blick auf Kita- sowie Schulbe-
darfe gerecht werden zu können. Entsprechend ist das Sondergebiet „Schule/Kita“ in dem
dies umfassenden Teilbereich Gewerbegebiet zum Verkehrsknoten Berliner Brücke hin ent-
wickelt worden. Das so geplante Gewerbegebiet mit Kita und Schule als SO - Gebiet umfasst
rund die Hälfte der Quartiersentwicklung.

Wegen der Wohnbedarfe unter Beachtung der wohnungspolitischen Konzepte der Stadtent-
wicklung als Bestandteil des INSEK im Planungsprozess haben Verwaltung und Eigentümer
für die andere Hälfte des Quartiers entschieden, dass in der BauNVO neu definierte soge-
nannte urbane Gebiete, neben dem Gewerbegebiert als Innenentwicklung auszugestalten.
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Die Eigentümer werden im Rahmen des je nach künftiger Nutzung zwischen 40 und 75 Pro-
zent schwankendem Anteils der vorgesehenen Wohnbebauung im urbanen Gebiet die ge-
forderten Sozialbindungen von 30 Prozent darstellen. Das gewählte Instrument der urbanen
Innenentwicklung ist das richtige Werkzeug zur Ermöglichung moderner Ansprüche an neue
Quartiere. Zudem ermöglicht das urbane Gebiet die auch unter Lärmgesichtspunkten besse-
re Durchmischung von Wohnen und Arbeiten, Freizeit und Bedarfsversorgung.

Das urbane Gebiet ist direkt angrenzend an den Hauptbahnhof gelegen, dort eingegrenzt
von einer denkmalgeschützten Ummauerung, die den Eingang zum Quartier zur Parthe hin
öffnet, um in einer öffentlichen Grünanlage zu münden. Diese erweitert sich im Verlauf der
Parthe bis zur Schule und den dort vorgesehenen Bolz- und Spielflächen und wird durch
einen Radweg flankiert werden.

Das Quartier ist im Norden umgrenzt vom Flussverlauf der Parthe. Dadurch besteht die ein-
malige Chance, durch die daran anschließende Grün – und Freizeitplanung im Übergang zu
Schule und Wohnen die ökologischen Bedarfe an die urbane Qualitätsbildung zu erfüllen.
Jenseits der Parthe an der Berliner Straße sind weitere Grundstücke im Eigentum der Stadt
Leipzig gelegen, die für potentielle Gewerbetreibende freigehalten worden sind, die dann
gegenüber den neuen entstehenden Gewerbe- und Wohngebieten angesiedelt werden kön-
nen.

Durch die Gesamtplanung ist in und aus dem neuen Stadtquartier ein nicht unerheblicher
Verkehrsstrom zu erwarten, den es modern und intelligent zu steuern gilt. Dazu sollen mo-
dernste Erkenntnisse der Bedarfe für Mobilität einfließen. Ziel muss es sein, die Versiege-
lung von Parkräumen einerseits und die Belastung mit Emissionen wie Immissionen ande-
rerseits so gering wie möglich zu halten. Diesem Anspruch haben sich Verwaltung und Ei-
gentümer gestellt.
Das Areal ist bisher über die Kurt-Schumacher-Straße erschlossen und wird durch die
Güterstraße, den Fluss “Parthe” sowie durch die Straße Preußenseite begrenzt. Durch die
unmittelbare Nähe zum Hauptbahnhof ist eine Anbindung an den ÖPNV gegeben. Diese
wird ergänzt durch den Ausbau der Haltestellen Anlage durch die LVB an der Berliner Stra-
ße/ Ecke Roscherstraße.

3.  Nutzungskonzept des Eigentümers

Ein wichtiger Bestandteil und damit Kernpunkt des Nutzungskonzeptes des Eigentümers ist
die urbane Nutzungsmischung in einer modernen Stadt. Ein Quartier der kurzen Wege un-
terstützt die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs. Ein Quartier zum Wohnen
und Arbeiten in unmittelbarer Nähe zum Hauptbahnhof und zur attraktiven Leipziger Innen-
stadt. Wenn Wohn-, Arbeits- und Versorgungsbereiche im näheren Umfeld liegen, wird ein
Auto für die täglichen Wege nicht mehr benötigt.

Durch die besondere Lage des Quartiers zwischen Leipziger Hauptbahnhof und Parthe wird
der Standort als Wohn- und Arbeitsort für Pendler aus und nach Leipzig gleichermaßen at-
traktiv. Die Lage und die kleinmaßstäbliche Entfernung der einzelnen Bänder zwischen
Hauptbahnhof und Parthe bestimmen die Charakteristik der Baustruktur. Während im
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Band A, mit der unmittelbaren Nähe zur Parthe und zum Parthegrünzug, der Wohnanteil am
höchsten ist, nimmt der Gewerbeanteil zum Band C zu.

Die historischen Gebäude oberhalb der Kurt-Schumacher-Straße werden in die künftigen
Nutzungen eingebunden und bilden den Auftakt und das Gesicht zur Stadt. In den südlichen
Baufeldern der Bänder A und B sind daher auch öffentliche Nutzungen, wie Hotel, Restau-
rant und eine Kindertagesstätte geplant.

Ein weiterer zentraler Punkt des Nutzungskonzepts sind die sogenannten PocketParks, klei-
ne private, aber öffentlich nutzbare, Platz- und Grünflächen, welche zwischen den Baufel-
dern in den Bändern B und C vorgesehen sind. Sie dienen nicht nur der Erholung und zum
Pausenaufenthalt, sondern tragen auch zur Verbesserung des Mikroklimas bei.

Am Ende des Planwegs B, im nördlichen Bereich der Bänder B und C, befindet sich der
Standort für ein 5-zügiges Gymnasium mit Dreifachturnhalle. Das Gymnasium liegt hier in
unmittelbarer Nachbarschaft zum Parthegrünzug und ist zu diesem hin offen. Die Schulhof-
fläche geht in den Park über. Die dazwischenliegenden Sportfreianlagen sind Teil der Park-
gestaltung und können auch außerhalb der Schulzeiten genutzt werden.

Den nördlichen Abschluss des Bandes C bildet ein Baufeld für ein Bürohochhaus mit bis zu
dreizehn Stockwerken. In unmittelbarer Nähe zur Haupterschließung des Gebietes über den
Knoten Berliner Straße/Ecke Roscherstraße gelegen, bietet sich hier die Chance der Ausbil-
dung einer Landmarke mit Fernwirkung; ideal wäre die Etablierung eines Headquarters oder
einer anderweitigen Ansiedlung.

Unmittelbar an das Bahngelände angrenzend befindet sich das ausschließlich gewerblich
genutzte Band D. Es bildet den östlichen Abschluss des Quartiers. Hier ist idealerweise die
Etablierung von neuen Unternehmen und/oder ein Hotel, ein weiteres Parkhaus oder ande-
res, nicht störendes, Gewerbe geplant.

4. Lage des Untersuchungsgebiets und Veranlassung

Westlich des Leipziger Hauptbahnhofs wird durch die geplante Aufstellung des B-Plans
323.2 das Quartier erschlossen. Es wird einer innerstädtischen Entwicklung zugeführt indem
konkrete Bedarfe wie Wohnen, Nahversorgung und soziale sowie technische Infrastruktur
befriedigt werden können. Das überwiegend brachliegende, unbebaute Areal stellt ein Bin-
deglied zwischen den nördlichen Stadtteilen und der Innenstadt dar. Mit dem möglichen An-
schluss an das Projekt des „Parkbogen Ost“ kann gleichzeitig die Fuß- und Radwegeverbin-
dung in Richtung Norden und Osten verbessert werden. Mit der Fertigstellung des modernen
Verkehrsknotens an der Berliner Brücke ist die verkehrliche Erschließung gesichert. Das
Quartier ist bisher über die Kurt-Schumacher-Straße erschlossen und wird durch die Güter-
straße, den Fluss “Parthe” sowie durch die Straße Preußenseite (Planstraße C) begrenzt.
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Abb. 1. Lage des Quartiers, westlich des Hauptbahnhofes
Damit in innerstädtischen Quartieren Lebens- und Aufenthaltsqualität erhalten bleibt und der
motorisierte Verkehr minimiert werden kann, müssen die Verkehrswege und die Verkehrsinf-
rastruktur entsprechend organisiert werden.

Dies gelingt, wenn Wege kurz gehalten werden, sodass sie komfortabel zu Fuß zurückgelegt
werden können und die Angebote für den öffentlichen Nahverkehr (ÖPNV) und die Fahrrad-
mobilität durch entsprechende Wegeangebote und Anbindungsmöglichkeiten attraktiv gestal-
tet werden. Das zu entwickelnde Gebiet an der Westseite des Leipziger Hauptbahnhofes
bietet alle Voraussetzungen dafür. Das Konzept zeigt, dass sich das Areal zu einem autoar-
men Quartier mit hoher Lebens- und Aufenthaltsqualität entwickeln wird.

