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Zusammenfassung

Die Neuaufstellung der Radverkehrskonzeption (RVK) fur die Landeshauptstadt Mag-
deburg (LH MD) war sowohl durch zahlreiche stadtstrukturelle Veranderungen und
kiinftige Gebietsentwicklungen, als auch durch neue planerische und rechtliche Rah-
menbedingungen fur die Schaffung von Radverkehrsanlagen notwendig geworden.
Bislang diente die RVK aus 2003 der Stadt als Grundlage fir die Planung und Durch-
fuhrung von MaRRnahmen zur Forderung des Radverkehrs im Stadtgebiet. Zahlreiche
Maflinahmen sind mittlerweile umgesetzt, einige noch in Planung.

Mit dem VEP 2030plus (2021) liegt auch eine planerische Voraussetzung vor, die den
inhaltlichen Rahmen fiir die Neuaufstellung der RVK bietet.

Nach einer umfangreichen Datenanalyse lag der Schwerpunkt der Neuaufstellung der
RVK in der Aktualisierung der Netzkonzeption flr den Alltagsradverkehr sowie der
Ableitung der Handlungsbedarfe zum Ausbau einer anforderungsgerechten Infra-
struktur zum Radfahren. Zu den Themenfeldern Wegeinfrastruktur, Fahrradparken
und Radwegweisung fanden umfassende Bestandserfassungen statt, die Ergebnisse
wurden in entsprechenden Datenbanken dokumentiert. Auf Basis der bestehenden
rechtlichen Vorgaben und Regelwerke sowie deren aktuellen Fortschreibungen wur-
den Qualitatsstandards abgeleitet, die im Abgleich mit dem vorgefundenen Bestand
den Handlungsbedarf (inkl. Uberschlagiger Kostenschatzung) zur Ertlichtigung der
Infrastruktur fur den Radverkehr darstellen. Zur Erleichterung von Abstimmungspro-
zessen und zur Foérderung einer weitgehend einheitlichen Gestaltung wurden Muster-
I6sungen fur die Umsetzung von Radverkehrsanlagen, ein Gestaltungsleitfaden Fahr-
radstral’en sowie ein Gestaltungsleitfaden zum Fahrradparken abgeleitet.

Um die aufgezeigten MalRnahmen zur Ertlichtigung der Weginfrastruktur strukturiert
abarbeiten zu kénnen, wurde eine zweistufige Umsetzungsstrategie entwickelt und
die Dringlichkeit der Mal3nahmen priorisiert. Die der Forderung des Radverkehrs zu-
grunde liegenden Zielsetzungen wurden auf Basis der Ziele des VEP 2030plus defi-
niert. Sie stellen die Grundlage flr die entwickelte Methodik zur Evaluierung und zum
Qualitdtsmanagement dar.

Die Erarbeitung der Neuaufstellung der RVK erfolgte in intensiver Abstimmung mit
der LH MD. Zur kontinuierlichen Einbeziehung lokaler Fachpersonen (Akteure Rad-
verkehr und Politik) in den Planungsprozess zur Neuaufstellung der RVK wurde ein
nicht-6ffentlicher ,Runder Tisch® initiilert und mehrfach im Planungsprozess eingebun-
den. Die Bevolkerung wurde Uber mehrere Formate ebenfalls Uber die Neuaufstellung
informiert und beteiligt.

Mit der Neuaufstellung der RVK liegt nun ein strategischer Rahmen zur zukinftigen
Forderung des Radverkehrs in der LH MD vor. Damit wird eine zukunftsweisende
Entscheidungsgrundlage fir Politik und Verwaltung in Hinblick auf die Erstellung von
Investitionsprogrammen und die Bereitstellung von Haushaltsmitteln gegeben und die
aufgezeigten Handlungsbedarfe in den Gesamtrahmen der verkehrsplanerischen und
stadtebaulichen Aktivitaten eingeordnet.
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Einfuhrung

Fur die Landeshauptstadt Magdeburg wurde eine neue Radverkehrskonzeption
(RVK) erarbeitet. Das bislang noch gultige Konzept stammt aus dem Jahr 2003. Ge-
mal der Beschlussfassung des Verkehrsentwicklungsplanes VEP2030plus (SR-
Beschluss 1399-046(VI1)22) liegen die Voraussetzungen zur Fortschreibung der Rad-
verkehrskonzeption vor. Eine Neuaufstellung mit umfassender Analyse zum Status
Quo hinsichtlich Netzkonzeption, Wegeinfrastruktur, Fahrradparken und Wegweisung
sowie der Ableitung aktueller Handlungsbedarfe ist nicht nur aufgrund der innerhalb
der letzten knapp 20 Jahre zahlreichen stadtstrukturellen Veranderungen in der Lan-
deshauptstadt nétig. Auch hinsichtlich der Rahmenbedingungen sowie dem Erkennt-
nisstand zur Radverkehrsfliihrung gab es grundlegende Veranderungen.

Aufgabenstellung

Auf einer Flache von etwa 200 km? mit gut 240.000 Einwohnenden' gliedert sich die
Landeshauptstadt Magdeburg (LH MD) in 40 Stadtteile und 180 statistische Bezirke.
Durch die Funktion der LH MD als Oberzentrum ergeben sich vielfaltige Stadt-Um-
land-Verflechtungen auch aufierhalb des Stadtgebietes, beispielsweise durch Ar-
beits-, Einkaufs- und Freizeitverkehr. Die LH MD weist dabei eine positive Pendlerbi-
lanz (mehr Ein- als Auspendelnde) auf, was Potenziale zur Verlagerung der Verkehrs-
mittelwahl zugunsten des Umweltverbunds und insbesondere des Radverkehrs eroff-
net. Die LH MD ist zudem ein wichtiger Wirtschaftsstandort, gepragt durch Maschi-
nen- und Anlagenbau, Umwelttechnologie, Logistik, Gesundheits- und Kreativwirt-
schaft sowie Informations- und Kommunikationstechnologie. Mit der aktuellen Ent-
wicklung des Industrie- und Gewerbestandortes Eulenberg gewinnt die Foérderung
umweltfreundlicher Verkehrstrager, insbesondere des Radverkehrs, fur die Alltags-
mobilitat an Bedeutung. Dartber hinaus verlaufen auch relevante (liber)regionale tou-
ristische Radrouten (u.a. Elberadweg, Telegraphenradweg) durch das Stadtgebiet.

Der Radverkehrsanteil in Magdeburg liegt derzeit bei ca. 18 % aller Wege pro Person
und Tag?. Durch den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur soll zukinftig eine Steige-
rung der Radnutzung erzielt und in eine positive Entwicklung des Radverkehrsanteils
Uberfuhrt werden.

Die aktuellen Bemuhungen der Landeshauptstadt Magdeburg zur Forderung des
Radverkehrs zeigen sich in mehreren laufenden Aktivitdten und umgesetzten Mal3-
nahmen der letzten Jahre. Zur Optimierung interner Planungs- und Entscheidungs-
prozesse nahm Magdeburg von 2024 bis 2025 als Testkommune am Programm Ac-
celeRAD? des Deutschen Institut fir Urbanistik (Difu) teil. Erganzend arbeitet die

1 Stand 31. Dezember 2024

2 Quelle: SrV 2024 (https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/iressourcen/dateien/SrV2023_Staedte-
vergleich_v3.pdf?lang=de)

3 Accelerator-Programm fiir kommunale Radverkehrsplanung. Entwicklung neuer Coachingformate
fir Kommunen auf dem Weg zur beschleunigten Umsetzung kommunaler Radverkehrsplanungs-
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Stadt an der Planung und Umsetzung von Radschnellverbindungen, die perspekti-
visch wichtige Achsen im Alltagsverkehr starken sollen.

Wesentliche Schwerpunkte der Radverkehrskonzeption liegen bei der Anpassung der
Netzkonzeption fur den Radverkehr, Hinweisen und Empfehlungen zum Ausbau einer
anforderungsgerechten Infrastruktur zum Radfahren sowie zur Evaluierung und Ziel-
kontrolle. Mittels einer umfassenden Bestandserfassung wurden neben der Wegein-
frastruktur auch der Status Quo zum Fahrradparken sowie zur Radwegweisung er-
fasst, um entsprechende Empfehlungen zur Weiterentwicklung dieser Handlungsfel-
der ableiten zu konnen. Die erarbeiteten MaRnahmenempfehlungen zu den einzelnen
Handlungsfeldern sollen zukinftig schwerpunktmaRig den Alltagsradverkehr im
Stadtgebiet starken.

Die Erarbeitung der Radverkehrskonzeption erfolgte in enger Abstimmung mit der
Stadtverwaltung sowie der Einbeziehung relevanter Akteure des ,Runden Tisch Rad-
verkehr und der Bevolkerung.

Mit der Neuaufstellung der Radverkehrskonzeption wurde eine fundierte Entschei-
dungsgrundlage fir Politik und Verwaltung geschaffen, die insbesondere der Erstel-
lung von Investitionsprogrammen und der Bereitstellung von Haushaltsmitteln dient.

1.2 Derzeitige Situation zum Radverkehr in der LH MD

Zur Analyse des Status Quo zum Radfahren LH MD wurden zahlreiche durch die
LH MD bereitgestellten Daten und Informationen, Daten aus eigener Recherche so-
wie im Projektverlauf erhobene Daten betrachtet. Ziel der Grundlagenermittlung ist
eine Ubersicht zu relevanten Kennwerten den Radverkehr betreffend fir die Landes-
hauptstadt. Neben der Dokumentation zum Status Quo in wesentlichen Aspekten
zum Radverkehr soll daraus auch eine Zwischenbilanz zur Umsetzung der bisherigen
Radverkehrskonzeption (RVK 2003) gezogen und die Zusammenstellung auch fur die
weitere Evaluierung genutzt werden kénnen.

Seit der Erstellung der Radverkehrskonzeption 2003 wurden verschiedene Konzepte
und weitere Ausarbeitungen mit Radverkehrsbezug auf den Ebenen des Landes
Sachsen-Anhalt und der Landeshauptstadt Magdeburg erarbeitet bzw. zusammen-
gestellt:

e Richtlinie fur die Planung, den Neubau und die Instandsetzung von Radverkehrs-
anlagen in der Landeshauptstadt Magdeburg (2004)

e  Zwischenbilanz zur Umsetzung der Radverkehrskonzeption der Landeshaupt-
stadt Magdeburg, 2004 — 2012 (2012)

prozesse (AcceleRAD).
Das Projekt AcceleRAD wird vom Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) geférdert.

PGV
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e Machbarkeitsstudie fir ein Fahrradparkhaus im Bereich des Hauptbahnhofs
(2017)

e ,Masterplan 100 % Klimaschutz® fur die Landeshauptstadt Magdeburg (2017)
e Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Magdeburg ab 2018 (2018)
e Machbarkeitsstudie Radschnellverbindungen in der Region Magdeburg (2020)

e  Magdeburg 2030+, Integriertes Stadtentwicklungskonzept der Landeshauptstadt
Magdeburg (2020)

e Rahmenplan Innenstadt Magdeburg (2021)

e LRVP 2030, Landesradverkehrsplan fur Sachsen-Anhalt (2021)

e Qualitatsstandards fur Radverkehrsanlagen in Sachsen-Anhalt (2021)
o Verkehrsentwicklungsplan 2030plus (2022)

Daruber hinaus liegen zahlreiche weitere Daten, u.a. zu anstehenden Planungen oder
eigenen Erhebungen vor. Der Betrachtungszeitraum zur Analyse der zur Verfligung
stehenden Daten und Informationen startet mit der bisherigen Radverkehrskonzep-
tion 2003.

Entwicklung Modal Split

Ausgewertet wurden die Daten der ,Erhebungen des Systems fir reprasentative Ver-
kehrsbefragungen (SrV)“ der Technischen Universitat Dresden* von 1972 bis 2023.

Im Jahr 1972 betrug in der Landeshauptstadt Magdeburg der Verkehrsanteil aller
Wege des motorisierten Individualverkehrs (MIV) 17,1 %. Dieser Anteil stieg kontinu-
ierlich an und erreichte 2003 seinen Hohepunkt mit 53,6 % am Gesamtverkehrsauf-
kommen. Seit den Erhebungen im Jahr 2008 ist dazu ein Rlckgang zu verzeichnen.
Der Anteil in 2023 lag fur den MIV bei 41,6 %.

4 Quelle: Technische Universitat Dresden: Methodenbericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in
Stadten — SrV 2023". 2024
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Abb. 1-1: Ubersicht Verkehrsanteil in Prozent (Modal Split) fiir die Erhebungen 1972 bis 2023 in
Magdeburg (Eigene Darstellung, Datenquelle: SrV 2023)

Demgegentber verzeichnete der offentliche Personenverkehr zwar ebenfalls zwi-
schen 1972 und 1982 einen leichten Anstieg von 27,9 % im Jahr 1972 auf 30,6 % im
Jahr 1982, fiel jedoch in den darauffolgenden Jahren mit leichten Schwankungen ste-
tig auf 12,6 % in 2023 ab. Der Verkehrsanteil des FuRverkehrs nahm in den Jahren
1972 bis 2003 stetig ab. Seit den Erhebungen in 2008 ist eine leichte Tendenz der
Zunahme der Anteile im FuRverkehr zu erkennen. In 2023 liegt der FuBverkehrsanteil
bereits wieder bei 28,0 %.

Die Entwicklung des Radverkehrsanteils war zwischen 1972 und 1991 zunachst
ebenfalls ricklaufig. Wahrend er im Jahr 1972 bei 12,5 % lag, sank er bis 1991 auf
den bisherigen Tiefstwert von 6,8 %. Anschliel3end sind hier mit leichten Schwankun-
gen jedoch stetig steigende Anteile am Gesamtverkehrsaufkommen zu verzeichnen.5
Seit der Erhebung in 2018 stagniert der Anteil fir den Radverkehr am Gesamtverkehr
jedoch bei ca. 18 %.

Die Veranderungen im Modal Split spiegeln die Auswirkungen der zunehmenden Mo-
torisierung der 70er bis 90er Jahre wider. Anschliel3end ,kippt“ die Verteilung und die
Verkehrsarten des Umweltverbundes (Offentlicher Personennahverkehr, Radver-
kehr, FulRverkehr) gewinnen Anteile am Gesamtverkehrsaufkommen dazu. Die Zu-
nahme des Radverkehrsanteils kann nach 2003 sicherlich auch der strukturierten
Herangehensweise zur Radverkehrsférderung durch die Erstellung einer Radver-
kehrskonzeption in 2003 sowie die Umsetzung zahlreicher MalRhahmen zugeschrie-
ben werden.

5 Es st zu beachten, dass ab dem Jahr 2008 wesentliche Anpassungen an der Erhebungsmethodik
vorgenommen wurden, u.a. wurde der Befragungszeitraum auf das gesamte Jahr ausgeweitet und
die Mdglichkeit etabliert, den Fragebogen auch Uber das Internet auszufiillen.
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Abb. 1-2: Vergleich der Verkehrsanteile der Landeshauptstadt Magdeburg gegeniber der Werte
fur Regiopole und Grof3stadte im Bundesdurchschnitt im Jahr 2023 (Eigene Darstellung,
Datenquelle: SrV 2023 und MiD 2023)

Im Vergleich mit der durchschnittlichen deutschlandweiten Verteilung des Verkehrs-
aufkommens fiir Regiopole und GroRstadte® aus 2023, liegt die Landeshauptstadt
Magdeburg mit einem Radverkehrsanteil von 17,8 % fast drei Prozentpunkte Uber
dem durchschnittlichen Wert von 15 %. Demgegentiber sind die Anteile der anderen
Verkehrsarten in der LH MD etwas niedriger als im deutschlandweiten Vergleich.

Entwicklung Verkehrsunfallgeschehen im Radverkehr

Zur Auswertung standen die vom Polizeirevier Magdeburg (Verkehrsorganisation) zur
Verfugung gestellten statistischen Daten zu Verkehrsunfallen mit Beteiligung Radver-
kehr in der Landeshauptstadt Magdeburg fur die Kalenderjahre 2012 bis 2022 zur
Verfuigung.

In den Jahren 2012 bis 2022 wurden in der Landeshauptstadt Magdeburg insgesamt
5.854 Unfalle mit Beteiligung Radfahrender polizeilich erfasst. Die Anzahl der Unfalle
verhalt sich Uber den gesamten Betrachtungszeitraum relativ konstant bei ca. 500 Un-
fallen pro Jahr.

6 MiD 2017, Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Raumtyp
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Abb. 1-3: Ubersicht Radverkehrsunfélle nach Jahr
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Die rucklaufigen Werte der Jahre 2020 und 2021 kdnnten mdglicherweise auf die
Auswirkungen der COVID-19-Pandemie und die damit verbundenen Veranderungen
im Verkehrsaufkommen (weniger Arbeitswege durch Homeoffice-Regelungen) zu-
rickzufuhren sein. Im Jahr 2022 stiegen die Unfallzahlen wieder leicht auf 534 Unfalle
an, jedoch blieben sie unter dem Niveau der Jahre vor der Pandemie.

Unfallschwere

Die Einschatzung zur jeweils schwersten Unfallfolge blieb Uber den Betrachtungszeit-
raum relativ gleichmaRig verteilt. Wahrend es bei jeweils ca. 25 % der Unfélle bei
Sachschaden blieb, endeten jeweils knapp 60 % der Unfalle mit leichten und jeweils
ca. 10 % der Unfalle mit schweren Personenschaden. Trotz sinkender Unfallzahlen
in den Pandemie-Jahren blieb die Anzahl der Unfalle mit schweren Personenschaden
konstant hoch.

Von den Insgesamt 5.854 Radverkehrsunfallen, die in der LH MD im Betrachtungs-
zeitraum polizeilich aufgenommen wurden, fluhrten 4.345 Unfalle zu Personenscha-
den. Dabei wurden insgesamt 4.578 Personen verletzt, darunter ca. 86 % leicht und
13,5 % schwer, insgesamt wurden 14 Personen getdtet.

PGV
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Abb. 1-4: Ubersicht Radverkehrsunfélle nach Jahr und Unfallkategorie
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Auler in den Jahren 2019 bis 2021 wurde jedes Jahr mind. eine Person, in 2015 und
2016 pro Jahr sogar drei Personen, bei Unfallen mit Radbeteiligung getotet.

4500
4000 3948
3500
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1500

1000
616

Leichtverletzte Schwerverletzte Getétete

500

n =4578
Abb. 1-5: Ubersicht Anzahl bei Radverkehrsunféllen verletzten Personen
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)
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Bei der Betrachtung der Anzahl der Radverkehrsunfalle mit Personenschaden im Ver-
gleich zum Radverkehrsanteil, l1asst sich eine leicht positive Tendenz fur Magdeburg
erkennen. Wahrend der Radverkehrsanteil Gber die Jahre deutlich gestiegen ist, hat
sich die Zahl der Radverkehrsunfalle, relativiert Uber die Einwohnerzahl, leicht verrin-
gert.
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Abb. Radverkehrsanteil und Radverkehrsunfalle pro 10.000 Einwohnende und Jahr

(Eigene Darstellung)

Im Vergleich mit ausgewahlten deutschen Grof3stadten’ liegt Magdeburg jedoch hin-
sichtlich der Anzahl an Unfallen pro Einwohnende leicht Giber dem Niveau zahlreicher
Vergleichsstadte. Gleichzeitig liegt der Radverkehrsanteil eher im unteren bis mittle-
ren Bereich.

Die Reduzierung der Anzahl der Unfalle in Magdeburg ist allerdings nicht so deutlich
wie beispielsweise in der Stadt Mainz, die trotz gesteigertem Radverkehrsanteil (17 %
in 2016 auf 21 % in 2018) eine deutliche Reduzierung der Radverkehrsunfalle pro
10.000 Einwohnende erreicht hat. Der Trend in der Stadt Karlsruhe zeigt dagegen
eine deutliche Zunahme am Radverkehrsanteil von 2009 auf 2014/16 bei einem nur
sehr geringen Anstieg der Radverkehrsunfalle.

Bei der Betrachtung der Unfallzeitpunkte sind bei der Tagesganglinie morgendliche
Spitzen zwischen sieben und acht Uhr sowie eine nachmittagliche Spitze zwischen

7 Auswahl nicht reprasentativ. Es wurden Stadte ausgewahlt, fur die PGV-Alrutz entsprechende Da-
ten vorlagen.
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16 und 17 Uhr zu erkennen. Das entspricht in etwa auch den Spitzenzeiten des Be-
rufs- und Schulverkehrs. Zwischen den Spitzenstunden halt sich das Unfallgesche-
hen auf einem hdéheren Niveau im Vergleich zu den Tagesrandzeiten.

Damit ist die Tagesganglinie fir Magdeburg insgesamt typisch fur Stadte mit Gber-
wiegendem Alltagsradverkehr.

Unfélle nach Tageszeit [Anteil]
12%

10%
8%
8%
4%
2%
0%
00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
n=4345

Abb. 1-7: Tagesganglinie aller Radverkehrsunfalle in Magdeburg [2012-2022]
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Bei der Betrachtung des jahreszeitlichen Verlaufes des Unfallgeschehens sind vor
allem die Sommermonate (Mai bis September) unfallauffallig mit einem Maximum an
Unfallen im Monat Juni. Zum Winter fallt die Ganglinie wieder deutlich ab.

Hier kdnnten neben dem Alltagsradverkehr, der Ublicherweise in den warmeren Mo-
naten starker auftritt, auch der Radtourismus die Unfallzahlen in den Sommermona-
ten verstarken. Ansonsten lassen sich die Werte auf typische saisonale Schwankun-
gen zuruckfuhren.

Unfille nach Monat [Anteil]
14%

12%
10%
8%
6%
4%
2%
0%

n = 4345

Abb. 1-8: Jahresganglinie aller Radverkehrsunfalle in Magdeburg [2012-2022]
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Die Verteilung der Radverkehrsunfalle Uber die Wochentage unterstreicht die Vermu-
tung, dass vor allem im Alltag Rad gefahren wird. Wahrend das Unfallgeschehen sich
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an Werktagen relativ konstant verhalt, reduzieren sich die Zahlen deutlich am Wo-

chenende.
Unfélle nach Wochentag [Anteil]
25%
19,6 %
20% 181 % ’ 18,5% 18,5%
16,8 %
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6,2%
5%
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n = 4345

Abb. 1-9: Radverkehrsunfalle nach Wochentag in Magdeburg [2012-2022]
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Unfallgegner

Im Uberwiegenden Teil (ca. 66 %) der Unfalle mit Radbeteiligung in Magdeburg wird
der Pkw als Unfallgegner benannt.

Daneben wurden 490 Unfalle (ca. 11 %) als Alleinunfalle von Radfahrenden und 334
(ca. 8 %) der Unfalle zwischen Radfahrenden ohne weitere Beteiligung anderer Fahr-
zeuge erfasst. Mit 7 % machen Unfalle mit dem FulRverkehr einen &hnlich hohen An-
teil aus, Unfalle mit Lkw sind mit 4,5 % dagegen eher selten im Betrachtungszeitraum
aufgetreten.
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112

8 25 3

Alleinunfall Pkw Lkw Bus Fuigéngerin  mot. Zweirad el. sonstige Fahrrad
Kleinstfahrzeuge  Fahrzeuge

n=4345

Abb. 1-10:  Unfallgegner bei Radverkehrsunfallen in Magdeburg [2012-2022]
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)
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Im Vergleich der Radverkehrsunfalle mit Personenschaden in Magdeburg (n = 4.345)
dominieren ebenfalls Pkw als Unfallgegner mit einem Anteil von 64,8 %. Im Vergleich
zum deutschlandweiten Durchschnitt der Radverkehrsunfélle mit Personenschaden
im Jahr 2021 (n = 83.723) wird diese Dominanz des Pkw als Unfallgegner in Magde-
burg nochmal deutlich.

700%
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40,0%
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20,0 %

11,0 %
10,0% T 5% 74%

44 % 4,5 %
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Alleinunfall > 2 Beteiligte Sonstige
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mot. Zweirader el.
Kleinstfahrzeuge

= Magdeburg Deutschland

Abb. 1-11:  Radverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Beteiligung in Magdeburg [2012-2022]

(Eigene Darstellung, Datenquelle: Destatis 2021; Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrs-
organisation)

Im Vergleich sind auch die Unfalle zwischen Radfahrenden und ZufuRgehenden in
Magdeburg anteilig etwas héher als im deutschlandweiten Mittel.

Demgegenuber finden Alleinunfalle von Radfahrenden in der Landeshauptstadt mit
11 % vergleichsweise seltener statt als im deutschlandweiten Vergleich.

Die Aufnahme bzw. polizeiliche Anzeige von Alleinunfallen Radfahrender ist jedoch
deutschlandweit sehr unterschiedlich und wird auch von den aufnehmenden Polizei-
dienststellen unterschiedlich gehandhabit.

Die Anteile der weiteren Unfallgegner entspricht in etwa dem deutschlandweiten
Durchschnitt.

Die Zuordnung der Unfallverursachenden unterscheidet sich je nach Unfallgegner
stark. Bei Unféallen zwischen Radfahrenden und anderen Verkehrsteilnehmenden (ex-
klusive Alleinunfalle und Unfélle zwischen Radfahrenden) wurden bei insgesamt rund
einem Viertel der Unfélle in Magdeburg die Radfahrenden als Hauptunfallverursa-
chende eingestuft. Dieser Anteil liegt deutlich unter den bundesweiten Zahlen inner-
orts, bei denen die Unfallschuld in 38 % der Falle bei den Radfahrenden liegt.
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Abb. 1-12:  Ubersicht Unfallverursachende bei Radverkehrsunféllen in Magdeburg [2012-2022]
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Wahrend bei Unfallen mit zu Ful® Gehenden die Radfahrenden zu etwa zwei Drittel
als Hauptverursachende eingestuft wurden, wird die Unfallschuld bei Unféllen mit
elektrischen Kleinstfahrzeugen nur bei rund einem Drittel der Unfalle den Radfahren-
den zugewiesen.

Bei Unfallen mit Pkw werden Radfahrende nur zu ca. 20 % als Hauptverursachende
betrachtet, ahnlich wie bei Unfallen mit Lkw und Bussen, bei denen in ca. 15 % der
Unfalle die Radfahrenden als Unfallverursachende definiert werden.

Auch die Unfallschwere unterscheidet sich je nach Unfallgegner. Auffallig ist, dass
Alleinunfalle insgesamt drei Todesfalle zur Folge hatten. Im Vergleich dazu wurden
bei den zahlreichen Unféallen mit Kfz insgesamt vier Unfalle mit Todesfolge verzeich-
net. Todliche Unfalle mit Lkw und Bussen wurden insgesamt finfmal registriert, was
bei der geringen Gesamtanzahl der Unfalle (204 Unfalle) die hohe Unfallschwere bei
der Beteiligung dieser Verkehrsteilnehmenden deutlich macht. Ein weiterer Unfall mit
Todesfolge entstand bei der Beteiligung eines motorisierten Zweirads.

Der Anteil an Schwerverletzten ist bei Alleinunfallen mit ca. 26 % am hochsten. Hier
ist allerdings wiederum zu beachten, dass Alleinunfalle mit leichten Personenschaden
nur selten der Polizei gemeldet werden.

BGY
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Unfallfolgen nach Unfallgegner bei Radverkehrsunfallen in Magdeburg [2012-2022] (Ei-

gene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Unfalltypen und Unfallortlichkeiten

Der Unfalltyp beschreibt die Verkehrssituation (verkehrliche Konfliktsituation), die zu
dem jeweiligen Unfall gefiihrt hat.8 Fiir Magdeburg ergab die Auswertung aller im Be-
trachtungszeitraum polizeilich gemeldeten Unfélle, dass der Unfalltyp ,Einbie-
gen/Kreuzen“ mit Abstand am haufigsten aufgetreten ist, gefolgt von Unfallen beim
Abbiegen.
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Abb. 1-14:
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Ubersicht Unfalltypen bei Radverkehrsunféllen in Magdeburg [2012-2022]

(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

8 Vgl. auch Unfalltypenkatalog des Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. Un-
fallforschung der Versicherer (https://www.udv.de/re-
source/blob/80022/89b4d80028aacf8cab649d3a3c6157a0/unfalltypenkatalog-data.pdf)

PGV
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Entsprechend den Unfalltypen liegen die in den statistischen Daten enthaltenen
Hauptunfallstellen an Einmiundungen, Kreuzungen und Ein- bzw. Ausfahrten, was vor
allem bei einem hohen Anteil an Radverkehr im Seitenraum zu beobachten ist. Dies
deckt sich auch mit dem hohen Anteil baulicher Radinfrastruktur in Magdeburg. Dabei
gilt es zu beachten, dass ein Unfall mehrere Charakteristiken gleichzeitig erflllen
kann. Insgesamt gab es zu einem Grofteil der polizeilichen Unfallanzeigen (1.639
Unfalle) keine Angaben zur Unfallcharakteristik.

40%
35,1%

35%

30%

2% 227%

20%

15%

11,6%
10%
5% 9 1,7 %
0.7% 1.7 % . 0,4%
0%
Kreuzung  Einmandung Ein- bzw. Steigung Gefélle Kurve Kreisverkehr
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n= 4432
Abb. 1-15:  Charakteristik der Unfallortlichkeiten bei Radverkehrsunfallen in Magdeburg [2012-2022]
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Unfallursachen

Insgesamt wurden bei den 4.345 Radverkehrsunfallen mit Personenschaden im Un-
tersuchungszeitraum 5.820 Ursachen aufgefuhrt, die den jeweiligen Unfallverursa-
chern zugeordnet wurden.

Dabei wurden als haufigste Ursache ,Fehler im Zusammenhang mit Abbiegen, Wen-
den und Ruckwartsfahren® (1641 mal, ca. 28 % der Ursachen) genannt. Weitere hau-
fig auftretende Unfallursachen sind ,Fehler bei der Einhaltung von Vorfahrt oder Vor-
rang“, sowie ,Fehler bei der StralRenbenutzung®.

Die eher unspezifische Unfallursache ,Anderer Fehler beim Fahrzeugfuhrer” (insge-
samt 772 mal aufgefuhrt) wurde in der weiteren Analyse der Unfallursachen nicht be-
rucksichtigt, ebenso wie ,Fehler Fahrzeugfihrer® (3 mal) und ,Beladung, Besetzung
Fahrzeug® (1 mal).

PGV
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Abb. 1-16:  Unfallursachen in Magdeburg [2012-2022] (Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidi-
rektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Die haufigsten Ursachen der von den Radfahrenden verursachten Unfélle sind vor
allem Fehler bei der Stralenbenutzung, Fehler beim Abbiegen, Wenden, Ruckwarts-
fahren, sowie nicht vorhandene Verkehrstlichtigkeit. Vor allem bei einer nicht vorhan-
denen Verkehrstuchtigkeit der Radfahrenden werden diese auch als Hauptunfallver-

ursachende eingestuft.

Auch bei der fehlerhaften Strallenbenutzung wird den Radfahrenden sehr haufig die
Hauptschuld am Unfall zugewiesen. Die Ursache ,Fehler bei der Strallenbenutzung®
beinhaltet vor allem das Fahren auf der linken Stral3enseite bzw. auf Gehwegen und
gilt deutschlandweit als eine der haufigsten Unfallursachen von Radfahrenden.

Bei den Alleinunfallen von Radfahrenden wird haufig der Einfluss von Alkohol bzw.
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Rauschmitteln als Unfallursache aufgefiihrt. Unfalle zwischen zwei Radfahrenden
werden in den meisten Fallen wiederum durch Fehler bei der StralRenbenutzung
(mit-)verursacht.
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Abb. 1-17:  Unfallursachen seitens des Hauptunfallverursachenden von Radverkehrsunfallen in
Magdeburg [2012-2022] (Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg,
Verkehrsorganisation)
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StraBenzustand und Lichtverhaltnis

Die meisten Unfalle im Betrachtungszeitraum ereigneten sich bei Tageslicht und tro-
ckenem Stralenzustand. Bei insgesamt 6 Unfallen gab es keine Angabe zum Stra-
Renzustand, daher wurden diese in den folgenden Abbildungen nicht bertcksichtigt.

StraBenzustand [Anteil] Lichtverhdltnis [Anteil]
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trocken schlupfrig nass glatt Tageslicht Dammerung Dunkelheit
n =4339 n =4339

Abb. 1-18:  StraRenzustand und Lichtverhaltnisse bei Radverkehrsunfallen in Magdeburg [2012-
2022] (Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisa-
tion)

Lediglich ca. 13 % der erfassten Radverkehrsunfalle ereigneten sich bei einem nas-
sen, schllpfrigen oder glatten Stralenzustand. Beeintrachtigungen aufgrund von
Dammerung oder Dunkelheit wurden bei rund 18 % der Unfélle ermittelt.

Radverkehrsunfalle, die im Betrachtungszeitraum bei nicht trockenem StralRenzu-
stand geschahen, weisen zunehmend ungunstige Lichtverhaltnisse auf. Wahrend bei
trockenen Bedingungen rund 86 % der Unfalle mit Radbeteiligung bei Tageslicht ver-
zeichnet wurden, sind es bei schlipfrigen Stralenverhaltnissen noch 75 % und bei
Nasse bzw. Glatte weniger als 60 % Unfalle, die sich bei Tageslicht ereigneten. Fast
jeder zweite Radverkehrsunfall bei Nasse oder Glatte, geschah unter erschwerten
Lichtverhaltnissen.
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Abb. 1-19:  Lichtverhaltnis nach StraRenzustand bei Radverkehrsunféllen in Magdeburg [2012-2022]
(Eigene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Unfallgeschehen von Pedelecs

In dem Betrachtungszeitraum wurden 148 Unfélle mit Personenschaden mit Beteili-
gung eines Pedelec feststellt. Wahrend in der Stadt Magdeburg von 2012 bis 2018
insgesamt 32 Unfélle mit Pedelec verzeichnet wurden, darunter ein Unfall mit Todes-
folge, waren es in den folgenden Jahren von 2019 bis 2022 insgesamt bereits 116
Unfalle mit Beteiligung von Pedelecs.

Ca. 18 % der Pecelecunfélle mit Personenschaden endeten mit schwer verletzten
Personen.
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Abb. 1-20:  Unfallfolgen bei Pedelecunfallen mit Personenschaden in Magdeburg [2012-2022] (Ei-

gene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)
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Das Unfallgeschehen von Pedelec-Fahrenden hat in den letzten Jahren durch eine
weite Verbreitung von Pedelecs deutlich zugenommen. Im Jahr 2012 wurden keine
Radverkehrsunfalle mit Pedelecs verzeichnet oder diese wurden noch nicht von an-
deren Radfahrenden unterschieden. Bis 2018 machten Pedelecunféalle zwischen
0,5 % und 2,5 % aller Radverkehrsunfalle in Magdeburg aus. In den darauffolgenden
Jahren 2019 und 2020 lag der Anteil bei Rund 4 %. Im Jahr 2021 und 2022 ist der
Anteil an Pedelecunfallen erneut auf ca. 10 % deutlich gestiegen.

Dieser Anstieg ist zunachst lediglich auf die deutschlandweit starke Steigerung der
Nutzung von Pedelecs zuriickzufihren. Konkretere Aussagen sind hierzu derzeit
nicht maoglich.
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4%
2.5%
2% 1,6 % 15% 43

0,5 %
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n = 4346
Abb. 1-21:  Anteil der Pedelecunfélle an allen Radverkehrsunfallen in Magdeburg [2012-2022] (Ei-
gene Darstellung, Datenquelle: Polizeidirektion Magdeburg, Verkehrsorganisation)

Dunkelziffer

Insgesamt ist bei der Analyse der polizeilich erfassten Radverkehrsunfalle zu bertck-
sichtigen, dass insbesondere bei Radverkehrsunfallen ein sehr hoher Anteil polizei-
lich nicht erfasster Unfalle (Dunkelziffer) existiert, die hier nicht einbezogen werden
kdénnen. Dies betrifft vor allem Alleinunfalle oder auch Unfalle zwischen Radfahrenden
und nicht motorisierten Verkehrsteilnehmenden mit meist geringerem Sachschaden
oder auch nur leichten Verletzungen.

Im Auftrag der BASt hat das Uni-Klinikum MUnster erstmals eine Studie mit Ergebnis-
sen zur Dunkelziffer bei Radverkehrsunfallen veroffentlicht. An 25 Kliniken in Nord-
rhein-Westfalen und Niedersachsen wurden Uber 12 Monate mehr als 2.500 verun-
fallte Radfahrende anhand eines Fragebogens befragt, u. a. ob der Unfall polizeilich
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aufgenommen wurde. Aus den Ergebnissen lasst sich eine Dunkelziffer zwischen
58,3 % und 88,2 % aller Radverkehrsunfalle ableiten, die nicht in der amtlichen Sta-
tistik auftauchen. Dabei wurden allerdings auch erhebliche Unterschiede in der poli-
zeilichen Erfassungsquote je nach Unfallsituation festgestellt. Wahrend Alleinunfalle
zu mindestens 88,5 % nicht polizeilich erfasst wurden, wurden Unfalle mit Kfz zu
25,9 % nicht erfasst.®

1.2.3 Radverkehrsnetz 2003 und dessen Umsetzung

Das Hauptradverkehrsnetz der Radverkehrskonzeption 2003 (RVK 2003)'0 hatte
eine Gesamtstreckenlange von 481 km.

Borde
i
V —t e .
o \ g4\ \
Barleben » \
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-
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Niedere i i [AGhenwarthe
. \ R
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Schonebeck
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Abb. 1-22:  Rotes Netz und Griines Netz im RVK 2003 (Eigene Darstellung, Datenquelle: LH MD,
Plangrundlage: Bundesamt fir Kartographie und Geodasie (2024))

9 BASt, 2016: ,Verkehrssicherheit von Radfahrern — Analyse sicherheitsrelevanter Motive, Einstellun-
gen und Verhaltensweisen®

10 Ingenieurbiiro Buschmann: Radverkehrskonzeption der Landeshauptstadt Magdeburg 2003

PGV
11717



26 von 167

Radverkehrskonzeption Landeshauptstadt Magdeburg

PGV
117177

Dabei entfallen 189 km auf das sogenannte ,,Rote Netz“. Dieses beinhaltet Verbin-
dungen mit allen fahrbahnbegleitenden Radverkehrsanlagen. Die ubrigen 292 km
entfallen auf das ,,Griine Netz*“, mit Fihrungen im Mischverkehr und selbststandig
gefuhrten Wegen.

Neben dem Hauptradverkehrsnetz werden weitere bestehende Radverkehrsanlagen
(RVA) als Nebenradverkehrsnetz (51 km Gesamtlange) benannt.

In der RVK 2003 ergibt sich fur eine Gesamtlange von insgesamt 141 km ein konkre-
ter Ausbaubedarf. Dies umfasst beidseitig bzw. einseitig fehlende Radverkehrsanla-
gen im Roten Netz (insgesamt 64 km) und nicht ausgebaute bzw. schlecht befahrbare
Strecken im Griinen Netz (insgesamt 77 km).

Rotes Netz Griines Netz Gesamt

Fahrbahnbegleitende Rad- Selbststandige Wegeverbin-

wege (beidseitig oder ein- dungen

seitig im Zweirichtungsver- Mischverkehr in verkehrsbe-

kehr) ruhigten oder verkehrsar-

o Radfahr-(ggf. Schutz-)strei- men Strallen

fen e Landliche Wege (116 km)
Ohne konkreten
Ausbaubedarf 125 km 215 km 340 km

64 km 77 km
X“t l;onl;)rectier:f (davon: auf 51 km fehlt RVA fiir (im Bestand nicht ausgebaut 141 km
ESbale e beide Richtungen; auf 13 km RVA bzw. schlecht befahrbar)
nur fir eine Richtung vorhanden)
Gesamt 189 km 292 km 481 km
Tab. 1-1: Netzlangen Hauptradverkehrsnetz der RVK 2003

Der aus dem Ausbaubedarf abgeleitete ,Mallnahmenplan® umfasst MalRnhahmen mit
einer Gesamtlange von 102 km. 1! Diese sind unterteilt in kurzfristige (2003 - 2005),
mittelfristige (2006 - 2008) und langfristige Ma3nahmen (2009 - 2012). Fur jede Mal3-
nahme wurde eine Kostenschatzung aufgestellt, abhangig von der vorgeschlagenen
Art der MaBnahme und der Lange des Abschnitts. Die Arten von Mallnahmen umfas-
sen den Neu-/ Ausbau von Radverkehrsanlagen einschlief3lich Sicherheitstrennstrei-
fen, die Markierung von Radfahrstreifen sowie (Teil-) Asphaltierungen von Strallen
mit Kopfsteinpflaster.

11 In der RVK 2003 wurden bestehende untermaRige Radwege nicht in der Konflikt- und Mangelliste
aufgefuhrt. Dies betraf zu dem Zeitpunkt circa die Halfte der Radverkehrsanlagen in Magdeburg,
die in ihrer Breite nicht den damaligen Vorschriften entsprachen. Eine Verbreiterung dieser Rad-
wege wurde ganz allgemein im Zuge von Ausbau- oder Umbaumalnahmen vorgeschlagen.
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Kurzfristig Mittelfristig Langfristig Gesamt
(2003 - 2005) (2006 - 2008) (2009 - 2012)
Lange 24.410 m 34.450 m 42.850 m 101.710 m
Kosten 3.206.000 € 5.243.000 € 6.277.000 € 14.726.000 €

Tab. 1-2: MaRnahmen in der RVK 2003

Da keine Informationen Uber die tatsachlich getatigten Investitionen zur Umsetzung
der MalRnahmen vorliegen, kann hinsichtlich der Ausgaben keine Bewertung stattfin-
den.

Die Malnahmen umfassen vorrangig die Strecken im Hauptradverkehrsnetz. Im
Malnahmenplan wird nur ein Knotenpunkt konkret benannt (Ausbau Magdeburger
Ring/ Brenneckestralle). Darlber hinaus wurde allgemein flir vorhandene signali-
sierte Knotenpunkte eine systematische Uberpriifung hinsichtlich der Sicherheit fiir
den Radverkehr vorgeschlagen.

Fur die MalRnahmenempfehlungen des VEP2030plus (verdffentlicht 2022) wurden ei-
nige offene MaRnahmen aus der RVK 2003 aufgegriffen.

Th Im-:gdubu@

Landeshauptstadt
Magdeburg

G %] Verkehrsentwicklungsplan
ﬁﬁﬁ- VEP 2030plus

8 Radverkehr
MaBnahmen

Legende

— ErGE02INGS- U4 NeUbaU

88

| LVermGeo LSA: © GeoBasis-DE 1 LVermGeo LSA [A18/1-10159/09]

oL

Stadtplanungsamt Magdeburg
Abteilung Verkehrsplanung

planungsgruppe epUrban
KanlstraBie 134 | 10625 Berlin |k

Abb. 1-23:  Mafinahmen Radverkehr im VEP 2030plus (Quelle: VEP 2030plus, Stand: Juli 2019)

Es wurden insgesamt 18 Handlungsempfehlungen im Strategiefeld Radverkehr for-
muliert. Der VEP 2030plus umfasst zudem 51 MalRnahmen fiir den Radverkehr und
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weitere 11 MalRnahmen, die Ful3- und Radverkehr betreffen.

Die quantitative Bestandsanalyse beschrankt sich jedoch auf die Netzlangen des Sta-
tistischen Jahrbuchs (2019) und trifft keine Angaben zu den bereits realisierten Mal3-
nahmen.

Zur Bewertung der Umsetzung des Mallnahmenplans des RVK 2003 liegen unter-
schiedliche Datengrundlagen und Informationen vor:

RVK 2003
Aufstellung Mallnahmenplan inkl. Prioritatenliste 2003 bis 2012

Zwischenbilanz 2012

Eine erste Evaluation der MalRnahmen des RVK 2003 erfolgte durch das Stadt-
planungsamt Magdeburg fir den Zeitraum 2004 — 2010. Im Ergebnis wurde eine
erste Zwischenbilanz zur Umsetzung der Radverkehrskonzeption im Jahr 2012
veroffentlicht. Dort werden auch Angaben zum Umsetzungsstand weiterer Mal3-
nahmen auf3erhalb der Radverkehrskonzeption gemacht.

Aktuelle Informationen der Landeshauptstadt Magdeburg

Durch den Fachbereich Mobilitdt und technische Infrastruktur (Abteilung Stra-
Renbau - 68.2) sowie den Fachbereich Stadtplanung und Vermessung (Fach-
dienst Verkehrsplanung - 64.4) wurden im April 2024 weitere Informationen zu
aktuellen Planungen und MalRnahmen zusammengestellt.

Zusammenstellung des ADFC

Der ADFC Ubergab der Landeshauptstadt Magdeburg im Marz 2024 eine aktu-
elle Zusammenstellung offener und geplanter Malinahmen seit 2004. Diese be-
zieht sich auf den MalRnahmenplan des RVK 2003, die zusatzlichen MalRhahmen
aus der Zwischenbilanz 2012 sowie die MaRnahmenempfehlungen aus dem
VEP2030plus 2030. Diese Zusammenstellung enthalt weitere Hinweise dazu,
welche Malinahmen bereits realisiert sind und wo aus Sicht des ADFC weiterhin
Handlungsbedarf besteht.

Nach Analyse der aufgefihrten Daten ergibt sich folgender Umsetzungsstand der
MafRnahmen aus der RVK 2003:
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Kurzfristige Mittelfristige Langfristige
MaBnahmen | MaRnahmen | MafRhahmen Gesamt
2003 - 2005 2006 - 2008 | 2009 — 2012
. Realisiert 2003 - 2010 20.210 m 12.700 m 6.800 m 39.710 m
Realisiert 2010 — 2024 700 m 3.700 m 450 m 4.850 m
In Planung 550 m 3.750 m 4.050 m 8.350 m
Nicht realisiert 2.950 m 3.100 m 4.350 m 10.400 m
Status unbekannt Om 11.200 m 27.200 m 38.400 m
Gesamt
24410 m 34.450 m 42.850 m 101.710 m
Tab. 1-3: Ubersicht Umsetzungsstand RVK 2003 (Stand: April 2024)

Umsetzung des MaBnahmeplans der RVK 2003 (Stand: April 2024)
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Abb. 1-24:

MafRnahmen des RVK 2003 (Eigene Darstellung)

37,8%

10,2%

8,2%

Status unbekannt
nicht realisiert

in Planung

realisiert 2010-2024

m realisiert 2003-2010

39,0%

Alle Mafnahmen
(gesamt)

Ubersicht Umsetzungsstand RVK 2003 bezogen auf die Streckenlange der empfohlenen

Es ist zu beachten, dass bei einzelnen der als realisiert eingerechneten Malnahmen

bisher nur eine Fahrtrichtung realisiert wurde.

Von den Maflinahmen wurden 39,0 % im Zeitraum 2003 - 2010 realisiert und weitere
4,8 % im Zeitraum 2010 - 2024. Die Angaben verstehen sich jeweils anteilig in Bezug
auf die Lange der Streckenabschnitte, fur die die MalRnahmen empfohlen wurden.
Insgesamt wurde bis April 2024 eine Streckenldange von ca. 45 km an Mallhahmen
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aus der RVK 2003 realisiert. Dies entspricht einem Anteil von 43,8 % bezogen auf die
Streckenlange der empfohlenen Mallinhahmen der RVK 2003. Seit 2010 stockt die wei-
tere Umsetzung der Malinahmen. Fir einige Malinahmen (,Status unbekannt) geht
aus den vorliegenden Daten nicht hervor, ob sie umgesetzt wurden.

Wahrend die Lange des Radverkehrsnetzes ohne konkreten Ausbaubedarf im Jahr
2003 bei 340 km lag (s. Tab. 1-1), liegt sie somit 2024 bei ca. 385 km. In Bezug auf
die im RVK 2003 geplante Gesamtlange von 481 km entspricht dies einer anteiligen
Steigerung des Bestands ohne Ausbaubedarf von 71 % (2003) auf 80 % (2024).

Entwicklungen zum Fahrradparken (inkl. Bike + Ride)

Die RVK 2003 umfasst Mallnahmen zur Verbesserung im Bereich Fahrradparken.
Dabei werden die Aspekte Zuganglichkeit, Komfort, Sicherheit und Standortwahl her-
vorgehoben.

Die Zwischenbilanz 2012 stellte unter anderem fest, dass die flichendeckende Be-
reitstellung an Fahrradabstellanlagen weiterhin ausbaufahig ist. Dennoch wurden im
evaluierten Zeitraum von 2003 - 2010 an vielen Standorten neue Anlagen angelegt,
unter anderem am Allee-Center, der MDCC-Arena, im Universitatsgelande und im
Nordabschnitt des Breiten Weges.

Seit der Aufstellung der Zwischenbilanz 2012 gab es verschiedenste Aktivitaten im
Bereich Fahrradparken, unter anderem:

e Machbarkeitsstudie Fahrradparkhaus im Bereich Hauptbahnhof (2017)

e Planung von Fahrradabstellanlagen fiur zwei Untersuchungsgebiete (2018),
diese umfasst eine Bestandserhebung fir die Untersuchungsgebiete Innen-
stadt, sowie Elberadweg Innenstadt

e Fahrradabstellplatzsatzung der Landeshauptstadt Magdeburg (Entwurf
2021), deren Anlage enthalt je nach Nutzungsart der baulichen Anlage eine er-
forderliche Anzahl an Fahrradabstellplatzen

e Bindelung von Standortvorschlagen fiir Stadtfeld Ost & West (2023), um-
fasst Vorschlage aus:
- Beteiligung am Tag der Stadtebauférderung
- Weitere Vorschlage von Blrgerinnen und Birgern
- Vorschlage aus dem Integrierten Handlungskonzept (IHK), dessen Fort-
schreibung noch in Bearbeitung ist
-  Stadtweite Beteiligungskarte des ADFC Magdeburg (,Radwegmelder*)

¢ Planung von Fahrradboxen an drei Standorten (2023), Zielgruppe: Fahrradtou-
rismus
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e Bedarfsermittlung und sukzessive Erweiterung der Abstellplatze an Schulen
und Sporthallen durch den Eigenbetrieb Kommunales Gebdudemanagement
(KgM)

e Aufstellung neuer Anlehnbugel durch das Tiefbauamt (fortlaufend)

Fur das Stadtgebiet liegt die Zustandigkeit fir Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen
StralRenraum beim Fachbereich 68 ,Mobilitat und technische Infrastruktur®. Fir die
Jahre 2017, 2018 und 2019 liegen im Statistischen Jahrbuch der Landeshauptstadt
Magdeburg jeweils Zahlen zur vorhandenen Anzahl an Fahrradhaltern vor (Stand je-
weils zum Jahresende). Die Daten sind auch online auf der Plattform KISS-MD der
Landeshauptstadt veroffentlicht. Die Art der Fahrradhalter ist fiir diese Daten nicht
bekannt und ware erforderlich, um die Anzahl der Abstellplatze zu ermitteln. So ent-
spricht beispielsweise ein Anlehnbugel in der Regel einer Anzahl von zwei Abstell-
platzen, wahrend ein Vorderradhalter nur einen Abstellplatz bietet.

