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Eine Fahrspur wird griin,
die Leute sehen rot

mosILITAT Wie soll die Stadt der Zukunft aussehen? In Leipzig ist eine
Debatte Uiber Radwege eskaliert — und das dlrfte erst der
Anfang sein. Der Fall lehrt einiges Uber die Tlcken der Verkehrswende.

an muss sich Burkhard Jung als recht
M besonnenen Mann vorstellen. Der

Sozialdemokrat ist Oberbiirgermeis-
ter von Leipzig, Vizeprasident des Deutschen
Stddtetags, Berufspolitiker seit fast einem
Vierteljahrhundert. Mit Wutausbriichen er-
regte der 65-Jdhrige in all den Jahren keine
Aufmerksamkeit. Aber neulich geschah es:
Nach sechsstiindiger Stadtratssitzung redete
sich Jung vor laufender Kamera und vollem
Saal in Rage, ruderte mit Armen und Hénden
durch die Luft, schliefilich rief er: »Ich bin
dankbar fiir diesen Versuch — und wir werden
ihn nicht stoppen!«

Worum es ging? Um einen Radweg.

In Leipzig gibt es derzeit kaum ein Thema,
das mehr polarisiert. Seit Monaten zanken
Parteien und Medien, Aktivisten und Anwoh-
nerinnen, ob und wo der Autoverkehr ein
bisschen Platz abgeben soll fiir Fahrrdder.

Die Debatte flammt auch deshalb regel-
maflig neu auf, weil die Stadtverwaltung alle
paar Monate irgendwo eine Fahrspur um-
widmet und griin iibermalen ldsst. Nun ist
der Konflikt vollends eskaliert — es diirfte
der Auftakt eines brisanten Dauerstreits
werden.

Jung bezeichnet die Debatte als »provin-
ziell«, aber sie wird in vielen deutschen Grof3-
stddten mit grofler Emotionalitét gefiihrt.
Dabei leugnet kaum noch jemand das Pro-
blem: Die CO,-Emissionen miissen ange-
sichts der Erderwdrmung runter, so schnell
wie moglich, deshalb sollen unter anderem
mehr Fahrriader und weniger Autos unterwegs
sein. Wo sollte das gut funktionieren, wenn
nicht in einem reichen Industrieland, in einer
Metropolregion mit kurzen Wegen und viel-
faltigen Verkehrsmitteln — und in einer Stadt,
in der Griine und Linke gemeinsam mit
der SPD iiber eine komfortable Ratsmehrheit
verfiigen?

In Leipzig geht es wie in den meisten
anderen Stddten nicht darum, die komplet-
te Innenstadt fiir den motorisierten Verkehr
zu sperren oder ganze Strafienziige in Rad-
wege umzuwidmen. Der aktuelle Streit
dreht sich um eine bislang vierspurige Stra-
¢ vor dem Hauptbahnhof. Dort lief die
Stadt einen Streifen griin ibermalen und
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fur Zweirader freigeben, auf einer Lange
von 240 Metern, lediglich in eine Fahrt-
richtung.

Fiir die Mobilitdtswende ist das ein 14-
cherlich kleiner Schritt, die Debatte dariiber
aber offenbart ein gewaltiges Problem:
Wie soll der Kampf gegen die Klimakrise
gelingen, wenn schon ein griin bemaltes
Stiick Strafle den Volkszorn hochkochen
lasst?

Zu denen, die sich nun leidenschaftlich fiir
frustrierte Autofahrerinnen und Autofahrer
einsetzen, zdhlt vor allem die CDU. »Das ist
den Menschen in Leipzig nicht zuzumuten,
sagt Stadtrédtin Sabine Heymann, ihre Pro-
gnose: »mehr Stau und ein Ausbremsen des
Verkehrs«.

Fraktionschef Frank Tornau erhob die An-
gelegenheit gar zur »grundlegenden Entschei-
dung«: Rathauschef Jung nutze die Gewerbe-
steuermillionen der 6rtlichen Automobil-
industrie — unter anderem BMW hat hier ein
Werk mit 5300 Beschiftigten —, »um damit
die Stadt in autofeindlicher Art und Weise
umzubauen«. Ohnehin sei das Verhalten des
Oberbiirgermeisters »ungebiihrlich und be-
schdmend«.
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Oberbiirgermeister Jung

Damit spielte Tornau auf Jungs Tirade im
Stadtrat an. Dort hatte er den norgelnden
Ratsmitgliedern vorgeworfen, »den européi-
schen Zusammenhang« und die angestrebte
CO,-Neutralitdt aus den Augen verloren zu
haben. »Ich finde es nicht normalx, so Jung,
»dass wir eine vierspurige Autobahn vor dem
Bahnhof haben«. Wer mit dem Zug nach Leip-
zig komme, werde von Emissionen erschlagen
und miisse fiirchten, iiberfahren zu werden.
»Wir«, und diesen Satz briillte der SPD-
Politiker beinahe, »bauen diese Stadt fiir Men-
schen um!«