5. Umfeldanalyse und äußere Erschließung des Areals,
IST-Situation

Die Umfeldanalyse untersucht die verkehrs- und mobilitätstechnische Ist-Situation im und um
das Plangebiet. Sie bildet die Grundlage der nachfolgenden Untersuchung der einzelnen
Mobilitätsangebote. Außerdem lassen sich daraufhin Maßnahmen ableiten, die im Zuge der
Erschließung des Gebietes durchgeführt werden, um sowohl die Verkehrssituation außerhalb
des Gebietes weiter zu verbessern als auch die Situation im Gebiet optimal zu gestalten.
Das Umfeld des geplanten Quartieres wird in einem Radius von 500 m um die Zugangspunk-
te in das Quartier untersucht (siehe Abb. 2). Es wird davon ausgegangen, dass entspre-
chend des Radius beim ÖPNV, ein Anlieger nicht weiter als 500 m zur Benutzung alternati-
ver Mobilitätsarten gehen würde.
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Abb. 2: Plangebiet mit Umfeld im Abstand: 500 m um Zugangspunkte
Um eine optimale und zukunftsfähige Entwicklung des Quartiers zu gewährleisten, muss es
für alle Fortbewegungsmittel gut zugänglich sein. Es werden zunächst die bisherigen Anbin-
dungen des Gebietes untersucht und zusätzliche notwendige Anbindepunkte benannt. Dazu
werden zunächst die Anbindungen des Umweltverbundes, dann die des Individualverkehrs
untersucht.
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5.1. Anbindungen im sog. Umweltverbund (ÖPNV, Fuß-
und Radverkehr)

5.1.1 Vorhandene und zukünftige Anbindungen des Radverkehrs

Von Süden ist das Gebiet für den Radverkehr über die Kurt-Schumacher-Straße erreichbar.
Weitere Anbindepunkte bestehen bisher nicht. Um den Bewohnern und Gästen des er-
schlossenen Gebietes zu ermöglichen, das Areal möglichst aus allen Himmelsrichtungen zu
erreichen bzw. verlassen zu können, wird das Gebiet an das vorhandene Radwegenetz an-
gebunden. Nachfolgende Abbildung (Abb. 3) zeigt die geplanten Radwege- und Anbinde-
punkte zur Erschließung des Quartiers.

Künftig wird das Planungsgebiet im Norden (siehe Abb. 3, Richtung Zentrum Nord und
Nordost) mit dem Bau einer Brücke über die Parthe auch für den Radverkehr an die Berliner
Straße angebunden.

An der Wendeschleife der LVB (siehe Abb. 3, entlang der Parthe/Nordvorstadt) soll über eine
Rampe mittel- bis langfristig die Anbindung an dem entstehenden kombinierten Fuß- und
Radweg entlang der Parthe entstehen.

Richtung Nord ist ein kombinierter Fuß- und Radweg geplant, der über den Rettungsplatz
der Deutschen Bahn AG und eine mittel- bis langfristig entstehende Brücke über die Berliner
Straße in das Gebiet des ebenfalls in Entwicklung stehenden Eutritzscher Freiladebahnhofs
geführt werden soll.
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Abb. 3: vorhandene und geplante Anbindepunkte des Radverkehrs

5.1.2 Vorhandene und zukünftige Anbindungen des Fußverkehres

Das Quartier kann bisher nur von der Kurt-Schumacher-Straße fußläufig erreicht werden.
Zum Hauptbahnhof gelangt man vom Gebiet aus derzeit über zwei Eingänge (Seiteneingang
und Bahnhofsvorplatz West), sodass der Nah- und Fernverkehr (S-Bahn und Zug) auch fuß-
läufig günstig erreichbar ist (siehe

Abb. 4).

Um die fußläufige Anbindung des Quartiers künftig zu verbessern, sind  weitere Anbinde-
punkte geplant. Über den neuen Knoten Berliner-/Roscher-/Planstraße C entsteht ein weite-
rer, barrierefreier Zugang zum Gebiet. Außerdem ist ein Zugang über eine Treppenanlage
von der Kurt-Schumacher-Straße geplant (siehe

Abb. 4, Richtung Nordvorstadt). Zusätzlich soll über den mittel- bis langfristig geplanten An-
bindepunkt an der Gleisschleife (siehe
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Abb. 4, Entlang der Parthe/Nordvorstadt) neben der Anbindung für den Radverkehr, auch ein
barrierefreier Zugang für den Fußverkehr geschaffen werden.

Abb. 4: vorhandene und geplante Anbindepunkte des Fußverkehrs

5.1.3 Erschließungsqualität des Quartiers mit öffentlichen Verkehrsmitteln

Die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) betreiben das straßen- und schienengebundene
öffentliche Personennahverkehrsnetz und erschließen die Stadt und das nähere Umfeld.
Zusätzlich dazu wird dieses Netz durch den Schienenpersonennah- und Fernverkehr er-
gänzt.

Im Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig ist eine zumutbare fußläufige Entfernung zu Bus- und
Straßenbahnhaltestellen von 300 m sowie zu S-Bahn- und Eisenbahnverbindungen von
500 m festgelegt. Basierend darauf ist das Umfeld in Abstand von 300 m/500 m zum Plan-
gebiet untersucht worden:
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Das Quartier ist insgesamt am südlichen und westlichen Bereich gut sowohl an das lokale
sowie das regionale und überregionale Netz angebunden, da der ÖPNV zu Bus, Bahn und
S-Bahn gesichert ist.

Im Umfeld befinden sich folgende Haltestellen und Linien:

Tab. 1: Haltestellen und Linienangebote im Einzugsgebiet des Planungsgebietes

Haltestellen Linien

Hauptbahnhof

S-Bahn: S1, S2, S3, S4, S5, S5X, S6, S11
Tram: 1, 3, 4, 7, 10, 11, 12, 14, 15, 16
Bus: 72, 73, 89, N1, N2, N3, N4, N5, N6, N7, N8, N9, N17
Züge zur Anbindung an den Fernverkehr

Hauptbahnhof Westseite Tram: 9

Wilhelm-Liebknecht-Platz Tram: 9, 10, 11, 16

Wittenberger Straße Tram: 9

Das Linienangebot und die Taktfrequenz sind sehr gut. Die Tram-Linien fahren in den
Hauptzeiten im 10-Minutentakt und in nachfrageschwachen Zeiten im 15-30-Minutentakt.

Um die noch bestehende nördliche Erschließungslücke im Planungsgebiet zu schließen, ist
von der LVB geplant die Haltestelle „Wittenberger Straße“ zu verschieben.
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Abb. 5: vorhandene und geplante Haltestellen in der Umgebung

5.2. Vorhandene und zukünftige Anbindungen des mo-
torisierten Individualverkehrs (MIV)

Wie nachfolgende Abbildung zeigt, ist das Areal im Süden über die Kurt-Schumacher-Straße
für den MIV zugänglich (Knoten Bahnhof Westseite). Für dieses Gebiet ist eine ausschließli-
che Abwicklung des prognostizierten Verkehrs über die Kurt-Schumacher-Straße alleine je-
doch nicht möglich.
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Abb. 6: Anbindungen des Quartieres für den MIV

Deshalb ist die Hauptanbindung über die Berliner Straße geplant. Dafür wird die Planstraße
C über die Parthe mit einer geplanten Brücke verlängert und an die Berliner Straße in Höhe
der Roscherstraße angebunden (Knoten Berliner-/Roscher-/Planstraße C).  In einem Ver-
kehrsgutachten wurde das, durch die Entwicklung des Gebietes, entstehende Verkehrsauf-
kommen prognostiziert und daraufhin die Leistungsfähigkeit der Knoten überprüft. Das Er-
gebnis, auf Grundlage des Rechenmodells HBS, zeigt, dass beide Knoten mit den zusätzli-
chen Verkehrsmengen leistungsfähig sind.

In einer weiteren Untersuchung ist zu prüfen, ob der außerhalb des B-Plans liegende Knoten
Kurt-Schumacher-Straße/Preußenseite (Hauptbahnhof Westseite) mit einer Lichtsignalanla-
ge ausgestattet und baulich verändert werden muss.

Mit den zwei benannten Anbindepunkten ist der Anschluss an das umgebende Straßennetz
ausreichend sichergestellt.
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5.3. Ruhender Verkehr

Oberstes Planungsziel der Stadt Leipzig ist die geordnete städtebauliche Entwicklung des
unmittelbar angrenzenden Stadtkerns als Oberzentrum mit der wesentlichen stadträumlichen
Qualität der ausgewogenen Nutzungsmischung im Kerngebiet von Handel, Gewerbe, Büro
und Wohnen. Zu- und Abfahrten von Mitarbeitern zu den Arbeitsplätzen in einem extrem ge-
ballten Raum sind dabei genauso zu erledigen wie die Regelungen zur Anlieferung von Wa-
ren.

Dabei kann es beim ruhenden Verkehr zu zwei Parksituationen kommen:

(1) Die Abstell- und Parkmöglichkeiten im neu entstehenden Quartier sind
unzureichend und führen zu einer Verdrängung/Erhöhung des Druckes auf die
Parkmöglichkeiten der umliegenden Gebiete.

(2) Die Parksituation der umliegenden Gebiete ist unzureichend und die
Parkmöglichkeiten im neu entstehenden Quartier werden von außen zusätzlich
belastet.

Aus diesem Grund wurde die Parkraumbewirtschaftung der umliegenden Gebiete
untersucht. Abb.  zeigt die bewirtschafteten und unbewirtschafteten Gebiete im Umfeld des
Areals.
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Die Abbildung zeigt, dass im Umfeld von 500 m kaum Bereiche ohne Parkraumbewirt-
schaftung vorhanden sind.

Abb. 7: vorhandene Parkraumbewirtschaftung im Umfeld

Das ebenfalls in Entwicklung befindliche B-Plan Gebiet an der Eutritzscher-/Delitzscher
Straße ist mit entsprechenden Annahmen an Hand des öffentlich vorgestellten Nutzungs-
konzeptes mit betrachtet worden. Damit im Plangebiet und in den umliegenden Gebieten
nicht Engpässe und/oder Verdrängungen stattfinden, sind sowohl Maßnahmen zur Park-
raumbewirtschaftung als auch regulierende Maßnahmen umzusetzen, die den Zu- und Ab-
fluss von motorisierten Individualverkehr reduzieren.