Fir den Zeitraum ab 2020 sind die Anzahl der neu aufgestellten Anlehnbligel beim
FB 68 dokumentiert. Jeder Fahrradhalter dieser Art entspricht einer Anzahl von zwei
Abstellplatzen. Anlehnbugel wurden in diesem Zuge bereits seit 2017 unter anderem
an den Standorten Getec-Arena, MDCC-Arena, Universitatsplatz, Festung Mark und
Ulrichplatz installiert. Weitere Standorte befinden sich in den Stralen Breiter Weg,
Libecker Strale (Sparkasse), Am Krokentor (Berufsschule), Raiffeisenstrale (Neu-
bau Stralenbahntrasse), Harnackstralle (Hegelgymnasium), Ernst-Reuter-Allee,
Otto-von-Guericke-Stralle, HegelstralRe und Herrenkrugstral3e (Haltestelle Arenen).

Nach Analyse der aufgeflihrten Daten I&sst sich hinsichtlich der Anzahl vorhandener
Abstellanlagen zum Fahrradparken in der Landeshauptstadt Magdeburg eine positive
Entwicklung erkennen.

Fahrradhalter in Baulast TBA [Anzahl]
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Abb. 1-25:  Anzahl Fahrradhalter in Baulast FB 68 (Stand zum Jahresende, Eigene Darstellung, Da-
tenquelle: Statistisches Jahrbuch (2017-2019), Tiefbauamt (2020-2023))
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Mit insgesamt Uber 300 neu installierten Anlehnbtigeln gab es dabei im Jahr 2022
den grofdten Zuwachs an Fahrradhaltern in Baulast des FB 68. Der Bestand von Ab-
stellplatzen an Schulen wird durch das Kommunale Gebaudemanagement erfasst.
Darlber hinaus liegen keine weiteren Daten zum Bestand weiterer (privater) Fahr-
radabstellanlagen vor.
Fur Bike + Ride schlagt das RVK 2003 eine Erweiterung des Bestandes auf insge-
samt 44 Standorte vor. Als Standorte werden u.a. der Hauptbahnhof, die Bahnhofe,
sowie wichtige End- und Haltestellen des OPNV genannt. Zum Stand des RVK 2003
waren davon 17 Standorte bereits vorhanden, 16 geplant und 11 in Prufung.
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Zum Stand der Zwischenbilanz 2012 hatte sich die Anzahl der Haltestellen mit Fahr-
radabstellanlagen bereits auf 35 erhoht, davon 34 im Stadtgebiet.

Gemal Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Magdeburg bestehen mit Stand 2018
an insgesamt 42 Standorten in Haltestellennahe Fahrradabstellanlagen. Die Stand-
orte stimmen nicht vollstdndig mit denen des RVK 2003 Uberein. Inwieweit eine Ab-
wagung zur Anderung empfohlener Standorte erfolgt ist, ist nicht bekannt. Von den
im RVK 2003 vorgeschlagenen Standorten sind gemaf Nahverkehrsplan bereits ei-

nige umgesetzt.

der L
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Abb. 1-27:

Bestand an Fahrradabstellanlagen (Quelle: NVP 2018)
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Der Nahverkehrsplan legt Rahmenbedingungen fiir die intermodale Verknipfung fest.
Diese umfassen unter anderem Anforderungen an anforderungsgerechte Fahrradab-
stellanlagen (Witterungsschutz, Diebstahlschutz, Beleuchtung) sowie eine Entfer-
nung von maximal 50 m von B+R-Standorten zur nachsten Haltestelle (bei Fahrrad-
stationen maximal 150 m). Als konkrete Standortvorschlage werden zum einen das
Fahrradparkhaus im Bereich Hauptbahnhof benannt, zudem wird perspektivisch
die Einrichtung von B+R-Anlagen an der Haltestelle Kroatenweg empfohlen.

Der VEP 2030plus legt strategisch eine maximale Entfernung von 100 m fest flir Fahr-
radabstellanlagen an wichtigen Schnittstellen des OPNV, éffentlichen Einrichtungen,
Schulen und Sportstatten. Als Anforderungen werden Witterungs- und Diebstahl-
schutz benannt.

Das Stadtplanungsamt stimmte 2021 der Aufstellung von Anlehnbtigeln an sechs wei-
teren Haltestellen zu: Wilhelm-KUlz-StralRe, Sket-Industriepark, Pettenkoferstrale,
Arenen, Barleber See und Neustadter Platz.

Insgesamt ist auch bei der Ausstattung der Haltestellen mit Bike + Ride-Anlagen eine
positive Tendenz hinsichtlich der Anzahl vorhandener Abstellanlagen erkennbar.

Die Anzahl der Fahrraddiebstéhle in der Landeshauptstadt ist im bundesweiten Ver-
gleich mit anderen Grol3stadten hoch. Im Jahr 2001 gab es 2.594 Fahrraddiebstahle
(Quelle: RVK 2003). Im Jahr 2022 gab es ca. 2.647 Fahrraddiebstahle und Magde-
burg lag damit hinter Géttingen und Munster auf Platz 3 der deutschen Stadte mit den
meisten Fahrraddiebstahlen in Bezug auf die Anzahl der Einwohnenden (Quelle: Sta-
tista GmbH).

Radverkehrswegweisung

Ein Wegweisungskataster oder andere systematische Quellen zur bestehenden Rad-
verkehrswegweisung in Magdeburg gab es bislang nicht. Daher wurde durch Befah-
rung der Bestand vor Ort festgestellt und in einem Bestandskataster dokumentiert
(vgl. auch Kap. 5.2). Grundlage fur die Befahrung war eine Planung aus dem Jahr
2006 (Ingenieurburo Buschmann), die jedoch nicht vollstandig und zum Teil verandert
umgesetzt wurde. Zudem wurde ein einfaches Bestandskataster aus dem Stadtpla-
nungsamt zum Telegrafenradweg mit ausgewertet. Dokumentiert wurde ein Wegwei-
sungsnetz von 103 km Lange mit 343 Pfosten.

Die Konzeption 2006 fur die Radverkehrswegweisung in der LH MD orientiert sich
hauptsachlich an touristischen Radwegen sowie an wichtigen Radverbindungen im
,Grunen Netz“ des RVK 2003 und deren Verknipfungspunkten mit dem ,Roten Netz*
des RVK 2003. Dabei sind an den Einfallstral’en des Kfz-Verkehrs Wegweisungs-
standorte an den Verknupfungspunkten zum touristischen oder Griinen Netz vorge-
sehen. Die Wegweisung folgt einer zielorientierten Struktur, um sowohl zur Orientie-
rung fur den Alltagsradverkehr als auch fur den Fahrradtourismus zu dienen. Fr tou-
ristische Radrouten werden durch Logos zusatzliche Routeninformationen gegeben.
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Das Bestandsnetz der Radverkehrswegweisung umfasst im Wesentlichen touristi-
sche Routen. Die Wegweisung am Elbradweg als Uberregionalem Radfernweg wird
dabei vom Land angebracht und unterhalten.

Die Bestandswegweisung entspricht in folgenden Punkten nicht den heutigen Anfor-
derungen:

e Die Verwendung der Wegweisertypen erfolgte zum Teil nicht sachgerecht (Zwi-
schenwegweiser dort, wo sich Routen verzweigen; Kombination von Zwischen-
und Zielwegweisern an einem Standort; mehrere Zwischenwegweiser pro Rich-
tung; Verdeckung; keine Tabellenwegweiser an den groften Knotenpunkten).

e Zum Teil werden Zwischenwegweiser mit Logos touristischer Routen eingesetzt,
was bei Parallelfihrung mehrerer Routen zu unnétig vielen und verwirrenden
Wegweisern fuhrt.

e Es gibt keine ausreichende Pflege und Unterhaltung der Wegweiser, immer wie-
der waren fehlende, beschmierte, verdrehte oder durch Griinbewuchs verdeckte
Wegweiser festzustellen.

e Es werden, auch infolge von Vorgaben des Landes Sachsen-Anhalt, kleine Ziel-
wegweiser (80 * 20 cm) statt der im FGSV-Standard empfohlenen Groéf3e von
100 * 25 cm mit entsprechend groRerer Schrift eingesetzt.

e Das ausgewiesene Netz (Wegweisungsnetz) ist kaum auf die Anforderungen des
Alltagsradverkehrs nach maoglichst direkten Verbindungen ausgerichtet.

1.2.6 Fazit Status Quo

Der Radverkehrsanteil in der LH MD stagniert in den letzten Jahren um die 18 % am
Gesamtverkehrsaufkommen. Gleichzeitig nehmen die Anteile der Verkehrsarten des
Umweltverbundes (Radverkehr, Fulverkehr, OPNV) wieder leicht zu.

Im Unfallgeschehen bleibt die Anzahl der Unfalle mit Radbeteiligung in den letzten 10
Jahren relativ konstant, es zeigt sich eine leicht positive Entwicklung im Verhaltnis
zum Radverkehrsanteil. Im deutschlandweiten Vergleich liegt Magdeburg jedoch hin-
sichtlich der Anzahl an Unfallen pro Einwohnende leicht iber dem Niveau zahlireicher
Vergleichsstadte. Gleichzeitig liegt der Radverkehrsanteil eher im unteren bis mittle-
ren Bereich.

Die vorliegenden Daten zum bisherigen Radverkehrsnetz, der Situation zum Fahrrad-
parken und der bestehenden Wegweisung sind sehr heterogen und nicht untereinan-
der oder im zeitlichen Verlauf vergleichbar. Vor allem hinsichtlich der Netzlange oder
des Umsetzungsgrades gibt es von mehreren Akteuren unterschiedliche Annahmen.
Auch hinsichtlich der Radwegweisung wurden vor Ort andere Bestande vorgefunden,
als nach Datenlage zu erwarten gewesen waren. Eine Einschatzung hinsichtlich der
Umsetzung von Malinahmen bzw. einer Zielerreichung ist daher nicht moglich.
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Um die Datenlage zu verbessern und eine Evaluierung zukiinftig zu ermoglichen, wer-
den fur den Radverkehr konkrete Ziele formuliert (vgl. Kap. 7.1) und eine Methodik
zur Evaluierung aufgezeigt (vgl. Kap. 7.1).

Beteiligung

Neben der stetigen Abstimmung zwischen den Planungsbiiros und der LH MD wur-
den auch weitere Akteure in die Neuaufstellung der Radverkehrskonzeption einge-
bunden.

Um einen dauerhaften Informationsfluss in die Offentlichkeit zu etablieren, wurde ne-
ben den nachfolgend beschriebenen Beteiligungsformaten ein themenbezogener In-
ternetauftritt (https://www.magdeburg.de/Radverkehrskonzeption) angelegt.

Sitzungen des Runden Tisches Radverkehr

Der Runde Tisch ist ein bewahrtes Verfahrenselement, eine frihzeitige Beteiligung
lokaler Expertinnen und Experten vorzusehen. Dies flhrt zu einer erhéhten Akzep-
tanz aber auch Transparenz des Verfahrens. Durch die Einbindung des Runden Ti-
sches Radverkehr in Magdeburg kann ein strategischer und planungspraktischer Er-
fahrungsschatz genutzt werden und in die Radverkehrskonzeption einflieen.

Der Runde Tisch setzt sich aus Vertreterinnen und Vertretern der Stadtverwaltung,
der Kommunalpolitik, der Wirtschaft, von Verkehrsverbanden, von Verkehrstragern
sowie Vertreterinnen und Vertreter sonstiger 6ffentlicher Belange zusammen. Uber
eine externe Moderation wurde die Einbindung einer groRen Zahl unterschiedlicher,
die Radverkehrsplanung betreffender fachlicher Beitrdge und Expertisen fortlaufend
und vor allem friihzeitig gesichert und eine gleichberechtigte Diskussion gewahrleistet.
Die im Rahmen der Radverkehrskonzeption vorgesehenen drei Sitzungen des Run-
den Tisches wurden nicht 6ffentlich durchgefihrt, um eine vom Tagesgeschehen un-
beeintrachtigte Arbeitsatmosphare zu schaffen.

1. Arbeitssitzung des Runden Tisches

Im Januar 2024 begann die Bearbeitungsphase fir die Radverkehrskonzeption, am
03. April 2024 tagte der Runde Tisch zur Radverkehrskonzeption erstmals. Themen
der Sitzung waren die Vorstellung der einzelnen Arbeitspakete, die Vorgehensweise
zur fachlichen Beteiligung des Runden Tisches sowie die Vorstellung der geplanten
Offentlichkeitsbeteiligungen im Projekt.

Bezugnehmend auf den Teilnehmendenkreis, welcher per DS102/23 vom Stadtrat
beschlossen worden ist, einigten sich die Mitglieder des Runden Tisches zur ersten
Sitzung auf die Aufnahme der Verkehrswacht Magdeburg e.V. als weiteres Mitglied
des Runden Tisches. Darlber hinaus wurde festgelegt, dass auch die an die Landes-
hauptstadt angrenzenden Landkreise anlassbezogen eingeladen werden konnen.
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Inhaltlich wurde sich Uber die Zielsetzungen (Oberziele aus dem VEP2030plus) und
Zielformulieren verstandigt. Wichtige Aspekte, die bei der Formulierung von
SMARTEN (S-spezifisch; M-messbar; A-attraktiv; R-realistisch; T-terminiert) Unter-
zielen aufgenommen werden sollten, wurden von den Teilnehmenden benannt.

Im Ergebnis dieses ersten Sitzungstermins ist festzuhalten, dass sich eine positive,
ergebnisorientierte und gleichberechtigte Arbeitsatmosphare etabliert hat, in deren
Rahmen eine grol3e Bandbreite fachlich fundierter Meinungen und Expertisen ausge-
tauscht werden konnte. Angestrebt wird ein Konsens bei den beteiligten Partnern zu
den wichtigsten Meilensteinen bei der Aufstellung der Radverkehrskonzeption.

2. Arbeitssitzung des Runden Tisches

In der zweiten Sitzung des Runden Tisches Am 11. September 2024 wurde die Netz-
konzeption mit dem Ziel einer Festlegung zur Grundstruktur thematisiert. Dartber hin-
aus wurde die Uberarbeitete Fassung der Zieldefinition flr die Radverkehrskonzeption
abschliel3end vorgestellt und durch die Mitglieder bestéatigt.

Die angrenzenden Landkreise Jerichower Land, Borde, und Salzlandkreis sowie das
Ministerium fUr Infrastruktur und Digitales des Landes Sachsen-Anhalt erhielten im
Vorfeld die Méglichkeit, sich insbesondere zu Ubergabepunkten und Schnittstellen
mit dem Landesradverkehrsnetz sowie mit den Radverkehrskonzepten der angren-
zenden Landkreise in die Netzkonzeption einzubringen. Von allen angrenzenden
Landkreisen sowie vom Ministerium lagen zum Sitzungstermin Stellungnahmen vor,
die in der Netzuberarbeitung berlcksichtigt wurden.

Der Netzentwurf wurde in Gruppen zu ausgewahlten raumlich-thematischen Schwer-
punkten diskutiert und die Ergebnisse im Plenum vorgestellt. Thematisch standen da-
bei unter anderem neue Verbindungen durch Brucken im Bereich der Innenstadt und
der Elbe, verschiedene Bereiche mit fehlenden Querungsmaoglichkeiten oder Wege-
beziehungen sowie die Anbindung an den Hauptbahnhof im Fokus. Die Teilnehmen-
den konnten ihre Einschatzungen einbringen, Argumente sammeln und dartber hin-
aus auch im Nachgang weitere Anmerkungen oder Hinweise zum Anpassungsbedarf
am Netzentwurf an das Planungsteam Ubermitteln.

Die von den Teilnehmern Gbermittelten Einschatzungen und Hinweise flossen in die
Bewertung der ausgewahlten Schwerpunkte und damit in die Netzkonzeption ein.

3. Arbeitssitzung des Runden Tisches

In der dritten Sitzung des Runden Tisches am 28. Oktober 2025 wurden die Umset-
zungsstrategie sowie die Priorisierung einzelner MalRnahmen thematisiert.

Zunachst wurden die Herleitung der Umsetzungsstrategie sowie die Kriterien der be-
reits erfolgten Priorisierung nach Verkehrssicherheit und Fahrkomfort erlautert. Mehr
als ein Drittel aller abgeleiteten Malinahmen war aufgrund von Verkehrssicherheits-
aspekten mit hoher Prioritat einzustufen. Nach Uberlagerung der Priorisierung mit
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dem ortlichen Unfallgeschehen, der Netzhierarchie und Schwerpunkten aus den Blr-
gerbeteiligungen ergaben sich tUber 40 MaRnahmen, die im Umsetzungshorizont mit
héchster Dringlichkeit umzusetzen sind.

Anschlielend wurde von den Teilnehmenden mithilfe eines Planspiels eine Auswahl,
der in den nachsten funf Jahren am dringendsten umzusetzenden Mallhahmen erar-
beitet und zahlreiche Argumente daflir gesammelt.

Zum Abschluss wurde mit groRer Mehrheit der Frage zugestimmt, dass die Politik die
finanziellen Mittel fur die Umsetzung der dringendsten MalRnahmen bereitstellen
sollte, damit diese frihzeitig gesichert wird.

Auch die 3. Sitzung war von einer konstruktiven Atmosphare gepragt. Durch die er-
giebigen Arbeitsphasen konnten wichtige Erkenntnisse und Argumente fiir die Bewer-
tung der am dringlichsten umzusetzenden MafRnahmen gewonnen werden.

Beteiligung Offentlichkeit

Den Auftakt und Startschuss fur die Bearbeitung der Radverkehrskonzeption bildete
die offentliche Kick-off Veranstaltung am 4. Marz 2024 im Kaiserin-Adelheid-Foyer
des Alten Rathauses. Durch die Oberblrgermeisterin Simone Borris wurde der Start-
schuss des Projektes offentlich bekanntgegeben, anschlieRend richtete auch BG VI
Herr Rehbaum ein GruRwort an das Publikum.

Die Kick-Off-Veranstaltung stiel® auf groRRes Interesse. Das Foyer des Alten Rathau-
ses war gut geflllt: Etwa 70 Birgerinnen und Blrger hatten sich dort eingefunden.
AulRerdem waren ca. 30 geladene Fachleute aus der Verwaltung, dem Ministerium
fur Digitales und Infrastruktur des Landes Sachsen-Anhalt, von Interessensverban-
den und Verkehrstragern vor Ort sowie Vertreterinnen und Vertreter aus den Stadt-
ratsfraktionen anwesend.

Im Rahmen dieser Veranstaltung wurden die geplanten Inhalte und der vorgesehene
Aufstellungsprozess der breiten Offentlichkeit vorgestellt und gleichzeitig wurde auf
die Auftaktveranstaltung zur Burgerbeteiligung am 18.04.2024 hingewiesen und ein-
geladen.

Mit der Auftaktveranstaltung am 18. April 2024 begann die aktive Offentlichkeits-
beteiligung. Die beauftragten Blros stellten die Rahmenbedingungen, den Arbeits-
prozess sowie den aktuellen Stand der Bearbeitung vor. AuRerdem gab es Informati-
onen, wie sich die Offentlichkeit in den Planungsprozess einbringen kann. Dies ge-
schah im ersten Schritt Uber eine Online-Beteiligung. Erste Hinweise zur derzeitigen
Wegeinfrastruktur und zum Fahrradparken wurden bereits wahrend der Veranstal-
tung geaulert.

Zeitgleich parallel startete auch die Online-Beteiligung (18. April bis 09. Mai 2024).
Zu den Themen der Online-Beteiligung gehéren Mangel- und Gefahrenstellen, Fahr-
radabstellanlagen sowie Verbindungswinsche und Netzlicken. Insgesamt gingen
rund 2.000 Beitrage von Uber 600 Teilnehmenden ein, erganzt durch mehr als 700
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Kommentare und rund 9.000 Likes.

Die Beitrage verteilten sich auf folgende Kategorien: Mangel und Gefahrenstellen

(1.373 Beitrage), Verbindungswiinsche bzw. Netzllicken (530 Beitrage) sowie Bedarf

und Verbesserungsbedarf an Fahrradabstellanlagen (140 Beitrage).

e Den Schwerpunkt bildeten Hinweise zu Mangeln und Gefahrenstellen an be-
stehenden Radverkehrsverbindungen. Haufig genannt wurden der schlechte
bauliche Zustand und die unzureichende Breite von Radwegen, das plotzliche
Ende oder das vollstandige Fehlen von Radverkehrsanlagen sowie unubersicht-
liche und konfliktreiche Situationen, insbesondere in Kreuzungs- und Knoten-
punktbereichen. Mehrfach wurden zudem Konflikte mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr und dem FulRverkehr benannt.

e In der Kategorie Verbindungswiinsche und Netzliicken wurden vor allem feh-
lende oder unterbrochene Radverkehrsverbindungen, schwierige Querungen so-
wie der Wunsch nach neuen Bricken und durchgangigen Radwegen genannt.
Dabei wurden insbesondere zentrale Nord-Siid- und West-Ost-Verbindungen
sowie eine bessere Anbindung von Innenstadt, Bahnhofsumfeld und Elbuferbe-
reichen thematisiert.

o Die Beitrage zu Fahrradabstellanlagen bildeten einen kleineren, aber inhaltlich
klaren Schwerpunkt. Es wurden zusatzliche Abstellanlagen an zentralen Orten
sowie qualitative Verbesserungen bestehender Anlagen gefordert, insbesondere
im Hinblick auf Uberdachung, Sicherheit und ausreichenden Platz.

Die Online-Beteiligung zeigt insgesamt einen hohen Handlungsbedarf bei der Sanie-

rung und Neuordnung bestehender Radverkehrsanlagen, beim Lickenschluss im

Radverkehrsnetz und bei der Verbesserung der Fahrradinfrastruktur insgesamt.

Auf Grundlage der raumlichen Haufung und der inhaltlichen Gewichtung der Beitrage

konnten aus den Ergebnissen der Online-Beteiligung Schwerpunktbereiche identifi-

ziert werden. Diese spielen bei der Umsetzungsstrategie eine Rolle und wurden ent-
sprechend bei der Prioritatensetzung der Malnahmen (vgl. Kap. 6.1) bericksichtigt,
wo sie einen wichtigen Faktor darstellen.

Am 08. September 2025 fand die zweite Offentlichkeitsbeteiligung in Form einer
Burgerwerkstatt statt, an der 55 Personen teilnahmen. Der Fokus dieser Veranstal-
tung lag auf der Diskussion konkreter Maflnahmen zur Verbesserung der Radinfra-
struktur an drei ausgewahlten Vertiefungsbereichen, wobei die Ergebnisse in die spa-
tere Umsetzung des Radverkehrskonzepts miteinflieRen sollten. Die drei Vertiefungs-
bereiche und ihre Konfliktpotenziale wurden vorgestellt und anschlieffend in einem
Ausstellungsformat mit den Anwesenden hinsichtlich Lésungsvarianten diskutiert. Die
Ergebnisse variierten stark, es wurde in einem produktiven Umfeld Gber Vor- und
Nachteile der Varianten debattiert oder neue Varianten entwickelt.

Auch die zweite Birgerbeteiligung lieferte dem Gutachterteam erkenntnisreiche Infor-
mationen und Einschatzungen fir die weitere Bearbeitung.

Fir die Vorstellung der neuen Radverkehrskonzeption findet im Frihjahr 2026 eine
offentliche Ergebnisprasentation statt.
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Netzkonzeption

Ein Radverkehrsnetz ist ein System aus Verkehrswegen, die einschlielich ihrer Kno-
tenpunkte komfortabel und sicher mit dem Fahrrad befahren werden kénnen. Diese
Verkehrswege kénnen sowohl getrennte als auch gemeinsame Flihrungen mit ande-
ren Verkehrsmitteln umfassen. Radwege sind also nur eine der mdglichen Flhrungs-
formen.

Das Radverkehrsnetz ist die Grundlage flr viele weitere Schritte der Radverkehrspla-
nung, wie z. B. die Planung von Malinahmen, die Setzung von Prioritaten fir die Um-
setzung, die Sicherung bestehender Verbindungen, die Auswahl der Streckenab-
schnitte, die Wegweisung erhalten, die Schulwegeplanung fur den Radverkehr oder
die Festlegung von WinterdienstmalRnahmen.

Bei der Uberarbeitung des Netzkonzeptes fiir den zielorientierten Alltagsradverkehr!2
wurde vom Ansatz der RIN 200813 ausgegangen, zwischenzeitliche Erkenntnisse zur
Radverkehrsnetzplanung, wie sie auch im Entwurf flr die Fortschreibung der ERA
niedergelegt sind, wurden jedoch berlcksichtigt. Vorteil ist die sehr systematische
Herangehensweise.

Das Uberarbeitete Netzkonzept fir den Alltagsradverkehr ist im Anhang 9.6 darge-
stellt.

Die Struktur der LH MD und ihres Umlandes wurde, unter Nutzung dazu bereits vor-
handener Ansatze wie z.B. die Verkehrsbezirke, iber Quell- und Zielpunkte verschie-
dener Hierarchiestufen modelliert (vgl. Abb. 2-1). Dazu wurden einerseits das System
der zentralen Orte (Oberzentren, Mittelzentren, Grundzentren) und zum anderen das
Zentrenkonzept der LH MD zugrunde gelegt. Ergédnzend wurde die Dichte von Ein-
wohnenden, Arbeitsplatzen und Ausbildungsplatzen sowie die Lage von Einzelobjek-
ten betrachtet. Bahnhofe spielten z.T. eine besondere Rolle, weil sie die Verbindun-
gen zu Zentralorten im Umland Gber die Kombination Radverkehr und Eisenbahn her-
stellen.

Zwischen diesen Quell- und Zielpunkten wurden Luftlinienverbindungen angelegt.
Diese wurden jeweils auf konkrete Strallen und Wege umgelegt. Beachtet wurden
dabei sowohl die vorhandenen Planungen zu Radschnellverbindungen als auch die
Netzabschnitte des Radverkehrsnetzes 2003 sowie die vorhandenen Freizeitrouten.

12 |m zielorientierten Alltagsradverkehr wird das Fahrrad als Verkehrsmittel z.B. zum Erreichen von
Arbeits- und Ausbildungsstatten oder Einkaufsmdéglichkeiten genutzt. Im Gegensatz dazu steht im
routenorientierten Radverkehr das Radfahren in Freizeit und Urlaub als Tatigkeit an sich im Vorder-
grund. Im Netzentwurf fur den zielorientierten Alltagsradverkehr wurden moglichst kurze, direkte
Verbindungen vorgesehen. Davon unabhangig werden auch auf taglichen Wegen Freizeitrouten
wie z.B. der Elbradweg mit genutzt, auch wenn sie nicht die direkteste Verbindung im Zielnetz dar-
stellen. Sie sind im Netzentwurf fir den Alltagsradverkehr nicht explizit mit dargestellt, gehéren je-
doch zu einem Gesamtnetz fir den zielorientierten und routenorientierten Radverkehr.

13 Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN), Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrs-
wesen (FGSV), Kdéin 2008



Radverkehrskonzeption Landeshauptstadt Magdeburg 41 von 167

GIS-gestutzt konnten dabei intern computergenerierte Umlegungsvorschlage genutzt
werden, die einmal auf die kurzeste Verbindung, zum anderen aber auf die moglichst
gute Einbindung bisheriger Netze abzielen. Die eigentliche Umlegung erfolgte auf der
Basis der Betrachtung dieser Vorschlage sowie vielfaltiger weiterer Aspekte, die z. B.
auch neue Verbindungen vorsehen konnten.

Je bedeutender die miteinander verbundenen Orte sind, desto hoher ist die Hierar-
chiestufe der Verbindung im Radverkehrsnetz. Es gibt die Hierarchiestufen 1l (Uber-
geordnetes Netz), Il (Hauptnetz) und IV (Grundnetz). Eine hohe Hierarchiestufe be-
deutet nicht unbedingt, dass dort auch grole Radverkehrsstarken anzutreffen sind,
nachfragestarke Schulwege verlaufen z.B. oft Gber das Grundnetz. In den Daten zum
Netz ist fur jeden Abschnitt hinterlegt, welche Luftlinien Gber diesen verlaufen.

S Bl

; Tl i f’l \\[ { ;‘/// “‘v
ga - A ' ;
Netzentwicklung im Alltagsradverkehr (Ausschnitt): Hierarchisierte Quellen und Ziele
(links), Luftlinien zwischen diesen (Mitte) und hierarchisiertes Radverkehrsnetz (rechts)

i
ki

Der mit der beschriebenen Methodik erstellte Netzentwurf fur den Alltagsradverkehr

wurde verschiedenen Prifungen und Abstimmungen bis zur Endfassung unterzogen:

e kleinere Digitalisierungskorrekturen nach der Sichtprifung des umgelegten Net-
zes

e einzelne Netzerganzungen nach der Prufung der Anbindung der Schulen und
Ausbildungseinrichtungen (Ziel: méglichst nur 200 m, maximal 300 m vom Netz
entfernt) und der duf3eren ErschlieBung der Hochschulstandorte

e Burgerbeteiligung: alle 300 benannten Linien wurden nach 5 Kategorien einge-
teilt, vor allem die benannten Quelle-Ziel-Relationen dienten der Uberpriifung
des Netzentwurfs

e durch die Verwaltung benannte stadtebauliche Entwicklungen fuhrten zu einzel-
nen Anpassungen

e Uberlagerung mit den aus dem Stadtradeln 2023 bekannten Nachfragedaten
zeigte bei den starksten Relationen eine gute Abdeckung, wenn man zusatzlich
die Freizeitrouten berlcksichtigt

e Abstimmung mit den benachbarten Landkreisen hinsichtlich der Ubergabe-
punkte
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Der Netzentwurf flr den Alltagsradverkehr wurde am 11.09.2024 mit dem Runden
Tisch diskutiert. Ein Schwerpunkt waren die bereits in der Aufgabenstellung benann-
ten Vorschlage fur neue Briicken (lber die Elbe beim Wissenschaftshafen, Gber die
Gleise am Hauptbahnhof (Kulturbriicke) und zwischen Ottersleben und Reform Utber
die B 71 am Bordepark), die alle als Zieloption bestatigt wurden. Dabei war die Be-
trachtung der Uber diese laufenden Luftlinien und der sich ohne die Brucken ergeben-
den Umwege ein wichtiges Arbeitsinstrument. Weitere Briickeniberlegungen (Briicke
zum Stadtpark (stellt im Wesentlichen nur eine Verbindung zum Park her, fur weiter-
fuhrende Verbindungen sind andere Briicken besser geeignet), Einbeziehung der
Hubbrucke (liegt gut im Netz, aber Realisierung einer durchgangigen Befahrbarkeit
unrealistisch)) wurden dagegen nicht ins Netz ibernommen. Fir die Verbindung am
Bahnhof Beyendorf und eine Querung des Magdeburger Rings im Zuge Am Neustad-
ter Feld wurden Auftrage fir spatere Detailuntersuchungen in die Netzdarstellung in-
tegriert. Im Nachgang zum Runden Tisch wurde eine Stellungnahme des ADFC Mag-
deburg ausgewertet und weitere Netzergdnzungen und Anderungen vorgenommen
(vgl. Anhang 9.1).

Das fertige Netzkonzept flr den Alltagsradverkehr hat eine Gesamtlange von ca.
452 km14. Die Aufteilung auf Hierarchiestufen und welche Teile schon bisher Teil des
Alltagsnetzes 2003 waren, kann Tab. 2-1 entnommen werden. Nicht in dieser Statistik
enthalten sind Abschnitte touristischer Routen, die nicht zugleich Teil des Alltagsnet-
zes sind.

zugleich Ro- | zugleich Gri- | nicht im Netz | Summe
tes Netz 2003 | nes Netz 2003
2003

Stufe Il (Ubergeordnete Haupt- | 36,7 km 4,7 km 14,1 km 55,5 km
verbindung)
Stufe Il (Hauptverbindung) 86,3 km 43,2 km 58,3 km 187,8 km
Stufe IV (Grundverbindung) 42,3 km 47,5 km 118,3 km 208,1 km
Summe Stufe Il bis IV 165,3 km 95,4 km 190,7 km 451,4 km
nicht im Netz 2025 22,8 km 48,1 km

Tab. 2-1:

Langenstatistik zum konzipierten Alltagsradverkehrsnetz Magdeburg 2025 (Zielnetz)

Kapitel 9.1 im Anhang enthalt eine Ubersicht bezliglich der Abwéagungen zu den An-
merkungen zum Netzentwurf.

Fir das Netz des Alltagsradverkehrs wurden Vorschlage entwickelt, welche Aus-
baustandards (Basis, Radvorrangroute, Radschnellverbindung) nach den kunftigen
ERA auf welchen Abschnitten realisiert werden sollen. Die Abschnitte flr die Rad-
schnellverbindungen konnten aus friiheren Untersuchungen entnommen werden. Fur
die Radvorrangrouten wurde GIS-gestltzt geprift, im Einzugsbereich welcher Ab-
schnitte des Radverkehrsnetzes eine besonders hohe Anzahl von Einwohnenden,

14 Eine Strecke, die in zwei Richtungen befahren wird, wird dabei nur einmal mitgezahit.
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Arbeits- und/oder Ausbildungsplatzen zu finden ist. Diese Abschnitte lassen ein ho-
hes Potential fur zukinftigen Radverkehr erwarten und waren, vor allem wenn meh-
rere in einer Linie lagen, Kernpunkt fir die Netzeinbindung eines ganzen Strecken-
zugs, der mit diesem erhohten Standard ausgebaut werden sollte. Etwas mehr als
19 km Strecke unter Einbeziehung zweier noch nicht realisierter Briickenprojekte wur-
den fur diesen Standard vorgeschlagen.

Da es auch kunftig immer wieder Veranderungen und Weiterentwicklungen der
LH MD geben wird, wird auch das Radverkehrsnetz fir den Alltagsradverkehr kuinftig
daran anzupassen sein. Es wird daher empfohlen, ein geregeltes Netzanderungsver-
fahren zu etablieren, um immer eindeutig zu wissen, wo das Netz verlauft. Dazu wird
bestimmt, wie und gegeniiber wem Netzanderungen vorgeschlagen werden, welche
Priifung des Vorschlags erfolgt, wer abschlieRend Uber die Anderung entscheidet und
wie der Prozess und der jeweils konkrete Netzverlauf dokumentiert werden.

Fur das Netzanderungsverfahren wurden bereits erste Verbindungen diskutiert, deren
Integration ins Radverkehrsnetz entsprechend zu prifen ware. Eine Ubersicht bereits
diskutierter Anpassungen ist im Anhang (vgl. Kap. 9.2) aufgefihrt.

3 Bestandsanalyse Wegeinfrastruktur

Zur Ermittlung der vorhandenen Wegequalitaten fir den Radverkehr im stadtweiten
Radverkehrsnetz erfolgte eine Bestandserfassung mit dem Rad sowie das Zusam-
mentragen weiterer radrelevanter Informationen (vgl. Ubersicht im Anhang Kap. 9.3).
Alle Daten wurden in einer digitalen GIS-Datenbank zusammengestellt. Im Abgleich
mit den vereinbarten Zielstandards fir die Landeshauptstadt wurden der Handlungs-
bedarf in Form von zu empfehlenden Losungsansatzen aufgezeigt und ebenfalls in
die Datenbank integriert.

Auf Basis dieser umfangreichen Datenbank kénnen GIS-Anwendungen genutzt, the-
matische Plane erzeugt oder Planungen vor Ort unterstutzt werden. Darlber hinaus
werden die Ergebnisse der Datenbank auch als Geodaten in das landesweite Amtli-
che Landes-Radverkehrsinfrastruktur-Informationssystem (ALRIS) integriert.

3.1 Vorgehen Bestandserfassung und Bewertung

Alle Abschnitte des Zielnetzes (vgl. Kap. 2) wurden im Zeitraum Oktober 2024 bis
Marz 2025 von geschultem Personal mit dem Fahrrad anhand abgestimmter Attribute
befahren und im Bestand erfasst. Die Aufnahme des Bestands zur Radverkehrsinfra-
struktur sowie erste Einordnungen punktueller Mangel und Konfliktstellen erfolgten
mithilfe digitaler Checklisten, welche Uber ein mobiles Geoinformationssystem direkt
vor Ort ausgefiillt wurden. Zusatzlich wurde eine detaillierte Fotodokumentation mit
GPS-Kameras durchgefuhrt, sodass der Bestand sowie die Mangel im Anschluss ver-
ortet werden kénnen.
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Generelle Aspekte, die nicht vor Ort erfasst werden konnten (z.B. Kfz-Starken, Bau-
lasttrager) wurden im Nachgang in das System eingepflegt.

Im Nachgang der Befahrung erfolgte eine Plausibilitdtspriafung der erfassten Daten,
die Bewertung des vor Ort erfassten Bestands sowie die Ableitung des ggf. nétigen
Handlungsbedarfs zur Erttiichtigung der Verbindung (vgl. Kap. 4.3).

Struktur der Datenbank

Die im Rahmen des Radverkehrskonzeptes aufgebaute Datenbank bindelt alle erho-
benen Daten zur Wegeinfrastruktur, den festgestellten Mangeln sowie zu den abge-
leiteten Handlungsbedarfen und stellt somit den Grundstein fir die weitere Bearbei-
tung durch die Verwaltung dar. Alle erhobenen Daten zur Wegeinfrastruktur im Netz,
den festgestellten Mangeln sowie den abgeleiteten Handlungsbedarfen sind darin zu-
sammengefihrt. Die Datenbank liegt im Geopackage der Linien des Radverkehrsnet-
zes als Attributtabelle und als Excel-Tabelle (XLSX-Format) vor.

Hinweis: Die Datenbank wird sowohl als Geopackage als auch als Excel-Datei (iber-
geben. Beide Formate sind inhaltlich identisch, werden jedoch nicht automatisch mit-
einander synchronisiert. Anderungen, die in einer der beiden Dateien vorgenommen
werden, miissen daher manuell in der jeweils anderen Datei nachgefiihrt werden, so-
fern beide weiterverwendet werden. Zur Vermeidung von Abweichungen wird eine
Verkniipfung der Dateien oder die Festlegung einer flihrenden Datenquelle empfoh-
len.

Uberblick, Struktur und Aufbau

Die Datenbank besteht in ihrer Grundstruktur aus der Attributtabelle zu den georefe-
renzierten Linien des Radverkehrsnetzes, in der alle Bestandsdaten sowie Aussagen
zu festgestellten Mangeln bzw. die abgeleiteten Malknahmen aufgefuhrt sind. Alle In-
formationen zu einem Bewertungsabschnitt sind in einer Zeile zusammengestellt.
Auch punktuelle Mangel sind in den Streckenabschnitten mit benannt. Zudem ist zur
einfacheren Verortung des Abschnitts mindestens ein Foto hinterlegt.

Insgesamt sind in der Datenbank knapp 3.000 bewertete Streckenabschnitte enthal-
ten. Diese vergleichsweise hohe Anzahl ergibt sich aus dem zugrunde liegenden Na-
tionalen Datenschema fur Geodaten zur Radverkehrsinfrastruktur. In diesem markie-
ren Knotenpunkte und Einmindungen die Start- bzw. Endpunkte der Abschnitte. Dar-
Uber hinaus werden straltenbegleitende Radverkehrsanlagen richtungsbezogen er-
fasst. Das bedeutet, dass bei beidseitig vorhandenen Radverkehrsanlagen entlang
einer Stral’e zwei separate Linien gefuhrt werden. Erfolgt die FUhrung hingegen im
Mischverkehr, wird die Stral3e in der Regel nur durch eine einzelne Linie abgebildet.

Ein Filtern nach Attributen wie zum Beispiel Baulasttrager oder Radverkehrsflihrung
ist mdglich. Bekannte bestehende Planungen sind den entsprechenden Abschnitten
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zugeordnet. Auch die Mallnahmen des VEP 2030plus sind den entsprechenden Ab-
schnitten nachrichtlich zugeordnet.

Eine weitere Datenbank wurde fur die Knotenpunkte und Querungsstellen angelegt.
Dabei wird jeder Knotenpunkt und jede Querungsstelle als georeferenzierter Punkt
abgebildet. Insgesamt wurden 430 Knotenpunkte, Kreisverkehre und Querungsstel-
len erfasst. Bei Knotenpunkten und Kreisverkehren wurden die einzelnen Knoten-
punktarme bzw. Furten jeweils separat erfasst, sodass pro Knotenpunkt mehrere Ein-
trage entstehen. Die Datenbank umfasst somit insgesamt 685 Datensatze.

Das stadtweite Radverkehrsnetz ist zudem als Geopackage vorhanden. Dabei ent-
sprechen dessen Abschnitte den Bewertungsabschnitten der Datenbank. Uber die
Bezeichnung der Abschnitte kann das Geopackage mit der Datenbank verknUpft wer-
den, sodass die Daten den Abschnitten auch in einem Ubersichtsplan zugeordnet
werden kdénnen.

Grundziige der Datenbank

Die Strecken des Radverkehrsnetzes wurden gemaR dem Nationalen Datenschema
in Streckenabschnitte eingeteilt. Diese Abschnitte enden bzw. beginnen jeweils an
allen Knotenpunkten und Einmiindungen des Streckennetzes. Bei einer Anderung der
festgelegten Merkmale (z.B. Anderung der Radverkehrsfiihrung, StralRencharakter,
Ortslage, Klassifizierung etc.) wurden die Abschnitte erneut getrennt und ein eigener
Streckenabschnitt gebildet.

Die so gebildeten Streckenabschnitte wurden gemaf den festgelegten Merkmalen
erfasst und bewertet. Bei beidseitig vorhandener Radverkehrsinfrastruktur (z. B. rich-
tungstreue Radwege auf beiden Seiten) wurden die entsprechenden Abschnitte in
beide Richtungen befahren und dokumentiert.

Jeder Abschnitt der Datenbank hat eine eigene Abschnittsnummer erhalten. Diese
Abschnittsnummer findet sich auch im GIS-Geopackage zum stadtweiten Radver-
kehrsnetz wieder. Die Verortung kann somit Uber die Abschnittsnummer im GIS sowie
Uber die in der Datenbank integrierte Beschreibung des Abschnitts (StralRenname,
Lage) stattfinden. Die Attribute richten sich nach dem Nationalen Datenschema Rad-
verkehr. Dieses gibt unter anderem Werte fur die Fuhrungsform oder die Oberflachen-
art vor.

Alle vor Ort aufgenommenen Bestandsdaten (u.a. Art der Radverkehrsflihrung, Breite
der Radverkehrsanlage, Belag) sind ebenso in der Datenbank enthalten wie weitere
Daten, z.B. sofern vorhanden Verkehrsstarken oder redaktionelle Angaben wie Stra-
Rennamen.

Grundsatze zur Digitalisierung des Radverkehrsnetzes sind:
e Richtungstreue Digitalisierung nach Standards des Nationalen Datenschemas
auf Basis des Zielnetzes (s. Kap. 2)
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e Trennung von Abschnitten an Knotenpunkten und Einmindungen, in Absprache
mit dem Land Sachsen-Anhalt

e Bei der Erhebung wurden bei Anderung grundlegender Merkmale noch weitere
Abschnittstrennungen vorgenommen

e Lage der Linien mittig auf der RVA-Flache, anhand von Luftbildern

e Digitalisierung in Fahrtrichtung (Gewahrleistung Routingfahigkeit)

e Knotenpunkte wurden je Arm erfasst und dokumentiert
- Lage als Punkte auf dem zu querenden Knotenarm
- Linien an den Knoten gewahrleisten die Routingfahigkeit des Netzes (An-

gabe in den Linien verweist auf die Knotenpunkt-Nummern)

Die Trennung an Knoten des Strallennetzes flhrt dazu, dass es oftmals mehrere an-
einander angrenzende Abschnitte gibt, die die gleichen oder sehr ahnliche Merkmale
aufweisen.

Wenn zum Zeitpunkt der Befahrung eine Baustelle vorgefunden wurde, ist eine er-
neute Prifung der entsprechenden Abschnitte nach Bauabschluss erforderlich. Ei-
nige Verbindungen im Radverkehrsnetz sind perspektivisch und noch nicht befahrbar.
Radschnellverbindungen, die sich in einigen Abschnitten nicht mit dem Zielnetz Rad-
verkehr Uberlagern, wurden nicht im Bestand erfasst.

Nach Abschluss der Erhebungen erfolgte eine Zustandsbewertung des vorgefunde-
nen Bestands. Maligebliche Kriterien fur die Bewertung sind die in Kap. 4.2 aufge-
fuhrten Standards.

Durch einen Abgleich des Bestands mit dem angestrebten Ausbaustandard wurden
Sicherheits- und Komfortdefizite fur das Radverkehrsnetz abgeleitet und als Stre-
cken- und Punktmangel in der Datenbank aufgefuhrt. Weitere Mangel wurden manu-
ell, auf Basis der Beobachtungen und Einschatzungen vor Ort, den Hinweisen aus
der Beteiligung, sowie in Abstimmung mit der Landeshauptstadt, erganzt. Die ermit-
telten Mangel bilden die Grundlage fur die MaRnahmenplanung und sind entspre-
chend in der Datenbank dokumentiert.

Die Ableitung der Handlungsempfehlungen fir Streckenabschnitte mit festgestellten
Mangeln erfolgte, soweit moglich, automatisiert (siehe Kap. 4.3). So wurde z.B. der
Mangel ,Radverkehrsanlage in zu geringer Breite” anhand der Bestandsbreite sowie
der Ortslage und der Qualitatsstandards (vgl. Kap. 4.2) ermittelt.

Fur die abgeleiteten Handlungsbedarfe wurden jeweils eine Prioritatsstufe sowie eine
grobe, Uberschlagige Kostenschatzung erganzt und ebenfalls in der Datenbank hin-
terlegt.
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3.3 Ergebnisse der Bestandsanalyse

Die Befahrungslange des stadtweiten Radverkehrsnetzes umfasst rund 562 km, teil-
weise mit beidseitiger Fihrung. Hierbei ist auch eine Gesamtlange von ca. 16 km (ca.
3 %) an perspektivische Netzverdichtungen enthalten.

Ansonsten verteilen sich die im Bestand erfassten Netzbestandteile auf Strecken au-
Rerorts (88 km — ca. 16 %) und innerorts (inkl. Strecken mit Auf3erortscharakter)
(458 km — ca. 82 %). Strecken mit AuRerortscharakter beschreiben dabei formal in-
nerortliche Abschnitte, die aufgrund ihrer Charakteristik (wenig oder einseitige Bebau-
ung) wie aulderdrtliche Strecken wirken.

Insgesamt wird der Radverkehr im Bestand auf einem grof3en Teil der Abschnitte im
Mischverkehr mit Kfz geflhrt (ca. 32 %). Zudem sorgen Radwege im Ein- und Zwei-
richtungsverkehr — die etwa 26 % ausmachen — fur eine fahrbahnbegleitende Fuh-
rung des Radverkehrs getrennt vom Kfz-Verkehr. Bei den dariber hinaus bestehen-
den Radverkehrsanlagen handelt es sich zum gréfiten Teil um mit dem FulRverkehr
gemeinsam genutzte gemeinsame Geh- und Radwege (ca. 10 %), fir den Radver-
kehr freigegebene Gehwege (ca. 5 %) oder selbststandige Wegeverbindungen (ca.
10 %); zum Teil im Zweirichtungsbetrieb. Weitere Flihrungsformen sind Deichwege
und Wirtschaftswege (ca. 9 %) sowie Markierungslésungen (ca. 3 %). Die Ubrigen
7 % verteilen sich neben den bereits genannten perspektivischen Verbindungen noch
auf Abschnitte, bei denen aufgrund einer Baustelle am Erhebungstag kein Bestand
erfasst werden konnte.

Radverkehrsfiihrung Lange Anteil
Netzbestandteil
Mischverkehr 177 km 32%
Radweg (inkl. Zweirichtungsfihrung) 145 km 26 %
Selbststédndige Wegeverbindung 58 km 10 %
Gemeinsamer Geh- und Radweg (inkl. Zweirichtungsfiihrung) 55 km 10 %
Deichweg, Wirtschaftsweg 51 km 9%
Gehweg, Radverkehr frei (inkl. Zweirichtungsfuhrung) 25 km 5%
Schutzstreifen 9 km 2%
Radfahrstreifen 4 km 1%
Sonstiges (Perspektivverbindungen, Baustelle) 38 km 7%
Gesamt ca. 562 km 100 %
Tab. 3-1: Ubersicht Radverkehrsfiihrung — Bestand

Ein Grofteil des Netzes besteht aus Wegeverbindungen mit einem grundsatzlich
fahrradfreundlichen Belag: Asphalt, Betonpflaster oder Betonplatten. Die erfassten
Belagsqualitaten sind dabei sehr unterschiedlich.
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Belagﬁart - MEUTEIE gut mittel unzureichend | unbefahrbar Gesamt
Qualitiaten sehr gut

Betonpflaster 3,1 km 73,7 km 79,5 km 11,2 km 0,1 km 167,6 km
Betonplatten 0,1 km 4.5 km 7,7 km 7,9 km 0,3 km 20,5 km
Deckschichtaus | 35 3 | 1292km | 87,0 km 27,5 km 1,1 km 277,0 km
Asphalt

feiner Splitbelag 0,0 km 1,1 km 2,1 km 6,9 km 0,0 km 10,1 km
grober Schotter 0,0 km 0,0 km 4,1 km 4,6 km 0,4 km 9,1 km
Kopf-/ Naturstein- | oy | 04km | 1,8km 19,1 km 7.1 km 28,3 km
pflaster

VRS e EMEr 0,0 km 0,0 km 1,2 km 11,0 km 5,8 km 18,1 km
naturnaher Belag

Gesamt 35,5 km 209,0 km | 183,4 km 88,3 km 15,5 km ca. 531 km’

Tab. 3-2: Ubersicht Belagsarten — und Qualititen
(* zzgl. rund 31 km nicht befahrbare Abschnitte: Baustelle oder Perspektivverbindung)

Die im Bestand vorgefundenen nutzbaren Breiten der Radverkehrsanlagen wurden in
Tab. 3-3 hinsichtlich der Einhaltung der im Zuge der Radverkehrskonzeption festge-
legten Qualitatsstandards und Mindeststandards der LH Magdeburg (siehe Kapitel
4.2.1 und Anhang 9.8) ausgewertet.