Jung, gelernter Deutsch- und Religions-
lehrer, dhnelt eher einem Finanzfachwirt
als einem Umweltaktivisten. Aber er ist Mit-
initiator der Initiative »Lebenswerte Stad-
te und Gemeinden«, deren Mitglieder selbst
iiber Tempo-30-Zonen entscheiden wollen.
In seiner Stadt forciert er noch weitere am-
bitionierte Ziele, sie ist inzwischen EU-Mo-
dellkommune und will mittelfristig klima-
neutral werden. Schon bis 2030 soll der
CO.,-Ausstofl von Leipzig mit seinen
625.000 Einwohnerinnen und Einwohnern
um fast zwei Drittel reduziert werden. Der
Anteil des motorisierten Individualverkehrs
soll bis 2030 um ein Viertel schrumpfen,
nachhaltige Mobilitdt dann 70 Prozent aus-
machen.

Ein realititsfernes Okohirngespinst? Wis-
senschaftliche Expertisen deuten in eine an-
dere Richtung: Das Umweltbundesamt etwa
hat ausgerechnet, dass sich mit Fahrrddern
fast jede dritte Autofahrt in Stddten problem-
los ersetzen liefle und man die Zahl der Fahr-
zeuge drastisch reduzieren konnte. Eine
Greenpeace-Analyse auf Grundlage von
Daten aus 30 deutschen Stiddten kommt zu
dem Ergebnis, dass 2747 Kilometer geschiitz-
te Radwege entstehen kénnten, und zwar fiir
vergleichsweise wenig Geld.

Mit Gesetzen und Analysen allein wird
sich dieser gesellschaftliche Grofikonflikt aber
sicher nicht befrieden lassen — denn es geht
auch um Emotionen. Jana Kiihl, 38, ist
Deutschlands erste Professorin fiir Radver-
kehrsmanagement, die Leipziger Radweg-
debatte bezeichnet sie als »idealtypisch im
schlechtesten Sinne«. Der Streit sei das Er-
gebnis einer Politik, die lange auf mit Autos
erreichbare Wohngebiete gesetzt habe. »Da-
ran haben sich sehr viele Menschen gewo6hntx,
sagt Kiihl, »sie halten die Abhéngigkeit vom
Auto fiir die alternativlose Normalitit.« Der
laute Protest aber verhindert demnach ernst-
hafte Debatten iiber Losungen: »Wer CO.-
neutral werden will, kann halt nicht alles beim
Alten belassen.«

Leipzig ist nicht die erste Stadt, in der
Biirger und Politik im Kampf um den 6ffent-
lichen Raum aneinandergeraten. In Berlin
beispielsweise hat die Umwandlung der
zentral gelegenen Friedrichstrafle in eine
Fufigdngerzone einen bizarren Streit ent-
facht, die neue Regierung lasst dort kiinftig
wieder Autos fahren. In Hamburg sind
Opposition und Regierung aneinandergera-
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ten, weil die Behorden rote Radstrei-
fen mitten auf der Strafle aufmalen
lieRen. Ahnliche Episoden gab es in
Mannheim und Miinchen, in Darm-
stadt, Diisseldorf, Kassel, Frankfurt
am Main. In Bremen brachte die
griine Klimaschutzsenatorin Maike
Schaefer mit ihrer forschen Ver-
kehrspolitik sogar so viele Leute
gegen sich auf, dass ihre Partei auch
deshalb ein Wahldebakel erlebte.
Uber all diesen Konflikten steht eine
grundsitzliche Frage: Wollen die
Menschen iiberhaupt eine fahrrad-
freundlichere Stadt?

In Leipzig verweist das Lager der
Radweggegner auf eine von mehr als
25.000 Menschen unterzeichnete
Petition, die vom Oberbiirgermeister
fordert, »die Bauarbeiten zu stop-
pen« sowie »ein tragfahiges und ab-
geschlossenes Konzept zu entwi-
ckeln«. Beliebt ist auch der Hinweis
auf eine Umfrage der »Leipziger
Volkszeitung«, wonach sich eine
Zweidrittelmehrheit gegen die Redu-
zierung der Autospuren am Haupt-
bahnhof ausspricht. Allerdings sind
weder die Umfrage noch die Petition
représentativ, jede und jeder konnte
online daran teilnehmen — und das
einflussreichste Medium der Stadt hat
ohnehin keinen sonderlich fahrrad-
freundlichen Ruf, das Blatt wird schon
mal als »Leipziger Verkehrszeitung«
oder »Leipziger Volkswagenzeitung«
verspottet.

Auf der anderen Seite machen die
Zweiradfans mobil: Anfang Mai

demonstrierten Hunderte Menschen
fiir sicherere Radwege, wenige Tage
spdter nahmen an einer »Bike-Para-
de« sogar ein paar Tausend Fahrrad-
fans teil.