· Die Einführung einer Parkraumbewirtschaftung sollte auf den bisher nicht
bewirtschafteten Straßen im Umfeld des Plangebietes eingerichtet werden. Dabei sollte
die Bewirtschaftung entsprechend der anliegenden Straßen gewählt werden, um hier
keine kleinräumige Verdrängung zu erhalten.
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· Der Parkraum im neuen Quartier sollte sich an den dann bestehenden Parkregelungen
im Umfeld orientieren.

5.4. Carsharing- und Bikesharing-Stationen

Carsharing

Ein komplementäres Mobilitätsangebot zum Umweltverbund (ÖPNV, Fuß- und Radverkehr)
ist das Carsharing. Laut Carsharing-Gestz (CsgG) wird dieses wie folgt definiert: ein Carsha-
ringfahrzeug ist ein Kraftfahrzeug, das einer unbestimmten Anzahl von Fahrern und Fahre-
rinnen auf der Grundlage einer Rahmenvereinbarung zur Verfügung steht und welches
selbstständig reserviert und genutzt werden kann.

Mit einem großflächigen Netz an Standorten, einer großen Fahrzeugauswahl und moderaten
Preisen steigt der Anreiz, Carsharing zu nutzen und auf ein eigenes Auto bzw. Zweitauto zu
verzichten. Bis zu einer Jahresfahrleistung von 10.000 km (Quelle: Bundescarsharing Ver-
band (2017): https://www.carsharing.de/zu-fahrleistung-10000-kilometern-ist-carsharing-auf-
jeden-fall-guenstiger) kann die Nutzung von Carsharing kostengünstiger sein als der Besitz
und die Unterhaltung eines eigenen Fahrzeugs.

Das Carsharing entwickelt sich in den letzten Jahren rasant und gewinnt zunehmend an Be-
deutung. Mittlerweile haben sich ca. 150 Carsharing Anbieter auf dem deutschen Markt etab-
liert, die ein stationsgebundenes oder stationsungebundenes (free floating) Carsharing an-
bieten. Das Prinzip des Carsharings steht unter dem Motto „Nutzen statt Besitzen“ und ist
daher so beliebt. Laut Marktstudie „Shared Mobility – Wie Unternehmen neue Spielregeln für
Personenverkehr etablieren“ wird der Carsharing Markt bis 2020 voraussichtlich um jährlich
30 % wachsen. Des Weiteren werden sich zahlreiche Business-Modelle im Flottenmanage-
ment etablieren.

Der größte und derzeit noch einzige Carsharing-Anbieter in Leipzig ist die Mobility Center
GmbH, welche unter den Marken teilAuto (stationsgebundenes) und cityflitzer (freefloating)
Carsharing anbieten.

Abb. 8: Carsharing-Stationen und Mobilitätsstationen
(grün) im Umfeld des Planungsgebietes
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Direkt an das Plangebiet grenzt die Carsahring-Station „Leipzig Hauptbahnhof“ (2). Diese ist
mit insgesamt 14 Fahrzeugen ausgestattet: ein Cabrio, vier Fahrzeuge der Kompakt-Klasse,
vier Mittelklasse-Fahrzeuge, fünf Transporter/Busse.

Laut aktueller Erschließungsplanung für das Planungsgebiet müssen die Fahrzeuge der Sta-
tion „Leipzig Hauptbahnhof“ auf einen anderen Standort im Planungsgebiet verlegt werden.
Es ist sicherzustellen, dass der neue Standort im Sichtbereich des Hauptbahnhofes bleibt.
Im Kapitel 7.4 wird auf die weitere Planung näher eingegangen.

Bikesharing

Neben den Carsharing wird in Leipzig auch Bikesharing angeboten, bei dem anstatt Autos,
Räder ausgeliehen werden. Dieses erfreut sich in den letzten Jahren steigende Nutzerzah-
len. Es wird davon ausgegangen, dass der Markt für Fahrradverleih bis 2020 um 20 %
wachsen wird . Neben „normalen“ Rädern können auch „spezielle“ Räder, wie Lasten-
/Transporträder, Pedelecs oder E-Bikes entliehen werden.

Auch beim Bikesharing wird stationsgebundenes und flexibles unterschieden. In Leipzig be-
treibt das Unternehmen nextbike ein teilflexibles System. Das heißt, dass ein Bikesharing
Rad an einem Ort A ausgeliehen und an einem Ort B zurückgegeben werden kann. Durch
enge Stationsnetze ist es möglich, spontan Wegestrecken mit dem Rad zurückzulegen.

In nachfolgender Übersicht sind die umliegenden Bike-Sharing-Stationen des Anbieters
nextbike abgebildet. Die nächst gelegene Station ist am ca. 200 m entfernten Willy-Brandt-
Platz zu finden.

Stationen im Umfled des Gebietes
(Abb. 8):

1) Mobilitätsstation 13 „Hauptbahnhof, Westseite“

2) teilAuto, DB: Leipzig Hauptbahnhof
    (Kurt-Schumacher-Str.)
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Mobilitätsstationen

In den letzten Jahren gibt es einen zunehmenden Trend zur Multi- und Intermodalität. Je
nach Wegezweck oder Wetter wird das Verkehrsmittel genutzt, welches am besten passt.
Zum Beispiel bei schönem Wetter das Fahrrad, zum Einkaufen das Auto. Zum Teil werden
für einen Weg oder Wegetappen verschiedene Verkehrsmittel verknüpft. Um den Umstieg
zwischen den Verkehrsmitteln zu erleichtern, werden diese an Mobilitätsstationen gebündelt
angeboten. Die Mobilitätsstationen liegen an Haltestellen des ÖPNV, wo u. a. CS-
Fahrzeuge, Leihräder, spezielle Fahrräder ausgeliehen und zudem elektrisch betriebene
PKW geladen werden können. Diese sind meist nach dem Baustein-Prinzip aufgebaut. Je
nach Lage sind die Stationen unterschiedlich ausgestattet, verfügen aber durch ein einheitli-
ches Design über einen hohen Wiedererkennungswert. In Leipzig gibt es bereits 29 Stück.
Diese verfügen über eine Stele, Carsharing-Stellplätze, z. T. E-Carsharing Stellplätze, La-
demöglichkeiten sowie Leihfahrräder.

In der Nähe des Plangebietes liegt die Mobilitätsstation „Leipzig Hauptbahnhof“, welche das
Angebot der Carsharing-Station ergänzt. An der Mobilitätsstation können 2 Carsharing sowie
2 E-Carsharing-Fahrzeuge zur Verfügung. Des Weiteren können an 2 Ladepunkten E-
Fahrzeuge geladen werden.

Das Stationsnetz für Leihfahrzeuge um das Plangebiet herum ist bereits relativ dicht. Für die
zukünftigen Quartiersnutzer, vor allem in Hinblick auf die autoreduzierte Ausrichtung, ist die-
ses fortzusetzen. Deshalb sind zusätzliche Car- und Bikesharing-Angebote im Planungsge-
biet einzurichten.

Stationen im Umfeld des Gebietes (Abb. 99):

1) Hauptbahnhof/Westseite (nextbike) sowie
    Zweirad Eckardt, Kurt Schumacher-Str. 4

2) Hauptbahnhof / Westhalle

3) Hauptbahnhof Ost

4) Hauptbahnhof Osthalle

5) Hauptbahnhof Ostseite

Abb. 9: Bikesharing-Stationen des Anbieters nextbike
im Umfeld des Planungsgebietes
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5.5. Elektromobilität

Die Elektromobilität gilt als eine mögliche Alternative Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren.
Besondere Bedeutung gewinnt das Thema in verdichteten Innenstädten mit regelmäßigen
Überschreitungen der Grenzwerte zur Luftreinhaltung. Voraussetzung für den Umstieg auf
ein Elektrofahrzeug, ist eine vorhandene Ladeinfrastruktur.

Das Ladenetz in Leipzig umfasst derzeit ca. 200 öffentliche und halböffentliche Ladepunkte
wovon 58 an den Mobilitätsstationen zu finden sind. Diese werden von der LVB betrieben.

Abb.  zeigt, die nächst gelegenen E-Ladestationenen. An der Mobilitätsstation Hauptbahn-
hof, Westseite gibt es vier Ladepunkte. Zwei Ladepunkte sind reserviert für E-Carsahring-
Fahrzeuge von teilAuto, die anderen zwei sind öffentlich zugänglich. Des Weiteren gibt es
eine Schnellladestation mit zwei Ladepunkten. Um die Lücke im Planungsgebiet zu schlie-
ßen, sind weitere öffentliche und private Ladestationen im Gebiet notwendig. Siehe dazu
Kapitel 7.6.