Radverkehrsfiihrung Anteil Anteil Anteil
RVA in ausrei- RVA mit Mindest- RVA in zu ge-
chender Breite maf im Bestand ringer Breite

Radweg 7% 18 % 75 %

(inkl. Zweirichtungsfiihrung)

Gemeinsamer Geh- und Radweg 34 % 42 % 24 %

(inkl. Zweirichtungsfiihrung)

Gehweg, Radverkehr frei 0% 66 % 34 %

(inkl. Zweirichtungsfiihrung)

Schutzstreifen 10 % 76 % 14 %

Radfahrstreifen 14 % 31 % 55 %

Anteil 13 % 31 % 56 %

Breite Radverkehrsanlagen

Tab. 3-3: Ubersicht Anteil der nutzbaren Breiten im Bestand nach Radverkehrsanlage

Die Auswertung zeigt, dass 13 % der betrachteten Radverkehrsanlagen Uber eine
ausreichend nutzbare Breite gemal der abgestimmten Qualitatsstandards verfligen,
31 % lediglich die Mindeststandards im Bestand erflllen und 56 % der Abschnitte die
Mindestbreiten unterschreiten.

Hinsichtlich der nutzbaren Breite ist festzustellen, dass auf mehreren Streckenab-
schnitten aufgrund von Grinbewuchs die nutzbaren Breiten deutlich eingeschrankt
sind. Das betrifft eine Lange von ca. 26 km (ca. 5 % der Gesamtlange). In der Daten-
bank ist jeweils die baulich verfugbare Breite angegeben, mit einem zusatzlichen Hin-
weis auf den Grinbewuchs.
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4.1

Die Fahrbahnbreite von Einbahnstrallen wurde zwischen parkenden Kraftfahrzeugen
gemessen, um auch hier die nutzbare Breite zu erfassen.

PGV-Alrufz : ©PGV-Alrutz

Abb. 3-1: Beispiele fur durch Griinbewuchs eingeschrankte nutzbare Breiten
(links: HerrenkrugstralRe, rechts: Barleber Stral3e)

MaBRnahmenplanung Wegeinfrastruktur

Der Radverkehr soll in der LH MD insgesamt auf eine zukunftsfahige Grundlage ge-
stellt werden. Dazu sind die aktuellen Erkenntnisse zur verkehrssicheren Radver-
kehrsfuhrung, die Anforderungen gemalf geltender StVO und bestehender Regel-
werke (z.B. ERA 2010 und deren Fortschreibung) zu beriicksichtigen. Die Aussagen
der aktuellen Richtlinien sind nachfolgend zusammenfassend aufgefuhrt.

Aussagen der aktuellen Richtlinien zur Fliihrung des Radverkehrs

Der Stand der Technik zur Fihrung des Radverkehrs wird in den gangigen Regelwer-
ken der Forschungsgesellschaft fir Strallen und Verkehrswesen (FGSV) dokumen-
tiert. Dies betrifft vor allem die ,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen® (ERA 2010)
sowie fur innerdrtliche Straen die ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrallen” (RASt
06) bzw. fiir auBerorts die ,Richtlinien fiir die Anlage von Landstraen” (RAL 2012)15.
Daruber hinaus gibt es noch zahlreiche Regelwerke zu Spezialthemen, z.B. zu Licht-
signalanlagen (RiLSA) oder zur Markierung von Stra3en (RMS). Bei der Gestaltung
der Radverkehrsanlagen sind ebenso die verkehrsrechtlichen Vorschriften gemaf der
StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) und der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
Stralienverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) zu beachten.

15 Ausfiihrung nicht abschlieRend, lediglich beispielhaft zu verstehen.
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Wichtige Grundsatze der ERA sind:

o Radverkehrsnetze sind die Grundlage fiur Planung und Entwurf von Radver-
kehrsanlagen.

e In Hauptverkehrsstrallen sind in Abhangigkeit von Aspekten der objektiven Si-
cherheit und dem subjektiven Sicherheitsempfinden der Bevoélkerung Maf3nah-
men zur Sicherung des Radverkehrs erforderlich. Kein Ausklammern von Prob-
lembereichen!

e In Erschlielungsstral3en ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.

e Invielen Fallen gilt: Besser keine als eine nicht den sicherheitsrelevanten Anfor-
derungen der Regelwerke genligende Radverkehrsanlage.

e Keine Kombination von Mindestbreiten, d. h. ausreichende Breiten der Radver-
kehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsraume.

¢ Radverkehrsanlagen missen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitat ge-
nudgen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur erreichbar, wenn die vorgesehene
Radverkehrsfiihrung auch akzeptiert wird.

o Fur Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen Er-
kennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

Auch der aktuelle Nationale Radverkehrsplan 3.0 der Bundesregierung legt die Vor-
teile einer Forderung des Radverkehrs dar und leitet daraus Visionen und Ziele fur
das ,Fahrradland Deutschland 2030“ ab. Er stellt die gesamtgesellschaftliche Strate-
gie der Bundesregierung zur Férderung des Radverkehrs im Bundesgebiet dar. Als
Ubergeordnete Ziele werden die Steigerung von Sicherheit und Attraktivitat im Rad-
verkehr sowie die deutliche Steigerung der in Deutschland mit dem Fahrrad zurtck-
gelegten Kilometer genannt.

Sowohl die ERA als auch die RASt befinden sich derzeit in Uberarbeitung. Bei der
Aktualisierung werden die Aspekte einer kapazitatsorientierten Radverkehrsplanung
bezlglich der Zunahme der Nutzung von Radern mit Elektrounterstitzung, die zuneh-
mende Lange an zurtickgelegten Strecken sowie die insgesamt zunehmende Nut-
zung des Fahrrads im Alltagsradverkehr bericksichtigt. Auch der hdhere Platzbedarf
in Bezug auf die Verbreitung von Lasten- und Transportradern findet dabei Berlck-
sichtigung.

Im Vorfeld der finalen Fassungen der Regelwerke ist hier anzumerken, dass die An-
forderungen an die Infrastruktur zum Radfahren zunehmen, der Radverkehr muss
insgesamt grofRer und mutiger gedacht werden.
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Mit den ,E Klima 202216 wurden durch die Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV) Empfehlungen in Form von Steckbriefen bezuglich der An-
passung vorhandener Regelwerke und Verdffentlichungen zusammengestellt. Diese
verfolgen das Ziel, die gesetzten Klimaschutzziele zu erreichen und geben konkrete
Hinweise und Vorgaben zur Beriicksichtigung klimaschonender Mobilitatsformen. Als
Handlungsfelder werden beispielsweise die Umverteilung von Flachen zugunsten des
Umweltverbunds oder die nachrangige Berticksichtigung des ruhenden Verkehrs flr
den MIV bei der Flachenaufteilung im StraRenraum thematisiert.

Als grundlegende Aussage wurde fiir den Radverkehr v.a. die Dimensionierung von
Radverkehrsanlagen (Wegfall der bisherigen Mindestmale, Einsatz von 0,75 m brei-
ten Sicherheitstrennstreifen) empfohlen.

Das Land Sachsen-Anhalt entwickelte 2021 zudem landeseigene Qualitidtsstan-
dards flr Radverkehrsanlagen in Anlehnung an die geltenden Empfehlungen und
Regelwerke.

Die Grundlage zur Ableitung des Handlungsbedarfes fir die Landeshauptstadt Mag-
deburg bilden die Qualitatsstandards des Landes Sachsen-Anhalt sowie die derzeit
im Rahmen der Fortschreibung der ERA 202x'7 im Entwurf vorliegenden Standards
fur Radverkehrsflihrungen.

Der Konkretisierungsgrad der empfohlenen Malinahmen entspricht dabei dem eines
Rahmenkonzeptes zum Radverkehr. Im Einzelnen bedirfen die Mallnahmen vor der
Umsetzung der kleinraumigen Uberpriifung sowie der entwurfs- und verkehrstechni-
schen Prazisierung.

411 Fihrung des Radverkehrs in HauptverkehrsstraRen

Zur FUhrung des Radverkehrs stehen mehrere Lésungsmaoglichkeiten zur Verfligung,
die sich durch den Grad der Trennung vom Kfz-Verkehr und durch verkehrsrechtliche
Regelungen (z.B. mit oder ohne Benutzungspflicht) unterscheiden. In den ERA wer-
den Empfehlungen gegeben, welche Radverkehrsflihrung bei welchem Kfz-Verkehrs-
aufkommen und welcher zulassigen Héchstgeschwindigkeit angemessen ist.

16 E Klima 2022. Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentlichungen
im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen. FGSV 2022
Die E Klima 2022 stehen kostenfrei zum Download zur Verfligung: https://www.fgsv-verlag.de/e-
klima-2022

17 Die fachlichen Diskussionen zur Fortschreibung der ERA sind bereits abgeschlossen. Der textliche
Entwurf wird derzeit fur die finale Abstimmung innerhalb der Forschungsgesellschaft vorbereitet.
Eine Verdffentlichung ist fiir 2026 in Aussicht gestellt.
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Mischverkehr auf der Fahrbahn
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Abb. 4-1:

Ubersicht Fiihrungsformen fiir den Radverkehr in innerértlichen Hauptverkehrsstralen

Die Regel- und Mindestbreiten der wichtigsten Radverkehrsflihrungen sind der fol-
genden Tabelle zu entnehmen. Die Mindestwerte ergeben sich dabei auch aus der
VwV-StVO. Zu beachten ist, dass dort die Mindestanforderungen fir eine strallenver-
kehrsrechtliche Anordnung der Benutzungspflicht und keine verkehrsplanerisch zu
empfehlenden Breiten aufgefihrt sind. Im Verlauf wichtiger Hauptrouten kénnen bei
groRerem Radverkehrsaufkommen die Regelbreiten nach ERA Uberschritten werden.
Dartber hinaus sind, besonders zu parkenden Kfz, zusatzlich markierte Sicherheits-
raume (0,75 m) vorzusehen. Fir Gehwege an Stralen mit angrenzender Bebauung
sollte eine Breite von 2,50 m zur Verfligung stehen, neben Radwegen mindestens

2,30 m (RASt 06).
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Art der Radverkehrsan- | Regelbreite Mindestbreite nach Mindestbreite nach
lage VwV-StVO ERA 2010
Radfahrstreifen 1,85 m Lichte Breite inkl. Breit- | -

zukunftig 2,25 m strich: 1,50 m

(jeweils inkl. Breit-

strich)
Schutzstreifen 1,50 m - 1,25m

zukinftig 1,50 — 2,00 m
(inkl. Schmalstrichmar-
kierung)

Diese Mindestbreite
wird zukinftig nicht
mehr empfohlen

Baulicher Radweg fir |2,00 m Fir Benutzungspflicht [ 1,60 m
Einrichtungsradverkehr erforderliche lichte Diese Mindestbreite

Breite: 1,50 m wird zukinftig nicht

mehr empfohlen.

Zweirichtungsradweg | 3,00 m Fir Benutzungspflicht |2,50 m
(einseitig) erforderliche lichte

Breite: 2,00 m
Gemeinsamer Geh- u. >2.50 m Fir Benutzungspflicht |-
Radweg abhangig von Fu- und | erforderliche lichte

Radverkehrsstarke Breite innerorts: 2,50 m

Lichte Breite aulRerorts:
2,00 m

Abb. 4-2:

Regel- und Mindestbreiten fiir Radverkehrsanlagen im Zuge von Hauptverkehrsstrafen

nach VwV-StVO bzw. ERA 2010 (die Angaben zu zukiinftigen Breiten beziehen sich auf
die nach Stand Frihjahr 2025 absehbare weitere Entwicklung der Regelwerke)

Kurzbeschreibung der Radverkehrsfiihrungen

Bei Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn fahren Radfahrende ohne raumliche
Trennung gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Dies kann auch auf
Hauptverkehrsstrallen eine angemessene Fuhrungsform sein, wenn der Kfz-Verkehr,
insbesondere auch der Schwerlastverkehr gering ist und die zulassige Hochstge-
schwindigkeit nicht Gber 50 km/h liegt. Der Mischverkehr ist neben dem Schutzstrei-
fen eine gangige Fihrungsform des Radverkehrs in Ortsdurchfahrten von Ortschaften
des landlichen Raums.
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Piktogrammketten stellen eine Flihrungsform des Radverkehrs im Mischverkehr
auf der Fahrbahn dar. Sie bestehen aus in regelmafigen Abstanden aufgebrachten
Fahrradsymbolen und markieren den vom Radverkehr bevorzugt zu nutzenden Fahr-
bereich. Ziel ist es, die Sichtbarkeit von Radfahrenden zu erhéhen und anderen Ver-
kehrsteilnehmenden eindeutig zu signalisieren, dass mit Radverkehr auf der Fahr-
bahn zu rechnen ist. Piktogrammketten kommen insbesondere dort zum Einsatz, wo
die Fahrbahnbreite fur Radfahrstreifen oder Schutzstreifen nicht ausreicht oder nur
kurze Abschnitte Uberbriickt werden miissen. Sie ersetzen bauliche Radverkehrsan-
lagen nicht, kénnen aber zur Erhéhung der subjektiven und objektiven Sicherheit im
Mischverkehr beitragen.

Radfahrstreifen werden durch einen durchgezogenen Breitstrich (Breite 0,25 m) von
der Fahrbahn abgetrennt und sind dem Radverkehr vorbehalten. Sie gewahrleisten
auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstrallen wegen der guten Sichtbeziehungen
zwischen Kraftfahrzeugfahrenden und Radfahrenden sowie der klaren Trennung vom
FuRBverkehr eine sichere und mit den Ubrigen Nutzungen gut vertragliche Radver-
kehrsabwicklung. Erforderlich ist ein ausreichender Sicherheitsraum zum ruhenden
Verkehr (0,75 m).

Abb. 4-4: Beispiel Radfahrstreifen in Magdeburg

Schutzstreifen sind formal eine Fihrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn,
bei der dem Radverkehr durch einen unterbrochenen Schmalstrich ein ,Schonraum®
auf der Fahrbahn zur bevorzugten Nutzung zur Verfigung gestellt wird. Der Regel-
einsatzbereich von Schutzstreifen liegt bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h. Sie durfen von Kfz nur bei Bedarf (z.B. wegen breiter entgegenkom-
mender Fahrzeuge) Gberfahren werden, wenn der Radverkehr dadurch nicht gefahr-
det wird. Parken und Halten auf dem Schutzstreifen ist nicht erlaubt. Wesentlich ist
ein ausreichender Sicherheitsraum zum ruhenden Kfz-Verkehr (0,75 m).
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© PGV-Alrutz
Abb. 4-5: Schutzstreifen mit Sicherheitsraum zu parkenden Kfz (Beispiel Magdeburg)

Fahrbahnbegleitende bauliche Radwege oder getrennte Rad- und Gehwege sind
innerorts baulich von der Fahrbahn oder einem Parkstreifen getrennt. Sofern sie sich
in anforderungsgerechter Qualitat in den StralRenquerschnitt integrieren lassen und
eine sichere und akzeptable Fuhrung an den Knotenpunkten erreichbar ist, haben sie
sich sowohl unter dem Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit be-
wahrt. Innerorts werden die Radwege in der Regel aus Griinden der Verkehrssicher-
heit fur den Einrichtungsradverkehr angelegt. Fahrbahnbegleitende baulich getrennte
Rad- und Gehwege sind wegen der im landlichen Raum oft begrenzten Strallenraum-
verhaltnisse eher eine vorrangige Flihrungsform des Radverkehrs in Hauptverkehrs-
stralen von mittelgroRen Stadten und GroR3stadten.

Bauliche Radwege kdnnen durch das Verkehrszeichen ,Radweg* als benutzungs-
pflichtig ausgewiesen werden. Ohne das Verkehrszeichen sind sie nicht benutzungs-
pflichtig. Uber die Anordnung des Zeichens entscheidet die StraBenverkehrsbehérde
auf Basis der 6rtlichen Gefahrenlage fur den Radverkehr.

Exkurs: Radwegebenutzungspflicht

Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge — die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Grunden der Ver-
kehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. Eine Radwegebenutzungs-
pflicht darf nach § 45 Absatz 9 StVO nur angeordnet werden, wenn aufgrund der
besonderen ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Ri-
siko einer Rechtsgutverletzung (hier insbesondere von Leben und Gesundheit von
Verkehrsteilnehmenden) erheblich Gbersteigt.'8 Innerorts ist dies in der Regel nur bei
Vorfahrtstrallen mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen gegeben.

18 Nach einer Anderung der VwV-StVO vom Dezember 2016 sind innerértliche Radfahrstreifen und
aulderdrtliche Radwege von dieser Bestimmung ausgenommen. Die Empfehlungen dieses Gutach-
tens berucksichtigen diese Neuerung.
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Fur die Bewertung einer Anordnung der Benutzungspflicht sind neben dem Kriterium
der Gefahrenlage auch die entwurfstechnischen Mindestanforderungen gemaf VwV-
StVO § 2 zu Absatz 4 Satz 2 zu priifen. Eine Anordnung der Radwegebenutzungs-
pflicht ist demnach an hohe Anforderungen gebunden und verkehrsrechtlich als Aus-
nahmefall zu bewerten. Sie ist in jedem ortlichen Einzelfall zu prifen und zu begriin-
den.

Der nicht benutzungspflichtige Radweg gewinnt hierdurch an Bedeutung und kann
unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument zur Rad-
verkehrsfliihrung eingesetzt werden. Fiir Radwege ohne Benutzungspflicht gilt des-
halb, dass sie bei eventuell notwendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der Dring-
lichkeit nicht als ,Radwege 2. Klasse* angesehen werden dirfen. Dementsprechend
wird in den ERA bzgl. des anzustrebenden Standards nicht zwischen benutzungs-
pflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen unterschieden.

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 (,Rad-
weg"“), 240 (,Gemeinsamer Geh- und Radweg“) oder 241 (,Getrennter Geh- und Rad-
weg“) VwV-StVO gekennzeichnet. Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Stan-
dard gemall VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus
Grunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend geboten ist.
Seit der VwV-StVO 2009 wird flr benutzungspflichtige Radwege darlber hinaus ex-
plizit gefordert, dass auch ausreichende Flachen fur den Fullverkehr zur Verfigung
stehen mussen.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-6: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Beispiel Magdeburg)

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kdnnen als nicht mit Verkehrszeichen
gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrende dirfen sie benutzen, sie
durfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren.

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach aufen flr die
Verkehrsteilnehmenden durch ihren Belag oder eine Markierung erkennbar. Sie sind
verkehrsrechtlich ebenso Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht unterliegen.
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Sie durfen von anderen Verkehrsteilnehmenden oder fiir Sondernutzungen nicht be-
nutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des Rad-
verkehrs gegenulber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen
zu verdeutlichen.

Sind die Breiten im Seitenraum zu gering fur Ful3- und Radverkehr und ein Ausbau
nicht mdglich, sollte der Radverkehr auf die Fahrbahn verlegt und der vorhandene
bauliche Radweg aufgegeben werden.

Bei Aufgabe eines baulichen Radweges und Uberlegungen zur Nachnutzung spielen
Aspekte der Verkehrssicherheit, des Fuliverkehrs, des motorisierten Verkehrs sowie
in besonderer Weise die Ziele des Klimaschutzes und der Klimaanpassung eine
Rolle. Daher sollen in besonderer Weise Mallhahmen zum Erhalt oder Erganzung
bestehender Grunstrukturen ergriffen werden, sowie zum Schutz und Erganzung von
Baumen sowie die Integration von Begrinungsmalnahmen in Strallenrdume.

Damit eine Aufgabe des Radweges zugunsten des FulRverkehrs nachvollziehbar wird,
wird empfohlen, den Belag des Radweges zumindest im Bereich vor und nach jeder
Einmindung zu entfernen und Gehwegbelag einzubauen. Im Zuge von Sanierungen
des Gehweges sollte dann auch der Ubrige Radweg entsprechend umgebaut werden.
Sofern der Radweg im Seitenraum nur markiert ist, sollte die Markierung kurzfristig
durchgangig entfernt werden.

Abb. 4-7: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Bei Aufhebung der Benutzungspflicht und Beibehaltung des baulichen Radweges als
nicht benutzungspflichtige Anlage ist vor allem auch die ,duale“ Fihrung an signali-
sierten Knoten zu bertcksichtigen. Hier kann es durch die unterschiedlichen Grinzei-
ten fur Radfahrende auf der Fahrbahn bzw. auf Radwegen zu Unsicherheiten bzw.
Konflikten kommen. Dieser Problematik ist insbesondere durch eine intensive Infor-
mation der Bevolkerung tber die Anderungen im Verkehrsablauf entgegenzutreten.
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Abb. 4-8: Uberleitung auf Fahrbahn (duale Fiihrung) oder den nicht benutzungspflichtigen bauli-
chen Radweg (Hannover)

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des Links-
fahrens nur in Ausnahmefallen vorzusehen. Radwege dirfen auf der linken Stralen-
seite nur benutzt werden, wenn dies mit einem entsprechenden Verkehrszeichen ge-
kennzeichnet ist. Wird fur die Fahrtrichtung links nur ein Zusatzzeichen ,Radverkehr
frei* aufgestellt, so besteht fir diese Fahrtrichtung ein ,Benutzungsrecht® und keine
Benutzungspflicht. Zur Reduzierung des Konfliktpotenzials kommt der deutlichen
Kennzeichnung der Zweirichtungsfiihrung v.a. an untergeordneten Knotenpunkt- und
Grundstuckszufahrten eine besondere Bedeutung zu.

© PGV-Alrutz
Abb. 4-9: Zweirichtungsradweg mit deutlich markierter Radverkehrsfurt (Beispiel Magdeburg)

Gemeinsame Fiihrungen mit dem FuBverkehr kommen innerorts in Betracht, wenn
ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist, dies unter Berlcksichti-
gung der Belange der zu Fuly Gehenden vertretbar und mit der Sicherheit des Rad-
verkehrs vereinbar ist. Dies ist in der Regel nur der Fall, wenn der Rad- und
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FuBverkehr gering ist. Gemeinsame Fihrungen mit dem Ful3verkehr sind eine Ubliche
Fuhrungsform des Radverkehrs an Hauptverkehrsstrallen in Ortschaften und Klein-
stadten des landlichen Raumes.

Durch das Verkehrszeichen ,Gemeinsamer Geh- und Radweg“ wird die Radverkehrs-
anlage benutzungspflichtig. Wird statt des Verkehrsschildes eine entsprechende Bo-
denmarkierung gewahlt, ist die Anlage fur den Radverkehr nicht benutzungspflichtig.
Dies ist auch der Fall, wenn ein Gehweg fir den Radverkehr freigegeben wird. Rad-
fahrende mussen dann formal ,Schrittgeschwindigkeit® fahren.

VWO PGV-Alrutz

Abb. 4-10:  Gehweg mit zugelassenem Radverkehr (Beispiel Magdeburg)

Bei LandstraBen handelt es sich in der Regel um klassifizierte Strallen im Aul3erorts-
bereich. Die StandardmaflRnahme zur Fihrung und Sicherung des Radverkehrs auf
diesen StralRen ist der einseitige gemeinsame Geh- und Radweg mit Zweirichtungs-
radverkehr. Sofern geeignete parallele Wege (z.B. Wirtschaftswege) vorliegen, kdn-
nen diese ggf. erforderliche gemeinsame Geh- und Radwege ersetzen. Bei geringer
Verkehrsbelastung und geringer Verkehrsbedeutung der Landstrale kann — ggf. in
Verbindung mit einer Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit — auf eine
getrennte Radverkehrsflihrung verzichtet werden. Bei Neu- oder Ausbau von Radwe-
gen ist oft der Natur- und Landschaftsschutz betroffen. Beim Wechsel von Zweirich-
tungsradwegen auf Einrichtungsradwege miissen Uberwege an den Ortseinfahrten
besonders bedacht werden.
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Abb. 4-11:  Gemeinsamer Geh- und Radweg aulerorts (Beispiel Magdeburg)

Fuihrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstraBen und auf Verkehrsanlagen
mit sehr geringem Kfz-Verkehr

ErschlieBungsstralen und andere StralRen und Wege mit sehr geringem Kfz-Verkehr
haben fir den Radverkehr ein deutlich geringeres Gefahrdungspotenzial als Haupt-
verkehrsstralRen. Damit sie als attraktive Verbindungen fur den Radverkehr in einem
kommunalen Radverkehrsnetz dienen kénnen, sind vor allem Maflinahmen wichtig,
die die Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes fur den Radverkehr gegenuber den Fahr-
mdoglichkeiten des Kfz-Verkehrs erhdhen und ein angenehmes und behinderungs-
freies Fahren ermdglichen. Haufig handelt es sich um Tempo 30-Zonen, bei denen
der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt wird.

Durch Piktogramme auf der Fahrbahn wird die Moglichkeit der Fahrbahnnutzung fur
den Radverkehr firr alle Verkehrsteilnehmenden verdeutlicht!®. Diese ist vor allem
sinnvoll, wenn gleichzeitig noch eine nicht benutzungspflichtige Fihrung im Seiten-
raum besteht oder bis vor kurzer Zeit noch bestand. Auch im Ubergangsbereich von
der Seitenraumfihrung auf die Fahrbahnfihrung kénnen Piktogramme die geanderte
Fuhrungsform verdeutlichen.

Werden Maflinahmen zur Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeiten und des Kfz-
Durchgangverkehrs vorgesehen (z.B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen,
Aufpflasterungen), sollen die Radfahrenden durch diese MalRnahmen nicht uner-
wlnscht beeintrachtigt werden. In Stralden mit unebenem Pflaster sollte ein radver-
kehrsfreundlicherer Belag vorgesehen werden.

19 Hinweis: Die offizielle Einflihrung von Piktogrammketten erfolgte in mehreren Bundeslandern be-
reits per Erlass (u.a. in Baden-Wurttemberg und Niedersachen). In Sachsen-Anhalt besteht ein ent-
sprechender Erlass noch nicht.
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Abb. 4-12:  Radverkehr wird durch Zusatzzeichen von dem Fahrtrichtungsgebot fir den Fahrverkehr
ausgenommen. Hier wird dem geradeausfahrenden Radverkehr auf der gegentiberlie-
genden Straflenseite die Weiterfahrt entgegen Einbahnrichtung ermdglicht

© PGV-Alrutz

Abb. 4-13:  Ortstypischer glatter Pflastrstreifen fiir Radverkehr in einer StralRe mit Kopfsteinpflaster
im Zuge des Elberadweges

Auf besondere MaRnahmen und Fuhrungsarten, die das Radfahren abseits der
Hauptverkehrsstrallen attraktiver machen, wird nachfolgend kurz eingegangen.

FahrradstraBBen sind fir den Radverkehr ausgewiesene Fahrbahnen, auf denen Kfz-
Verkehr (insbesondere Anliegerverkehr) durch Zusatzschilder zugelassen werden
kann. Es gilt Tempo 30. Fahrradstral3en eignen sich flr wichtige Radverkehrsverbin-
dungen in einem kommunalen Netz. Sie sollen den Radfahrenden ein sicheres und
attraktives Fahren ermdglichen. Dazu sind die Einrichtung einer Vorfahrt gegentber
kreuzenden Erschlielungsstra3en und markierte Sicherheitsabstande zu parkenden
Kfz geeignete Mallnahmen. Ein zu starker Kfz-Durchgangsverkehr vertragt sich aller-
dings nicht mit einer Fahrradstraf3e. Mdglichkeiten zur Verhinderung von nicht gewoll-
ten Durchgangsverkehren bestehen in der Einrichtung von im Voraus abgestimmten
modalen Filtern fir Kfz (z.B. Einrichtung von Einbahnstraflten, (Diagonal-)Sperren,
wie versenkbare, umzulegende Sperrpfosten). Dabei muss das Erreichen eines jeden
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modglichen Einsatzortes flr Feuerwehr und Polizei stets gewahrleistet sein. Fahr-
radstralden kommen unter gewissen Bedingungen auch auferorts in Betracht.

© PGV-Alrutz
Abb. 4-14: Fahrradstralle

Mit Fahrradzonen lassen sich innerorts die Verhaltensregeln der Fahrradstra3en auf
ganze Stadtquartiere Ubertragen. Sie kommen fir Kleinstadte mit Tempo 30-Zonen
in Betracht, in denen der Radverkehr bereits flachenhaft eine nennenswerte Bedeu-
tung hat. Innerhalb der Zone gilt Rechts-vor-links.

Abb. 4-15:  Fahrradzone in einem kleinstadtischen Wohngebiet

Hinweis: Im Gestaltungsleitfaden sowie dem Konzept zu FahrradstralBen und -zonen

wird nochmals explizit auf die Thematik von Fahrradstral3en fiir die LH MD eingegan-
gen.
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EinbahnstraBen werden vorrangig zur Lenkung des Kfz-Verkehrs eingesetzt. Fur
den Radverkehr erfordern sie Umwege oder veranlassen Radfahrende zum Befahren
weniger sicherer Strallen. Gemal StVO sollen deshalb Einbahnstrallen mit einer zu-
I&ssigen Hochstgeschwindigkeit bis zu 30 km/h fur den gegengerichteten Radverkehr
geoffnet werden, wenn bestimmte Voraussetzungen erflllt sind. Diese Lésung hat
sich als verkehrssicher erwiesen. In vielen Fallen kann der Radverkehr ohne beson-
dere Mallnahmen gegen Einbahnrichtung fahren. An Knotenpunkten muss der ge-
genlaufige Radverkehr in die Verkehrsregelung des Knotens einbezogen werden. Zur
Verdeutlichung der Situation kénnen markierte oder kleinrdumig baulich getrennte
»Ein- oder Ausfahrtpforten® fir den gegenlaufigen Radverkehr vorgesehen werden.

:‘.“_"ﬁ.‘ S

Abb. 4-6: Zugelassener RadverkeHAr g.égeh Einbahnrichtung rﬁit »Einfahrtpforte*

In FuBgangerbereichen soll sich der FuRverkehr ungestort fortbewegen und aufhal-
ten kénnen. Eine Zulassung des Radverkehrs kommt deshalb nur in Ausnahmefallen
in Betracht. FUr den Radverkehr sind diese Bereiche allerdings in der Regel wichtige
Ziele. Oft stellen sie die direkteste Verbindung durch die zentrale Ortslage dar. Als
Ergebnis einer Abwagung kann der Radverkehr ganztagig, zeitlich befristet oder in
Teilabschnitten des Fuldggangerbereichs zugelassen werden. Bei Unsicherheiten tber
die ZweckmaRigkeit eignet sich ein zeitlich befristeter Verkehrsversuch (z.B. 1 Jahr).
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Abb. 4-17: Freigabe eines Fulligangerbereichs fiir Rad- und Lieferverkehr

Selbststindig gefiihrte Radwege verlaufen unabhangig von Strallen und kénnen
deshalb besonders attraktiv flir den Radverkehr sein. Gut geeignet sind beispiels-
weise Wege entlang von Gewassern oder Bahntrassen und in Grunanlagen, aber
auch kurze Verbindungswege in Wohngebieten, die dem Radverkehr Abkurzungen
ermdglichen. Um Konflikte zwischen Rad- und Fuldverkehr zu vermeiden, sollten ge-
meinsame Geh- und Radwege nur bei geringem Aufkommen dieser Verkehrsarten
eingesetzt werden. Bei Wegen abseits belebter Bereiche kann aus Grunden der so-
zialen Sicherheit eine Beleuchtung sinnvoll sein. Moderne Beleuchtung ist bedarfs-
gesteuert und beeintrachtigt die Umwelt nur in geringem Malde (Energieverbrauch,
Insekten, Pflanzen).

Land- und forstwirtschaftliche Wege (inkl. Deichwege) bilden auf auRerértlicher
Ebene ein oft dichtes Wegenetz, das durch den Radverkehr groRenteils flr Fahrten
im Alltags- und Freizeitverkehr genutzt werden kann. Radfahrende mussen mit den
typischen Gefahren solcher Wege rechnen. Auf diesen Wegen muss die Haftungs-
frage sowie die Verkehrssicherungspflicht geklart werden. Wirtschaftswege kénnen
von Stadten und Gemeinden aber auch planmaRig als Bestandteile ihres kommuna-
len Radverkehrsnetzes einbezogen und ggf. durch Wegweisung ausgewiesen wer-
den. Dazu sind oft héhere Qualitaten fur den Radverkehr bzgl. Ausbaustandard und
Betrieb erforderlich. In diesen Fallen sollten die landwirtschaftlichen Verbande und
Mobilitatsverbande friihzeitig in den Planungsprozess einbezogen werden und Ver-
einbarungen fir die gemeinsame Wegenutzung getroffen werden.

Land- und forstwirtschaftliche Wege und Privatwege sollten bei entsprechender Eig-
nung fur den Radverkehr freigegeben und durch eine klare, regelkonforme Beschil-
derung gekennzeichnet werden.
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Abb. 4-18:  Beispielhafte Beschilderung eines fur den Radverkehr nutzbaren Wirtschaftsweges

41.3 Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Kreuzungen und Einmindungen sind besondere Gefahrenpunkte fir den Radver-
kehr. Besondere Probleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfihrun-
gen ergeben sich an Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstral3en. Aber auch
an kleinen mit Rechts-vor-Links geregelten Knotenpunkten sind bestimmte Grundan-
forderungen zu beachten. Zum Abbau von Sicherheitsdefiziten sind vor allem gute
Sichtbeziehungen zwischen Radfahrenden und Kraftfahrzeugfahrenden erforderlich.
Ebenso wichtig ist es, die Vorrangverhaltnisse zu verdeutlichen, sodass die Radver-
kehrsflihrung erkennbar und eindeutig begreifbar ist.

Knotenpunkte mit Rechts-vor-links-Regelung kommen vor allem in Tempo 30-Zo-
nen zum Einsatz, an denen der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt
wird. Sicherheitsdefizite ergeben sich vor allem durch ungtlinstige Sichtverhaltnisse,
zumeist durch bis nah an den Knoten parkende Fahrzeuge. Zur Verbesserung dienen
vorgezogene Seitenrdume (Gehwegnasen; ggf. auch Sperrmarkierungen und Pfos-
ten bzw. Fahrradabstellanlagen) im Bereich der Eckausrundungen. Durch die Mar-
kierung von ,Haifischzadhnen* kann die Regelung verdeutlicht werden.
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Abb. 4-19:  Freihalten der Eckbereiche eines Rechts-vor-Links-Knotenpunktes durch Pfosten

An Knotenpunkten mit vorfahrtregelnden Verkehrszeichen hat der Radverkehr,
der im Zuge der Vorfahrtstral’e auf fahrbahnbegleitenden Radverkehrsanlagen fahrt,
ebenfalls Vorfahrt. Zur Verdeutlichung der Vorfahrt dienen in der Regel markierte Fur-
ten, die bei unglinstigen Randbedingungen auch rot eingefarbt werden kénnen. An
Rad- und Gehwegulberfahrten kdnnen Aufpflasterungen mit Rampen (siehe Bild) die
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs senken und die Vorfahrt des Rad- und Fulver-
kehrs verdeutlichen. Von besonderer Bedeutung fur die Verkehrssicherheit sind gute
Sichtbeziehungen, insbesondere zwischen geradeaus fahrendem Radverkehr und
rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr. Dazu dient u.a. die Unterbindung des Parkens vor
der Einmindung und das Heranricken der Furt an die Vorfahrtstral3e.

© PGV-Alrutz
Abb. 4-20:  Rad- und Gehweguberfahrt mit Rampenstein
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Abb. 4-21:  Heranfiihren eines Radwegs an die Vorfahrtstralle, um die Sichtbeziehungen
zwischen rechtsabbiegenden Kfz und Radverkehr zu verbessern

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen liegen oft im Zuge klassifizierter Stral3en, bei
deren jeweiligen Baulasttragern auch zumeist die Zustandigkeit fur die Signalisierung
liegt.

Der Radverkehr muss grundsatzlich in der Signalisierung berticksichtigt werden. Dies
erfolgt entweder mit eigenen Radverkehrssignalen, der gemeinsamen Signalisierung
mit dem Kfz-Verkehr oder der gemeinsamen Signalisierung mit dem FulRverkehr mit-
tels Kombisignal. Dabei sollte vermieden werden, dass rechtsabbiegende Kraftfahr-
zeuge zeitgleich Grin erhalten wie geradeausfahrende Radfahrende, um Konflikte
und Gefahrdungen zu reduzieren. Eine fahrradfreundliche Signalisierung zeichnet
sich durch eine gute Begreifbarkeit, kurze Wartezeiten und einen zeitlichen Grunvor-
lauf fur den Radverkehr aus. Dabei kdnnen mit gesonderten Radverkehrssignalen die
spezifischen Anforderungen des Radverkehrs in der Regel am besten berticksichtigt
werden. Anforderungstaster sollten vermieden werden. Wo eine spezielle Anforde-
rung fur den Radverkehr nicht vermieden werden kann, sollten selbstauslésende De-
tektoren genutzt werden. Diese wirken sich positiv auf den Radverkehrsfluss aus, da
sie eine frihzeitige Bertcksichtigung des Radverkehrs innerhalb der Signalschaltung
ermoglichen.

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die zligige Abbiegemoglichkeit des
Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fir den Radverkehr (und
FulRverkehr) nur schwer verwirklichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter Ge-
biete méglichst vermieden werden.

Die Bertcksichtigung des linksabbiegenden Radverkehrs stellt an signalisierte
Knotenpunkte besondere Anforderungen. Dabei ist das direkte Linksabbiegen, bei
dem sich die Radfahrenden auf der Fahrbahn einordnen und das indirekte Linksab-
biegen, bei dem die Radfahrenden den Knoten in zwei Etappen Uberqueren, zu un-
terscheiden. Fur die untergeordneten Zufahrten signalisierter Knoten (haufig
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Gemeindestralien) kommen auch aufgeweitete Radaufstellstreifen in Betracht, bei
denen die Radfahrenden eine Aufstellflache vor der Haltlinie des Kfz-Verkehrs erhal-
ten, um bei Grin im Sichtfeld der Kraftfahrenden in die gewiinschte Fahrtrichtung
weiter fahren zu kdénnen.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-22:  Radverkehrssignal mit Vorlaufgriin fir den Radverkehr

ya e

Abb. 4-23:  Aufgeweiteter Radaufstellstreifen mit Aufstellmdglichkeit zum Linksabbiegen
und Geradeausfahren vor dem Kfz-Verkehr

Kleine Kreisverkehre und Minikreisverkehre haben sich als sichere Verkehrsanla-
gen bewahrt und werden zunehmend sowohl innerorts als auch aulRerorts eingesetzt.
Er wird entweder im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn oder auf den Kreis umlau-
fenden Radwegen bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen geflhrt. Innerorts sind
bei Seitenraumfihrung des Radverkehrs bevorrechtigte Radverkehrsfurten neben
Zebrastreifen die Regel, aulderorts soll der Radverkehr in der Regel wartepflichtig im
Seitenraum gefuhrt werden.
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Abb. 4-24:  Kleiner Kreisverkehr innerorts mit bevorrechtigter Radwegfiihrung neben FuRganger-
Uberweg
41.4 Uberquerungsstellen fiir den Radverkehr auBerhalb von Knotenpunkten

Attraktive Radverkehrsverbindungen sollen intuitiv und leicht nutzbar sein. Querende
StralRen kdnnen dabei ein Hemmnis darstellen und die Sicherheit gefahrden. Fir sol-
che Konfliktpunkte sind gute Losungen zu finden. Im Folgenden werden die uUblichs-
ten Fuhrungsformen dargestellit.

Eine Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Verkehrszeichen kommt in Be-
tracht, wenn eine selbststandig gefihrte Radverkehrsanlage im Zuge einer stark ge-
nutzten Radhauptverbindung eine Stral3e mit untergeordneter Bedeutung fur den Kfz-
Verkehr kreuzt. Die Wartepflicht wird dem Kfz-Verkehr dabei deutlich durch Verkehrs-
zeichen und Markierung (z.B. flachige Roteinfarbung), ggf. in Verbindung mit bauli-
chen MaRRnahmen wie Fahrbahneinengungen und Aufpflasterungen, angezeigt. Ein
FuRgangeruberweg neben der Furt erhdht die Erkennbarkeit der Querungsstelle und
bewirkt dariiber hinaus gleiche Vorrangverhaltnisse flr Rad- und Fuldverkehr.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-25:  Betonung des Vorrangs der Radverkehrsverbindung durch deutliche Fahrbahneinen-
gung und Aufpflasterung
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Die Fahrbahnquerung mit Wartepflicht fiir den Radverkehr ist der Regelfall so-
wohl innerorts als auch aulerorts. Fur die Sicherheit des Querungsvorgangs sind
gute Sichtverhaltnisse von den Fahrbahnrandern aus erforderlich. Insbesondere au-
Rerorts muss auf eine gute Erkennbarkeit der Mittelinsel selbst geachtet werden.
Eine besondere Querungssituation ist haufig an Ortseinfahrten klassifizierter Stral3en
gegeben, wenn ein Wechsel zwischen einer einseitigen Zweirichtungsfiihrung auf3er-
orts und einer beidseitigen Einrichtungs- oder einer Mischverkehrsflihrung innerorts
erfolgt. Da es sich dabei eher um einen Seitenwechsel im Langsverkehr handelt, zie-
len auch die Querungshilfen darauf ab, dass Radfahrende den Querungsvorgang
flussig und ohne scharfe Richtungswechsel vollziehen kénnen.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-26: Mittelinsei im Zuge einer Radverkehrsverbindung

Eine Fahrbahnquerung mit Lichtsignalanlage kommt an Querungsstellen in Be-
tracht, die wegen der verkehrlichen Charakteristik (hohe Kfz-Verkehrsstarken und
Geschwindigkeiten, besonderes schutzbedurftiger Radverkehr) eines besonderen
Schutzes des querenden Radverkehrs bedurfen. Eine fahrradfreundliche Signalisie-
rung zeichnet sich durch eine gute Begreifbarkeit und kurze Wartezeiten aus. Um dies
zu erreichen, sollten bei langen Uberquerungswegen Rad- und FuBverkehr auf je-
weils eigenen Furten geflhrt und getrennt signalisiert werden. Auflerdem sollte die
Grunanforderung durch den Radverkehr durch selbstauslésende Detektoren (z.B. In-
duktivschleifen, Kameras) erfolgen. Liegen die Detektoren etwa 20-30 m vor der Que-
rungsstelle, kann die Wartezeit weiter reduziert werden.

Mit Briicken und Unterfiihrungen kénnen Barrieren fir den Radverkehr, wie stark
und schnell befahrene Stralten, Eisenbahntrassen oder Gewasser Gberwunden und
Licken im Radverkehrsnetz geschlossen werden. Besonders attraktiv sind sie, wenn
sie ohne Hohenverluste genutzt und Wegebeziehungen deutlich verkurzt werden kon-
nen. Neben Verkehrswegen und Gewassern kénnen Bricken oder Unterflihrungen
zur Querung anbaufreier StralRen mit hoher Kfz-Belastung und zulassiger Hochstge-
schwindigkeit iber 50 km/h geeignet sein (z.B. bei Ortsumgehungen). Kleine Briicken
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oder Stege (Spannweite bis etwa 10-15 m) Uber Gewasser kdnnen attraktive Verbin-
dungen ermoglichen. Sie kénnen werksseitig fertig montiert geliefert und relativ
schnell und kostengtinstig vor Ort eingesetzt werden.
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Abb. 4-27:  Kleine Gewasserbriicke mit ortsbildpragender Gestaltung

4.2 Abgeleitete Standards zur Radverkehrsfiihrung in der LH MD

Die zukunftigen Standards zu Radverkehrsfihrung basieren auf den Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA). Diese bilden den aktuellen Stand der Technik ab und
sind in Magdeburg bei Neu- und UmbaumafRnahmen anzuwenden.

421 Gestaltungsrichtlinie von Mindest- und Qualitatsstandards

Die Verwaltung entwickelte 2004 die ,Richtlinie fir die Planung, den Neubau und die
Instandsetzung von Radverkehrsanlagen®, welche in Verbindung mit den geltenden
Regelwerken StVO, RASt und ERA 2010 eine maldgebliche Grundlage fir die Gestal-
tung von Radverkehrsanlagen bildete. Der Uberwiegende Teil der in dieser internen
Richtlinie verankerten Referenzen auf frlhere Regelwerke ist inzwischen Uberholt
und muss daher im Zuge der Radverkehrskonzeption aktualisiert werden. Fir die
Festlegung aktueller Mindest- und Qualitatsstandards wurden in Abstimmung mit der
LH MD guiltige und zukunftsfahige Regelwerke herangezogen.

Die fur die LH MD aufgezeigten Mindeststandards im Bestand orientieren sich am
Regelmal} der derzeit noch giiltigen ERA 2010, den Qualitatsstandards des Landes
Sachsen-Anhalt von 2021, der E-Klima 2022 sowie den aktuellen Vorgaben der VwV-
StVO. Bei Einhaltung der Mindestanforderungen wird der Handlungsbedarf erst lang-
fristig gesehen.

Die anzustrebende Dimensionierung neu einzurichtender Radverkehrsanlagen richtet
sich nach der Neufassung der ERA, deren Veroffentlichung zeitnah erwartet wird und
deren Entwurfsstand bereits fiir die Priifung herangezogen werden konnte.
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Nachfolgend sind die Empfehlungen zur Prifung der Erforderlichkeit einer Radver-
kehrsanlage in Abhangigkeit von Geschwindigkeiten und Kfz-Verkehrsaufkommen
sowie zur Dimensionierung von Radverkehrsanlagen tabellarisch aufbereitet. Die zu-
grunde liegenden Qualitatsstandards zur Dimensionierung sind erganzend im An-
hang 9.8 dokumentiert.

Ortslage V zul. DTV20

Innerorts < 30 km/h Bis 4.000 Kfz/Tag
<50 km/h Bis 3.000 Kfz/Tag
<70 km/h Bis 2.500 Kfz/Tag

Aullerorts
<100 km/h Bis 1.000 Kfz/Tag

Tab. 4-1: Uberblick zur Vertraglichkeit von Mischverkehrsfiihrung

Ortslage Breite Sicherheitstrennstreifen
Verkehrsstérke Ausbau ] . zu Schriag-/
(Kfz/24h) standard Breite zu Langspark- | g2 - tS”
standen -
parkstianden
BASIS >3,00m
ohne Kfz-Verkehr | RVOR 23,00 m
RSV 24,00m
Auf Schrag-
BASIS 23,00m und Senkrecht-
Innerorts | < 1.500 Kf/24h | RVOR >4,10 m >0,75m parken sollte
nach VwV-
RSV 24,60 m StVO verzichtet
werden.
BASIS 24,10 m
> 1.500 Kfz/24h RVOR 24,60 m
RSV 25,00 m
BASIS 23,00 m
ohne Kfz-Verkehr | RVOR 23,00 m
RSV 24,00 m .
Auf Schrag-
BASIS 23,80m und Senkrecht-
AuRerorts | < 500 Kfz/24h RVOR >4,10 m >0,75m parken sollte
nach VwV-
RSV >4,60 m StVO verzichtet
werden.
BASIS 24,50 m
> 500 Kfz/24h RVOR 24,75 m
RSV 25,00 m
Tab. 4-2: Qualitatsstandards Fahrradstraf3en fur LH Magdeburg nach Verkehrsstérken und Aus-
baustandard

20 per Bezug auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) erfolgt aufgrund der besseren
Datenverfugbarkeit. Sollten Daten zur Spitzenstunde vorhanden sein, kdnnen diese entsprechend
der Regelwerke angewendet werden.
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Breite Sicherheitstrennstreifen
Anlagentyp Ausbau . "
Breite 5 zu Schrag-/
innerorts standard zur Fahrbahn | 2U.Langspark- | o e cht-
standen e
parkstanden
BASIS 2,00m 20,75m
Einrichtungsrad- | por 2,50 m 20,75 m > 1,00 m
weg 21,00 m
RSV 3,00m
BASIS 3,00 m 20,75 m 20,75 m
einseitiger Zwei- RVOR 300m >100m
richtungsradweg ’ >100m >1.00m -
RSV 4,00 m
beidseitiger Zwei- | g 7 q)q 2,50 m 20,75 m 20,75 m 21,00 m
richtungsradweg
Einrichtungsverkehr
BASIS 2250m
) 20,75m 21,00 m
gemeinsamer RVOR > 3’00 m
Geh- und Rad-
we921 Zweirichtungsverkehr
BASIS >3,00 m 20,75 m 20,75 m
=1,00 m
RVOR >4,00m 21,00 m 21,00 m
2,25 m (neu)
BASIS 1,85 m 20,75m
(Bestand) 20,75 m
Radfahrstreifen RVOR 2,75m
RSV 3,25m 21,00 m
21,00 m
mit Linienbus | 3,50 m
BASIS 22,00 m* 20,75 m
Schutzstreifen - >0,75
RVOR 2,00 m 21,00 m
<3,50 m
Bussonderfahr- (3 00 m)
streifen, Radver- | BASIS oder
kehr frei
2520m
Tab. 4-3: Uberblick BreitenmafRe fiir Radverkehrsanlagen in der LH MD — innerorts — im Ba-

sisstandard, fir Radvorrangrouten (RVOR) und Radschnellverbindungen (RSV)
(* 2 1,50 m an StralRen mit geringem Handlungsspielraum)

21 Fir selbststandige Wegeverbindungen gelten die Breiten fir gemeinsame Geh- und Radwege im
Zweirichtungsverkehr.
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Breite Sicherheitstrennstreifen
Anlagentyp Ausbau . =
Breite . zu Schrag-/
auBerorts standard zur Fahrbahn | 24.Langspark- | g ) recht-
standen e
parkstanden
BASIS 2,00 m 20,75m
Einrichtungsrad- | py/or 2,50 m >1,75m > 1,00 m
weg >1,00m
RSV 3,00m
Einrichtungsverkehr
23,00 m
(bei wenig
BASIS Rad- und
FuRverkehr
> 2,50 m) 21,75m 21,00 m 21,00 m
RVOR 23,50 m
gemeinsamer RSV > 5,00 m
Geh- und Rad-
weg22 Zweirichtungsverkehr
=>3,00 m
(bei wenig
BASIS Rad- und
FuBverkehr
> 2,50 m) 21,75m 21,00 m 21,00 m
RVOR 23,50 m
RSV 25,00 m
2,25 m (neu)
Radfahrstreifen BASIS 1,85 m >20,75m >20,75m
(Bestand)
BASIS 3,00 m
RVR 4,00 m
Wirtschaftsweg
RSV 5,00 m
Spurwege Keine Neuanlage
Tab. 4-4: Uberblick BreitenmaRe fiir Radverkehrsanlagen in der LH MD - auRerorts — im Ba-

sisstandard, fir Radvorrangrouten (RVOR) und Radschnellverbindungen (RSV)

Musterlésungen

Auch fur die gestalterische Ausfiihrung von Radverkehrsanlagen besteht umfassen-
der Aktualisierungsbedarf. Im Rahmen der Radverkehrskonzeption wurden hierzu
neue Musterldsungen erarbeitet, die auf aktuellen technischen Grundlagen basieren.
Die dafur mafRgeblichen Regelwerke umfassen unter anderem die HSRa 2005, die
RASt 06, das Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren (2006), die RAL 2012; die
RILSA 2015, die H RSV 2021 sowie die derzeit in Uberarbeitung befindlichen ERA
und RMS, deren Entwurfsfassungen dem Planungsteam bereits vorliegen.