Fahrradforscherin Kiihl diagnos-
tiziert eine »Polarisierung zwischen
Umland und Stadt, zwischen Auto
und Rad«, Daten bestdtigen diesen
Befund: Am Leipziger Stadtrand wer-
den nur acht Prozent aller Wege per
Rad zuriickgelegt — das sind genau
jene Gegenden, in denen viele An-
hénger von AfD und CDU leben. Im
Zentrum hingegen, wo vor allem Grii-
ne und Linke gewahlt werden, liegt
dieser Wert bei fast einem Viertel.
Kiihl spricht von Parallelwelten, die
durch die bisherige Politik entstanden
seien: »Hier die Menschen, die den
Komfort des Autofahrens schitzen
und diesen fiir alternativlos halten —
und dort jene, die all die Belastungen
und Gefahren durch den Verkehr in
ihren Stddten und Vierteln nicht mehr
hinnehmen wollen.«

Wie sich diese emotionale Gemen-
gelage auflosen ldsst? Nur mit einer
Strategie, die kurzfristig riskant sei,
sagt Kiihl. Sie fordert eine forcierte
Verkehrswende, »und zwar zulasten
des Autoverkehrs«, etwa iiber hohe-
re Parkgebiihren und autofreie Zonen
in den Stadten. Nur so sei vermittel-
bar, dass kein Verkehrsmittel un-
ersetzbar ist, langfristig miissten
nachhaltige Verkehrsmittel aber auch
deutlich komfortabler werden. »Bis
es so weit ist, wird die Polarisierung

Fahrradwegausbau
in Leipzig: Bedroht
der klimaneutrale
Stadtumbau am Ende
die Demokratie?

»Es besteht
die Gefahr,
dass die Stim-
mung irgend-
wann Kippt.«

Jana Kiihl, Mobili-
tatsforscherin

Hendrik Schmidt / dpa

massiv fortschreiten«, sagt Kiihl,
mehr noch: »Es besteht die Gefahr,
dass die Stimmung irgendwann wie
in anderen Landern kippt und neue
politische Mehrheiten die Mobilitéts-
wende komplett stoppen.«

Bedroht der klimaneutrale Stadt-
umbau am Ende die Demokratie?

Nicht zwingend. »Um das zu ver-
hindern, muss es iiberzeugende An-
gebote fiir jene geben, die sich einer
Verkehrswende nicht vollig verwei-
gern«, sagt die Forscherin. »Wer im
Zentrum einen Radweg schafft, sollte
auch ein Angebot fiirs Umland ma-
chen.« Zum Beispiel durch neue
Schnellbusse.

Was all das bedeutet? Vor allem
viel Streit. In Leipzig drohen Hand-
werkskammer und CDU mit rechtli-
chen Schritten, der Oberbiirgermeis-
ter blockte indes den Vorstof3 einiger
Kritiker ab, die den Riickbau des Rad-
wegs am Hauptbahnhof in einer Son-
dersitzung durchsetzen wollten: Die
Volksvertretung habe bei straf3enver-
kehrsrechtlichen Anordnungen gar
kein Mitspracherecht, teilte die Stadt-
verwaltung mit.

Jung lief} die Ratsversammlung
zwar noch einmal iiber das Thema
diskutieren, nutzte diese Debatte in
der vergangenen Woche dann aber
auch selbst fiir eine Kampfansage:
100 Jahre der Autofokussierung hét-
ten die Menschen »buchstéblich an
den Rand gedringt«, es gehe nun um
die »Zukunftsfahigkeit der Stadt«. Er
stellte eine »Flanieroffensive« in Aus-
sicht, konsequente Sanktionen fiir
Gehwegparker, ein grofiziigiges
Radwegenetz, sogar einen neuen
S-Bahn-Tunnel unterm Stadtzen-
trum. »Wir brauchen mehr Freiheit
vom Diktat des Autos, mehr leise
statt laut«, so Jung. »Lasst uns doch
gemeinsam den Menschen die Stadt
zuriickgeben!«

Wer will, kann diesen Politikwech-
sel langst iiberall in Leipzig sehen:
Knapp 50 Kilometer Radfahr- und
Schutzstreifen sind zwischen 2018
und 2022 neu entstanden, allein in
den vergangenen Wochen sind an
mehreren grofen Straflen weitere da-
zugekommen, und die Stadtverwal-
tung will diesen Ausbau in den kom-
menden Jahren mit hohem Tempo
fortsetzen.

Am Hauptbahnhof ldsst sich der-
weil beobachten, dass 240 Meter
Radweg die Stadt nicht ins Chaos ge-
stiirzt haben — denn der Plan, mit
einer intelligenteren Ampelschaltung
neue Unfille und viel Stau zu ver-
hindern, ist offenbar aufgegangen:
Der Verkehr rollt wie eh und je.
Peter Maxwill ]
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