6. Prognose des zu erwartenden MIV Aufkommens

Die ausführliche Berechnung des MIV-Aufkommens ist im Verkehrskonzept1 zu finden. An
dieser Stelle werden die Grundlagen und Ergebnisse kurz erläutert und die Verknüpfung zum
Mobilitätskonzept hergestellt:

1 seecon Ingenieure GmbH: Bebauungsplan Nr. 323.2 „Westlich des Hauptbahnhofes, Teilbereich südlich der
Parthe“ – Verkehrskonzept, Stand Januar 2018, Leipzig

Stationen im Umfeld des Gebietes :

Nächste Station Nummer 1:

Hauptbahnhof, Willy-Brandt-Platz, Stadtwerke Leipzig,
kostenlose Nutzung

5 Ladepunkte: 1x CHAdeMO 20 kW, 1x Combined
Charging 20 kW, 1x Typ2 22 kW 2x Typ 2 11 kW

Abb. 10: Elektroladestationen im Umfeld des Areals
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Das Verkehrsaufkommen ist im Verkehrskonzept2 über das anerkannte Bosserhoff-
Verfahren berechnet worden. Dabei wurden, entsprechend des vorliegenden Masterplans
und der vorgesehenen und abgestimmten Festsetzungen des B-Plans, Flächen ermittelt, die
der Nutzung Wohnen oder Gewerbe zugeordnet sind. Gemäß des B-Plans entsteht im Quar-
tier neben einem festgelegten Gewerbegebiet (ca. 40 % der Gesamt Brutto-Grundfläche (
BGF )ohne Schule) auch ein urbanes Mischgebiet. Hier kann dementsprechend, zu einem
bisher unbekannten Anteil, sowohl Wohnen als auch Gewerbe entstehen. Gemäß des B-
Plans können sich für die Flächennutzung des urbanen Mischgebietes zwei Szenarien ein-
stellen:

Szenario 1: Wohnen: 75 % Flächenanteil, Gewerbe: 25 % Flächenanteil

Szenario 2: Wohnen: 40 % Flächenanteil, Gewerbe: 60 % Flächenanteil

Über die Flächenaufteilung nach Wohnen und (bisher unspezifischem) Gewerbe wurde im
Verkehrskonzept eine Anzahl an Einwohnern und Beschäftigten für dieses Gebiet ermittelt.
Weiterhin wird davon ausgegangen, dass die Bewohner Leipzigs 3,6 Wege am Tag zurück-
legen3. Der sogenannte Modal Split bildet dabei ab, zu welchen Anteilen diese Wege mit
dem MIV, dem Rad, zu Fuß oder mit dem ÖPNV getätigt werden.

Abb. 11: Modal Split von Leipzig4

Die Wahl des Verkehrsmittels ist , wie in Abb. 11 ersichtlich wird, von der Lage des Gebietes
und Nähe zur Innenstadt abhängig. In Citynähe werden weniger Wege mit dem MIV zurück-
gelegt, dafür mehr mit dem ÖPNV, dem Rad und zu Fuß.

2 seecon Ingenieure GmbH: Bebauungsplan Nr. 323.2 „Westlich des Hauptbahnhofes, Teilbereich südlich der
Parthe“ – Verkehrskonzept, Stand Januar 2018, Leipzig

3 Stadt Leipzig, Verkehrs- und Tiefbauamt: Verkehrserhebung „Mobilität in Städten – SrV 2015“, Leipzig 2015
4 Stadt Leipzig, Verkehrs- und Tiefbauamt: Verkehrserhebung „Mobilität in Städten – SrV 2015“, Leipzig 2015
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Es wird davon ausgegangen, dass Personen, die einen Pkw besitzen, mehr Wege mit die-
sem zurücklegen, als Personen, die keinen besitzen. Das bedeutet im Umkehrschluss, dass
in Citynähe, analog zur Pkw-Nutzung, der Besitz von privaten Pkw sinkt. Die Zahlen des
KBA zu den privat gemeldeten Pkw je 1.000 Einwohner in Leipzig verdeutlichen dieses (sie-
he Abb. 12). Der nachfolgenden Abbildung ist zu entnehmen, dass der Anteil der privaten
Pkw mit Nähe zur Innenstadt sinkt.

Abb. 12: Bestand an privaten Pkw in Leipzig5

Das geplante Quartier an der Westseite des Hauptbahnhofes liegt im Stadtbezirk Mitte (Zent-
rum Ost). Es ist davon auszugehen, dass sich im Quartier der Modal Split des citynahen Ge-
schäftsbereichs aufgrund der Nähe zur Innenstadt, zu Einrichtungen des täglichen Bedarfs
und der bereits vorhandenen unterschiedlichen Mobilitätsoptionen einstellen wird. Somit
wurde dieser zur Berechnung des Verkehrsaufkommens und der darauf aufbauende Leis-

5 Stadt Leipzig, Amt für Statistik und Wahlen: Statistischer Quartalsbericht Leipzig I/2018, Mai 2018
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tungsfähigkeitsberechnung der Knotenpunkte wurde demnach im Verkehrskonzept herange-
zogen.



Bebauungsplan Nr. 323.2 „Westlich des Hauptbahnhofes, Teilbereich südlich der Parthe“ in
Leipzig I Mobilitätskonzept

Prognose des zu erwartenden MIV Aufkommens

Seite 25 seecon Ingenieure I RKW Architektur + I AE Anette Ehlers 13.08.2018      akt. 13.08.2018

Aufgrund der zwei vorbenannten Varianten, verteilen sich die Verkehrsaufkommen im Gebiet
demnach wie folgt:

Abb. 13: richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastung im Quell- und Zielverkehr für Variante 1

Abb. 14: richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastung im Quell- und Zielverkehr für Variante 2

Das Verkehrsaufkommen in Szenario 1 beläuft sich im Quellverkehr auf 1.934 Kfz/24h und
im Zielverkehr auf 1.940 Kfz/24h. Somit ergibt sich für das Szenario 1 ein gesamtes Ver-
kehrsaufkommen von 3.874 Kfz/24h.

Das Verkehrsaufkommen beläuft sich in Szenario 2 im Quellverkehr auf 2.469 Kfz/24h und
im Zielverkehr auf 2.475 Kfz/ 24h. Somit ergibt sich für das Szenario 2 ein gesamtes Ver-
kehrsaufkommen von 4.944 Kfz/24h.
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Die Leistungsfähigkeitsberechnung für den Knoten Kurt-Schumacher-Straße ergab die Quali-
tätsstufen C6 (Wartezeit ≤ 30 s) und für den Knoten Berliner Straße die Einstufung D7 (War-
tezeit ≤ 45 s).

7. Mobilitätsplanung

Die Einwohnerzahlen von Leipzig steigen stetig. Das geplante Quartier bietet alle Vorausset-
zungen, um eine zukunftsfähige Mobilität zu schaffen. Deshalb beschreibt dieses Kapitel die
dafür geplanten Maßnahmen.

Es wird davon ausgegangen, dass sich bei den Bewohnern und Besuchern des Quartiers ein
Modal Split ähnlich des citynahen Geschäftsbereichs einstellen wird. Demzufolge wird sich
im Vergleich zum Leipziger Durchschnitt der MIV-Anteil verringern und der Anteil des Um-
weltverbunds steigen.

In nachfolgender Abbildung 15 sind das geplante Wegenetz und die Bezeichnung der Plan-
straßen dargestellt.

Abb. 15 – Wegenetz und Bezeichnung der Planstraßen

6 seecon Ingenieure GmbH: Bebauungsplan Nr. 323.2 „Westlich des Hauptbahnhofes, Teilbereich südlich der
Parthe“ – Verkehrskonzept, Stand Januar 2018, Leipzig

7 Ingenieurbüro Brenner BERNHARD
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7.1. ÖPNV und Anreizsystem

Verbesserung der ÖPNV Anbindung

In den vorhergehenden Kapiteln ist die bisherige Anbindung des Gebietes mit Öffentlichen
Verkehrsmitteln beschrieben. Es zeigt sich, dass vor allem der nordöstliche Teil des Gebie-
tes bisher nicht ausreichend (300 m von der Straßenbahnhaltestelle) erschlossen ist.

Da sich die Erschließung des hier beschriebenen Quartiers, aber auch die Erschließung des
nördlich liegenden Eutritzscher Freiladebahnhofs (ca. 33 ha) ankündigen, ist geplant die Hal-
testelle „Wittenberger Straße“ entlang der Berliner Straße zur Kreuzung Roscherstraße zu
verlegen.

Die Umsetzung der Verschiebung der Haltestelle ist frühestens ab 2021 in Zusammenhang
mit dem Neubau des Knotens eingeplant.

Abb. 16: Haltestelleneinzugsgebiet mit Haltestellenverschiebung
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Mit der Verlegung der Haltestelle ist die Anbindung des Quartiers an den ÖPNV auch im
Norden hergestellt.

Neben dem Öffentlichen Nahverkehr hat das Planungsgebiet eine einmalige Nähe zum
Hauptbahnhof, also dem Fernverkehr. Der Standort des Quartiers ist demnach auch für
Pendler interessant. Für die Ansiedlung von besonderem Gewerbe (wie einem Hotel) ist die
Nähe zum Hauptbahnhof ebenfalls attraktiv.

Anreizsystem zur Nutzung des ÖPNV

Die Ergebnisse des SrV 2015 für Leipzig zeigen, dass die Nutzung des ÖPNVs im citynahen
Geschäftsbereich um ca. 8 % höher liegt als im Durchschnitt des gesamten Stadtgebiets.
Um die Nutzung des ÖPNV im Plangebiet zusätzlich zu fördern, ist ein Anreizsystem ge-
plant. Mögliche Maßnahmen, wie Aushändigung von Guthabenkarten zur Nutzung der An-
gebote von „Leipzig mobil“, werden aktuell abgestimmt.

7.2. Fuß- und Radverkehr

Fußverkehr

Der Fußverkehr wird maßgeblich durch zwei Parameter positiv beeinflusst:

· kurze, gefahrlose und attraktive Wegeverbindungen

· Ziele in fußläufiger Umgebung (Einkaufsmöglichkeit, Freizeit, Arbeit)

Für kurze, gefahrlose und attraktive Wegeverbindungen innerhalb des Plangebietes werden
die Wege folgendermaßen geplant:

Entlang der Planstraßen A und C werden beidseitige Fußwege (Breite: 2,75 m – 3,50 m)
eingerichtet. Durch das Gebiet (Planweg B) führt ein 4 m breiter Gehweg. Des Weiteren wird
entlang der Parthe ein fünf Meter breiter Geh-Radweg eingerichtet. Damit hat der Weg eine
komfortable Breite und bietet kein Risiko für Fußgänger und Radfahrer.