22 Fyr selbststandige Wegeverbindungen gelten die Breiten fir gemeinsame Geh- und Radwege im
Zweirichtungsverkehr.
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Darlber hinaus liegt der Landeshauptstadt ein neuer Entwurf der ,Richtlinien fiir die
Planung, Genehmigung und Ausfiihrung von Grundstickszufahrten® vor. Dieser Ent-
wurf wurde bereits in die Erstellung der Musterldsungen einbezogen und bildet klinftig
ebenfalls eine relevante Grundlage fur die stadtweiten Gestaltungsvorgaben. Ent-
sprechend ist auch diese Regelung in der Gberarbeiteten Gestaltungsrichtlinie zu ver-
ankern.

Die Anwendung von Musterldsungen fir die Umsetzung von Radverkehrsanlagen
dient der Erleichterung von Abstimmungsprozessen und der Férderung einer weitge-
hend einheitlichen Umsetzung. Es werden Regellosungen fur Radverkehrsfihrungen
auf Streckenabschnitten und an Knotenpunkten dargestellt und beispielsweise Hin-
weise zu einer einheitlichen Markierung (gerade dort, wo es noch keine normierten
Vorgaben in StVO oder ERA gibt) und die bauliche Ausflihrung gegeben (z.B. zur
Materialwahl und Farbgebung von Radwegoberflachen).

Bei der Anwendung der Musterlésungen ist zu beachten, dass der tatsachliche Stra-
Renraum begrenzt und die Anspriche an den Strallenraum vielfaltig sind. Haufig sind
die nétigen Breiten fir die strikte Anwendung der Musterlésungen nicht vorhanden
und es muassen entsprechend Kompromisslésungen Uber alle Verkehrsarten gefun-
den werden, die insgesamt ein sicheres verkehrliches Miteinander gewahrleisten.

Die Musterlésungen sind dem Anhang (digitaler Anhang 9.4) beigeflgt.

Ergédnzende Hinweise zu den Musterlésungen:

e Die Musterlésungen beziehen sich auf den Qualitatsstandard BASIS der Fort-
schreibung zu den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), Stand Dezem-
ber 2025.

e Bei der Auswahl moglicher Fuhrungsformen fir den Radverkehr ist aus dem
vorhandenen Spektrum diejenige auszuwahlen, die innerhalb eines Streckenver-
laufs eine madglichst kontinuierliche Anwendung zulasst.

¢ Markierungselemente sind entsprechend der Richtlinien fur die Markierung von
StralRen (RMS) auszufuhren. Die technischen Anforderungen, wie Tag- und
Nachtsichtbarkeit und Griffigkeit muissen entsprechend ZTV M 13 und
DIN EN 1436 eingehalten werden.

e Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind baulich oder durch
Markierung erkennbare Radwege, die Radfahrenden zur Verfligung stehen, je-
doch nicht verpflichtend genutzt werden missen. Radfahrende haben dann das
Recht, auf der Fahrbahn zu fahren. Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsan-
lagen mussen denselben Qualitatsanforderungen gerecht werden wie benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlagen.

e Die Fihrung des Radverkehrs im Zweirichtungsverkehr innerhalb geschlosse-
ner Ortschaften erhdht das Unfallrisiko an Einmindungen und Knotenpunkten.
Daher sollte sie nur nach einer grindlichen Abwagung aller Alternativen in
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Betracht gezogen werden. Die ERA 202x enthalt Angaben zu Zweirichtungsrad-
wegen, unter anderem hinsichtlich der erforderlichen Breite.

e Die Anforderungen an Uberfithrungen bzw. Unterfiihrungen fiir den Rad- und
Fuverkehr kbnnen den ERA 202x entnommen werden.

¢ Die Roteinfarbung von Radverkehrsfurten wird vor allem fir konflikttrachtige
Ortlichkeiten empfohlen. Hierzu gehdren u.a. innerértliche Zweirichtungsfiihrun-
gen oder Furten Uber stark befahrene HauptverkehrsstraRen. An Kreuzungen
wird empfohlen die Radverkehrsfurten in Hauptrichtung mit hoher Belastung ein-
zufarben. Zur Minderung der Rutschgefahr bei Nasse ist der farbige Belag auf-
zurauen oder mit rutschfestem Granulat zu versetzen.

¢ Aus der Kombination von Musterlésungen kénnen weitere Anwendungsfalle ab-
geleitet werden, beispielsweise:
- Duale Fihrung gemeinsamer Geh- und Radweg (nicht benutzungspflichtig)
und Schutzstreifen, innerorts
- Fahrradschleuse mit aufgeweitetem Radaufstellstreifen vor dem Linksab-
biegestreifen

Die in den Musterlésungen angefihrten Gestaltungsvorgaben und Breiten sind als
Empfehlungen zu verstehen. Hinsichtlich der Umsetzbarkeit ist bei Bedarf zu prifen,
ob kleinteilige Abweichungen bzw. Abwagungen mit weiteren Anspriichen an den 6f-
fentlichen Stralkenraum moglich, sinnvoll und fir den Radverkehr nach wie vor ver-
kehrssicher sind.

Gestaltungsleitfaden fiir FahrradstraBen

Die Einrichtung von FahrradstralRen stellt ein zentrales Element der Radverkehrs-
konzeption fur die LH MD dar. Sie gelten als wichtiger Baustein auf dem Weg zu einer
fahrradfreundlichen Mobilitat und werden immer beliebter.

Bei Fahrradstralen handelt es sich um Verkehrsflachen, die dem Radverkehr
vorbehalten sind oder auf denen der Radverkehr Vorrang hat. In diesen Strallen ist
das Nebeneinanderfahren mit dem Fahrrad ausdricklich erlaubt. Andere
Verkehrsmittel wie Autos oder Motorrader dirfen die Fahrradstralle nur benutzen,
wenn sie durch Zusatzzeichen zugelassen sind. Radfahrende dirfen weder behindert
noch gefahrdet werden und Autos mussen sich dem Tempo des Radverkehrs
anpassen. In Fahrradstraen darf héchstens Tempo 30 gefahren werden.

Solche Strallen schaffen sowohl Verkehrssicherheit als auch Komfort fir den
Radverkehr und tragen dazu bei, das Fahrrad als attraktive Alternative zum Auto zu
etablieren. Deshalb ist ein einheitliches Design besonders wichtig, um die
Wiedererkennbarkeit und Nachvollziehbarkeit der Regelung fir alle Verkehrs-
teilnehmer zu erleichtern. Fahrradstraflen sollen Radfahrenden eine besondere
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Qualitat bieten und einen Mehrwert gegentber der Nutzung von ,normalen” Tempo-
30-Strallen gewahrleisten.

Zusatzlich zu den bisherigen Ausfuhrungen im Erlduterungsbericht wurden zentrale
Aspekte zur Gestaltung von Fahrradstralien in einem ,Gestaltungsleitfaden fiir Fahr-
radstralRen“ ausgearbeitet. Dieser ist Bestandteil der Anlage 1-Fahrradstraflen und
Fahrradzonen, die sich aus dem Konzept flr Fahrradstralien und Fahrradzonen so-
wie dem Gestaltungsleitfaden zusammensetzt.

Der Leitfaden trifft Aussagen zu Markierungen und Beschilderungen, zu baulichen

Details sowie zu Regelungen an Knotenpunkten im Verlauf der Fahrradstral3en und

am Beginn bzw. Ende der Strallen. Grundlage sind insbesondere die Richtlinien fur

die Anlage von Stadtstral’en aus dem Jahr 2006 (RASt 06) und der Entwurf der Emp-

fehlungen fur Radverkehrsanlagen 202x (ERA 202x). Bertcksichtigt wurden auch die

neuen verkehrsrechtlichen Anforderungen an Fahrradstrallen gemaf der StVO-No-

velle von 2020 (einschlieBlich der VwV-StVO von 2021). In erganzenden Musterl6-

sungen sind die Gestaltungsvorgaben fur drei Standardeinsatzbereiche grafisch auf-

bereitet und Ubersichtlich dargestellt:

. Fahrradstrale, Kfz-Verkehr in beiden Richtungen, innerorts

o Fahrradstralle, abknickende Vorfahrt, innerorts

o FahrradstralRe, Kfz-Verkehr in beiden Richtungen, mit Pflasterstreifen fir gré-
Rere Fahrbahnbreiten, innerorts

Im Leitfaden wird zudem auf die Besonderheit von Fahrradstraf3en als Teil von Rad-
schnellverbindungen eingegangen und eine Empfehlung zur Markierung ausgespro-
chen.

MaRnahmenkonzeption

Ausgehend von den im Rahmen der Bestandsanalyse ermittelten Defiziten im Rad-
verkehrsnetz der LH MD erfolgte die Ableitung der MaRnahmenkonzeption zur Er-
tuchtigung der Wegeinfrastruktur. Dabei wurde das nach heutigem Kenntnisstand be-
wahrte Entwurfsrepertoire fur den Radverkehr auf Basis der Qualitatsstandards (Kap.
4.2), unter Berlcksichtigung der Hinweise aus der Beteiligung (Kap. 1.3) sowie in
auch in Hinblick auf vergleichsweise schnell umsetzbare und kostenglinstige Mal3-
nahmen unter Berucksichtigung der Verkehrssicherheit eingesetzt.

Far die Ertlichtigung des Radverkehrsnetzes der LH MD (Gesamtlange ca. 562 km)
wurde auf 2.354 (von insgesamt 2.951) Streckenabschnitten und einer Gesamtlange
von ca. 464 km ein Handlungsbedarf (z.T. auch Prifauftrag) festgestellt. Demnach
besteht fur 18 % (ca. 100 km) des aktualisierten Zielnetzes kein Handlungsbedarf,
auch befanden sich einzelne MalRnahmen bereits wahrend der Projektlaufzeit in Pla-
nung und Umsetzung.

Far 32 Abschnitte (7 km) konnte dabei der Handlungsbedarf aufgrund der fehlenden
DTV-Werte nicht abschlieRend festgestellt werden. Hier wurde als Losungsansatz
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zunachst die Erfassung der Verkehrsstarken empfohlen. Die Ableitung des Hand-
lungsbedarfes kann anschlieRend gemaR der definierten Standards erfolgen.

Darlber hinaus entsprachen einige Abschnitte zwar nicht den gewtiinschten und an-
zustrebenden Standards, jedoch den definierten Mindeststandards im Bestand (An-
hang 9.8). Fur diese Abschnitte wurde ein ,langfristiger* Handlungsbedarf formuliert.

Alle Streckenabschnitte sind im Einzelnen in der Datenbank aufgefiihrt. Dieses ent-
halt eine kurze Beschreibung des Bestandes bzw. der ortlichen Problemsituation (inkl.
Foto) sowie den empfohlenen Lésungsansatz entsprechend dem Konkretisierungs-
grad eines ubergeordneten Planungskonzeptes, einen Hinweis zur Priorisierung so-
wie eine Uberschlagige Kostenschatzung fir die aufgezeigten Malinahmen.

Weitergehende Hinweise zur MaBnahmenkonzeption

Fur den Uberwiegenden Teil des Radverkehrsnetzes wurde der Handlungsbedarf ge-
maf der Qualitdtsstandards ,Basis“ aufgezeigt.

Entlang der Strecken der bisher geplanten Radschnellverbindungen (RSV) (entspre-
chend nachrichtliche Darstellung im Zielnetz) wird ein Hinweis im Handlungsbedarf
gegeben, dass die Mallnahmen bei Umsetzung einer RSV entsprechend anzupassen
sind. Die verkehrsplanerische Erfahrung zeigt, dass sich die Trassenverlaufe von
Radschnellverbindungen auch nach Abschluss einer Machbarkeitsstudie oftmals
noch im weiteren Planungsverlauf andern. Wenn die RSV weiter geplant werden, ist
eine Anpassung des Katasters erforderlich - das gilt auch fur die Umsetzung aller
MaRnahmen.

Grundlage fur die Handlungsempfehlungen bilden die in Kap. 4.2 aufgefihrten Stan-
dards zur Radverkehrsfuhrung in Magdeburg. Weitere Empfehlungen erganzen bzw.
konkretisieren diese:

e Fir die Empfehlung zur Fuhrung im Mischverkehr oder auf einer Radverkehrs-
anlage wurde das Thema FlUhrungskontinuitat berlcksichtigt, um bei den teil-
weise kurzen Abschnittslangen kleinrdumige Wechsel der Fihrungsform zu ver-
meiden.

o Bestehende Radverkehrsanlagen wurden flir Abschnitte mit AulRerortscharakter
nach den Standards fir aufRerorts Standards bewertet.

e  Wenn das Mindestmal? im Bestand erflllt ist, wird der Handlungsbedarf langfris-
tig gesehen.

- Ausgenommen davon sind Radverkehrsanlagen, fur die das Mindestmal} im
Bestand zwar erflillt ist, aber kein Sicherheitstrennstreifen zum Parken vor-
handen ist. Hier wird der Handlungsbedarf nicht langfristig gesehen.

- Ausgenommen sind zudem Radverkehrsanlagen, bei denen das Mindest-
malfd zwar eingehalten wird, aber weitere Gegebenheiten wie problemati-
sche Hauseingange die Problemlage verscharfen, oder wenn die Belags-
qualitat als unbefahrbar eingestuft wurde.
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¢ Wenn mangelhafte Radverkehrsanlagen vorhanden sind, und die Standards eine

Fuhrung im Mischverkehr aufgrund der Verkehrsstarke als vertraglich ansehen,

wird die Aufgabe der RVA und eine Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr

empfohlen.

Davon ausgenommen waren folgende Szenarien:

- Vorhandene Radverkehrsanlagen, deren Breite den Standards entspricht,
und die mit Sicherheitstrennstreifen ausgestattet sind, werden bei geringen
Verkehrsstarken jedoch nicht bemangelt.

- Bei vorhandenen mangelhaften Radverkehrsanlagen und einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h, wird bei einem DTV-Wert unter
4.000 Kfz/Tag die Prifung einer Fihrung im Mischverkehr vorgeschlagen.

e Bei Aufgabe von Radverkehrsanlagen in Tempo 30-Zonen mit Kopf-/Naturstein-
pflaster auf der Fahrbahn, ist der Fahrbahnbelag anzupassen.

e In Tempo 30-Zonen bei Mischverkehr und DTV-Werten > 4.000 Kfz/Tag wird vor-
geschlagen, die Anlage einer RVA zu prufen.

o  Fur bestehenden Schutzstreifen bei hohen Verkehrsstarken (> 9.000 Kfz/Tag) ist
die Anlage einer vom Kfz-Verkehr getrennten Radverkehrsanlage gemafR Stan-
dards anzustreben.

¢ Wenn die derzeitige Kfz-Verkehrsbelastung innerorts bei Tempo 50 zu hoch fur
eine Fuhrung im Mischverkehr ist, wird die Anlage einer RVA vorgeschlagen. Bei
einem DTV zwischen 3.000 Kfz/Tag und 4.000 Kfz/Tag sollte alternativ auch
eine Anordnung von Tempo 30 geprtft werden.

e Punktuelle Mangel, wie beispielsweise eine unzureichende Beschilderung (z.B.
fehlende Freigabe des Radverkehrs auf Wirtschaftswegen) oder eine zu geringe
Durchfahrtsbreite an Pollern, wurden dem gesamten Abschnitt zugeordnet und
mit dem entsprechenden Mangel sowie einer Handlungsempfehlung versehen.

o Alle Abschnitte, die entsprechend des Fahrradstrallienkonzeptes (vgl. Anlage 1
zur RVK) fur die Einrichtung einer Fahrradstral3e infrage kommen, enthalten ei-
nen entsprechenden Hinweis in der Handlungsempfehlung.

Fur die ganzjahrige Nutzung ist die Reinigung und der Winterdienst auf Radver-
kehrsanlagen entscheidend. Bei winterlichen Rdum- und Streuplanen ist darauf zu
achten, dass die Nutzbarkeit insbesondere von Hauptrouten fir den Radverkehr die
Zeiten der morgendlichen Schulwege einbezieht. Gerdumter und abgelagerter
Schnee darf die nutzbare Breite der Radverkehrsanlagen nicht wesentlich einengen.
Es sind geeignete umweltschonende und sichere Streumittel zu verwenden.

In der Zeit des Laubfalls sind wichtige Verbindungen fir den Radverkehr an beson-
ders anfalligen Streckenabschnitten haufig zu sdubern oder zumindest auf die Not-
wendigkeit von Sduberungen zu kontrollieren. Dies betrifft im Wesentlichen die
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Abschnitte mit Baumen im Stralenquerschnitt, an denen der Radverkehr nicht ge-
meinsam mit dem Kfz-Verkehr geflhrt wird.

© PGV-Alrutz_

Abb. 4-28:  Beispiel fir Radweg ohne Winterdienst

Uberblick Handlungsbedarf

Zur Strukturierung und Ubersichtlichen Darstellung der abgeleiteten Handlungsbe-
darfe wurden alle streckenbezogenen Mallnahmen in thematische Mal3nahmenkate-
gorien unterteilt. Diese werden nachfolgend erlautert:

¢ Ohne Handlungsbedarf
- Streckenabschnitt entspricht Standards

¢ NeubaumaBnahme gemaR Standards
- Anlage einer Radverkehrsanlage
- Herstellen einer neuen Wegeverbindung

¢ AusbaumaBnahme gemaR Standards
- Verbreiterung bestehender Anlagen
- Teilweise langfristig zu sehen sofern Mindestanforderungen erfuillt

e Verkehrsregelnde MaBnahme
- Markierungslésungen
- Einrichten von Fahrradstralten
- Freigabe von Einbahnstrallen in Gegenrichtung
- Aufgabe bestehender Anlagen zur Fuhrung im Mischverkehr sofern vertrag-
lich

¢ Belagsanpassung
- Verbesserung der Belagsqualitat
- Teilweise langfristig zu sehen sofern Handlungsbedarf nicht akut
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e Sonstige MaBnahme
- Anlage von Sicherheitstrennstreifen

- Sicherung von Anlagen baulich/durch Poller

- KleinstmalRnahmen

- Optimierung von Grundstlcksuberfahrten oder Bordabsenkungen

- Entfernung/Markierung von Hindernissen

e Priifauftrag

- Nachprifung wegen Baustellen am Erhebungstag,

fehlender Kfz-Verkehrsstarke

- Weitergehende verkehrliche Gutachten bei

- Mischverkehr auf Fahrbahnen mit Strallenbahn
- Anlagen in Tempo 30-Zonen mit hoher Kfz-Verkehrsstarke

e InPlanung

- Laufende Planung seitens Landeshauptstadt Magdeburg

Die abgeleiteten streckenbezogenen MaRBnahmen verteilen sich auf die verschie-
denen MalRnahmenkategorien wie folgt: Mit rund 242 km (43 %) haben Ausbaumalf}-
nahmen gemaR den definierten Standards den gréften Anteil, gefolgt von Strecken
ohne aktuellen Handlungsbedarf mit etwa 78 km (14 %). Belagsanpassungen umfas-
sen rund 68 km (12 %), wahrend verkehrsregelnde MalRnahmen auf etwa 59 km
(11 %) entfallen. NeubaumalRnahmen gemal Standards machen mit rund 40 km
(7 %) einen vergleichsweise geringen Anteil der MalRnahmen aus, betreffen jedoch

haufig netzrelevante Luckenschlisse.

Weitere 29 km (5 %) der Streckenabschnitte sind den sonstigen MalRhahmen oder
den Prifauftréagen (ca. 26 km, 5 %) zugeordnet. Auf etwa 20 km (4 %) befinden sich

MafRnahmen bereits in Planung.

MaRnahmenkategorie Lange Netzbestand- Anteil
teil
NeubaumafRnahme gemaR Standards 40 km 7 %
AusbaumaRnahme gemaR Standards 242 km 43%
Verkehrsregelnde MaRnahme 59 km 1%
Belagsanpassung 68 km 12 %
Prifauftrag 26 km 5%
Sonstige MalRnahme 29 km 5%
In Planung 20 km 4 %
Ohne Handlungsbedarf 78 km 14 %
Gesamt ca. 562 km 100 %
Tab. 4-5: Uberblick streckenbezogene MaRnahmen
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Welche Art von Radverkehrsanlagen bei Neubaumaflnahmen angelegt wird, ergibt
sich in der Regel erst im Zuge vertiefter Betrachtungen in der weiteren Planung.

Alle knoten- und querungsbezogenen Malinahmen sind einer der folgenden funf
Maflinahmenkategorien zugeordnet:

¢ Kein Handlungsbedarf

e Radverkehrsfiihrung im Knoten geman Standards herstellen23

e  Gesicherte Querungsanlage gemaf Standards herstellen

o  Gesicherte Querungsanlage gemaR Standards ausbauen

¢  Erneute Prifung nach Bauabschluss

Fir Knotenpunkte und Querungsstellen wird erganzend eine Zusatzkategorie ,Bei
Anderung der Radverkehrsfiihrung im Streckenverlauf‘ verwendet. Diese beschreibt
den jeweils erforderlichen Anpassungsbedarf an Knotenpunkten und Querungsstel-
len, der sich infolge der Umsetzung der empfohlenen streckenbezogenen Malinah-
men ergibt, und reicht von keinem Handlungsbedarf Gber markierungs- und signal-
technische Anpassungen bis hin zu baulichen Teilumbauten oder dem Wegfall beste-
hender Flihrungsformen.

Die Malinahmen an Knotenpunkten und Querungsstellen dienen ebenfalls der Her-
stellung einer regelkonformen und sicheren Radverkehrsflihrung.

Mit 437 MalRnahmen (64 %) entfallt der mit Abstand gréfite Anteil auf die Kategorie
,Radverkehrsfuhrung im Knoten gemaR Standards herstellen®. Weitere 98 Knoten-
punkte und Querungsstellen (14 %) weisen keinen aktuellen Handlungsbedarf auf.
Gesicherte Querungsanlagen gemal Standards sind in 51 Fallen (7 %) neu herzu-
stellen und in 23 Fallen (3 %) auszubauen.

Dabei ergibt sich fir 71 Knotenpunkte und Querungsstellen (10 %) ein Anpassungs-
bedarf infolge geanderter Radverkehrsfihrungen im Streckenverlauf. In 5 Fallen
(1 %) ist eine erneute Prufung nach Abschluss baulicher MalRnahmen empfohlen.

23 GemaR den Standards auszubauen oder herzustellen bedeutet, dass der jeweilige Knotenpunkt
bzw. die Querungsstelle entsprechend den Musterldsungen (siehe Kapitel 4.2.2 und Anhang 9.4)
ausgebildet werden soll. Dies kann beispielsweise ein ARAS an Knotenpunktzufahrten oder eine
vorgezogene Haltlinie umfassen.
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MaRnahmenkategorie Anzahl Anteil
Knotenpunkte/ Que-
rungsstellen
Kein Handlungsbedarf 98 14 %
Radverkehrsfiihrung im Knoten gemaR Standards herstellen 437 64 %
Gesicherte Querungsanlage gemaR Standards herstellen 51 7%
Gesicherte Querungsanlage gemaf Standards ausbauen 23 3 %
Erneute Prifung nach Bauabschluss 5 1%
Bei Anderung der Radverkehrsfiihrung im Streckenverlauf 71 10 %
Gesamt 685 100 %
Tab. 4-6: Uberblick knoten- und querungsbezogene MaRnahmen
4.3.2 Konzept fur FahrradstraBen und Fahrradzonen

Im Zuge der Umsetzung des Radverkehrsnetzes kénnen Fahrradstraf’en eine beson-
dere Bedeutung zukommen. Als besonders attraktive und verkehrssichere Elemente
eines Radverkehrsnetzes dienen sie sowohl der Fiihrung des Radverkehrs auf Haupt-
verbindungen als auch der ErschlieBung und Anbindung wichtiger Ziele.

Die Identifizierung und konzeptionelle Herleitung geeigneter Strallenabschnitte fir
FahrradstraRen und perspektivisch auch Fahrradzonen ist daher integraler Bestand-
teil der Ma3nahmenplanung im Rahmen der Radverkehrskonzeption. Hierzu wurde
ein eigenstandiges Fahrradstrallenkonzept erarbeitet, das die fachlichen und rechtli-
chen Grundlagen, Prufkriterien sowie Analysen potenzieller Trassen im Stadtgebiet
der Landeshauptstadt Magdeburg enthalt und darauf aufbauend Handlungsempfeh-
lungen formuliert.

Die detaillierte Ausarbeitung des Fahrradstraflenkonzepts ist der Radverkehrskon-
zeption als Anlage beigefugt. Die gestalterische Ausfihrung von Fahrradstrallen ist
nicht Bestandteil des Konzepts und wird im Gestaltungsleitfaden Fahrradstraen (vgl.
Kap. 4.2.3) behandelt.

4.4 Vertiefungsbereiche

Mit der Kenntnis der drtlichen Problemsituationen wurden im Stadtgebiet im Rahmen
der Erarbeitung der Radverkehrskonzeption drei ausgewahlte Ortlichkeiten, bei de-
nen bereits Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr konkret erkannt sind, vertieft
analysiert. Ziel der vertieften Analyse ist es, die Problemlage(n) unter Berucksichti-
gung von Wechselwirkungen zu anderen Nutzungsanspriuchen genauer zu erfassen,
um daraus mogliche Lésungsansatze abzuleiten bzw. weiteren vertiefenden Untersu-
chungsbedarf festzustellen. Die erarbeiteten Lésungsansatze wurden mit der Bevol-
kerung diskutiert und der Verwaltung abgestimmt. Danach und unter Berucksichti-
gung der Diskussionsergebnisse wurden Handlungsempfehlungen fir die weiteren
Betrachtungen abgeleitet.
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Vertiefungsbereich 1 - Breiter Weg

Naher betrachtet wurde der Bereich der FuRgangerzone zwischen der Ernst-Reuter-
Allee und der Listemannstral3e, welche sich tUber rund 800 Meter erstreckt.
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Abb. 4-29:  Ubersicht Vertiefungsbereich 1 — Breiter Weg
Plangrundlage: TopPlusOpen ©Bundesamt fur Kartographie und Geodasie (2025)

Bestand

Der betrachtete Bereich der Fu3gangerzone befindet sich zentral in der Innenstadt
von Magdeburg, in der Nahe des Rathauses. Die Strallenbahn fahrt mittig innerhalb
der FulRgangerzone, in der sich auch drei Haltestellen (Alter Markt, Am Katharinen-
turm, Opernhaus) befinden. Die FuRgangerzone wird zweimal durch querende Stra-
Ren (Julius-Bremer-Stralle, Grolde Steinernetischstral’e bzw. Am Krdkentor) unter-
brochen, die Querung der Stral3en ist durch Lichtsignalanlagen gesichert.

Der Gleiskérper in Mittellage trennt die FulRgangerzone und gliedert sie in einen 6st-
lichen und westlichen Bereich. Die Anordnung zur Fullgangerzone erfolgt beidseitig
Uber StVO-Verkehrszeichen und wird durch mehrere Piktogramme auf dem Pflaster
zusatzlich verdeutlicht. Die Bereiche in direkter Nahe zu den Straflenbahngleisen sind
zusatzlich mit Begrinung, z.T. auch mit GroRbaumen, ausgestattet. Dartiber hinaus
befinden sich zahlreiche 6ffentliche Sitzgelegenheiten und Fahrradabstellanlagen in-
nerhalb der Fulligéngerzone. Der verfugbare Raum wird ebenfalls durch Aufiengast-
ronomie und Auslagen der Geschafte genutzt. Zum Teil besteht auch ein
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Hohenversatz, der Uber Treppen oder Rampen erreicht wird.
In der FulRgéngerzone findet an manchen Tagen ein Wochenmarkt statt.

FUr den Radverkehr ist der Breite Weg eine zentrale Achse innerhalb der Innenstadt.
Ihre Bedeutung im aktualisierten Radverkehrsnetz wird mit der niedrigsten Verbin-
dungsfunktionsstufe RIN IV (zwischen Wohngebieten und anderen wichtigen Zielen)
definiert und mittels der Hierarchiestufenableitung entsprechend der Kategorie Ba-
sisstandard zugeordnet.

Die FuRgangerzone ist auf der Ostseite der Strallenbahngleise zwischen Julius-Bre-
mer-Stralle und Listemannstralle fur den Radverkehr im Zweirichtungsverkehr frei-
gegeben. Sudlich der Julius-Bremer-Stralte hat man zum Erhebungszeitpunkt die
Freigabe flr nur den richtungstreuen Radverkehr vorgefunden. Dies stellte nur eine
kurzzeitige Sondersituation dar. Seit tGber 20 Jahren ist dort auf der Ostseite der
Gleise ein Zweirichtungsverkehr freigegeben.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-30:  Freigabe Radverkehr in der Fullgangerzone Breiter Weg, Hohe Am Krdkentor (Ostseite)
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Um die gegenseitige Rlcksichtnahme der Verkehrsteilnehmenden zu unterstiitzen
und vor allem den FuRverkehr zu schitzen, befinden sich gro3e FuRstapfen, Pikto-
gramme und schriftliche Hinweise auf dem Boden, welche auf den FuRverkehr hin-
weisen bzw. auf die Erlaubnis zum Radfahren an ausgewahlten Stellen aufmerksam
machen.

® PGV-Alrutz

Abb. 4-32:  Piktogramme zwischen Julius-Bremer-Stralle und Am Krokentor

Die Ausgestaltung der gepflasterten, befestigten Flachen auf der Ostseite der Stra-
Renbahngleise ist durch eine Kleinmosaikpflastersteinreihe optisch in der Langsrich-
tung aufgeteilt. Innerhalb dieser Flache wird dadurch ein gepflasterter Weg (2,40 m
Breite) abgegrenzt, der ab der Julius-Bremer-Stral3e farblich von der restlichen Fla-
che abgesetzt ist. Dieser Weg ist im Unterbau so angelegt, dass Feuerwehr bzw.
Rettungsfahrzeuge diesen sicher befahren kdnnen. Es hat sich etabliert, dass der
gepflasterte Weg tberwiegend vom Radverkehr genutzt wird, da dieser als Radweg
von den meisten Radfahrenden fehlinterpretiert wird.

Es besteht ein genehmigtes und ausfinanziertes Bauprojekt zum Ausbau der Stra-
Renbahnhaltestelle Alter Markt, das im Jahr 2026 realisiert wird. Es bestehen Planun-
gen fur den Ausbau der Stadtbahnhaltestelle Alter Markt, wobei die drei Gleise im
Bestand erhalten bleiben und insbesondere die Bahnsteige in Richtung Westen zu-
lasten des Fuligéangerzonen-Bereiches verbreitert werden.

Mangel und Konfliktpunkte

Im Rahmen der Beteiligung wurde vor allem die unklare Situation fur die Verkehrsar-
ten bemangelt. Zwischen Rad- und FulRverkehr kommt es im gesamten Abschnitt zu
regelmaRigen Konflikten der Verkehrsarten.

Die Radfahrenden kritisieren, dass der Radverkehr nur untergeordnet die Ful3gan-
gerzone befahren darf. Der Wunsch nach einer gut mit dem Rad befahrbaren Verbin-
dung, separiert vom FulRverkehr wurde mehrfach gedufRert und bestatigt. Die unzu-
reichende Wahrnehmbarkeit des Radverkehrs und Konfliktbereiche des FulRverkehrs
(v.a. H6he Haltestelle Alter Markt) oder an Engstellen durch H6henunterschiede wur-
den bemangelt.
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Im Rahmen der Online-Beteiligung wurde der Breite Weg in dem betrachteten Ab-
schnitt vielfach erwdhnt und kommentiert. Hier wurde zahlreich die Wichtigkeit dieser
Nord-Sid Verbindung betont und der Wunsch geaulert eine durchgangige und ei-
genstandige Radverkehrsanlage herzustellen.

Gepriifte Losungsansitze

Im Rahmen der Erstellung der Radverkehrskonzeption sollte die Férderung des Rad-
verkehrs in Zusammenhang mit der derzeitigen Konfliktsituation zwischen Rad- und
Fulverkehr betrachtet werden. Der Breite Weg stellt im Radverkehrsnetz eine zent-
rale Nord-Sud-Relation fiir den Radverkehr dar. Zur Férderung des Radverkehrs wird
eine durchgangige Radverkehrsfuhrung in definierten Qualitatsstandards gewlnscht.
Um das Konfliktpotential zwischen Fuf3- und Radverkehr zu reduzieren und ein ver-
bessertes Miteinander zu erreichen, sollte gepruft werden, inwiefern die Verkehrsar-
ten auf geeignete Weise voneinander getrennt werden kénnen.

Erganzend ist festzuhalten, dass eine Trennung der Verkehrsarten erforderlich ist,
um den Anforderungen des Radzielnetzes zu entsprechen. Der Nordabschnitt des
Breiten Weges ist Bestandteil des Zielnetzes im Basisstandard, sodass eine Freigabe
des Radverkehrs in einer FuRgangerzone den Anforderungen des Zielstandards nicht
mehr genugt.

Fur die vertiefte Betrachtung des Bereiches wurden zunachst mehrere mogliche Lo-
sungsvarianten zur Trennung der Verkehrsarten fur den Abschnitt ausgearbeitet und
u.a. auch im Rahmen der zweiten Offentlichkeitsbeteiligung diskutiert.

Variante 1: Richtungstreue Radwege beidseitig der StraBenbahn. Ostseitig Ret-
tungsweg im Bestand als Radweg und westseitig Neubau in 2,0 m Breite.

Lésungvorschlag 1

Westseite | OS(SBit;E
e " st
it S
|

FuBgéngerzone Radweg Wartebereich  Radweg FuBgéngerzone
8,50 | 2,00 ;100 Straflenbahn 1 2,90 2,40 D, 5,00
T T T

&

T

4
——

I
b
L 7,90
b

—— —

11,50

Abb. 4-33:  Beispielhafter Querschnitt im Abschnitt Ernst-Reuter-Allee und Julius-Bremer Stralie
Hinweis: Der aktuelle Bestand ist aufgrund des geplanten StralRenbahnausbaus im Be-
reich der Hst. Alter Markt nicht mehr gultig. Die Flachenpotenziale stehen nach dem
Ausbau nicht mehr zur Verfugung.

Bewertung:

Aufgrund des Strallenbahn-Bauvorhabens und der damit verbundenen einge-
schrankten Flachenverfugbarkeit kann dieser Lésungsansatz nicht weiterverfolgt wer-
den.
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Variante 2: Ostseitige Fahrradstrae im Zweirichtungsverkehr in 3,0 m Breite.

Lésungvorschlag 2

Westseite Q ;Igf Q Ostseite
i LN

FuBgéngerzone Wartebereich FahrradstraBe FuBgéngerzone
11,50 | Straflenbahn 1 2,90 3,00 1 4,90
T T l

7,90

|
T

———

Abb. 4-34:  Beispielhafter Querschnitt im Abschnitt Ernst-Reuter-Allee und Julius-Bremer Stral3e

Bewertung:

Die Nutzung bzw. Erweiterung des bestehenden Rettungswegs unterstutzt die der-
zeitige Nutzungs-Situation, da die meisten Radfahrenden bereits heute auf dieser
Flache fahren. Der Querungsbedarf des FuRverkehrs ware weiterhin konfliktbehaftet
und misste zusatzlich bericksichtigt und gesichert werden. Fir den Ausbau muss
ggf. vereinzelnd ein kleiner Teil der Baumscheibenflache in Anspruch genommen
werden. Zudem waren Ziele des Radverkehrs auf der Westseite nicht fahrend erreich-
bar.

Variante 3: Westseitiger Zweirichtungsradweg in 3,0 m Breite.

Lésungvorschlag 3

Westseite Ostseite
ZONE ZONE
fébt

woit 0

FuBgéngerzone Radweg Wa rtebereich FuBgéngerzone
8,50 1 3,00 1 1,00 Straflenbahn 2,90 L 7.90
T T

—.—

11,50

Abb. 4-35:  Beispielhafter Querschnitt im Abschnitt Ernst-Reuter-Allee und Julius-Bremer Strafie

Bewertung:

Fir die Einrichtung des westseitigen Zweirichtungsradwegs wird der Entfall von Ein-
bauten wie Mulleimer oder Abstellanlagen, ggf. auch Sitzbanke und/oder Inanspruch-
nahme der westlich der Gleise angrenzenden Grinflache im mittleren Bereich des
Vertiefungsbereichs erforderlich. Die Ziele auf der Ostseite der StralRenbahn kénnten
vom Radverkehr nicht fahrend erreicht werden. Auch bliebe der Querungsbedarf des
FuRverkehrs weiterhin konfliktbehaftet und musste zusatzlich bericksichtigt und ge-
sichert werden.

Aus freiraumplanerischen und verkehrsplanerischen Grinden soll auch dieser L6-
sungsansatz nicht weiterverfolgt werden.
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Variante 4: Netzverlagerung

Aufgrund des hohen bestehenden Konfliktpotentials zwischen Ful3- und Radverkehr
kann keine komfortable Flhrung des Radverkehrs, insbesondere des schnellen
Durchgangsverkehrs direkt entlang des Nordabschnitts des Breiten Wegs, gewahr-
leistet werden. Auch die Sicherheit fur den FulRverkehr kann bei einer Durchschnei-
dung der FuRgangerbereiche durch die Anlage einer durchgangigen Radverkehrsan-
lage nicht gewahrleistet werden.

DarUber hinaus erschweren vielfache Engstellen resultierend aus Baumscheiben
oder Hohenversatze sowohl auf der Westseite als auch auf der Ostseite die Umset-
zung der den definierten Qualitatsstandards gentgenden durchgangigen Radver-
kehrsanlagen. Hinzu kommt die Herausforderung, dass die nutzbaren Flachen des
Breiten Weges auf der Westseite der Strallenbahngleise zwischen Julius-Bremer-
Stralde und Ernst-Reuter-Allee durch das Bauprojekt zum Ausbau der Straltenbahn-
haltestelle Alter Markt mit der neuen Lage von drei Gleisen und drei Bahnsteigen ge-
ringer ausfallen werden und hier eine Integration von Radverkehrsanlagen nicht mehr
moglich sein wird.

Alternativ ist daher eine Verlagerung des schnellen Radverkehrs in parallele Stral3en-
zUge vorzusehen. Als mogliche parallele Verbindungen waren westlich des Breiten
Weges die Verbindung Uber die Kleine Munzstrale und der Breiter Weg westlich der
FuRgangerzone oder ostseitig die Jakobstralle, die im Radverkehrsnetz bereits als
Radvorrangroute definiert ist, gegeben.

Im betrachteten Vertiefungsbereich kdnnte fur den Radverkehr mit dem Ziel Breiter
Weg die Freigabe der Fuldgangerzone flr den Radverkehr beibehalten werden.

Bewertung:

Bei Verfolgung dieser Variante, ist nach der Ertlichtigung der nord-sud-verbindenden
Parallelrouten im Radverkehrsnetz Gber die Jakobstrafle und die Otto-von-Guericke-
Stralde sowie nach zusatzlicher Ausschilderung und Ertiichtigung der Flhrung Uber
die Kleine Munzstrafe und den Breiten Weg westlich der Fuligéngerzone bei gleich-
zeitiger Beibehaltung der Fulligangerzone im Vertiefungsbereich die Problemlage im
Nordabschnitt des Breiten Weges erneut zu analysieren. Ziel ist es festzustellen, ob
sich die Situation durch die genannten MalRnahmen insgesamt verbessert hat.

Daruber hinaus wirde die Umsetzung dieser Variante eine Anpassung des Radziel-
netzes erfordern. Bei einem dauerhaften Erhalt des Nordabschnitts des Breiten We-
ges als Fullgangerzone ware dieser Abschnitt aus dem Radzielnetz herauszunehmen
und die FUhrung — wie beschrieben — auf die Kleine Minzstralle sowie den westlich
der FuRgangerzone verlaufenden Abschnitt des Breiten Weges zu verlagern.

Sollten auch nach Umsetzung der genannten Malinahmen weiterhin Problemlagen
im Nordabschnitt des Breiten Weges bestehen, kénnte erganzend die Einfuhrung ei-
ner zeitlichen Beschrankung der Freigabe fiir den Radverkehr gepruft werden.
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Losungsvorschlag

Als denkbarer Lésungsansatz fir eine durchgangige und eindeutige Fuhrung des
Radverkehrs wurde in der Offentlichkeitsbeteiligung die Einrichtung einer Fahrrad-
strafde (3,00 m Breite) im Bereich des derzeitigen Rettungsweges (Variante 2), der zu
diesem Zweck erweitert werden sollte, positiv diskutiert. Eine Abstimmung mit der
Unteren StralRenverkehrsbehorde zur verkehrsrechtlichen Machbarkeit hat hierzu
noch nicht stattgefunden, auch waren zu diesem Zeitpunkt die Planungen fir das
Strallenbahnausbau-Vorhaben noch nicht so konkret kommuniziert worden.

In Abwagung der Wiinsche eines sicheren und komfortablen Radfahrens mit den Be-
durfnissen des FuRverkehrs muss der Nordabschnitt Breiter Weg vor allem hinsicht-
lich einer sicheren und konfliktarmen Nutzung fir den zielgerichteten Ful3- und Rad-
verkehr betrachtet werden. Durch die Separierung und Aufteilung der Fulligangerzone
und die Einrichtung einer durchgangigen Radverkehrsanlage ware die Sicherheit fur
den Fuldverkehr nicht mehr gegeben. Die Funktionen einer Fulligéngerzone, ein si-
cheres Flanieren und Bewegen zu ermoglichen und Aufenthaltsqualitdt zu gewahr-
leisten, wirde nicht mehr erflllt werden konnen.

Es wird daher empfohlen, den schnelleren Durchgangsradverkehr tiber die westlich
parallel verlaufende Verbindung Kleine MlnzstralRe und Zufahrtsstralde Breiter Weg
zu fihren und das Radverkehrsnetz dahingehend anzupassen. Zur Ertlichtigung der
neuen Netzverbindung ist der Radverkehr hier insbesondere hinsichtlich des ruhen-
den Kfz-Verkehrs zu sichern. Mittel kbnnen hier Markierungslésungen, Piktogramm-
ketten oder auch das Einrichten einer Fahrradstral’e in dem westlichen Breiten Weg
sein.

Dieser alternative Losungsansatz kdnnte auch an Markttagen eine Verbesserung fur
den Radverkehr darstellen.

Fir die Netzverlagerung in die parallelen Stralenzige wird empfohlen, potenzielle
Konflikte zwischen ruhendem Kfz-Verkehr und Radverkehr zu prifen und im Falle der
Anordnung einer FahrradstralRe die bestehende Parkanordnung entsprechend anzu-
passen. Dariber hinaus sind weitere Potenziale zu untersuchen, insbesondere im
Hinblick auf die Ertlichtigung der bereits im Radzielnetz verankerten Nord-Sid-Rou-
ten entlang der Jakobstralie sowie der Otto-von-Guericke-Stralie.

Fur die Umsetzung sind eine klare, gut sichtbare Beschilderung sowie 6ffentlichkeits-
wirksame Hinweise auf die Umleitung des Durchgangsverkehrs erforderlich. Inner-
halb der Fulgangerzone sollten zusatzliche Bodenpiktogramme und ergdnzende Of-
fentlichkeitsarbeit die geltenden Regelungen fur den Radverkehr verdeutlichen.
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Beispiel einer Offentlichkeitswirksamen Malknahme fiir ein besseres Miteinander in der
HauptstralRe in Dresden (©ADFC Dresden)

Abb. 4-36:

Zur weiteren Entzerrung der Verkehrsarten im sensiblen Innenstadtbereich sollten
auch zusatzliche, parallel verlaufende StralRenzige gepruft und gegebenenfalls in
das Radverkehrsnetz integriert werden.

Abb. 4-37:  Beispiel City-Radring Hannover. Ubersichtsplan und Markierung der Routen auf der
Fahrbahn (©Landeshauptstadt Hannover)

Zur weiteren Reduzierung der Konfliktsituationen zwischen Rad- und Fuldverkehr soll-
ten zusatzliche Markierungen in den Haltestellenbereichen zur Erhéhung der Auf-
merksamkeit aller Beteiligten beitragen.

Alle Veranderungen sind durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit zu publizieren.
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Vertiefungsbereich 2 - Elbuferpromenade

Naher betrachtet wurde der rund 1.130 m lange Elbuferpromenadenbereich parallel
zum Schleinufer zwischen Hubbrticke und Neue Strombrucke.

Abb. 4-38:  Ubersicht Vertiefungsbereich 2 — Elbuferpromenade
Plangrundlage: TopPlusOpen ©Bundesamt fur Kartographie und Geodasie (2025)

Bestand

Entlang der Elbuferpromenade zwischen der stillgelegten Hubbrticke und der Neuen
Strombriicke wird der FulR- und Radverkehr derzeit gemeinsam geflihrt. Der Abschnitt
zwischen Domfelsen und Strombrticke ist als gemeinsamer Geh- und Radweg geman
StVO, Zeichen 240, ausgewiesen. Der Abschnitt zwischen Domfelsen und Hubbricke
ist hingegen nicht beschildert. Diese gemeinsame Nutzung fuhrt besonders in stark
frequentierten Zeiten zu deutlichen Nutzungskonflikten. Vor allem an Wochenenden
oder sonnigen Tagen wird der Bereich sowohl von Anwohnenden als auch von Aus-
fluglern intensiv zum Flanieren genutzt. Die Elbtreppen und die direkte Brickenver-
bindung zwischen Domfelsen und Dom sind beliebte Ziele zum ZufuRgehen und fur
den Aufenthalt, wodurch die Elbuferpromenade einen stark frequentierten Naherho-
lungsraum darstellt.

Uber die Elbuferpromenade verlauft zudem der beliebte touristische Fernradweg EI-
beradweg (D-Route D10), der flr den Alltagsradverkehr ebenfalls eine besonders
wichtige Nord-Sud-Achse darstellt. Die Elbuferpromenade Ubernimmt dadurch eine
Doppelfunktion. Einerseits ist sie wichtiger Bestandteil des Alltags- und touristischen
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Radverkehrs, andererseits ist sie ein zentraler Naherholungsraum mit hoher Aufent-
haltsqualitat entlang der Elbe. In Zeiten hoher Nutzung fiihrt diese Uberlagerung je-
doch zu vermehrten Konfliktsituationen wodurch die Wegesituation als unzureichend
wahrgenommen wird.

Dies deckt sich mit den Rickmeldungen aus der Online-Beteiligung, in denen Kon-
flikte zwischen Ful3- und Radverkehr besonders haufig genannt wurden, sowie mit
den Ergebnissen der Offentlichkeitsbeteiligung beim Workshop im September 2025.

Mangel und Konfliktpunkte

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde vor allem die zu geringe Breite der
Wegeverbindung bei gleichzeitig hohem Rad- und Fulverkehrsaufkommen beman-
gelt. Da es keine Trennung von Rad- und FuRverkehr gibt, kommt es im gesamten
Abschnitt regelmafig zu Konflikten zwischen den verschiedenen Verkehrsarten.

Der Querschnitt der Promenade variiert stark, weshalb er zur besseren Betrachtung
in folgende drei Abschnitte unterteilt wird:

Abschnitt 1 (ca. 310 m)

Zwischen der Hubbriicke und der Rampe auf Hohe der Elbtreppen im sldlichen Ab-
schnitt befindet sich ein rund 4,30 m breiter Weg, der sowohl vom Rad- als auch vom
Fulverkehr genutzt wird. Eine Beschilderung gemafl StVO ist nicht vorhanden. Der
Weg ist 6stlich durch ein Gelander und westlich durch eine Mauer baulich einge-
grenzt. Im stdlichen Teil des Abschnitts sind Reste des alten Elbbahnhofs vorhanden.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-39:  Eindrlicke zum Vertiefungsbereich 2 — Elbuferpromenade Abschnitt 1
Bild links: sudlicher Teil des Abschnittes, Blickrichtung Norden
Bild rechts: nérdlicher Teil des Abschnittes, Blickrichtung Stiden

Abschnitt 2 (ca. 100 m)

Auf Héhe der Rampe an den Elbtreppen und dem Domfelsen im mittleren Abschnitt
besteht aufgrund der Brickenrampe Richtung Dom eine bauliche Engstelle von ca.
3,50 m. Hinzu kommen in diesem Bereich gastronomische Einrichtungen, die die
durchgangig nutzbare Breite zum Passieren zusatzlich reduzieren.
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Abb. 4-40:  Eindricke zum Vertiefungsbereich 2 — Elbuferpromenade Abschnitt 2
Bild links: Weg neben der Rampe, Blickrichtung Norden
Bild rechts: Beginn Rampe zur Brucke Richtung Dom, Blickrichtung Norden

Abschnitt 3 (ca. 720 m)

Der nérdliche Abschnitt zwischen der Gastronomie am Domfelsen und der Neuen
Strombriicke verlauft dstlich der Strale Schleinufer und der Griinanlage entlang des
Elbufers. In diesem Abschnitt ist ein gemeinsamer Geh- und Radweg gemaf} StVO,
Zeichen 240, angeordnet. Der Weg ist 3,50 m breit und flr den Zweirichtungsradver-
kehr freigegeben. Zur Elbe hin ist die Promenade durch eine Mauer eingefasst.

©PGV-Alrutz © PGV-Alrutz

Abb. 4-41:  Eindriicke zum Vertiefungsbereich 2 — Elbuferpromenade Abschnitt 3
Bild links: Gemeinsamer Geh- und Radweg am Elbufer, Blickrichtung Stiden
Bild rechts: Gemeinsamer Geh- und Radweg am Elbufer, Blickrichtung Norden

Gepriifte Losungsansitze

Fur die zukinftige Gestaltung der Elbuferpromenade wird empfohlen, eine klare und
konfliktfreie Trennung von Ful3- und Radverkehr vorzusehen. Diese Trennung sollte
baulich angelegt oder markiert werden. Dabei ist ein Wegeausbau oder die Neuan-
lage einer Verkehrsflache fir den Radverkehr nétig. Alternativ sollte eine Integration
des Alltagsradverkehrs in den StralRenraum Schleinufer in Betracht gezogen werden,
z.B. durch die Herausnahme einer Kfz-Spur und die Umwidmung bzw. Markierung als
Radfahrstreifen.
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Im Rahmen des Planungsprozesses wurden mehrere Lésungsvarianten erarbeitet,
die im Zuge der zweiten Offentlichkeitsbeteiligung vorgestellt und diskutiert wurden.
Bei allen Lésungsvorschlagen wird eine Trennung des Ful- und Radverkehrs voraus-
gesetzt.

Variante 1 — Radverkehr Ostseite:

In dieser Variante wird der Radverkehr in den Abschnitten 1 und 3 auf der Elbseite
gefuhrt. Dabei sollen die maximalen Breiten im Abschnitt 1 zwischen Gelander und
Grundstucksmauer bzw. Grunflache im sidlichen Teil ausgeschopft werden. In Ab-
schnitt 3 soll der bestehende Geh- und Radweg zu einem reinen Radweg umgewid-
met und ein neuer Gehweg durch die Grunanlage zwischen Schleinufer und dem be-
stehenden Weg an der Ufermauer angelegt werden.

Auf dem rund 100 m langen Abschnitt 2 kann der Radverkehr aufgrund der geringen
Flachenverfigbarkeit nicht vom Fuldverkehr getrennt werden. Hier kdnnte mittels Mar-
kierungen und Piktogramme auf die gemeinsame Fihrung und die gegenseitige
Rucksichtnahme aufmerksam gemacht werden.

Losungsvorschlag 1 Lésungsvorschlag 1
Westseite X Ostseite Westseite ) Ostseite

0,30 .
Griin Gehweg Radweg . N
Sitzgelegen- 2,50 3,00 0,50 Fahrbahn Griin  Gehweg Griin Radweg
heiten  * i ! Schleinufer 1,30 2,50 2,00 3,00
6,00 . . . o o
. A

Abb. 4-42:  Beispielhafter Querschnitt im Abschnitt 1 (links) und Abschnitt 3 (rechts)

Bewertung:

Mit dieser Variante wird eine klare Trennung der Verkehrsarten erreicht und somit die
Konfliktlage im Zuge der Elbuferpromenade abschnittsweise entlastet. Konflikte sind
jedoch im sudlichen Abschnitt auf HOhe des ehemaligen Elbbahnhofs weiterhin zu
erwarten. In diesem Bereich gibt es sowohl Ziele fur den Fuldverkehr auf der Uferseite
(Elbbalkon) als auch auf der Gebaudeseite (Sitzgelegenheiten am Elbbahnhof). Im
nordlichen Abschnitt 3 verlauft der Fuliweg durch die angrenzende Griinanlage und
nicht unmittelbar entlang des Uferwegs, wodurch er allerdings auch naher an der stark
befahrenen Stral’e ,Schleinufer” gefuhrt wird. Zudem fuhren bauliche Engstellen ab-
schnittsweise zu unzureichenden nutzbaren Wegebreiten.

Variante 2 — Radverkehr Westseite:

In dieser Variante wird der Radverkehr nicht entlang der Ufermauer, sondern west-
seitig durch die Griinanlage oder alternativ parallel zur Strale Schleinufer gefihrt.
Dadurch bleibt die Elbseite ausschlieRlich dem FulRverkehr vorbehalten, was sich auf
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die Aufenthaltsqualitat fir den FuRverkehr entlang der Promenade deutlich positiv
auswirkt.

Der Radverkehr erhalt in der Grinanlage 0Ostlich der Stral3e Schleinufer einen neuen,
3,00 m breiten, eigenstandigen und durchgangigen Zweirichtungsradweg. Lediglich
im rund 100 m langen Engstellenbereich (Abschnitt 2) ist wie in Variante 1 weiterhin
eine gemeinsame Fihrung von Ful3- und Radverkehr erforderlich. Markierungen und
Piktogramme konnen hier auf das gemeinsame Miteinander und die notwendige
Rucksichtnahme hinweisen.

Wahrend der Offentlichkeitsbeteiligung wurde im sidlichen Abschnitt 1 aufgrund der
baulichen Engstellen zwischen Gelander und Grundstliicksmauer angeregt, den Weg
in Richtung Elbe, dhnlich wie beim Elbbalkon, zu verbreitern. Dies ist jedoch kosten-
intensiv und bedarf zudem vertiefender Abstimmungen, insbesondere hinsichtlich des
Hochwasserschutzes und der Statik der historischen Ufermauer. Neben einer Fla-
chengewinnung konnte damit allerdings ein zusatzliches touristisches Highlight der
Landeshauptstadt geschaffen werden und der Blick zum Dom ware durchgangig
maoglich.

Lésungsvorschlag 2 Losungsvorschlag 2

Westseite Ostseite Westseite Ostseite

2
e &
L
- 2
ktile Elements
0,30
_ Griin Radweg Gehweg Fahrbahn Sts  Radweg Bankett Gehweg
Sluhgelegen- 4 3,00 } 2,50 0,50, Schleinufer 0,75, 3,00 0,.50+Griin. 3,50
eiten

6,00 1,058

Abb. 4-43:  Beispielhafter Querschnitt im Abschnitt 3 (links) und Abschnitt 1 (rechts)

Bewertung:

Mit dieser Variante wird eine klare Trennung der Verkehrsarten erreicht und somit die
Konfliktlage im Zuge der Elbuferpromenade abschnittsweise entlastet. Fur den Ful3-
verkehr besteht im nérdlichen Abschnitt eine hohe Aufenthaltsqualitat durch die Lage
direkt an der Ufermauermauer mit Blick auf die Elbe. Konflikte im studlichen Abschnitt
auf Hohe des alten Elbbahnhofs sind weiterhin erwartbar. In diesem Bereich gibt es
sowohl Ziele fiir den FuRverkehr an der Uferseite (Elbbalkon) als auch an der Gebau-
deseite (Sitzgelegenheiten am Elbbahnhof). Der Ausbau dieses Bereiches ware sehr
kosten- und planungsintensiv.

Variante 3 — Wechsel zwischen den Fiihrungsseiten:

Diese Variante sieht einen Wechsel der Flihrungsseite des Radverkehrs vor. So soll
der Radverkehr im Abschnitt 1 (im Suden) auf der Uferseite und im Abschnitt 3 (im
Norden) durch die Grinflache bzw. entlang der Strale Schleinufer geflihrt werden.
Somit wird eine Trennung der Verkehrsarten erzielt und die Aufenthaltsqualitat fur
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ZufuRgehende bleibt erhalten. In Abschnitt 2 kann der Wechsel eingeplant werden,
da auch in dieser Variante aufgrund der baulichen Einschrankungen der Fuf3- und
Radverkehr gemeinsam geflihrt werden muss.

Bewertung:

Durch wechselnde Fuhrungsseiten konnte eine unklare Wegorientierung entstehen.
Demgegentber steht eine erhéhte Aufenthaltsqualitat flir den FulRverkehr im nérdli-
chen Abschnitt. Konflikte im stdlichen Abschnitt in Hohe des alten Elbbahnhofs sind
weiterhin zu erwarten. In diesem Bereich gibt es sowohl Ziele fir den Fuldverkehr an
der Uferseite (Elbbalkon) als auch an der Gebaudeseite (Sitzgelegenheiten am Elb-
bahnhof)

Variante 4 — Radverkehr auf Schleinufer verlagern und sichern:

Neben der Radverkehrsfiihrung im Zuge der Elbuferpromenade kénnte eine alterna-
tive Lésung darin bestehen, den (Alltags-)Radverkehr entlang des Schleinufers zu
fuhren. An der Stral3e Schleinufer mussten hierfir eine oder zwei der vier bestehen-
den Kfz-Fahrspuren zugunsten des Radverkehrs umgewidmet werden, sodass der
Radverkehr kiinftig beidseitig richtungstreu entlang der Stralle geflihrt werden kann.
Damit entstinde vor allem flr den Alltagsradverkehr eine zlgige und komfortable
Radverkehrsflihrung im Zuge des Schleinufers, wahrend der touristische Radverkehr
(Elberadweg) weiterhin die Elbuferpromenade nutzen konnte.

Bewertung:

Durch die klare Trennung von Rad- und Fuverkehr werden bestehende Konflikte
reduziert. Der schnelle Radverkehr sollte darauf orientiert werden, die Radverkehrs-
anlagen im Zuge des Schleinufer zu nutzen, wahrend der langsame, touristische Rad-
verkehr bei Beibehaltung der Freigabe fur den Radverkehr auch auf der Elbuferpro-
menade fahren und diese riicksichtsvoll gemeinsam mit dem Fulverkehr nutzen
konnte.

Losungsvorschlag

Als geeigneter Losungsansatz wird die Fuhrung des Alltagsradverkehrs im Zuge des
Schleinufers empfohlen. Dadurch ist eine klare Trennung der Verkehrsarten moglich
und die stark frequentierte Elbuferpromenade wird entlastet. Dazu musste die ver-
kehrlichen Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr (Wegfall von Kfz-Fahrstreifen) geprift
und die Moglichkeiten zur Erweiterung bzw. Anpassung des Radverkehrsnetzes inkl.
der Anknlpfung der Fihrung im Zuge des Schleinufers an das restliche Radverkehrs-
netz betrachtet werden.

Diese Variante wurde von einer Mehrheit der Teilnehmenden in der Offentlichkeits-
beteiligung bevorzugt, wahrend bei den weiteren Varianten vor allem die Einschran-
kungen der Aufenthaltsqualitat des Elbufers bzw. die nicht ausreichend konfliktfreien
Ausbaumaglichkeiten kritisiert wurden.
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Alternativ ware auch Lésungsvariante 2 ,Radverkehr Westseite” mdglich, die eben-
falls im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung positiv diskutiert wurde.

Dabei sollte fir den Radverkehr im nérdlichen Abschnitt 3 ein separater Radweg
westlich der bestehenden, dem Fullverkehr vorbehaltenen uferseitigen Promenade,
neu gebaut werden. Unter Berlcksichtigung des Denkmalschutzes ist eine Flhrung
des Zweirichtungsradweges durch die Grinanlage zwischen den bestehenden Bau-
men vorzusehen.

Im Engstellenbereich (Abschnitt 2) ist weiterhin eine gemeinsame Fuhrung notwen-
dig. Hier sollten Markierungen und Piktogramme eingesetzt werden, um auf die ge-
teilte Nutzung aufmerksam zu machen und ein rucksichtsvolles Miteinander zu for-
dern.

Die Verbreiterung der Uferpromenade im sidlichen Abschnitt 1 in Richtung Elbe (als
,Balkon“) mit dem damit verbundenen erhéhten Planungs- und Kostenaufwand
koénnte zusatzlich in Betracht gezogen werden.

Vertiefungsbereich 3 — Mittagstrale

Naher betrachtet wurde der ca. 800 m lange Bereich zwischen Umfassungsstralle
und Nachtweide.

o
P

Neustédter Feld

Abb. 4-44:  Ubersicht Vertiefungsbereich 3 — Mittagrstrarse
Plangrundlage: TopPlusOpen ©Bundesamt fur Kartographie und Geodasie (2025)
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Bestand

Der betrachtete Bereich befindet sich nordlich der Innenstadt von Magdeburg im
Stadtteil Neue Neustadt.

Die in West-Ost-Richtung verlaufende Verbindung ist sowohl fir den Kfz-Verkehr (bis
zu 17.000 Kfz/Tag) als auch fur den Radverkehr von gro3er Bedeutung. Auch der
Linienbusverkehr sowie Liefer- und Schwerverkehre (Zulieferverkehre Kaufland, M6-
belmarkt und Gewerbe Nachtweide) nutzen diese Verbindung. Aus Larmschutzgrin-
den gilt im Westteil zwischen Lubecker Stralle und Umfassungsstralde nachts eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h. Im Umfeld befinden sich Geschafte des
Einzelhandels, Schulen, Gewerbe und Wohnbebauung.

Im Radzielnetz ist die Mittagstralte zwischen der Umfassungsstrae und der Liibe-
cker Stralde sowie zwischen der Morgenstralde und der Nachtweide der hdchsten Ver-
bindungsfunktionsstufe RIN Il zugeordnet. Der Abschnitt zwischen der Lubecker
Stralde und der Morgenstral3e ist der Verbindungsfunktionsstufe RIN IV zugewiesen.

Der Ausbaustandard im betrachteten Bereich entspricht Gberwiegend dem Basisstan-
dard. Lediglich fur den Abschnitt zwischen Nachtweide und Morgenstrale bestehen
Uberlegungen fir eine Radschnellverbindung (RSV), sodass hier erhdhte Qualitats-
und Ausbaustandards anzuwenden waren.

Bis auf einen einseitigen und deutlich untermafigen Radfahrstreifen zwischen Liube-
cker Strafle und Umfassungsstralie (ca. 250 m Lange) besteht im betrachteten Be-
reich keine Radinfrastruktur. Angrenzend an den betrachteten Abschnitt wird der Rad-
verkehr jeweils auf baulichen Anlagen im Seitenraum gefihrt. Dabei endet der Rad-
weg in West-Ost-Richtung auf Hohe einer FuRgangerschutzanlage im Bereich der
Einmindung Umfassungsstralde, anschlieend fahrt der Radverkehr im Mischverkehr
auf der Fahrbahn. In Ost-West-Richtung endet der bauliche Radweg kurz vor der
Kreuzung Nachtweide, der Radverkehr wird auf die Fahrbahn gefuhrt und fahrt im
Mischverkehr bis zur Kreuzung Libecker Stra’e. Ab dort besteht zunachst ein ca.
1,00 m breiter baulicher Radweg im Seitenraum, der bald nach der Kreuzung als ca.
1,00 m breiter Radfahrstreifen auf die Fahrbahn geleitet wird.

©PGV-Alfutz %GV-AHU(Z

Abb. 4-45:  Eindrlicke zum Vertiefungsbereich 3 — Mittagstralle im Abschnitt zwischen Libecker
Stralle und Umfassungsstralle
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Abb. 4-46:  Eindricke zum Vertiefungsbereich 3 — MittagstralRe
Bild links: Abschnitt zwischen Libecker Strale und Morgenstrale
Bild rechts: Abschnitt zwischen Morgenstrafe und Nachtweide

Im Abschnitt zwischen Umfassungsstrale und Libecker Strae sind die Gehwege
jeweils durch Baumstandorte von der Fahrbahn abgegrenzt. Im Bereich zwischen
Labecker Strale und Nachtweide bestehen dagegen Mdglichkeiten zum Kfz-Parken
am Fahrbahnrand oder im Seitenraum.

Insgesamt bestehen durch die anstehende Bebauung und die Lage der Baumstand-
orte nur geringe Flachenverfigbarkeiten.

Mittagstralte Mittagstralie
zwischen Umfassungsstrale und Lubecker StralRe zwischen Libecker StralRe und Morgenstralle
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Abb. 4-47:  Bestandsquerschnitte Mittagstralie

Méngel und Konfliktpunkte

Durch das hohe Verkehrsaufkommen bei Tempo 50 ist die Uberwiegend bestehende
Mischverkehrsfuhrung fir den Radverkehr generell nicht geeignet. Der in einem kur-
zen Abschnitt markierte Radfahrstreifen entspricht zudem in keinster Weise einer an-
forderungsgerechten und sicheren Radverkehrsfihrung. Fir den Radverkehr beste-
hen somit im gesamten Abschnitt grol3e Konfliktpotenziale fir den regelkonform auf
der Fahrbahn bzw. dem Radfahrstreifen fahrenden Radverkehr.

Beobachtungen zeigen, dass zahlreiche Radfahrende auch auf die Gehwege auswei-
chen. Diese sind allerdings deutlich zu schmal (2,00 — 2,50 m), um eine gemeinsame
Flhrung von Rad- und FuRverkehr vertraglich abbilden zu kénnen. Dartber hinaus
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kommt es beim Fahren auf dem Gehweg zu zahlreichen Konflikten zwischen Rad-
und Fulverkehr.

Gepriifte Losungsansitze

Generell soll eine durchgangig anforderungsgerechte Radverkehrsfihrung etabliert
und optimiert werden.

Mdgliche Lésungsanséatze, die den Entfall der Baume im westlichen Abschnitt bedin-
gen wurden, wurden nach den Diskussionen im Rahmen der Offentlichkeitsbeteili-
gung nicht weiterverfolgt. Dies gilt ebenso fur die Neuanlage von gemeinsamen Geh-
und Radwegen, die nur noch bei geringem Rad- und FulRverkehrsaufkommen in Er-
wagung gezogen werden sollten. Da die Mittagstrale eine wichtige Achse fur den
Radverkehr darstellt, entspricht die Neuanlage einer gemeinsamen Fuhrung nicht den
fur Magdeburg gewunschten Qualitatsstandards.

Es wurden mehrere Losungsvarianten ausgearbeitet und auch im Rahmen der zwei-
ten Offentlichkeitsbeteiligung diskutiert. Dabei wurden auch Lésungsansatze gepruft,
die die Anlage beidseitiger Radfahrstreifen oder beidseitiger gemeinsamer Geh- und
Radwege vorsahen. Um diese Radverkehrsanlagen jedoch in regelkonformer Breite
und durchgangig zu ermoglichen, missten zahlreiche Baume entfernt werden. Daher
wurden diese Varianten nicht weiterverfolgt und nachfolgend lediglich die beiden Va-
rianten dargestellt, die hinsichtlich Baumerhalt und Einhaltung von Standards weiter-
hin relevant sind.

Variante 1: EinbahnstraBe, Schutztreifen, Radweg

In Variante 1 wird die Anordnung einer zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit von
30 km/h sowie die Einrichtung einer Einbahnstralle fir den Kfz-Verkehr vorgesehen.
Die Reduzierung der Geschwindigkeit dient insbesondere der Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit fir den Radverkehr bei hohen Kfz-Verkehrsstarken. In Fahrtrichtung
des Kfz-Verkehrs sind Schutzstreifen fir den Radverkehr vorgesehen, entgegen der
Kfz-Fahrtrichtung soll ein Einrichtungsradweg neu angelegt werden. Das Uberholen
einspuriger Fahrzeuge (u. a. Fahrrader) wird durch Verkehrszeichen untersagt. Im
Ostlichen Abschnitt zwischen der Lubecker Strafle und Nachtweide entfallt das Kfz-
Parken am Fahrbahnrand bzw. im Seitenraum.

Lésungsvorschlag 1 Lésungsvorschlag 1
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Abb. 4-48:  Beispielhafter Querschnitt im Abschnitt Umfassungsstrafle und Lubecker Strafle (links)
sowie im Abschnitt Libecker Stral’e und Nachtweide (rechts)
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Bewertung:

Durch die vorgesehenen EinbahnstralRenregelungen ergeben sich erhebliche Ein-
schrankungen fur den Kfz- und den Busverkehr. Aufgrund der Nutzung der Mittags-
tralle durch den Linienbusverkehr ist die Mallhahme im Zusammenhang mit den ver-
kehrlichen Auswirkungen auf den gesamten Stadtteil zu betrachten und die méglichen
verkehrlichen Auswirkungen abzuschatzen.

Fur den Rad- und Fulverkehr bietet die Variante jedoch deutliche Vorteile. Die An-
ordnung von Tempo 30 fuhrt zu einer zusatzlichen Verbesserung fur die Anwohnen-
den, unter anderem durch eine Reduzierung der Larmbelastung auch wahrend der
Tagesstunden. Der bauliche Ausbaubedarf ist gering, da die Fihrung des Radver-
kehrs einseitig Uber Markierung erfolgt. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass Schutz-
streifen insbesondere von breiteren Fahrzeugen teilweise Uberfahren werden. Das
Kfz-Parken im 6stlichen Abschnitt (zwischen Nachtweide und Libecker Strafe) ent-
fallt.

Variante 2: EinbahnstraBe, Schutztreifen, Radfahrstreifen

Variante 2 entspricht grundsatzlich der ersten Variante, sieht jedoch statt des bauli-
chen Radweges durchgangig beidseitig eine Markierungsldsung in Form von Rad-
fahr- oder Schutzstreifen vor. Diese Variante war bei der Offentlichkeitsbeteiligung in
der Diskussion mit den Teilnehmenden entwickelt worden. Zur Sicherung der Markie-
rungsldésungen gegen Uberfahren sollen dabei Strukturmarkierungen oder Protekto-
ren erganzt werden.

Im westlichen Abschnitt zwischen der Umfassungsstrale und der Lubecker Strale
kénnen aufgrund der geringeren Fahrbahnbreite in Kfz-Fahrtrichtung lediglich Schutz-
streifen (inkl. Strukturmarkierung) markiert werden, wahrend entgegen Kfz-Fahrtrich-
tung ein Radfahrstreifen in Regelbreite markiert und Uber Protektoren zur Fahrgasse
gesichert wird. Im dstlichen Abschnitt zwischen der Libecker Strafle und Nachtweide
besteht aufgrund der Fahrbahnbreite die Mdglichkeit beidseitig Radfahrstreifen mit
Protektion zu markieren.

Das Uberholen einspuriger Fahrzeuge (u.a. Fahrrader) wird auch in dieser Variante
durchgangig verboten, ebenso entfallt im 6stlichen Abschnitt das Kfz-Parken am
Fahrbahnrand bzw. im Seitenraum.
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Abb. 4-49:  Beispielhafter Querschnitt im Abschnitt Umfassungsstral’e und Libecker Stral3e (links)
sowie im Abschnitt Liibecker Stral’e und Nachtweide (rechts)
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Bewertung:

Durch die vorgesehenen EinbahnstralRenregelungen ergeben sich erhebliche Ein-
schrankungen fur den Kfz- und den Busverkehr. Aufgrund der Nutzung der Mittags-
tralle durch den Linienbusverkehr ist die Mallhahme im Zusammenhang mit den ver-
kehrlichen Auswirkungen auf den gesamten Stadtteil zu betrachten und die méglichen
verkehrlichen Auswirkungen abzuschatzen.

Gleichzeitig bietet auch diese Variante eine gute Losung fir den Rad- und FulRverkehr
und die Anordnung von Tempo 30 verbessert zusatzlich die Bedingungen fur die An-
wohnenden, unter anderem durch Larmschutz auch tagsuber.

Ein baulicher Ausbaubedarf besteht nicht, die Veranderungen erfolgen Gber Markie-
rung. Das Uberfahren der Schutzstreifen mit Strukturmarkierung ist wahrnehmbar und
sollte auch aufgrund der mdglichen Breite nur bei Bedarf erfolgen. Die Radfahrstreifen
sind durch nicht Gberfahrbare Protektoren zusatzlich zur Fahrbahn gesichert.

Das Kfz-Parken im &stlichen Abschnitt (zwischen Nachtweide und Libecker Stralie)
entfallt.

Weitere Varianten
Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurden weitere Varianten aufgezeigt und
diskutiert:

o Einrichten einer EinbahnstraBe und bauliche Anlage eines einseitigen
Zweirichtungsradweges.
Diese Variante wird aus Gutachtersicht nicht weiterverfolgt, da dadurch fir den
Radverkehr auf kurzer Strecke zwei Querungsbedarfe bestehen, die zusatzlich
abgesichert werden mussten. Die Akzeptanz der richtungstreuen Radverkehrs-
fuhrung in den angrenzenden Abschnitten wird hierdurch reduziert.
Die zuklnftigen Standards zur Radverkehrsfliihrung sehen innerorts nach Még-
lichkeit eine richtungstreue Radverkehrsflihrung vor.

o Beibehalten des Kfz-Zweirichtungsverkehrs, Anordnen Tempo 30 und bau-
liche Unterstiitzung der Geschwindigkeitsbegrenzung im gesamten Stra-
Renraum.

Diese Variante bedarf einer kompletten Um- bzw. Neugestaltung des Stralen-
zuges durch bauliche und markierungstechnische Malknahmen zur Verkehrsbe-
ruhigung (z.B. Aufpflasterungen, Einengungen). Die Charakteristik des Stral3en-
zuges musste dahingehend geandert werden, dass eine Geschwindigkeit Uber
30 km/h faktisch nicht mehr fahrbar ware. Dadurch wirden sich auch Verkehrs-
verlagerungen, u.a. auch Schwerverkehre, ergeben.

Positiv: FUr die Anwohnenden ware diese Variante ein grof3er Vorteil hinsichtlich
Aufenthaltsqualitat und Larmbelastung. Der Radverkehr wirde im Mischverkehr
vertraglich fahren kénnen. Die Einhaltung von Tempo 30 misste konsequent
kontrolliert werden.

Negativ: Das Fahren im Mischverkehr empfinden zahlreiche Radfahrenden nach
wie vor als unsicher. Bei dieser Losung bedarf es einer grundsatzlichen
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Umgestaltung und intensiver Offentlichkeitsarbeit, um die Bedenken der Radfah-
renden nach und nach abzubauen.
Diese Variante wird als alternativer Lésungsvorschlag zur Prifung empfohlen.

e Netzverlegung fiir den Radverkehr und Herausnahme des Abschnitts aus
dem Radverkehrsnetz

Abb. 4-50:  Mdbgliche alternative Netzverlaufe inkl. Handlungsbedarfe zur Ertlichtigung der Alternati-
ven (Auszug aus dem Plakat bei der zweiten Offentlichkeitsbeteiligung)

Positiv: Die Netzllicke Mittagstrae kdnnte Uber verkehrsarmere Erschliefungs-
stralden umfahren werden.

Negativ: Bei der Mittagstralle handelt es sich um eine direkte und kurze Verbin-
dung, die bereits heute von zahlreichen Radfahrenden genutzt wird. Eine Netz-
verlegung ware fur den Radverkehr mit Umwegen verbunden, zudem gibt es
auch direkte Ziele an der Mittagstral3e.

Mégliche alternative Stra’enziige waren hinsichtlich durchgangiger Befahrbar-
keit und Netztauglichkeit zu prifen. Nach Einschatzung der Teilnehmenden bei
der Offentlichkeitsbeteiligung besteht eine derzeit gut befahrbare, durchgehende
und damit geeignete Alternative nordlich der Mittagstralde noch nicht (vgl. Abb.
4-50).

Diese Variante wird als alternativer Losungsvorschlag zur Prifung empfohlen.

Losungsvorschlag

Als geeigneter Losungsvorschlag wird das Einrichten einer EinbahnstralRe fir den
Kfz-Verkehr und die Fuhrung des Radverkehrs auf Schutz- bzw. Radfahrstreifen (Va-
riante 2) empfohlen. Die Sicherheit fur den Radverkehr (u.a. auch Schulverkehre) ist
hier durchweg gegeben. Alternativ ware zudem eine Variante mit Anlage einer Bus-
spur mit integrierter Radnutzung anstelle einer Markierungslésung entgegen der Ein-
bahnrichtung vertiefend zu prufen. Eine Busspur mit Integration des Radverkehrs ist
in anderen Gro3stadten eine bewahrte bzw. etablierte Lésung.

Im Bereich des Knotens zur Libecker Stralde sollten Markierungen in Form von vor-
gezogenen Haltelinien oder alternativ aufgeweiteten Radaufstellstreifen eingerichtet
werden. Diese ermdglichen es dem Radverkehr, sich bei Rot im Sichtfeld des Kfz-
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Verkehrs aufzustellen.

Der Entfall der Kfz-Parkplatze im dstlichen Bereich (6stlich der Libecker Stralle) wird
als zielfUhrend bewertet. Im Nahbereich bestehen bereits Parkhduser bzw. Parkfla-
chen, die ggf. fur Anwohnende nutzbar gemacht werden missten. Ansonsten kénnen
vorhandene Flachen auf den Grundstlicken zum Parken genutzt werden.

Die Vor- und Nachteile des herausgearbeiteten Lésungsvorschlags (Einbahnstrallen
mit/ohne Busspur) mit seinen Auswirkungen auf das gesamte Stadtquartier waren
zudem mit einem ganzheitlichen Stadtteilverkehrsgutachten vertiefend zu untersu-
chen.

Um eine kurzfristige Verbesserung der Situation des Radverkehrs in West-Ost- sowie
in Ost-West-Richtung zu erreichen, ware die Optimierung der Lichtsignalanlage an
der Kreuzung Mittagstralie/Libecker Stral’e zu prifen. Die Signalisierung ist hier
strallenbahnbeeinflusst. Der Kfz-Verkehr im Zuge der Mittagstralie staut sich daher
zum Teil sehr stark, was die Konflikte zwischen Rad und Kfz zusatzlich verstarkt.

Alternativ zur Einbahnstralenlésung wird die Anordnung von Tempo 30 inklusive ei-
ner verkehrsberuhigenden Umgestaltung der MittagstraRe, wie im Rahmen der Of-
fentlichkeitsarbeit vorgeschlagen, empfohlen. Die Malinahme wirde sich auch als
Verkehrsversuch anbieten, bei dem die Umgestaltung Uber Markierungen und mobile
bauliche Elemente erfolgen konnte.

Eine intensive Offentlichkeitsarbeit und die Kontrolle der Geschwindigkeiten sind hier-
bei eine wichtige Voraussetzung zur Akzeptanz des Losungsansatzes.

Es wird empfohlen den Vertiefungsbereich Mittagstral3e hinsichtlich einer sicheren
und konfliktarmen Nutzung fur den Radverkehr weiter zu betrachten und die Umset-
zung der vorgeschlagenen Malinahmen zu prufen. Sollte sich langfristig herausstel-
len, dass dies nicht mdglich ist, ware auch eine Verlegung des Radverkehrsnetzes in
parallele StraBenziige gemaR den Vorschlagen aus der Offentlichkeitsbeteiligung zu
prufen.

Der alternative Vorschlag zur Netzverlegung und Umfahrung der Mittagstral’e wurde
bei der Offentlichkeitsbeteiligung intensiv diskutiert, da vermutet wird, dass die Ein-
richtung einer Einbahnstral’e in Magdeburg nicht mehrheitsfahig ware. Bevor keine
MafRnahme umgesetzt werden wirde, wolle man dann lieber Uber gut ertichtigte Al-
ternativstrecken fahren.

Fur eine zligige Umsetzung wird die Durchfihrung eines Verkehrsversuches empfoh-
len. HierUber kdnnte sowohl das Einrichten einer Einbahnstrale als auch die Umge-
staltung der Mittagstral’e getestet und nach positiver Evaluierung auch langfristig
etabliert werden.
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Weitere Handlungsfelder
Fahrradparken

Die RVK der LH MD aus 2003 geht zum Thema Fahrradparken lediglich allgemein
auf den Bedarf des Ausbaus von Fahrradabstellanlagen im Stadtgebiet, insbesondere
an Arbeits-, Einkaufs- und Ausbildungsstatten und Verknipfungspunkten zum OPNV
sowie der Notwendigkeit der rechtlichen Verankerung des Themas (Fahrradstellplatz-
satzung) ein und stellt vorhandene Abstellanlagen an Haltestellen kartographisch dar.
Das Thema Fahrradparken wurde daher im Rahmen der Neuaufstellung der RVK
umfassend untersucht. Es sollten zunachst sinnvolle Standorte fir Fahrradabstellan-
lagen (Orte mit Bedarf) im Stadtgebiet ermittelt werden und anschliel3end der jewei-
lige quantitative und qualitative Bedarf ermittelt werden. So wurden im ersten Schritt
entsprechende Standorte fiir Abstellanlagen in verschiedenen Grof3en und Aus-
baustandards (Parkhaus, Parkpaletten, Gberdachte Anlehnbtigel, Fahrradbiigel ohne
Uberdachung) und unter Beachtung der Verkniipfung zum OPNV sowie des entwi-
ckelten Radzielnetzes identifiziert. Im zweiten Schritt nach Standortermittiung und Be-
standsanalyse sollten je Standort die Bedarfe quantitativ und qualitativ abgeleitet und
die Ergebnisse kartographisch sowie tabellarisch dargestellt werden.

Die Verteilung und Ausgestaltung von FAA im Stadtgebiet Magdeburg ist ein wichtiger
Bestandteil der vorliegenden Radverkehrskonzeption. Um dies genauer aufzuzeigen,
wurde ein Konzept Fahrradparken erarbeitet. Hierin sind Erlduterungen zur Standort-
wahl, die Ergebnisse der im Rahmen der Radverkehrskonzeption erfolgten Bestands-
und Bedarfsermittlung sowie die Anforderungen an FAA naher erlautert.

Insgesamt wurden 173 Standorte zum Fahrradparken an unterschiedlichen Zielen
(Arbeitsstatten, Ausbildungsstandorte, Haltestellen OPNV, Versorgungsstandorte
und Wohnstandorte) betrachtet und der Bestand an FAA erfasst. Die Ableitung des
Bedarfes erfolgte anhand vorliegender Strukturdaten, bisheriger Untersuchungen so-
wie auf Basis der im Entwurf vorliegenden Fahrradabstellplatzsatzung der LH MD.
Im Ergebnis wurden flr fast alle Standorte Handlungsbedarfe festgestellt, lediglich
8 Standorte (0,5 %) waren ohne Handlungsbedarf. Fur 59 Standorte (ca. 34 %) wurde
ein qualitativer Handlungsbedarf abgeleitet, d.h. es wurde der Austausch noch vor-
handener Vorderradklemmen in anforderungsgerechte Rahmenhalter empfohlen. Bei
4 Standorten (0,2 %) wurden ein zusatzlicher Bedarf an Abstellplatzen ermittelt, an
62 Standorten (36 %) wurde sowohl qualitativer als auch quantitativer Handlungsbe-
darf festgestellt. An 18 Standorten (ca. 10 %) war noch keine Abstellanlage vorhan-
den. 22 Standorte (ca. 13 %) wurden nicht weiter untersucht, da deren Lage z.B. im
Einzelhandelszentrum keine rdumliche Trennung und Feststellung konkreter Hand-
lungsbedarfe ermdglicht.

Zur Gestaltung anforderungsgerechter FAA wurde zusatzlich ein Gestaltungsleitfa-
den fiir verschiedene Ortlichkeiten und Nutzungsanspriiche an FAA erstellt. Der Leit-
faden basiert auf den Hinweisen zum Fahrradparken der Forschungsgesellschaft fur
StralBen- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2012 sowie auf langjahrigen
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gutachterlichen Erfahrungen. Zudem wird der Entwurf der Fahrradabstellplatzsatzung
(FabS) der Landeshauptstadt Magdeburg berticksichtigt.

FAA sollten grundsatzlich fahrend oder zumindest schiebend gut, einfach und még-
lichst barrierefrei erreichbar sein. Fahrrader sollten an den FAA fest und sicher abge-
stellt sowie mit dem Rahmen angeschlossen werden konnen. Hierzu kénnen ver-
schiedene Anlagentypen genutzt werden, standardmaRig erflillen fest verankerte An-
lehnblgel diese Zwecke sehr gut. Grundsatzlich sollten nur metallene FAA installiert
werden, da gegenlber anderen Materialien, wie z.B. Holz, der Diebstahlschutz und
die Witterungsbestandigkeit deutlich hoher ist.

Sollen Fahrrader Uber langere Zeit, also mehrere Stunden, unbewacht abgestellt wer-
den, ergeben sich héhere Anforderungen an den Witterungsschutz sowie die Dieb-
stahlsicherheit. Dies ist beispielsweise an wichtigen OPNV-Haltestellen (S-Bahnhofe,
Endhaltestellen der Stralkenbahn) oder an Arbeitsstatten der Fall.

An diesen Standorten ist mindestens eine Uberdachung der Anlagen vorzusehen.
Zudem haben sich geschlossene Systeme wie SammelschlieRanlagen (,Fahrradga-
ragen“), Fahrradboxen und Radstationen, v.a. an gréReren Bahnhéfen, als hdchste
Ausbaustufe etabliert

Fur weitere Details sei auf die Anlagen ,Konzept Fahrradparken®, ,Gestaltungsleitfa-
den Fahrradparken® und die Plane zum Fahrradparken verwiesen.

5.2 Wegweisung

Eine gute Orientierung beim Radfahren tUber eine anforderungsgerechte Wegweisung
spielt bei der Forderung des Radverkehrs in einer Kommune eine wichtige Rolle. Ins-
besondere fiur Radfahrende, die ortsfremd sind oder erst selten auf dem Fahrrad in
der Stadt unterwegs waren, kann sie auch als Instrument dienen, um auf gute Rou-
tenangebote flir den Radverkehr aufmerksam zu machen. Dabei besteht nicht nur fir
den touristischen Radverkehr, sondern auch fir den Alltagsradverkehr eine entspre-
chende Bedeutung.

Daher war die Konzeption zur Radverkehrswegweisung von 2006, die vorrangig auf
die Verknlpfung von Freizeitrouten des Radverkehrs ausgerichtet war und nur zum
Teil umgesetzt werden konnte, zu Uberarbeiten. Dabei sollte der Fokus zusatzlich auf
dem Alltagsradverkehr liegen. Ausgangspunkt war die Erfassung der bestehenden
Radverkehrswegweisung in einem GIS-gestitzten Kataster und darauf basierend die
Erganzung zusatzlicher Verbindungen inklusive der Integration des Knotennummern-
systems.

Fir die Radverkehrswegweisung gibt es mit dem "Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fir den Radverkehr" (M WBR 2024) der FGSV einen bundesweiten Stan-
dard, der in vielen Bundeslandern durch landerspezifische Regelwerke konkretisiert
wird. In Sachsen-Anhalt sind im Papier "Touristisches Leitsystem in Sachsen-Anhalt
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- Wegweisung Uberregionale Radfernwege, Stand Marz 2021" wesentliche Grundla-
gen fur die Uberregionalen Radfernwege dargelegt.

Das Grundkonzept einer Radverkehrswegweisung nach FGSV-Standard sieht Ziel-
wegweiser mit Entfernungsangaben (vgl. Abb. 5-1) an allen Entscheidungspunkten
im Wegweisungsnetz vor, also immer dort, wo sich dieses Netz verzweigt. Der All-
tagsradverkehr orientiert sich vor allem an den Zielangaben. Fir den touristischen
Radverkehr werden die Logos der touristischen Radrouten unter den Wegweisern
eingeschoben, so dass die Wegweisung auch routenorientierten Nutzern eine gute
Hilfe ist. An den Stellen ohne Verzweigung, wo trotzdem eine Wegweisung gebraucht
wird (z.B. "hier rechts abbiegen") kommen Zwischenwegweiser zum Einsatz, die nur
einen Pfeil und das Fahrrad zeigen (vgl. Abb. 5-1, rechts).

d e i IR S W s

Abb. 5-1: Wegweisertypen anhand von in Magdeburg bereits realisierten Beispielen (links: Ziel-
wegweiser als Pfeilwegweiser (Sachsen-Anhalt: Fahnenwegweiser), rechts: Zwischen-
wegweiser)

Konzept zum Wegweisungsnetz

Auf Grundlage der Bestandserhebung (vgl. Kap. 1.2.5) wurde fur die LH MD ein Weg-
weisungskonzept erarbeitet. Das Wegweisungsnetz flr den Radverkehr soll somit er-
weitert werden, um besser den Anforderungen des Alltagsradverkehrs zu entspre-
chen. Der Konzeption liegen folgende Aspekte zugrunde:

e Da Radschnellverbindungen immer mit Wegweisung zu versehen sind und diese
auf wichtigen Achsen zwischen Stadtzentrum und Umland verlaufen, werden sie
entsprechend erganzt (ca. 24 km).

o  Weitere Erganzungen dienen dazu, dicht besiedelte Stadtteile und die kiinftigen
Briickenprojekte einzubeziehen.

e Es sollen eher Verbindungen durch das Stral3ennebennetz ausgewiesen wer-
den, da HauptstralRen oft auch so gefunden werden.

Einen Uberblick zum bereits bestehenden und neu konzipierten Wegweisungsnetz
kann Abb. 5-2 entnommen werden, eine genauere Karte zum konzipierten Netz findet
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sich im Anhang (vgl. Kap. 9.7). Die Gesamtlange des konzipierten Wegweisungsnet-
zes inklusive der ca. 103 km Bestandsstrecken betragt ca. 173 km.

Abb. 5-2: Bestehende (dunkelrot) und erganzte (orange) Strecken im kiinftigen Wegweisungsnetz

Konzept zu den Zielorten

In der Radverkehrswegweisung wird zwischen Uber langere Strecken gleichbleiben-
den Hauptzielen und haufiger im Streckenverlauf wechselnden Unterzielen (zumeist
der nachste Stadtteil oder Ort) unterschieden. Zudem werden in der Nahe der Strecke
liegende wichtige Einrichtungen am entsprechenden Abzweig als Nahziel gewiesen.

Fur den Elbradweg als Uberregionalem Radfernweg sind die Hauptzielorte bereits
durch das Land vorgegeben, konkret im Raum Magdeburg die Hauptzielorte Scho-
nebeck, Magdeburg und Wasserstrallenkreuz. Bei anderen Bestandsrouten sollen
madglichst bereits bestehende Hauptziele weiterverwendet bzw. logische Zielpunkte
genutzt werden: Oschersleben und Burg (Telegrafenradweg), Langenweddingen
(Sulzeradweg) und Gommern (Klusdammradweg). Fur die Radschnellverbindungen
ergeben sich die auRerhalb Magdeburgs liegenden Hauptziele durch ihren Endpunkt.
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Fur innerdrtliche Routen wurden maoglichst bisher schon genutzte Zielorte als Haupt-
ziele konzipiert. Fur jeden Streckenabschnitt des kunftigen Wegweisungsnetzes kon-
nen die zu verwendenden Hauptziele der Karte im Anhang (vgl. Kap. 9.7) entnommen
werden. Dort sind zudem, ebenfalls weitgehend auf der bisherigen Praxis aufbauend,
mdgliche Unterziele und Nahziele dargestellt, deren genauer Einsatz auf den Weg-
weisern jedoch erst in der kinftigen Standortplanung festgelegt werden kann.

Konzept zum Knotennummernsystem

Erganzend zu einer Zielwegweisung nach dem FGSV-Standard kann das Knoten-
nummernsystem eingerichtet werden. Jeder Knotenpunkt, an dem sich das Wegwei-
sungsnetz verzweigt, erhalt dabei eine zweistellige Knotennummer, die Uber den
Wegweisern sichtbar ist. Die Nummern der benachbarten Knotenpunkte werden unter
den Pfeilen der jeweiligen Wegweiser angezeigt. An ausgewahlten Stellen wird auf
Infotafeln das Wegweisungsnetz mit den Knotennummern gezeigt. Damit ist es mog-
lich, eine Tour als Abfolge von Knotennummern zu konzipieren und dieser sehr ein-
fach vor Ort anhand der Wegweiser zu folgen. Wo es dieses System schon gibt (z.B.
gesamte Niederlande, eine zunehmende Anzahl von Landkreisen in Deutschland,
z.B. Jerichower Land), erfreut es sich bei den Benutzern wegen seiner Einfachheit
sehr grol3er Beliebtheit.

Generell sind die Knotenpunktnummern zweistellig, wiederholen sich also in einigem
Abstand. Dies ist unproblematisch, da aus dem Kontext der benachbarten Knoten-
punktnummern die Lage deutlich wird.

Die Einrichtung des Knotennummernsystems ist flir Magdeburg im Zuge der Umset-
zung des Wegweisungskonzepts vorgesehen und in der Kostenkalkulation berlck-
sichtigt. Die dabei anzuwendenden Knotenpunktnummern sind dem Plan im Anhang
(vgl. Kap. 9.7) zu entnehmen. Die untersten Knotenpunktnummern wurden dabei fur
besonders wichtige Punkte, z.B. Bahnhdfe, vorgesehen. Auch wurden vereinzelt Kno-
tenpunktnummern fir wichtige Punkte vergeben, obwohl sie nicht an einer Netzver-
zweigung liegen, um diese gut adressieren zu kénnen.

Kostenrahmen und Umsetzung

Fur die Kostenschatzung zur Radwegweisung war zu unterscheiden, ob eine beste-
hende Wegweisung anzupassen ist oder Strecken ganzlich neu mit Wegweisung zu
versehen sind.

Bei bestehender Wegweisung wurde der Bedarf an Pfosten, Wegweisern und der
Aufwand fir Demontagen fir jeden Knotenpunkt grob abgeschatzt. Bei der spateren
konkreten Standortplanung kann es davon zu Abweichungen kommen. Flr neu mit
Wegweisung zu versehene Strecken wurde ein pauschaler Kostensatz je Kilometer
angesetzt, der sich aus Erfahrungen aus friheren Wegweisungsprojekten speist.
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Die fur die Abschatzung ermittelten und aufgerundeten Mengen, die pauschalen Kos-
tensatze und sich ergebenden Kosten kdnnen der nachfolgenden Tabelle (Tab. 5-1)
entnommen werden.

Position Einheit Menge Kostensatz | Gesamtkosten
9¢  |(EUR/Einheit) (EUR)

neue Pfosten bei Bestandsstrecken Anzahl 110 150 16.500

neue Zielwegweiser inkl. Einschibe bei Anzahl 340 120 40.800

Bestandsstrecken

neue Zwischenwegweiser bei Be- Anzahl 240 30 7.200

standsstrecken

zu demontierende Pfosten Anzahl 20 20 400

zu demontierende Wegweiser Anzahl 380 10 3.800

neu zu weisende Strecken km 70 2000 140.000

Summe Gesamtkosten investiv 208.700

Planungskosten

(30 % der Investitionen) 62.610

Summe Gesamtkosten investiv inkl. 271.310

Planung

Tab. 5-1: Ermittlung des Kostenrahmens (netto) fiir die Aktualisierung der bestehenden und die

Einrichtung neuer Radverkehrswegweisung in Magdeburg

Insgesamt ergeben sich investive Kosten von etwa 210.000 EUR zuzlglich Kosten
fur die detaillierte Standortplanung (ca. 30 % der Investitionssumme). Hinzu kommen
die Kosten fur die jahrliche Unterhaltung und Pflege (z.B. Ersatz fehlender Wegwei-
ser, Reinigung) von erfahrungsgeman 5 bis 10 % der Investitionssumme.

Durch Ansatz eines jahrlichen Budgets von z.B. 20 % der gesamten Investitions-
summe flr die Radverkehrswegweisung kdnnte Aufbau und spatere Unterhaltung des
Systems Uber die Jahre gewahrleistet werden. In den ersten Jahren wirde ein gro-
Rerer Anteil fur den Systemaufbau (investive Leistungen) genutzt, der spater zuguns-
ten der Unterhaltung und Pflege abgeschmolzen wird.

Fir die Umsetzung der Wegweisung und ihre Unterhaltung sollte es ein immer aktuell
zu haltendes Bestandskataster geben. Durch mindestens jahrliche Befahrung mit ei-
nem Soll-Ist-Abgleich zwischen Kataster und vor Ort angetroffener Wegweisung soll
Handlungsbedarf ermittelt und mdglichst rasch abgearbeitet werden. Typische Auf-
gaben sind das Freischneiden der Wegweisung, das Reinigen, die Korrektur der Aus-
richtung der Wegweiser und der Ersatz von beschadigten oder fehlenden Wegwei-
sern.
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Umsetzungsstrategie

Das Gebiet der Landeshauptstadt Magdeburg erstreckt sich tber Distanzen, die viel-
fach gut mit dem Fahrrad bewaltigt werden kdnnen. Insbesondere vor dem Hinter-
grund einer zu beobachtenden allgemein steigenden Nutzung von Pedelecs werden
auch Entfernungen von mehr als 10 km fir viele Radfahrende attraktiv, was grund-
satzlich auch die Anbindung der Nachbarkommunen bzw. die Erreichbarkeit relevan-
ter OPNV-Haltestellen mit dem Rad erméglicht. Weitere Rahmenbedingungen, wie
z.B. die eher flache Topografie, bilden insgesamt gute Voraussetzungen flr die wei-
tere Steigerung der Radnutzung im Alltag und in der Freizeit.

Die Forderung des Radverkehrs dient neben der Erhéhung der Verkehrssicherheit
und der Komfortsteigerung der Infrastruktur grundsatzlich auch den Zielen des Klima-
schutzes. Daruber hinaus ist die Radverkehrsforderung auch als ein wichtiges Ele-
ment zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs in der Stadt zu sehen,
was die Aufenthalts- und Lebensqualitat sowie die Situation flr den FuRverkehr in-
nerorts verbessert. Gleichzeitig kann auch eine Starkung der einheimischen Wirt-
schaft erfolgen. Radfahrende im Einkaufsverkehr sind beispielsweise eine nachweis-
lich bedeutende UmsatzgroRe flr den Einzelhandel vor Ort. Diese grundsatzlichen
Aspekte gilt es insgesamt auch zu kommunizieren und értliche Unterstlitzung zu rek-
rutieren.