Des Weiteren werden zwischen den geplanten Gebäuden sogenannte Pocket Parks gebaut,
die einen Platzcharakter haben, zum Verweilen einladen und die Aufenthaltsqualität signifi-
kant steigern. Über diese Parks wird es dem Fußgänger ermöglicht, auch zwischen den Ge-
bäudezügen zu laufen und die Gehstrecken damit abzukürzen.

Einkaufsmöglichkeiten, Sport und Freizeitangebote finden sich im Hauptbahnhof und in un-
mittelbarer fußläufiger Umgebung (beispielsweise in der Innenstadt) oder lassen sich durch
den Nah- und Fernverkehr schnell erreichen. Dies ist nicht nur für die Bewohner des Pla-
nungsgebietes interessant, sondern bietet auch Gewerbetreibenden beste Voraussetzungen,
sich im Areal anzusiedeln.
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Abb. 17: geplante Fußwegeverbindung im Plangebiet

Radverkehr

Das Fahrrad wird als alternatives Fortbewegungsmittel zum Auto eine zentrale Rolle spielen.
Leipzig ist eine fahrradaffine Stadt. In Leipzig werden im Schnitt 17,3 % und im citynahen
Bereich sogar 23,1 % der Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt. In Leipzig entfallen statis-
tisch 905 Fahrräder auf 1000 Einwohner8.

Der Fahrradverkehr ist umweltverträglich, ressourcen- und platzsparend und kann in der in-
nerstädtischen Verkehrssituation auf kurze und mittlere Distanzen sogar das schnellere
Fortbewegungsmittel sein. Durch die Weiterentwicklungen im Bereich der Pedelecs, E-Bikes
und elektrobetriebenen Sonderfahrrädern, kann das Fahrrad sowohl eine Alternative für älte-
re Menschen werden als auch für den Großeinkauf zur Anwendung kommen. Nebenbei hat
das Radfahren auch gesundheitsfördernde Aspekte, u. a. die Förderung motorischer Fähig-

8 Stadt Leipzig, Verkehrs- und Tiefbauamt: Verkehrserhebung „Mobilität in Städten – SrV 2015“, Leipzig 2015
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keiten9. Es liegt auf der Hand, dass dem Fahrradverkehr eine zentrale Rolle in einem zu-
kunftsorientierten Quartier zukommen muss. Das spiegelt sich auch in den innovativen Pro-
dukten junger Unternehmen, die sich in diesem Bereich in Leipzig angesiedelt haben wieder
(z.B. nextbike, Tex Lock, TiMMi Transport).

Fahrradwege

Im Quartier wird ein komfortables Radwegenetz angeboten. Das Quartier wird über drei An-
bindepunkte mit dem Radwegenetz der Stadt verknüpft. Entlang der Parthe wird ein Geh-
und Radweg hergestellt (5 m breit), der sicher befahren werden kann. Da im Gebiet eine
Tempo-30-Zone eingeführt wird, fahren Radfahrer auf der Straße (Planstraße A und C). Am
Übergang zur Kreuzung Berliner- /Roscherstraße bekommt der Radfahrer eine eigene Rad-
spur und wird hier sicher in den Tempo-50-Bereich geführt.

Abb.18: geplante Radwegeverbindung im Plangebiet

9 Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur: Radverkehr in Deutschland Zahlen, Daten, Fakten,
Berlin 2014
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private Fahrradabstellanlagen

Alle im Gebiet hergestellten Abstellanlagen müssen entsprechend der geltenden aktuellen
Technischen Richtlinie (z.B. TR 6102 des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC))
errichtet werden.

· barrierefrei erreichbar (in Tiefgarage oder Erdgeschoss)

· nicht mehr als 2 Türen mit Rad zu passieren

· witterungsgeschützt

· Abstellraum abschließbar

· Fixierung des Fahrrades muss am Rahmen sowie am Vorder- oder Hinterrades mit
kurzem Schloss möglich sein

· Von den herzustellenden Abstellanlagen sind 5 % der Räder als Sonderräder
(Lastenfahrrad/Fahrradanhänger u. ä.) zu werten und der Platzbedarf und die einfache
Zugängligkeit dementsprechend vorzuhalten.

· Es sind abschließbare Lademöglichkeiten für E-Bikes vorgesehen.

Die Fahrradstellplätze für die Schule sollen in einer Tiefgarage unter dem Schulgebäude
eingerichtet. Sie entsprechen ansonsten den obigen Ausführungen.

öffentlichen Fahrradabstellanlagen

Die Fahrräder müssen im öffentlichen Raum ebenfalls sicher abgestellt werden können. Die
Qualität wird wie folgt erreicht:

· Barrierefrei erreichbar.

· Fixierung des Fahrrades muss am Rahmen sowie des Vorder- oder Hinterrades mit
kurzem Schloss möglich sein.

· Das Rad muss an der Abstellanlage anlehnbar sein, damit bei Wind oder anderen Lasten
sich nicht die Felge verbiegt (Negativbeispiel: Felgenkiller; Positivbeispiel: Leipziger
Bügel)

· Verortung an Gebäude-/Ladeneingängen und Pocket Parks
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Abb. 19: Standorte von offenen Fahrradstellplätze im Plangebiet
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7.3. Parken im privaten und öffentlichen Raum

Privater Raum

Der B-Plan sieht oberirdische Nebengebäude auf den privaten Grundstücken nicht vor. Das
Parken ist in den Tiefgaragen und der Quartiersgarage vorgesehen. Es werden pro Garage
1-2 Servicestellplätze (Handwerker, Pflegedienst etc.) vorgesehen.

Öffentlicher Raum

Entlang der Straße A entstehen einseitige Parkstreifen (Breite 2 m), entlang der Straße C
entstehen zweiseitige Parkstreifen (Breite 2,50 m). Vor den Gebäudekomplexen C1, C2, C4
und D entsteht jeweils eine Lieferzone (Länge: 10,40 m bis 12,60 m, Breite: 2,50 m).

An Kindertagesstätten und Schulstandorten herrschen zeitlich konzentrierte Quell- und Ziel-
verkehrsströme. Für das Bringen und Holen der Kindergarten- und Schulkinder muss etwas
Zeit eingeplant werden. Grundsätzlich müssen die benötigten Stellplätze auf dem eigenen
Grundstück nachgewiesen werden. Für den Bring- und Holverkehr wäre die Einrichtung von
Kurzzeitparkplätzen oder einer Kiss-and-Go-Zone (2 Stellplätze für die Kita und 6 Stellplätze
für die Schule) im öffentlichen Raum wünschenswert. Die Machbarkeit dieser Umsetzung ist
in der weiteren Planung zu prüfen.
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 Abb.
20: Parken im privaten und öffentlichen Raum

Im südlichen Teil der Planstraße C ist eine „allgemeine“ Paketstation geplant, um dem An-
spruch der modernen individuellen Logistik für Bewohner und Besucher des Quartiers ge-
recht zu werden.
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Abb. 21 Standort einer anbieterübergreifenden Paketstation

7.4. Car- und Bikesharing

Carsharing

Wie bereits im Kapitel 5.4 ausgeführt, nutzen auch in Leipzig immer mehr Personen das
Carsharing.Eine Studie des Bundescarsharing Verbands (Loose (2016): „Mehr Platz zum
Leben – Wie CarSharing Städte entlastet“) zeigt, dass mit einem stationsgebundenen Car-
sharing-Auto in Leipzig bis zu 8 private Pkw abgeschafft werden konnten. Des Weiteren
wurde gezeigt, dass in Städten, wie Bremen, in denen Carsharing schon seit längerem ge-
fördert wird, die Substitutionsrate bei bis zu 20 privaten Pkw liegt. Zum Zeitpunkt der Reali-
sierung des Plangebietes wird mit einer Substitution von ca. 15 privaten Autos pro stations-
gebundenen Carsharing-Fahrzeuggerechnet. Um diesen Effekt zu fördern, ist das Carsha-
ring im Gebiet im besonderen Maße zu berücksichtigen und somit ein wichtiger Bestandteil
des Mobilitätskonzeptes.

Der sich aus dem Gebiet generierenden Carsharingbedarf soll hauptsächlich im privatem
Raum verortet werden. Deshalb sollen mindestens 3 % der im Gebiet herzustellenden Stell-
plätze vorzugsweise für die Carsharing-Nutzung bereitgestellt werden. Die Festsetzung einer
festen Anzahl an Stellplätzen wird zum jetzigen Zeitpunkt abgelehnt, da je nach Nutzung, die
Nachfrage nach Carsharing-Fahrzeugen schwanken kann.
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Mobilitätsstation

Die bestehende Carsharing-Station „Leipzig West“ wird auf die Planstraße D (obere Kurt-
Schumacher-Straße im Plangebiet) verlegt. Der Standort wird als neue Mobilitätsstation aus-
gebaut und mit 12 Fahrzeugen bestückt. Es werden verschiedene Fahrzeugtypen angebo-
ten, um möglichst unterschiedliche Nutzer anzusprechen. Außerdem werden mindestens
zwei der Stellplätze mit einer E-Ladestation (á 22 kW) ausgestattet. Die Mobilitätsstation wird
weiterhin mit 11 Fahrradbügeln (entsprechen 22 Abstellplätzen), einer Bikesharing-Station
(4-5 Fahrräder) und 2-4 Ladestationen für Pedelecs eingerichtet. Die Mobilitätsstation wird
gemäß der STVO im öffentlichen Raum als Sondernutzung ausgewiesen.