Zur Realisierung eines gut nutzbaren Radverkehrsnetzes bedarf es einer Umset-
zungsstrategie, die dazu beitragt, zlgig vorzeigbare Erfolge einer gezielten Radver-
kehrsforderung zu erreichen und mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit eine zuneh-
mend starkere Radnutzung zu férdern. Kurzfristige MaRnahmen kénnen durch die
Landeshauptstadt bereits zligig umgesetzt werden. Darunter fallen bspw. das Prifen
von Kfz-Verkehrsstarken zur Abschatzung der Notwendigkeit von Radverkehrsanla-
gen bei derzeitigem Mischverkehr, die Optimierung von Bordabsenkungen, punktu-
elle Belagsausbesserungen oder die Erganzung von fehlenden Beschilderungen.

Fir die Ableitung einer Umsetzungsstrategie sollen zunachst Priorisierungsfaktoren
benannt werden. Dafiir sollten Kriterien ermittelt werden, die Anhaltspunkte dafir ge-
ben, welche MaRnahmen besonders wichtig sind und eine hohe Wirkung haben (z.B.
Verkehrssicherheit - Unfallschwerpunkte, Netzbedeutung - Verbindungsfunktions-
stufe im Radzielnetz). Aus den abgeleiteten Priorisierungsfaktoren sollten dann alle
im Arbeitspaket MalRnahmenplanung Wegeinfrastruktur ermittelten Handlungsbe-
darfe einem Umsetzungshorizont (kurz-, mittel-, langfristig) zugeordnet sowie tabella-
risch und kartografisch aufbereitet werden.

Priorisierung

Eine strukturelle Radverkehrsférderung wurde vom Stadtrat der LH MD gemaf Be-
schluss 4131-050(VI11)22 verabschiedet. Neben der Festlegung von Haushaltsmitteln
und der konsequenten Bewerbung um Foérdermitteln wurde u.a. das Bestreben
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formuliert jahrlich mindestens 15 km Radwege neu zu bauen oder zu ertlichtigen, 500
neue Fahrradabstellanlagen herzurichten sowie weitere bauliche Verbesserungen fur
den Radverkehr vorzunehmen. Die Ertlichtigung der Radinfrastruktur soll anhand ab-
gestimmter Prioritatenlisten erfolgen.

Bei der Priorisierung der MalRnahmen stehen vor allem die Aspekte Verkehrssicher-
heit (Ziel ,Vision Zero®, vgl. Kap. 7.1) und der zur Steigerung der Radnutzung rele-
vante Fahrkomfort im Fokus.

Aspekt Verkehrssicherheit und Fahrkomfort

Zur Einschatzung der Notwendigkeit der einzelnen MaRRnahmen hinsichtlich Ver-
kehrssicherheit und Fahrkomfort wurden den einzelnen Lésungsansatzen jeweils Pri-
oritaten zugeordnet. Diese Einschatzung ist unabhangig von weiteren Randbedingun-
gen zu sehen (z.B. Gibergeordnete Planungen, finanzielle und personelle Ressourcen,
Planungsvorlauf, zeitliche Umsetzung, Unfallgeschehen) und bezieht sich aus-
schlieRlich auf den vorgefundenen Bestand und die Ubereinstimmung mit den ein-
schlagigen Regelwerken.

Fur die abgeleiteten streckenbezogenen MalRnahmen (vgl. Kap. 4.3) wurden insge-
samt vier Prioritaten aus Griinden der Verkehrssicherheit definiert:

e Eine hohe Prioritat (Prioritatsstufe 1) wurde vergeben, wenn die Umsetzung
der MalRnahme fir die Beseitigung von Verkehrssicherheitsdefiziten oder zur Ge-
wahrleistung einer derzeit nicht gegebenen Funktionsfahigkeit (z.B. Radwegbrei-
ten unterhalb der Mindestabmessungen oder fehlende Radverkehrsanlage trotz
Erfordernis) erforderlich ist.

e Eine mittlere Prioritat (Prioritatsstufe 2) wurde vergeben, wenn Mindestanfor-
derungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erfullt sind, Verbesserungen
zur Erreichung des gewinschten Standards aber flr erforderlich gehalten wer-
den (z.B. Optimierung des Belags fur den Radverkehr oder die Anlage von Mit-
telinseln als Querungshilfen).

e  Schnell durchfuhrbare MalRnahmen, die spurbare Verbesserungen der Nut-
zungsqualitat oder Verkehrssicherheit bewirken (z.B. Beseitigung punktueller
Hindernisse), werden als ,,KleinstmaBnahme* (Prioritatsstufe K) eingestuft.
Diese Prioritatsstufe wurde auch fur Prufauftrage (z.B. zu Kfz-Starken, Nachpru-
fung bei Baustellen) vergeben.

¢  Malnahmen, flr die zum Zeitpunkt der Konzepterstellung bereits Planungen vor-
lagen oder die sich bereits in der Umsetzung befanden, erhalten die Prioritat ,In
Planung“ oder ,In Bau®.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tber die Lédnge der Abschnitte des
Zielnetzes und deren zugeordneten Prioritaten.
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Prioritatensetzung nach Verkehrssicherheitsaspekten Liénge Anteil
Hohe Prioritat (Prioritatsstufe 1) 193 km 34 %
Mittlere Prioritat (Prioritatsstufe 2) 91 km 16 %
KleinstmaRnahmen (Prioritatsstufe K) 110 km 20 %
In Planung oder Bau 20 km 4%

— (kein akuter Handlungsbedarf) 147 km 26 %
Gesamt 562 km 100 %

Tab. 6-1: Uberblick Prioritaten — Léange und Anteile im Zielnetz

Nachfolgende Ubersicht zeigt Beispiele zur Zuordnung der Prioritatstufen 1, 2 und K.

Prioritatsstufe 1 Prioritatsstufe 2 Prioritatsstufe K

Zur Funktionsfahigkeit / Verkehrs- |Anzustrebende Verbesserungen |Splrbare Angebotsverbesserun-
sicherheit einer Route notwendig |zur Erreichung des gewilinschten |gen durch schnell und kosten-
Standards glinstig durchfiihrbare Maf3nah-
men

Fehlende / zu schmale Radver-  |Belagsqualitat Durchlassbreite Poller
kehrsanlage (Bsp. Am Dom) (Bsp. Kanonenbahn)

(Bsp. Kastanienstral3e)

Abb. 6-1: Prioritaten zur Umsetzung im Radverkehrsnetz - Beispiele

Neben den Prioritaten aus Grinden der Verkehrssicherheit sind hinsichtlich der Um-
setzung weitere Aspekte zu berlcksichtigen, die sich u.a. aus planerischen Zusam-
menhangen (z.B. Verlauf des Abstimmungsprozesses, planungsrechtliche Erforder-
nisse) oder den vorherrschenden Rahmenbedingungen (Abhangigkeiten von ande-
ren baulichen Vorhaben, personelle oder finanzielle Kapazitaten) heraus ergeben.

Zeitlicher Umsetzungshorizont

Allen streckenbezogenen Malinahmen wurde im nachsten Schritt zusatzlich ein Um-
setzungshorizont in Abhangigkeit der Prioritat aus Verkehrssicherheitsaspekten und
der Potenziale fur den Radverkehr (Uber Netzkategorie nach RIN) zugeordnet. Die
Einordnung in einen kurz-, mittel oder langfristigen Umsetzungshorizont erfolgte da-
bei nach folgenden Aspekten:

o  Kurzfristig
- Prioritdt 1 und RIN 11 / RIN 111
- Prioritat K
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e Mittelfristig
- Prioritat 1 und RIN IV
- Prioritat 2 und RIN 1l / RIN Il

e Landgfristig
- Prioritdt 2 und RIN IV
- Ohne Prioritat, aber mit Handlungsbedarf (langfristig)

Abschnitten ohne Handlungsbedarf oder bereits in Planung befindlichen Abschnitten
wurde kein Umsetzungshorizont zugewiesen.

Fur alle Schwerpunktbereiche aus der Offentlichkeitsbeteiligung (vgl. Kap. 1.3.2)
wurde der Umsetzungshorizont der betreffenden Abschnitte jeweils um eine Zeitstufe
erhoht (kurzfristig statt mittelfristig; mittelfristig statt langfristig).

Hinweis: Es befindet sich derzeit ein Schulwegsicherungskonzept fiir die LH MD in
der Erarbeitung. Nach dessen Fertigstellung sollte gepriift werden, inwiefern die
Schulwegpléne eine Anpassung der Umsetzungshorizonte fiir die betreffenden Ab-
schnitte erfordern.

Der Realisierungsaufwand der Malinahmen wird fir den Umsetzungshorizont zu-
nachst nicht berucksichtigt, da empfohlen wird, Malnahmen mit hohem Realisie-
rungsaufwand nicht zeitlich zu schieben, sondern kurz- bzw. mittelfristig die Planun-
gen zu starten, sofern eine hohe Prioritat aus Verkehrssicherheitsaspekten und hohe
Potenziale Uber die Netzfunktion festgestellt wurden.

Umsetzungshorizonte Liange Anteil
kurzfristig 254 km 45 %
mittelfristig 91 km 18 %
langfristig 110 km 20 %
— 20 km 17 %
Gesamt 562 km 100 %
Tab. 6-2: Uberblick Umsetzungshorizonte — Lénge und Anteile im Zielnetz
6.2 Uberschlagige Grobkostenschatzung

Auf Grundlage pauschaler Kostenansatze wurde eine Uberschlagige Grobkosten-
schatzung fur die anforderungsgerechte Herrichtung der Radinfrastruktur im Radver-
kehrsnetz vorgenommen. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass sich beim derzeitigen
Konkretisierungsgrad viele Kosten beeinflussende Faktoren fur die einzelnen MaR-
nahmen noch nicht naher bestimmen lassen (u.a. Grunderwerb, Planungskosten,
Daueraufgaben). Auch kdnnen sich im Rahmen der z. T. noch erforderlichen Detail-
planungen im Einzelnen noch erhebliche Abweichungen ergeben. Zusatzlich wurden
Ausbaumalinahmen bei derzeit erflllten Mindeststandards in der Kostenschatzung
nicht berlicksichtigt.
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Die zugrunde gelegten Kostenansatze beruhen auf Erfahrungswerten der Gutachter.
Dabei wurden die einzelnen vorgeschlagenen Lésungsansatze jeweils danach be-
wertet, ob voraussichtlich sehr geringer, geringer, mittlerer, hoher oder sehr hoher
Realisierungsaufwand notwendig sein wird. Unterschieden wurden der Handlungsbe-
darf an Streckenabschnitten unter Berlicksichtigung des Langenbezugs und der
Handlungsbedarf an Knotenpunkten bzw. bei punktuellen Malinahmen, die pauschal

angesetzt wurden.

Die verwendeten Kostenansatze sind nachfolgend aufgezeigt:

machen (z.B. Markierung).

Kostenansatz | BezugsgroRe/-
Beschreibung MaBnahme in € einheit
Neubau eines gemeinsamen Geh- und Radwegs gemaf Stan-
500 Ifm
dards
Wegeverbindung herstellen gemaf Standards. 500 Ifm
Ausbau einer RVA gemaf Standards (mit Bordversatz) 300 Ifm
Ausbau der RVA gemaf Standards (ohne Bordversatz) 200 Ifm
Ausbau der selbststdndigen Wegeverbindung gemaf Standards 200 Ifm
Ausbau Deichweg bzw. Wirtschaftsweg gemaR Standards 200 Ifm
Ausbau des Wirtschaftsweges gemaf Standards nétig. 200 Ifm
. . . 50 Ifm
Einrichtung einer Fahrradstrale gemaR Fahrradstralenkonzept.
Radverkehr gesichert auf Fahrbahn fiihren bzw. Anschluss an
) . N . 3.000 psch
weitere Radverkehrsflihrung gewahrleisten
Ausreichende Beleuchtung in Unterfiihrung herstellen. 400 Ifm
Verkehrliche Anordnung (u.a. Aufgabe einer RVA, Freigabe fiir 30 fm
Radverkehr, richtungstreue Radverkehrsfiihrung gewahrleisten)
Markieren von Sicherheitstrennstreifen zu Parkstanden/Fahrbahn
" 20 Ifm
gemal Standards
Grundstlickszufahrt optimieren gemaR Standards 6.000 Stlick
Verbesserung der Belagsqualitat durchgangig 140 Ifm
Punktuelle Belagsausbesserung 50 Ifm
Sicherung der RVA baulich oder durch Poller 250 Ifm
Poller entfernen oder durch reflektierende Poller ersetzen und
durch Bodenmarkierung verdeutlichen. Durchlassbreite mind. 3.000 psch
1,50 m gewahrleisten
Umlaufsperre_ bzw. Schranken anpassen mit mindestens 1,5 m 6.000 psch
Durchlassbreite.
Bordabsenkung optimieren 6.000 Stlck
Kurzfristig"\/z 277.1 Verbot des Uberholens von einspurigen Fahr- 400 psch
zeuge erganzen.
Sichere und du[chga_ngige Fihrung im Haltestellenbereich geman 10.000 psch
Standards gewahrleisten
Hindernis entfernen, alternativ deutlich auf Hindernis aufmerksam
5.000 psch
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Kostenansatz | BezugsgroRe/-

Beschreibung MaBnahme in € einheit
Gesicherte Querungsanlage gemaf Standards herstellen/aus-

bauen 150.000 psch
Herstellen eines Kreisverkehrs 400.000 psch
Markierungsarbeiten Radverkehrsfurt 6.000 psch
Eingriff in die Signalisierung Radverkehrsfurt 15.000 psch
Umbauarbeiten Radverkehrsfurt 15.000 psch

Tab. 6-3: Ubersicht angewendete grobe Kostenansatze

Fur die Umsetzung der MaRnahmen zur Ertichtigung der Wegeinfrastruktur zum
Radfahren in der LH MD werden Gesamtkosten von insgesamt rund 63 Millionen Euro
abgeschatzt.

Dabei wurden bei der Uberschlagigen Kostenschatzung folgende MafRnahmen nicht

bericksichtigt:

e langfristige Bedarfe, etwa flir den Ausbau zu schmaler Radverkehrsanlagen, de-
ren derzeitige Breite jedoch die definierten Mindeststandards erfiillen

¢ Malnahmen, fir die bereits Planungen vorliegen

e Alternativvorschlage, optionale Malnahmenvorschlage (z.B. Markierungslésung
statt Ausbau, Ausbau statt Aufgabe Radverkehrsanlage)

e  Prifauftrage (z.B. DTV, nach Bauabschluss, Freigabe Einbahnstralie)

e MalRnahmen zur Umsetzung einer Radschnellverbindung

e Malnahmen, die als Daueraufgabe eingeschatzt werden (Straf3enreinigung,
Winterdienst, Griinschnitt, Abstimmung mit weiteren Baulasttragern, etc.).

e  Grunderwerb und Planungskosten

Die Verteilung der Gesamtkosten hinsichtlich Prioritaten gemaf Verkehrssicherheit
und Fahrkomfort ist nachfolgender Tabelle zu entnehmen:

Prioritat der MaBnahmen Uairsstzzl?gige % der Kosten
KleinstmaBnahmen 8,8 Mio. 14 %
MaBnahmen der Prioritéatsstufe 1 42,3 Mio. 67 %
MaBnahmen der Prioritatsstufe 2 11,7 Mio. 19 %
Gesamtkosten 62,8 Mio. 100 %

Tab. 6-4 Uberschléagige Kosten nach Prioritaten
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Die Verteilung der Gesamtkosten hinsichtlich Umsetzungshorizont ist nachfolgender

Tabelle zu entnehmen:

Umsetzungshorizont der MaBnahmen

Uberschléagige
Kosten

% der Kosten

kurzfristig

38,1 Mio.

61 %

mittelfristig

19,1 Mio.

30 %

langfristig

5,6 Mio.

9 %

Gesamtkosten

62,8 Mio.

100 %

Tab. 6-5 Uberschlégige Kosten nach Umsetzungshorizont

Zur Umsetzung der Malinahmen sollen abhangig vom Gesamtumfang der Mald-
nahme Madglichkeiten zum Einsatz von Bundes- bzw. Landesfordermitteln gepruft
werden.

Insgesamt sollte bei groReren Vorhaben fir den Radverkehr angestrebt werden,
diese im Kontext mit anderen MalRnahmen (z.B. Kanalisation, etc.) durchzuflhren. Im
umgekehrten Sinne gilt entsprechend, dass bei jeder Mallnahme im Strallenraum
vorab gepruft werden sollte, ob in dem Zusammenhang Verbesserungen fur den Rad-
verkehr ergriffen werden kénnen.

Umsetzungsstrategie — Gutachterliche Empfehlung

Die Bewertung der abgeleiteten MalRnahmen hinsichtlich Priorisierung zeigt, dass
eine weitere Einschatzung hinsichtlich der Dringlichkeit der Umsetzung nétig ist, um
sowohl personelle als auch finanzielle Kapazitaten zielgerichtet einsetzen zu kénnen.
Dazu werden in der Umsetzungsstrategie die Malnahmen mit kurzfristigem Umset-
zungshorizont noch weiter betrachtet (z.B. anhand von Daten zum Unfallgeschehen),
mit den Akteuren des Runden Tisch Radverkehr diskutiert und Streckenzlige abge-
leitet, die der LH MD zur Umsetzung mit héchster Dringlichkeit empfohlen werden.

Herleitung der priorisierten Streckenabschnitte

Die Herleitung der priorisierten Streckenabschnitte erfolgt auf Grundlage der darge-
stellten Prioritdtensetzung und Ableitung von Umsetzungshorizonten. Aufbauend auf
dieser Einordnung wurden diejenigen MalRnahmen identifiziert, bei denen aus gut-
achterlicher Sicht eine besondere Dinglichkeit besteht.

Zunachst wurden alle MaRnahmen mit kurzfristigem Umsetzungshoriziont betrachtet.
KleinstmalRnahmen sowie Prifauftrage wurden hierbei nicht berlcksichtigt, da sie
entweder unabhangig von einer strategischen Priorisierung zeitnah umsetzbar sind
oder einer gesonderten fachlichen Prufung bedurfen.

Im zweiten Schritt erfolgte eine Uberlagerung der MaRnahmen mit kurzfristigem Um-
setzungshorizont mit Daten zum Radverkehrs-Unfallgeschehen. Hierbei flossen so-
wohl die ausgewiesenen Unfallschwerpunkte des Radverkehrs aus den Jahren 2022
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und 2023 als auch die polizeilich gemeldeten Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung aus
den Jahren 2020 bis 2022 (mittels einer Hotspot-Analyse) ein. Ergdnzend wurden
Unfalle mit schwerverletzten Radfahrenden in die Betrachtung einbezogen, um Ab-
schnitte mit besonders hohem Sicherheitsdefizit zu identifizieren.

Abschlieend wurden die Ergebnisse mit den durch die Offentlichkeitsbeteiligung
identifizierten Schwerpunktbereichen Uberlagert. Dadurch konnten Streckenab-
schnitte beriicksichtigt werden, die aus Sicht der aktiv Radfahrenden in Magdeburg
als besonders problematisch oder verbesserungsbedurftig wahrgenommen werden
und zugleich eine hohe Relevanz fur den Alltagsradverkehr aufweisen.

Im Ergebnis konnten 45 Streckenabschnitte mit hchster Dringlichkeit abgeleitet wer-
den. Diese zeichnen sich durch einen kurzfristigen Umsetzungshorizont, eine erhéhte
Unfallauffalligkeit sowie eine hohe Bedeutung fiir die Teilnehmenden der Offentlich-
keitsbeteiligung aus. Die 45 Streckenabschnitte sind dem Bericht angehéangten Uber-
sichtplan (Anlage 9.9) zu entnehmen.

Im Rahmen eines Planspiels bei der 3. Sitzung des Runden Tisches sollte die Ein-
schatzung der Gutachter hinsichtlich der Dringlichkeit geprift und konkretisiert wer-
den. Dazu wurden die 45 Streckenabschnitte regional in vier Gruppen (Mitte/Ost,
Mitte/Sud, Mitte/West, Mitte/Nord) unterteilt. In den jeweiligen Gruppen sollte die Um-
setzung der jeweils verorteten Streckenabschnitte mit héchster Dringlichkeit in den
nachsten funf Jahren diskutiert und vor dem Hintergrund nicht ausreichend zur Ver-
fugung stehender Haushaltsmittel beraten werden. Dadurch konnte ein Stimmungs-
bild der Mitglieder des Runden Tisches zur Gewichtung der MalRnahmen mit hdchster
Dringlichkeit und den Grinden dafur eingeholt werden. Insgesamt spricht sich der
Runde Tisch mit grol3er Mehrheit daflir aus, dass die MalRnahmen auf allen 45 Stre-
ckenabschnitten umgesetzt werden und die hierfur erforderlichen finanziellen Mittel
durch die Politik bereitgestellt werden sollten.

Im Zuge der gefuhrten Diskussionen kristallisierte sich innerhalb dieses MalRnahmen-
pakets eine Gruppe von rund 20 Streckenabschnitten heraus, denen aus Sicht der
Teilnehmenden eine besonders hohe Umsetzungsprioritat zukommt (vgl. Tab. 6-6).
Diese Einschatzung kénnte als Grundlage fir eine erste Fokussierung im weiteren
Umsetzungsprozess dienen.

StraBenabschnitte

Genthiner Strale, Pfeifferstralle

Margarethenstralle

Elbuferpromenade

Peter-Paul-Stralle
Am Winterhafen/Stadtparkstralle

Hohepfortestralde, Pfalzer Stralle

Alt Westerhlisen, Alt Salbke
Schonebecker Stralle
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StraBenabschnitte
Alt Fermersleben, Alt Salbke

Leipziger Stral’e
Erich-Weinert-Stralie

Sudring, Westring
LiebknechtstralRe

Halberstadter Stral3e, Halberstadter Chaussee, Herbert-Stauch-Strale,
Hallische Stralle

Grof3e Diesdorfer Strale

Gareistralle, Lineburger Stralke, Libecker Stral3e

Nachtweide

Unterfiihrung Neustadter Bahnhof

MittagstralRe

Ebendorfer Chaussee

Tab. 6-6: Ubersicht Streckenabschnitte, deren MaRnahmenumsetzung durch den Runden Tisch
Radverkehr eine besonders hohe Umsetzungsprioritadt zukommt

Die nachfolgenden Empfehlungen zur Umsetzung basieren auf den abgeleiteten 45
Streckenabschnitten mit hochster Dringlichkeit sowie dem Stimmungsbild der Teil-
nehmenden des Runden Tisches Radverkehr.

Empfehlungen zur Umsetzung

Als zentraler Aspekt fur die Einschatzung der Dringlichkeit einer Malinahme ist die
Verbesserung der Verkehrssicherheit zu sehen. Insbesondere in Bereichen mit ho-
hem Verkehrsaufkommen, komplexen Systemwechseln zwischen Misch- und Trenn-
verkehr sowie bestehenden Nutzungskonflikten zwischen Rad-, Ful3- und Kfz-Ver-
kehr wird ein unmittelbarer Handlungsbedarf gesehen (z.B. Halberstadter Strale,
Sudring/Westring, Liebknechtstralie).

Ein weiterer wesentlicher Aspekt zur priorisierten Umsetzung ist die Bedeutung ein-
zelner Strallenzlige fir den Netzzusammenhang und die Funktionsfahigkeit des
Radverkehrsnetzes. Besonders Strecken, die als zentrale Verbindungen dienen,
verdichtete Wohnquartiere anbinden oder eine hohe Bedeutung fiir den Alltagsrad-
verkehr aufweisen (z.B. Elbuferpromenade als zentrale Nord-Sud-Verbindung, Leipzi-
ger Stralze mit Anbindung an die Innenstadt) sind diesbezuglich zu nennen.

Daruber hinaus sind Schulwegbeziehungen und stark frequentierte Alltagsrou-
ten bei der Priorisierung zu berucksichtigen. Die Ertuchtigung entsprechender Ab-
schnitte (z.B. Nachtweide, Agnetenstralle, Peter-Paul-Strale) sollten als besonders
dringlich bewertet werden, da sie unmittelbar zur Erh6hung der Sicherheit vulnerabler
Verkehrsteilnehmender beitragen.
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Als weiterer wichtiger Aspekt ist die bauliche Qualitat und der Zustand bestehen-
der Radverkehrsanlagen zu sehen. Abschnitte mit erheblichen Belagsmangeln, un-
zureichenden Breiten oder nicht mehr zeitgemafen Fuhrungsformen werden diesbe-
zuglich als kurzfristig umsetzungsrelevant eingeschatzt, insbesondere entlang stark
belasteter Hauptverkehrsstralen (z.B. GrofRRe Diesdorfer Stralte, Halberstadter
Chaussee).

Erganzend sind Netzerganzungen mit hohem Entwicklungspotenzial als prioritar
einzustufen, wenn durch vergleichsweise kurzfristige Malkhahmen neue, leistungsfa-
hige Verbindungen geschaffen werden koénnen (z.B. Am Winterhafen/Stadtpark-
stralle mit Anbindung Uber die Briicken zur sidlichen Innenstadt).

Unabhangig davon ergibt sich aus verwaltungsseitiger Sicht die Notwendigkeit, die
Umsetzung aus organisatorischen, finanziellen und verkehrsplanerischen Griinden
weiter zu priorisieren und schrittweise zu strukturieren. Vor diesem Hintergrund wird
empfohlen, fir die kommenden Jahre zunachst eine begrenzte Anzahl von Malinah-
men konkret zu benennen, mit denen die Umsetzung der Radverkehrskonzeption be-
gonnen wird.

Aus Gutachtersicht kdnnten nachfolgende Abschnitte fir eine erste Umsetzung gut
geeignet sein und bereits sichtbare Verbesserungen zur Radverkehrsfihrung in Mag-
deburg erreichen:

¢ Umgestaltung der Nachtweide (Straf®e mit Schule und Kindergarten). StralRe ver-
kehrssicher gestalten (bspw. Einrichten FahrradstralRe oder Schulstral’e, ggf.
Modal Filter, Einbahnstralensystem).

e  Westring (insbesondere Abschnitt zwischen Liebknechtstrale und Grolde Dies-
dorfer Strale): Neubau einer Radverkehrsanlage und Ausbau der bestehenden
Radverkehrsanlage fur eine einheitliche Radverkehrsfuhrung.

e Neubau einer Radverkehrsanlage auf der Nordseite der Liebknechtstralle (zwi-
schen Beimsstralle und Kleinestral’e) und Ausbau der vorhandenen Radver-
kehrsanlage.

e Das ,Nadel6hr” Genthiner StralRe/ Pfeifferstrale (zwischen Friedrich-Ebert-
Strale und Pechauer Strale) entscharfen und eine sichere Fihrung fir den
Radverkehr schaffen.

o Goethestralte: Neugestaltung gemaR der Musterblatter des Gestaltungsleitfa-
dens fur Fahrradstralien (Anlage 1).

Zur praktischen Umsetzung kénnen in der erstellten Datenbank entsprechende Filter
gesetzt und dadurch erste dringliche Mallhahmen abgeleitet und im Netzzusammen-
hang ausgewahlt werden.
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Qualitatsmanagement und Evaluierung

Die bisher mit unterschiedlichem Erfolg angewendeten Qualitditsmanagementverfah-
ren (QM) wurden aufgrund verschiedenster Sachzwange eingestellt. Im Rahmen der
Neuaufstellung der Radverkehrskonzeption soll ein auf den gegenwartig geltenden
Regelwerken basierendes QM entwickelt und zur Einfuhrung empfohlen werden. Da-
bei sollen vor allem die definierten Qualitatsstandards bei Planung und Umsetzung
von MaRRnahmen zur Radverkehrsférderung beachtet und im Abwagungsprozess ent-
sprechend berlcksichtigt werden.

Zur Herleitung des QM werden zunachst grundlegende Ziele zur Férderung des Rad-
verkehrs definiert. Diese basieren auf den abgestimmten Oberzielen des VEP
2030plus. Zur Evaluierung der Ziele der Radverkehrskonzeption wird darauf aufbau-
end eine Methodik zur turnusmaRigen Uberpriifung der Zielerreichung entwickelt.

Bei der Zusammenstellung der Daten zum Status Quo wurde deutlich, dass die bis-
herige Datenstruktur sehr uneinheitlich ist und keine Vergleiche oder Entwicklungen
ablesen lasst. Daher wird in der Aufstellung klarer Ziele inkl. deren messbaren Indi-
katoren und MessgréfRen zur Evaluierung sowie einem funktionierenden Datenma-
nagement eine wichtige Grundlage fur eine strukturierte Radverkehrsférderung in der
LH MD zugeschrieben.

Zieldefinition

Die LH MD verfolgt im Sinne der Energie- und Verkehrswende das grundlegende Ziel
der Steigerung der Fahrradnutzung. Um dieses Ziel zu erreichen, sind vor allem die
Aspekte Sicherheit, Komfort und Spald beim Radfahren relevant.

Fur eine regelmaRige Evaluierung zum Radverkehr wurden auf Basis der Oberziele
des VEP 2030plus und der jeweiligen Teilziele konkretere Ziele fur eine strukturierte
Radverkehrsforderung abgeleitet und mit dem Fachgremium Runder Tisch Radver-
kehr diskutiert. Im Ergebnis wurden 16 Ziele fur die Radverkehrskonzeption festge-
legt, denen im Rahmen der Evaluierung eindeutige Indikatoren und Messgrofien zu-
geordnet wurden.

Oberziele VEP2030plus Ifd. Nr. Ziele Radverkehrskonzeption

Oberziel 1 1-RVK 1 Praambel

Verkehrsentwicklung durch Die Landeshauptstadt Magdeburg strebt mittels ei-
chancengleichen und diskrimi- nes Biindels verschiedener MaRnahmen und abge-
nierungsfreien Zugang zur Mo- stimmter Handlungsansatze insbesondere im Be-
bilitat in Magdeburg fir alle reich von verkehrsplanerischen, verkehrslenkenden
Menschen und -organisatorischen Mallnahmen sowie auch

mittels intensiver Offentlichkeitsarbeit zur Bewusst-
seinsbildung und regelbasierten Verkehrserziehung
an, dass in Magdeburg kiinftig ein mdglichst hoher
Anteil der Burgerinnen und Birger - Aspekte des
aktiven Klimaschutzes auf personlicher Betroffenen-
Ebene einbeziehend - mit umweltfreundlichen Ver-
kehrsmitteln sicher, barriere- und diskriminierungs-
frei mobil sein kann.
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Oberziele VEP2030plus Ifd. Nr. Ziele Radverkehrskonzeption
Es sollen mit einer groRen Bandbreite von Mafinah-
men die Voraussetzungen daflir geschaffen sein,
dass ALLE Menschen in Magdeburg wahlfrei ohne
Beeintrachtigung mobil sein kénnen. Das Planungs-
prinzip ,Design fiir alle‘ soll konsequent umgesetzt
werden.
Dabei soll ein vertragliches, respektvolles Miteinan-
der aller Verkehrsarten im Vordergrund stehen. Mit
einer Kultivierung einer verantwortungsbewussten,
Regeln respektierenden Verkehrsdisziplin sollen vor
allem die Belange besonders schutzbedurftiger Per-
sonengruppen hoch gewichtet werden.
Vor diesem Hintergrund soll die Radverkehrskon-
zeption der LH Magdeburg die Grundlage dafiir
schaffen, dass mehr Menschen Fahrrad fahren. Ins-
besondere soll bewirkt werden, dass der Anteil des
Radverkehrs am Modal Split zu Lasten des MIV
steigt.
Oberziel 2 2-RVK 2 Sicherstellung einer wirtschaftlichen Finanzierung
Verkehrsentwicklung durch Ge- von Radinfrastruktur in der Planung und Unterhal-
wahrleistung und Sicherheit tung
der dauerhaften Finanzierbar-
keit des Verkehrssystems.
Oberziel 3 3-RVK 3 Schaffung und Ertlichtigung anforderungsgerechter
Verkehrsentwicklung mit einem Fahrradabstellanlagen im Stadtgebiet
Maximum an Mobilitat und ei-
nem Minimum an umwelt- 3-RVK 4 Schaffung und Ertlichtigung von anforderungsge-
schadlichem Verkehr — . Stadt rechten Bike&-Ride-Anlagen an OPNV-Haltestellen
der kurzen Wege". ? zur Verkniipfung mit dem Umland
3-RVK 5 Schaffung und Ertlichtigung anforderungsgerechter
Radwegweisung
3-RVK 6 Ertichtigung eines stadtweiten Radverkehrsnetzes
fur die Zukunft
Oberziel 4 4-RVK 7 Mehr Sicherheit beim Radfahren - ,Vision Zero*
Verkehrsentwicklung durch Er- (Keine getdteten und schwerverletzten Personen)
héhung der Sicherheit fiir alle ) L - . N
Verkehrsteilnehmerinnen und 4-RVK 8 Intensive Einbindung Bevdlkerung bei der Forde-
Verkehrsteilnehmer sowie alle rung des Radverkehrs
Verkehrsarten. 4-RVK9 | Schaffung und Konsolidierung hoher Zufriedenheit
der Bevolkerung zum Radfahren in Magdeburg
4-RVK 10 | Verstetigung der Teilnahme der Stadt MD an ver-
schiedenen Angeboten wie Aktionstagen, Kampag-
nen etc. (z.B. Stadtradeln)
Oberziel 5 5-RVK 11 | Verbesserung der Mitnahmemdglichkeit von Fahrra-
Verkehrsentwicklung durch dern im OV
Stadtebauliche Integration des
Verkehrsu I grat 5-RVK 12 | Vorhalten eines anforderungsgerechten Fahrradver-
' leihsystem
5-RVK 13 | Forderung intermodaler Reiseketten durch Schaf-
fung stadtweiter Mobilitats-Stationen
Oberziel 6 6-RVK 14 | Erhéhung des prozentualen Anteils Radverkehr im

Verkehrsentwicklung bei Min-
derung von Umweltbelastun-
gen und Verbesserung des
Stadtklimas.

Modal Split zu Lasten des MIV
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Oberziele VEP2030plus Ifd. Nr. Ziele Radverkehrskonzeption

Oberziel 7 7-RVK 15 | Forderung einer umwelt- und stadtvertraglichen Ci-
Verkehrsentwicklung zur Si- tylogistik durch Liefertatigkeiten mit Lastenradern
cherung bzw. Optimierung der ("Letzte Meile")

Funktionsfahigkeit Wirt-

S::Jr?aftlg_njnad I(gﬂte;,r\\//gr?(ehlr. 7-RVK 16 IIzgl'r]crierung der Fahrradnutzung im Wirtschaftsver-

Tab. 7-1: Ziele Radverkehrskonzeption

Die definierten 16 Ziele bericksichtigen die relevanten Aspekte der zukiinftigen Rad-
verkehrsforderung in der LH MD. In einem nachsten Schritt werden entsprechende
Indikatoren und MessgroRen abgeleitet, um die jeweilige Zielerreichung darstellen
und evaluieren zu kdnnen.

Methodik zur Evaluierung und Zielkontrolle

Eine Evaluierung der Ziele der Radverkehrskonzeption stellt die transparente Darstel-
lung hinsichtlich der Umsetzung der Malinahmen sicher. Sie dient zunachst der Er-
mittlung des Ist-Zustands im Rahmen einer Nullanalyse und ermdglicht dartber hin-
aus spatere Vorher-Nachher-Vergleiche zur Bewertung der Umsetzung der Radver-
kehrskonzeption. Ziel ist es, die Entwicklung des Radverkehrs in der LH MD nachvoll-
ziehbar und transparent abzubilden und eine fundierte Grundlage zur ldentifikation
moglicher Ursachen bei Verzégerungen in der Zielerreichung sowie fur zukinftige
Wirkungskontrollen zu schaffen.

Zur Ableitung einer Methodik zur Evaluierung und Zielkontrolle wurden fur die defi-
nierten Ziele passende Indikatoren und Messgrofen abgeleitet und diesen jeweils
eine Bewertung bzw. Zielgro3e zugeordnet (vgl. Tabelle im Anhang Kap. 9.10). Die
zur Evaluierung heranzuziehenden Aspekte basieren auf dem derzeitigen Erkennt-
nisstand aus Forschung und Praxis, den aktuellen Regelwerken, den verkehrsrecht-
lichen Vorschriften, regionalen Vorgaben bzw. Besonderheiten sowie den Erfah-
rungswerten der Gutachter.
Fur die einzelnen Indikatoren und MessgroRen sind unterschiedliche Skalierungsni-
veaus vorliegender bzw. zu erhebender Daten zu berlcksichtigen. Neben quantitati-
ven Indikatoren, die mit konkreten Daten hinterlegt werden kdnnen, umfasst das Sys-
tem auch zahlreiche Indikatoren, fur die lediglich eine qualitative Einschatzung mog-
lich ist:
- Intervallskalierte Daten liegen in der Regel etwa zur Zahl der bei Verkehrsun-
fallen verunglickten Radfahrenden oder zur Zahl der Fahrradabstellplatze vor.
- Punktwerte flielken z.B. als Bewertung der thematischen Bandbreite und der
Kontinuitat der kommunalen Offentlichkeitsarbeit in die Auswertung ein.
- Prozentanteile kdnnen z.B. aus Modal-Split-Anteilen zum Radverkehrsaufkom-
men betrachtet werden.

Durch die direkte Gegentuberstellung der Daten im Zuge der wiederholten Durchfuh-
rung kdnnen die Entwicklungen aufgezeigt werden. Die Veranderungen werden dabei
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in Bezug zum definierten Zielwert gesetzt. Hierdurch kann Ubersichtlich fiir jeden In-
dikator die Zielerreichung aufgezeigt und im Verfahren auch die Abfrage zu mdglichen
Ursachen aufgegriffen werden.

Bei der Punktbewertung ist als Ziel die Hochstpunktzahl anzusetzen. Hier empfehlen
wir, dass die Einschatzung zur Punktbewertung jeweils entsprechend begriindet bzw.
erlautert werden sollte. Damit kdnnen die Veranderungen zur nachsten Evaluierung
besser nachvollzogen werden.

Die Struktur der definierten Ziele basiert auf den Oberzielen des VEP 2030plus. Fir
manche Ziele kdnnen nur einzelne qualitative Indikatoren und MessgrofRen definiert
werden, andere Ziele kdnnen durch zahlreiche leicht zu ermittelnde Kenngrof3en be-
wertet werden. Eine Gewichtung der einzelnen Ziele sollte daher auf dieser Basis
nicht erfolgen. Vielmehr sollte die grundsatzliche Entwicklung Gber die Evaluierung
dokumentiert und bei nur langsamer Zielerreichung gemeinsam mit den relevanten
Akteuren abgestimmt werden, inwieweit das Ziel fir die Fahrradférderung in der LH
MD Relevanz besitzt und welche Malihahmen ergriffen werden kdnnen und missen,
um die Zielerreichung zu beschleunigen. Hier sind vor allem auch die Nutzen-Kosten-
Aspekte sowie sich ggf. andernde Praferenzen zu beachten.

Die Bewertung der Zielerreichung sollte flir jedes der 16 Ziele bzw. der einzelnen In-
dikatoren individuell erfolgen und im Gesamtzusammenhang aller umgesetzten Mal3-
nahmen gesehen werden. Die einzelnen Indikatoren sind dabei sehr unterschiedlich
zu bewerten und zu betrachten.

Manche Indikatoren haben aufgrund klarer Datenverfigbarkeiten und einer hohen
Relevanz eine groRe Offentlichkeitswirkung. Hierzu zéhlen z.B. die statistischen Un-
falldaten, die fir sich bereits die Wirkung anderer Ma3nahmen, z.B. die Ertlichtigung
der Infrastruktur fir den Radverkehr, aufzeigen. Andere Indikatoren, wie beispiels-
weise ein funktionierendes Baustellen- und Umleitungsmanagement, tragen zur Zu-
friedenheit in der Bevolkerung bei. Dies muss aber zunachst tiber die Bewertung beim
LZufriedenheitsbarometer auch von der Bevdlkerung aufgezeigt werden. Die Ziele
und Indikatoren stehen vielfach in gegenseitiger Wechselwirkung. Eine Gewichtung
wirde keinen Mehrwert im Gesamtaspekt der Evaluierung der umgesetzten Radver-
kehrsférderung ergeben. Vielmehr sollten regelmaRig (z.B. jahrlich oder alle zwei
Jahre) alle Indikatoren erhoben und anhand der Messgrof3en bzw. dem Zielerrei-
chungsgrad bewertet werden. Die Veranderungen innerhalb der einzelnen Indikato-
ren zeigen wichtige Aspekte zur Zielerreichung bzw. einem Trend dazu auf. In einer
Gesamtinterpretation sollten zusammenfassend auch die Wechselwirkungen und ge-
genseitigen Abhangigkeiten der Indikatoren thematisiert und daraus weitere MalRnah-
men und Vorgehensweisen abgeleitet werden.

Nach mehrfacher Anwendung der Evaluierung oder bei Bedarf von Nachjustierungen
(z.B. wenn Ziele bereits erreicht sind oder abzusehen ist, dass das gesetzte Ziel zu
hoch gegriffen war), sollte ein deutlicher Trend hinsichtlich der eingeschlagenen
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Strategien deutlich werden oder auch hinterfragt werden, warum sich die Zielerrei-
chung ggf. nicht in positiver Richtung entwickelt.

Zur Bestimmung eines anfanglichen ,Nullwertes® bei Einfuhrung der Evaluierung wird
empfohlen, die Daten einmal insgesamt zusammenzustellen und langfristig die ver-
waltungsinternen Datenbanken dahingehend zu strukturieren, dass zahlreiche Daten
automatisiert abgerufen werden kénnen. Die aufgezeigten ZielgréRen sind fur die ein-
zelnen Indikatoren als erste Empfehlung der Gutachter zu verstehen und ggf. im De-
tail noch abzustimmen.

Die zur Durchfuhrung der Evaluierung bzw. zur Bewertung notwendigen Daten und
Informationen sollten mdglichst mit vertretbarem Aufwand, der Dokumentation umge-
setzter MaBnahmen bzw. aus dem taglichen Verwaltungshandeln generiert werden
konnen. Nachfolgend werden in Anlehnung an die definierten Indikatoren und Mess-
grélRen ausgewahlte Aspekte und Methoden zur Datenermittlung naher erlautert.

Dokumentation umgesetzter MaBnahmen

Eine systematische Dokumentation der umgesetzten MalRnahmen, insbesondere in
den Bereichen Wegeinfrastruktur, Fahrradparken und Wegweisung, stellt einen gro-
Ren Teil der Grundlage der Evaluierung dar. Ein zentrales Ziel ist dabei die kontinu-
ierliche Pflege der Datenbestande, sodass Veranderungen im Bestand und Fort-
schritte bei der Umsetzung von MaRnahmen nachvollzogen werden kdnnen.

Wegeinfrastruktur

Alle Abschnitte des Radverkehrsnetzes wurden im Rahmen der Erstellung der Rad-
verkehrskonzeption befahren und hinsichtlich relevanter infrastruktureller Merkmale
systematisch erfasst. Die daraus resultierende Bestandsdatenbank bildet die Grund-
lage fur die Evaluierung der Wegeinfrastruktur. Durch wiederholte Zustandserfassun-
gen, die beispielsweise in funfjdhrigen Abstanden erfolgen kdnnten, bzw. die Anpas-
sung der Datenbank bei Umsetzung von MaRnahmen, kann der jeweils aktuelle Um-
setzungsstand des Radverkehrsnetzes aufgezeigt werden.

Wegweisung

Im Rahmen der Radverkehrskonzeption erfolgt der Aufbau eines Bestandskatasters
zur Radverkehrswegweisung sowie die Ableitung von Anpassungsbedarfen und
Empfehlungen (vgl. Kap. 5.2.2). Der Bestand an Radverkehrswegweisung wurde
hierzu systematisch erfasst, weitere Standortvorschlage unterbreitet und in einem
Wegweisungskonzept dokumentiert.

Die erstellte Datenbank kann als Basis flr eine systematische Standortplanung der
Radverkehrswegweisung im aktualisierten Zielnetz dienen.
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Fahrradparken

Im Bereich Fahrradparken erfolgte im Rahmen der Erarbeitung der Radverkehrskon-
zeption eine umfangreiche Standortanalyse und Bestandserfassung an allen relevan-
ten Zielen fUr den Alltagsradverkehr. Dabei wurden Angebot, Ausstattung und Sicher-
heitsmerkmale der Abstellanlagen systematisch erfasst und Empfehlungen fir den
anforderungsgerechten Ausbau im Konzept zum Fahrradparken abgeleitet (vgl. An-
lagenband zum Fahrradparken).

Die erstellte Datenbank dient als Grundlage fir die Evaluierung zum Fahrradparken.
Es wird empfohlen, diese Datenbank kontinuierlich zu aktualisieren und spatestens
bei der Umsetzung einer neuen Abstellanlage oder MalRnhahme vor Ort anzupassen.
Auf diese Weise konnen Verflugbarkeit, Qualitat und Ausstattung der Fahrradabstell-
anlagen laufend an den Bedarf angepasst und die Umsetzung von Malihahmen do-
kumentiert werden.

Ressourcenverfiigbarkeit

Die Verfugbarkeit ausreichender finanzieller und personeller Mittel ist eine zentrale
Voraussetzung fur die erfolgreiche Umsetzung der Radverkehrskonzeption. Zur sys-
tematischen Erfassung wird die jahrliche Dokumentation der verfigbaren Ressourcen
empfohlen. Neben der Hohe des jahrlichen Budgets fir den Radverkehr sind dabei
vor allem die Anzahl der Vollzeitstellen im Bereich Radverkehr, die Besetzung vakan-
ter Stellen, die Hohe beantragter Fordermittel und die tatsachlichen Gesamtausgaben
fur den Radverkehr zu betrachten.

Durch die kontinuierliche Erfassung der Daten lasst sich der Einsatz finanzieller und
personeller Mittel nachvollziehbar dokumentieren. Gleichzeitig kdnnen Engpésse,
Hemmnisse oder zusatzlicher Bedarf erkannt werden. Die erfassten Informationen
dienen der Stadtverwaltung als Steuerungsinstrument zur gezielten Anpassung von
Ressourcen, zur Sicherstellung einer nachhaltigen und effizienten Umsetzung der
Radverkehrsfordernden MalRnahmen.

Teilnahme/Durchfiihrung an (Haushalts)befragungen

Die Entwicklung der Wegeanteile des Radverkehrs am Gesamtverkehr sowie weitere
relevante Aspekte zum Verkehrsverhalten in der LH MD kdnnen Uber die regelmaRige
Teilnahme an den deutschlandweiten Erhebungen erfolgen. Die LH MD nimmt seit
vielen Jahren an der Studie ,Mobilitat in Stadten“ (SrV) der Technischen Universitat
Dresden teil.

Die Teilnahme an der Studie sowie die Auswertung der Ergebnisse sollte weiterver-
folgt und langfristig etabliert werden.

Daruber hinaus kdnnten durch regelmaRige Befragungen, z.B. im Rahmen von Akti-
onstagen zur Mobilitat oder bei Veranstaltungen mit Radbezug, jeweilige Stimmungs-
bilder zu verschiedenen Aspekten der Radnutzung in der LH MD abgefragt werden,
z.B.
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e Allgemeine Fragen zu Wohnort, Verkehrsmittelnutzung/Haufigkeit Fahrradnut-
zung im Alltag/Freizeit, Alter, Geschlecht, ...

e Grunde zum Radfahren (z.B. Spal}, schneller vorankommen, flexibel nutzbar,
Gesundheit, Umwelt, einfacher als Autonutzung, Parkmdglichkeit am Zielort)

o  Zufriedenheit mit Situation zum Radfahren (z.B. sehr zufrieden, zufrieden, teils-
teils, eher unzufrieden, unzufrieden)

e Grad des Sicherheitsempfindens (z.B. sehr sicher, sicher, teils-teils, eher unsi-
cher, unsicher)

e  Wilnsche, um mehr Rad zu fahren (z.B. bessere Infrastruktur, weniger Wartezeit
an Kreuzungen, weniger Kfz-Verkehr, mehr Werbung, mehr Service)

Bei gleichbleibender Abfrage Uber mehrere Jahre kdnnte eine Entwicklung zum Fahr-
radklima in der LH MD aufgezeigt werden.

Aussagen zum Fahrradklima kdnnen daruber hinaus auch durch die Auswertung des
regelmafig stattfindenden Fahrradklimatest des ADAC generiert und evaluiert wer-
den.

Verkehrsiiberwachende MaBRnahmen

Mit MaBRnahmen der Verkehrstiberwachung und -aufklarung kann auf ein regelkon-
formes Verhalten der am Verkehr Teilnehmenden hingewirkt und die Wirkung von
Mafinahmen Uberprift werden.

Neben grundsatzlichen Kontrollen, wie Parkraumuberwachung (zwecks Freihaltung
von Rad- und Fulverkehrsanlagen) und Geschwindigkeitskontrollen (zwecks Einhal-
tung der Vorgaben durch Kfz-Fahrende), welche weitergeflihrt und ggf. intensiviert
werden sollten, gibt es noch weitere Mdglichkeiten, Verkehrstiiberwachung und -auf-
klarung zu betreiben. Um etwa dem sogenannten ,Geisterradeln®, also dem regelwid-
rigen Radfahren auf der falschen (meist linken) Stral3enseite zu begegnen, bringen
einige Kommunen Bodenmarkierungen auf (vgl. Abb. 7-1) und/oder installieren ent-
sprechende Schilder. Erganzende Aufklarungskampagnen und Kontrollen unterstit-
zen die Aktionen entsprechend. Dieses Vorgehen lasst sich auf verschiedene sicher-
heitsgefahrdende Verhaltensweisen tbertragen, z.B. Lichtnutzung am Fahrrad.
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Geisterradier bitte wenden|
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Abb. 7-1: Bodenmarkierung ,Geisterradler”

Kampagnen und informelle MaRnahmen dieser Art (z. B. ,Geisterradler) sollten ziel-
gerichtet stattfinden. Eine Analyse der Unfalle vorab kann zweckdienlich sein, um
zielgerichtet MalRnahmen vor Ort entwickeln zu konnen. Zusatzlich ist eine regelma-
Rige mind. statistische Auswertung der Verkehrsunfalle mit Radfahrerbeteiligung
sinnvoll. Hierbei sollten neben einer zahlenmaRigen Auswertung auch Unfalltypen,
Beteiligte, Ursachen und Ortlichkeiten auf Besonderheiten betrachtet und entspre-
chende Lésungsansatze ausgearbeitet werden. Radverkehrsschauen sind in diesem
Zusammenhang ebenfalls sinnvolle Malinahmen und sollten regelmaRig durchge-
fuhrt werden.