Die Mobilitätsstation wird durch die LVB betrieben werden. Beim Kauf einer „LeipzigMobil“-
Karte können die Car- und Bikesharing-Angebote in ganz Leipzig genutzt/gebucht sowie
Tickets für den ÖPNV gekauft werden.

Bikesharing

Im Bereich der öffentlichen Bike-Sharing-Stationen ist seit 2014 ein neuer Entwicklungstrend
sichtbar: sie werden in deutschen Städten Teil von inter- und multimodalen Wegeketten.
Dies wird besonders dadurch unterstützt, dass ein Bikesharing Rad in der Regel an einem
Ort A ausgeliehen und an einem Ort B zurückgegeben werden kann. Durch enge Stations-
netze ist es möglich, spontan Wegestrecken mit dem Rad zurückzulegen. Ein weiteres Mobi-
litätsangebot für einen autoreduzierten Alltag sind Ausleihmöglichkeiten von Transport- und
Lastenfahrrädern im Planungsgebiet. Für Familien sind sie eine gute und bewährte Alternati-
ve zum Pkw. Mit Transport- und Lastenfahrrädern lassen sich Wocheneinkäufe erledigen
oder die Kinder zu ihrer Freizeitaktivität bringen. Die Anschaffung ist relativ teuer, weshalb in
diesem Sektor das Bikesharing eine gute Alternative ist (Leipziger Beispiel: Cargobike).

Wegen der steigenden Nachfrage werden an drei Standorten im Gebiet ca. 10 m² (5,28 m x
1,75 m) für mögliche Bikesharing-Stationen vorgehalten:
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Abb. 22: Standort Mobilitätsstation und Bereitstellung von Flächen für bikesharing Anbieter

7.5. Mobilitätsmanagement

Um die Bewohner bei der Findung für ihren Lebensstil optimalen Mobilitätsverhalten zu un-
terstützen, ist neben der Schaffung geeigneter Voraussetzungen auch die Aufklärung und
Beratung zu verfügbaren Mobilitätsangeboten von Bedeutung. Deshalb sollen Bewohner und
Besucher des Quartiers zu den verfügbaren Mobilitätsoptionen informiert und beraten wer-
den, sowie Hemmschwellen bei der Benutzung durch Informationsveranstaltungen vor Ort-
abgebaut werden.

Für die Bewohner und Beschäftigten des Planungsgebietes wird zum einen eine Infobro-
schüre/Flyer erstellt, die sowohl über die Mobilitätsangebote der Stadt Leipzig, der LVB so-
wie weiterer Akteure informiert. Die Infomappe wird jedem Bewohner und jedem Beschäftig-
ten im Areal ausgehändigt werden.

Ein Mobilitätsmanager steht für Beratung und Information zur Verfügung und leistet für die
initiale Etablierung der Mobilitätsmöglichkeiten im Quartier über 5 Jahre folgendes:

· Erstellung einer Infobroschüre/Flyer über die Angeote im/um das Gebiet in
Zusammenarbeit mit der Stadt Leipzig und der LVB
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· Erstellung und Wartung einer Internetplatform mit Information über Angebote und
Kontaktdaten von alternativen Mobilitätsanbietern

· Möglichkeit zur Bildung von Fahrgemeinschaften

· Aktive Kontaktaufnahme und Aufklärung von Gewerbebetreibenden im Gebiet zu
betrieblichen Mobilitätsmanagement. Dieses kann u.a. beinhalten:

o Schaffung eines gemeinsamen Fahrzeugpools für mehrere Unternehmen:
wenn diese von Carsharing-Anbietern bereitgestellt und auch der
Öffentlichkeit zur Verfügung gestellt werden, führt dies zu einer höheren
Auslastung der Fahrzeuge und, Reduzierung der Stellplätze im Areal, da
private Nutzer diese zu unterschiedlichen Zeiten nutzen als gewerbliche
Nutzer.

o Einführung von Diensträdern

o Initiierung von Fahrgemeinschaften bei der Belegschaft

· Management/Monitoring der Stellplatzvergabe von (Carsharing-)Stellplätzen in der
Quartiersgarage

· Weitere Mobilitätsangebote/-projekte, die sich innerhalb der Laufzeit ergeben, sind
außerdem umzusetzen

7.6. Elektromobilität

In den Tiefgaragen werden jeweils fünf Stellplätze pro Gebäude mit Ladestationen (Wallbo-
xen, mind. á 11 kW) ausgestattet. Bei der Gestaltung der Tiefgarage ist darauf zu achten,
dass ein nachträgliches Erweitern der E-Lademöglichkeiten an jedem Stellplatz baulich theo-
retisch möglich ist. Um dies zu gewährleisten, sind zum Beispiel Leerrohre an den Stellplät-
zen zu integrieren, die eine nachträgliche Verlegung der Leistungs- und Kommunikationska-
bel ermöglichen.

Auch in den Radabstellgaragen der Bewohner sind Ladevorrichtungen für E-Bikes bzw.
Pedelecs zu integrieren. Einfache abschließbare Haushaltssteckdosen (Schuko-Steckdosen)
werden für das Aufladen der elektrischen Räder eingesetzt.

Im öffentlichen Raum werden 20 % der Pkw-Stellplätze mit Ladesäulen für E-Autos bestückt.
Bei einer gesamten Stellplatzzahl im öffentlichen Raum von ca. 64 Stück betrifft dies 13 Pkw-
Stellplätze, die mit Normalladestationen mit einer Leistung von 22 kW ausgestattet werden.
Für alle weiteren Stellplätze sollten Möglichkeiten zur nachträglichen Installation von La-
destationen geschaffen werden. Auch hier können Leerrohre zum Einsatz kommen, die eine
nachträgliche Installation der Kabel und der Ladestation ermöglicht. Mindestens sollte eine
Trasse im Gehweg oder Straßenraum für eine nachträgliche Installation freigehalten werden.

Die dafür entsprechende Dimensionierung der Netzinfrastruktur für das gesamte Quartier
erfolgt durch die Stadtwerke Leipzig.
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8. Anzahl der herzustellenden Stellplätze im geplan-
ten Quartier

In diesem Kapitel werden die herzzustellenden Stellplätze (Fahrrad und Pkw) berechnet.
Dazu sind zunächst die generellen Regelungen der SächsBO heranzuziehen.

Die bauordnungsrechtlichen Regelungen über die Herstellungsverpflichtung bei der Errich-
tung von Anlagen gem. § 2 SächsBO betreffen ausschließlich Stellplätze und Garagen au-
ßerhalb der öffentlichen Flächen. Notwendige Stellplätze sind damit solche, die durch die
Errichtung von baulichen Anlagen entstehen, bei denen ein Zu- oder Abgangsverkehr von
Kfz zu erwarten ist, wie das bei Wohn- und Geschäftshäusern der Fall ist. Die Stellplätze
sind sodann nach dem Verursacherprinzip unterzubringen, entweder auf der Fläche der An-
lage selbst oder in zumutbarere Entfernung. Nach § 49 Abs. 1 S.2 SächsBO richtet sich die
Zahl der Stellplätze vor allem nach Art und Zahl der zu erwartenden Fahrzeuge. Hierbei sind
die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs, die Bedürfnisse des ruhenden Verkehrs und,
wie oben erörtert, die Erschließungen durch den ÖPNV zu berücksichtigen.

Nr. 49.1.5. VwVSächsBO selbst lässt eine erhebliche Reduzierung der Stellplatzanzahl für
Gewerbeimmobilien unter Berücksichtigung des ÖPNV zu. Bei einem gesicherten und
leistungsfähigen Anschluss in zumutbarer fußläufiger Entfernung (bis zu 500 m) kann die
Stellplatzverpflichtung regelmäßig um bis zu 30 Prozent verringert werden.

Hier ist die ÖPNV Anbindung im Umkreis sehr gut gesichert und die Bebauungen liegen im
Laufweg zum Knotenpunkt Straßenbahn/Hauptbahnhof. Nach § 49.1.5.1 VwV SächsBO be-
steht bei Vorhandensein eines Straßenbahn Anschlusses kein Ermessen bei der Reduzie-
rung, somit kann bei Gewerbe  die herzustellenden Pkw-Stellplätze um 30 % reduziert wer-
den.
Nach § 49.1.2 VwVSächsBO ist für die Ermittlung der Stellplätze die Richtzahlentabelle an-
zuwenden, die ihrerseits nur den durchschnittlichen Bedarf für bestimmte bauliche Anlagen
festlegen kann. Eine weitere gewünschte Reduzierung im Hinblick auf die Entwicklung eines
autoreduzierten Quartiers kann nur durch einen Bebauungsplan festgesetzt werden. Dazu ist
nach individueller Lage eine Herleitung notwendig.

Eine Methode zur Ermittlung von Verkehrszahlen ist das für das Verkehrskonzept angewen-
dete Bosserhoff-Verfahren.  Dieses dient jedoch primär dazu, die Verkehrsbewegungen ei-
nes Neubaugebietes zu bestimmen, somit kann es zur Ermittlung des ruhenden Verkehrs
nicht herangezogen werden.

Um den Bedarf an Stellplätzen für das innerstädtische Quartier, mit dem Ziel der Reduzie-
rung des ruhenden Verkehrs, ermitteln zu können, ist über die Flächenaufteilung hinaus zu
berücksichtigen, wie hoch der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) am Gesamt-
verkehrsaufkommen ist. Hierzu ist es notwendig, aus den Flächenzahlen die Anzahl  an Ein-
wohnern und Beschäftigten für dieses Gebiet abzuleiten.

Über statistische Kennwerte der Stadt Leipzig und die Berechnungshilfen des Baukostenin-
formationszentrums der Architektenkammern (BKI) wird im Folgenden die Ermittlung der
Flächen- und Personenanzahlen vorgenommen.
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Mit den Daten des SrV 2015 sowie des KBA 2017 für Leipzig werden im zweiten Schritt die,
für das Gebiet benötigten, Stellplätze ermittelt.

Im Ergebnis wird der ermittelte Wert mit den durchschnittlichen tabellarischen Richtwerten
der VwVSächsBO ins Verhältnis gesetzt um in konkreten Handlungsempfehlungen dem ein-
zelnen Bauherrn einen belastbaren Faktor für ein Bauantragsverfahren vorzugeben.

8.1. Grundlagendaten

Für die Berechnung der Stellplätze werden folgende Grundlagen angenommen10.
Tab. 2: Entstehende BGF Flächen (auf 100m² gerundet)

Baufeld BGF

A1-C2 83.500 m²
C4 16.900 m²
D 15.000 m²

Tab. 3: Schule

Baufeld Anzahl Schüler

C3 1.146

Gemäß den Festsetzungen im B-Plan sind für das Urbane Gebiet zwei mögliche Szenarien
der Flächenaufteilung zwischen Wohnen und Gewerbe denkbar, welche im Folgenden
betrachtet werden.

Tab. 4: Grundlagendaten Flächenaufteilung

Baufeld Verkehrsquelle Flächenanteil BGF

Szenario 1
A1-C2

Wohnen     75% 62.625 m²

Gewerbe    25% 20.875 m²

C4 und D Gewerbe   100% 31.900 m²

Variante 2
A1-C2

Wohnen     40% 33.400 m²

Gewerbe    60% 50.100 m²

C4 und D Gewerbe   100% 31.900 m²

10 Gemäß Evers & Küssner (B-Planer, Flächenbilanz Stand 28.05.2018)
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8.2. Herleitung PKW-Stellplätze Wohnen

Für die Berechnung der herzustellenden Stellplätze der Flächennutzung „Wohnen“ ergibt
sich folgende Herleitung:

Durch die vorher in diesem Konzept beschriebenen Maßnahmen liegen alle Voraussetzun-
gen vor, dass sich im Quartier der Modal Split des citynahen Geschäftsbereichs einstellen
wird.

Der niedrige MIV-Anteil bei den zurückgelegten Wegen im citynahen Geschäftsbereich
schlägt sich in einer geringeren Pkw-Verfügbarkeit nieder (vgl. Abb. 12).

Abb. 23: Modal Split von Leipzig11

Da die genaue Größe und Anzahl der Wohnungen im Gebiet noch nicht feststehen, muss in
diesem Konzept hilfsweise die Ermittlung über durchschnittliche Bezugsgrößen erfolgen.
Laut aktuellem statistischen Jahrbuch der Stadt Leipzig beträgt die durchschnittlichen Woh-
nungsgröße in Leipzig 69,80 m² bei im Schnitt von 1,7 Einwohnern in dieser Wohnung.

Ohne konkrete Hausentwürfe kann die Wohnfläche je Quadratmeter Bruttogrundfläche
(BGF) nur mit anerkannten Faktoren überschlägig ermittelt werden. Einen solchen Faktor
stellt das Baukosteninformationszentrum der Architektenkammern mit auf einer breiten Da-
tenbasis gründenden Handbüchern, differenziert nach verschiedenen Nutzungen, bereit. Für
Mehrfamilienhäuser mit mehr als 20 Wohneinheiten mit mittlerem Standard ergibt sich ein
Umrechnungsfaktor zwischen Nutzfläche und Bruttogrundfläche von 0,705. Berücksichtigt
man die Untergeschossebene für Abstellräume bzw. eine Tiefgarage kommt man bei einer
Wohnungsgröße von 69,80 m² auf ca. 85 m² BGF.

11 Stadt Leipzig, Verkehrs- und Tiefbauamt: Verkehrserhebung „Mobilität in Städten – SrV 2015“, Leipzig 2015
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(69,8 m² / 0,705)/7x6 = 84,80 m² (entspricht ca. 85 m²)

Die Gesamtzahl der Wohnungen im Gebiet ergibt sich aus der Bruttogrundfläche für Wohnen
geteilt durch 85 m². Die Anzahl der Einwohner wird aus der Multiplikation der Gesamtzahl
der Wohnungen mit dem durchschnittlichen Wert der Einwohner je Wohnung von 1,7 EW
(Vergl. Statistisches Jahrbuch der Stadt Leipzig von 2017) für beide Szenarien gebildet.

Tab. 5: Wohneinheiten und Einwohner

Wohneinheiten (WE) Einwohner (EW)

Szenario 1 737 1.253
Szenario 2 393 668

Wie in Abb. 23 dargestellt beträgt der Anteil des MIV am citynahen Modal Split 28,3 %. Dem
statistischen Jahrbuch von Leipzig kann entnommen werden, dass im Bereich Zentrum Ost
je 1.000 Einwohnern nur 267 private PKW (26,7 %) zugelassen sind. Um den Bedarf an
PKW Stellplätzen zu ermitteln müssen auch die PKW berücksichtigt werden, die nicht in
Leipzig zugelassen wurden. Das VTA geht davon aus, das der Anteil an nicht in Leipzig zu-
gelassenen PKW diesen Wert um ca. 15 % erhöht. Für Besucher sollte eine weitere Erhö-
hung von 10 % angesetzt werden.

Es ergibt sich also folgende Rechnung:

Einwohner x 0,267 (Pkw-Verfügbarkeit) x 1,25 (Aufschlag Fremd PKW + Besu-
cher)

Für die beiden zu betrachtenden Szenarien ergeben sich folgende Werte

Tab. 6: herzustellende KFZ-Stellplätze Wohnen

Einwohner (EW) Stellplatzbedarf

Szenario 1 1.253 418
Szenario 2 668 223
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8.3. Herleitung PKW-Stellplätze Gewerbe

Für die Berechnung der herzustellenden Stellplätze der Flächennutzung „Gewerbe“ ergibt
sich folgende Herleitung:

Durch die vorher in diesem Konzept beschriebenen Maßnahmen liegen auch hier alle Vo-
raussetzungen vor, dass sich im Quartier der Modal Split des citynahen Geschäftsbereichs
einstellen wird. Bei der Flächennutzung „Gewerbe“ kann das Fahrverhalten der im Quartier
Beschäftigten nicht direkt über den Modal Split des citynahen Geschäftsbereichs abgeleitet
werden, da der Modal Split für den Wegezweck „Arbeit“ ein anderer ist. Modal Split für den
Wegezweck „Arbeit“ liegt allerdings nicht für den Teilbereich des Plangebietes vor, sondern
nur für Leipzig insgesamt. Zur Berechnung der Stellplätze wird der Modal Split mit dem We-
gezweck verknüpft.

Da die genau Größe und Anzahl der Gewerbeeinheiten im Gebiet noch nicht feststehen,
muss auch für die Gewerbeeinheiten in diesem Konzept hilfsweise die Ermittlung über
durchschnittliche Bezugsgrößen erfolgen.

Dem Handbuch des Baukosteninformationszentrums der Architektenkammern kann ein Wert
für die überschlägige Ermittlung der Quadratmetergröße (BGF) je Beschäftigten für Büro-
und Verwaltungsgebäude mittleren (41,62 m²) oder hohen Standards (49,62 m²) entnommen
werden. Berücksichtigt man die Untergeschossebene, für Abstellräume bzw. eine Tiefgara-
ge, ergeben sich im mittleren Standard 35,70 m² BGF je Beschäftigten und im hohen Stan-
dard 40,60 m² je Beschäftigtem. In der Regel wird für die Berechnung der mittlere Standard
angesetzt. Für den Hochpunkt in C4 wird jedoch der hohe Standard vorausgesetzt.

Für die beiden zu betrachtenden Szenarien ergeben sich folgende Werte

Tab. 7: Gewerbeflächen und Beschäftigte

Fläche Beschäftigte

Szenario 1
A1 - C2, D 35.875 m² 1.005
C4 16.900 m² 416
Szenario 2
A1 - C2, D 65.100 m² 1.824
C4 16.900 m² 416

Für die Berechnung der gewerblich herzustellenden Pkw-Stellplätze werden die Daten zum
zweckgebundenen Modal Split des SrV 2015 für Leipzig herangezogen.

Der MIV-Anteil am Gesamtmodalsplit der Stadt Leipzig für alle Zecke beträgt 39,7%. Im city-
nahen Bereich beträgt er hingegen nur 28,3%. Das sind 29% weniger als der MIV-Anteil am
Gesamtmodalsplit.
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Bei den Arbeitswegen beträgt der gesamtstädtische MIV-Anteil hingegen 48%. Unter der
Annahme, dass die Reduktion für die citynahen Bereiche bei den Arbeitswegen ebenfalls gilt,
fällt der MIV-Anteil der Arbeitswege im citynahen Bereich ebenfalls um 29% geringer aus
und beträgt somit 34%.

Über die Anzahl der Beschäftigtenzahlen und die prozentuale Angabe, wie viele Arbeitswege
mit dem MIV zurückgelegt werden, wird der Stellplatzbedarf ermittelt. Dabei wird berücksich-
tigt, dass statistisch nur 85 % der Beschäftigten gleichzeitig anwesend sind (Faktor 0,85) und
manche Beschäftigte eine Fahrgemeinschaft bilden (Faktor 0,91 – bei 1,1 Insassen in einem
Fahrzeug).