Grundsatzlich wird durch die konsequente Umsetzung der Radverkehrskonzeption
eine Verbesserung der Verkehrssicherheit erwartet. Zur Evaluierung und Planung von
MaRnahmen sowie auch zur Akquise von Foérdermitteln sind in der Regel Zahldaten
zum Radverkehr sinnvoll. Neben punktuellen bzw. individuellen Zahlungen, z.B. vor
und nach Umsetzen einer MaRnahme oder an ausgewahlten Standorten zur Doku-
mentation des Radaufkommens, sind mittlerweile Dauerzahlstellen fir den Radver-
kehr in vielen Grof3stadten im Einsatz.

Nutzen von Dauerzihistellen

Daten aus Dauerzahlstellen lassen sich auf verschiedene Arten nutzen. So bieten die
Zahldaten die Moglichkeit, Auswirkungen von Anderungen im Radverkehrsnetz, z.B.
die Einrichtung einer Fahrradstralle, zu messen, zu dokumentieren und hinsichtlich
des Erfolges zu evaluieren. Auch die Dimensionierung von Radverkehrsanlagen ist
abhangig von der Intensitat der Nutzung, was durch Dauerzahistellen erfasst und hin-
sichtlich tages-/jahreszeitlichen Veranderungen aufgezeigt werden kann. Dieser Vor-
teil gegenuber einer einmaligen Zahlung, die lediglich eine Momentaufnahme abbil-
det, ist fUr eine langfristige Radverkehrsférderung durchaus relevant.
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Zudem motivieren gut sichtbare Zahldisplays die Einwohnenden, selbst mehr Rad zu
fahren und sich selbst auf den Zahldisplays wiederzufinden. Gut sichtbare Zahldis-
plays sind somit 6ffentlichkeitswirksam, vor allem auch dann, wenn die Ergebnisse
ansprechend veroffentlicht werden.

Die Nutzung der Zahldaten kann grundsatzlich auch fir die Entwicklung oder Plausi-
bilisierung von Verkehrsmodellen dienen. Das Verkehrsmodell der Landeshauptstadt
Magdeburg wird derzeit fortgeschrieben. Dabei soll auch eine Radverkehrsmengen-
umlegung integriert werden. Bislang werden hierflr Daten aus Knotenstromerhebun-
gen genutzt, die mit weiteren Daten aus einem Netz von Dauerzahlistellen, v.a. im
Bereich autounabhangig geflihrter Radwegeverbindungen, sinnvoll erganzt werden
kénnten.

In Magdeburg gibt es derzeit eine Zahlstelle in der Ernst-Reuter-Allee, in der Nahe
des Bahnhofs (Abb. 7-2).

e T Re
Abb. 7-2: Dauerzahlstelle am Magdeburger Hauptbahnhof

LRt

Empfehlung fur weitere Dauerzahistellen

Eine Recherche (2025) zur Empfehlung hinsichtlich der Anzahl an Dauerzahlstellen
fur die Landeshauptstadt Magdeburg hatte zum Ergebnis, dass in 48 der 79 deut-
schen Grofstadte bereits Dauerradzahlstellen vorhanden sind. Beispielhaft sei er-
wahnt, dass in Braunschweig derzeit sechs (davon eine mit Display), in Freiburg i. Br.
acht (davon zwei mit Display), in Erfurt sieben (davon eine mit Display), in Oberhau-
sen vier (alle mit Display), in Mlnster (Westf.) 23 (davon vier mit Display) und in Kas-
sel finf (davon keine mit Display) im Einsatz sind. Alle diese Stadte haben ahnliche
grol’e Einwohnerzahlern wie Magdeburg, Erfurt ist zudem ebenfalls Landeshaupt-
stadt.
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Fur Magdeburg wird daher vorgeschlagen, zur bereits bestehenden Dauerzahlstelle
neun bis zehn weitere Standorte einzurichten, davon weitere vier mit Display.

Die Landeshauptstadt Magdeburg ist Mitglied der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreund-
licher Kommunen im Land Sachsen-Anhalt (AGFK LSA). Die AGFK LSA besitzt ins-
gesamt sechs mobile Zahlgerate, welche von den Mitgliedskommunen bei Bedarf
ausgeliehen werden kdonnen. Diese Gerate wurden in der Vergangenheit auch schon
in Magdeburg genutzt, zuletzt 2021. Zusatzlich kann, aufgrund der Vielzahl relevanter
Radverbindungen, die Anschaffung eigener mobiler Zahlsysteme sinnvoll sein. So
lieRe sich zunachst eine Grundlage gewinnen, bevor dauerhafte Standorte festlegt
werden. Nach diesem Muster ging man z.B. in Darmstadt vor24.

Bei der Standortwahl fir Zahlstellen sollten v.a. Schllsselstellen des Radverkehrs-
netzes, wie Brlicken oder wichtige stadtteilverbindende Strecken, berticksichtigt wer-
den. Zudem sollten alle Hierarchieebenen des Netzes (Basisstandard, RVOR, RSV)
abdeckt werden. Aus Kostengriinden mussen nicht alle Dauerzahlstellen mit 6ffent-
lichkeitswirksamen Displays ausgestattet werden, der rein technische Nutzen ist auch
bei Anlagen ohne Display gegeben.

Zum Erreichen einer guten Datentransparenz sollten die Daten der Zahlstellen 6ffent-
lich im Internet einsehbar sein, mdglichst tagesaktuell. Dieses Vorgehen kann bei fast
allen Stadten mit Dauerzahldaten ebenfalls beobachtet werden. Auch die Daten der
bereits in Magdeburg vorhandenen Zahlstelle sind Uber die Website des Betreibers
ersichtlich25, Da die Anzahl der Radfahrenden hier an Werktagen deutlich hoher liegt
als am Wochenende lasst sich ablesen, dass, dass die Verbindung tUberwiegend im
Alltag genutzt wird.

Vorschlége fiir neue Standorte — mit Display

Folgende vier Standorte werden fur Zahlstellen mit Display vorgeschlagen. An zwei
davon sind je zwei Displays sinnvoll, das ergabe, mit der Zahlistelle in der Ernst-Reu-
ter-Allee, sechs Displays an vier Zahlstellen in Magdeburg.

. Neue Strombricke als Teil des Netzes im Basisstandard, westliches Elbeufer
(beidseitig)
Eine der wichtigsten Elbequerungen und zwar fur alle Verkehrsarten, daher sehr
gut geeignet fur ein 6ffentlichkeitswirksames Display
Karte: osm.org/go/OMQKL1cOw?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/9LtNPYhezrECSopu7

24 Upersicht der Radzahlstellen im Stadtgebiet Darmstadt
www.darmstadt.de/fileadmin/Dateistruktur202f1/O1 LEBEN/03 Mobilitat/03 Fuss-und-
Rad/Fahrradzahlstellen/180724 Zahlstellen_Ubersichtskarte.pdf

25 eco-display-map.eco-counter.com/site/300037 189
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Elbuferpromenade zwischen Zum Domfelsen und Am Dom als Teil des Netzes
im Basisstandard

Wichtige Nord-Sud-Achse, auch im touristischen Radverkehr. Mdglicherweise
lasst sich Alltags- und touristischer Verkehr bei der Auswertung unterscheiden
(Werktage - Wochenenden, Uhrzeiten)

Karte: osm.org/go/OMQkKQgaU--?m=

Luftbild: maps.app.goo.gl/AEqg43uluUfarGsW7

Nordbrickenzug als Teil einer RSV, westliches Elbeufer (beidseitig):
Ebenfalls eine wichtige Elbquerung.

Karte: osm.org/go/OMQKImn0?m=

Luftbild: maps.app.goo.gl/feT3adZ1jPVLPDDPA

Sternbriicke als Teil des Netzes im Basisstandard

Da hier neben Ful3- und Radverkehr nur Linienbusse fahren, ist dies eine der
wenigen Moglichkeiten, die Elbe fast ohne stérenden Kfz-Verkehr zu queren. Da-
her bietet sich diese Brucke ebenfalls als Standort fur eine Zahlstelle mit Display
an.

Karte: osm.org/go/OMQhfQj0I?m= -

Luftbild: maps.app.goo.gl/KE23sqtHPRD90N318

Vorschlage fiir neue Standorte — ohne Display

Goethestral3e als Teil einer RSV, Hohe Nr. 43 bzw. 12, (beidseitig)

Derzeit die einzige Fahrradstralle der Stadt, daher gut geeignet fir eine Zahl-
stelle.

Karte: osm.org/go/OMQKE65cw--?m=

Luftbild: maps.app.goo.gl/SVRRnmHf1H1mNr2UA

Libecker Stralie als Teil des Netzes im Basisstandard, Héhe Ritterstralle (beid-
seitig)

Wichtige Nord-Sud-Verbindung in der Neuen Neustadt

Karte: osm.org/go/OMQkeXSw?m=

Luftbild: maps.app.goo.gl/VEwOhQbpNT7vb2K39

Halberstadter Stralle als Teil einer RVOR, Héhe Hausnummer 63 (beidseitig)
Wichtige Ausfallstrale Ri. Sudwest

Karte: osm.org/go/OMQhU3fSZ?m=

Luftbild: maps.app.goo.gl/bEJEEaTUB9RtywMe9

Leipziger Stral3e als Teil des Netzes im Basisstandard, H6he Hausnummer 29
(beidseitig)

Wichtige Nord-Sud-Verbindung

Karte: osm.org/go/OMQhT3fjA-?m=

Luftbild: maps.app.goo.gl/cenMwbJg5bBUjiXa7
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https://osm.org/go/0MQklmn0?m=
https://maps.app.goo.gl/feT3adZ1jPVLPDDPA
https://osm.org/go/0MQhfQj0I?m=%20-
https://maps.app.goo.gl/KE23sqtHPRD9oN318
https://osm.org/go/0MQkE65cw--?m=
https://maps.app.goo.gl/SvRRnmHf1H1mNr2UA
https://osm.org/go/0MQkeXSw?m=
https://maps.app.goo.gl/VEw9hQbpNT7vb2K39
https://osm.org/go/0MQhU3fSZ?m=
https://maps.app.goo.gl/bEJEEaTUB9RtywMe9
https://osm.org/go/0MQhT3fjA-?m=
https://maps.app.goo.gl/cenMwbJq5bBUjiXa7
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Vorschlage fiir weitere zu priifende Standorte

Die nachfolgend gelisteten Standorte eignen sich grundsatzlich ebenfalls fur die In-
stallation weiterer Dauerzahlstellen, um vor allem die Stadt-Umland-Pendlerbezie-
hungen abzubilden. Jedoch sollte hier eine gewisse Auswahl hinsichtlich der Umset-
zung und moglichen Einrichtung getroffen werden. Die o.g. Kriterien (Schlisselstel-
len des Radverkehrs wie Bricken oder Ausfallstrecken oder wichtige Binnenverbin-
dung) sind vor Installation erneut zu prifen. Alternativ kann die Auswahl auch dahin-
gehend erfolgen, auf welcher der nachfolgenden Verbindungen Mallhahmen umge-
setzt werden. So kann an den Nutzungszahlen abgelesen werden, welche Wirkung
die Mallnahme hat.

e Breitscheidstralie als Teil des Netzes im Basisstandard, ostlich An den Rennwie-
sen
Ausfallstralle Ri. Nordost/Biederitz
Karte: osm.org/go/OMQmRtiUx--?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/aZHmHWJhkJ5fV47U7

e Agrarstralie (L 48) als Teil einer RSV, kurz hinterm Ortsausgang,
Ausfallstrale Ri. Nord/Ebendorf
Karte: osm.org/go/OMQO3Vh6d?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/NoXZ6t4UfDkmp7Rd9

e Barleber Chaussee als Teil einer RSV, H6he Anschlussstelle Magdeburger Ring
(B 189)
Ausfallstrale Ri. Nord/Barleben
Karte: osm.org/go/OMQINNpDY--?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/agJPvToTAE6z6Xtn7

e Kanonenbahn als Teil einer selbststdndigen Radverbindung im Basisstandard,
Hoéhe Friedrich-Ebert-Stralle
Wichtige Ost-West-Verbindung rechts der Elbe
Karte: osm.org/go/OMQkjvgZp?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/26LhJ2ZZPdN427es8

e Alt Fermersleben als Teil des Netzes im Basisstandard,
Hoéhe Am Fort (beidseitig)
Wichtige Nord-Sud-Verbindung
Karte: osm.org/go/OMQhIfZ~y--?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/pY1Z9v7L3wRH13a18

e Schonebecker Stralle als Teil des Netzes im Basisstandard, Hohe Hausnummer
129
Wichtige Nord-Sud-Verbindung
Karte: osm.org/go/OMQhc3byd?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/EUMc9Esa1GSjT6cz7
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e Breiter Weg (Sid) als Teil einer RVOR Hohe AnhaltstralRe (beidseitig)
Wichtige innerstadtische Nord-Sud-Verbindung
Karte: osm.org/qo/OMQKI2fZE--?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/rmY1P830GFhwoSUWG6

o Breiter Weg (Nord) als Teil des Netzes im Basisstandard, Héhe Ratswaageplatz
(beidseitig)
Zur weiteren Analyse der Konfliktlage Fuf3- und Radverkehr, FulRverkehr sollte
maoglichst auch gezahlt werden
Karte: osm.org/go/OMQkOYdHY?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/SJnYrN328omf1hCJ7

o Kritzmannstralie als Teil einer RVOR, Héhe Herman-Bruse-Platz (beidseitig)
Wichtige Nord-Sid-Verbindung im Neustadter Feld
Karte: osm.org/go/OMQkW4kKs--?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/yfK8iMy9v738C3vp9

e  Petriférder, als Teil des Netzes im Basisstandard, Hohe Strandbar
Wichtige Nord-Sud-Verbindung, auch im touristischen Radverkehr. Mdglicher-
weise lasst sich Alltags- und touristischer Verkehr bei der Auswertung unter-
scheiden (Werktage - Wochenenden, Uhrzeiten)
Karte: osm.org/go/OMQkkS4SP?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/ZRF5CMbTLWPN8QKQA

e \Walther-Rathenau-Strafie als Teil des Netzes im Basisstandard,
Hohe Magdeburger Ring (beidseitig)
Wichtige Ost-West-Verbindung
Karte: osm.org/go/OMQKN2DB7?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/WyrtUv7Gpgbugww29

¢ Olvenstedter Chaussee als Teil des Netzes im Basisstandard, H6he Harsdorfer
StralRe (beidseitig):
Wichtige Ost-West-Verbindung
Karte: osm.org/go/OMQOvV71b9?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/St4HyYCDERrcvYgr5

e Olvenstedter Graseweg als Teil einer RVOR, Héhe Hans-Grade-Stralde (beid-
seitig)
Wichtige Verbindung zum Klinikum Magdeburg
Karte: osm.org/go/OMQO8~MrJ?m=
Luftbild: maps.app.goo.gl/RxecGFUmMKIiZ57yXT7

Alle vorgeschlagenen Standorte sind in einem Ubersichtsplan verortet (vgl. Kap. 9.5).

Durch die konzeptionelle Verankerung der Dauerzéhistellen mit den Uberlegungen
der Radverkehrskonzeption (u.a. Netzplanung, Malknahmen) bieten sich zusatzlich
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Madglichkeiten zur Akquise von Fordermitteln zur Beschaffung der Gerate und Etab-
lierung der Datenanalyse.

7.2.3 Unfallauswertung

Zur Bewertung der Verkehrssicherheit im Radverkehr sollten regelmaRig Unfallaus-
wertungen mit Radbeteiligung durchgefihrt werden. Dabei werden alle polizeilich er-
fassten Unfalle mit Radbeteiligung systematisch erfasst und in Mehrjahreszeitraumen
ausgewertet. Die Auswertung umfasst sowohl die Haufigkeit von Unfallen mit Radbe-
teiligung als auch die Schwere der Personenschaden und ermdglicht damit eine dif-
ferenzierte Analyse des Unfallgeschehens. Die in der Evaluierung empfohlenen Indi-
katoren, wie z.B. der Anteil der Unfalle mit Radbeteiligung am Gesamtunfallgesche-
hen, die Verteilung nach Altersgruppen der verungliickten Radfahrenden oder die Re-
lation zu Einwohnerzahlen und Radverkehrsanteilen, sollten Uber die Analyse ent-
sprechend abgeleitet werden kénnen.

Die Analyse kann auf verschiedenen raumlichen Ebenen, beispielsweise stadtweit,
auf Hauptverkehrsstrallen oder auf besonders unfallauffalligen Abschnitten des Rad-
verkehrsnetzes erfolgen. Identifizierte Unfallhdufungsstellen kénnen als Grundlage
fur gezielte MaRnahmen dienen, wie beispielsweise die Durchfiihrung von Verkehrs-
schauen oder bauliche Verbesserungen.

Die Auswertung des Unfallgeschehens mit Radbeteiligung sollte mdglichst jahrlich
durchgefuhrt werden, um aktuelle Entwicklungen im Radverkehr und die Auswirkun-
gen getroffener Maflnahmen kontinuierlich nachvollziehen zu kdnnen. Die Grundlage
der Auswertung bilden die polizeilich erfassten Unfallstatistiken, die gezielt hinsicht-
lich der empfohlenen Indikatoren aufbereitet und ausgewertet werden.

Im Rahmen der Grundlagenermittlung der Radverkehrskonzeption erfolgte eine Aus-
wertung des polizeilichen Unfallgeschehens im Stadtgebiet fir die Jahre 2012 bis
2022.

7.3 Qualitatsmanagementverfahren

Mit der Umsetzung der Radverkehrskonzeption setzt sich die LH MD ambitionierte
Ziele zur Forderung und Starkung des Radverkehrs. Um diese zu erreichen, bedarf
es einer effizienten Qualitatssicherung, durch die sowohl ein Einhalten der zeitlichen
Umsetzungsziele als auch der Qualitadtsstandards Uberprift werden kann. Ggf. er-
weist sich dabei ein Nachjustieren des Umsetzungsprozesses als notwendig.

Die Sicherheitsprifung von Radverkehrsanlagen stltzte sich bislang mafigeblich auf
die ,Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von Straflen® aus dem Jahr 2002 (ESAS
2002). Die Durchfuhrung von Sicherheitsaudits bildete daraufhin den Kernbestandteil
des damaligen Qualitdtsmanagementverfahrens, um insbesondere die Belange der
Verkehrssicherheit ausreichend zu berlcksichtigen und typische Sicherheitsdefizite
zu beseitigen. Mittlerweile liegt jedoch ein neuer Stand der Technik vor, sodass dieses
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Verfahren entsprechend aktualisiert und an die aktuellen fachlichen Anforderungen
angepasst werden sollte.

Das im Jahr 2004 entwickelte ,Verfahren zur Qualitatssicherung bei Radverkehrs-
anlagen in der Landeshauptstadt Magdeburg“ diente dazu, eine einheitliche und
verlassliche Grundlage fur Planung, Neubau und Instandsetzung der Infrastruktur zu
schaffen. Es war eng mit der damals gltigen ,Richtlinie fir die Planung, den Neubau
und die Instandsetzung von Radverkehrsanlagen der Landeshauptstadt Magdeburg®
verknlpft und umfasste klar definierte Kriterien fir Neu-, Um- und Ausbaumalnah-
men. Fur die Sanierung bestehender Anlagen wurde zudem ein gesondertes Prif-
schema erarbeitet. Ziel der Vorgehensweise war die einvernehmliche Erarbeitung
tragfahiger Lé6sungen unter Beteiligung aller am Planungsprozess beteiligten Partner.
Dieses konsensorientierte Vorgehen erwies sich in der praktischen Umsetzung je-
doch als anspruchsvoll.

Bereits in den einleitenden Teilen des Verfahrens wurde darauf hingewiesen, dass
die Potenziale einer verkehrssicheren und regelkonformen Gestaltung im Planungs-
und Bauprozess haufig nicht ausgeschopft wurden. Die Ursachen hierfur lagen unter
anderem darin, dass der vorhandene Ermessensspielraum zugunsten anderer ver-
kehrlicher oder organisatorischer Belange, etwa zugunsten des Kfz-Verkehrs, auf-
grund begrenzter Flachen oder aus Kostengrinden nicht konsequent genutzt wurde.
Aufgrund verschiedener Sachzwange, wie einer zu straff gesetzten Terminierung,
zeitintensiver Prif- und Abstimmungsprozesse sowie der angespannten Haushalts-
lage, aber auch infolge der teilweise nicht erreichten Einigung zwischen den Beteilig-
ten, wurde das Verfahren sukzessive eingestellt. Zwar wurden Vorplanungen von
Verkehrsanlagen mit Relevanz fiir den Radverkehr dem Arbeitskreis AG Radverkehr
regelmafig vorgestellt und die Stellungnahmen der Mitglieder in Form einer abge-
stimmten Gesamtstellungnahme der AG Radverkehr berlcksichtigt, jedoch fand eine
Einbindung in den weiteren Leistungsphasen kaum statt. Insbesondere Planungen in
den weiteren Leistungsphasen wurden nur noch vereinzelt prasentiert. Auch die im
Verfahren vorgesehenen Sicherheitsaudits kamen in der Praxis nicht zur Umsetzung.

Ruckblickend ist jedoch festzustellen, dass die im Qualitdtsmanagementverfahren
vorgesehenen Prif- und Abstimmungsprozesse ein wirkungsvolles Instrument zur
frihzeitigen Identifikation und Korrektur von Planungsmangeln darstellten.

Im Hinblick auf die Weiterentwicklung des Qualitatsmanagementverfahrens wird
vermutet, dass das zentrale Hemmnis der angedachten Umsetzung insbesondere in
der zeitlichen Umsetzung lag, die vor dem Hintergrund des Anspruchs, einvernehm-
liche Lésungen zwischen allen beteiligten Akteuren zu erzielen, nur schwer realisier-
bar war. Die Suche nach einem vollstdndigen Konsens erweist sich angesichts unter-
schiedlicher Zustandigkeiten, Interessenslagen und fachlicher Perspektiven als zeit-
intensiv und in der Praxis kaum realisierbar.

Die LH MD hat die Problematik der langen Planungszeiten und -abstimmungen er-
kannt und nahm jungst als Testkommune an dem neunmonatigen Projekt
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AcceleRAD teil. Ziel des Projektes war die Beschleunigung der kommunalen Rad-
verkehrsplanung sowie der Umsetzung von Radverkehrsprojekten. Bestandteil des
Projekts waren unter anderem eine Fachexkursion zum Wissenstransfer tber aktu-
elle, erfolgreiche Lésungsansatze zur Férderung des Radverkehrs auf verschiedenen
Ebenen sowie gemeinsame Ortsbegehungen. An diesen nahmen Vertreterinnen und
Vertreter unterschiedlicher Fachbereiche der LH MD teil, darunter die Strallenver-
kehrsbehorde, die bauausfihrenden Bereiche zum StraRenbau innerhalb der Verwal-
tung, das Ordnungsamt, die fur Lichtsignalanlagen und Verkehrsleiteinrichtungen zu-
standigen Stellen, das Verkehrsunternehmen fiir den 6ffentlichen Strallenpersonen-
verkehr sowie die Polizei. Vor Ort wurden unterschiedliche Losungsansatze vorge-
stellt, diskutiert und fachlich eingeordnet. Das Projekt diente insbesondere auch der
Kommunikation und Teambildung unter den zustandigen Akteuren.

Um dem Ziel einer nachhaltigen Beschleunigung der Umsetzung von Mallnahmen
und einem gleichzeitigen Wahren der Qualitatsanspriche gerecht zu werden ist es
unabdingbar, klare Zustandigkeiten zu definieren und anstelle des zwingenden Kon-
sensprinzips eher kompromissfahige Lésungen zu finden. Diese sollten auf Basis der
rechtlichen Vorgaben und Regelwerke die unterschiedlichen Belange moglichst um-
fassend bericksichtigen.

Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, eine zentrale Stelle einzurichten, die nach
Beteiligung der relevanten Stellen lber die Kompetenz verfligt, die eingebrachten
Stellungnahmen zu prifen und abzuwagen. Diese Kompetenz kdnnte mit der Benen-
nung eines oder einer Radverkehrsbeauftragten geschaffen werden. Perspektivisch
sollte in einer Landeshauptstadt jedoch ein mehrkdpfiges Team fur Radverkehrsbe-
lange etabliert werden. Beispielhaft kbnnen hier die Stadte Frankfurt am Main oder
Mainz genannt werden, die jeweils Uber Fahrradteams verfugen und hinsichtlich der
Radverkehrsférderung einiges in den letzten Jahren erreicht haben.

Der/die Radbeauftragte bzw. spater das Team Radverkehr sollte Vorschlage fir die
Umsetzung von Mallnahmen unterbreiten und bei den Planungen auf die Einhaltung
der aktuell gultigen Regelwerke bzw. der in der Radverkehrskonzeption abgestimm-
ten Qualitatsstandards und Musterldsungen hinwirken. In der anschlieRenden Betei-
ligung der Trager offentlicher Belange kdnnen Stellungnahmen und fachliche Ein-
schatzungen zurtickgemeldet werden. Die zu beteiligenden Akteure sollten je nach
Umfang und Auswirkungen der Planung festgelegt werden. Die Stellungnahmen wir-
den anschlielend durch den bzw. die Radbeauftragte gepruft und fachlich abgewagt.
Diese Prufung und Abwagung sollte transparent dokumentiert werden. Dabei ist ins-
besondere nachvollziehbar zu begrinden, warum einzelne Stellungnahmen nicht
oder nur angepasst bericksichtigt werden konnten oder auch welche Abweichungen
von den festgelegten Standards fiir eine umsetzbare Losung nétig sind.

Die fachliche Prifung ist den Trager offentlicher Belange zur Kenntnis zu geben, die
Entscheidung zur Umsetzung und weiteren Planung liegt bei dem oder der Radbe-
auftragten bzw. dem Team Radverkehr. Dazu z&hlen neben der Variantenabwagung
(Vorplanung) und der Abwagung der Stellungnahmen bzw. der Entscheidungsfindung
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auch die verbindliche Einbeziehung der oder des Radbeauftragten bzw. des Teams
Radverkehr in den spateren Leistungsphasen (Genehmigungsplanung, Ausfihrungs-
planung, Prifung Bauausfihrung) bis hin zur Kontrolle nach Umsetzung der Mal}-
nahme.

Bei gréferen oder besonders komplexen Vorhaben wird zudem empfohlen, Sicher-
heitsaudits systematisch einzubeziehen und durchzufiihren. Die ESAS 2002 wurden
im Jahr 2019 durch die ,Richtlinien fiir das Sicherheitsaudit von Straflen® (RSAS
2019) abgel6st und inhaltlich weiterentwickelt. Im Unterschied zu den bisherigen
ESAS enthalten die RSAS keine Checklisten mehr zur Unterstltzung bei der Durch-
fihrung von Sicherheitsaudits. Stattdessen wurden neue Defizitlisten26 entwickelt, die
zwischen Bauvorhaben im Bestand und Neubauprojekten unterscheiden.

Folglich sollten die im Jahr 2004 entwickelten Sicherheitschecks sowie das separate
Verfahren fur Sanierungen im Bestand durch die aktuelle Bewertung anhand dieser
Defizitlisten ersetzt werden. Derzeit wird ein zugehdriges Excel-basiertes Programm-
tool entwickelt, das die Defizitlisten fir Planungs- und Bestandsaudits in digitaler
Form kompakt bereitstellt. Nach der Veroffentlichung dieses Tools kann es als Be-
standteil des Verfahrens zur Qualitatssicherung und insbesondere zur ausreichenden
Berlcksichtigung verkehrssicherheitstechnischer Belange integriert werden.

Zur Qualitatssicherung zahlt ebenso die regelmaRige Durchflihrung einer Evaluierung
(vgl. Kap. 7.1) und eine ggf. nétige Nachjustierung der Aktivitdten zur Radverkehrs-
férderung.

Das beschriebene Vorgehen sollte verbindlich festgelegt und in Form einer entspre-
chenden Verfligung eingefuhrt werden.

Fazit

Die Neuaufstellung der RVK fir die LH MD erfolgte gemafR des VEP 2030plus. Sie
aktualisiert die RVK 2003 unter Berticksichtigung veranderter stadtstruktureller, recht-
licher und planerischer Rahmenbedingungen. Im Zuge der Neuaufstellung wurden
u.a. der stagnierende Radverkehrsanteil am Modal Split (ca. 18 %), das Unfallge-
schehen (ca. 500 Unfalle mit Radbeteiligung pro Jahr) sowie der Umsetzungsstand
der RVK 2003 (43,8 % der Mallnahmen wurden realisiert) thematisiert.

Zentrales Element der RVK ist die Ableitung eines stadtweiten, baulasttragerubergrei-
fenden und hierarchisierten Radverkehrsnetzes fur den Alltagsradverkehr (425 km
Netzlange; Hierarchien Il1-1V), das im Bestand erfasst und in einer digitalen Daten-
bank dokumentiert wurde (Befahrungslange: 562 km; GIS-Datenbank mit 3.000 Ab-
schnitten). Anhand abgestimmter Qualitatsstandards (Entwurf ERA 202X/RASt-ba-
siert) wurden fir die LH MD Ausbaustandards festgelegt und Musterldsungen sowie
konkrete Ma3nahmen zum Erreichen der Standards abgeleitet. Die Konzepte und

26 Darunter versteht man eine Liste potenzieller Sicherheitsdefizite von StralRenverkehrsanlagen im
Rahmen der Durchfiihrung von Sicherheitsaudits gemal RSAS 2019
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Gestaltungsempfehlungen fir Fahrradstrallen, Fahrradparken und Wegweisung er-
ganzen die RVK, die insgesamt unter intensiver Beteiligungen (Runder Tisch, Offent-
lichkeit) erstellt und abgestimmt wurde.

Mit der vorliegenden Radverkehrskonzeption liegt fir die LH MD ein strategischer
Rahmen vor, der die Forderung des Radverkehrs als eine der zentralen kommunalen
Aufgaben definiert und in konkrete MalRnahmen Uberfihrt. Die Analyse von Netz, Inf-
rastruktur und Wegweisung sowie die Beteiligung von Politik, Verwaltung und Offent-
lichkeit zeigen deutlich, dass ein erheblicher Handlungsbedarf besteht, der nur mit
klaren Zustandigkeiten, verlasslicher Finanzierung und einer konsequenten Anwen-
dung der fachlichen Regelwerke gedeckt werden kann.

Zentral ist die schnellstmégliche Schaffung und Besetzung der Stelle einer/s Radver-
kehrsbeauftragten sowie die Ausstattung dieser Stelle mit den nétigen Entschei-
dungskompetenzen zu sehen. Daruber hinaus ist die Ausstattung der Verwaltung mit
weiteren verkehrsplanerischen Fachstellen nétig, um Planung, Umsetzung, Qualitats-
management und Evaluierung dauerhaft zu koordinieren und zu etablieren.

Die Erfahrungen aus der Neuaufstellung der Radverkehrskonzeption sowie der Be-
teiligung von Bevdlkerung und weiterer relevanter Akteure — etwa zu Licken im Rad-
verkehrsnetz, Sicherheitsdefiziten, fehlendem Komfort und lange Wartezeiten an Sig-
nalanlagen - unterstreichen, dass klare Zustandigkeiten, ein transparentes Datenma-
nagement und kontinuierliche Ressourcen wesentlich flir eine nachhaltige Verbesse-
rung der Bedingungen fir den Alltagsradverkehr sind.

Fir die Umsetzung der MalRnahmen zur Ertuchtigung der Wegeinfrastruktur zum
Radfahren in der LH MD werden Gesamtkosten von insgesamt rund 63 Millionen Euro
abgeschatzt.

Die zur Umsetzung der Konzeption erforderlichen Investitionen in Radverkehrsinfra-
struktur und -serviceleistungen sind im Verhaltnis zu ihrem langfristigen gesellschaft-
lichen Nutzen positiv zu bewerten. Durch mehr Radverkehr kénnen Unfallfolgekosten,
Gesundheits- und Umweltkosten reduziert und gleichzeitig die stadtische Lebensqua-
litat gesteigert werden. Im Vergleich zu den erheblich héheren Aufwendungen fur den
motorisierten Individualverkehr fallen die zuséatzlichen Mittel fir den Radverkehr mo-
derat aus und stellen einen wirtschaftlich sinnvollen ,Return on Investment” dar. Dies
gilt insbesondere auch im Lichte externer Foérdermittel, deren Einwerbung und Nut-
zung eine aktive Aufgabe der Stadt sein muss.

Far Planung und Umsetzung sind die einschlagigen technischen Regelwerke (insbe-
sondere ERA, RASt u.a.) sowie die im Rahmen der Neuaufstellung der Radverkehrs-
konzeption entwickelten Qualitatsstandards und Musterlésungen als verbindliche Pla-
nungsmalistabe zu verankern. Abweichungen sollten nur im begrindeten Einzelfall
erfolgen und sind im Rahmen eines qualitatsgesicherten Abwagungsprozesses zu
dokumentieren. Die konsequente Anwendung dieser Standards gewahrleistet lang-
fristig ein sicheres, komfortables und stadtweit wiedererkennbares Radverkehrsan-
gebot.

PGV
11717



140 von 167

Radverkehrskonzeption Landeshauptstadt Magdeburg

PGV
117177

Darlber hinaus ist die kontinuierliche Pflege der aufgebauten Daten- und Wissens-
basis — insbesondere der Kataster zu Infrastruktur und Wegweisung sowie deren In-
tegration in die kommunalen und Uberregionalen Geoinformationssysteme — eine
Grundvoraussetzung fir eine effiziente Steuerung und Fortschreibung der Radver-
kehrspolitik. Gleiches gilt flr die regelmalige Evaluierung des Umsetzungsstandes
und der Zielerreichung, die sich an definierten Indikatoren orientiert und in einer trans-
parenten Berichterstattung an Politik und Offentlichkeit miindet.

Vor diesem Hintergrund empfiehlt es sich, in der Beschlussvorlage an den Stadtrat
neben der formalen Beschlussfassung der Netzkonzeption insbesondere die verbind-
liche EinfGhrung der Qualitatsstandards und Musterlésungen, die Sicherstellung von
Personal- und Finanzressourcen (einschlief3lich der Benennung konkreter Sofort-
mafnahmen und der Bereitstellung von Mitteln im Haushalt 2027 ff.), die Pflege der
Bestandsdaten sowie die Umsetzung des Qualitdtsmanagement- und Evaluierungs-
verfahrens aufzunehmen. Auf diese Weise kann die Radverkehrskonzeption von ei-
nem fachlichen Konzept zu einem wirksamen politischen und administrativen Hand-
lungsprogramm weiterentwickelt werden.

Es wird zur Beschlussfassung empfohlen:

1. Netzkonzeption bindend beschlieRen (inkl. regelmaBiger Uberprifung und
Netzanderungsverfahren).

2. Qualitatsstandards und Musterlésungen als verbindliche Planungsmafistabe
einflhren (Abwagungen via QM-Verfahren).

3. Bestandsdatenpflege institutionalisieren (Kataster Wege und Wegweisung,
GIS/ALRIS-Integration, Zustéandigkeiten und Turnus).

4. Infrastruktur-Umsetzung beschleunigen:

e Drei SofortmaRnahmen (z.B. Ertliichtigung Nachtweide, Genthiner Stralle,
Goethestralle) mit dem Vorplanungsbudget des HHJ 2027.

e FahrradstralRenkonzept schrittweise umsetzen.
e RSV-Standard entwickeln/planen und Férdermittel zentral einwerben.

e  Wegweisung: Knotennummernsystem (30 % von 210.000 € aus dem HHJ
2027/2028).

5. Personalressourcen: Schnellstmoglich die Stelle eines/r Radverkehrsbeauf-
tragten schaffen (inkl. Ubertragen ausreichender Kompetenzen) und erweitern
eines unterstutzenden Teams Radverkehr.

6. Qualitaitsmanagement/Evaluierung: Verfahren umsetzen und jahrliche Be-
richterstattung an SrV-Ziele koppeln.
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Es wird davon ausgegangen, dass die LH MD durch eine konsequente Umsetzung
des RVK den Radverkehrsanteil deutlich steigern sowie die Verkehrssicherheit im
Radverkehr verbessern kann und damit als Oberzentrum eine Vorbildwirkung entfal-

ten wiirde.
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9.1

Anhang

Hinweis:

Erganzend zu den nachfolgenden Tabellen und Ubersichtsplénen sind weitere Daten
und grol¥formatige Plane in einem digitalen Anhang zusammengestellt.

Neben dem Anhang zur Radverkehrskonzeption wird auch auf die separaten Anla-
genbande verwiesen:
Anlagenband 1: Fahrradstralien und Fahrradzonen
Anlagenband 2: Fahrradparken

Ubersicht Abwigungen zu den Anmerkungen zum Netzentwurf

Einrei- | Nr. Anliegen Beruicksichti- Begriindung
cher gung
FD 11 Ab Brucke Rothenseer Verbindungs- | verlegt Angestrebt ist hier ein gemeinsa-
64.4 kanal Fortfiihrung der Trasse Uber K mes Forderprojekt zum Radwege-
1170 ausbau zwischen dem LK Bérde
und der LH MD
FD 1.2 Rothensee — Neustadter See Fort- erganzt Thematik Nordverbinder. Bei kon-
64.4 fuhrung Richtung Osten Uber Kop- zeptioneller Grundlage besser
pelanger Chancen Fordermdoglichkeiten zu
akquirieren
FD 1.3 Nord-Sud-Verbindung tber erganzt Bisherige Abschnitte des griinen
64.4 Schleinufer/Petriférder Netzes entlang der Elbe sollen bei
hoher Bedeutung fur das stadt-
weite Radverkehrsnetz auch in das
neue Netz aufgenommen werden.
FD 1.4 Cracau — Herrenkrug Gber Turm- verlegt Fortfihrung Nord, entlang der Al-
64.4 schanzenstral’e, Elberadweg statt ten Elbe/ Elberadweg bis zum Her-
Uber HerrenkrugstralRe renkrug
FD 1.5 Neue Strombriicke + neue Kreuzung | erganzt Detaillierung, geénderte Verkehrs-
64.4 Cracauer StraRe/Brickstrale: Rad- anlage
wegflihrung Uber den neuen Strom-
briickenzug
FD 1.6 alte Verbindung (Zollbriicke/Anna- erganzt Detaillierung, gednderte Verkehrs-
64.4 Ebert-Briicke) bleibt weiterhin als anlage
Verbindung bestehen
FD 1.7 Anbindung Kanonenbahnradweg verlegt Detaillierung, gednderte Verkehrs-
64.4 Cracauer Straf3e RI: Westen/Briicke anlage
FD 1.8 neue Verbindung zw. BriickstralRe erganzt Detaillierung, gednderte Verkehrs-
64.4 und Kanonenbahn anlage
FD 1.9 Zuckerbusch, Richtung Deich erganzt kurzer Lickenschluss
64.4
FD 1.10 | Kleiner Werder + nérdliche Auf-und | erganzt soll kiinftig zur Promenade entwi-
64.4 Abfahrt zum Strombriickenzug sollte ckelt werden
aufgenommen werden
FD 1.11 | Radverbindung entlang der neu ge- keine Anderung | zu groRe Netzdichte
64.4 bauten verlangerten Stadtparkstrafie
sollte aufgenommen werden
FD 1.12 | Anbindung Am Winterhafen sollte erganzt Anbindung Stadtpark, Verteiler-
64.4 aufgenommen werden funktion
FD 1.13 | Kanonenbahnradweg durchgangig erganzt Nutzung als Alternativstrecke zu
64.4 aufnehmen larmbelasteter Berliner Chaussee
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Einrei- | Nr. Anliegen Beruicksichti- Begriindung
cher gung
FD 1.14 | Erganzungsvorschlag: Flhrung Uber | teilweise erganzt | Cracauer / Genthiner StralRe er-
64.4 Cracauer/ Pechauer Stralle; Verlan- ganzt sowie Kélberweide (nach
gerung Friedrich-Ebert-Stralle bis Diskussion)
zur Cracauer Stralie
FD 1.15 | statt Simonstralle / Triftweg besser verlegt derzeit als Radverbindung vorge-
64.4 Alternative Uber Friedrich-Ebert- sehen und in Planung (Fordermit-
Strae, Am Brellin telmaflnahme)
FD 1.16 | Direktverbindung Uber Pechauer keine Anderung | keine Nutzung Pechauer Strale
64.4 Stralle - Babelsberger Stralle; We- wegen geringer Handlungsspiel-
gefiihrung Richtung Wasserfallbru- raume zur Verbesserung der Rad-
cke statt Verbindung tber An der verkehrsbedingungen
Kélberweide
FD 1.17 | Seilerweg zur Bricke am Wasserfall | verlegt in Verbindung mit Konzept Rot-
64.4 hehornpark
FD 1.18 | Verbindung Giber Hubbriicke — Stadt- | verlegt es waren Treppen zu Uberwinden
64.4 park nicht weiterverfolgen bzw. massiver Umbaubedarf
FD 1.19 | Engpass/Schénebecker Stralle (ge- | erganzt wegen Engpass
64.4 sonderte Trasse fur Fahrtrichtung
Sud)
FD 1.20 | Theodor-Kozlowski-StralRe (Entwick- | erganzt ist Verlangerung ab Uni-Campus;
64.4 lungsmafnahme Wissenschaftsha- Entwicklungsmafiname lauft
fen)
FD 1.21 | Nord-Siid-Radverbindung zwischen verlegt Teil einer schon langerfristigen
64.4 B1 und Liebknechtstralle siidwarts Netzstrategie
Uber Immermannstralie
FD 1.22 | Fortfiihrung Schilfbreite nach Osten verlegt da Uber Kirschweg auch gleichzei-
64.4 Uber den Kirschweg statt Gber Quit- tig Verbindung nach Lemsdorf
tenweg
FD 1.23 | Alt Olvenstedt (liber Rotweg) bis Prifauftrag Abhangigkeit zu Stadtentwicklung
64.4 Ebendorfer Chaussee aufnehmen und Umsetzbarkeit
FD 1.24 | Fuhrung im Bereich Carl-Miller- erganzt bessere Briickenanbindung
64.4 Stralle/Seumestralle
FD 1.25 | nach Ringbriicke Weg entlang des verlegt bessere Biindelung
64.4 Adelheidrings statt durch die Park-
anlage
FD 1.26 | Kulturbriicke direkt an die Ringbru- verlegt Darstellung optimiert entsprechend
64.4 cke ansetzen, Darstellung dndern gegenwartigem Briickenkonzept
FD 1.27 | Teilstuck sudlich der Strale ,An der | verlegt bessere Verkniipfung mit Umland
64.4 Autobahn‘ kann gestrichen werden
(ggf. wird diese Flache verkauft),
stattdessen ist die Stralle ,An der
Autobahn® aufzunehmen
FD 1.28 | nicht uber Strecke Niendorfer Grund | verlegt urspringliche Strecke schlecht ge-
64.4 fuhren (besser Uber Littgen-Otters- eignet
leben)
FD 1.29 | Salzmannstrafle statt Friedens- erganzt RIN Il auf Salzmannstral3e, RIN IV
64.4 stralle bleibt Friedensstralle wegen Um-
wegigkeit
FD 1.30 | Erganzungsbedarf Schrotezug zwi- erganzt ruhige Alternative zu Grol3e Dies-
64.4 schen Diesdorf und Stadtfeld dorfer StralRe
FD 1.31 | Verbindung Halberstédter Stralle — erganzt wegen Einrichtungsfiihrung Rot-
64.4 Bhf. Sudenburg uber Braunschwei- tersdorfer StralRe
ger Stralle erganzen
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Einrei- | Nr. Anliegen Berticksichti- Begriindung
cher gung
FD 1.32 | FuR- und Radwegeverbindung in keine Anderung nur lokale Bedeutung
64.4 sudlicher Verlangerung der Braunla-
ger Strafl3e bis zur Brenneckestralle
geplant
FD 1.33 | Uber Hansapark, Brenneckestrafie keine Anderung Blankenburger Stralle wird fir
64.4 und angedachte Ful3- und Radver- Netzzusammenhng gebraucht
kehrsverbindung sudlich der Braun-
lager Straf3e bis Brenneckestrale
nutzen statt Blankenburger Stralle
FD 1.34 | Kroatenweg gegenwartig schlecht keine Anderung ist Zielnetz
64.4 nutzbar
FD 1.35 | Sudenburger Wuhne als biindelnde erganzt fur Fahrbeziehungen, die Sidlich
64.4 Achse mit aufnehmen wegen Barri- der Eisenbahn bleiben
ere Eisenbahn
FD 1.36 | Glindenberger Weg erganzen erganzt wegen Netzzusammenhang
64.4
FD 1.37 | Niegripper StralRe aufnehmen keine Anderung Uber Burger Stralte
64.4
FD 1.38 | Fuhrung Uber Heideweg erganzen erganzt ruhige Verbindung zu Bahnhof
64.4
FD 1.39 | von Uferweg auf Koppelanger verle- | verlegt direkter; bessere Realisierungs-
64.4 gen madglichkeiten
FD 1.40 | Netzverbindung Am Pfahlberg (Hoff- | erganzt Netzverbindung besser
64.4 ner) durchgehend
FD 1.41 | ostlich Alt Olvenstedt an der Siilze erganzt Flachen entlang Autobahn sollen
64.4 erganzen entwickelt werden
FD 1.42 | westlich Florapark ergéanzen erganzt Netzverbindung besser
64.4
FD 1.43 | Lerchenwuhne erganzen erganzt Teil groRerer Nord-Sid-Verbin-
64.4 dung
FD 1.44 | Mittagstrale vollstandig ins Netz erganzt Netzverbindung besser
64.4
FD 1.45 | RSV nach Barleben in RIN Il auf- umgestuft wegen zu erwartender Nachfrage
64.4 nehmen
FD 1.46 | Unterfihrung Neustadt — Schrote- erganzt perspektivisch bessere Netzver-
64.4 radweg entlang Bahn aufnehmen knupfung
FD 1.47 | Kaiser-Otto-Ring erganzen erganzt stellt Abklrzung dar
64.4
FD 1.48 | Lorenzweg direkt legen verlegt Zusammenhang zu StraRenbahn-
64.4 ausbau
FD 1.49 | Rennetal ergdnzen erganzt Teil einer Alternative zur B1
64.4
FD 1.50 | Breiter Weg Nord nur als RIN IV vor- | umgestuft hohes FulRverkehrsaufkommen
64.4 sehen (Hauptrouten ber andere Verbin-
dungen fiihren)
FD 1.51 | Am Fuchsberg erganzen erganzt Netzverbindung besser
64.4
FD 1.52 | Verbindung zu Osteingang Intel als umgestuft Osteingang zur Zeit der wichtigere
64.4 RIN Il vorsehen
FD 1.53 | Verlaufskorrektur an der Anschluss- | verlegt Anpassung an vorhandene Infra-
64.4 stelle Magdeburger Ring — L50 struktur
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Einrei- | Nr. Anliegen Beruicksichti- Begriindung
cher gung
Run- 21 keine direkte Anbindung des Hbf verlegt baulicher Aufwand zu hoch
der von Westen
Tisch
Run- 2.2 bahnparallele Achse Salbke: Schraf- | erganzt Verlegung RSV kénnte Problem-
der fur Prifauftrag ostlich RSV stelle umgehen
Tisch
Run- 2.3 zusatzliche Verbindung bahnparallel | erganzt bessere Erreichbarkeit Bahnhof
der zwischen Luttgen-Salbker-Weg und
Tisch Faulmannstrae aufnehmen
Run- 2.4 Unterfiihrung Bf Beyendorf: Netzan- | erganzt mehrere Netzaspekte gleichzeitig
der passung insgesamt als Prifauftrag relevant
Tisch
Run- 2.5 zwischen Burger Stralle und Sedlit- verlegt Anpassung an konkretisierte Pla-
der zer StraBe: neuen Verlauf vorsehen nung
Tisch
ADFC | 3.1 Radschnellverbindung (iber Keppler | keine Anderung Nachrichtliche Ubernahme aus der
MD und Leibnizstralle erscheint sehr Machbarkeitsstudie Radschnellver-
kreuzungsintensiv bindungen, d.h. die Trasse wurde
bereits in diesem Rahmen festge-
legt
ADFC | 3.2 Anbindung Industriegebiet Rothen- keine Anderung | Strukturdaten Einwohner, Arbeits-
MD see auch Anbindungen in die Ge- und Ausbildungsplatze zeigen
werbegebiete flihren keine hohe Dichte; es gibt auch
keine Verbindung des LRVN dort-
hin
ADFC 3.3 Albert Einstein Gymnasium aus keine Anderung FeinerschlieBung weiterfihrender
MD Richtung Siiden anbinden Schulen wird in AP 4 behandelt
ADFC | 3.4 Nord-Siid-Verbindung Olvenstedt - keine Anderung Erganzung der Verbindung auf der
MD Diesdorf - Ottersleben: bestehende Westseite war Wunsch des Auf-
Verbindung Weizengrund aufwerten traggebers
ADFC | 3.5 Verbindung von der Bahnunterfiih- erganzt konkrete Nachfragebenennung
MD rung Seehauser Weg/Stralte zur Su- durch ADFC und MD
denburger Wuhne (Otto-Richter-
Strale) fehlt
ADFC | 3.6 zwischen Ernst-Reuter-Allee und Ju- | erganzt konkrete Benennung von Gestal-
MD lius-Bremer-Stralie klafft eine Liicke tungsabsichten durch MD
in dem Netz.
ADFC | 3.7 Fuhrung der Radschnellverbindung keine Anderung Nachrichtliche Ubernahme aus der
MD durch Salbke soll hier durch das Machbarkeitsstudie Radschnellver-
Wohngebiet ungiinstig bindungen, zusatzlich dstlich Tras-
senprifung vorgesehen
ADFC | 3.8 HighTech-Park ,Eulenberg” (Intel) keine Anderung | bei RSV steht der Ausbaustandard
MD ebenfalls eine fir Pendlerstrome fest, die RIN-Kategorie hat nach-
wichtige Anbindung und daher héher traglich keine Bedeutung; Anbin-
als Stufe IV einstufen dung Intel aus den Landkreisen ist
deren Aufgabe, die Zugange ha-
ben beide RIN IlI
ADFC | 3.9 Freie StraRe bis Sternstrale/Hassel- | erganzt solange die RSV noch nicht ausge-
MD bachplatz ergénzen baut ist, vermutlich gute Verbin-
dung; verlauft nicht immer im 6f-
fentlichen StraRennetz
ADFC | 3.10 | Klinke Radweg ,Brennecketsralle erganzt konkrete Benennung von Bauvor-
MD bis Wienerstralle erganzen haben; verbindet andere Netzele-
mente
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Einrei- | Nr. Anliegen Berticksichti- Begriindung
cher gung
ADFC | 3.11 | fir Anbindung RSV Unterfiihrung in keine Anderung | steht in Konkurrenz zur nachricht-
MD der Coquiestrafie unter den Bahnan- lich Gbernommenen RSV und
lagen ertlichtigen und Freie Stralle LRVN
nutzen
ADFC | 3.12 | Niendorfer Stral3e in Ottersleben verlegt bereits verlegt aufgrund einer An-
MD statt Niendorfer Grund merkung des AG mit gleichen Ar-
gumenten
ADFC | 3.13 | Route durch Beimsiedlung erganzen | keine Anderung untergeordnete Verbindungsfunk-
MD tion
ADFC | 3.14 | Gerhardt-Hauptmann-Strale ergan- | erganzt Netzverdichtung in dichtbesiedel-
MD zen tem Stadtteil mit gleichzeitig guter
Netzanbindung in beiden Richtun-
gen
ADFC | 3.15 | Maxim-Gorki-Stral’e erganzen verlegt kirzere Verbindung und Konse-
MD quenz aus Wegfall der konzipierten
direkten Anbindung des Hbf-West-
eingangs
ADFC | 3.16 | Emdener Weg ergénzen erganzt Netzverdichtung in Folge von Ge-
MD bietsentwicklung
ADFC | 3.17 | Netzliicken an B 1 schlieBen keine Anderung Netz verlauft tber andere Achsen
MD (z.B. LRVN); Sicherung des Rad-
verkehrs an der Bundesstralle z.B.
durch Radwege trotzdem erforder-
lich, weil alle StraRen und Wege si-
cher durch Radverkehr nutzbar
sein sollen (RIN V)
ADFC | 3.18 | Radverkehrsanlage 6stlich Ring zwi- | keine Anderung direkte Konkurrenz zur geplanten
MD schen B1 und Hauptbahnhof / ZOB RSV
erganzen
ADFC | 3.19 | Netzlicke Klosterwuhne erganzen erganzt ist weitere Querverbindung zur ge-
MD planten RSV; eigentliche Ost-
West-Verbindung lauft weiter nord-
lich
ADFC | 3.20 | Lubecker Privatweg erganzen keine Anderung nur relevant fiir Feinerschlielung
MD
ADFC | 3.21 | Elbradweg westelebisch im Innen- teilweise erganzt | Aufnahme zwischen Domfelsen
MD stadtbereich erganzen und Jerusalembrucke bereits auf
Wunsch des AG
ADFC | 3.22 | nérdliche Ehleumflut und Alte Eisen- | keine Anderung Strecke an der Umflut: freizeitrele-
MD strecke erganzen vant, keine Bedeutung fir Alltags-
radverkehr; alte Eisenbahnstrecke:
LRVN verlauft anders
ADFC | 3.23 | Wegeverbindung westlich der Erz- keine Anderung direkte Konkurrenz zur geplanten
MD bergerstralle erganzen RSV
ADFC | 3.24 | Fahrradstrafle Stadtpark einrichten keine Anderung nicht Verbindungsrelevant, Frei-
MD zeitweg (so auch Beratung mit AG)
ADFC | 3.25 | Anbindung Lostau und Gerwisch teilweise erganzt | Verbindung nach Gerwisch Kon-
MD Uber Elberadweg und Biederitzer kurrenz zu LRVN; Verbindung
Busch erganzen nach Lostau auch von Landkreis
gewunscht und erganzt
ADFC | 3.26 | statt liber Weg zwischen Burch- teilweise erganzt | Genthiner Stral3e / Cracauer
MD ardstraRe und Seestralle besser Strale bereits in Abstimmung mit
Uber Babelsberger/Potsdamer AG erganzt; Babelsberger Stralle /
Stralle oder Genthiner/Cracauer Potsdamer StralRe als Alternative
Stralle erganzt
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9.2

gehend von der Walther-Rathenau-
StraRe in Richtung Miinchenhof-
stralRe erganzen (VEP MalRnahme
93)