Es ergibt sich folgende Rechnung:

Beschäftigte x 0,85 (Anwesenheit) x 0,34 (MIV-Anteil) x 0,91 (Fahrgemeinschaft)

Für die beiden zu betrachtenden Szenarien ergeben sich folgende Werte:

Tab. 8: herzustellende KFZ-Stellplätze Gewerbe

Beschäftigte Stellplatzbedarf

Szenario 1 1.421 374
Szenario 2 2.240 589

8.4. Herleitung PKW-Stellplätze Schule

Die Schule unterscheidet sich von der Art der Ermittlung der Beschäftigten. Auf Nachfrage im
Amt für Gebäudemanagement, wird für das 5-zügige Gymnasium mit einer Beschäftigtenzahl
von 80 gerechnet. Der Wert für die Anwesenheit wird für die Schule auf 95 % (0,95) erhöht.

Es ergibt sich folgende Rechnung:

Beschäftigte x 0,95 (Anwesenheit) x 0,34 (MIV-Anteil) x 0,91 (Fahrgemeinschaft)

Damit ergeben sich folgende Werte, welche in beiden Szenarien angewendet werden:
Tab. 9: herzustellende KFZ-Stellplätze Schule

Beschäftigte Stellplatzbedarf

Schule 80 24
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8.5. Herleitung Fahrrad-Stellplätze

Das Fahrrad gewinnt als Fortbewegungsmittel nicht nur in Leipzig zunehmend an Bedeu-
tung. Die Stellplätze für den Fahrradverkehr am Anteil des Fahrrads am Modal Split abzubil-
den ist nicht zielführend. Statistisch gesehen besitzt fast jeder Leipziger bereits ein Fahrrad.
Um die Fahrradnutzung im Alltag zu erhöhen, sind in den oberen Kapiteln bereits Maßnah-
men zum Quartier beschrieben, die dazu beitragen die Attraktivität hierfür zu steigern.

Auch ein Fahrrad, welches selten bewegt wird, benötigt eine sichere und einfach zu benut-
zende Unterbringung am Wohnort. Um dem steigenden Anteil der Fahrradfahrer auf den
Leipziger Straßen Rechnung zu tragen und die Attraktivität der Radnutzung im Plangebiet zu
steigern, wird eine pauschale Erhöhung der nach VwVSächsBO herzustellenden Fahrrad-
stellplätze um 33 % vorgenommen. Für die Fahrradstellplätze im Wohnbereich soll zudem
der höhere Richtwert von zwei Stellplätzen je Wohneinheit verbindlich sein.

Für die gewerbliche Nutzung ergibt sich ein differenziertes Bild. Der Anteil der Fahrradfahrer
am Modal Split liegt im citynahen Bereich bei 23,1 %. Setzt man optimistisch für den Wege-
zweck Arbeit ebenfalls eine Es wird im Ermessen des Bauamtes und des Entwurfsverfassers
bleiben, den für die jeweilige Nutzung eines konkreten Objektes passenden Wert aus der
VwVSächsBO zu ermitteln. Dieser gewählte Wert wird zur Attraktivitätssteigerung des Rad-
verkehrs im Plangebiet ebenfalls pauschal um 33 % erhöht. Um aus der Brutto-Grundfläche
die nach SächsBO anzusetzende Nutzfläche abzuleiten, wird der BGF-Wert mit einem
durchschnittlichen Faktor von 0,7 multipliziert (Vergleiche BKI für Büro- und Verwaltungsbau-
ten).

Die Richtwerte für die Schule sind fest in der VwVSächsBO vorgegeben. Sie werden eben-
falls pauschal mit einer Festsetzung im B-Plan mit dem Faktor 1,33 multipliziert. Es ergeben
sich somit folgende Werte:

Tab. 10: herzustellende Fahrrad-Stellplätze

Wohnungen/Nutzfläche
in m²/Schüler

Richtzahl gem.
VwVSächsBO Notw. Stellplätze Stellplätze mit Erhö-

hung um 33%
Szenario 1
Wohnen 737 Wohneinheiten 2 je Wohneinheit 1474 1.960
Gewerbe 36.943 m² NUF 1 je 60m² (Mittel) 616 819
Schule 1.146 Schüler 1 je 3 Schüler 382 508
Summe 3.287

Szenario 2
Wohnen 393 Wohneinheiten 2 je Wohneinheit 786 1.045
Gewerbe 57.400 m² NUF 1 je 60 m² (Mittel) 957 1.273
Schule 1.146 Schüler 1 je 3 Schüler 382 508

2.826
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9. Ergebnis aus den beiden Szenarien und Vergleich
mit den Werten der VwVSächsBO

Um für die späteren Bauanträge in den Baufeldern die herzustellenden PKW-Stellplätze an-
hand dieses Mobilitätskonzeptes ermitteln zu können, ist es notwendig, zusätzlich den Faktor
zur Reduzierung der Werte der Verwaltungsvorschrift zur Sächsischen Bauordnung (VwV-
SächsBO) zu ermitteln. Da sich die MIV Anteile in den Nutzungen Wohnen und Nichtwohnen
unterscheiden, muss der Faktor für beide Nutzungsarten separat ausgewiesen werden.

Gemäß VwVSächsBO sind für eine Wohnung 1-2 Stellplätze nachzuweisen. Da die genauen
Hausentwürfe für die Gebäude, wie oben bereits beschrieben, noch nicht zur Verfügung ste-
hen, wird der gleiche Ansatz angenommen, wie er in der obigen Ermittlung bereits erfolgte.
Es wird unterstellt, das für eine 70 m² große Wohnung mit im Schnitt 1,7 Personen der Min-
destansatz von 1 PKW durch das Bauamt gefordert wird. Demnach ergibt sich folgende Er-
mittlung gemäß VwVSächsBO:

Tab. 11: herzustellende KFZ-Stellplätze Wohnen gem. VwVSächsBO

Wohneinheiten (WE) Stellplatzbedarf

Szenario 1 737 737
Szenario 2 393 393

Für die gewerblichen Nutzungen wird der Mittelwert von einem Stellplatz je 35 m² angenom-
men. Dieser Wert bezieht sich jedoch auf die Nutzfläche. Hilfsweise wird die Bruttogrundflä-
che mit dem Faktor 0,7 in Nutzfläche umgerechnet. Anschließend kann durch den guten
ÖPNV-Anschluss noch eine Reduzierung um 30 % (Faktor 0,7) vorgenommen werden.
Demnach ergibt sich folgende Ermittlung gemäß VwVSächsBO:

Tab. 12: herzustellende KFZ-Stellplätze Gewerbe gem. VwVSächsBO

Fläche BGF in m² Fläche NUF in m² Notw. Stellplätze Stellplätze mit Re-
duktion wegen ÖPNV

Szenario 1 52.775 36.943 1.056 739
Szenario 2 82.000 57.400 1.640 1.148

Für die Schule wird laut VwVSächsBO 1 Stellplatz je 25 Schüler festgelegt. Auch hier kann
aufgrund des guten ÖPNV Anschlusses eine Reduktion um 30 % vorgenommen werden.
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Tab. 13: herzustellende KFZ-Stellplätze Schule gem. VwVSächsBO

Schülerzahl Notw. Stellplätze Stellplätze mit Reduktion
wegen ÖPNV

Schule 1.146 46 32

Die folgende Tabelle fasst nun die Werte der beiden Szenarien zusammen und stellt sie den
Werten der VwVSächsBO gegenüber um den Reduktionsfaktor zu ermitteln:

Tab. 14: Vergleich der Szenarien und Festlegung des Reduktionsfaktors gegenüber VwVSächsBO

Stellplätze gemäß
Mobilitätskonzept

Stellplätze gemäß
VwVSächsBO

Faktor gegenüber VwV-
SächsBO

Szenario 1
Wohnen 418 737 ~ 0,6
Gewerbe 374 739 ~ 0,5
Schule 24 32 ~ 0,75
Summe 816 1.508

Szenario 2
Wohnen 223 393 ~ 0,6
Gewerbe 589 1.148 ~ 0,5
Schule 24 32 ~ 0,75
Summe 836 1.573

Da sich der Faktor der Nutzungen innerhalb der Szenarien nicht unterscheidet, kann der
Faktor von 0,6 für Wohnen und von 0,5 für Gewerbe sowie 0,75 für die Schule allgemein im
B-Plan festgesetzt werden.

Wie im Kapitel 8.5 zur Fahrradnutzung bereits beschrieben, wird für das Wohnen Verbindlich
der Richtwert von 2 Fahrradabstellplätzen je Wohneinheit festgesetzt. Die Richtwerte für
Fahrradabstellplätze aller Nutzungen werden danach noch um den Faktor 1,33 erhöht.

Die Stellplatzbedarfe können damit aus der SächsBO geltende Fassung (Stand: 11. Mai
2016, zuletzt geändert am 27. Oktober 2017) und dem Faktor hergeleitet werden. Daraus
kann die konkrete Festsetzung im B-Plan erfolgen.

Das vorgelegte Mobilitätskonzept stellt eine quartiersbezogene komplexe Lösung nach dem
Stand der derzeitigen Möglichkeiten für die territoriale Umsetzung des INSEK mit den Zielen
einer verkehrsberuhigten, klimafreundlichen Innenstadtentwicklung im Quartier dar. Mit Fort-
schreibung des INSEK und dem Teilbereich Infrastruktur sowie weiteren Möglichkeiten der
innovativen Mobilität wird dieses Konzept neben der Reduzierung der Stellplätze fortge-
schrieben werden.