Einrei- | Nr. Anliegen Beruicksichti- Begriindung

cher gung

ADFC | 3.27 | BebelstralRe erganzen keine Anderung dient nur der FeinerschlieBung

MD

ADFC 3.28 | Radverkehrsanlagen Osterweddin- keine Anderung keine Alltagsnachfrage erkennbar,

MD ger Chaussee (Halberstadter Querverbindung aus Wohngebie-
Chaussee bis Stadtgrenze) (Rad- ten liegt weiter nordlich; auch au-
weg Ottersleben — Osterweddingen) Rerhalb des Netzes dienen Rad-
erganzen (VEP Malinahme 67) verkehrsanlagen zur Sicherung

des Radverkehrs

ADFC | 3.29 | Wegeverbindung zwischen Ost- erganzt Netzerganzung zur besseren An-

MD rowskistrafe und Albert-Vater- bindung von Wohngebieten, bis-
Strale in Hohe TotalTankstelle er- lang offenbar nicht im &ffentlichen
ganzen (VEP Maflnahme 101) Strallennetz

ADFC | 3.30 | Revisionswege und Baustrallen der | erganzt als Netzerganzung aufgenommen

MD Nord-Sud-Verbindung insbesondere auch zur Anbindung der Stadtver-
zwischen Damaschkeplatz und Kan- waltung (Weg nérdlich bereits ge-
nenstieg erganzen (VEP MaRnahme baut)
50)

ADFC 3.31 | durchgehenden Radverkehrsanlage teilweise erganzt | An der Steinkuhle erganzt (s.o.),

MD entlang dem Magdeburger Ring aus- weitere nicht da kein Netzzusam-

menhang bzw. Konkurrenz zu ge-
planter RSV (vgl. Nr. 23)

Ubersicht ergianzend zu priifender Netzabschnitte

Im Rahmen eines geregelten Netzanderungsverfahrens sollten nachfolgende Verbin-
dungen hinsichtlich der Bericksichtigung im Radverkehrsnetz geprift werden:

e Aufnahme einer westlichen Nord-Sud-Achse mit den Strallenachsen:
Weg Harsdorfer Stralle/Dehmbergstralte — Dehmbergstrale — Beimsstralle —
Langer Weg (statt Fichtestralle) — Hesekielstralle — Ambrosiusplatz — Frieden-
stral’e — Blankenburger Str. — Bodestral3e (Richtung Osten) — Neinstedter Stralle
(Richtung Westen)

e  Oftto-von-Guericke-Stralle zwischen DanzstraRe und Hasselbachstralle

. Kanonenbahn; neue Verbindung Uber alte Eisenbahnbricke zwischen Biederitz

und Berliner Chausee, Zum Waldsee

e  Ofttersleber Stralke zwischen Ottweiler StralRe und Faulmannstrafie

e Verlangerung Grabower Straf3e, Stegelitzer Straf3e in Richtung Westen inkl. Kur-

zung des Abschnitt Stegelitzer StralRe

e Verbindung zwischen Burgenser Weg und Grabower Stralte

e Verbindung Uber die Burchardstra’e und Simonstralie
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e Neu gebaute Radwegeverbindung zwischen der Ernst-Reuter-Allee und der B1
entlang der Tangente (B71)

o Vorschlage zu weiteren Netzanpassungen im Zusammenhang mit der Ausarbei-
tung der Vertiefungsbereiche (vgl. Kap. 4.4)
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9.3 Ubersicht Befahrungsattribute

Allgemeine Informationen

Ortslage (innerorts/ aulRerorts/ aulerortscharakter)
Zugelassene Kfz-Hochstgeschwindigkeit

Beleuchtung (ja/ nein/ Retroreflektierende Randmarkierung)
Steigung (keine/ gering/ stark)

Anzahl der Kfz-Fahrstreifen in Fahrtrichtung

Radverkehrsfuhrung

Art der Radverkehrsfihrung (gemaf Nationalem Datenschema)

Belagsart (gemaR Nationalem Datenschema)

Belagsqualitat (geman Nationalem Datenschema)

Breite (in m, auch fur Einbahnstrallen, Fahrradstral3en, Wirtschaftswege
und Selbststandige Wegeverbindungen)

Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn (ausreichend/ zu schmal/ nicht vor-
handen)

Stralienseite (Himmelsrichtung)

Zweirichtungsfuhrung (ja/ nein)

EinbahnstralRe (ja/ nein) - Wenn ja: In Gegenrichtung fiur RV freigegeben?
(ja/ nein)

Sackgasse (ja/ nein) - Wenn ja: Sackgasse mit Durchlass fir den RV? (ja/
nein)

Kfz-Parken

Parken vorhanden? (durchgehend/ abschnittsweise/ vereinzelt/ nein)
Anordnung (Langs/ Schrag/ Senkrecht)

Lage (Fahrbahn/ Parkbucht/ aufgesetzt/ halb aufgesetzt)

StralRenseite (Norden/ Stiden/ Osten/ Westen)

Sicherheitstrennstreifen vorhanden (ja/ nein)

Wenn ja: Breite des Sicherheitstrennstreifens (ausreichend/ zu schmal)

Mangel im Streckenverlauf

Feste Einbauten

Temporare Hindernisse

Problematische Einfriedungen/ Hauseingange
Abruptes Radwege-Ende

Fehlende Bordabsenkungen

Mangelhafte Grundstiicksuberfahrten

Knotenpunkte (Erfassung je Knotenarm))

Art des Knotenpunkts (signalisiert/ Kreisverkehr/ Querungsanlage)
Fahrbeziehung (Geradeaus/ Links/ Rechts)

Anzahl der Kfz-Fahrstreifen in Fahrtrichtung

Fahrungsform des Radverkehrs (Mischverkehr, Markierung, Seitenraum)
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Linksabbiegen (direkt/ indirekt)

vorgezogener Aufstellstreifen vorhanden (ja/ nein)
vorgezogene Haltlinie vorhanden (ja/ nein)
Fahrradschleuse vorhanden (ja/ nein)

o Bei signalisiertem Knotenpunkt:

Art der Signalisierung (separat fir RV/ gemeinsam mit FG/ gemeinsam mit
Kfz)

Breite der Furt (in cm inkl. Markierung)

Lage der Furt (fahrbahnnah/ weniger als 5m abgesetzt/ mehr als 5m abge-
setzt)

Einfarbung vorhanden (ja/ nein)

Piktogramme vorhanden (ja/ nein)

Furt im Zweirichtungsbetrieb (ja/ nein)

Wenn ja: Pfeilmarkierung zur Verdeutlichung des Zweirichtungsbetriebs vor-
handen? (ja/ nein)

° Bei Kreisverkehren:

Wenn Fuhrung im Seitenraum: Lage der Furt (fahrbahnnah/ weniger als 5m
abgesetzt/ mehr als 5m abgesetzt)

Wenn Fuhrung im Seitenraum: Furtmarkierung vorhanden (ja/ nein)

Wenn Fihrung im Seitenraum: Radverkehr mit Vorrang? (ja/ nein)

e Bei Querungsanlagen:

Art der Querung (ungesichert/ mit Mittelinsel/ Fahrbahneinengung/ Tempo-
reduzierung)

Dimensionierung der Aufstellflache (ausreichend/ nicht ausreichend)
Sichtbeziehung (gut/ eingeschrankt)

9.4 Musterlosungen fiir den Radverkehr

Hinweis: Siehe digitaler Anhang
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9.5

Ubersichtsplan zu Dauerzihlstellen

Legende
Dauerzihlstellen
@ Vorhanden (Hbf / Ernst-Reuter-Alles)
@ Stendortvorschlag (mit Display)
Standortvorschiag (ohne Display)
2u prifender Standort
Radverkehrsnetz
— Radschnellverbindung
wm Radvorrangroute

Basisstandard

‘H'l | magdeburg

Radverkehrskonzeption
L

Dauerzihistellen
Vorhandene und Standortvorschlage

20 100 1500 2000 tor
— —

(Im Original DINAD) 1:15.000

Hinweis: Siehe auch Ubersicht im digitalen Anhang
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9.6 Ubersicht Radverkehrsnetz (Zielnetz)

Radverkehrsnetz
(Zielnetz)

ot 30037
s 15 S,

i

i Landehanpistai
il Haydebuig

Kadverkehrskonzzpiian

Hinweis: Siehe auch Ubersicht im digitalen Anhang
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9.7 Konzept Wegweisungsnetz

i ¥ % L A
o 2 i 3 | —
5 - 5 oL R i) s Landeshanplstalt
i, 4 Haydeburg

Kadverkehrskonzzpiian

Hinweis: Siehe auch Ubersicht im digitalen Anhang.
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9.8

Tabelle Qualitats- und Mindeststandards LH Magdeburg

BreitenmaBe von RVA

Anlagentyp

Qualititsstandards RVK MD 2025 (ERA 202x)

im

Breite des Sts

Breite des Sts

Breite des Sts.

Breite des Sts

Breite des Sts

Breite des Sts

Ausbaustandard Breite % % zu Schrag- Ausbaustandard Breite % 9 zu Schrag- Quelle
Zur Fahrbahn | zu Langsparkstanden JSenkechtparkstanden Zur Fahrbahn | zu Langsparkstanden JSenkechparkstanden
Innerorts
Bis Tempo 30: max 4.000 Kfz/Tag; Bis Tempo 30: Mischverkehr vertraglich; 18
MIschverkshr Bis 50 km/h: max 3.000 Kfz/Tag vertraglich Bis 50 km/h: max 3,000 Kfz/Tag vertraglich Queliatastdards L3
> 3,00 m (BASIS)
lohne Kfz-Verkehr 2 3,00 m (RVR)
> 4,00 m (RSV)
= 3,00 m (BASIS)
Fahrradstralle < 1.500 Kfz/24h = 4,10 m (RVR) - 20,75m MindestmaB im Bestand 2350 m 2050m 20,75m Qualitatsstandards LSA
= 4,60 m (RSV)
24,10 m (BASIS)
> 1.500 Kfz/24h = 4,60 m (RVR)
125,00 m (RSV)
22,00m (= 1,50 man
Stralien mit geringem %
¢ Mindestmal im Bestand Regelmal ERA 2010
Handi I R >
Schutzstreifen andiungsspielraur) =0.75m ive Markierung) 1,50 m Zielstandard LSA 2021
2,00 m
2,25 m
(Neuanlage)
1,85m 0,75 m
(im Bestand)
- 2,75 m Mindestmal im Bestand Regelmall ERA 2010,
Badishratreifen e : (inklusive Markierung) UL Zielstandard LSA 2021
>1,00m
mit Linienbusverkehr|3,50 m
el f 2'232 (3,00 m) oder Mindestmal im Bestand 3.00m Qualitétsstandards LSA
200 FoE Mindeststandard ERA 2010
Einrichtungsradweg 250 m =0,75m b MindestmaB im Bestand 1.60m 20,75m 20,75m E-Klima 2022
S (Sicherheitstrennstreifen)
3,00m
2,50 m =0,75m =075 m MindestmaB im Bestand 2,00m Qualitatsstandards LSA
3,00 m 20.75m 2075 m
3,00 m 1.00m > 1.00m MindestmaB im Bestand 2,50m ERA 2010
4.00 m s i
Einrichtungsverkehr
22,50
L ?sgo N I‘ 075m Mindestmat im Bestand
\gemeinsamer Geh- und Radweg — S weTCiuT s TaiahT 250 m
(i nkl. 3 —ngs > nur bei geringem Rad- | (Ein-/ und Zwei- SIVO, ERA 2010
x 23,00 m 20,75m =075 m
(SWV) £ . und Ful3- richtungsradverkehr)
hi fi
= 4,00m 21.00m =1.00m verkehrsaufkommen

Gehweg, Radverkehr frei

keine Neuanlage, eher gem. Geh- und Radweg ohne Benutzungspflicht

Mindestmal} im Bestand

250m
| Nach Méglichkeit
umwidmen in gem. Geh
und Radwege ohne_
Benutzungspflicht.

siehe Gemeinsamer Geh- und|
Radweg

PGV
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BreitenmaRe von RVA
Qualitatsstandards RVK MD 2025 (ERA 2025) i im g
Anlagent; i i
SEnVE < Breite des Sts Breite des Sts Brats de§ =k g Breite des Sts Breite des Sts e de§ i
Ausbaustandard Breite i Fakibahn. | 20 L anssoarkatandan 2zu Schrag- Ausbaustandard Breite ForFakitabn |2l Angebaketndan 2zu Schrag- Quelle
9sp: /Senkechtparkstanden 9sp /Senkechtparkstanden
AuBerorts
Bis 70 km/h: max 2.500 Kfz/Tag vertragli Bis 70 km/h: max 2.500 Kfz/Tag vertré Qualitatsstandards LSA
Bis 100 kmth: max 1.000 KfzTag vertraglich Bis 100 km/h: max 1.000 Kfz/Tag vertraglich i ancarcy
2,25 m
(Neuanlage) Mindestman im Bestand
1,85m Eozem 207om (inklusive Markierung) Lan ERA 2025
(im Bestand
2.00m =0.75m
2,50 m 21.75m 100m 21,00m MindestmaR im Bestand 1.50m 20,75m Qualitatsstandards LSA
3.00m &
2,50 m 2075m 2,00m
3.00m 21.75m 21,00m MindestmaR im Bestand | (wenn Sts eingehalten 21,75m Qualitatsstandards LSA
= 1,00 m 3
4.00 m wird)
Eil
23,00 m
(bei wenig Rad- und FV
22,50 m)
=350 m >175m =100m 21,00m 2,00m
: A (wenn Sts eingehalten
Geh- und Radweg Mindestmal im Bestand | iy ng keine weiteren|
i ) > 500m (Ein-/ und Méngel vorlisiegen 2175m Qualitatsstandards LSA
Zweirichtungsweg) (Belag, Engstellen,
Zweirichtungsverkehr etc.))
=3,00m
(bei wenig Rad- und FV
22,50 m) 21.75m =1,00m =1,00m
23,50 m
™ 25.00m
Metizwocketreifon{Fadzund keine Nauaniage Mindestmaf im Bestand 200m Qualititsstandards LSA
Fufiverkehr)
3.00 m
A X g 4.00m i im Bestand 3,00m Qualitatsstandards LSA
Landwirtschaftliche Wege (mit
5.00m
land- und " "
Verkehr) Mindestmal im Bestand pUnEge )
Keine Neuanlage (Spurwege) mindestens 2x1m
P g Fahrbahnbreite
= 3,00 m (BASIS)
lohne Kifz-Verkehr = 3,00 m (RVR)
> 4,00 m (RSV)
=3,80 m (BASIS)
Fahr < 500 Kfz/24h 24,10 m (RVR) = 2075m >
> 4,60 m (RSV)
> 500 Kizi24h E400m(BASIS)
(bis 1.500K(zi2ah) [> 475 M (RVR)
" = 5,00 m {RSV}
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9.9 Umsetzungsstrategie

Legende

= Streckensozchn fte Umsstzurgzstiategia

~ Unsatz.ngsdingl cheit k.rzistig
Unisatz.ngsdingl cheit r talftistg
Unsetz.ngsdingl cheit langfrist

~ Ohne Handlungsoedar” oder in Planurg

Priauitag

= Stadigiense

’H"l lﬁl{:;(]r'_cbu\g

i Crignis DIN A2) 1:30005

Phrgutss
LS <IMRIENE U Gocan:

Stard: L5221 Yo 7i

Hinweis: Siehe auch Ubersicht im digitalen Anhang
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9.10 Ubersicht Ziele inkl. Indikatoren und MessgroRen
Oberziele VEP2030plus Ifd. Nr. Ziele Radverkehrskonzeption ‘Indikatoren Messgrofen Bewertung, Zielgréfien
Praambel
Die Landeshauptstadt Magdeburg strebt mittels eines Blindels verschiedener Maflinah-
men und abgestimmter Handlungsanséatze insbesondere im Bereich von verkehrspla-
nerischen, verkehrslenkenden und -organisatorischen Ma3nahmen sowie auch mittels
intensiver Offentlichkeitsarbeit zur Bewusstseinsbildung und regelbasierten Verkehrs-
erziehung an, dass in Magdeburg kuinftig ein méglichst hoher Anteil der Blrgerinnen
und Burger - Aspekte des aktiven Klimaschutzes auf personlicher Betroffenen-Ebene
Oberziel 1 einbeziehend - mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln sicher, barriere- und diskrimi-
Verkehrsentwicklung durch nierungsfrei mobil sein kann.
chancengleichen und diskri- 1-RVK 1 Es sollen mit einer groRen Bandbreite von Malinahmen die Voraussetzungen dafiir ge-
minierungsfreien Zugang zur schaffen sein, dass ALLE Menschen in Magdeburg wahlfrei ohne Beeintrachtigung mo-
Mobilitat in Magdeburg fir bil sein kénnen. Das Planungsprinzip ,Design fur alle’ soll konsequent umgesetzt wer-
alle Menschen. den.
Dabei soll ein vertragliches, respektvolles Miteinander aller Verkehrsarten im Vorder-
grund stehen. Mit einer Kultivierung einer verantwortungsbewussten, Regeln respektie-
renden Verkehrsdisziplin sollen vor allem die Belange besonders schutzbediirftiger
Personengruppen hoch gewichtet werden.
Vor diesem Hintergrund soll die Radverkehrskonzeption der LH Magdeburg die Grund-
lage dafiir schaffen, dass mehr Menschen Fahrrad fahren. Insbesondere soll bewirkt
werden, dass der Anteil des Radverkehrs am Modal Split zu Lasten des MIV steigt.
Bereithalten eines ausreichend dimensio-  |H6he des Budget fur Radverkehr |gemal NRVP 15 €/EW und Jahr (Ei-
nierten Budgets fur den Radverkehr pro Jahr genmittel)
Anzahl Vollzeitstellen fiir Radver- 1 Radbeauftragte*r
Si . kehr m__der Verwaltung Festes Team Radverkehr mit klaren
icherstellen personeller Ressourcen in al- |Gegenlberstellung Stellenbedarf Zustandigkeiten und Kompetenzen
len Teilbereichen der Verwaltung zu eingerichteten Stellen Alle nétigen Stellen sind eingerichtet
Abgleich besetzte Stellen zu va- und besetzt
Oberziel 2 kanten Stellen
\C/;ee}:;gmlse(?gttm(:k&unndgsdigl;cet- Sicherstellung einer wirtschaftlichen Fi- Bei identischer Eignung unterschiedli-
9 2-RVK 2 |nanzierung von Radinfrastruktur in der cher Varianten hinsichtlich Nutzen und

heit der dauerhaften Finan-
zierbarkeit des Verkehrssys-
tems.

Planung und Unterhaltung
Dimensionierung von Verkehrsanlagen
nach Wirtschaftlichkeitskriterien

Gesamtkosten je geeigneter L6-
sungsvariante

Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmen-
den, sollte die kostenguinstigere L6-
sung bevorzugt werden.

Bei der Dimensionierung sind mind.
die Regelmale gemal gangiger Re-
gelwerke zu bericksichtigen.

Bereithalten und Pflegen aktueller Be-
standsdaten in moderner Form (Infrastruk-
tur, Fahrradparken, Wegweisung)

Punktbewertung
(vorhanden/aktuell/Umfang, &ffent-
lich verfugbar)

Datenbank durch RVK vorhanden.
Punktvergabe fir die Themen Wegein-
frastruktur, Fahrradparken und Weg-
weisung separat:
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Oberziele VEP2030plus

Ifd. Nr.

Ziele Radverkehrskonzeption

Indikatoren

Messgroen

Bewertung, Zielgréfien

5 Punkte - Bei regelmaRiger Aktualisie-
rung (fester Turnus, klare Zustandig-
keiten, transparente Datenstruktur)

3 Punkte - Aktualisierung unregelma-
Big

0 Punkte - keine Aktualisierung

Priifung und Nutzung von Férdermdglich-
keiten

Hoéhe beantragter Fordermittel pro

Jahr

Hoéhe genehmigter Fordermittel pro
Jahr

Anteil Fordermittel an Gesamtaus-

gaben Radverkehr

Gemal beschlossenen Antrag
A0111/22 (Beschluss-Nr. 4131-
050(VI11)22) sollen 30€ pro Einwohner
und Jahr aus Férdermitteln zur Férde-
rung des Radverkehrs verausgabt wer-
den:

Die Landeshauptstadt Magdeburg be-
wirbt sich darliber hinaus konsequent
fur bestehende und zukiinftige und
projektbezogene Foérderprogramme flr
den Radverkehr, um die im nationalen
Radverkehrsplan vorgesehene finanzi-
elle Férderung des Radverkehrs durch
Bund, Lander und Kommunen von
mindestens 30 Euro pro Person und
Jahr zu erreichen. Die zur Verfligung
gestellten Mittel sollen dabei zunachst
vorrangig fiir die Abarbeitung der be-
stehenden Prioritatenliste fir den Rad-
verkehr verwendet werden

Oberziel 3
Verkehrsentwicklung mit ei-
nem Maximum an Mobilitat
und einem Minimum an um-
weltschadlichem Verkehr —
LStadt der kurzen Wege*.

3-RVK 3

Schaffung und Ertlichtigung anforde-
rungsgerechter Fahrradabstellanlagen im
Stadtgebiet

Anzahl und Qualitat anforderungsgerechter
Fahrradabstellanlagen im Stadtgebiet (Zu-
standigkeit LH MD)

Verhaltnis Ist : Soll fir Anzahl und
Qualitat

Gemal beschlossenen Antrag
A0111/22 (Beschluss-Nr. 4131-
050(VI1)22) sind pro Jahr 500 neue
Fahrradabstellanlagen in bisher kaum
mit 6ffentlichen Abstellanlagen ver-
sorgten Stralen und Quartieren zu er-
richten.

Bis 2030 sollen mindestens 3500 zu-
satzliche Fahrradabstellanlagen errich-
tet werden.

Umsetzung des im Konzept Fahrrad-
parken ermittelten Handlungsbedarfes
geman Anzahl und Qualitat (z.B. Uber-
dachung, Boxen, SammelschlieBanla-
gen, Standort).

Ubertragen der Handlungsbedarfe
auch auf weitere, nicht im Konzept

BGIV
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Oberziele VEP2030plus

Ifd. Nr.

Ziele Radverkehrskonzeption

Indikatoren

Messgroen

Bewertung, Zielgréfien

beriicksichtigten Standorte zum Fahr-
radparken.

3-RVK 4

Schaffung und Ertiichtigung von anforde-
rungsgerechten Bike&-Ride-Anlagen an
OPNV-Haltestellen zur Verkniipfung mit
dem Umland

Anzahl und Qualitét anforderungsgerechter
Fahrradabstellanlagen an OV-Haltestellen
(Bike+Ride)

Verhéltnis Ist : Soll fur Anzahl und
Qualitat

Anzahl und Qualitat (z.B. Uber-
dachung, Boxen, Sammelschlief3-
anlagen, Standort) in Anlehnung
an Konzept Fahrradparken

Umsetzung des im Konzept Fahrrad-
parken ermitteltten Handlungsbedarfes
geman Anzahl und Qualitat (z.B. Uber-
dachung, Boxen, Sammelschlief3anla-
gen, Standort)

Ubertragen der Handlungsbedarfe
auch auf weitere, nicht im Konzept be-
ricksichtigten Standorte flr Bike+Ride.

3-RVK 5

Schaffung und Ertlichtigung anforde-
rungsgerechter Radwegweisung

Anlage eines digitalen, georeferenzierten
Radwegweisungskatasters zur Planung
(Zielkonzept), Instandhaltung und Pflege
(Abbildung IST)

Kataster vorhanden ja/nein

Kataster vorhanden

Umsetzung als Verhaltnis Ist : Ziel

100% Umsetzung

Pflege und Instandhaltungsmanagement fir
Radwegweisung (Zustéandigkeiten, Kon-
trollturnus, Mangelmeldungen, ...)

vorhanden ja/nein, Qualitat (Punkt-
bewertung)

5 Punkte - RegelmaRige Pflege und
Aktualisierung der Radwegweisung
(fester Turnus, klare Zustandigkeiten,
Méglichkeiten der Mangelmeldung)

3 Punkte - Pflege und Aktualisierung
bei Bedarf (z.B. nach Mangelmeldung)
0 Punkte - Pflege und Aktualisierung
nicht geklart

Baustellen- und Umleitungsmanagement

vorhanden ja/nein, Qualitat (Punkt-
bewertung)

5 Punkte - RV wird an Baustellen be-
rucksichtigt und mdglichst an dieser
entlanggefiihrt oder auf geeignete
Routen umgeleitet

3 Punkte - RV wird uberwiegend/in ein-
zelnen Fallen an Baustellen bertck-
sichtigt und méglichst an dieser ent-
langgefuhrt oder auf geeignete Routen
umgeleitet

1 Punkt - Priifung zur Umleitung des
Radverkehrs erfolgt vereinzelt oder nur
bei groReren Bauvorhaben

3-RVK 6

Ertlichtigung eines stadtweiten Radver-
kehrsnetzes fur die Zukunft

Lange Zielnetz insgesamt

km, ggf. nach Hierarchien

Lange aktuelles Radverkehrsnetz be-
tragt ca. 560 km (Stand 12/2025).
Dieses MaR dient lediglich der Darstel-
lung weiterer ZielgréRen hinsichtlich
Ertlichtigung des Radverkehrsnetzes.
Eine ZielgréRe zur Netzlange wird
nicht defniert, da ein Radverkehrsnetz
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Oberziele VEP2030plus Ifd. Nr. Ziele Radverkehrskonzeption Indikatoren Messgroen Bewertung, Zielgréfien
nicht statisch ist und die reine Léange
keine Aussage zur Qualitat zulasst.
Gesamtlange aller Abschnitte im
Zielnetz ohne RVA trotz Erforder- |Ziel: 0 km
. . . — nis zur "Lange Zielnetz" insge- Umsetzung aller Handlungsbedarfe in
Qgtdeg]i?ﬁﬁgfc:ﬁrgrﬂAvsgfdh;:ﬁfé r?r:z:;lt dem samt. der MaRnahmenkategorie "Neubau-
’ Derzeit 40 km zzgl. weiterer Be-  |maflnahme gemaR Standards" und
darfe nach Prufung der Prufauf- entsprechender Prifauftrage
trage.
Ziel: 0 %
Umsetzung aller Handlungsbedarfe in
allen MaBRnahmenkategorien inkl. der
i . . Priifauftrage
Lange Abschnitte mit Handlungs- i
bedarf im Zielnetz zur Gesamt- Gemall Beschlusspunkt 3 des be-
. . A schlossenen Antrag A0111/22 (Be-
Anteil Handlungsbedarf im Netz lange Radverkehrsnetz. .
. schluss-Nr. 4131-050(VI1)22) errichtet
Derzeit 484 km / 562 km - ent- . .
spricht 86% oder sgnlert die Landeshauptstadt pro
Jahr mindestens 15 km Radwege nach
Regelmal der aktuell geltenden Fas-
sung der ,Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen".
Anzahl Knotenpunkte mit Hand-
lungsbedarf zur Anzahl aller im
MaRnahmenkataster separat be- o
trachteter Knotenpunkte Ziel: 0%
Anteil Knotenpunkte mit Handlungsbedarf Umsetzung aller Handlungsbedarfe an
Derzeit 587 von 685 Knotenpunk- Knotenpunkten
ten mit festgestelltem Handlungs-
bedarf - entspricht 86%
Anzahl fur Radverkehr in Gegen- |Prifen einer méglichen/sinnvollen Frei-
Anteil Einbahnstral’en mit Freigabe fir den [richtung freigegebene Einbahn- gabe.
Radverkehr an allen Einbahnstralen im strallen / Anzahl EinbahnstraRen |Wenn Prifung positiv entschieden,
Stadtgebiet mit Méglichkeit zur Freigabe im dann 100% Freigabe einrichten.
Stadtgebiet Nichtfreigabe ist zu begriinden.
ja
) ) . . ) ) Zielgrofie kann erst nach Festlegen
Wlnter_(_jlenst und Reinigung (Wegeplane, V\_/_egeplan vorhande_n (ja/nein) des Wegeplans ermittelt werden. Mind.
Wegelange, ...) Lénge an Strecken im Wegeplan |ging die Verbindungen der RIN Stufe I
(ca. 55,5 km) im Wegeplan zu beriick-
sichtigen.
PGV
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samt (ggf. nach Altersgruppen)

Oberziele VEP2030plus Ifd. Nr. Ziele Radverkehrskonzeption Indikatoren Messgroen Bewertung, Zielgréfien
Verstarkte Einrichtung gemaR Konzept
zu Fahrradstraen und Fahrradzonen.
Anzahl und Gesamtlange eingerichteter Anzahl. Lange. Fliche
Fahrradstraen und Fahrradzonen ’ ge. Ziel: Jahrlich sollte mind. 1 neue Fahr-
radstrafle oder Fahrradzone eingerich-
tet werden.
5 Punkte - Anordnung und Gestaltung
erfolgt immer gemaf Musterlésungen
3 Punkte - Anordnung und Gestaltung
erfolgt Uberwiegend gemafn Musterl6-
sungen
Punktbewertung 0 Punkte - Anordnung und Gestaltung
Qualitat und Gestaltung der FahrradstralRen |(vorhanden/aktuell/Umfang, offent- |erfolgt teilweise gemaf Musterlésun-
bzw. Fahrradzonen lich verfugbar) gen
Priifen einer moglichen/sinnvollen
Anzahl fur Radverkehr durchlds-  |Durchlassméglichkeit. Wenn Prifung
Anteil Durchlassiakeit von Sackaassen sige Sackgassen / Anzahl Sack-  |positiv entschieden, dann 100% fiir
9 g gassen mit Moglichkeit zur durch- |Rad durchlassig einrichten.
lassigen Freigabe fur Radverkehr |Sackgasse fir Radverkehr ist zu be-
im Stadtgebiet grinden.
Anzahl StraBenverkehrsunfalle (mit Perso- U (ges)
nenschaden)
Anzahl Radverkehrsunfalle (mit Personen- U (R)
schaden)
Alle StralRenverkehrsunfalle - Anzahl Leicht- Anzahl Jahrliche statistische Auswertung der
verletzte nza polizeilich gemeldeten Unfallzahlen fir
Oberziel 4Verkehrsentwick- Ale Strak cohrsunfalle - Anzahl einen jeweiligen 3-Jahres-Zeitraum.
lung durch Erhéhung der Si- . T - e Stralsenverkenrsuntalle - Anza Anzahl Ableiten von Handlungsbedarfen auch
cherheit fiir alle Verkehrsteil- Mehr Sicherheit beim Radfahren -, Vision |schwerverletzte hinsichtlich Zielgruppen, Unfallursa-
. 4-RVK 7 |Zero® (Keine getoteten und schwerver- . )
nehmerinnen und Verkehrs- letzten Personen) Alle StraRenverkehrsunfalle - Anzahl Tote  |Anzahl chen, etc.Vision Zero: 0 Schwerver-
teilnehmer sowie alle Ver- e © © u letzte, O Tote im Radverkehr bis
kehrsarten. Radverkehrsunfalle - Anzahl Leichtverletzte |Anzahl 2035Ziel generell: Reduzierung der
- Unfallzahlen trotz zunehmendem Rad-
Radverkehrsunfalle - Anzahl Schwerver- Anzahl verkehr
letzte
Radverkehrsunfalle - Anzahl Tote Anzahl
Anzahl verunglickter Radfahrende insge- RV (ges)
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Oberziele VEP2030plus Ifd. Nr. Ziele Radverkehrskonzeption Indikatoren Messgroen Bewertung, Zielgréfien
Anteil Radverkehrsunfélle am Gesamtunfall- U (R)/ U (ges)
geschehen
Verunglickte Radfahrende in Bezug auf
Einwohner und Jahr U(R)/1.000 EW
Verunglickte Radfahrende in Bezug auf . .
Einwohner, Jahr und Radverkehrsanteil U (R)/(1.000 EW'RV-Anteil)
Unfalldichte auf Hauptverkehrsstralen bzw.
auf ausgewahlten/unfallauffalligen Straen- |U (R) pro km
abschnitten im Radverkehrsnetz
Anzahl polizeilich ermittelter Unfallhau-
Anzahl
fungsstellen
5 Punkte - regelmagige Durchfiihrung
alle 2 Jahre fiir StralRen mit erheblicher
Verkehrsbedeutung und jahrliche Be-
trachtung an Unfallschwerpunkten,
Teilnahme auch von Experten fiir Rad-
verkehr, ziigige Ableitung/Umsetzung
und Evaluierung von Lésungen
3 Punkte - Durchfiihrung iberwiegend
Art und Umfang von Verkehrsschauen Punktbewertung bei festgestellter Unfallauffalligkeit,
zum Teil Beteiligung Experte Radver-
kehr, Ableitung Losungsanséatze ohne
Evaluierung
0 Punkte - Durchfiihrung nur bei fest-
gestellter Unfallauffalligkeit, ohne Be-
teiligung Experte Radverkehr, keine
Evaluierung der MaRnahmen
Anteil Laqge nicht ausreichend beleuchteter Netzlange"ohne Beleuchtung / Ge- 100% der Netzlénge ist beleuchtet
Strecken im Radverkehrsnetz samtnetzlange
Zufriedenheitsbarometer” bei Radveran- Mittelwert/Median Skala 1-10 10 Pl_Jnkte als beste Bewertung in allen
staltungen Bereichen
S . Anzahl weiterfihrender Schulen
'Qgtdes"c‘r’]"jl'tweg“r;;gier Schulen mit mit Radschulwegplan / Anzahl alle |100%
9P weiterfiihrende Schulen
Praventions- und Verkehrssicherheitsarbeit Verweis auf Schulwegsicherunaskon-
bzw. Mobilitatsbildung an Schulen (Art und |Punktbewertung zeot 9 9
Umfang) P
PGV
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Oberziele VEP2030plus

Ifd. Nr.

Ziele Radverkehrskonzeption

Indikatoren

Messgroen

Bewertung, Zielgréfien

Anzahl und Gesamtlange eingerichteter
Schulstralien

Anzahl

Qualitat und Gestaltung der Schulstraen

Punktbewertung

4-RVK 8

Intensive Einbindung Bevolkerung bei der
Foérderung des Radverkehrs

Vorhandensein, Qualitédt und Umfang der
stadtischen Webseite

Punktbewertung

5 Punkte - Radverkehr als eigene The-
menseite, aktuell gehalten, leicht auf-
zufinden, zahlreiche Informationen und
aktuelle Meldungen (z.B. Baustellen,
Planungsvorhaben)

3 Punkte - Radverkehr als eigene The-
menseite, v.a. touristische Informatio-
nen, keine aktuellen Meldungen

1 Punkt - Radverkehr als ein Thema im
Bereich Mobilitat, lediglich grundle-
gende Informationen

Art und Umfang Gremienarbeit zum Rad-
verkehr

Punktbewertung

5 Punkte - Radbeauftragte*r mit um-
fangreichen Kompetenzen inkl. Team
zur Unterstltzung in allen Abteilungen
vorhanden und langfristig etabliert, Re-
gelmaRig (mind. zweimal pro Jahr) ta-
gendes Beratungsgremium ist verwal-
tungsiibergreifend vorhanden und fest
institutionalisiert

3 Punkte - Zustandigkeiten fur Radver-
kehr auf mehrere Personen verteilt, bei
Bedarf tagendes Beratungsgremium ist
verwaltungsibergreifend vorhanden
und fest institutionalisiert

1 Punkt - Verwaltungslbergreifendes
Beratungsgremium wird fallweise zu-
sammengesetzt

Information zu umgesetzten Mafinahmen
und Planungen

Punktbewertung

5 Punkte - Vor und nach Umsetzung
einer MaBnahme wird Uber geeignete
Medien (Webseite, Presse) tber die
MaRnahme umfangreich informiert,
Veranderte Verkehrsflihrungen werden
verstandlich erlautert

3 Punkte - Bei GroRprojekten wird
nach Umsetzung Uber geeignete Me-
dien (Webseite, Presse) informiert

1 Punkte - Informationen zu umgesetz-
ten Manahmen erfolgen sporadisch
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Oberziele VEP2030plus

Ifd. Nr.

Ziele Radverkehrskonzeption

Indikatoren

Messgroen

Bewertung, Zielgréfien

Gesamtkonzeption Offentlichkeitsarbeit

vorhanden ja/nein, Qualitat (Punkt-
bewertung)

5 Punkte - Gesamtkonzept ist vorhan-
den und wird stetig weiterentwickelt,
umfangreiche Aktionen und Aktivitaten
sind etabliert, eigenes Budget fiir Of-
fentlichkeitsarbeit

3 Punkte - Gesamtkonzept mit einzel-
nen ldeen vorhanden, Umsetzung ein-
zelner Aktionen und Aktivitaten

1 Punkt - kein Gesamtkonzept vorhan-
den, einzelne Aktivitaten finden unre-
gelmagig statt

4-RVK 9

Schaffung und Konsolidierung hoher Zu-
friedenheit der Bevdlkerung zum Radfah-
ren in Magdeburg

ADFC Fahrradklimatest

Gesamtnote, Ranking nach Stadt-
gréRe, Auswerten von Einzelas-
pekten.

Deutliche Verbesserung in relevanten
AspektenLH MD kommt unter die Top
10 in der Kategorie Stadte 200.000 -
500.000 Einwohner*innen

Durchfiihren von Verkehrsversuchen

Anzahl pro Jahr

oder

Punktbewertung nach Innovation
und Umfang

5 Punkte - Verkehrsversuche sind als
Standardelement der Verkehrsplanung
etabliert, um innovative Maltnahmen
versuchsweise umzusetzen

3 Punkte - Verkehrsversuche werden
vereinzelt durchgefiihrt

1 Punkte - Verkehrsversuche kénnen
durchgefiihrt werden, sind aber nicht
Ublich

Evaluieren von Verkehrsversuchen

Punktbewertung nach Art und Um-
fang bzw. systematisch oder Ein-
zelfall

5 Punkte - Umfangreiche Evaluierung
und Beteiligung/Information vor, wah-
rend und nach dem Verkehrsversuch
3 Punkte - Evaluierung und Beteiligung
werden vereinzelt durchgefihrt

0 Punkte - keine Evaluierung oder Be-
teiligung

Serviceangebote

Punktbewertung nach Anzahl

5 Punkte - zahlreiche Serviceangebote
sind vorhanden, werden regelmaRig
beworben, aktualisiert und evaluiert

3 Punkte - mehrere Serviceangebote
sind vorhanden

1 Punkt - Serviceangebote sind verein-
zelt vorhanden

Liste an Serviceangeboten sollte er-
stellt und evaluiert werden (ggf. als

BGIV
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Oberziele VEP2030plus Ifd. Nr. Ziele Radverkehrskonzeption Indikatoren Messgroen Bewertung, Zielgréfien
Ergebnis der Zufriedenheitsabfragen
bei Bevolkerung)
Zufriedenheitsbarometer” bei Radveran- Mittelwert/Median Skala 1-10 10 Pl_.mkte als beste Bewertung in allen
staltungen Bereichen
Teilnehmende beim Stadtradeln Anzahl pro Jahr Stetige Steigerung
Iazlr:]ge gefahrener Kilometer beim Stadtra- I;ﬁ;]??eﬁghl:’negﬁgghGesamtlange Stetige Steigerung
Verstetigung der Teilnahme der Stadt MD
4-RVK 10 an verschiedenen Angeboten wie Akti- Verstetigung eines jéhr“chen verwal-
onstagen, Kampagnen etc. (z.B. Stadtra- tungsseitig organisierten Aktionstages
deln) Durchfiihren von Aktionstagen und weiteren |, ooy (Teilnahme) (Radaktionstag).
Streckenwettbewerben 9 Teilnahme an der Europaischen Wo-
che der Mobilitat mit Aktionen rund um
den Radverkehr.
Einheitlichkeit im Stadtgebiet auf die Ver- e . - .
kehrstrager, auf welche die LH MD Einfluss |vorhanden ja/nein ,[Z'el' Einheitliche Mitnahmemdglichkei-
en
hat (MVB)
5 Punkte - ohne zeitliche Begrenzung
. . . s Punktbewertung (nur OSPV wegen |3 Punkte - taglich auRerhalb begrenz-
5.RVK 11 |Verbesserung der Mitnahmemoglichkeit | Zeitliche Begrenzung Einflussméglichkeiten der Stadt)  |ter StoRzeiten
von Fahrréadern im OV
1 Punkt - nur am Wochenende
. 5 Punkte - kostenfrei fiir alle Fahrgaste
Kosten Punktbewertung (nur OSPV wegen |3 Punkte - kostenfrei fur Zeitkartenin-
Einflussmoglichkeiten der Stadt)  |haber
Oberziel 5 1 Punkt - immer kostenpflichtig
Verkehrsentwicklung durch Anzahl/10.000 EW
Stadtebauliche Integration 5 Punkte bei >30
des Verkehrs. 3 Punkte bei >10 - 30
Anzahl 6ffentlich nutzbarer Leihrader Anzahl, Anzahl pro Einwohner 1 Punkt bei >0 - 10
Nachjustierung nach Priifung aktueller
; Bestand nétig
5-RVK 12 Vorhalten eines anforderungsgerechten

Fahrradverleihsystem

Integration in Verkehrsverbund

Punktbewertung

5 Punkte bei Verglnstigung bei Aus-
leihe mit Zeitkarte OV

3 Punkte bei zeitlich begrenzter Ver-
gunstigung bei Ausleihe mit Zeitkarte
ov

0 Punkte ohne Integration in Verkehrs-
verbund
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Oberziele VEP2030plus

Ifd. Nr.

Ziele Radverkehrskonzeption

Indikatoren

Messgroen

Bewertung, Zielgréfien

Qualitat des Angebotes

Anteil an elektrounterstiitzter Ra-
der an allen Leihradern, Anzahl
Lastenrader mit/ohne Elektrounter-
stitzung

5 Punkte - Weitere Angebote wie Las-
tenrader, Pedelecs, etc. sind integraler
Bestandteil des Verleihsystems, An-
zahl und Standorte werden regelmaRig
evaluiert und aktualisiert

3 Punkte - Weitere Angebote wie Las-
tenrader, Pedelecs, etc. werden an
mehreren Standorten angeboten

1 Punkt - Leihsystem integriert verein-
zelt auch Pedelecs oder Lastenrader

Einfachheit und Zugang zum System

Punktbewertung

5 Punkte - Einheitliches digitales und
analoges (z.B. Saule am Standort) Zu-
gangssystem, deutschlandweit nutzbar
3 Punkte - MD-individuelles Zugangs-
system, nur digital

1 Punkt - MD-individuelles Zugangs-
system, nur analog

Standortwahl, Verbreitung

Punktbewertung

5 Punkte - flachendeckend, gesamtes
Stadtgebiet, Ausleihstandorte werden
regelmaRig evaluiert und angepasst

3 Punkte - zahlreiche Standorte, tber-
wiegend in zentralen Ortsmitten der
Stadtteile

1 Punkt - wenige zentrale Standorte

5-RVK 13

Forderung intermodaler Reiseketten
durch Schaffung stadtweiter Mobilitats-
Stationen

Vorhandensein einer Gesamtkonzeption

vorhanden ja/nein

ja

Anzahl Mobilitats-Stationen im Stadtgebiet

Anzahl

5 Punkte - zahlreiche Standorte Giber
das gesamte Stadtgebiet verteilt, re-
gelmanige Evaluierung und Anpas-
sung

3 Punkte - Wenige Standorte in Orts-
mitten

1 Punkt - einzelne Standorte

Ausstattung der Mobilitats-Stationen

Punktbewertung

5 Punkte - umfangreiche Angebote
verschiedener Verkehrsarten inkl. Ser-
viceangebote

3 Punkte - zahlreiche Angebote fiir
Fahrrad- und OV Nutzung

1 Punkt - wenige Angebote fiir Fahr-
rad- und OV Nutzung

BGIV
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Oberziele VEP2030plus Ifd. Nr. Ziele Radverkehrskonzeption Indikatoren Messgroen Bewertung, Zielgréfien
. _ |stetige Steigerung
Modal Split Radverkehr ﬁ‘”te" Radverkehr am Gesamtver- |50/ % L 5650
ehrsaufkommen (aus SrV, MiD) 25% bis 2033
Oberziel 6 ruckgelegte km Rad / Gesamt- |stetige Steigerung
; ; . . zurli - i igeru
Vgrkehrsentwwklung bei Erhéhung des prozentualen Anteils Rad- Anteil Verkehrsleistung Rad (ggf. auch alle lange zurlickgelegter km (Perso-
Minderung von Umweltbe-  [6-RVK 14 kehr im Modal Split zu Lasten des MIV Verkehrsarten) :
lastungen und Verbesserung verkehr im Modal Split zu Lasten des nenkilometer pro Tag) Auswertung aktueller SrV-Daten
des Stadtklimas.
. Anzahl Radfahrende pro Tag (ggf. . .
Dauerzahlstellen getrennt nach Zahistellen) stetige Steigerung
Anzahl Dienstrader bei der Verwaltung Anzahl / Mitarbeitende Prifung aktueller Bestand nétig
. e Prifung aktuelle Situation nétig, z.B.
. ) . Vorhandensein und Qualitat Punktbewertung durch Umfrage bei Unternehmen
Oberziel 7 _ Férderung einer umwelt- und stadtver-
Verkehrsentwicklung zur Si- |7-RVK 15 |tréglichen Citylogistik durch Liefertatigkei- |Aktivitaten der LH MD Punktbewertung Priifung aktuelle Situation nétig
cherung bzw. Optimierung ten mit Lastenradern ("Letzte Meile") At und Umnfana der U " durch LH
der Funktionsfahigkeit von rt und Umfang der Unterstlitzung durc Punktbewertung Priifung aktuelle Situation nétig
Wirtschafts- und Giiterver- MD
kehr. . . - -
7-RVK 16 Foérderung der Fahrradnutzung im Wirt-  |Art und Umfang der Unterstiitzung durch LH Punktbewertung Priifung aktuelle Situation nétig

schaftsverkehr

MD
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